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1 Sonderbetrachtungen im Rahmen der Modellierung der Test-

szenarien

1.1 Einordnung der Sonderbetrachtungen

Im Rahmen der Modellierung fiir die fiinf Testszenarien® wurden auch fir zwei der vorgeschla-
genen groReren Einzel-MaBnahmen Sonderbetrachtungen auf der Grundlage des Basisszena-
rios durchgefiihrt, da deren verkehrlichen Effekte als so grof¥ angesehen werden, dass diese
nicht in eines der Testszenarien integriert werden kdnnen, ohne dass es zu Verzerrungen bei

den Ergebnissen des entsprechenden Testszenarios kommt. Daher wurden

- die Sperrung der HochstralRe am Breitenweg (siehe Kapitel 1.2) und

- die Einrichtung eines regelmafiigen Fahrverkehrs auf der Weser in den beiden Auspra-

gungen als Langsverkehr (vgl. Kapitel 1.3) und Querverkehr (vgl. Kapitel 1.4)

als Sonderbetrachtungen auf den Daten und MaRnahmen des Basisszenarios erstellt, um so

deren Wirkungen gesondert darstellen zu kénnen.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Sonderbetrachtungen kurz zusammenfassend wieder-

gegeben.

1.2 Sonderbetrachtung zur Hochstral’e am Breitenweg

Aus Grinden zur stadtebaulichen Aufwertung der Bahnhofsvorstadt ist untersucht worden, ob
eine Sperrung der Hochstralle am Breitenweg nach Herstellung des Ringschlusses der A281
verkehrlich sinnvoll ist. Da die mit der Sperrung verbundene Netzwirkung als grol§ eingeschatzt
wird, wird diese wie zuvor beschrieben nicht in eines der Testszenarien integriert, sondern im

Rahmen einer Sonderbetrachtung zum VEP Bremen eigenstandig untersucht.

Aus dem Ansatz der Stadtplanung ergibt sich das in der Abbildung 1 dargestellte Konzept die
HochstraRe zwischen der Rembertistralle und der Daniel-von-Blren-StraRe fiir den flieRenden
Kfz-Verkehr zu sperren. Die Netzkonstellation im Breitenweg selbst (unterhalb der HochstraRe)

kann nicht grundlegend verandert werden.

Die Sonderbetrachtung erfolgt auf der Grundlage des Modellgeristes und nur der MaBnahmen
des Basisszenarios 2025. Dazu wird fiir diesen Planfall das Netzelement der HochstraRe fiir die
Ermittlung der Verkehrsbelastungen im StraRennetz gesperrt und die hierdurch hervorgerufe-
nen Belastungsverdanderungen gegeniiber dem Basisszenario ermittelt. Ferner werden die mit
der Sperrung der HochstraBe verbundenen Reisezeitenveranderungen gegeniiber dem Fall mit
der durchgangigen Hochstralle (Basisszenario) ermittelt und die sich daraus ergebenden

Rickwirkungen auf die Kfz-Verkehrsnachfrage abgeschatzt.

Yozur Modellierung der flinf Testszenarien und den damit verbundenen Ergebnissen sei auf den Zwi-

schenbericht zur Szenarien- und MalRnahmenbewertung aus dem Mai 2014 verwiesen.
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Abbildung 1: Ausgangssituation und Netzverdanderung im Planfall mit der Sperrung der HochstraRe am Brei-

tenweg

[Quelle: Google Earth; Pro-Lizenz fiir IVV GmbH & Co. KG]

Zur Analyse der Netzfunktion sowohl der Hochstralle am Breitenweg als auch des Breitenwe-
ges werden im Netzmodell des Basisszenarios und auch des Planfalles mit der gesperrten

HochstraRe Routenverfolgungen® durchgefiihrt.
Anhand der Routenverfolgungen im Basisszenario zeigt sich, dass:

- die HochstraRe die Verkehre, die um die Innenstadt herumfahren, aufnimmt. Die Hoch-
stralle hat auch Relevanz fiir die Verkehre zur B6/B75 und zur A27. Sie hat damit die
Funktion die weiter ausgreifenden Verkehre, die die Innenstadt lediglich tangieren, auf-
zunehmen.

