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1. Aufgabenstellung

Aufgrund der Offnung des innerdeutschen Fernbuslinienverkehrs stellt sich der Freien
Hansestadt Bremen die Aufgabe, das steigende Linienangebot in das offentliche Stra-
Ren- und Verkehrsnetz zu integrieren und mit den damit einhergehenden Anforderungen
an die Infrastruktur bedarfsgerecht umzugehen. In diesem Zusammenhang wurde ein
Standortgutachten zur Lage eines zentralen Fernbusterminals in Bremen erarbeitet. Als
Standort hat sich eine Flache am ehemaligen Guterbahnhof, westlich des Uberseemu-
seums, am geeignetsten herausgestellt. (Quelle: Freie Hansestadt Bremen, Standort-

gutachten Fernbusterminal, November 2015)

Aufbauend auf dem benannten Standortgutachten soll nunmehr eine Machbarkeitsstu-
die zur Entwicklung eines Fernbusterminals an benannter Stelle erfolgen. Dabei ist vor-
gesehen, neben der Erarbeitung unterschiedlicher Varianten des Fernbusterminals auch
die Einbindung in den stadtebaulichen Kontext, die Betrachtung des Umfeldes sowie die
verkehrstechnische Einbindung des Terminals zu bearbeiten. Dartber hinaus sollen im-
mobilienwirtschaftliche und betriebliche Betrachtungen im Planungsraum erfolgen. Zu-
satzlich sind unterschiedliche Betreiberkonzepte zur Abwicklung und zum Betrieb eines

Fernbusterminals zu untersuchen.

Um die gestellte Aufgabe inhaltlich, wirtschaftlich und terminlich einwandfrei bearbeiten

zu kénnen, wurde eine Arbeitsgemeinschaft gebildet:

ARBEITSGEMEINSCHAFT FERNBUSTERMINAL BREMEN

BPR DIPL.-ING. BERND F. KUNNE & PARTNER | WESTPHAL ARCHITEKTEN BDA
DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH | IGES INSTITUT GMBH | JUSTUS WOHLTMANN OHG

c/o BPR Dipl.-Ing. Bernd F. Kiinne & Partner
Beratende Ingenieure mbB
Ostertorstralle 38/39 | 28195 Bremen

Dabei wird die hier gestellte Aufgabe interdisziplinar zwischen den Aspekten des Stad-
tebaus (Westphal Architekten) sowie der Planung der Verkehrsanlagen (BPR Dipl.-
Ing Bernd F. Kinne & Partner mbB) bearbeitet. Zusatzlich wird die Arbeitsgemein-
schaft durch die Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH (Verkehrstechnik und Prog-
noseberechnungen), die Justus Wohltmann oHG (immobilienwirtschaftliche Betrach-

tung) sowie die IGES GmbH (Betreiberkonzepte) unterstiitzt.
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2. Zielsetzung
2.1 Leitbild

Ziel ist es, ein Uberzeugendes stadtebauliches Konzept mit einem integrierten Fernbus-
terminal zu entwickeln, das den Anforderungen hinsichtlich Kundenservice, Umweltver-
traglichkeit, Sozialvertraglichkeit, Funktionalitéat, Wirtschaftlichkeit, stadtebauliche At-
traktivitat und Aufenthaltsqualitt gerecht wird und dessen infrastrukturelle und betrieb-
liche Erfordernisse erfullt werden kénnen. Die hier zu bearbeitende Studie bildet den
Rahmen flr eine weitere stadtebauliche Entwicklung des Planungsgebietes in der Bahn-
hofsvorstadt. Es werden Grundlagen fiir eine Standortentscheidung zum Fernbustermi-
nal geschaffen und Handlungsanweisungen fiir die Verhandlungen in Grundsticksfra-

gen erarbeitet.
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2.2

2.3

Stadtebauliches Leitbild

Eine der Grundlagen fir die Planung des Fernbusterminals und der angrenzenden Fla-
chen ist die Annahme, dass es sich bei dem Terminal um ein positiv besetztes Element
handelt, welches mit seiner Strahlkraft den Standort Gliterbahnhof beleben und weitere

Entwicklungen im Umfeld anstof3en wird.

Darlber hinaus wird davon ausgegangen, dass sich um das Terminal herum ein eigen-
standiges Quartier mit eigenem Charakter entwickeln wird, welches durch die dortige
Ansiedlung des Terminals geprégt wird. Aufgrund der Lage, Gr63e und Besucherfre-
guentierung dieses neuen Quartiers ist es angemessen, hier auch eine neue raumliche
Mitte in Form eines offentlichen Raumes vorzusehen, um insbesondere ankommenden

Gasten ein ansprechendes Entree zur Stadt bieten zu kénnen.

Der Standort prasentiert sich heute in einer Art ,Insellage” umgeben von Verkehrsrau-
men und mit sehr geringer Durchlassigkeit. Um die Entwicklung am Standort zu starken,

ist eine An- / Verkniipfung mit den umliegenden Flachen zwingend erforderlich.

Wahrend die HochstralRe im Siden einerseits eine deutliche Barriere fur die Verknip-
fung mit der stdlich gelegenen Falkenstral3e bildet, ermdglicht sie andererseits eine An-
knipfung an die urspringliche Planung der Platzierung von Hochpunkten entlang des

Breitenwegs und somit eine héhere Verdichtung am Standort.

Des Weiteren besteht durch die Platzierung des neuen Fernbusterminals die Chance,
heutige riickwartige Lagen (wie die Riickseite des Uberseemuseums und des ehemali-
gen Atlanta-Gebaudes) ,umzudrehen” und einen neuen Zugang zu diesen bereits im

Stadtraum etablierten Baukdrpern zu ermdglichen.

Selbstverstandlich steht diese Ausarbeitung nicht fur sich allein, sondern ist auch im
Kontext des Konzeptes ,Bremen Innenstadt 2025" und des sich zur Zeit in Bearbeitung

befindlichen Bahnhofsvorstadt-Konzeptes von COBE Berlin zu sehen.

Gleichberechtigte Standortuntersuchung

Im Anschluss an eine detaillierte Bestandserfassung des Stadtebaus, der vorliegenden
Nutzungen, der vorhandenen Verkehrssituation, der Topografie sowie des gegenwarti-
gen Fernbusbahnhofs am Breitenweg werden grundsétzliche Planungsgrundlagen und
Randbedingungen fur die Planung eines Fernbusterminals in Bremen erlautert. Im Ein-
zelnen werden Anzahl und Abmessung von Bussteigen, Ausstattungselemente, Betrei-

berkonzeption sowie stadtebauliche Vorgaben und immobilienwirtschaftliche Parameter
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erlautert. Darauf aufbauend werden die seitens des Aufraggebers vorgegebenen Stand-

ortvarianten untersucht.

Insgesamt werden drei Standorte untersucht:
e Standort A
e Standort B

e Standort AB (Kombination von A und B)

Abbildung 1: Ubersichtkarte

Fur samtliche Standorte wurden unterschiedliche Varianten des Fermnbusterminals erar-
beitet und gegenibergestellt. Den Abschluss bildet die Wahl einer Vorzugsvariante fir
jeden einzelnen Standort. Eine vergleichende Bewertung aller Standorte untereinander
ist nicht vorgesehen. Vielmehr werden alle Standorte gleichberechtigt nebeneinander
beschrieben und bewertet.

Wahrend die Ausarbeitung der Varianten zu Beginn noch eine sehr stark grundstiicks-
zuschnittbezogene, phasenweise stadtebauliche Entwicklung vorsah, wurde dieser An-
satz in der vertiefenden Betrachtung der Vorzugsvarianten zu Gunsten einer globaleren
Betrachtung und grundstiicksubergreifenden Entwicklungsstufen aufgegeben.
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Die Bearbeitung des hier vorliegenden Gutachtens erfolgt in enger Abstimmung zum
Auftraggeber, dem Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr, Abteilung 5 Verkehr sowie

dem Fachbereich Bau und Stadtentwicklung.

Die Lenkungsrunde unter Leitung der Staatsratin bestand aus der Senatsbaudirektorin,
dem Abteilungsleiter Verkehr, der Abteilungsleiterin Zentrales und Ressortplanung des

SUBYV sowie einem Vertreter des Senators fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen.

Die Projektgruppe unter der Leitung des Referates 51 beim SUBV umfasste folgende

Vertreter:

o Referat 51 Verkehrsprojekte

o Referat 63 Planung, Bauordnung, Bezirk Mitte

o Referat 1-2 Sondervermdgen Infrastruktur

o Referat 17 Beteiligungen

e Referat 11 des Senators fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen

e ZOB GmbH

Die regelméfRigen Abstimmungen in Projektgruppen bzw. Lenkungsrunden wurden do-

kumentiert und den beteiligten Teilnehmern zur Verfiigung gestellt.
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3.

3.1

3.2

Bestandserfassung
Stadtebau

Das Plangebiet wird im Norden durch die Gleise der Deutschen Bahn, im Westen durch
die Burgermeister-Smidt-Stral3e, im Stden durch den Breitenweg und im Osten durch

die Friedrich-Rauers-Strafe und den Kaufmannsmuihlenkamp begrenzt.

In der gro3raumigeren Betrachtung zeigt sich eine deutliche lineare Ausrichtung der be-
stehenden Baukorper parallel zum Breitenweg und den Gleisanlagen der Deutschen
Bahn. Besonders pragend sind die Baukdrper des ehemaligen Giterbahnhofs im Nor-
den und das Uberseemuseum im Osten. Beide sind gréRtenteils von Verkehrsflache
umgeben und geben — gemeinsam mit dem Breitenweg - die Erschliel3ung des Plange-

bietes vor.

Wahrend der Standort A durch den Breitenweg und die HochstralRe Breitenweg sehr
stark durch die vorhandene Infrastruktur beeintrachtigt wird, wird der Standort B im Si-

den durch das ehemalige Atlanta-Gebaude ,abgeschirmt®.

Ein weiteres dominantes Element vor Ort sind die Gleise, welche die sog. ,Oldenburger
Kurve® mit den Gleisanlagen des Hauptbahnhofes verbinden und das Plangebiet in zwei

Teile trennen.

Auffallig ist auch die eher isolierte Lage des Standortes. Es gibt nur wenige Anknip-
fungspunkte an die umliegende Bahnhofvorstadt und wenig Besucherverkehr. Ein Grol3-
teil des Gelandes der Weser-Ems Busverkehr GmbH ist nicht 6ffentlich zuganglich und

auch die umliegenden Flachen bieten derzeit nur wenig Anreiz fir einen Besuch.

Nutzungen

Die an beiden Standorten vorhandene offene Bebauung ist gewerblich gepragt und we-
nig reprasentativ ausgestaltet. Ein hoher Flachenanteil wird durch den ruhenden Verkehr

in Anspruch genommen.

Der Standort A wird als abgezaunter Betriebshof und Birostandort ausschliel3lich durch

die Weser-Ems Busverkehr GmbH genutzt.

Am Standort B sind diverse gewerbliche Nutzungen (Einzelhandelsflachen, Biroflachen
und eine Veranstaltungsstatte) angesiedelt. Die Buroflachen werden in grof3en Teilen

durch Unternehmen mit Bezug zum Bahnhof bzw. zur Bahn genutzt.
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Durch die Umnutzung des ehemaligen Atlanta-Gebaudes und die dortige Ansiedlung
einer Beratungsstelle der Sozialbehérde wird das Quartier bereits in Kiirze eine neue

Prasenz im Stadtgefiige mit hoherer Besucherfrequentierung entwickeln.

3.3 Verkehr

3.3.1 Verkehrserhebung

Als Grundlage fiur eine spatere Prognosebelastung wurden im Umfeld des zukinftigen
Fernbusterminals die aktuellen Verkehrsmengen erhoben. Am Dienstag, den 9. Februar
2016 erfolgte zwischen 06.00 Uhr und 10.00 Uhr sowie zwischen 15.00 Uhr und 19.00
Uhr eine Zahlung der Verkehrsstrome an der lichtsignalisierten Kreuzung ,Breiten-
weg/Bgm.-Smidt-StraRe” (LSA Az 30) sowie an den unsignalisierten Knotenpunkten
,Bgm.-Smidt-StralRe/Hugo-Schauinsland-Platz*, ,Bgm.-Smidt-Stral3e/Beim Handelsmu-
seum®, ,Breitenweg/Friedrich-Rauers-Stral3e” und ,Friedrich-Rauers-Stral3e/Kauf-
mannsmiihlenkamp®. Die Ubersicht der ermittelten Knotenstrombelastungen fiir die Zeit-
raume sowie fur die jeweils mafRgebende Spitzenstunde ist - Knotenpunkts-weise - in

Anhang 1 zusammengefasst.

Die hdchste Belastung ist in der Abendspitze zu verzeichnen, welche daher als Bemes-

sungszeitraum fur die Leistungsfahigkeitsberechnung herangezogen wird.

"l

Birgermeister-Smidt-Str. /
Beim Handelsmuseum

Friedrich-Rauers-Stralte /
Kaufmannsmihlenkamp

Blirgermeist
Hugo-Schau

Breitenweg /
Friedrich-Rauers-Stralle

Breitenweg /
Birgermeister-Smidt-Str.

