26. Oktober 2018

Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr Herr Polzin
Tel. Nr. 361- 2162

Vorlage Nr. 19/500 (S)
far die Sitzung der Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr,
Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft (S)
am 01.11.2018

.Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt (IVK)"
Handlungskonzept und erste Mal3inahmen

A. Sachdarstellung

Die Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung ist aktuell eines der zentralen Entwicklungsthemen
der Uberseestadt. Sie hat Auswirkungen auf die strategische Weiterentwicklung einzelner
Quartiere und deren Nutzungen, auf Investitionsentscheidungen von Privaten sowie die mittel-
und langfristige stadtebauliche Entwicklung der Uberseestadt. 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.

Vor diesem Hintergrund wurde nach dem Beschluss der Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und
Héafen vom 06. April 2016 ein Gutachten von der WFB und dem Senator fur Umwelt, Bau und
Verkehr zur Erstellung eines Integrierten Verkehrskonzeptes (IVK) fur die Uberseestadt in
Auftrag gegeben. Ziel war es dabei, auf Grundlage der bis 2030 vorauszusehenden
Entwicklungen der Uberseestadt, ein Verkehrs- und Mobilitatskonzept zu erstellen und dabei
MalRnahmen und Projekte zu identifizieren, mit denen die weitere Entwicklung des Standortes
als urbaner, nutzungsgemischter Ortsteil durch verkehrliche MalRnahmen und Angebote
unterstitzt werden kann. Hierbei wurden alle Verkehrstrager integriert betrachtet und
aufbauend auf einer Chancen- und Mangelanalyse ein Handlungskonzept entwickelt.
Grundlage des IVK war ein Basisszenario (Stand Fruhjahr 2017), nach dem sich die
Bewohnerzahlen in der Uberseestadt im Vergleich zum Stand Ende 2015 bis 2030 deutlich
erhdhen (auf dann gut 11.000 EW). Ausgehend von derzeit rund 14.000 Arbeitsplatzen wird
bei den Beschéftigenzahlen bis 2030 demnach eine Steigerung um ca. 25% (auf rund 18.000
AP) erwartet. Die seitdem eingetretenen Entwicklungen (Uberseeinsel, Europahafenkopf) sind
zwar nicht mit dem jeweils konkreten Projekt, aber Uber Projektannahmen mit relevanten
GrofRenordnungen berticksichtigt.

Grundsatzliches Ziel ist es, mdgliche Verlagerungen vom Individualverkehr auf den
Umweltverbund durch starkende MafRnahmen zu fordern, gleichzeitig aber sicherzustellen,
dass der nicht verlagerbare Kfz-Verkehr auch leistungsfahig abgewickelt werden kann.

Der Entwurf des IVK mit dem integrierten Handlungskonzept wurde den Deputationen Ende
September 2017 vorgestellt (Drucksache 19/317: Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr,
Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft; Drucksache 19/414-S: Deputation fir
Wirtschaft, Arbeit und Hafen). Anschlieend wurde es in einer o6ffentlichen Sitzung im
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Fachausschuss Uberseestadt sowie bei verschiedenen Akteuren des Gebietes préasentiert und
der Offentlichkeit zur Einsichtnahme und Stellungnahme iber das Internet (6ffentliches
Beteiligungsverfahren) zur Verfiigung gestellt.

Der Senat wird gebeten, auf Basis der beigefligten Senatsvorlage am 30.10.2018 folgende
Beschlusse zu fassen:

1.

Der Senat nimmt den beigefliigten Endbericht mit Anlagen zum Integrierten
Verkehrskonzept Uberseestadt zur Kenntnis und stimmt dem unter B.
vorgeschlagenen Handlungskonzept mit dem von der Verwaltung vorgeschlagenen
Vorgehen zu.

Der Senat stimmt den geplanten SofortmaRnahmen unter B. mit Kosten in Héhe von
5.232 TSD. EUR auf der Grundlage der in der Vorlage aufgezeigten Finanzierung
(siehe D.) zu.

Der Senat stimmt der Einrichtung einer dber das Sonstige Sondervermégen
Uberseestadt refinanzierten neuen Stelle (1,0 VZA) im Geschéftsbereich des Senators
fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen, Abteilung Wirtschaft zur Umsetzung des Integrierten
Verkehrskonzeptes Uberseestadt und Begleitung der Entwicklung des Teilgebietes
Uberseeinsel zu und bittet die Senatorin fir Finanzen und den Senator fiir Wirtschaft,
Arbeit und Hafen, die haushaltsrechtlichen Voraussetzungen zur Einrichtung und zur
Finanzierung der Stellen und der Arbeitsplatzkosten zu schaffen.

Der Senat nimmt die unter B. und D. dargestellte Finanzierung der verkehrlichen
MalRnahmen zur Kenntnis und bittet den Senator flr Wirtschaft, Arbeit und Hafen sowie
die Senatorin fur Finanzen, die erforderlichen Beschlisse der stadtischen Deputation
fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen in ihrer Funktion als Sondervermodgensausschuss des
Sonstigen  Sondervermogens  Uberseestadt sowie des Haushalts- und
Finanzausschusses herbeizufihren.

Der Senat stimmt einer Bewerbung im Programm ,Nationale Projekte des
Stadtebaus” zur Planung und Realisierung einer Briicke Uber den Europahafen sowie
zur Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie fiir einen Sprung Uber die Weser zu.

Der Senat nimmt zur Kenntnis, dass bei einem Erfolg des Antrages als ,Nationales
Projekt des Stadtebaus” im Sommer 2019 ein Beschluss tber die Ko-Finanzierung des
beantragten Projektes herbeizufiihren ist.



B. Beschlussvorschlag

Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft:

1. Die Deputation nimmt den beigefigten Endbericht mit Anlagen zum Integrierten
Verkehrskonzept Uberseestadt zur Kenntnis und stimmt dem unter B. der Senatsvorlage
vorgeschlagenen Handlungskonzept mit dem von der Verwaltung vorgeschlagenen
Vorgehen zu.

2. Die Deputation nimmt die geplanten Sofortmaflinahmen unter B. der Senatsvorlage zur
Kenntnis und bittet, den Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr die Voraussetzungen zu
schaffen, um die weitergehende Umsetzung bzw. Planungen einzuleiten.

3. Die Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft
befirwortet eine Bewerbung im Programm ,Nationale Projekte des Stadtebaus* zur
Planung und Realisierung einer Briicke Uber den Europahafen sowie zur Durchfiihrung
einer Machbarkeitsstudie fir einen Sprung Gber die Weser.

4. Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft
nimmt zur Kenntnis, bei einem Erfolg des Antrages als ,Nationales Projekt des
Stadtebaus” im Sommer 2019 ein Beschluss tber die Ko-Finanzierung des beantragten
Projektes herbeizufihren ist.

Anlagen

Senatsvorlage mit allen Anlagen



Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr Bremen, den 26.10.2018
Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen Polzin, -2162
Dr. Kuhling, -8854

Neufassung der Vorlage fur die Sitzung des Senats
am 30. Oktober 2018

,Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt (IVK)*
Handlungskonzept und erste MaRnahmen

A. Problem

Sachdarstellung

Die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung ist aktuell eines der zentralen Entwicklungsthemen
der Uberseestadt. Sie hat Auswirkungen auf die strategische Weiterentwicklung einzelner
Quartiere und deren Nutzungen, 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 befindli-
chen Entwicklungen und Projekte in der Uberseestadt sind nur mit einer Optimierung und Wei-
terentwicklung der verkehrlichen Infrastruktur denkbar.

Vor diesem Hintergrund wurde nach dem Beschluss der Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und
Hafen vom 06. April 2016 ein Gutachten von der WFB und dem Senator fir Umwelt, Bau und
Verkehr zur Erstellung eines Integrierten Verkehrskonzeptes (IVK) fiir die Uberseestadt in Auf-
trag gegeben. Ziel war es dabei, auf Grundlage der bis 2030 vorauszusehenden Entwicklun-
gen der Uberseestadt, ein Verkehrs- und Mobilitatskonzept zu erstellen und dabei MaRnah-
men und Projekte zu identifizieren, mit denen die weitere Entwicklung des Standortes als ur-
baner, nutzungsgemischter Ortsteil durch verkehrliche Malinahmen und Angebote unterstitzt
werden kann. Hierbei wurden alle Verkehrstrager integriert betrachtet und aufbauend auf einer
Chancen- und Mangelanalyse ein Handlungskonzept entwickelt. Grundlage des IVK war ein
Basisszenario (Stand Friihjahr 2017), nach dem sich die Bewohnerzahlen in der Uberseestadt
im Vergleich zum Stand Ende 2015 bis 2030 deutlich erhéhen (auf dann gut 11.000 EW).
Ausgehend von derzeit rund 14.000 Arbeitsplatzen wird bei den Beschéftigenzahlen bis 2030
demnach eine Steigerung um ca. 25% (auf rund 18.000 AP) erwartet. Die seitdem eingetrete-
nen Entwicklungen (Uberseeinsel, Europahafenkopf) sind zwar nicht mit dem jeweils konkre-
ten Projekt, aber Uber Projektannahmen mit relevanten GréZenordnungen berticksichtigt.

Grundsatzliches Ziel ist es, mogliche Verlagerungen vom Individualverkehr auf den Umwelt-
verbund durch starkende MalBnahmen zu fordern, gleichzeitig aber sicherzustellen, dass der
nicht verlagerbare Kfz-Verkehr auch leistungsfahig abgewickelt werden kann.
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Der Entwurf des IVK mit dem integrierten Handlungskonzept wurde den Deputationen Ende
September 2017 vorgestellt (Drucksache 19/317: Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadt-
entwicklung, Energie und Landwirtschaft; Drucksache 19/414-S: Deputation fir Wirtschaft, Ar-
beit und Hafen). AnschlieRend wurde es in einer 6ffentlichen Sitzung im Fachausschuss Uber-
seestadt sowie bei verschiedenen Akteuren des Gebietes prasentiert und der Offentlichkeit
zur Einsichtnahme und Stellungnahme (ber das Internet (6ffentliches Beteiligungsverfahren)
zur Verflgung gestellt.

Zusammenfassung der Ergebnisse des IVK, insbesondere des Handlungskonzepts

Das Handlungskonzept des Gutachtens umfasst ein MalZnahmenbiindel von rund 40 Einzel-
malnahmen, untergliedert in ,kurzfristige®, ,mittelfristige” und ,langfristige” Mal3nahmen (siehe
Anlage 2, Ubersichtsplane des Handlungskonzeptes).

Nach Aussage des Gutachters ware das vorgeschlagene MalRnahmenbindel des Handlungs-
konzeptes Voraussetzung dafir, dass alle aktuellen und auch die bis 2030 geplanten Projekt-
entwicklungen in der Uberseestadt von einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur flankiert
wlrden. Entsprechend der Ziele des VEP 2025 zur Vermeidung und Verlagerung des KfZ-
Verkehrs bestiinde ein Schwerpunkt des Mal3hahmenbiindels im Bereich des Umweltverbun-
des (Rad-/FuRverkehr, OPNV/Fahrverkehr, Mobilitatsmanagement). Angesichts der derzeit
bereits bestehenden Verkehrsprobleme seien laut Gutachter gleichwohl auch MaRnahmen im
Kfz-Bereich unerlasslich fur eine verkehrlich zukunftsfahige Uberseestadt.

Ergebnisse des offentlichen Beteiligungsverfahrens

Im Rahmen des 6ffentlichen Beteiligungsverfahrens sind insgesamt 33 Einzelstellungnahmen
eingegangen. Hierbei wurden insgesamt 80 Vorschlage/ Anregungen und 136 Kritikpunkte ge-
auRert. Ein besonderes Augenmerk wurde dabei von den Einwendern auf Fragestellungen
des motorisierten Verkehrs gelegt, aber auch Vorschlage zu OPNV-MaRnahmen und zum
Thema Nahmobilitat wurden eingereicht.

Die Antworten der Verwaltung zu den Stellungnahmen wurden in Abstimmung mit dem Gut-
achterbiro erarbeitet. Rund drei Viertel der eingegangenen Vorschlage / Anregungen waren
entweder bereits im Gutachten bertcksichtigt oder konnten tibernommen werden. Die Ableh-
nung der nicht im IVK bertcksichtigen Einwendungen wurde ausfihrlich begriindet. Anschlie-
Rend wurde das im September 2017 im Entwurf vorliegende Gutachten entsprechend in Teilen
Uberarbeitet und angepasst. Im Zuge der Uberarbeitung wurden die Kapitel 6.3 (KernmafRnah-
men) und 7 (Offentlichkeitsarbeit) zusatzlich aufgenommen. Aufgrund der Hinweise und er-
neuten Prifung kam es zudem zu Anpassungen in den vorhandenen Mal3nahmenblattern in
der Anlage des Berichtes.

Die Zusammenstellung aller eingegangen Stellungnahmen und Vorschlage liegt als Kurzfas-
sung in der Anlage 12 dem Bericht zum IVK Uberseestadt bei (hier: Anlage 5 der Senatsvor-
lage). Sie wurde aus Datenschutzgriinden anonymisiert.
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B. LOsung

Empfehlungen der Verwaltung zum Umgang mit dem Handlungskonzept

Die Verwaltung empfiehlt grundsatzlich die Umsetzung des vom Gutachter empfohlenen
Handlungskonzeptes. Auch Aufgrund der zahlreichen 6ffentlichen Diskussionen, empfiehlt die
Verwaltung in Einzelpunkten von den Empfehlungen des Gutachters abzuweichen bzw. dar-
Uber hinaus zu gehen. Diese werden nachfolgend dargestellt und der geplante Umgang damit
konkretisiert:

MaRnahme S.8 (Anschluss der Hafenstrale an die  Nordstral3e):
Beziglich der vorgeschlagenen Maflinahme und noch offenen Fragestellungen, schlagt
die Verwaltung vor, diese MalRnahme aus dem Verkehrskonzept heraus zu nehmen
und Alternativen zu untersuchen.

Linksabbiegen fir Busse am Knotenpunkt Uberseetor (O.9). Aufgrund des Verzichts
der MaRnahme S.8 und in Verbindung mit der Uberlastung des Hansators ist es zur
Funktionsfahigkeit der Uberseestadt erforderlich, dass hier auch Linksausbiegen fiir
Kfz ermdglicht wird.

Das Linksausbiegen aus dem Uberseetor in die Nordstral3e soll zeitnah ermdglicht wer-
den. Mittelfristig ist zu priifen, wie der Knoten Uberseetor/ NordstraRe als Vollanbin-
dung zur Entlastung der Stra3e Hansator ausgebaut werden kann. Mit dieser Mal3-
nahme ergibt sich neben den verkehrlichen Entlastungen im Stral3enzug Hansator zu-
dem die Option, durch Wegnahme von Linksabbiegern am Knoten Hansator/ Nord-
stral3e den verkehrlichen Abfluss zur B 6/ B 75 zu starken und zu verbessern. Diese
MalRnahme wird erst nach der Fertigstellung des Tunnels der A 281 (Bauabschnitt 4)
zur politischen Entscheidung vorgelegt.

Es wird eine weiterfiihrende verkehrliche Untersuchung durchgefiihrt. Ziel ist es, eine
genauere Aussage zu Fragen der Leistungsfahigkeit (z.B. Einbindung in die Griine
Welle auf der Nordstraf3e) zu erhalten sowie die verkehrlichen Wirkungen und Flachen-
bedarfe fur den zu prifenden Vollanschluss am Uberseetor zu erhalten. Die Belange
der Anwohner sollen hier bertcksichtigt werden. Das Ubergreifende Ziel ist, eine er-
hebliche Entlastungswirkung auf die Kreuzung Hansator/ Nordstraf3e zu erreichen, da
eine ausschlieliche Abwicklung aller zukiinftigen Verkehre — wie heute — hier nicht
leistungsfahig maoglich ist. Dies erfolgt unter Beteiligung der Birgerinnen und Birger
und der betroffenen Beirate.

MaRnahme O.8_5 (StraRenbahnahnlicher Busbetrieb zwischen Uberseestadt und
Hauptbahnhof):

Hier hat die parallel zum Gutachten erfolgte Prifung beziglich einer kurzfristigen di-
rekten Anbindung der Uberseestadt an den Hauptbahnhof bei der BSAG ergeben, dass
dies unter bestimmten Voraussetzungen zum Frihjahr 2019 mdglich ist. Mit der neuen
Linie 5 wird es zudem mdglich, das Busnetz nicht nur fiir die Uberseestadt, sondern
auch fur die angrenzenden Stadtteile Walle und Findorff weiter zu optimieren. Dadurch
entfallt in Teilen zukinftig die parallel zur Stralenbahn verlaufende Buslinie 20
wodurch die Fuhrung eines Busses auf dem Bahnkérper der Stralenbahn in der
Stral3e ,,Auf der Muggenburg” zunachst nicht mehr erforderlich wird.
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Ziel ist es, die infrastrukturellen und betrieblichen Rahmenbedingungen, u.a. neue Hal-
testellen, fir den StraBenbahnbetrieb zum Frithjahr 2019 zu schaffen. Zum OPNV-
Konzept Uberseestadt erfolgt eine gesonderte Befassung der Deputation.

Als weiteren Schritt wird die Verwaltung, unter den dann aktuellen Randbedingungen
(neue Linie 5) und den bekannten baulichen Entwicklungen die grundsatzliche Frage
zur StraRenbahnanbindung der Uberseestadt untersuchen. Hierfiir wird eine Machbar-
keitsstudie fir eine StraBenbahnanbindung des westlichen Teils der Uberseestadt in
Verbindung mit der neuen Linie 5 erstellt. In dieser Machbarkeits-studie sollen ver-
schiedene Varianten der StraBenbahnfiihrung untersucht und bewertet werden.

In einer weiteren Untersuchung sollen die Moglichkeiten und Auswirkungen einer Ver-
legung der ErschlieBung des Grolimarktes beleuchtet werden. Durch eine Neuordnung
ware es ggf. moglich, die HaupterschlieBung tUber die Cuxhavener Stra3e/ Emder
Stral3e abwickeln zu kénnen, was ebenfalls Entlastungswirkungen im Stra3ennetz der
Uberseestadt bedeuten kann.

Zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs sollen gemeinsam mit den in der
Uberseestadt ansassigen Unternehmen Kooperationsmdglichkeiten zur Organisation
der Verkehre u.a. mittels Fahrgemeinschaften, Carsharing, Flottenmanagement, For-
derung der Nutzung des Umweltverbundes entwickelt werden.

Zur mittelfristigen Anbindung an den Schienenpersonennahverkehr soll gemeinsam
mit der Deutschen Bahn AG eine Machbarkeitsuntersuchung fir einen Haltepunkt
Uberseestadt an der Stephanibriicke erarbeitet werden.

Im Zuge der Entwicklung der Uberseeinsel und der Entwicklungen in Woltmershausen
sind weitere Optionen der Verkehrsanbindung im gemeinsamen Kontext zu untersu-
chen. Dies beinhaltet auch die Priifung von Briicken fir den Fu3- und Radverkehr und
gof. auch fiir den OPNV.

Empfehlungen der Verwaltung fur Sofortmaffnahmen

Als vergleichsweise zeitnah umzusetzende verwaltungsintern abgestimmte Sofortmal3nah-
men aus dem Handlungskonzept des IVK wurden im Rahmen der Deputationsbefassungen
im September 2017 bereits die folgenden MalRnahmen aus dem IVK Verkehrskonzept ange-
kindigt:

1.

Geéanderte Lkw-Fuhrung zur B 6/ B 75, Rechtsabbiegeverbot fur Lkw, stattdessen Fih-
rung der Lkw-Verkehre Uber die Lloydstral3e in Richtung B 6 / B 75 (MaRnahme S.2).
Erforderliche Mittel fir ein Beschilderungskonzept: rd. 5 TSD. EUR.

Anderung der Linienfiihrung der Buslinie 20 zur Nachmittagsspitze (MaRnahme
0O.8_3): Die Linie 20 wird tiber die StralRe am Kaffeequartier in Richtung LloydstraRe
gefuihrt um den Staubereich auf der Eduard-Schopf-Allee zu umfahren. Die Malinahme
ist bereits seit Oktober 2017 mit Kosten in Hohe von 30 TSD. EUR in der Umsetzung.
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Erste Aussagen zur Wirksamkeit:

Eine Uberpriifung der Fahrzeiten durch die BSAG hat bislang eine insgesamt positive
Wirkung der SofortmalRnahme ergeben. Zwar kommt es im Zeitbereich Mo.-Fr. von
12:00 Uhr bis 18:00 weiterhin zu Verspéatungen, diese &hneln jedoch denen vergleich-
barer Linien mit erhéhtem Verkehrsaufkommen und erscheinen vor dem Hintergrund
des aktuellen Verkehrsaufkommens der Uberseestadt vertretbar. Sofern Verspatungen
auftreten, sind dafir andere Streckenabschnitte urséchlich, die Umleitungsstrecke Uber
das Kaffeequartier ist unaufféllig. Diese veranderte Linienfiihrung wird mit Betriebsauf-
nahme des neuen OPNV-Konzepts (Linie 5) voraussichtlich im Friihjahr 2019 beendet.

Verbesserung der Koordination der Ampelschaltungen (,Griine Welle*) im Zuge der Stra-
3en Hansator/HansestralRe (Mal3hahme S.6). Die hierflir notwendige Beauftragung einer
Leistungsfahigkeitsuntersuchung fur die Stral3e Hansator ist zwischenzeitlich erfolgt. Die
Umsetzung kann mit der Freigabe der Mittel beauftragt werden. Erforderliche Mittel fur
die Umsetzung: 200 TSD. EUR.

Verbreiterung der Eduard-Schopf-Allee im Bereich der Haltestelle Eduard-Schopf-Allee.
Ziel ist eine 2-streifige Fuhrung des Kfz-Verkehrs, um den Verkehrsfluss zu optimieren
und die Geradeausfahrer und Abbieger zu trennen (Mal3nahme Y.1; nicht im IVK). Die
Beauftragung der Planung ist erforderlich, um die Baukosten und die fir einen ggf. er-
forderlichen Grunderwerb notwendigen Kosten zu ermitteln). Erforderliche Planungsmit-
tel: 30 TSD. EUR.

Aufstellen von Fahrradboxen sowie Einrichtung von Ladestationen fir Elektrofahrzeuge
zur Férderung der Elektromobilitéat (M.5 und M.6). Abstimmungsgesprache und Planung
sind erforderlich. Erforderliche Mittel fir Planung sowie Herstellung der Nebenanlagen:
150 TSD. EUR.

Anbindung des 4. Knotenpunktarmes in Hohe der Konsul-Smidt-Stral3e zur Anbindung
des neuen Hotelstandortes (S. 5) und Verbesserung der Radwegflihrung aus dem Kaf-
feequartier in Richtung Konsul-Smidt-Straf3e (R.7). Die Finanzierung und Umsetzung der
MalRnahme S. 5 ist Uber das Projekt Kaffeequartier gesichert. Erforderliche Mittel Um-
setzung Mallnahme R.7: 450 TSD. EUR.

Einrichtung von Mobilpunkten z. B. an der Konsul-Smidt-Straf3e, Silbermannstral3e, Edu-
ard-Schopf-Allee, Kommodore-Johnsons-Boulevard. Erforderliche Mittel fir die Umset-
zung (Herstellung der Nebenanlagen): 300 TSD. EUR.

Die ermittelten Kosten werden unter D. im Rahmen dieser Vorlage abgesichert.

Um die derzeit bereits bestehenden Engpasse im Verkehrssystem der Uberseestadt moglichst
zeitnah beheben und auch fur die mittelfristig umzusetzenden Projekte bereits mit den Planun-
gen beginnen zu kénnen, sollen im Zuge dieser Befassung dartber hinaus Planungs- und
Baumittel fur die folgenden Vorhaben bewilligt werden:

8.

Geh-/ und Radweg ,Auf der Muggenburg” (Manahme R.2 (1)): Gesamtinvestition ca.
863 TSD. EUR (uberschlagiger Kostenrahmen: 108 TSD. EUR Planung, 215 TSD. EUR
Grunderwerb, 540 TSD. EUR Baukosten). Erforderliche Mittel fir die Umsetzung: 863
TSD. EUR.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Neubau Durchwegung Hafenstralle — Schulze Delitzsch-Weg (Mallhahme R.9). Ge-
samtkosten ca. 100 TSD. EUR (Uberschlagiger Kostenrahmen: 20 TSD. EUR Planungs-
kosten, 80 TSD. EUR Baukosten). Erforderliche Mittel fur die Umsetzung: 100 TSD.
EUR.

Weserfahre Waller Sand - Gropelingen (O.3). Bevor eine Umsetzung erfolgen kann, ist
die Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie erforderlich (Betreiberkonzept, Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung, Kostenermittlung fir Verlegung des Fahranlegers, Abstimmung
mit VBN). Hierbei sollen auch Optionen des Betriebes und der Ausgestaltung aller tber
die Weser, die Hafenbecken und das Wendebecken mdoglichen Verkehrsbeziehungen
sowohl in privater als auch in offentlicher Tragerschaft Bestandteil der Untersuchung
sein. Erforderliche Mittel fur die Machbarkeitsstudie: 60 TSD. EUR.

Detaillierte Variantenuntersuchung zur Entlastung des Hansators. Bevor eine Entschei-
dung zur MalRBnahmenauswahl getroffen wird, soll im Rahmen einer Untersuchung die
Machbarkeit und die verkehrstechnische Umsetzung der Mal3nahmen im Zusammen-
spiel mit anderen derzeit laufenden Leistungsfahigkeitsuntersuchungen und Detailpla-
nungen genauer geprift werden (z.B. mit Malinahme S.6). Erforderliche Mittel fir diese
Variantenuntersuchung 100 TSD. EUR.

Linksabbiegen aus der Uberseestadt heraus am Knotenpunkt Uberseetor (O.9). Ge-
samtkosten ca. 450 TSD. EUR (lUberschlagiger Kostenrahmen: Planungsmittel 70 TSD.
EUR, Baukosten 380 TSD. EUR). Erforderliche Mittel zur Umsetzung: 450 TSD. EUR.

Fur den Ausbau des Geh- und Radweges an der Konsul-Smidt-Straf3e vor Schuppen 3
(R.1) liegt bereits eine Planung vor. Die Baukosten betragen ca. 250 TSD. EUR. Erfor-
derliche Mittel zur Umsetzung: 250 TSD. EUR.

In Verbindung mit den Planungen zur Einrichtung eines strallenbahnahnlichen Busbe-
triebes auf der Linie 20 (0.5 in Verbindung mit O.4) schlagt die Verwaltung - abweichend
von den Empfehlungen des Gutachters - vor, zundchst eine Machbarkeitsuntersuchung
fur die Umsetzung einer StraRenbahnverbindung (0.4 2 und O.5) zur Anbindung des
Quartiers Hafenkante (Waller Strand) durchzufiihren (Betrachtung der Wirtschaftlichkeit
und Optionen). Um in diesem Rahmen mdogliche vorbereitende Arbeiten bereits mit vor-
zusehen bzw. Rahmenbedingungen abzusichern, sind Planungsmittel in Hohe von ca.
100 TSD. EUR erforderlich. Erforderliche Planungsmittel: 100 TSD. EUR.

Ful3- und Radwegebriicke Uber den Europahafen (R.4): Fur eine Vorplanung (HOAI Lph.
1 bis 3) sind ca. 600 TSD. EUR erforderlich. Erforderliche Planungsmittel: 600 TSD.
EUR.

Machbarkeitsstudie fiir eine Radwegeverbindung Uberseestadt — Bahnhofsvorstadt
(R.14). Erforderliche Planungsmittel: 50 TSD. EUR.

Fur den Ausbau des Knotenpunktes Eduard-Schopf-Allee / Rampe Stephanibriicke (S.3)
sind insgesamt ca. 500 TSD. EUR erforderlich (iberschlagiger Kostenrahmen: 100 TSD.
EUR Planungsmitteln, 400 TSD. EUR Baukosten). Erforderliche Mittel zur Umsetzung:
500 TSD. EUR.

Verlangerung des Weserradwegs Stufe 1 (R.2): Gesamtkosten ca.100 TSD. EUR (Uiber-
schlagiger Kostenrahmen: 15 TSD. Planung, 85 TSD. EUR Baukosten). Erforderliche
Mittel zur Umsetzung: 100 TSD. EUR.
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19. Fur die Stufe 2 (R.3) des Weseruferradweges werden Planungskosten in Hohe von ca.
500 TSD. EUR bendtigt. Erforderliche Planungsmittel: 500 TSD. EUR.

20. Fir den Neubau der LSA Uberseetor / Konsul-Smidt-StraRe werden ca. 115 TSD. EUR
Baukosten geschatzt. Erforderliche Mittel zur Umsetzung: 115.000 EUR.

21. Fdr eine Machbarkeitsstudie zum Umbau des Knotenpunktes An der Muggenburg zur
Uberseeinsel werden ca. 15 TSD. EUR Planungsmittel erforderlich. Erforderliche Pla-
nungsmittel: 15 TSD. EUR.

22. Optimierung des Verkehrsflusses aus dem westlichen Bereich der Uberseestadt tiber
die Konsul-Smidt-StraRe in Richtung Hansator/HansestraRe. Dazu soll die Konsul-
Smidt-Straf3e eine zusatzliche Linksabbiegespur erhalten. Diese Mafinahme korrespon-
diert mit der MaBhahme S.6 (,Grine Welle*). 264 TSD. EUR.

Im Zuge der vorbereitenden Planung und teils auch baulichen Umsetzung dieser 22 Einzel-
maflnahmen sind finanzielle Mittel in Hohe von insgesamt etwa 5.232 TSD. EUR erforderlich.

Die Umsetzung dieser Sofortmaflinahmen wird mit Blick auf die heute bestehende Nutzungs-
dichte und -auspréagung bereits zu einer deutlichen Verbesserung der Verkehrssituation in der
Uberseestadt fiilhren. Soweit sich herausstellen sollte, dass es im Hinblick auf die angrenzen-
den Wohnstrafl3en im Umfeld der beschriebenen MalRnahmen zu erheblichen zuséatzlichen Be-
eintrachtigungen kommt, werden geeignete MalRhahmen zur Entlastung geprift. In diesem
Zusammenhang ist auf die mittel- und langfristigen MaRnahmen des IVK-Handlungskonzeptes
sowie die kontinuierlich im IVK genannten Daueraufgaben hinzuweisen, als auch auf die MalR3-
nahmenvorschlage, deren mogliche Umsetzung nach 2030 ggf. anvisiert werden kann.

Bundesprogramm zur ,FOrderung von Investitionen in nationale Projekte des Stadtebaus”

Im September wurde durch das Bundesministerium des Inneren, fir Bau und Heimat ein Aufruf
zur ,Forderung von Investitionen in nationale Projekte des Stadtebaus” gestartet. Ziel ist die
Forderung investiver sowie konzeptioneller Projekte mit besonderer nationaler bzw. internati-
onaler Wahrnehmbarkeit, mit sehr hoher fachlicher Qualitat, mit tiberdurchschnittlichem Inves-
titionsvolumen oder mit hohem Innovationspotenzial.

Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen sowie der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr
verfolgen die Absicht, einen Projektantrag mit dem Titel ,Sprung tber die Weser - Verkniipfung
zweier historisch verbundener Stadtteile mit besonderem Entwicklungspotential “ zu stellen.
Wesentlicher Bestandteil des Projektantrages soll die Planung und Realisierung des unter Nr.
R.4 im IVK genannten Brickenprojekts tUber den Europahafen sein. Vor dem Hintergrund der
beauftragten Rahmenplanung fiir die Uberseeinsel und der aktuellen Planungen fiir das Vor-
dere Woltmershausen sowie der grof3en Bedeutung dieser beiden Vorhaben fiir die bremische
Stadtentwicklung ist weiterer Bestandteil des Projektantrags zudem die Erstellung einer Mach-
barkeitsstudie fur eine mégliche Ful3- und Radwegbrticke als ,Sprung tber die Weser*.
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Damit wirden die beiden, durch die Hafenhistorie verbundenen Stadtteile Woltmershausen
und Walle mit ihren groRen Konversionsgebieten ,Vorderes Woltmershausen® und ,Ubersee-
stadt" verknipft und stadtstrukturell verbunden. Ziel ist es, infrastrukturelle Synergien beider
Stadtteile zu ermdglichen und durch alternative Wegeverbindungen die Erreichbarkeit und so-
mit die Attraktivitat beider Standorte zu erhdhen.

Die Antragstellung erfolgt in 2 Phasen:

1. Phase: Zunéachst ist bis zum 30.11.2018 eine Antragstellung auf Basis einer Pro-
jektskizze vorgesehen. Eine Expertenjury wirde im Februar 2019 Uber den Antrag
entscheiden. Bei erfolgreichem Abschluss der Antragstellung wirde die zweite
Phase des Projektaufrufs erfolgen.

2. Phase: Nach Auswahl der Expertenjury wirden Koordinierungsgesprache zwi-
schen dem Zuwendungsgeber und dem Antragsteller erfolgen und der Finanzie-
rungsplan endabgestimmt, der ab Juni 2019 in eine konkrete Beantragung der Bun-
desférderung minden wirde (Zuwendungsantrag).

Im Falle einer Projektbewilligung wiirde der Bund das Vorhaben aufgrund der Haushaltsnot-
lage Bremens voraussichtlich zu 90 % des Investitionsvolumens fordern. Nach erster grober
Abschétzung wird mit der Planung und Umsetzung einer Briicke Uber den Europahafen sowie
einer Machbarkeitsstudie fur den ,,Sprung Uber die Weser“, d.h. einer Briicke Uber die Weser
mit Kosten in Hohe von rd. 9,15 Mio. € wie folgt gerechnet:

e Briicke Europahafen 9.000 T€ brutto (7.550 T€ netto)
o Planung und Bauuberwachung: 1.050 T€ netto
0 Investition: 6.500 T€ netto

e Machbarkeitsstudie ,,Sprung Gber die Weser* 150 T€ brutto

Die unter Punkt D. in der Tabelle 1, Nr. 15 in dieser Vorlage genannten 600.000 € zur Planung
der Briicke Uiber den Europahafen sollen bei einer erfolgreichen Antragstellung einen Beitrag
zur stadtischen Ko-Finanzierung leisten, die 10 % der Gesamtkosten und damit 915 T€ be-
tragt. Sofern der Antrag Erfolg hat, wird eine weitere Gremienbefassung zur Sicherung der Ko-
Finanzierung notwendig.

C. Alternativen
Alternativen werden nicht vorgeschlagen.
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D. Finanzielle und Personalwirtschaftliche Auswirkungen, Gender-Prifung

Finanzielle Auswirkungen

Die Gutachter des IVK gehen fur die Umsetzung des erforderlichen Handlungskonzeptes von
einem Investitionsvolumen von insgesamt ca. 48 Mio. EUR bis 2030 aus.

Um die derzeit bereits bestehenden Engpasse im Verkehrssystem der Uberseestadt moglichst
zeitnah beheben und auch fir die mittelfristig umzusetzenden Projekte bereits mit den Planun-
gen beginnen zu kdnnen, sollen fir die hier unter B. benannten 22 Sofortmaflinahmen Finanz-
mittel mit einem Volumen von 5.232 TSD. EUR bewilligt werden.

Diese sind Voraussetzung, um bereits in Planung befindliche Projekte umzusetzen oder mit
den Planungen als Voraussetzung fir die spéatere bauliche Umsetzung der Projekte beginnen
zu kénnen. Die Umsetzung der Malinahmen steht unter dem Vorbehalt der Baurechtschaffung
und der benétigten Personalkapazitaten.
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Tabelle 1: Ubersicht iiber alle MaRnahmen 1 bis 22 und die zu bewilligenden Mittel

Mittel-
Nr. [MaRnahme
bedarf
T EUR
1|Verbot Rechtsabbiegen fur Lkw an Rampe Stephanibriicke 5
Verlegung des Verlaufs der Linie 20 tiber Am Kaffeequartier und
2 30
LloydstralRe
3 Optimierung der grinen Welle Hansator, ggf. Umbau 200
Signalisierung
4 Verbreiterung der Eduard-Schopf-Allee im Bereich der 30

Haltestelle Eduard-Schopf-Allee
5 Aufbau von Ladesaulen und sicheren Abstellboxen fiir Elektro- 150
Fahrrader / E-Pkw

Anbinden des vierten Knotenpunktarmes mit wenig Eingriff in

6 Hauptverkehre (KP Hansator/ Konsul-Smidt-Strafe) 450
Einrichtung von Mobilpunkten (z.B. Konsul-Smidt-Stral3e,
7|Silbermannstral3e, Europahafen, Eduard-Schopf-Allee, 300
Schuppen Ill)
8|Nebenanlagen Sudseite Muggenburg 863
9|Neubau Durchwegung Hafenstral3e - Schulze-Delitzsch-Stral3e 100
10 Machbarkeitsstudie Alltagsbetrieb der Weser Fahre im VBN- 60
Tarif, Querungsmoglichkeiten Wendebecken
11 Variantenuntersuchung fir die Schaffung eines weiteren 100

straBenseitigen Anschlusses der USS an die NordstraRe
12|Linksabbiegeerlaubnis fir Busse von Uberseetor auf Nordstr. 450
Ausbau Geh- und Radweg Konsul-Smidt-Stral3e vor Schuppen

13 " 250

14|Machbarkeitsuntersuchung StraBenbahn 100

15]|Fuf3- und Radweg-Briicke tiber den Europahafen 600
Verbesserte Radwegverbindung Uberseestadt-

16 50
Bahnhofsvorstadt

17|{Ausbau KP Eduard-Schopf-Allee/Rampe Stephanibrucke 500
Verlangerung Weseruferradweg - Stufe | (bis An der

18 100
Muggenburg)

19| Verlangerung Weseruferradweg - Stufe Il (bis Europahafen) 500

20|Neubau LSA Uberseetor/ Konsul-Smidt-StraRe 115

21|Machbarkeitsstudie Knotenpunkt / Anbindung Uberseeinsel 15
Umbau Knotenpunkt Hansator/Konsul-Smidt-Strae/zusatzliche

22 ) 264
Abbiegespur

Gesamtsumme 5.232

Die MaRnahmen sollen aus dem Sonstigen Sondervermdgen Uberseestadt (SSV USS) finan-
ziert werden. Im Wirtschafts- und Finanzplan des Sonstigen Sondervermoégens Uberseestadt
sind fur den Grunderwerb des Kellogg-Areals in 2018: 8,8 Mio. EUR und in 2021: 8,2 Mio.
EUR aus den vorhandenen Mitteln des Sonstigen Sondervermogens Uberseestadt eingestellt.
Mit dem nunmehr abgeschlossenen Stadtebaulichen Vertrag und der darauf basierenden Ent-
wicklung des Areals durch einen Privaten in enger Abstimmung mit der Stadt Bremen werden
die Mittel fir den Ankauf nicht mehr benétigt. Aufgrund der bestehenden erheblichen Verkehrs-
problematik in der Uberseestadt sollen diese Mittel zur Umsetzung der hier in der Vorlage
beschriebenen Sofortmalinahmen genutzt und fir die weitere, zwingend notwenige Umset-
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zung des Ergebnisses des Integrierten Verkehrskonzeptes in der Finanzplanung des Sonder-
vermdgens vorgesehen werden. Mit der Umsetzung der SofortmalRnahmen mit Kosten in Hohe
von insgesamt 5.232 TSD. EUR muss kurzfristig begonnen werden.

Es ergibt sich die folgende Aufteilung der Kosten auf die Haushaltjahre 2018 - 2020.
2018: 630 TSD. EUR
2019: 2.427 TSD. EUR
2020: 2.175TSD. EUR

Mit dieser Vorlage wird ein Grundsatzbeschluss zum Handlungskonzept in der Uberseestadt
beschlossen. Daruber hinaus wird die Finanzierung erster MaRnahmen sichergestellt. Fur die
im Handlungskonzept weitergehenden MalRnhahmen muissen Finanzierungsbeschlisse ggf.
gesondert eingeholt werden. Diese werden im Rahmen der kommenden Haushaltsaufstellun-
gen durch die beiden vorlegenden Ressorts Verkehr und Wirtschaft eingebracht. Hierbei soll
stets die Einbindung und Konzentration von Drittmitteln in diese Mal3nahmen zur Entlastung
der Haushalte geprift werden.

Personalwirtschaftliche Auswirkungen

Um diese SofortmalRhahmen sowie dartiber hinaus das gesamte Handlungskonzept mit einem
Investitionsvolumen von schatzungsweise rund 48 Mio. EUR bis 2030 mit hoher Prioritat vor-
bereiten und umsetzen zu kénnen, ist die Bereitstellung ausreichender Personalkapazitaten
unerlasslich. Es handelt sich um eine neue bedeutsame Aufgabe fur die weitere Entwicklung
Bremens, die mit den vorhandenen Personalressourcen, die bereits gebunden sind, nicht um-
gesetzt werden kann.

Fur den Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr besteht hierzu die Notwendigkeit, die zusatzlich
erforderliche Kapazitéat von zwei Verkehrsingenieure/innen in der Abteilung Verkehr im Referat
Verkehrsprojekte bereit zu stellen. Die eine Stelle wird ihren Schwerpunkt im Bereich Baustel-
lenmanagement haben, die andere Stelle wird Ihren Schwerpunkt im Bereich Verkehrsprojekte
haben. Diese Stellen sind intern finanziert und werden zeitnah nach Beschlussfassung und
Mitbestimmung ausgeschrieben.

Im Geschaftsbereich des Senators fir Wirtschaft und Hafen sind 2 Stellen, je eine im Ressort
(Referat 10, Gewerbe- und Regionalplanung) und eine in der WFB erforderlich. Diese Stellen
werden zeitnah nach Beschlussfassung und Mitbestimmung ausgeschrieben.

Die dem Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen zugeordnete Stelle soll auch weitergehende
anstehende Aufgaben im Rahmen der Entwicklung der Uberseestadt und hier insbesondere
der Uberseeinsel (ehemals Siidseite Europahafen) tibernehmen. Die Entwicklung dieses 41,5
ha groRen Areals war in der bisherigen Masterplanung der rd. 288 ha groRen Uberseestadt
nicht vorgesehen und galt vielmehr als erhaltenswirdiger Bestand. Die entsprechend der Mas-
terplanung Uberseestadt bislang fiir eine Neuordnung vorgesehene Flache betrug knapp 100
ha, so dass mit diesem neuen Teilprojekt ein erheblicher Aufgabenzuwachs verbunden ist,
dem nicht die erforderlichen Personalkapazitaten gegentberstehen. Vor diesem Hintergrund
ist hier eine Qualifikation in Form eines abgeschlossenen Masterstudiums im Bereich Raum-
planung / Geographie / Stadtplanung oder ein abgeschlossenes Masterstudium in einem ver-
gleichbaren Bereich in Verbindung mit einer durch berufliche Erfahrung erworbenen entspre-
chenden Qualifikation erforderlich. Auch aufgrund der damit verbundenen Verantwortung in
Bezug auf die Aufgaben der Koordinierung und Betreuung der Finanzierung der Projekte im
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Sonstigen Sondervermdgen Uberseestadt ist eine Einstufung in die Entgeltgruppe TVL 14/A
14 angezeigt.

Die Kosten hierfir werden auf der Basis des Monatsdurchschnittswertes einer in dieser Ent-
geltgruppe in der Produktgruppe 71.01.04 ,Gewerbeflachen/Regionalplanung” eingestuften
Stelle mit rd. 93 TSD. EUR (brutto) p.a. veranschlagt. Die Bereitstellung der zusétzlichen Stelle
soll mit dieser Senatsbefassung beschlossen werden (siehe dazu G. Beschlusspunkt 3).

Die Stelle bei der WFB Wirtschaftsférderung Bremen GmbH ist auf der Grundlage des Ge-
schéftsbesorgungsvertrages des Sonstigen Sondervermogens Uberseestadt einzurichten.

Fur die bei der WFB einzurichtende Stelle (Verkehrsingenieur mit Hochschulabschluss und
Berufserfahrung) wird gemaR Geschéftsbesorgungsvertrag Sondervermdgen Uberseestadt
eine Vergltung entsprechend dem Selbstkostenfestpreis auf Vollkostenbasis gem. § 6 der
Verordnung PR Nr. 30/53 Uiber die Preise bei 6ffentlichen Auftragen inkl. 3 % Gewinnaufschlag
und zzgl. der jeweils geltenden Umsatzsteuer ein Betrag von 155 TSD. EUR (brutto) jahrlich
angesetzt.

Eine Finanzierung beider Stellen kann aus dem Sonstigen Sondervermogen Uberseestadt bis
einschlief3lich 2030 erfolgen.

Es ist mit jahrlichen Aufwendungen in Héhe von 93 TSD. EUR fir SWAH, in Héhe von 155
TSD. EUR fur die WFB und damit insgesamt 248 TSD. EUR fir das Sonstige Sondervermdgen
Uberseestadt zu rechnen, die aus den zu erzielenden Ertragen insbesondere aus Grundstiick-
sertragen finanziert werden. Die mit der Einrichtung der Stellen verbundenen Aufwendungen
werden entsprechend im Vollzug des aktuell geltenden Wirtschaftsplans als auch bei der kinf-
tigen Aufstellung der Wirtschaftsplane des Sonstigen Sondervermégens Uberseestadt abge-
bildet entsprechend berticksichtigt.

Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Eine Wirtschaftlichkeitsberechnung der GesamtmaRnahme ,Neuordnung der Uberseestadt*
wurde im Rahmen der vom Senat am 20. Juni 2000 beschlossenen Entwicklungskonzeption
fur die Neuordnung der Hafen rechts der Weser erbracht. Nach 2004 wurde in 2012 diese
regionalwirtschaftliche Bewertung aktualisiert und mit dem 4. Entwicklungsbericht der Depu-
tation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen in ihrer Sitzung am 26.09.2012 vorgelegt. Mittels 6ffent-
licher Investitionen in Hohe von bis zu 350 Mio. EUR (Worst-Case) sollen gemal dieser regi-
onalékonomischen Bewertung Privatinvestitionen von bis zu 1,98 Mrd. EUR (Best-Case) indu-
ziert sowie regionale Bruttowertschopfungseffekte in einer Grof3enordnung von 11,3 bis 13,3
Mrd. EUR generiert werden. Es wird mit einem Beschaftigungspotential von bis zu 12.100 neu
in dem Gebiet zu schaffende Arbeitsplatze sowie 3.300 neu zu verzeichnenden Einwohner*in-
nen ausgegangen. Es ergibt sich im Jahr 2030 eine fiskalische Rentabilitat (nach LFA) von -
37,0 Mio. EUR im Worst-Case und 28,4 Mio. EUR im Best-Case. Damit ergibt sich nach LFA
ein Return of Invest im Jahr 2035 im Worst-Case sowie im Jahr 2028 im Best-Case (vgl. An-
lage 6 — WU-Ubersicht). Eine Aktualisierung der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung erfolgt aktu-
ell. Uber das Ergebnis wird voraussichtlich im Herbst 2018 berichtet. Weitere Uberpriifungen
sind fur 2023 sowie 2028 vorgesehen.

Gender-Prufung
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Eine nachhaltige und integrierte Verkehrsentwicklung kommt allen Bevdélkerungsgruppen zu-
gute. Bei der Planung und Umsetzung der konkreten Maf3nahmen werden jeweils genderspe-
zifische Aspekte sowie Belange der Barrierefreiheit gepruft und beriicksichtigt.

E. Beteiligung und Abstimmung

Die Vorlage wurde mit der Senatorin fur Finanzen und der Senatskanzlei abgestimmt. Nach
der Senatsbeteiligung sind Beschlussfassungen in den Deputationen fur Bau und Wirtschaft
sowie im Haushalts- und Finanzausschuss vorgesehen.

F. Offentlichkeitsarbeit und Veroffentlichung nach dem Informationsfreiheits-
gesetz

Die Vorlage ist zur Verdffentlichung geeignet. Einer Vertffentlichung Uber das zentrale elekt-
ronische Informationsregister steht nichts entgegen.

G. Beschlussvorschlag

1. Der Senat nimmt den beigefiigten Endbericht mit Anlagen zum Integrierten Verkehrskon-
zept Uberseestadt zur Kenntnis und stimmt dem unter B. vorgeschlagenen Handlungs-
konzept mit dem von der Verwaltung vorgeschlagenen Vorgehen zu.

2. Der Senat stimmt den geplanten SofortmafRnahmen unter B. mit Kosten in Héhe von 5.232
TSD. EUR auf der Grundlage der in der Vorlage aufgezeigten Finanzierung (siehe D.) zu.

3. Der Senat stimmt der Einrichtung einer tiber das Sonstige Sondervermégen Uberseestadt
refinanzierten neuen Stelle (1,0 VZA) im Geschaftsbereich des Senators flr Wirtschaft,
Arbeit und Hafen, Abteilung Wirtschaft zur Umsetzung des Integrierten Verkehrskonzep-
tes Uberseestadt und Begleitung der Entwicklung des Teilgebietes Uberseeinsel zu und
bittet die Senatorin fir Finanzen und den Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Héafen, die
haushaltsrechtlichen Voraussetzungen zur Einrichtung und zur Finanzierung der Stellen
und der Arbeitsplatzkosten zu schaffen.

4. Der Senat nimmt die unter B. und D. dargestellte Finanzierung der verkehrlichen Malf3-
nahmen zur Kenntnis und bittet den Senator fir Wirtschaft, Arbeit und Hafen sowie die
Senatorin fur Finanzen, die erforderlichen Beschlisse der stadtischen Deputation fur Wirt-
schaft, Arbeit und Hafen in ihrer Funktion als Sondervermdgensausschuss des Sonstigen
Sondervermogens Uberseestadt sowie des Haushalts- und Finanzausschusses herbeizu-
fuhren.

5. Der Senat stimmt einer Bewerbung im Programm ,Nationale Projekte des Stadtebaus” zur
Planung und Realisierung einer Briicke Uber den Europahafen sowie zur Durchfihrung
einer Machbarkeitsstudie fur einen Sprung tber die Weser zu .

6. Der Senat nimmt zur Kenntnis, dass bei einem Erfolg des Antrages als ,Nationales Projekt
des Stadtebaus” im Sommer 2019 ein Beschluss Uber die Ko-Finanzierung des beantrag-
ten Projektes herbeizufihren ist.
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Anlagen

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)

Bericht des Integrierten Verkehrskonzeptes Uberseestadt
Ubersichtsplane zum Handlungskonzept

Malnahmenblatter

Anlage 10 des Berichtes (Abwagung der verkehrlichen Anbindung an die Nordstral3e)

Stellungnahmen im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
WU-Ubersicht
Darstellung nach Art. 131 a BremLV
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1.
11

Einleitung

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

Verfugung.

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. Durch die Lage des Gebietes teils auf Halbinseln in einem ehemaligen
Hafengebiet sind die Rahmenbedingungen fir die Entfaltung einer nachhaltigen Nahmobilitat in
der Verbindung zu den benachbarten Stadtteilen durch Barrieren stark eingeschrankt, die Anbin-
dung und ErschlieBung durch den OPNV ist ebenfalls nicht optimal. Andererseits ist gerade die
sich dynamisch entwickelnde Uberseestadt dafiir geeignet, sich als Innovationsstandort fiir die
Mobilitat des 21. Jahrhunderts aufzustellen. Der aktuelle VEP Bremen 2025 bietet daftir einen
geeigneten Rahmen. Im Verkehrskonzept sollen jedoch auch weitergehende Ansatze aufgezeigt
werden, die moglicherweise erst in einem sehr langfristigen Horizont nach 2030 umgesetzt wer-

den kénnen und sollten.

Im Rahmen des vorliegenden Integrierten Verkehrskonzepts sind daher basierend auf umfang-
reichen Analysen des bestehenden Verkehrsangebotes und einer Abschétzung zukinftiger Ver-
kehrsmengen Ansétze fiir eine verbesserte Erreichbarkeit der Uberseestadt entwickelt worden.
Wie im Verkehrsentwicklungsplan Bremens als Uibergeordnetem Planwerk vorgegeben, war das
grundsétzliche Ziel 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 sicher-
stellen zu kdnnen. Gleichzeitig soll dadurch ein maf3geblicher Beitrag zum Klimaschutz geleistet

werden und erforderliche Kfz-Verkehre so vertraglich wie méglich abgewickelt werden.

Im Ergebnis sind die MalBhahmenvorschlage hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und Umsetzbarkeit
bewertet und in Szenarien zusammengestellt worden. So werden die sich tiberlagernden Wirkun-
gen der MalRnahmen sichtbar und konnten hinsichtlich ihrer Zielerreichung Uberprift werden. Ab-
schlielfend sind die Mafnahmen in ein Handlungskonzept tberfihrt worden, das sich flr eine

schrittweise Umsetzung eignet.

1 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen
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1.2 Abgrenzung und Charakterisierung des Untersuchungsgebietes

Die Uberseestadt erstreckt sich auf einer Flache von etwa 300 ha in direkter Nachbarschaft zur
Altstadt Bremens. Als ehemaliges Hafengelande ist sie von ihrer Lage an der Weser sowie an
den Hafenbecken gepragt. Das Planungsgebiet wird durch die Nordstralie/ Hans-Bockler-Straf3e
im Nordosten, die Stephanibriicke im Suden, die Weser im Sudwesten und das Wendebecken
im Norden begrenzt. Die folgende Grafik sowie Abbildung 1 im Anhang des Berichts zeigen das

Untersuchungsgebiet.

S

M Grenze des Untersuchungsgebietes \

Grafik 1: Untersuchungsgebiet des Integrierten Verkehrskonzepts Uberseestadt

Bereits heute sind am Standort etwa 14.500 Beschaftigte tatig, zahlreiche Kultur- und Freizeitan-
gebote, gastronomische Angebote und nicht zuletzt auch zahlreiche Wohnungen haben sich hier

in den vergangenen Jahren bereits entwickelt.

Fur den Standort wird ein Entwicklungszeitraum bis 2025/2030 veranschlagt, wobei die Schwer-
punkte im Wohnungsbau, Gewerbebau, Einzelhandel, Naherholung und Freizeit bestehen. An-
gestrebt wird eine urbane durchmischte Nutzungsstruktur, in welcher nach dem ,Bremer Modell*
neben den Funktionen Wohnen und Dienstleistungen, Gewerbe und Bildung auch Entwicklungs-

maglichkeiten fir die bereits anséssigen Industrie- und Hafenbetriebe bestehen bleiben sollen.
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Grafik 2: Stadtebauliche Planungsgebiete der Uberseestadt?

Dies spiegelt sich auch im aktuellen Flachennutzungsplan Bremens wider. Fir die noch zu ent-
wickelnden Flachen der Uberseestadt werden sowohl gemischte als auch gewerbliche Baufla-
chen dargestellt. Die Bestandsquartiere werden als gewerbliche Bauflachen oder Sonderbaufla-
chen Hafen bzw. GroBmarkt dargestellt. Dargestellt werden aber auch ,Grinverbindungen® als
Bestand und Planung. Dies sind die 6ffentlich zugénglichen Freirdume und Grinflachen im Sied-
lungsraum mit den dazugehérigen Wegeverbindungen. Sie stellen attraktive Wegebeziehungen
fur den umweltfreundlichen Rad- und FulRverkehr dar, die im Alltag und in der Freizeit genutzt
werden. Bestehende Griinverbindungen in der Uberseestadt sind der Waller Stieg, der Hilde-

Adolf-Park und die Uferpromenaden.

Baufldchen
[ Gemischte Baufischen
[II] cemischte Bauniachen - Prafbereiche
[] wohnbautiachen
[TT] wohnbaufiachen - Prufbereiche
] Gewerbliche Baufiachen
[TI] cewerbliche Baufiachen - Prafbereiche
[ so Hatengebiet
[] sonderbaufachen

% SO GroRmarkt

$9 SO Liegeplatz
Verkehrsflichen
3 Autobannen und autobahnahniiche Strafien
[] sonstige ubersrtiche und értliche HauptverkehrsstraBen

Tunnel
[ sannaniagen

Freiflichen
Il vvasserfiachen

[ Gronfachen
Bl veidnachen

- Maturbelassene Flachen/
Flachen mit b d lar pflegerischer Bedeutung

Grafik 3: Ausschnitt des Flachennutzungsplans [ Matrschutzgebiete (nachrichtiiche Ot )
[ Gronverbindungen
B BN Gronverbindungen - Planung

2 Uberseestadt Bremen — Masterplan
Im Auftrag der Uberseestadt GmbH
Schomers & Schiirmann Architekten, WES & Partner und BPR & Partner, 2003
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Wahrend am Holz- und Fabrikenhafen die bestehende Nutzung durch Hafenwirtschaft, Logistik
und Gewerbe bestehen bleiben soll, sieht die Flachennutzungsplanung an der Weser, am Euro-
pahafen und in der Hafenvorstadt gemischte Bauflachen vor. Zur Nahversorgung der neuen Be-
wohner sind Einzelhandelsstandorte an der Konsul-Smidt-StraBe/ Hansator (bereits umgesetzt)

und Konsul-Smidt-Stral3e/ Marcuskaje vorgesehen.

Mit der angekindigten Standortaufgabe eines grof3eren Industriebetriebes auf der Siuidseite des
Europahafens kénnte es zu einer gro3eren Neuordnung des Bereiches kommen. Seitens der
Stadt gibt es derzeit jedoch noch keine Festlegung fir die kinftige Nutzung dieses Bereiches,
der im Flachennutzungsplan noch als gewerbliche Bauflache dargestellt ist. In der vorliegenden
Untersuchung wurde eine hochverdichtete gemischte Bebauung angenommen, um eine maxi-

male verkehrliche Belastung abzubilden.

Verkehrliche Analysen
FlieBender Kfz-Verkehr

Klassifizierung und Hierarchisierung des StralRennetzes

Die Neuordnung des StraRennetzes in der Uberseestadt wurde nach den Vorgaben des Master-
plans von 2003 durchgefiihrt und ist bereits weitgehend abgeschlossen. Historisch gewachsene
Zugange zum Gebiet wurden durch Hauptverkehrsstral3en ins Gebiet hinein verlangert. Als zent-
rale Achse wurde die Konsul-Smidt-StraRe neu geschaffen. Lediglich im Quartier Hafenkante
zwischen Herzogin-Cecilie-Allee und Eduard-Suling-Straf3e sind noch ErschlieRungsstral3en an-

zulegen.

Die Uberseestadt wird im Siiden von der BundesstralRe B 6 tangiert. Diese stellt eine der wich-
tigsten Verkehrsadern Bremens dar und verfiigt tiber einen allgemein guten, da kreuzungsfreien
Ausbauzustand. Weitere klassifizierte Straf3en sind im Untersuchungsgebiet nicht vorhanden. Im
Nordosten fuhrt der StraRenzug Hans-Bdéckler-Stral3e/ Nordstrale/ Bremerhavener Stra3e am
Untersuchungsgebiet vorbei. Diese radial verlaufende Hauptverkehrsstral3e verbindet die nordli-

chen Stadtgebiete sowie die stadtbremischen Hafengebiete mit dem Bremer Zentrum.

Im Verkehrsentwicklungsplan werden neben den oben genannten StralRenziigen die folgenden

Stral3en als Bestandteile des Hauptstral3ennetzes Bremens genannt:

o Eduard-Schopf-Allee

o Auf der Muggenburg

o Hansator

o Konsul-Smidt-StraRe (Abschnitt Hansator — Uberseetor)

o Uberseetor
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o Eduard-Suling-StraRe (Abschnitt Uberseetor — Cuxhavener Strafie)
o Cuxhavener Straf3e (Abschnitt Eduard-Suling-StraRe — Emder Stral3e)

o Emder StralR3e (Abschnitt Cuxhavener StralRe — Bremerhavener Stral3e)

Nach gutachterlicher Einschatzung sind diese Stralien gemafd RIN? in die Kategorien VS IIl, HS IlI
und HS IV (bzw. HauptverkehrsstraRen) einzuordnen. Die Ubrigen Straen des Untersuchungsge-
bietes waren demnach den Kategorien Sammel- und NebenstralRen zuzuordnen (RIN Kategorien
ES IV und ES V). Abbildung 1 und die folgende Grafik zeigen diese Klassifizierung und Kategori-

sierung des StralRennetzes der Uberseestadt.

Planung bis 2030

~~— Bundesstrale
HauptverkehrsstraRe
Sammelstralle
NebenstraBe

Grafik 4: Klassifizierung und Kategorisierung des StraRennetzes der Uberseestadt

Anschluss der Uberseestadt ans weiterfiihrende StraRennetz

Die Uberseestadt wird im Nordosten auf einer Gesamtlange von etwa 4,5 km durch den StralRen-
zug Bremerhavener Stral3e — Nordstral3e — Hans-Bdckler-StralRe — Stephanibriicke begrenzt. An-
schlisse und Kreuzungen zu diesem Stral’enzug stellen die einzigen Zufahrten zum Untersu-
chungsgebiet mit dem Kfz dar, da die Ubrigen Gebietsgrenzen aus Wasserflachen bestehen. Eine
Analyse der Stral3enanschlisse ergab, dass diese vor allem im noérdlichen Bereich vergleichs-

weise grobmaschig angeordnet sind.

3 Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN)
Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV)
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Grafik 5: Anschliisse der Uberseestadt zum anschlieRenden StraRennetz im Kfz-Verkehr

Insbesondere die aufkommensstarken Verkehrsbeziehungen zwischen Europahafen bzw. Uber-
seepark und A27 bzw. der Innenstadt konzentrieren sich zwangslaufig auf die Anschlisse Han-
sator und Eduard-Schopf-Allee, da alternative Fiihrungen uiber die Emder Stra3e oder das Uber-
seetor deutlich langer sind. Innerhalb der Uberseestadt wird von diesen Verkehren vorrangig die
Konsul-Smidt-StralRe genutzt. Zwischen dem Hansator und der Emder Stral3e besteht auf einer
Strecke von etwa 1,6 km keine Mdoglichkeit aus der Innenstadt kommend in die Uberseestadt

einzubiegen.

Wenngleich sich das vorliegende Verkehrskonzept vordergriindig auf das in Kapitel 1.2 definierte
Untersuchungsgebiet konzentrieren soll, sollen im folgenden Defizite angefihrt werden, die das
groBraumigere StralRennetz betreffen und im Zuge von Befragungen bzw. Gesprachen immer

wieder genannt worden sind:

o Auf dem StralRenzug HansastraRe und Autobahnzubringer Uberseestadt (Verlangerung des
Hansators) kommt es aufgrund unglnstig abgestimmter Lichtsignalanlagen und sehr hoch
belasteter kreuzungsfreier StraRenabschnitte in den Spitzenstunden regelmaRig zu Stauer-
scheinungen, die den Kfz-Abfluss der Uberseestadt behindern.

o Auf der Stephanibriicke behindern sich einfadelnde Fahrzeuge aus der Uberseestadt und aus-
fadelnde Fahrzeuge in Richtung Woltmershausen auf der gemeinsamen rechten Spur. In der
Folge kommt es zu Stockungen im Verkehr, die den Verkehrsabfluss am Briickenful3punkt
(KP Eduard-Schopf-Allee/ Rampe) behindern.

o Der Streckenzug der B6 ist eine beim Durchgangsverkehr durch Bremen beliebte Strecke.
Insbesondere bei Stérungen auf den Autobahnen A27 oder A1 kommt es zu einem deutlich

erhéhten Verkehrsaufkommen.
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2.1.3

Analyse der Verkehrsmengen

Die oben beschriebenen HauptverkehrsstraBen sind gemani einer umfangreichen Verkehrszah-
lung aus dem Jahr 2015 auch die Strecken mit dem héchsten Verkehrsaufkommen. Die hdchste
Verkehrsbelastung mit fast 32.000 Kfz/ 24h (9,6% SV-Anteil) wurde hierbei in der Hans-Bdéckler-
Stral3e ermittelt. Auch im weiteren Verlauf nach Norden féllt die Verkehrsbelegung dieser Radia-
len nie unter 20.000 Kfz/ 24h. Innerhalb der Uberseestadt sind die folgenden StraRenabschnitte

hervorzuheben:

o Hansator (Hafenstral3e-Nordstral3e): 14.000 Kfz/ 24h, 9 % SV-Anteil

o Konsul-Smidt-Stral3e (am Hansator): 11.500 Kfz/ 24h, 6 % SV-Anteil

o Konsul-Smidt-StraRe (stidlich Uberseetor): 7.900 Kfz/ 24h, 8 % SV-Anteil

o Eduard-Schopf-Allee (nordlich Stephanibricke): 9.200 Kfz/ 24h, 6 % SV-Anteil

o Auf der Muggenburg (Stephanikirchenweide-Lloydstral3e): 5.600 Kfz/24h, 10 % SV-Anteil
o Uberseetor (Konsul-Smidt-StralRe-HafenstraRRe): 5.700 Kfz/ 24h, 9 % SV-Anteil

Unter Verwendung der oben vorgestellten Verkehrszahlungen als Basis ist durch den Gutachter
ein Teil-Verkehrsmodell fiir die Uberseestadt im Programm VISUM erstellt worden. Dadurch war
es moglich, Analyseverkehrsmengen im Kfz-Verkehr auf allen Stral3en des Untersuchungsgebie-
tes abzubilden. Kapitel 3.1 erlautert den Aufbau des Kfz-Verkehrsmodells detaillierter. Abbil-
dung 2 dokumentiert die Verkehrsbelastungen in der Uberseestadt, die mithilfe des Verkehrsmo-
dells berechnet wurden. Aufgrund der dynamischen Entwicklung der Uberseestadt ist diese Ab-
bildung jedoch letztlich nur eine Momentaufnahme. Sie zeigt die Verkehrsbelastungen zum Ent-
wicklungsstand Ende 2015. Die folgende Grafik zeigt die Verkehrsmengen im Ausschnitt Hafen-

vorstadt.
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Grafik 6: Verkehrsmengen in der sidlichen Uberseestadt Ende 2015

Analyse der Leistungsfahigkeiten

Ein wesentlicher Bestandteil der Aufgabenstellung dieses Verkehrskonzepts besteht darin, zu-
kunftig auch trotz eines steigenden Verkehrsaufkommens einen leistungsfahigen Verkehrsablauf
an wesentlichen Knotenpunkten des Untersuchungsgebietes gewéhrleisten zu kdnnen. Hier wa-
ren jedoch zunéchst Kenntnisse dariber erforderlich, wie die Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV)
in der Analyse zu bewerten ist. Hierfiir wurden acht Knotenpunkte innerhalb und am Rand der
Uberseestadt nach Vorgabe des Auftraggebers hinsichtlich der Leistungsfahigkeit bewertet. Die
Bewertung erfolgte anhand des Handbuchs fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
(HBS 2015) der Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV). Hierbei wird
die mittlere Wartezeit der Fahrzeuge in der maRRgeblichen Spitzenstunde als Bewertungskriterium
herangezogen. Die Einschatzung des Verkehrsablaufs erfolgt in den Stufen A (Verkehrsfluss
ohne maR3gebliche Einschrankungen) bis F (Verkehrsanlage ist tberlastet, Nachfrage kann in-

nerhalb der Bemessungsstunde nicht bedient werden).
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Qsv Knotenpunkte mit LSA Knotenpunkte mit Vorfahrtsregelung

<50 sec <30 sec
<70 sec <45 sec
E > 70 sec > 45 sec

Tabelle 1: Grenzwerte der mittleren Wartezeiten fiir Knotenpunkte mit LSA nach HBS

Die Einschatzung der Qualitat des Verkehrsablaufs erfolgt mit dem Programm LISA (ber eine

vereinfachte Abbildung der verkehrsabhangigen Steuerung. Die Ergebnisse der einzelnen Kno-

tenpunkte kénnen der folgenden Tabelle enthnommen werden.