- der Breitenweg die auf die Innenstadt bezogenen Verkehre aufnimmt. Der Breitenweg

hat keine Bedeutung fiir die Verkehre zur/von der A27. Er hat damit die Funktion, die

eher lokalen Verkehre aufzunehmen und zu verteilen.

Bei einer Routenverfolgung werden alle Verkehre, die den betrachteten Querschnitt befahren, ge-
sondert erfasst und dargestellt. Die Routenverfolgung gibt damit Aufschluss tber die Verkehrsstro-
me, die Uber den Streckenabschnitt verlaufen. Mit lhrer Hilfe kann auf die Netzfunktion einer Strecke
geschlossen werden.
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Das von der Sperrung der HochstraRe am Breitenweg im Wesentlichen betroffene Gebiet kann
anhand der durch die Sperrung hervorgerufenen Belastungsveridnderungen (im DTV?) gegen-
Uber dem Basisszenario veranschaulicht werden (vgl. Abbildung 2). Wie die Abbildung 2 ver-
deutlicht, erstreckt sich der zentrale Einflussbereich in etwa bis zur B6/B75 im Westen, zum
StraBenzug Utbremer Ring / Hollerallee im Norden, zur Georg-Bitter-StraRe im Osten und bis

zur Neuenlander StralRe im Stiden.

Legende :

s Belastungs-
zunahme

e Belastungs-

abnahme

Strichstarke ist proportional
zur Verkehrsstarke

[Kfz/Tag]
gerundet in 100er

Bewertung < 3% < 300
(Werte in diesen Grenzen
werden schwarz dargestellt)

Lesebeispiel: 789 = 78.900 Kfz/Tag

Abbildung 2: Differenz der Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im HauptstralRennetz der
Stadt Bremen zwischen dem Planfall mit Sperrung der HochstraRe am Breitenweg und dem Ba-

sisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen]

Fir diesen (Haupt-)Einflussbereich werden in der Abbildung 3 die DTV-Belastungsdifferenzen
im gesamten untersuchungsrelevanten StraRennetz zwischen dem Planfall mit Sperrung der

HochstraBe am Breitenweg und dem Basisszenario dargestellt. Aus den DTV-Belastungs-

> Der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) bezeichnet die Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag

des Jahres.

An dieser Stelle werden die DTV-Belastungen dargestellt, weil diese i. d. R. in den allgemeinen Belas-
tungskarten (beispielsweise den StraRenverkehrszahlungen des Bundes) verwendet werden: Ebenso
dienen die DTV-Belastungen auch als Eingangsdaten fiir die Schall- und Luftschadstoffemissionsbe-
rechnungen.
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differenzen zeigt sich, dass durch die Sperrung deutliche Belastungsverlagerungen im StraRen-
netz, z. T. deutlich Gber den Stadtteil hinaus, mit Verkehrsmengenzunahmen u.a. auf:

- der Hollerallee

- der Theodor-Heuss-Allee

- dem Breitenweg

- dem StraRenzug Am Wall / Alten Wall

- der MartinistraBe

- der Oster-/Westerstrale

- der LangemarckstraRe

- der Birgermeister-Smidt-Stral3e

- dem Osterdeich

ausgelost werden.