Abbildung 2: Ubersichtskarte untersuchte Knotenpunkte
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3.4

OPNV / SPNV

Der zu untersuchende Standort weist insgesamt eine gute Anbindung an den OPNV /
SPNV aus. Durch die Nahe zum Hauptbahnhof (DB Regional- und Fernverkehr, Nord-
westbahn, Metronom sowie StralRenbahn und Bus) bzw. zu den Stralenbahn- und Bus-

haltestellen in der Falkenstral3e ist der Untersuchungsraum schnell zu erreichen.

Abbildung 3: Analysepiktogramm SPNV
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Abbildung 4: Analysepiktogramm StraRenbahn
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Abbildung 5: Analysepiktogramm Busverkehr
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Abbildung 6: Analysepiktogramm MIV
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Abbildung 8: Analysepiktogramm Entfernungen

Zwar liegen die Entfernungen zu den Haltestellen mit 160m und 320m eher im oberen
Bereich, trotzdem kann diese innerstadtische und integrierte Lage als gut erreichbar be-
zeichnet werden, da gut ausgebaute Wegebeziehungen vorliegen.
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3.5

Topografie

Zur Ermittlung der topografischen Grunddaten wurde seitens des Auftraggebers die
ALKIS-Standardkarte zur Verfliigung gestellt. Auf Basis dieser Daten sowie einer detail-
lierten Ortsbesichtigung konnte die vorhandene Topografie ermittelt und bei der Planung
beriicksichtigt werden. Festzustellen ist insbesondere der auffallige Gelandeverlauf des
Untersuchungsraumes von der Stral3e An der Bahn in Richtung Fruchthofgebaude. In
diesem Abschnitt betragt der Hohenunterschied ca. 2,50 m. Ansonsten kann davon aus-
gegangen werden, dass die betrachteten Flachen jeweils gelandenah entsprechend der
umliegenden Stral3enziige vorhanden sind. Neben einzelnen Gebauden besteht der Un-
tersuchungsraum hauptsachlich aus befestigten Flachen aus GroR3steinpflaster, Beton-
steinpflaster oder Asphalt. Abschnittsweise sind Zaunanlagen bzw. Leiteinrichtungen
eingebaut. Die Beleuchtung des Gelandes erfolgt auf den Privatgrundstiicken tber Mast-
leuchten. Gemal} Aufgabenstellung wurden keine Erkundungen in Bezug auf Leitungs-
trassen bzw. Bestandskanalanlagen untersucht. Diese Untersuchungen und Erkundun-

gen sind einem spateren Planungsschritt vorbehalten.

Abbildung 9: Technikgeb&ude DB
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Abbildung 10: Blick auf den Fruchthof
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3.6

Fernbusbahnhof Breitenweg

3.6.1 Standort

Der gegenwartige Fernbusterminal befindet sich zweigeteilt am Breitenweg an der stadt-
auswartigen Richtungsfahrbahn zwischen Bahnhofstrae und Hugo-Schauinsland-Platz
sowie auf einer integrierten Flache zwischen Cinemaxx, Uberseemuseum und dem Ho-
tel Zur Post (,Hugo-Schauinsland-Platz®). Der Fernbusterminal entspricht in seiner Aus-
pragung nicht den modernen Anforderungen an eine solche Infrastrukturanlage und ist
nicht barrierefrei ausgebaut. Dariiber hinaus gibt es insbesondere am Breitenweg
scharfe Nutzungskonflikte zwischen den Nutzern der Fernbusse und insbesondere dem
Radverkehr. Es kommt an dieser Stelle immer wieder zu sehr kritischen Situationen und
Unfallen zwischen Ful3géngern bzw. weiteren Busfahrgéasten und Radfahrern. Die Bus-
steige auf der Flache des Hugo-Schauinsland-Platzes sind in ihrer Geometrie absolut
ungeeignet, die entsprechenden Fahrgaststréme aufzunehmen und den Fahrgastwech-

sel durchzufiihren. Auch diese Anlage ist nicht barrierefrei ausgebaut.

Abbildung 11: Fernbusbahnhof Breitenweg
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Abbildung 12: Fernbusbahnhof Hugo-Schauinsland-Platz

3.6.2 Organisation

Der ZOB, bestehend aus dem Bereich des Hugo-Schauinsland-Platzes (Reisebusse),
dem Breitenweg (Fernbuslinien) und dem Bahnhofsvorplatz (Regionalbusse) wird ge-
genwartig durch die ZOB Zentral Omnibus Bahnhof GmbH betrieben. Eigentiimerinnen
der Gesellschaft sind insbesondere die Freie Hansestadt Bremen, die Weser Ems Bus-
verkehr GmbH sowie die Bremer StralRenbahn AG mit zusammen ca. 77% Aktienanteil.

Das Unternehmen erzielt ca. 20-25 Tausend Euro Umsatz pro Jahr und hat in den letzten
Jahren stets ein positives Betriebsergebnis ausgewiesen. Grund dafur sind die extrem
niedrigen Kosten, was einerseits auf die weitgehend fehlenden Anlagen fir Fahrgéste
zuriickzufuhren ist, aber vor allem auch auf die weitgehende Mitbetreuung des Unter-
nehmens durch die Bremer Stralenbahn AG.
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4.

4.1

Planungsgrundlagen / Randbedingungen
Stadtebauliche Vorgaben

Derzeit gibt es im betrachteten Planungsgebiet keinen geltenden Bebauungsplan, die
stadtebaulichen Vorgaben kdnnen also im Zuge der Planung des Standorts ,Fernbus-

terminal Bremen*“ frei entwickelt werden.

Abbildung 13: Ubersichtsplan

Da der Flachenbedarf des Terminals das vorhandene Flachenangebot Ubersteigt, gilt
es, im Rahmen des Gutachtens eine erste Konzeption fir die verbleibenden und umlie-
genden Flachen zu entwickeln. Vorrangiges Ziel dieser Betrachtung ist jedoch die Pla-
nung eines gunstig positionierten Terminals mit guter Funktionalitat.

Grundlage der Planung ist die Annahme, dass das Terminal getrennt von den ,terminal-
fremden® Nutzungen auf der verbleibenden Flache entwickelt werden wird. Folglich mus-
sen die Grundstiicksgrenzen im Rahmen der Konzeption des Fernbusterminals neu de-
finiert werden. Dies fuhrt u. a. zur Notwendigkeit der getrennten ErschlieRbarkeit der
einzelnen Baufelder, um die Flachenverfugbarkeit fur unterschiedliche Investitionsinte-

ressen sicherzustellen.

Fur die Entwicklung am Standort ist es notwendig, eine schrittweise Verdichtung zu er-
maoglichen. Zum einen ist davon auszugehen, dass nicht beide Standorte A und B zeit-
gleich entwickelt werden kénnen, zum anderen ist unklar, ob und wann die sog. ,Olden-
burger Kurve“ zuriickgebaut werden wird.
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Eine weitere wichtige Voraussetzung fir die schrittweise Entwicklung der umliegenden
Flachen ist eine gute Durchléassigkeit des Terminals und des neuen Quartiers. Beson-
dere Beachtung sollte dabei der Bezug zum Hauptbahnhof als ,Besucherquelle und die
Erreichbarkeit der Flachen um den ehemaligen Guterbahnhof finden. Hierbei spielen der
Sichtbezug und die Wegebeziehung zwischen Fernbusterminal und Hauptbahnhof eine

wichtige Rolle (Anhang 2).

Zu Beginn der Ausarbeitung der Varianten wurde eine sehr stark grundstiickszuschnitts-

bezogene, phasenweise stadtebauliche Entwicklung vorgesehen:

o Phase I: Bebauung des Standortes - A bzw. B

o Phase II: Bebauung des jeweiligen anderen Standortes - A bzw. B
e Phase lll: Uberbauung der Oldenburger Kurve

Dieser Ansatz wurde in der vertiefenden Betrachtung der Vorzugsvarianten zu Gunsten
einer globaleren Betrachtung und grundstiicksiibergreifenden Entwicklungsstufen auf-

gegeben:
e Stufe I: Errichtung des Fernbusterminals
e Stufe II: Bebauung der Standorte A und B

e Stufe Ill: Uberbauung der Oldenburger Kurve
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4.2 Umgang mit den freiwerdenden Flachen des heutigen ZOB

Durch die Errichtung des neuen Fernbusterminals werden sowohl Flachen am Hugo-
Schauinsland-Platz als auch am Breitenweg frei. Wahrend das Flurstick am Hugo-
Schauinsland-Platz ein Potenzial fur innerstadtische Verdichtung bietet, kann am Brei-
tenweg nach Wegfall der Haltebuchten eine Verbesserung der Organisation der Stra-

Rennebenanlagen erfolgen.

4.2.1 Hugo-Schauinsland-Platz

Fur Teile des heutigen Hugo-Schauinsland-Platzes gilt der Bebauungsplan 27 aus dem
Jahr 1950. Es handelt sich hierbei um einen einfachen Bebauungsplan, weshalb Vorha-
ben laut § 30 (3) BauGB in diesem Fall auch nach § 34 BauGB zuléassig wéren. Ent-
scheidend fur die Zulassigkeit von Bauvorhaben am Standort waren demnach die Art
und das Mal} der baulichen Nutzung, die Bauweise, die Einfigung in die Umgebung

sowie die Sicherung der ErschlieBung.

@ r . | e ]
- - e K | - m ’. * d ?
P2 e e gy \/M

_ e HBeeiborn ~ [Weg] +2 oo l ]-
.H 3 =HC fyew o = e ebauungsplan
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Abbildung 14: Bebauungsplan Hugo-Schauinsland-Platz

Obwohl im Bebauungsplan noch die Staatsbibliothek am Breitenweg anstelle des heuti-
gen Cinemaxx-Kinos sichtbar ist, wird der Charakter einer in geschlossener Bauweise
errichteten Blockrandbebauung zwischen Bahnhofsplatz und Breitenweg bereits hier
deutlich.
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CASINO
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Abbildung 15: Bebauung Bestand am Bahnhofsplatz

Die Bebauung am Bahnhofsplatz wird grof3tenteils gewerblich genutzt und ist durchgan-
gig sieben bis achtgeschossig. Die Gebaude verfligen meist Uber ein Staffelgeschoss
mit flachgeneigtem Dach. Eine Ausnahme bildet der direkte Nachbar zum Platz - ein
Hotel mit zurlickzurtickversetztem Walmdach. Der Abschluss dieses Gebaudes ist grof3-
tenteils als Brandwand ausgebildet — ein direkter Anschluss sollte also grundsatzlich

moglich sein.

Die zentrale Lage und direkte N&he zum Bremer Hauptbahnhof verleihen dem Standort
ein groRes Potenzial fur weitere Verdichtungsmaflinahmen. Darliber hinaus zeigt sich im
Umfeld bereits seit Ankiindigung der BaumafRnahme ,City-Gate" eine verstarkte Investi-

tionsbereitschaft.
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Abbildung 16: Konzept Bebauung Hugo-Schauinsland-Platz

Fur eine bauliche Verdichtung des Hugo-Schauinsland-Platzes wird ein L-férmiger Bau-
korper vorgeschlagen, welcher einen Abschluss der Reihe bildet und héhengleich an
den Bestand am Bahnhofsplatz anschliel3t. Ruckwartig wird mit einer Hohenabstaffelung
auf die niedrigere Baukorperh6he am Breitenweg reagiert. Die Zuganglichkeit der Er-
schlieBungsstral3e im Blockinneren bleibt tiber das bestehende Einbahnsystem (mit ver-

ringertem StralRenquerschnitt am Breitenweg) erhalten.

4.2.2 Breitenweg

Durch die Verlagerung der gegenwartigen Busstellplatze am breitenweg ist es maglich,
eine einer Vorzone fur die Gewerbeeinheiten am Breitenweg zu verwirklichen. Der Rad-
weg konnte verlegt und die die Baumreihe geschlossen werden. Kostenpflichtige Stell-

platze sind méglich, aber keine Bedingung.

In wieweit diese Flachen in eine umfassende stadtebauliche Umgestaltung einbezogen

werden (COBE), ist an anderer Stelle zu verifizieren.
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4.3

4.4

Berticksichtigung vorh. Gebaude

Die Gebaude am Standort A sind sehr spezifisch auf den heutigen Nutzer zugeschnitten.
Ein Erhalt des Werkstattgebaudes wird nicht empfohlen, da dieses nur sehr begrenzt
umgenutzt werden koénnte. Die unterirdischen Ol- und Dieseltanks kénnen im Zuge der
Abbrucharbeiten des Werkstattgebaudes entweder verfillt oder entfernt werden. Das
Burogebaude aus den friilhen 90er-Jahren ist in einem guten baulichen Zustand und
kann mittelfristig erhalten und in die Planung integriert werden. Langfristig stiinde der
Baukorper jedoch der weiteren Entwicklung am Standort und der Verkniipfung mit dem

Gelande des ehemaligen Giiterbahnhofes im Wege.

Die am Standort B vorhandenen Gebaude weisen alle einen hohen Sanierungsbedarf
auf und werden dartber hinaus aufgrund ihrer Positionierung auf dem Grundstiick und

ihrer geringen Hohe als abgangig eingestuft.

Das ehemalige Atlanta-Gebaude befindet sich zwar aul3erhalb der beiden Untersu-
chungsstandorte, wird aber mit Hinblick auf seine heute eher auf wenig Frequenz aus-

gelegte MIV-Erschliel3ung mit betrachtet.