Num- Name Qualitat des Verkehrsablaufs
mer am Gesamtknoten

1 Eduard-Schopf-Allee/ Rampe Stephanibriicke

2 Doventor/ Daniel-von-Biren-Straf3e

3 Doventor/ Am Wall/ Eduard-Schopf-Allee

4 Hansator/ Nordstral3e/ Hansestral3e

5 Hans-Bockler-Stral3e/ LloydstraRe C

6 Hansator/ Konsul-Smidt-Strale C

7 Hansator/ Hoerneckestraf3e

8 Hansator/ Stephanikirchenweide C

Tabelle 2: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an 8 Knotenpunkten in der Uberseestadt

Es

wird deutlich, dass bereits heute an einzelnen Knotenpunkten am Rand der Uberseestadt kein

leistungsfahiger Verkehrsablauf sichergestellt werden kann:

o

KP 1 Eduard-Schopf-Allee/ Rampe Stephanibriicke: An diesem Knotenpunkt ist der Rechts-

abbieger aus der Uberseestadt auf die Briicke mafRgeblich fir die kritische Einschatzung der
Leistungsfahigkeit. Insbesondere der hohe Schwerverkehrsanteil auf dieser Relation, aber
auch der enge Kurvenradius und die beginnende Steigung tragen zu einer Uberlastung dieser
Relation bei. Der regelmaRig auftretende Rickstau reicht dabei iber den Knotenpunkt Edu-
ard-Schopf-Allee/ LloydstralRe hinaus und fuihrt dazu, dass auch hier kein ungehinderter Fahr-

zeugabfluss besteht. In der Folge zeigen auch die weiter ndrdlich liegenden Knotenpunkte an
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der Strecke Uberlastungserscheinungen durch Riickstau, die in der durchgefiihrten Einzel-
knotenbetrachtung jedoch nicht dargestellt und quantifiziert werden kénnen.

KP 4 Hansator/ NordstraRe: An diesem Knotenpunkt sind die Geradeaus-Strome, welche die

Uberseestadt entlang der NordstraRe tangieren, fiir das schlechte Bewertungsergebnis maR-
gebend. Vor allem auf der stadteinwartigen Fahrbahn entstehen sehr lange Wartezeiten.

KP 8 Hansator/ Stephanikirchenweide: Der Knotenpunkt ist in der Bewertung des Verkehrs-

ablaufs nicht als kritisch einzuschétzen. In der Praxis wird die Lichtsignalsteuerung von vielen
Nutzern jedoch als sehr ungiinstig eingeschéatzt. Durch das abzweigende Anschlussgleis der
Hafenbahn muss der Knotenpunkt nach EBO signalisiert werden. Dies fihrt dazu, dass bei
jeder Anmeldung einer StralRenbahn auch Kfz-Strome blockiert werden, die mit der StralRen-
bahn keinen Konflikt haben. Es entstanden teilweise Sperrzeiten von Uber 2 Minuten, mindes-
tens aber etwa 50 Sekunden, die als nicht nachvollziehbar wahrgenommen werden. Die fol-
gende Grafik veranschaulicht die Sperrzeiten der stadteinwartigen Fahrtrichtung in den Um-
laufen der Spitzenstunde. Im Falle einer Stralenbahnanmeldung (rote Saulen) wurde diese
Fahrtrichtung deutlich langer als in den restlichen Umlaufen (blaue Saulen) gesperrt, obwohl
zwischen beiden Fahrlinien kein Konflikt besteht. Nach Auskunft der Mitarbeiter des Verkehrs-
senators Bremens wurden bereits mehrere Anlaufe unternommen, die Signalsteuerung zu op-
timieren. Dies blieb letztlich jedoch bis auf kleinere Verbesserungen erfolglos, sodass sich die
Situation weiter unbefriedigend darstellt, bis das Anschlussgleis mdglicherweise nicht mehr
erforderlich ist.

160
140

120

Sperrzeit [s]
g [-1] =] 3
o o o

]
o

Umlaufe in der nachmittaglichen Spitzenstunde (sortiert nach Sperrzeit)

Grafik 7: Sperrzeiten am KP Hansator/ Stephanikirchenweide in der nachmittaglichen Spitzenstunde je Um-
lauf (rot: Umlaufe mit StraRenbahnanmeldung)

Verkehrssicherheit

Die Auswertung der Unfallsteckkarte von 2015 ergab keine Unfallhdufungsstellen des Kfz-Ver-

kehrs innerhalb der Uberseestadt. Der StraRenzug Hans-Bockler-Strale — NordstraRe — Bremer-
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havener Stral3e fallt durch viele Unfalle im Langsverkehr — vor allem im Vorfeld zu Lichtsignalan-
lagen auf. Zumeist bleibt es hier jedoch bei Sachschaden. Auf der Hafenstral3e starb im Untersu-

chungsjahr 2015 ein Motoradfahrer nach einem Zusammenstol3 mit einem Lkw. Auf Unfallhau-

fungen mit Beteiligung von Radfahrenden und FuRgangern wird in Kapitel 2.3.4 eingegangen.

T
‘ Unfalityp
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. 1 Fahrunfail F Fussgangor Unfall mit Gotdteten .
") 2 Avblege-Unfall AB Radfahver \0(’
@ 3 Erviegenireuzen-untall EK Krad e Ty °“°° >
. . .- W
AR P> Bum <) untan it Loichtvorotzion
@ s Rubender Verkany RV P> Akonovand. ber. Mtel
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schaden
. 7 Sonstiger Untall SO P wia
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() 8 Untalityp unbekannt Sachschaden

Grafik 8: Ausschnitt der EUSKA-Unfallsteckkarte fiir die Uberseestadt 2015

Vertiefende Betrachtung Lkw-Verkehr

Auch nach der SchlieRung des Uberseehafens sind Hafenwirtschaft, Logistik und produzierendes
Gewerbe und der damit zusammenhangende Schwerverkehr pragend fur das Untersuchungsge-
biet. Dies verdeutlicht auch eine Analyse des Lkw-Stadtplans Bremens: In diesem sind fast alle
StraRen innerhalb der Uberseestadt als Bestandteil des Lkw-Verkehrsnetzes definiert (ausge-
nommen sind beispielsweise die Herzogin-Cecilie-Allee, Birkenfelsstral3e, Ehrenfelsstralle, Kom-
modore-Ziegenbein-Allee, Am Kaffeequartier, An der Reeperbahn), weitgehend unabhéngig da-
von ob Uber diese Stral3en tatséchlich mafRgebliche Gewerbeflachen erreicht werden kénnen o-
der nicht. Durch die in den vergangenen Jahren realisierten und begonnenen stadtebaulichen
Entwicklungen haben sich einzelne Quartiere ohne maRgebliches Schwerverkehrsaufkommen,

jedoch mit sensiblen Nutzungen (mitunter Wohnen) herausgebildet.
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"= Lkw-Vorrangnetz

Lkw-Quell- und Ziel-Verkehrsnetz

I:Ej Gewerbeflachen mit hohem
Schwerverkehrsaufkommen

Grafik 9: Lkw-Verkehrsnetz mit értlichen Einschréankungen und mafR3gebliche Gewerbeflachen

Hier Uberlagern sich nun die Nutzungsanspriiche der angrenzenden Wohnbebauung und des
Lkw-Verkehrs. Vor allem im Kurvenbereich Konsul-Smidt-StraRe/ Am Winterhafen entstehen
dadurch Konflikte und Behinderungen im Verkehrsablauf. Anwohner berichteten von Begeg-
nungsfallen zwischen Sattelziigen und Linienbussen, die sich aufgrund der engen Kurve proble-

matisch darstellten.

Zum Schutz der Anwohner des Waller Rings und der Bewohner des Heimatviertels wurde im Zusam-
menhang mit der Ansiedlung des GroBmarktes eine Sperrung der StraBe Uberseetor fir Lkw ber
7,5 terwirkt. Die Lkw, welche den GroBmarkt ansteuern, miissen demnach iber die Hafenstral3e oder
die Konsul-Smidt-StraRe in Richtung Innenstadt bzw. B6/ B75 fahren. Zahlungen haben ergeben,
dass sich das Schwerverkehrsaufkommen des Grol3marktes im Wesentlichen auf die Nachtstunden

konzentriert.

Zwischenfazit — Handlungsbedarf im flieBenden Kfz-Verkehr

Das StraRennetz der Uberseestadt basiert auf dem Masterplan zur Entwicklung des Stadtgebie-
tes von 2003 und ist mit Ausnahme einiger ErschlieRungsstraen im Uberseepark und im Kaf-
feequartier weitgehend fertiggestellt. Als Hauptentwicklungsachse wurde die Konsul-Smidt-
Stral3e neu angelegt. Die Anschliisse an das Ubergeordnete Stralennetz konzentrieren sich auf
die ehemaligen Zugangsbereiche des Hafengebietes und weisen insbesondere im mittleren Be-
reich der Uberseestadt eine vergleichsweise grobe NetzmaschengréRe auf. Innerhalb des Unter-
suchungsgebietes ist das Strallennetz grundsatzlich bedarfsgerecht ausgebaut, es wurden in der

Analyse jedoch zwei malRgebliche Mangel erkannt:

o Einzelne Knotenpunkte am Rand der Uberseestadt weisen eine nicht ausreichende Leistungs-
fahigkeit auf, sodass die Qualitat des Verkehrsablaufs an diesen Knotenpunkten mit der
schlechtesten Stufe F bewertet werden muss. Die durch den ungentgenden Fahrzeugabfluss
entstehenden Rickstauereignisse schranken teilweise die Leistungsfahigkeit vorgelagerter
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Knotenpunkte ein. Insbesondere betroffen sind die Kreuzungen entlang der Achse Hansator
— Auf der Muggenburg — Eduard-Schopf-Allee.

o Im Bereich der Konsul-Smidt-Stral’e kommt es zu Nutzungskonflikten zwischen einer Uber-
durchschnittlich hohen Schwerverkehrsmenge und den Belangen der Anwohner der Stral3e.
Die undifferenzierte Zuordnung des StraRennetzes der Uberseestadt zum Lkw-Fiihrungsnetz

hat hierbei einen wesentlichen Einfluss.

Aus den Analysen zum flieBenden Kfz-Verkehr lassen sich demnach vor allem die folgenden

Handlungsansatze fir das Verkehrskonzept ableiten:

o Sicherung des derzeitigen Ausbauzustandes der StraRen innerhalb der Uberseestadt. Ange-
sichts eines tendenziell steigenden Kfz-Verkehrsaufkommens ist eine Reduktion der Kapazi-
taten gegenuber dem Bestand nicht angezeigt.

o Verbesserung der Anbindung der Uberseestadt an das iibergeordnete StralRennetz

o Lenkung der Verkehrsstrome bzw. Vermeidung von Kfz-Verkehren derart, dass Leistungsféa-
higkeiten an den Anschlussknotenpunkten sichergestellt werden kénnen

o Entlastung der vornehmlich von Wohnbebauung gepréagten Bereiche vom Durchgangsverkehr

und Schwerverkehr

Ruhender Verkehr

Parkraumangebot und Bewirtschaftung

Im Rahmen der Untersuchungen zum vorliegenden Verkehrskonzept sind umfangreiche Erhe-
bungen im ruhenden Verkehr vorgenommen worden. Dabei wurde auch die Bewirtschaftung der
Stellplatze in der Uberseestadt aufgenommen. Im 6ffentlichen StraBenraum ist das Abstellen des
Fahrzeugs in den meisten Fallen ganztagig kostenlos und ohne Einschrankungen méglich. Im

Gegensatz dazu fallen in den folgenden drei Bereichen Parkgebiihren an:

o Nordliche Konsul-Smidt-Strafe am Landmark-Tower
o Sudende Europahafen auf der Konsul-Smidt-Strafe und der Hoerneckestral3e

o Am Weser-Terminal, Stephanitorsbollwerk und Sudende Am Kaffee-Quartier

Montag bis Freitag zwischen 8 und 18 Uhr sind auf den Stellplatzen dieser StraRen fir 30 Minuten

Parken 0,50€ zu zahlen. Die maximale Parkzeit ist zudem auf zwei Stunden beschrankt.
Neben den StraBenrandparkplatzen stellen Parkplatze und Parkhauser einen wesentlichen Teil
des offentlich zugénglichen Stellplatzangebots in der Uberseestadt dar. Insbesondere sind hier-

bei zu nennen:

o Parkplatz Silbermannstral3e (228 Stellplatze)
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Parkplatz Uberseestadt/ Konsul-Smidt-StraRe (251 Stellplatze)
Parkplatz und Parkhaus am Aldi-Markt (110 Stellplatze, fur Kunden)
Parkplatz Europahafen (140 Stellplatze)

Parkplatz HoerneckestralRe (40 Stellplatze)

Parkhaus Weserterminal (643 Stellplatze)

Parkhaus Marcuskaje (300 Stellplatze, kein Kurzzeitparktarif)

Bei der Analyse des Parkraumangebotes sind zudem weitere Besonderheiten aufgefallen:

@)

In den meisten StraRen der Uberseestadt sind im Rahmen der Aus- und NeubaumaRnahmen
im Zuge der ErschlieBung des Gebietes stralRenbegleitende Stellplatze eingeordnet worden,
um Besuchern der Gewerbe- und Wohneinheiten ein 6ffentlich zugangliches Stellplatzangebot
zu schaffen. Grundsatzlich wird empfohlen derartige Kapazitaten zentral zu bindeln, um auf
die Stellplatznachfrage bei Erfordernis besser steuernd eingreifen zu kdnnen. Im Bereich des
Uberseeparks und im Kaffeequartier werden in den kommenden Jahren die letzten Erschlie-
RungsstralBen gemall dem Masterplan errichtet. Zur Wahrung einer einheitlichen Stral3en-
raumgestaltung sollte an dem bisher eingeschlagenen Weg strallenbegleitende Stellplatze
vorzusehen in den verbliebenen Stral3en nicht abgewichen werden. Es sollten hierbei jedoch
gestalterische Anforderungen Prioritéat vor einer Maximierung der Straf3enraumstellpléatze ha-
ben.

Am nordlichen Ende der Konsul-Smidt-Straf3e, der Stralle Am Winterhafen und der Eduard-
Suling-StraRe diurfen die StralRenrandparkplatze ausschlieBlich von Pkw genutzt werden.
Nach Auskunft der Stadt soll diese Regelung die Anlieger dieser Stral3en davor schitzen,
dass die Stellplatze von Lkw blockiert werden, die durch Gewerbeunternehmen auf3erhalb der
Betriebsgelande geparkt werden.

In der Hafenstral3e ist eine der stadteinwartigen Fahrspuren fiir das Abstellen von Reisebus-
sen reserviert. Der Fahrstreifen ist aufgrund der geringen Belegung der Straf3e fir den flie-
Benden Verkehr nicht erforderlich. Bei den Vor-Ort-Besuchen wurde zu keinem Zeitpunkt ein
abgestellter Reisebus registriert. Die geringe Auslastung diirfte u.a. durch das Fehlen der Ab-
stellmdglichkeiten in den entsprechenden Reisebusstadtplanen bzw. den Informationsflyern

furs Reisebusparken begtinstigt werden.

Im Vergleich zur Parkraumerhebung von 20134 ist das Parken auf Brachflachen in der Ubersee-

stadt inzwischen deutlich eingeschrankt worden. Standen damals noch etwa 250 Stellplatze auf

unbebauten Grundstiicken zur Verfligung, so ist heute nur noch am Zollpfad eine Brachflache

4

Parkraumuntersuchung Bremen-Uberseestadt
im Auftrag der Wirtschaftsforderung Bremen
Argus Stadt- und Verkehrsplanung Hamburg
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zum Parken verfiigbar. Hier befinden sich etwa 80 Stellplatze, die im Durchschnitt mit 50 Fahr-
zeugen belegt sind. Bei einer Bebauung der Flache ist mit einer Verdrangung der Fahrzeuge auf

das umliegende StraRennetz zu rechnen.

Foto: Parken auf der Brache am Zollpfad

Im Zuge von Wohn- und Gewerbeneubaumalinahmen sind die Investoren verpflichtet, eine ge-
maf Bremischer Bauordnung erforderliche Anzahl von Stellplatzen nachzuweisen. Dies kann
entweder auf dem beplanten Grundstiick direkt oder in nahegelegenen Parkierungseinrichtungen
geschehen. Die Bauordnung lasst zudem die Abldse von Stellplatzen unter anderem durch den
Nachweis eines Mobilitdtsmanagement (v.a. Zur-Verfigung-Stellen eines Car-Sharing-Fahrzeu-
ges) zu. Von dieser Méglichkeit haben im Bereich Hafenkante bereits zwei Investoren Gebrauch
gemacht. In den Ubrigen Fallen wurden alle Stellplatze nachgewiesen — teilweise in einem Park-
haus auf der Herzogin-Cecilie-Allee. Eine weitere Mdglichkeit der Ablése erforderlicher Stellplatze
stellt die Zahlung von Ablésebetragen dar. Hieriiber hat die Verkehrsabteilung des SUBV auf

Grundlage der Bauordnung zu entscheiden.

Aus gutachterlicher Sicht, ware es empfehlenswert, die Investoren kinftig noch starker auf die
Méoglichkeiten zur Ablése von Stellplatzen hinzuweisen. Genauso sind entsprechende Antrége
von Investoren wohlwollend zu bearbeiten. Das Schaffen gro3er Stellplatzkapazitaten an den
Wohneinheiten fihrt perspektivisch zu einer tberdurchschnittlich hohen Ausstattung der Haus-
halte mit eigenen Pkw. Da Haushalte mit Pkw jedoch nachweislich weniger OPNV-affin sind,
kénnten sich sonst Diskrepanzen zum Ziel einer modalen Verlagerung der Wege der Bewohner

der Uberseestadt auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes ergeben.

Parkraumauslastung im Untersuchungsgebiet

In den am starksten verdichteten Bereichen der Uberseestadt wurde an einem Werktag im Juni
2016 eine Erhebung der Parkraumauslastung durchgefiihrt. Dafiir wurde die Belegung von etwa
3.000 offentlich zuganglichen Stellplatzen in 3-Stunden-Intervallen aufgenommen (6 Uhr, 9 Uhr,
12 Uhr, 15 Uhr 18 Uhr, 21 Uhr). In einem Detailbereich am Kaffee-Quartier wurden sowohl die

Belegung als auch Teile der Kennzeichen stiindlich erfasst. So konnten auf etwa 270 Platzen
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genauere Aussagen Uber die Auslastung im Tagesverlauf und die Parkdauer gewonnen werden.

Auf diese Detailuntersuchung soll im nachsten Kapitel genauer eingegangen werden.
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Grafik 10: Untersuchungsgebiet Parkraumerhebung und Vertiefungsbereich Kennzeichenerfassung

Im Ergebnis der Untersuchung konnte die Auslastung der Stellplatze im Tagesverlauf ermittelt
werden. In Summe Uber alle erhobenen Stellplatze blieb die Auslastung dabei stets unter 60 %,
sodass davon auszugehen ist, dass in der gesamten Uberseestadt grundséatzlich ausreichend
Stellplatze zur Verfigung stehen. Die hdchste Stellplatzbelegung wurde etwa 9 Uhr festgestellt.
In den Abend- und Nachtstunden ist die Auslastung deutlich geringer, sodass im Durchschnitt in

der gesamten Uberseestadt etwa 4 von 5 Platzen nicht belegt sind.
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Grafik 11: Belegung der Stellplatze im gesamten betrachteten Bereich der Uberseestadt

Eine derartige Summenbetrachtung hat aufgrund der Gré3e des betrachteten Bereiches jedoch
nur eine eingeschrankte Aussagekraft: freie Stellplatze im Uberseepark kénnen nicht als potenti-
eller Ausgleich fir ein Stellplatzdefizit am Kaffee-Quartier herangezogen werden, da die Entfer-
nung zwischen diesen Bereichen eine zumutbare Laufstrecke von etwa 300-500 m deutlich tber-
schreitet. Deshalb wurden die Stellpléatze in einem zweiten Schritt quartiersweise zusammenge-
fasst, um Auslastungsverlaufe raumlich differenziert darstellen zu kénnen. Die folgende Grafik
zeigt diese Darstellungen fiir 15 Teilbereiche der Uberseestadt. Abbildung 4 am Ende des Be-

richts zeigt die gleichen Diagramme ergénzt um die Prozentangaben.
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Grafik 12: Belegung der Stellplatze in 15 Teilbereichen der Uberseestadt

Es wird deutlich, dass die Parkraumauslastung in weiten Teilen der Uberseestadt im gesamten
Tagesverlauf nie Uber die kritische Grenze von 85 % steigt. In diesem Fall spricht man davon,
dass der Parksuchverkehr erheblich zunimmt und freie Stellplatze nur noch schwer zu finden
sind. Davon ausgenommen sind die folgenden zwei Teilbereiche, in denen die Stellplatzauslas-

tung vormittags nahezu 100 % betréagt:

o Am Kaffee-Quartier: Hier Ubersteigt die Auslastung mit 87 % kurzzeitig und geringfligig die
Grenze einer hohen Auslastung. In benachbarten Bereichen (Stephanikirchenweide) stehen
gleichzeitig gro3e Stellplatzkapazitaten frei.

o GroBBmarkt/ Schuppen 3: In diesem Bereich stehen Uber einen langeren Zeitraum am Vormit-
tag und fur ein grolReres Gebiet nur noch wenige Stellplatze zur Verfiigung. Stellenweise
kommt es zu Fehlnutzungen der Seitenbereiche durch parkende Fahrzeuge. Die aufgenom-
menen Stellplatze kdnnen allesamt kostenfrei genutzt werden. Gleichzeitig sind im Parkhaus
an der Marcuskaje jedoch viele freie Stellplatze zu verzeichnen, sodass hier weniger ein De-
fizit verflgbarer Stellplatze als vielmehr eine mangelhaften Akzeptanz der kostenpflichtigen

Stellplatze in dem Parkhaus festgestellt werden muss.

Foto: lllegale Nutzung des Grinstreifens firs Parken Am Waller Freihafen
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In den Abendstunden féllt die Stellplatzauslastung fast in der gesamten Uberseestadt unter 50 %.
Am Weser-Terminal befindet sich eine Kultureinrichtung, die auch in den Abendstunden eine ge-
wisse Stellplatznachfrage erzeugt. Im bereits mit Wohngeb&uden bebauten Bereich des Uber-
seeparks ist die — im Vergleich zu gewerblich gepragten Flachen — antizyklische Stellplatznach-
frage zu erkennen. Hier liegen die Auslastungsgrade nachts hoher als tagstiber. Wenngleich sich
die Auslastung hier derzeit noch unkritisch darstellt, darf nicht vergessen werden, dass die Be-
bauung zum Zeitpunkt der Analyse erst am Anfang stand und mit zunehmender Wohnbebauung
auch von einer steigenden Nachfrage auszugehen ist. Angesichts der Tatsache, dass die Inves-
toren jedoch in der Regel ausreichend Stellplatze auf den Baugrundstiicken schaffen, ist nicht

davon auszugehen, dass sich hier perspektivisch ein Defizit einstellt.

Die Erhebungsmethode erlaubt es auch, die Belegung des Parkraums fir einzelne Stral3enab-
schnitte und Parkplatze darzustellen. Abbildung 5 am Ende des Berichts zeigt diese Darstellung
fur die sechs Erhebungszeitpunkte. Es wird hierbei deutlich, dass einzelne Straf3enabschnitte
auch aul3erhalb der oben beschriebenen raumlichen Schwerpunkte tber eine sehr hohe Stell-
platzauslastung verfiigen. Besonders deutlich wird dies am ndrdlichen Ende der Konsul-Smidt-
Stral3e, die hier ganztagig zu mehr als 85 % ausgelastet ist und Falschparker teilweise zu einer
Belegung von tber 100 % beitragen. In der zusammengefassten Betrachtung ist dieser Bereich
jedoch unaufféllig, da an der SilbermannstralRe ganztagig noch sehr viele Stellplatze auf dem
bewirtschafteten Parkplatz zur Verfiigung stehen. Ahnlich verhalt es sich in der LloydstraRe, die
vor allem zu den Arbeitszeiten sehr hoch ausgelastet ist, in den benachbarten Nebenstral3en

stehen jedoch meist noch sehr viele Platze zur Verfligung.

2.2.3 Vertiefende Untersuchung Am Kaffee-Quartier

Am Siidende des Europahafens verkehrt die Stral3enbahnlinie 3, Uber die man nach wenigen
Haltestellen die Innenstadt Bremens erreicht. Vor diesem Hintergrund bestand im Rahmen der
Analysen zum vorliegenden Verkehrskonzept die Aufgabe, das Parkverhalten in diesem Bereich
detaillierter aufzunehmen und zu bewerten. Zu diesem Zweck wurden auf etwa 270 Stellplatzen
stiindlich Teile der Kennzeichen abgestellter Pkw erfasst. So konnte im Nachgang sowohl die
Belegung in jeder Stunde als auch die Parkdauer jedes Parkvorgangs ausgewertet werden. Es

wurden insgesamt 178 Parkvorgange aufgezeichnet.

Die Auswertung der Parkraumbelegung ergab fiir die Stral3e An der Reeperbahn sehr hohe Aus-
lastungswerte von bis zu 100 % zwischen 7 und 13 Uhr (kostenfreies Parken). Gleichzeitig waren
jedoch im nahen Umfeld noch sehr viele Platze frei. Insbesondere auf dem kostenpflichtigen
Parkplatz am Europahafen standen ganztagig noch etwa 100 Stellplatze zur Verfiigung (siehe
folgende Grafik).
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Grafik 13: Belegung der Stellplatze in der Néhe des Kaffee-Quartiers

Die Auswertung der Parkdauerverteilung ergab eine durchschnittliche Parkdauer von 5,2 Stun-
den. Der uberwiegende Teil der abgestellten Fahrzeuge ist der Gruppe der Langzeitparker mit

einer Parkdauer von tber 4 Stunden zuzuordnen. In den allermeisten Fallen wird eine Parkdauer

von 10 Stunden jedoch nicht tiberschritten.
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Grafik 14: Parkdauerverteilung im Tagesverlauf
Die meisten Fahrzeuge werden wahrend der klassischen Arbeitszeit zwischen 8 und 17 Uhr im

Untersuchungsgebiet abgestellt. Ob es sich bei diesen Stellplatznutzern um P&R-Nutzer handelt,

kann anhand der Daten nicht eingeschétzt werden, es scheint durch die Langzeitparker jedoch
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auch nicht zu einem grundsatzlichen Stellplatzdefizit im Detailbereich am Kaffee-Quartier zu kom-
men. Daher ist eine potentielle Nutzung der Stellplatze fir Park & Ride aus Sicht der Stellplatz-

auslastung derzeit als unkritisch einzuschatzen.

Zwischenfazit — Handlungsbedarf im ruhenden Verkehr

Das Stellplatzangebot der Uberseestadt wird sowohl durch Stralenrandstellplétze als auch durch
Stellplatze auf Parkplatzen, in Parkhausern und in Tiefgaragen gepragt. Die Analyse der Park-
raumauslastung in den am stéarksten verdichteten Bereichen des Untersuchungsgebietes ergab

zeitlich begrenzte Uberlastungen vor allem in den folgenden Teilbereichen:

o Am Kaffee-Quartier (hier bestehen in rAumlicher N&ahe noch Ausweichmdglichkeiten)
o GrolRmarkt/ Schuppen 3 (hier bestehen noch Stellplatzkapazitaten in kostenpflichtigen Park-
hausern wahrend die hohe Stellplatzauslastung im Straenraum zu erheblichen Fehlnutzun-

gen der Seitenbereiche der Stralienraume fuhrt)

Die hochste Parkraumauslastung wurde in diesen Bereichen, wie in der gesamten Uberseestadt,
vormittags festgestellt. Insgesamt konnte kein generelles Stellplatzdefizit abgeleitet werden, da
im Umfeld meist stark ausgelasteter und kostenfrei nutzbarer Stellplatze stets noch freie kosten-
pflichtige Stellplatze vorzufinden waren. Angesichts weit ausgedehnter Bereiche mit unbewirt-
schaftetem Parken kann daher eher von einem Akzeptanzproblem der kostenpflichtigen Stell-

platze gesprochen werden.

Als Handlungsansétze zur Weiterentwicklung des Parkraumangebotes der Uberseestadt lassen

sich daher die folgenden Punkte ableiten:

o raumliche Entzerrung der Nachfragespitzen in den beiden oben beschriebenen Bereichen mit
zeitweise sehr hoher Stellplatzauslastung
o Steigerung der Akzeptanz kostenpflichtiger Stellplatze durch Weiterentwicklung der Park-

raumbewirtschaftung und der Parktarife sowie durch starkere Kontrollen

In Uberlagerung des Parkraumangebotes und der Anséatze des Mobilitatsmanagements bestehen
zudem Potentiale in der Weiterentwicklung der bestehenden Parkplatze bzw. Parkhauser zu Mo-
bilitatshausern mit erweiterten Angeboten in den Bereichen Leihmobilitdt, Elektromobilitdt und

erganzender Serviceleistungen.

900_Verkehrskonzept Uberseestadt_Bericht_2018-05-09.docx Seite 20



Integriertes Verkehrskonzept fur die Uberseestadt v L
Abschlussbericht @ VCDB

=

2.3
23.1

Rad- und FuRverkehr

Wegenetze im Rad- und FuRverkehr in der Uberseestadt

Bremen gilt als eine der fahrradfreundlichsten Stadte der Bundesrepublik. Im Ergebnis der Haus-
haltsbefragung SrV 2013 legten die Bremer und Bremerinnen 23 % ihrer Wege mit dem Fahrrad

zuruick. Das stellt im deutschlandweiten Vergleich einen sehr hohen Wert dar.

\k ——~ Hauptradroute
. Nebenradroute

Grafik 15: Haupt- und Nebenrouten des Radverkehrs in der Uberseestadt

Die Uberseestadt ist insgesamt sehr gut mit ausgeschilderten Routen in das Radroutennetz der
Gesamtstadt integriert. Eine Hauptstrecke des Radverkehrs filhrt Gber die Eduard-Schopf-Allee
— Am Kaffeequartier — Konsul-Smidt-StraRe — Uberseetor — Waller Stieg einmal durch das ganze
Untersuchungsgebiet. Darliber hinaus sind der StraRenzug Bremerhavener Stral3e — Nordstral3e
— Hans-Boéckler-StraBe sowie die LloydstraRe und das Weserufer als Hauptradrouten definiert.

Wichtige Nebenrouten des Radverkehrs sind geman Fahrradstadtplan:

o Hansator,

o An der Reeperbahn,

o der Uferweg des Europahafens,

o die Hafenstral3e mit Durchgang zur Heimatstral3e sowie

o die Cuxhavener Strafle und Getreidestralle.

Bei der letztgenannten Route besteht ein Konflikt bezuglich der Einordnung der Strecke im Fahr-
radstadtplan und der tatsachlichen Nutzung: Die Getreidestral3e und Cuxhavener StralRe befin-
den sich im intensiv hafenwirtschaftlich genutzten Bereich des Holz- und Fabrikenhafens. Hier ist
dadurch mit erheblichen Gefahren fir Radfahrende durch Lade- und Liefervorgange der ansés-
sigen Unternehmen zu rechnen. Im Jahr 2015 wurde im Industriegebiet zwischen Holz- und Fab-
rikenhafen und der Bremerhavener Stral3e nur ein Unfall mit einem Radfahrenden registriert, bei
dem aus den vorliegenden Daten nicht abgelesen werden konnte, ob es sich um einen Unfall im

Zusammenhang mit einer Liefer- oder Ladevorgang handelte. Der im Radverkehrsstadtplan als
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Schiebestrecke gekennzeichnete Ubergang zwischen Getreidestrale und Gustav-Bohrnsen-

Stral3e in der Realitat zwar nutzbar, aber rechtlich nicht als 6ffentlicher Durchgang gesichert.

Foto: Durchgang zwischen GetreidestraBe und Gustav-Béhrnsen-Stral3e

Abbildung 6 am Ende des Berichts fasst die Klassifizierung der Radrouten in der Uberseestadt

Zzusammen.

Eine Analyse des Wegenetzes im Radverkehr ergab, dass in den meisten Straf3en, in denen
gemal} der giltigen Richtlinien Radverkehrsanlagen erforderlich sind, solche auch in einem an-
gemessenen Zustand vorhanden sind. Innerhalb der Uberseestadt konnten Netzliicken an den

folgenden Stellen festgestellt werden:

o Konsul-Smidt-Stral3e vor Schuppen 3: sidlich und nérdlich des Baufeldes von Schuppen 3
sind entlang der Konsul-Smidt-Stral3e getrennte Geh- und Radwege angelegt worden. Vor
Schuppen 3 fehlt diese Seitenanlage der StralRe in stadteinwértiger Richtung, da hier Hoch-
bauten bis direkt an den Gehweg geplant sind und der Weg daher erst mit Abschluss des
Hochbaus endgultig hergestellt werden kann.

o Auf der Muggenburg zwischen Stephanikirchenweide und An der Reeperbahn: Hier ist bei der
Neuanlage der Straf3e Auf der Muggenburg an der Sudseite der StraRe zunachst zu den vor-
handenen Gewerbehallen nicht ausreichend Platz fiir einen Geh- und Radweg gewesen. Mit
einer stadtebaulichen Entwicklung der Flachen am Weserufer ist geplant, den bereits baulich
begonnenen Weg fortzusetzen und so die Anlage entlang der Hauptverkehrsstral3e zu ver-
vollstandigen. Bis dahin nutzen Radfahrer entweder den Zwei-Richtungs-Radweg auf der
Nordseite oder die parallel laufenden Straen An der Reeperbahn und Am Kaffee-Quartier fiir

ihre Fahrten in der Uberseestadt.

Die wahrgenommene Qualitat von Radverkehrsverbindungen wird wesentlich von der Gestaltung
von Querungsstellen und Knotenpunkten beeinflusst. In der Uberseestadt sind hierbei einige Stel-

len ungiinstig geldst worden und stellen somit eine Barriere im Radwegenetz dar.
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o Umlaufsperren am Waller Stieg (zwei Gltergleisiibergénge)

Foto: Umlaufsperren am Waller Stieg

o Schiebestrecke am Ubergang HafenstralRe — HeimatstraRe

o Umlaufsperren an StralRenbahnquerung Am Kaffee-Quartier/ Hansator

T/
K2

%
N

8/ 7
saé? 2

Grafik 16: Angedachte (grun) und haufig praktizierte (rot) Querung der Stral3e Auf der Muggenburg am

Kaffee-Quartier

Die Querung in Verlangerung der Stralle Am Kaffee-Quartier tiber das Hansator ist Teil einer

Hauptradroute Bremens und zudem als Teil der Verbindung zur Innenstadt eine der wichtigsten

Zugangsstrecken der Uberseestadt. In nérdlicher Richtung schlieRt sich der Uferweg des Euro-

pahafens mit dem Wegende an der Weichen Kante an. Am Hansator sind Umlaufsperren und

Stral3enquerungen errichtet worden, die eine sichere Querung der StralRenbahngleise und der

Hauptverkehrsstralie an dieser Stelle bewirken sollen. In der Praxis wird diese Fiihrung von den

Radfahrenden jedoch nur sehr wenig angenommen, da sie zu Umwegen fihrt und nicht fllissig
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befahren werden kann. Beobachtungen haben gezeigt, dass o¢fter die StralRenfurt der Linksab-
bieger zum Queren der Gleise — auch in beide Richtungen — genutzt wird. Wenngleich diese
Route sehr gefahrlich erscheint, sind in den fiir die Untersuchung vorliegenden Unfallstatistiken

von 2015 keine Unfélle an dieser Stelle registriert.

Abstellanlagen in der Uberseestadt

Neben den Abstellanlagen auf den Privatgrundstiicken sind im Zuge des Neubaus der Verkehrs-
anlagen auch im o6ffentlichen Raum zahlreiche Abstellanlagen fiir Fahrrader errichtet worden.
Diese sind zumeist anforderungsgerecht in Form von Fahrradbtigel gebaut worden und befinden

sich an den aufkommensstarken Punkten der Uberseestadt.

Foto: Fahrradbligel an der Haltestelle Hochschule fur Kiinste

Abbildung 6 zeigt wesentliche Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum in der Uberseestadt.

Die Anlagen des FuRverkehrs sind hinsichtlich ihrer Qualitat ahnlich wie die Anlagen des Rad-
verkehrs zu bewerten. An den StralRen der Uberseestadt sind stets anforderungsgerechte Geh-
wege vorgesehen. Ausnahmen bilden hier die beiden StralRenabschnitte, an denen auch die Rad-
wege fehlen (siehe oben). Abseits der straRenbegleitenden Wege gibt es in der Uberseestadt
insbesondere die folgenden Wege und Abklrzungen, die zu einem attraktiven und umwegarmen

Gehwegnetz beitragen:

o Uferwege Europahafen und Weser

o Ludwig-Franzius-Platz

o Waller Stieg

o Verbindung Hafenstra3e — Konsul-Smidt-Stral3e
o Am Waller Wied
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Verkniipfung der Uberseestadt mit benachbarten Stadtteilen

Obwohl die Uberseestadt mitten im Bremer Stadtgebiet liegt, ist ihre Einbindung in die gesamt-
stadtischen Wegestrukturen eine Herausforderung. Dies begriindet sich vor allem aus der histo-
rischen Funktion als Hafengebiet, teilweise als Freihafen, zu dem es nur an sehr wenigen Stellen
Zugange gab. Im Rahmen des Verkehrskonzepts sind die wichtigsten Barrieren am Rand der
Uberseestadt auf ihre Durchlassigkeit insbesondere fuir den nichtmotorisierten Verkehr iiberpriift

worden.

Im Ergebnis konnte festgestellt werden, dass derzeit keine regelméfigen Verbindungen zwischen
der Uberseestadt und Gropelingen, Woltmershausen und Rablinghausen tber die Weser bzw.

das Wendebecken vorhanden sind (Ausnahme ist die im Sommer am Wochenende verkehrende

Fahre von der Hafenkante aus).

Foto: Fahranleger Hafenkante mit Wendebecken und Einkaufzentrum Waterfront in Grépelingen im Hinter-
grund

In Richtung Walle bzw. Innenstadt stellen Stralen mit Stralenbahngleisen bzw. Bahnanlagen die
gréRten Barrieren dar. Es konnte festgestellt werden, dass es Querungsstellen dieser Barrieren
in Abstanden von ca. 150 — 500 m gibt. In den meisten Fallen existiert an den Querungsstellen
der StralRe beidseitig eine weiterfiihrende Wegverbindung. An wenigen Stellen behindern jedoch-
weitere Barrieren das Vordringen in die Uberseestadt (z.B. Wallanlage an der Querung Schulze-
Delitzsch-Stral3e). Die vorhandenen Querungen sind meist logisch an Wegverbindungen oder
wichtigen Einrichtungen (z.B. Haltestelle) eingeordnet und decken somit gréf3tenteils den vorhan-
denen Bedarf. Ungunstig stellt sich die Situation jedoch im Bereich der Kreuzung Uberseetor/
NordstraRe dar: Das Uberseetor ist eine der wichtigsten Zugangsstrecken zur Uberseestadt.
Gleichzeitig befindet sich auf der gegeniberliegenden Seite der Nordstral3e eine Grundschule,
die sich auch an die Kinder aus der Uberseestadt richtet. Nicht zuletzt, da diese Schule erweitert

werden soll, ist hier die Erganzung einer weiteren Querungsstelle in Erwagung zu ziehen.

900_Verkehrskonzept Uberseestadt_Bericht_2018-05-09.docx Seite 25



Integriertes Verkehrskonzept fir die Uberseestadt % A=
Abschlussbericht m VCDB e

234

Foto: Waller Stieg als Anbindung nach Walle und zum Waller Ring

In Richtung Innenstadt kénnen Radfahrende und Ful3ganger die Eduard-Schopf-Allee und die
Weserpromenade nutzen. Die parallel verlaufende Hans-Boéckler-Stral3e ist fir Radfahrer nur in
stadtauswartiger Richtung freigegeben, was insbesondere zu Umwegen in Richtung Bahnhofs-
vorstadt aus der Uberseestadt fiihrt. Eine Analyse der Durchgénge des StraBenzugs B6/B75, der
auf der Relation Uberseestadt — Hauptbahnhof die wesentlichste Barriere darstellt, ergab zahlrei-

che Optionen fir Radfahrer und Ful3ganger.
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Grafik 17: Wegeverbindungen im Rad- und FuRRverkehr zwischen Uberseestadt und Hauptbahnhof

Am haufigsten durfte die Verbindung Uber die Eduard-Schopf-Allee genutzt werden. Obwohl sie
kaum mit einem Umweg verbunden sind, ist zu vermuten, dass die Wegverbindungen Uber die
Utbremer StraRe und die HemmstraRe fiir Verbindungen aus der nérdlichen Uberseestadt zum
Hauptbahnhof kaum genutzt werden. Hier stellt eher die Hans-Bockler-Stral3e eine Alternative

dar, die jedoch fir stadteinwartige Radfahrer nicht legal befahrbar ist.

Verkehrssicherheit im nichtmotorisierten Verkehr

900_Verkehrskonzept Uberseestadt_Bericht_2018-05-09.docx Seite 26



Integriertes Verkehrskonzept fur die Uberseestadt v L
Abschlussbericht IVAS VCD B

=

2.3.5

Zur Einschatzung der Verkehrssicherheit im Rad- und Fullverkehr stand ein Ausschnitt der
EUSKA-Unfallsteckkarte fiir die Bremer Uberseestadt aus dem Jahr 2015 zur Verfiilgung. Es
konnte festgestellt werden, dass es innerhalb des Untersuchungsgebietes nur wenige Unfalle mit
Radfahrer- oder Ful3géngerbeteiligung gegeben hat. Vergleichsweise oft kommt es zu Kollisionen
zwischen Pkw und Radfahrenden am Doventor und auf der Daniel-von-Biiren-StraRe am Uber-

gang zwischen Uberseestadt und Innenstadt.

Im FuRverkehr fallt der Abschnitt zwischen Uberseetor und Marcuskaje der Konsul-Smidt-StraRe
auf. Hier gab es allein im Jahr 2015 drei Unfélle mit FuRgéngern, die beim Queren der Fahrbahn

verletzt wurden.

Grafik 18: Luftbild der Konsul-Smidt-StraRe zwischen Uberseetor und Marcuscaje und Ausschnitt aufs Un-
fallsteckkarte)

Kennzeichnend fur diesen Bereich sind der fehlende Gehweg sidlich der Fahrbahn und eine
Haltestelle des Busses. Am Uberseetor befindet sich eine nicht signaltechnisch gesicherte Que-
rungsmoglichkeit mit Mittelinsel.

Zwischenfazit — Handlungsbedarf im Rad- und FuRverkehr

Die Analyse des Rad- und FulRwegenetzes ergab das Bild eines weitgehend vollstandig ausge-
bauten Netzes innerhalb der Uberseestadt. Die Netzliicken an der Konsul-Smidt-StralRe und der
StralRe Auf der Muggenburg werden in Zusammenhang mit der Entwicklung von Hochbauten ge-
schlossen. Als wesentliches Handlungsfeld ergab sich aus den Analysen die Verbesserung der
Verbindungen zwischen der Uberseestadt und den benachbarten Stadtteilen. Hier kénnen die

Erkenntnisse wie folgt zusammengefasst werden:

o Derzeit existiert keine regelméaRige Querungsmoglichkeit der Wasserflachen, welche die

Uberseestadt begrenzen.
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o InRichtung Walle und Innenstadt stellen Stral3en mit Gleiskdérpern oder auf Dammen die gréR3-
ten Barrieren dar. Die Anzahl und Dichte der Durchlasse fir nichtmotorisierte Verkehrsteilneh-
mer ist grundsétzlich ausreichend. Im Bereich des Uberseetors sollte jedoch eine zuséatzliche
Querungsmaglichkeit der Nordstral3e geschaffen werden.

o Auf der bedeutenden Relation Uberseestadt — Hauptbahnhof filhrt das Fehlen des stadtein-

wartigen Radweges an der Hans-Béckler-Strale zu Umwegen fir Radfahrer.

Auch innerhalb der Uberseestadt stellen die Querungen die groRte Herausforderung fiir die Wei-
terentwicklung der Wegenetze im Rad- und FuBverkehr dar. Hierbei sind insbesondere die fol-

genden Schwerpunkte zu nennen:

o Querung des Hansators im Zuge der Stral3e Auf der Muggenburg als Teil der Radhauptroute
Uberseestadt — Innenstadt
o Querungsstelle mit auffalligem Unfallgeschehen an der Konsul-Smidt-Straf3e im Bereich des

Uberseetors

Offentlicher Personenverkehr

Darstellung des Angebotes im Untersuchungsgebiet

Aufbauend auf den zur Verfiigung gestellten Datengrundlagen, insbesondere den Struktur- und
Zahldaten (Kapitel 3.1) sowie dem aktuellen Verkehrsangebot, erfolgte die Analyse des OPNV-
Angebotes im Untersuchungsgebiet fur einen mittleren Werktag. Das fur die Untersuchung rele-
vante Liniennetz im 6ffentlichen Verkehr und die Modellbetrachtungen beziehen sich dabei auf
den Fahrplan 2016 der Bremer StralRenbahn AG. Die Ergebnisse der Analyse werden in den

folgenden Abschnitten dargelegt.

Allgemeine Charakteristik des OPNV-Angebotes

Zwei Linien des Bremer Stadtverkehrs fiilhren durch das Gebiet der Uberseestadt. Die StraRen-
bahnlinie 3 durchquert auf ihrem Weg vom Weserwehr nach Grépelingen und zuriick einen Be-
reich im Sudosten des Untersuchungsgebietes. Die folgenden drei Haltestellen sind somit direkt
an die Innenstadt (Hst. Am Brill, Hst. Domsheide) sowie an den benachbarten Stadtteil Gropelin-

gen mit seinem bedeutsamen Einkaufszentrum Waterfront (Hst. Use Akschen) angebunden:

o Hst. Eduard-Schopf-Allee
o Hst. Europahafen
o Hst. Konsul-Smidt-Strafie

Die radial auf die Bremer Innenstadt ausgerichtete Stadtbuslinie 20 tibernimmt auch in der Uber-
seestadt eine verbindende Funktion. Sie erschliel3t neben dem zusatzlich von der Linie 3 abge-

deckten Bereich im Siidosten des Untersuchungsraumes auch das Gebiet um die Eduard-Suling-
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Stral3e sowie Konsul-Smidt-StralRe. Fur die folgenden zehn Haltestellen stellt sie eine Direktver-
bindung in Richtung Hohweg, zum Hauptbahnhof und zum Bahnhof Walle bereit und gewahrt

somit unter anderem einen Anschluss an den SPNV:

o Hst. Eduard-Schopf-Allee

o Hst. Europahafen

o Hst. Konsul-Smidt-Stral3e

o Hst. Schuppen 1

o Hst. Uberseetor

o Hst. Silbermannstralle

o Hst. Am Winterhafen

o Hst. Hochschule

o Hst. Speicher XI

o Hst. Cuxhavener Str. (Einrichtungsbetrieb Richtung Hohweg)

Das Untersuchungsgebiet wird zusatzlich von drei weiteren Linien angebunden, welche am Un-
tersuchungsgebiet angrenzen, deren Haltestellen sich jedoch aufRerhalb der Abgrenzung befin-
den. Dies sind zum einen die Stadtbuslinie 26 Richtung Huckelriede tber Findorff und der Innen-
stadt sowie die Stadtbuslinie 28 Richtung Universitat (Hst. Emder Straf3e und Hst. Waller Ring).
Zum anderen verkehrt auch die Stralenbahnlinie 2 an der noérdlichen Grenze zum Untersu-

chungsraum (Hst. Lloydstral3e) nach Sebaldsbriick bzw. Grépelingen.

Die Analysen umfassen neben dem Netz der Stral3enbahn und des Busverkehrs auch die Ange-
bote der Fahren. Der in der Uberseestadt angebotene Fahrverkehr wird von der Hal éver Be-

triebsgesellschaft mbH betrieben. Folgende Anleger werden bedient:
o Waterfront (Pier 2)
o Molenturm

o Lankenauer Hoft

Einen Gesamtiiberblick tiber das OPNV-Angebot im Untersuchungsgebiet bietet Grafik 19.
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Grafik 19: Uberblick tiber das OPNV-Angebot im Untersuchungsgebiet im IST-Zustand 5

Zeitliches Verkehrsangebot im Untersuchungsgebiet

Die Bedienzeitraume und Taktungen der im Untersuchungsgebiet verkehrenden Linien 3 und 20
orientieren sich an den im Nahverkehrsplan (NVP) 2013-2017 verankerten Verkehrszeiten. Diese
sind unterteilt in die folgenden drei Zeitgruppen, nach welchen auch das Handlungskonzept des

Verkehrsentwicklungsplans® ausgerichtet wurde:

5 Kartengrundlage: Liniennetzplan
Bremer Stralenbahn AG (BSAG), 2016
8 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen
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Hauptverkehrszeit Mo - Fr 06:30 - 08:30 Uhr und
(HVZ) Tagesverkehr 15:00 - 18:30 Uhr
Normalverkehrszeit Mo - Fr zwischen den HVZ sowie von 18:30 - 20:00
(NVZ) Tagesverkehr Uhr
Sa von 09:00 - 18:00 Uhr
Schwachverkehrszeit Mo - Fr vor der HVZ bis 06:30 Uhr und nach der NVZ
(SVZ) Frih-/Spat- und ab 20:00 Uhr
Wochenendverkehr
Sa vor und nach der NVZ gilt eine von der Ubrigen
SVZ abweichende Taktdichte
So + Feiertage  bis 10:00 Uhr gilt eine abweichende Taktdichte

Tabelle 3: Betriebszeiten der StraRenbahn- und Buslinien in Bremen ’

Das Untersuchungsgebiet wird werktags wie auch samstags in einem Zeitraum von ca. 5:00 /
5:30 Uhr morgens bis 0:30 Uhr nachts bedient. An Sonn- und Feiertagen verkehren die Buslinie
20 sowie die StralRenbahnlinie 3 am Morgen eine Stunde verzdgert ab ca. 6:30 / 7:00 Uhr. Dabei
verkehrt der stadtauswartige Bus in Richtung Hohweg generell (werktags sowie am Wochen-
ende) 30 Minuten friiher als der in Richtung Innenstadt, was der Bedeutung der morgendlichen
Verbindung von der Innenstadt (inkl. Hbf.) zu den Arbeitsplatzen in der Uberseestadt entgegen-

kommt.

Die Grafik 20 enthalt eine Ubersicht {iber den derzeitigen Takt der fiir die Uberseestadt bedeut-
samen Linien 3 und 20 von Montag bis Sonntag Uiber den gesamten Tagesverlauf betrachtet. Die
als Durchmesserlinie® definierte Stralenbahnlinie 3 verkehrt in der HVZ sowie in der NVZ in ei-
nem 10-Minuten-Takt und erfillt somit die im NVP wie auch im VEP festgelegten Standards.
Abweichend von den Vorgaben im NVP fahrt die Linie 3 in der SVZ morgens nicht in einem 15-
Minuten-Takt sondern lediglich in einem 20-Minuten-Takt. In der SVZ abends (20-Minuten-Takt)
sowie Sonn- und Feiertags (20- bis 30-Minuten-Takt) werden die Festlegungen des Grundfahr-

plans flr Durchmesserlinien eingehalten.

”Nahverkehrsplan 2013 — 2017
Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN), 2012

8 Durchmesserlinien beginnen und enden auf3erhalb des Stadtzentrums und werden durch dieses
hindurchgeftihrt.

900_Verkehrskonzept Uberseestadt_Bericht_2018-05-09.docx Seite 31



Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt v VCD B h
Abschlussbericht IVAS =

CE=d =1

¢ 0 O 1
g 0:00 6:30 8:30 15:00 18:|30 20:00 24:00 Bedienzeitraum:
HVZ NVZ HVZ _|NVZ .
Linie 20
| 1] Linie 3
0 | I | mit entsprechendem Takt:
% 0:00 9:00 1BiDD 24:00 D 10-min-Takt
NVZ
[1 15-min-Takt
[ ] 20-min-Takt
0 | I ] 1 30-min-Takt
o
o 0:00 6:00 12:00 18:00 24:00 1-h-Takt
Verkehrszeiten gemal NVP
HVZ.. Hauptverkehrszeit (Tagesverkehr) * Nur fir Relation Messe - Hohweg
NVZ.. Normalverkehrszeit (Tagesverkehr) %
SVZ...Schwachverkehrszeit (Frih-/Spat-'Wochenendverkehr) Nur fir Relation Hohweg = Messe

Grafik 20: Bedienzeitraum und Taktung der Li. 3 und Li. 20 im IST-Zustand

Laut NVP ist das Angebot auf den Halbmesserlinien — zu welchen die Buslinie 20 zahlt — entspre-
chend ihrer Verkehrsaufgabe mit einem Fahrplantakt zwischen 15- und 60-Minuten unterschied-
lich vorgesehen. Der VEP legt fur die als Radiallinie mit Verbindungsfunktion definierte Buslinie
in der HVZ einen 15-Minuten-Takt und fir die NVZ einen 30-Minuten-Takt fest. Diesem Anspruch
wird man im Fahrplan 2016 nicht vollstandig gerecht. Die Linie 20 verkehrt im IST-Zustand in der
HVZ sowie NVZ in einem 30-Minuten-Takt. Lediglich werktags von 6:30 bis 8:30 Uhr stadtaus-
warts fahrt sie in einem 15-Minuten-Takt, was die Bedeutung der Linie 20 am Morgen von der
Innenstadt in Richtung Uberseestadt nochmals unterstreicht. An Sonn- und Feiertagen sowie
werktags und samstags in der SVZ gibt es ein reduziertes Angebot im 60-Minuten-Takt. Nach

dem NVP ist eine Bedienung an Wochenenden und Feiertagen nicht zwingend.

In Bremen verkehren taglich zwischen 0:00 und 4:30 Uhr (sonntags bis 6:30 Uhr) zehn Nachtli-

nien. Das Untersuchungsgebiet wird dabei nicht vom Nachtliniennetz abgedeckt.

Im Fahrverkehr besteht ein saisonaler Betrieb von Mai bis September zwischen der Uberseestadt
(Anleger Molenturm), Woltmershausen (Anleger Lankenauer Hoft) und Gropelingen (Waterfront/
Pier 2). Die Weser Fahre der Hal 6ver GmbH verkehrt jeden Samstag, Sonntag und an Feiertagen
im 30-Minuten-Takt von 10:30 bis 18:00 Uhr. Sie benétigt fur jede Teilstrecke von Anleger zu
Anleger zehn Minuten Fahrzeit. Die Betriebszeiten der nicht im VBN-Tarif integrierten Fahre wei-

sen auf einen eher Freizeit- und touristischen Charakter der Verbindung hin.
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Bedienungs- und ErschlieBungsqualitat des OPNV im Untersuchungsgebiet

Aus den eben dargelegten Taktungen ergibt sich die in Grafik 21 visualisierte werktagliche Be-
dienungsqualitat auf den Linien im Untersuchungsgebiet. Die Anzahl der Nutzfahrten pro Werktag
wird hierbei richtungsfein mit Hilfe einer Zahlenbeschriftung sowohl fir die Buslinie 20 (lila darge-

stellt) als auch fur die StraRenbahnlinie 3 (rot dargestellt) wiedergegeben.

L Integriertes Verkehrskonzept
L i Uberseestadt Bremen

( Anzahl der Nutzfahrten
600

300
150
0 J

Anzahl der Nutzfahrten

Grafik 21: Anzahl der Nutzfahrten an einem mittleren Werktag im IST-Zustand

Durch die Uberlagerung der Linie 20 (30-min-Takt) mit der Linie 3 (10-min-Takt) auf dem Ab-
schnitt Auf der Muggenburg besteht vor allem fir diesen Bereich eine hohe Bedienungsqualitat
mit ca. 140 Nutzfahrten am Tag pro Richtung. Auch die Bindelung der Linien 20, 28 und 26 ab

der Haltestelle Emder Ring bewirkt eine Taktung von ca. 10 Minuten in Richtung Bahnhof Walle.

In Abhangigkeit zu der Anzahl der Nutzfahrten steht die Bedienungshéufigkeit der Haltestellen
auf diesen Strecken. Grafik 23 bildet die Anzahl der Abfahrten pro Haltestelle in der HVZ, werk-

tags zwischen 7 und 8 Uhr, ab.
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Integriertes Verkehrskonzept
Uberseestadt Bremen

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

@ <=0 Kkeine Bedienung
;‘@ <=5 ca. 30-min-Takt
Q <=7 ca. 20-min-Takt
1 NO <=9 ca. 15-min-Takt
@ <=12 ca. 10-min Takt

Untersuchungsgebiet

Grafik 22: Bedienungshéaufigkeit der Haltestellen zur HVZ friith (werktags, 7-8 Uhr)

Die Bedienung der Haltestellen am Rand des Untersuchungsgebietes erfolgt mindestens in ei-
nem 10-Minuten-Takt, wahrend im westlichen Bereich an den Haltestellen Hochschule fir
Kiinste, Am Winterhafen, Silbermannstrale und Uberseetor ein 30-Minuten-Takt vorherrscht. Die
Darstellung bildet entsprechend den VBN-Qualitdtsanforderungen® an Haltestellen im innerstad-
tischen Bereich einen Haltestellen-Einzugsbereich mit einem Radius von 300 Metern ab. Die Ab-
deckung des Untersuchungsgebietes mit den Einzugsgebieten der Haltestellen deutet auf die
vorhandenen ErschlieBungsliicken nordwestlich der Strae Am Winterhafen sowie siidwestlich
des Europahafens auf der Stephanihalbinsel. Die Bedienungsliicke im Nordenwesten ist mit einer
derzeit nicht vorhandenen bzw. sehr geringen Nutzungsdichte des noch zu entwickelnden Ge-
bietes zu begriinden. Auch der nicht erschlossene Bereich auf der Stephanihalbinsel mit weiten
Zu- und Abgangswegen zum/vom OPNV stellt durch seine momentane gewerblich-industrielle
Pragung keinen primaren Bedarf einer OPNV-Anbindung dar.

 Qualitatsanforderungen an Haltestellen im Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (VBN)
Teil 1: StraRengebundener OPNV
Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen, 5. Uberarbeitete Auflage 2014
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Die ErschlieBungsliicken sind auch auf der folgenden Grafik ersichtlich und mit Hilfe einer roten

Farbung der betroffenen Verkehrsbezirke kenntlich gemacht. Die Abbildung visualisiert die Er-

schlieBungsqualitét der verschiedenen Verkehrsbezirke im Untersuchungsgebiet und verbindet

so die Analyse der FuBwegentfernung zur nachstgelegenen Haltestelle mit den Kennwerten des

dort vorhandenen OPNV-Angebotes. Die Klassifizierung erfolgte in vier Qualitatsstufen:

o Kein OV-Angebot im Umkreis von 600 Meter

o Nur ein Bus-Angebot in einer Entfernung kleiner als 600 Meter (schlechter als 15-min-Takt)

o Ein Bus-Angebot in einer Entfernung kleiner als 300 Meter oder eine StraRenbahnverbindung
in 300 bis 600 Meter Entfernung (mindestens 15-min-Takt)

o StraRenbahn in einer Entfernung kleiner als 300 Meter

Raumliche Barriere
. (Gleis, Wasser)

Integriertes Verkehrskonzept
Uberseestadt Bremen

Verkehrsbezirke Untersuchungsgebiet
Erschlieung OV - Analyse

' kein OV-Angebot im Umkreis von 600m
‘ nur Bus-Angebot <600m (schlechter als 15-min-Takt)
_’__| Bus-Angebot in =300m oder Strakenbahn in 300-600m

) (mind. 15-min-Takt)
w® statenbahn in <300m

Haltestellen Untersuchungsgebiet
{Haupt)-Verkehrssystem

@ Bus, sonstige

ﬁ Tram

Haltestelleneinzugsgebiete (r=300m}

Grafik 23: OPNV-ErschlieRungsqualitéat/ Haltestelleneinzugsbereiche

Die fuBlaufige Erreichbarkeit einiger Haltestellen wird durch raumliche Barrieren wie Gleisanlagen

oder Hafenbecken eingeschréankt. So behindert beispielsweise im ndrdlichen Untersuchungsge-

biet entlang der Cuxhavener StralRe ein Gutergleis den direkten Zugangsweg zur Haltestelle Ja-

destral3e, weshalb die betroffenen Verkehrsbezirke eine schlechtere Qualitatsstufe erhalten als

die Luftlinienentfernung zur Haltestelle vermuten liel3e.
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Reisezeiten

Die Attraktivitat des OPNV ist neben dem Angebotsstandard in starkem MaRe durch den Reise-
zeitvergleich zum Pkw definiert. Je geringer die Fahrzeitdifferenz zwischen dem OPNV und dem
Kfz-Verkehr ist, desto starker wird das Angebot im OPNV angenommen. Das Verhéltnis der
OPNV- und MIV-Fahrzeiten spiegelt dabei die Qualitatsstufe der Relation wieder. Die Festlegung
der Qualitatsstufen fir das Reisezeitverhaltnis toenv/tmiv, welche in Tabelle 4 dargelegt sind und
fur den durchgefiihrten Reisezeitvergleich zur Anwendung kamen, erfolgt nach den ,Richtlinien

fur integrierte Netzgestaltung (RIN)“. Sie gelten fur Luftlinienentfernungen bis 50 km.

Reisezeitverhaltnis Qualitatsstufe | Bedeutung
(topnv/tmiv)
<10 | A | Sehr gunstiges Reisezeitverhéltnis
1,0bis<1,5 B Gunstiges Reisezeitverhaltnis
15hbis<2,1 © Zufriedenstellendes Reisezeitverhaltnis
2,1bis<2,8 | D | Gerade noch akzeptables Reisezeitverhaltnis
2,8 bis < 3,8 | E | Schlechtes Reisezeitverhaltnis
>3,8 | F | Sehr schlechtes Reisezeitverhaltnis

Tabelle 4: Qualitatsstufen fur das Reisezeitverhaltnis topnv/tmiv 1

Der durchgefiihrte Reisezeitvergleich berticksichtigt beim OPNV ausschlieRlich die Fahrzeit ge-
maR des BSAG-Fahrplans von 2016. Bei der Ermittlung der Pkw-Reisezeit wurde die Fahrzeit
mittels eines Routing-Programmes bestimmt. Wenngleich sowohl bei den OPNV-Fahrten die Zu-
und Abgangszeiten als auch bei den Pkw-Fahrten mégliche Parkplatzsuchzeiten nicht beriick-
sichtigt wurden und dieser Reisezeitvergleich somit lediglich angenéherte Werte ergeben kann,

ist die Aussageschérfe fir das Beurteilungsschema jedoch als ausreichend einzuschéatzen.

Tabelle 5 bildet das Ergebnis des Reisezeitvergleiches in der HVZ, dienstags um ca. 16 Uhr, fir
ausgewahlte Relationen ab. Es wurden Verbindungen zwischen Haltestellen der Uberseestadt
und anderen Stadtteilen Bremens untersucht. Die verschiedenfarbliche Hinterlegung bildet den

direkten Bezug zu Tabelle 4 und kennzeichnet die entsprechende Qualitatsstufe.

10 Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) — FGSV 121
Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV), 2008

11 Empfehlungen fur Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs
Forschungsprojekt des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FOPS)
Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), 2010
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Relationen Hauptbahnhof Waterfront Bremen Innenstadt Universitat Flughafen
(Use Akschen) (Am Brill) (Uni./Zentralbereich )
OPNV MIV OPNV MIV OPNV MIV OPNV MIV OPNV MIV
Europahafen 10 min__ |8 min 10 min |9 min 5 min__| 7 min 26min_ 15min |21 min |10 min
Hochschule fiir Kiinste |16 min 10 min |14 min__|5 min 15min 8 min 32min 17min |28 min__ |13 min
Schuppen 1 12min |9 min 17 min 7 min 11 min 7 min 28 min 15 min 24 min 12 min

Tabelle 5: Reisezeitvergleich topnv/tmiv auf ausgewahlten Relationen in der HVZ (dienstags ca. 16:00 Uhr)

Das Ergebnis zeigt, dass benachbarte Stadtteile zur Uberseestadt — wie die Innenstadt oder Gro-
pelingen (Use Akschen) — gut von den Haltestellen der Straenbahnlinie 3 (Bsp. Europahafen)
zu erreichen sind. Hier besteht nur ein geringer Reisezeitnachteil des OPNV im Vergleich zum
MIV. Entferntere Gebiete ohne Direktverbindung im OPNV wie der Flughafen und die Universitat
sind aufgrund der Umsteigevorgédnge und der weiten Distanz weniger gut mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu erreichen. Die Buslinie 20 (Hochschule fur Kinste, Schuppen 1) ist aufgrund
ihrer ErschlieBungsfunktion im westlichen Untersuchungsgebiet gegentiber der StraRenbahnlinie
3 schlechter aufgestellt. Vor allem auf der kurzen Distanz der Relation Hochschule - Waterfront

schneidet die Buslinie im Reisezeitvergleich zum Kfz-Verkehr sehr schlecht ab.

Tabelle 6 bildet das Ergebnis des Reisezeitvergleiches in der SVZ, dienstags um ca. 22 Uhr, fur
dieselben Relationen ab. In den spéateren Abendstunden wird tber die Fahrplanauskunft der
BSAG bei den Bushaltestellen der Linie 20 (Hochschule fir Kiinste, Schuppen 1) tberwiegend

an Haltestellen der Stral3enbahn verwiesen:

o Hochschule fur Kiinste — Waller Ring: zuséatzlich 9 min FuRweg
o Schuppen 1 — Konsul-Smidt-Straf3e: zusatzlich 8 min FuBweg
o Schuppen 1 — Hansestral3e: zusatzlich 18 min FuRweg

(Die FuRwegzeiten sind in der Fahrzeit fir den OPNV enthalten)

Urséchlich hierfir ist der 1-h-Takt der Buslinie. Deutlichere Verschlechterungen im Vergleich zur
HVZ (siehe Tabelle 5) ergeben sich im OPNV in Richtung Flughafen sowie von der Haltestelle

Hochschule der Kiinste.

