08.09.2017

Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr Herr Gotzen
361-59535

Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen Herr Casper-Damberg
361-8580

Vorlage Nr. 19/317
far die Sitzung der Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr,
Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft (S)
am 14.09.2017

und

Vorlage Nr. 19-414 -S
far die Sitzung der Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen
am 27.09.2017

,Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt®
Sachstand und geplantes weiteres Vorgehen

A. Problem

Die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung ist aktuell eines der zentralen
Entwicklungsthemen der Uberseestadt. Sie hat Auswirkungen auf die strategische
Weiterentwicklung einzelner Quartiere und Nutzungsbausteine, auf
Investitionsentscheidungen von Privaten sowie die mittel- und langfristige
stadtebauliche Entwicklung der Uberseestadt als ein ,neues Stiick Stadt".

Die heute bereits an vielen Stellen geplanten und in der Umsetzung und Diskussion
befindlichen Entwicklungen und Projekte in der Uberseestadt sind nur mit einer
Optimierung und Weiterentwicklung der verkehrlichen Infrastruktur denkbar.

Bereits mit Blick auf die bisher erfolgte Entwicklung zeigt sich, dass das heutige
Verkehrssystem der Uberseestadt nur noch eingeschrankt den Mobilitatsanforderungen
der ansassigen Unternehmen sowie der Beschéaftigten, Bewohner*innen und
Besucher*innen gerecht werden kann. Das Verkehrsaufkommen in der Uberseestadt
hat in den vergangenen funf Jahren deutlich zugenommen, so dass es auf den
Hauptzu- und -abfahrtstraBen sowie den zentralen Knotenpunkten in den
morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden bereits heute regelméalRig zu
erheblichen Verkehrsbelastungen kommt. Unter anderem hat sich die Verkehrsmenge
im Einmundungsbereich Konsul-Smidt-Stral3e/ Hansator zwischen 2010 und 2015
verdoppelt.



Die verkehrliche ErschlieBung und Anbindung der Uberseestadt an das tberortliche V-
und OPNV-Netz wird folglich zunehmend zu einem kritischen Standortfaktor fir die
Uberseestadt als Unternehmens- und Wohnstandort, da die heute verfiigbaren
Kapazitaten in den Spitzenstunden sehr stark ausgelastet sind.

Nach einem Beschluss der Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen vom
6. April 2016 wurde vor diesem Hintergrund die Arbeitsgemeinschaft IVAS
(Ingenieurbiro  fur Verkehrsanlagen und Systeme, Dresden) und VCDB
(VerkehrsConsult Dresden-Berlin) von der WfB und dem Senator fur Umwelt, Bau und
Verkehr mit der Erstellung eines Integrierten Verkehrskonzeptes fir die Uberseestadt
beauftragt. Die Phase der Analyse- und Konzepterstellung wurde entsprechend der
vielfaltigen Herausforderungen und Rahmenbedingungen flr die Verkehrsentwicklung
in der Uberseestadt durch ressortiibergreifende Projekt- und Lenkungsgruppen
bestehend aus Vertreter*innen des Wirtschafts- und Bauressorts, der WfB, der BSAG
und der BrePark begleitet.

Ziel der gemeinsamen Planung ist, auf Grundlage der bis 2030 vorauszusehenden
Entwicklung der Uberseestadt ein Integriertes Verkehrs- und Mobilitatskonzept zu
erstellen und dabei Malinahmen und Projekte zu identifizieren, mit denen die weitere
Entwicklung des Standortes als urbaner, nutzungsgemischter Ortsteil durch
erforderliche verkehrliche Malinahmen und Angebote unterstitzt werden kann.

Entsprechend der oben skizzierten Handlungsbedarfe sollen konkret

e MalRnahmen zur Verlagerung, Verringerung und Vermeidung von Verkehren
identifiziert und ganzheitliche Mobilitatslésungen fiir die Uberseestadt entwickelt
werden sowie

e Madglichkeiten aufgezeigt werden, wie entsprechende Verbesserungen im
bestehenden Verkehrsablauf und zeitnahe Losungen fiir eine verbesserte
Leistungsfahigkeit der bestehenden Infrastrukturen geschaffen werden kénnen
und

e vorausschauende Antworten auf die Frage geliefert werden, in welchen
Bereichen neue Infrastrukturen und Angebote auf- und/oder ausgebaut werden
sollen.

Hierbei wurden alle Verkehrstrager integriert betrachtet und aufbauend auf einer
umfangreichen Chancen- und Mangelanalyse Maflinhahmen sowohl fir den Fuf3- und
Radverkehr, als auch den OPNV und den MIV entwickelt und hinsichtlich ihrer Wirkung,
Wirtschaftlichkeit, Umsetzbarkeit und Zielerreichung bewertet. Dabei wurden auch
innovative Ansatze und zukunftsweisende Konzepte betrachtet und bewertet.
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Durch Vorstellung von Zwischenergebnissen im Ortsbeirat Walle, im Beirat
Uberseestadt sowie auf Basis durchgefuhrter qualitativer  Erhebungen
(halbstandardisierte Befragungen von Bewohner*innen und Beschaftigten, Gespréache
und Interviews mit Investoren, Unternehmen und anderen Schlisselakteuren) wurden
im Rahmen des Konzeptes auch Befunde, Positionen und Anregungen einer Vielzahl
von Akteuren beriicksichtigt, die in der Uberseestadt leben, arbeiten sowie hier
investieren.

B. Lésung

Der vorlaufige Endbericht des integrierten Verkehrskonzeptes liegt nunmehr im Entwurf
vor und wird den Deputationen fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie
und Landwirtschaft sowie Wirtschaft, Arbeit und Hafen in der beiliegenden Kurzfassung
zur Kenntnis gegeben. Die umfangreiche Langfassung ist online verfigbar.

Nachfolgend werden die wichtigsten Befunde skizziert:

Die Ergebnisse der Gutachter aus der Verkehrsprognose fiir die Uberseestadt zeigen
fur das Jahr 2030 auf, dass in den néchsten Jahren grof3e Handlungserfordernisse in
Bezug auf die zu erwartende Verkehrsentwicklung des Standortes bestehen. Auf Basis
der heute fur das Jahr 2030 prognostizierten Strukturdaten (Einwohnerzahlen,
Beschaftigte, Verteilung der Wegeaufkommen auf die Verkehrsarten, etc., wobei hierbei
bereits die Entwicklung des stidlichen Europahafens bertcksichtigt wird) wird sich in der
Uberseestadt im Vergleich zum aktuellen Zustand in etwa eine Verdopplung des
Wegeaufkommens im Personenverkehr ergeben (siehe folgende Abbildung):
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Da zentrale Knotenpunkte in den Randbereichen der Uberseestadt bereits heute in den
Spitzenstunden am Rande ihrer Leistungsfahigkeit stehen, ware die Konsequenz - ohne
das Ergreifen zuséatzlicher MaRnahmen - eine deutliche Uberlastung der bestehenden
Infrastruktur, mit negativen Konsequenzen fiur die Erreichbarkeit der Uberseestadt und
der weiteren Gebietsentwicklung.

Im Sinne einer nachhaltigen und zukunftsfahigen Verkehrsentwicklung kommen die
Gutachter vor diesem Hintergrund zum Ergebnis, dass rund 40% der in 2030 zusatzlich
im Kfz-Verkehr entstehenden Fahrten auf andere Verkehrstrager verlagert werden
missen, um mit den im Folgenden angesprochenen MalRnahmen die kunftigen
Verkehrsmengen - bei einer stralB3enseitig weitgehend abgeschlossenen und nur in
einzelnen Bereichen begrenzt erweiterbaren StraReninfrastruktur - beztglich der
Umwelt und der Verkehrsqualitat vertraglich abwickeln zu kénnen.

Aus diesen Analyse- und Prognoseergebnissen haben die Gutachter in einem néachsten
Schritt geeignete und wirkungsvolle MalRRnahmenvorschlage abgeleitet, fachlich
bewertet und mit der Verwaltung abgestimmt. Als Bewertungsmethodik wurde dabei auf
die Erfahrungen aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2025 zuriickgegriffen, dessen
Bewertungssystem auf die rdaumlichen Besonderheiten der Uberseestadt angepasst
wurde. Neben indikatorenbezogenen und raumlichen Wirkungen gingen dabei auch die
von den Gutachtern prognostizierten Kosten fur die Ma3nahmen in die Bewertung mit
ein.

Uber alle Verkehrsbereiche bzw. Verkehrsarten wurden insgesamt 54
EinzelmalRnahmen identifizert, im Hinblick auf lhre Wirksamkeit und Prioritat einer
Bewertung unterzogen und im Rahmen eines sogenannten Stufenkonzeptes in eine
zum jetzigen Zeitpunkt zweckmalige zeitliche Reihenfolge gebracht.

Beispielhaft konnen die folgenden Malinahmengruppen und Projekte genannt werden:

. Verringerung bestehender Barrieren fur den FufR- und Radverkehr durch die
Neuschaffung und Starkung von Wegeverbindungen.

. Verbesserung der OPNV-ErschlieRBung durch zusatzliche Bus- und/oder
Stral3enbahnlinien.

. Uberwindung der Halbinsellagen durch erganzende ErschlieBungen der
Uberseestadt, z.B. durch einen zusétzlichen Anschluss im Bereich der NordstraRe
sowie die Verstetigung und den Ausbau bestehender, bisher nur saisonaler
Fahrverkehre und den Neubau einer Briicke Uber den Europahafen fir den Ful3-
und Radverkehr.

. Verkehrsorganisatorische MalRnahmen fur den Kfz-Verkehr sowie
Ausbaumalinahmen und neue Anbindungsmadglichkeiten an bestimmten
Knotenpunkten.

Seite 4



. Nachfrageorientierte Malinahmen, z.B. Forderung des betrieblichen
Mobilitatsmanagements und des Car-Sharings.

. Malinahmen im Bereich Steuerung des ruhenden Verkehrs.

. Malnahmen zur Starkung der Elektromobilitat, z.B. Aufstellung von Ladeséulen
und Abstellboxen fur Elektrorader.

Bevor den Deputationen eine endgultige Beschlussfassung zur Umsetzung des
Konzeptes vorgelegt werden kann, soll das Konzept einschlie3lich des von den
Gutachtern vorgeschlagenen und mit der o0.g. Lenkungsrunde abgestimmten
MaRnahmenkatalogs (Stufenkonzept) u.a. mit der Offentlichkeit, dem Ortsbeirat und
weiteren Akteueren diskutiert und bewertet werden.

Weiteres Vorgehen

Das ,Integrierte Verkehrskonzept Uberseeestadt” einschlieRlich des
Maflnahmenkatalogs (Stufenkonzept) soll vor seiner Umsetzung einen breiten
Abstimmungsprozess wie folgt durchlaufen:

Sept. 2017 Offentliche Vorstellung des Konzepts mit Diskussion sowie
Einstellung ins Internet mit Moglichkeit der Stellungnahme fir
Bilrger*innen

Sept. / Okt. 2017 Vorstellung des Mallnahmenkatalogs im Fachausschuss
Uberseestadt des Beirates Walle

Sept. / Okt. 2017 Vorstellung des MalRnahmenkatalogs bei verschiedenen Akteuren
(Bewohner*innen / Unternehmen / Investoren) der Uberseestadt
und Beteiligung der Trager offentlicher Belange

Nov./ Dez. 2017 verwaltungsinterne Bearbeitung der eingegangenen Hinweise
und Anregungen und deren Abwagung durch die Projektgruppe;
ggf. erneute Gesprache mit den Beteiligten

Jan./ Febr. 2018 Vorlage des ggf. infolge der Stellungnahmen Uberarbeiteten
Abschlussberichts des Integrieten Verkehrskonzepts
Uberseestadt zur Beschlussfassung durch beide Deputationen.

Gremienbefassung zur Sicherung der erforderlichen Finanzmittel
fur die Planung und Umsetzung erster MaRnahmen.

Alle zu beteiligenden Akteure erhalten die Unterlagen zur Stellungnahme vor den
Terminen zugesandt und konnen innerhalb einer mehrwdchigen Frist ihre
Stellungnahme einreichen.
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Als vergleichsweise zeitnah umzusetzende verwaltungsintern abgestimmte
SofortmalRnahmen wurden im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrskonzeptes
die folgenden MalRnahmen definiert:

1. Geanderte Lkw- Fuhrung zur B 6/ B 75 , Rechtsabbiegeverbot fur Lkw, statt
dessen Fuhrung der Lkw-Verkehre Uber die Lloydstraf3e in Richtung B 6/ B 75.

2. Anderung der Linienfiihrung der Buslinie 20 zur Nachmittagsspitze, die Linie 20
wird Uber die Strale am Kaffeequartier in Richtung Lloydstral3e geftihrt um den
Staubereich auf der Eduard-Schopf-Allee zu umfahren.

3. Verbesserung der ,,Griinen Welle* im Zuge der Stral3en Hansator/ Hansestral3e.

4.  Verbreiterung der Eduard-Schopf — Allee im Bereich der Haltestelle Eduard-
Schopf-Allee. Ziel ist eine 2-streifige Fuhrung des Kfz-Verkehrs, um den Stau zu
verringern und die Geradeausfahrer und Abbieger zu trennen.

5. Aufstellen von Fahrradboxen sowie Einrichtung von Ladestationen flr
Elektrofahrzeuge zur Forderung der Elektromobilitat.

6. Anbindung des 4. Knotenpunktarmes in Hohe der Konsul-Smidt-Stral3e zur
Anbindung des neuen Hotelstandortes und Verbesserung der Radwegfuhrung aus
dem Kaffeequartier in Richtung Konsul-Smidt- Stral3e.

7.  Einrichtung von Mobilpunkten z. B. an der Konsul-Smidt-Stral3e,
SilbermannstralRe, Eduard-Schopf-Allee.

Falls diese sieben MalRnahmen nach der Erérertung und Anhérung im Sep./ Okt. 2017
bestétigt werden, werden fur die konkrete Planung und Umsetzung dieser Malinahmen
in den Jahren 2018 / 2019 nach erster grober Abschatzung bis zu ca. 1,6 Mio € an
Haushaltsmitteln bendotigt.

Nach Beschluss des Integrierten Verkehrskonzepts Uberseestadt durch die
Deputationen ist vorgesehen, diese Mittel ggf. Uber eine Senatsvorlage und Befassung
der Deputationen sowie des Haushalts- und Finanzausschusses mit entsprechender
Mittelbewilligung im Fruhjahr 2018 zu sichern.

Erganzende Prifung im Bereich StraRenbahn:

Uber das Gutachten hinaus wurde gemeinsam mit der Bremer StraRenbahn AG die
Einfuhrung einer StraRenbahnlinie 3 S ,Gropelingen — Uberseestadt — Doventor —
Falkenstralie — Hauptbahnhof (- Birgerpark)* untersucht. Diese Linie 3 S kdnnte
zumindest morgens und nachmittags im Berufsverkehr zuséatzlich verkehren und
erganzend zur Buslinie 20 eine Verbesserung der Anbindung der Uberseestadt
herstellen bzw. die Buslinie 20 entlasten. Diese MalRnahmne fuhrt voraussichtlich zu
einer Ergebnisverschlechterung von jahrlich rund 0,4 bis 0,5 Mio. € flr die BSAG. In
Abhangigkeit sowohl von der Finanzierbarkeit dieser zusatzlichen Betriebskosten als
auch in Verbindung mit im Zuge der Fahrzeugneubeschaffung dann ausreichend
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verfugbaren zusatzlichen StraBenbahnfahrzeugen wird eine Umsetzung dieser
Malinahme zeithnah angestrebt.

C. Finanzielle und personalwirtschaftliche Auswirkungen, Gender-Prufung

Personalwirtschaftliche Auswirkungen sind mit der Vorlage derzeit nicht verbunden.

Eine nachhaltige und integrierte Verkehrsentwicklung kommt allen
Bevolkerungsgruppen zugute. Bei der Planung und Umsetzung der konkreten
MalRnahmen werden jeweils genderspezifische Aspekte sowie Belange der
Barrierefreiheit geprift und bertcksichtigt.

D. Negative Mittelstandsbetroffenheit

Die Prufung nach dem Mittelstandsférderungsgesetz hat keine qualifizierte (negative)
Betroffenheit fur kleinste, kleine und mittlere Unternehmen ergeben.

E. Beschlussvorschlag

1. Die stadtische Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen nimmt den
beigefiugten Entwurf des Endberichts mit Anlagen zum Integrierten
Verkehrskonzept Uberseestadt zur Kenntnis. Sie stimmt dem unter B.
vorgeschlagenen Vorgehen zum weiteren Abstimmungs- und
Beteiligungsprozess zu und bittet um die Wiedervorlage nach erfolgter
Abstimmung.

2. Die stadtische Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie
und Landwirtschaft nimmt den beigeflgten Entwurf des Endberichts mit Anlagen
zum Integrierten Verkehrskonzept Uberseestadt zur Kenntnis. Sie stimmt dem
unter B. vorgeschlagenen Vorgehen zum weiteren Abstimmungs- und
Beteiligungsprozess zu und bittet um die Wiedervorlage nach erfolgter
Abstimmung.

Anlagen:

Anlage 1 Kurzfassung des Endberichtes

Anlage 2 Malinahmenblatter fur die gutachterlich vorgeschlagene Priorisierung und
Umsetzung der Mal3Bhahmen

Die Langfassung des Entwurfs des Endberichtes sowie die dazu gehérigen Anlagen
sind auf der Homepage der vorlegenden Ressorts verfigbar:

link:  www.bauumwelt.bremen.de/verkehr/verkehrskonzepte-3826
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Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt v VCD B A=
Kurzfassung (Entwurf) M/

1. Aufgabenstellung

Die Uberseestadt in Bremen stellt die bedeutendste innerstadtische Entwicklungsflache der Han-
sestadt dar. Uber 100 ha neu zu entwickelnde Flachen stehen hier in innenstadtnaher Lage zur
Verfligung.

Bereits heute haben sich ausgehend von der enormen Entwicklung in den vergangenen Jahren
zahlreiche verkehrliche Defizite herausgebildet. An den Anbindepunkten zu den benachbarten
Stadtgebieten sind im Tagesverlauf mehrfach verkehrliche Uberlastungserscheinungen im Stra-
Bennetz zu verzeichnen. Im Rahmen integrierter Analysen war zu eruieren, inwiefern dies durch
unzureichende Verkehrsanlagen, unglnstige rdumliche Randbedingungen (z.B. Barrieren) und
eine nicht optimale ErschlieBung durch den OPNV begiinstigt wird. Im Rahmen des vorliegenden
Integrierten Verkehrskonzepts sind basierend auf diesen umfangreichen Analysen und einer Ab-
schatzung zukiinftiger Verkehrsmengen Ansatze fiir eine verbesserte Erreichbarkeit der Uber-
seestadt zu entwickeln. Grundsatzliches Ziel ist es dabei, den Anteil des Umweltverbundes am
Verkehrsaufkommen zu erhéhen bzw. wenn dies nicht méglich ist Kfz-Verkehre auf vertraglichere
Routen zu verlagern, um an den Anschlussknotenpunkten einen leistungsfahigen Verkehrsablauf
fir alle Verkehrsarten sicherstellen zu kénnen. Gleichzeitig soll dadurch ein maBgeblicher Beitrag
zum Klimaschutz geleistet und erforderliche Kfz-Verkehre so vertraglich wie méglich abgewickelt

werden.

Im Ergebnis sind die MaBnahmenvorschlage hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und Umsetzbarkeit
bewertet und in Szenarien zusammengestellt worden. So werden die sich Uberlagernden Wirkun-
gen der in Zusammenhang stehenden MaBnahmen sichtbar und konnten hinsichtlich ihrer Ziel-
erreichung Uberprift werden. AbschlieBend sind die MaBnahmen in ein Handlungskonzept Uber-
fhrt worden, das sich flr eine schrittweise Umsetzung eignet.

2. Verkehrliche Analysen

Das StraBen- und Wegenetz im Untersuchungsgebiet Uberseestadt basiert auf dem Masterplan
zur Entwicklung des Stadtgebietes von 2003 und ist mit Ausnahme einiger ErschlieBungsstraBen
im Uberseepark und im Kaffeequartier weitgehend fertiggestellt. Die Anschliisse an das iiberge-
ordnete StraBennetz konzentrieren sich auf die ehemaligen Zugangsbereiche des Hafengebietes
und weisen insbesondere im mittleren Bereich der Uberseestadt eine vergleichsweise grobe

NetzmaschengrdBe auf.
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Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt v VCD B A=
Kurzfassung (Entwurf) M/

Grafik 1: Anschliisse der Uberseestadt zum anschlieBenden StraBennetz im Kfz-Verkehr

Dartiber hinaus stellen Gleisanlagen und Hafenbecken wesentliche Barrieren dar, die zu erheb-
lichen Umwegen zwischen benachbarten Quartieren fiihren, welche insbesondere im Rad- und
FuBverkehrsnetz als sehr kritisch wahrgenommen werden. Die OPNV-Anbindung des Untersu-
chungsgebietes ist der Nachfrage angepasst, kann jedoch aufgrund der teils unattraktiven Takt-
und Verkehrszeiten nicht als optimal bezeichnet werden. Die wesentlichen Erkenntnisse der Ver-

kehrsanalysen in der Uberseestadt kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

= Einzelne Knotenpunkte am Rand der Uberseestadt weisen eine nicht ausreichende Leis-
tungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr auf, sodass die Qualitdt des Verkehrsablaufs an diesen
Knotenpunkten mit der schlechtesten Stufe F bewertet werden muss. Die durch den ungeni-
genden Fahrzeugabfluss entstehenden Rickstauereignisse schranken teilweise die Leis-
tungsfahigkeit vorgelagerter Knotenpunkte ein. Insbesondere betroffen sind die Kreuzungen
entlang der Achse Hansator — Auf der Muggenburg — Eduard-Schopf-Allee.

= Im Bereich der Konsul-Smidt-StraBe kommt es zu Nutzungskonflikten zwischen einer Uber-
durchschnittlich hohen Schwerverkehrsmenge und den Belangen der Anwohner der StraBe.
Die undifferenzierte Zuordnung des StraBennetzes der Uberseestadt zum Lkw-Fiihrungsnetz
hat hierbei einen wesentlichen Einfluss.

= Die Analyse der Parkraumauslastung in den am starksten verdichteten Bereichen des Un-
tersuchungsgebietes ergab zeitlich begrenzte Uberlastungen vor allem in den Bereichen Am
Kaffee-Quartier und zwischen GroBmarkt und Schuppen 3. Insgesamt konnte jedoch kein fla-
chendeckendes Parkplatzdefizit erkannt werden, da im Umfeld meist stark ausgelasteter und

kostenfrei nutzbarer Stellplatze stets noch freie kostenpflichtige Stellplatze vorzufinden waren.

900_Verkehrskonzept Uberseestadt Kurzfassung_2017-08-31.docx Seite 2



Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt v VCD B L
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Grafik 2: Tagesverlauf der Stellplatzbelegung in 15 Teilbereichen der Uberseestadt (6, 9, 12, 15, 18 und 21
Uhr)

= Im Netz des Rad- und FuBverkehrs bilden die Wasserflachen, Gleistrassen und Hauptverkehrs-
straBen innerhalb und am Rand des Untersuchungsgebietes maB3gebliche Barrieren, flr die es
teils keine Durchwegungen gibt (z.B. Europahafen, Querung NordstraBe auf Héhe Uberseetor).
= Die raumliche ErschlieBung der Uberseestadt mit dem OPNV ist weitgehend als gut zu be-
zeichnen. Durch die Verlangerung der Linie 20 im Bereich Hafenkante konnten Quartiere er-
schlossen werden, die zuletzt stark gewachsen sind. Zudem bietet die Buslinie Direktverbindun-
gen zum SPNV (Hbf. und Bhf. Walle). Die zeitliche ErschlieBung ist zwar weitgehend nachfra-
gegerecht, firr ein attraktives OPNV-Angebot jedoch zu wenig dicht getaktet. Zuletzt wurde der
Takt in den Hauptverkehrszeiten friih und Nachmittag zwischen der Hafenkante und dem Haupt-
bahnhof auf 15 Minuten verdichtet. Nachts wird die Uberseestadt nicht vom OPNV erschlossen.