Legende :

smmmmmes  Belastungs-
zunahme

s Belastungs-
abnahme

Strichstarke ist proportional
zur Verkehrsstirke 5

[Kfz/Tag]
gerundet in 100er

Bewertung < 3% < 300
{Werte in diesen Grenzen
werden schwarz dargestellit)

Lesebeispiel: 789 = 78.900 Kfz/Tag

Abbildung 3: Differenz der Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevan-
ten StralRennetz der Stadt Bremen zwischen dem Planfall mit Sperrung der HochstraBe am Brei-

tenweg und dem Basisszenario — Ausschnitt

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen]

Die Belastungsanalysen fir den Planfall mit Sperrung der HochstraBe am Breitenweg zeigen,

dass der Breitenweg nicht alle Verkehre aufnehmen kann, die sonst lber die HochstraRe ver-
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laufen waren. Der Breitenweg wird Uberlastet, die Knotenpunkte kénnen die Verkehre in den

Spitzenzeiten nur noch sehr bedingt abwickeln.

Die Routenverfolgung fiir den Planfall mit Sperrung der Hochstralle am Breitenweg verdeut-
licht, dass der Breitenweg so neben den auf die Innenstadt bezogenen Verkehren auch die
Verkehre, die die Innenstadt nur tangieren, aufnehmen muss. Der Breitenweg hat in diesem
Falle auch Bedeutung fiir die Verkehre zur B6/B75 und die A27. Er muss damit neue verkehrli-

che Funktionen ibernehmen, die im Basisszenario der HochstralRe zukommen.

Anhand von Vergleichen der fiir den Planfall und das Basisszenario ermittelten Netzwiderstan-
de lassen sich Verdanderungen in der Netzwiderstandssituation (der mittlere Reisezeiten im
MIV) zwischen dem Planfall und dem Basisszenario fiir Teile der Verkehrszellen in der Innen-
stadt und den angrenzenden Bereichen erkennen. Diese Verdnderungen sind jedoch nicht so

groR, dass hierdurch relevante Riickwirkungen auf die Verkehrsnachfrage zu erwarten sind.

Somit kann festgehalten werden, dass durch die Sperrung der Hochstralle am Breitenweg die
Kfz-Belastungssituation im Hauptstralennetz splrbar verschlechtert wird. Der Breitenweg
wird lberlastet. Gleiches gilt fiir die von den Verlagerungen betroffenen Knotenpunkte, bei-
spielsweise den Knotenpunkt Breitenweg/Blirgermeister-Smidt-StraBe oder Breitenweg/
Bahnhofsplatz. Dies hat insbesondere Auswirkungen auf die Spitzenstunden. Mit der Sperrung
der HochstralRe entstehen Zielkonflikte in Bezug auf die Erreichbarkeit der Innenstadt und die
Verkehrslenkung / Verkehrsbiindelung. Aus verkehrlicher Sicht ist die untersuchte Sperrung
der HochstraBe am Breitenweg, ohne KompensationsmalRnahmen, nicht zu beflirworten, zu-
mal auch Zunahmen der Verkehrsbelastung in den angrenzenden Stadtteilen auftreten. Viel-
mehr sind zur Losung der verkehrlichen Aspekte weitergehende Detail-/Sonderbetrachtungen

zur konkreten Ausgestaltung des Straennetzes notig.

Die Aufnahme der Sperrung der Hochstralle am Breitenweg in das Zielszenario kann nicht
empfohlen werden. Wegen der besonderen Bedeutung — unter anderem aus stadtebaulicher

Sicht — werden spatere Detailbetrachtungen zur vertieften Untersuchung angeregt.

1.3 Sonderbetrachtung zum Fahrverkehr auf der Weser (Langsverkehr)

Im Rahmen einer Sonderbetrachtung zum VEP wurde ein Konzept fir ein 6ffentliches regel-
maRiges Fahrverbindungssystem auf der Weser (Weserbus) im Langsverkehr entwickelt und
verkehrlich sowie wirtschaftlich bewertet. Die Untersuchungen bauen auf den Uberlegungen
einer Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 1994 auf. Die Machbarkeitsstudie wurde gemeinsam
durch das Bremer Biiro fiir Verkehrsokologie (BVO) und Hamburg Consult (HC) erstellt. Die
dort bereits ermittelten Rahmenbedingungen wie Fahrzeiten, Fahrzeug- und Betriebskosten
wurden Gbernommen. Die Kostenansatze wurden aktualisiert. Eine modellgestiitzte verkehrli-

che Bewertung wurde in dieser damaligen Studie nicht durchgefihrt.
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Das Angebotskonzept fir den Weserbus im Langsverkehr ist in Abbildung 4 dargestellt und er-

ginzt das OPNV-Angebot des Basisszenarios wie folgt:

- Linienverlauf zwischen Blumenthal und Weserwehr mit Halt an insgesamt 10 Fahranle-
gern: 5 Fahranleger sind bereits vorhanden (Martini-Anleger, Grépelingen/Waterfront,
Mittelsblren, Vegesack und Blumenthal), 5 weitere Fahranleger miissen neu gebaut
werden (Weserwehr, Stephanitorsbollwerk, Woltmershausen, Uberseestadt, Hasenbii-

ren),

- Bedienung an Werktagen im 30‘-Takt zwischen 9 und 18 Uhr (Bedienung auch an Wo-

chenenden, jedoch im Rahmen des VEP kein Angebotskonzept ausgearbeitet),

- Fahrzeit zwischen Blumenthal und Weserwehr betrigt 79 min (gemaR Studie BVO/HC),

- Einsatz von 6 Schiffen mit jeweils 2 Personen Besatzung

- tarifliche Einbindung in den VBN-Tarif.
Die Fahranleger werden bestmoglich an das Bus- und StraRenbahnnetz des Basisszenarios an-
gebunden. Dies kann beispielsweise durch die folgenden Linienverlangerungen zu den Anle-
gern erreicht werden (vgl. Abbildung 4):

- Vegesack (Linie 87, 98, 99),

- Gropelingen/Waterfront (Linie 28),

- Weserwehr (Linie 25, 37, 42 und Reaktivierung 41S).

Von den Ubrigen Fahranlegern kann die nachstgelegene Bus- oder Strallenbahnhaltestelle in-
nerhalb von langstens 5 Minuten zu Ful’ erreicht werden. Lediglich der Anleger Mittelsbliren
besitzt keine Anbindung an das OPNV-Netz.
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Abbildung 4: Linienverlauf und Haltepunkte/Anleger des Weserbusses im Langsverkehr sowie Anbindung an den

ibrigen OPNV (Bezug: Basisszenario 2025)

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen]

Die verkehrliche Bewertung erfolgt auf der Grundlage des VEP-Modellinstrumentariums* und
zeigt fir den Weserbus im Langsverkehr folgende Prognoseverkehrsmengen am Werktag (vgl.
Abbildung 5):

- zwischen Blumenthal und Vegesack ca. 600 Personen/Werktag,
- zwischen Vegesack und Martini-Anleger ca. 900 bis ca. 1.100 Personen/Werktag,
- zwischen Martini-Anleger und Weserwehr ca. 100 Personen/Werktag.

Die voraussichtlichen Investitionskosten in die Fahranleger liegen bei mehr als 4 Mio. €, die
jahrlichen Betriebskosten nach augenblicklicher Ubersicht bei knapp 8,0 Mio. €. Im Ergebnis ist
festzuhalten, dass sich Langsverkehre auf der Weser von Bremen-Nord bis Weserwehr im All-
tagsverkehr auf absehbare Zeit weder verkehrlich noch wirtschaftlich rechtfertigen lassen. Die-
se Erkenntnis war Anlass, Uber eine punktuelle Verbesserung der Weser-Querverkehre nach-

zudenken (vgl. Kapitel 1.4).