Relationen Hauptbahnhof Waterfront Bremen Innenstadt Universitat Flughafen
(Use Akschen) (Am Brill ) (Uni./Zentralbereich )
OPNV MIV OPNV MIV OPNV MIV OPNV MIV OPNV MIV
Europahafen 16min  8min 10 min__| 9 min S min 7 min 32min_J15min |33 min__J 10 min
Hochschule fiir Kiinste [2amin |10 min  |14min__|5 min 17 min__ |8 min 32min  17min  |4Zmin__] 13 min
Schuppen 1 11 min 9 min 17 min 7 min 14 min 7 min .28 min 15 min 29 min 12 min

Tabelle 6: Reisezeitvergleich topnv/tmiv auf ausgewahlten Relationen in der SVZ (dienstags ca. 22:00 Uhr)

Losgelost von dem eben dargelegten Reisezeitvergleich zwischen OPNV und M1V, der keine Be-
zugnahme zur aktuellen Verkehrslage herstellt, treten im Untersuchungsgebiet sowohl fiir den
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Kfz-Verkehr als auch fiir den OPNV zur HVZ Reisezeitverluste auf. Diese sind priméar auf die im

Kapitel 2.1.4 dargelegte Stausituation im Bereich Auf der Muggenburg zurlickzuftihren. Beispiel-
haft wird dieses durch die Grafik 24 verdeutlicht, die die mittlere Fahrplanabweichung in Minuten
der Buslinie 20 in Fahrtrichtung Hauptbahnhof an einem mittleren Werktag zeigt.

Linie 20 Uberseestadt
Mittelwerte Fahrplanabweichung in [min] ﬁ

Fahrtrichtung Hauptbahnhof ﬁ BSAG

Auswertung Zeitbereich: 17.05.2016 - 22.06.2016

52—

p—

I

9 )
8 —505|
7

6

O,_‘wam
44
f
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/
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' ¥/ 18:00-20:00
¥/ 15:00-18:00
- / 12:00-15:00
Schuppen 1 TT—— / 9:00-12:00
Europahafen - N e
T "SSS® |/ 6:00-9:00
Eduard-Schopf-Allee s —

B -
DoventorstraBe

Grafik 24: Mittlere Fahrplanabweichung der Li. 20 Richtung Hauptbahnhof *2

Die maximale Abweichung von den Fahrplanzeiten entsteht zwischen 15 und 18 Uhr. An der
Haltestelle Eduard-Schopf-Allee konnte in diesem Zeitraum eine durchschnittliche Verspatung
von 9,5 Minuten (bei einem 30-Minuten-Takt der Linie 20) festgestellt werden. Immer wiederkeh-

rende Verzdgerungen von mindestens zwei Minuten geben Anlass zur Prifung einer Fahrzeitan-
passung im Fahrplan.

Umsteigehaufigkeiten

2 Bremer StralRenbahn AG, 2016
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Grafik 25 vermittelt einen Uberblick iber die Anbindung verschiedener Haltestellen im Stadtgebiet
Bremen an die Uberseestadt mit Hilfe der Darstellung von Umsteigehaufigkeiten. Somit ist er-
sichtlich, welche Gebiete eine direkte Verbindung zum Untersuchungsgebiet besitzen. Als Ziel
wurde die zentral im Untersuchungsgebiet liegende Haltestelle ,Silbermannstrale“ der Linie 20
gewahlt. Aus diesem Grund ist eine Direktverbindung an allen Haltestellen der Buslinie 20 gege-
ben (grin gekennzeichnete Haltestellen). In den meisten Fallen ist mindestens ein Umstieg zur
Erreichung der Uberseestadt aus dem Stadtgebiet notwendig (gelb gekennzeichnete Haltestel-
len). Schlecht angebundene Bereiche sind beispielsweise die Haltestellen beim Giterverkehrs-
zentrum im benachbarten, jedoch durch die Weser getrennten Stadtteil Woltmershausen sowie

einzelne Haltestellen der Linie 82 ebenso im benachbarten Grépelingen (rot gekennzeichnet).
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Grafik 25: Umsteigehéaufigkeiten zur Erreichung des Untersuchungsgebietes (werktags, HVZ 8-9 Uhr)

Ubergangsmoglichkeiten und Anschliisse

Als bedeutsame Ubergangspunkte fiir die Uberseestadt im OPNV wurden die Haltestellen Kon-
sul-Smidt-StraBe und Waller Ring identifiziert. Die Haltestelle Konsul-Smidt-StraRe als Verknup-
fungspunkt im Untersuchungsgebiet bietet die Umsteigemaoglichkeit von der Li. 20 in die Li. 3 und
umgekehrt. Die Haltestelle Waller Ring am Rande des Untersuchungsgebietes ermdglicht zusatz-

lich einen Ubergang in auRerhalb der Uberseestadt verkehrende Buslinien (Li. 28 und Li. 26).

f'\ca. 120 m
*e
*

Grafik 26: Raumliche Einordnung der Haltestelle Konsul-Smidt-Stral3e*®

13 Kartengrundlage: links — www.6pnvkarte.de, rechts — OpenStreetMap
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Das Umsteigen zwischen den Linien 3 und 20 an der Konsul-Smidt-Stral3e gestaltet sich aufgrund
der raumlich voneinander getrennten Haltestellen (maximal 120 Meter Entfernung) nicht komfor-
tabel. Grafik 26 bietet einen Einblick in die raumliche Situation. Kiirzere Umsteigewege bieten die
Haltestellen Europahafen und Eduard-Schopf-Allee (bei nahezu gleichen Fahrplanlagen). Aller-
dings ist der Ubergang an diesen Haltestellen nur dann sinnvoll, wenn kein Umstieg in die entge-
gengesetzte Fahrtrichtung bezweckt werden will (bspw. von Li. 20 stadteinwarts in Li. 3 stadtaus-

warts oder umgedreht), ansonsten entstande ein Umweg.

Die wichtigsten Umsteigerelationen fiir das Untersuchungsgebiet bilden die richtungsgleichen

Verbindungen:

o Li. 3 (stadtauswarts) aus der Innenstadt - Li. 20 (stadtauswarts) ins Untersuchungsgebiet

o Li. 20 (stadteinwéarts) aus dem Untersuchungsgebiet - Li. 3 (stadteinwarts)

Grafik 27 verschafft einen Uberblick tiber die Ubergangs- und Anschlusssituation zwischen den
beiden anliegenden Linien. Die drei verschiedenen Taktuhren geben alle Anklnfte/Abfahrten in-
nerhalb einer Stunde von StralRenbahn (gestrichelter Pfeil) und Bus (durchgehender Pfeil) mit
Richtungsangabe — stadteinwarts (grin dargestellt) oder stadtauswarts (schwarz dargestellt) —
fur jeweils unterschiedliche Zeiten — HVZ, NVZ und SVZ - wieder.

HVZ werktags 7. Std. NVZ samstags 10. Std. SVZ werktags 21. Std.

20 *“f N "'*
3 49 ‘; 3
c <49 Straltenbahn -
‘E ‘; S::l‘&enbahm stadteinwarts % J <> Bus stadtauswarts
3

Grafik 27: Zeitliche Gestaltung - Anschlussmdéglichkeiten an der Hst. Konsul-Smidt-Str.

Die Ubergangsmdoglichkeiten in der HVZ und NVZ sind zeitlich gut abgestimmt. Es sind keine
langeren Wartezeiten gegeben (stadteinwarts: 10-min Takt der Linie 3 verdichtet durch den dazu
versetzten Takt der Li. 20; stadtauswarts: kurze Wartezeiten beim Wechsel der Linien). In der
SVZ sind die Fahrten der Linie 3 und 20 (vom bzw. ins Untersuchungsgebiet) nicht optimal abge-

stimmt, es entstehen Wartezeiten von 14 bis 19 Minuten.
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Grafik 28: Raumliche Einordnung der Haltestelle Waller Ring*

Grafik 28 vermittelt einen Eindruck von der Lage der Haltestelle Waller Ring an der nordlichen
Grenze zum Untersuchungsgebiet. Auch hier halten Bus (Li. 20, 26, 28) und StraRenbahn (Li. 3)
an raumlich voneinander getrennten Haltestellen in einem Abstand von ca. 120 Metern. Es ist

keine Sichtbeziehung zwischen der StraRenbahn- und Bushaltestelle gegeben.

Die wichtigsten Umsteigerelationen fir das Untersuchungsgebiet bilden folgende Verbindungen:

o Li. 20 (stadtauswarts) aus dem Untersuchungsgebiet - Li. 3 (stadtauswarts) nach Gropelin-
gen

o Li. 20 (stadtauswarts) aus dem Untersuchungsgebiet > Li. 26 (stadteinwarts) in die Innen-
stadt

o Li. 20 (stadtauswarts) aus dem Untersuchungsgebiet - Li. 28 (stadteinwarts) zur Universitat

o Und Ruckrichtungen

Grafik 29 bildet die zeitliche Gestaltung aller Ankinfte/Abfahrten innerhalb einer Stunde der Li-
nien 3, 20, 26 und 28 an der Haltestellen Waller Ring ab. Die schematische Darstellung der Linien
im unteren Bereich der Grafik verdeutlicht die Definition der stadteinwérts sowie —auswarts fah-
renden Verbindungen. Die erste Taktuhr verdeutlicht die Anschlusssituation in der HVZ werktags
von 7:00 bis 7:59 Uhr. Es besteht eine zu kurze Ubergangszeit (je 1 Minute) stadteinwérts von
der Linie 3 aus Gropelingen zur Linie 20 in das Untersuchungsgebiet. Der Anschluss wird zudem
durch die raumlich getrennten Bus- und StralRenbahnhaltestellen erschwert. Dieses Problem stellt
sich auch in der NVZ dar (2. Taktuhr: samstags zwischen 9:00 und 9:59 Uhr). In der HVZ und

SVZ erfolgt keine zeitliche Abstimmung der Linie 20 (aus dem/ins Untersuchungsgebiet) und der

14 Kartengrundlage: links — www.6pnvkarte.de, rechts — OpenStreetMap
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Linie 28 (zur/von der Universitat). In der NVZ ist zumindest in Richtung Untersuchungsgebiet ein

sinnvoller Ubergang gegeben.

HVZ werktags 7. Std. NVZ samstags 9. Std. SVZ werktags 21. Std.
s 4
» 4
X v IZ25 Y
N 7 2%
B &7
5
*+p3
s Ya,
20 o
¥
2 $ m &Nzu
26 28 26
. 3 .
<4-» Strallenbahn stadteinwirts 26 &P StralBenbahn stadtauswairts

Bus 28 26 y <€ Bus

3

Grafik 29: Zeitliche Gestaltung - Anschlussmdglichkeiten an der Hst. Waller Ring

Im gesamten Untersuchungsgebiet ist nur eine eingeschrénkte barrierefreie Zugéanglichkeit beim
Ein- und Aussteigen in die Busse und Bahnen gegeben. Ein niveaugleicher Ein- und Ausstieg in
die Fahrzeuge liegt nicht vor, es kommt zum Einsatz von fahrzeuggebundenen Einstiegshilfen

(Rampen). Die Haltestellen sind jedoch barrierefrei in das FuBwegenetz eingebettet.

Ubergangsldsungen,
Hst. Hochschule der Kinste = = bspw. Hst. Speicher X

' Hst. Konsul-Smidt-Str. (Linie 3)

Grafik 30: Beispiele der Haltestellengestaltung im Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet ist durch die Linie 20 direkt an den Bahnhof Walle mit seinem S-Bahn-
Angebot angeschlossen. Der Bahnhof wird bedient von der Regio-S-Bahn (NordWestBahn) RS1
mit der Verbindung Bremen-Farge bzw. Bremen-Vegesack — Bremen Hauptbahnhof — Verden,
welche im 15-Minuten Takt verkehrt. Grafik 31 verschafft einen Uberblick tiber die Anschlusssi-

tuation zwischen Bus und S-Bahn sowie Uber die rAumliche Gestaltung am Bahnhof Walle. Die
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Buslinie 20 und die S-Bahn-Linie RS1 sind zeitlich gut aufeinander abgestimmt. Es entsteht ma-
ximal eine Wartezeit von 8 Minuten von der Ankunft des Zuges bis zur Busfahrt ins Untersu-
chungsgebiet. Auch die Wartezeit zwischen der Ankunft des Busses bis zur Abfahrt des Zuges
betragt maximal nur 6 Minuten. Raumlich ist die Bushaltestelle mit 90 bis 140 Metern Entfernung

nicht optimal zum S-Bahn-Haltepunkt gelegen.

Zeitiiche Abstimmung Li. 20/RS1 | ) Raumliche Situation |

‘\X /L" Bahnhof Wal %

ahnho ale% f‘\ca.QOm
k‘ ““‘®
--“"‘
----- > Li. 20 in das UG ‘.-‘.'
€— Li. 20 aus dem UG *
o\ s /m\ca. 140 m

—> RS 1 Richtung Bremen Hbf./Verden . —1/ - ®
. L RS 1 Richtung Bremen Vegesack TV

Grafik 31: Anschlusssituation und rdumliche Einordnung am Bahnhof Walle

Darstellung der Nachfrage im Untersuchungsgebiet

Neben der Darlegung des OPNV-Angebotes gehort zur Analyse der verkehrlichen Verhaltnisse
im Untersuchungsgebiet auch die Untersuchung der OV-Nachfrage. Auf Basis der Betriebsdaten
der BSAG sowie Ergebnissen von Ein- und Aussteigerzahlungen wurden fur die fur das Untersu-
chungsgebiet relevanten Linien (Li. 20 und Li. 3) die Kapazitat und Auslastung ermittelt und be-

wertet.

Ein- und Aussteiger an den Haltestellen

Grafik 32 zeigt die Ein- und Aussteiger an den Haltestellen im erweiterten Untersuchungsgebiet
(inklusive Haltestellen am Rand des Untersuchungsgebietes) pro Werktag. Die Anzahl der Ein-
steiger und Aussteiger an den jeweiligen Haltestellen halten sich ungefahr die Waage. Bei den
Haltestellen innerhalb der Gebietsabgrenzung sind es téglich ca. 4.500 Ein- und Aussteiger. Die
Haltestellen in Grenzlage (entlang der Nordstral3e, Bremerhavener Str.) besitzen eine mehr als
doppelt so hohe Ein- und Aussteigerzahl von insgesamt ca. 12.300. Dies ist auf die hohere Tak-
tung sowie Kapazitat der dort verlaufenden Straf3enbahn gegeniiber des Busses zuriick zu fih-
ren. Am schwéchsten ist die Verkehrsnachfrage im derzeit noch gering entwickelten Gebiet um
die Haltestelle Am Winterhafen. Die gréf3te Verkehrsnachfrage geht vom Verknupfungspunkt zwi-
schen Bus und StraRenbahn an der Haltestelle Waller Ring aus, welche zudem von einem ein-

wohnerstarken Wohnumfeld gepragt ist.

15 Jeweils Summe der Ein- und Aussteiger
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Grafik 32: Ein- und Aussteiger an den Haltestellen im Untersuchungsgebiet pro Werktag*®

Raumliche Verteilung der OV-Nachfrage

Grafik 33 visualisiert mit Hilfe der blauen Balken die relative Verteilung der fiir die Uberseestadt
relevanten Verkehrsstrome. Der prozentuale Wert sowie die Dicke der Balken geben dabei den
Anteil der Verkehrsnachfrage in der Uberseestadt zu/aus dem bestimmten Gebiet wieder. Der
Hauptteil der OV-Nutzer kommt aus/fahrt in Richtung Stadtmitte (mindestens 50 Prozent) bzw.
vom/zum Hauptbahnhof (mit vorheriger/anschlieSender SPNV-Nutzung). Weniger als 10 Prozent

der OV-Nutzer nutzen die Relationen zu Gebieten westlich der Weser.

6 Datengrundlage: VBN-Erhebung 2012-2014 und FAN

900_Verkehrskonzept Uberseestadt_Bericht_2018-05-09.docx Seite 45



Integriertes Verkehrskonzept fur die Uberseestadt v A=
Abschlussbericht @ VCDB e
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Grafik 33: Raumliche Verteilung der OV-Nachfrage!’

Fahrzeugauslastung

Durch die Auswertung der relationsfeinen Nachfrage kann tberprift werden, inwieweit das der-
zeitige OV-Angebot den tatséchlichen Nachfragestromen gerecht wird. Mit Hilfe der Fahrgastzah-
len und der Platzkapazitaten der verkehrenden Fahrzeuge auf den jeweiligen Linien wird deren
Auslastung Uber den Tagesverlauf hinweg ermittelt. Die Ergebnisdiagramme sowie die detaillierte
Auswertung zur Fahrzeugauslastung fir die Linien 20 und 3 sind im Anhang 1 hinterlegt. Sie
werden jeweils richtungsfein (Linie 20: Richtung Hohweg sowie Richtung Messe-Zentrum; Linie
3: Richtung Gropelingen sowie Richtung Weserwehr) dargelegt und stellen die Fahrgastnach-
frage - je Stunde oder Fahrt - im Tagesverlauf der Anzahl an verfigbaren Sitz- bzw. der Summe

an Sitz- und Stehplatzen gegentber.

Die hochsten Fahrzeugauslastungen auf der Buslinie 20 herrschen am Morgen auf den Fahrten

zwischen 7:00 und 8:30 Uhr stadtauswarts sowie am Nachmittag zwischen 15:00 und 18:00 Uhr

17 Datengrundlage: VBN-Erhebung 2012-2014
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in die Gegenrichtung stadteinwarts. Zu diesen Spitzenstunden werden jedoch auch im IST-
Zustand keine kritischen Mengen erreicht. Der dichtere Takt (15-Minuten-Takt) der Buslinie am
Morgen in Richtung Hohweg sowie der 30-Minuten-Takt stadteinwarts am Nachmittag decken die
derzeitige Nachfrage ab. Hinsichtlich der prognostizierten Gebietsentwicklungen in der Ubersee-
stadt (vgl. Kapitel 3.3) ist jedoch mit einem zukiinftigen Handlungsbedarf (zuséatzliche Fahrten

oder grofRere Kapazitaten) zu rechnen.

Auf der StralRenbahnlinie 3 besteht die htchste Fahrzeugauslastung in beiden Richtungen jeweils
am Nachmittag zwischen 14:00 und 18:00 Uhr. Auch auf dieser Linie herrscht trotz des 10-
Minuten-Taktes eine hohe Fahrzeugauslastung. Diese ist im momentanen Zustand jedoch noch

unkritisch zu betrachten, da durchgehend gentigend Platze vorhanden sind.

Zwischenfazit — Handlungsbedarf im Offentlichen Personenverkehr

Eine Ubersicht zu den Ergebnissen der OPNV-Analyse im Untersuchungsgebiet bietet die als
Abbildung 7 hinterlegte OPNV-Analysekarte.

Die Uberseestadt ist durch die StraRenbahnlinie 3 (HVZ und NVZ: 10-min-Takt) sowie die Buslinie
20 (HVZ: groRtenteils 30-min-Takt) direkt an die Innenstadt, den SPNV (Uber HBF und Bhf. Walle)
und den benachbarten Stadtteil Gropelingen angebunden. Die Anschliisse der Linie 20 sind gut
auf die Ankiinfte und Abfahrten der Regio-S-Bahn (Linie RS1) abgestimmt. Am Wochenende und
an Feiertagen erfolgt eine Bedienung der Uberseestadt durch die Weser Fahre der Hal 6ver
GmbH vom Anleger Molenturm zu den benachbarten Stadtteilen Woltmershausen (Anleger: Lan-
kenauer Hoft) und Gropelingen (Anleger Waterfront/Pier 2) im 30-min-Takt. Da die Féhre nicht
an das BSAG-Netz angebunden und in den VBN-Tarif integriert ist sowie aufgrund des nicht vor-
handenen Werktagbetriebs stellt sie kein Element des Alltagsverkehrs dar. Ein Nachtlinienver-
kehr wird im Untersuchungsgebiet nicht angeboten. Es existieren Erschlief3ungsliicken im nord-
westlichen Bereich der Uberseestadt an der Hafenkante sowie auf der Stephanihalbinsel. Durch
die derzeit nicht vorhandene bzw. sehr geringe Nutzungsdichte des noch zu entwickelnden Ge-
bietes im Nordwesten sowie der momentanen gewerblich-industriellen Prdgung des Bereiches
im Siidwesten sind die nicht erschlossenen Bereiche der Uberseestadt aber als unkritisch zu
betrachten. Zwischen der Haltestelle Konsul-Smidt-Straf3e bis zum Doventor verkehren die Linien
3 und 20 Uber einen ca. 1,5 km langen gemeinsamen Streckenabschnitt. Diesen ,Parallelverkehr*
kénnte man entkoppeln, um andere Bereiche direkter zu erschlieen. Durch den Ruckstau von
der Rampe zur Stephanibriicke, der haufig bis tber die Haltestelle Eduard-Schopf-Allee hinaus
reicht (ca. 320 m), kommt es zu regelméRigen und deutlichen Fahrplanabweichungen (insb. zwi-
schen 15 und 18 Uhr) der Buslinie 20 in Fahrtrichtung Hauptbahnhof. Auch die gemeinsame
Gleisnutzung der Zige, die von/zu Kellogg's verkehren, mit der Stralenbahn zwischen der Hal-

testelle Europahafen sowie der Stephanibriicke verursacht Staueffekte aufgrund der Rahmenbe-
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dingungen der Signalisierung sowie die in Kapitel 2.1.4 dargelegten, davon ausgehenden Leis-
tungsdefizite am Knotenpunkt Auf der Muggenburg/Stephanikirchenweide. Eine Entzerrung der
Signalisierung zwischen der Strallenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BOStrab) und Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) wirde die Situation vereinfachen. Dies ist von rechtlicher Seite
jedoch nicht einfach umzusetzen. Die Ergebnisse des Reisezeitvergleichs zeigen, dass benach-
barte Stadtteile zur Uberseestadt — wie die Innenstadt oder Gropelingen (Use Akschen) — in der
HVZ gut von den Haltestellen der StralRenbahnlinie 3 (Bsp. Europahafen) zu erreichen sind. Hier
besteht nur ein geringer Reisezeitnachteil des OPNV im Vergleich zum MIV. Entferntere Gebiete
ohne Direktverbindung im OPNV wie der Flughafen und die Universitat sind aufgrund der Um-
steigevorgange und der weiten Distanz weniger gut mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu errei-
chen. Die Buslinie 20 (Hochschule fur Kunste, Schuppen 1) ist aufgrund ihrer ErschlieRungsfunk-
tion im westlichen Untersuchungsgebiet gegeniiber der Stral3enbahnlinie 3 schlechter aufgestellt.
Vor allem auf der kurzen Distanz der Relation Hochschule - Waterfront schneidet die Buslinie im
Reisezeitvergleich zum Kfz-Verkehr sehr schlecht ab. Urséachlich hierfur sind die auch fur geringe
Entfernungen oft erforderlichen Umsteigevorgange (bspw. benachbarter Regionen: Waterfront —
Am Winterhafen, Woltmershausen — Uberseetor). Weiterer Handlungsbedarf besteht in der Hal-
testellengestaltung. So sind die meisten Haltestellen im Untersuchungsgebiet nicht vollstandig
barrierefrei. Auch hinsichtlich der rAumlichen Trennung der Bus- und Stralenbahnhaltestelle an
der Konsul-Smidt-StraRe besteht Optimierungspotenzial. Dies ist auch angesichts kurzer Uber-
gangszeiten (von der Linie 3 aus Gropelingen zur Linie 20 in das Untersuchungsgebiet) am Um-
steigepunkt Waller Ring kritisch zu sehen. Auch die Anschlussmdéglichkeiten aus dem/ins Unter-
suchungsgebiet zur/von der Universitat sind mangelhaft. Die Fahrzeugauslastungen der fur die
Uberseestadt relevanten Linien 3 und 20 sind im IST-Zustand weitestgehend unkritisch zu be-
trachten, da durchgehend gentigend Platze vorhanden sind. Hinsichtlich der prognostizierten Ge-
bietsentwicklungen in der Uberseestadt kann jedoch von einem zukiinftigen Handlungsbedarf
auszugehen sein. Es kommt zu einer erhéhten Fahrgastzahl der Linie 20 in der Morgen- (Rich-
tung Hohweg) und Nachmittagsspitze (Richtung Messe-Zentrum). Bei der Linie 3 besteht die Ma-

ximalauslastung in beiden Richtungen zwischen 15 und 18 Uhr.

Vorhandene Ansatze des Mobilitditsmanagements

Unter Mobilititsmanagement werden vordergriindig nichtinvestive Malinahmen verstanden, die
eine Anderung der Verkehrsmittelwahl hin zum Umweltverbund zum Ziel haben. Teilweise wer-
den auch kleinere investive Malinahmen vorgesehen (z.B. Fahrradabstellanlagen). Hauptakteure

des Mobilitatsmanagements sind die Gemeinde, Investoren und Arbeitgeber.

Zur Einschatzung, inwiefern in der Uberseestadt bereits erste Ansétze eines Mobilitatsmanage-
ments umgesetzt werden, wurden im Zuge der vorliegenden Untersuchung Unternehmen der
Uberseestadt befragt. Hierzu wurde ein Fragebogen an etwa 450 E-Mail-Adressen von Firmen

versandt, die in der Uberseestadt ansassig sind. Der Fragebogen umfasste dabei allgemeine
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Fragen zur Klassifizierung der Unternehmen und Fragen zur Mobilitdt der Beschaftigten bzw.
Angeboten des Mobilitdtsmanagements. Der Fragebogen und das Anschreiben zur Befragung
kann Anlage 2 am Ende des Berichts entnommen werden. Insgesamt beteiligten sich 46 Unter-

nehmen an der Umfrage.

=1-5
=6-10
= Dienstleistung 1 =11-20
1
= Handel, Lager, \ 2o
Logistik = 41-60
m \éerarbeilendes =61-80
rbe
owe =81-100
Sonstiges 01-200
= 101-

= mehr als 200

Grafik 34: Unternehmensbefragung: Branchen der Umfrageteilnehmen (links) und Anzahl der Beschaftigten
(rechts)

Mehr als die Halfte der Unternehmen, die sich an der Umfrage beteiligt haben, ordnen sich dem
Dienstleistungssektor zu. Auffallig ist, dass vergleichsweise viele gro3e Unternehmen teilgenom-
men haben. Dies durfte sich insbesondere durch die schwerere Erreichbarkeit der kleinen Unter-
nehmen bei der gewahlten Befragungsmethodik und die gréReren Kapazitaten grof3er Firmen,
bei einer solchen Befragung teilzunehmen begriinden.

Die vollstandigen Umfrageergebnisse kdnnen Anlage 3 entnommen werden. Im Folgenden soll

vor allem auf die Ergebnisse zu Ansétzen des Mobilitdtsmanagements eingegangen werden:

Fahrradabstellplatze

= Ja, in einer Tiefgarage
= Ja, Uberdachte auf
Unternehmensgelande

= Ja, nicht-Giberdachte auf
Unternehmensgelande

Ja, in einer Fahrradgarage

= Nein

Grafik 35: Gibt es Fahrradabstellplatze fir Mitarbeiter und/ oder Besucher ihres Unternehmens?
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Etwa zwei Drittel aller Firmen, die sich an der Umfrage beteiligt haben, halten Fahrradabstell-
platze fur ihre Mitarbeiter und Kunden vor. Dabei sind etwa genauso oft tberdachte oder in Tief-
garagen integrierte Stellplatze anzutreffen wie nicht-Gberdachte Losungen. GrofRe und mittel-
groRe Unternehmen (ber 60 Beschaftigte verfiigen in der befragten Stichprobe allesamt tber

eine Form von Fahrradabstellanlagen.

Jobticket

Die BSAG bietet fiir groRe Firmen, in denen mindestens 50 Mitarbeiter fir 12 Monate ein Aboti-
cket beziehen, vergiinstigte Fahrkarten an. Auch in der Uberseestadt wird dieses Angebot bereits
von Firmen genutzt. Vier der 46 Firmen gaben an, dass Jobtickets vergeben werden. Allerdings
scheint die eigentliche Definition eines Jobtickets nicht von allen Befragten verstanden worden
zu sein: Teilweise wurde angegeben, dass deutlich weniger als die eigentlich erforderlichen 50
Mitarbeiter das Ticket nutzen. Wahrscheinlich handelt es sich in diesen Fallen um interne Rege-
lungen, nach denen OPNV-Monatskarten als Bestandteil des Lohnes an die Mitarbeiter ausge-

geben werden.

Unternehmenseigene Mobilitdtsangebote fur Mitarbeiter

= Elektrofahrzeuge fir
dienstliche Fahrten

= Carsharing fiir dienstliche
Fahrten

Unterstitzung bei der
Organisation von

Fahrgemeinschaften
Sonstiges

= keine

Grafik 36: Gibt es neben Fahrradabstellplatzen und Jobticket noch andere Mobilitdtsangebote fir ihre Mit-
arbeiter?

Neben Fahrradabstellplatzen und Jobtickets ist die Bereitstellung von Pkw fiir dienstliche Zwecke
der wichtigste Baustein betrieblichen Mobilitatsmanagements in der Uberseestadt. Einige Unter-
nehmen haben hierbei Elektrofahrzeuge in ihrer Flotte oder greifen auf Poolfahrzeuge zuriick.
Vergleichsweise selten wird eine Unterstiitzung der Angestellten beim Zusammenfinden von

Fahrgemeinschaften angeboten.

Mobilitdtsmanagement aul3erhalb der Unternehmen
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Auch auRRerhalb der Unternehmen werden in der Uberseestadt bereits erste Ansatze eines Mo-
bilititsmanagements umgesetzt. Im Bereich Hafenkante haben erste Investoren fir Wohnungs-
bau die Méglichkeiten der Bremer Stellplatzherstellungssatzung genutzt und erforderliche Tief-
garagenstellplatze durch Car-Sharing-Fahrzeuge ersetzt. Die Stellplatze der Fahrzeuge sind 6f-

fentlich zuganglich und kénnen somit auch von anderen Bewohnern genutzt werden.

Car-Sharing-Angebote von privaten stadtweit tatigen Anbietern gibt es in der Uberseestadt der-

zeit keine. Die nachsten Stationen des Anbieters Cambio befinden sich in Walle bzw. der Altstadt.

s

Sy Step:hani.v

Grafik 37: Car-Sharing-Stationen im Umfeld der Uberseestadt und ausgewéhlte FuR-Zugangszeiten

Ergénzende Befragungen

Mitarbeiterbefragung

Im Rahmen der Erstellung des Verkehrskonzepts war eine Befragung der Mitarbeiter von Unter-
nehmen in der Uberseestadt durchzufiihren. Hierzu wurde eine Online-Befragung erstellt, deren
Zugang den Mitarbeitern der Uberseestadt tiber die Firmen mitgeteilt wurde. Es wurden die glei-
chen Firmen, wie bei der Unternehmensbefragung angeschrieben mit der Bitte, die Mitarbeiter
zur Teilnahme zu motivieren. Der Aushang fur die Unternehmen sowie der Fragebogen kénnen

Anlage 4 enthommen werden.

Insgesamt wurden 965 Mitarbeiter befragt. Die wesentlichen Erkenntnisse der Befragung lassen

sich wie folgt zusammenfassen:

o 60 % der Mitarbeiter gaben Bremen als ihren Wohnort an. Von den Ubrigen Antworten waren
Delmenhorst (3 %) und Oldenburg (2,5 %) die am haufigsten genannten Wohngemeinden.

o 57 % der Befragten gaben an, einen einfachen Arbeitsweg von mehr als 10 km zu haben.
Einen Arbeitsweg von unter 2 km gaben nur 4 % an, was angesichts der nur geringen Bewoh-

nerschaft der Uberseestadt selbst wenig verwundert.
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Grafik 38: Fahrtstrecke Zuhause — Arbeit der Mitarbeiter in der Uberseestadt (N=963)

o 56 % der Befragten sind am Stichtag mit dem Pkw zur Arbeit gekommen, davon etwa 2 % als
Mitfahrer, was einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,03 entspricht. Etwa 23 % nut-
zen bereits heute den OPNV, 21 % kommen mit dem Fahrrad. Der Anteil der Zu-FuR-Ganger
ist verschwindend gering.

1000

900 ; A
0/ - ®m Zu Ful (ausschlie3lich

800 21%; 200 A%y ( )
700 Fahrrad
600 [E]
500 T1% = Offentliche Verkehrsmittel
400
300 m Pkw/ Krad (Mitfahrer)
200 m Pkw/ Krad (Selbstfahrer)
100

0

Grafik 39: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten fir den Arbeitsweg am Stichtag (N=950)

o Mit Abstand am héaufigsten entscheidet bei den Befragten die Fahrzeit Giber die Wahl des Ver-
kehrsmittels. Fast 70 % gaben an, dass dies das entscheidende Kriterium ist. Am unwichtigs-
ten wurde die Sicherheit eingeschatzt, diese gab nur bei 13 % den Ausschlag fir die Verkehrs-
mittelwahl.

o Inden Wintermonaten geht die regelmafige Nutzung des Fahrrades zurtick. Trotzdem nutzen
auch im Winter noch 64 % der regelmafiigen Fahrradnutzer aus den Sommermonaten das
Fahrrad. Es wird am haufigsten auf den Pkw (+15 % regelmaRige Nutzer) und den OPNV
(+ 20 % regelmafige Nutzer) umgestiegen.

o Ein groRer Teil der Beschaftigten kann auf einen Unternehmensstellplatz zuriickgreifen. Etwa
69 % der Befragten, die mit dem Pkw kommen, gab an, den eigenen Pkw auf einem fiir die

Beschaftigten reservierten Stellplatz auf oder neben dem Unternehmensgelénde abstellen zu

900_Verkehrskonzept Uberseestadt_Bericht_2018-05-09.docx Seite 52



Abschlussbericht

Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt m VCDB A=
|

2.6.2

konnen. 31 % nutzten Stellplatze im offentlichen Stra3enraum, in Parkhdusern oder auf Park-
platzen.

o Trotzdem schétzt etwa jeder zweite Beschéftigte die Stellplatzsituation in der Uberseestadt
als schlecht ein. Die meistgenannten Griinde sind:

o Zuwenige Parkplatze

o Keine kostenlosen Parkplatze

o Zu hohe Parkgebuihren und ungtinstige Hochstparkdauerregelung
o Parkplatze sind zu schmal gebaut

o Etwa 18 % der mit dem OPNV anreisenden Beschéftigten erreichen ihren Arbeitsplatz in der
Uberseestadt ohne Umsteigen. Dem gegeniiber steht ein Anteil von 31 %, der mehrfach um-
steigen muss. Etwa 46 % mussen nur einmal umsteigen.

o Auf die Frage, wodurch die Verkehrsmittelwahl beeinflusst werden kénnte, wurde die Verbes-
serung des Angebots im OPNV mit 58 % am h&ufigsten genannt. Immerhin noch 27 % waren
der Meinung, dass auch ein Jobticket ihre Wahl beeinflussen kdnnte. Die Ubrigen Antwortop-
tionen wie Informationen zu Mobilitditsangeboten (8 %), bessere Radverkehrsbedingungen
(15 %), Ausweitung der Gebuhrenpflicht (8 %) und Reduzierung des Parkraumangebotes
(8%) fanden deutlich weniger Zustimmung.

o Im freien Anmerkungsfeld am Ende des Fragebogens verdeutlichen die Angaben vieler Be-
fragter, dass die in Kapitel 2.1.4 ermittelten unzureichenden Leistungsfahigkeiten der An-
schlussknotenpunkte auch im regelmaRigen Erleben zu beobachten sind. Besonders haufig
werden Uberstauungen auf der Route Hansator — HansestraRe — Zubringer Uberseestadt und

Uber die Stephanibriicke berichtet.

Anlage 5 enthélt weitere Ergebnisgrafiken der Befragung.

Bewohnerbefragung

Parallel zur Mitarbeiterbefragung sind die Bewohner der Uberseestadt zu ihrer Mobilitat und zur
Einschatzung der aktuellen verkehrlichen Situation in der Uberseestadt befragt worden. Insge-
samt konnten Antworten von 288 Personen aus 211 Haushalten gesammelt werden (die maxi-
male Anzahl der befragten Personen je Haushalt war auf drei Personen begrenzt). Die wegebe-

zogenen Auswertungen beruhen auf Angaben zu 840 Wegen.

Die Ansprache der Bewohner erfolgte tiber Aushange an den Eingangsbereichen der Wohnge-
baude und Gber Flugzettel in den Briefkasten. Die Informationen zur Befragung sind so allen Be-
wohnern der Uberseestadt zugegangen. Die Befragung erfolgte tiber einen Online-Fragebogen.
Der Aushang sowie der Fragebogen sind als Anlage 6 Teil dieses Berichts. Die Kernergebnisse

der Bewohnerbefragung kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:
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o In 79 % der Haushalte leben maximal 2 Personen. Gleichzeitig ist jedoch auch jeder zehnte
Haushalt mit 5 oder mehr Personen vergleichsweise grof3.

o 95 % der Haushalte verfligen Uber mindestens ein Auto. Die durchschnittliche Anzahl von Pkw
je Haushalt ist 1,77. Insgesamt verfiigen 84 % der Haushalte der Uberseestadt tiber ein oder
zwei Pkw.

o 27 % der Haushalte stellen ihren Pkw im 6ffentlichen StraRenraum ab. Der Uberwiegende
Anteil der Haushalte der Uberseestadt (iiber 60 %) nutzt jedoch angemietete oder eigene
Stellplatze in Tiefgaragen oder auf Parkplatzen im direkten Wohnumfeld.

o Trotzdem schétzen fast 60 % die Parkplatzsituation in der Uberseestadt als schlecht ein. Die
Ubrigen schatzen sie als gut bzw. akzeptabel ein. Die haufigsten genannten Kritikpunkte sind:

o Keine kostenlosen Parkplatze im nahen Umfeld der Wohnung vorhanden
o Kosten fur die Mietstellplatze in den Tiefgaragen sehr hoch

o Stellplatze tagsiiber von Beschéftigten belegt

o Es gibt zu wenige Stellplatze

o Park- und Halteverbote werden nicht eingehalten

o 98 % der Haushalte verfuigen Gber mindestens ein fahrtiichtiges Fahrrad. Die durchschnittliche
Zahl der Fahrrader je Haushalt betragt 2,1. Insgesamt verfiigen 73 % der Haushalte der Uber-
seestadt Uber 1 oder 2 Fahrrader.

o Abgestellt werden die Fahrrader zumeist in Fahrradkellern (56 %) und im eigenen Keller
(17 %). Andere Abstellorte, wie die eigene Wohnung (5 %), Stellplatze im 6ffentlichen Stra-
Benraum (7 %) oder auf dem Grundsttck (5 %) werden vergleichsweise wenig genutzt.

o Ein GroRteil der Haushalte hat nur kurze FuBwege von weniger als 5 Minuten zur nachsten
Bushaltestelle zurtickzulegen (81 %). Deutlich schlechter fallt dieser Wert bei Stral3enbahn-
haltestellen (9 %) und S-Bahn-Stationen (0 %) aus. Hier muss der tUberwiegende Teil der
Haushalte mehr als 15 Minuten laufen.

o Entsprechend wird die allgemeine Erreichbarkeit des eigenen Wohnortes mit dem OPNV auch
deutlich schlechter eingeschatzt, als mit dem Fahrrad oder Pkw. Nur 24 % der Haushalte se-
hen sich gut oder sehr gut mit dem OPNV erschlossen. Beim Radverkehr (85 %) und im Kfz-
Verkehr (77 %) fallen diese Werte deutlich héher aus.

o Aus Sicht der Befragten wirde ein Ausbau der Radverkehrsverbindungen tber die Weser
bzw. die Hafenbecken (59 %) am ehesten dazu beitragen, dass sie mehr Radfahren. Der
Ausbau und Neubau von Radwegen wirde etwa 30 % der Befragten bewegen, méglicher-
weise mehr Fahrrad zu fahren.

o Im OPNV schéatzen die Befragten insbesondere eine Verdichtung des Taktes auf der Buslinie
20 (82 %) als wichtig ein, damit der OPNV haufiger genutzt wird. 59 % glauben, dass auch der
Neubau einer StralRenbahnverbindung zu einer htheren Nachfrage im OPNV beitragen konnte.
Barrierefreie Haltestellen, bessere Verknupfungen tber die Weser und eine bessere Anbindung
des Eisenbahnhaltepunkte halten die befragten Bewohner fiir weniger wichtig.

o 34 % der befragten Haushalte kdnnten sich vorstellen, Car-Sharing-Angebote zu nutzen, wenn

diese in der Uberseestadt besser erreichbar waren. 29 % der Haushalte kénnte sich sogar
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vorstellen, kinftig auf einen eigenen Pkw zu verzichten, wenn sich Car-Sharing im taglichen
Leben bewahrt.

o lhre Wege legen die befragten Bewohner der Uberseestadt groRtenteils mit dem Pkw zuriick.
Deutlich geringer sind die Wegeanteile fur den OPNV und Radverkehr. Wege, die ausschlie3-

lich zu FuR unternommen werden, wurden in der Befragung kaum berichtet.

900
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200 12%; 99 %
600 E Fahrrad
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300 Verkehrsmittel
200 m Pkw
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0

Grafik 40: Verkehrsmittelwahl der Bewohner fiir alle Wege an einem Stichtag (N=809)

Anlage 7 enthélt weitere Ergebnisgrafiken der Befragung

2.6.3 Experteninterviews

In der Uberseestadt treffen die Interessen der unterschiedlichsten GroRakteure zusammen. Ei-
nerseits gibt es eine Vielzahl an groR3en Logistik- und Gewerbeunternehmen, die bereits seit vie-
len Jahren in der Uberseestadt beheimatet sind. Andererseits kommen zunehmend mehr kleine
Firmen aus dem Dienstleistungssektor neu in die Uberseestadt. Gleichzeitig versuchen Projekt-
entwickler Quartiere zu lebenswerten und wirtschaftlich lukrativen Wohngebieten zu entwickeln.
Um die Einstellungen und Meinungen dieser drei Gruppen einzufangen, sind im Zuge des Ver-

kehrskonzepts Expertengesprache mit den folgenden Gesprachspartnern gefiihrt worden:

o ISH — Interessensgemeinschaft stadtbremischer Héfen
o GrofBmarkt Bremen

o Team Neusta

o Hafenklénschnak

o Justus Grosse Projektentwicklung

o Hubottor Wohnungsbau
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Die Gespréache dienten einerseits zur Information der Firmen Uber den aktuellen Arbeitsstand der
Untersuchung (zum Zeitpunkt der Interviews konnte Uber die Analyseergebnisse, Prognoseer-
gebnisse und Maflihahmenideen informiert werden). Andererseits wurden die Anforderungen der
Gespréachspartner an das Verkehrsnetz sowie die eigenen Handlungsmadglichkeiten abgefragt.

Die wesentlichen Ergebnisse kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

o Die Einschatzungen der Gutachter zu den Analyseergebnissen wurden von allen Gesprachs-
partnern geteilt.

o Als problematisch werden insbesondere die Stausituation am Hansator und der Eduard-
Schopf-StralRe sowie die ungentigende Taktung des Busses beschrieben.

o Einige Gesprachspartner mutmafen, dass die verkehrlichen Probleme der Uberseestadt we-
sentlich durch gesamtstadtische Defizite und dadurch resultierenden Durchgangsverkehr
durch die Uberseestadt verursacht werden.

o Es werden kurzfristig umsetzbare Optimierungen gefordert, welche die verkehrliche Situation
schnell verbessern. Ein weiteres Verweisen auf langfristige MaRnahmen wird von einzelnen
Gesprachspartnern nicht mehr akzeptiert.

o Die Unternehmen haben bislang nur vereinzelt eigene MaRnahmen des Mobilitatsmanage-
ments umgesetzt. Ein Unternehmen engagiert sich derzeit stark fur eine mogliche Etablierung
eines Weserlangsverkehrs mit Fahren/ Booten zwischen Europahafen und Altstadt.

o Aus Sicht einzelner Gesprachspartner sollten MaBnahmen bzw. Anséatze aufgezeigt werden,
wie man die Verkehrsprobleme reduzieren kénnte, auch wenn der geplante Liickenschluss
der A 281 nicht im Prognosezeitraum umgesetzt wird. Diese sei trotz langer Diskussionen

bislang nicht zur Umsetzungsreife durchgeplant und entsprechend unsicher.

Gebiets- und Verkehrsentwicklung bis 2030 (Prognosenullfall)

Vorbemerkungen

Die Analyse des Verkehrs in der Uberseestadt hat bereits erste Ansatzpunkte fiir potentielle Mal3-
nahmen ergeben. Gleichzeitig unterliegt das Untersuchungsgebiet derzeit jedoch auch einem
enormen stadtebaulichen Wandel, der bestehende Strukturen nachhaltig &ndern wird und somit
auch das Verkehrssystem vor neue Herausforderungen stellt. Darliber hinaus bestand die Auf-
gabe, MaRnahmen zu entwickeln, die dazu beitragen, im Verkehrssystem der Uberseestadt auch
bei einer vollen Entwicklung des Untersuchungsgebietes leistungsfahige Verkehrsabldufe ge-
wahrleisten zu kénnen. Es war demnach notwendig sich mit der Gebietsentwicklung bis 2030

auseinander zu setzen und die verkehrlichen Wirkungen dieser Entwicklung aufzuzeigen.

Hierfur wurde ein Verkehrsmodell erstellt, fiir den Analysezustand kalibriert und abschlieRend das
Verkehrsaufkommen der Prognose eingespielt. Die daftir erforderlichen Arbeitsschritte werden in

den folgenden Kapiteln beschrieben.
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3.2

3.3

Aufbau des Kfz-Verkehrsmodells

Zur Ermittlung und Abbildung der Bestands- sowie Prognoseverkehrsstréme war es erforderlich
die Uberseestadt in einem Verkehrsmodell nachzubilden. Dazu wurde mit der Software VISUM
ein Verkehrsmodell erstellt, welches das Stral3ennetz des Untersuchungsgebietes abbildet. Den
Strecken und Knoten im Stral3ennetz waren dabei Kennwerte zuzuweisen, welche beispielsweise
die Kapazitat, zulassige Verkehrsmittel und die zuldssige Geschwindigkeit abbilden. Dies erfolgte

abgestuft in Abhangigkeit des Ausbauzustandes bzw. der Bedeutung der Strecke.

Die Verkehrsnachfrage wurde in Microsoft Excel berechnet und tiber Verkehrsbezirke als Schnitt-
stelle ins Verkehrsmodell eingebunden. Insgesamt wurde die Uberseestadt sehr detailliert mit 93
Verkehrsbezirken abgebildet. Diese entsprechen im Wesentlichen einzelnen Stra3enblécken, so-
dass eine sehr differenzierte Einspeisung der Verkehrsmengen méglich war. Das umliegende

Stadtgebiet wurde mit weiteren 10 sogenannten Kordonbezirken abgebildet.

Emder Waller
Stralle Ring
Elisabeth- Nordwest-
straBe knoten
Daniel-von
Biren-Stralle

Faulen-
straBe
Binnenverkehrsbezirk Uberseestadt

Kordonbezirk (Umland)

Bezeichnung Kordonbezirk und
Einspeisepunkt

Grafik 41: Einteilung der Uberseestadt in Verkehrsbezirke

Die Verbindung der Verkehrsbezirke mit dem StraBennetz erfolgte mittels sogenannter Anbin-
dungen. Falls dies sinnvoll erschien, wurden einem Verkehrsbezirk mehrere Anbindepunkte zum
StralRennetz zugeordnet, insbesondere um die Verteilung die Verkehrsstrome im Nebennetz noch
starker an die Realitat anzunéahern.

Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Analyse und Kalibrierung des Verkehrsmodells
Damit sichergestellt werden konnte, dass das Verkehrsmodell in der Lage ist realitdtsnahe Ver-

kehrsstrome abbilden zu kénnen, war eine Kalibrierung erforderlich. Dazu wurde das Verkehrs-

aufkommen der Analyse ermittelt, im Modell umgelegt und die so gewonnen Verkehrsbelastun-
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gen mit Zahlwerten verglichen. Durch Anpassungen im Nachfragemodell (z.B. Verkehrsmittel-
wahlverhalten) und im Angebotsmodell (z.B. Widerstande an Knotenpunkten und auf Strecken)
wurden die Modellwerte schrittweise den Zahlwerten angepasst, bis eine zufriedenstellende

Ubereinstimmung erzeugt werden konnte.

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage erfolgte dabei mithilfe einer Berechnungstabelle auf Basis
der von der Wirtschaftsférderung Bremen zur Verfligung gestellten Grundstiickstabelle. In dieser
Tabelle befinden sich Angaben zur Nutzung der Grundstiicke im Analysefall und im Prognosefall
sowie die vorhandenen bzw. erwarteten Bewohner- und Beschéftigtenzahlen. In Summe ergaben
sich aus den Angaben der Wirtschaftsférderung die folgenden Strukturdaten fur die Beschaftigten
und Bewohner der Uberseestadt zum Analysezeitpunkt Ende 2015. Insgesamt lebten bzw. arbei-

teten zu diesem Zeitpunkt etwa 13.750 Personen im Untersuchungsgebiet.

= Bewohner

= Beschaftigte
Dienstleistung

= Beschéftigte
Logistik

Beschaftigte
produzierendes
Gewerbe

Grafik 42: Bewohner und Beschéftigte in der Uberseestadt Ende 2015

Der Anteil der Bewohner in der Analyse ist sehr gering. Ende 2015 waren das Quatrtier ,Weser-
ufer” und wenige Baufelder im Quartier Hafenkante fertiggestellt. Auf3er einem Bestandshaus mit
Bewohnern an der Baumstral3e gab es dartiber hinaus keine festen Wohngebaude. Ein Grof3teil
der Bewohnerschaft bestand aus Fliichtlingen, die in den drei Ubergangswohnheimen Am Kaf-
feequartier, Uberseetor und Konsul-Smidt-StralRe untergebracht waren. Folgende Grafik zeigt die

raumliche Verteilung der Bewohner und Beschéftigten in der Uberseestadt Ende 2015.
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Grafik 43: Beschaftigte und Bewohner der Uberseestadt in Analyse und Prognose

Es wird deutlich, dass weite Teile der Uberseestadt noch brach lagen bzw. Zwischennutzungen
vorbehalten waren. Deutliche Konzentrationen der Beschéftigten kénnen im Bereich Eduard-
Schopf-Allee, Siidende Europahafen, am Landmarktower sowie am Holz-und Fabrikenhafen aus-
gemacht werden.

Erganzt wurden diese Daten um verkehrsbezirksfeine Zahlen zu Schul- und Kita-Platzen sowie
Verkaufsflachen im Untersuchungsgebiet. Auf dieser Grundlage wurde die Anzahl taglicher Kfz-
Fahrten und OPNV-Fahrten fir die folgenden Gruppen berechnet:

e Bewohner

e Beschaftigte Produktion/ Logistik
e Beschaftigte Dienstleistung

e Kunden

e Wirtschaftsverkehr

e Sonstige: Fluchtlinge, Schul- und Kita-Kinder, Kunden der Geschéfte
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Das Verkehrsmittelwahlverhalten wird maf3geblich durch die ErschlieBung eines Standortes mit
offentlichen Verkehrsmitteln bestimmt. Fiir die Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Uber-
seestadt wurde daher den Bezirken OPNV-ErschlieRungs-Klassen zugeordnet, fiir die abgestufte
Anteile am Modal Split vorgegeben wurden. Die Einteilung der Uberseestadt in diese Erschlie-
Rungszonen kann Grafik 23 enthommen werden. Die Festlegung des Verkehrsmittelwahlverhal-
tens erfolgte auf Grundlage der SrV-Kennzahlen Gesamt-Bremens und seiner Stadtteile sowie

der zweckbezogenen Auswertungen dieser Mobilitatsbefragung von 2013.

Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens im Kfz-Verkehr erfolgte fur die Bewohner und die Be-
schéftigten Uber die Multiplikation der Personenzahl, der durchschnittlichen téglichen Wegezahl
und des Kfz-Anteils an den Wegen in jedem Bezirk. Zusatzlich wurden noch die folgenden Kenn-
gréRen beriicksichtigt, die sich mindernd und erhéhend auf das Kfz-Verkehrsaufkommen auswir-

ken:

o Anteil der Wege auRerhalb der Uberseestadt fiir Bewohner
o Zusatzlicher Besucherverkehr der Bewohner

o Vor-Ort-Anteil der Beschaftigten

o Besetzungsgrad der Pkw fir Bewohner und Beschéftigte

Der Kunden- und Wirtschaftsverkehr wurde gemaf der Hinweise zur Schatzung des Verkehrs-
aufkommens von Gebietstypen der FGSV* (iber die Zahl der Beschaftigten (z.B. Kundenwege je
Beschéftigtem) und die Art des Gewerbes bestimmt. Im Kundenverkehr ist ebenfalls ein Pkw-

Besetzungsgrad beriicksichtigt worden.

Fur die Analyse wurde ein Gesamt-Wegeaufkommen im Personenverkehr von 57.200 Wegen je
Werktag ermittelt. Der Kfz-Verkehr ist das maRRgebliche Verkehrsmittel. Mehr als die Halfte aller
Wege (56 %) werden so zuriickgelegt. Mit Beriicksichtigung des Pkw-Besetzungsgrades ist mit
einem taglichen Fahrtenaufkommen im Personenverkehr von etwa 30.900 Kfz/ Werktag zu rech-
nen. Hinzu kommen etwa 9.900 Kfz-Fahrten des Wirtschaftsverkehrs, bei dem von einem Kfz-
Anteil von 100 % ausgegangen wird. Im OPNV ist mit einem werktaglichen Aufkommen von etwa

6.500 Personenfahrten zu rechnen.

18 Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen
Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen
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Grafik 44: Wegeaufkommen und Verteilung Verkehrsmittelwahl im Quell- und Zielverkehr der Uberseestadt
Analyse 2015

Die in jedem Bezirk ermittelte Kfz-Verkehrsmenge wurde im néchsten Schritt auf das Verkehrs-
angebot umgelegt. Da mit einem Modellausschnitt nur fiir die Uberseestadt gearbeitet wurde,
waren Informationen zur Verteilung der Verkehrsstréme auf die Kordonbezirke erforderlich.
Hierzu wurden Spinnenauswertungen des gesamtbremischen Verkehrsmodells ausgewertet. Im
Ergebnis konnte eine Matrix ermittelt werden, die angab, wieviel Prozent des Verkehrsaufkom-
mens eines Bezirkes in einem bestimmten Bereich der Uberseestadt auf welchen Ziel- oder Quell-

querschnitt (= Kordonpunkt) zu verteilen war.

> T

" -
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Grafik 45: Verteilung der Quell- und Zielverkehre auf die Kordonpunkte des Verkehrsmodells (gruppiert)

Es ist dabei deutlich geworden, dass ein GroRteil der Verkehre der Uberseestadt in der Analyse
von/ nach Walle und dartiber hinaus zur A27 fuhren. Etwa 41 % aller Fahrten wurden Querschnit-
ten nach Westen zugordnet. Der meiste Verkehr floss dabei iiber die HansastraRe von/ zur Uber-
seestadt. Etwa gleich waren die Anteile der Fahrten nach Norden (Werftstral3e) und auf die an-
dere Weserseite (Stephanibriicke). Vergleichsweise wenige Fahrten im Kfz-Verkehr bewegten

sich zwischen Innenstadt und der Uberseestadt. Dies scheint zunéchst ein Widerspruch zu den
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Ergebnissen im OPNV /Grafik 33) zu sein, bei dem die meisten Fahrten zwischen Uberseestadt
und Zentrum festgestellt wurden. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass in der OPNV-Auswertung
jede regionale Fahrt, bei der am Hauptbahnhof vom Zug auf den Bus oder die StraRenbahn um-
gestiegen wurde, dem Bezirk Zentrum zugewiesen wurde, obwohl die Fahrt durchaus von einem

ganz anderen Ort, auch im Siden, Osten oder Norden der Stadt herkommen kénnte.

In Uberlagerung des ermittelten Verkehrsaufkommens und der Kenntnisse iiber die raumliche
Verteilung der Fahrten konnte die Analyse-Verkehrsbelastung der StraRen in der Uberseestadt
ermittelt werden. Die Ergebnisse sind in Abbildung 2 am Ende des Berichts festgehalten und

wurden bereits in Kapitel 2.1.3 diskutiert.

Entwicklung relevanter Strukturgrdf3en

Fur die Szenarienbetrachtung war es notwendig die flr 2030 prognostizierten Strukturdaten auf-
zuarbeiten. Die Strukturdaten waren dabei Vorgaben des Auftraggebers und resultierten einer-
seits aus bereits bekannten konkreten stadtebaulichen Planungen (v.a. Hafenkante) als auch aus

Annahmen einer moéglichen Entwicklung (z.B. Stephanikirchenweide).

Wie unter Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. dargestellt wurde, kénnte es
urch die geplante Aufgabe des Standortes eines grof3eren Industriebetriebes im Bereich zwi-
schen Europahafen und Weser zu einer Nutzungsanderung kommen. Da es zum Zeitpunkt der
Erstellung des Gutachtens noch keine Entscheidung oder auch nur eine Préaferenz fir eine kinf-
tige Nutzung gab, wurden zwei mégliche Entwicklungsszenarien, die jeweils von einem hohen

Verkehrsaufkommen ausgehen, vorgegeben:

o Szenario 1: Uberwiegende Nutzung der Flachen fir gemischte Wohn- und Dienstleistungsbe-
bauung (ahnlich Hafenkante), wenige schwerverkehrsaffine Nutzungen
o Szenario 2: ausgedehnte Nutzung der Flachen fir gemischte Wohn- und Dienstleistungsbe-

bauung (ahnlich Hafenkante), einige schwerverkehrsaffine Nutzungen

Auf ein drittes Szenario, dass von einer weitgehenden Beibehaltung der bestehenden — durch
Logistik und Gewerbe gepragten — Strukturen ausgeht wurde verzichtet, da sich hier kein derart
hohes Verkehrsaufkommen einstellt, wie in den betrachteten Szenarien. Im Vergleich der ver-
kehrlichen Wirkungen beider Szenarien stellte sich Szenario 1 als maRgeblich heraus, da hier
zwar mit weniger Schwerverkehr zu rechnen ist, die héheren Mengen an Kfz fir die Leistungsfa-
higkeit an den Knotenpunkten jedoch ausschlaggebend waren. Szenario 1 wurde daher in die
Betrachtung der gesamten Uberseestadt tiberfiihrt. In Summe ergab sich dadurch eine Entwick-

lung der malR3geblichen Strukturdaten, wie in folgender Grafik einzusehen.
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Grafik 46: Beschéaftigte und Bewohner der Uberseestadt in Analyse und Prognose

Ausgehend von der fiir die Sidseite des Europahafens unterstellten Nutzungen ist mit mehr als
einer Verdopplung der Bewohnerzahl in der Uberseestadt und der hier verorteten Arbeitsplatze
zu rechnen. Auffallig ist, dass der Anteil der Bewohner tberproportional zunimmt, was vor allem
mit dem groRReren Flachenpotential fur Wohnbebauungen zusammenhangt. Wéhrend sich die
Zahl der Bewohner etwa verzehnfacht, nimmt die Zahl der Arbeitsplatze insgesamt um etwa 40 %
zu. Dabei stagniert jedoch die Zahl der Beschéftigten im Bereich Logistik und Produktion. Zu-

wachse werden nahezu ausschlief3lich im Bereich der Dienstleistungsunternehmen gesehen.

Der Vergleich der raumlichen Verteilung der Bewohner und Beschaftigten in Analyse und Prognose
(folgende Grafik) zeigt deutlich, dass insbesondere im Bereich des Europahafens und am Weser-
ufer mit umfangreichen Wohnbaumafinahmen zu rechnen ist. Insgesamt wandelt sich dieser Be-
reich vom weitgehend unbebauten Brachland oder diinn besiedelten Gewerbegebiet zu einem ur-
banen und durchmischten Viertel. Wenige Anderungen der Nutzerstruktur sind im Bereich des Holz-
und Fabrikenhafens zu erwarten, der nach den Vorstellungen der Stadt auch in den kommenden

Jahren ein wichtiger Gewerbe- und Hafenstandort im Stadtgebiet Bremens sein soll.
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Grafik 47: raumliche Verteilung der Beschéftigten und Bewohner der Uberseestadt in Analyse (links) und
Prognose (rechts)

In der Prognose werden zusatzlich noch neue Einkaufsflachen (v.a. an der Marcuskaje), sowie
Platze in Schulen und Kindergérten geschaffen. Diese sind im Prognosemodell bertucksichtigt.
Am Ubergang zwischen Uberseepark und Wendebecken ist mit der Weichen Kante ein Strand-
park am Wasser geplant, der nicht nur Anziehungskraft fur die Bewohner der Uberseestadt be-
sitzen durfte. Insbesondere wird mit einer erhdhten Nachfrage aus Gropelingen gerechnet, wel-
ches derzeit mit Grunflachen unterversorgt ist.

3.5 Fortschreibung von Mobilitatskennziffern fir die Prognose

Das Prognoseverkehrsaufkommen wird neben den Strukturdaten wesentlich durch Mobilitats-
kennziffern bestimmt. Angesichts des langen Prognosehorizonts und des grundlegenden Wan-
dels, der in der Uberseestadt bis 2030 zu erwarten ist, erschien es nicht zielfuhrend, die fur die
Analyse ermittelten Kennwerte unverandert fir das Basisszenario der Prognose zu ibernehmen.
Vielmehr sind bei der Verkehrsmittelwahl und der Zielwahl (Kordonquerschnitte) Anderungen vor-

genommen worden, die insbesondere die folgenden Trends abbilden sollen:

o Die Uberseestadt entwickelt sich zunehmend von einem groRtenteils gewerblich gepragten
Gebiet zu einem durchmischten urbanen Viertel. Aus verkehrlicher Sicht hat dies insbeson-
dere zur Folge, dass die Bewohner der Uberseestadt ihre Ziele zunehmend in der Ubersee-
stadt finden und diese kiirzeren Wege im starkeren Maf3e mit dem Fahrrad oder zu Ful3 zu-
riicklegen kénnen.
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o Im Basisszenario werden bereits erste OPNV-férdernde MaRnahmen zugrunde gelegt (siehe
Kapitel 3.5.1), sodass auch von einer starkeren Akzeptanz dieses Angebotes ausgegangen
werden darf.

o Die Stadt Bremen hat sich im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans ehrgeizige Ziele in
Bezug auf eine Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes gesteckt. Hierfir werden
stadtweit Mal3nahmen umgesetzt, welche die Kfz-Affinitat der Bevolkerung insgesamt weiter
senken soll. Es ist davon auszugehen, dass hiervon auch die Bewohner, Beschéftigten und
Kunden der Uberseestadt profitieren kénnen.

o Zu guter Letzt unterliegt die Verkehrsmittelwahl auch aufReren Trends, die nicht direkt durch
eine Kommune gesteuert werden kdnnen. Es ist in den vergangenen Jahren zu beobachten
gewesen, dass die Autoverflgbarkeit insbesondere in den jingeren Generationen weniger
wichtig eingeschéatzt wird. Zudem tragen auch steigende Energiekosten dazu bei, dass heute
ofter versucht wird, Autofahrten zu vermeiden. Diese Trends dirften in den kommenden Jah-

ren anhalten.

In Uberlagerung all dieser Einflisse wurden das Verkehrsmittelwahlverhalten der betrachteten
Nutzergruppen angepasst und die Ansétze mit dem Auftraggeber abgestimmt. Uber alle Wege
des Personenverkehrs ergibt sich ein deutlicher Wandel des Modal Split im Vergleich zur Ana-
lyse. So reduziert sich der Anteil der mit dem Kfz zuriickgelegten Wege von 56 % auf 44 %,

wahrend die Anteile von OPNV und Rad/FuR deutlich zunehmen.
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Grafik 48: Verkehrsmittelwahl in Analyse und Prognose fiir die Quell- und Zielverkehre der Uberseestadt

Dass dieser Wandel jedoch nur zum Teil aus den angepassten Annahmen zur Verkehrsmittelwahl
resultieren, soll die oben stehende Grafik verdeutlichen. Bereits durch die Anderung der Struk-
turdaten in der Prognose und den damit immens ansteigenden Anteil an Bewohnern in der Uber-
seestadt kommt es zu einer deutlichen Reduktion des Kfz-Verkehrs-Anteils auf 51 %. Dies ist
durch das bereits weniger autoaffine Verkehrsverhalten der Bewohner zu erklaren, welches fir

die Verkehrserzeugung im Verkehrsmodell implementiert wurde.
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Auch in der Zielwahl der Wege von/ zur Uberseestadt schlagt sich der groRer werdende Anteil an
Bewohnern in der Uberseestadt nieder. So wurde in Abstimmung mit den Auftraggebern be-
schlossen, die in Kapitel 3.2 beschriebene Verteilung der Verkehrsstrome auf die Kordonquer-
schnitte anzupassen. Grundlage war die Annahme, dass Bewohner einen deutlich starkeren Be-
zug zur Innenstadt als Ziel ihrer Wege haben, als dies fir die bisher vor allem gewerblich geprag-
ten Wege zutrifft. Hier diirfte die Bedeutung der Relation Uberseestadt nach Norden und Richtung
Walle — also zu den weiteren Hafen- und Logistikflachen Bremens und zur Autobahn eher abneh-
men. Die folgende Grafik zeigt die geanderten Anteile der raumlichen Verteilung der Wege aus
der bzw. in die Uberseestadt.

Analyse: 21 % .
Prognose: 18 % = e £

Grafik 49: Verteilung der Quell- und Zielverkehre auf die Kordonpunkte des Verkehrsmodells (gruppiert) in
Analyse und Prognose

3.6 Prognosebetrachtung in Szenarien

Die Auswirkungen méglicher MaRnahmen in der Uberseestadt sind in der vorliegenden Untersu-

chung mithilfe verschiedener Szenarien bewertet worden. Dies waren im Einzelnen:

o Analyse: Bestands-Verkehrsangebot mit den Strukturdaten zu Ende 2015

o Basisszenario (Prognose-Nullfall): Beriicksichtigung von festen Sowieso-MafRhahmen und
mit den Strukturdaten fur 2030

o Optimierungsszenario: Berucksichtigung kleinerer, vergleichsweise kostenguinstiger Maf3-
nahmen, die das Verkehrssystem bestandsnah optimieren (Ausnahme bildet hierbei der Neu-
anschluss der Uberseestadt an die Nordstrale im Bereich HafenstralRe), Strukturdaten fiir
2030

o Ubergangsszenario: Beriicksichtigung der MaRnahmen des Optimierungsszenarios erganzt
um weitere tiefgreifende Eingriffe in das Verkehrssystem, Strukturdaten fur 2030

o Innovationsszenario: Berlicksichtigung der Malinahmen des Optimierungsszenarios erganzt
um weitere tiefgreifende Eingriffe in das Verkehrssystem — auch solche, die mit erheblichen

Umsetzungshemmnissen verbunden sind, Strukturdaten fir 2030
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3.7
3.7.1

3.7.2

Die weitere Erlauterung der Szenarien, ihrer Bewertungen und konkreter MaRnahmen erfolgt ab
Kapitel 5.