Iptegriertesr Verkehrskonzept
Uberseestadt Bremen

Haltestelleneinzugsgebiete (r=300m)
Anzahl Abfahrten (WT, HVZ friih 7-8 Uhr)

\\ keine Bedienung

“Mg @ ca. 30-min-Takt

&!’ ‘ Q ca. 20-min-Takt

\%l Q ca. 15-min-Takt
u, ca. 10-min Takt

@ dichter als 10-min-Takt

Untersuchungsgebiet

Grafik 3: Bedienungshé&ufigkeit der Haltestellen (H VZ friih, 7-8 Uhr) vor Anpassung Linie 20
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Die Busverbindung zum Hauptbahnhof leidet im Nachmittagsverkehr aufgrund der kritischen
Leistungsfahigkeiten an den Anschlussknotenpunkten an hohen Verspéatungen von regelma-
Big etwa 10 Minuten. Die Signalisierung des Knotenpunkts Hansator/ Stephanikirchenweide
nach EBO tragt zur Verspatungssituation bei.

Die Fahre von der Hafenkante zum Lankenauer Hoft bzw. zur Waterfront verkehrt nur am
Wochenende und ist tariflich nicht mit dem Stadtverkehr verkn(pft.

Innerhalb der Uberseestadt existieren derzeit keine Stationen gewerblich betriebener Car-
Sharing-Systeme. In einzelnen Wohnhausern der Hafenkante wurden Stellplatze nach Stell-
platzordnung durch Mobilititsmanagment in Form von Car-Sharing-Fahrzeugen abgeldst.
Diese Fahrzeuge sind auch fiir die Bewohner der umliegenden Wohnh&user zuganglich.
Betriebliche MaBnahmen zum Mobilititsmanagement werden nur vereinzelt umgesetzt,
wenngleich die meisten Unternehmen die verkehrliche Situation in der Uberseestadt als kri-
tisch einschatzen. In einer Unternehmensbefragung gab etwa ein Drittel der Firmen in der
Uberseestadt an, keine Fahrradabstellplatze fiir Mitarbeiter zur Verfligung zu stellen. Ein Job-
ticket existiert bei weniger als 10 % der Firmen.

Eine Befragung der Angestellten aus der Uberseestadt ergab, dass etwa 55 % einen Dienst-
weg von Uber 10 km haben. Dies ist laut SrV Bremen tberdurchschnittlich und tragt dazu bei,
dass die Kfz-Nutzung der Beschéftigten ebenfalls lberdurchschnittlich hoch ist (56 %). Die
meisten kénnen dabei ihren Pkw auf einem Unternehmensstellplatz abstellen.

In den Befragungen wurden haufig Stauereignisse auf den ZubringerstraBen zur Ubersee-
stadt bemangelt: Zubringer Uberseestadt zur BAB A 27 und B 75 von/ nach Delmenhorst.

3. Gebietsentwicklung bis 2030 und verkehrliche Herausforderungen

In

der Gebietsentwicklung der Uberseestadt bis 2030 wird von einer deutlichen Zunahme der Be-

schéaftigten- und Bevodlkerungszahl ausgegangen. Wahrend die Zahl der Beschaftigten Gber alle Bran-

chen hinweg um etwa 50 % zulegt, verzehnfacht sich die Bewohnerzahl.
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Beschaftigte Logistik
m Beschéftigte Dienstleistung

m Beschéftigte produzierendes Gewerbe
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0000

5000

o]
Analyse Prognose 2030

rafik 4: Beschiftigte und Bewohner der Uberseestadt in Analyse und Prognose

Auf Basis dieser Strukturdatenprognose wurde das Verkehrsaufkommen fiir das Prognosejahr ermit-

telt und auf die einzelnen Verkehrstrager aufgeteilt. In der Basisprognose wurden dabei auBBer den

900_Verkehrskonzept Uberseestadt Kurzfassung_2017-08-31.docx Seite 4



Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt % VCD B =
Kurzfassung (Entwurf) M/

Sowieso-MaBnahmen (Luckenschluss A 281 mit Wesertunnel und Taktverdichtung und Verlén-
gerung der Linie 20 im Bereich Hafenkante) keine weiteren MaBnahmen beriicksichtigt. Durch
die Anderung der Strukturdaten kommt es beziiglich der werktéglich anfallenden Wege nahezu
zu einer Verdopplung des Verkehrsaufkommens von 57.000 Wegen auf 116.000 Wegen im Per-
sonenverkehr. Zusatzliche Wege entstehen hierbei insbesondere in den Entwicklungsgebieten
der Uberseestadt beidseits des Europahafens und an der Hafenkante sowie in der Hafenvorstadt.
Durch die starkere Nutzungsdurchmischung im Untersuchungsgebiet, weiteren MaBnahmen zur
Anderung des Mobilititsverhaltens in Bremen im Zuge des VEP und &uBeren Trends der Ver-
kehrsmittelwahl ergibt sich jedoch eine Anderung des Modal Split, wodurch das Aufkommen im
Kfz-Verkehr lediglich um etwa 60 % zunimmt (Grafik 8)

Hierdurch ergeben sich jedoch trotzdem maBgebliche Steigerungen der Verkehrsmengen auf den
StraBen der Uberseestadt und im angrenzenden StraBennetz. Riickgénge sind ausschlieBlich
auf die Erdffnung des Wesertunnels im Zuge der A 281 zuriickzufiihren. Die Anderungen der
Verkehrsmengen im Basisszenario gegenuber der Analyse 2015 werden in folgender Grafik ver-
anschaulicht.

W Kfz/24h
‘\//: .

8 o B SV (>3,5/24h

‘ff’ﬁ‘ Verkehrszunahme
{_?/0@! Verkehrsabnahme  §

Grafik 5: Verkehrsbelastungen im Siiden der Uberseestadt im Basisszenario (links) und Differenz zur Ana-
lyse (rechts)

Durch die erheblichen stadtebaulichen Entwicklungen im Bereich der Hafenkante entstehen hier
Verkehre, welche die Uberseestadt auf ihrem Weg in Richtung Zentrum, Walle und zur Stepha-
nibriicke komplett durchqueren mussen. Die Verkehrsbelastung im sidlichen Bereich der Konsul-
Smidt-StraBe wachst um fast 50 % gegeniiber der Analyse an. Ahnliche Verkehrszuwachse sind

auf den StraBen Hansator, Eduard-Schopf-Allee und LloydstraBe zu erwarten.
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Auch im OPNV ist mit einer Zunahme der Fahrgastzahlen zu rechnen. Diese lassen sich am
anschaulichsten durch Ein- und Aussteigerzahlen an den Haltestellen aufzeigen.

Haltestellen im

Untersuchungsgebiet
H

Nachfrage OV — Analyse
40

[Summe der Ein- und
20 Aussteiger pro
" Werktag in Tausend]

1.0

0,0
'Nachfrage OV — Prognose

4,0 (Basisszenario)

20 [Summe der Ein- und

10 Aussteiger pro
Werktag in Tausend)]

0.0

.| Lininewege
' Bus

mmmm Stralenbahn
Grenze Untersuchungsgebiet

rs.e
Grafik 6: Ein- und Aussteiger im OPNV in Analyse und Prognose Basisszenario der Uberseestadt

Es wird deutlich, dass insbesondere in den Bereichen der Haltestellen Eduard-Schopf-Allee, Eu-
ropahafen, Konsul-Smidt-StraBe, Schuppen 3, SilbermannstraBe’ und Am Winterhafen erhebli-
che Fahrgastzuwachse zu erwarten sind. Teilweise verzehnfachen sich die Ein- und Aussteiger-
zahlen an den Haltestellen bzw. ist mit einem zusatzlichen Aufkommen von etwa 3.700 Ein- und
Aussteiger am Tag zu rechnen. Auch bei Beibehaltung des derzeit bestehenden Fahrplans sind
ausreichend Kapazitaten zur Bedienung der Nachfrage vorhanden, es ist jedoch aufgrund der

erhdhten Auslastung mit einem Absinken des Qualitatsniveaus der Beférderung zu rechnen.
4, MaBnahmenbewertung und Szenarienbetrachtung
Die Auswahl der MaBnahmen, die zur Umsetzung empfohlen werden, erfolgt Gber eine Einzelbe-

wertung der MaBnahmen und Uber eine verkehrliche Gesamtbewertung von Szenarien, die aus

EinzelmaBnahmen zusammengestellt wurden. Die folgende Grafik veranschaulicht den Prozess

T Zur besseren Vergleichbarkeit in der Darstellung, sind in oben stehender Grafik die Ein- und Aussteiger
der im Basisszenario neu hinzukommenden Haltestellen an der Hafenkante der Haltestelle Silbermann-
stral3e zugeordnet.
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vom Zusammenstellen der EinzelmaBnahmen, Uber Szenarienbetrachtungen bis zum Hand-
lungskonzept.

Gutachterliche
Vorschlage

Ubernahme aus
bestehenden
Konzepten

Anregungen der
Projektbeteiligten
und Blrgerideen

Zusammenstellung und Beschreibung von EinzelmalRnahmen

= -

Bewertung der EinzelmalRnahmen gemal VEP-Ansatz

-

Entfall kritischer
oder ungunstiger
MaRnahmen

Ubernahme wirkungsvoller Malknahmen in die
Szenarien

Verkehrliche Bewertung der Szenarien

Ableitung eines Vorzugsszenarios

Uberfiihrung der Manahmen in ein
Handlungskonzept

Grafik 7: Methodik der MaBBnahmenfindung fiir das Handlungskonzept

Die Bewertung der EinzelmaBnahmen erfolgte hierbei mittels dem bereits im Verkehrsentwick-
lungsplan Bremens etablierten Verfahren. Aus einer Einschatzung der Wirksamkeit und einer
Klassifizierung der Kosten ergibt sich hierbei eine Effizienz der MaBnahme bzw. ihr Grad der
Zielerreichung. Erganzt um Aspekte wie Zielkonflikte, Umsetzungshemmnisse und Abh&ngigkei-
ten ergab sich fir jede EinzelmaBnahme eine Einschatzung, ob und wenn ja mit welcher Prioritat
sie ins Handlungskonzept tibernommen werden sollte.

Ergénzend dazu wurden die verkehrlichen Wirkungen der MaBnahmen summarisch in Szenarien
bewertet, um zu tberprifen, inwiefern mit MaBnahmenpaketen die Ziele des Verkehrskonzepts
erreicht werden kénnen. Die Zusammenstellung der Szenarien erfolgte dabei nach den folgenden
Anforderungen:
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= Optimierungsszenario: Berlicksichtigung kleinerer, vergleichsweise kostenglinstiger Maf3-
nahmen, die das Verkehrssystem zeit- und bestandsnah optimieren (Ausnahme bildet hierbei
der Neuanschluss der Uberseestadt an die Nordstrae im Bereich HafenstraBe — siehe Exkurs
unten)

= Ubergangsszenario: Beriicksichtigung der MaBnahmen des Optimierungsszenarios erganzt
um weitere tiefgreifende Eingriffe in das Verkehrssystem, die eine mittelfristige Umsetzung als
realistisch erscheinen lassen

= Innovationsszenario: Berlicksichtigung der MaBnahmen des Optimierungsszenarios erganzt
um weitere tiefgreifende Eingriffe in das Verkehrssystem — auch solche, die mit erheblichen
Umsetzungshemmnissen verbunden sind (Umsetzung teilweise nach 2030)

Exkurs — Variantenvergleich fiir einen zusitzlichen Anschluss der Uberseestadt an die Nord-
straBe (Kurzfassung von Anlage 10 des Abschlussberichts)

In den Analysen zum Verkehrskonzept wurde festgestellt, dass sich Anbindungen der Uberseestadt an
die NordstraBe/ Hans-Béckler-StraBe vor allem im siidlichen Bereich der Uberseestadt befinden. Ins-
besondere fiir Fahrzeuge, welche in die nérdliche Uberseestadt einfahren wollen entsteht dadurch der
Zwang lange Strecken innerhalb der Uberseestadt zu fahren. Mit der Emder StraBBe besteht zwar ein
Voll-Anschluss im Norden, der Umweg zwischen Innenstadt und beispielsweise Hafenkante Uber diese
Anbindung betragt jedoch Uber 1 km, was die Routenalternative sehr unattraktiv macht. Zudem ist die
Befahrbarkeit der Anbindung Uber die Emder fiir Schwerverkehrsfahrzeuge aufgrund der zahlreichen
Abbiegevorgange kompliziert. Es wurden daher Optionen gepriift, die nérdliche Uberseestadt besser
anzubinden und gleichzeitig Durchgangsverkehre aus der siidlichen Uberseestadt abzuziehen.

Es wurde untersucht, ob ein Voll-Anschluss im Bereich der HafenstraBe oder des Uberseetor bzw. eine
Umsetzung beider Anséatze effizienter ist. Zudem wurde auch beleuchtet, welche Konsequenzen zu
erwarten sind, wenn keine der MaBnahmen umgesetzt werden wiirde.

Ideenskizze eines
Anschlusses an der
Hafenstral3e (links)
bzw. am Uberseetor
(rechts) zur Nord-
Ideenskizze stralBe Ideenskizze

Larmschutz

Im Abgleich aller entscheidungsrelevanten Kriterien l1&sst sich folgendes feststellen:

= Ein Verzicht auf eine zusétzliche Anbindung der Uberseestadt wiirde — unabhangig von méglichen
Verkehrsentlastungen — zu Verkehrsmengen in der siidlichen Uberseestadt fiihren, die nicht leis-
tungsfahig abzuwickeln sind.

= Der Neubau eines Anschlusses an der HafenstraBe ist dem Ausbau des Knotenpunkts am Uber-
seetor vorzuziehen, da die verkehrlichen Wirkungen wesentlich effizienter in den hoch belasteten
Bereich der siidlichen Uberseestadt eintreten. AuBerdem ist im Bereich des Uberseetors ein Aus-
bau des Grundschulstandortes geplant, bei dem eine Verkehrszunahme kritisch zu bewerten wére.
Durch den Voll-Anschluss des Uberseetors kénnten sich auBerdem Verkehrsverlagerungen auf
den Waller Ring ergeben, der den hier verfolgten Zielen einer Verkehrsberuhigung im Wege ste-
hen wirden. Mit larmrelevanten Verkehrszunahmen ist bei beiden Ausbauvarianten zu rechnen,
diese kénnen jedoch z.B. durch den Bau einer La&rmschutzwand zum HeimatstraBenviertel ausge-
glichen werden.

= Der Anschluss der Hafenstrae wird hinsichtlich der Kosten (ca. 1,5 Mio € giinstiger bewertet als
ein Ausbau des Knotenpunkts Uberseetor/ NordstraRe (ca. 2,0 Mio €, aufgrund erforderlicher
Gleisachsenverschiebungen).
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Die Zugehdrigkeit der einzelnen MaBnahmen zu den Szenarien kann der Langfassung des Be-
richts zum Verkehrskonzept entnommen werden. Fir jedes der MaBnahmen-Szenarien sind Be-
rechnungen hinsichtlich des Verkehrsaufkommens, der Verkehrsmittelwahl und der Leistungsfa-
higkeiten durchgefiihrt worden. Die folgende Grafik stellt die Ergebnisse der Verkehrsaufkom-

mensberechnung der Szenarien im Vergleich zur Analyse und zum Basisszenario dar.
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Grafik 8: Wegeaufkommen im Quell- und Zielverkehr der Uberseestadt in Analyse und Prognoseszenarien

Wahrend die MaBnahmen des Optimierungsszenarios zwar bereits zu einer Verringerung des
Kfz-Verkehrsaufkommens fiihren, tragen erst die umfangreicheren MaBnahmen des Ubergangs-
szenarios zu einer signifikanten Anderung des Mobilitatsverhaltens bei. Die MaBnahmen des In-
novationsszenarios fiihren zu einem noch starkeren Zuwachs der Wege mit den Verkehrsmitteln
des Umweltverbundes, weisen jedoch auch erheblich h6here Kosten gegenliber den anderen
Szenarien auf. Neben dem Verkehrsaufkommen wurden auch die Verkehrsbelastungen der Stre-
cken in der Uberseestadt und die Leistungsfahigkeiten an den Hauptknotenpunkten fiir die unter-
suchten Szenarien bewertet. Die Einschatzungen bei diesen beiden Kriterien lauteten ahnlich

dem oben Zusammengefassten:

= Im Optimierungsszenario lassen sich nur geringe Verbesserungen der festgestellten Defizite
erreichen. Die Leistungsfahigkeiten an den Hauptknotenpunkten bleiben unzureichend.

= Im Ubergangsszenario kénnen teils erhebliche Verkehrsentlastungen gegeniiber dem Ba-
sisszenario festgestellt werden. An nahezu allen Knotenpunkten kann eine ausreichende Ver-
kehrsqualitat sichergestellt werden. Der kritischste Knotenpunkt bleibt weiterhin die Kreuzung
Doventor/ Am Wall/ Eduard-Schopf-Allee: hier kdnnen den Berechnungen zufolge zwar alle in
der Spitzenstunde ankommenden Fahrzeuge bedient werden, es ist jedoch mit erheblichen
Wartezeiten und einem vergleichsweise instabilen Verkehrszustand zu rechnen (Qualitats-
stufe Verkehrsablauf E).

= Im Innovationsszenario ergeben sich sowohl bezlglich der Verkehrsbelastungen als auch bei den

Leistungsfahigkeiten nur noch geringe Verbesserungen gegeniiber dem Ubergangsszenario.
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5.
5.1

5.2

Handlungskonzept

Verbesserung der d&uBeren Rahmenbedingungen

Das Erreichen der mit dem Verkehrskonzept Uberseestadt verbundenen Ziele hangt maBgeblich
von der Umsetzung flankierender MaBBnahmen auBBerhalb des Untersuchungsgebietes ab. Hier-
bei ist der Lickenschluss Weserquerung auf der A281 von besonderer Bedeutung. Die verkehr-
lichen Bewertungen der Szenarien und die Leistungsfahigkeitsberechnungen gingen von einem
deutlichen Riickgang der Verkehrsmengen im Zuge der NordstraBe/ Hans-Béckler-Stra3e/ Ste-
phanibriicke aus, der so nur durch diesen Liickenschluss zu erreichen ist. Es kann derzeit nicht
eingeschétzt werden, welche Folgen eine vollstandige Bebauung der Uberseestadt bei gleichzei-
tiger Nicht-Umsetzung der Weserquerung fiir den Verkehrsablauf im Umfeld der Uberseestadt

hétte. Es ist jedoch von deutlich schlechteren bis Uberlasteten Verkehrszustanden auszugehen.

Die MaBnahmen des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 leisten darlber hinaus einen wesent-
lichen Beitrag zur Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und sind demnach eine wichtige Vo-
raussetzung fir die Erreichung der Mobilitatsziele in der Uberseestadt. Aus Sicht der Gutachter wei-
sen insbesondere die folgenden MaBnahmen eine hohe Bedeutung fiir die Uberseestadt auf:

= Ausweisung von Premiumradrouten

= Taktverdichtung der Regio-S-Bahn-Linien

= Optimierung des Busnetzes

= Verbesserung und Ausbau der P&R- und B&R-Anlagen
= Ausbau des Car-Sharing-Angebots

= Mobilitatsmanagement

Stufenkonzept

Die Szenarienuntersuchung hat gezeigt, dass die MaBnahmenanséatze des Ubergangsszenarios
grundséatzlich geeignet sind, einen leistungsfahigen Verkehrsablauf auch im Fall einer Vollentwick-
lung der Uberseestadt sicherzustellen. Diese MaBnahmen werden daher zur Umsetzung empfoh-
len. Es scheint aufgrund der Vielzahl an MaBnahmen jedoch sinnvoll, diese in ein stufenweise um-
setzbares Konzept zu Uberfihren. Die folgenden Bearbeitungsstufen werden hierfiir empfohlen:

= Stufe | — Kurzfristige Optimierungen und MaBnahmen: Fiir einige kurzfristig umsetzbare
MaBnahmen existieren bereits erste Planungen oder es sind keine umfangreichen Planungen
erforderlich. Diese Ansétze sollten schnellstméglich umgesetzt oder angestoBen werden. Die
MaBnahmen der Stufe | sind in Abbildung 1 zusammengefasst. Es handelt sich hierbei vor
allem um verkehrsorganisatorische MaBnahmen, kleine bauliche MaBnahmen und Prifauf-
trége fir betriebliche Anpassungen. Wichtig scheint hier vor allem der Aufbau eines standort-
bezogenen Mobilitdtsmanagements, das eine wesentliche Grundlage daflir schafft, einen
nachhaltigen Wandel der Verkehrsmittelwahl in der Uberseestadt zu unterstiitzen bzw. zu for-

cieren. Zudem sind in Stufe | die folgenden MaBnahmen von besonderer Bedeutung:
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o Verbot des Rechtsabbiegens fiir Lkw von Eduard-Schopf-Allee auf Stephanibriicke
o Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

o Alltagsbetrieb der Fahre Hafenkante — Waterfront

o Optimierung der Griinen Welle Hansator

o Planungsvorbereitung fiir Anschluss der Hafenstraf3e an die NordstralBe

Eine Umsetzung der MaBnahmen aus Stufe | wird bis etwa 2022 angestrebt.

= Stufe Il — Mittelfristige MaBnahmen: Einige Neu- und AusbaumaBnahmen sind erst mit Vor-
liegen bestimmter Voraussetzungen umsetzbar, die sich mittelfristig einstellen werden. Hierzu
zahlt z.B. der potentielle Entfall des Gitergleises an der StraBe Auf der Muggenburg, der Vo-
raussetzung fiir eine gemeinsame Filhrung einer Buslinie Uberseestadt — Hauptbahnhof und
der StraBenbahn ist. Auch die stéddtebauliche Entwicklung des Bereichs zwischen Europaha-
fen und Weser ist eine der Voraussetzungen, die fir eine sinnvolle Umsetzung der MaB3nah-
men von Stufe Il erforderlich sind. Von den MaBnahmen dieser Stufe scheinen insbesondere
die folgenden Anséatze fir ein Erreichen der Ziele des Verkehrskonzepts mafBgeblich:
o Etablieren eines straBenbahnahnlichen Busangebotes mit separaten Busspuren und Mit-
benutzung des Gleiskorpers auf der StraBBe Auf der Muggenburg/ Eduard-Schopf-Allee
o Verlangerung des Weseruferradweges und Bau der Rad- und FuB3briicke Europahafen
o Verbesserte Radwegverbindung Uberseestadt — Hauptbahnhof
Die MaBnahmen der Stufe Il sind in Abbildung 2 zusammengefasst. Eine Umsetzung der
MaBnahmen aus Stufe Il wird bis etwa 2026 angestrebt.

= Stufe lll - Langfristige MaBnahmen/ Daueraufgaben: In Stufe Ill sind langfristige MaBnahmen
und Daueraufgaben zusammengefasst. Langfristige MaBnahmen zeichnen sich entweder
dadurch aus, dass sie nicht maBgeblich durch die Entwicklung der Uberseestadt beeinflusst
werden (Umbau Kreuzung Doventor) oder dass verkehrliche Wirkungen aufgrund ihres Innova-
tionscharakters heute nur schwer abschéatzbar sind (z.B. Weserlangsverkehr mit Féhren/ Boo-
ten). Daueraufgaben sind im Gegensatz dazu konsequent (ber die gesamt Betrachtungszeit
und ggof. dartber hinaus umzusetzen. Hierzu zahlt beispielsweise der Ausbau von Fahrradab-
stellanlagen im o&ffentlichen Raum. Die MaBnahmen der Stufe Il sind in Abbildung 3 zusam-
mengefasst. Eine Umsetzung der langfristigen MaBnahmen wird bis etwa 2030 angestrebt.