Fur die Planung relevant ist auch ein Gebdude an der Ecke ,Beim Handelsmuseum® /
.BuUrgermeister-Smidt-StralRe”, welches sich im Besitz der DB befindet. Wahrend die Bi-
ronutzung der Obergeschosse einem Abbruch des Baukérpers nicht im Wege steht, ist
die sich im und unter dem Gebaude befindliche Datentechnik (Knotenpunkt zur Steue-
rung der Weichen im GrofRraum Bremen) fur den Betrieb des Hauptbahnhofes und des
umliegenden Gleisnetzes unerlasslich. In der langfristigen Planung wird vom Abbruch
des Gebaudes unter Berlcksichtigung und Integration der notwendigen Leitungstechnik

ausgegangen (Anhang 3).

Immobilienwirtschaftliche Parameter

Das neu entstehende Fernbusterminal sollte, neben seiner Hauptfunktion als Terminal
fur den Busverkehr, auch eine Signalwirkung fiir den Standort Gbernehmen. Insofern
ergibt sich hier die Chance, mit einer wertigen Gestaltung die Richtung fur die umlie-
gende stadtebauliche Entwicklung vorzugeben. Hierbei geht es jedoch nicht nur um das

unmittelbare Umfeld, sondern auch um das gesamte Quatrtier.

Der derzeit strukturell eher vernachlassigte Standort kdnnte so durch impulsgebende
kommunale Investitionen bedeutend dazu beitragen, dass weitere private Investoren
motiviert werden, dieses Quartier mit zu entwickeln. Ein wichtiger Faktor ist in diesem

Zusammenhang die Schaffung eines stadtebaulichen Leitbildes bis hin zur Entwicklung
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4.5

eines entsprechenden Bebauungsplanes, auf dessen Grundlage neue Projekte entwi-

ckelt werden koénnen.

Ziel muss es sein - mit dem Fernbusterminal als attraktiv gestalteten Startschuss - ein

neues Quartier innerhalb der Bahnhofsvorstadt zu schaffen.

Im Rahmen dieser Entwicklung sollte langfristig auch eine Umlegung der Oldenburger
Kurve mit in die stadtebauliche Planung einflie3en. Diese Mal3nahme bietet die Chance
einer umfangreichen Neugestaltung des gesamten Bereichs zwischen Bgm.-Smidit-
Stral3e, Breitenweg, Friedrich-Rauers-Stral3e, Findorffstrale und den verbleibenden
Gleisanlagen der Deutschen Bahn. Ein neues Quartier mit bedeutsamem Raum fir in-
nerstadtische Buro- und Gewerbenutzung bis hin zu Wohnflachen kdnnte so in zentraler

Lage Bremens neu entstehen.

Anzahl Bussteige und Abmessungen

Gegenwaértig befinden sich am ZOB Breitenweg folgende Wartepositionen:
o Haltepositionen insgesamt: 5 (Fernbuslinien)

Daneben befinden sich am ZOB Hugo-Schauinland-Platz folgende Wartepositionen:
e Haltepositionen insgesamt: 4 (Reisebusse)

Die sehr hohe Nachfrage nach Parkpositionen anlasslich von Sonderereignissen (Frei-
markt, Weihnachtsmarkt) bleibt dabei unberiicksichtigt. Eine Dimensionierung des FBT
fur diese Zeiten, an dem tlw. die Birgerweide fir das Busparken nicht zur Verfligung

steht und ein hdheres Reisebusaufkommen besteht, ist wirtschaftlich nicht zielfiihrend.

Auf Basis von Erhebungen der ZOB GmbH der Busankiinfte und -abfahrten in den Jah-
ren 2013, 2014 und 2015 wurde die Dimensionierung des neuen Fernbusterminals in

Abstimmung mit dem projektbegleitenden Arbeitskreis wie folgt festgelegt:
e Haltepositionen insgesamt: 8
e zusatzliche Parkpositionen: 3 (fir Halte > 30 Min.)

Bei der Dimensionierung wurden betriebliche MaRnahmen zur Haltezeitreduzierung ge-
geniuber dem Ist-Zustand vorausgesetzt. Die Parkpositionen im neuen Fernbusterminal
sollen vordringlich dem Ein- und Aussteigen der Fahrgdste sowie der Gepackverladung

dienen. Ein Parken der Busse Uber einen l&angeren Zeitraum ist nicht gewtinscht.
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4.6

4.7

4.7.1

Bei der Prognose wurde ein Anstieg der erforderlichen Haltepositionen um +25 % von
2014 bis 2020 (laut Standortgutachten) unterstellt. Die Haltepositionen dienen dem Ein-
und Ausstieg der Fahrgéste sowie der Gepéackverladung. Damit miissen sie barrierefrei
erreichbar sein und auf beiden Seiten des Busses muss die Gepackverladung ohne Be-
treten der Fahrbahn méglich sein. Eine Uberdachung eines Grofteils der Haltepositio-
nen inkl. des Wartebereiches ist erforderlich. Die zusatzlichen Parkpositionen dienen
dem Abstellen von Bussen mit Anhdngern sowie dem Abstellen des Busses fiir Zeiten >
30 Min. Grundsétzlich kdnnen die Parkpositionen einfacher gestaltet sein. Ggf. ist auch
stattdessen der Bau von Haltepositionen mit einfacheren Ausstattungsmerkmalen mog-
lich (reduzierter Wartebereich, kein Dach usw.). Aufenthaltsdauern > 60 Min. sind im

FBT nicht vorgesehen (Steuerung durch betriebliche MalZnahmen) (Anhang 4).

Stellplatzbedarf fir PKW

Grundlegende Bemessungsverfahren fir die Ermittlung von erforderlichen Stellplatzbe-
durfnissen an Fernbusterminals existieren gegenwartig nicht. Daher wird zu diesem Zeit-
punkt der Planung davon ausgegangen, dass eine Anzahl von max. 30 Stellplatze fir
Kiss und Ride ausreichend ist. Ggfs. Ist diese Anzahl im weiteren Planungsverlauf zu

préazisieren oder die Umsetzung der Stellplatze erfolgt sukzessive.

Verkehrserzeugung und Verteilung

Verkehrserzeugung

Bei der Berechnung der zusétzlichen Verkehre gehen sowohl die Fernbusprognose als
auch die Frequentierung der geplanten Stellplatze fir Taxen bzw. Kurzzeitparker
(Kiss&Ride) mit ein.

Stellplatze

Fur die Taxistdnde und die Kiss&Ride-Stellplatze wird in der Spitzenstunde von einer
Frequentierung von 4 ausgegangen bei einer 100%igen Auslastung (worst case). Fir
die vorgesehenen 30 Stellplatze ergibt sich somit ein Quell- und Zielverkehr von jeweils
120 Kfz/h.

Fernbusse

Grundlage fur die Berechnung der Verkehrserzeugung fiir die Fernbusse bilden die Z&h-
lungen der Busankiinfte (Reisebusse und Linienbusse) aus den Jahren 2014 und 2015

Uber einen Zeitraum von einer Woche. Die Auswertung ergab, dass werktags in der

P:\2333 Fernbusterminal Bremen\02. Planung\11. Planung BPR\03 Endstand\Abgabe 03-2017\2333 Erlauterungsbericht 2016-03-09 GESAMT
UBERARBEITUNG.docx



Fernbusterminal Freie Hansestadt Bremen
Stadtebauliche, verkehrliche und immobilienwirtschaftliche Variantenuntersuchung
Seite 28 von 84

4.7.2

nachmittaglichen Spitzenstunde 7 Reisebusse die Haltepositionen fir Fernbusse an-
steuern. Unter der Beriicksichtigung einer Steigung von 25% bis zum Jahr 2020 (Unter-
suchung ,Fernbusterminal Freie Hansestadt Bremen — Ermittlung der erforderlichen Hal-

tepositionen®, Februar 2016) ist mit insgesamt 9 Reisebussen je Stunde zu rechnen.

In der Zahlung vom 09.02.2016, die die Grundlage fiur die Leistungsféhigkeitsberech-
nung bildet, wurden in der nachmittdglichen Spitzenstunde 5 Reisebusse erfasst. Von
den 9 prognostizierten Reisebussen sind somit bereits 5 im Untersuchungsraum unter-
wegs, sodass 4 Fernbusse je Stunde als zusatzliche Verkehrsbelastung in die Berech-

nungen eingehen.

Verteilung

Fur die Verteilung der Kfz werden folgende Annahmen getroffen:

25% Ri. Rembertiring

25% Ri. BUrgermeister-Smidt-Stral3e

25% Ri. B6 Sud

25% Ri. Nord (davon 60% Richtung B6 Nord, 40% Richtung Kaufmannsmuiihlenkamp)

Die Fernbusse pendeln grofitenteils zwischen Hamburg — Bremen, Hannover — Bremen,
Berlin — Bremen, Bremerhaven — Bremen, Ruhrgebiet — Bremen. Es wird davon ausge-
gangen, dass der Zufluss der Fernbusse (Zielverkehr) jeweils zu 50% aus Richtung Os-
ten bzw. Westen erfolgt. Die angenommenen Routen fur die abflieRenden Fernbusse
verlaufen zuné&chst Uber die Hochbriicke und verteilen sich am Sudwestknoten (siehe

auch Anhange 5 und 6).
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4.8

Grundlagen zur Leistungsfahigkeitsermittlung

Die Ermittlung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte basiert auf den Berechnungs-
verfahren des Handbuches fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS
2015). Diese Verfahren ermdéglichen neben der Bestimmung der Leistungsfahigkeit auch
die Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufes auf Grundlage der mittleren Wartezei-
ten der Verkehrsteilnehmer am Knotenpunkt. Dabei wird die Qualitat des Verkehrsab-
laufs jedes einzelnen Knotenstroms getrennt ermittelt. Bei der zusammenfassenden Be-
urteilung der Verkehrssituation ist It. HBS die schlechteste Qualitat aller beteiligten Ver-
kehrsstrome fur die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maf3gebend. Die Eintei-
lung der Qualitatsstufen unterscheidet sich fiir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage und

unsignalisierte Knotenpunkte.

Qualitatsstufen fuir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage:
Stufe A: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Stufe B: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle
wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraft-

fahrzeuge kdnnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

Stufe C: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spirbar.
Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankom-
menden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfah-
ren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Frei-

gabezeit nur gelegentlich ein Riickstau auf.

Stufe D: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer betracht-
lich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Frei-

gabezeit haufig ein Riickstau auf.

Stufe E: Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in

den meisten Umlaufen ein Riuckstau auf.

Stufe F: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr Giberschrit-
ten. Der Rickstau wachst stetig. Die Fahrzeuge missen bis zur Weiterfahrt

mehrfach vorrticken.
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Tabelle 1: Einteilung der Qualitatsstufen nach HBS fur Knotenpunkte mit Lichtsignalan-

lage
Zulassige mittlere Wartezeit w [s]
QSsV .
OPNVY Kraftfahrzeugverkehr

A < 5 <20

B <15 <35

C <25 <50

D <40 <70

E <60 >70

F > 60 2

1 Die Werte gelten auch fir den OPNV, der durch eine verkehrsabhzngige Steuerung priorisiert wird.

2) Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke tiber der Kapazitat liegt.

Qualitatsstufen fur unsignalisierte Knotenpunkte:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-

punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Abflussméglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom
bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind
gering.

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen mussen auf eine merkbare An-
zahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind
spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner
raumlichen Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer eine starke Be-

eintrachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen muss Haltevor-
gange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Ver-
kehrsteilnehmer kénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn
sich vortibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat,

bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte
an. Geringfuigige Verschlechterungen der Einflussgréf3en kénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (d.h. stindig zunehmende Staulénge) fihren. Die Ka-

pazitat wird erreicht.
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Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zufliel3en, ist Uber eine Stunde gréer als die Kapazitat fir
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Staus mit be-
sonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |st sich erst nach einer deutli-

chen Abnahme der Verkehrsstarke im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der

Knotenpunkt ist Uberlastet.

Tabelle 2: Einteilung der Qualitatsstufen nach HBS fir Knotenpunkte ohne Lichtsignal-

anlage
mittlere Wartezeit tw [S]
Regelung durch Vorfahrtbeschilderung Regelur}?nl,;rstichts vor
QSv Radverkehr Kraftfahrzeugverkehr
Fahrzeugver- auf Radver- _
kehr auf der kehrsanlagen E|n
Fahrbahn und FuRgan- Kreuzung min-
ger dung
A <10 <5
<10 <10
B <20 <10
C <30 <15 <15
<15
D <45 <25 <20
E > 45 <35 <25 <20
> 20
F -b >35 >252 2

1 Die QSV F ist erreicht,

2) In diesem Bereich funktioniert die Regelungsart ,rechts vor links* nicht mehr.

wenn die nachgefragte Verkehrsstarke (ber der Kapazitat liegt.
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4.9

Dach

Das Dach des neuen Fernbusterminals Bremen der FHB muss verschiedensten Anfor-

derungen gerecht werden.

Vorrangiger Zweck des Daches ist der Wetterschutz fur wartende, ankommende und
umsteigende Gaste des Fernbusterminals. Um diesen zu erfillen, sind angemessene
Abmessungen und eine auf die Lage der Bussteige abgestimmte Platzierung des Da-

ches notwendig.

Darlber hinaus wird das Dach eine wichtige Funktion als Wegweiser fiir die Terminal-
besucher Gbernehmen und kénnte sich zu einem Symbol fir Bremens moderne Infra-
struktur entwickeln. (s.a. Anhang 8 - Gestaltungsbeispiele Fernbusterminals und Zent-
rale Omnibusbahnhdfe) Die Sichtbarkeit des Terminals im Stadtraum wird dabei mal3-

geblich durch die Lage, Art und Ausfihrung des Daches beeinflusst werden.