Bewertung des Prognosenullfalls (Basisszenario)

MaRnahmen des Basisszenarios (Sowieso-MaRnahmen)

Das Basisszenario stellt die Bewertungsbasis fir die Prognosebetrachtungen dar. Neben den in
Kapitel 3.3 beschriebenen Strukturdaten der Prognose und den Anpassungen der Mobilitatskenn-
ziffern (Kapitel 3.4) sind in diesem Szenario erste MalZnahmen mit konkreten Auswirkungen auf
den Untersuchungsbereich implementiert worden. Es handelte sich dabei ausschlief3lich um
MafRnahmen, deren Umsetzung bereits kurz bevor steht oder deren Umsetzung in der Prognose

sicher unterstellt werden kann. Im Einzelnen waren dies die folgenden MalRnahmen:

o Verlangerung der Buslinie 20 bis zur Weichen Kante und Taktverdichtung auf 15 Minuten zur
Hauptverkehrszeit zwischen Weicher Kante und Hauptbahnhof (MaRnahme O.8_1): Durch
diese MaRnahme werden insbesondere die neuen Wohnquartiere im Uberseepark besser mit
dem OPNV erschlossen. Bis zur Fertigstellung der StraRenstrukturen im Uberseepark verkehrt
der Bus in einer Schleife tber Kommodore-Johnsen-Boulevard und Herzogin-Cecilie-Allee
von der StraBe Am Winterhafen und zurlick. Spater soll der Bus vom Kommodore-Johnsen-
Boulevard uber die Kommodore-Ziegenbein-Allee zur Eduard-Suling-Strafl3e verkehren. Fur
die ErschlieBungswirkung im Bereich Uberseepark ist zwischen diesen beiden Linienfiihrun-
gen zundachst nicht von maf3geblichen Unterschieden auszugehen.

o Fertigstellung der Weserquerung im Zuge der A281: Diese Malinahme wird Auswirkungen auf
das gesamte StralRennetz Bremens haben, da mit diesem Lickenschluss ein Schnellstra3en-
ring um Bremen herum geschlossen werden soll, der viele Verkehre aufnimmt. Der geplante
Wesertunnel quert die Weser stromabwaérts der Stephanibriicke und 16st diese dann als nérd-
lichste Weser-StralRenquerung in Bremen ab (die insgesamt nordlichste Weserquerung befin-
det sich bei Rodenkirchen 50 km stromabwarts der Stephanibriicke). Aus den Auswertungen
des gesamtbremischen Verkehrsmodells konnte eine Entlastung der Nordstrale um etwa
5.000 Kfz/ 24 h und der B6 am Nordwestknoten um etwa 9.000 Kfz/ 24 h ermittelt werden.
Diese Riickgdnge wurden in die Nachfragematrizen des Verkehrsmodells der vorliegenden

Untersuchung tbernommen.

Wegeaufkommen, Verkehrsmittelwahl und Verkehrsbelastungen

Durch die enorme Zunahme an Personen, die in der Uberseestadt wohnen oder arbeiten, nimmt
die Zahl der Wege mit Ziel oder Quelle in der Uberseestadt ebenfalls enorm zu. Bei voller Ent-
wicklung des Untersuchungsgebietes ist mit einer Verdopplung der Wege im Personenverkehr

zu rechnen. Durch die in Kapitel 3.4 beschriebenen Annahmen zur Entwicklung der Verkehrsmit-
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telwahl steigt der Anteil der mit dem Kfz zuriickgelegten Wege jedoch nicht im selben Mal3, son-
dern um 60 %. Deutlich tiberproportional nehmen die Wege im OPNV (+153 %) und im Rad- und

FuRverkehr zu (+156 %). Im Wirtschaftsverkehr ist mit einer Zunahme um etwa 50 % zu rechnen.

140
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Grafik 50: Wegeaufkommen in Analyse und Basisszenario der Prognose 2030

Die Verkehrsmittelwahl des Basisszenarios zeigt daher bereits deutliche Unterschiede zum Mo-
dal Split der Analyse. Der Anteil der Kfz-Wege reduziert sich um 12 Prozentpunkte von 56 % auf
44 %. Der Modal Split der Basisprognose wird in Kapitel 3.4 ndher erlautert und mit einer Grafik
veranschaulicht.

Die Zuwéachse des Verkehrsaufkommens verteilen sich dabei nicht gleichmé&Rig in der Ubersee-
stadt sondern konzentrieren sich in den Bereichen heute geringer Nutzungsdichte oder mit einem
hohen Brachflachenanteil. Dies betrifft insbesondere die nachstehenden Bereiche, die auch in

der folgenden Grafik noch einmal hervorgehoben sind:

o Hafenkante

o Entlang der Konsul-Smidt-Straf3e

o Halbinsel Stephanikirchenweide zwischen Weser und Europahafen
o Kaffee-Quartier

o Hafenvorstadt
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Grafik 51: raumliche Verteilung des zusétzlichen Verkehrsaufkommens im Basisszenario der Prognose
2030 (Summe uber alle Verkehrsarten)

Das zusétzliche Verkehrsaufkommen entsteht demnach insbesondere entlang der Hauptentwick-
lungsachse der Uberseestadt beidseits des Europahafens und am Weserufer. Zahlreiche Wege
entstehen auch in den verkehrlich schwierig zu erschlieRenden Halbinsellagen des Uberseeparks

und zwischen Europahafen und Weser.

Durch Umlegung der ermittelten Kfz-Verkehrsmengen konnten die Verkehrsbelastungen der
Prognose im Basisszenario ermittelt werden. Abbildungen 8 und 9 am Ende des Berichts zeigen
die Kfz- und Schwerverkehrsmengen sowie die Differenzbelastung zwischen Analyse und Ba-
sisszenario. Fur die sudliche Uberseestadt sind diese Angaben in der folgenden Grafik zusam-
mengefasst.
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Grafik 52: Verkehrsbelastungen im Siiden der Uberseestadt im Basisszenario (links) und Differenz zur Ana-
lyse (rechts)

Es wird deutlich, dass die Kfz-Verkehrsmengen innerhalb der Uberseestadt deutlich zunehmen.
Durch die erheblichen stéadtebaulichen Entwicklungen im Bereich der Hafenkante entstehen hier
Verkehre, welche die Uberseestadt auf inrem Weg in Richtung Zentrum, Walle und zur Stepha-
nibriicke komplett durchqueren missen. Die Verkehrsbelastung im stdlichen Bereich der Konsul-
Smidt-StraRe wachst um fast 50 % gegeniiber der Analyse an. Ahnliche Verkehrszuwéchse sind
auf den Stralen Hansator, Eduard-Schopf-Allee und Lloydstral3e zu erwarten. Mit etwa einer
Verdopplung der Verkehrsmengen ist gemaf der Modellergebnisse auf der nérdlichen Konsul-
Smidt-StralRe, der Eduard-Suling-Strale und der Hafenstral3e zu rechnen. Auffallig ist, dass die
Entlastung der Hans-Bdckler-StralRe, welche durch den Netzschluss der A281 mit einem Weser-

tunnel entsteht, durch die Mehrverkehre der Uberseestadt nahezu egalisiert wird.

Im Sinne der Leistungsféahigkeit als glinstig zu bewerten ist, dass ein GroR3teil der zuséatzlichen
Verkehre aufgrund von neuer Wohnnutzung im Untersuchungsgebiet entsteht. Diese Verkehre
verhalten sich hinsichtlich ihres tageszeitlichen Verlaufs antizyklisch zum bisher dominanten Be-
rufsverkehr. An den Knotenpunkten werden daher oftmals vor allem die — zu den heute maf3geb-

lichen Abbiegestrémen — gegenlaufigen Verkehrsstrome tberdurchschnittlich zunehmen.

Im OPNV kénnen die Zunahmen der Verkehrsnachfrage am anschaulichsten durch die Ein- und

Aussteigerzahlen an den Haltestellen gezeigt werden.

900_Verkehrskonzept Uberseestadt_Bericht_2018-05-09.docx Seite 70



Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt v VCD B h
Abschlussbericht IVAS =

Haltestellen im

Untersuchungsgebiet
H

Nachfrage OV - Analyse

4.0

[Summe der Ein- und
Aussteiger pro

‘ - 20 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

A
— ¢/ N\ mmmm Straflenbahn
79-—- Grenze Untersuchungsgebiet

S r=a"
Grafik 53: 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-StralRe, Schuppen 3, Silbermannstral3e und Am Winterhafen erhebliche
Fahrgastzuwéachse zu erwarten sind. Teilweise verzehnfachen sich die Ein- und Aussteigerzahlen
an den Haltestellen bzw. ist mit einem zusétzlichen Aufkommen von etwa 3.700 Ein- und Aus-
steiger am Tag zu rechnen. Zur besseren Vergleichbarkeit in der Darstellung, sind in oben ste-
hender Grafik die Ein- und Aussteiger der im Basisszenario neu hinzukommenden Haltestellen

an der Hafenkante der Haltestelle Silbermannstral3e zugeordnet.

Bezogen auf die Nachfrage der beiden Hauptlinien, welche die Uberseestadt erschlieRen, kann

fur das Basisszenario folgendes festgestellt werden:

o Linie 3: Die Nachfrage auf der StralRenbahnachse steigt um bis zu 25 % (Abschnitt Eduard-
Schopf-Allee — Doventor). Bei gleichbleibender Kapazitét ist eine erhdhte Auslastung und da-
mit ein Absinken des Qualitatsniveaus der Beférderung zu erwarten, die Nachfrage kann aber
bedient werden.

o Linie 20: Die Nachfrage der Busachse steigt um bis zu 200 % an (Abschnitt Eduard-Schopf-
Allee — Doventor). Auch im weiteren Verlauf (Abschnitt Silbermannstral3e — Schuppen 3) ist

mit einer Zunahme der Fahrgastzahlen um 100 % zu rechnen. Bei gleichbleibender Kapazitat
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ist ein Absinken des Qualitatsniveaus der Beférderung zu erwarten. Bei einzelnen Fahrten ist

ggf. mit einer Nachfrage zu rechnen, die Gber der empfohlenen Auslastungsgrenze liegt.

Leistungsfahigkeiten im Basisszenario

Analog zu den Berechnungen fir die Analyse (Kapitel 2.1.4) sind auch die Leistungsféhigkeiten
der Hauptknotenpunkte im Basisszenario ermittelt worden. Dabei entschloss man sich in der pro-
jektbegleitenden Arbeitsgruppe den Knotenpunkt Hansator/ Hoerneckestral3e durch die Kreu-
zung Konsul-Smidt-StraRe/ Uberseetor zu ersetzen. Dieser wurde fiir die weiteren Betrachtungen

von allen Projektbeteiligten als maf3geblicher angesehen.

Num- Name Qualitat des Verkehrsablaufs
mer am Gesamtknoten

1 Eduard-Schopf-Allee/ Rampe Stephanibriicke E

2 Doventor/ Daniel-von-Biren-Stral3e B

3 Doventor/ Am Wall/ Eduard-Schopf-Allee

4 Hansator/ Nordstral3e/ Hansestral3e

5 Hans-Bockler-Stral3e/ LloydstralRe C

6 Hansator/ Konsul-Smidt-Stral3e E

7 Hansator/ Hoerneckestraf3e Nicht betrachtet

8 Hansator/ Stephanikirchenweide

E
9 Konsul-Smidt-StraRe/ Uberseetor _

Tabelle 7: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an 8 Knotenpunkten in der Uberseestadt

Die Leistungsfahigkeitstiberprifung ergab, dass — wie in der Analyse — maR3gebliche Anschluss-
knotenpunkte am Rand der Uberseestadt Uberlastungserscheinungen aufweisen. Dabei verbes-
serte sich der Verkehrsablauf am FuBpunkt der Rampe zur Stephanibriicke sogar leicht von F
auf E, gleichzeitig konnte am benachbarten Knotenpunkt Eduard-Schopf-Allee/ Doventor kein

leistungsfahiger Verkehrsablauf nachgewiesen werden.

Auch innerhalb der Uberseestadt steigt die Zahl der Knotenpunkte ohne ausreichende Kapazitat
bzw. mit einem ungeniigenden Verkehrsablauf. Insbesondere am Knotenpunkt Konsul-Smidt-
StraRe/ Uberseetor konnte keine ausreichende Kapazitat nachgewiesen werden. Am Knoten-

punkt Konsul-Smidt-StralRe/ Hansator verschlechtert sich der Verkehrsablauf gegentber der Ana-
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lyse erheblich und ist aufgrund der hohen Wartezeiten ebenfalls als unbefriedigend zu bezeich-
nen. Gleichwohl kann hier die Nachfrage innerhalb der Spitzenstunde grundséatzlich bedient wer-
den. Die folgende Grafik zeigt die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtung und die Lage

der untersuchten Knotenpunkte.
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Grafik 54: Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsbetrachtung im Basisszenario

Gleichzeitig gibt die Grafik auch Auskunft dartiber, an welchen Knotenpunkten Rickstaus entste-
hen, die wiederum negative Auswirkungen auf den Verkehrsablauf vorgelagerter Knotenpunkte
mit sich bringen. In der durchgefuhrten Einzelbetrachtung der Knotenpunkte kénnen diese Wech-
selwirkungen nicht berticksichtigt werden. Mit gegenseitiger Beeinflussung der Knotenpunkte ist

gemal der Berechnungen insbesondere am Hansator und am Doventor zu rechnen.

Herausforderungen fur die Entwicklung des Verkehrssystems

Die Uberseestadt ist eines der groRRten stadtebaulichen Entwicklungsgebiete Europas. Entspre-
chend umfangreiche Anderungen der Stadtstruktur sind hier auch in den kommenden Jahren
noch zu erwarten. Die voranstehenden Untersuchungen haben gezeigt, dass dies grundsatzlich
mit einem steigenden Verkehrsaufkommen einhergeht, wodurch an vielen Knotenpunkten kein
ausreichend leistungsfahiger Verkehrsablauf mehr sichergestellt werden kann. MalRnhahmen zur
Verbesserung dieser Situation bewegen sich dabei in einem Spannungsfeld zwischen den Anfor-
derungen der anséssigen Wirtschaft, die einen flissigen Kfz-Verkehr fordern, und den gesamt-
stadtischen Zielstellungen zur Forderung des Umweltverbundes. Ein mdglicherweise erforderli-
cher Ausbau der Stra3eninfrastruktur soll daher nicht dem Zweck dienen, umfangreiche Kapazi-
taten fiur den Kfz-Verkehr zu schaffen, sondern Alternativen oder Verbesserungen zu den vor-
handenen Defiziten zu schaffen. Die Herausforderungen in der Uberseestadt kénnen wie folgt

zusammengefasst werden:
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o Das Entwicklungsprojekt Uberseestadt genieRt aufgrund seiner Groe und der zentralen Lage
im Stadtgebiet einer europdischen Metropole eine erhohte Aufmerksamkeit in Bremen und
daruber hinaus.

o In der Uberseestadt soll das Bremer Modell gepflegt werden, nachdem gewerbliche Nutzun-
gen und Wohnbebauung in unmittelbarer Nahe zueinander entwickelt werden kénnen und die
Anforderungen beider Nutzergruppen erfillt werden kdnnen. Hierbei ist insbesondere die Fih-
rung der Schwerverkehre als Handlungsfeld hervorzuheben. Angesicht der fortschreitenden
Wohnbebauung an der Konsul-Smidt-StraRe dirften sich insbesondere hier die Anforderun-
gen von Bewohnern und Gewerbetreibenden tberlagern.

o Die Uberseestadt soll als innovativer Stadtteil entwickelt werden und auch hinsichtlich der Mo-
bilitatsangebote Modellcharakter besitzen.

o Angesichts der bereits heute bestehenden verkehrlichen Defizite (vor allem bei der Qualitat
der OPNV-ErschlieRung und der Leistungsfahigkeiten im Kfz-Verkehr) zweifeln viele Akteure,
mit denen wahrend der Konzepterstellung gesprochen wurde, daran ob die Uberseestadt wei-
terhin in der enormen Geschwindigkeit entwickelt werden kann. Gleichzeitig wird ein Zuriick-
fahren der Entwicklungsziele nicht als realistische Option angesehen. Es werden daher vor
allem auch kurzfristig wirksame Optimierungen erwartet, die um mittel- und langfristige Mal3-
nahmen erganzt werden mussen.

o Die Auswertung der Basisprognose hat gezeigt, dass eine gesamtheitliche Reduktion des Kfz-
Verkehrs erforderlich ist — die reine Verlagerung auf alternative Routen ist fiir die Wiederher-
stellung eines leistungsfahigen Verkehrsablaufs nicht ausreichend. Uberschléaglichen Berech-
nungen zufolge missten etwa 40 % der bis 2030 neu hinzukommenden Pkw-Fahrten auf an-
dere Verkehrsmittel verlagert werden, um die Leistungsfahigkeit an den Hauptknotenpunkten
sicherzustellen.

o Die Langsentwicklung der Uberseestadt auf Halbinseln und die durch Wasserflachen und
Gleisanlagen entstehenden inneren und aueren Barrieren stellen eine besondere Herausfor-
derung des Untersuchungsgebietes dar. Einerseits missen die Hauptverkehrsachsen entlang
der Entwicklungsachsen ausreichend leistungsfahig gestaltet werden und um attraktive Nah-
verkehrsangebote ergénzt werden. Andererseits sind die Wege innerhalb der Uberseestadt
durch neue Netzschliisse zu verkirzen und die Verbindungen in benachbarte Stadtteile, ins-
besondere im Rad- und FuRverkehr, aber auch im OPNV zu verbessern. Dabei spielt die Ver-

bindung der Uberseestadt mit der Innenstadt und dem Hauptbahnhof eine besondere Rolle.
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5.
51

Szenarienbetrachtung
Methodik

Die Auswahl der MaBnahmen, die zur Umsetzung empfohlen werden, erfolgt Giber eine Einzelbe-
wertung der MaRnahmen und Uber eine verkehrliche Gesamtbewertung von Szenarien, die aus
Einzelmaflinahmen zusammengestellt wurden. Die folgende Grafik veranschaulicht den Prozess
vom Zusammenstellen der EinzelmaRnahmen, Uber Szenarienbetrachtungen bis zum Hand-

lungskonzept.

Gutachterliche
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Projektbeteiligten
und Burgerideen
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Verkehrliche Bewertung der Szenarien

Ableitung eines Vorzugsszenarios

Uberfiihrung der MaRnahmen in ein
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Grafik 55: Methodik der MaRnahmenfindung fiirs Handlungskonzept
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Die Bewertung der Einzelmafinahmen erfolgte hierbei durch ein bereits im Verkehrsentwicklungs-
plan Bremens etabliertes Verfahren: Vier Gutachter schatzten die Wirksamkeit jeder Mal3hahme
zu 16 Indikatoren auf einer Skala von -3 (hohe negative Wirkung) bis +3 (hohe positive Wirkung)
ein. Die zugrunde gelegten Bewertungsindikatoren orientierten sich dabei ebenfalls am VEP Bre-
men und damit am verkehrlichen Leitbild der Stadt. Die folgende Tabelle fasst die 16 Bewertungs-
indikatoren zusammen. Eine Erlauterung der Bedeutung der einzelnen Stichworte ist Anlage 8

Zu entnehmen.

Indikator Titel

1 Gesellschaftliche Teilhabe, Gleichberechtigung
2 Aufenthalt, StraRenraumgestaltung
3 Radverkehrsférderung

4 OPNV-Attraktivitét

5 Barrierefreiheit

6 Verkehrssicherheit

7 Verknipfung Umweltverbund

8 Information

9 Erreichbarkeit Innenstadt

10 SPNV-Anbindung

11 Erreichbarkeit Industrie, Gewerbe
12 Verkehrslenkung

13 Emissionen, Larm

14 Flachenverbrauch, Trennwirkung
15 Nahmobilitat

16 Innovation

Tabelle 8: Bewertungsindikatoren des Verkehrskonzepts (gemaf VEP Bremen 2025)

Mit dieser Bewertungsmethodik waren kleinere, nur lokal wirksame MalRnahmen mit dem glei-
chen Malf3stab wie umfangreiche und méglicherweise stadtweit wirksame Anséatze bewertet wor-
den. Um diese Diskrepanz auszugleichen, wurde das Bewertungsergebnis mit einem Betroffen-
heitsfaktor multipliziert (1,25 fur lokal wirkende MaRnahmen; 2,0 fur mittlere Betroffenheiten; 3,0
fur grofRraumige Wirkung bzw. Betroffenheit). Mit den so gewonnen Nutzenpunkten jeder Mal3-

nahme wurde die Wirkungsklasse ermittelt (Skala siehe Anlage 8).

Zur Ableitung der Effizienz der MaBnahme bzw. des Grades der Zielerreichung ist eine Gegen-
Uberstellung der Wirkung (Wirkungsklasse) und der Kosten sinnvoll. Aus diesem Grund wurden
fur alle MalRnahmen Schatzungen beziiglich der einmaligen Investitionskosten (z.B. Baukosten,
Erwerbskosten von Fahrzeugen) und der jahrlich anfallenden Betriebs- und Unterhaltungskosten
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ermittelt. Durch die Abschreibung der Investitionen Uber eine Lebensdauer konnten so jahrliche
Kosten jeder Malinahme abgeleitet werden, die als vergleichbare Grundlage aller MaRnahmen
fur die Einteilung in Kostenklassen verwendet wurde. Die Grenzen der Kostenklassen weichen
dabei von den urspriinglichen Werten aus dem VEP ab, um die Kleinteiligkeit der MalBhahmen in
der Uberseestadt besser klassifizieren zu konnen. Die Uberlagerung von Kosten- und Wirkungs-

klasse ergibt letztlich die Effizienz der MaBhahme.

Kosten

geringe Kostenklasse hohe

Kosten

schwache starke

Wirkung Wirkungsklasse Wirkung
Grafik 56: Ableitung der Zielerreichung aus Wirkungs- und Kostenklasse

Die MaRnahmenbewertung wurde in einer zweiten Stufe um die folgenden Aspekte erganzt:

Mdglicherweise bestehende Zielkonflikte

o

o Einschéatzung der verkehrlichen Wirksamkeit
Abhangigkeiten und Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Mal3nahmen)

(@)

Umsetzungshemmnisse (politische, bauliche, Wirtschaftlichkeit, Interessenskonflikte)

O

In Summe der Bewertungsergebnisse erfolgte eine Einschatzung, ob die MaRnahme fir eine

weitere Betrachtung in ein (oder mehrere) Szenarien ilbernommen werden sollte.
Bewertungsergebnisse der MaBhahmen
Insgesamt sind 54 EinzelmaRnahmen bewertet worden. Im Ergebnis konnten effiziente Mal3nah-

men von weniger effizienten MalRnahmen unterschieden werden. Die folgende Grafik zeigt die

Verteilung der Bewertung der Einzelmanahmen in den vier Bewertungsklassen.
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Grafik 57: Verteilung der Malinahmen in die Bewertungsklassen

Nur zwei MaRnahmen sind bei der Bewertung in der kritischsten Klasse eingruppiert worden.
Hierbei handelte es sich jeweils um die Kfz-Brucken tber die Weser im Zuge der Kommodore-
Ziegenbein-Allee (S.13) und des Holz- und Fabrikenhafens (S.12). In Abstimmung mit der pro-
jektbegleitenden Arbeitsgruppe wurde festgelegt, beide Mal3nahmen daher nicht in die Szenari-

enbetrachtung zu Uberfihren.

Von den als ,mittel* bewerteten MaRnahmen wurden die Querung des Wendebeckens mit einer
Seilbahn (0.12) bzw. einem Amphibienbus (0.13) in den Szenarien nur insofern beriicksichtigt,
als dass nach Schatzungen der Gutachter kein wesentlich héheres verkehrliches Entlastungspo-
tenzial im Quell- und Zielverkehr der Uberseestadt gegeniiber einer Fahrverbindung zu erwarten
ware. Es ist demnach fir die Ergebnisse der Szenarienbewertung irrelevant, mit welchem dieser

drei Verkehrsmittel das Wendebecken gequert wird.

Die Bewertungsergebnisse der einzelnen Malinahmen kénnen den MalRnahmenbléattern entnom-
men werden. Diese sind als Anlage 9 Teil dieses Berichts. Die MalRBnahmenblatter enthalten zu-

dem Informationen zur Prioritdt der Mal3nahme sowie zum angestrebten Umsetzungshorizont.

Beschreibung der Szenarien

Vorbemerkungen

Die Analyse der Manahmenwirkungen erfolgte in Uberlagerung mehrerer in einem Szenario zu-
sammengefasster MaRnahmen. Die Zusammenstellung der Szenarien erfolgte dabei nach den

folgenden Anforderungen:
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o Optimierungsszenario: Berlcksichtigung kleinerer, vergleichsweise kostenginstiger Maf3-
nahmen, die das Verkehrssystem bestandsnah optimieren (Ausnahme bildet hierbei der Neu-
anschluss der Uberseestadt an die NordstraRRe im Bereich Hafenstral3e)

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

o Innovationsszenario: Berlicksichtigung der Mal3nahmen des Optimierungsszenarios erganzt
um weitere tiefgreifende Eingriffe in das Verkehrssystem — auch solche, die mit erheblichen

Umsetzungshemmnissen verbunden sind (Umsetzung teilweise nach 2030)

5.3.2 Optimierungsszenario

Im Optimierungsszenario wurden MafRhahmen kombiniert, die bei einem vergleichsweise ge-
ringen Mitteleinsatz versuchen, verkehrliche Defizite in der Uberseestadt durch bestandsnahe
Optimierungen abzubauen. Einzige Ausnahme bildet die Erganzung einer zusatzlichen An-
bindung der Uberseestadt im Bereich der HafenstraRe (S.8), welche einen erheblichen bau-
lichen Eingriff bedeutet. Diese Anbindung ist im Rahmen eines Variantenvergleichs gegentber
der Alternativvariante S.9 Ausbau des Knotenpunkts Uberseetor/ NordstralRe als zielfiihrender

ermittelt worden. Eine Zusammenfassung des Variantenvergleichs ist in Anlage 10 enthalten.

Im Optimierungsszenario sind die folgenden MalRnahmen zusammengefasst. Nahere Erlauterun-

gen zu den MaRnahmen sind im jeweiligen MaRhahmenblatt in Anlage 3 nachzulesen.
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Nummer | MalBnahmenbezeichnung

S.1 Neubau LSA am KP Uberseetor/ Konsul-Smidt-StralRe

S.2 Verbot Rechtsabbiegen fur Lkw an Rampe Stephanibriicke

S4 Lkw-Durchfahrtverbot Konsul-Smidt-Stral3e mit LA&rmschutz Heimatstral3enviertel

S.5 Anbinden des neuen vierten Knotenpunktarmes am KP Hansator/ Konsul-Smidt-
Stral3e mit wenig Eingriff in Hauptverkehre

S.6 Optimierung der griinen Welle Hansator, ggf. Umbau Signalisierung

S.7 Sicherung offentlich zuganglicher Stellplatze (z.B. Uberseetor, Weiche Kante, Eu-
ropahafen)

S.8 Neubau Verbindungsstral3e Hafenstral3e-Nordstrafl3e, Anbindung an NordstralRe
per Voll-Ausbau

S.10 Prifung einer weiteren Erschliel3ung sidlicher Europahafen

S.11 Tempo 30 Zone Hafenkante mit Kommodore-Johnsen-Boulevard als bevorrech-
tigte Sammelstralle

S.14 Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung (Konsul-Smidt-StraRe, Uberseetor, Mar-
cuskaje, Am Waller Freihafen, Hafenstral3e Nord, Kaffeequartier/ Zollpfad) mit Ein-
fuhrung eines Dauerparktarifs

R.1 Ausbau Geh- und Radverkehrsanlagen Konsul-Smidt-Stralle

R.2 Verlangerung Weseruferradweg - Stufe | (bis An der Muggenburg) mit Geh- und
Radweg Sidseite Auf der Muggenburg

R.7 Umbau der Radfahrerfurt Hansator/ Am Kaffeequartier

R.8 dauerhafte Qualifizierung der Rampe vom Weseruferradweg zur Stephanibriicke
(nordliche Brickenseite)

R.9 Neubau Durchwegung Hafenstral3e - Schulze-Delitzsch-Stral3e

R.11 Neubau einer FuRganger-Querung der NordstraRe auf Hohe Uberseetor

R.13 Ausbau des Angebots von Radabstellanlagen im 6ffentlichen Stralenraum

0.3 Alltagsbetrieb der Weser Fahre im VBN-Tarif auf der Relation Hafenkante -
Pier2/Waterfront

081 Erweiterung des Verlaufs der Linie 20 um die Teilstrecke Kommodore-Johnsen-Bou-
levard — Eduard-Suling-StraRe und Taktverdichtung auf 15 Minuten bis Hafenkante

0.8 3 Verlegung des Verlaufs der Linie 20 auf die Teilstrecken Am Kaffee-Quartier,
Lloydstral3e und Hans-Béckler-Stral3e

0.9 Linksabbiegeerlaubnis fiir Busse von Uberseetor auf Nordstr.

0.14 Barrierefreier Umbau bestehender Haltestellen

M.1 Ausweiten des gewerblich betriebenen Car-Sharings

Tabelle 9: MalRnahmen des Optimierungsszenarios

5.3.3 Ubergangsszenario

Das Ubergangsszenario greift die Ansatze des Optimierungsszenarios auf, entwickelt sie weiter

und erganzt sie um umfangreichere Neu- und AusbaumafRnahmen sowie ein umfangreiches

standortbezogenes Mobilitastsmanagement. Eine KernmaRnahme des Ubergangsszenarios ist

die Einfihrung eines hochwertigen, straBenbahnahnlichen Busangebotes zwischen Hafen-

kante und Hauptbahnhof, das sich durch zahlreiche eigene Fahrspuren auszeichnet und damit

deutlich leistungsfahiger und fahrplanstabiler fahren soll als der bisherige Stadtbus. Dartiber hinaus

beinhaltet dieses Szenario eine umfangreichere Erweiterung des Weseruferradweges mit einer

Querung des Europahafens. Die folgenden MalRnahmen sind in diesem Szenario zusammenge-

fasst worden. Grau geschriebene MalBnahmen sind bereits im Optimierungsszenario enthalten.
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Nummer | MalBnahmenbezeichnung

S.3 Ausbau KP Eduard-Schopf-Allee/Rampe Stephanibriicke

R.3 Verlangerung Weseruferradweg - Stufe Il (bis Europahafen)

R.4 FuR3- und Radweg-Briicke tber den Europahafen

R.14 Verbesserte Radwegverbindung Uberseestadt-Bahnhofsvorstadt

0.1 Weserbus (Féhre Langsverkehr)

0.8 4 Gemeinsame StralRenbahn- und Busspur An der Muggenburg und Eduard-Schopf-
Allee

0.8 5 StraRenbahnéhnliche Busverbindung Hafenkante-Hauptbahnhof

0.10 Taktverdichtung des Busses (Li. 20) auf 20-min-Takt, HVZ 10-min-Takt (bis Wei-
che Kante)

M.2 Einrichtung von Mobilpunkten (z.B. Konsul-Smidt-Straf3e, Silbermannstra3e, Euro-
pahafen, Eduard-Schopf-Allee, Schuppen IlI)

M.5 Aufbau von Ladestationen fur Elektro-Kfz

M.6 Aufbau von Ladeséaulen und sicheren Abstellboxen fir Elektro-Fahrrader

Tabelle 10: MaRnahmen des Ubergangsszenarios
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5.34 Innovationsszenario

Das Innovationsszenario weist eine hohe Ahnlichkeit zum Ubergangsszenario auf, es sind hier
jedoch auch MaRRnahmen bertcksichtigt worden, die mit sehr grol3en Umsetzungshemmnissen
verbunden sind und deren tatséchliche Wirksamkeit im Betrachtungszeitraum bis 2030 eher un-
wahrscheinlich ist. Dies betrifft insbesondere MaRnahmen im OPNV, wie die ErschlieRung der
Uberseestadt mit einer StraRenbahnlinie tGber die Konsul-Smidt-StraRe mit einer optionalen
Erweiterung uber den Holz- und Fabrikenhafen und den Neubau einer S-Bahn-Station an der
Stephanibriicke.

Im Einzelnen fasst das Innovationsszenario die folgenden MaRRnahmen zusammen. Grau ge-

schriebene MalRnahmen sind hierbei bereits im Ubergangsszenario enthalten.
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Nummer | MalBnahmenbeschreibung

R.5 FuR3- und Radweg-Briicke tber den Holz- und Fabrikenhafen (optional)

R.6 Qualifizierung nordl. Getreidestral3e und Durchgang zur Waterfront (optional)

0.4 2 StralRenbahnneubaustrecke Konsul-Smidt-StraRe — Kommodore-Johnsen-Boule-
vard + Betrieb

0.5 Neubau StralRenbahnstrecke mit Briickenneubau (Klappbriicke) tber Hafenbecken
in Verbindung mit MaBnahme 0.4 2 + Betrieb (optional)

0.7 Neubau SPNV-Haltepunkt Stephanibriicke mit Verknipfung zum BSAG-Netz

0.12 Querung des Wendebeckens mit einer Seilbahn (optional, alternativ zu O.3)

Tabelle 11: MaRnahmen des Innovationsszenarios
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5.4 Bewertung der Szenarien
5.4.1 Verkehrsaufkommen und Modal Split

Fur jedes der Malinahmen-Szenarien sind in der Folge Berechnungen hinsichtlich des Verkehrs-
aufkommens, der Verkehrsmittelwahl und der Leistungsfahigkeiten durchgefiihrt worden. Die fol-
gende Grafik stellt die Ergebnisse der Verkehrsaufkommensberechnung der Szenarien im Ver-

gleich zur Analyse und zum Basisszenario dar.
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Grafik 58: Wegeaufkommen im Quell- und Zielverkehr der Uberseestadt in Analyse und vier Prognosesze-
narien

Die Ergebnisse kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

o Mit den MaRnahmen des Optimierungsszenarios kann das Aufkommen im Kfz-Verkehr um
etwa 2.500 Wege/ Tag gegenuber dem Basisszenario gesenkt werden. Dies entspricht einem
Rickgang von etwa 2.300 Kfz-Fahrten am Tag bzw. einem Riickgang um etwa 5 % gegenuber
dem Basisszenario. Gegenuber der Analyse steigt das Kfz-Verkehrsaufkommen demnach um
etwa 50 %.

o Mitden MaRnahmen des Ubergangsszenarios kann das Aufkommen im Kfz-Verkehr um etwa
7.700 Wege/ Tag gegenliber dem Basisszenario gesenkt werden. Dies entspricht einem Rick-
gang von etwa 7.100 Kfz-Fahrten am Tag bzw. einem Riickgang um etwa 15 % gegeniiber dem

Basisszenario. Gegentiber der Analyse steigt das Kfz-Verkehrsaufkommen um etwa 36 %.
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54.2

o Mitden MaRnahmen des Innovationsszenarios kann das Aufkommen im Kfz-Verkehr um etwa
9.700 Wege/ Tag gegenuber dem Basisszenario gesenkt werden. Dies entspricht einem Ruck-
gang von etwa 8.900 Kfz-Fahrten am Tag bzw. einem Riickgang um etwa 19 % gegentber dem

Basisszenario. Gegenuber der Analyse steigt das Kfz-Verkehrsaufkommen um etwa 30 %.

Insgesamt konnte festgestellt werden, dass die MaRhahmen des Innovationsszenarios letztlich nur
einen vergleichsweise kleinen zusatzlichen Entlastungsbeitrag leisten. Deutliche Rickgange im Kfz-
Verkehrsaufkommen konnten bereits mit den MaRnahmen des Ubergangsszenarios erreicht werden.
Die MalBnahmen des Optimierungsszenarios fur sich betrachtet bewirken einen nur kaum spirbaren
Rickgang des Kfz-Verkehrsaufkommens, sie sind jedoch eine wichtige Basis fur die Ubrigen Szena-

rien und helfen bei der kurzfristigen Verbesserung des Verkehrsablaufs in der Uberseestadt.

Verkehrsbelastungen

Die Abbildungen 10 bis 18 zeigen von den drei zu vergleichenden MalRhahmen-Szenarien die
prognostizierten Verkehrsbelastungen im StraRennetz der Uberseestadt, die Differenzbelastung
zum Basisszenario und die Differenzbelastung zur Analyse. Die Ergebnisse kénnen wie folgt zu-

sammengefasst werden:

o Im Optimierungsszenario nehmen die Verkehrsmengen in allen StraRen der Uberseestadt
teils deutlich zu. Der Anstieg auf der Konsul-Smidt-Straf3e (Anstieg im Basisszenario noch bei
etwa 5.600 Kfz/ 24h bzw. 50 %) kann auf etwa 3.100 Kfz/ 24h bzw. 30 % reduziert werden
(Abbildung 12). Im Bereich des Hansators am Anschluss zur Nordstral3e bleiben die Verkehrs-
mengen im Vergleich zur Analyse sogar nahezu konstant (etwa +5 %). Diese glinstigen Ent-
wicklungen resultieren jedoch kaum aus Verkehrsverlagerungen auf andere Verkehrsmittel
sondern vielmehr aus Routenverlagerungen durch den Anschluss der HafenstralRe an die
NordstralRe. Dies ist in Abbildung 11 deutlich zu erkennen. Die flachenhaften Verkehrsrick-
gange sind vergleichsweise moderat und betragen bis zu 600 Kfz/ 24h. Hohere Entlastungen
resultieren aus der oben genannten MalRnahme an der Hafenstral3e.

o Im Ubergangsszenario kénnen auch in der Flache bereits deutlich héhere Entlastungen be-
wirkt werden (Abbildung 14). Die Achse des geplanten stralBenbahnahnlichen Busangebotes
profitiert am starksten von Kfz-Riickgdngen. Am deutlichsten sind aber auch hier die Entlas-
tungen im Bereich Konsul-Smidt-Stral3e/ Hansator durch den Anschluss der Hafenstral3e an
die NordstraRe. Der Verkehrsanstieg auf der Konsul-Smidt-Stra3e kann auf etwa 10 % bzw.
1.100 Kfz/ 24h gegeniiber der Analyse eingedammt werden (Abbildung 15). In der Stral3e
Hansator im Bereich der NordstralRe ist weiterhin eher von einem Gleichbleiben der Verkehrs-
mengen auszugehen (-4 %). Am deutlichsten nimmt der Verkehr noch auf der Eduard-Schopf-
Allee und der nérdlichen Konsul-Smidt-Straf3e zu. Im Bereich von Schuppen Il ist mit einer
taglichen Verkehrsmenge von etwa 10.000 Kfz zu rechnen (Abbildung 13). Dies ist fiir eine

innerortliche HauptverkehrsstralRe ein unproblematischer Wert. Durch die Anderungen in der
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Fuhrung der Schwerverkehre kann der Schwerverkehrsanteil jedoch gegeniber der Analyse
von 5 % auf 2 % deutlich reduziert werden. Auch absolut ist nicht mit einer Zunahme der
Schwerverkehrsmengen zu rechnen.

o Im Innovationsszenario kdnnen die starksten Verkehrsentlastungen gegentber der Basis-
prognose festgestellt werden (Abbildung 17). Den Berechnungen zufolge kann der Verkehrs-
anstieg auf der Konsul-Smidt-Stral3e gegenuber der Analyse sogar nahezu gestoppt werden
(Abbildung 18). Am Hansator ist gegeniber der Analyse sogar mit fallenden Verkehrsmengen
zu rechnen (-2.100 Kfz/ 24h bzw. -14 %). Es zeigt sich zudem deutlich, dass insbesondere
Strecken auf der Relation Uberseestadt — Innenstadt von Verkehrsentlastungen profitieren.
Gegenuber der Analyse sind die starksten Verkehrsanstiege auf der Eduard-Schopf-Allee und
der nordlichen Konsul-Smidt-StraRe zu erwarten. Hier ist mit einer téaglichen Verkehrsmenge
von 9.400 Kfz zu rechnen. Wie bereits im Ubergangsszenario wirkt sich die Sperrung der

Straf3e fur den Lkw-Durchgangsverkehr guinstig auf die Schwerverkehrsmengen aus.

Wie bereits in der Auswertung des Verkehrsaufkommens ersichtlich, werden die grof3ten Ver-
kehrsentlastungen im Innovationsszenario erreicht. Hierbei wurden jedoch auch MaRhahmen un-
terstellt, deren Umsetzung mit erheblichen Hemmnissen verbunden ist, auf welche die Stadt Bre-
men teilweise keinen Einfluss hat. Das Ubergangsszenario umfasst diese MalRnahmen nicht oder
ersetzt sie durch praktikable Alternativen (stralenbahnéhnliches Busangebot). Die verkehrlichen
Wirkungen dieses Szenarios sind jedoch nur geringfligig schlechter. Im Optimierungsszenario
werden bis auf die Routenverlagerung durch den Anschluss der Hafenstral3e an die Nordstralie
kaum relevante Verkehrsentlastungen herbeigefihrt. Das Ubergangsszenario ist vor diesem Hin-
tergrund im Vergleich der Entlastungswirkungen im Stralennetz als Vorzugsvariante auszuwéah-

len. Folgende Grafik veranschaulicht die erwarteten Verkehrsmengen und die Differenz zum Ba-

sisszenario im Ubergangsszenario.

Grafik 59: Kfz-Verkehrsbelastungen und Differenz zum Basisszenario des Ubergangsszenarios in der siid-
lichen Uberseestadt
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543 Leistungsfahigkeiten

Entscheidend fur die Bewertung der Szenarien sind letztlich jedoch die Ergebnisse der Leistungs-

fahigkeitsberechnungen, denn die Sicherstellung eines leistungsfahigen Verkehrsablaufs bei vol-

ler Entwicklung der Uberseestadt ist eines der wichtigsten Ziele dieser Untersuchung. Wie bereits

fur die Analyse und das Basisszenario wurde fur die drei MalBnahmen-Szenarien die Leistungs-

fahigkeit von acht Hauptknotenpunkten bewertet. Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse zu-

sammen.
Qualitat des Verkehrsablaufs am Ge-
samtknoten im ...szenario
Num- " Optimie- | - Innova-
mer Name Basis rung Ubergang tion
Eduard-Schopf-Allee/ Rampe
1 Stephanibriicke E E D D
5 Doventor/ Daniel-von-Bliren- B B B B
StralRe
3 Doventor/ Am Wall/ Eduard- E E
Schopf-Allee
4 Hansator/ NordstrafRe/ Han- E D D
sestrafle
5 Hans-Bockler-Stral3e/ LloydstralRe C C C C
6 Hansator/ Konsul-Smidt-StralRe E E D D
8 Hansator/ Stephanikirchenweide E D D D
9 Konsul-Smidt-StraRe/ Uberseetor B B B

Tabelle 12: Leistungsfahigkeit von Hauptknotenpunkten in den vier Prognoseszenarien

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung fir die Prognoseszenarien kénnen wie folgt

zusammengefasst werden:

o Im Basisszenario ist an zahlreichen Knotenpunkten ein nicht ausreichender Verkehrsablauf

oder sogar eine Uberschreitung der Knotenpunktkapagzitit durch die Nachfrage (Stufe F) fest-

gestellt worden. Ein zufriedenstellender Verkehrsablauf kann somit nicht an allen Knotenpunk-

ten gewahrleistet werden.
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o Auch im Optimierungsszenario kommt es stellenweise zu Uberlasteten Knotenpunkten. Ins-

besondere die Kreuzung Doventor/ Am Wall/ Eduard-Schopf-Allee ist von einem Uberlasteten
Verkehrszustand gepragt, der in der Folge auch Auswirkungen auf die Nachbarknoten hat.
Ein zufriedenstellender Verkehrsablauf kann trotz Verbesserungen im Verkehrsablauf im Ver-
gleich zum Basisszenario auch im Optimierungsszenario nicht fur alle Knotenpunkte gewahr-
leistet werden.

Das Ubergangsszenario ist von einer deutlichen Verbesserung der Verkehrsablaufe gegen-
Uber dem Optimierungsszenario gepragt. An nahezu allen Knotenpunkten kann eine ausrei-
chende Verkehrsqualitat sichergestellt werden. Der kritischste Knotenpunkt bleibt weiterhin
die Kreuzung Doventor/ Am Wall/ Eduard-Schopf-Allee: hier kbnnen den Berechnungen zu-
folge zwar alle in der Spitzenstunde ankommenden Fahrzeuge bedient werden, es ist jedoch
mit erheblichen Wartezeiten und einem vergleichsweise instabilen Verkehrszustand zu rech-
nen.

Im Innovationsszenario ergeben sich gegeniiber dem Ubergangsszenario an allen Knoten-
punkten leichte Verbesserungen der mittleren Wartezeiten, die jedoch an keiner Stelle bis in
die Gesamtbewertung eines Knotenpunkts durchschlagt. Grundséatzlich kann auch hier eine
weitgehend ausreichende Verkehrsqualitat erreicht werden. Die Einschrénkungen am Kno-

tenpunkt Doventor/ Am Wall/ Eduard-Schopf-Allee gelten wie im Ubergangsszenario.

Aufgrund der nur geringfiigigen Verbesserungen des Innovationsszenarios gegeniiber dem Uber-

gangsszenario ist auch in der Bewertung der Leistungsfahigkeiten letztgenanntes als Vorzugs-

szenario zu nennen. Folgende Grafik veranschaulicht die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsun-

tersuchung des Ubergangsszenarios.

Qualitat Verkehrs-
ablauf nach HBS:

® QSV A
® QSV B
@qQsv C
oQsv D
O QSV E
® QSV F

Uberstauung
/ vorgelagerter
Knotenpunkte

Grafik 60: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung im Ubergangsszenario
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544 Kosten der Szenarien

Aufgrund der unterschiedlichen Zusammensetzung der Szenarien ergeben sich stark unter-
schiedliche Kosten je Szenario. Die folgende Tabelle fasst die Investitionskosten der einzelnen
Szenarien zusammen. Mehrfach zugeordnete MalRnahmen sind hierbei auch in den Kosten jedes

relevanten Szenarios enthalten.

In den Kosten der Szenarien sind teilweise Malinahmen integriert, deren Finanzierung bereits
gesichert ist. Dies betrifft die MaBnahmen R.1 (Geh- und Radweg am Schuppen 3) und R.9
(Durchwegung Hafenstral3e — Schulze-Delitzsch-Straf3e) mit einem Investitionsvolumen von etwa
400.000 €. Dartber hinaus sind Dauer- bzw. Regelaufgaben als MaRnahmenansétze aufgenom-
men worden, die keine zusatzliche Finanzierungsabsicherung benétigen. Dies betrifft die Maf3-
nahmen R.13 (Radabstellanlagen), O.14 (barrierefreie Haltestellen) und M.1 (sukzessiver Aus-
bau Car-Sharing) mit einem Investitionsvolumen von etwa 2,35 Mio. €. Diese beiden Posten wur-
den in der folgenden Tabelle von den Kosten der Szenarien abgezogen, sodass die folgenden

Kennziffern ausschlie3lich neue bzw. zusatzliche Investitionen umfassen.

Szenario Investitionskosten [in und
gerundet auf Mio €]

Basisszenario 1

Optimierungsszenario 14

Ubergangsszenario 48

Innovationsszenario (ohne optionale MaRnahmen) 107

Innovationsszenario (inkl. optionaler Mal3nahmen) 241

Tabelle 13: Investitionskosten der Szenarien

Es wird deutlich, dass insbesondere die Ma3hahmen des Innovationsszenarios zu einer deutli-
chen Kostensteigerung beitragen. Die optionalen Positionen dieses Szenarios (v.a. Querung des
Holz- und Fabrikenhafen fur StraBenbahn, Fahrrad und FuRganger) fiihren zu einer weiteren er-
heblichen Kostensteigerung. Angesichts der bereits im Ubergangsszenario nachgewiesenen um-
fangreichen Wirkungen der MaRnahmen, scheinen die erforderlichen Investitionen des Innovati-

onsszenarios zunachst nicht angezeigt.

6. Handlungskonzept

6.1 Wichtige flankierende MaRnahmen aul3erhalb des Untersuchungsgebietes

Das Erreichen der mit dem Verkehrskonzept Uberseestadt verbundenen Ziele hangt maRRgeblich

von der Umsetzung flankierender MaBnahmen aufRerhalb des Untersuchungsgebietes ab. Hier-
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bei ist der Luckenschluss Weserquerung auf der A281 von besonderer Bedeutung. Die verkehr-
lichen Bewertungen der Szenarien und die Leistungsfahigkeitsberechnungen gingen von einem
deutlichen Rickgang der Verkehrsmengen im Zuge der Nordstral3e/ Hans-Bdckler-Stral3e/ Ste-
phanibriicke aus, der so nur durch diesen Liickenschluss zu erreichen ist. Es kann derzeit nicht
eingeschatzt werden, welche Folgen eine vollstandige Bebauung der Uberseestadt bei gleichzei-
tiger Nicht-Umsetzung der Weserquerung fiir den Verkehrsablauf im Umfeld der Uberseestadt

hatte. Es ist jedoch von deutlich schlechteren bis Uberlasteten Verkehrszustdnden auszugehen.

In den Befragungen der Bewohner und Beschaftigten sind zudem mehrfach die zu- und abfih-
renden Strecken der Uberseestadt als Defizite benannt worden. Ein reibungsloser Verkehrsablauf
innerhalb der Uberseestadt setzt voraus, dass es keine maRgeblichen Riickstauereignisse ins
Untersuchungsgebiet hinein gibt. Hierfir scheinen jedoch derzeit insbesondere die Stephanibri-
cke und der Autobahnzubringer Uberseestadt in Utbremen bekannt zu sein. Ein Ausbau der bei-

den Strecken konnte die Erreichbarkeit der Uberseestadt mit dem Pkw deutlich verbessern.

Die MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 leisten einen wesentlichen Beitrag
zur Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und sind demnach eine wichtige Voraussetzung
fur die Erreichung der Mobilitatsziele in der Uberseestadt. Aus Sicht der Gutachter weisen insbe-

sondere die folgenden MaRnahmen mit einer hohen Bedeutung fiir die Uberseestadt auf:

o Ausweisung von Premiumradrouten

o Taktverdichtung der Regio-S-Bahn-Linien

o Optimierung des Busnetzes

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

o Mobilitatsmanagement

Zusammenstellung des Stufenkonzepts

Die Szenarienuntersuchung hat gezeigt, dass die MaRnahmenansétze des Ubergangsszenarios
grundsatzlich geeignet sind, einen leistungsfahigen Verkehrsablauf auch im Fall einer Vollentwick-
lung der Uberseestadt sicherzustellen. Diese MaRnahmen werden daher zur Umsetzung empfoh-
len. Es scheint aufgrund der Vielzahl an MaRhahmen jedoch sinnvoll, diese in ein stufenweise um-

setzbares Konzept zu Uberfiihren. Die folgenden Bearbeitungsstufen werden hierftir empfohlen:

o Stufe | — Kurzfristige Optimierungen und MafBnahmen: Fur einige kurzfristig umsetzbare
MaRnahmen existieren bereits erste Planungen oder es sind keine umfangreichen Planungen
erforderlich. Diese Ansétze sollten schnellstmdéglich umgesetzt oder angestof3en werden. Die
MaRnahmen der Stufe | sind in Abbildung 19 und Anlage 11 am Ende des Berichts zusam-

mengefasst. Es handelt sich hierbei vor allem um verkehrsorganisatorische Maf3hahmen,
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kleine bauliche Malinahmen und Prufauftrage fir betriebliche Anpassungen. Wichtig scheint
hier vor allem der Aufbau eines standortbezogenen Mobilitatsmanagements, das eine wesent-
liche Grundlage dafiir schafft, einen nachhaltigen Wandel der Verkehrsmittelwahl in der Uber-
seestadt zu unterstutzen bzw. zu forcieren. Zudem sind in Stufe | die folgenden MaRnahmen
von besonderer Bedeutung:

o Verbot des Rechtsabbiegens fir Lkw von der Eduard-Schopf-Allee auf die Ste-
phanibricke

o Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

o Alltagsbetrieb der Fahre Hafenkante — Waterfront

o Optimierung der Grinen Welle Hansator

o Planungsvorbereitung fur Anschluss der Hafenstraf3e an die NordstralRe

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

o Stufe Il — Mittelfristige MaBnahmen: Einige Neu- und Ausbaumaf3nahmen sind erst mit Vor-
liegen bestimmter Voraussetzungen umsetzbar, die sich mittelfristig einstellen werden. Hierzu
zahlt z.B. der potentielle Entfall des Gutergleises an der Stral3e Auf der Muggenburg, der als
Voraussetzung fir eine gemeinsame Fiihrung einer Buslinie Uberseestadt — Hauptbahnhof
und der StraBenbahn ist. Auch die stadtebauliche Entwicklung des Bereichs zwischen Euro-
pahafen und Weser ist eine der Voraussetzungen, die fur eine sinnvolle Umsetzung der Maf3-
nahmen von Stufe Il erforderlich ist. Von den MaRnahmen dieser Stufe scheinen insbesondere
die folgenden Ansétze flr ein Erreichen der Ziele des Verkehrskonzepts maR3geblich:

o Etablieren eines strallenbahnahnlichen Busangebotes mit separaten Busspuren
und Mitbenutzung des Gleiskorpers auf der Stral3e Auf der Muggenburg/ Eduard-
Schopf-Allee

o Verlangerung des Weseruferradweges und Bau der Rad- und Fuf3géngerbricke
Europahafen

o Verbesserte Radwegverbindung Uberseestadt — Hauptbahnhof

Die Malinahmen der Stufe Il sind in Abbildung 20 und Anlage 11 am Ende des Berichts
zusammengefasst. Eine Umsetzung der Mal3hahmen aus Stufe Il wird bis etwa 2026 ange-
strebt.

o Stufe lll — Langfristige MalRnahmen/ Daueraufgaben: In Stufe Il sind langfristige MaRnah-
men und Daueraufgaben zusammengefasst. Langfristige Mal3nahmen zeichnen sich entwe-
der dadurch aus, dass sie nicht maRgeblich durch die Entwicklung der Uberseestadt beein-
flusst werden (Umbau Kreuzung Doventor) oder dass verkehrliche Wirkungen aufgrund ihres
Innovationscharakters heute nur schwer abschétzbar sind. Daueraufgaben sind im Gegensatz
dazu konsequent Uber die gesamt Betrachtungszeit und ggf. darliber hinaus umzusetzen.
Hierzu zahlt beispielsweise der Ausbau von Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum. Die
MaRnahmen der Stufe Il sind in Abbildung 21 und Anlage 11 am Ende des Berichts zusam-
mengefasst. Eine Umsetzung der langfristigen MaBhahmen wird bis etwa 2030 angestrebt.

o Stufe IV — Malinahmen mit einer mdglichen Umsetzung nach 2030: Die Umsetzung der

Mafinahmen der Stufe IV hangen maf3geblich von heute noch nicht absehbaren stadtebaulichen
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Entwicklungen ab. Ein moglicher Strukturwandel im Bereich des Holz- und Fabrikenhafens ist
nach derzeitigem Kenntnisstand weit weniger wahrscheinlich als am Weserufer der Stepha-
nikirchenweide. Gleichwohl ist er nicht ausgeschlossen, weshalb die damit zusammenhangen-
den sinnvollen MalRhahmen (insbesondere eine Briicke Uber den Holz- und Fabrikenhafen) spa-
ter durchaus relevant werden kdnnten. Der auf3erst wirkungsvolle Bau eines S-Bahn-Halte-
punkts an der Stephanibriicke kann erstim Zusammenhang mit dem Umbau der Eisenbahnbri-
cke Uber die Weser erfolgen. Ein Umsetzungszeitpunkt hierfiir ist jedoch momentan nicht ab-
sehbar. Die Mal3nahmen der Stufe IV sind in Abbildung 21 und Anlage 11 am Ende des Berichts

zusammengefasst.

KernmalRnahmen des Verkehrskonzepts

Grundsatzlich kdnnen die mit dem Verkehrskonzept angestrebten Ziele nur erreicht werden,
wenn alle vorgeschlagenen MaRhahmen umgesetzt werden. Es hat sich jedoch in der Ausarbei-
tung und den internen und 6ffentlichen Diskussionen gezeigt, dass einzelne Malinahmen einen

starkeren Wirkungsbeitrag haben.

Die Beschreibung der einzelnen MaRnahmen ist den Malinahmenblattern im Anhang zu diesem
Bericht zu entnehmen. Im Folgenden sollen die KernmalRnahmen des Verkehrskonzepts noch
einmal differenzierter beschrieben werden und die Handlungserfordernisse sowie mdgliche Ab-

wagungen ausgefiihrt werden

Optimierung der Verkehrsablaufe am Hansator (S.6)

Auf dem Stral’enzug Hansator Uberlagen sich bereits heute — und kiinftig noch starker — zahlrei-
che Verkehrsstrome der Uberseestadt, sodass dieser Straenzug einer der am starksten belas-
teten im Untersuchungsgebiet ist. Im Verkehrskonzept werden Anséatze aufgezeigt, wie dieser
StraRenzug wirksam entlastet werden kann (S.8, Férderung Radverkehr und OPNV), nichtsdes-
totrotz werden Optimierungen im Verkehrsablauf erforderlich bleiben. Ziel dieser Optimierungen
soll es sein die Verkehre — besonders in den nachmittaglichen Spitzenstunden — mdglichst be-

hinderungsfrei aus der Uberseestadt in Richtung BAB A27 abzuleiten.

Es wurde festgestellt, dass die bestehende Koordinierung der Signale derzeit die Fahrtbeziehung
von der Stral3e An der Muggenburg kommend flissig tUber alle Knotenpunkte fihrt. Bereits heute
—und kinftig noch starker — sind jedoch die Verkehre aus der Konsul-Smidt-Stral3e zum Hansator
mengenmanig gréRer und sollten daher fir die Koordinierung maRgeblich sein. Im Zuge der er-
forderlichen Detailplanungen fiir die Anderung der Koordinierung sollten auch Optionen gepriift
werden, wie die Koordinierung tber die Nordstral3e hinaus verbessert werden kann. Hier kommt

es derzeit zu haufigen Unterbrechungen im Fahrzeugabfluss, der zu Riickstau in die Ubersee-
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stadt hinein fahrt. In diesem Zusammenhang ist auch die Bedeutung der geplanten Optimierun-
gen am Autobahnzubringer zu nennen (VEP-MaRnahme A.14a). Entstehen auBerhalb der Uber-
seestadt erhebliche Staus, die Knotenpunkte in der Uberseestadt iiberstauen, kénnen diese nicht

mit voller Kapazitat betrieben werden.

Bei der differenzierten Planung der MalZnahme S.6 sind Wechselwirkungen zur MalRnhahme S.8
zu bericksichtigen. Im Zuge dieser Malinahme wird beispielweise empfohlen, das Linksabbiegen
am Knotenpunkt Hansator/ Nordstral3e aus dem Hansator und der HansestralRe heraus zu unter-
sagen. Dies wirde zu mehr Verkehr auf dem Linksabbieger vom Hansator zur Hafenstral3e fiih-
ren, von wo aus die Fahrzeuge am neu geschaffenen Knoten HafenstralRe/ NordstralRe nach Nor-

den abflieRen sollen.

} Linksabbieger sollten entfallen

} Linksabbieger erforderlich

Grafik 61: Ausgewahlte Linksabbieger im Zuge des Hansators/ der HansestraRe und zugehdrige Empfeh-
lung des integrierten Verkehrskonzepts Uberseestadt

Bei neueren Uberschléaglichen Leistungsfahigkeitsberechnungen am Knotenpunkt Hansator/ Nord-
stralRe im Zuge des Integrierten Verkehrskonzepts zur Uberseestadt wurde festgestellt, dass bei
Beibehaltung der oben beschriebenen Linksabbiegemdglichkeiten am Knotenpunkt Hansator/
Nordstra3e und Umsetzung der MalRnahme S.8 auch im Vorzugsszenario der Prognose der Kno-
tenpunkt nicht leistungsfahig betrieben werden kann. Dies begriindet sich vor allem durch die fol-

genden Aspekte:
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o Fdur die Linksabbieger muss eine eigene Phase gesichert werden, in der sonst kein Strom
abflieBen kann. Bei Verzicht auf die Linksabbieger stehen den Ubrigen Strémen mehr Frei-
gabezeiten zur Verfligung. Bei einer Sperrung der Linksabbieger fur Pkw muss nur bei Ein-
treffen einer StraBenbahn der Linie 3 eine eigene Phase sichergestellt werden. Dies ist nicht
in jedem Umlauf der Fall und hat daher einen geringeren Einfluss auf die Kapazitat.

o Durch den Wegfall des Linksabbiegers vom Hansator zur Nordstral3e kénnen die vier Fahr-
spuren des Hansators aus Sicht der Gutachter den sich andernden Verkehrsverhaltnissen
angepasst werden: Die Prognosen zeigen, dass insbesondere der Rechtsabbieger vom Han-
sator zur Hans-Bdckler-Strafle tberdurchschnittlich starker wird. Bisher steht diesem Strom
nur eine Fahrspur zur Verfligung. Kinftig wird es erforderlich sein, hier zwei Fahrspuren vor-
zusehen, so wie dies bereits beim gegenlaufigen Linksabbieger aus der Hans-Bdckler-StralRe
der Fall ist.

Sollte im Zuge der Planungen zu S.6 festgestellt werden, dass ein Untersagen des — gemalf der
oben stehenden Beschreibungen erforderlichen - Linksabbiegers vom Hansator zur Nordstral3e
notwendig ware, sollten stattdessen andere Optionen zur Schaffung der erforderlichen Kapazita-
ten geprift werden, wie z.B. das Ergénzen einer zweiten Geradeaus-Spur auf dem Hansator
zwischen Konsul-Smidt-Stral3e und Hafenstral3e neben den existierenden Spuren. Die hier befind-
liche Eisenbahnbriicke hat eine ausreichende Stitzweite, die eine Verbreiterung der Verkehrsanla-
gen zulasst.

Vor dem Hintergrund der bereits absehbar schwierigen Situation am Hansator sind Mal3nahmen,
die das Verkehrsaufkommen hier noch weiter erhéhen (z.B. Weserbriicke vom Hansator zum

Hohentorshafen) auszuschlief3en.

Anschluss der HafenstraRe an die NordstralRe (S.8)

In der Basisprognose ist insbesondere der Bereich Hansator zwischen Konsul-Smidt-Stral3e und
NordstraRe als Problembereich mit erheblichen Uberlastungen und unzureichendem Verkehrsab-
fluss identifiziert worden. Zur Entlastung dieses Bereichs wurde die Anbindung der Hafenstral3e an
die NordstralRe empfohlen (als Ergebnis eines Variantenvergleichs, siehe Anlage 10), die vor allem
fur die Relation Hafenkante - Innenstadt eine Alternativroute darstellt. Ziel dieser Mal3hahme ist es
daher Verkehre aus dem prognostisch hochbelasteten Bereich Hansator heraus zu verlagern auf
die NordstralRe, die durch den angenommenen Ringschluss der A281 erheblich weniger Verkehr
als heute aufweist und daher aus Sicht der Leistungsfahigkeit Reserven hat, die sie heute nicht hat.
Der Ringschluss im Zuge der A281 ist daher auch als Voraussetzung fur eine Umsetzung dieser
MaRnahme zu nennen. Erganzend hierzu empfiehlt sich die Entlastung des Knotenpunktes Hansa-
tor/ NordstraBe durch ein Verzicht auf die Linksabbiegemoglichkeiten aus dem Hansator in die

Nordstraf3e und von der HansestralRe in die Hans-Bockler-Strafle. Zweitere missten alternativ Gber
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die Landwehrstral3e gefuhrt werden, wahrend erstere stattdessen bereits am Knotenpunkt Hansa-
tor/ HafenstraRe nach links gefuihrt werden und von dort auf den neu geschaffenen Knotenpunkt

Hafenstral3e/ Nordstral3e gelangen.

Im Zusammenhang mit Anschluss der Hafenstral3e an die NordstraRe und die verkehrsorganisa-
torischen Anderungen am Knotenpunkt Hansator/ NordstraRe sind die folgenden verkehrlichen

Effekte bzw. Konsequenzen zu nennen:

o Entlastung der Konsul-Smidt-StralRe und des Hansators um bis zu 25 % gegentiber dem Prog-
nose-Nullfall. Diese Entlastung und der Verzicht auf die oben beschriebenen Linksabbieger
sind Voraussetzung fur einen leistungsféahigen Verkehrsablauf am Knotenpunkt Hansator/
NordstraRe bei voller Entwicklung der Uberseestadt.

o bauliche Qualifizierung und rechtliche Sicherung einer barrierefreien Durchwegung zwischen
Hafenstral’e und Nordstral3e

o Schaffung einer weiteren signalisierten Querung zwischen der Uberseestadt und Walle tiber
die Nordstral3e

o Verbesserung der fuBlaufigen Erreichbarkeit der Haltestelle ElisabethstraRe aus der Ubersee-
stadt heraus

o Zum Schutz des Heimatviertels vor Verkehrslarm aufgrund der zunehmenden Verkehrsmen-
gen ist der Bau einer Larmschutzwand erforderlich. Erste schalltechnische Untersuchungen
haben ergeben, dass mit einer Larmschutzwand der Verkehrslarm an den Fassaden der Hei-

matstraflie gegeniiber der Bestandssituation trotz Mehrverkehr verbessert werden kann.

Im Zuge der Birgerbeteiligung im Nachgang zum ersten Berichtsentwurf sind die MaRnahmen
mit Bezug zur HafenstraRe weiterentwickelt worden, um die Vertraglichkeit der Malihahme zu

erhohen:

o Der Anschluss der HafenstralRe an die Nordstral3e sollte nicht direkt am Heimatviertel entste-
hen. Durch ein starkeres Abknicken der Neubaustrecke nach Osten im Bereich der Kurve der
Hafenstral’e kann der Kreuzungspunkt der Neubaustrecke und der Nordstral3e nach Siden
verschoben werden.

o Die Hafenstral’e wird auch mit einem Anschluss an die NordstrafRe nicht Uber eine Verkehrs-
menge verfligen, die einen vierstreifigen Querschnitt, wie er im Bestand vorliegt, erforderlich
macht. Um die StralRe weiter von der Wohnbebauung abzurticken wird daher der Riickbau der
Hafenstralle auf die stidwestliche Richtungsfahrbahn empfohlen. Westlich der Briicke muss
dann eine Aufweitung der Fahrbahn auf das bestehende EinbahnstraBensystem am Hafen-
hochhaus erfolgen.

o Durch die beiden erstgenannten Punkte entsteht zwischen der Hafenstral3e und der Wohnbe-

bauung an der HeimatstraRe eine Flache, die fur die folgenden Nutzungen vorgesehen wer-
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den sollte: Unterbringung Larmschutzwand (méglichst nah an der Fahrbahn), Geh- und Rad-
weg, Grunstreifen zur SchlieBung des Griinglrtels um das Heimatviertel, mglw. rlickwartige
Andienung der Grundstlicke an der Heimatstral3e, fu3laufige Durchwegungen. Die Flache soll
gemeinsam mit der aktiven Biirgerschaft des Heimatviertels, der Uberseestadt und aus Walle
gestaltet werden.

o Westlich der Bahnbriicke ist eine Querungsmaglichkeit (z.B. Mittelinsel) Uber die HafenstralRe
zu schaffen, um die fu3laufige Verbindung vom Europahafen (in Verlangerung der geplanten
Briicke) bis nach Walle sicherzustellen.

o Die MalRnahme S.4 wird dahingehend weiterentwickelt, dass sich das Lkw-Durchfahrtsverbot
auf der Konsul-Smidt-StraRe ausschlieRlich auf den Bereich zwischen Uberseetor und Am
Winterhafen beschrankt. Die Hafenstraf3e wird dadurch von weiteren Lkw-Verkehren entlastet.
Im Zuge der NeubaumafRnahme werden die HafenstraRe und der Neubauabschnitt jedoch
starker von Lkw befahren, als dies im Bestand der Fall ist. Dies wird in der Bemessung der
Larmschutzwand beriicksichtigt und wird daher zu keiner zuséatzlichen Verlarmung des Wohn-
gebietes fiihren. Ahnlich wirksame LarmschutzmaRnahmen kénnen jedoch an den alternati-

ven Routen NordstraRe und Konsul-Smidt-Straf3e nicht vorgesehen werden.