= Stufe IV — MaBnahmen mit einer méglichen Umsetzung nach 2030: Die Umsetzung der
MaBnahmen der Stufe IV hdngen maBgeblich von heute noch nicht absehbaren stadtebauli-
chen Entwicklungen ab. Ein méglicher Strukturwandel im Bereich des Holz- und Fabrikenha-
fens ist nach derzeitigem Kenntnisstand weit weniger wahrscheinlich als am Weserufer der
Stephanikirchenweide. Gleichwohl ist er nicht ausgeschlossen, weshalb die damit zusammen-
h&ngenden sinnvollen MaBnahmen (insbesondere eine Briicke Uber den Holz- und Fabriken-
hafen) spéater durchaus relevant werden kdénnten. Der duBerst wirkungsvolle Bau eines S-
Bahn-Haltepunkts an der Stephanibrliicke kann erst im Zusammenhang mit dem Umbau der
Eisenbahnbrlcke Uber die Weser erfolgen. Ein Umsetzungszeitpunkt hierfiir ist jedoch mo-
mentan nicht absehbar. Die MaBnahmen der Stufe IV sind in Abbildung 3 zusammengefasst.
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Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt % VCD B =
Kurzfassung (Entwurf) M/

5.3 Innovative Ansétze des Verkehrskonzepts (Smart City)

Zur Starkung der Uberseestadt als Innovationsstandort und zur Verdeutlichung der Rolle des
Stadtgebietes als Vorreiter zu einer Smart City Bremen wurden im Verkehrskonzept zudem die

folgenden MaBnahmen aus dem Portfolio des Smart City Ansatzes integriert:

= Mobilitatspunkte und Mobilitatshauser (Verknipfung vielfaltiger Mobilitditsangebote an einem
Ort bzw. in einem Parkhaus, wie z.B. Car-Sharing-Stellplatze, Fahrradabstellanlagen, Lade-
punkte fir Elektro-Pkw und —Fahrrader, kurzer Ubergang zum OPNV, erginzende Services
wie z.B. Paketstation, Fahrradwerkstatt)

= Weserlangsverkehre mit (Schnell-) Fahren oder Booten (auch autonom und/ oder elektrisch
betrieben denkbar)

= Innovative Fahr- und Seilbahnsysteme

= Elektromobilitat (v.a. Ladeinfrastruktur)

Die Integration autonomer Mobilitat steht in der Verkehrsplanung noch am Anfang. Hier ist aus Sicht
der Gutachter zunéchst noch viel Forschungsarbeit zu leisten, bevor die verkehrsplanerischen Ef-
fekte besser quantifiziert werden kénnen. Nichtsdestotrotz sehen die Gutachter durchaus Potentiale
einer Autonomisierung, insbesondere im OPNV, durch welche kleinere Einheiten die Mobilitatswiin-
sche der Fahrgéste individueller und mdglicherweise kosteneffizienter abwickeln kénnen. Hier bie-
tet es sich z.B. an, beim stadtebaulichen Konzept fiir das Siidufer des Europahafens auf eine Kom-
patibilitdt mit autonom verkehrenden o&ffentlichen Fahrzeugen zu achten (z.B. Freihaltung einer
Bustrasse abseits des offentlichen StraBenraums auf dem autonome Mini-Busse ohne Beeinflus-
sung des Ubrigen Verkehrs verkehren kénnen). Diese kénnten den Halbinselbereich in Form eines
Zubringers an die StraBenbahnhaltestelle Europahafen anbinden. Der Betrieb einer klassischen
fahrerbetriebenen Buslinie diirfte sich in diesem Bereich nicht als wirtschaftlich darstellen lassen.

Foto: Autonomer Mini-Bus im Testbetrieb in Baden-W(irttemberg?

2 Quelle: www.internationales-verkehrswesen.de/testfeld-autonomes-fahren/
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MaRBnahmenblatt R.1

g Erlauterndes MaBnahmenblatt '
Mu Geh- und Radweg vorm SchuppW

ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

i

k__w_v_yw.opengreetmap.org L

Handlungsbedarf

o Hier wird der Handlungsbedarf aus derzeit bestehenden Defiziten oder in Prognose erwarteten
Problemen abgleitet.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise
e Hier wird der MaBnahmeninhalt beschrieben, sowie umsetzungsrelevante Hinweise gegeben.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.1

Erlauterndes MaBnahmenblatt

Bewertung

Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
—\ Grad der Zielerreichun

Kostenart %.
— \go?\ a

\

v v
Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Hier werden moglicherweise bestehende Zielkonflikte beschrieben, also wenn eine MaBnahme
einem der stadtischen Ziele der Verkehrsplanung widerspricht)

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Hier wird eine Einschatzung der verkehrlichen Wirksamkeit mit Bezug auf die Uberseestadt be-
schrieben, also wie viele Kfz-Fahrten mit der MaBnahme vermieden/verlagert werden kénnen oder
wie hoch das OPNV-Kundenpotenzial ist.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

o Hier werden Voraussetzungen der MaBnahmen erlautert, die vor einer Umsetzung erflillt sein
missen. Zudem werden hier Wechselwirkungen der MalBnahmen untereinander beschrieben.

Umsetzungshemmnisse

e Hier werden méglichweise bestehende Umsetzungshemmnisse der MaBnahme beschrieben.

——\

e\
Prioritat (Grad der ZielerreW rioritat
. der Manahmen® \
ginschatzund hoch |

—_—

Umsetzungshorizont

kurzfristi S
I : T grpfontene! ang®

Aufnahme der MaBnahme im SV

e Mab
gzenar
— < e\chen iic s\C
| Optlmler§ Angab“\)’\‘la‘xmgsana yse be
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v _ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M _ MaBnahmenblatt S.1

Nr. S.1 Neubau LSA Uberseetor/ Konsul-Smidt-StraBe

N

v “,2 .
i apen

Handlungsbedarf

o Qberschreiten-Unfélle mit FuBgangern auf der Konsul-Smidt-Stral3e im Bereich Marcuscaje —
Uberseetor

¢ Knotenpunkt im Prognose-Basisszenario ohne Lichtsignalanlage nicht mehr leistungsfahig

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Aufbau einer Lichtsignalanlage mit Vollsignalisierung des Knotenpunktes

e Erarbeitung eines verkehrsabhangigen Signalprogramms, das — bei Bedarf — Verkehrsstréme be-
vorzugt die zu Verkehrsverlagerungen auf vertraglichere Routen fiihren (z.B. Uberseetor — Nord-
straBBe anstelle von Konsul-Smidt-StraBe — Hansator)

e Prifung inwiefern aus der Zufahrt Uberseetor zwei Spuren benétigt werden, oder ob Stellplétze
erhalten bleiben kénnen (dann ist der Umbau des Knotens mit einem vorgezogenen Gehweg zu
prifen)
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt S.1

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kost_enT
trag der 16 Zielindika- 8 [brutto in T€] o
toren Investitionskosten 150 @
_ Jahrliche Kosten %
c o | @ : 0
. sl2|% (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2 | E | 5| | | jahrliche Betriebs- und I 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) ~
X
= ] Kostenklasse: 1
umme Nutzungs- 10 nmm v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Steigerung der Verkehrssicherheit

e Sicherstellung der leistungsfahigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs aber keine nennenswerte Erwei-
terung der Kapazitaten

o Mdglichkeit der Verkehrslenkung zugunsten vertréaglicherer Verkehrsstréme.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

¢ Die konkrete Ausgestaltung der Kreuzung steht in Verbindung mit den Planungen am Schuppen 3.
Grundséatzlich wéare es auch méglich hier Gber einen vierten Knotenarm eine ErschlieBungsstrai3e
dieses Entwicklungsgebietes anzubinden. Aus Grunden der Leistungsfahigkeit wére ein solcher
deutlich schwécher belasteter Knotenarm jedoch nicht zu empfehlen.

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

[ kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m MaBnahmenblatt S.2

Nr. S.2 KP Eduard-Schupf-Allee/ Stephanibriicke - Rechtsabbiegeverbot fiir Lkw

LB

\www.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

¢ Riickstauerscheinungen vom Knotenpunkt durch ungeniigenden Abfluss der Rechtsabbieger zur
Bricke

o Hoher Schwerverkehrsanteil, geringer Abbiegeradius und Steigung fihrt zu geringer Kapazitat des
Rechtsabbiegers

¢ Keine Uberholméglichkeit fiir Pkw bei langsam einbiegenden Lkw (keine zweite Abbiegespur)

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise
e Verbot des Rechtsabbiegens fir Lkw um besseren Abfluss der Pkw zu gewahrleisten

o Lkw erreichen die Stephanibriicke Uber das Hansator oder die Lloydstrae und Uberfahren den
Knotenpunkt dann als Geradeausfahrer. Hier kann vor der Rampe mehr ,Anlauf genommen® wer-
den und es steht eine zweite Spur zum Uberholen fiir schneller anfahrende Pkw zur Verfligung.
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.2

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 3 [brutto in T€] o
toren Investitionskosten 5 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c o | @ q i
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor 2| E| 5 jahrliche Betriebs- und 0.5 8
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 6 I nom vV
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Verschlechterung der Erreichbarkeit der Uberseestadt fiir Schwerverkehre
e Schwerverkehrsfiihrung entlang hochbelasteter und bebauter StraBen (Hans-Bdckler-StralBe)

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ GemaRB Zahlungen besteht ein Verlagerungspotential von maximal 350 Schwerverkehrsfahrzeu-
gen.

o Dirfte zu einer Verbesserung des Verkehrsablauf m Knotenpunkt fiihren (detaillierte Prifung im
Zusammenhang mit Umsetzungsplanung erforderlich)

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Als temporéare Vorstufe zum grundhaften Ausbau des Knotenpunkts geeignet.
o Bei erfolgtem Ausbau sollte Rechtsabbiegen fiir LKW wieder mdéglich sein = entsprechende Ent-
wurfsparameter wahlen.

Umsetzungshemmnisse

¢ Abstimmung mit Gewerbetreibenden erforderlich, Ausweichrouten scheinen jedoch ausreichend
attraktiv zu sein.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt S.3

Nr. S.3 KP Eduard-Schupf-Allee/ Stephanibriicke — Knotenpunktausbau

Handlungsbedarf

¢ Handlungsbedarf geman VEP MaBnahme

¢ Riickstauerscheinungen vom Knotenpunkt durch ungentigenden Abfluss der Rechtsabbieger zur
Briicke

¢ Hoher Schwerverkehrsanteil, geringer Abbiegeradius und Steigung fihrt zu geringer Kapazitat des
Rechtsabbiegers

o Keine Uberholméglichkeit fiir Pkw bei langsam einbiegenden Lkw (keine zweite Abbiegespur)

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweis

e Im Rahmen des Verkehrskonzepts Uberseestadt wird die Ergénzung einer zweiten Rechtsabbie-
gespur und die Aufweitung des Abbiegeradius der Rechtsabbieger von der Eduard-Schopf-Allee
zur Rampe Stephanibriicke empfohlen.

o Erwartete positive Wirkung auf Verkehrsablauf ist bei Umsetzungsplanung detaillierter zu prifen.
¢ Inder Folge ist das Signalprogramm des Knotenpunktes zu Uberprifen und ggf. anzupassen.

o Weitergehender komplexer Ausbau nur in Zusammenhang mit Umbau der Rampe zur Bricke und
wahrscheinlich der Stephanibriicke selbst méglich, Ziel hier: Entzerrung der Einfadelvorgange
mglw. durch Ergénzen eines zusatzlichen Fahrstreifens auf der Briicke, Reduktion der Steigung

* > komplexen Umbau bei Sanierungserfordernis Stephanibriicke erneut auf Umsetzbarkeit und
Erforderlichkeit prifen.
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.3

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart . Kos’(enT
trag der 16 Zielindika- 6 [orutto in T€] o
toren Investitionskosten 500 @
_ Jahrliche Kosten (zz
= [T el q i
. S|l2|% (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor 2| E| ||| janrliche Betriebs- und [ 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 12 i v v
ZLUL 2 RN TEED Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ MaBnahme dient der Sicherstellung der Leistungsféhigkeit in der Prognose - es werden keine
Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl gesehen, da keine zusatzlichen Kapazitaten erwartet
werden.

e Tatsachliche Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit sind im Rahmen der Umsetzungsplanung zu
prafen.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Erganzung Abbiegespur unter Beachtung der Spannweite der Eisenbahnbriicke, Radwegflhrung
in bestehender Form sollte weiter méglich sein.

¢ Weitergehender komplexer Knotenumbau an Sanierungserfordernis der Stephanibriicke gekop-
pelt.

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

[ Ubergang | Innovation |
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.4

Nr.S.4 Lkw-Durchfahrverbot Konsul-Smidt-StraBe

.“__yw'l/i}&."bb'enstreetmap. org e ﬁ"'

Handlungsbedarf

¢ Konflikte durch Nutzungsiberlagerung Schwerverkehr — Wohnen

e Derzeit vor allem am nérdlichen Ende der Konsul-Smidt-Stra3e, zukinftig weitere Verschéarfung
durch weitere Wohnbauvorhaben auch stdlich der StraBe Uberseetor (Schuppen 3)

¢ Andienung der Gewerbebetriebe am Holzhafen und des GroBmarktes muss sichergestellt bleiben

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

o Beschilderung eines Lkw-Durchfahrtsverbotes tagsiber auf den Abschnitten der Konsul-Smidt-
StraBe:

o Hansator — Uberseetor
o Uberseetor — Kommodore-Johnsen-Boulevard
o Wegweisung fir Schwerverkehr Gber HafenstraB3e und Eduard-Suling-Allee
e EinfUhrung eines generellen Lkw-Fahrverbotes in der Konsul-Smidt-StraBe in den Nachtstunden

o Uberpriifung der Konsequenzen der verlagerten Lkw-Verkehre fiir die Anwohner des Heimatstra-
Benviertels, mglw. Aufbau einer Larmschutzwand (Investitionskosten fiir eine 250 m lange und 4 m
hohe Larmschutzwand berlcksichtigt)

e Herausnahme der Konsul-Smidt-Stra3e aus dem Quell- und Zielverkehrsnetz Bremens im Lkw-
Stadtplan und generelle Uberarbeitung des Lkw-Stadtplans mit Abgleich tatsachlich erforderlicher
Lkw-Routen (bspw. Am Kaffeequartier)
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.4

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kost_enT
trag der 16 Zielindika- 8 [brutto in T€] o
toren Investitionskosten 350 @
_ Jahrliche Kosten %
c O | @ A A
. rAE=ARs (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2| E | 5| | | jahrliche Betriebs- und I 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) ~
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutz_ungs- 16 nom v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Neue Larmimmissionen am HeimatstraBenviertel ohne Errichtung von Larmschutz

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Durch die MaBnahme kénnen die Schwerverkehrsmengen (>3,5t) auf dem sidlichen Abschnitt
Hansator — Uberseetor von 550 Fzg/Tag auf etwa 120 Fzg/ Tag gesenkt werden. Auf dem nérdli-
chen Abschnitt (Uberseetor — Am Winterhafen) kénnen die Schwerverkehrsmengen (>3,5t) etwa
halbiert werden (von 350 auf 170 Fzg/ Tag). Voraussetzung hierfir ist eine verstandliche Beschil-
derung und eine hohe Regelbefolgung.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e Voraussetzung fir die Umsetzung ist die Klarung und bei Bedarf Umsetzung mdéglicher erforderli-
cher LarmschutzmaBnahmen am HeimatstraBenviertel (Investitionskosten fir eine 250 m lange
und 4 m hohe Larmschutzwand bericksichtigt)

e Fur einen Erfolg der MaBnahme sind regelmé&Bige Kontrollen der Einhaltung der Regelungen er-
forderlich.

e Bereits am Eingang eines gesperrten Querschnitts muss erkenntlich sein, bis wohin das Durchfahrtsver-
bot gilt, ansonsten kénnten Lkw, die vom Hansator kommen und zur Silbermannstral3e fahren falschli-
cherweise annehmen, sie dirften den stdlichen Abschnitt der Konsul-Smidt-StraBe durchfahren.

Umsetzungshemmnisse

e Rechtliche Hirden wéren im Vorfeld durch die Stadt zu prifen.
o Akzeptanz der Gewerbetreibenden nicht absehbar.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

[ kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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MaBnahmenblatt S.5

m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

v %
o A\ <
LW, w l”“"“én§tréetmap:--org

KP Konsul-Smidt-StraBe/ Hansator - Anbindung des vierten Knotenarmes

Handlungsbedarf

Knotenpunkt Konsul-Smidt-StraBe/ Hansator als zentraler Knotenpunkt innerhalb der Uberseestadt
in Analyse und Prognose sehr hoch belastet.

Es besteht kaum mehr Spielrdume zusétzliche Verkehrsstréme am Knotenpunkt abzuwickeln.

Sadlich der StraRe Hansator soll ein Mischgebiet entwickelt werden, flir das gemai Bebauungs-
plan die ErschlieBung Uber einen zuséatzlichen Knotenarm an diesem Knotenpunkt sichergestellt
werden soll.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

Es soll sichergestellt werden, dass durch die Anbindung des zusatzlichen Knotenarmes méglichst
geringe kapazitdtsmindernde Effekte auftreten.

Der Knotenarm ist als Teil einer signalisierten Kreuzung ebenfalls zu signalisieren.

Es sollte nur das Rechts-Ausbiegen zugelassen werden. Da der entgegenkommende Linksabbie-
ger wahrscheinlich ein eigenes Spursignal erhalt, ist die Abwicklung dieses Rechtsabbiegers tuber
einen Grinpfeil bei Dauerrot nicht zuldssig. Es ist demnach eine eigene Freigabe erforderlich, die
jedoch mdglichst kurz und gelichzeitig mit anderen Verkehrsstrébmen (Linksabbieger von der Mug-
genburg in die Konsul-Smidt-StrafBe) erfolgen sollte.

Das Linkseinbiegen von der nérdlichen Knotenzufahrt (Hansator) sollte nicht erméglicht werden.
Stattdessen ist sicherzustellen, dass am Knotenpunkt Hansator/ Am Kaffeequartier das Wenden
(U-Turn) moglich ist.

Die Gbrigen einfahrenden Strdme sollten méglichst zeitgleich mit anderen freigegebenen Strémen
abgewickelt werden.
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.5

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kost_enT
trag der 16 Zielindika- 4 [brutto in T€] o
toren Investitionskosten 0 2
_ Jahrliche Kosten %
c o | @ q i
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2 | E | 5| || jahrliche Betriebs- und o 2
far rdumliche Wirkung Unterhaltungskosten) ¥
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 5 TR
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Erreichbarkeit des Neubaugebietes Hansator/ Am Kaffeequartier wird etwas schwieriger.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Leistungsfahigkeit am Hauptknotenpunkt Hansator/ Konsul-Smidt-StraBe wird durch Reduktion
des Eingriffs durch Neuanbindung des vierten Knotenarms sichergestellt.

o Es werden keine Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl gesehen, da keine zusatzlichen Kapa-
zitaten erwartet werden.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Verkehrstechnisches Gutachten fiir die Signalisierung der Knotenpunkte Konsul-Smidt-Stra3e/
Hansator und Hansator/ Am Kaffeequartier erforderlich.

e Gutachten muss klaren, ob U-Turn am Knotenpunkt Hansator/ Am Kaffeequartier geometrisch
maoglich ist.

Umsetzungshemmnisse

¢ Keine, wenn U-Turn am Knotenpunkt Hansator/ Am Kaffeequartier mdglich ist.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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" Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
= MaBnahmenblatt S.6

Handlungsbedarf

o Die Achse Hansator/ HansestraBe ist eine der wichtigsten Zu- und Abgangsstrecken der Ubersee-
stadt. Hier kommt es im Bestand haufig zu Stauerscheinungen.

¢ Eine Untersuchung zur Griinen Welle auf dieser Strecke formulierte bereits Anfang 2015 Verbesse-
rungspotentiale.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise
o Nachfragegerechtes Einklrzen der FuBgéngerfreigabezeiten am KP Hansator/ NeptunstraBe

 Anderung der Koordinierungsrichtung geman der Hauptnachfragerichtung nachmittags: von der
Konsul-Smidt-straBe kommend mdéglichst bis Uiber die Nordstra3e hinaus

e Beachten der Anforderungen quer zur Griinen Welle verkehrender OPNV-Linien
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.6

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 8 [orutto in T€] 05
toren Investitionskosten 250 8 4
_ Jahrliche Kosten (zz
c o | @ H 0
. S|E| o (inkl. Abschreibung, 83
Betroffenheitsfaktor | 2 | £ | 5| | | jahrliche Betriebs- und [ 2,
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1 !
Summe Nutgungs- 16 [ | I |1 B AYARV
punkie (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Ausweitung der Grinen Welle sollte nicht zu QualitatseinbuBen der Freigabezeiten des 6ffentli-
chen Nahverkehrs fihren

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Leichterer Abfluss der Fahrzeuge reduziert die Uberstauungserscheinungen an den gebietsinter-
nen Knotenpunkten

¢ MaBnahme dient der Sicherstellung der Leistungsféhigkeit in der Prognose > es werden keine
Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl gesehen, da keine zuséatzlichen Kapazitaten erwartet
werden.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

o Detaillierte verkehrstechnische Untersuchung erforderlich

o Die Effizienz der MaBnahme kénnte durch das Nadeldhr Autobahnzubringer Uberseestadt be-
grenzt sein. Optimierungen in diesem Bereich sind Bestandteil des VEP und werden daher als ge-
geben fir dieses Verkehrskonzept vorausgesetzt.

Umsetzungshemmnisse

e Optimierung ist unter Beachtung der Anforderungen des OPNV anspruchsvoll.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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MaBnahmenblatt S.7

m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

Nr. S.7 Sicherung 6ffentlich zuganglicher Stellplatze

\www.openstreetmap.org

o

Handlungsbedarf

Im Zuge von Bauvorhaben werden Brachflachen Uberbaut, die bisher zum Parken genutzt werden.
Passiert dies in Bereichen mit einer bereits hohen Auslastung des Parkraums, kann dies zu unkon-
trollierbaren Parkplatzdefiziten und Fehinutzungen fiihren.

In der Uberseestadt sind drei Bereiche identifiziert worden, in denen dies potentiell passieren kénn-
te: an der Hafenkante, am Uberseetor/ Schuppen lll, am sudlichen Europahafen.

Hafenkante: zunehmende Wohnbebauung fihrt zu hoher Auslastung des Parkraums in den Stra-
Ben, Weiche Kante zieht als Stadtpark zuséatzlich Besucher in das Quartier, die teilweise auch mit
dem Pkw kommen werden - Um das Bewohnerparken sicherzustellen sollte eine nachfragege-
rechte Anzahl an Stellplatzen fiir Besucher organisatorisch gesichert werden

Uberseetor/ Schuppen lII: auf den Entwicklungsflachen des Schuppen Il entfallen etwa 120 Stell-
platze, die derzeit tagsiber voll ausgelastet sind, unter der Annahme, das alle erforderlichen Stell-
platz der umliegenden Entwicklungsflachen auf den jeweiligen Flachen selbst erbracht werden
kénnen (also kein neues Defizit hinzukommt) besteht der Bedarf an diesen 120 Stellplatzen weiter-
hin. Sie sollten in einem Parkhaus auf den Entwicklungsflachen im Bereich Konsul-Smidt-Stra3e/
Uberseetor/ HafenstraBe untergebracht werden.