* In das fiir das Basisszenario vorhandene Modellgeriist wurde das oben beschriebene Angebotskon-

zept fiir den Weserbus im Lingsverkehr eingebracht und mit dem so erweiterten OV-Angebot eine
neue Nachfrageberechnung und Belastungsermittlung im 6ffentlichen Linienverkehr durchgefiihrt.
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Abbildung 5:  Nachfrage- und Verkehrsmengenprognose 2025 fiir den Weserbus im Langsverkehr
(Angaben in 100 Personen/Werktag, Bezug: Basisszenario 2025)

[Quelle: eigene Darstellung]

1.4 Sonderbetrachtung zum Fahrverkehr auf der Weser (Querverkehr)

Die Ergebnisse der verkehrlichen und wirtschaftlichen Bewertung des Weser-Langsverkehrs
mit Schiffen zeigen, dass sich dieser im Alltagsverkehr auf absehbare Zeit weder verkehrlich
noch wirtschaftlich rechtfertigen ldsst. Deshalb wurde eine Linienverbindung im Weser-
Querverkehr untersucht, die verkehrlich attraktiv und wirtschaftlich akzeptabel ist. Aufgrund
der Erfahrungen mit dem saisonalen Betrieb zwischen Lankenauer Ho6ft und Waterfront ab
Sommer 2013 und den relativ glinstigen Rahmenbedingungen (Einwohnerpotenzial Woltmers-
hausen/Walle/Uberseestadt, Arbeitsplatze im GVZ/Waterfront/Uberseestadt) wurde aufbau-
end auf dem OPNV-Angebot des Basisszenarios das folgende angebotsseitig und betrieblich

optimierte Angebotskonzept fir den Weserbus im Querverkehr entwickelt (vgl. Abbildung 6):

- 2 neue Fihrverbindungen von Woltmershausen zur Uberseestadt und zur Waterfront
mit insgesamt 3 Fahranlegern, davon Waterfront/Pier Il vorhanden, Uberseestadt in der

Umsetzung und Woltmershausen neu zu bauen.
- Bedienung an Werktagen zwischen 07:00 — 20:00 im 30‘-Takt,
- Fahrzeitprofil gemaR Studie BVO/HC,

- Einsatz von einem einzigen Schiff mit 2 Personen Besatzung (wird durch 30‘-Takt und

umlauftechnische Verknipfung beider Fahrlinien erreicht),
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- tarifliche Einbindung in den VBN-Tarif.

Die Fahranleger werden bestmoglich an das Bus- und StraRenbahnnetz des Basisszenarios an-
gebunden. Dies kann durch die folgenden Linienverlangerungen zu den Anlegern erreicht wer-
den (vgl. Abbildung 6):

- Verlangerung Linie 28 bis Anleger Gropelingen/Waterfront,
- Verlangerung Linie 61 bis Anleger Woltmershausen.

Besonderer Fokus wurde auf den Berufsverkehr gelegt und entsprechend die Erreichbarkeit
des GVZ durch ein angepasstes Betriebskonzept der Linie 61 verbessert. Die Linie 61 wird im
Planfall Weser-Querverkehr tber das GVZ gefiihrt und verkehrt im 60‘-Grundtakt zwischen
Fahranleger — GVZ — Sandhausen (GVZ-Sandhausen ggf. Bedarfsverkehr). Zur Hauptverkehrs-
zeit (HVZ) wird der Grundtakt im Abschnitt Fahranleger — GVZ auf einen 20°-Takt verdichtet.

\ Oslebshausen
~

62

1 ' Neustadt/ /
DELMENHORST | //’ \

Abbildung 6: Linienverlauf und Haltepunkte/Anleger des Weserbusses im Querverkehr sowie Anbindung an den

tibrigen OPNV (Bezug: Basisszenario 2025)

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen]
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Die verkehrliche Bewertung erfolgt wiederum auf der Grundlage des VEP-Modellinstrumen-
tariums® und zeigt fir den Weserbus im Querverkehr folgende Prognoseverkehrsmengen am
Werktag:

- Fahrverbindung Woltmershausen — Gropelingen/Waterfont ca. 500 Personen/Werktag,

- Fahrverbindung Woltmershausen — Uberseestadt ca. 200 Personen/Werktag.