Die folgende Grafik fasst die Vorschlage einer gestalterischen Weiterentwicklung des Bereichs

zwischen HafenstraRe und HeimatstraRe zusammen.

Fahrbahn Abknicken der
=== Radweg Neubaustrecke

Gfehweg o nach Osten
—_— Larmschutzwand (méglicher Verlauf)

o

Verschmalerung der Geh- und Radweg Planfliche zwischen
Fahrbahn auf zwei Spuren wie Bestand Larmschutzwand und
(stidwestliche Bebauung
Richtungsfahrbahn)

Grafik 62: Weiterentwicklungsoptionen im Umfeld der Hafenstralle

Der Anschluss der Hafenstral3e an die Nordstrafl3e bedingt einen neuen signalisierten Knotenpunkt
im Zuge der Nordstral3e. Dieser ist in die bestehende Koordinierung der Hauptverkehrsstralie ein-

zubinden. Da bereits heute in den Spitzenstunden mit erheblichen Uberlastungserscheinungen zu
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rechnen ist, sollten Mehrbelastungen der Nordstral3e gegenliber dem Bestand vermieden werden.
Im Rahmen des VEP ist die Optimierung der Koordinierung auf der Hafenrandstraf3e (inkl. Nord-
stral3e und Hans-Bockler-Stral3e) als Mal3hahme A.23 bereits enthalten — sie wird daher im vorlie-
genden Konzept nicht noch einmal aufgenommen. Trotzdem sollte die Umsetzung der MaRnahme
S.8 erst nach Inbetriebnahme des Wesertunnels der A281 erfolgen, der auf der Nordstral3e zu er-
heblichen Entlastungen fuhren wird. Nach aktuellen Planungen ist die Verkehrsfreigabe des We-
sertunnels fir spatestens 2024 geplant. Aufgrund des erwartet langen Planungsvorlaufs der Neu-

baumafinahme S.8 sollten vorbereitende Planungen bereits kurzfristig begonnen werden.

Weiterfuhrung des Weseruferradweges vom Stephanitorsbollwerk zum Schuppen 3 (R.1-R.4)

Die Forderung nichtmotorisierter Verkehrsarten erfolgt meist tGber eine Vielzahl kleinerer MafR3-
nahmen, die fur sich genommen keine KernmalRnahme des Verkehrskonzepts darstellen, in
Summe jedoch als wirksam einzuschétzen sind. Im Verkehrskonzept Uberseestadt sind die MaR-
nahmen R.1-R.4 im Zusammenhang als Fortsetzung des Weseruferradweges zu verstehen. Die
Starkung dieser wichtigen Relation auf ihrem Weg durch die Uberseestadt hat nicht nur fiir das
Untersuchungsgebiet selbst sondern auch fir den gesamtbremischen Alltagsradverkehr und den
touristischen Radverkehr entlang der Weser eine hohe Bedeutung und kann daher als Kernmal3-

nahme des Verkehrskonzepts hervorgehoben werden.

In einer ersten Umsetzungsstufe werden an den beiden bestehenden Wegeenden die Voraus-
setzungen fiir einen qualitativ hochwertigen Ubergang vom Uferradweg an das bestehende We-

genetz geschaffen. Dies umfasst im Einzelnen die folgenden TeilmalRnahmen:

o Ergénzung des sudlichen Geh- und Radweges entlang der Strae Auf der Muggenburg zwi-
schen Stephanikirchenweide und Stephanitorsbollwerk

o Bau eines Verbindungsweges zwischen dem bestehenden Ende des Weseruferradweges
westlich der StralRe Stephanitorsbollwerk und der StraRe Auf der Muggenburg

o Bau des sudlichen Geh- und Radweges entlang der Konsul-Smidt-Stra3e am Europaquartier
(ehemals Schuppen 3)

o Bau von Querungsstellen tiber die Konsul-Smidt-StralRe

Mittelfristig wird des Weiteren der Bau einer Radfahrer- und FuRganger-Briicke Uber den Euro-
pahafen zwischen Europaquartier und Schuppen 1 und der Weiterbau des Weseruferradweges
in Verlangerung der Bruicke durch die Halbinsel Stephanikirchenweide zum bisherigen Wegende
empfohlen. Die genaue Lage dieses Weges kann erst im Rahmen der stadtebaulichen Weiter-

entwicklung dieses bisher gewerblich genutzten Gebietes festgelegt werden.
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6.3.5

AusbaumaRnahmen am Knotenpunkt Uberseetor/ NordstraRe (0.9 und R.11)

Im Variantenvergleich der beiden Neu-Anschliisse der Uberseestadt an die NordstraRe hat sich
der Voll-Ausbau des Knotenpunkts Uberseetor als weniger verkehrswirksam und damit ungiins-
tiger bezogen auf die Entlastungsziele am Hansator dargestellt. Nichtsdestotrotz werden in die-

sem Bereich Verbesserungspotentiale gesehen:

o Die Grundschule nérdlich der NordstraRe ist furr die Bewohner der Uberseestadt heute nur mit
Umwegen zu erreichen. RegelméaRige Querungsvorgange in diesem bisher ungesicherten Be-
reich bezeugen die Nachfrage nach einer gesicherten Querungsanlage. Es wird daher emp-
fohlen eine mit Lichtsignalanlage gesicherte Ful3gangerquerung vorzusehen. Damit die erfor-
derlichen Eingriffe in die Signalisierung im Zuge der NordstralRe mdglichst gering gehalten
werden konnen, sind Aufstellbereiche jeweils zwischen den Richtungsfahrbahnen und den
Gleisen vorzusehen.

o Durch die Ermoglichung des Linksabbiegens fiir Busse vom Uberseetor auf die NordstraRe
(MaRnahme 0.9) kann eine Busbeschleunigung erzielt und die unnétig getrennten Linienwege
der Linie 20 zusammengefiihrt werden. Dies erméglicht vor allem eine schnellere Anbindung
der Uberseestadt an den Bahnhof Walle durch Einsparung des umwegigen Verlaufs der Bus-
linie Uber die Cuxhavener StraBe. Auch die Fahrgaste profitieren durch eine Vereinfachung
der Haltestellensituation, beide Fahrtrichtungen kénnen an einem Standort erreicht werden.
Fur die Umsetzung der MaBnahme ist der Ausbau der Buslberfahrt tber die Gleise (Nord-
stral3e) mit einer Signalisierung des Knotenpunktes erforderlich. Auch die Einrichtung einer
Haltestelle Speicher Xl fur den Zwei-Richtungs-Betrieb auf der Eduard-Suling-Stralle stellt

eine Voraussetzung dar.

StraRenbahnéahnlicher Busbetrieb zwischen Uberseestadt und Hauptbahnhof (0.8 5)

Als eine der KernmaRnahmen des Ubergangsszenarios kommt der OPNV-MaRnahme O.8_5 Ein-
richtung eines straRenbahnéahnlichen Busbetriebs auf der Linie 20 aufgrund ihrer hohen verkehr-
lichen Wirksamkeit in Kombination mit ihnrem bereits mittelfristigen Umsetzungshorizont eine be-
sondere Bedeutung zu. Das hochwertige Busangebot, mit weitestgehend behinderungsfreier
Fuhrung zwischen Hafenkante und Hauptbahnhof, soll fiir eine verbesserte Anbindung insbeson-
dere der westlichen Uberseestadt an die Innenstadt sorgen. Durch den Bau von separaten Bus-
spuren besonders in staugefahrdeten Zufahrten wird ein deutlich leistungsféahigeres und stabile-
res Angebot als durch den bisherigen Stadtbus angestrebt. Hierfirr sind Anpassungen von Licht-
signalanlagen im Verlauf der Konsul-Smidt-Straf3e und Auf der Muggenburg erforderlich. Die
MaRnahme versteht sich als Erganzung zu MaRnahme O.8_4, innerhalb welcher die gemein-
same Nutzung der Gleistrasse entlang der Stral3e Auf der Muggenburg/ Eduard-Schopf-Allee
zwischen der Haltestelle Konsul-Smidt-Stral3e bis zur Zufahrt Doventorstrale durch die Linien 3

und 20 empfohlen wird. In Kombination mit MaRnahme O.10 soll der Einsatz eines perspektivisch
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hochwertigen Bussystems (z. B. durch innovative Antriebe) zwischen Hafenkante und Haupt-
bahnhof im 10-Minuten-Takt (HVZ) fiir eine Attraktivitatssteigerung im OPNV sorgen. Entschei-
dende Voraussetzung fir die Umsetzung des stra3enbahnéhnlichen Busbetriebs ist aufgrund der
Nutzung der Gleistrasse die Einstellung des EBO-Betriebs auf dieser (vgl. Kapitel 2.4.3). Umset-
zungshemmnisse ergeben sich ggf. durch den Grunderwerb im Bereich der Busspuren sowie
durch den Entfall/ die Verlagerung von Flachen fir den ruhenden Verkehr in der Strale Am Wall.
In Verbindung mit den Planungen zur MaRnahme 0.8 5 wird parallel eine Machbarkeitsuntersu-
chung fiir eine langfristige Umsetzung einer StraRenbahnverbindung (vgl. MaRnahmen 0.4 2
und O.5) empfohlen, um mdgliche vorbereitende Arbeiten hierfir bereits mit vorzusehen bzw.

Rahmenbedingungen abzusichern.

Alltagsbetrieb auf der Fahrverbindung zwischen Hafenkante — Waterfront (O.3)

Die MaBnahme O.3 Alltagsbetrieb der Weser Fahre auf der Relation Uberseestadt/ Hafenkante
— Gropelingen/ Waterfront weist aufgrund der Verknipfungsfunktion der dicht beieinander liegen-
den, jedoch durch das Hafenbecken getrennten Stadtgebiete eine hohe Prioritat innerhalb der
Handlungsempfehlungen fiir den OPNV auf. Mit der Aufnahme eines regelmaRigen Fahrbetriebs
im 20-Minuten-Takt und einer hochwertigen Verknipfung mit dem BSAG-Netz soll eine fur Pend-
ler attraktive Verbindung hergestellt werden. Wichtige funktionelle Beziehungen wie Wohnen -
Arbeiten und die Einkaufsverkehre zur Waterfront werden gestérkt sowie das Freizeitflachende-
fizit in Gropelingen ausgeglichen. Die Umsetzung erfordert u. a. den Neubau des Anlegers Ha-
fenkante sowie eine Qualifizierung des bestehenden Anlegers Waterfront. Zudem ist eine Auf-
nahme des Fahrbetriebs in den VBN-Tarif wirtschaftlich zu priifen. Im MaRnahmenvorschlag 0.1
Weserbus ist ebenfalls eine Querverbindung zwischen Gropelingen und der Uberseestadt ent-
halten, eigentlicher Kern dieser MaRhahme bildet jedoch der L&ngsverkehr dartiber hinaus zum

Weserwehr.

Weiterfuhrende MaBhahmen (Smart City)

Das vorliegende Verkehrskonzept konzentriert sich bei seinen MalRnahmen im Wesentlichen auf
andernorts bereits erprobte und bewahrte Ansétze. Gleichwohl war die Mobilitat in der Ubersee-
stadt im Rahmen des Verkehrskonzepts ganzheitlich zu betrachten. In einem Stadtteil, der den
Anspruch hat, fur innovative Mobilitdt zu stehen, umfasst dies insbesondere auch Ansétze aus
dem Konzept Smart City. Ziel dieses Konzepts ist es, Stadte insgesamt effizienter und nachhal-
tiger zu machen. Die Mobilitat ist neben der Stadtplanung, Energiewirtschaft, Infrastrukturen und

Datenverarbeitung ein wichtiges Handlungsfeld.

Bremen verfolgt derzeit trotz einer nicht erfolgreichen Einwerbung von EU-Férdermitteln im Jahr

2014 weiterhin das Ziel die Stadt zu einer Smart City zu entwickeln. Die Uberseestadt spielt in
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diesen Uberlegungen eine herausragende Rolle, so wurden beispielsweise 2014 auch Foérder-

mittel fiir eine Elektrobuslinie in die Uberseestadt beantragt.

In den aktuellen Diskussionen im Zuge des Verkehrskonzepts wurden insbesondere die folgen-

den innovativen Ansétze besprochen:

o Mobilitatspunkte und Mobilitdtshauser (Verknipfung vielfaltiger Mobilitdtsangebote an einem
Ort bzw. in einem Parkhaus, wie z.B. Car-Sharing-Stellplatze, Fahrradabstellanlagen, Lade-
punkte fiir Elektro-Pkw und —Fahrrader, kurzer Ubergang zum OPNV, erganzende Services
wie Paketstation)

o Weserlangsverkehre mit (Schnell-)Féhren oder Booten (auch autonom und/oder elektrisch be-
trieben denkbar)

o Innovative Fahr- und Seilbahnsysteme

o Elektromobilitat (v.a. Ladeinfrastruktur)

o Autonome Mobilitat (Schaffen von infrastrukturellen Voraussetzungen)

o Park- und Mobilitats-Apps (ganzheitliche Pre- und On-Trip-Informationen sollten einfacher

Uber ein Smartphone abrufbar werden)

Die vier erstgenannten Ansétze haben Eingang in das Maf3hahmenkonzept der vorliegenden Un-
tersuchung gefunden (S.7 und M.2 Weiterentwicklung des Parkraumangebotes; 0.1 Weserbus;
0.3 bzw. 0.12/13 Querung des Wendebeckens per Fahre, Seilbahn oder Amphibienbus, M.5/6

Ladeinfrastruktur fur Elektro-Pkw und —Fahrréder).

Die Integration autonomer Mobilitat steht in der Verkehrsplanung noch am Anfang. Hier ist aus Sicht
der Gutachter zunachst 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 Fahrgaste individueller und moglicherweise kosteneffizienter abwickeln kénnen. Hier bie-
tet es sich z.B. an beim stadtebaulichen Konzept fiir das Stdufer des Europahafens auf eine Kom-
patibilitat mit autonom verkehrenden offentlichen Fahrzeugen zu achten (z.B. Freihaltung einer
Bustrasse abseits des offentlichen StraRenraums auf dem autonome Mini-Busse ohne Beeinflus-
sung des ubrigen Verkehrs verkehren kénnen). Diese kdnnten den Halbinselbereich in Form eines
Zubringers an die Straenbahnhaltestelle Europahafen anbinden. Der Betrieb einer klassischen

Buslinie dirfte sich in diesem Bereich nicht als wirtschaftlich darstellen lassen.

Die Abbildung aller Ansatze aus dem Konzept Smart City, die fiir die Uberseestadt relevant sind,
wirde den Umfang des vorliegenden Konzepts Uberschreiten. Es wird daher kiinftig auch weiter-

hin wichtig sein, die Weiterentwicklung der stédtischen Mobilitat zu einer smarten Mobilitat ge-
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samtstadtisch voranzutreiben. Die Uberseestadt bietet sich bei der Umsetzung einzelnen Maf-
nahmen dabei als Modellquartier an. Es sollte daher auch weiterhin ergebnisoffen nach neuen

Optionen und Chancen einer modernen und nachhaltigen Mobilitat gesucht werden.
7. Offentlichkeitsbeteiligung

Das Verkehrskonzept Uberseestadt als teilraumliches Verkehrskonzept im Nachgang des Ver-
kehrsentwicklungsplan hat eine groRe Bedeutung fur die Entwicklung des neuen stadtischen
Quartiers Uberseestadt und der umliegenden bestehenden Viertel in Walle und der Altstadt. Das
Verkehrskonzept versteht sich als konzeptioneller Rahmen der verkehrlichen Entwicklung, die im
Detail durch vertiefende Planungen untersetzt werden muss. Trotzdem hat man sich entschlos-
sen im Rahmen der Projektbearbeitung eine umfassende Beteiligung der Burgerschaft Bremens

durchzufiihren. Bestandteile dieser Offentlichkeitsarbeiten waren:

o Befragung von Bewohnern, Beschaftigten und Unternehmen in der Uberseestadt bei der auch
individuelle Problemlagen geschildert werden konnten (Ende 2016). Die wesentlichen Ergeb-
nisse sind in Kapitel 2.6 und den Anlagen 4-7 enthalten.

o Experteninterviews mit Akteuren der Uberseestadt (Ende 2016, Kapitel 2.6.3)

o Veroffentlichung des Berichtsentwurfes mit der Bitte um Einsendung von Stellungnahmen im
Herbst 2017

o Aufarbeitung aller Stellungnahmen und zugehériger Anmerkungen des Projektteams in einer
Abwagungstabelle (Anlage 12)

o Vorstellung und Diskussion der Abwagungsergebnisse sowie ausgewahlter Einzelbewertun-
gen von MaRRnahmen nach Anforderung der Blrgerinitiative Heimatviertel (BI) mit der Bl und

dem Ortsbeirat Walle
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MaRBnahmenblatt R.1

r@ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

W

oot
-

L_wWw"&‘;E)én\étreetmaporg Z{

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.

Stand: 2017-06-01 Seite 1 von 2



| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.1

Erlauterndes MaBnahmenblatt

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- Grad der Zielerreichun:
Summe Wirkungsbe' Kostenart
trag der 16 Zishrlka- \\i(~ 10 39_\I0“ i
toren - dde‘ of Investitions i~ . o | Aa0S U“dﬁes
| \ = n K A o, O or
““\‘ \’\\as e \g\% S [ e : Q’“?@\) e‘\ . V7 1455
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e“O (\\'59 |
xRS 13
S& kteeélw Wirkungsklasse
W|rkungsklasse: ]

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Hier werden méglicherweise 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 Ma3nahme vermieden/verlagert werden kdnnen oder
wie hoch das OPNV-Kundenpotenzial ist.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

e Hier werden Voraussetzungen der MaBnahmen erldutert, die vor einer Umsetzung erfillt sein
muissen. Zudem werden hier Wechselwirkungen der MaBnahmen untereinander beschrieben.

Umsetzungshemmpnisse

e Hier werden mdglichweise bestehende Umsetzungshemmnisse der MaBnahme beschrieben.

_—\
Prioritat (Grad der Zlelerrelchu np\’\Of\ta \
ung der M mapnah™
Ei nschatz/l’ hoch |
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| kurzfristig ereb%
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r WirkK
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T T A Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
b= MaBnahmenblatt S.1

Handlungsbedarf

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

e Knotenpunkt im Prognose-Basisszenario ohne Lichtsignalanlage nicht mehr leistungsféhig

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Aufbau einer Lichtsignalanlage mit Vollsignalisierung des Knotenpunktes

e Erarbeitung eines verkehrsabhangigen Signalprogramms, das — bei Bedarf — Verkehrsstrome be-
vorzugt die zu Verkehrsverlagerungen auf vertraglichere Routen fiihren (z.B. Uberseetor — Nord-
straBBe anstelle von Konsul-Smidt-Stra3e — Hansator)

e Prifung inwiefern aus der Zufahrt Uberseetor zwei Spuren benétigt werden, oder ob Stellplatze

erhalten bleiben kénnen (dann ist der Umbau des Knotens mit einem vorgezogenen Gehweg zu
prufen)

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ 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€] .
toren Investitionskosten 150 2
_ Jahrliche Kosten %
c O | @ i f
) =129 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2 | £ | 5| | | jahrliche Betriebs- und 18 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutgungs- 10 I m wv 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

e Mdglichkeit der Verkehrslenkung zugunsten vertraglicherer Verkehrsstrome.

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

¢ Die konkrete Ausgestaltung der Kreuzung steht in Verbindung mit den Planungen am Schuppen 3.
Grundsatzlich ware es auch maéglich hier ber einen vierten Knotenarm eine ErschlieBungsstraBe
dieses Entwicklungsgebietes anzubinden. Aus Grinden der Leistungsféhigkeit wéare ein solcher
deutlich schwécher belasteter Knotenarm jedoch nicht zu empfehlen.

Umsetzungshemmnisse

¢ keine bekannt

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation |

Stand: 2017-08-31 Seite 2 von 2




| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt S.2

KP Eduard-Schupf-Allee/ Stephanibriicke - Rechtsabbiegeverbot fiir Lkw

| ¥ %
i 3
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e

n%”tré?t,,map-:org 7/

Handlungsbedarf

e Riickstauerscheinungen vom Knotenpunkt durch ungenliigenden Abfluss der Rechtsabbieger zur
Bricke

¢ 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/ Hinweise
e Verbot des Rechtsabbiegens fir Lkw um besseren Abfluss der Pkw zu gewéhrleisten

e Lkw erreichen die Stephanibriicke tGber das Hansator oder die LloydstraBe und tberfahren den
Knotenpunkt dann als Geradeausfahrer. Hier kann vor der Rampe mehr ,Anlauf genommen*® wer-
den und es steht eine zweite Spur zum Uberholen fir schneller anfahrende Pkw zur Verfligung.

o Die Verlagerung der Schwerverkehre sollte auf die LloydstraBBe erfolgen, damit im Bereich Hansa-
tor keine zuséatzlichen Verkehre abgefihrt werden missen (bereits hohe Auslastung). An der
LloydstraBBe sind noch ausreichend Reserven, sodass auch mit Umsetzung der MaBnahme mit ei-
nem leistungsféhigen Verkehrsablauf gerechnet werden kann.

Stand: 2018-03-12 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.2
IVAS
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 %
c | R 7
. sl 2| © (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2| E| 5/ || jahrliche Betriebs- und = @
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 6 [ | I || B AYARY)

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Verschlechterung der Erreichbarkeit der Uberseestadt fiir Schwerverkehre
e Schwerverkehrsflihrung entlang hochbelasteter und bebauter StraBen (Hans-Bdckler-Stra3e)

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

Umsetzungshemmpnisse

e Abstimmung mit Gewerbetreibenden erforderlich, Ausweichrouten scheinen jedoch ausreichend
attraktiv zu sein.
[ ]

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Optimierung |

Stand: 2018-03-12 Seite 2 von 2




| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt S.3

KP Eduard-Schupf-Allee/ Stephanibriicke — Knotenpunktausbau

e

L WWw &ﬁ‘én%treet’map;org

Handlungsbedarf

e Handlungsbedarf gemaR VEP MaBnahme

¢ Rdackstauerscheinungen vom Knotenpunkt durch ungentigenden Abfluss der Rechtsabbieger zur
Brucke

e Hoher Schwerverkehrsanteil, geringer Abbiegeradius und Steigung flhrt zu geringer Kapazitat des
Rechtsabbiegers

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweis

¢ 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.
o In der Folge ist das Signalprogramm des Knotenpunktes zu Uberpriifen 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 Einfadelvorgénge
mglw. durch Ergénzen eines zusatzlichen Fahrstreifens auf der Briicke, Reduktion der Steigung

o > komplexen Umbau bei Sanierungserfordernis Stephanibriicke erneut auf Umsetzbarkeit und
Erforderlichkeit prifen.

e Kurzfristig sind auch bestandsnahe Optimierungen auf der Stephanibriicke denkbar: Verlangerung
des Einfadelbereichs auf der Rampe von der Eduard-Schopf-Allee durch Verzicht auf markierte
Sperrflache (Verkehrssicherheit beachten!), Entzerrung der Spurwechselvorgange auf der Briicke
durch Erlaubnis auch aus der mittleren Spur nach rechts in Richtung Neustadt/ Woltmershausen
von der Briicke abzufahren (Spuren auf abflihrender Rampe wéren dann neu zu markieren). Diese
Anséatze waren differenzierter zu prifen.

Stand: 2018-03-12 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.3

IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart ) Kost_enT€
trag der 16 Zielindika- 6 [orutto in T€] .
toren Investitionskosten 500 2
_ Jahrliche Kosten %
c [0} [da) . .
. sl 2| © (inkl. Abschreibung, 9]
Betroffenheitsfaktor | 2| E| 5 | | jahrliche Betriebs- und U7 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 12 TR

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e MaBnahme dient der Sicherstellung der Leistungsféahigkeit in der Prognose - es werden keine
Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl gesehen, da keine zusétzlichen 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, Radwegfihrung

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

Stand: 2018-03-12
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| Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt S.4

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

;ﬁvg{q(W;‘vf'%énZStreetmapﬁ org

Handlungsbedarf

¢ Konflikte durch Nutzungsiberlagerung Schwerverkehr — Wohnen und aufgrund der relativ engen
Kurvensituation am Nordende der Konsul-Smidt-StraBe

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Beschilderung eines Lkw-Durchfahrtsverbotes ganztagig auf dem Abschnitt Uberseetor — Kommo-
dore-Johnsen-Boulevard der Konsul-Smidt-StraBe. Anliegerverkehr ist zu jeder Zeit zugelassen.

e Wegweisung flir Schwerverkehr Uber Eduard-Suling-Stral3e

e Herausnahme des oben genannten Abschnitts der Konsul-Smidt-StraBe aus dem Quell- und Ziel-
verkehrsnetz Bremens im Lkw-Stadtplan und generelle Uberarbeitung des Lkw-Stadtplans mit Ab-
gleich tatsachlich erforderlicher Lkw-Routen (bspw. Verzicht auf StraBe Am Kaffeequartier)

e Die umgelenkten Lkw-Verkehre sollen auf die Konsul-Smidt-StraBe, HafenstraBe und die Nord-
stral3e verlagert werden.

Stand: 2018-04-26 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.4
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart o Kost.enT€
trag der 16 Zielindika- 8 [brutto in T€] o5
toren Investitionskosten 10 B 4
i Jahrliche Kosten (zz
Q| @ R 7
. ol = o (inkl. Abschreibung, &3
Betroffenheitsfaktor 2| | 5 jahrliche Betriebs- und L g,
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X 1
B 5 Kostenklasse: 1 L 17 |
umme utgungs— 16 [ | I || B AYARY)
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Durch die MaBnahme kénnen die Schwerverkehrsmengen (>3,5t) auf dem nérdlichen Abschnitt
(Uberseetor — Am Winterhafen) etwa halbiert werden (von 350 auf 170 Fzg/ Tag). Voraussetzung
hierfir ist eine verstandliche Beschilderung und eine hohe Regelbefolgung.

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

e Fur einen Erfolg der MaBnahme sind regelmaBige Kontrollen der Einhaltung der Regelungen er-
forderlich.

e Bereits am Eingang eines gesperrten Querschnitts muss erkenntlich sein, bis wohin das Durchfahrtsver-
bot gilt.

Umsetzungshemmnisse

e Rechtliche Hiirden wéaren 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

Stand: 2018-04-26 Seite 2 von 2




MaBnahmenblatt S.5

r@ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

!:{f. o

V5

\wwiv.openstreetmap.org -~/

Handlungsbedarf

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

e Es besteht kaum mehr SpielrAume zusétzliche Verkehrsstrome am Knotenpunkt abzuwickeln.

e Sdlich der StraBe Hansator soll ein Mischgebiet entwickelt werden, fir das geman Bebauungs-
plan die ErschlieBung lber einen zuséatzlichen Knotenarm an diesem Knotenpunkt sichergestellt
werden soll.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Es soll sichergestellt werden, dass durch die Anbindung des zuséatzlichen Knotenarmes moglichst
geringe kapazitatsmindernde Effekte auftreten.

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

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

e Das Linkseinbiegen von der ndrdlichen Knotenzufahrt (Hansator) sollte nicht ermdglicht werden.
Stattdessen ist sicherzustellen, dass am Knotenpunkt Hansator/ Am Kaffeequartier das Wenden
(U-Turn) méglich ist.

¢ Die Ubrigen einfahrenden Stréme sollten méglichst zeitgleich mit anderen freigegebenen Strémen
abgewickelt werden.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2



m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.5
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart b Kost.enT€
trag der 16 Zielindika- 4 [orutto in T€] .
toren Investitionskosten 0 @
_ Jahrliche Kosten %
) S1218 (inkl. Abschreibung, . 3
Betroffenheitsfaktor | 2 | £ | 5| | | jahrliche Betriebs- und 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) >

x

Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 5 I m wv v

punkte (gewichtet) Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Leistungsféhigkeit am Hauptknotenpunkt Hansator/ Konsul-Smidt-Stra3e 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.

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

e Verkehrstechnisches Gutachten flr 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
maglich ist.

Umsetzungshemmpnisse

e Keine, wenn U-Turn am Knotenpunkt Hansator/ Am Kaffeequartier méglich ist.

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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7 B Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
VAS VCDB %; MaBnahmenblatt S.6

Nr. S.6 Optimierung Griine Welle Hansator

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise
e Nachfragegerechtes Einklrzen der FuBgéangerfreigabezeiten am KP Hansator/ NeptunstraBe

o Anderung der Koordinierungsrichtung geman der Hauptnachfragerichtung nachmittags: von der
Konsul-Smidt-straBe kommend mdglichst bis Gber die NordstraBe hinaus

e Beachten der Anforderungen quer zur Griinen Welle verkehrender OPNV-Linien

e Linksabbieger zur HafenstraBe wird zur Abwicklung der Verkehre benétigt, die entstehen, wenn
das Linksabbiegen vom Hansator zur NordstraBe untersagt wird (MaBnahme S.8). Falls im Zuge
des Hansators zusatzliche Kapazitaten bendtigt werden, sollte das Erganzen einer weiteren Gera-
deaus-Spur zwischen Konsul-Smidt-StraBe und HafenstraBe in Betracht gezogen werden. Das
Briickenbauwerk an dieser Stelle verfligt Gber eine ausreichend groBe Spannweite.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.6

IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kost_enT
trag der 16 Zielindika- 8 [orutto in T€] o5
toren Investitionskosten 250 8,
_ Jahrliche Kosten %
) sl 2 B (inkl. Abschreibung, = 33
Betroffenheitsfaktor | 2| ‘E| 5 | | jahrliche Betriebs- und 2,
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) >
X 1
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 16 onom Vv

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Ausweitung der Griinen Welle sollte nicht zu QualitédtseinbuBBen der Freigabezeiten des &ffentli-

chen Nahverkehrs fiihren
e Wechselwirkungen zu MaBnahme S.8 beachten

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 Leistungsfahigkeit in der Prognose - es werden keine
Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl gesehen, da keine zusétzlichen Kapazitaten erwartet

werden.

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

o Detaillierte verkehrstechnische Untersuchung erforderlich i
e 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 flr dieses Verkehrskonzept vorausgesetzt.

Umsetzungshemmnisse

e Optimierung ist unter Beachtung der Anforderungen des OPNV anspruchsvoll.

e Wechselwirkungen zu MaBnahme S.8 beachten

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |  Ubergang

[ Innovation

Stand: 2018-03-12
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MaBnahmenblatt S.7

r@ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

Nr. S.7 Sicherung 6ffentlich zuganglicher Stellplatze

Handlungsbedarf

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

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

Hafenkante: zunehmende Wohnbebauung fihrt zu hoher Auslastung des Parkraums in den Stra-
Ben, Weiche Kante zieht als Stadtpark zusatzlich 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 Ill 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/ HafenstralBe untergebracht werden.

Am s(dlichen 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 Fldchen des bereits bestehenden
Parkplatzes an der Ecke Hansator/ HoerneckestraBBe oder Flachen zwischen Zollpfad und Hansas-
traBe an. Eine Integration in Parkhauser, 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: tatsachliche 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

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2




| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.7

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 5 [orutto in T€] o
toren Investitionskosten 4.400 @
_ Jahrliche Kosten (22
< [l eal A R
) =s|l219 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2 | € | 5| | | jahrliche Betriebs- und L 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 3
Summe Nut;ungs- 10 TR
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)
e Erweiterung der Stellplatzkapazitéten soll nicht angestrebt werden.

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

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

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

° keine

Umsetzungshemmnisse

e Stadt muss tatsachlichen Zugriff auf die erforderlichen Flachen haben oder Investoren zum Bau
offentlicher Parkhduser an den relevanten Punkten verpflichten.

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

| mittel
Umsetzungshorizont
| mittelfristig
Aufnahme der MaBnahme im Szenario
|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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| Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt S.8

Nr. S.8 Neubau einer Verbindung zwischen HafenstraBBe und NordstraBBe

gL Fahrbahn Abknicken der
m— Radweg

i Neubaustrecke
= Gehweg , Fiath Dsten
——  Larmschutzwand (méglicher Verlauf)

g — g g
y il -
i iy 8
Verschmilerung der Geh- und Radweg Planfldche zwischen
Fahrbahn auf zwei Spuren wie Bestand Larmschutzwand und
(stidwestliche Bebauung
Richtungsfahrbahn)

SR ANIE ‘,\..Z, B/_/w. T
e s Zum ,gs.fggz;qna 0

. e

g Verkehr Prognose [Kiz/ 24 h]
P = Verkehrszunahme [Kfz/ 24 h]
| g Verkehrsabnahme [Kfz/ 24 h]

Handlungsbedarf (siehe auch Kapitel 6.3.2 und Anlage 10)

e In Prognose starke Verkehrszunahmen im bereits Uberlasteten Bereich Konsul-Smidt-StraBe/ Hansator.
e Zusétzliche Anbindung der Uberseestadt soll Entlastung fiir Anschlussknotenpunkte im Stiden bringen.
e Erreichbarkeit der Gewerbestandorte der mittleren Uberseestadt auf vertraglichen Routen sicherstellen.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise (siehe auch Kapitel 6.3.2 und Anlage 10)
e Neubau einer StraBenverbindung zwischen HafenstraBe und NordstraBe stdlich der Heimatstrae.

e Ausbau der zwei entstehenden Knotenpunkte als Voll-Ausbau mit allen Verkehrsbeziehungen als
zugelassen. Bei Bedarf Signalisierung der Knotenpunkte. Platz fir Linksabbiegespur NordstraBe >
Neubaustrecke durch Wegnahme von Parkstdnden an NordstraBe

e Umsetzung von LarmschutzmaBnahmen an der HafenstraBe zum HeimatstraBenviertel geman der
gultigen Richtlinie zum Umgebungslarmschutz, z.B.: méglichst weites Abrlicken der Bestandsstra-
Be und Neubaustrecke von der Wohnbebauung Heimatviertel durch StraBenriickbau und abkni-
cken der Neubaustrecke nach Osten, Riickbau der Hafenstraf3e in allen Teilabschnitten auf einen
einbahnig zweistreifigen Querschnitt (Ausnahme am Hafenhochhaus: hier sollen die bestehenden
zwei EinbahnstraBen bleiben. > MaBnahmen in weiteren Planungen zu konkretisieren

e Umsetzung der MaBnahme in Kombination mit Linksabbiegeverboten am KP Hansator/ Nordstra3e
aus der HansestraBe und dem Hansator heraus - Mehrverkehr auf dem Linksabbieger Hansator/
HafenstraBe

e Querungsmadglichkeit westlich der Bahnbriicke zum Durchgang zur Konsul-Smidt-Stra3e vorsehen
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.8
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 11 [brutto in T€] 05
toren Investitionskosten 1.900 34
_ Jahrliche Kosten %
) sl 2 B (inkl. Abschreibung, 78 o3
Betroffenheitsfaktor ~| E| o || jahrliche Betriebs- und g,
far rdumliche Wirkung Unterhaltungskosten) ~
X
Kostenklasse: 2 !
Summe Nut;ungs- 25 nom vV
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien (siehe auch Kapitel 6.3.2 und Anlage 10)

Zielkonflikte

e Verschlechterung der Larmsituation bei Nicht-Umsetzen von LarmschutzmaBnahmen zur Heimatstraf3e.
e Wechselwirkungen mit Verbesserung des Verkehrsablaufs am Hansator (MaBnahme S.6)

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Verlagerung mafBgeblicher Verkehrsmengen von hochbelasteten Stral3enabschnitten:
e -6.300 Kfz/ Tag bzw. - 27 % im Prognose-Basisszenario auf Hansator am Knotenpunkt Han-
sator/ NordstraBBe

e -1.600 Kfz/ Tag bzw. — 10 % (Prognose-Basisszenario, Konsul-Smidt-StraBe (Héhe Speicher )

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Zusatzlicher Knotenpunkt an der NordstraBe muss in dortige Koordinierung eingebunden werden
(Unter Beachtung des vergleichsweise nah gelegenem Knotenpunkt ElisabethstraBe und der
StraBenbahnhaltestelle)

e Larmschutz zum HeimatstraBenviertel als Voraussetzung. Larmauswirkungen auf Bebauung an
der NordstraB3e sind zu prifen.

o Fertigstellung des Wesertunnels und Entlastung der Nordstral3e als Voraussetzung

Umsetzungshemmpnisse

e Larmschutz zur HeimatstraBBe als Voraussetzung, keine larmrelevanten Verkehrssteigerung an
NordstralBe
o Wechselwirkungen zu MaBnahme S.6 beriicksichtigen

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Optimierung | Ubergang | Innovaton |
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt S.9

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

e

f"di':’i‘én@reetmap;org

DA -
g Verkehr Prognose [Kiz/ 24 h]
= \erkehrszunahme [Kfz/ 24 h]
e \erkehrsabnahme [Kfz/ 24 h]

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 Siiden 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.

o Herstellen einer FuBgéngerquerung

¢ Buslinie 20 kann direkt links abbiegen, was bisher notwendigen Umweg Gber Emder StraB3e spart
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.9
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 9 [orutto in T€] .
toren Investitionskosten 2.000 @
el Bl w Jahrliche Kosten %
(0] . c
. sl 2| © (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2| €| 5 | | janriiche Betriebs- und 77 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X

Kostenklasse: 2
18 I wv v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Steigerung der Verkehrsmengen im Bereich einer Grundschule

o Mdgliche 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/ NordstraBe

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

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Wechselwirkungen mit geplantem und vorhandenem Schulstandort beachten
» Wechselwirkungen zum geplanten Knotenpunkt an der Hafenstra3e beriicksichtigen
e AlternativmaBnahme zu R.11 (nur FuBganger- und Radfahrerquerung) und O.9 (Busschleuse fir

linksausbiegende Busse aus Uberseetor)

Umsetzungshemmnisse

e Aufwéandig, da StraBenbahngleise fiir Abbiegespuren verlegt werden missten

e In Abwagung der beiden mdglichen Anschliisse an die NordstraBe (S.8 und S.9) zeigte sich §.8
wirkungsvoller in den kritischen Bereichen. Am Knotenpunkt Uberseetor wird empfohlen eine FuB-
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: 2018-03-12 Seite 2 von 2




MaBnahmenblatt S.10

m S i Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

Prifung einer weiteren Anbindung sudlicher Europahafen

Handlungsbedarf

Halbinsel stdlich des Europahafen im Bestand Uber HoerneckestralBe (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.

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

Es ist 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
@ MaBnahmenblatt S.10

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 5 [brutto, T€] R
toren Investitionskosten 0 @
_ Jéhrliche Kosten tzz
c [} [da) . .
. sle| o (inkl. Abschreibung, k3]
Betroffenheitsfaktor | 2| € | 5| | jahriiche Betriebs- und 0 z
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N2

x

Kostenklasse: 1
6 nmn wv v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

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 tatséchlicher verkehrs-
technischer Erforderlichkeit zu begriiBen.

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

e In Abh&ngigkeit der Entwicklungsperspektiven der Stidseite Europahafen umzusetzen.

Umsetzungshemmpnisse

e Umsetzung hangt vom Fortbestehen der derzeit hier ansassigen Gewerbeunternehmen ab.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.11

Nr.S.11  Tempo-30 Zone Hafenkante

— i
omina {:!Qﬁns,er;-_'s Ulev: ~JF- i
e\ | STRENBON Gty - - -

[

Handlungsbedarf

¢ Im Bereich der Hafenkante ist in den vergangen Jahren ein attraktives Wohngebiet entstanden.
e Das StraBennetz wurde neu aufgebaut, ist aber bisher nur wenig gegliedert.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e 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 Abhangigkeit der tatsachlichen Ausdehnung der

Wohnbereiche erfolgen. AusschlieBlich gewerblich genutzte Bereiche kénnen von dieser Regelung
ausgespart bleiben.

e Der Kommodore-Johnsen-Boulevard und die Kommodore-Ziegenbein-Allee sollen als bevorrech-
tigte SammelstraBen zunachst weiter mit 50 km/h befahren werden dirfen.

Stand: 2017-08-14 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.11

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 9 [orutto in T€] °
toren Investitionskosten 5 173
_ Jéhrliche Kosten (zz
c [} [da) . “
. sle| o (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2| € | 5| | jahriiche Betriebs- und = 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X

x

Kostenklasse: 1
11 nmn wv v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat im Quartier

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

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

Umsetzungshemmpnisse

e Kkeine bekannt

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.12

gl Verkehr Pragnose [Kfz/ 24 h]
Verkehrszunahme [Kfz/ 24 h]
g Verkehrsabnahme [Kfz/ 24 h]

Handlungsbedarf

 In der Prognose wird mit deutlich ansteigenden Verkehrsmengen gerechnet, die insbesondere an
den Anschlussknotenpunkten im Stiden der Uberseestadt zur HafenrandstraB3e zu Uberlastungen

fUhren.

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Neubau einer Kfz-Brlicke mit einem Fahrstreifen je Richtung zwischen Eduard-Suling-Stra3e und

GetreidestraBe.

Stand: 2017-08-31
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| 4 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 4
i Jéhrliche Kosten (22
[CReal A 7
. =R (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2 | £ | 5| | | janriiche Betriebs- tnd 2.700 g
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N2
X
Kostenklasse: 5
Summe NUt;Uth- 12 TR
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Leichterer Kfz-Abfluss und deutliche Verkirzung 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 StraB3e zu erwarten
Keine Entlastungswirkung in kritischen Bereichen am Hansator

Mehrbelastung im Bereich des Wohngebietes Hafenkante.

Méoglicherweise 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 Briickenneubau fihrt zu Nutzungskonflikten mit dem gewerblichen Betrieb der ansassigen
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 |

Stand: 2017-08-31 Seite 2 von 2




rm VCD B | - Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

= MaBnahmenblatt S.13

ke im Zuge Kommodore-Ziegenbein-Allee

Handlungsbedarf

¢ In der Prognose wird mit deutlich ansteigenden Verkehrsmengen gerechnet, die insbesondere an

den Anschlussknotenpunkten im Siiden der Uberseestadt zur HafenrandstraBe zu Uberlastungen
fhren.

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

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 LandstraBe und Stromer StraBBe
erforderlich, die hier jedoch nicht weiter berlicksichtigt worden.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2



| 4 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€] R
toren Investitionskosten 150.000 2
3]
_ Jéhrliche Kosten X
c [} [da) . .
. sle| o (inkl. Abschreibung, ko)
Betroffenheitsfaktor | 2 | | 5| | | janriiche Betriebs- und e z
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N2

x

Kostenklasse: 5
6 nmn wv 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.

e Deutliche Verkehrszunahme im Wohngebiet Hafenkante zu erwarten

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Attraktive Verbindung nach Rablinghausen und darlber hinaus fir Kfz und Fahrréader. Méglichkeit
der Einrichtung einer Buslinie ware gegeben.

e Aus Angaben des gesamtstadtischen 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 Siden 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.

Abhéngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

e Bei Umsetzung der Briicke wéren Fahrverbindungen nach Woltmershausen obsolet.

Umsetzungshemmpnisse

e Brilickenkonstruktion muss wie bisher Schiffsverkehr zulassen,

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

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

| niedrig |

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Nr. S.14 Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

..I.. .’./ ' 3
g’yy_\_niw.ﬁiiengreetmap.org

Handlungsbedarf

e In der Prognose wird mit deutlich ansteigender Verkehrsnachfrage in der Uberseestadt gerechnet.
Eine Ausweitung des o6ffentlichen Parkens ist zur Erreichung der Modal-Split Ziele nicht geplant

e Der zur Verfugung stehende Parkraum ist daher zukinftig noch effizienter zu nutzen.

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

» Ausweitung der bewirtschafteten Gffentlichen Stellflachen. Neu als gebUhrenpflichtige 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 gebihrenpflichtigen Stellplatzen angeboten werden.

¢ RegelméaBige Anpassung der Parkraumbewirtschaftung an sich andernde Randbedingungen.

Stand: 2017-04-10 Seite 1 von 2
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.14

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 6 [brutto, T€] R
toren Investitionskosten 30 173
_ Jéhrliche Kosten (zz
. S121% (inkl. Abschreibung, . 8
Betroffenheitsfaktor | 2 | E | 5| | | jahrliche Betriebs- und 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 12 nmm v v

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

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 StraBennetzes um etwa 350 Fahrten.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |  Ubergang

[ Innovation

Stand: 2017-04-10
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt R.1

Nr. R.1 Ausbau Geh- und Radverkehrsanlagen Konsul-Smidt-StraBe

Handlungsbedarf

e 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

e Im Zusammenhang mit der Entwicklung der Flachen des Schuppen Il soll der fehlende Geh- und
Radweg nun nachgertstet werden.

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

e Zusatzlich sind weitere Querungshilfen Uiber die Konsul-Smidt-StraBe nach Bedarf vorzusehen
(z.B. im Bereich Am Winterhafen, am nérdlichen Ende von Speicher |

Stand: 2018-03-12 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt R.1

IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Koste_r|1_
trag der 16 Zielindika- 10 [brutto, T€] .
toren Investitionskosten 350 2
_ Jahrliche Kosten %
c [0} [da) . .
. gl 2| © (inkl. Abschreibung, 9]
Betroffenheitsfaktor | 2| E| 5 | | jahrliche Betriebs- und = @
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) >

b

Kostenklasse: 1

Summe Nutzungs-

punkte (gewichtet) 18

Wirkungsklasse: Il

i m v v
Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Wechselwirkungen mit geplanten Busspuren berilicksichtigen

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 abgeschétzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld Fu3- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte flhren. 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 Bau des Geh- und Radweges steht in engem Zusammenhang mit den BaumaBnahmen am
Schuppen 3. Erst nach Abschluss dieser HochbaumaBnahmen lasst sich der Neubau des Geh-

und Radweges sinnvoll einordnen.

o Wechselwirkungen zu geplanter FuB3- und Radbriicke Europahafen beachten.
e Einbau der Querungsstellen kann nach Bedarf sofort erfolgen.

Umsetzungshemmnisse

e Kkeine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Optimierung | Ubergang

| Innovation |

Stand: 2018-03-12
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt R.2

VCDE

o
v S

Verlangerung Weseruferradweg Stufe | bis Auf der Muggenburg mit Geh-
und Radweg Auf der Muggenburg

StraBenbegleitenden Geh-

‘| und Radweg erganzen

-
o}

S bR

Wegeverbindung | |

éf&%\, ,
v.openstreetmap.org

neu schaffen

Handlungsbedarf

o 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

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

¢ Neubau des StraBenbegleitenden Geh- und Radweges auf der Stdseite der StraBe Auf der Mug-
genburg als Verbindung zum Europahafen.

e Trassierung im Zuge des Entwicklungskonzeptes fir die Stidseite des Europahafens

Stand: 2018-03-12 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt R.2
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 7 [brutto, T€] o
toren Investitionskosten 250 2
_ Jahrliche Kosten %
c [0} [da) . .
. gl 2| © (inkl. Abschreibung, 9]
Betroffenheitsfaktor | 2| E| 5 | | jahrliche Betriebs- und [ @
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) >

b

Kostenklasse: 1
9 I m 1w v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

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
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 Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

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

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

e Die Umsetzung der MaBBnahmen kann unter Umsténden sinnvoll mit S.10 (bessere ErschlieBung
stdlich Europahafen) vollzogen werden.

Umsetzungshemmnisse

e Flachen 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

Stand: 2018-03-12 Seite 2 von 2




Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt R.3

Handlungsbedarf

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

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

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

e Anschluss an geplante Briicke tber den Europahafen (R.4) ist erforderlich.

¢ Der konkrete Verlauf istim Rahmen des angestrebten stadtebaulichen Entwicklungskonzepts zu
konkretisieren. Denkbar ware z. B. auch eine touristisch interessante Zusatzroute zur Spitze der
Halbinsel am Weserufer und dem Ufer des Europahafens.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2




| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.3

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart KOStefl‘_
trag der 16 Zielindika- 10 [orutto, T€] o5
toren Investitionskosten 2.500 A 4
_ Jahrliche Kosten (22
) S1E15 (inkl. Abschreibung, 86 o3
Betroffenheitsfaktor | < | € | 5 | | jahrliche Betriebs- und 3,
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2 !
Summe Nutzungs- 20 I nom oIV 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
geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschéatzt, 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 zusétzlichen Rickgang um etwa 1.000 Kfz-
Fahrten je Tag Uber alle diese MaBnahmen.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

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

e Die Wirksamkeit der MaBnahme ist ohne den Briickenschlag Giber den Europahafen (R.4) einge-
schrankt.

Umsetzungshemmpnisse

e Flachen von Gewerbetreibenden erforderlich > Umsetzung erst nach Einstellung der Betriebe
maoglich.

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Ubergang |  Innovation |

Stand: 2017-08-31 Seite 2 von 2




V4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.4

Nr. R.4  Verlangerung Weseruferradweg Stufe lll Briicke Europahafen

Handlungsbedarf

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

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

e Darliber 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-Stra3e gibt.

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

e Bricke soll sich 6ffnen kdnnen, um Segelschiffen die Einfahrt in den Europahafen zu gewéahren.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2



| 4 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 [brutto, T€] R
toren Investitionskosten 6.000 @
cl5le Jéhrliche Kosten tzz
. =R (inkl. Abschreibung, ko)
Betroffenheitsfaktor | 2| € | 5| | jahrliche Betriebs- und S 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 4
57 I m 1w v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: 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 seriés
geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschétzt, dass die empfohlenen MaBnahmen auBerhalb des
Optimierungsszenarios aus dem Handlungsfeld FufB3- 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 MaBBnahmen.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

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

Umsetzungshemmpnisse

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

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch |

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Ubergang | Innovation |
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| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.5

Nr. R.5 Neubau Briicke Holz- und Fabrikenhafen

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

e Brickenstandort sollte bei einer (derzeit nicht absehbaren) grundlegenden stadtebaulichen Neu-
ausrichtung des Holz- und Fabrikenhafens mit bedacht und freigehalten werden.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2



| 4 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 [orutto, T€] o5
toren Investitionskosten 12.000 A 4
<
c|® = Jéhrliche Kosten 640 % 3
Betroffenheitsfaktor 21=s @
fiir raumliche Wirkung | E|® Kostenklasse: 4 22
X 1
Summe Nutzungs- 45 I nom oIV v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: V

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Erhdhung des Radverkehrsautkommens in gewerblich gepragtem Gebiet kénnte die Be-
triebsaufldufe dort beeinflussen was die Betriebe mdglicherweise einschrankt.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

e MaBnahme kann als Fortfihrung 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 fiihrt zu Nutzungskonflikten mit dem gewerblichen Betrieb der ansassigen
Unternehmen am Ufer des Holz- und Fabrikenhafens. Eventuelle Kosten fir 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).

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.6

Nr. R.6  Qualifizierung GetreidestraBe und Durchgang zur Waterfront

..I-. 4 B\ =3
;;yyww.ﬁiiengreetmap.org

Handlungsbedarf

¢ Die GetreidestraBBe ist im Fahrradstadtplan als Nebenroute des Radverkehrs deklariert. Im Falle
eines Briickenbaus tber den Holz-und Fabrikenhafen wiirde sie zudem als Anbindung der Briicke
an das weitere StraBBennetz 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-Straf3e 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 Bricke 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.

e Der Durchgang zwischen GetreidestraBe und Gustav-Béhrnsen-StraB3e ist baulich herzustellen und
rechtlich zu sichern.
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| 4 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 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 1.500 A
_ Jéhrliche Kosten tzz
c [} [da) . .
) =1 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor | 2| € | 5| | jahriiche Betriebs- und & 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 2
9 I m 1w v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Erhdhung des Radverkehrsautkommens in gewerblich gepragtem Gebiet kénnte die Be-
triebsaufldufe dort beeinflussen was die Betriebe mdglicherweise einschrankt.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Da die FuB- und Radverkehrsbricke 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.

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

e MaBnahme kann als Fortfihrung des Weseruferradweges (R.2-5) verstanden werden.

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

Umsetzungshemmnisse

e 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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r@ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt R.7

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

gyyww.ﬁﬁén%treetmap.org

Ideenskizze

Handlungsbedarf

Verbindung Nordufer Europahafen — Am Kaffeequartier ist Hauptradroute geman Fahrradstadtplan.

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

In den 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 fur Radfahrer
maglich ist.

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 mdglich 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
@ MaBnahmenblatt R.7

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 9 [orutto, T€] o
toren Investitionskosten 500 A
_ Jahrliche Kosten (22
< [l eal A R
) =129 (inkl. Abschreibung, IS
Betroffenheitsfaktor | 2 | € | 5| | | jahrliche Betriebs- und g8 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 18 TR
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Ausbau der Signalisierung darf nicht zu Einschréankung im StraBenbahnbetrieb 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 flihren. Dies entspricht einem Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

° keine

Umsetzungshemmnisse

o Wechselwirkungen mit StraBenbahnausbauplédnen 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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| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblait R.8

Nr. R.8  Qualifizierung der Rampe Weseruferradweg — Stephanibriicke (Nordseite)

;;yyww.ﬁbengreetmap.org

Handlungsbedarf

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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
@ MaBnahmenblait R.8

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 7 [brutto, T€]
toren Investitionskosten 150 2
g Jéhrliche Kosten tzz
Betofenneisiaktor | 2| E | S| | iviche betnebe. und 10 3
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 1
9 I m 1w v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

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 seriés
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 fiihren. Dies entspricht einem Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

° keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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MaRBnahmenblatt R.9

rm’ VCD B , L Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
=

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

O\ L S
N f‘\x&

Handlungsbedarf

e Der StraBenzug Hans-Béckler-StraBe — Nordstra3e — Bremerhavener StraB3e ist mit seinen Stra-
Benbahngleisen eine mafRgebliche Barriere zwischen der Uberseestadt und Walle.

e 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 sldlich der
NordstraBe fortzusetzen.

e Daflir wird der Bau eines Geh- und Radweges zwischen NordstraBe und HafenstraBe auf Héhe der
StraBenbahnhaltestelle GrenzstraBe empfohlen.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.9

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart KOStefll
trag der 16 Zielindika- 9 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 100 2
_ Jéhrliche Kosten tzz
. S121% (inkl. Abschreibung, a 8
Betroffenheitsfaktor | < | € | 5| | | jahrliche Betriebs- und 3
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 1
11 nmn wv v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

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
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 fhren. Dies entspricht einem Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

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

° keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovaton |
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KF w Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ VCDB — MaBnahmenblatt R.10

Handlungsbedarf

e Der StraBenzug Hans-Boéckler-StraBe — Nordstra3e — Bremerhavener StraB3e ist mit seinen Stra-
Benbahngleisen eine mafRgebliche Barriere zwischen der Uberseestadt und Walle.

e 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 fiir den Rad- und FuBverkehr zu qualifizieren.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.10

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart KOStefll
trag der 16 Zielindika- 9 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 100 2
_ Jéhrliche Kosten tzz
. S121% (inkl. Abschreibung, a 8
Betroffenheitsfaktor | < | € | 5| | | jahrliche Betriebs- und 3
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 1
11 nmn wv v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

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
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 Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je
Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

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

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

e Umsetzung der MaBnahme in Abhangigkeit des Fortbestands des hier ansédssigen Gewerbebe-
triebs.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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KF w Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ VCDB — MaBnahmenblatt R.11

Nr. R.11  Neubau einer Querung der NordstraBe auf Hohe Uberseetor

Bau Querungsanlage
empfohlen

Handlungsbedarf

e Der StraBenzug Hans-Bockler-StraBe — Nordstra3e — Bremerhavener Stral3e ist mit seinen Stra-
Benbahngleisen eine malBgebliche 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 NordstraBe) und des geplanten (stdlich Nordstral3e)
Grundschulstandorts zu verbessern.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2
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MaRnahmenblatt R.11

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart KOStefll
trag der 16 Zielindika- 10 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 200 2
_ Jéhrliche Kosten tzz
) S121% (inkl. Abschreibung, - 3
Betroffenheitsfaktor | < | € | 5| | | jahrliche Betriebs- und 3
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 1

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

I wv 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

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 fhren. Dies entspricht einem Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je

Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

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

e MaBnahme ist als AlternativmaBnahme zu S.9 und als potentielle Erganzung zu é.__9 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
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| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.12

Nr. R.12 Umbau des Doppelknotenpunkts Doventor

{2 ;‘.5“. b b :‘ =4
\Www.openstreetmap.org

i

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

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

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

e FUr die Bewertung der Leistungsfahigkeit in den Prognoseszenarien dieser Untersuchung wurde
unterstellt, dass alle heute bestehenden Spuren in ihrer Anzahl auch bestehen bleiben.
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Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 9 [brutto, T€]
toren Investitionskosten 5.000
_ Jahrliche Kosten
< [l eal i ;
. Ssle| 0o (inkl. Abschreibung,
Betroffenheitsfaktor | 2| € | 5| | jahriiche Betriebs- und 167
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten)
X
Kostenklasse: 3
Summe Nutzungs- 18

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung

N W b~ o

Kostenklasse

_

I wv 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
geschatzt werden.

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschéatzt, dass die empfohlenen MaBnahmen 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 MaBBnahmen.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

° keine

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang

| Innovation
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MaBnahmenblatt R.13

r@ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

BTN SN
\Www.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

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

e Hierflir werden neben dem Ausbau der Wegeinfrastruktur auch anforderungsgerechte Abstellanla-
gen bendtigt.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Der stellenweise bereits begonnene Aufbau 6ffentlich zugénglicher Abstellanlagen fur Fahrréader

(Beispiel siehe Foto oben vom Ende des Kommodore-Johnsen-Boulevard) soll konsequent fortge-
fuhrt 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 gepragten Quartieren.

Stand: 2017-08-14 Seite 1 von 2
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Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirk.un.gst.)ei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 7 [orutto, T€] 05
toren Investitionskosten 50 B4
g Jéhrliche Kosten tzz
[0) . c
. T|E|O (inkl. Abschreibung, o3
Betroffenheitsfaktor | < | 2| 5| | | jahriiche Betriebs- und 5 2,
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N
X 1
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 14 AR

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

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 seriés
geschatzt werden.

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

Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

° keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| Langfristig/ Daueraufgabe |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

Optimierung |

Ubergang

| Innovation

Stand: 2017-08-14
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MaBnahmenblatt R.14

r@ _ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

www r N

et

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

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

¢ Dabei sind verschiedenen Routenoptionen mit ihren Vor- und Nachteilen einander gegeniberzu-
stellen. Dabei ist — unter Berlicksichtigung von Aspekten der Gebietsentwicklung — eine mdglichst
direkte Route fur Radfahrende zu identifizieren und baulich zu starken.

e Die Diskussionen der projektbegleitenden Arbeitsgruppe haben hierzu folgendes ergeben:

e Der Eigentumer der Grundstiicke beidseits des Gleisbogens sidlich des Lodwenhofs beab-
sichtigt nach Mdéglichkeit seine Flachen fir eine gewerbliche Entwicklung zusammenzufas-
sen. Eine Trasse Uber diesen Gleisbogen wiirde dann nicht mehr méglich sein.

e Eine FUhrung der Radtrasse Uber den Gleisbogen fordert vergleichsweise aufwéndige An-
schllsse an der LloydstraBe und je nach beabsichtigter Lange der Strecke an der Hans-
Bockler-StraBe oder Doventorsteinweg.

e Grundsatzlich besteht auch die Option, den Gleisbogen zwischen Eduard-Schopf-Allee und
Hans-Béckler-StraBe und dariber hinaus fir den Radverkehr zu qualifizieren. Es bestehen
im Rahmen des VEP zudem Planungen, die Daniel-von-Biren-Strae und das Doventor
fahrradfreundlich umzugestalten.

¢ Inwiefern eine zusétzliche Radverkehrsverbindung in diesem Korridor jedoch angenommen
wird kann derzeit nicht abgeschatzt werden. Es scheint jedoch, dass eine Route tber den
Doventorsteinweg zum Hauptbahnhof als zu umwegig wahrgenommen werden kénnte.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.14

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart KOStefl‘_
trag der 16 Zielindika- 8 [orutto, T€] o
toren Investitionskosten 500 4
_ Jahrliche Kosten (22
) S121% (inkl. Abschreibung, o0 IS
Betroffenheitsfaktor | < | € | 5| | | jahrliche Betriebs- und 3
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nut;ungs- 16 TR
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschéatzt, dass die empfohlenen MaBnahmen 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 MaBBnahmen.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

e Umsetzung einer Route Uber die heutigen Anschlussgleise erst nach deren AuBBerbetriebsetzung
maoglich. .

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

Umsetzungshemmpnisse

e Vertiefende Untersuchung der Routenoptionen erforderlich

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

Optimierung | Ubergang | Innovaton |
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt O.1

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

' Anleger iR e e
v Gropelingent i) - LR
Waterfront

 Anleger.
' Stephanietors-
. boliwerk:

n eger -

Jberseestadt - »
O oet

Neam

kS [gL P
Anleger W

| Woltmershatsen
01 - Fihre Langsverkehr

% Ll 5
01 _ Weserbus (Langsverkehr) v ! Neubau Fahranleger

=== optionales Angebot nach Blumenthal O Anlegestelle Bestand

Handlungsbedarf

o Weserlingsverkehre als OPNV-ahnliche Verbindungen

e 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)
- Nichtim 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 regelmaBiges 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 Féhranle-
gern: davon 5 in der Uberseestadt (2 F&hranleger sind bereits vorhanden: Gropelingen/Waterfront
und Uberseestadt) und 2 Anleger liegen auBerhalb der Uberseestadt (Martini-Anleger, Weserstadi-
on)

e Fahrzeit pro Richtung ca. 40 min

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

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

Einsatz von 3 Schiffen mit jeweils 2 Personen Besatzung
Tarifliche Einbindung in den VBN-Tarif
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.1
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kosten I ening
trag der 16 Zielindika- 9 Kostenart [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 2,5 §
— @4
S| 8| & Jahrliche Kosten ~
Betroffenheitsfaktor 2| €| & || (inkl. Abschreibung, 2 33
far raumliche Wirkung jahrliche Betriebs- und J 8 5
X Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs- 27 Kostenklasse: 5 ! L1 -
punkte (gewichtet) nom vV
] Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit)

e Nach fachplanerischer Einschatzung kénnen die im Rahmen des VEP von IVV errechneten Prognose-
verkehrsmengen fir 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 Fahren kénnten aufgrund von Reise-
zeitersparnissen mehr Fahrgastpotenziale generiert werden

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Tarifabstimmungen

e Ggf. bestmdgliche 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

e 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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang | Innovation |
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¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.2

Fahre Weser-Querverkehr im VBN-Tarif

-Gropelingen/ b
Waterfront

. Anleger
i ¢ Woltmershausen... .

02 - Fihre Querverkehr

62a Linie F1 ok :
— \\oltmershausen - Uberseestadt V! Neubau Fahranleger

O2bp  Linie F2
— \Woltmershausen - Waterfront

O Anlegestelle Bestand

Handlungsbedarf

o Offentliches regelméBiges Fahrverbindungssystem auf der Weser
e Verbindung von Woltmershausen und Uberseestadt/Walle sowie Woltmershausen (Linie F1) und
Groépelingen/Waterfront (Linie F2)
o fahrplantechnische Einbeziehung des Berufsverkehrs
e Glnstige 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 Fahrverbindungen unter Einsatz von einem Schiff mit 2 Personen Besatzung
- Linie F1: Woltmershausen — Uberseestadt
- Linie F2: Woltmershausen — Waterfront

¢ 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 zurlck
sowie direkt im Anschluss

- Woltmershausen — Waterfront (F2) und zuriick
o Betriebszeiten:
- werktags 7:00 — 20:00 Uhr

- samstags 9:00 — 19:00 Uhr
- sonntags 10:00 — 19:00 Uhr
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.2
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost t Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 13 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 1,13 §
— @4
S| 8 & Jahrliche Kosten =
Betroffenheitsfaktor 2| €| & || (inki. Abschreibung, 115 3
fir raumliche Wirkung jahrliche Betriebs- und ’ S5
X Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs- 26 Kostenklasse: 5 ! L1 -
punkte (gewichtet) [ | | | B AVARAY)
. Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Der Giterverkehr zum Holz-und Fabrikenhafen ist zu berlcksichtigen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Nach fachplanerischer Einschatzung kénnen die im Rahmen des VEP von IVV errechneten Prog-
noseverkehrsmengen fur das Jahr 2025 unter Betrachtung aktueller Strukturgré3en 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 (Weserbriicke) nicht sinnvoll

e Keine gemeinsame Umsetzung mit MaBnahme O.1 sinnvoll

Umsetzungshemmpnisse

e Ein kostendeckender Betrieb im VBN-Tarif ware 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

| mittelfristig

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

O3 - Weser Fahre

6_3 Relation Hafenkante -
Pier Il/Waterfront

O Anlegestelle Bestand

i)
{4

m{_@?ﬁ/f’ﬁﬁ"engtréemfiapforg g

Handlungsbedarf

e Verbindung Uberseestadt (Molenturm) — Grépelingen/Waterfront bereits durch Weser Fahre 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

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

Neubau des Anlegers Hafenkante

nicht im VBN-Tarif integriert

— Einrichtung eines Alltagsbetriebs nach Méglichkeit im VBN-Tarif auf der Relation Ubersee-
stadt/Hafenkante — Gropelingen/W aterfront

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

e verkehrtim 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
Verknlpfung mit dem BSAG-Netz

Prifung einer Integration im VBN-Tarif
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.3
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost t Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 17 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 0,5 §
— @4
c| 8| &€ Jahrliche Kosten =
Betroffenheitsfaktor 2| E| 5| || (inkl. Abschreibung, 0.97 &3
flr raumliche Wirkung jahrliche Betriebs- und ’ 3 2
X Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs- 34 Kostenklasse: 4 ! L1 o
punkte (gewichtet) [ | I || AVARA V)
] Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: V

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

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 zusatzlich 600 Personen/Werktag gegenliber dem
Basisszenario ausgegangen (Reduzierung um 450 Kfz-Fahrten pro Werktag)

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

e Tarifabstimmungen erforderlich bei Integration der Féhrverbindung in den VBN-Tarif

e Hochwertige Verknipfung mit dem BSAG-Netz fir Hebung der Fahrgastpotenziale

e 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 (iber
Holzhafen) an Wirkung

Umsetzungshemmnisse

¢ 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

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

InfrastrukturmaBnahmen

U O] o5 B mmmm  Teilstrecke Konsul-Smidt-Str.