Am sidlichen Europahafen entfallen durch Bebauung 290 Stellplatze, die derzeit maximal mit 100
Pkw belegt sind. Es sollte hier ein 6ffentlich zugangliches Parkhaus geschaffen werden, dass die-
sen zusatzlichen Bedarf decken kann. Es bieten sich hierflr die Flachen des bereits bestehenden
Parkplatzes an der Ecke Hansator/ Hoerneckestral3e oder Fldchen zwischen Zollpfad und Hansas-
traBe an. Eine Integration in Parkhduser, die den Bedarf des jeweiligen Baufeldes abdeckt, ist
denkbar.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

Ausbau anforderungsgerechter Parkierungsanlagen, Bewirtschaftung der Stellplatze in den Park-
hausern Uberseetor und Europahafen, wie umliegende StraBenstellplatze (siehe S.14)

Hafenkante: tatséchliche Wirkungen des Stadtparks auf die Stellplatznachfrage sollte beobachtet
werden. Um Handlungsoptionen offen zu halten, sollte die Flache fir einen méglichen Parkplatz/
Parkhaus zunachst freigehalten werden.

Weiterentwicklung der bestehenden Parkstandorte Uberseestadt und SilbermannstraBe: Priifung
auf konzeptionelle Erweiterung der Angebote innerhalb der Parkierungsanlage, bauliche Weiter-
entwicklung durch Integration in Hochbau mit anderen Funktionen anzustreben
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.7

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart . Kos’(enT
trag der 16 Zielindika- 5 [orutto in T€] o
toren Investitionskosten 4.400 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c O | @ q A
. S|l2|% (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor 2| E| ||| janrliche Betriebs- und 197 2
far rdumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 3
Summe Nutzungs- 10 i v v
ZLUL 2 RN TEED Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

¢ Keine, wenn tatsachlich keine zusatzlichen Pkw-Stellplatze geschaffen werden sondern nur bereits
nachgefragte gesichert werden.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)
o Erweiterung der Stellplatzkapazitaten soll nicht angestrebt werden.

e Parkhauser dienen ausschlieBlich dem Decken des bereits heute bestehenden Bedarfs, damit
keine unkontrollierbaren Zustdnde im ruhenden Verkehr auftreten.

o Es werden daher keine Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl gesehen, da keine zusétzlichen
Kapazitaten geschaffen werden.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e Stadt muss tatsachlichen Zugriff auf die erforderlichen Flachen haben oder Investoren zum Bau
Offentlicher Parkh@user an den relevanten Punkten verpflichten.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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MaBnahmenblatt S.8

m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

Nr. S.8 Neubau einer Verbindung zwischen HafenstraBe und NordstraBe

Verkehr Prognose [Kfz/24 h] |
| Verkehrszunahme [Kfz/ 24 h]
g™ Verkehrsabnahme [Kfz/24 h]

Handlungsbedarf

In Prognose starke Verkehrszunahmen im bereits (iberlasteten Bereich Konsul-Smidt-StraBe/ Han-
sator.

Alternative Anbindung der Uberseestadt soll Entlastung fiir Anschlussknotenpunkte im Stiden brin-
gen.

Erreichbarkeit der Gewerbestandorte der mittleren Uberseestadt auf vertraglichen Routen sicher-
stellen.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

Neubau einer StraBenverbindung zwischen HafenstraBe und NordstraBe sidlich der HeimatstraBe.

Ausbau der zwei entstehenden Knotenpunkte als Voll-Ausbau mit allen Verkehrsbeziehungen als
zugelassen. Bei Bedarf Signalisierung der Knotenpunkte (siehe Skizze oben).

Umsetzung von LarmschutzmaBnahmen an der HafenstraBe zum HeimatstraBenviertel

Sidlich des Anschlusses der alten HafenstraBe ist die Erforderlichkeit des vierspurigen Quer-
schnitts zu priifen und ggf. auf einen schmaleren Querschnitt zu reduzieren.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.8

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart . Kos’(enT
trag der 16 Zielindika- 11 [orutto in T€] °
toren Investitionskosten 1.450 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c o | @ H 0
) gl 2|0 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2| E | 5| || jahrliche Betriebs- und o 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutgungs- 25 i v v
punkie (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte
e Verschlechterung der Larmsituation bei Nicht-Umsetzen von LarmschutzmaBnahmen zur Heimat-
straBe.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ Verlagerung mafgeblicher Verkehrsmengen von hochbelasteten Straenabschnitten:
e -6.300 Kfz/ Tag bzw. - 27 % im Prognose-Basisszenario auf Hansator am Knotenpunkt Han-
sator/ NordstraBBe
e -1.600 Kfz/ Tag bzw. — 10 % im Prognose-Basisszenario auf Konsul-Smidt-StraBe auf Héhe
Speicher |

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e Zusatzlicher Knotenpunkt an der NordstraBe muss in dortige Koordinierung eingebunden werden

e Larmschutz zum HeimatstraBenviertel als Voraussetzung. Larmauswirkungen auf Bebauung an
der NordstraBe sind zu prifen.

e Als Alternative oder Erganzung zu S.9.

Umsetzungshemmnisse

e Larmschutz zur HeimatstraBBe als Voraussetzung

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.9

Nr. S.9 Voll-Ausbau des KP Uberseetor/ NordstraBe
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Handlungsbedarf

e In Prognose starke Verkehrszunahmen im bereits Uberlasteten Bereich Konsul-Smidt-StraBe/ Han-
sator.

e Alternative Anbindung der Uberseestadt soll Entlastung fiir Anschlussknotenpunkte im Stiden brin-
gen.

e Erreichbarkeit der Gewerbestandorte der mittleren/nérdlichen Uberseestadt auf vertraglichen Rou-
ten sicherstellen.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

 Voll-Ausbau des Knotenpunktes Uberseetor/ NordstraBe, bei dem alle Verkehrsbeziehungen zuge-
lassen sein sollen. Signalisierung des Knotenpunktes.

e Herstellen einer FuBgangerquerung

¢ Buslinie 20 kann direkt links abbiegen, was bisher notwendigen Umweg (iber Emder StralBe spart
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.9

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 9 [brutto in T€] o
toren Investitionskosten 1.800 @
clsle Jahrliche Kosten (zz
> : X
. A E=ARs] (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2| € | 5| | | jahrliche Betriebs- und 7 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 18 i v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Steigerung der Verkehrsmengen im Bereich einer Grundschule

e Mogliche Verkehrsverlagerungen auf den Waller Ring als direkte Route zum Autobahnzubringer
Uberseestadt > weitere Entlastung der HansestraBe méglich aber gleichzeitig Mehrbelastung des
dicht angebauten Waller Rings

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Verlagerung von Verkehren von hochbelasteten StraBenrdumen:

e -2.600 Kfz/ Tag bzw. - 11 % im Prognose-Basisszenario auf Hansator am Knotenpunkt Hansa-
tor/ NordstralBe

e -1.100 Kfz/ Tag bzw. — 7 % im Prognose-Basisszenario auf Konsul-Smidt-Stra3e auf Hohe Speicher |
e Zusatzlich mafBgebliche Verkehrsverlagerungen aus unkritischen StraBenrdumen (Emder StraB3e: -
3.900 Kfz/ Tag bzw. — 57 % im Prognose-Basisszenario

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e Wechselwirkungen mit geplantem und vorhandenem Schulstandort beachten
» Wechselwirkungen zum geplanten Knotenpunkt an der HafenstraBe berlcksichtigen
e AlternativmaBnahme zu R.11 (nur FuBgénger- und Radfahrerquerung) und O.9 (Busschleuse fir

linksausbiegende Busse aus Uberseetor)

Umsetzungshemmnisse

¢ Aufwéandig, da StraBenbahngleise fir Abbiegespuren verlegt werden muissten

e In Abwéagung der beiden mdglichen Anschliisse an die NordstraBe (S.8 und S.9) zeigte sich S.8
wirkungsvoller in den kritischen Bereichen. Am Knotenpunkt Ul_'_)erseetor wird empfohlen eine FuB3-
gangerquerung und eine Busschleuse einzurichten (R.11 und O.9).

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |

Stand: 2017-04-10 Seite 2 von 2




| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt S.10

Prifung einer weiteren Anbindung sudlicher Europahafen

'
EI:r'. f‘
L_WW'W

Handlungsbedarf

¢ Halbinsel stidlich des Europahafen im Bestand (iber HoerneckestraBBe (rechts raus/ rechts rein
Kreuzung zur Muggenburg) und Stephanikirchenweide (alle Abbiegebeziehungen zur Muggenburg
zugelassen, LSA-Kreuzung) angebunden.

¢ Halbinsel wird langfristig als ein bedeutendes Entwicklungsgebiet mit viel Potential fir Wohnbau-
und Dienstleistungsflachen gesehen. Entsprechend ist mit einem deutlichen Anwachsen der Ver-
kehrsmengen zu rechnen.

e Anschluss Uber die zwei Bestandsknotenpunkte perspektivisch mit Leistungsféahigkeitsproblemen
(v.a. am Knotenpunkt An der Muggenburg/ Stephanikirchenweide) verbunden.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Im Rahmen der Bauleitplanung zur Entwicklung der Halbinsel soll die Umsetzung einer weiteren
AnschlussstraBe an die Muggenburg vorgesehen werden. Im Zuge der NeuerschlieBung dieses
Gebietes werden StraBen angelegt werden missen. Diese MaBnahme soll darauf hinwirken, dass
die ErschlieBungsstraBen einen Anschluss an die StraBe Auf der Muggenburg erhalten.

o Esist dabei zu klaren ob, ein Vollanschluss mit alle Fahrbeziehungen oder eine rechts raus/ rechts
rein Kreuzung ausreichend sind.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt S.10

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 5 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 0 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c O | @ q i
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfakior | 2| | 5| | | jahrliche Betriebs- und v 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
5 5 Kostenklasse: 1
umme utgungs- 6 i wv v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Verkehrsentlastung an den Knotenpunkten der HoerneckestraBBe und Stephanikirchenweide zur
StraBe Auf der Muggenburg zu erwarten.

e Umsetzung ist zur besseren ErschlieBung des Weserufers unabhangig von tatsachlicher verkehrs-
technischer Erforderlichkeit zu begriBen.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

¢ In Abhangigkeit der Entwicklungsperspektiven der Siidseite Europahafen umzusetzen.

Umsetzungshemmnisse

¢ Umsetzung hangt vom Fortbestehen der derzeit hier anséssigen Gewerbeunternehmen ab.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovaton |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt S.11
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Nr.S.11  Tempo-30 Zone Hafenkante
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Handlungsbedarf
Im Bereich der Hafenkante ist in den vergangen Jahren ein attraktives Wohngebiet entstanden.

Das StraBennetz wurde neu aufgebaut, ist aber bisher nur wenig gegliedert.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise
Zur Sicherstellung eines méglichst vertraglichen Verkehrsablaufs auf den NebenstraBen soll nun

[ ]
ahnlich zu anderen Wohnquartieren der Stadt eine flachenhafte Verkehrsberuhigung durch Einrich-

tung einer Tempo-30 Zone erfolgen.
¢ Die genaue Ausdehnung dieser Zone soll in Abhdngigkeit der tatsachlichen Ausdehnung der
Wohnbereiche erfolgen. AusschlieBlich gewerblich genutzte Bereiche kénnen von dieser Regelung

ausgespart bleiben.
Der Kommodore-Johnsen-Boulevard und die Kommodore-Ziegenbein-Allee sollen als bevorrech-

[ )
tigte SammelstraBen zunachst weiter mit 50 km/h befahren werden dirfen.
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.11

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirk_un_gsk_)ei- Kostenart Kost.en
trag der 16 Zielindika- 9 [brutto in T€] o
toren Investitionskosten 5 @
_ Jéhrliche Kosten ‘zz
c|l | @ . .
. S|E|° (inkl. Abschreibung, I
E_;letr?ffen.heltsfaktor X | E|DO jahrliche Betriebs- und 0.5 4
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N
X
Kostenklasse: 1

Summe Nutzungs-

punkte (gewichtet) i

Wirkungsklasse: Il

i
Wirkungsklasse

v v

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat im Quartier

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e Es muss sichergestellt sein, dass die MaBnahme nicht zu langeren Fahrtzeiten im OPNV fiihrt.

Umsetzungshemmnisse

e Kkeine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang

| Innovation

Stand: 2017-08-14
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v _ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.12

gmmmml  Verkehr Prognose [Kiz/ 24 h]

[ Verkehrszunahme [Kfz/ 24 h]
| pmmss Verkehrsabnahme [Kfz/ 24 h]

Handlungsbedarf

e Inder Prognose wird mit deutlich ansteigenden Verkehrsmengen gerechnet, die insbesondere an
den Anschlussknotenpunkten im Stiden der Uberseestadt zur HafenrandstraBe zu Uberlastungen
fOhren.

o Es wurden daher verschiedene Optionen zur besseren Anbindung des Gebietes geprift, u.a. eine
Bricke Uber den Holz-und Fabrikenhafen im Zuge der Kommodore-Ziegenbein-Allee.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Neubau einer Kfz-Bricke mit einem Fahrstreifen je Richtung zwischen Eduard-Suling-Strae und
GetreidestraBe.
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.12

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 6 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 60.000 @
clsle Jahrliche Kosten (zz
> : X
. zlelo (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | | £ | 5 | | jahriiche Betriebs- und 2.700 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N4
X
Kostenklasse: 5
Summe Nutgungs- 12 i v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Leichterer Kfz-Abfluss und deutliche Verklrzung der Kfz-Routen nach Norden kénnten die Attrak-
tivitat des Kfz-Verkehrs steigern.
e Steigerung des Verkehrsaufkommens im Wohngebiet Hafenkante zu erwarten

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

Verkehrsentlastung vor allem im Bereich Cuxhavener StraBe und Emder Stra3e zu erwarten
Keine Entlastungswirkung in kritischen Bereichen am Hansator

Mehrbelastung im Bereich des Wohngebietes Hafenkante.

Méglicherweise wird durch den Briickenschlag eine attraktive Durchgangsroute zwischen Grépe-
lingen und der Stephanibriicke geschaffen, die weitere Verkehre in die Uberseestadt zieht.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e In Wechselwirkung mit O.5 zu betrachten: wenn langfristig eine Hafenbriicke fiir die StraBenbahn
geplant wird, sollte die Mitbenutzung fir Kfz neu bewertet werden. Aus heutiger Sicht scheint die-
se jedoch nicht erforderlich und eher kontraproduktiv was die Zielstellung einer Verkehrsentlastung
in der Uberseestadt betrifft.

Umsetzungshemmnisse

e Der Brickenneubau fiihrt zu Nutzungskonflikten mit dem gewerblichen Betrieb der anséssigen
Unternehmen am Ufer des Holz- und Fabrikenhafens.

e Bauliche Umsetzung anspruchsvoll aufgrund der Anforderungen aus Hafenbetrieb (Durchfahrts-
héhe und —breite der Seeschiffe).

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| niedrig |

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt S.13

N

w.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

e In der Prognose wird mit deutlich ansteigenden Verkehrsmengen gerechnet, die insbesondere an
den Anschlussknotenpunkten im Siiden der Uberseestadt zur HafenrandstraBe zu Uberlastungen
fOhren.

e Zur Entlastung dieser Bereiche wurde die Wirksamkeit einer neuen Weserquerung gepriift.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Neubau einer Weserbriicke in Verlangerung der Kommodore-Ziegenbein-Allee mit Anschluss an
die StraBe Zum Lankenauer Hoft.

e Wahrscheinlich AusbaumaBnahmen im Zuge der Rablinghauser LandstraB3e und Stromer StraBBe
erforderlich, die hier jedoch nicht weiter berlicksichtigt worden.
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.13

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 2 [brutto, T€] o
toren Investitionskosten 150.000 @
_ Jahrliche Kosten ‘zz
c [0} [da) . .
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor < | E| 5| || jahriche Betriebs- und ety 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X

x

Kostenklasse: 5
6 In v v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Ein leichterer Kfz-Abfluss und deutlich verkirzte Fahrtstrecken nach Rablinghausen kénnten At-
traktivitat des Kfz-Verkehrs insgesamt steigern.

o Deutliche Verkehrszunahme im Wohngebiet Hafenkante zu erwarten

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Attraktive Verbindung nach Rablinghausen und dariiber hinaus fir Kfz und Fahrrader. Méglichkeit
der Einrichtung einer Buslinie wére gegeben.

e Aus Angaben des gesamtstédtischen Verkehrsmodells wurde jedoch abgeschétzt, dass nur etwa
4 % der Quell- und Zielverkehre der Uberseestadt in den Bereich Rablinghausen/ Woltmershau-
sen/ GVZ verlaufen. Dies entspricht etwa 2.000 Kfz/ 24 h. Diese wirden demnach an den An-
schlussknotenpunkten im Siiden der Uberseestadt entfallen.

e Weitere Entlastungseffekte im Siiden und Neubelastungen in der Uberseestadt diirften infolge von
Durchgangsverkehren entstehen, welche die neue Briicke zwischen A27 bzw. Walle und
Rablinghausen und GVZ nutzen.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Bei Umsetzung der Briicke waren Fahrverbindungen nach Woltmershausen obsolet.

Umsetzungshemmnisse

e Briickenkonstruktion muss wie bisher Schiffsverkehr zulassen,

¢ Umfangreiche Eingriffe in Neubaufelder an der Hafenkante mit deutlicher Senkung der Wohnquali-
tat erforderlich.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| niedrig |

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.14

Nr.S.14 Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

%_wWi)'v."bﬁenstreetmap.org : I-;‘ff---

Handlungsbedarf

e In der Prognose wird mit deutlich ansteigender Verkehrsnachfrage in der Uberseestadt gerechnet.
Eine Ausweitung des o&ffentlichen Parkens ist zur Erreichung der Modal-Split Ziele nicht geplant

e Der zur Verfigung stehende Parkraum ist daher zukdinftig noch effizienter zu nutzen.

o Darliber hinaus setzt kostenfrei nutzbarer Parkraum falsche Anreize in Anbetracht der ambitionier-
ten Modal-Split Ziele, die in der Uberseestadt verfolgt werden.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Ausweitung der bewirtschafteten 6ffentlichen Stellflachen. Neu als gebihrenpflichtige Stellplatze
aufnehmen: Konsul-Smidt-StraBe (ganzer Streckenzug), Uberseetor, Marcuscaje, Am Waller Frei-
hafen, HafenstraBe (westlich der Bahnbriicke), Am Kaffeequartier, An der Reeperbahn, Zollpfad

o Der Tarif sollte dem bereits bestehenden Parktarif angepasst werden. Zusétzlich sollte ein Tagesti-
cket auf allen geblhrenpflichtigen Stellplatzen angeboten werden.

¢ RegelméaBige Anpassung der Parkraumbewirtschaftung an sich &ndernde Randbedingungen.
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.14

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirk_un_gsk_)ei- Kostenart bKoste[l1_
trag der 16 Zielindika- 6 [brutto, T€] o
toren Investitionskosten 30 @
_ Jéhrliche Kosten ‘zz
c [0} [da) q A
. | 2|9 (inkl. Abschreibung, I3
Betroffenhaitsfaktor <|E|DO jahrliche Betriebs- und / 3
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 12 i v v

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e gutachterliche Schatzung: MaBnahme senkt den Kfz-Anteil des Modal Split der Beschéftigten und
der Kunden um 1 % - Entlastung des StraBBennetzes um etwa 350 Fahrten.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e Kkeine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch
Umsetzungshorizont
| kurzfristig |
Aufnahme der MaBnahme im Szenario
| Optimierung |  Ubergang |  Innovation |
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v _ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M _ MaBnahmenblatt R.1

Nr. R.1 Ausbau Geh- und Radweg vorm Schuppen Il

# ) : b ; &
\wwiw.gpenstreetmap.org /.

Handlungsbedarf

¢ Im Bereich der Entwicklungsflache des Schuppen Ill wurden im Zuge des Ausbaus der Konsul-
Smidt-StraBe ein Gehweg und ein Radweg vorgesehen, aber aufgrund der noch nicht abgeschlos-
senen HochbaumafBnahmen noch nicht umgesetzt.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Im Zusammenhang mit der Entwicklung der Flachen des Schuppen lll soll der fehlende Geh- und
Radweg nun nachgeriistet werden.

o Gleichzeitig wird die Einrichtung von Querungshilfen Uber die Konsul-Smidt-StraBe in diesem Be-
reich empfohlen.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt R.1

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOSteEI1'€
trag der 16 Zielindika- 10 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 300 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c O | @ A A
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor < | E| 5||| jahriiche Betriebs- und I 2
far rdumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X

x

Kostenklasse: 1

Summe Nutzungs- 13
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

i v v
Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serids

geschéatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld FuB- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte fihren. Dies entspricht einem Riickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je

Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

¢ Bau des Geh- und Radweges steht in engem Zusammenhang mit den BaumaBnahmen am
Schuppen 3. Erst nach Abschluss dieser HochbaumaBnahmen Iasst sich der Neubau des Geh-

und Radweges sinnvoll einordnen.

o Wechselwirkungen zu geplanter Fu3- und Radbriicke Europahafen beachten.

Umsetzungshemmnisse

¢ keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |  Ubergang

| Innovation

Stand: 2017-08-31
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt R.2

Nr. R.2 Verlangerung Weseruferradweg Stufe | bis Auf der Muggenburg

Handlungsbedarf

e Der Weseruferradweg wurde bereits auf etwa 280 m Lange hinter dem bisherige Ende am Stepha-
nitorsbollwerk verlangert. Dieses Wegende ist derzeit noch ohne Anschluss ans 6ffentliche Wege-
netz.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Neubau eines Verbindungsweges zwischen dem Ende des Weserradweges und der StraBBe Auf
der Muggenburg (etwa 130 m)

e Trassierung im Zuge des Entwicklungskonzeptes fiir die Slidseite des Europahafens
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.2

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKoste[:_
trag der 16 Zielindika- 7 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 100 @
1]
_ Jahrliche Kosten X
c O | @ q i
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfakior | 2| | 5| | | jahrliche Betriebs- und & 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 9 i v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serids
geschéatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschétzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld FuB3- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte fihren. Dies entspricht einem Riickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

o Erste Ausbaustufe der Verlangerung Weseruferradweg vom Stephanitorsbollwerk bis Schup-
pen Ill.

¢ Die Umsetzung der MaBnahmen kann unter Umsténden sinnvoll mit S.10 (bessere ErschlieBung
sudlich Europahafen) vollzogen werden.

Umsetzungshemmnisse

e Fl&chen von Gewerbetreibenden erforderlich > Umsetzung erst nach Einstellung der Betriebe
maoglich.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.3

Nr. R.3  Verlangerung Weseruferradweg Stufe Il bis Europahafen

L)
U A R e
..-ww*ﬁ/j?q”ﬁ'én'§tréetmap:--org U

b
A

Handlungsbedarf

o Der Weseruferradweg wurde bereits auf etwa 280 m Lange hinter dem bisherige Ende am Stepha-
nitorsbollwerk verlangert.

¢ Eine Fortsetzung ist bisher am Nordufer des Europahafens verfligbar. Beide Wege sollten mitei-
nander verbunden werden.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise
¢ Neubau eines Geh- und Radweges auf etwa 1,3 km Lange.

¢ Anschluss an geplante Brlicke Uber den Europahafen (R.4) ist erforderlich.

o Der konkrete Verlauf ist im Rahmen des angestrebten stadtebaulichen Entwicklungskonzepts zu

konkretisieren. Denkbar wére z. B. auch eine touristisch interessante Zusatzroute zur Spitze der
Halbinsel am Weserufer und dem Ufer des Europahafens.
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.3

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOSteEII
trag der 16 Zielindika- 10 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 2.500 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c O | @ q A
. S|l2|% (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor 2| E| ||| janrliche Betriebs- und £ 2
far rdumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 20 i v v
ZLUL 2 RN TEED Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serids
geschéatzt werden.