Gleichzeitig wird das Dach schon aufgrund seiner Grél3e ein starkes, fir den Standort
pragendes Element werden. Es besteht jedoch ein direkter Zusammenhang zwischen

der Wertigkeit des Daches und seiner ,Strahlkraft* fir die Entwicklung am Standort.

In der vertiefenden Planung sollte deshalb ein besonderes Augenmerk auf die Ange-
messenheit der Investitionskosten unter Bertcksichtigung der notwendigen Wartungs-

und Instandhaltungskosten gerichtet werden.

Die Uberdachung wird dem Terminal seine Gestalt verleihen und einen neuen stadti-
schen Raum in der Bahnhofsvorstadt schaffen. Je nach Ausgestaltung kann die Wahr-
nehmung des Terminals - als positiv besetzter 6ffentlicher Ort mit hoher Aufenthaltsqua-

litat und sozialem Sicherheitsempfinden - beeinflusst und gesteuert werden.

In diesem Gutachten wird lediglich die Lage der Uberdachung entsprechend des grund-
satzlichen entwurflichen stadtebaulichen Leitbildes dargestellt, wobei das Dach selbst

zu einem spéateren Zeitpunkt konstruktiv und gestalterisch ausgearbeitet werden muss.
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4.10

Anforderungen an das Servicegebdude

Die Gebaudeanforderungen an das Servicegebaude sind in die Anforderungen durch

die Fahrgéste sowie durch den Betreiber und die gewerblichen Nutzer zu unterscheiden.

Fur die Fahrgaste sollte ein Mindestmal3 an Serviceeinrichtungen, wie zum Beispiel ein
beheizter Warteraum, eine WC-Anlage (ggf. mit Babywickelraum) und eine Gepéack-
schlieRfachanlage zur Verfigung stehen. Ergadnzt werden sollte dieses Angebot durch

gewerbliche Nutzungen wie Ticketverkauf (zzgl. Reiseinformation) und Kiosk.

Auch fur den Betreiber und die gewerblichen Nutzer sollte ein Aufenthaltsraum sowie
eine Toilettenanlage vorhanden sein. Fir den Betreiber sollten R&dume fir die Verwal-
tung des Terminals sowie Mull- und Lagerrdume vorgesehen werden. Des Weiteren wer-

den Flachen fir die Gebaude- und Terminaltechnik bendtigt.

Das Terminalgeb&ude des Fernbusterminals in Hannover, welches eine ahnliche Anzahl
von Stellplatzen mit héherer Auslastung aufweist, ist ca. 300 gm (BGF a) grof3. Auf
Grund seiner dreieckigen Grundflache ist jedoch die tatséchlich nutzbare Flache des
Gebéaudes geringer anzusetzen. Die Serviceeinrichtungen fir die Fahrgaste nehmen
circa ein Drittel der Flache in Anspruch, die Flache fur gewerbliche Nutzungen fallt mit
ca. 60 gm eher klein aus. Aufféllig ist die grof3e Anzahl von Raumen, welche von auf3en

erschlossen werden.

Die Bedeutung des Servicegebdudes wird fir einen groRen Teil der Terminalnutzer als
eher gering eingeschatzt. Nur wenige Fahrgaste bendtigen bei der Ankunft am Terminal
noch ein Ticket und halten sich nur kurz am Terminal auf. Auch das Angebot an reisere-
levanten gewerblichen Nutzungen (wie Apotheke, Backwaren, etc.) ist im Umfeld des
Bremer Hauptbahnhofes bereits vorhanden und muss nicht zwingend mit Hilfe des Ter-

minalgebaudes ausgebaut werden.

Aus diesem Grund wére auch eine eingeschrankte Sichtbarkeit des Gebaudes (im Be-
zug auf den Stadtraum) kein grober Mangel. Eine gute fuR3laufige Erreichbarkeit — mog-

lichst ohne Uberquerung vieler Fahrspuren - sollte jedoch sichergestellt sein.

Da die Funktionsbereiche des Servicegebaudes grof3tenteils autark voneinander genutzt
werden, ware auch eine Teilung in kleinere Funktionseinheiten denkbar. So kénnte bei-

spielsweise der Warteraum auch getrennt vom Ticketverkauf angeordnet werden.

(s.a. Anhang 9 - Abstimmungspapier Service-Funktionen)
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4.11 Ausstattung

Moderne kunden- und nutzungsfreundliche Terminals sind von zentraler Bedeutung fir
die Attraktivitat des Fernbussystems und damit auch fir die Partizipation Bremens am

Wachstum dieser Mobilitatsoption.

Zur Festlegung der Services, die vom zukinftigen Fernbusterminal Bremen angeboten
werden sollen, wurden die Anforderungen der Fahrgaste und der Fernbusunternehmen
auf Basis der Auswertung von bestehenden Fernbusbahnhdéfen, der Literatur und Ex-

pertengesprachen systematisiert.

AnschlieRend erfolgte eine Identifizierung der als erforderlich angesehenen Service-

Leistungen auf Basis
e der ,Hinweise fur die Planung von Fernbusterminals” der FSGV

e der Standortuntersuchung Fernbusterminal fir die Freie Hansestadt Bremen von
SHP und KCW

o der eigenen Auswertungen zu Fernbusterminals.

In den folgenden Tabellen sind die Service-Leistungen eines Fernbusterminals syste-

matisiert aufgelistet.
Unterschieden wird dabei zwischen Services fir

e Fahrgaste, in unmittelbarem Zusammenhang mit der Reise (Fahrgastorientierte Ser-

vices, Funktion Fernbusnutzung)

o Fahrgaste, die eher in mittelbarem Zusammenhang mit der Reise stehen (Fahrgast-

orientierte Services, Funktion Zusatzleistungen)1
e Fernbusbetreiber
o die Terminalleistungen selbst.

Die Leistung Anschluss an den OPNV wird im Folgenden nicht beriicksichtigt, da diese
Leistung wesentlich durch die vorgegebenen Standorte des Terminals bereits determi-
niert ist. Im Rahmen des Projekts spielt dieser Aspekt jedoch bei der Bewertung der
Standorte sowie der Gestaltung des Zugangs zu OPNV-Einrichtungen (Informationshin-

weise u.a.) weiterhin eine Rolle.

1 Die Zuordnung von Leistungen zu den Kategorien unmittelbarer/ mittelbarer Zusammenhang mit der Reise
ist sicherlich diskussionswirdig. Da die Zuordnung aber keine praktischen Auswirkungen i.S. einer Priori-

sierung hat, wurde hier eine pragmatische Zuordnung durchgefihrt.
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Weiterhin enthalten die Tabellen Informationen dartiber, ob

o die FGSV die Leistung in ihren ,Orientierungswerten fur Typen von Fernbushalte-

stellen und -terminals” als erforderlich ansieht

e das Standortgutachten Bremen die Leistung als wichtig fur Fahrgéste oder Busun-

ternehmen nennt.

Bei der Auswertung der FGSV-Hinweise wurde dabei der Standorttyp 3 fir Bremen an-
gesetzt. Dieser Standorttyp kennzeichnet Oberzentren / Ballungsgebiete mit nationalen
und internationalen Verbindungsfunktionen (zusétzlich: Hub-Funktion), die Gber 5 bis 15

Halteplatze (ohne Abstellplatze) verfigen.

Es ist zu betonen, dass das Standortgutachten Bremen sowie die FGSV ausschliel3lich

Orientierungswerte liefern, aus denen nicht hervorgeht,
e welche Leistungen unverzichtbar sind,

o welcher Nachfrageeffekt von dem Vorhandensein oder dem Fehlen einzelner Leis-

tungen ausgeht.

Basierend auf den genannten Quellen sowie der bisherigen Auswertung der Ausstattung
von Fernbusterminals wurde eine erste Empfehlung entwickelt, die in der entsprechen-

den Spalte markiert wurde und im Folgenden spezifiziert wird.

(s.a. Anhang 9 - Abstimmungspapier Service-Funktionen)
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Tabelle 3: Bedeutung von Service-Leistungen aus Sicht der Fahrgaste

Gutachten
Bremen

Service-Leistungen

Empfehlung

Fahrgastorientierte Services (Funktion Fernbusnutzung)

Fahrgastinformationssystem

Statisch, nicht-elektronisch (Haltestellenanzeiger, In-
formationstafel, Informationspunkt)

Elektronisches Fahrgastinformationssystem X
Dynamisches Fahrgastinformationssystem X X
Informationsschalter X

WC-Anlage mit Behindertentoilette X X X

Wartemdoglichkeit

Sitzgelegenheit X X X
Uberdachte Wartemdglichkeiten X X X
Beheizter Warteraum X X
Babywickelraum X X
Witterungsschutz (Bussteige, Wege) X X X
Pkw-Stellflachen
Parkplatz X X)
Kurzzeitparken (Kiss+Ride) X X
Taxihalteplatze X ortsnah
Notruf-Saulen, Uberwachungsanlage X
Gepéackschlie3¢fachanlage X X X
Reiseauskunft X X
Ticketverkauf X X X
Kiosk X X X
Gastronomie X

Internet-Terminals

Dienstleister (Bank, Autovermietung, ...)

Offentliche Fernsprecher

Erweiterte Einkaufsmaoglichkeiten
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Tabelle 4: Bedeutung von Service-Leistungen aus Sicht der Fernbusunternehmen und der Ter-

minalbetreiber

Gutachten

Service-Leistungen FSGV Bremen Empfehlung

Fernbusorientierte Services

Ablassmadglichkeiten fur Toiletten X X

Abfallentsorgung

Wasseranschluss X X
Reisebus-Abstellplatze X X (ortsnah)
Wasch- und Duschmadglichkeiten X

WC fur Fahrer X X

Aufenthaltsraume Fahrer

Interne Funktionen Terminalbetreiber

Verkehrsleitstelle, Disponent X

Zufahrtkontrolle X X
Uberwachungsanlage X
Betriebsraum (Disponent, Technik, Aufent- X X
haltsraum)

Sicherheitseinrichtungen (Brandmeldezen
trale, Raume fur Einséatze der Polizei u.a.)

Werbeflachen u.a. X
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Folgende Service-Elemente sollten daher auch bei einer mdglichst schlanken Losung

der Fernbusterminals berticksichtigt werden:
e Fahrgastinformationssystem

Elektronisches Fahrplanauskunftssystem, das (geplante) Abfahrtszeiten und Bahn-

steige sowie Verspatungen (Hinweis) anzeigt
o Toilettenanlage fur Fahrgéste und Fahrer
Inkl. Behindertentoilette und evtl. Wickelraum
e Witterungsschutz (Bussteige, Wege)
Uberdachung der Bussteige und der Wege

e Wartebereich und (Basis-) Services

Uberdachte Sitzgelegenheiten und geheizter Warteraum, moglichst integriert mit Basis-
Service-Leistungen. Als Basis-Service-Leistungen sind erforderlich: Kiosk, Ticketver-

kauf (mit integrierter Reiseinformation), Gepackschlie3facher
e Sicherheitseinrichtungen

Bei Realisierung von Basis-Service-Leistungen (Kiosk, Ticketverkauf mit Mitarbeitern

vor Ort) nur Uberwachungsanlage fiir Aufenthaltsbereiche, Ein- und Ausfahrt der Busse
Ohne Personal vor Ort: erganzende Notrufsaulen
e Zufahrtkontrolle

Beispielsweise automatisches Parkierungssystem (Schrankenanlage mit Videotiberwa-
chung) mit berihrungslosen Zugangskarten fur regelméfiig verkehrende Linienverkehrs-

unternehmen und Kassenautomat fir Einmal- / Selten-Nutzer
e Betriebsraum

Raum fur Technik des Terminalbetreibers, inkl. Arbeitsplatz Disponent, Aufenthaltsraum

Terminal-Mitarbeiter.
e Abfallentsorgung

e Werbeflachen u.a.
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4.12

Bei der Planung sollten zukiinftige Werbemalnahmen des Terminalbetreibers bertck-
sichtigt werden, insbesondere um Beeintrdchtigungen (betriebliche Ablaufe, Fahrgast-

bewegungen, Sicherheitsaspekte) nachtraglicher Einbauten zu vermeiden.

Werbeflachen (Plakate), Platz fir Sdulen (AO Plakate), Vitrinen, Ground Poster 0.4. soll-
ten daher bereits in der Planung bertcksichtigt werden. Ebenso erforderliche technische

Anschlusse.

Ortsnah zu realisieren, aber nicht unbedingt auf dem Terminalgeléande:
o Taxihalteplatze und Kurzzeitparkmdglichkeit; in Sichtweite

o Kostenpflichtige Parkplatze (inkl. kostenfreiem Kurzzeitparken)

o Abstellmdglichkeit Reisebusse

Insgesamt sichern die aufgefiihrten Spezifizierungen ein kundenorientiertes aber gleich-

zeitig schlank gehaltenes Fernbus-Terminal.

Betreiberkonzept

Neben der architektonischen Gestaltung, der stadtebaulichen Integration sowie der funk-
tionalen Ausstattung des Fernbus-Terminals ist auch das Betreiberkonzept von erhebli-

cher Bedeutung fur den Erfolg des zukiinftigen Terminals.