WwWw.openstreetmap.org = - "~ | 6ab i

b > $ : R S “% 'mmmmm Teilstrecke Uberseetor - Nordstralle
=== Strafllenbahngleise Bestand (é‘:‘"rizng:féfg;

Angebotskonzept

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

— Linie2 §

CwieLinied
nach Gropelingen

T verkehrt verkurzt | Linie A
bis Halbinsel

Alternativer Veﬂaﬁfﬂber-EL}ropahafen LY

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

Stand: 2017-04-12 Seite 1 von 2




L Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ 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.€] ©
toren Investitionskosten 35 &
_ Jahrliche Kosten %
) S22 (inkl. Abschreibung, 3.2 3
Betroffenheitsfaktor | < | € | 5| | | jahrliche Betriebs- und ; 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N4
X
= N Kostenklasse: 5
umme Nutzungs- 20 Lo vV
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

e Nach gutachterlicher Einschatzung ist eine Férderwirdigkeit 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.

Prioritéat (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

NeuerschlieBung StraBenbahn (Linie A) - mit Neubau der Teilstrecke
Konsul-Smidt-Str. und Kommodore-Johnsen-Blvd.

InfrastrukturmaBnahmen

04 - Neubau StraRenbahnstrecke

042 —oilstrecke Konsul-Smidt-Str.

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

o
1

d (Linienbetrieb/

Stralkenbahngleise Bestand '~ Betrieb)

Angebotskonzept

Uber Falkenstralle -> Bremen Hbf.
Wenden Uber Burgerpark
(Alternative: zur Universitat)

' : Linie 29 S
; ie 26
Verlangert bis j Linie
Endhaltestelle Li. A 7 4

Verkirzt st___—_—-“‘l Linie A
Endhaltestelle Li. A €ndetim i i
Untersuchungsgebiet &
Alternativer Veriauf: iber Europahafen Y
Handlungsbedarf

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

Verbleib der bestehenden Linienverlaufe mit den bestehenden Taktungen: Linie 2, Linie 3, Linie 28
Hinzukommende StraBenbahnlinie A (endet im UG): HVZ 10-min-Takt, NVZ 20-min-Takt
Verklrzung 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

Verbesserte Verbindung zwischen Uberseestadt und Hauptbahnhof sowie verbesserte Anbindung
der Uberseestadt an die Regio-S-Bahn am Bahnhof Walle

l.....
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.4_2
IVAS —
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost ‘ Kosten I enung
trag der 16 Zielindika- 15 ostenar [Brutto in Mio.€] 5
toren Investitionskosten 58 §
S| 2| 8|| [Janriche Kosten g4
Betroffenheitsfaktor 2 Zl g (iﬁklr Izchh?'Zigun T,
far raumliche Wirkung R 9: g 4,6 2
X jahrliche Betriebs- un So
Unterhaltungskosten)
Summe Nutzungs- 45 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 5 | B
| I v
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

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen Maf3nahmen)

e Die MaBnahme ist als Vorstufe zur méglichen Umsetzung der MaBnahme Q.5 geeignet

Umsetzungshemmnisse

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 gegeniberstehen und dadurch eine volkswirtschaftliche Sinnfalligkeit 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 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

Oda,  Teilstrecke Konsul-Smidt-Str.
. |mammm Teilstrecke Konsul-Smidt-Str. - Kommodore-Johnsen-Blvd.

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

. |E—
| — = (Linienbetrieb/
= Strallenbahngleise Bestand ohne Betrieb)

Uber FalkenstraRe -> Bremen Hbf.
Wenden uber Burgerpark
(Alternative: zur Universitat)

wie Linie 3 o ekl bis R
et Sropelingsn *Endhaltestelle Li: 26/28 |

Linie A

" Alternativer VeHauf: bérIEﬁropahqun 3 T

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
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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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt 0.4 3

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
g
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- K Kosten ¢
trag der 16 Zielindika- 10 ostenart [Brutto in Mio.€]
toren Investitionskosten 81 %
c |3 | Ap 3
Betroffenheitsfaktor 21218 éitﬂ';ﬁigﬁg}gﬂng ?J
fur raumliche Wirkung jihrliche Betriebs- L,md 54 *g
X Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) S0 Kostenklasse: 5 .
Wirkungsklasse: IV Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

¢ Umwegige Linienflihrung verursacht hohe Reisezeitnachteile fiir 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

Umsetzungshemmpnisse

e 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 eingeschétzt 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) iber Hafenbecken

InfrastrukturmaBnahmen

i
W : o
. ’.{ _ T : 05 - Neubau Strafenbahnstrecke mit Briickenneubau (Klappbriicke)
MWOPQ“?treetmapOrg S 05 Strecke Konsul-Smidl-Str. - Kammodore-Johnsén-Bivd. -
- — Koemmodore-Ziegenbein-Allee verlangert bis zum Streckenast der Linie 3
:' L Brockenneubau (Klappbricke)
== Straflenbahngleise Bestand |:Ln':n§:lt;|:§;'
Angebotskonzept

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

‘wie Linie 3
nach Gropelingen

" |Brickenbau
) edqrdgrlich A

Verlangert bis - |

Weiche Kante, ™ ||
Verkirzt bis — il

Weiche Kante == i

Alternativer Vériar;r'_ uber Europahafen A

Handlungsbedarf

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

o 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
¢ Hinzukommende StraBenbahnlinie A (Durchquerung des UG): 10-min-Takt in der HVZ, 20-min-
Takt in der NVZ
e Verklrzung der Linie 20: Verlauf bis Weiche Kante
Verlangerung der Linie 26: Verlauf bis Weiche Kante
10-min-Takt auf der Achse Holsteiner Str. — Weiche Kante
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.5

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise (Fortsetzung)

e Brickenneubau erforderlich: Aufgrund der Vorgaben zu den Durchfahrtsh6hen fur Schiffe (ca. 60
m) kann die Betrachtung auf eine Klappbriicke reduziert werden - Uberfiihrung eines 2-gleisigen
StraBenbahnverkehrs mit beidseitigen Geh- und Radbahnen

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 17 Kostenart [Brutto in Mio €]
toren Investitionsk 120 ?
A nvestitionskosten @
Betroffenheitsfaktor % ‘§ g) Jahrliche Kosten X
far rdumliche Wirkung (inkl. Abschreibung, 8.2 fol
X jahrliche Betriebs- und ’ 3
Summe Nutzungs- 51 Unterhaltungskosten) X
ki ich
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 5
; . | I m 1w v
Wirkungsklasse: V Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte
e Der Glterverkehr 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 auBBerhalb der Uberseestadt zu rechnen, die in

der Folge zu Entlastungen im Kfz-Verkehr fiihren kénnen (Riickgang durch héhere OV-Nachfrage
in der Relation Grépelingen — 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) kénnte als Ubergangslésung bis zum Bau der Briicke aufge-
nommen werden

e Die Umsetzung der MaBnahmen 0O.12 (Seilbahn) und O.13 (Amphibienbus) wird in Zusammen-
hang mit dem Bau der Bricke als nicht sinnvoll erachtet

Umsetzungshemmnisse

e 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 gegeniiberstehen und dadurch eine volkswirtschaftliche Sinnfalligkeit 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

"Ope n?tr’e}et’fn’fap;org

Haltestellen im

.. Untersuchungsgebiet

Verkehrsnachfrage OV
- [Personenfahrten pro Werktag]

walle\ [l StraBenbahnlinie 3

- Zunahme Prognose
(im Vergleich zur Analyse)

Bremen-Eindorff

.
.
R
i
s
s
.8
P
&2
%
Q‘
o c? XN ‘;\:SQordWcs/ﬁzwt
: -~ L A .
Sy N \}-/ N
5 0% 2

\«’Q’e % % A
‘\(Kgﬂgggrundlagék-OpenStreetMap ~

Handlungsbedarf

e Aus dem Prognose-Basisszenario ergibt sich die Notwendigkeit einer Angebotsverdich-

tung/Kapazitatserhdhung auf der Linie 3
— bei gleichbleibender Kapazitat ist ein Absinken des Qualitatsniveaus zu erwarten
e Derzeitiges Angebot: 10-min-Takt
Seite 1 von 2
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| Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS 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 Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost ‘ Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 10 ostenar [Brutto in Mio.€] 5
toren " @
Investitionskosten 29 @ 4
sl 2 3 Jahrliche Kosten czu
f O = =
Bt o | | £| 51 || . Aschribung || B
9 x| | | iahriiche Betriebs- und ’ 3,
Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs- 30 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 5
| I wv v
Wirkungsklasse: IV Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

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

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBBnahmen)

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

Umsetzungshemmnisse

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

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

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MafBnahmenblatt 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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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt 0.7
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Ziel ich
Summe Wirkungsber- Koston Grad der Zielerreichung
trag der 16 Zielindika- 14 Kostenart [Brutto in Mio. €]] 5
toren Investitionskosten 20 §
S| 2| S| | [Janriche Kost g4
EetrgffeT_hﬁitS\flskLOr 2 E 5 (iﬁklr.IZchh?Zigzng é 3
urraumiche ¥Yirkung X jahrliche Betriebs- und R § 5
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs- 1
punkte (gewichtet) 42 Kostenklasse: 5 | T V
Wirkungsklasse: V Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ Im Rahmen des VEP wurde flr den neuen Haltepunkt ein Potenzial von téglich 2.000 Ein-/ Aus-
steigern berechnet (Annahme: davon 50% neue Fahrgéste)

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

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

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

e 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 gewabhrleistet ist und keine Enteignung oder nachtraglicher Er-
werb notwendig wird.

Umsetzungshemmnisse

e Die Gleisgeometrie Iasst aktuell die Anlage eines Bahnsteigs nicht zu (zu enger Bogen)

Prioritat (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.

4
\WWQVW &y " | O8 - NeuerschiieBung durch Bus

08a  Kommodore-Johnsen-Blvd., Kemmodore Ziegenbein-Allee
®®®®*  und Eduard-Suling Stralte

==sws  Buserschlieffung 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 Gber Kommodore-Johnsen-Blvd., Kom-
modore-Ziegenbein-Allee und Eduard-Suling-Str.

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

e 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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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.8 1
IVAS —
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost ‘ Kosten g
trag der 16 Zielindika- 13 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 1,0 § 4
£l o TR «©
Eetrg)fferll.hﬁits\flsll(}(or % E g’ Eﬁrlllrl IZ%Z;?'ZEEEng, é 3
ur raumiiche Wirkung X jahrliche Betriebs- und 0.7 3 >
Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs- 26 ] 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 4 Ll |
| I wv v
Wirkungsklasse: llI Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e MaBnahme entspricht Basisszenario

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MafBnahmen)

e Ab April 2017 Realisierung der MaBBnahme zunachst iber 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 Streckenfihrung im Bereich der Hafenkante erfolgt in Abhangigkeit der Gebietsentwick-
lung und der zur Verfligung stehenden StraBeninfrastruktur

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Basis | Optimierung |
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¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.8_2

Verlegung des Verlaufs der Linie 20 auf die Teilstrecke Am Kaffee-Quartier

08 - NeuerschlieBung durch Bus

ogp Am Kaffee-Quartier/
waman  An der Reeperbahn

Buserschliefung Bestand

Handlungsbedarf

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

e 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

e Ausweichen von der stauanfalligen Strecke Auf der Muggenburg auf die Strecke Am Kaffee-
Quartier/An der Reeperbahn
- Am Kaffee-Quartier: Verkehr Richtung Innenstadt
- An der Reeperbahn: Verkehr Richtung Hafenkante
NeuerschlieBung im Kaffeequartier mit einer neuen Haltestellen
Weitere Bedienung der Haltestellen Konsul-Smidt-Str und Eduard-Schopf-Allee, Wegfall der Hal-
testelle Europahafen auf der L|n|e 20

¥
Eurgpaschie '\ "
3 Scmnunrmm \
Utbremen ,B

| UEdiiaed sehan(afleeFdUITESCRata)
1 / g :

Trel) ) = mmh,.ho, ,,WW

Kartengrundlage OpenStre@tMap

Stand: 2018-03-12 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.8_2
IVAS —
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost ‘ Kosten I enung
trag der 16 Zielindika- 5 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 0,62 § 4
© YT ©
Betiofiennoisiaktor | 2| £| g | | J2hicne Kosten =
far rdumliche Wirkung " jahrliche Betriebs- und 0,066 *g )
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs- 6 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 2 | |
| I wv v
Wirkungsklasse: | Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Mdglichen Nachfragertickgadngen im Bereich der Haltestelle Europahafen stehen Nachfragezu-
wachse durch geanderte Linienfihrung und ErschlieBung gegenlber

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBBnahmen)

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

e Die Umsetzung der MaBnahme O.8 2 kénnte als Ubergangsldsung bis zur Umsetzung der MaB-
nahme O.8_3 aufgenommen werden (schrittweise Umgewdhnung der Fahrgéste an die neue Ver-
kehrssituation)

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Verlegung des Verlaufs der Linie 20 liber die Teilstrecke Lloydstr. — Hans-
Bockler-Str. — Am Kaffee-Quartier

B
?‘,’};, 08 - NeuerschlieRung durch Bus
Voo MY wn 68b
\ WWW“Eiib"‘bn?i‘réez‘Map“org n «anns Am Kaffee-Quartier/An der Reeperbahn

O8c | |oydstrake/Hans-Béckler-Str.

==xex  Buserschliefung Bestand

Handlungsbedarf

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 (Teilstrecke O8b), weiter tber LloydstraBe und Hans-Bockler-Str.
(Teilstrecke O8c) Richtung Hbf.

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

Wegfall der Hst. Europahaf nie 20

G

A G
SLES 1Y

E W
. Eurapaschute '\ '
Schulzentrum \ =
S Usbremen B

Ed)
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt ©.8_3
IVAS -
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost + Kosten I enung
trag der 16 Zielindika- 9 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 0,904 § 4
£l o TR ©
Eetrgffer:.h?]its\fls!(}(or 2 E g’ Zﬁrlzlrl I;T)Zgﬁz:gzng, é 3
urraumiiche YYirkung X jahrliche Betriebs- und Do 3 >
Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs- 18 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 2 TEEARA
Wirkungsklasse: IlI Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

¢ Keine Bedienung der nachfragestarken Haltestelle Europahafen durch die Buslinie 20

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Mdglichen Nachfrageriickgangen im Bereich der Haltestelle Europahafen stehen Nachfragezu-
wachse durch geanderte Linienfihrung und ErschlieBung gegeniber

Abhéngigkeiten 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

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |
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¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.8_4

e konsw4$mm-$!;éde
T “Linie 20

Quelle: radiobremen.de - 08.4 - gemeinsame Nutzung der Gleistrasse
durch die Linien 3 und 20

Handlungsbedarf

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

o Steigerung der Qualitat und Zuverléssigkeit im Betriebsablauf der Linie 20
e Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Fihrung der Linie 20 zwischen der Haltestelle Konsul-Smidt-StraBe und der StraBe Auf der Mug-
genburg bis zur Zufahrt DoventorstraBBe im Gleisbereich der Linie 3

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

e Anpassung der Lichtsignalanlagen im Verlauf der StraBe Auf der Muggenburg

¢ Umbau des Knotenpunktes Konsul-Smidt-StraBe/ Hansator
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.8 4
IVAS —
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost + Kosten g
trag der 16 Zielindika- 11 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 6.8" 2 4
5| £| B|| [Janriche Kosten <
i o E| 9
g | | £| 2 || (nk. v, -]
9 X jahrliche Betriebs- und 0,23 3 5
Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs- 29 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 3 . ]
| I wv v
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 0.8 5
und O.10, da die volle Wirkung als MaBnahmenpaket entfaltet wird

e Als Wirkung werden ca. 80% der Wirkung der MaBnahme 0.4 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

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

e Einstellung des EBO-Betriebs auf der Gleistrasse Auf der Muggenburg

e Umsetzung gemeinsam mit der MaBnahme O.8_5 (straBenbahn&hnlicher Busbetrieb) und O.10
(Taktverdichtung Linie 20). Letztere kann unabhangig davon bereits kurzfristig mit MaBnahme
0.8_3 (Alternative Streckenfiihrung iiber Am Kaffee-Quartier — LloydstraBe — Hans-Béckler-
StraBBe) umgesetzt werden.

Umsetzungshemmpnisse

e Keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Einrichtung eines straBenbahnahnlichen Busbetriebs auf der Linie 20

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

* Einrichtung von Busspuren in
staugefahrdeten Zufahrten

. Wendemdoglichkeit

Handlungsbedarf

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

e Steigerung der Qualitat und Zuverlassigkeit im Betriebsablauf der Linie 20

e Erhdhung des Komforts und der Reisegeschwindigkeit der Linie 20

e Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

o Weitgehende behinderungsfreie Flihrung 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-StraBe und der StraBe Auf der Muggenburg bis zur Zufahrt DoventorstraBe

e Anpassung der Lichtsignalanlagen im Verlauf der Konsul-Smidt-Stra3e und Auf der Muggenburg

e 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. durch innovative An-
triebe) im 10-min-Takt (analog MaBnahme O.10)

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost t Kosten ¢
trag der 16 Zielindika- 17 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 10 § 4
. sl £ S Jahrliche Kosten <
Eeirgﬁer:_hﬁlts\f;\’:,ll_(t(or 2 £ 5 (inkl. Abschreibung, * ©3
ur raumiiche Y¥irkung x| || iahriiche Betriebs- und 0,51 2,
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs- 51 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 4
| I wv v
Wirkungsklasse: V " zusétzlich zu 0.8_4, 0.10 Wirkungsklasse
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt O.8_5

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.10, da die volle Wirkung als MaBnahmenpaket entfaltet wird

e Als Wirkung werden ca. 80% der Wirkung der MaBnahme 0.4 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

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBnahmen)

e Einstellung des EBO-Betriebs auf der Gleistrasse Auf der Muggenburg
e Evil. Schulung Fahrpersonal notwendig
e Evil. Anpassung Betriebshofausriistung notwendig

e Umsetzung gemeinsam mit der MaBnahme O.8_4 (Nutzung Gleistrasse Linie 3) und O.1O_I(Takt-
verdichtung Linie 20). Letztere kann unabhé&ngig davon bereits kurzfristig mit MaBnahme O.8_3
(alternative Streckenflihrung Gber Am Kaffee-Quartier — LloydstraBe — Hans-Bdckler-StraBe) um-
gesetzt werden.

e In Abhangigkeit der Nachfrageentwicklung sind erganzende Angebotsanpassungen analog O.4 2
(z. B. Verlangerung der Buslinie 26 bis Weiche Kante) zu prifen.

e In Verbindung mit den Planungen zur MaBnahme O.8_5 wird eine Machbarkeitsuntersuchung far
eine langfristige Umsetzung einer StraBenbahnverbindung (Verweis zu O.4_2 und O.5) empfoh-
len, um magliche vorbereitende Arbeiten hierflir bereits mit vorzusehen bzw. Rahmenbedingungen
abzusichern.

Umsetzungshemmpnisse

e Ggf. Grunderwerb im Bereich der Busspuren erforderlich
e Ggf. Entfall von Flachen fir 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
MaBnahmenblatt O.9

Linksabbiegeerlaubnis fiir Busse von Uberseetor auf NordstraBe
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Handlungsbedarf

e Durch das nicht mdgliche 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 Busiiberfahrt Gber Gleise erforderlich mit Vollsignalisierung des Knotenpunktes

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreich
Summe Wirkungsbei- Kost ; Kosten rad der cielerreichung
trag der 16 Zielindika- 4 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 0,45 %
c| o @ T ©
. o E| © Jahrliche Kosten =
s wing | =| E| ®||| (ink. Abschreibung, 0,013 g
9 X jahrliche Betriebs- und ’ 3
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 5 Kostenklasse: 1 TRETREVARY
Wirkungsklasse: | Wirkungsklasse

Stand: 2017-08-14
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| Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt O.9

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Wegfall der Ein-Richtungs-Haltestelle Cuxhavener Stral3e

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

e Anlegen der Haltestelle Speicher Xl fiir 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
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Handlungsbedarf

¢ Aus dem Prognose-Basisszenario ergibt sich die Notwendigkeit einer Angebotsverdichtung/ Kapa-
zitéatserhéhung auf der Buslinie 20

— bei gleichbleibender Kapazitat ist ein Absinken des Qualitatsniveaus zu erwarten

Derzeitiges Angebot: 30-min-Takt
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS 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 Zielerreich
Summe Wirkungsbei- Kost . Kosten rad der cielerreichung
trag der 16 Zielindika- 10 ostenar [Brutto in Mio.€]
toren Investitionskosten 1 ,5* §
c| @ « YT <
Betroffenheitsfaktor 2 £ 5 éﬁﬂpiﬁigﬁggzng . =
fr raumliche Wirkung X jahrliche Betriebs- und 1.1 g
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs- 30
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 5
I wv 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)

e Die Betrachtung der verkehrlichen Wirksamkeit erfolgt in Kombination mit den MaBnahmen 0.8 4
und 0.8_5, da die volle Wirkung als MaBnahmenpaket entfaltet wird

e Als Wirkung werden ca. 80% der Wirkung der MaBnahme 0.4 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

e Bei entsprechender Nachfrage (hohe Auslastung der Linie 20) kann eine Erweiterung des MaB3-
nahmenvorschlags auf einen 10-min-Takt auf der gesamten Strecke erfolgen

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

e Anpassung Fuhrpark und Personal BSAG
e Keine Umsetzung bei Verldngerung der StraBenbahn gemas MaBnahmen O.4 bzw. 0.5

e Voraussetzung fiir die Umsetzung ist die Stabilisierung des Betriebsablaufs und die Erhéhung der
Zuverlassigkeit > kurzfristige Umsetzung daher gemeinsam mit der MaBnahme O.8_3 (Verlauf Li.
20 Uber Teilstrecke Am Kaffee-Quartier/ Lloydstr./ Hans-Béckler-Str.) oder mittelfristig mit den
MaBnahmen O.8_4 (Nutzung Gleistrasse Linie 3) und O.8_5 (straBenbahnahnlicher Busbetrieb)

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang |
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.11

Nr. 0.11 BuserschlieBung der Stephanihalbinsel durch zusétzliche Linie

Stephanikirchenweide

====e Buserschliefung Bestand

Handlungsbedarf

¢ Nach Aufgabenstellung Prifung einer zusétzlichen Buslinie
e 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

e NeuerschlieBung mit vorlaufig 2 neuen Haltestellen (Anzahl der Haltestellen abh&ngig von der
Gebietsentwicklung)

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

ErschlieRung Stephanihalbinsel
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.11

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost ‘ Kosten ¥
trag der 16 Zielindika- 10 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren — Investitionskosten 0,7 ﬁ
clo|x e K
mororernersiacor | §| €| § || e osler
ur raumliche Wirkung X jéihrliche Betriebs- und o 2
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 20 Kostenklasse: 4
| I v v
Wirkungsklasse: Il Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e 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)

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

e Die Stichstrecke auf der Stephanihalbinsel bietet alternativ Potenziale fiir eine Teststrecke fiir au-
tonomes Fahren als Zubringerlinie zur StraBenbahn

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

e Die Sinnhaftigkeit bei Bau der Fahrrad-/FuBgéangerbriicke Giber den Europahafen ist zu prifen
(OV-ErschlieBung tber Hst. Schuppen I) > Abhangigkeit zu MaBnahme O.10 (Taktverdichtung
Bus)

Umsetzungshemmnisse

e Bau der Fahrrad-/FuBBgangerbriicke Gber den Europahafen sowie Gebietsentwicklung

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt O.12

Hafenquerung via Seilbahn

1] y‘ e G =4 5~ | 012-Innovation
W i Sy \ 2 Sa 012
L{VSVWW upen§tr eetmap.org 7 = w @ mmmm Hafenquerung via Seilbahn

Handlungsbedarf

e Vernetzung der Stadtquartiere Uberseestadt und Grdpelingen 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 Grépelingen durch Verbindung zur Weichen Kante

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

e VerknUpfung der Buslinie 20 und StraBenbahnlinie 3

e Bau von 2 Masten notwendig, um Schiffquerung zu erméglichen
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt .12
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost ‘ Kosten ! Ichung
trag der 16 Zielindika- 15 ostenar [Brutto in Mio. €] 5
toren — Investitionskosten 15 § 4
£l o « T <
Eetrgfferll_hﬁits\fls!(t(or 2 E S Zﬁrlzlrl I;T)Zgﬁz:gzng, é 3
ur raumiche Tiirkung X jahrliche Betriebs- und B 3 5
Unterhaltungskosten) x
Summe Nut;ungs- 30 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 5 s 3
| I wv 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
e Der Glterverkehr zum Holz-und Fabrikenhafen ist zu beriicksichtigen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

Abhangigkeiten 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 O.5 sowie R.5 (Briickenbau tber
Holzhafen) an Wirkung

Umsetzungshemmnisse

e Zuverlassiger Betrieb bei hohen Windstarken erforderlich

e Dadie Aufnahme der StraBenbahnbriicke (bzw. in der ersten Stufe einer Féhre) liber 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.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme* |

* Im Zusammenhang mit der beabsichtigten Verstetigung des Fahrverkehrs tber das Wendebecken besteht
ein weiterer Prifbedarf Uber die Realisierung einer alternativen Verbindung via Seilbahn
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt ©.13

Nr. 0.13 Hafenquerung via Amphibienbus

i N ‘ 013 - Innovation

ST RN R e : 013
;yy_\_!VW-Open#reetmap-Ofg G e = = @ mmm Hafenquerung via Amphibienbus

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 Gropelingen durch Verbindung zur Weichen Kante

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

e Bedienung unter Einsatz von einem Amphibienbus mit 2 Personen Besatzung (+1 Bus Reserve)
e 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
e Fahrzeit: 10 min von Bushaltestelle Hafenkante zu Haltestelle Use Akschen - direkte Verbindung
zum OV-Netz
e Verkehrtim VBN-Tarif
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.13

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- Kost t Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 15 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 1,40 ﬁ
clo|w T ©
Beroffenheiisaktor | 8| €| B || ok} Abechveibung, £
ur raumliche Wirkung - jéihrliche Betriebs- und 129 2
Unterhaltungskosten) x
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) € Kostenklasse: 5 AR
Wirkungsklasse: IV Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Die Umsetzung der MaBnahmen 0.3 (Weser Fahre) und O.12 (Seilbahn) bzw. ein zeitgleicher
Betrieb wird in Verbindung mit dem Amphibienbusbetrieb zwischen Hafenkante und Waterfront als
nicht sinnvoll erachtet

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

e 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 zusatzlich 600 Personen/Werktag gegentber dem
Basisszenario ausgegangen (Reduzierung um 450 Kfz-Fahrten pro Werktag)

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

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

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

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt
e Da Aufnahme der StraBenbahnbriicke (bzw. in der ersten Stufe einer Fahre) tGber 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

Nr. 0.14 Verbesserung der Barrierefreiheit bestehender Haltestellen

Haltestellen

im Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen

Teil 1: StraBengebundener 0PNV
soge 2014

5 therarbsitts A

Handlungsbedarf

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

- Ubergangslésungen,
~ bspw. Hst. Speicher
Xl » : -

o e

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Die insgesamt 3 StraBenbahnhaltestellen + 10 Bushaltestellen des UG werden auf ihre Barriere-
freiheit geprift und ggf. baulich umgestaltet
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.14

IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- K Kosten 9
trag der 16 Zielindika- 12 ostenart [Brutto in Mio. €] 5
toren Investitionskosten 2,0 § 4
) S| 2 S Jahrliche Kosten (zs
Betroffenheitsfaktor | 2| E| 5| | | (i, Abschreibung 53
fur raumliche Wirkung N A ’ 0,19 o
X jahrliche Betriebs- und S5
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs- 36 1
punkte (gew|chtet) KOStenklasse: 3 | m m VAR,
Wirkungsklasse: V Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Keine oder nur sehr geringen Nachfragewirkungen zu erwarten

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

e Keine bekannt

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch |

Umsetzungshorizont

| langfristig/ Daueraufgabe |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang

[ Innovation

Stand: 2018-03-12
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| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt M.1

Nr. M.1 Ausweitung des gewerblich betriebenen Carsharings

www.cambio-carsharing.de

Handlungsbedarf

e Carsharing tragt zu einer Starkung des gesamten Umweltverbundes bei, da das Vorhandensein
der frei verfligbaren 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 tatigen Carsharing Anbieter.

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

e 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.

Stand: 2017-08-14 Seite 1 von 2
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt M.1

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart KOSte[IW_
trag der 16 Zielindika- 6 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 250 @
_ Jéhrliche Kosten tzz
) £1213 (inkl. Abschreibung, s 3
Betroffenheitsfaktor | < | £ | 5| | | jahrliche Betriebs- und 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 12 TRETEYARY

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

° keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

Optimierung |

Ubergang

| Innovation

Stand: 2017-08-14
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| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt M.2

Nr.M.2  Einrichtung von Mobilpunkten

unkt-bremen.d

;;yywii\'l.ﬁiiien%treetmap.org

Handlungsbedarf

e Carsharing tragt zu einer Starkung des gesamten Umweltverbundes bei, da das Vorhandensein
der frei verfligbaren 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 tatigen 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 verknUpft.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

e 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 fiir eine konzeptionelle Weiterentwicklung zum Mobilitatshaus 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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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt M.2

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 15 [brutto, T€]
toren Investitionskosten 300
cl5le Jéhrliche Kosten
. =R (inkl. Abschreibung,
Betroffenheitsfaktor | 2 | £ | 5| | | janriiche Betriebs- tnd 30
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten)
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 30
punkte (gewichtet)
Wirkungsklasse: IV

Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung

Kostenklasse

I wv v
Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen des Handlungsfeldes Mobilitatsmanagment

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 zuséatzlichen Rickgang um etwa 500 Kfz-Fahrten je Tag.

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

° keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritéat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang

| Innovation

Stand: 2017-04-10
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt M.3

Nr. M.3  Aufbau eines Gffentlichen Fahrradverleihsystems zur ErschlieBung der

Halbinseln in der Tiefe

kyv_‘_\_uw.éiﬁéngreetmap'.org /| Leihstation in Leipzig [nextbike.de]

Handlungsbedarf

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

e Es sollen daher Ansatze aufgezeigt werden, wie die ErschlieBung der Halbinseln mit 6ffentlich zu-
ganglichen Verkehrsmitteln verbessert werden kann.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

e Dazu wurde unterstellt, dass in den wenig erschlossenen Halbinsellagen der Hafenkante und siid-
lich des Europahafens Fahrradverleihsysteme angeboten werden.

e Die MaBnahme ist als Alternative zu den StraBenbahnverldngerungsoptionen 04204305
und den BuserschlieBung 0.8_1 und O.11 zu sehen. AuBerdem wirde eine FuB3- und Radwegbri-
cke Uber den Europahafen bereits ErschlieBungsdefizite stdlich des Europahafens reduzieren.
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt M.3

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart KOStefl‘_
trag der 16 Zielindika- 10 [orutto, T€] o
toren Investitionskosten 50 a
_ Jahrliche Kosten (22
) S121% (inkl. Abschreibung, 45 IS
Betroffenheitsfaktor | < | € | 5| | | jahrliche Betriebs- und 3
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 20 TR
punkte (gewichtet) 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 abgeschatzt, 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.

Abhé&ngigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MalBnahmen)

Abhangig bzw. alternativ zur Umsetzung von StraBenbahnverlangerungen 0.4_2, 0.4_3, 0.5, den
BuserschlieBungen O.8 1 und O.11 und der Bricke Europahafen R.4 zu sehen

Umsetzungshemmpnisse

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 |

Stand: 2017-04-10
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| Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt M.4

Nr. M.4 Standortbezogenes Mobilititsmanagement Uberseestadt

Medul 1: “Motivation”

Modul 2: “Einbeziehung der Mitarbeiterlnnen”

informieren

£ . Modul 3: “Erhebung und Analyse des IST-Zustandes”

y \__‘J ' Modul 4: “Abschatzung der Potentiale fir Umwelt und
. Transportrationalisierung”

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

w Modul 7: “Umsetzung der MaBnahmen”

mk Modul 8: “Evaluierung”

Modul 9: “Daverhafte Implementierung”

Modul 10: “Projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit”

www.stuttgart.de
Leitfaden betriebliches Mobilitdtsmanagment

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Es wird empfohlen ein standortbezogenes Mobilitditsmanagement unter dem Dach einer Standort-
verwaltung umzusetzen.

¢ Im Rahmen des Mobilitaitsmanagement sollten ortspezifische Anséatze zur Beeinflussung des Mobi-
litdtsverhaltens umgesetzt werden. Klassischerweise sind dies beispielsweise:

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

o die Bereitstellung eines Jobtickets (durch die Dachorganisation kdnnen hier auch kleinere
Firmen angesprochen werden, fir die der Aufwand hierflir zu hoch wére)

e ggf. Weiterentwicklung der Jobtickets zu Stadtkarten/ Mobilitatskarten, in denen weitere Mobi-
litditsangebote gebindelt werden kénnen (auf gesamtstadtischer Ebene zu priifen)

o 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, Modelle zur Flexibilisierung von Arbeitszeiten
und Méglichkeiten zur Nutzung eines betriebseigenen oder betriebsibergreifenden Fahrradfuhr-
parkes.
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt M.4
IVAS
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 10 [orutto, T€] o
toren Investitionskosten 100 @
i Jahrliche Kosten %
o © ; :
. o | © (inkl. Abschreibung, 9]
Betroffenheitsfaktor | 2| E| 5 | | jahriiche Betriebs- und il @
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) 4
X
Kostenklasse: 4

Summe Nutzungs-

: 30 i m v v
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld Mobilitditsmanagment 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 Mobilititsmanagement vorstellen kénnen. Uber 50 % kénnten
sich sogar vorstellen sich beim Aufbau oder Betrieb eines solchem Mobilitatsmanagment organisa-
torisch oder finanziell zu beteiligen.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Optimierung | Ubergang | Innovaton |
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| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt M.5

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

kyvkww.ﬁiﬁen%treetmap'.'org

i ‘. 7 e
-p,,,‘; W N £ A i e

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.

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

 Es wird empfohlen 6ffentlich zugéngliche Ladestationen fiir Elektro-Pkw in der gesamten Ubersee-
stadt anzubieten.

o Perspektivisch sollten Ladesaulen flachendeckend vorgesehen werden. Anfangs sollte sich die
Aufstellung der Ladesaulen an aufkommensstarken Punkten konzentrieren: z.B. Nachrlsten auf/in
bestehenden Parkplatzen/ Parkhausern, Stidende Europahafen, entlang der Konsul-Smidt-Stral3e,
Hafenkante, Stephanitorsbollwerk, Kaffeequartier

Stand: 2017-04-10 Seite 1 von 2



| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt M.5

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart KOStefll
trag der 16 Zielindika- 3 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 100 2
_ Jéhrliche Kosten tzz
) S121% (inkl. Abschreibung, - 3
Betroffenheitsfaktor | < | £ | 5| | | jahrliche Betriebs- und 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 1
4 o wv v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Die Forderung der Pkw-Elektromobilitét verringert zwar Luftschadstoffe und Verkehrslarm, tragt
jedoch nicht zu einer Entlastung des Verkehrsnetzes in Bezug auf Verkehrsmenge und flrs Par-
ken beanspruchter Raum bei.

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

e Positive Effekte werden im Bereich Luftschadstoffaussto3 und Verkehrslarm gesehen.

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

e Die Aufstellung von Ladeinfrastruktur ist in Verknlpfung zur Ausweisung von Mobilpunkten bzw.
Mobilitdtsh&usern zu sehen.

Umsetzungshemmpnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang | Innovation
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| & Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt M.6

Nr. M.6 Aufbau von Ladeinfrastruktur und Abstellboxen fiir Elektrofahrrader

.ﬁﬁenétreetmap'.'org

Handlungsbedarf

¢ Die Entwicklung von Elektrofahrrédern stellt einen groBBen 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.

e Wenngleich Elektrofahrrader 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 eingeraumt.

e Darliber hinaus werden an Abstellméglichkeiten flr Elektrofahrrader erhéhte Sicherheitsanforde-
rungen gestellt. Fahrradboxen kénnen diese Anforderungen weitgehend befriedigen.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Es wird empfohlen 6ffentlich zugéangliche Ladestationen fir Elektrofahrrader und sichere Abstellbo-
xen in der gesamten Uberseestadt anzubieten. Dabei sind hochverdichtete und belebte 6ffentliche
Raume zu bevorzugen.

¢ Standorte kdnnten beispielsweise sein: Sidende Europahafen, Weiche Kante, Waller Stieg, Hoch-
schule fur Klinste, Stephanitorsbollwerk. Auch eine Konzentration an den geplanten Mobilpunkten
bzw. in den Mobilitdtshausern bietet sich an.

e Abstellboxen sollen derart im &ffentlichen Raum eingeordnet werden, dass Sie sowohl taglichen
Nutzern mit hochwertigen Fahrradern zur Verfigung stehen als auch Touristen, die hier ihr Fahrrad
mit Gepéack abstellen wollen.
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Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 6 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 50 2
_ Jéhrliche Kosten tzz
c [} [da) . “
. sle| o (inkl. Abschreibung, ko)
Betroffenheitsfaktor | 2| € | 5| | jahriiche Betriebs- und e 2
fur raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) N

x

Kostenklasse: 1
8 I m 1w v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen des Handlungsfeldes Mobilitatsmanagment
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 fihren. Dies ent-
spricht einem zuséatzlichen Rickgang um etwa 550 Kfz-Fahrten je Tag.

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

° keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch
Umsetzungshorizont
| kurzfristig |
Aufnahme der MaBnahme im Szenario
|  Ubergang | Innovation |
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Anlage 10: Ergidnzung einer zusétzlichen Anbindung der Uberseestadt an die Nord-
straBe — Variantenvergleich der MaBnahmen S.8 Neubau Anschluss HafenstraBBe
und S.9 Voll-Ausbau des Knotenpunktes Uberseetor/ HafenstraBe

In den Analysen zum Verkehrskonzept wurde festgestellt, dass sich Anbindungen der Uberseestadt an die
NordstraBe/ Hans-Bdckler-StraBe vor allem im siidlichen Bereich der Uberseestadt befinden. die folgende
Grafik verdeutlicht die Lage der Anschlusspunkte.

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

Es hat sich gezeigt, dass innerhalb der Uberseestadt insbesondere im Bereich des Europahafens und des
Weserufers mit den starksten stéadtebaulichen Entwicklungen und damit mit den starksten Verkehrszu-
wachsen zu rechnen ist. In Uberlagerung mit dem bestehenden StraBennetz filhrte dies in der Basisprog-
nose des Verkehrsmodells zu einem erheblichen Anstieg der Verkehre von der Hans-Bdéckler-Stral3e Uber
das Hansator zur Konsul-Smidt-StraBBe und weiter bis zu Hafenkante. Dies Uberlagert sich mit bereits be-
stehenden Leistungsfahigkeitsdefiziten im sidlichen Bereich der Uberseestadt. Parallel zur Entwicklung
der Uberseestadt ist beabsichtigt im Jahr 2018 mit dem Bau des Wesertunnels im Zuge der A281 zu be-
ginnen. Bei Verkehrsfreigabe dieser Strecke (spatestens 2024) istim Umfeld der Uberseestadt — insbeson-
dere auf der HafenrandstraBe — mit einem signifikanten Rickgang der Verkehrsmengen zu rechnen.
Gleichzeitig werden im Untersuchungsgebiet selbst wenig relevante Potentiale zur Erweiterung der Leis-
tungsfahigkeit des StraBennetzes gesehen, sodass mittelfristig das Ziel erreicht werden soll, Verkehre aus

der siidlichen Uberseestadt auf die NordstraBe zu verlagern.
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‘ Anstieg Wegeaufkommen in Prognose

‘ Rickgang Wegeaufkommen in Prognose
_ / Strecke mit Leistungsféhigkeitsdefizit
b / Entlastung durch Liickenschluss A281

Hauptverkehrsstrome Neuverkehre
Uberseestadt

4 | Skalierung

=

Finki OldenbUrg/ A1

Grafik: Neue Verkehrsstréme aus Entwicklungsschwerpunkten der Uberseestadt (iberlagert mit dem bestehenden
StraBBennetz

Im Rahmen der MaBnahmenfindung wurden daher mégliche Knotenpunkte identifiziert, an denen eine zu-
satzliche Anbindung der Uberseestadt durch eine Kreuzung, an der alle Abbiegebeziehungen zugelassen
sind, ermoglicht werden kann. Die beiden in der Arbeitsgruppe favorisierten Lésungsansatze Neubau eines
Knotenpunkts HafenstraBe/ NordstraBe (S.8) und Vollausbau des Knotenpunkts Uberseetor/ NordstraBe
(S.9) sollten durch den Gutachter einem Variantenvergleich unterzogen werden. Dabei sollte auch eine
Variante betrachtet werden, bei der beide MaBnahmen umgesetzt werden. AuBBerdem ist die bestehende

Route tber die Emder StraBe betrachtet worden.

Wesentliches Ziel eines zusatzlichen Anschlusses der Uberseestadt an die NordstraBe war die verkehrliche
Entlastung der StraBenziige in der siidlichen Uberseestadt bzw. einer deutlichen Begrenzung der Ver-
kehrszuwéachse aufgrund der weiteren Gebietsentwicklung. Hiervon sollen insbesondere die Konsul-Smidt-
StraBe, das Hansator und die Eduard-Schopf-Allee profitieren, die sich hinsichtlich der Leistungsféhigkeit
der anliegenden Knotenpunkte bereits heute als kritisch erwiesen haben. Differenzdarstellungen, welche
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die Verkehrsbelastungen mit und ohne MaBnahme im Prognosefall zeigen, erlauben eine Bewertung der

erreichbaren Verkehrsverlagerungen.

Emder StraBe

Mit der Emder StraBe besteht bereits ein Anschluss der nérdlichen Uberseestadt an die HafenrandstraBe
an dem alle Abbiegebeziehungen zugelassen sind. Allerdings befindet sich dieser Anschluss noch nérdlich
des Hafenbeckenendes des Holz- und Fabrikenhafens wodurch die Route Uber die Emder StraBBe als relativ
umstandlich empfunden wird (viele Abbiegevorgange) und zudem mit erheblichen Umwegen verbunden
ist. Die folgende Grafik fasst die Umwege und prozentuale Routenverlangerung von der Stephanibriicke

zu zwei ausgewahlten Entwicklungsschwerpunkten der Uberseestadt dar.

oy

'y

4,3 km (+54 %)

i st e

2,8 km

o — A S -

Grafik: Routenldngen zum GroBmarkt und zur Hafenkante (iber Hansator und Emder StraBe im Vergleich

Im Ergebnis der Routenanalyse und in Auswertung der Basisprognose des Verkehrsmodells ist erkennbar,
dass die Emder StrafBe fiir die stark zunehmenden Verkehre zur nérdlichen Uberseestadt nur im geringen
MaB als Alternative angenommen wird. Es werden hier auch keine MaBnahmen gesehen, welche die Ak-
zeptanz erheblich steigern kdnnten, wenngleich eine bauliche Aufwertung der Emder StraBe aufgrund de-
ren ungenligenden Zustands angezeigt erscheint. Ein solcher Ausbau ist aus Sicht der Routenakzeptanz
und der Leistungsfahigkeiten jedoch eher mit dem Status quo gleichzusetzen. Am Ende dieser Anlage 10
wird auf die Folgen eines Nicht-Umsetzens einer der folgenden MaBnahmenanséatze eingegangen, dies

entspricht im Wesentlichen einer Starkung der Emder Straf3e.
S.8 Anschluss der HafenstraBe

In dieser MaBnahme wird im Bereich der Kurve der HafenstralBe in der Nadhe der Heimatstral3e eine Direkit-
verbindung zwischen HafenstraBe und NordstraBe hergestellt, indem die von Siidwesten kommende Ha-
fenstral3e gerade auf die NordstraBe aufgebunden wird. Der stidéstliche Ast der HafenstraBBe wird unter-
geordnet angebunden. Aufgrund der komplexen Knotenpunktsituation wird die Einrichtung einer Lichtsig-
nalanlage am neu entstehenden Knotenpunkt zwischen HafenstraBe und NordstraBe erforderlich sein. Im
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Zuge der NordstraBe sind fiir das Einbiegen in die Uberseestadt Abbiegestreifen vorzusehen, damit entlang

der Hauptachse der Verkehr ungestort abflieBen kann.

ms  Fahrbahn Abknicken der

s gaﬂweg Neubaustrecke
ehweg nach Osten

—  Larmschutzwand

L s

Verschmélerung der Geh- und Radweg Planflache zwischen
Fahrbahn auf zwei Spuren wie Bestand Larmschutzwand
(stidwestliche und Bebauung
Richtungsfahrbahn)

Grafik: Ideenskizze eines Anschlusses der Hafenstral3e an die NordstralBBe

Im Zusammenhang mit der Umsetzung dieser MaBnahme sind zudem die folgenden Aspekte zu beriick-

sichtigen:

o

Fur den Anschluss der HafenstraBe an die Nordstraf3e sind Fl&dchen erforderlich, die derzeit noch durch
ein Unternehmen belegt sind.

Die Ergénzung zusétzlicher Abbiegespuren auf der NordstraBe sollte aus Wirtschaftlichkeitsgriinden
nicht zulasten der StraBenbahngleise im Mittelstreifen erfolgen. Es sollte stattdessen geprift werden,
ob die erforderlichen Flachen in den Seitenbereichen der Fahrbahnen gefunden werden kdnnen.

Es sollte gewahrleistet werden, dass die stadteinwartige StraRenbahnhaltestelle ,Elisabethstralle” stud-
lich der ElisabethstralBe erhalten bleibt.

Der Neubauabschnitt sollte mdglichst weit von der Bebauung an der HeimatstraBe abriicken. Dazu ist
der Neubauabschnitt nach Osten abzuknicken, eine rechtwinklige Anbindung an die NordstraBe scheint
nicht unbedingt erforderlich. Zudem ist die HafenstraBe auf die sudliche Richtungsfahrbahn zuriickzu-
bauen. Angesichts der prognostizierten Verkehrsmengen ist auch mit Umsetzung der MaBnahme ein
vierstreifiger Querschnitt nicht erforderlich (Ausnahme: zwischen HafenstraBe und NordstraBe werden
in beide Richtungen Linksabbiegestreifen bendtigt, sodass hier letztlich vier Fahrstreifen unterzubringen
sind.

Die Zunahmen im Kfz-Verkehr auf der HafenstraBe flhren ohne geeignete MaBnahmen zu einem wahr-
nehmbaren Anstieg des Verkehrslarms an der HeimatstraBe. Erste Untersuchungen haben aber ge-
zeigt, dass dies durch den Neubau einer Laérmschutzwand vermieden und die Larmsituation gegenlber

dem Bestand sogar leichtverbessert werden kann.
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o Der Knotenpunkt Hansator/ NordstraBe sollte durch das Untersage zweier Linksabbiegerstréme weiter
entlastet werden: Linksabbiegen vom Hansator auf die NordstraBe bzw. von der HansestraBe auf die
Hans-Béckler-StraBe. Wahrend Linksausbieger aus der Uberseestadt heraus den neuen Knotenpunkt
an der Hafenstral3e nutzen, misste im Fall der Fahrzeuge aus der HansestraBBe gepriift werden, ob das
angrenzende HauptverkehrsstraB3ennetz diese Mehrverkehre aufnehmen kann.

"y

g Verkehr Prognose [Kiz/ 24 h]
— Verkehrszunahme [Kfz/ 24 h]
g Verkehrsabnahme [Kfz/ 24 h]

Grafik: Verkehrsverlagerung durch den Anschluss der Hafenstral3e an die NordstraBe — Verkehrsmengen im Mit-Fall
2030 und im Vergleich Mit-Fall zu Ohne-Fall 2030

Die Auswertungen zu Verlagerungen der Kfz-Verkehrsmengen zeigen, dass der Neubauabschnitt der Maf3-
nahme im Prognosejahr von etwa 7.200 Kfz befahren werden wiirde. Die StraBBe entlastet dabei sowohl die
Cuxhavener StraBe, das Uberseetor und besonders das Hansator. In letztgenannter kann der Verkehr um
etwa 25 % reduziert werden. Im Zuge der Konsul-Smidt-Stra3e ist mit einem Riickgang um etwa 10-15 %
zu rechnen. Gegenuber der Analyse ist zwar weiterhin eine Zunahme der Verkehrsmengen auf dieser
zentralen Achse der Uberseestadt festzustellen, sie fallt mit etwa 40 % aber deutlich niedriger aus als im
Ohne-Fall. Bei diesen Betrachtungen sind noch keine weiteren verkehrsvermeidenden MaBnahmen aus
dem Verkehrskonzept berticksichtigt. Diese wirden einerseits die Verkehrsmenge auf dem neugebauten

StraBenabschnitt senken, die Entlastungen auf den Ubrigen Strecken jedoch noch erhéhen.
S.9 Vollausbau des KP Uberseetor/ NordstraBe

In dieser MaBnahme wird der bereits als rechts raus/ rechts rein Abzweig von der Nordstral3e bestehende
Anschluss des Uberseetors zu einem Knotenpunkt ausgebaut, an dem alle Abbiegebeziehungen zugelas-
sen sind. Im Zuge der NordstraBe sind fiir das Einbiegen in die Uberseestadt Abbiegestreifen vorzusehen,
damit entlang der Hauptachse der Verkehr ungestort abflieBen kann. Aufgrund der komplexen Knoten-
punktsituation wird die Einrichtung einer Lichtsignalanlage erforderlich sein.
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Ideenskizze

Grafik: Ideenskizze eines Vollanschlusses des Uberseetors an die NordstraBe

Im Zusammenhang mit der Umsetzung dieser MaBnahme sind zudem die folgenden Aspekte zu berick-

sichtigen:

o Die Einrichtung der Linksabbiegespur im Zuge der NordstraBe wird unter den gegebenen Randbedin-
gungen wahrscheinlich nicht ausschlieBlich im Seitenraum der Fahrbahnen erfolgen kénnen. Eine Ver-
schiebung der StraBenbahngleise ist zwar rdumlich darstellbar, da der Mittelstreifen noch ausreichend
Platzreserven aufweist, fihrt jedoch dazu, dass die MalBnahme aufwandiger und teurer ist, als ein An-
schluss an der HafenstraBBe.

o Mit dem Ausbau des Knotenpunkts zur NordstraBe nehmen die Verkehrsmengen am Uberseetor derart
zu, dass geplante NeubaumaBnahmen an der Stra3e Uber LarmschutzmaBnahmen verfligen missen.

o Im Bereich des Knotenpunktes befindet sich ein Grundschulstandort nérdlich der NordstraB3e. Eine Ver-
kehrszunahme in diesem Bereich ist demnach eher kritisch zu bewerten.

o Das Uberseetor ist derzeit fiir Fahrzeuge iiber 7,5 t zuldssiges Gesamtgewicht gesperrt, um Schwer-
lastverkehre von der A 27 iiber den Waller Ring in die Uberseestadt zu unterbinden. Im Zuge des Voll-
ausbaus des Knotenpunktes wird die Attraktivitat dieser Verbindung auch fur Verkehre zur Autobahn
weiter gestarkt. Die Schwerverkehrsbeschrankung sollte demnach unbedingt weiter beibehalten wer-
den. Es ist zudem mit weiteren Verkehrsverlagerungen auf diese Verbindung zu rechnen, die mit dem
im Verkehrskonzept eingesetzten Verkehrsmodell nicht abgebildet werden kénnen und demnach auch
nicht in den nachfolgenden Grafiken enthalten sind. Dies betrifft insbesondere Mehrverkehre auf dem
Waller Ring, die dem dort in den vergangenen Jahren erfolgten Riickbau der Kapazitaten zur umfeld-
vertraglichen Abwicklung der Verkehre entgegenstehen wiirde.
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Grafik: Verkehrsverlagerung durch den Vollausbau des KP Uberseetor/ NordstraBe — Verkehrsmengen im Mit-Fall
2030 und im Vergleich Mit-Fall zu Ohne-Fall 2030

Durch den Ausbau des Knotenpunkts Uberseetor/ NordstraBe erfolgt eine deutliche Entlastung der beiden
bestehenden Voll-Anschliisse an der Emder StraBe und am Hansator um jeweils etwa 3.600 — 3.900 Kfz/
24h. In der Folge reduzieren sich auch auf den zulaufenden StraBen die Verkehrsmengen. Insbesondere
die Cuxhavener Stral3e und die HafenstraBBe profitieren, wahrend die Verkehrsentlastungen auf der Konsul-
Smidt-StraBe mit etwa 5 % vergleichsweise niedrig bleiben. Bei diesen Betrachtungen sind noch keine
weiteren verkehrsvermeidenden MaBnahmen aus dem Verkehrskonzept bericksichtigt. Diese wirden die
Verkehrsmenge auf dem Uberseetor weniger stark steigen lassen, kdnnten auf den anderen Strecken je-
doch zu einer starkeren Entlastung beitragen. Nicht berlcksichtigt werden konnten zudem Routenverlage-
rungen auf den Waller Ring, die wahrscheinlich zu einer Entlastung der Achse Hansator — HansestraB3e

beitragen kénnten.
Umsetzung beider KnotenpunktausbaumaBnahmen S.8 und S.9

In der Uberlagerung beider KnotenpunktausbaumaBnahmen kdnnen die verkehrsentlastenden Effekte bei-
der Ansatze kombiniert werden, wodurch insbesondere die Konsul-Smidt-StraBe, das Hansator, die
Cuxhavener StraBBe und die Emder StraBBe entlastet werden kénnen. Hier kann die Verkehrsmenge um bis
zu 60 % reduziert werden (Konsul-Smidt-Stra3e etwa 20 %). Wie bei den beiden oben vorgestellten Vari-
anten sind weitere verkehrsentlastende MaBnahmen aus dem Verkehrskonzept nicht bertcksichtigt wor-
den. Auch die Routenverlagerungen auf den Waller Ring mussten modellbedingt unbertcksichtigt bleiben.
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Grafik: Verkehrsverlagerung durch die Umsetzung beider AusbaumalBnahmen — Verkehrsmengen im Mit-Fall 2030 und
im Vergleich Mit-Fall zu Ohne-Fall 2030

= Verkehrszunahme [Kiz/ 24 h]

Hinsichtlich der baulichen Einschatzung und den erforderlichen Rahmenbedingungen einer Kombination
beider AusbaumaBnahmen kann auf die Einschatzungen zu den beiden EinzelmaB3nahmen verwiesen wer-

den.
Zusammenfassung/ Fazit

Aus verkehrlicher Sicht ist ein Anschluss der HafenstralBe an die Nordstral3e als Vorzugslésung zu betrach-
ten. Hier kdnnen vergleichsweise geringe Eingriffe in bestehende Stadtstrukturen mit einer signifikanten
Verlagerung kritischer Verkehrsstrome kombiniert werden. Die Erreichbarkeit der Uberseestadt wiirde er-
heblich zunehmen. Gleichzeitig sind bei dieser MaBnahme auch die Bedurfnisse der Anwohner im Heimat-
straBenviertel zu berlcksichtigen — eine La&rmschutzwand hilft, die zusatzlichen Verkehrsmengen akustisch

nicht wahrzunehmen. Die folgende Tabelle fasst die entscheidungsrelevanten Einschatzungen zusammen.
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Anlage 12: Stellungnahmen aus Offentlichkeitsbeteiligung und Anmerkungen des

Projektteams
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Verkehrskonzept Uberseestadt

Anlagen

Nr.

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzent

Begriindung/ Erlauterung

1) Bewohner Heimatviertel

Kernproblem der Infrastruktur

1.1 Massive Mehrbelastung des wird nicht geteilt, ausflhrlichere Vorstellung der MaBnahme S.8 in Kapitel 6.3 im Bericht ergéanzt
Heimatviertels durch ausfihrlichere
MaBnahme S.8 (Anschluss Darlegung im Bericht
HafenstraBe an die wird erganzt
NordstraBe). Es ist unklar, wie
diese MaBnahme zu einer
lokalen Entlastung beitragen
soll. Entlastung der gewerblich
gepragten Konsul-Smidt-

StraBe zulasten der
HafenstraB3e, die an einem
Wohngebiet entlang fihrt.

1.2 Erhéhung der Dichte der wird nicht geteilt Die NordstraBBe wird geméaB den Berechnungen im Verkehrsmodell auch in den Féllen mit Anschluss der
Ampelkreuzungen auf der HafenstraBe weitgehend eine geringere Verkehrsbelastung aufweisen als heute. Der Grund hierfir sind
NordstraBe durch Umsetzung die erheblichen Entlastungen durch den Ringschluss der A 281, die dadurch auch Vorausetzung fir die
der MaBnahmen S.8 und 0.9 Umsetzung der MaBnahme S.8 ist. AuBerdem tragt die MaBnahme A.23 aus dem VEP "bessere
flhrt zu einer Verschlechterung Ampelschaltungen auf der HafenrandstraBe (Industriehafen bis Hans-Bdckler-StraBe)" zu einer
des Verkehrsablaufs dort. Verbesserung des Verkehrsablaufs auf der Strecke bei. Fir das Implementieren einer "Griine Welle"

sind méglichst regelmaBig verteilte und nicht zu weit entfernte signalsierte Knotenpunkte rechnerisch
sogar glinstiger.

13 zunehmende Verkehrsmengen |wird nicht geteilt Wie der Begriindung zu 1.2 und der Abbildung 15 zu entnehmen ist, nehmen die Verkehrsmengen auf
auf der NordstraBe fiihrt zu der NordstraBe gegeniber der Analyse im Zielfall nicht zu. Stérkere Ausweichverkehre sind daher bei
mehr Ausweichverkehr in den Gewahrleistung eines guten Verkehrsflusses (Griine Welle) nicht zu erwarten. Hinsichtlich der
angrenzenden Wohngebieten Luftschaftstoff- und Larmbelastungen sind angesichts der Verkehrsentlastungen keine Erhéhungen zu
und weiter erhdhten erwarten. Hinzu kommt folgender Aspekt: Bereits angesichts zunehmend sauberer Antriebstechniken
Luftschadstoff- und (z.B. Forderung Elektromobilitdt auch im Rahmen des Verkehrskonzepts und des
Larmbelastungen Verkehrsentwicklungsplans) wird die Luftschaftstoffbelastung vermutlich nicht weiter ansteigen.

14 Notwendigkeit zu Umleitung ist bereits im Die SchlieBung des Autobahnringes im Zuge der A281 wird auch von der Stadt und den Gutachtern als
des regionalen Verkehrs Konzept Voraussetzung fir die leistungsfahige Abwicklung der bestehenden und kinftigen Verkehre im Bereich

berticksichtigt der Uberseestadt gesehen. Dies wird im Bericht bereits so dargelegt (Kapitel 6.1). Es wird als
Voraussetzung fir die Umsetzung der MaBnahme S.8 im MaBnahmenblatt ergénzt.

15 Empfehlung: bessere Ableitung |wird nicht geteilt Die Konsul-Smidt-StraBe wurde nicht als Schwerpunktbereich der Uberlastungen identifiziert, wenngleich
der Verkehre durch Ausbau sich hier ein Riickstau zeigt. Dieser entsteht jedoch durch unzureichende Kapazitaten im Bereich
der Konsul-Smidt-StraBe und Hansator und Eduard-Schopf-Allee. Fir die StraBe Hansator sind Optimierungen im Sinne einer
Uber Emder StraBe besseren Koordinierung der Signalanlagen Teil des Verkehrskonzepts (MaBnahme S.6). An der Eduard-

Schopf-Allee wird die Ergénzung einer zweiten Abbiegespur auf die Rampe zur Stephanibriicke
empfohlen (MaBnahme S.3). Aufgrund des schwer abschéatzbaren Umsetzungshorizonts dieser
MaBnahme wird empfohlen die Kapazitat des Abbiegestroms kurzfristig zu erhdhen, indem das
Abbiegen flir LKW untersagt wird (MaBnahme S.2).
Die Nutzung der Emder StraBBe als Ausweichstrecke in Richtung NordstraBe hat sich in den
Untersuchungen als nicht praktikabel dargestellt. Mehr dazu finden Sie in dem neuen Kapitel 6.3 und
Anlage 10 des Berichts.

1.6 Mangel an Parkraum als wird nicht geteilt Die umfangreichen Parkraumanalysen im Rahmen des Verkehrskonzepts haben gezeigt, dass es nur in

Teilbereichen der Uberseestadt zeitlich begrenzte Uberlastungserscheinungen im Parkraum gibt (z.B
rund um den GroBmarkt am Vormittag). Die bessere Ausnutzung der hier errichten Parkh&user durch
Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung ist eine MaBnahme des Verkehrskonzepts (MaBnahmen S.7
und S.14). Aus Sicht des Gutachters wére ein Ausbau Uberdimensionierter Parkraumkapazitten
kontraproduktiv im Sinne der Ziele des Verkehrskonzepts, da so Anreize geschaffen werden, die
Uberseestadt noch dfter mit dem Auto anzusteuern, wenn es einfach erscheint einen Parkplatz zu
finden.

2) Bewohner Heimatviertel

der HafenstraBe an die
NordstraBe erhéht
Larmbelastungen weiter. Zum
Ausgleich wére eine ca. 7,5m
hohe Larmschutzwand
erforderlich.

Darlegung im Bericht
wird ergénzt

21 Nicht Berlcksichtigung der wird nicht geteilt Die im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Befragungen hatten vordergriindig zum Ziel,
Bewohner des Heimatviertels Mobilitatsverhaltensparameter der im direkten Untersuchungsgebiet Wohnenden und Arbeitenden
bei Befragung nicht abzufragen. Hinweise zu MaBnahmen wurden zwar auch abgefragt, waren aber nicht zentraler
nachvolliziehbar Bestandteil der Befragung. Die Beteiligung der Offentlichkeit im Sinne einer Diskussion der

MaBnahmenansétze erfolgt fiir alle Bewohner Bremens und speziell Walles liber das aktuelle Verfahren
der Stellungnahmen.

2.2 Fertigstellung der A281 als wird geteilt siehe Stellungnahme 1.2
Voraussetzung

23 Kein Anschluss der wird nicht geteilt Eine Umsetzung der MaBnahme S.8 - Anschluss der HafenstraBe an die NordstraBe ohne Ringschluss
HafenstraBe an die A281 wurde nicht geprift. Der Baubeginn der A281 ist mit ersten bauvorbereitenden MaBnahmen fir
NordstraBe, da erheblich mehr 2018 geplant, sodass von einer Verkehrswirksamkeit bis spatestens 2024 ausgegangen werden kann.
Verkehr und damit Larm und Der Anschluss der HafenstraBe ist aus Sicht der Bearbeiter jedoch erforderlich um den nicht weiter
Luftschadstoffe auf der ausbaubaren Schwerpunktbereich von Uberlastungen Hansator zu entlasten. Die Auswahl der
HafenstraBe erwartet wird. MaBnahme erfolgte auf Basis eines Variantenvergleichs und eines Abwégungsprozesses, der in Anlage
Ohne Fertigstellung der A281 10 und Kapitel 6.3 nun differenzierter beschrieben wird.
wirden Verkehrsprobleme
weiter zunehmen.

24 bestehende Sperrung der wird weitergegeben |Hinweis wird an die zusténdige Einrichtung zur Priifung und Kontrolle weitergereicht
HafenstraBe fir Lkw zwischen
22 und 6 Uhr wird durch
Verkehrsteilnehmer nicht
beachtet

2.5 Herstellung des Anschlusses |ausflhrlichere Durch den Anschluss der HafenstraBe an die NordstraBe ist auf der HafenstraBe mit Mehrverkehr

gegenlber der Analyse zu rechnen. Ohne MaBnahmen ist von einer akutisch wahrnehmbaren Erhéhung
des Larmpegels an der HeimatstraBe auszugehen. Die Untersuchungen zu einer Larmschutzwand in
dem Bereich haben gezeigt, dass es technisch méglich ist, den Larmpegel unterhalb der gesetzlichen
Grenzwerte zu halten. Wie diese Lésungen stadtebaulich integriert werden kénnen, und welche weiteren
Larmreduzierenden Optionen bestehen, muss das weitere Planungsverfahren zur MaBnahme S.8
zeigen.
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2.6 Verbreiterung der B 75 vertiefende Im Zuge der anstehenden Sanierungen wird ein Ausbau der Stephanibriicke zu priifen sein. Eine

erforderlich Untersuchung erhebliche Entlastung der Briicke ergibt sich jedoch schon aus der Fertigstellung der A281 spatestens
erforderlich 2024.
Im MaBnahmenblatt S.3 werden Optionen fiir eine bestandsnahe Optimierung der Verkehrsablaufe auf
der Stephanibriicke ergénzt (z.B. Verlangerung des Einfadelbereichs auf der Rampe zur Briicke hoch
durch Entfernen der Sperrflache, Prifung einer Rechtssausbiegemdglichkeit nach Woltmershausen
auch aus der mittleren Spur der Briicke)

2.7 Verkehrskonzept betrachtet wird nicht geteilt Die Aufgabenstellung zum Verkehrskonzept Uberseestadt wurde im Nachgang der Beschlussfassung
nur die Uberseestadt, sollte des Verkehrsentwicklungsplans erstellt. Dieser VEP hat sich erst in den vergangenen Jahren mit
aber die Gesamtstadt gesamtstadtischen Verkehrsfragen beschaftigt und dient daher als Grundlage fiir das teilrdumliche
beriicksichtigen Konzept zur Uberseestadt. Im Verkehrskonzept Uberseestadt wurden dariiber hinaus durchaus

Betrachtungen (iber das engere Gebiet der Uberseestadt hinaus angestellt, z.B. OPNV-Verkniipfung am
Waller Bhf., Knotenpunkt Doventor). Auch bei den MaBnahmen wurden zahlireiche Ansétze zur
besseren Verkniipfung der Uberseestadt mit den umliegenden Quartieren beriicksichtigt. Siehe hierzu
Stellungnahme 6.6.

2.8 Schaffung von Park&Ride- wird nicht geteilt Die Ausweisung von Park&Ride-Flachen ist auf regionaler Ebene zu betrachten und tiberschreitet
Flachen und Beférderung von demnach den Handlungsrahmen des Verkehrskonzeptes. Das Umsteigen vom Auto in éffentliche
Beschaftigten im kurzen Verkehrsmittel entspricht den Zielen des Konzepts, soll jedoch méglichst friihzeitig, d.h. in der Region
Minutentakt in die auBerhalb der Stadtgrenzen von Bremen erfolgen. Entsprechend wurde bereits im VEP innerhalb des
Uberseestadt erforderlich Bremer Stadtgebietes bewusst — bis auf einen neuen Standort am Bahnhof Oberneuland — von einem

weiteren Ausbau von P+R abgesehen, da auch die Kapazitaten der vorhandenen Standorte ausreichen.

2.9 Ausbau der Bus- und ist bereits im Die Fahrzeugauslastungen der fiir die Uberseestadt relevanten Linien 3 und 20 sind im IST-Zustand
Bahnlinien in der Uberseestadt, |Konzept weitestgehend unkritisch zu betrachten, da durchgehend genligend Platze vorhanden sind. Hinsichtlich
kleine Busse im bisherigen 20- |beriicksichtigt der prognostizierten Gebietsentwicklungen in der Uberseestadt wird Handlungsbedarf gesehen. Hierzu
Minuten-Takt sind zu wenig. wurden innerhalb des Konzepts folgende MaBnahmen untersucht:

0.6 Taktverdichtung StraBenbahnlinie 3
0.8_5 Einrichtung eines straBenbahnahnlichen Busbetriebs auf der Linie 20
0.10 Taktverdichtung der Buslinie 20.