¢ Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die empfohlenen MaBnahmen auBBerhalb des
Optimierungsszenarios aus dem Handlungsfeld FuB3- und Radverkehr insgesamt zu einer zusatzli-
chen Reduktion (Uber die der MaBnahmen des Optimierungsszenarios hinaus) des Modal Split im
MIV um 1 Prozentpunkt fihren. Dies entspricht einem zusétzlichen Rickgang um etwa 1.000 Kfz-
Fahrten je Tag Uber alle diese MaBnahmen.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e MaBnahme ist zweite Ausbaustufe der Verlangerung Weseruferradweg vom Stephanitorsbollwerk
bis Schuppen IlI.

o Die Wirksamkeit der MaBnahme ist ohne den Brlickenschlag tber den Europahafen (R.4) einge-
schrankt.

Umsetzungshemmnisse

e Fl&chen von Gewerbetreibenden erforderlich > Umsetzung erst nach Einstellung der Betriebe
maoglich.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang | Innovation
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m MaBnahmenblatt R.4

Nr. R4  Verlangerung Weseruferradweg Stufe Il Briicke Europahafen

Handlungsbedarf

o Der Weseruferradweg wurde bereits auf etwa 280 m Lange hinter dem bisherige Ende am Stepha-
nitorsbollwerk verlangert.

¢ Eine Fortsetzung ist bisher am Nordufer des Europahafens verfligbar. Beide Wege sollten mitei-
nander verbunden werden.

o Dardiber hinaus wurde festgestellt, dass die Halbinsel stdlich des Europahafens nur unzureichend
durch den OPNV erschlossen ist, da es bisher keine kurze Verbindung zu den Haltestellen auf der
Konsul-Smidt-StraBe gibt.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Neubau Geh- und Radwegbriicke Uber den Europahafen (Spannweite etwa 130 m).

¢ Bricke soll sich 6ffnen kénnen, um Segelschiffen die Einfahrt in den Europahafen zu gewahren.
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.4

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 19 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 6.000 A
clsle Jahrliche Kosten (zz
o) : X
. | E| 0 (inkl. Abschreibung, kol
Betroffenheitsfaktor | 2 | € | 5| | | jariiche Betriebs- und 320 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 4
57 o v v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: V

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serits
geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die empfohlenen MaBnahmen auBerhalb des
Optimierungsszenarios aus dem Handlungsfeld Ful3- und Radverkehr insgesamt zu einer zusatzli-
chen Reduktion (Uber die der MaBnahmen des Optimierungsszenarios hinaus) des Modal Split im
MIV um 1 Prozentpunkt fihren. Dies entspricht einem zuséatzlichen Rickgang um etwa 1.000 Kfz-
Fahrten je Tag Uber alle diese MaBnahmen.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e MaBnahme ist dritte Ausbaustufe der Verlangerung Weseruferradweg vom Stephanitorsbollwerk
bis Schuppen lI.

Umsetzungshemmnisse

e Esliegen bereits Planungen und Studien zur Bricke vor, weshalb von einer kurzfristigen Umsetz-
barkeit ausgegangen wird.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang | Innovation
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m MaBnahmenblatt R.5

Nr. R.5 Neubau Briicke Holz- und Fabrikenhafen

Handlungsbedarf

e Im Bereich Hafenkante/ Eduard-Suling-StraBe entsteht im Zuge der Entwicklung der Uberseestadt
ein kompaktes Quartier mit zahlreichen Wohnungen und Arbeitsplatzen.

¢ Nordlich des Holz- und Fabrikenhafens befinden sich mit dem Einkaufszentrum Waterfront und den
Haltestellen der StraBenbahnlinie 3 wichtige Ziele fiir Wege aus dem Quartier. Darliber hinaus be-
finden sich hier zahlreiche Gewerbebetriebe mit einem entsprechend hohen Beschéftigtenpotential.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Neubau einer Geh- und Radwegbriicke Uiber den Holz- und Fabrikenhafen (Spannweite etwa
130 m).

o Briicke soll sich 6ffnen kénnen, um groBen Seeschiffen die Einfahrt in den Hafen zu gewéahren.

o Brickenstandort sollte bei einer (derzeit nicht absehbaren) grundlegenden stéadtebaulichen Neu-
ausrichtung des Holz- und Fabrikenhafens mit bedacht und freigehalten werden.
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.5

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 15 [brutto, T€] 05
toren Investitionskosten 12.000 8 4
K
cl 5| e Jahrliche Kosten 640 =
Betroffenheitsfaktor 1Elg % K
X .
fur raumliche Wirkung E|® Kostenklasse: 4 g2
X 1
Summe Nutzungs- 45 [ | I |1 B AYARV
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: V

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Erhdhung des Radverkehrsaufkommens in gewerblich gepréagtem Gebiet kénnte die Be-
triebsauflaufe dort beeinflussen was die Betriebe mdglicherweise einschrénki.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine Umsetzung der MaBnahme wird aufgrund der hohen Widerstédnde (bauliche, nutzungsrechtli-
che) vorerst nicht empfohlen. Die Verknipfung der Hafenkante und der Waterfront/Grépelingen
soll stattdessen mit einem regelmaBigen Fahrbetrieb sichergestellt werden.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

¢ MaBnahme kann als Fortfiihrung des Weseruferradweges (R.2-4) verstanden werden.

e Brlicke ist Alternativiésung zu Fahrbetrieb Molenturm — Waterfront sowie Seilbahn und Amphibi-
enbus. Auch bei Umsetzung eines StraBenbahn- oder Kfz-Briicke in diesem Bereich ist eine Bri-
cke fur FuB- und Radfahrer jeweils mit inkludiert.

Umsetzungshemmnisse

e Der Brickenneubau fihrt zu Nutzungskonflikten mit dem gewerblichen Betrieb der anséssigen
Unternehmen am Ufer des Holz- und Fabrikenhafens. Eventuelle Kosten fiir die Verlagerung der
Betriebe sind nicht mit in der Kalkulation enthalten.

e Bauliche Umsetzung anspruchsvoll aufgrund der Anforderungen aus Hafenbetrieb (Durchfahrts-
héhe und —breite der Schiffe).

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch |

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt R.6

Nr. R.6  Qualifizierung GetreidestraBe und Durchgang zur Waterfront

L
o

\www.openstreetmap.org “;%

Handlungsbedarf

¢ Die GetreidestraBBe ist im Fahrradstadtplan als Nebenroute des Radverkehrs deklariert. Im Falle
eines Brickenbaus uber den Holz-und Fabrikenhafen wirde sie zudem als Anbindung der Briicke
an das weitere StraBennetz dienen.

¢ Sie ist als 6ffentliche StraBe gewidmet, wird derzeit jedoch auch stark vom Lade- und Rangierbe-
trieb der angrenzenden Gewerbebetriebe genutzt. Die StraBe befindet sich baulich in einem Zu-
stand, der fir den Radverkehr nicht attraktiv ist.

e Der Durchgang zur Gustav-Bdhrnsen-StraBe ist baulich nicht hergestellt und rechtlich nicht gesi-
chert. Gleichwohl scheint er regelmaBig rechtswidrig genutzt zu werden (siehe Foto oben).

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Wenn die Brucke Uber den Holz- und Fabrikenhafen gebaut werden sollte, wird empfohlen, die
Oberflache der GetreidestraBe auf ganzer Lange zu sanieren und das Pflaster gegen einen As-
phaltbelag zu tauschen.

o Der Durchgang zwischen GetreidestraBe und Gustav-Béhrnsen-StraBBe ist baulich herzustellen und
rechtlich zu sichern.
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W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.6

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 7 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 1.500 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c O | @ q A
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor < | E| 5||| jahriiche Betriebs- und 20 2
far rdumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X

x

Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 9 i v v

punkte (gewichtet) Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Erhdhung des Radverkehrsaufkommens in gewerblich gepréagtem Gebiet kénnte die Be-
triebsauflaufe dort beeinflussen was die Betriebe méglicherweise einschranki.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Da die FuB3- und Radverkehrsbriicke Uber den Holz- und Fabrikenhafen (R.5) nicht zur Umsetzung
empfohlen wird, ist auch die GetreidestraBe nicht weiter zu qualifizieren. Die verkehrliche Wirk-
samkeit ist ohne Briicke nicht gegeben.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

¢ MaBnahme kann als Fortfiihrung des Weseruferradweges (R.2-5) verstanden werden.

e MaBnahme ist nur umzusetzen, wenn Rad- und Gehwegbrlicke Uber den Holz- und Fabrikenhafen
errichtet wird. Ansonsten sind eine Verlagerung der Radroute und eine Entwidmung der Getrei-
destralBe zu prifen.

Umsetzungshemmnisse

¢ Konflikte mit Rangier- und Ladebetrieb der ansassigen Gewerbeunternehmen

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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MaBnahmenblatt R.7

Nr. R.7 Umbau der Radfahrerfurt Hansator/ Am Kaffeequartier

m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

\
Qi
P . ﬁ" A -
\www.openstreetmap.org - I-;‘ff’-- ) Ideenskizze

Handlungsbedarf

¢ Verbindung Nordufer Europahafen — Am Kaffeequartier ist Hauptradroute geman Fahrradstadtplan.

¢ Querung des Hansators bisher nur Gber Umlaufsperren mdglich. In der Praxis nutzen viele Radfah-
rer jedoch die Fahrbahn der Linksabbieger vom Hansator zur StraBe Am Kaffeequartier.

¢ Inden polizeilichen Statistiken finden sich keine Unfélle an dieser Kreuzung mit derart regelwidrig
fahrenden Radfahrern.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Der Knotenpunkt soll so umgebaut werden, dass ein direktes Queren des Hansators fir Radfahrer
maoglich ist.

o Dazu ist die StraBenbahnfurt der linksabbiegenden Pkw derart zu erweitern, dass eine Radver-
kehrsanlage eingeordnet werden kann. AuBBerdem soll diese Flache derart erweitert werden, dass
von Norden kommend ein U-Turn auf dem Hansator mdéglich ist. Ziel ist eine bessere ErschlieBung
des Neubauquartiers Am Kaffeequartier (sieche MaBnahme S.5).

¢ AuBerdem ist die Signalisierung des Knoten auszubauen und auf alle Knotenarme auszuweiten.

¢ Die StraBenbahntrasse ist in die Signalisierung bevorrechtigt mit einzubeziehen.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt R.7

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOSteIIl
trag der 16 Zielindika- 9 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 500 @
_ Jahrliche Kosten (zz
= O | @ q i
. T|E|o (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor < |'E| ||| jahrliche Betriebs- und 208 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 18 i v v
ZLUL 2 RN TEED Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Ausbau der Signalisierung darf nicht zu Einschrankung im Straenbahnbetrieb flihren - ansons-
ten kontraproduktive Behinderung des OPNV.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serids
geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld FuB3- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte fihren. Dies entspricht einem Rlickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e Wechselwirkungen mit StraBenbahnausbaupléanen und Optimierung der Griinen Welle Hansator
sind zu berlcksichtigen.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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MaBnahmenblatt R.8

ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

£
>

www openstreetmap.org “;%

Handlungsbedarf

e Am siidlichen Ende der Uberseestadt kreuzen sich der Weseruferradweg und die Stephanibriicke.

e Sidlich der Briicke sind beide Trassen durch eine Rampe verbunden. Nérdlich der Briicke ist die

Zuwegung fur Radfahrer nicht ohne Absteigen méglich. Ein Ausweichen auf die siidliche Rampe ist
mit einem Umweg von 200 m verbunden.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

o Es wird empfohlen die Rampe nérdlich der Briicke in der Art zu qualifizieren, dass der Weserufer-
radweg und die Radwege an der Stephanibriicke fir Radfahrer ohne Absteigen verbunden sind.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt R.8

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 7 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 150 a
clsle Jahrliche Kosten (zz
o) : X
. 3|E|0 (inkl. Abschreibung, o
fB..e”?ﬁeT.hﬁ”S\‘;sktkor =< | €| 5||| jahrliche Betriebs- und I 2
ur raumfiche Wirkung Unterhaltungskosten) X

x

Kostenklasse: 1
9 In v v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: I

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serits
geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld FuB- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte flhren. Dies entspricht einem Rlickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovaton |
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ﬁ VCD B w Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

= MaBnahmenblatt R.9

Nr. R.9  Verlangerung Gehwegverbindung Schulze-Delitzsch-StraBe — HafenstraBBe

A
Y

Wegverbindung vorhanden goN

Fortsetzung
empfohlen

Handlungsbedarf

e Der StraBenzug Hans-Bockler-StraBe — NordstraBe — Bremerhavener StraBe ist mit seinen Stra-
Benbahngleisen eine mafBgebliche Barriere zwischen der Uberseestadt und Walle.

¢ Es sollten daher Optionen untersucht werden, die beiden Stadtteile besser miteinander zu verbin-
den.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Es wird empfohlen, die bestehende Wegeverbindung an der Schulze-Delitzsch-StraBe stdlich der
NordstraBe fortzusetzen.

e Daflir wird der Bau eines Geh- und Radweges zwischen NordstraBe und HafenstraBe auf Hohe der
StraBenbahnhaltestelle GrenzstraBe empfohlen.
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt R.9

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKos'u.=>[|1_€
trag der 16 Zielindika- 9 [brutto, T€] o
toren Investitionskosten 100 @
_ Jéhrliche Kosten ‘zz
c [0} [da) q A
. | 2|9 (inkl. Abschreibung, I3
Betroffenheitsfaktor = | €| ®| || janhrliche Betriebs- und “ ]
flr rdumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N
X
Kostenklasse: 1

Summe Nutzungs-

punkte (gewichtet) 1

Wirkungsklasse: Il

i v v
Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serids

geschéatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld FuB3- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte fihren. Dies entspricht einem Riickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je

Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |  Ubergang

| Innovation

Stand: 2017-08-31
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

| & . :
m VQEE %? MaBnahmenblatt R.10

Handlungsbedarf

e Der StraBenzug Hans-Bockler-StraBe — NordstraBe — Bremerhavener StraBBe ist mit seinen Stra-
Benbahngleisen eine mafBgebliche Barriere zwischen der Uberseestadt und Walle.

¢ Es sollten daher Optionen untersucht werden, die beiden Stadtteile besser miteinander zu verbin-
den.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Es wird empfohlen, die bestehende unbefestigte Wegeverbindung zwischen HafenstraBe und Hei-
matstraBe auszubauen und damit fir den Rad- und FuBverkehr zu qualifizieren.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2



W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.10

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bK°519[|1_€
trag der 16 Zielindika- 9 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 100 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c O | @ q i
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfakior | 2| | 5| | | jahrliche Betriebs- und & 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 11 i v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serids
geschéatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschétzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld FuB3- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte fihren. Dies entspricht einem Riickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e MaBnahme ist als AlternativmaBnahme zu S.8 zu sehen. Im Fall des geplanten Knotenpunktaus-
baus ist die Verbindung der Uberseestadt nach Walle hier ausreichend gesichert.

Umsetzungshemmnisse

¢ Umsetzung der MaBnahme in Abhangigkeit des Fortbestands des hier ansassigen Gewerbebe-
triebs.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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" Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
= MaBnahmenblatt R.11

Bau Querungsanlage
empfohlen

Handlungsbedarf

e Der StraBenzug Hans-Bockler-StraBe — NordstraBe — Bremerhavener StraBe ist mit seinen Stra-
Benbahngleisen eine maBgebliche Barriere zwischen der Uberseestadt und Walle.

e Es sollten daher Optionen untersucht werden, die beiden Stadtteile besser miteinander zu verbin-
den.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

 Es wird empfohlen im Bereich des Uberseetors eine FuBgéngerquerung vorzusehen, um die Er-
reichbarkeit des bestehenden (nérdlich Nordstral3e) und des geplanten (stdlich Nordstral3e)
Grundschulstandorts zu verbessern.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt R.11

Bewertung

Wirkungsklasse Kostenklasse

Kosten-Wirkungs-Matrix

Grad der Zielerreichung

Summe Wirk_un_gsk_)ei- Kostenart bKoste[l1_
trag der 16 Zielindika- 10 [brutto, T€] o
toren Investitionskosten 200 @
_ Jahrliche Kosten ‘zz

c 0| @ q A

. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor 2| E|5 jahrliche Betriebs- und g ]
flr rdumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 1

Summe Nutzungs-

punkte (gewichtet) =

Wirkungsklasse: Il

i v v
Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serids

geschéatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld FuB3- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte fihren. Dies entspricht einem Riickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je

Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e MaBnahme ist als AlternativmaBnahme zu S.9 und als potentielle Erganzung zu C)._fa zu sehen. Im
Fall des angedachten Vollausbaus des Knotenpunkts (S.9) ist die Verbindung der Uberseestadt

nach Walle hier ausreichend gesichert.

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |  Ubergang

| Innovation |

Stand: 2017-08-31
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m MaBnahmenblatt R.12

Nr. R.12 Umbau des Doppelknotenpunkts Doventor

o .
L'&}Séngreetmap;org

Vi

L

Handlungsbedarf

e Der Doppelknotenpunkt Doventor ist ein zentraler Verteilerknoten am Ubergang zwischen Altstadt
und Uberseestadt.

e Es bestehen am Knotenpunkt auf diversen Fahrbeziehungen keine anforderungsgerechten Rad-
verkehrsanlagen.

¢ Handlungsbedarf begriindet sich zudem aus dem VEP, dessen MaBnahmenpaket den Umbau die-
ses Knotenpunkts beinhaltet.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

o Der Knotenpunkt ist komplex umzubauen mit dem Ziel die Verkehrsflachen kompakter zu fassen
und fur alle Fahrbeziehungen anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen vorzusehen.

¢ Der Ausbau sollte in einer gesonderten Studie weiter vertieft werden.

o Fir die Bewertung der Leistungsfahigkeit in den Prognoseszenarien dieser Untersuchung wurde
unterstellt, dass alle heute bestehenden Spuren in ihrer Anzahl auch bestehen bleiben.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt R.12

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 9 [brutto, T€]
toren Investitionskosten 5.000
_ Jéhrliche Kosten
c [0 [da) . .
. DlE| O (inkl. Abschreibung,
Betroffenheitsfaktor | 2| £ | 5 | | jahrliche Betriebs- und ey
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten)
X
Kostenklasse: 3
Summe Nutzungs- 18

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung

Kostenklasse

i
Wirkungsklasse

v v

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serids
geschéatzt werden.

¢ Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die empfohlenen MaBBnahmen auBerhalb des
Optimierungsszenarios aus dem Handlungsfeld Fu3- und Radverkehr insgesamt zu einer zusatzli-
chen Reduktion (Uber die der MaBnahmen des Optimierungsszenarios hinaus) des Modal Split im
MIV um 1 Prozentpunkt fihren. Dies entspricht einem zusétzlichen Rickgang um etwa 1.000 Kfz-
Fahrten je Tag Uber alle diese MaBnahmen.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e MaBnahme begriindet sich nicht ausschlieBlich aus Entwicklung der Uberseestadt. Sie ist daher
auch trotz des vergleichsweise ungunstigen Kosten-Wirkungs-Verhéltnisses zu empfehlen.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang

| Innovation

Stand: 2017-08-31
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.13

L
(8%

Handlungsbedarf

o Die Forderung des Radverkehrs soll einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion der Kfz-Mobilitat
beitragen.

o Hierfir werden neben dem Ausbau der Wegeinfrastruktur auch anforderungsgerechte Abstellanla-
gen bendtigt.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

o Der stellenweise bereits begonnene Aufbau 6ffentlich zugénglicher Abstellanlagen fir Fahrrader
(Beispiel siehe Foto oben vom Ende des Kommodore-Johnsen-Boulevard) soll konsequent fortge-
fihrt werden.

e Das Angebot an Abstellanlagen soll sich am potentiellen Bedarf orientieren. Ich dichter bebauten
Quartieren und in Quartieren mit Wohn- und Dienstleistungsnutzung durfte der Bedarf héher sein,
als in weitlaufigen industriell geprégten Quartieren.

Stand: 2017-08-14 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt R.13

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 7 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 50 @
clsle Jahrliche Kosten (zz
o : X
. T|E| O (inkl. Abschreibung, o
fB..e”?ﬁeT.hﬁ”S\‘;sktkor =< | €| 5||| jahrliche Betriebs- und B 2
ur raumiiche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 14 nmom v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: I

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serits
geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld FuB3- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte flhren. Dies entspricht einem Rlickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

|  Langfristig/ Daueraufgabe |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovaton |
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m MaBnahmenblatt R.14

o

.ﬁ_vai}fv.'é}Sén?treetmap. org

Handlungsbedarf

e Die Route zwischen Uberseestadt und Hauptbahnhof gehért zu den wichtigsten Zu- und Abgangs-
routen der Uberseestadt.

¢ Im Bestand sind die Wege auf dieser Relation jedoch streckenweise umstandlich oder schlecht
ausgebaut.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

 Es sollten Optionen gefunden werden, die zu einer Aufwertung der Relation Uberseestadt —
Hauptbahnhof beitragen kénnen.

o Dabei sind verschiedenen Routenoptionen mit ihren Vor- und Nachteilen einander gegenlberzu-
stellen. Dabei ist — unter Berlcksichtigung von Aspekten der Gebietsentwicklung — eine méglichst
direkte Route fir Radfahrende zu identifizieren und baulich zu stérken.

¢ Die Diskussionen der projektbegleitenden Arbeitsgruppe haben hierzu folgendes ergeben:

o Der Eigentiimer der Grundstiicke beidseits des Gleisbogens siidlich des Léwenhofs beab-
sichtigt nach Mdéglichkeit seine Flachen fiir eine gewerbliche Entwicklung zusammenzufas-
sen. Eine Trasse Uber diesen Gleisbogen wiirde dann nicht mehr méglich sein.

o Eine FOhrung der Radtrasse tber den Gleisbogen fordert vergleichsweise aufwandige An-
schliisse an der LloydstraBe und je nach beabsichtigter Lange der Strecke an der Hans-
Bockler-StraBe oder Doventorsteinweg.

¢ Grundsatzlich besteht auch die Option, den Gleisbogen zwischen Eduard-Schopf-Allee und
Hans-Bdckler-StraBe und darliber hinaus flir den Radverkehr zu qualifizieren. Es bestehen
im Rahmen des VEP zudem Planungen, die Daniel-von-Biiren-Stra3e und das Doventor
fahrradfreundlich umzugestalten.

¢ Inwiefern eine zusétzliche Radverkehrsverbindung in diesem Korridor jedoch angenommen
wird kann derzeit nicht abgeschéatzt werden. Es scheint jedoch, dass eine Route tber den
Doventorsteinweg zum Hauptbahnhof als zu umwegig wahrgenommen werden kdnnte.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2




W Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.14

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOSteEI1'€
trag der 16 Zielindika- 8 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 500 @
_ Jahrliche Kosten (zz
= [T el q i
. s 219 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor < | E| 5||| jahriiche Betriebs- und 2 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 16 I wv v
ZLUL 2 RN TEED Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen im Rad- und FuBverkehr kann nicht serids
geschéatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die empfohlenen MaBBnahmen auBerhalb des
Optimierungsszenarios aus dem Handlungsfeld FuB3- und Radverkehr insgesamt zu einer zusatzli-
chen Reduktion (Uber die der MaBnahmen des Optimierungsszenarios hinaus) des Modal Split im
MIV um 1 Prozentpunkt fihren. Dies entspricht einem zusatzlichen Rickgang um etwa 1.000 Kfz-
Fahrten je Tag Uber alle diese MaBnahmen.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

o Umsetzung einer Route Uber die heutigen Anschlussgleise erst nach deren AuBerbetriebsetzung
maoglich. )

e MaBnahme R.12 trégt auch zu einer besseren Anbindung der Uberseestadt an die Bahnhofs-
vorstadt bei. Wechselwirkungen sind daher zu berlcksichtigen.