Der Begriff Betreiberkonzept wird in diesem Gutachten umfassend interpretiert und be-
inhaltet die Zustandigkeit fir die Planung, die Errichtung und den dauerhaften Betrieb
des Terminals. Zu dieser Zustandigkeit gehdort jeweils auch die Finanzierungszustandig-

keit, sofern sich das Terminal nicht selbst tragt.

Insgesamt sind zahlreiche Betreiberkonzepte méglich und auch in der Praxis erprobt.

Untersucht wurden insbesondere folgende Ausgestaltungen der Zusténdigkeiten:
o Der Grundstiuckseigentiimer plant und baut das Fernbusterminal
a. Die Stadt Bremen mietet und betreibt Terminal

b. Die Stadt Bremen mietet und vergibt Betrieb und Unterhaltung an einen Dritten

(evtl. auch an den Grundstiickseigentiimer)
e Die Stadt Bremen erwirbt das Areal fir Fernbusterminal
a. Planung, Bau, Betrieb und Unterhaltung erfolgt durch die Stadt Bremen
b. Planung, Bau, Betrieb und Unterhaltung wird an einen Dritten vergeben

OPP-Modelle fiir den Fernbusterminal: BOOT-Modell (Build - Own - Operate - Transfer)
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Die einzelnen Modelle wurden anhand qualitativer und quantitativer Kriterien miteinan-
der verglichen. Die einzelnen Kriterien und die Darstellung der Bewertung sind im An-

hang 10 ausfuhrlicher dargestellt.

Im Ergebnis ist nach unserer Einschatzung das im Folgenden dargestellte Betreiber-
konzept besonders geeignet. Empfohlen wird ein Betreibermodell, bei dem die Stadt
Bremen das Fernbusterminal plant und errichtet und den Betrieb des Terminals zeitlich

befristet ausschreibt.
Im Einzelnen sprechen die folgenden Argumente flir das Betreibermodell:
o Das Modell sichert der Stadt Bremen einen hohen Einfluss auf Planung und Betrieb.

o Durchdie Vertragsgestaltung kénnen Risiken sachgerecht auf den Eigentiimer, die Stadt
Bremen, und den Betreiber aufgeteilt werden. Gleichzeitig kann dem Betreiber bei ent-
sprechender Vertragsgestaltung ein hoher Anreiz zum effizienten Betrieb gesetzt wer-

den

o Die Ausschreibung ermdglicht die Auswahl eines Anbieters mit hohem Know how und
liefert einen Anhaltspunkt fir die realisierbaren Betriebsergebnisse, sprich die in Zukunft

zu erwartenden laufenden Defizite oder Uberschiisse des Terminals.

o Die Transaktionskosten sind aufgrund der hohen Standardisierbarkeit des Betreiberver-
trages als gering einzuschatzen; d.h. bei der Auswahl des Betreibers und dem Vertrag-

scontrolling entstehen vergleichsweise geringe Kosten.

Im Gegensatz zu anderen Betreiberkonzepten, insbesondere PPP-Modellen, muss die
Stadt Bremen allerdings vollstandig den Grundstickskauf und die Investition in das Ter-
minal finanzieren. Die insgesamt zu erwartenden geringeren Gesamtkosten des Betrei-
bermodells rechtfertigen nach unserer Einschétzung jedoch diese zusatzlich investive

Belastung.

Ebenso gehen wir davon aus, dass die Stadt weitgehend die Instandhaltungs- und Er-
satzinvestitionen finanzieren muss, da die betriebswirtschaftliche Betrachtung des Ter-

minals insgesamt ein ausgeglichenes bis leicht negatives Ergebnis erwarten lasst.
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5. Standort A
5.1  Allgemeines

Der Standort A beinhaltet das gegenwartige Betriebsgelande der Weser-Ems-Bus
GmbH. Die Erschliel3ung erfolgt von der Friedrich-Rauers-Stral3e. Eingegrenzt ist dieses
Grundstiick im Norden durch die Betriebsanlagen der DB AG (Hauptstrecke Bremen —
Oldenburg) sowie im Westen durch das Geldnde des ehemaligen Fruchthofes. Auf dem

Grundstiick befinden sich zwei Gebaude (Biirogebaude und Werkstatthalle).

Abbildung 17: Standort A - Luftbildkarte

Durch den ungliicklichen Zuschnitt des Grundstiickes kann nur ein Teil dessen fir die
Anlage eines Fernbusterminals genutzt werden. Den dbrigen Flachen kdnnen aufgrund
der verbleibenden geringen Grundstiickstiefen nur untergeordnete Nutzungen zugewie-

sen werden. Die Lage am Breitenweg lasst auf eine gute Anbindungssituation schlie3en.

Die Entfernung zum Hauptbahnhof als wichtigster Ankniipfungspunkt ist maximal. Eine
direkte Wegeverbindung besteht nicht und kann nur unkomfortabel ab der Bgm.-Smidt-

Stral3e entlang des Breitenweges erfolgen.
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5.2 Varianten

5.2.1 Variante Al

Die Variante Al sieht eine komplette Uberplanung der vorhandenen Geb&ude vor. Die
Zufahrt zum FBT erfolgt Uber den Breitenweg, die Ausfahrt Uber die Friedrich-Rauers-
Stral3e. Die Bussteige werden auf den hinteren Teil des Grundstiickes in voneinander
unabhéangig einzufahrenden Parktaschen angeordnet. Die K+R-Anlage wird im dstlichen
Grundstucksteil vorgesehen.

- = = i =
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Abbildung 19: Standort A - Variante 1 - Stadtebauliches Konzept — Phase |

Abweichend von der ,Skizze Terminal* wird die K&R—-Anlage an der Friedrich-Rauers-
Stral3e platziert, um in der Sichtachse Richtung Hauptbahnhof Raum fiir das Service-
Gebaude zu schaffen. Ein weiterer Baukdrper schlie3t die Raumkante am Breitenweg.
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Abbildung 20: Standort A - Variante 1 - Stadtebauliches Konzept — Phase I

Die langsgerichtete Orientierung der Baukorper im Umfeld und des Terminals wird in der
Bebauung am Standort B aufgegriffen und fortgesetzt. Ein gestalteter Freiraum in Ver-
langerung der Wegebeziehung zum Hauptbahnhof erleichtert die Orientierung und hebt
die Qualitat des Stadtraumes.
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Beim Handelsmuseum |

—

uers-Strale

Abbildung 21: Standort A - Variante 1 - Stadtebauliches Konzept — Phase I

Entlang der StralRe ,Beim Handelsmuseum* entsteht eine neue Reihe von Baukdrpern,
welche sich zur StralRe hin orientieren und der nérdlichen Verbindung zwischen Haupt-
bahnhof, Terminal und ehemaligem Guterbahnhof ein neues Erscheinungsbild verlei-
hen.
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5.2.2

Variante A2

Die Variante A2 hat ein anderes ErschlieBungskonzept. Hier findet die Anbindung Uber
eine gebundelte Ein- und Ausfahrt direkt am Breitenweg statt. Die K+R-Anlage wird
ebenfalls am dstlichen Grundsticksende platziert. Durch die kompakte Anordnung der
Buspositionen kann das vorhandene Biirogeb&aude erhalten werden. Hier konnten unter
Umstanden die erforderlichen Serviceeinrichtungen untergebracht werden.
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Abbildung 22: Standort A - Variante 2 - Skizze Terminal - Phase 0

Abbildung 23: Standort A - Variante 2 - Stadtebauliches Konzept - Phase |
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In der ersten Phase kdnnen aufgrund des geringen Flachenangebots keinerlei bauliche
Erganzungen stattfinden.

Abbildung 24: Standort A - Variante 2 - Stadtebauliches Konzept - Phase Il

Um die eingeschrankte Sichtbarkeit des Terminals vom Bahnhof aus zu kompensieren,
werden die Neubauten am Standort B entlang eines langgestreckten 6ffentlichen Rau-
mes in Verlangerung des ,Hugo-Schauinsland-Platzes* angeordnet. Somit wird auch an
die Langsausrichtung der bestehenden Bebauung angeknipft.
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Abbildung 25: Standort A - Variante 2 - Stadtebauliches Konzept - Phase I

Analog zu Variante 1 wird die Bebauung in der dritten Phase durch die Baukorper auf
den Flachen der DB vervollstandigt. Der Kopfbau des sudlichen Schuppens des ehema-
ligen Guterbahnhofs entfallt.

5.2.3 Leistungsfahigkeitsberechnung

5.2.3.1 Leistungsféahigkeit fir die LSA , Breitenweg/Bgm.-Smidt-StraRe* (Az 30)

Fur die mafligebenden Spitzenstunden des nachmittdglichen Verkehrs wurden jeweils
die Freigabezeiten der Knotenstréme aus den Signalprogrammen (Festzeit) mit der zu

diesen Tageszeiten tblichen Umlaufzeit von 80 Sekunden vorgesehen.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde (SPL 3) entspricht die Verkehrsqualitat weitest-
gehend der Qualitatsstufe ,B“ nach HBS (siehe Anhang 7). Die nordliche Zufahrt der
Bgm.-Smidt-Stral3e (Signalgruppe E) und die Linksabbieger der westlichen Zufahrt des

Breitenwegs (Signalgruppe F) erreichen die Qualitatsstufe ,C".

5.2.3.2 Leistungsfahigkeit fir die unsignalisierten Knotenpunkte

Die beiden unsignalisierten Knotenpunkte im Zuge der Bgm.-Smidt-StralRe nordlich der
LSA Az 30 (,Bgm.-Smidt-StralRe/Hugo-Schauinsland-Platz* und ,Bgm.-Smidt-
Stral3e/Beim Handelsmuseum®) weisen zur Spitzenstunde nur ein geringes Verkehrs-
aufkommen auf und sind in ihrer gegenwartigen Form beziglich ihrer Leistungsfahigkeit
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als unkritisch zu betrachten (fur alle Strome wird die jeweils die hdchste Qualitatsstufe

erreicht, siehe Anhang 7).

An der Einmundung ,Breitenweg/Friedrich-Rauers-Straf3e” und an der Kreuzung Fried-
rich-Rauers-StraflRe/Kaufmannmiihlenkamp treten jeweils in der untergeordneten Zufahrt
.Friedrich-Rauers-Stra3e* am Nachmittag mittlere Wartezeiten von tber 30 Sekunden
auf (Qualitatsstufe , D), es ist somit regelmaRig mit deutlich erkennbaren Riickstauer-
scheinungen zu rechnen, die sich jedoch auch wahrend der Nachmittagsspitze wieder

abbauen. (siehe Anhang 7).

5.2.4 Ermittlung der Vorzugsvariante

5.2.4.1 Verkehr

Fur den Standort A ist aus verkehrstechnischer Sicht unbedingt eine direkte Erschlie-

Bung Uber den Breitenweg anzustreben.

Eine Ausfahrt des Fernbusterminals in die Friedrich-Rauers-Strafie ist fir den Linksab-
bieger in Richtung Breitenweg problematisch: Der Bus muss nacheinander zwei Einmuin-
dungen als wartepflichtige Nebenrichtung passieren, wobei der Abstand zwischen die-
sen Knotenpunkten fir einen sich einordnenden 15-Meter-Bus reichen muss. Auf Basis
der durchgefiihrten Leistungsféhigkeitsermittlung ist wahrend der nachmittaglichen Ver-
kehrsspitze regelmallig von einem deutlichen Rickstau in die Friedrich-Rauers-Stral3e
auszugehen (bis zu 36 Meter). Da sich die Ausfahrt des Fernbusterminals innerhalb die-
ses Ruckstaubereiches befindet, sind Behinderungen fir die linksabbiegenden Busse
wahrend der nachmittdglichen Verkehrsspitze wahrscheinlich. Eine lichtsignalisierte Lo-
sung misste auch die angrenzende Einmindung in den Breitenweg einbeziehen und
ware daher sehr aufwendig. Negative Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des Kno-

tenpunktes waren wahrscheinlich.

5.2.4.2 Stadtebau

Sichtbarkeit des Terminals im Stadtraum: Das Terminal verliert in der Variante 1 stark
an Prasenz, da es sich in der zweiten Bebauungsebene hinter dem ehemaligen ,Atlanta-
Gebéaude” befindet. Die kompaktere Anordnung in Variante 2 erméglicht einen direkten
Bezug zum Breitenweg und somit eine deutlich bessere Présenz im Stadtraum, dies

tragt dazu bei, den Nachteil der weiten Entfernung zum Hauptbahnhof zu lindern.
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Effizienz der Grundstickszuschnitte: Beide Varianten benétigen fir die Anordnung
der elf Bussteige die Flache des gesamten Standortes A, deshalb ist keine Optimierung

der Grundstickszuschnitte mdglich.

Verdichtungspotenzial: Wahrend in der Variante 1 die Anordnung weiterer Baukorper
mit terminalfremden Nutzungen méglich ist, kann in Variante 2 zwar keinerlei Verdich-
tung stattfinden, aber das bestehende Biirogeb&dude der Weser-Ems Busverkehr GmbH
mit Stellplatzanlage erhalten werden. Alternativ ware auch in der Variante 2 ein Abbruch
und Neubau an Stelle des Birogebaudes zur Optimierung der Integration der Service-
nutzungen des Terminals denkbar. Die Restflachen kdnnen unter Berticksichtigung der

Verbindung zum Hauptbahnhof vergleichbar frei beplant werden.