210 Schaffung einer neuen ist bereits im Hinsichtlich der prognostizierten Gebietsentwicklung entsteht vor allem fir die Bereiche entlang der

StraBenbahnlinie 3a Konzept Konsul-Smidt-StraBe sowie der Hafenkante der Bedarf eines verbesserten OPNV-Angebotes. Innerhalb
Gropelingen durch die berticksichtigt des Konzeptes wurden hierzu verschiedene Varianten einer NeuerschlieBung der Uberseestadt durch
Uberseestadt, tiber Eduard- StraBenbahn (auch eine Verbindung Grépelingen - Uberseestadt - Eduard-Schopf-Allee) und Bus
Schopf-Allee zum untersucht.
Hauptbahnhof und weiter zum Parallel wird durch die BSAG - &hnlich wie vorgeschlagen - eine zusatzliche StraBenbahnlinie auf
Weserwehr. Kurzer Takt im bestehenden Gleisen von Gropelingen durch die Uberseestadt zum Hauptbahnhof gepriift.
Berufsverkehr.

211 Etablieren eines neuen wird geteilt Lebensmittelmarkt bereits im Bereich Marcuscaje/ Konsul-Smidt-StraBe geplant und ist in

Supermarktes in der
Uberseestadt verringert Wege
zu Supermarkten in
benachbarten Vierteln

Verkehrsprognose des Konzepts beriicksichtigt

3) Anwohner Walle

Verkehren" und Schilern der
kaufménnischen Berufsschule

3.1 Einrichtung einer weiterer wird geteilt und im  |wird im Konzept auf MaBnahmenblatt R.1 erganzt. Dazu wir der Umfang von MaBnahme R.1 weiter
FuBgangerquerung Uber die Konzept ergénzt gefasst
Konsul-Smidt-StraBe am
nérdlichen Ende von Speicher |

3.2 Einrichtung einer weiteren ist bereits im Querungsstelle zwischen Speicher | und Schuppen lll ist bereits Teil der MaBnahme R.1
FuBgangerquerung Uber die Konzept
Konsul-Smidt-StraBe am nérd- |beriicksichtigt
lichen Ende von Speicher |

3.3 Einrichtung weiterer ist bereits im Eine Querungsstelle im Bereich Am Winterhafen wird auf MaBnahmenblatt R.1 erganzt. Eine Querung
Querungshilfen Gber die Konzept an der Einmiindung Marcuskaje/Konsul-Smidt-StraBe am Uberseetor ist bereits Bestandteil der
Konsul-Smidt-StraBe zwischen |beriicksichtigt bzw. |MaBnahme R.1.
Am Winterhafen und wird teilweise geteilt
Uberseetor, insbesondere aber |und im Konzept
an der Einmindung erganzt
Marcuskaje/Konsul-Smidt-
StraBe.

4) Biirgerinitiative Uberseestadt (1)

41 Flhrung des Schwerverkehrs |wird im Konzept Die Ertiichtigung der Emder StraBe wurde im Variantenvergleich dem Grunde nach mitbetrachtet, die
vom GroBmarkt/ Eduard-Suling{genauer formuliert  [Ergebnisse sind in der entsprechenden Anlage 10 zum Verkehrskonzept nicht ausreichend
StraBe tiber Uberseetor oder dokumentiert. Dies wurde nachgeholt.
Cuxhavener StraBe

4.2 Berlicksichtigung von "Event- |wird teilweise geteilt |Verkehre zu Veranstaltungen in der Uberseestadt sind nicht Betrachtungsgegenstand des

Verkehrskonzepts, da dieses auf die Bewaltigung taglicher Verkehrsprobleme abzielt.

Zur Berufsschule siehe Stellungnahme 29.7
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Begriindung/ Erlauterung

4.3

Angebot von Wassertaxis
wurde vernachléssigt

wird nicht geteilt

Auch der Fahrverkehr fand innerhalb des Konzepts Berlicksichtigung. Es wurden Fahrverbindungen im
Langsverkehr sowie im Querverkehr untersucht. So kam es zur Empfehlung folgender MaBnahmen:
0.1 Weserbus (Fahre Langsverkehr) im VBN-Tarif zwischen Grépelingen/Waterfront und dem
Weserwehr mit Halt an insgesamt 7 Fahranlegern (5 innerhalb der US) (mittelfristig)

0.3 Alitagsbetrieb der Weser Fahre auf der Relation Uberseestadt/Hafenkante —
Gropelingen/Waterfront im VBN-Tarif (kurzfristig)

Wassertaxen werden vom Fahrgast fur bestimmte Fahrstrecken gechartert und der Fahrpreis wird nach
der tatsachlich zurlickgelegten Strecke erhoben. Diesbeziiglich waren Gespréche mit Hal dver und VBN
erforderlich. Die verkehrliche Wirkung von Wassertaxen wird als eher gering eingeschatzt.

5) Bewohner Heimatviertel

geldst werden. Vielmehr soll
der Kfz-Verkehr
zurlickgedréngt werden, der
OPNV besser vernetzt werden
und wo immer méglich Vorrang
haben.

5.1 Befragung umfasste nur siehe Stellungnahme 2.1
Burger und Firmen, die flr das
Verkehrskonzept sind, Blrger
des Heimatviertels wurden
nicht mit einbezogen
5.2 Verbesserung der Anbindung |wird geteilt und im  [Eine Verlangerung der Linie 26 bis zur Uberseestadt (Weiche Kante) sowie eine entsprechende
der Uberseestadt an die Regio- |Konzept ergénzt Taktverdichtung auf der Achse Holsteiner StraBe - Weiche Kante (befahren durch Li. 20 und 26) wird
S-Bahn in Walle durch innerhalb einer StraBenbahn-MaBnahme (6.4_2) thematisiert, jedoch nicht explizit auf die so erzeugte
Verlangerung der Linie 26 und Verknlpfung mit der Regio-S-Bahn verwiesen. Dies wird im MaBnahmenblatt 4_2 erganzt.
Anpassung der Taktzeiten an S;
Bahn-Takt Bei entsprechender Nachfrage (hohe Auslastung der Linie 20) kann eine Erweiterung des
MaBnahmenvorschlags .10 (Verstarkerfahrten Li. 20 zw. Hbf. - Weiche Kante) um eine
Taktverdichtung auf der gesamten Strecke erfolgen (->Aufnahme im MaBnahmenblatt ©.10).
Eine verbesserte Anbindung der Uberseestadt an die Regio-S-Bahn (RS3/RS4) wird innerhalb der
MaBnahme 6.7 Neubau SPNV-Haltepunkt Stephanibriicke mit Verkniipfung zum BSAG-Netz
empfohlen, jedoch ist deren Umsetzung als langfristig einzuschatzen.
5.3 Verkehrschaos im Umfeld der |ist bereits im MaBnahmen zur Férderung des OPNV als Alternative sind elementar fir das Eintreten der
Uberseestadt kann nicht durch |Konzept Verkehrsprognosen und daher von entsprechender Wichtigkeit. Als Ersatz fur die MaBnahme S.8 dienen
Anbindung der HafenstraBBe bertcksichtigt sie jedoch nicht, da in Planfallen ohne diese MaBnahme in den kritischen Bereichen am Hansator

trotzdem noch zu hohe Verkehrsbelastungen auftraten. OPNV-MaBnahmen in der Uberseestadt sind
bereits im Konzept verankert. Fir die Gesamtstadt ist der 2014 beschlossene Verkehrsentwicklungsplan
die Grundlage.

6) Bewohner Heimatviertel

Plandokument mit dem finalen
MaBnahmenkatalog vorliegen?

6.1 Nicht ausreichend friihe wird nicht geteilt Die Beteiligung im Sinne einer Diskussion der MaBnahmenansatze des Verkehrskonzepts erfolgt fiir alle
Beteiligung der Betroffenen. Betroffenen in gleicher Art und Weise nach vorliegen des ersten Berichtsentwurfes durch Prasentationen
im Ortsbeirat und Uber Stellungnahmen. Dies ist ein Uibliches Vorgehen bei der Erstellung von
Verkehrskonzepten und erlaubt allen Beteiligten eine Anhérung ihrer Belange bevor ein Beschluss
gefasst wird.
6.2 Uberpriifung des Gutachtens |wird nicht geteilt Stellungnahme zu unkonkret. Konkrete Hinweise auf Fehler im Bericht werden gern eingearbeitet.
auf konkrete Formfehler
(Punktvergabe, Berechnung
der Hohe der Larmschutzwand
etc.) erforderlich
6.3 Erfordernis der Fortschreibung |wird nicht geteilt Der Flachennutzungsplan stellt in der Uberseestadt nur den GroBmarkt als Sonderbauflache dar. Die
des Flachennutzungsplans zur Uibrigen Bereiche werden bereits als gewerbliche oder gemischte Baufldchen dargestellt.
Abbildung der Realitéat
erforderlich - Uberseestadt
sollte kein Sondergebiet
sondern ein Mischgebiet sein
6.4 Wurde der Beschluss zur wurde gepriift Der Senatsbeschluss von 2002 wurde nicht aufgehoben. Vor dem Hintergrund einer deutlich starker
Unterbrechung der verdichteten Entwicklung der Uberseestadt, als dies 2002 dem Beschluss zugrunde lag, wurde diese
HafenstraBe aufgehoben? MaBnahme bislang nicht umgesetzt. Die Unterbrechung der HafenstraBe wurde ausgesetzt, da
absehbar war, dass mit der zu erwartenden deutlichen dichteren Bebauung und der Anderung im
Nutzungsmix der Verkehr deutlich zunehmen wird.
6.5 Es werden MaBnahmen als wurde geprift Fur die Verkehrsprognose ist das Zugrundelegen von "Sowieso-MaBnahmen", die bereits fest eingeplant
gesetzt angenommen, die sich sind und daher schon einen entsprechenden Planungsstand haben ein lbliches Vorgehen.
noch in der Priifung befinden
(Wesertunnel). Ist das Ublich?
6.6 Warum wird die Uberseestadt |wird nicht geteilt Das Konzept umfasst zahlreiche MaBnahmen zur besseren Verkniipfung der Uberseestadt zum direkten
so isoliert betrachtet? Besser Umfeld. z.B. S.8 (mit R.10), R.9, R.11,R.12,R.14,0.1,0.3,0.7,...
ware eine engere Abstimmung
mit den Anrainern zu einer
besseren Einbindung des
neuen Gebiets in die
bestehende Umgebung.
6.7 Wann wird das abschlieBende |wird weitergegeben |die Zeitplanung ist noch zu konkretisieren. Das abschlieBende Plandokument wird dann in Form einer

Beschlussvorlage ausgearbeitet, in dem die Abwégung der Stellungnahmen enthalten ist.

7) Bewohner ElisabethstraBe

71

Rickbau der NordstraBe auf
zwei Fahrspuren zur Reduktion
der Luftschadstoffbelastung

wird nicht geteilt

Die NordstraBe wird auf absehbare Zeit eine Verkehrsbelastung aufweisen, die einen vierstreifigen
Querschnitt notwendig macht.
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8) Bewohner Heimatviertel

8.1 Forderung nach Verkehrs- wird nicht geteilt Das Konzept umfasst bereits zahlreiche MaBnahmen, welche die Verbindungen zwischen Uberseestadt
konzept fiir ganz Walle und Alt-Walle starken. Dariiberhinaus verweiBt die Verwaltung auf eine in 2014 erstellte

Verkehrsuntersuchung fiir Walle. Ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept ist erst 2014 mit dem
Verkehrsentwicklungsplan beschlossen worden.

8.2 Wie wird isolierte Betrachtung siehe Stellungnahme 2.7
der Uberseestadt begriindet?

8.3 Was ist aus den Bestrebungen siehe Stellungnahme 6.6
geworden, die Uberseestadt
mit dem restlichen Stadtteil
Walle zu verbinden?

8.4 Wieso soll eine HauptstraBe fur Der Anschluss der HafenstraBe an die NordstraBe dient nicht vordergriindig der ErschlieBung der
Lkw direkt neben einem reinen Uberseestadt fiir Lkw sondern stellt eine zusatzliche Option fiir Verkehre zwischen Uberseestadt un
Wohngebiet entstehen? Innenstadt bzw. BAB A27 dar. Diese wird benétigt, um die verkehrlich hochbelasteten Bereiche des

Hansators wirksam zu entlasten. Desweiteren wird die Bedeutung der HafenstraBe flir Lkw gegeniiber
dem ersten Entwurf des Verkehrskonzepts angepasst: Das Durchfahrtsverbot fir Lkw auf der Konsul-
Smidt-StraBe soll sich kiinftig nur noch auf den Bereich zwischen Uberseetor und Am Winterhafen
beschrénken. Die Konsul-Smidt-StraBe siidlich des Uberseetor bleibt daher fiir Schwerverkehre eine
Alternative zur HafenstraBe.

siehe auch Stellungnahme 9.1

8.5 Was ist aus dem geplanten siehe Stellungnahme 6.4
Riickbau der HafenstraBe
geworden?

8.6 Warum soll die Konsul-Smidt- Nach erneuter Abwagung ist die MaBnahme S.4 in der Form angepasst worden, dass sich das Lkw-
StraBe komplett fir Lkw Durchfahrtsverbot auf der Konsul-Smidt-StraBe ausschlieBlich auf den Bereich zwischen Uberseetor und
gesperrt werden, obwohl es Am Winterhafen beziehen soll. Im stdlichen Abschnitt der Konsul-Smidt-StraBe befinden sich
sich um ein Mischgebiet vornehmlich gewerbliche Nutzungen. Siehe hierzu auch Stellungnahme 9.1.
handelt und der GroBmarkt
bereits vor den heutigen
Anwohnern bewusst in der
Uberseestadt angesiedelt
wurde?

8.7 Wie sollen die wird nicht geteilt Der Baubeginn des Wesertunnels ist mit ersten bauvorbereitenden Arbeiten fir 2018 geplant, die
vorgeschlagenen MaBnahmen Inbetriebnahme flir Ende 2023. Der Tunnel ist eine wichtige Voraussetzung fir eine leistungsfahigen
zu einer Verbesserung der Verkehrsablauf im Umfeld der Uberseestadt und in Gesamt-Bremen. Er war gem&B Aufgabenstellung
Verkehrssituation fuhren als gesetzte MaBnahme zugrunde zu legen. Eine Wirkungsbetrachtung ohne Tunnel wurde nicht
solange der Wesertunnel nicht durchgefiihrt.
fertiggestellt ist?

8.8 Was wird getan, damit der wurde gepriift Die Verbesserung der Rampensituation zur Stephanibriicke und die Optimierung der Verkehrsflihrung
Verkehr besser Uiber die B75 auf dem Zubringer Uberseestadt sind bereits als MaBnahmen A.11 und A.14a beschlossene
und A27 abflieBen kann? MaBnahmen des Verkehrsentwicklungsplans. Eine Umsetzung ist bis 2019 (Zubringer Uberseestadt)

bzw. 2024 (Rampe Stephanibriicke) geplant.

Die MaBnahmen sind daher nicht Bestandteil des Verkehrskonzepts Uberseestadt. Trotzdem wird in
Kapitel 6.1 darauf eingegangen, dass der bedarfsgerechte Ausbau der Zubringerstrecken von hoher
Bedeutung fiir den Verkehrsablauf in der Uberseestadt ist. AuBerdem wird mit MaBnahme S.6 einen
Ansatz zur leistungsfahigeren Abwicklung der nachmittaglichen Verkehre auf dem Hansator in Richtung
A27 aufgezeigt.

Im MaBnahmenblatt S.3 werden Optionen fiir eine bestandsnahe Optimierung der Verkehrsablaufe auf
der Stephanibriicke ergénzt. Siehe hierzu auch Stellungnahme 2.6.

8.9 Warum wird das Angebot der |liegtim Das Verkehrskonzept weist neben mittel- und langfristigen MaBnahmen, welche erst unter bestimmten
offentlichen Verkehrsmittel Handlungsbereich  |Voraussetzungen umsetzbar sind, auch kurzfristige Optimierungen und MaBnahmen aus. Fir diese
nicht umgehend verbessert? |der Stadt sowie der |existieren bereits erste Planungen oder es sind keine umfangreichen Planungen erforderlich. Die

Verkehrsbetriebe Ansétze sollten zeitnah umgesetzt oder angestoBen werden. Es handelt sich hierbei vor allem um
verkehrsorganisatorische MaBnahmen, kleine bauliche MaBnahmen und Prifauftrage fir betriebliche
Anpassungen. Beispiele fir kurzfristige MaBnahmen sind:

0.3 Alltagsbetrieb der Weser Fahre auf der Relation Uberseestadt/Hafenkante — Grépelingen/
Waterfront im VBN-Tarif

0.8_3 Verlegung des Verlaufs der Li. 20 iiber die Teilstrecke Lloydstr. — Hans-Béckler-Str. - Am Kaffee-
Quartier

0.9 Linksabbiegeerlaubnis fiir Busse von Uberseetor auf Nordstr.

.10 Taktverdichtung der Buslinie 20 (Verstarkerfahrten bis Weiche Kante)

Verstarkerfahrten auf der Linie 20 (15-Minuten-Takt) sowie eine testweise Verlegung des Linienverlaufs
auf die Teilstrecke Am Kaffee-Quartier werden aktiell bereits imaesetzt

9) Bewohner Heimatviertel

9.1 Konsul-Smidt-StraBe sollte wird teilweise geteilt |Die Bebauung entlang der Konsul-Smidt-StraBe stellt sich siidlich und nérdlich des Uberseetors
Bestandteil des Lkw- und im Konzept unterschiedlich dar. Wahrend nérdlich des Uberseetors Wohnbebauung zur Weser hin tiberwiegt, ist
Flhrungsnetzes sein Uberarbeitet stidlich des Uberseetors vor allem gewerbliche Bebauung pragend. Wohngebaude werden derzeit im

Bereich des Knotenpunktes Konsul-Smidt-StraBe/ Uberseetor gebaut oder geplant. Diese
Wohnbebauung profitiert nur zu kleinen Teilen von einer Entlastung der Konsul-Smidt-Stra3e von
Schwerverkehren, da diese zu groBen Teilen nur auf die andere Seite der Baubldcke auf die
HafenstraBe verlagert worden waren. Eine Umverlegung der Schwerverkehre aus dem siidlichen
Bereich wiirde Strecken mit bestehender Wohnbebauung belasten (NordstraBBe, HafenstraBBe).

Die MaBnahme S.4 wird daher in der Form prazisiert, dass sich das Lkw-Durchfahrtsverbot nur noch auf
den Bereich der Konsul-Smidt-StraBe zwischen Uberseetor und Am Winterhafen bezieht.

9.2 weitere Fragen wie Siehe Antworten zu Stellungnahmen 8.1 bis 8.9
Stellungnahme 8

Anlage 12




Verkehrskonzept Uberseestadt

Anlagen

Nr. Anmerkung/ Einwand Empfehlung fiir Begriindung/ Erlduterung
Beriicksichtigung
im Konzept

10) Bewohner Stefanieviertel

10.1 Vorschlag: Férderung von ist bereits im Férderung von Fahrgemeinschaften sind Teil der MaBnahme M.4
Fahrgemeinschaften, Konzept
Treffpunkte der Beschaftigten |bericksichtigt
in Einkaufszentren

10.2 Vorschlag: Prémien bei wird nicht geteilt Die Kontrollmechanismen sind mit erheblichen Datenschutzbedenken verbunden und zudem
Erreichung von Zielvorgaben manipulierbar, sodass keine verlassliche Ausschittung von Pramien méglich ist.
fur zu FuB zurlick gelegte
Strecken

10.3  |Vorschlag: Mitarbeiter der wird geteilt und im  |Der Vorschlag kann als ein Bestandteil der im Konzept bereits verankerten Empfehlung eines
Uberseestadt sollten Konzept ergénzt standortbezogenen Mobilititsmanagements fiir die Uberseestadt (MaBnahme M.4) angesehen werden
"Stadtkarten/ Mobilitatskarten” und wird dort ergénzt.
erhalten

Der Umsetzungserfolg des Mobilititsmanagements hangt, wie in dem entsprechenden MaBnahmenblatt
beschrieben, von der Teilnahmebereitschaft der Unternehmen ab. In der Unternehmensbefragung
signalisierten etwa 40 % der Unternehmen, dass sie sich eine Integration von Angeboten eines
standortbezogenen Mobilititsmanagement vorstellen kdnnen. Uber 50 % kénnten sich sogar vorstellen,
sich beim Aufbau oder Betrieb eines solchem Mobilititsmanagment organisatorisch oder finanziell zu
beteiligen.

104 Vorschlag: reservierte wird nicht geteilt Die Einfiihrung eines Leihfahrradsystems durch jeden Gewerbetreioenden der Uberseestadt fiir seine
Fahrrader an Bahnhéfen, mit Mitarbeiter scheint nicht effizient zu sein. Die Unternehmen haben Ublicherweise weder die personellen
denen Beschéftigte Weg zur noch finanziellen Spielraume fiir derartige freiwillige Angebote. Auch bestehen Bedenken aufgrund
Uberseestadt zuriicklegen organsisatorischer Probleme (Fremdnutzung der Fahrrdder durch andere Nutzer ohne Bezug zur
kénnen Uberseestadt und dann durch Abstellen irgendwo im Stadtgebiet geringe Verfiigbarkeit fiir Bewohner/

Beschaftigte der Uberseestadt). Auch im Verkehrsentwicklungsplan findet sich keine MaBnahme, mit
dem Ziel ein Fahrradverleihsystem in Bremen zu etablieren. Problematisch fiir den Erfolg eines solchen
Systems in Bremen diirfte die Gberdurchschnittliche hohe Verfligbarkeit von privaten Fahrradern sein.
Fiir eine bessere Verkniipfung der Uberseestadt zu den Regionalbahnhéfen in Walle und dem Bremer
Zentrum weist das Verkehrskonzept insbesondere den Ausbau der OPNV-Verbindungen auf diesen
Strecken als Ansatze aus. Auch eine Férderung sicherer Abstellmdglichkeiten des eigenen Fahrrades ist
sinnvoll und wird in Bremen bereits verfolgt (VEP-MaBnahmen H.7 und H.8)

10.5 Vorschlag: Bitten der nah ist bereits im Die MaBnahmen des Verkehrskonzepts sollen dazu beitragen, die Nutzung des Fahrrades auf kurzen
wohnenden Beschaftigten mit [Konzept wie langen Wegen zu férdern. Eine direkte Ansprache der Beschéftigten durch den Arbeitgeber oder die
dem Rad oder zu FuB zu berticksichtigt Stadt ist ohne adaquate Infrastrukturangebote nicht zielflihrend. In den Verkehrsprognosen zur
kommen Uberseestadt wird desweiteren bereits berticksichtigt, dass mit einer zunehmenden Durchmischung der

Nutzungen in der Uberseestadt Binnenwege innerhalb des Gebietes zunehmen. Diese werden aufgrund
ihrer meist kurzen Lange vornehmlich mit dem Rad oder zu Fuf3 zurlickgelegt. Der Anteil der
Beschaftigten, mit weiten Arbeitswegen wird nichtsdestotrotz sehr hoch bleiben, sodass hier die alleinige
Férderung von nichtmotorisierten Verkehrsarten nicht ausreichend sein wird.

10.6  |Vorschlag: Flexibilisierung von |wird geteilt Vorschlag wird in der MaBnahmenbeschreibung zu MaBnahme M.4 ergénzt
Arbeitszeiten/ Anderung von
Schichtzeiten/ Teilweise Home-

Office anbieten

10.7 Vorschlag: Einfordern von wird nicht geteilt Es wird als nicht erfolgversprechend angesehen, Bewohnern zu empfehlen, wann sie ihre Wege
Flexibilitdt und Versténdnis erledigen sollen. Hier bestehen kaum Einflussmdglichkeiten.
auch bei Bewohnern zur
Flexibilisierung ihrer Unterwegs-|
Zeiten

10.8  |Vorschlag: Mitarbeiter nutzen |wird geteilt und im  |Vorschlag wird in der MaBnahmenbeschreibung zu MaBnahme M.4 erganzt
Fahrrader/ OPNV fiir Termine, Konzept
Vorhalten eines bericksichtigt
unternehmensibergreifenden
Fuhrparks

11) Entwicklungsgesellschaft Hafenkante

1.1 Waunsch: zligige Realisierung |[ist bereits im Innerhalb des Verkehrskonzeptes wurden verschiedene Varianten einer StraBenbahnverbindung in der
der 2008 geplanten Konzept Uberseestadt untersucht. Empfohlen wird die NeuerschlieBung via StraBenbahn mit Neubau der
StraBenbahnverbindung zur bericksichtigt Teilstrecke Konsul-Smidt-Str. und Kommodore-Johnsen-Blvd (MaBnahme ©.4_2).

ErschlieBung des

Uberseeparks Die MaBnahme besitzt eine hohe Prioritat, wird jedoch hinsichtlichtlich ihres Umsetzungshorizontes als
langfristig eingeschatzt. Sie ist erst mit Vorliegen bestimmter Voraussetzungen (stéadtebauliche
Entwicklung des Bereichs sowie eines Nachweises der Wirtschaftlichkeit - Nutzen-Kosten-Nachweis)
umsetzbar. Als mittelfristige (Ubergangs-) Lésung wird eine straBenbahnahnliche Busverbindung
zwischen Hafenkante und Hauptbahnhof mit bedarfsgerechter Taktflihrung sowie der Einflihrung von
Busspuren in staugefahrdeten Zufahrten empfohlen (siehe MaBnahme 0.8_5). Auch eine gemeinsame
Nutzung der Gleistrasse durch die Buslinie und die StraBenbahnlinie 3 wird in diesem Zusammenhang
angeregt (0.8_4).
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12) Fachausschuss Uberseestadt des Ortsbeirates Walle

121 Beibehalten von zwei Ein- und |wird nicht geteilt Der Variantenvergleich hat gezeigt, dass die Emder StraBe beziiglich der kiinftig neu hinzukommenden
Ausfahrten fur Lkw zur Verkehre nicht ausreichend attraktiv ist, um eine Entlastung im Bereich Hansator herbeizufiihren, bei der
Uberseestadt (Hansator, hier ein leistungsfihiger Verkehrsablauf moglich ist. Es ist ein zusatzlicher Anschluss der Uberseestadt
Emder StraB3e) - daher kein an die NordstraBe erforderlich. Der Variantenvergleich (siche Anlage 10) hat zudem gezeigt, dass ein
Anschluss der HafenstraBe Anschluss im Bereich der HafenstraBe unter Wirdigung aller Belange der verkehrlich giinstigste ist. Die
und keine Anderung der Auswirkungen auf die betroffenen Gebiete (z.B. Heimatviertel) sind nicht unerheblich, kénnen jedoch
Beschrankungen am durch LarmschutzmaBnahmen weitgehend vermieden werden. Die Begrenzungen auf dem Uberseetor
Uberseetor sollen bestehen bleiben.

Es wird im weiteren Planungsverlauf zu priifen sein, ob noch weitere Mdglichkeiten einer Reduzierung
der Betroffenheiten an der Neubaustrecke HafenstraBe bestehen. Z.B. kdnnte die zulassige
Geschwindigkeit zwischen Nordstrae und Eisenbahnbriicke auf 30km/h begrenzt werden. Die
HafenstraBe kdnnte durch eine Rickbau auf einen Fahrstreifen je Richtung von der Bebauung
HeimatstraBe abgeriickt werden. Hierdurch entstiinde auch Raum fiir eine vertréglichere Eingliederung
der erforderlichen Larmschutzwand. Zudem bestehen hinsichtlich der Linienflihrung noch Méglichkeiten
den Abstand zur Bebauung HeimatstraBBe zu vergréBern, indem die Neubaustrecke nicht senkrecht auf
die NordstraBe flihrt, sondern stérker nach Osten "abkippt". Dies wére in vertiefenden Planungen zu
eruieren.

12.2 Forderung nach kurzfristiger liegt im Eine gemeinsame Nutzung der Gleistrasse mit Bussen ist vor Einstellung des EBO-Betriebes (Entfall
Abstimmung mit DB zur Handlungsbereich  |des Guterverkehrs zu Kelloggs) nicht méglich, da die technischen und rechtlichen Restriktionen zu gro3
gemeinsamen Nutzung der der Stadt sowie der |sind.

Gleistrasse fir Busse Verkehrsbetriebe

12.3  |Vorschlag: Einrichtung einer  |wird nicht geteilt Da der Bus nur in eine Richtung verkehrt, werden Fahrgéaste im Bereich der Konsul-Smidt-Str. stark
Ringbuslinie zur besseren benachteiligt. Vor allem in Richtung Hauptbahnhof miissten diese einen groBen Umweg in Kauf
Anbindung der Uberseestadt nehmen, um in die StraBenbahnlinie 3 umsteigen zu kénnen. Ebenso verhélt es sich von dem Weg aus
an die StraBenbahnlinie 3 Gropelingen zum Bereich Weiche Kante.

(NordstraBe - Hansator -

Konsul-Smidt-StraBe - Weiche Nachteile:

Kante - Eduard-Suling-StraBe - Alle Nutzer mit Zielen in der westlichen US miissen zwangsweise umsteigen. Des Weiteren fallt die

Emder StraBBe - NordstraBe), Direktverbindung vom Hbf. weg, die Kapazitat auf der nachfragestarken Achse Auf der Muggenburg wird

zzgl. Entfall Linie 20 (Strecke verringert. Es entstlinde Uber eine lange Strecke hinweg ein

zum Hohweg durch andere Parallelverkehr von Bus und Bahn entlang der NordstraBBe. Die Linie 20 benétigt als Ein-Richtungs-

Linie bedienen) Verkehr zwei Fahrzeuge im Umlauf. Darliber hinaus ist ein Ringverkehr betrieblich schwierig, da
Pausenzeiten fiir den Fahrer vorgesehen werden missen.
Eine Verlangerung der Linie 26 bis zur Uberseestadt (Weiche Kante) wird bereits innerhalb einer
StraBenbahn-MaBnahme (0.4_2 -> Vorzugsvariante) thematisiert. Innerhalb 0.4_2 wird zudem eine
entsprechende Taktverdichtung auf der Achse Holsteiner StraBe - Weiche Kante durch Befahrung mit
der Li. 20 und 26 empfohlen.
Ein Entfall des Linienastes Weiche Kante — Hohweg (Li. 20) ist nicht empfehlenswert, da die zu
ersetzende Route schlecht in andere Linien zu integrieren ist. Das Gewerbegebiet BayernstraBe kdnnte
entweder mit einer Quartierbuslinie bedient werden oder durch Umwegfahrt der Linie 26 -> beides nicht
empfehlenswert (weder verkehrlich noch wirtschaftlich). Bei Einbindung der BayernstraBe in den Umlauf
der 26 sind zwei zusatzliche Fahrzeuge nétig, ein weiteres bei Verliangerung bis in die Uberseestadt. Das
bringt erhebliche Kostensteigerungen. Bei Entfall der Linie 20 gabe es keine Direktanbindung des Bf.
Walle an die gréBten Teile der Uberseestadt.

124 Vorschlag: Ausbau der Hst. vertiefende Eine Verlegung der StraBenbahnhaltestelle Richtung Nordwesten sowie der Bushaltestelle Richtung
Waller Ring so, dass Untersuchung Westen bietet Vorteile fir Umsteiger, da ein gemeinsamer Halt der Buslinien 26 und 28 mit der
StraBenbahn und Bus an erforderlich StraBenbahn erfolgen kdénnte. Als nachteilig stellt sich die resultierende Verldngerung des Schulweges
einem Haltebereich halten fur Kinder der anliegenden Schulen am Waller Ring und an der NordstraBe dar (+ 90 Meter, + 1

Querung).

Es liegt ein weiterer Prifbedarf vor, wie sich u.a. die Busbefahrung realisieren I&sst (Lageplan mit
Schleppkurven, héherer Querschnittsbedarf). Es ergeben sich dadurch Nachteile in der
Leistungsféahigkeit und ein hoher baulicher Aufwand (geringere Leistungsfahigkeit der Knoten Waller
Ring und Emder StraBBe durch die Notwendigkeit getrennter Freigabephasen fir die abbiegenden
Busse).

Mit Umsetzung der MaBnahme 0.9 (Linksabbiegeerlaubnis fiir Busse von Uberseetor auf NordstraBe)
ware die Verlegung der Haltestelle in den nérdlichen Bereich des Knotenpunktes verkehrlich nicht
sinnvoll. Es ware i. V. m. 0.9 zu priifen, ob ein gemeinsamer Halt im siidlichen Knotenpunktarm
technisch méglich und verkehrlich sinnvoll (in Abhéngigkeit des Umsteigeraufkommens) ist.

125 |Vorschlag: Einsatz einer vertiefende Eine StraBenbahnverbindung in die Uberseestadt wurde gepriift und als langfristige MaBnahme (0.4,
StraBenbahnlinie 3 E, die zu Untersuchung 0.5) in das Konzept eingeordnet.
bestimmten Zeiten direkt von  |erforderlich
der Hans-Bockler-StraBe lbers Die Linie 3E wurde im Rahmen des Notfallkonzeptes (zu wenige Fahrzeuge) eingestellt. Vor der
Doventor zum Bahnhof Lieferung und Inbetriebnahme neuer Fahrzeuge ist ein entsprechender Betrieb nicht méglich.
verkehrt (Kombination von Unabhéngig vom Gutachten besteht aktuell bereits ein Prifauftrag der BSAG fiir eine Verbindung
Linie 3 und 10) zwischen Hbf. und Uberseestadt (Abhangigkeit u.a. von Finanzierbarkeit und Fahrzeugbestand).
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126 Priifung von Méglichkeiten zur |wird geteilt und im Eine Verbindung besteht bereits durch die Buslinie 20 sowie durch die Linien 26 und 28, welche vom
Starkung der Relation Konzept erganzt Rand der Uberseestadt zum Waller Bahnhof fiihren.
Uberseestadt - Bahnhof Walle
mit dem OPNV Eine Verlangerung der Linie 26 bis zur Uberseestadt (Weiche Kante) sowie eine entsprechende
Taktverdichtung auf der Achse Holsteiner StraBBe - Weiche Kante (10- Minuten-Takt befahren durch Li.
20 und 26) wird innerhalb einer StraBenbahn-MaBnahme (6.4_2 Vorzugsvariante) thematisiert.
Bei entsprechender Nachfrage (hohe Auslastung der Linien 20) kann eine Erweiterung des
MaBnahmenvorschlags .10 (Verstarkerfahrten Li. 20 zw. Hbf. - Weiche Kante) um eine
Taktverdichtung auf der gesamten Strecke erfolgen (-> Aufnahme im MaBnahmenblatt ©.10).
Durch die Umsetzung von MaBnahme 6.9 (Linksabbiegeerlaubnis fiir Busse von Uberseetor auf
NordstraBe) wird zudem eine schnellere OPNV-Verbindung der Uberseestadt mit dem Bahnhof Walle
realisiert.
12.7  |Prifung von Méglichkeiten zur |wird nicht geteilt Eine Regio-S-Bahn vom Hbf. in die Uberseestadt ist auf der vorhandenen Infrastruktur nicht zu
Nutzung der bestehenden realisieren. Entsprechende Gleisverbindungen bestehen nicht, die benannten Gleise sind -
Gleistrassen im Gebiet fiir eine entsprechend ihrer Nutzung - an den Rangierbahnhof angeschlossen. Selbst wenn eine
Regio-S-Bahn zwischen Gleisverbindung bestehen wiirde, wéren die erforderlichen héhengleichen Kreuzungen in den laufenden
Bahnhof und Eduard-Suling- Fahrplan nur sehr schwer zu integrieren sein, da die Strecke Richtung Oldenburg sehr stark ausgelastet
StraBe (inkl. perspektivischer ist. Auch betrieblich steht am Hauptbahnhof keine endende Linie der Regio-S-Bahn fiir eine
Verldngerung zur Waterfront) Verlangerung in die Uberseestadt zur Verfligung, die Mehrzahl der Linien lauft aus dem Norden auf den
Hbf. zu. => Wenn eine Schienenverbindung zum Hbf. realisiert werden soll, dann als StraBenbahn.
Es ist darauf hinzuweisen, dass auch eine StraBenbahnanbindung Uber eine entsprechende Nachfrage
verfiigen muss, um unter den bestehenden finanziellen Randbedingungen realisiert werden zu kénnen.
12.8 Hinweis: Beriicksichtigung der |wird weitergegeben |Hinweis wird an die zustandige Einrichtung zur Kenntnisnahme und Priifung weitergereicht.
geplanten Berufsschule
GroBhandel/ AuBenhandel
erforderlich. Ansiedlung an der
StraBenbahn anzustreben
12.9 Weser-Langs- und -Quer- wird nicht geteilt Bei der gutachterlichen Einschatzung wurde fiir beide MaBnahmen (O.1 und O.2) eine Prioritat (Grad der
Verkehre werden unterstitzt, Zielerreichung) von "mittel" ausgewiesen. Dies wurde bereits innerhalb des Gespréchs mit dem Beirat
die Einschatzung der Walle und der Projektgruppe am 17.01.18 erldutert und ist vor allem durch die Zuordnung in die héchste
Zielerreichung sollte jedoch Kostenklasse 5 begriindet - trotz einer hohen Wirkungsklasse 4 beider MaBnahmen. Somit fallen die
besser sein. MaBnahmen bei der Kosten-Wirkungs-Matrix in den mittleren Bereich.
Grad der Zielerreichung
= 5
&4
g
1
oo v
Wirkungsklasse
12.10  |Méglichkeiten zur wird nicht geteilt Konkrete Vorschlage zu Fahrverkehren sind bereits im Konzept enthalten (siehe MaBnahmen O.1 + 0.2
Ausschreibung des Betriebes +0.3).
von Wassertaxis zur
Integration in die BSAG nach Wassertaxen werden vom Fahrgast flir bestimmte Fahrstrecken gechartert und der Fahrpreis wird nach
Vegesack und in die der tatséchlich zurlickgelegten Strecke erhoben.
Innenstadt priifen
Diesbezlglich sind Gespréche mit Hal éver und VBN erforderlich. Die verkehrliche Wirkung von
Wassertaxen wird als sehr gering eingeschétzt.
12.11 |Vorschlag: rechtliche Prifung |wird nicht geteilt Kein Ansatzpunkt fir das Verkehrskonzept, da auBerhalb des Einflussbereiches von
zum verpflichtenden Eigentum Wirtschaftsférderung.
bzw. Miete von
Garagenplatzen far
Wohnungseigentimer
12.12  |Vorschlag: Anhalten von ist teilweise bereits  |Bereitstellung guinstigerer Preise fir Abstellen in Parkhdusern wird als kontraproduktiv im Sinne der Ziele
Garagenbetreibern zur im Konzept des Verkehrskonzepts angesehen. Strategien zur Akzeptanzsteigerung der Parkh&user sind im Konzept
Bereitstellung attraktiverer bericksichtigt als MaBnahme S.14 enthalten (Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung)
Preise zur
Akzeptanzsteigerung
12.13 |Vorschlag: Ausweitung ist bereits im im Konzept als MaBnahme S.14 enthalten
Parkraumbewirtschaftung Konzept
berticksichtigt
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12.14 |Vorschlag: Einrichtung weiterer |ist bereits im im Konzept als MaBnahme S.14 enthalten
Halteverbotszonen Konzept
bericksichtigt
12.15  |Vorschlag: Intensivierung der |ist bereits im im Konzept als MaBnahme S.14 enthalten
Parkraumiberwachung Konzept
beriicksichtigt
12.16 |Vorschlag: Erganzung eines  |wird geteilt und im  |Wird in MaBnahmenblatt R.2 ergénzt
Radweges entlang der Konzept erganzt
Muggenburg von LloydstraBe
bis_Stephanikirchenweide
1217 |Vorschlag: Einrichtung einer  |vertiefende Die StraBen Am Kaffee-Quartier und An der Reeperbahn sollen gemaB MaBnahme 0.8_3 durch den
FahrradstraBe "Am Untersuchung Bus genutzt werden. Dies widerspricht der Einrichtung als FahrradstraBe. Sollte dies aufgrund der
Kaffeequartier" oder "An der  |erforderlich Freigabe der StraBenbahngleise An der Muggenburg nicht mehr erforderlich sein, wére die Einrichtung
Reeperbahn" einer FahrradstraBBe hier zu prifen.

12.18 |Vorschlag: Briicke Uber den ist bereits im Eine Briicke Uber den Holz- und Fabrikenhafen fir Rad- und FuBverkehr ist als langfristige Option im
Holz- und Fabrikenhafen fuir Konzept Konzept verankert. Kurz- und mittelfristig werden die Konflikte mit der Nutzung als Hafengebiet als zu
Radfahrer und FuBgénger berticksichtigt erheblich eingestuft. Zu Starkung der Verbindung ist die Uberfiihrung des Fahrangebotes Weiche Kante -
Waterfront in ein tagliches Angebot Teil des MaBnahmenkonzepts (O.3).

12.19 [Prifung eines Kreisverkehrs  |wurde geprift Die Kreuzung Konsul-Smidt-StraBe/ Uberseetor ist zukiinftig in ihrer heutigen Ausfiihrung nicht mehr
anstelle der LSA am leistungsfahig. AuBerdem wurden Sicherheitsprobleme mit querenden FuBgangern festgestellt.
Knotenpunkt Konsul-Smidt- Grundsatzlich kdme aufgrund der Verkehrsmengen auch ein Kreisverkehr infrage, wenngleich die
StraBe/ Uberseetor raumlichen Moglichkeiten differenzierter betrachtet werden missten. Die Kreuzung soll geman
MaBnahme ©.8_5 aber mit Busspuren zur OPNV-Beschleunigung ausgestattet werden. Dies
widerspricht der Anlage eines Kreisverkehr, an dem alle zuflihrenden Spuren zwangslaufig
gleichberechtigt werden.

13) Bewohner Walle
13.1 Nicht ausreichend friihe Siehe Stellungnahmen 2.1 und 6.1
Beteiligung der Betroffenen im
Heimatviertel

13.2  |Durch einen Anschluss der siehe Stellungnahme 1.3
HafenstraBe an die NordstraBe
wirden die Larmgrenzwerte
auf der Nord- und
BrabantstraBe wesentlich
Uberschritten werden.

13.3 Die Ampelkreuzung siehe Stellungnahme 1.2
NordstraBe/ HafenstraBe wére
ein weiteres Hindernis gegen
einen flissigen Verkehrsablauf
auf der NordstraBe.

13.4  |Ringschluss auf A281 als siehe Stellungnahme 1.4
Voraussetzung, um weitere
Belastungen der Anwohner zu
vermeiden

13.5  |Warum wird die Ertiichtigung siehe Stellungnahme 4.1
der Emder StraBe nicht als
Alternative zum Anschluss der
HafenstraBe in Betracht
gezogen?

13.6  |Die geplanten MaBnahmen siehe Stellungnahme 1.3 und 25.7
zerstoren die Wohnqualitat des
Stadtteils Walle, da hier alle
WohnstraBen in der Nahe der
NordstraBe als Schleichwege
genutzt werden.

14) Bewohner Heimatviertel

141 Entlastung durch siehe Stellungnahme 1.2
Neuanschluss der HafenstraBe
kann nicht erfolgen, da bereits
heute auf der NordstraBBe
erheblicher Stau herrscht.

142 |Kein Hinweis auf Umwelt- wird geteilt Umweltauswirkungen der MaBnahme S.8 wiirden im anstehenden Planungsverfahren differenzierter zu
vertréglichkeitsprifungen und beleuchten sein, als dies im Variantenvergleich bislang geschehen ist.

die Frage inwiefern eine
héhere Belastung der
HafenstraBe Schaden an der
Wohnbebauung hervorrufen
kann.

14.3  |Feinstaubbelastungen an der siehe Stellungnahme 1.3
NordstraBe werden durch
Anschluss der HafenstraBe
weiter steigen.
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14.4

Bereits in der Analyse mit
Larmschutzwand und ohne
Anschluss der HafenstraBe
werden die Larmgrenzwerte
Nachts teilweise nicht
eingehalten). Mit Anschluss der
HafenstraBe misste eine
Larmschutzwand mindestens
6,70 m hoch sein, um die
Larmgrenzwerte einhalten zu
kdnnen.

siehe Stellungnahme 12.1

14.5

Durch einen Anschluss der
HafenstraBe an die NordstraBe
wirde die La&rmbelastung im
Bereich der NordstraBBe noch
weiter zunehmen. Sie liegt
auch heute schon Uber den
Grenzwerten.

siehe Stellungnahme 1.3

14.6

Aus stadtbaulicher Sicht ist es
unbefriedigend das alte Walle
z.B. durch eine
Larmschutzwand noch weiter
vom neuen Stadtteil
abzuschotten, ein flieBender
Ubergang ware sinnvoller.

vertiefende
Untersuchung
erforderlich

Im weiteren Planungsverfahren zum Anschluss der HafenstraBe wird herauszuarbeiten sein, wie die
vertragliche Einbindung der erforderlichen LarmschutzmaBnahmen erfolgen kann und welche
stadtebaulichen Méglichkeiten mit der Umsetzung der MaBnahme S.8 verbunden sind.

14.7

Durch die Uberlastung der
NordstraBe werden verstarkt
Schleichverkehre durch Walle
abflieBen.

siehe Stellungnahme 1.3 und 25.7

14.8

Der Durchgang Schulze-
Delitzsch-StraBe ist nicht
erforderlich, da etwas weiter
stdlich bereits eine
Wegeverbindung besteht

wird nicht geteilt

Die Durchwegung sidlich der Haltestelle weist nicht den geforderten baulichen Standard auf. Sie soll im
Rahmen dieser MaBnahme qualifiziert werden.

14.9

Wo erfolgt die Anlage des
Radweges entlang der neu
geplanten HafenstraBe? Vor
oder hinter der
Larmschutzwand?

siehe Stellungnahme 22.27

14.10

Wurde im Konzept
beriicksichtigt, dass eine
riickwartige Anfahrt an die
Héauser der HeimatstraBe
méglich ist?

Wird im Weiteren
geprift

Im Rahmen der weiteren Planung fir eine Anbindung an die NordstraBBe wird der Punkt geprift.

14.11

Die Querung von der
HeimatstraBe Uber die
HafenstraBe in Verlangerung
der WiedstraBe wurde nicht
ausreichend im Konzept
bericksichtigt. Hier diirfte mit
steigendem
Verkehrsaufkommen eine
Ampel erforderlich sein.

wird geteilt und im
Konzept erganzt

Anforderungen an die Querung der HafenstraBe und mdgliche Optionen, diese rdumlich einzubringen
werden auf dem MaBnahmenblatt zu MaBnahme S.8 ergénzt.

15) GEWOBA

15.1

MaBnahmen zur Flhrung des
OPNV bis zur Hafenkante
sollten nicht erst mittelfristig
angegangen werden. Hier
wiirde es zu Uberlagerungen
neu beginnender Bauarbeiten
im StraBenbereich und gerade
fertig gestellten
Wohngeb&uden kommen.
Konkret sollte kurzfristig
entschieden werden, ob
BaumaBnahmen flr eine
StraBenbahn bis zur
Hafenkante angegangen
werden sollen.

liegt im
Handlungsbereich
der Stadt sowie der
Verkehrsbetriebe

die notwendigen (kurzfrisitig zu erbringenen) Leistungen zur Umsetzung mittel- und langfristiger
MaBnahmen werden nicht im Konzept behandelt, d. h. im Konzept erfolgt keine Umsetzungsplanung

15.2

Vorschlag: neue Querungshilfe
im Bereich "Blauhaus" Uiber
den Kommodore-Johnsen-
Boulevard.

wird nicht geteilt

Der Kommodore-Johnsen-Boulevard weist auch in der Prognose eine vergleichsweise geringe
Verkehrsbelastung auf (unter 5.500 Kfz/ 24h). Im Bedarfsfall kénnen im Mittelstreifen auch nachtréglich
Befestigungen als Querungshilfen eingebaut werden.

15.3

Vorschlag: verstarkte
Kontrollen des regelwidrigen
Abstellens von Pkw im
offentlichen StraBenraum in
den Seitenbereichen.

siehe Stellungnahme 12.15
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Anlagen

Nr.

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzent

15.4

Es wére sinnvoll gewesen,
besser zu verdeutlichen, dass
der durch Wohnen induzierte
Verkehr weitgehend
antizyklisch zum durch
Arbeitnehmer in der
Uberseestadt ausgelésten
Verkehr auftritt.

Begriindung/ Erlauterung

wird geteilt und im
Konzept
berticksichtigt

wird im Konzept entsprechend stérker herausgearbeitet.

16) Bewohner Heimatviertel

16.1

Berufspendler fahren etwa zu
50 % Uber die Stephanibriicke,
der Rest teilt sich je etwa zur
Hélfte auf Verkehre aus
Richtung Nordwest und
Nordost. Die Stephanibriicke
ist daher der bedeutendste
Engpass am Rande der
Uberseestadt. Das Problem
besteht hier einerseits in dem
nicht ausreichend
leistungsféhigen Knotenpunkt
an der Eduard-Schopf-Allee
und der unzureichenden
Einfadelsituation auf der
Briicke. Vorschlag: Schaffung
einer leistungsfahigeren
Situation im Einfadelbereich
der Stephanibriicke im
Rahmen einer Neuplanung der
Briicke.

Wird teilweise geteilt

Analysen zur Verkehrsverteilung zeigen ein anderes Bild der Zielverteilung der Verkehre aus der
Uberseestadt. Demnach verkehren etwa 22 % der Kfz-Verkehre aus der bzw. in die Uberseestadt tiber
die Stephanibriicke (Grafik 45). Mehr Verkehre flieBen in Richtung Walle und dariiber hinaus (z.B. zur A
27 ab).

Die Verbesserung der Rampensituation an der Stephanibriicke ist bereits Bestandteil des
Verkehrsentwicklungsplans (MaBnahme A.11).

Im MaBnahmenblatt S.3 des Verkehrskonzepts werden Optionen firr eine bestandsnahe Optimierung
der Verkehrsablaufe auf der Stephanibriicke ergénzt.

16.2

Weitere Briickenldsungen Uber
die Weser wurden zu wenig
untersucht. Vorschlag: Briicke
in Verlangerung des Hansators
Gber die Weser in den
Hohentorshafen und dort
entlang des westlichen Ufers
Richtung B6/B75.

wird nicht geteilt

Das grundsatzliche Potential zwischen Uberseestadt und den direkt jenseits der Weser liegenden
Stadtteilen wurde bei MaBnahme S.13 ermittelt. Alle anderen verlagerten Verkehre wéren hinsichtlich
Woltmershausen oder der Uberseestadt als Durchgangsverkehre zu bezeichnen, die gemaB Zielstellung
des Verkehrskonzepts nicht in die Uberseestadt gezogen werden sollen. So wiirden beispielsweise
Verkehre Uber eine Briicke in Verlangerung des Hansators zusatzliche Verkehre in diesen bereits heute
Uberlasteten StraBenzug ziehen.

17) Bewohner Heimatviertel

171

Vorschlag: Ampel oder
Zebrastreifen tber die Konsul-
Smidt-StraBe auf Hohe
Uberseetor.

ist bereits im
Konzept
berticksichtigt

Eine Ampel an der Kreuzung Konsul-Smidt-Strae/ Uberseetor ist bereits als MaBnahme S.1 im Konzept
berticksichtigt.

17.2

Befiirchtung steigender Larm-,
Feinstaub- und
Erschitterungsbelastungen
durch den Anschluss der
HafenstraBe an die
NordstraBe. Noch kein
Gutachten zur Entwicklung der
Feinstaubkonzentration.

siehe Stellungnahme 14.2

18) Handelskammer Bremen

18.1

Uberlastungssituationen an
den Knotenpunkten Hansator/
NordstraBe und Stefanibriicke/
Auf der Muggenburg miissen
angegangen werden. Die
Verbesserung der
Rampensitaution zur
Stephanibriicke ist bereits eine
MaBnahme des VEP, bei der
es nur an der Umsetzung
mangelt. Die Problemlésung
kann hier nicht auf das
endgliltig beschlossene
Gesamtkonzept warten.

siehe Stellungnahme 8.8

18.2

Es ist eine direkte
StraBenbahnanbindung an den
Hauptbahnhof erforderlich.
Teile der Gleise liegen bereits
und sind sofort nutzbar. Auch
eine neue StraBenbahnstrecke
auf der Konsul-Smidt-StraBBe
ware wichtig.

ist bereits im
Konzept
beriicksichtigt

Eine direkte StraBenbahnverbindung von der Uberseestadt zum Hauptbahnhof mit Wendevorgang am
Burgerpark auf bestehenden Gleisen wird von der BSAG gepriift. Die Weiterflihrung Uber die Konsul-
Smidt-StraBe wird im Verkehrskonzept vorgeschlagen (MaBnahme 0.4).

18.3

Vorschlag: deutliche
Taktverdichtung auf der Linie
20 und fahrtechnische
Beschleunigung z.B. durch
Mitbenutzung der Gleistrasse

Auf der Muggenburg

ist bereits im
Konzept
berticksichtigt

siehe vorgeschlagene MaBnahmen:
0.8_4 Verlegung des Verlaufs der Linie 20 auf die Gleistrasse der Linie 3 sowie
0.8_5 Einrichtung eines straBenbahnahnlichen Busbetriebs auf der Linie 20
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18.4  |SchlieBung der Liicke auf der siehe Stellungnahme 1.4
A 281 als Schlisselprojekt.
Bremen sollte sich daher
verstérkt fir eine schnelle
Umsetzung einsetzen.

18.5  |Prifung eines Kreisverkehrs siehe Stellungnahme 12.19
anstelle der LSA am
Knotenpunkt Konsul-Smidt-
StraBe/ Uberseetor

18.6  |Ablehnung der MaBnahme S.4 Die Seitenraumnutzung entlang der Konsul-Smidt-StraBe stellt sich nérdlich des Abzweigs Uberseetor
(Lkw-Durchfahrtsverbot Konsul- anders dar, als stidlich des Uberseetors. Im Abschnitt zwischen Uberseetor und Am Winterhafen ist der
Smidt-StraBe), da Umfeld BP 2196 groéBtenteils bereits durch neues Planrecht verdréngt, das Mischgebiete festsetzt (oder
Gberwiegend gewerblich demnéchst festsetzen soll). Hier Gberwiegt daher inzwischen eine Wohnnutzung, wohingegen zwischen
genutzt wird. Uberseetor und Hansator gewerbliche Nutzungen dominieren. Vor diesem Hintergrund ist die

MaBnahme S.4 weiterentwickelt worden, sodass die geplante Beschrankung fir durchfahrende Lkw
nurmehr auf den nérdlichen Abschnitt der Konsul-Smidt-StraBe begrenzt werden soll.

19) Mitglied Beirat Walle

19.1 Es wurde der Wunsch nach wird teilweise geteilt |Die Anbindung der HafenstraBe an die NordstraBe stellt fir die Bewohner Walles eine Abkirzung in
einer "Abklrzung" in die Teile der Uberseestadt dar. Eine Verlegung dieser Durchwegung in die Verlangerung der GrenzstraBBe
Uberseestadt geduBert. Dieser wiirde das Durchfahren in Richtung Steffensweg attraktiver gestalten. Ziel ist es jedoch, Verkehre auf
kdénnte auch auf Héhe der der NordstraBe zu biindeln.
GrenzstraBe erfolgen.

19.2 Viele Anwohner des siehe Stellungnahme 1.3 und 25.7

Heimatviertels, der
BrabantstraBe, Osterlinger
StraBe und weiterer StraBe im
Umfeld der NordstraBe sind
gegen eine Umsetzung des
Durchstichs der HafenstraBe
an die NordstraBe. Diese
verlagert nur den Verkehr aus
der Uberseestadt in die
benachbarten alten Waller
Quartiere.

20) Bewohner Walle

Schallschutz liege schon jetzt
Gber der Norm.

20.1 Es sollte erst das Projekt siehe Stellungnahme 1.4
Autobahnanbindung
durchgefihrt werden und dann die Untersuchungen zum Verkehrskonzept Uberseestadt zeigen, dass auch mit Fertigstellung des
sollte man erwégen werden ob Tunnels in der siidlichen Uberseestadt keine ausreichenden Kapazititen fiir die leistungsfahige
" Waller Wied" iberhaupt nétig Abwicklung des Kfz-Verkehrs vorhanden sein werden. Die MaBnahme S.8 wird daher trotzdem
ist. erforderlich sein.

20.2 Die Emissionswerte und der siehe Stellungnahme 1.3

21) Bewohner Heimatviertel

21.1

Konsul-Smidt-StraBe sollte
Bestandteil des Lkw-
FUhrungsnetzes bleiben, vor
allem im sudlichen Abschnitt
wo kein Wohnraum ist

siehe Stellungnahme 9.1

212

Durch den Anschluss der
HafenstraBe wird der
Verkehrsfluss auf der
NordstraBe noch schlechter
und Umweltbelastungen
werden flr Anwohner
unertraglich.

siehe Stellungnahmen 1.2 und 1.3

21.3

Vorschlag: Verlagerung des
GroBmarktes erwdgen

wird weitergegeben

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes nicht zu entscheiden. Vorschlag wird an die zusténdige Einrichtung
zur Kenntnisnahme und Priifung weitergereicht.

22) Bewohner Heimatviertel

fur LKW (22-6 Uhr) auf der
HafenstraBe wird nicht erwéhnt

genauer formuliert

221 Langenunterschied der Routen |wird im Konzept Der Langenunterschied in Richtung der Innenstadt oder der A27 mag tber das Uberseetor nur
von der Uberseestadt (Weiche [genauer formuliert |geringfiigig kiirzer sein. Diese Beschreibung bezieht sich jedoch genauso auf die zufiihrenden Verkehre
Kante) zur Innenstadt bzw A27 in die Uberseestadt. Dies wird im Text des Berichtes genauer formuliert.
iiber Uberseetor nur 300m
langer als Route Uiber Hansator
(Kapitel 2.1.2, S.6)

222 Kapitel 2.1.3: Werte in Tabelle |wird nicht geteilt Die Werte im Kapitel 2.1.3 sind direkt den Verkehrszahlungen entnommen. In Abbildung 2 sind dem
stimmen nicht mit Werten aus gegeniiber die Analyse-Verkehrszahlen aus dem Verkehrsmodell fiir die Uberseestadt dargestellt.
Abbildung 2 tberein. Wichtig Abweichungen ergeben sich zwangslaufig durch die in Modellen implementierte Nachbildung tausender
sind insbesondere die individueller Entscheidungen zum Mobilitdtsverhalten durch vereinfachte Rechenschritte. Die
Abweichungen im bestehenden Abweichungen sind in der Modellkalibrierung als vertretbar angesehen worden.
Schwerverkehr auf der Konsul-

Smidt-StraBe
223  |Kapitel 2.1.6: Nachtfahrerbot  [wird im Konzept Der kiinftige Umgang mit dem Lkw-Nachtfahrverbot wird auf den MaBnahmenblattern zu den

MaBnahmen S.4 und S.8 genauer beschrieben.
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224  |Kapitel 2.1.7: Was bedeutet wird teilweise geteilt |siehe Stellungnahme 9.1
Gberdurchschnittliche
Schwerverkehrsmenge in der Die Einschéatzung Gberdurchschnittliche Schwerverkehrsbelastung bezieht sich auf typische innerdrtliche
Konsul-Smidt-StraBe? Aus den StraBen in Wohngebieten, auf denen Schwerverkehrsanteile Ublicherweise unter 5 % liegen. Auf der
Schwerverkehrsanteilen kann Konsul-Smidt-StraBe ist gemaf der Zahlungen mit etwa 9 % zu rechnen.
keine héhere Belastung als in
anderen StraBen der
Uberseestadt abgeleitet
werden. Wohnbebauung
befindet sich auBerdem nur im
Abschnitt der Konsul-Smidt-

StraBe zwischen Uberseetor
und Am Winterhafen.

225  [Ergénzung kritischer wird geteilt und im  |siehe Stellungnahmen 3.1-3.3, 14.11
Querungsstellen: HafenstraBe |Konzept ergénzt
unter der Bahnbrticke,

Querung der Konsul-Smidt-
StraBe auf ganzer Lange
auBer am Uberseetor

22.6  [Befragung von Anwohnern, wurde gepriift Die Befragung der Unternehmen erfolgte auf Basis eines durch die Wirtschaftsférderung Bremen zur
Beschaftigten und Verfligung gestellten E-Mail-Adressverteilers. Es war aus Sicht der Projektbeteiligten nicht erforderlich,
Unternehmen mit nur geringem den bereits umfangreichen Adress-Satz weiter zu vergréBern. Die angeschriebenen Unternehmen
Rucklauf - Relevanz der Daten waren aufgefordert, ihre Mitarbeiter zur Beantwortung des Beschéftigten-Fragebogens zu ermuntern. Es
nicht gegeben. Auf welcher wurde hierfir ein Aushang mitgesandt. Die Bewohner wurden durch Aushénge an allen Hauseingédngen
Grundlage und in welchem in der Uberseestadt und das Elnwerfen von Flyern in Briefkdsten auf die Befragung aufmerksam
Zeitraum wurde befragt? gemacht.

Die Befragungszeit umfasst etwa einen Monat von Mitte November bis Mitte Dezember 2016.

22.7  |Grafik 41, S.57: Darstellung wird geteilt und im  |GemanB der Verkehrsbezirkseinteilung des Verkehrsmodells gehért das Heimatviertel zum Umland. Dies
des Heimatviertels Griinfliche. |Konzept erganzt wird auf den entsprechenden Abbildung nachgearbeitet.
Misste mindestens zum
Umland gehéren.

22.8 Grafik 43, S.62: ist bereits im Fllichtlingsstandorte sind mit vereinfachten Annahmen zum Wegeaufkommen und
Fluchtlingsunterkiinfte sind als |Konzept Verkehrsmittelnutzung in die Analyseberechnungen eingegangen. Eine Befragung fand nicht statt. Die
Wohnstandorte dargestellt. berticksichtigt Grundstlcke, mit Fliichtlingsunterklinften wurden in der Prognose mit der zuklinftigen Nutzung
Sind diese in berticksichtigt.

Analyseberechnungen
eingeflossen? Wurden die
Bewohner auch zum
Verkehrsverhalten befragt?
Wurden die Unterkiinfte in der
Prognose beriicksichtigt?

229  [Kapitel 3.4, S.62: Gebiet an der |vertiefende Fur die Basis-Verkehrsprognose wurden auch Szenarien betrachtet, in denen sidlich des Europahafens
Stephanikirchenweide ist als Untersuchung mehr Gewerbe verbleibt. Das berlicksichtigte Szenario einer verdichteten Mischnutzung stellte letztlich
Gewerbegebiet erforderlich das verkehrlich kritischste dar, da hier das hochste Verkehrsaufkommen zu verzeichnen war. Diese
festgeschrieben, sodass Berechnungen sollen kein Vorgriff auf die erforderlichen Diskussionen und Beschlisse zur Umnutzung
Wohnnutzung teilweise des Bereichs sudlich des Europahafens sein.
ausgeschlossen und in der
Nachbarschaft
unwahrscheinlich ist. Wieso
wurde gemischte Wohn- und
Dienstleistungsnutzung in
Prognose angenommen?

2210 [Wie wurde das wird nicht geteilt Der in Grafik 48 dargestellte OPNV-Anteil ist niedriger als in Befragungen zum Mobilitatsverhalten in
Wegeaufkommen fiir die Bremen, da die Uberseestadt zum Analysezeitpunkt wesentlich starker gewerblich gepragt war, als dies
Analyse in Grafik 48 ermittelt? fur Gesamt-Bremen zutrifft und Arbeitswege haufiger mit dem Pkw zurlickgelegt werden. Mit dem
Die Befragung im dargesteliten OPNV-Anteil kdnnen die aus Erhebungen der BSAG gewonnen Ein- und Aussteigerzahlen
Verkehrskonzept und anderen an den Haltestellen der Uberseestadt sehr gut abgebildet werden. Er ist daher im Sinne einer
Erhebungen im Raum Bremen Modellkalibrierung als realitdtsnah einzustufen.
ergaben stets hohere OPNV-

Anteile? Die Annahmen fir die Die Prognose der Verkehrsmittelwahl fiir die Uberseestadt stellt im Vergleich zur Verkehrsmittelwahl eine
Prognose entsprechen den erhebliche Anderung dar, vor allem, was den Riickgang des MIV-Anteils betrifft. Sie berticksichtigen
Werten fir Bremen heute, sind dabei vor allem die strukturellen Anderungen im Gebiet selbst (starker Durchmischung) fiihrt zu mehr
also nicht innovativ oder folgen kurzen Wegen, die nicht mit dem Pkw zurlickgelegt werden. Darlber hinaus sind grundsétzliche

Trends. Annahmen zur Wirkung der verkehrsvermeidenden MaBnahmen des VEP eingeflossen.

2211 |Kapitel 5.2: Wie wurden die wird nicht geteilt Im Bewertungsverfahren wurden die einzelnen Bewertungskriterien nicht untereinander gewichtet. Jeder

einzelnen der 16 Indikatoren hat die gleiche Wertigkeit.

Bewertungsparameter

untereinander gewichtet? Auf eine detaillierte Darstellung der Kosten wurde aus Ubersichtsgriinden verzichtet. Die angebenenen
Detaillierte Aufstellungen der Werte Investitionskosten und jahrliche Kosten waren die einzigen, die bewertungsrelevant waren.
Kosten und jahrlichen Kosten

fehlen.

Anlage 12




Verkehrskonzept Uberseestadt

Anlagen

Nr.

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzent
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2212

MaBnahme S2: Zielkonflikt
einer schlechteren
Erreichbarkeit der
Uberseestadt nicht gegeben,
da es um abflieBende
Verkehre geht. Es fehlt eine
Betrachtung, ob es durch die
Verlagerung zu Problemen an
den anderen Knotenpunkten
kommt.

wird teilweise geteilt

Erreichbarkeit begrenzt sich nicht auf zuflihrende Verkehre. Hierunter werden genauso abfiihrende
Verkehre verstanden.

In dem MaBnahmenblatt zu MaBnahme S.2 wurden qualitative Einschatzungen zum Einfluss auf die
Ubrigen Knotenpunkte erganzt.

2213

MaBnahme S3: zweispuriges
Abbiegen auf Stephanibriicke
nicht wirkungsvoll solange
Einfadeln auf der Briicke nicht
verbessert wird.

siehe Stellungnahme 8.8

22.14

MaBnahme S4: Im sldlichen
Abschnitt der Konsul-Smidt-
StraBe zwischen Uberseetor
und Hansator keine
Wohnbebauung, Verlagerung
an ein Wohngebiet nicht
zielfihrend. Larmschutzwand
nicht ausreichend und teurer.

siehe Stellungnahme 9.1

22.15

MaBnahme S5: Wieso sind die
Kosten 0, wenn Gutachten
eingefordert werden?

wurde geprift

Gutachten zum Neuanschluss des vierten Knotenarmes waren auch ohne die Empfehlung des
Verkehrskonzepts geplant und erforderlich

22.16

MaBnahme S6: Riickstau
beginnt bereits am Utbremer
Autobahnzubringer - Griine
Welle tber NordstraBe hinaus
nicht ausreichend wirkungsvoll.
Linksverkehr zur NeptunstraBe
bleibt unerwahnt. Vorschlag:
Begrenzung der FuBganger-
freigabezeiten an der
NeptunstraBe.

ist bereits im
Konzept
berticksichtigt

Die bereits durchgeflihrten Untersuchungen zur Verbesserung der Griinen Welle im Zuge des
Hansatores zeigen, dass durch eine bedarfsgerechte Reduktion der Freigabezeiten fir FuBganger an
der NeptunstraBe Kapazitdten gewonnen werden kdnnen. Ist als MaBnahme S.6 im Konzept
bericksichtigt.