Umsetzungshemmnisse

¢ Vertiefende Untersuchung der Routenoptionen erforderlich

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

Optimierung | Ubergang | Innovation
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt O.1

Nr. 0.1 Weserbus (Fahre Langsverkehr) im VBN-Tarif

Anleger
Grépelingen/
Waterfront
----- Anleger > AnIegér_
i Uberseestadt Stephanietors-
B e N _bollwerk o
" e
Anleger | ~
Kellogg's :
. fo) P
A Dy :
Woltmershausen 5 3 4
01 - Fihre Langsverkehr
b 4 & Weserbus (Langsverkehr) ::l Neubau Fahranleger
| WWWOpenStreetmap org === optionales Angebot nach Blumenthal O Anlegestelle Bestand

Handlungsbedarf

o Weserlangsverkehre als OPNV-&hnliche Verbindungen

o Langsverkehre auf der Weser derzeit hauptsachlich fir touristische Zwecke angeboten:
Linienfahrten Bremen — Bremerhaven (Hal éver)
- Anleger in Bremen: Martinianleger und Pier 2/ Waterfront
- 1 Fahrt/Tag hin (vormittags) und zuriick (nachmittags)
- Nicht im VBN-Tarif
Hafenrundfahrten (Hal éver)

- Anleger: Martinianleger, Anleger 13/ GOP-Steigenberger, Anleger Ubersee-
stadt/Landmarktower

¢ Im Rahmen einer Sonderbetrachtung zum VEP 2025 (2014, S.116 ff.) wurde bereits ein Konzept

fir ein 6ffentliches regelméaBiges Fahrverbindungssystem auf der Weser (Weserbus) im Langsver-
kehr entwickelt und verkehrlich sowie wirtschaftlich bewertet

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise
Annahmen der Sonderbetrachtung zum VEP 2025:

e Linienverlauf zwischen Grépelingen/Waterfront und Weserwehr mit Halt an insgesamt 7 Fahranle-
gern: davon 5 in der Uberseestadt (2 Fahranleger sind bereits vorhanden: Grépelingen/Waterfront

und Uberseestadt) und 2 Anleger liegen auBerhalb der Uberseestadt (Martini-Anleger, Weserstadi-
on)

e Fahrzeit pro Richtung ca. 40 min

e Optionales Angebot von Grépelingen/Waterfront bis Blumenthal (zusatzl. Fahrzeit pro Richtung ca.
40 min)

¢ Bedienung an Werktagen im 30-MinutenTakt zwischen 9 und 18 Uhr (Bedienung auch an Wo-
chenenden)

o Einsatz von 3 Schiffen mit jeweils 2 Personen Besatzung
o Tarifliche Einbindung in den VBN-Tarif

Stand: 2017-08-29 Seite 1 von 2



vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.1

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kosten g
trag der 16 Zielindika- 9 Kostenart [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 2,5 §
— ©
S| o ¢ Jahrliche Kosten =
Betroffenheitsfaktor 2 ‘g’ 5 (inkl. Abschreibung, o4 §
fir raumliche Wirkung jahrliche Betriebs- und ’ 8
X Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs- 57 Kostenklasse: 5
punkte (gewichtet) i m v v
) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

Zielkonflikte
e Der Guterverkehr zum Holz-und Fabrikenhafen ist zu berlicksichtigen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit)

¢ Nach fachplanerischer Einschatzung kdnnen die im Rahmen des VEP von IVV errechneten Prognose-
verkehrsmengen fiir das Jahr 2025 unter Betrachtung aktueller Strukturgré3en angenommen werden:
- zwischen Vegesack und Martini-Anleger ca. 900 bis ca. 1.100 Personen/Werktag
- zwischen Martini-Anleger und Weserstadion ca. 100 Personen/Werktag
- zwischen Blumenthal und Vegesack ca. 600 Personen/Werktag
e Fir die Uberseestadt ergibt sich hierdurch eine Entlastung um etwa 350 Kfz-Fahrten (Annahme
50 % neue Fahrgaste)
e Durch den Einsatz von Speed-Katamaranen anstatt von Féhren kdnnten aufgrund von Reise-
zeitersparnissen mehr Fahrgastpotenziale generiert werden

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Tarifabstimmungen

Ggf. bestmégliche Anbindung der Fahranleger in der Uberseestadt an das BSAG-Netz

o Streckenabschnitt Woltmershausen — Uberseestadt verliert mit Umsetzung der MaBnahme S.13
(Weserbriicke) an Fahrgastpotenzial

e Keine gemeinsame Umsetzung mit MaBnahme O.2 sinnvoll

Umsetzungshemmnisse

o Finanzierbarkeit

e Die Bestrebungen der Team Neusta GmbH, eigeninitiativ eine Fahrverbindung von der Innenstadt
zu ihrem Unternehmensstandort (Schuppen 1) zu etablieren, kann als Umsetzungschance gese-
hen werden

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Ubergang | Innovation |
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MaBnahmenblatt O.2

ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

Nr. 0.2  Fahre Weser-Querverkehr im VBN-Tarif

‘Anleger

‘Gropelingen/
Waterfront
77 Anleger
i iiUberseestadt
— o '_.-I o |
= 023
055 —.

* Anleger
e WDIH\_’_\Er{s_i}ausgn .

02 - Fihre Querverkehr
G2a Linie F1

—  Noltmershausen - Uberseestadt ::l' Neubau Fahranleger
O2b  Linie F2
== \Noltmershausen - Waterfront O Anlegestelle Bestand

Handlungsbedarf

offentliches regelméaBiges Fahrverbindungssystem auf der Weser
Verbindung von Woltmershausen und Uberseestadt/Walle sowie Woltmershausen (Linie F1) und
Gropelingen/Waterfront (Linie F2)
o fahrplantechnische Einbeziehung des Berufsverkehrs
¢ Gunstige Rahmenbedingungen fir eine verkehrlich attraktive und wirtschaftlich akzeptable Fahr-
verbindung: )
- Einwohnerpotenzial Woltmershausen/Walle/Uberseestadt
- Arbeitsplatze im GVZ/Waterfront/Uberseestadt

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise
Annahmen der Sonderbetrachtung zum VEP 2025:

e Aufnahme von 2 F&hrverbindungen unter Einsatz von einem Schiff mit 2 Personen Besatzung
- Linie F1: Woltmershausen — Uberseestadt
- Linie F2: Woltmershausen — Waterfront

e Neubau des Anlegers Woltmershausen sowie Qualifizierung des bestehenden Anlegers Water-
front
e Integration im VBN-Tarif

e Verknipfung im 30-min-Takt mit folgender Fahrtenabfolge
- Woltmershausen — Uberseestadt (F1) und zurlick
sowie direkt im Anschluss

- Woltmershausen — Waterfront (F2) und zurtick
e Betriebszeiten:
- werktags 7:00 — 20:00 Uhr

- samstags 9:00 — 19:00 Uhr
- sonntags 10:00 — 19:00 Uhr

Stand: 2017-04-12 Seite 1 von 2



m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.2
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- K Kosten I enung
trag der 16 Zielindika- 13 ostenart [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 1,13 %
= © Jahrliche Kosten 2
Betroffenheitsfaktor g ‘g 5 (inkl. Abschreibung, 115 §
fiir raumliche Wirkung jahrliche Betriebs- und ’ 8
X Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs- 26 Kostenklasse: 5
punkte (gewichtet) i m v v

Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Der Guterverkehr zum Holz-und Fabrikenhafen ist zu berilcksichtigen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ Nach fachplanerischer Einschatzung kénnen die im Rahmen des VEP von IVV errechneten Prog-
noseverkehrsmengen fiir das Jahr 2025 unter Betrachtung aktueller StrukturgréBen angenommen
werden:
- Fahrverbindung Woltmershausen — Grépelingen/Waterfont ca. 500 Personen/Werktag
- Fahrverbindung Woltmershausen — Uberseestadt ca. 200 Personen/Werktag (Bewirkt
eine Reduzierung um 150 Kfz-Fahrten pro Werktag)

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Tarifabstimmungen

e Anbindung der Fahranleger an das BSAG-Netz in der Uberseestadt und Grépelingen

e zeitgleicher Betrieb der Fahrverbindung Woltmershausen — Uberseestadt (O2a) mit der MaBnah-
me S.13 (Weserbrlicke) nicht sinnvoll

o Keine gemeinsame Umsetzung mit MaBnahme O.1 sinnvoll

Umsetzungshemmnisse

e Ein kostendeckender Betrieb im VBN-Tarif wéare bei dieser Verbindung nicht darstellbar

e Pro Fahrgast missten ca. 5,- Euro Fahrpreis fir eine Kostendeckung erhoben werden
(IVV, 2014)

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.3

Nr. 0.3  Alltagsbetrieb der Weser Fihre auf der Relation Uberseestadt/Hafenkante —
Gropelingen/Waterfront im VBN-Tarif

03 - Weser Fihre
63

Relation Hafenkante -
Pier ll/Waterfront

O Anlegestelle Bestand

N - . .
5y + b A ¥ / b
, o, 5 &

o

wwwopen§ treetmap.org

Handlungsbedarf

e Verbindung Uberseestadt (Molenturm) — Grépelingen/Waterfront bereits durch Weser Féhre be-
dient, jedoch nur saisonaler Betrieb von Mai bis September, jeden Samstag, Sonntag und Feiertag

e derzeit eher Freizeit- und touristische Nutzung der Weser Fahre

o zu weite fuBlaufige Distanz von der BSAG-Haltestelle zum bestehenden Anleger Molenturm ->

Neubau des Anlegers Hafenkante

nicht im VBN-Tarif integriert )

— Einrichtung eines Alltagsbetriebs im VBN-Tarif auf der Relation Uberseestadt/Hafenkante — Grope-
lingen/Waterfront

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

o Aufnahme von einer Fahrverbindung zwischen Uberseestadt — Grépelingen unter Einsatz von ei-
nem Schiff mit 2 Personen Besatzung

o verkehrt im 20-min-Takt

o Betriebszeiten:

- werktags 7:00 — 20:00 Uhr
- samstags 9:00 — 19:00 Uhr
- sonntags 10:00 — 19:00 Uhr

Fahrzeit: 10 min von Anleger zu Anleger

Neubau des Anlegers Hafenkante sowie Qualifizierung des bestehenden Anlegers Waterfront
Integration im VBN-Tarif

Verknlpfung mit dem BSAG-Netz
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.3
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- K Kosten I enung
trag der 16 Zielindika- 17 ostenart [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 0,5 %
c E © Jahrliche Kosten <
Betroffenheitsfaktor 2| El5 (inkl. Abschreibung, er 8
fiir raumliche Wirkung jahrliche Betriebs- und ’ 8
X Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs- 34 Kostenklasse: 4
punkte (gewichtet) I wv v
. Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: V

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

¢ Nutzungskonflikte mit der geplanten Anlegung eines Strandes (kein Badebetrieb) an der Hafen-
kante sind nicht zu erwarten
o Der Guterverkehr zum Holz-und Fabrikenhafen ist zu berlicksichtigen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Pendlerverkehr zwischen den beiden dicht beieinander liegenden Gebieten, welche nur durch das
Hafenbecken voneinander getrennt werden: Arbeit - Wohnen, Einkaufsverkehr zur Waterfront,
Ausgleich des Freizeitflachendefizits in Grépelingen durch Verbindung zur Weichen Kante

e Es wird von einer verkehrlichen Wirkung von zusétzlich 600 Personen/Werktag gegeniiber dem
Basisszenario ausgegangen (Reduzierung um 450 Kfz-Fahrten pro Werktag)

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Tarifabstimmungen erforderlich (Integration der Féhrverbindung in den VBN-Tarif)
Hochwertige Verknilpfung mit dem BSAG-Netz fir Hebung der Fahrgastpotenziale
Die Umsetzung der MaBnahmen O.12 (Seilbahn) und O.13 (Amphibienbus) bzw. ein zeitgleicher
Betrieb wird in Verbindung mit dem Fahrbetrieb zwischen Hafenkante und Waterfront als nicht
sinnvoll erachtet

o Der Fahrbetrieb verliert mit der Umsetzung der MaBnahmen O.5 sowie R.5 (Briickenbau iiber
Holzhafen) an Wirkung

Umsetzungshemmnisse

e Keine Konflikte bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch

Umsetzungshorizont

[ kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.4_1

Nr. 0.4 1 NeuerschlieBung StraBenbahn (Linie A) - mit Neubau der Teilstrecke
Konsul-Smidt-Str. und Uberseetor

InfrastrukturmaBnahmen

04 - Neubau StraRenbahnstrecke
Oda

-~ \ E

g e : fﬁ ~ Teilstrecke Konsul-Smidt-Str.
.opengtreetmap;-org A \

¥ ot

b Teilstrecke Uberseetor - Nordstralie

d (Linienbetrieb/
ohne Betrieb)

=9
=3

Stralkenbahngleise Bestan

Angebotskonzept

Uber Falkenstrale -> Bremen Hbf.
Wenden Uber Blrgerpark
(Alternative: zur Universitat)

\

Linie 2 §

nach Gropelingen

Linie 29

Linie A

verkehrt verkurzt
bis Halbinsel

Alternativer Verlauf: (iber Europahafen 3

Handlungsbedarf

e Verbesserte Anbindung des Untersuchungsgebietes an benachbarte Stadtteile sowie der Innen-
stadt
e Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Verbleib der bestehenden Linienverlaufe mit den bestehenden Taktungen: Linie 2, Linie 3, Linie
26, Linie 28

¢ Hinzukommende StraBenbahnlinie A (Durchquerung des UG): 20-min-Takt

e Verkiirzung der Linie 20 bis ins Untersuchungsgebiet (Uberseetor): 20-min-Takt
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt O.4_1

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Koot Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart osten
trag der 16 Zielindika- 10 [Brutto in Mio.€] o
toren Investitionskosten 35 @
_ Jahrliche Kosten %
c o | @ A A
) S12]% (inkl. Abschreibung, 2
Betroffenheitsfaktor | 2 | £ | 5| || jahrliche Betriebs- und 32 @
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) ~
X
Kostenklasse: 5
Summe Nutz_ungs- 20 i wv v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine Bedienung des neuen Wohngebietes an der Hafenkante durch die StraBenbahn
e Verbindung der hinteren Halbinsel/Weiche Kante mit der Innenstadt verschlechtert sich

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Abnahme von 1.700 OV-Personenfahrten pro Werktag durch geringeres Fahrtenangebot im Vgl.
zum Basisszenario
e Zunahme um ca. 1.300 Kfz-Fahrten pro Werktag

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Keine bekannt

Umsetzungshemmnisse

¢ Nach gutachterlicher Einschatzung ist eine Férderwiirdigkeit der MaBnahme nach GVFG und da-
mit die Finanzierbarkeit der MaBnahme sehr unwahrscheinlich, da neben hohen Investitionskosten
in der Summe keine verkehrlichen Vorteile zu erwarten sind und dadurch eine volkswirtschaftliche
Sinnfalligkeit als nicht erreichbar eingeschéatzt wird.

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt 0.4 2

Nr. 0.4 2 NeuerschlieBung StraBenbahn (Linie A) - mit Neubau der Teilstrecke

Konsul-Smidt-Str. und Kommodore-Johnsen-Blvd.

InfrastrukturmaBnahmen

——  0Od4c

04 - Neubau StraBenbahnstrecke

L * s = % Teilstrecke Konsul-Smidt-Str.
P = Sk d4c ) .
Fet Efp')en B treetmap org L jf{ ~° . |mmmm Teilstrecke Konsul-Smidt-Str. - Kommodore-Johnsen-Blvd.
www. Tap. f - )
e ? / === Strakenbahngleise Bestand (;'_I”'::”g:;?:g;
Angebotskonzept

Uber Falkenstrale -> Bremen Hbf.
Wenden Uber Birgerpark
(Alternative: zur Universitat)

i Linie 2p
inie 26

Verlangert bis st

Endhaltestelle Li. A
Verkirzt bl_s;_—___—-_"‘l Linie A
Endhaltestelle Li. A~ &ndetim _ :
Untersuchungsgebiet i .
Alternativer Verlauf: tiber Europahafen ':

Handlungsbedarf

o Verbesserte Anbindung insbes. des westlichen Untersuchungsgebietes an benachbarte Stadtteile
sowie der Innenstadt i
o Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

Verbleib der bestehenden Linienverldufe mit den bestehenden Taktungen: Linie 2, Linie 3, Linie 28
Hinzukommende StraBenbahnlinie A (endet im UG): HVZ 10-min-Takt, NVZ 20-min-Takt
Verkirzung der Linie 20: Verlauf bis Endhaltestelle Linie A

Verlangerung der Linie 26: Verlauf bis Endhaltestelle Linie A

10-min-Takt auf der Achse Holsteiner Str. - Weiche Kante
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.4 2

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreich
Summe Wirkungsbei- K Kosten rad der cielerreichung
trag der 16 Zielindika- 15 ostenart [Brutto in Mio.€]
toren Investitionskosten 58 ﬁ
S12% Jahrliche Kosten <
Betroffenheitsfaktor IR (inkl. Abschreibung <
fur raumliche Wirkung < jahrliche Betriebs- und 4,6 *g
Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs- 45
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 5 TRRTRRARY
Wirkungsklasse: V Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Zunahme von 2.000 OV-Personenfahrten pro Werktag im Vgl. zum Basisszenario
e Reduzierung um knapp 1.500 Kfz-Fahrten pro Werktag

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

o Die MaBnahme ist als Vorstufe zur méglichen Umsetzung der MaBnahme O.5 geeignet

Umsetzungshemmnisse

¢ Nach gutachterlicher Einschatzung ist eine Férderwirdigkeit der MaBnahme nach GVFG und da-
mit die Finanzierbarkeit der MaBnahme unwahrscheinlich, da den hohen Investitionskosten nur ge-
ringe Nutzen gegeniiberstehen und dadurch eine volkswirtschaftliche Sinnfélligkeit als schwer er-
reichbar eingeschatzt wird.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Innovation
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.4_3

Nr. 0.4 3 NeuerschlieBung StraBenbahn (Linie A) - mit Neubau der Teilstrecke
Konsul-Smidt-Str., Kommodore-Johnsen-Blvd., Kommodore-Ziegenbein-
Allee sowie Eduard-Suling-Str.

InfrastrukturmaBnahmen

04 - Neubau StraRenbahnstrecke

Teilstrecke Konsul-Smidt-Str.

[ Io=
& s
igd ]

Teilstrecke Konsul-Smidt-Str. - Kommodore-Johnsen-Blvd.

Teilstrecke Kommodore-Ziegenbein-Allee - Eduard-Suling-Str.

18

Linienbetrieb/

i (
Strallenbahngleise Bestand ohne Betrieb)

wie E.iie 3 Vafkirat bis Uber Falkenstrale -> Bremen Hbf.
Cranal srRLlZ) Bl oW Wenden uber Birgerpark
Mesh ¥arcpelingen Endhaltestelle Li- 26/28 ~7 (Alternative: zur Uni\?ers?i‘tét)
Linie A
Alternativer Verlauf: tiber Europahafen
Handlungsbedarf

o Verbesserte Anbindung des Untersuchungsgebietes an benachbarte Stadtteile sowie der Innen-
stadt

e Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Verbleib der bestehenden Linienverlaufe mit den bestehenden Taktungen: Linie 2, Linie 3, Linie
26, Linie 28
e Hinzukommende StraBenbahnlinie A (Durchquerung des UG): 20-min-Takt

e Verklrzung der Linie 20: Verlauf bis Endhaltestelle Linien 26/28, Beibehaltung 30-min-Takt
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt 0.4 3

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 10 Kostenart [Brutto in Mio.€] 5
toren Investitionskosten 81 § 4
c|la| = K
Betroffenheitsfaktor | 2 | £ | § éﬁﬂ{"g&igﬁggﬂng T3
fur raumliche Wirkung | | | iahriiche Betriebs- und S g,
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs- 30 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 5 e
Wirkungsklasse: IV Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Umwegige Linienfihrung verursacht hohe Reisezeitnachteile fir Ein- und Aussteiger von/nach
Richtung Grdpelingen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Zunahme von 200 OV-Personenfahrten pro Werktag im Vgl. zum Basisszenario
e Reduzierung um 150 Kfz-Fahrten pro Werktag

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Keine bekannt

Umsetzungshemmnisse

¢ Nach gutachterlicher Einschatzung ist eine Férderwirdigkeit der MaBnahme nach GVFG und da-
mit die Finanzierbarkeit der MaBnahme sehr unwahrscheinlich, da den hohen Investitionskosten
nur geringe Nutzen gegenlberstehen und dadurch eine volkswirtschaftliche Sinnfalligkeit als nicht
erreichbar eingeschatzt wird.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.5

NeuerschlieBung StraBenbahn (Linie A) - mit Neubau der Teilstrecke
Konsul-Smidt-Str., Kommodore-Johnsen-Blvd. und Kommodore-
Ziegenbein-Allee sowie Briickenneubau (Klappbriicke) iiber Hafenbecken

InfrastrukturmaBnahmen

o .
L'&}Séngreetmap;org

05 - Neubau Strafenbahnstrecke mit Briickenneubau (Klappbriicke)

W
X 05 Strecke Konsul-Smidt-Str. - Kommodore-Johnsen-Bivd. -
Koemmodore-Ziegenbein-Allee verlangert bis zum Streckenast der Linie 3

——, Brickenneubau (Klappbricke)

d {Linienbetrieb/

=== Stralenbahngleise Bestand ;| =50 0\

Angebotskonzept

Uber Falkenstraiie -> Bremen Hbf.
Wenden Gber Blrgerpark
(Alternative: zur Universitat)

wi nie 3
nach Gropelingen

Briickenbau
erforderlich

. fid
i‘l Linie 28 e 20

Verlangert bis : \

Weiche Kante, | ] \Linie 2
Verkirzt bis : . e

Weiche Kante

Alternativer Ver.’auf: ﬁer Europahafen )

Handlungsbedarf

e Verbesserte Anbindung insbes. des westlichen Untersuchungsgebietes an benachbarte Stadtteile
sowie der Innenstadt

e Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

¢ Direkte Verbindung tber eine Klappbriicke tber das Hafenbecken nach Grépelingen

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Verbleib der bestehenden Linienverlaufe mit den bestehenden Taktungen: Linie 2, Linie 3, Linie 28

e Hinzukommende StraBenbahnlinie A (Durchquerung des UG): 10-min-Takt in der HVZ, 20-min-
Takt in der NVZ

e Verkirzung der Linie 20: Verlauf bis Weiche Kante

e Verlangerung der Linie 26: Verlauf bis Weiche Kante

e 10-min-Takt auf der Achse Holsteiner Str. — Weiche Kante

Stand: 2017-04-12 Seite 1 von 2




v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.5

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise (Fortsetzung)

e Briickenneubau erforderlich: Aufgrund der Vorgaben zu den Durchfahrtshéhen fir Schiffe (ca. 60
m) kann die Betrachtung auf eine Klappbrlcke reduziert werden = Uberflhrung eines 2-gleisigen
StraBenbahnverkehrs mit beidseitigen Geh- und Radbahnen

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kosten I ichung
trag der 16 Zielindika- 17 Kostenart [Brutto in Mio €]
toren " Q
c 5@ Investitionskosten 120 %
Betroffenheitsfaktor 2 E S Jahrliche Kosten X
fir raumliche Wirkung (inkl. Abschreibung, 8.2 ko)
X| || jahrliche Betriebs- und ’ 2
Summe Nutzungs- . Unterhaltungskosten) X
ich
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 5

; . Fnom v v
Wirkungsklasse: V Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte
e Der Giterverkehr zum Holz-und Fabrikenhafen ist zu berlicksichtigen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Zunahme von 2.600 OV-Personenfahrten pro Werktag im Vgl. zum Basisszenario (Reduzierung
um 1.900 Kfz-Fahrten pro Werktag)

o Esist mit weiteren positiven verkehrlichen Effekten auBerhalb der Uberseestadt zu rechnen, die in
der Folge zu Entlastungen im Kfz-Verkehr fiihren kdnnen (Rickgang durch hdhere OV-Nachfrage
in der Relation Gropelingen — Innenstadt)