Trotz der im Modell eingestellten optimierten Busanbindung zeigt sich, dass die zunachst ver-
muteten Durchfahrer von Walle/Uberseestadt in Richtung GVZ kaum vorhanden sind (unter 50
Personen pro Tag). Die direkte Busanbindung in Woltmershausen bringt dem Fahrbetrieb so-
mit kaum zusatzliche Fahrgaste. Diese erreichen den Fahranleger ganz lUberwiegend zu Fuli.
Demzufolge ergibt sich ein hoher Punkt-zu-Punkt Verkehr zwischen Woltmershausen und der
Waterfront und im geringeren MalRe in die Uberseestadt. Die nicht unerheblichen Mehrkosten
fiir die Herstellung und den Betrieb der Busanbindung auf Woltmershauser Seite stlinden so-
mit in keinem positiven Verhaltnis zum zu erwartenden Nutzen. Auch von der Linie 24 aus
kann ein in Woltmershausen einzurichtender Fahranleger fuBlaufig erreicht werden. Die nah
am Fahranleger befindliche Bushaltestelle auf der gegeniiberliegenden Seite, in der Ubersee-

stadt, befindet sich dagegen bereits im Betrieb.
Diese Erkenntnis hat zu einem modifizierten Vorschlag fiir die Bedienung gefiihrt:

Aufnahme von zwei Fahrverbindungen

a) Woltmershausen — Uberseestadst, Linie F 1
b) Woltmershausen — Waterfront, Linie F 2

die im 30-Minutentakt mit folgender Fahrtenabfolge miteinander verknlpft werden:
- Woltmerhausen — Uberseestadt (F 1) und zuriick sowie direkt im Anschluss

- Woltmershausen — Waterfront (F 2) und zuriick usw.

Auf die Verlangerung der Linien 28 und 61 zu den Anlegern Gropelingen/Waterfront bzw.
Woltmershausen und auf ein angepasstes Betriebskonzept der Linie 61 wird aus den o. g.

Griinden verzichtet (zur méglichen Einbindung in das OPNV-Liniennetz siehe Abbildung 7).

> In das fiir das Basisszenario vorhandene Modellgeriist wurde das oben beschriebene Angebotskon-

zept fiir den Weserbus im Querverkehr eingebracht und mit dem so erweiterten OV-Angebot eine
neue Nachfrageberechnung und Belastungsermittlung im 6ffentlichen Linienverkehr durchgefiihrt.
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Abbildung 7:  Linienverlauf und Haltepunkte/Anleger des Weserbusses im Querverkehr sowie mégliche Anbindung

an den {ibrigen OPNV (Zielszenario)

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen]

Die Betriebszeiten liegen werktags zwischen 7:00 und 20:00 Uhr, samstags bei 9:00 bis 19:00
Uhr und sonntags bei 10:00 bis 19:00 Uhr.

Die Investitionskosten betragen nach Schatzung des Gutachters ca. 0,75 Mio. € und die jahrli-

chen Betriebskosten ca. 1,1 Mio. €.

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass ein Weser-Querverkehr zwischen Woltmershausen und
Uberseestadt bzw. Waterfront eine attraktive Ergdnzung des Bremer OPNV darstellt. Solange
nicht mehr als ein einziges Schiff erforderlich ist, ist der Aufwand in Abhangigkeit von den ver-
fliigbaren Finanzen vertretbar. Im Rahmen einer konkreten Kalkulation und Vergabe sind die
Kosten zu lberprifen.

Ein Weser-Querverkehr auf der Grundlage des vorstehenden angebotsseitig und betrieblich
optimierten Konzepts ist deshalb wie beschrieben in das Zielszenario des VEP Bremen aufge-

nommen worden.