2217

MaBnahme S8:
Wechselwirkungen oder
Konflikte zum Knotenpunkt
ElisabethstraBe/ Nordstrae
werden nicht benannt.

wird geteilt und im
Konzept ergénzt

Die mdéglichen Wechselwirkungen zwischen HafenstraBe und Elisabethstrae wurden auf dem
MaBnahmenblatt zu MaBnahme S.8 nicht erwéhnt. Dies wurde nachgeholt.

22.18

MaBnahme S8: Fur den

Einbau der Linksabbiegespur
in die Uberseestadt miisste der
nérdliche Geh- und Radweg an
der NordstraBe verschmélert
werden. Larmauswirkungen auf
die Bebauung an der
NordstraBe bleiben unerwéhnt.

wird teilweise geteilt
und im Konzept
erganzt

Die erforderlichen Anpassungen im Bereich der NordstraBe sind im MaBnahmenblatt zu MaBnahme S.8
nicht ausreichend erlautert und werden nachgearbeitet. Eine Verschmalerung des Geh- und Radweges
ist jedoch nicht geplant, vielmehr eine Riicknahme der hier angeordneten Stellplétze.

22.19

MaBnahme S8:
Nachtfahrverbot auf der
HafenstraBe bleibt
unbericksichtigt

siehe Stellungnahme 22.3

22.20

MaBnahme S8: Kosten
erscheinen sehr niedrig

wird geteilt und im
Konzept genauer
erlautert

Die Kosten flir MaBnahme S.8 enthielten zun&chst nicht die Kosten fir die La&rmschutzwand zum
Heimatviertel, da diese bereits durch MaBnahme S.4 begriindet war. Die Kosten wurden jetzt der
MaBnahme S8 zugeordnet.

22.21

MaBnahme S8: es wird nicht
beleuchtet, wie zusatzliche
Verkehre zur Neubaustrecke
gelangen sollen, insbesondere
die Linksabbieger vom
Knotenpunkt
Hansator/NordstraBe, wenn
Linksabbiegen dort untersagt
wird.

wird geteilt und im
Konzept ergéanzt

Die Wechselwirkungen zwischen dem Linksabbiegeverbot an der Kreuzung Hansator/ Nordstra3e zur
MaBnahme S.8 wurden auf dem MaBnahmenblatt S.8 genauer beschrieben.

2222

MaBnahme S8: Es wird nicht
als Zielkonflikt erwahnt, dass
Ausweichverkehre auf die
ElisabethstraBe zunehmen
kénnten.

siehe Stellungnahme 22.17

2223

MaBnahme S8: Die
HafenstraBe soll zahlreiche
zusatzliche Verkehre
aufnehmen und

gleichzeitig zurlickgebaut
werden - wie soll das im Detail
funktionieren?

wurde geprift

Die HafenstraBe war vor dem Aufbau des heutigen HaupterschlieBungsnetzes der Uberseestadt eine
Hauptzufahrt zum ehemaligen Hafengebiet und ist dementsprechend groBziigig dimensioniert worden.
GemaB der Prognosen des Verkehrskonzepts wird die HafenstraBe auch mit Anschluss an die
NordstraBe eine Verkehrsbelastung aufweisen, die auf lediglich einem durchgehenden Fahrstreifen je
Richtung abgewickelt werden kann. Nur auf dem Neubauabschnitt zwischen der Kurve der Hafenstra3e
und NordstraBe werden zwei Spuren je Richtung benétigt, um die erforderlichen Abbiegespuren
unterzubringen.
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22.24 [MaBnahme S9: Warum wurde geprift An der HafenstraBe kann groBtenteils der Streifen fiir den Ruhenden Verkehr an der NordstraBe fur die
mussen nur hier Einrichtung der zusétzlichen Spur genutzt werden. Dies ist am Uberseetor aufgrund der Nahe zur Schule
StraBenbahngleise verlegt nicht méglich. Daher mussen hier Gleise angepasst werden, was die Kosten stark vergréBert. Die
werden? Die Kosten dieser Kosten zu MaBnahme S.8 wurden jedoch angepasst, sodass die Kosten beider MaBnahmen jetzt
MaBnahme sind héher, vergleichbar hoch sind (siehe Stellungnahme 22.20).
warum?

22.25 [MaBnahmen Radverkehr sind |wurde geprft Die Befragungen der Beschéftigten der Uberseestadt zeigte, dass ein groBer Teil der Beschéftigten
sehr gut, fiihren aber nur zu vergleichsweise weite Arbeitswege von lber 10 km zurlickzulegen hat. AuBerdem ist es derzeit so, dass
einer Reduktion von 500 Kfz/ fur Arbeitnehmer das Auffinden eines Stellplatzes in der N&he des Arbeitsplatzes meist unproblematisch
Fahrten am Tag. Warum so ist, da geman Stellplatzsatzung auf gewerblich genutzten Grundstlicken zahlreiche Stellplatze
wenig? untergebracht werden. Auch wenn auf Stellplatzflachen, die im &ffentlichen Zugriff liegen, die

Parkraumbewirtschaftung ausgeweitet werden soll (MaBnahme S.14), schrankt dies die Wirksamkeit von
RadverkehrsmaBnahmen ein.

22.26 [MaBnahme R9: Sanierung des siehe Stellungnahme 14.8

Uberwegs ist liberfallig,
Durchstich durch Deich
nachrangig, da bereits
Méglichkeiten vorhanden und
weiterfihrende Wege an

HafenstraBe fehlen.

22.27 [MaBnahme R10: ist bereits im Die Eigentumsverhaltnisse stehen der MaBnahme nicht im Wege. Mit Herstellung des StraBenneubaus
Eigentumsverhaltnisse fir Konzept (MaBnahme S.8) werden die HafenstraBe und die Nordstra3e auch fiir den Rad- und FuBverkehr
Durchgang zu klaren. Wie ist  |beriicksichtigt miteinander verknipft. MaBnahme R.10 als EinzelmaBnahme entfallt dann.

Durchgang mit
Larmschutzwand vorstellbar? Nach den Voriberlegungen ist der Durchgang mit La&rmschutzwand méglich. N&heres ist istim weiteren
Planungsverfahren zu erdrtern.

22.28 [Anlage 10: Die Zahlen der wurde geprift und  |Die Abbildungen zur Wirksamkeit der MaBnahmen wurden in den Anlagen 9 und 10 angeglichen.
Verkehrsentastung/ - angepasst
mehrbelastung unterscheidet
sich in den
MaBnahmenbléttern S8 und S9
und in Anlage 10, warum?

22.29 [Kapitel 5.4.3: Am Knotenpunkt (wurde gepriift Durch den Luckenschluss Weserquerung im Zuge der A281 wird mit einer Reduktion der
Hansator/ Nordstraf3e waren Verkehrsstrome zwischen WerftstraBe und Stephanibriicke um etwa 5.000 Kfz/ 24h gerechnet. Der
lange Wartezeiten auf den Wegfall dieser Belastung am genannten Knotenpunkt kommt den kritischen Geradeausfahrern zugute,
Geradeausspuren in die die durch die MaBnahmen S.8 oder S.9 nicht im selben MaBe neu belastet werden.

Innenstadt maBgebend. Diese
werden mit den MaBnahmen
S8 und S9 neu belastet. Wie ist
die Verbesserung der
Verkehrsqualitat zu erklaren?

22.30 [Offentlichkeitsbeteiligung wird teilweise geteilt |Das Interesse an der 6ffentlichen Beiratssitzung, in dem das Konzept erstmalig vollstandig vorgestellt
unzureichend (Vorstellung nur wurde hat die Organisatoren Uberrascht. Dies wird kiinftig anders vorzubereiten sein.
in zu kleinen Raumlichkeiten
des Beirates und im Internet, Die Beteiligungsphase ist hinsichtlich ihrer Frist noch einmal bis Ende November verlangert worden,
kurzer Rickmeldezeitraum) sodass ausreichend Zeit fiir die Ubersendung von Stellungnahmen zur Verfiigung stand.

22.31 [In den Befragungen geduBerte |wird nicht geteilt Die Wichtigkeit der MaBnahmen auBerhalb des Untersuchungsgebietes ist im Konzept in ausreichender
Problemlagen nicht Form herausgestellt. Die MaBnahmen sind auch bereits Teil des Verkehrsentwicklungsplanes
ausreichend in MaBnahmen (MaBnahmen BS.1, A.11, A.14a, A.23) und entsprechend in der Verwaltung prasent.

Uberfuhrt (Stephanibriicke,
Zubringer Uberseestadt).

22.32 [Nicht aureichende wird nicht geteilt Die MaBnahmenempfehlung des Verkehrskonzepts beruht auf einer gutachterlichen Empfehlung der
Beriicksichtigung der verkehrlich wirkungsvollsten Option. Dies ersetzt nicht das anschlieBende Baurechtsverfahren, bei dem
Betroffenen direkt am Rand der die Belange aller von einer MaBnahme Betroffenen abgewogen werden.

Uberseestadt.

22.33 [Entmietung des fiir MaBnahme |wird nicht geteilt Das Grundstlick war bis zum 31.12.2015 per Erbbaurechtsvertrag an einen Stauereibetrieb vergeben.
S8 abzureiBenden Gebaudes Es wurde nicht verlangert, da in dem Bereich eine Rad- und FuBgéngeranbindung zwischen der
bereits vor Konzeptbeschluss NordstraBe Uber die HafenstraBe, die zwischenzeitlich erstellte Rampen- und Treppenanlage im
erweckt den Eindruck, dass Kurvenbereich der HafenstraBBe auf die héhergelegenen Flache und weiter (iber den FuBweg und den
bereits Tatsachen geschaffen Verkehrhof vorbei an das Hauptzollamt Bremen zur Konsul-Smidt-StraBe vorgesehen ist. Dabei handelt
werden. es sich um eine von insgesamt fiinf Anbindungen, die den Stadtteil Walle mit der Uberseestadt

verbinden sollen.

Die Entscheidung, das Erbbaurecht nicht zu verléngern ist letztmalig Mitte 2015 getroffen worden und
damit lange bevor das Gutachten zum Integrierten Verkehrskonzept beauftragt wurde (Vertragsdatum
24.05.2016). Ein Zusammenhang zwischen dem Integrierten Verkehrskonzept und der Entscheidung
das Erbbaurecht nicht verlangern besteht daher nicht.

23) Bewohner Heimatviertel

23.1 Durch den Anschluss der siehe Stellungnahme 1.3
HafenstraBe an die NordstraBe
entstehen Belastungen fiir die
Bewohner des Heimatviertels
und Steffenswegviertel durch
Larm Feinstaub und
Erschitterungen.
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Anlagen
Nr. Anmerkung/ Einwand Empfehlung fiir Begriindung/ Erlduterung
Beriicksichtigung
im Konzept
23.2 Durch den Anschluss der wird nicht geteilt Ein Rickbau der Kreuzung zur ElisabethstraBe ist nicht geplant. Die Signalisierung wird an dieser Stelle
HafenstraBe besteht die auch weiterhin benétigt, um die StraBenbahnhaltestelle zu FuB sicher erreichen zu kénnen.
Gefahr, dass die Kreuzung zur
ElisabethstraBe zurlickgebaut
wird, um Verkehrsfluss auf der
NordstraBe zu verbessern.
233  [Der Ausschluss der Emder siehe Stellungnahme 4.1

StraBe als alternative Zufahrt
zur Uberseestadt ist nicht
ausreichend nachvollziehbar.
Belange der Bewohner des
Heimatviertels nicht
ausreichend berticksichtigt.

24) Bewohner Heimatviertel

241

NordstraBe bereits heute stark
belastet. Mit dem Anschluss
der HafenstraBe wird hierauf
weiterer Verkehr gelenkt, was
zu steigendem L&rm und
Feinstaubbelastungen flihrt.

siehe Stellungnahme 1.3

25) Biirgerinitiative Heimatviertel

251

Alle Unterlagen werden noch
als vorlaufig oder Entwurf
bezeichnet. Endgiiltige
Anregungen kdnnen erst zu
abschlieBend festgelegten
MaBnahmen formuliert werden.

wird nicht geteilt

Aufbauend auf den Stellungnahmen wird der Entwurf des Abschlussberichts zur Beschlussfassung
weiter bearbeitet. Dabei werden die Anregungen der Stellungnahmen eingearbeitet. Eine weitere
Offentlichkeitsbeteiligung ist derzeit nicht geplant. Die Beschlussfassung wird in den parlamentarischen
Gremien 6ffentlich diskutiert.

25.2

Waller Wied wurde in den
Befragungen nicht
bericksichtigt. Das Gutachten,
insbesondere die
Eingangsdaten des
Verkehrsmodells sind
unvollstdndig. Das Konzept ist
zu Uberarbeiten.

Siehe Stellungnahme 2.1

25.3

HafenstraBe - Die Wiirdigung
der nachbarschaftlichen
Interessen wird nicht beachtet.
Damit ist der Tatbestand
unbeabsichtigte Harte erfillt.
Die Abwégung ist im Rahmen
der Anderung des BPlans nicht
erfolgt.

wird nicht geteilt

Eine Abwagung im Sinne eines Bebauungsplansverfahrens wurde nicht durchgefihrt.

Das formale Verfahren zur Baurechtsschaffung wirde folgen.

254

Umsetzung des
Senatsbeschlusses vom
27.11.2001 (Ruckbau der
HafenstraBe) wird gefordert.
Vorgabe aus diesem
Beschluss im Gutachten nicht
beriicksichtigt.

siehe Stellungnahme 6.4

25.5

Befragung bericksichtigte die
Bewohner des Waller Wieds
nicht obwohl diese direkte
Anwohner sind. Grundlage des
Verkehrskonzepts ist zu
Uberarbeiten.

Siehe Stellungnahme 2.1

25.6

Forderung: Priifung der
Umweltauswirkungen der
MaBnahme S8 und ggf.
Anschluss einer
Umweltvertraglichkeitspriifung.

siehe Stellungnahme 14.2

25.7

Reduktion des
Verkehrsaufkommens in der
Uberseestadt filhrt zu einer
stérkeren Verlagerung der
Verkehre nach Walle.

wird nicht geteilt

In der Uberseestadt werden keine Kapazitdten fir den MIV reduziert. Aufgrund der steigenden
Verkehrsnachfrage aus der Gebietsentwicklung werden eher weitere Kapazitdten geschaffen, um
ausreichenden Verkehrsfluss sicherzustellen. Verkehrsreduktion erfolgt durch modale Verlagerung auf
umweltfreundliche Verkehrsmitttel. Eine starkere Verkehrsverlagerung nach Walle wird nicht erwartet
zumal auch in den Prognoseféllen die Belastung der NordstraBe geringer ist als in der Analyse
(Voraussetzung Liickenschluss Wesertunnel A281).

25.8

Nicht ausgewogenene
Berticksichtigung der Belange
der Bewohner der
Uberseestadt und der
Bewohner direkt angrenzender
Gebiete.

wird nicht geteilt

Die Belange der Anwohner in der Uberseestadt und in angrenzenden Gebieten werden ausgewogen
bertcksichtigt und gewdrdigt.
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Anlagen

Nr.

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzent

25.9

Verlagerung von Lkw-
Verkehren aus der Konsul-
Smidt-StraBe auf die
HafenstraBBe ist nicht sinnvoll,
da mit Emder StraBe bereits
ein guter Anschluss fiir den
Schwerverkehr besteht.

Begriindung/ Erlauterung

siehe Stellungnahme 12.1

25.10

MaBnahme S.8 widerspricht
der Zielsetzung der Stadt und
der Richtlinie 2002/49/EG.
Alternativen wurden nicht
ausreichend geprift und
abgewogen. MaBnahme ist zu
streichen.

siehe Stellungnahme 12.1

25.11

Bewertungsindikatoren des
VEP nicht fur ein
Verkehrskonzept in einem
Ortsteil geeignet. Dadurch
kommt eine hohe
Ungenauigkeit in der
Bewertung zustande. Das
Gutachten ist damit nicht
korrekt bzw. liefert falsche
Aussagen.

wird nicht geteilt

Die Bewertungsindikatoren des VEP sind zumeist sehr allgemeingiiltig formuliert. Einzelne Kriterien, die
sich auf einen bestimmten Raum bezogen (z.B. Gesamtstadt) wurden in der Bewertung durch die
Gutachter hinsichtlich ihrer Wirkung auf die Uberseestadt beschrénkt und eignen sich daher fir die
grundsétzliche Bewertung bzw. Wirkungsbeurteilung der MaBnahmen.

25.12

Eine Verbesserung im Ortsteil
Uberseestadt filhrt zu einer
Verschlechterung anderer
Ortsteile in Walle. Es fehlt die
ganzheitliche Betrachtung des
Stadtteils Walle und der
angrenzenden Gebiete. Es ist
eine Uberarbeitung des IVKs
nétig.

siehe Stellungnahme 1.3

25.13

Die Bewertungen jeder
EinzelmaBnahme ist nicht
nachvollziehbar bzw.
ungleichmaBig. Hier werden
die privaten Belange nicht
beriicksichtigt. Damit ist es
eine fehlerhafte oder gar keine
Abwagung erfolgt.

wird nicht geteilt

Die Bewertungsindikatoren des Verkehrskonzepts bilden alle wichtigen Bewertungsaspekte in
Zusammenhang mit verkehrlichen Fragestellungen ab. Die Bewertung erfolgte fiir jede MaBnahme auf
der gleichen Basis, damit sind die Bewertungsergebnisse im Verkehrskonzept untereinander
vergleichbar. Die Bewertung des Verkehrskonzepts und der Variantenvergleich ersetzen keine
Abwéagung im Rahmen der Baurechtsschaffung.

25.14

Die Konsul-Smidt-Str. wurde
fir den Schwerlastverkehr
gebaut, siehe Begriindung im
BP 2196. Diese StraBe sollte
60 % des gesamten Ziel- und
Quellverkehr der Uberseestadt
aufnehmen. Heute haben wir
noch nicht einmal dieser Wert
erreicht obwohl andere
ErschlieBungsstraBen bereits
die 3 fache Uberlast
verzeichnen. Das Lkw-
Durchfahrverbot der Konsul-
Smidt-StraBe (MaBnahme S4)
darf somit nicht umgesetzt
werden. Keine Prifung der
Ziel/Quell Verkehre erfolgt

siehe Stellungnahme 9.1

25.15

MaBnahme S8: In der
Stellungnahme zum L&rm vom
6.9.2017 wurde keine
Gemengegelage betrachtet
(Gewerbe, Schienenfahrzeuge-
(Verschiebegleise und
Verkehrslarm gemeinsam) und
es wurden mit den falschen
Verkehrszahlen gerechnet. Wir
fordern die dazugehérigen und
einzuhaltenden Gesetze,
Verordnungen und Regeln fir
den Larmschutz ein. z. B. BGB,
BauGB, BauNVO, DIN18005,
TA-Larm, 16. BImSchV, 24.
BImSchV,

BIlmSchV, RLS 90

wird nicht gefolgt

Bei den schalltechnischen Untersuchungen im Rahmen der Baurechtsschaffung werden alle gliltigen
Rechtsvorschriften beriicksichtigt.
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Anlagen

Nr.

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzent

25.16

MaBnahme S.8: Eine
Alternative (GetreidestraBe und
Emder Str.) wurde aufgrund
von Kurven als nicht
zielfihrend bewertet. Das ist
aber eindeutig fehlerhaft. Die
Kurvenfahrt Gber die nicht
gewollte HafenstraBe ist
genauso Kurvenreich. Die
Getreidestr. und die Emder Str.
als ErschlieBungsstraBen fur
die Uberseestadt sind noch
lange nicht an deren
Kapazitatsgrenzen.

Begriindung/ Erlauterung

siehe Stellungnahme 12.1

25.17

MaBnahme S8: Die 16.
BImSchV fordert eine UVP
(nach dem UVPG) bei StraBen
Neubauten und groBen
Anderungen. Warum wurde
diese nicht bereits ausgefiihrt.
Wir fordern eine UVPG flr
diese EinzelmaBnahme.

siehe Stellungnhme 14.2

25.18

Das Basisszenario ist erst fir
2030 vorhergesagt. Somit ist
keine Eile geboten um eine
zusétzliche
ErschlieBungsstraBBe zu
generieren. Das Ortsgesetz mit
dem BPlan 2196 wurde damit
begriindet. Eine Anderung
dieses BPlan hatte erst einmal
dem Beirat bzw. den Blirgern
vorgetragen werden miissen
und ein neuer BPlan aufgestellt
werden missen. Hier soll der
zweite Schritt vor dem ersten
gemacht werden. Auch sind
bereits Haushaltsgelder
2018/2019 dazu beantragt
wurden, ohne Freigabe einer
MaBnahme.

wird nicht geteilt

Bereits heute zeigen sich schon Uberlastungserscheinungen in der Uberseestadt. Mit der weiteren
Entwicklung werden zusétzliche Verkehre zu einer weiteren Verscharfung der Situation beitragen.
Angesichts der langen Planungsvorlaufe verschiedener MaBnahmen ist ein kurzfristiger Beginn der
erforderlichen Planungen anzustreben.

Es erfolgte keine Anderung des BPlan 2196 in den Aussagen zur HafenstraBe. Die Umsetzung ist
teilweise ausgesetzt. Siehe hierzu Stellungnahme 6.4.

25.19

MaBnahme S.13: Durch
fehlerhafte Kriterien
Bewertungen wurden diese
MaBnahme runtergerechnet
bzw. ausgeschlossen. Diese
Briicke wirde die gesamte
Verkehrsproblematik I6sen.
Diese MaBnahme ist so schnell
wie moglich aufzunehmen und
umzusetzen.

wird nicht gefolgt

Eine Briicke in Verlangerung der Kommodore-Ziegenbein-Allee wiirde erhebliche Verkehrsmengen in
den Bereich Uberseepark ziehen. Dies wirde in Widerspruch zur Zielstellung der Verkehrsberuhigung in
Wohnbereichen stehen.

25.20

Im Gutachten wurde die Pos.
2.1.6. fehlerhaft dargestellt. Es
fehlt die Umsetzungsvorgabe:
Die HafenstraBe muss nach
Fertigstellung der neuen
ErschlieBung uber das
Hansator unterbrochen
werden, so dass kein
Durchgangsverkehr mehr
méglich ist. Aus diesem Grund
ist diese MaBnahme aus den
umzusetzenden MaBnahmen
zu streichen.

siehe Stellungnahme 6.4
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Anlagen

Nr.

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzent

Begriindung/ Erlauterung

25.21

Eine Reduzierung der
Verkehre auf der Konsul-Smidt-
Str. ist nach Festlegung des
Gutachters gar nicht nétig. Im
Bereich von Schuppen Il ist
mit einer taglichen
Verkehrsmenge von etwa
10.000 Kfz zu rechnen
(Abbildung 13). Dies ist fur eine
innerdrtliche
HauptverkehrsstraBe ein
unproblematischer Wert. Durch
die Anderungen in der Filhrung
der Schwerverkehre kénnte
der Schwerverkehrsanteil
jedoch gegenliber der Analyse
von 5 % auf 2 % deutlich
reduziert werden. Ist aber nicht
nétig, da absolut nicht mit einer
Zunahme der
Schwerverkehrsmengen zu
rechnen ist. Verzicht auf die
MaBnahme S4 und S8.

wird nicht geteilt

Die Empfehlung zum Anschluss der HafenstraBe an die NordstraB3e ergibt sich nicht aus dem Ziel einer
Schwerverkehrsentlastung auf der Konsul-Smidt-StraBe. Vielmehr ist eine gesamtheiltiche Entlastung
des Bereichs Hansator vom Kfz-Verkehr Ziel der MaBnahme.

Zur Anderung von MaBnahme S.4 siehe Stellungnahme 9.1

25.22

Die prognostizierten
Verkehrsverlagerungen
beruhen im IVK nur auf vielen
Annahmen. In dem
Verkehrskonzept wurden 22
Annahmen getroffen. Folgende
vorgeschlagene MaBnahmen
sind hier betroffen und zeigen
die auch die abgeschatzten
Reduzierungen der Fahrten pro
Tag oder Werktag: S13 - 2000,
R1-500, R2 - 500, R3- 1000,
R4 - 1000, R7 - 500, R8 - 500,
R9 - 500, R10 - 500, R11 -
500, R12 - 1000, R13 — 500,
R14 - 1000, ©8_4 — 1200,
08_5-1200, ©10 - 1200, M1
- 500, M2 - 500, M3 - 500, M4
— 500, M6 — 550. Die Summe
der Annahmen betragt min.
16.150 Kfz-Fahrten/Tag. Diese
hohe Schatzung rechtfertigt
keine kurzfristig umzusetzende
MaBnahme. Es ist eine
ganzheitliche
Verkehrsuntersuchung
durchzufiihren, die die
Problemknotenpunkte
auBerhalb der Uberseestadt
mit einschlieBen.

wird nicht geteilt

Die in der Stellungnahme erwahnten Entlastungspotentiale sind nicht flr jede MaBnahme einzeln zu
verstehen. Vielmehr fihren z.B. die Radverkehrs-MaBnahmen des Optimierungsszenarios zu einer
Entlastung des StraBenraums um etwa 500 Kfz/ Fahrten je Tag. Die betrifft also die Gesamtwirkung der
MaBnahmen R.1, R.2, R.7, R.8, R.9, R.11 und R.13. Die Wirkungsschatzung erfolgte aus den
Erfahrungen des Gutachters heraus und war insbesondere wichtig, um die MaBnahmenwirkung im
Prognosefall im Verkehrsmodell zu implementieren. Mit den geschéatzten MaBnahmenwirkungen wird
keine kurzfristige Umsetzung einer MaBnahme begriindet.

zur Erweiterung der Untersuchung auf Gebiete auBerhalb der Uberseestadt siehe Stellungnahme 2.7

25.23

MaBnahme S8: Die
Verlagerung der Zufahrt far
den GroBmarkt auf (Eduard-
Suling-Str.) ist schnellstméglich
auszufuhren. (Stellplatze und
Zufahrt kdnnen verlegt werden,
siehe hierzu Protokoll vom
16.5.2017 FA Uberseestadt /
Beirat Walle). Dadurch wird der
neue Durchstich an der
HafenstraBe Uberflissig. Diese
MaBnahme ist zu streichen.

wird nicht geteilt

Die Schaffung einer Zufahrt zum GroBmarkt von der Eduard-Suling-StraBe aus kdnnte unter Umstanden
die Attraktivitat der Zufahrt Emder StraBe starken, als Ersatz flr die Hauptzufahrt ist diese neue Zufahrt
jedoch nicht geplant. Die MaBnahme S.8 begriindet sich zudem nicht aus der Verlagerung der Lkw-
Verkehre zum GroBmarkt. Vielmehr ist die Schaffung einer zusétzlichen Anbindung an die NordstraBBe
zur Entlastung des Hansators Ziel der MaBnahme S.8.

25.24

Die Kriterien fur die Bewertung
der MaBnahmenbl&tter wurde
aus der VEP 2025
Ubernommen. Diese Kriterien
passen nicht flr einen Ortsteil
wie die Uberseestadt. Das
Gutachten ist zu Uberarbeiten.

Siehe Stellungnahme 25.11
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im Konzept

25.25 [MaBnahme S.8: Gem. BauGB siehe Stellungnahme 25.6
ist das Ergebnis der
Umweltprifung in der zu
erfolgenden Abwagung zu
bericksichtigen. Wie kann eine
Abwagung durchgefihrt
wurden sein, ohne die
geforderte Umweltpriifung
ausgefihrt zu haben. Diese
MaBnahme darf so nicht
umgestzt werden.

25.26 [Ich stelle hiermit das wird nicht geteilt Das Verkehrskonzept dient als konzeptioneller Rahmen der verkehrlichen Entwicklung der
Beteiligungsverfahren lber das Uberseestadt. Es sollten grundsétzlich sinnvolle und zielfilhrende MaBnahmen identifiziert werden. Eine
IVK in Frage und wiinsche mir daran anschlieBende detailllierte Planung einschlieBlich der Abwéagung aller Belange und ein Verfahren
eine Uberpriifung der zur Baurechtschaffung werden dadurch nicht negiert.

Reihenfolge. Nicht den zweiten
Schritt vor den ersten

machen. Wie kann ein
Beteiligungsverfahren Gber
MaBnahmen gestartet werden,
obwohl die rechtlichen Belange
der EinzelmaBnahmen noch
nicht auf gesetzlichen
Durchflihrbarkeiten und der
rechtlich einwandfreien
Abwagung erfolgte.

25.27 [Der HafenstraBendurchstich  |wird nicht geteilt Die Empfehlung einen Anschluss der Uberseestadt an die NordstraBe im Bereich der HafenstraBe zu
basiert nur auf Annahmen in errichten ist nicht das Ergebnis einer Abwagung nach BauGB sondern das Ergebnis eines verkehrlichen
der Zukunft, wie z.B. Variantenvergleichs. Die flr das anstehende Planungsverfahren erforderlichen Abwagungen und
Realisierung des Untersuchungen zum Umwelt- und Larmschutz sind durch den Variantenvergleich nicht ersetzt.
Wesertunnels, Entwicklung der
Verkehrszahlen. Sollte die
vorgestellte MaBnahme S8-

HafenstraBendurchstich auf
eine Abwagung beruhen, wére
diese Abwagung nicht
rechtskonform durchgefiihrt
worden. Die dazu vorliegenden
Unterlagen entsprechen nicht
der aktuellen Sach- und
Rechtslage. Das Gutachten ist
damit fehlerhaft.

25.28 [MaBnahmen S4, S8 und S9:  |wird nicht geteilt Der VEP als gesamtstadtisches Konzept war Grundlage der Erstellung des Verkehrskonzepts fur den
Die aus dem VEP 2025 Teilraum Uberseestadt. Der VEP behalt daher seine Gilltigkeit und die Bedeutung der VEP-MaBnahmen
festgelegten MaBnahmen fiir die Entwicklung der Uberseestadt wird im Bericht hervorgehoben. Nichtsdestotrotz wurden bei der
wurden bis heute nicht Erstellung des Verkehrskonzepts fiir die Uberseestadt teilrdumliche Ansétze identifiziert, die den VEP-
ausgefihrt. Aus diesem Grund MaBnahmen nicht entgegen stehen, jedoch helfen kénnen, teilrdumliche Probleme zu I6sen.
sind erst diese MaBnahmen
aus 2014 umzusetzen. Nicht siehe auch Stellungnahme 8.8
den zweiten Schritt vor dem
ersten.

25.29 [Vorschlag: bedarfsgesteuerte |wird nicht geteilt Eine bedarfsabhangige Freigabe von Spuren fir Abbiegebeziehungen ist nicht méglich, da
Nutzung der Spuren auf dem insbesondere die Linksabbiegemdglichkeit in die NeptunstraBe mit dem Untersagen des Linksabbiegens
Hansator fir Geradeausfahrer an der Kreuzung Hansator/Nordstra3e immer erforderlich ist.
oder Linksabbieger (z.B. nur
Geradeausverkehr in
Spitzenzeit zugelassen.

25.30 [Vorschlag: Zulassen des ist bereits im Linksausbiegen aus der StraBe Am Kaffee-Quartier in die LloydstraBe soll fir Busse und Pkw
Linksabbiegens von Am Konzept zugelassen werden (MaBnahme 0.8_3)

Kaffeequartier auf die bericksichtigt
LloydstraBe

25.31 [Vorschlag: zusétzliche siehe Stellungnahme 16.2
Weserquerung zur Entlastung
der Rampe der Stephanibriicke

25.32  [Vorschlag: P&R-MaBnahme siehe Stellungsnahme 2.8
zur Entlastung der
Stephanibriicke

25.33 [Vorschlag: Zubringerbuslinie  |wird nicht geteilt Alle Nutzer aus der bzw. mit Zielen in der westlichen US miissen zwangsweise umsteigen.
zur StraBenbahnlinie 3 von der
Hafenkante bis zum Hansator Bereits zum jetzigen Zeitpunkt besteht die Mdglichkeit, mit der Buslinie 20 von der Hafenkante (Hst.
(mdgliche Umsteigepunkte: Hafenkante) zu den genannten Zugangspunkten der StraBenbahnlinie 3 zu gelangen. Die Linie 20 bietet
Eduard-Schopf-Allee oder den Fahrgasten aus der westlichen Uberseestadt dartiber hinaus zusétzlich den Vorteil einer
Waller Stieg) Direktverbindung zum Hauptbahnhof und zum Bahnhof Walle.

Das Konzept enthalt als mittelfristigen Lésungsvorschlag zur besseren Anbinung der westlichen
Uberseestadt die Einrichtung eines straBenbahnahnlichen Busbetriebs auf der Linie 20 (0.8_5). Als
kurzfristige MaBnahmen werden Verstérkerfahrten der Linie 20 auf dem Teilstick Hauptbahnhof -
Hafenkante empfohlen (0.10) mit einer alternativen Streckenfiihrung tiber Am Kaffee-Quartier -
LloydstraBe - Hans-Bockler-StraBe (0.8_3) (Abweichen von der stauanfalligen StraBe Auf der
Muggenburg)
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im Konzept

25.34 [Vorschlag: StraBenbahn- wird nicht geteilt Die StraBenbahn-Express-Linie stellt keinen Ersatz fiir die MaBnahme 0.8_5 (Einrichtung eines
Express-Linie Grépelingen - straBenbahnahnlichen Busbetriebs auf der Linie 20) dar, da sie nicht den Zweck verfolgt, die
Hauptbahnhof auf ErschlieBungsliicke im hinteren Bereich der US zu schlieBen.
bestehenden Gleisen als
Ersatz fir MaBnahme O8_5 Unabhéangig vom Gutachten besteht aktuell bereits ein Priifauftrag der BSAG flr eine Verbindung

zwischen Hbf. - Uberseestadt - Gropelingen (Abhangigkeit u.a. von Finanzierbarkeit und
Fahrzeugbestand).

Die Linie 3E wurde im Rahmen des Notfallkonzeptes (zu wenige Fahrzeuge) eingestellt. Vor der
Lieferuna und Inbetriebnahme neuer Fahrzeuae ist ein entsprechender Betrieb nicht mdalich.

25.35 [Vorschlag: Autofdhre zwischen |wird nicht geteilt Der verkehrliche Nutzen aus Woltmershausen heraus wird als sehr gering eingeschatzt. Zusatzlich
Uberseestadt und werden negative Effekte durch gebietsfremde Verkehre erwartet. Die Anleger in Woltmershausen und
Woltmershausen der Uberseestadt sind nicht fiir Autofahren eingerichtet bzw. nicht mit dem Auto erreichbar. Den

notwendigen Infrastrukturkosten fiir den Umbau und die Erreichbarkeit der Anleger stehen nur geringe
Nutzen gegenlber, dadurch wird eine volkswirtschaftliche Sinnfalligkeit als schwer erreichbar
eingeschatzt.

25.36 [Vorschlag: Radwegverbindung |wird teilweise geteilt |Die MaBnahme R.2 beinhaltet bisher bereits eine Anbindung des Weseruferradweges an die StraBe Auf
zwischen Weserufer und Ende der Muggenburg. Es wird dariiber hinaus eine Fertigstellung eines Geh- und Radweges an der sidlichen
Europahafen als kurzfristig StraBenseite dieser Strae als MaBnahmenbestandteil erganzt. Dann besteht eine Verbindung zwischen
umsetzbarer Ersatz einer Europahafen und Weserufer.

Briicke Uiber den Europahafen.
Briicke Uber Europahafen ist dennoch fir die fuBlaufige und Rad-Verbindung der Stdseite mit dem
Rest der Uberseestadt und Walle erforderlich.

25.37 [Vorschlag: Abstellboxen fir wird geteilt Vorschlag wird in der MaBnahmenbeschreibung zu MaBnahme R.13 erganzt
Pendler, die ihre Fahrrader
langer abstellen wollen an
Bahnhofen und in Parkhdusern
integrieren.

25.38 [Vorschlag: weitere siehe Stellungnahmen 3.1-3.3
Querungsmadglichkeiten im
Zuge der Konsul-Smidt-StraBe

25.39 [Der Abgleich von Zahlwerten |wird teilweise geteilt (Die angegbenen Vergleichswerte aus dem Modell entsprechen nicht den Vergleichsquerschnitten zu
fur die HafenstraBe den Z&hlungen. im Nordlichen Abschnitt weist das Verkehrsmodell eine Belastung von 2.200 Kf/ 24 h
(Knotenpunktzahlungen an den auf, im stdlichen Abschnitt eine Belastung von 2.400 Kfz/24h. Die Abweichungen sind damit noch
beiden Enden der StraB3e) und immer vergleichsweise hoch. Die Abweichungen an der HafenstraBe sind dem Gutachter aber bekannt
den Angaben zur Analyse des gewesen. Sie wurden im Rahmen der Kalibrierung als vertretbar eingestuft, insbesondere, da die parallel
Verkehrskonzepts ergaben verlaufenden StraBen NordstraBe und Konsul-Smidt-StraBe eine sehr hohe Ubereinstimmungen
groBe Abweichungen in der aufweisen und das Verkehrsmodell vor allem aufgestellt wurde, um die Belastungen an den
Belegung der HafenstraBe: Hauptknotenpunkten (z.B. an NordstraBe und Konsul-Smidt-StraBe) gut abzubilden.
nordlicher Abschnitt: gezahlt
3.900 Kfz/ 24h - modelliert Daraus ergibt sich, dass das Verkehrsmodell zwar geeignet ist grundsétzliche verkehrliche Effekte von
1.300 Kfz/ 24h, sudlicher EinzelmaBnahmen im Kfz-Netz abzubilden, nicht jedoch um die exakte Héhe der
Abschnitt: gezahlt 4.000 Verkehrsverlagerungen abzubilden. Hierflr werden in den anstehenden Planungsverfahren vertiefende
Kfz/24h - modelliert 1.800 Kfz/ Untersuchungen durchzuflhren sein.
24h

Diese Problemstellung wurde der Blrgerinitiative Heimatviertel in einem Termin am 16.01.2018 detailliert
erlautert.

25.40 [Aus den Abweichungen in der |wird nicht geteilt Eine Ubertragung eines relativen Fehlers aus der Verkehrsanalyse in die Prognose ist nicht zulassig,

Analyse ergibt sich, dass auch
die Belastungen in der
Prognose fir die HafenstraBBe
unterschatzt werden. Im
Zielszenario wére mit etwa
15.000 Kfz/ 24h zu rechnen.

wenn die grundséatzlichen Parameter der Verkehrserzeugung in Summe zu ausreichend genauen
Verkehrsmengen im Untersuchungsgebiet flihren. Ein Abgleich der Belastungen am Rand des
Untersuchunsgebietes im Verkehrsmodell und aus den Zahlwerten ergeben hier eine sehr hohe
Ubereinstimmung, sodass grundsatzlich davon auszugehen ist, dass die dargesteliten Verkehrsmengen
in Summe ausreichen, um das Verkehrsgeschehen ausreichend genau abzubilden.

Diese Problemstellung wurde der Birgerinitiative Heimatviertel in einem Termin am 16.01.2018 detailliert
erlautert.

26) Berthold Vollers GmbH

Stephanibriicke vergréBern

oder Nutzbarkeit der rechten
Spur der Rampe zur Briicke
hoch verlangern.

26.1 Einbeziehung der Bereiche vertiefende Derzeit wird davon ausgegangen, dass die Grundstiicke an der HafenstraBe durch gewerbliche
Speicher Il und Ill sowie Untersuchung Nutzungen belegt werden. Andere Annahmen waren bei Zusammenstellung der Prognose-
die Grundstlicke an der erforderlich Strukturdaten fiir das Verkehrskonzept nicht verfligbar. Bei einer Standortaufgabe ist zu priifen,
HafenstraBe in die inwieweit eine Nutzungsénderung aus verkehrlichen Griinde tragbar ist, bzw. welche MaBnahmen
langerfristige Planung als Biiro erforderlich sind.
oder Wohnbebauung. Mehr
Verkehrsaufkommen zu
berlicksichtigen.

26.2  [MaBnahme S8: Zum vertiefende In den ersten schalltechnischen Untersuchungen wurde der Gewerbelarm bereits pauschal mit
gewerblichen Larm kdme Untersuchung beriicksichtigt. Dies ist in den schalltechnischen Untersuchungen im anstehenden Planungsverfahren zu
durch die MaBnahme erforderlich vertiefen um die tatsachlichen Uberlagerungswirkungen festzustellen.

Verkehrslarm fir die Bewohner

des Heimatviertels hinzu. Auch mit Anschluss der HafenstraBBe an die NordstraBe wird die Betriebsausfahrt nutzbar bleiben. Die
Zusatzlich wird die Ausfahrt der erwarteten Verkehrsmengen weisen nicht darauf hin, dass mit erheblichen Wartezeiten bei der Ausfahrt
Firma Vollers zur HafenstraBe zu rechnen ist. Eine differenzierte Betrachtung wére méglicherweise in den anstehenden

starker belastet. Planungsschritten méglich.

26.3 Vorschlag: Entweder ist bereits im MaBnahmen zur Verbesserung des Abbiegens auf die Rampe sind als S.2 und S.3 im Konzept
Abbiegeradius von Eduard- Konzept enthalten. Eine Vor-Ort-Besichtigung hat ergeben, dass eine Verlangerung des Einfadel-Bereichs zur
Schopf-Allee zur bericksichtigt Stephanibriicke im Bestand nicht unkritisch ist und die Wirksamkeit aufgrund der Kiirze der zur

Verfiigung stehenden Strecke mdglicherweise gering ist.

Im MaBnahmenblatt S.3 werden Optionen flr eine bestandsnahe Optimierung der Verkehrsablaufe auf
der Stephanibriicke erganzt.
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26.4

Vorschlag: keine weiteren
Grundstlcksverkaufe in der
Uberseestadt fiir die nachsten
5 Jahre bis Wesertunnel
Entlastung bringt oder geplante
Verbesserungen wirksam sind.

Begriindung/ Erlauterung

wird weitergegeben

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes nicht zu entscheiden. Vorschlag wird an die zustandige Einrichtung
zur Kenntnisnahme und Prifung weitergereicht.

27) Burgerinitiative Uberseestadt (2)

271

Vorschlag: Wiederherstellung
der Fiihrung der Linie 26 vom
Waller Ring in die
Uberseestadt.

ist bereits im
Konzept
berticksichtigt

Eine Verlangerung der Linie 26 bis zur Uberseestadt (Weiche Kante) sowie eine entsprechende
Taktverdichtung auf der Achse Holsteiner StraBBe - Weiche Kante (10- Minuten-Takt befahren durch Li.
20 und 26) wird innerhalb einer StraBenbahn-MaBnahme (0.4_2 Vorzugsvariante) thematisiert.

28) Ricci - Bewohner Heimatviertel

weiteren Weserbriicke

28.1 Warum wurde die A281 noch |wird weitergegeben |Die Planungen fir die noch ausstehenden Bauabschnitte 2/2 und 4, die flr den Ringschluss der A281
nicht fertig gestellt? erforderlich sind, befinden sich noch im Verfahren bzw. werden beklagt. Erst mit einem rechtskraftigen
Planfeststellungsbeschluss kann eine bauliche Umsetzung erfolgen.
28.2  [Der Anschluss der siehe Stellungnahme 12.1
HafenstraBe an die NordstraBe
fuhrt zu einer Mehrbelastung
mit Verkehrslarm an der
HeimatstraBe. Die erwarteten
Entlastungen werden nicht
eintreten.
28.3  [Voschlag: Bauen einer siehe Stellungnahme 16.2

29) Initiative stadtbremische Hafen - ISH

29.1

Verkehrsprobleme der
Uberseestadt sind nicht alleine
durch die Entwicklung der
Uberseestadt alleine
verursacht, sondern resultieren
aus Verkehrsproblemen im
Umfeld. Ein Gutachten, das
sich auf die Uberseestadt
beschrénkt wird dem nicht
gerecht.

siehe Stellungnahme 2.7

29.2

Solange der Wesertunnel nicht
fertiggestellt ist, werden die
meisten von den-Gutachtern
vorgeschlagenen MaBnahmen
kosmetischer Natur bleiben
und den Verkehrsfluss nicht
verbessern. Fertigstellung der
A281 als oberste Prioritat.

siehe Stellungnahme 1.4

29.3

Vorschlag: Lenkung der
Verkehre durch
Verkehrsmanagement

wird nicht geteilt

Ein Verkehrslenkung durch Verkehrsmanagement bedarf grundséatzlich freier Kapazitaten auf
Ausweichrouten. Angesichts der ingesamt hohen Auslastung des StraBenraums im Umfeld der
Uberseestadt werden derartige Optionen nicht gesehen.

29.4

Vorschlag: Verbesserung der
Rampensituation an der
Stephanibriicke, kurzfristige
Prifung eines zweistreifigen
Einbiegens von der Eduard-
Schopf-Allee auf die Rampe

ist bereits im
Konzept
bericksichtigt

zweistreifiges Abbiegen zur Rampe als MaBnahme S.3 im Konzept enthalten. Im MaBnahmenblatt S.3
des Verkehrskonzepts werden Optionen fiir eine bestandsnahe Optimierung der Verkehrsablaufe auf
der Stephanibriicke ergéanzt.

Briicke Uiber den Holz- und
Fabrikenhafen wird abgelehnt,
da ungehinderte Erreichbarkeit
des vitalen Industrieareals fur
Binnen- und Seeschiffe gestort
werden kdénnte

siehe Stellungnahme 12.18

29.6

Vorschlag: Erganzen eines
Anschlusses der Uberseestadt
im Norden durch Ausbau des
Knotenpunkts Uberseetor/
NordstraBe oder Verldngerung
des Waller Rings zur
Cuxhavener StraBe.

wird nicht geteilt

Der Ausbau des Knotenpunkts Uberseetor/NordstraBe hat sich im Variantenvergleich als verkehrlich
unglnstiger im Vergleich mit dem Anschluss der HafenstraBe dargestellt (Anlage 10).

Eine Durchbindung des Waller Rings zur Cuxhavener StraBe wiirde die Attraktivitat dieses erst in den
vergangenen Jahren auf ein stadtteilvertragliches Maf3 zuriickgebauten Verkehrsachse stark erhdhen
und dort fUr erhebliche Mehrverkehre auf der Verbindung zur A27 sorgen. In Anbetracht der zahlreichen
Anwohner dieser StraBe ist dies als unglinstig einzuschéatzen.

29.7

Vorschlag: Vorsehen von
publikumsintensiven
Einrichtungen (z.B. geplante
Berufsschule) an OPNV-
Achsen

wird geteilt

In den Strukturdaten zum Konzept ist die geplante Berufsschule noch nicht enthalten, da bisher auch
noch kein Standort feststeht. Eine Berlicksichtigung ist vor allem bei der Konkretisierung der Plane
mdoglich und sinnvoll.
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29.8  [Starkung des OPNV, wird nicht geteilt Ziel ist eine Anderung des Modal Splits zu Gunsten des Umweltverbundes. Hierzu werden
Fahrverkehrs und Radverkehrs Verlagerungseffekte angestrebt, sodass Kfz-Fahrer im besten Fall zum OPNV- oder Radverkehr
wird befurwortet, darf aber nicht wechseln. Nur durch Entlastung der StraBen kann eine andauernde positive Entwicklung der
zulasten des Kfz-Verkehrs allgemeinen Verkehrssituation mit weniger Stau erfolgen.
stattfinden.

29.9 Der stidliche Europahafen wird weitergegeben |Annahmen zur Entwicklung der Flachen stdlich des Europahafens sollen verkehrlich kritischste

muss zun&chst in einem
transparenten
Planungsprozess unter
Beteiligung der betroffenen
Anrainer und Unternehmen
entwickelt werden, erst dann
sind konkrete Planung von FuB3
und Radwegen wie auch einer
Briicke Uiber den Europahafen
sinnvoll zu beurteilen.

Entwicklung abbilden. Diskussionen (iber die stadtbauliche Entwicklung des Gebietes sollen hierdurch
nicht ersetzt werden. Konkrete verkehrliche Projekte in dem Gebiet mlssen sich an den stadtebaulichen
Planungen orientieren, kénnen aber auch wichtige Rahmenvorgaben fir eine stadtebauliche
Entwicklung sein, z.B. Zielstellung eines durchgehenden Radweges in Verlangerung der Briicke.

30) Domeyer GmbH & Co.KG

GroBmarktes ins GVZ zur
Entlastung der Uberseestadt
von Lkw-Verkehren

30.1 B6/B75 wird derzeit offiziell als |wird weitergegeben |wird zur Prifung an zustandige Abteilung weitergegeben
Umleitungsroute im Staufall auf
der A1 angegeben.
Hinweisschilder sollten entfernt
werden.

30.2  [Vorschlag: Einrichtung eines  |wird nicht geteilt siehe Stellungsnahme 2.8
P&R Platzes in
Woltmershausen in Zusatzlich stellt sich die Erreichbarkeit des Anlegers in Woltmershausen aufgrund des z. T. verkehrlich
Kombination mit einer ausgelasteten Knotenpunktes B 6/ Woltmershauser StraBe als schwierig dar. Es werden negative
Fahre/Weser-Taxi mit Effekte durch gebietsfremde Verkehre in Woltmershausen erzeugt. Das Angebot erscheint wegen der
Haltestellen in der Zeitverluste fur das Umsteigen, dem Fahrvorgang, etc. wenig attraktiv fir potenzielle Nutzer.
Uberseestadt (z.B. Molenturm,
Europahafen, Kellogg's) zur
Entlastung der Stephanibriicke

30.3 Vorschlag: Verlegung des wird weitergegeben |Im Rahmen des Verkehrskonzeptes nicht zu entscheiden.

31) Anwohner Konsul-Smidt-StraBe

31.1

Vorschlag: kurzfristige
Umsetzung der Mitbenutzung
des Gleiskdrpers An der
Muggenburg fiir Busse

-->Taktverdichtung bringt
nichts, wenn mehr Busse im
Stau stehen.

ist bereits im
Konzept
berticksichtigt

kurzfristige Umsetzung der Mitbenutzung des Gleiskérpers nicht méglich, siehe Stellungnahme 12.2
sowie MaBnahme 6.8_4

Als kurzfristige Lésung wird eine alternative Linienfilhrung der Linie 20 Gber Am Kaffee-Quartier -
LloydstraBe - Hans-Béckler-StraBe empfohlen, um die stauanféllige StraBe Auf der Muggenburg zu
umgehen.

32) Bewohner Heimatviertel

OPNV-Verbindung zur anderen
Weserseite

beriicksichtigt

321 Trotz des Ziels, eine Entlastung siehe Stellungnahme 9.1 und 12.1
der vornehmlich zum Wohnen
genutzten Bereiche verkehrlich Das Heimatviertel kann im Gegensatz zu den Wohnungen an der Konsul-Smidt-StraBe wirksam vor den
zu entlasten, wird das mit dem Schwerlastverkehr verbundenen La&rmemissionen geschitzt werden.

Heimatviertel als reines
Wohngebiet starker belastet
und soll die gesamte
Schwerverkehrslast des
GroBmarktes tragen.

32.2 In vielen Grafiken des 3. wird teilweise geteilt |Kapitel 3 beschreibt die Entwicklung des Prognose-Nullfalls der Uberseestadt. Das Heimatviertel ist
Kapitels wird das Heimatviertel hierbei nicht Bestandteil des Untersuchungsgebietes, sondern des Umlandes (wie restliches Bremer
nicht berticksichtigt, was zu Stadtgebiet.
einer ungentigenden
Beriicksichtigung des Viertels Die Darstellungen wurden in dieser Hinsicht angepasst.

im Verkehrsmodell und bei den
MaBnahmen fihrt.

323  |Grafik 45: Erklarung fir hohe |ist bereits im Eine Anbindung auf die andere Weserseite wurde mittels einer Fahrquerverbindung in Betracht
Relevanz des Zentrums ist, Konzept gezogen. BriickenneubaumaBnahmen sind aufgrund hoher Realisierungshemmnisse (Schiffverkehr,
dass es keine Verbindungen  |bericksichtigt Kosten-Nutzen-Zusammenhang) geprift, dann jedoch ausgeschlossen worden.
von der Uberseestadt auf die
sldliche Weserseite ohne
Umstieg im Zentrum gibt.

32.4 Rickstau auf der NordstraBe |wird nicht geteilt Dargestellt werden nur Riickstauereignisse, die den néchsten vorgelagerten Knotenpunkt mit
ist auch in den Ergebnissen Lichtsignalanlage (LSA) betreffen, da an diesem dann auch mit einem schlechteren Verkehrsablauf zu
der Leistungsfahigkeits- rechnen ist. Der regelmaBige Rickstau im Basisszenario ist kiirzer als die Entfernung zum
berechnung des Basis- vorgelagerten LSA-Knoten
szenarios darzustellen, da er
auch mit Fertigstellung der
A281 nicht vollends
verschwindet

325 [Vorschlag: Erganzen einer ist bereits im Eine Anbindung auf die andere Weserseite wurde mittels einer Fahrquerverbindung in Betracht
MaBnahme zur besseren Konzept gezogen. BriickenneubaumaBnahmen sind aufgrund hoher Realisierungshemmnisse (Schiffverkehr,

Kosten-Nutzen-Zusammenhang) ausgeschlossen worden.
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32.6

Anlage 10 - Variantenvergleich:
Senatsbeschluss zum
Riickbau der HafenstraBe
wurde nicht berlicksichtigt.
Dieser steht im Widerspruch zu
MaBnahme S8.

Begriindung/ Erlauterung

siehe Stellungnahme 6.4

32.7

Grafik 58, S.84 weist einen
Rickgang der Kfz-Wege um
2% aus, im Text darunter
stehen jedoch 5% Riickgang.
2% Rickgang sind mit der
Prognoseungenauigkeit als
irrelevant zu betrachten.

wird nicht geteilt

Grafik 58 weist einen Ruckgang der MIV-Wege um etwa 2.000 Wege (etwa 51.000 auf 49.000 Wege) im
Optimierungsszenario gegeniiber dem Basisszenario aus. Ubertragen auf die Anzahl der Kfz-Fahrten
ergibt sich hieraus ein Riickgang um 5 Prozent.

32.8

Obwohl das
Optimierungsszenario als
kurzfristiges Szenario
angedacht ist, wurde eine
Umsetzung des Wesertunnels
unterstellt, der erst 2023 in
Betrieb gehen soll. Das passt
nicht.

Die Bewertung der Szenarien erfolgte grundsatzlich fiir das Jahr 2030, in dem auch frihestens die
unterstellten strukturellen Veranderungen vollstandig zutage treten. Ein Bewertung anderer Zeitpunkte
misste auf Grundlage einer anderen, geringeren Verkehrsprognose erfolgen.

32.9

Der neu geschaffene
Knotenpunkt HafenstraBe/
NordstraBe misste als
Hauptknotenpunkt mit in den
Leistungsfahigkeitsberechnung
en berlcksichtigt werden. Die
Qualitat ware, wie der
Knotenpunkt Konsul-Smidt-
StraBe/ Hansator
einzuschatzen. Jedoch mit
dem Unterschied das
zweitgenannter nur an
Mischgebiete grenzt und dort
mehr Larmbelastung
zugelassen ist. Die Bewertung
musste auBerdem
beriicksichtigen, dass der
Lickenschlusss der A281 nicht
vor 2023 verkehrswirksam
wird.

wird nicht geteilt

Die Hauptknotenpunkte sind eine Zusammenstellung auch in der Analyse schon wichtiger
Knotenpunkte. Die Bewertung der Leistungsféahigkeit am neuen Knotenpunkt HafenstraBe/ NordstraBe
muss im Laufe des Planungsverfahrens fir diese MaBnahme erfolgen.

FUr die Bewertung der Verkehrsqualitét an einem Knotenpunkt ist sein bauliches Umfeld weitgehend
unerheblich. Einfluss hat nur die generelle Lage innerorts oder auBBerorts.

32.10

Im Verkehrskonzept fehlen
konkrete Vorschlage fur die
VEP-MaBnahme
"Verbesserung und Ausbau
von P&R und B&R-Anlagen".

siehe Stellungnahme 2.8 und 25.37

32.11

Die kurzfristigen MaBnahmen
sind mit Fertigstellung der

A281 bewertet worden, der erst
nach dem Kurzfrist-Zeitraum zu
erwarten ist.

siehe Stellungnahme 32.8

32.12

Auf den MaBnahmenblattern
fehlen Information, wie sich die
Nutzenpunkte
zusammensetzen, also wie die
einzelnen Gutachter die
Kriterien flr die
unterschiedlichen MaBnahmen
bewertet haben. Nur so kénnte
transparent kontrolliert werden,
wie die Bewertungen zustande
gekommen sind.

wird nicht geteilt

Die Aufstellung aller Einzelbewertungen auf den MaBnahmenblattern war aus Sicht der Gutachter nicht
erforderlich, um die Verstandlichkeit der Herangehensweise zu steigern. Solche differenzierten Angaben
sind in vergleichbaren Konzepten auch uniblich.

Der Birgerinitiative Heimatviertel und dem Beirat Walle sind auf Nachfrage Einzelbewertungen zu 6
MaBnahmen zur Verfiigung gestellt worden.

32.13

Vorbeiftihrung des
Schwerverkehrs in MaBnahme
S4 am Heimatviertel steht im
Widerspruch zum
Senatsbeschluss zur
Unterbindung von
Durchgangsverkehren auf der
HafenstraBe. Die Einstufung
der Konsul-Smidt-StraBe als
HaupterschlieBungsstraBe der
Uberseestadt wird zu wenig
gewdrdigt.

siehe Stellungnahme 6.4 und 9.1

33) Bewohner Walle

33.1

Anschluss der HafenstraBe an
die NordstraBe wiirde
zuséatzlichen Lkw-Verkehr auf
die NordstraBe lenken. An der
NordstraBe entstiinde
zusatzlicher Larm.

siehe Stellungnahme 1.3
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Verkehrskonzept Uberseestadt

Anlagen
Nr. Anmerkung/ Einwand Empfehlung fiir Begriindung/ Erlduterung
Beriicksichtigung
im Konzepot .
33.2 Vorschlag: Finden einer wird nicht geteilt Der Variantenvergleich zu einem Neuanschluss der Uberseestadt an die NordstraBe hat die

anderen Stelle fur einen
Durchlass von der
Uberseestadt nach Alt-Walle
mit moderater
Verkehrsumlenkung und keiner
weiteren Belastung des
Heimatviertels und der
Bebauung an der NordstraBe.

wirkungsvollsten Optionen gegeniber gestellt. Es werden keine sinnvollen Stellen fir einen Durchlass

zwischen Uberseestadt und NordstraBe gesehen, die noch zu priifen wéren oder deren Wirkungen nicht

mit den in den untersuchten Varianten vergleichbar wéren.
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Anlage : Wirtschaftlichkeitsuntersuchungs-Ubersicht (WU-Ubersicht) Anlage 6
Anlage zur Vorlage : 19/539-S
Datum : fUr die Sitzung der Deputation am 19.09.2018
Stand: 03.09.2018
Benennung der(s) MalRnahme/-bindels
Sonstiges Sondervermdgen Uberseestadt
Jntegriertes Verkehrskonzept Uberseestadt” (IVK); Handlungskonzept und erste MaRnahmen

Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fiir Projekte mit [ ] einzelwirtschaftlichen

X gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen
Methode der Berechnung (siehe Anlage)
[] Rentabilitats/Kostenvergleichsrechnung  [] Barwertberechnung [ ] Kosten-Nutzen-Analyse
X] Bewertung mit standardisiertem gesamtwirtschaftlichen Berechnungstool

Ggf. ergdnzende Bewertungen (siehe Anlage)

[ ] Nutzwertanalyse ~ [] OPP/PPP Eignungstest [] Sensitivitatsanalyse [] Sonstige (Erlauterung)
Anfangsjahr der Berechnung : 2003
Betrachtungszeitraum (Jahre): 2027 Unterstellter Kalkulationszinssatz:
Geprifte Alternativen (siehe auch beigeflgte Berechnung)
Nr. | Benennung der Alternativen Rang
1
2
n
Ergebnis

Weitergehende Erlauterungen
|

Zeitpunkte der Erfolgskontrolle:

[ 1.2023 [ 2.2028 n. |
Kriterien fir die Erfolgsmessung (Zielkennzahlen)
Nr. | Bezeichnung MalReinheit | Zielkennzahl
Einwohner Anzahl 3.300
2 Private Investitionen Mrd. € 1,98
3 Neue Arbeitsplatze Anzahl 12.100

BaumaRnahmen mit Zuwendungen gem. VV 7 zu § 44 LHO: [ ] die Schwellenwerte werden nicht tiberschritten /
[] die Schwellenwerte werden Uberschritten, die friihzeitige Beteiligung der zustandigen technischen bremischen
Verwaltung gem. RLBau 4.2 ist am erfolgt.

[] Wirtschaftlichkeitsuntersuchung nicht durchgefiihrt, weil:
Ausfihrliche Begriindung

Eine Wirtschaftlichkeitsberechnung der GesamtmaRnahme ,Neuordnung der Uberseestadt‘ wurde bereits im
Rahmen der vom Senat am 20. Juni 2000 beschlossenen Entwicklungskonzeption fiir die Neuordnung der Hafen
rechts der Weser erbracht. Nach 2004 wurde in 2012 diese regionalwirtschaftliche Bewertung aktualisiert und mit
dem 4. Entwicklungsbericht der Deputation fir Wirtschaft, Arbeit und Hafen in ihrer Sitzung am 26.09.2012 vorge-
legt. Mittels 6ffentlicher Investitionen i.H.v. bis zu 350 Mio. Euro (Worst-Case) sollen gemal dieser regionaldko-
nomischen Bewertung Privatinvestitionen von bis zu 1,98 Mrd. Euro (Best-Case) induziert sowie regionale Brutto-
wertschopfungseffekte in einer GroRenordnung von 11,3 bis 13,3 Mrd. Euro generiert werden. Es wird mit einem
Beschéaftigungspotential von bis zu 12.100 neu in dem Gebiet zu schaffende Arbeitsplatze sowie 3.300 neu zu
verzeichnenden Einwohner ausgegangen. Es ergibt sich im Jahr 2030 eine fiskalische Rentabilitdt (nhach LFA) von
-37,0 Mio. Euro im Worst-Case und 28,4 Mio. Euro im Best-Case. Damit ergibt sich nach LFA ein Return of Invest
im Jahr 2035 im Worst-Case sowie im Jahr 2028 im Best-Case.
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Anlage 7

Darlegung der Erforderlichkeit der Ausgaben und der Ausschoépfung von
Einnahmequellen gem. Artikel 131 a BremLV

Ressort: Senator fiir Wirtschaft, Arbeit und Hafen

Produktbereich / -gruppe
Nr.: 71.01.03

Bezeichnung: Gewerbeflachenplanung/Regionalplanung

Gesamtvolumen: 5.232.000 €

(Bitte Einnahmen und Ausgaben getrennt voneinander darstellen)

Einnahmen:

2019: 0€
Ausgaben:

2018: 630.000 €
2019: 2.427.000 €
2020: 2.175.000 €

Es handelt sich um Ausgaben aufgrund von
[J bundesgesetzlichen Vorgaben
landesverfassungsrechtlichen Vorgaben
sonstigen Bindungen (bitte darlegen, worin in sachlicher und finanzieller
Hinsicht und fur welchen Zeitraum die jeweilige Verpflichtung besteht)

BegrUndung: (hier ist insbesondere auch auf die Begriindetheit der Hohe der Ausgabe einzugehen)

Nach der bremischen Landesverfassung hat der Senat die Pflicht, die Wirtschaft zu férdern (Art. 39 und 40
BremLV). Die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung ist aktuell eines der zentralen Entwicklungsthemen der
Uberseestadt. Sie hat Auswirkungen auf die strategische Weiterentwicklung einzelner Quartiere und deren
Nutzungen, 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. Vor diesem Hintergrund wurde ein
Integriertes Verkehrskonzeptes (IVK) fiir die Uberseestadt erarbeitet. Das vorgeschlagene MaRnahmenbiindel
des IVK ist laut Gutachter zwingende Voraussetzung dafiir, dass alle aktuellen und auch die bis 2030 geplanten
Projektentwicklungen in der Uberseestadt von einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur flankiert werden.
Angesichts der derzeit bereits bestehenden Verkehrsprobleme sind gleichwohl auch MaRnahmen im Kfz-Bereich
unerlasslich fir eine verkehrlich zukunftsfahige Uberseestadt.

Die Gutachter des IVK gehen fiir die Umsetzung des erforderlichen Handlungskonzeptes von einem
Investitionsvolumen von insgesamt ca. 48 Mio. EUR bis 2030 aus. Um die derzeit bereits bestehenden Engpasse
im Verkehrssystem der Uberseestadt méglichst zeitnah beheben und auch fiir die mittelfristig umzusetzenden
Projekte bereits mit den Planungen beginnen zu kénnen, sind Manahmen mit einem Kostenvolumen von 5.232
TSD.€ erforderlich.

Eine Wirtschaftlichkeitsberechnung der GesamtmaRnahme ,Neuordnung der Uberseestadt* wurde bereits im
Rahmen der vom Senat am 20. Juni 2000 beschlossenen Entwicklungskonzeption fiir die Neuordnung der Hafen
rechts der Weser erbracht. Nach 2004 wurde in 2012 diese regionalwirtschaftliche Bewertung aktualisiert und mit
dem 4. Entwicklungsbericht der Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen in ihrer Sitzung am 26.09.2012
vorgelegt. Mittels 6ffentlicher Investitionen i.H.v. bis zu 350 Mio. Euro (Worst-Case) sollen gemaR dieser
regionaldkonomischen Bewertung Privatinvestitionen von bis zu 1,98 Mrd. Euro (Best-Case) induziert sowie
regionale Bruttowertschdpfungseffekte in einer GréRenordnung von 11,3 bis 13,3 Mrd. Euro generiert werden. Es
wird mit einem Beschaftigungspotential von bis zu 12.100 neu in dem Gebiet zu schaffende Arbeitsplatze sowie
3.300 neu zu verzeichnenden Einwohner ausgegangen. Es ergibt sich im Jahr 2030 eine fiskalische Rentabilitat
(nach LFA) von -37,0 Mio. Euro im Worst-Case und 28,4 Mio. Euro im Best-Case. Damit ergibt sich nach LFA ein
Return of Invest im Jahr 2035 im Worst-Case sowie im Jahr 2028 im Best-Case.

Bestatiqung:
Alle Méglichkeiten zur Ausgabenbeschrdnkung sowie alle zum jetzigen Zeitpunkt méglichen
Einnahmequellen wurden eingehend gepriift und sind ausgeschépft.
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