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Als Vorstufe wird die Umsetzung der MaBnahme O.4_2 empfohlen

e Der Betrieb der Weser Fahre (0.3) kdnnte als Ubergangslésung bis zum Bau der Briicke aufge-
nommen werden

o Die Umsetzung der MaBnahmen O.12 (Seilbahn) und .13 (Amphibienbus) wird in Zusammen-
hang mit dem Bau der Briicke als nicht sinnvoll erachtet

Umsetzungshemmnisse

o Erst denkbar bei einer Nutzungsanderung im Bereich Holzhafen (Trassenfreihaltung erforderlich)

e Nach gutachterlicher Einschatzung ist eine Férderwirdigkeit der MaBnahme nach GVFG und da-
mit die Finanzierbarkeit der MaBnahme unwahrscheinlich, da den hohen Investitionskosten nur ge-
ringe Nutzen gegenuberstehen und dadurch eine volkswirtschaftliche Sinnfélligkeit als schwer er-
reichbar eingeschétzt wird

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Innovation*

*erst denkbar bei einer Nutzungsénderung im Bereich Holzhafen
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.6

Taktverdichtung der StraBenbahnlinie 3

Haltestellen im
< l:ntersuchungsgebiet

Woaller

! Verkehrsnachfrage OV

“° [Personenfahrten pro Werktag]
.
¢ walle\ [l Stratenbahnliinie 3
p. )
Ry Y
3 ‘\ ,:P\\e‘w
i o > 1 Zunahme Prognose
. : :
N (im Vergleich zur Analyse)
‘\ : Bremen-Eindorff
NS
.
.
A} 1
. '7;’
A
) “ e,
’d,,‘ Y ¢ S s
% % 3
% .
J”f, N
% .
% .
) Al
% [
K
.
< i)
& '
) 5\~
% S 0, \5‘
10 ; 65(, -
% s
"ux”
5
e %

Ka(te'ngrund/ag;é: OpenStreetMap

Handlungsbedarf

o Aus dem Prognose-Basisszenario ergibt sich die Notwendigkeit einer Angebotsverdich-
tung/Kapazitatserhéhung auf der Linie 3

— bei gleichbleibender Kapazitat ist ein Absinken des Qualitétsniveaus zu erwarten

e Derzeitiges Angebot: 10-min-Takt
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vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.6

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Taktverdichtung der StraBenbahnlinie 3 auf einen 5-min-Takt in der HVZ, NVZ: 10-min-Takt

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- K Kosten
trag der 16 Zielindika- 10 ostenart [Brutto in Mio.€] 5
toren Investitionskosten 29 § 4
c| o « TR <
mororennonsiacor | §| £ §) || Eieretostn i
ur raumiiche Tirkung X jahrliche Betriebs- und & 3 5
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs- 1
punkte (gewichtet) 30 Kostenklasse: 5 | TRETREVARY
Wirkungsklasse: IV Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Bestehende Leistungsdefizite im MIV und Busverkehr Auf der Muggenburg werden durch eine
Taktverdichtung der StraBenbahn aufgrund der gekoppelten Signalisierung von BOStrab und EBO
weiter erhéht

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Zunahme von 800 OV-Personenfahrten pro Werktag im Vgl. zum Basisszenario
e Reduzierung um 600 Kfz-Fahrten pro Werktag

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Entzerrung der Signalisierung zw. BOStrab und EBO am KP Auf der Muggen-
burg/Stephanikirchenweide notwendig - sonst starke Leistungsdefizite im MIV (Stau)
o Keine Weiterverfolgung bei Umsetzung der StraBenbahnmaBnahmen O.4 bzw. O.5 empfohlen

Umsetzungshemmnisse

¢ Bestehende LSA-Signalisierung am KP Auf der Muggenburg/Stephanikirchenweide

¢ Die gemeinsame Gleisnutzung der StraBenbahn und der Eisenbahn von Kellogg's kann eine
Taktverdichtung der StraBenbahn mit anschlieBender Einhaltung der Takttreue erschweren

o Geplante Kapazitatserhdhung von StraBenbahnen durch gréBere Fahrzeuge durch die BSAG
machen eine Taktverdichtung aufgrund von Kapazitatsengpéssen nicht zwingend erforderlich

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt O.7

Nr. 0.7  Neubau SPNV-Haltepunkt Stephanibriicke mit Verkniipfung zum BSAG-Netz

Handlungsbedarf

e Verbesserte Anbindung der Uberseestadt sowie der Altstadt an den SPNV

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Neubau eines SPNV-Haltepunktes am Standort Uberseestadt/Schlachte
¢ Anlage eines AuBenbahnsteiges und Schaffung einer Ausgangsflache zum Stadtbahnhof
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m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt 0.7
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreich
Summe Wirkungsbei- K Kosten rac der lelerreichung
trag der 16 Zielindika- 14 ostenart [Brutto in Mio. €]]
toren — Investitionskosten 20 §
S| B « et K]
][E_s‘_etr?ffer;.hﬁits‘flsktkor 2 g S fﬁtﬂ'i@imﬁsﬂng %
ur raumiiche Tirkung X jahrliche Betriebs- und = ‘é
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutz_ungs— 42 K Kl ]
punkte (gewichtet) ostenklasse: 5
I m v v
Wirkungsklasse: V Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Im Rahmen des VEP wurde fiir den neuen Haltepunkt ein Potenzial von taglich 2.000 Ein-/ Aus-
steigern berechnet (Annahme: davon 50% neue Fahrgaste)

o Die Annahme entspricht einer Reduzierung um ca. 750 Kfz-Fahrten pro Werktag

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Umsetzung der MaBnahme nur im Rahmen eines Briickenneubaus durch die DB mdglich

¢ Die Ausgangsflache zum Stadtbahnhof steht in Privateigentum. Die Stadt sollte sich um den Er-
werb der notwendigen Grundstiicksflachen bemiihen, damit ihre Handlungsfahigkeit im Falle einer
anstehenden Briickenerneuerung gewahrleistet ist und keine Enteignung oder nachtréglicher Er-
werb notwendig wird.

Umsetzungshemmnisse

o Die Gleisgeometrie lasst aktuell die Anlage eines Bahnsteigs nicht zu (zu enger Bogen)

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Innovation
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.8_1

Nr. 0.8 1 NeuerschlieBung durch Bus (Linie 20) iiber Kommodore-Johnsen-Blvd.,
Kommodore-Ziegenbein-Allee und Eduard-Suling-Str.

08 - NeuerschlieBung durch Bus

68a  Kommodore-Johnsen-Blvd., Kommodore Ziegenbein-Allee
"®"®=% und Eduard-Suling Stralle

=su»s  BuserschlieBung Bestand

Handlungsbedarf

e Entwicklungen im Bereich der ,Weichen Kante* (am Wendebecken) mit den Schwerpunkten Woh-
nungsbau, Einzelhandel, Naherholung und Freizeit machen eine ErschlieBung des Gebietes durch
den OPNV erforderlich, um eine nachhaltige, nichtmotorisierte Nahmobilitat zu sichern auch in
Verbindung mit den benachbarten Stadtteilen

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Verlegung/Verlangerung der Linie 20 bis zur Hafenkante {iber Kommodore-Johnsen-Blvd., Kom-
modore-Ziegenbein-Allee und Eduard-Suling-Str.

o Inbetriebnahme 2 neuer Bushaltestellen: Hst. EhrenfelsstraBe und Hst. Hafenkante

o Verdichtung des Taktes zwischen Messe und Hafenkante auf 15 Minuten zwischen 5 und 20 Uhr
bei prognostizierter Vollentwicklung der Uberseestadt im Jahr 2030
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.8_1

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- K Kosten
trag der 16 Zielindika- 13 ostenart [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 1,0 §
£l @ « T <
I%etrgffen_heitsfal_«}(or 2 E % éﬁﬂﬂ';@imﬁﬁﬂng, ?,
far raumliche Wirkung X jéhrliche Betriebs- und 0.7 3
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 26 Kostenklasse: 4 —
Wirkungsklasse: IlI Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ MaBnahme entspricht Basisszenario

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Ab April 2017 Realisierung der MaBnahme zunachst tber Kommodore-Johnsen-Blvd., Kommodo-
re-Ziegenbein-Allee, Herzogin-Cecilie-Allee, Birkenfelsstr. und Eduard-Suling-Str durch die BSAG
im 15-Minuten-Takt in der HVZ zwischen 6 - 9 Uhr und 15 - 19 Uhr

Umsetzungshemmnisse

e Genaue Streckenfiihrung im Bereich der Hafenkante erfolgt in Abh&ngigkeit der Gebietsentwick-
lung und der zur Verfliigung stehenden StraBeninfrastruktur

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Basis |
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt 0.8 2

08 - NeuerschlieRung durch Bus

7 . 5 O6sb Am Kaffee-Quartier/
\www.openstreetmap.org /i ARGER R RRERG

=snss  BuserschlieBung Bestand

o

Handlungsbedarf

e Parallelverkehr der StraBenbahnlinie 3 und Buslinie 20 von der Hst. Konsul-Smidt-Str bis zur Ste-
phanibriicke

regelmaBiger Stau Auf der Muggenburg verursacht Fahrplanabweichungen der Linie 20 in Fahrt-
richtung Hauptbahnhof - Verspatungen bis zu 9,5 min (Mittelwerte) zwischen 15 - 18 Uhr

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

Ausweichen von der stauanfalligen Strecke Auf der Muggenburg auf die Strecke Am Kaffee-
Quartier/An der Reeperbahn

- Am Kaffee-Quartier: Verkehr Richtung Innenstadt
- Ander Reeperbahn: Verkehr Richtung Hafenkante
¢ NeuerschlieBung im Kaffeequartier mit einer neuen Haltestellen

o Weitere Bedienung der Haltestellen Konsul-Smidt-Str und Eduard-Schopf-Allee, Wegfall der Hal-
testelle Europahafen auf der Linie 20
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vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt 0.8 2

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost " Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 5 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 0,62 §
c| @ @ TR ©
. o £ Jéhrliche Kosten X
Betroffenheitsfaktor 8l £ g . . =
S : gl O (inkl. Abschreibung, o
far raumliche Wirkung ” jahrliche Betriebs- und 0,066 2
Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 6 Kostenklasse: 2 | TRETREART
Wirkungsklasse: | Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Keine Bedienung der nachfragestarken Haltestelle Europahafen durch die Buslinie 20
e Durch Umsetzung der MaBnahme wird der Stau auf der StraBe Auf der Muggenburg nicht voll-
standig und damit wirksam umgegangen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ Mdglichen Nachfragertickgéngen im Bereich der Haltestelle Europahafen stehen Nachfragezu-
wéachse durch gednderte Linienfihrung und ErschlieBung gegenlber

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e LSA-Signalisierung an den relevanten KP mit OPNV-Bevorrechtigung

e Die Umsetzung der MaBnahme O.8_2 kdnnte als Ubergangslésung bis zur Umsetzung der MaB-
nahme O.8_3 aufgenommen werden (schrittweise Umgewdhnung der Fahrgéste an die neue Ver-
kehrssituation)

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.8_3

Nr. 0.8 3 Verlegung des Verlaufs der Linie 20 iiber die Teilstrecke Lloydstr. — Hans-
Bockler-Str. in Kombination mit 0.8_2

%1 g ¥ |68 - Neuerschliefung durch Bus
(g5 BN i j -\ | 680
\ wWi?V"’ﬁiBénﬂreetmap org s anna AmM Kaffee-Quartier/An der Reeperbahn
ooy ] e 3 OBC

LloydstralRe/Hans-Bockler-Str.

==ws=  BuserschlieBung Bestand

Handlungsbedarf

o Parallelverkehr der StraBenbahnlinie 3 und Buslinie 20 von der Hst. Konsul-Smidt-Str bis zur Ste-
phanibriicke

o regelmaBiger Stau Auf der Muggenburg verursacht Fahrplanabweichungen der Linie 20 in Fahrt-
richtung Hauptbahnhof > Verspéatungen bis zu 9,5 min (Mittelwerte) zwischen 15 - 18 Uhr

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Ausweichen von der stauanféalligen Strecke Auf der Muggenburg auf die Strecke Am Kaffee-
Quartier/An der Reeperbahn, weiter lber LloydstraBe und Hans-Bdckler-Str. Richtung Hbf.

e NeuerschlieBung im nordéstlichen UG mit insg. 2 neuen Haltestellen (eine im Haltestellenbereich
der Hst. Eduard-Schopf-Allee, Nutzung des bestehenden stadtauswartigen Haltesteigs)

e Wegfall der Hst. Europahafen auf der Linie 20
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt 0.8 3

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kost \ Kosten
trag der 16 Zielindika- 9 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 0,904 §
c| @ @ FrrwpT ©
: o E Jahrliche Kosten ~
Betroffenheitsfaktor 2| E = . . c
AP . (inkl. Abschreibung, 9
far raumliche Wirkung ” jahrliche Betriebs- und 0,094 2
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 18 Kostenklasse: 2 TRRTRRARY
Wirkungsklasse: Il Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Keine Bedienung der nachfragestarken Haltestelle Europahafen durch die Buslinie 20

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ Mdglichen Nachfragertickgéngen im Bereich der Haltestelle Europahafen stehen Nachfragezu-
wachse durch geanderte Linienfihrung und ErschlieBung gegeniiber

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

» Aufhebung des Linksabbiegeverbotes Am Kaffee-Quartier/Lloydstr. erforderlich
e LSA-Signalisierung an den relevanten KP mit OPNV-Bevorrechtigung

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |

Stand: 2017-08-14
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.8_4

Nr. 0.8 4 Verlegung des Verlaufs der Linie 20 auf die Gleistrasse der Linie 3

Konsul-Smidt-Strate
Fre— “Linle 20

Quelle: radiobremen.de

- 08.4 - gemeinsame Nutzung der Gleistrasse
durch die Linien 3 und 20

Handlungsbedarf

o Verbesserte Anbindung insbes. des westlichen Untersuchungsgebietes an benachbarte Stadtteile
sowie der Innenstadt

e Steigerung der Qualitat und Zuverlassigkeit im Betriebsablauf der Linie 20

e Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Fihrung der Linie 20 zwischen der Haltestelle Konsul-Smidt-Strale und der Strafl3e ,Auf der Mug-
genburg“ bis zur Zufahrt Doventorstral3e im Gleisbereich der Linie 3

¢ Umristung der Gleistrasse und der Haltestellen auf Gemeinschaftsbetrieb Bus und StraBenbahn

e Anpassung der Lichtsignalanlagen im Verlauf der StralRe ,Auf der Muggenburg*

¢ Umbau des Knotenpunktes Konsul-Smidt-Stra3e / Hansator
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.8_4

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kost \ Kosten
trag der 16 Zielindika- 11 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren — Investitionskosten 6,8" %
£l T « erdr o
sorotenreisacor | 8 ) & |[ e Komen T
ur raumfiche Wirkung X jahrliche Betriebs- und 0,23 2
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 22 Kostenklasse: 3 TRRTRRTARY
Wirkungsklasse: Il " Zusétzlich zu 0.8 5, 0.10 Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Die Betrachtung der verkehrlichen Wirksamkeit erfolgt in Kombination mit den MaBnahmen 0.85
und O.10, da diese gemeinsam umgesetzt werden sollten

e Als Wirkung werden ca. 80% der Wirkung der MaBnahme Q.4 2 abgeschétzt

e Zunahme von 1.600 OV-Personenfahrten pro Werktag im Vgl. zum Basisszenario

o Reduzierung um ca. 1.200 Kfz-Fahrten pro Werktag

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

o Einstellung des EBO-Betriebs auf der Gleistrasse ,Auf der Muggenburg*®

e Umsetzung gemeinsam mit den MaBnahmen O.8_5 (straBenbahnéhnlicher Busbetrieb) und O.10
(Taktverdichtung Linie 20)

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang |
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.8_5

- gemeinsame Nutzung der Gleistrasse
durch die Linien 3 und 20 (O08.4)

* Einrichtung von Busspuren in
staugefahrdeten Zufahrten

. Wendemaoglichkeit

Handlungsbedarf

o Verbesserte Anbindung insbes. des westlichen Untersuchungsgebietes an benachbarte Stadtteile
sowie der Innenstadt
Steigerung der Qualitat und Zuverlassigkeit im Betriebsablauf der Linie 20
Erhdhung des Komforts und der Reisegeschwindigkeit der Linie 20
Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

o Weitgehende behinderungsfreie Flhrung der Linie 20 zwischen der Hafenkante und Hauptbahnhof

e Nutzung der Gleistrasse der Linie 3 analog MaBnahme 0.8 4 zwischen der Haltestelle Konsul-
Smidt-Stralle und der Stralle ,Auf der Muggenburg® bis zur Zufahrt Doventorstra3e
Anpassung der Lichtsignalanlagen im Verlauf der Konsul-Smidt-StraBe und Auf der Muggenburg
Bau von separaten Busspuren in der nordwestlichen Zufahrt des KP Konsul-Smidt-Stra3e / Han-
sator sowie in den Zufahrten der Konsul-Smidt-StraBe am KP Konsul-Smidt-StraBe / Uberseetor

e Teilung der Linie 20 an der Weichen Kante mit Bedienung des Abschnitts Hauptbahnhof — Weiche
Kante durch Einsatz eines perspektivisch hochwertigen Bussystems (z. B. Elektrobus) im 10-min-
Takt (analog MaBnahme O.10)

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost ; Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 17 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 10" § 4
c| o « PR ©
. ol E| © Jahrliche Kosten =
B o | 5| £| 5| | (i Avsriburg
9 X jahrliche Betriebs- und 0, 3 5
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs- 51 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 4
[ | I || B AYARV
Wirkungsklasse: V " zusétzlich zu 0.8 4, 0.10 Wirkungsklasse
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.8_5

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Die Betrachtung der verkehrlichen Wirksamkeit erfolgt in Kombination mit den MaBnahmen 0.8 4
und 0.10, da diese gemeinsam umgesetzt werden sollten

e Als Wirkung werden ca. 80% der Wirkung der MaBnahme O.4_2 abgeschatzt

e Zunahme von 1.600 OV-Personenfahrten pro Werktag im Vgl. zum Basisszenario

e Reduzierung um ca. 1.200 Kfz-Fahrten pro Werktag

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

Einstellung des EBO-Betriebs auf der Gleistrasse ,Auf der Muggenburg®

Schulung Fahrpersonal notwendig

Evtl. Anpassung Betriebshofausriistung notwendig

Umsetzung gemeinsam mit den MaBnahmen O.8_4 (Nutzung Gleistrasse Linie 3) und O.10 (Takt-
verdichtung Linie 20)

Umsetzungshemmnisse

e Ggf. Grunderwerb im Bereich der Busspuren erforderlich
o Ggf. Entfall von Flachen fiir den Ruhenden Verkehrs in der StraBe Am Wall

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang |
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt O.9

Nr. 0.9 Linksabbiegeerlaubnis fiir Busse von Uberseetor auf NordstraBe

¥
Ubergangswohneinrichtung
Grundschule
an der
Nordstrafie

7

\www.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

e Durch das nicht mégliche Linksabbiegen von der StraBe Uberseetor auf die NordstraBe verkehrt
die Buslinie 20 im derzeitigen Zustand in zwei unndtig getrennten Linienwegen (umwegiger Ver-
lauf)

- Uber Emder Str. - Cuxhavener Str. Richtung Hohweg
- Uber Uberseetor Richtung Hauptbahnhof

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Erméglichung des Linksabbiegens fiir Busse vom Uberseetor auf die NordstraBe
e Busbeschleunigung und einheitlicher Verlauf der Buslinie 20 in beiden Richtungen
e Ausbau Busiberfahrt Giber Gleise erforderlich mit Vollsignalisierung des Knotenpunktes

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 4 ostena [Brutto in Mio. €] 5
toren — Investitionskosten 0,45 % 4
Betroffenheitsfakt 5| 2| 8| || Janriche Kosten =
9 X jahrliche Betriebs- und ' 3,
Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs- 5 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 1 | TRETREVARY
Wirkungsklasse: | Wirkungsklasse
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vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.9

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Wegfall der Ein-Richtungs-Haltestelle Cuxhavener StraBBe

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Keine oder nur sehr geringe Anderungen aufgrund der Kleinraumigkeit der MaBnahme zu erwar-
ten

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Anlegen der Haltestelle Speicher XI fir den Zwei-Richtungs-Betrieb auf der Eduard-Suling-Str.
notwendig

Umsetzungshemmnisse

e Prifung des StraBenquerschnitts NordstraBe sowie vertiefende verkehrstechnische Untersuchung
zum KP erforderlich

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch
Umsetzungshorizont
| kurzfristig |
Aufnahme der MaBnahme im Szenario
| Optimierung |  Ubergang |  Innovation |
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt O.10

o

\www.openstreetmap.org
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Handlungsbedarf

e Aus dem Prognose-Basisszenario ergibt sich die Notwendigkeit einer Angebotsverdich-
tung/Kapazitatserh6hung auf der Buslinie 20

— bei gleichbleibender Kapazitat ist ein Absinken des Qualitatsniveaus zu erwarten

o Derzeitiges Angebot: 30-min-Takt
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vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.10

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Taktverdichtung der Buslinie 20 auf einen 20-min-Takt, in der HVZ auf einen 10-min-Takt
(Verstarkerfahrten bis Weiche Kante)

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost t Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 10 ostenar [Brutto in Mio.€]
toren — Investitionskosten 15 %
c| B @ e oy
Betroffenheitsfaktor | 8| E| g| | | Jahrliche Kosten £
fiir raumliche Wirkun ~| _E| || (inkl. Abschreibung, 11 o
9 x| | | iahriiche Betriebs- und = 2
Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 30 Kostenklasse: 5
| I m v v
Wirkungsklasse: IV * zusétzlich zu 0.8 4, 0.8 5 Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Die Betrachtung der verkehrlichen Wirksamkeit erfolgt in Kombination mit den MaBnahmen 0.8 4
und O.8_5, da diese gemeinsam umgesetzt werden sollten.

e Als Wirkung werden ca. 80% der Wirkung der MaBnahme O.4 2 abgeschétzt.

e Zunahme von 1.600 OV-Personenfahrten pro Werktag im Vgl. zum Basisszenario

e Reduzierung um ca. 1.200 Kfz-Fahrten pro Werktag

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Anpassung Fuhrpark und Personal BSAG

e Keine Umsetzung bei Verlangerung der StraBenbahn geman MaBnahmen 0.4 bzw. 0.5

e Voraussetzung fir die Umsetzung ist die Stabilisierung des Betriebsablaufs und die Erh6hung der
Zuverlassigkeit, Umsetzung daher gemeinsam mit den MaBBnahmen O.8_4 (Nutzung Gleistrasse
Linie 3) und 0.8_5 (straBenbahnahnlicher Busbetrieb)

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Ubergang |
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m MaBnahmenblatt O.11

Nr. 0.11 BuserschlieBung der Stephanihalbinsel durch zusétzliche Linie

Stephanikirchenweide

===ee Buserschliefung Bestand

Handlungsbedarf

¢ Nach Aufgabenstellung Priifung einer zuséatzlichen Buslinie
¢ Anlass bietet die prognostizierte Gebietsentwicklung auf der Stephanihalbinsel sowie die derzeiti-
ge bestehende ErschlieBungsliicke (fehlende Anbindung an die Innenstadt)

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e FEtablierung einer neuen Buslinie B zur ErschlieBung der Stephanihalbinsel unter Einsatz von
einem Bus im 30-min-Takt

¢ NeuerschlieBung mit vorlaufig 2 neuen Haltestellen (Anzahl der Haltestellen abhangig von der
Gebietsentwicklung)

Uber Doventorstralle-> Bremen Hbf/
Bremen Messe.
(wie Linie 20)

Erschlielung Stephanihalbinsel
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt O.11