Durchlassigkeit fur terminalfremde Nutzer: Die Durchquerung des Standortes durch
terminalfremde Nutzer ist in beiden Varianten ausgeschlossen, da eine Vermischung der
Terminalverkehre und der regularen MIV-Verkehre aus Sicherheitsgriinden ausge-

schlossen wird.

Stadtebauliche Pragnanz: Sowohl in der Variante 1 als auch in der Variante 2 ist es
madglich mit einfachen, pragnanten Formen zu arbeiten. Durch die eingeschrénkte Sicht-

barkeit der Variante 1 wird die PrAgnanz der Variante 2 jedoch hoher bewertet.

Aufenthaltsqualitat: Die Aufenthaltsqualitat fur die wartenden Terminalnutzer wird in
der Variante 2 hoher eingeschatzt, da der Wetterschutz hier durch die Abmessungen

des Daches voraussichtlich besser sein wird.

Nutzerfreundlichkeit: In der Variante 1 wirden alle Servicefunktionen in einem sepa-
raten Gebaude hinter dem ehemaligen ,Atlanta-Gebdude” untergebracht, um dieses zu

erreichen, misste jedoch die Buszufahrt Giberquert werden.

Die Abmessungen der Uberdachung in der Variante 2 wiirden eine Anordnung ausge-
wahlter Services unter der Uberdachung erlauben und die Notwendigkeit der Busspur-

guerung somit reduziert.

5.2.4.3 Immobilien

Die Variante A2 unterscheidet sich aus immobilienwirtschaftlicher Sicht insofern von der
Variante Al, dass sie durch die direkte Lage am Breitenweg als , Tor* zum neuen Quar-
tier fungieren kann und damit bereits in der ersten Entwicklungsstufe eine ,Strahlkraft*
vom Fernbusterminal ausgeht. Die Entwicklung zusétzlicher Gebaude kénnte, wenn
auch zunachst nur auf weiteren Grundstiicken, direkt angrenzend im hinteren Bereich
erfolgen.
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Abbildung 26: Standort A - Piktogramm Entwicklung

Das Burogebaude der Weser-Ems Busverkehr GmbH wirde erhalten bleiben und nach
Umbau im erdgeschossigen Bereich als Servicegebdude des Fernbusterminals genutzt
werden. Die Entwicklung auf dem Grundstuck ist hinsichtlich weiteren Baumaf3nahmen
damit jedoch eingeschrankt.
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5.2.4.4 Kosten

Der Investitionsaufwand fur den Fernbusterminal am Standort A teilt sich je Variante in

folgende Kostengruppen auf:

Variante Al:

- Abbruch Bestand:

- Flachenbefestigung:

- Terminaliiberdachung:

- Terminal Ticketgeb&aude
- Terminal Infrastruktur:

Summe

Variante A2:
- Abbruch Bestand:

- Flachenbefestigung:

481.300,00 €
1.307.400,00 €
1.696.000,00 €

600.000,00 €

250.000,00 €

4.334.700,00 €

287.800,00 €

1.526.500,00 €

- Terminaliiberdachung: 1.488.000,00 €
- Terminal Ticketgeb&ude (Nutzung vorh. Birogebaude) 860.000,00 €
- Terminal Infrastruktur: 250.000,00 €
Summe 4.412.300,00 €

Dabei ist darauf hinzuweisen, dass Kosten fiir den Grundstiickserwerb, die Verlegung
von Ver- und Entsorgungsleitungen, méglicherweise auftretende Altlasten oder die Er-

fordernis von Bodenverbesserungsmafinahmen nicht betrachtet wurden.

5.2.45 Fazit

Die Variante A2 schneidet im Vergleich zur Variante Al in Bezug auf die Bewertungskri-
terien von verkehrlichen, staddtebaulichen, funktionalen und wirtschaftlichen Parametern
deutlich besser ab. Insbesondere tiberwiegen hier die verkehrlichen und stadtebaulichen
Vorteile (Anhang 11).
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5.3

531

Beschreibung der Vorzugsvariante

(Fur die vollstandige Dokumentation siehe Anhang 12)

Verkehr

Die Einfahrt in den Fernbusterminal erfolgt Giber eine ca. 12m breite kombinierte Ein—
und Ausfahrt vom Breitenweg unmittelbar hinter dem Fruchthofgebdude. Diese Ein—
und Ausfahrt wird neben dem Verkehr des Fernbusterminals auch von den Kunden der
K+R-Anlage befahren. Grundsétzlich besteht an der EIN-/ Ausfahrtauch eine kinftige
Zufahrtsmdoglichkeit zum Parkplatz des Fruchthofes. Insofern findet hier ein Mischver-
kehr statt. Der eigentlich Fernbusterminal ist durch eine Schrankenanlage zufahrtsbe-
schrankt. Neben 3 Langsstellplatzen fir Fernbusse befinden sich innerhalb der Anlage
8 Uberdachte Buspositionen in Taschenform. Die Bussteigbreite von 4,00 m halt ausrei-
chend Platz fir das Warten, das Ein- und Aussteigen sowie fiur die Verladevorgange vor.
Weitere PKW-Stellplatz kdnnen auf dem westlichen Grundstiickteil angeboten werden.

Diese sind Uber die Friedrich-Rauers-Stral3e angebunden.

Abbildung 27: Lageplan Vorzugsvariante Standort A
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5.3.2 Stadtebau

Die besondere Herausforderung der Planung eines Fernbusterminals an diesem Stand-
ort besteht in der Herstellung eines rAumlichen Bezuges zwischen dem Hauptbahnhof
und dem geplanten Fernbusterminal. Wahrend das Terminal zum Breitenweg hin deut-
lich in Erscheinung tritt, besteht die Gefahr, dass insbesondere ortsfremde ankommende
Reisende sich nicht auf Anhieb im Stadtraum verorten kdnnen und den Weg zum Haupt-
bahnhof und den dortigen Anschluss an den 6ffentlichen Nahverkehr erst ,suchen* mus-
sen.
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Abbildung 28: Standort A - Variante 2 - Stadtebauliche Studie - Stufe Il

Aus diesem Grund sollte Uber die Bebauung am Standort B eine Verknupfung zwischen
dem Standort A und dem Hauptbahnhof hergestellt werden. Die hier vorgeschlagene
Losung zeigt eine Verlangerung des offentlichen Raumes am ,Hugo-Schauinsland-
Platz" und eine in Blockstrukturen aufgeltste Fortsetzung der langsgerichteten beste-
henden Bebauungsstrukturen. Diese Grundidee ist bereits in der zweiten Bebauungs-
stufe ohne Ruckgriff auf die Flachen der DB ablesbar und tritt dann nach Entfall der sog.
,Oldenburger Kurve“ noch deutlicher in Erscheinung.
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Abbildung 29: Standort A - Variante 2 - Vogelperspektive - Stufe IlI
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Abbildung 30: Standort A - Variante 2 — FuRgangerperspektive — Stufe IlI

Ein mehrgeschossiger Neubau anstelle des bestehenden Birogeb&dudes der Weser-
Ems Busverkehr GmbH bildet einen Hochpunkt im Quartier und verstarkt die Wahrneh-
mung der Veranderungen am Standort im Stadtraum.
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6. Standort B
6.1  Allgemeines

Der Standort B umfasst die gegenwartigen Flachen mehrerer ehemaliger Gleisschuppen
sowie eines Freizeitmdbelmarktes. Dazu kommen noch diverse Freiflachen auf denen
heute Uberwiegend geparkt wird. Samtliche Flachen befinden sich im Privatbesitz. Er-
schlossen ist diese Flache Uber den nordlichen Ast der Bgm.-Smidt-Straf3e und einige
innere Erschlieungsrouten. Auf der Nordseite schliel3t die Flache an die Bahnanlagen
der DB (Strecke Bremen — Oldenburg) sowie einen Bahnweg an. Sidlich grenzen die
Flachen des ehemaligen Fruchthofes an. Die Entfernung zum Hauptverkniipfungspunkte
Hauptbahnhof ist gering und dazu auch komfortabel tiber die Stral3en Beim Handelsmu-

seum und Hugo-Schauinland-Platz zu erreichen.

Abbildung 31: Standort B - Luftbildkarte
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6.2 Varianten

6.2.1 Variante B1

Die Flachen des Fernbusterminals legen sich um das Technikgeb&dude der DB AG in
einem rechten Winkel. Die Zufahrt erfolgt Uber den Bahnweg. Die Ausfahrt findet Uber
die Bgm.-Smidt-Stral3e statt. Es konnen alle erforderlichen Buspositionen sowohl in
Langsaufstellung als auch in den komfortablen Bustaschen angeboten werden. Integriert

in den Fernbustermin ist die K+R-Anlage platziert.

BirgerMeistar-Smidt-Strate

Abbildung 33: Standort B — Variante 1 — Stadtebauliches Konzept - Phase |
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In der ersten Phase der Nachverdichtung kann aufgrund der eingeschrankten Erschlief3-
barkeit der verbleibenden Flachen nur ein einzelner Baukdrper errichtet werden.

Abbildung 34: Standort B — Variante 1 — Stadtebauliches Konzept - Phase Il

Um langfristig eine gute Durchlassigkeit zum Gelande des ehemaligen Guterbahnhofs
zu erzielen, werden die neuen Baukorper auf dem Standort A quer zur im Bestand vor-
herrschenden Langsrichtung platziert. Im Ubergang vom Terminal zur terminalfremden
Bebauung entsteht eine Zeile, welche den raumlichen Abschluss fiir das Terminal und
die angrenzende Bebauung bildet. Der Neubau am Breitenweg und nord-sud-orientierte
offentliche Raum suchen den Bezug zum Breitenweg und bilden ein Zeichen fir die Ent-
wicklung am Standort.
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Abbildung 35: Standort B — Variante 1 — Stadtebauliches Konzept - Phase I

Die baulichen Erganzungen auf den Fléachen der DB lassen den neu entstandenen stad-
tischen Raum sichtbar werden. Der mehrgeschossige Neubau, welcher als Abschluss
des sudlichen Lagerschuppens platziert wurde, verknipft die neue mit der bestehenden
Bebauung und pragt das gesamte Quartier. Ein Neubau nérdlich des Terminals vervoll-
standigt die Raumkante ,Beim Handelsmuseum?®.
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6.2.2 Variante B2

Auch bei der Variante B2 findet die Zufahrt iber den Bahnweg und die Ausfahrt Uber die
Bgm.-Smidt-Stral3e statt. Um allerdings einen kompakteren Fernbusterminal als bei der
Variante B1 anzuordnen werden die Flachen fiir K+R westlich der Zufahrt angeboten.

Abbildung 37: Standort B — Variante 2 — Stadtebauliches Konzept - Phase |
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Zwei Baukdrper, welche ausschlieB3lich Gber die o¢ffentlich genutzte K+R-Anlage er-
schossen werden, kdnnten bereits in der ersten Phase errichtet werden.

Abbildung 38: Standort B — Variante 2 — Stadtebauliches Konzept - Phase Il

Eine gréRere Anzahl von Neubauten kann in der zweiten Bebauungsphase errichtet wer-
den. Analog zur Variante 1 werden die Baukdrper quer zum Breitenweg ausgerichtet,
um Querungsmoglichkeiten gen Norden herzustellen. Anders als in Variante 1 beziehen
sich die Neubauten weniger auf das Umfeld und mehr auf das neue Quartier und den
offentlichen Raum im Mittelpunkt.

P:\2333 Fernbusterminal Bremen\02. Planung\11. Planung BPR\03 Endstand\Abgabe 03-2017\2333 Erlauterungsbericht 2016-03-09 GESAMT
UBERARBEITUNG.docx



Fernbusterminal Freie Hansestadt Bremen
Stadtebauliche, verkehrliche und immobilienwirtschaftliche Variantenuntersuchung
Seite 61 von 84

— —————— =

Abbildung 39: Standort B — Variante 2 — Stadtebauliches Konzept - Phase I

Der Kopfbau am sudlichen Geb&ude des ehemaligen Giterbahnhofs entfallt und die auf
den Flachen der DB vorgeschlagenen Baukdrper werden erganzt. Das nord-sud-orien-
tierte ErschlieBungssystem wird vervollstandigt
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6.2.3 Variante B3

Auch die Variante B3 sieht eine @hnliche Zu- und Abfahrtsituation wie die Varianten B1
und B2 vor. Allerdings unterscheidet sich die Anbindung der K+R-Anlage grundlegend.
Auch diese Verkehre werden hier Uber den Bahnweg (Einfahrt) und die Bgm.-Smidt-
Stral3e (Ausfahrt) abgewickelt. Dabei wird das Technikgeb&aude der DB AG umfahren.
Insgesamt ergibt sich ein &ufRRerst kompakter Fernbusterminal, der alle notwendigen
Funktionen erfillen kann.

Abbildung 41: Standort B — Variante 3 — Stadtebauliches Konzept - Phase |
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Die kompakte Anordnung des Terminals ermdglicht bereits in der ersten Phase die Er-
ganzung dreier Baukdrper, welche unabhangig vom Terminal Gber die Stral3e ,Beim

Handelsmuseum® von Norden aus erschlossen werden kdnnen.

Begim Handelsmuseum

-Emidt-Siralis i

uers-Strake

| _Breitenweg

Abbildung 42: Standort B — Variante 3 — Stadtebauliches Konzept - Phase Il

Wie bereits in den Varianten 1 und 2 gezeigt, kdnnen in der zweiten Phase schrittweise

die Baukorper am Standort A errichtet werden.