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- K Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 10 ostenart [Brutto in Mio. €]
toren — Investitionskosten 0,7 %
c [CRN I eal = o ®
. D|E| O Jéhrliche Kosten =
Bttt o | = | £ | 5 || trid Aescivooong oo ||
urraumt Irkung X jéhrliche Betriebs- und ’ a
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutz_ungs- 20 K Kl 4
punkte (gewichtet) ostenklasse:
i wv v
Wirkungsklasse: Il Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

¢ Die MaBnahme wird erst im Zuge der Gebietsentwicklung auf der Stephanihalbinsel sinnvoll aus-
zugestalten und zu bewerten sein, da die derzeitige Situation (MIV-affines Gewerbe ansassig) kei-
ne weitere OV-ErschlieBung veranlasst

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Im derzeitigen Zustand sind die verkehrlichen Potenziale nicht sinnvoll zu bewerten

o Die Stichstrecke auf der Stephanihalbinsel bietet alternativ Potenziale fir eine Teststrecke fiir au-
tonomes Fahren als Zubringerlinie zur Straenbahn

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Die Sinnhaftigkeit bei Bau der Fahrrad-/FuBgangerbriicke tber den Europahafen ist zu priifen
(OV-ErschlieBung tber Hst. Schuppen ) > Abh&ngigkeit zu MaBnahme O.10 (Taktverdichtung
Bus)

Umsetzungshemmnisse

e Bau der Fahrrad-/FuBgangerbriicke Uber den Europahafen sowie Gebietsentwicklung

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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MaBnahmenblatt O.12

r@ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

012 - Innovation

R ; S 012 o
|www.openstreetmap.org 97, e w5 mmmm Hafenquerung via Seilbahn

Handlungsbedarf

e Vernetzung der Stadtquartiere Uberseestadt und Grépelingen mit ihrer funktionellen Verkniipfung
e Pendlerverkehr zwischen den beiden dicht beieinander liegenden Gebieten, welche nur durch das
Hafenbecken voneinander getrennt werden: Arbeit - Wohnen, Einkaufsverkehr zur Waterfront,

Ausgleich des Freizeitflachendefizits in Grdpelingen durch Verbindung zur Weichen Kante

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Hafenquerung via Seilbahn mit den Stationen Uberseestadt/Weiche Kante und Grépelingen/Use
Akschen

e Verknlpfung der Buslinie 20 und StraBenbahnlinie 3

e Bau von 2 Masten notwendig, um Schiffquerung zu ermdglichen
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.12

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost ; Kosten I elehung
trag der 16 Zielindika- 15 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren — Investitionskosten 15 §
£l @ « et K]
aoremarsacor | §) £ G| [EICTeKoser
ur raumiiche Tirkung X jahrliche Betriebs- und 13 3
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 30 Kostenklasse: 5
I m v v
Wirkungsklasse: IV Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Nutzungskonflikte mit der geplanten Anlegung eines Strandes (kein Badebetrieb) an der Hafen-
kante bestehen nach Auskunft der Projektgruppe Uberseestadt nicht
o Der Guterverkehr zum Holz-und Fabrikenhafen ist zu beriicksichtigen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Es wird von einer verkehrlichen Wirkung von zusatzlich 600 Personen/Werktag gegentiber dem
Basisszenario ausgegangen (Reduzierung um 450 Kfz-Fahrten pro Werktag)
o Ggf. zusatzliche Potenziale aufgrund des Attraktionscharakters der Seilbahn als Freizeitziel

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Tarifabstimmungen erforderlich (Integration in den VBN-Tarif)

e Bestmdgliche Anbindung an das BSAG-Netz

e Die Umsetzung der MaBnahmen O.3 (Weser Fahre) und O.13 (Amphibienbus) bzw. ein zeitglei-
cher Betrieb wird in Verbindung mit dem Seilbahnbetrieb zwischen Hafenkante und Waterfront als
nicht sinnvoll erachtet

e Der Seilbahnbetrieb verliert mit der Umsetzung der MaBnahmen Q.5 sowie R.5 (Briickenbau (ber
Holzhafen) an Wirkung

Umsetzungshemmnisse

e Zuverlassiger Betrieb bei hohen Windstarken erforderlich

e Dadie Aufnahme der StraBenbahnbriicke (bzw. in der ersten Stufe einer Fahre) tber den Holz-
und Fabrikenhafen empfohlen wird, ist ein paralleler Seilbahnbetrieb nicht sinnvoll. Die MaBnahme
kann allerdings als Alternative betrachtet werden, falls die Umsetzung der Briicke nicht zustande
kommt.

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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MaBnahmenblatt O.13

ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

1 /‘ .
ol it 3 \ e vf_r’,_f__ o 013
.ﬁ_vaw.apen{streetmap.org £ t mmm = = mmm Hafenquerung via Amphibienbus

e\ N\ ; ' ;'7’ 013 - Innovation

Handlungsbedarf

Vernetzung der Stadtquartiere Uberseestadt und Grépelingen mit ihrer funktionellen Verkniipfung
Pendlerverkehr zwischen den beiden dicht beieinander liegenden Gebieten, welche nur durch das
Hafenbecken voneinander getrennt werden: Arbeit - Wohnen, Einkaufsverkehr zur Waterfront,
Ausgleich des Freizeitflachendefizits in Grépelingen durch Verbindung zur Weichen Kante

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

Verbindung zwischen Grépelingen und Uberseestadt als Pendelverkehr (dadurch geringerer Fahr-
zeugbedarf als bei Integration in eine Linie)

Bedienung unter Einsatz von einem Amphibienbus mit 2 Personen Besatzung (+1 Bus Reserve)
Verkehrt im 20-min-Takt
Betriebszeiten:

- werktags 7:00 — 20:00 Uhr

- samstags 9:00 — 19:00 Uhr

- sonntags 10:00 — 19:00 Uhr
Fahrzeit: 10 min von Bushaltestelle Hafenkante zu Haltestelle Use Akschen - direkte Verbindung
zum OV-Netz
Verkehrt im VBN-Tarif
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.13

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 15 ostena [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 1,40 %
cC| | T ©
. o|E| O Jéhrliche Kosten =
fE.’.e”?ﬁe’?.hﬁ'ts\f/s'.‘tkor = | E| 5| (inki. Abschreibung, 105 I3
ur raumiiche Virkung X jéhrliche Betriebs- und ’ 3
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 30 Kostenklasse: 5 TRV
Wirkungsklasse: IV Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Die Umsetzung der MaBnahmen O.3 (Weser Fahre) und O.12 (Seilbahn) bzw. ein zeitgleicher
Betrieb wird in Verbindung mit dem Amphibienbusbetrieb zwischen Hafenkante und Waterfront als
nicht sinnvoll erachtet

o Der Amphibienbusbetrieb verliert mit der Umsetzung der MaBnahmen O.5 sowie R.5 (Briickenbau
Uber Holzhafen) an Wirkung

¢ Nutzungskonflikte mit der geplanten Anlegung eines Strandes (kein Badebetrieb) an der Hafen-
kante sind nicht zu erwarten

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Es wird von einer verkehrlichen Wirkung von zusétzlich 600 Personen/Werktag gegeniiber dem
Basisszenario ausgegangen (Reduzierung um 450 Kfz-Fahrten pro Werktag)

o Ggf. zusatzliche Potenziale aufgrund des Attraktionscharakters des Amphibienbusses als Freizeit-
ziel und der direkten Verknipfung mit dem StraBenbahnnetz

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

o Tarifabstimmungen erforderlich (Integration in den VBN-Tarif)
BSAG-Personal mit Schifffahrtsberechtigung erforderlich

Umsetzungshemmnisse

o Keine bekannt
e Da Aufnahme der StraBenbahnbriicke (bzw. in der ersten Stufe einer Fahre) lber den Holz- und
Fabrikenhafen empfohlen wird, ist ein paralleler Betrieb einer Amphibienbuslinie nicht sinnvoll.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt O.14

Haltestellen

im Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen

Qualititsanforderungen

&
5 o

\Www.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

e Thema Barrierefreiheit ist innerhalb der Qualitdtsanforderungen an Haltestellen des VBN verankert

Ubergangslsungen,
“bspw. Hst. Speicher
Xl -

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

o Die insgesamt 3 StraBenbahnhaltestellen + 10 Bushaltestellen des UG werden auf ihre Barriere-
freiheit geprift und ggf. baulich umgestaltet
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt O.14

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kost ; Kosten
trag der 16 Zielindika- 12 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 2,0 %
sl 2 8 Jahrliche Kosten g4
Betroffenheitsfaktor | 3| | § | | {ini. Abschreibung. 1 53
far raumliche Wirkung X jéihrliche Betriebs- und 0,19 2 )
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs- 36 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 3 | TSRS
Wirkungsklasse: V Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ Keine oder nur sehr geringen Nachfragewirkungen zu erwarten

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Keine bekannt

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch

Umsetzungshorizont

| Langfristig/Daueraufgabe |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation |
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MaRBnahmenblatt M.1

ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

www openstreetmap.org }“ i

Nr. M.1  Ausweitung des gewerblich betriebenen Carsharings

L
,

www.cambio-carsharing.de

Handlungsbedarf

Carsharing tragt zu einer Starkung des gesamten Umweltverbundes bei, da das Vorhandensein
der frei verfigbaren Fahrzeuge die Abhangigkeit vom Besitz eines privaten Pkw reduziert. Haus-
halte ohne Pkw nutzen nachgewiesenermaBen haufiger umweltfreundliche Verkehrsmittel.

In der Uberseestadt existieren noch keine Stationen der in Bremen tatigen Carsharing Anbieter.

In einzelnen Baufeldern der Hafenkante wurden Carsharing Fahrzeuge im Zuge einer Reduzierung
der nachzuweisenden Stellplatze realisiert.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

Im Rahmen der MaBnahmenumsetzung ist das Angebot an Carsharing-Fahrzeugen auf die Uber-
seestadt auszudehnen.

Dabei sind insbesondere die hochverdichteten Bereiche Hafenkante, Europahafen und Weserter-
minal potentielle Anwendungsgebiete.

Im Innovationsgebiet Uberseestadt ist dabei auch die Bereitstellung von elektrisch betriebenen
Car-Sharing-Fahrzeugen zu férdern.
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt M.1

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKoste[l1_
trag der 16 Zielindika- 6 [brutto, T€] o
toren Investitionskosten 250 @
_ Jéhrliche Kosten ‘zz
c [0} [da) q A
. T|E|o (inkl. Abschreibung, I3
I%etrgl)ﬁen_hensfal_(tor x| E|O jahrliche Betriebs- und 35 4
flr rdumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 12 I wv v

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen des Handlungsfeldes Mobilitdtsmanagment

kann nicht seriés geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld Mobilititsmanagment zu einer Reduktion des Modal Split im MIV um
0,5 Prozentpunkt fihren. Dies entspricht einem Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je Tag.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

Iangfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Optimierung | Ubergang

| Innovation |
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt M.2

Nr.M.2  Einrichtung von Mobilpunkten

%_www."bﬁenstreetmap. org

Handlungsbedarf

e Carsharing tragt zu einer Starkung des gesamten Umweltverbundes bei, da das Vorhandensein
der frei verfigbaren Fahrzeuge die Abhangigkeit vom Besitz eines privaten Pkw reduziert. Haus-
halte ohne Pkw nutzen nachgewiesenermaBen haufiger umweltfreundliche Verkehrsmittel.

e In der Uberseestadt existieren noch keine Stationen der in Bremen tétigen Carsharing Anbieter.

e In Bremen wurde das Modell der Mobilpunkte bereits mehrfach erfolgreich angewendet. An diesen
Punkten werden Angebote des OPNV, Carsharing und des Radverkehrs verkniipft.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

 Im Rahmen der MaBnahmenumsetzung ist das Netz der Mobilpunkte auf die Uberseestadt auszu-
weiten.

o Es sind ausreichend aufkommensstarke Punkte im Untersuchungsgebiet zu identifizieren. Aus
heutiger Sicht kénnten beispielsweise die Haltestellen SilbermannstraBe, Schuppen lll, Konsul-
Smidt-StraBe, Europahafen und Eduard-Schopf-Allee fiir die Einrichtung von Mobilpunkten infrage
kommen.

 Die Parkplatze SilbermannstraBe und Uberseestadt (Konsul-Smidt-StraBe) bieten sich als erste
Ansatzpunkte fir eine konzeptionelle Weiterentwicklung zum Mobilitdtshaus an. In diesem Ansatz
werden neben Pkw, OPNV und Leihrad z. B. auch Elektrofahrzeug-Ladestationen, Paketstationen
und/oder lokale Hubs von Zustelldiensten an einem Standort konzentriert.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt M.2

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart KOStefll
trag der 16 Zielindika- 15 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 300 @
clsle Jahrliche Kosten (zz
> : X
. T|E| O (inkl. Abschreibung, o
fB..e”?ﬁe“.he”Sfaktor =< | €| 5||| jahrliche Betriebs- und 30 2
tr raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutgungs- 30 i v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen des Handlungsfeldes Mobilitaitsmanagment
kann nicht seriés geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Innovationsszenarios
aus dem Handlungsfeld Mobilitdtsmanagment zu einer zusétzlichen Reduktion des Modal Split
(Uber den des Optimierungsszenarios hinaus) im MIV um 0,5 Prozentpunkte fiihren. Dies ent-
spricht einem zusatzlichen Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je Tag.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch |

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang | Innovation
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt M.3

Nr. M.3  Aufbau eines 6ffentlichen Fahrradverleihsystems zur ErschlieBung der
Halbinseln in der Tiefe

i

\www.openstreetmap.org /7 | Leihstation in Leipzig [nextbike.de]

Handlungsbedarf

 Die ehemalige Nutzung der Entwicklungsgebiete der Uberseestadt als Hafenflachen begriindet ihre
verkehrlich ungiinstige Ausformung als Halbinseln. Derartige Halbinseln sind insbesondere fiir den
OPNYV unglnstig zu erschlieBen.

e Es sollen daher Ansatze aufgezeigt werden, wie die ErschlieBung der Halbinseln mit éffentlich zu-
ganglichen Verkehrsmitteln verbessert werden kann.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Es wurde betrachtet, inwiefern ein Fahrradverleihsystem, das sich auf die Uberseestadt beschrankt
geeignet ist, ErschlieBungsliicken im OPNV zu reduzieren.

¢ Dazu wurde unterstellt, dass in den wenig erschlossenen Halbinsellagen der Hafenkante und s(id-
lich des Europahafens Fahrradverleihsysteme angeboten werden.

« Die MaBnahme ist als Alternative zu den StraBenbahnverlangerungsoptionen 0.4 2, 0.4 3,0.5
und den BuserschlieBung O.8_1 und O.11 zu sehen. AuBerdem wirde eine FuB- und Radwegbri-
cke Uber den Europahafen bereits ErschlieBungsdefizite siidlich des Europahafens reduzieren.
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt M.3

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOSteEII
trag der 16 Zielindika- 10 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 50 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c O | @ q A
. s 219 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor < | E| 5||| jahriiche Betriebs- und = 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 20 i v v
ZLUL 2 RN TEED Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen des Handlungsfeldes Mobilitdtsmanagment
kann nicht seriés geschatzt werden.

Daher wurde durch den Gutachter abgeschétzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld Mobilitdtsmanagment insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkt fihren. Dies entspricht einem Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios. Der Beitrag der MaBnahme M.3 hierzu
dirfte aufgrund der hohen Zugangsbarrieren (hoher Fahrradbesitz in Bremen, Fahrradfahrt flr nur
wenige 100m bis zur Haltestelle mit Ausleih- und Abgabevorgang u.U. zu umstandlich) verschwin-
dend gering sein.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Ma3nahmen)

Abhangig bzw. alternativ zur Umsetzung von StraBenbahnverlangerungen O.4 2, 0.4_3, 0.5, den
BuserschlieBungen O.8 1 und O.11 und der Bricke Europahafen R.4 zu sehen

Umsetzungshemmnisse

Umsetzung als Lésung nur in der Uberseestadt als schwierig einzuschatzen. Gesamtstadtisches
Fahrradverleihsystem wurde jedoch politisch abgelehnt.

Da eine bessere ErschlieBung der Hafenkante durch Bus und/ oder StraBenbahn im MaBnahmen-
konzept und die Briicke Europahafen empfohlen wird, ist eine Umsetzung von M.3 nicht erforder-
lich.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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MaBnahmenblatt M.4

m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

Nr. M.4 Standortbezogenes Mobilititsmanagement Uberseestadt

Modul 1: “Motivation”

Modul 2: “Einbeziehung der Mitarbeiterlnnen”

informieren

' Modul 4: “Abschéatzung der Potentiale fir Umwelt und

Lk Modul 3: “Erhebung und Analyse des IST-Zustandes”
{;;m
.y Transportrationalisierung”

analysieren
P

planen

Modul 5: “Zielfestlegung”
Modul 6: “Ausarbeitung der Mafinahmenbiindel”

ﬁ\f' Modul 7: “Umsetzung der Mafinahmen”

g.kﬁ Modul 8: “Evaluierung”

umsetzen

Modul 9: “Dauerhafte Implementierung”

T

betreuen

Modul 10: “Projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit”

www.stuttgart.de
Leitfaden betriebliches Mobilitdtsmanagment

Handlungsbedarf

e Das Verkehrsaufkommen der Beschaftigten in der Uberseestadt stellt einen wesentlichen Bestand-
teil des Gesamtverkehrsaufkommens dar.

o Es sollen Anséatze aufgezeigt werden, mit denen das Mobilitéatsverhalten der Beschaftigten hin zu
den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes gelenkt werden kénnen.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

o Es wird empfohlen ein standortbezogenes Mobilitdtsmanagement unter dem Dach einer Standort-
verwaltung umzusetzen.

¢ Im Rahmen des Mobilitditsmanagement sollten ortspezifische Ansatze zur Beeinflussung des Mobi-
lithtsverhaltens umgesetzt werden. Klassischerweise sind dies beispielsweise:

o die Bereitstellung von Informationen zu Mobilitdtsangeboten allgemein und spezifisch auf Ba-
sis individueller Anforderungen

e die Bereitstellung eines Jobtickets (durch die Dachorganisation kénnen hier auch kleinere
Firmen angesprochen werden, fiir die der Aufwand hierfir zu hoch wére)

¢ Eine Standortverwaltung kénnte zudem mit Know-How und Organisation bei der Einrichtung von
Infrastrukturen zur Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel helfen. Hier geht es z.B. um den
Ausbau von betriebseigenen Fahrradabstellanlagen.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt M.4

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
g
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 10 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 100 @
cls Jahrliche Kosten (zz
O | @ q i
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor 2|E| 5 jahrliche Betriebs- und 310 a
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 4
Summe Nutz_ungs- 30 I wv v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen des Handlungsfeldes Mobilitaitsmanagment
kann nicht seriés geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschétzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld Mobilitdtsmanagment insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkt fihren. Dies entspricht einem Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

o Umsetzungserfolg hdngt von der Teilnahmebereitschaft der Unternehmen ab. In der Unterneh-
mensbefragung signalisierten etwa 40 % der Unternehmen, dass sie sich eine Integration von An-
geboten eines standortbezogenen Mobilitdtsmanagement vorstellen kénnen. Uber 50 % kdnnten
sich sogar vorstellen sich beim Aufbau oder Betrieb eines solchem Mobilititsmanagment organisa-
torisch oder finanziell zu beteiligen.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m MaBnahmenblatt M.5

Nr. M.5 Aufbau von Ladestationen fiir Elektro-Pkw

o

\www.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

e Zur Reduktion des AusstoBBes von Luftschadstoffen und zur Reduktion des Verkehrslarms wird
bereits seit Jahren der Elektromotor als innovative Antriebsquelle fir Pkw gefordert.

o Der Ausbau der Ladeinfrastruktur wird als wichtiger Baustein fir die Etablierung der Elektromobili-
tat gesehen.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

 Es wird empfohlen éffentlich zugangliche Ladestationen fiir Elektro-Pkw in der gesamten Ubersee-
stadt anzubieten.

e Perspektivisch sollten Ladesaulen flichendeckend vorgesehen werden. Anfangs sollte sich die
Aufstellung der Ladesaulen an aufkommensstarken Punkten konzentrieren: z.B. Nachriisten auf/in
bestehenden Parkplatzen/ Parkhdusern, Siidende Europahafen, entlang der Konsul-Smidt-StraBe,
Hafenkante, Stephanitorsbollwerk, Kaffeequartier
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt M.5

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOSte[ll
trag der 16 Zielindika- 3 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 100 @
_ Jahrliche Kosten (zz
c O | @ q i
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfakior | 2| | 5| | | jahrliche Betriebs- und 12 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 4 i v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

¢ Die Férderung der Pkw-Elektromobilitat verringert zwar Luftschadstoffe und Verkehrslarm, tragt
jedoch nicht zu einer Entlastung des Verkehrsnetzes in Bezug auf Verkehrsmenge und fiirs Par-
ken beanspruchter Raum bei.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Die Férderung der Pkw-Elektromobilitit diirfte keinen Effekt auf die Verkehrsmengen in der Uber-
seestadt haben.

o Positive Effekte werden im Bereich Luftschadstoffaussto3 und Verkehrslarm gesehen.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

o Die Aufstellung von Ladeinfrastruktur ist in Verknlpfung zur Ausweisung von Mobilpunkten bzw.
Mobilitdtshdusern zu sehen.

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang | Innovaton |
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ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt M.6

Nr. M.6 Aufbau von Ladeinfrastruktur und Abstellboxen fiir Elektrofahrrader

|www.openstreetmap.org 1

Handlungsbedarf

Die Entwicklung von Elektrofahrradern stellt einen groBen Fortschritt im Bereich des Radverkehrs
dar. Mit ihnen kann es gelingen zukiinftig auch langere Fahrtstrecken auf das umweltfreundliche
Verkehrsmittel zu lenken. Darlber hinaus nimmt die Bedeutung von Wind und Steigungen als Bar-
rieren des Radverkehrs ab.

Wenngleich Elektrofahrréader vorrangig im privaten Umfeld geladen werden (zu Hause oder in der
Arbeitsstatte), wird dem Ausbau einer 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur eine wichtige Rolle
in der Wahrnehmbarkeit dieser Mobilitatsoption eingerdumt.

Darlber hinaus werden an Abstellmdglichkeiten fir Elektrofahrrader erhéhte Sicherheitsanforde-
rungen gestellt. Fahrradboxen kdnnen diese Anforderungen weitgehend befriedigen.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

Es wird empfohlen 6ffentlich zugangliche Ladestationen fir Elektrofahrrader und sichere Abstellbo-
xen in der gesamten Uberseestadt anzubieten. Dabei sind hochverdichtete und belebte 6ffentliche
Raume zu bevorzugen.

Standorte kénnten beispielsweise sein: Stidende Europahafen, Weiche Kante, Waller Stieg, Hoch-
schule fir Kiinste, Stephanitorsbollwerk. Auch eine Konzentration an den geplanten Mobilpunkten
bzw. in den Mobilitdtshausern bietet sich an.

Abstellboxen sollen derart im 6ffentlichen Raum eingeordnet werden, dass Sie sowohl téglichen
Nutzern mit hochwertigen Fahrréddern zur Verfiigung stehen als auch Touristen, die hier ihr Fahrrad
mit Gepéack abstellen wollen.
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt M.6

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOSteII1'€
trag der 16 Zielindika- 6 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 50 @
1]
_ Jahrliche Kosten X
c O | @ q i
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfakior | 2| | 5| | | jahrliche Betriebs- und Iz 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 8 i v v

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: |

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen des Handlungsfeldes Mobilitaitsmanagment

kann nicht seriés geschatzt werden.

¢ Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Innovationsszenarios
aus dem Handlungsfeld Mobilitdtsmanagment zu einer zusétzlichen Reduktion des Modal Split
(Ober den des Optimierungsszenarios hinaus) im MIV um 0,5 Prozentpunkte fiihren. Dies ent-
spricht einem zusatzlichen Rickgang um etwa 550 Kfz-Fahrten je Tag.

Abhangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

[ kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang

| Innovation
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