-Smidt-Strale

uers-Strake

Blaitenwag 1 C =
L | Breitenweg

Abbildung 43: Standort B — Variante 3 — Stadtebauliches Konzept - Phase I
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Die dritte Bebauungsphase der Variante 3 zeigt die im Vergleich der Varianten héchste

Ausnutzung der verbleibenden Flachen nach Vervollstdndigung der Neubauten.

6.2.4 Leistungsfahigkeitsberechnung

6.2.4.1 Leistungsféahigkeit fir die LSA , Breitenweg/Bgm.-Smidt-StralRe* (Az 30)

Fur die mafligebenden Spitzenstunden des nachmittdglichen Verkehrs wurden jeweils
die Freigabezeiten der Knotenstréme aus den Signhalprogrammen (Festzeit) mit der zu

diesen Tageszeiten tblichen Umlaufzeit von 80 Sekunden vorgesehen.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde (SPL 3) entspricht die Verkehrsqualitat weitest-
gehend der Qualitatsstufe ,B“ nach HBS (siehe Anhang 7). Die nordliche Zufahrt der
Bgm.-Smidt-Stral3e (Signalgruppe E), die Linksabbieger der westlichen Zufahrt des Brei-
tenwegs (Signalgruppe F) und die Mischspur fiir Geradeausfahrer/Rechtsabbieger in der

Ostlichen Zufahrt des Breitenwegs (Signalgruppe A) erreichen die Qualitatsstufe ,,C".

6.2.4.2 Leistungsfahigkeit fir die unsignalisierten Knotenpunkte

Die beiden unsignalisierten Knotenpunkte im Zuge der Bgm.-Smidt-Stral3e ndrdlich der
LSA Az 30 (,Bgm.-Smidt-StralRe/Hugo-Schauinsland-Platz* und ,Bgm.-Smidt-
Stral3e/Beim Handelsmuseum®) weisen zur Spitzenstunde nur ein geringes Verkehrs-
aufkommen auf und sind in ihrer gegenwartigen Form beziglich ihrer Leistungsfahigkeit
als unkritisch zu betrachten. Es werden die Qualitatsstufen A bzw. B erreicht (siehe An-

hang 7).

An der Einmiindung ,Breitenweg/Friedrich-Rauers-StrafRe” und an der Kreuzung Fried-
rich-Rauers-StraRe/Kaufmannmiihlenkamp treten jeweils in der untergeordneten Zufahrt
.Friedrich-Rauers-Stra3e* am Nachmittag mittlere Wartezeiten von tber 30 Sekunden
auf (Qualitatsstufe ,D), es ist somit regelmaRig mit deutlich erkennbaren Riickstauer-
scheinungen zu rechnen, die sich jedoch auch wahrend der Nachmittagsspitze wieder

abbauen. (siehe Anhang 7).
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6.2.5 Ermittlung der Vorzugsvariante

6.2.5.1 Verkehr

Aus verkehrstechnischer Sicht gibt es fir den Standort B keine Vorzugsvariante. Im
Vorfeld der Variantenermittlung wurde bereits die Empfehlung ausgesprochen, die Ein-
fahrt des Fernbusterminals deutlich nérdlich des Hugo-Schauinsland-Platzes vorzuneh-

men, welche in allen drei Varianten berticksichtigt wird (Bahnweg).

Eine Einfahrt zum Fernbusterminal am Hugo-Schauinsland-Platz wéare fir den Verkehrs-
ablauf problematisch, da die heutige Einmiindung Bgm.-Smidt-StralRe/Hugo-Schauins-
land-Platz in nordlicher Fahrtrichtung von der StralRenbahn gekreuzt wird, die in der
Bgm.-Smidt-StraRe in Mittellage fahrt und am Hugo-Schauinsland-Platz in Richtung
Bahnhofsplatz abbiegt. Der Individualverkehr in der Bgm.-Smidt-Stral3e (Kfz, Radfahrer)
wird durch eine Bedarfsampel vor der Konfliktflache mit der Bahn angehalten. Die Halt-
elinie befindet sich in einem Abstand von nur 17 Metern zur Ful3gangerfurt der vorgela-
gerten Lichtsignalanlage am Breitenweg (Az 30). Méchte man ein Linksabbiegen zum
Fernbusterminal in H6he des Hugo-Schauinsland-Platzes erlauben, misste sicherge-
stellt werden, dass wartende Fahrzeuge im Knotenpunkt vor Ankunft einer Bahn sicher
abraumen konnen. Hierflr wére ein Ausbau der Lichtsignalanlage notwendig, die eine
vollstédndige Signalisierung aller Zufahrten vorsieht. Aufgrund des sehr geringen Ab-
stands zur angrenzenden Lichtsignalanlage musste diese neue LSA zwingend koordi-
niert geschaltet werden. Erhebliche Probleme im Zusammenhang mit der Stralenbahn-
bevorrechtigung sowie mit einem Uberstauen vorhandener Aufstellflachen waren wahr-

scheinlich.

Grundsatzlich gilt fur den Standort B, dass gegeniiber dem Bestand zusétzliche Ver-
kehre in der nérdlichen Bgm.-Smidt-Stral3e generiert werden. Somit erhéht sich in Fahrt-
richtung Norden die Wahrscheinlichkeit des Uberstauens der Aufstellflache vor der Be-
darfsampel am Hugo-Schauinsland-Platz zum Breitenweg zuriick, sobald die Bedarfs-

ampel infolge eines Stral3enbahneingriffes aktiv wird.
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6.2.5.2 Stadtebau

Sichtbarkeit des Terminals im Stadtraum: Alle drei Varianten verfigen tber eine sehr
gute Sichtbarkeit im Stadtraum. Vorteilhaft wirkt bei den Varianten 2 und 3 die Ausbil-
dung zweier Adressen — nach Osten zum ,Hugo-Schauinsland-Platz* und nach Norden

Richtung ,Beim Handelsmuseum?®.

Effizienz der Grundstickszuschnitte: Die Variante 3 weist bereits in der ersten Phase
den geringsten Flachenverbrauch auf, produziert den geringsten Anteil an riickwartigen

Lagen und wird deshalb als am effizientesten bewertet.

Verdichtungspotenzial: Das Verdichtungspotenzial der Variante 1 kann sich erst nach
Wegfall der sog. ,,Oldenburger-Kurve* voll entfalten, da sich die endgiiltige Erschliel3ung
des Terminals erst in der Phase lll realisieren lasst. Die Variante 3 erméglicht durch ihre
kompakte Anordnung (Verlagerung der K+R-Anlage aus Variante 2) bereits in der Phase

Il einen sehr hohen Grad an Verdichtung.

Durchlassigkeit fur terminalfremde Nutzer: Durch die geringere Ausdehnung von Ost
nach West erscheinen die Varianten 2 und 3 zumindest fur FuRganger durchlassiger als
die Variante 1. Eine Querung durch den MIV ist auch an diesem Standort nicht geplant,

um eine Vermischung mit dem Fernbusverkehr auszuschlieRen.

Stadtebauliche Pragnanz: Die Variante 1 bezieht sich am deutlichsten auf ihr Umfeld

und weist die eindeutigste und pragnanteste Formsprache auf.

Aufenthaltsqualitat: Eine Einschréankung der Aufenthaltsqualitat ist in keiner der Vari-
anten zu erwarten. Die subjektive Wahrnehmung der Aufenthaltsqualitat konnte durch

die kompaktere Anordnung der Variante 3 jedoch positiv beeinflusst werden.

Nutzerfreundlichkeit: Die Anordnung der K+R-Anlage in der Variante 2 bedingt eine
Uberquerung der Buszufahrt zum Erreichen des Terminals, diese Nutzerverkehre wer-
den in den Variante 1 und 3 konfliktfreier abgewickelt. Insgesamt zeichnen sich die Va-
rianten am Standort B durch eine hohe Nutzerfreundlichkeit aufgrund kurzer Wege und
wenige Uberquerungen offentlicher Verkehrsflachen aus. Die Position des Servicege-
baudes in der Variante 3 ist nicht optimal und wurde in der weiteren Bearbeitung veran-

dert, um eine héhere Nutzerfreundlichkeit zu erzielen.

P:\2333 Fernbusterminal Bremen\02. Planung\11. Planung BPR\03 Endstand\Abgabe 03-2017\2333 Erlauterungsbericht 2016-03-09 GESAMT
UBERARBEITUNG.docx



Fernbusterminal Freie Hansestadt Bremen
Stadtebauliche, verkehrliche und immobilienwirtschaftliche Variantenuntersuchung
Seite 67 von 84

6.2.5.3 Immobilien

Die Varianten B1, B2, und B3 verfiigen aufgrund der Grundstiickslage in Géanze Uber
eine hohe Signifikanz und stellen eine direkte Sichtverbindung zwischen Bahnhofsplatz
und Fernbusterminal her. Die Strahlkraft fir die weitere Entwicklung ist grof3 und kann
durch eine Entwicklung auf dem stadtischen Grundstiick am Breitenweg unterstitzt wer-

den.

R —
e —
—
e ——

- @ @6 @ @ N r

Abbildung 44: Standort B - Piktogramm Entwicklung

Unterscheiden tun sie sich durch die jeweilige Anordnung auf dem Grundstiick und die
damit verbleibende Flache fur weitere Gebaudeentwicklungen. Die Variante B3 bietet
hier das meiste Potential, da der Flachenverbrauch innerhalb des Grundstiicks am ge-

ringsten ist und die Anordnung weitere Baulichkeiten darauf zulésst.
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6.2.5.4 Kosten

Der Investitionsaufwand fur den Fernbusterminal am Standort B teilt sich je Variante in

folgende Kostengruppen auf:

Variante B1:

- Abbruch Bestand:

- Flachenbefestigung:

- Terminaliiberdachung:

- Terminal Ticketgeb&aude
- Terminal Infrastruktur:

Summe

Variante B2:

- Abbruch Bestand:

- Flachenbefestigung:

- Terminaliiberdachung:

- Terminal Ticketgebaude
- Terminal Infrastruktur:

Summe

Variante B3:

- Abbruch Bestand:

- Flachenbefestigung:

- Terminaliiberdachung:

- Terminal Ticketgeb&aude
- Terminal Infrastruktur:

Summe

332.600,00 €
1.593.500,00 €
1.376.000,00 €

600.000,00 €

250.000,00 €

4.152.100,00 €

332.600,00 €
1.300.250,00 €
1.432.000,00 €

600.000,00 €

250.000,00 €

3.914.850,00 €

332.600,00 €
1.382.000,00 €
1.440.000,00 €

600.000,00 €

250.000,00 €

4.004.600,00 €
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Dabei ist darauf hinzuweisen, dass Kosten fir den Grundstiickserwerb, die Verlegung
von Ver- und Entsorgungsleitungen, méglicherweise auftretende Altlasten oder die Er-

fordernis von Bodenverbesserungsmafinahmen nicht betrachtet wurden.

6.2.5.5 Fazit

Durch die nahezu gleiche ErschlieBung aller drei Varianten am Standort B sind nur ge-
ringe Unterschiede festzustellen. Insgesamt (berzeugt die kompakte Anordnung der
Funktionsflachen bei der Variante B3 sowie die Moglichkeit, die westlich liegenden
Grundstucksflachen noch zu nutzen und zu erschlieRen. Daher wird als Vorzugsvariante
die Variante B3 gewahlt, allerdings ohne eine separate Ausfahrt von der K+R-Anlage auf
die Bgm.-Smidt-StralRe (Anhang 13).
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6.3 Beschreibung der Vorzugsvariante

(Fur die vollstandige Dokumentation siehe Anhang 14)

6.3.1 Verkehr

Die Zufahrt zum Fernbusterminal erfolgt vom Bahnweg in einem leicht abgeschragten
Winkel. Dies hat zur Folge, das unmittelbar westlich dieser Einmiindung und dem Bahn-
Uibergang eine weitere Zufahrtsstral3e zum westlichen Grundstiicksteil vorgesehen wer-
den kann. Die K+R-Anlage wird als separate Anlage mit einer kombinierten Zu- und Ab-
fahrt ebenfalls vom Bahnweg angeordnet. Innerhalb des Fernbusterminals kénnen die
Busse an drei LAngsparkstanden sowie 8 Bustaschen komfortabel den Fahrgastwechsel

durchfihren.

Abbildung 45: Lageplan Vorzugsvariante Standort B
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6.3.2 Stadtebau

In der ersten Ausbaustufe wird ausschlie3lich das Terminal mit der notwendigen Infra-
struktur errichtet. Das Terminal kann durch die Reisenden sowohl von Norden als auch
von Osten ohne zusatzliche Querung von Verkehrswegen erschlossen werden.

Die Anordnung der Uberdachung und des Servicegebaudes in Hufeisenform mit einem
gestalteten o6ffentlichen Raum im Inneren flhrt zu einer hohen Aufenthaltsqualitat und

Nutzerfreundlichkeit.

Breitenweg — —
/ Breitenweg
(D . -
= el 2 1]
N e
II]] L

Abbildung 46: Standort B — Variante 3 — Stadtebauliche Studie— Stufe IlI

In der zweiten Bebauungsstufe entstehen die Baukorper, welche ohne Zugriff auf die
Flachen der DB realisiert werden kdnnen. Die vorgeschlagenen Baukdrper orientieren
sich hin zu einer neuen Quartiersmitte im Zentrum des Standortes A, deren Raumkanten
durch die Erganzung der Baukorper in der Stufe drei vervollstandigt werden.
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Abbildung 47: Standort B — Variante 3 — Vogelperspektive — Stufe IlI

Wahrend die neuen Gebaude in der Stufe zwei ausschlie3lich vom Breitenweg und der
Friedrich-Rauers-Strale erschlossen werden, kann in der dritten Stufe der Anschluss an
die StralRe ,Beim Handelsmuseum“ im Norden stattfinden und somit auch das Gelande
des ehemaligen Guterbahnhofs besser mit der restlichen Bahnhofsvorstadt verknipft

werden.

Abbildung 48: Standort B — Variante 3 — Ful3gangerperspektive — Stufe Il|
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7. Standort AB
7.1  Allgemeines

Der Standort AB sieht eine gemeinsame Nutzung der bisher betrachteten Flachen A und
B vor — unabhangig von den Eigentumsverhaltnissen. Die beide Teilflachen bereits in
den entsprechenden Kapiteln hinreichend beschreiben wurden, wird an dieser Stelle auf

eine Wiederholung verzichtet.

Abbildung 49: Standort AB — Luftbildkarte

Die Vorteile einer zusammenhangenden Betrachtung der beiden Standorte A und B liegt
in der Mdglichkeit, bei einer nahen Anbindung an den Hauptbahnhof gro3e stadtebauli-
che Entwicklungspotenziale generieren zu kdnnen. Daneben kénnen vorhandene Nut-
zungen und Gebaudestrukturen erhalten bleiben. Das erhdht die Mdglichkeit, schnell
eine neue Infrastruktur etablieren zu kdénnen. Da eine Einfahrt von der Bgm.-Smidt-
Stral3e aus verkehrstechnischer Sicht nicht mdglich ist kann die ErschiefRung in der Zu-
fahrt nur vom Breitenweg unmittelbar westlich des Fruchthofgebaudes erfolgen. Die Aus-
fahrt findet Gber die Bgm.-Smidt-Stral3e statt. Aus diesem Grund wird an diesem Stand-

ort auch nur eine Variante betrachtet.
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7.2

7.2.1

7.2.2

7.3

7.3.1

Leistungsfahigkeitsberechnung

Leistungsfahigkeit fur die LSA , Breitenweg/Bgm.-Smidt-Strafl3e* (Az 30)

Fur die mafligebenden Spitzenstunden des nachmittdglichen Verkehrs wurden jeweils
die Freigabezeiten der Knotenstréme aus den Signalprogrammen (Festzeit) mit der zu

diesen Tageszeiten tblichen Umlaufzeit von 80 Sekunden vorgesehen.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde (SPL 3) entspricht die Verkehrsqualitat weitest-
gehend der Qualitatsstufe ,B* nach HBS (siehe Anhang 7). Die nordliche Zufahrt der
Bgm.-Smidt-Strale (Signalgruppe E), die Linksabbieger der westlichen Zufahrt des Brei-
tenwegs (Signalgruppe F) und die Mischspur fur Geradeausfahrer/Rechtsabbieger in der

Ostlichen Zufahrt des Breitenwegs (Signalgruppe A) erreichen die Qualitatsstufe ,,C*.

Leistungsfahigkeit fir die unsignalisierten Knotenpunkte

Die beiden unsignalisierten Knotenpunkte im Zuge der Bgm.-Smidt-Stral3e ndrdlich der
LSA Az 30 (,Bgm.-Smidt-StralRe/Hugo-Schauinsland-Platz* und ,Bgm.-Smidt-
Stral3e/Beim Handelsmuseum®) weisen zur Spitzenstunde nur ein geringes Verkehrs-
aufkommen auf und sind in ihrer gegenwartigen Form beziglich ihrer Leistungsfahigkeit
als unkritisch zu betrachten. Es werden die Qualitatsstufen A bzw. B erreicht (siehe An-

hang 7).

An der Einmindung ,Breitenweg/Friedrich-Rauers-Strale” und an der Kreuzung Fried-
rich-Rauers-StraRe/Kaufmannmiihlenkamp treten jeweils in der untergeordneten Zufahrt
.Friedrich-Rauers-Stra3e* am Nachmittag mittlere Wartezeiten von tber 30 Sekunden
auf (Qualitatsstufe ,D), es ist somit regelmaRig mit deutlich erkennbaren Riickstauer-
scheinungen zu rechnen, die sich jedoch auch wahrend der Nachmittagsspitze wieder

abbauen. (siehe Anhang 7).

Planungsbeschreibung

(Fur die vollstandige Dokumentation siehe Anhang 15)

Verkehr

Die Zufahrt Uber den Breitenweg erfolgt tiber eine separate Anbindung nur fur die
Busse des Fernbusterminals. Die K+R-Anlage wird siidlich des DB Technikgeb&udes

entlang einer heute vorhandenen inneren ErschlieBungsstral3e angeordnet. Insgesamt
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wird der Terminal langestreckt, gut iberschaubar und komfortabel fiir alle Nutzer ange-
ordnet. Zwar sieht dieser Standort im Generellen vor, beide Grundstticke (A und B) zu
nutzen. Jedoch ist es auch moglich, den Betrieb der Weser-Ems-Bus GmbH auch un-
ter Verwendung eines kleinen Grundstiicksteils aufrecht zu erhalten. Hier kbnnen dem-

nach sehr perspektivisch stadtebauliche Uberlegungen angestellt werden.

Grundsatzlich gilt auch fur den Standort AB, dass gegeniiber dem Bestand zusatzliche

Verkehre in der ndrdlichen Bgm.-Smidt-Stral3e generiert werden.

-7 ! e L E— -
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Abbildung 50: Lageplan Standort AB
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7.3.2

Stadtebau

Sichtbarkeit des Terminals im Stadtraum: Das Terminal verflgt Uber eine ausge-
zeichnete Sichtbarkeit in Richtung Hauptbahnhof und kann auch von der Kreuzung Brei-
tenweg/Burgermeister-Smidt-Str. gut wahrgenommen werden. Auch unter Beriicksichti-
gung weiterer Entwicklungen in der Bahnhofsvorstadt ist davon auszugehen, dass diese

Sichtbeziige langfristig erhalten bleiben werden.

Breitenweg

| _Breitenweg

/ -
i
— — IS i 1

Abbildung 51: Standort AB — Stadtebauliche Studie— Stufe IlI

Effizienz der Grundstiickszuschnitte: Der Flachenverbrauch des Terminals ist ver-
gleichsweise gering und die verbleibenden Flachen haben eine giinstige Geometrie und

sind bereits in der ersten Stufe gut erschlossen.

Verdichtungspotenzial: Die Variante weist aufgrund der giinstigen Positionierung des
Terminals ein hohes Verdichtungspotenzial mit angemessenen Kdrnungsgrof3en auf. In
den ruckwartigen Lagen wird die Ausbildung einer neuen Quartiersmitte unter Bezug-
nahme auf die vorhandene Bebauung des ehemaligen Guterbahnhofs ermdglicht.

Eines der Alleinstellungsmerkmale dieser Variante ist die Erweiterbarkeit des Terminals,
um ggf. auf eine hthere Nachfrage an Haltepositionen reagieren zu kénnen.
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Abbildung 52: Standort AB— Vogelperspektive — Stufe IlI

Durchléassigkeit fur terminalfremde Nutzer: Das Terminal knupft mit seiner Ausrich-
tung an die linearen Bau- und Erschlieungsstrukturen aus dem Umfeld an und erzeugt

so ein hohes Mal3 an Durchlassigkeit.

Stadtebauliche Pragnanz: Die einfache Formensprache und die Bezugnahme auf die
den Standort dominierenden langsgerichteten Baukoérper flihren zu einer leichten Les-
barkeit des Entwurfes und erhéhen den Wiedererkennungswert.

Abbildung 53: Standort AB— Ful3gangerperspektive — Stufe IlI
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Aufenthaltsqualitat: In dieser Variante besteht durch ein ,Umdrehen” der Rickseiten
der umliegenden Gebaude die Chance, die Aufenthaltsqualitat im und am Terminal zu
steigern. So wirde beispielsweise ein riickwartiger Zugang des ehemaligen Atlanta-Ge-
baudes fur eine Belebung der heutigen Stellplatzanlage sorgen, von der nicht nur das
Terminal, sondern das gesamte Quartier profitieren wirde.

Nutzerfreundlichkeit: Die gute Sichtbarkeit und Ubersichtlichkeit der Anlage lassen zu-
sammen mit der guten Erreichbarkeit auf eine hohe Nutzerfreundlichkeit schlie3en.

7.3.3 Immobilien

Die Planung des Terminals am Standort AB benétigt nicht nur den geringsten Grund-
stucksbedarf, sondern bietet auch aus immobilienwirtschaftlicher Sicht eine Vielzahl an
Vorziigen. Neben der stadteplanerisch attraktiven Einfligung in die vorhandene, lineare
Ausrichtung der Bestandsgebaude am Breitenweg schafft die Variante AB eine hohe
Sichtbarkeit aus Richtung Bahnhof sowie eine wiinschenswerte ,Durchlassigkeit” mit
Blick auf die weitere Gebaudeentwicklung. Dies ist ein wichtiger Faktor bei der Neuge-
staltung des Quartiers, da die Strahlwirkung des Fernbusterminals damit weit in dieses

hineinreicht.

- v ¢ @ @ N r¥

Abbildung 54: Standort AB - Piktogramm Entwicklung
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7.3.4 Kosten

Variante AB:

- Abbruch Bestand: 155.800,00 €
- Flachenbefestigung: 1.249.300,00 €
- Terminaliiberdachung: 1.360.000,00 €
- Terminal Ticketgeb&aude 600.000,00 €
- Terminal Infrastruktur: 250.000,00 €
Summe 3.615.100,00 €

Dabei ist darauf hinzuweisen, dass Kosten fiir den Grundstiickserwerb, die Verlegung
von Ver- und Entsorgungsleitungen, méglicherweise auftretende Altlasten oder die Er-

fordernis von Bodenverbesserungsmafinahmen nicht betrachtet wurden.

7.3.5 Fazit

Der Standort AB kombiniert die Vorteile einer guten fuRlaufigen Anbindung an den
Hauptbahnhof mit den positiven Merkmalen der verkehrlichen Anbindung und der au-

Rerordentlich starken stadtebaulichen Perspektiven.
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8.

Zusammenfassung und Ausblick

Aufgrund der Offnung des innerdeutschen Fernbuslinienverkehrs stellt sich der Freien
Hansestadt Bremen die Aufgabe, das steigende Linienangebot in das oéffentliche Stra-
Renverkehrsnetz zu integrieren und mit den damit einhergehenden Anforderungen an
die Infrastruktur bedarfsgerecht umzugehen. In diesem Zusammenhang wurde ein
Standortgutachten zur Lage eines zentralen Fernbusterminals in Bremen durchgefiihrt.
Als Standort hat sich eine Flache am ehemaligen Guterbahnhof, westlich des Ubersee-

museums, am geeignetsten herausgestellt.

Aufbauend auf dem Standortgutachten wurde mit dieser Machbarkeitsstudie vertiefend
die Entwicklung eines Fernbusterminals an dieser Stelle durchgefiihrt. Dabei wurden
neben der Erarbeitung unterschiedlicher Varianten des Fernbusterminals, auch die Ein-
bindung in den stadtebaulichen Kontext, die Betrachtung des Umfeldes sowie die ver-
kehrstechnische Einbindung des Terminals in den verkehrlichen Zusammenhang bear-
beitet. Ebenfalls sind immobilienwirtschaftliche Betrachtungen im Planungsraum erfolgt.
Darlber hinaus werden Aussagen zu méglichen Betreiberkonzepten fur den Betrieb von

Fernbusterminals gegeben.

Als Ergebnis wurden fur unterschiedliche Standorte (Grundstiicke A, B und AB) Uber-
zeugende stadtebauliche Konzepte mit einem integrierten Fernbusterminal entwickelt,
welche jeweils die Anforderungen hinsichtlich Kundenservice, Umweltvertraglichkeit, So-
zialvertraglichkeit, Funktionalitat, Wirtschaftlichkeit, stadtebaulicher Attraktivitat und Auf-
enthaltsqualitat erfillen und die infrastrukturellen und betrieblichen Erfordernisse be-

ricksichtigen.

Die hier zu bearbeitende Studie bildet den Rahmen fiir eine weitere stadtebauliche Ent-

wicklung des Planungsgebietes in der Bahnhofsvorstadt.

Im Nachgang zu dieser Studie wurde ein weiterer Standort an der Stral3e Beim Handels-
museum in die Untersuchung mit einbezogen (Standort C). Diese separaten Ergebnisse

befinden sich im Anhang 16.

Wahrend der Bearbeitung der Endfassung dieser Ausarbeitung wurde im Rahmen von
Gesprachen zwischen der Stadt Bremen und dem Grundstiickeigentiimer der Flache
~Standort B* deutlich, dass fir die Variante AB Préazisierungen sowohl im Stadtebau als
auch in der ErschlieBung erforderlich sind, da es seitens des Grundstiickeigentimers
konkrete Absichten fir die Realisierung eines Hotels und eines Parkhauses gibt. Die
modifizierten und fortgeschriebenen Unterlagen zur Untersuchung des Standortes AB

sind im Anhang 17 zu finden.
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