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Anhang 1 - Fahrgastbesetzung der StraBenbahnlinie 3 und Buslinie 20

Die abweichende Darstellung zwischen Linie 20 (Darstellung pro Fahrt) und Linie 3 (Darstellung je Stunde)
hangt mit der unterschiedlichen Datenbasis der Fahrgastzahlen zusammen. Lag fir die Linie 20 ein Aus-
lastungsteppich mit den einzelnen Fahrten Uber den gesamten Tag sowie fiir alle Haltestellen vor, so er-
folgte flr Linie 3 die Berechnung auf Basis einer Ganglinie an der Haltestelle Konsul-Smidt-Str. mit durch-
schnittlichen Tageswerten (stindlich zusammengefasst). Mit Hilfe einer Hochrechnung der Fahrgastzahlen
und verfligbaren Sitz-/Stehplatze unter Berlcksichtigung der entsprechenden Taktung innerhalb der jewei-

ligen Stunde konnte die Auslastung der Fahrzeuge der Linie 3 ermittelt werden.

Buslinie 20

Das Ergebnisdiagramm fUr die Linie 20 legt die Maximalbesetzung pro Fahrt zum einen anhand der héchs-
ten Fahrgastzahl im Untersuchungsgebiet sowie ergéanzend flir den gesamten Linienverlauf (auch aufBBer-
halb der Uberseestadt) dar.

Die Linie 20 wird regular mit einem Standardgelenkbus Niederflur (SGN) bedient, welcher tber 50 Steh-
platze sowie zusatzliche 54 Stehplatze verfligt. Die maximale Auslastung des Busses im Untersuchungs-
gebiet in Richtung Hohweg liegt bei 49 Fahrgasten an der Haltestelle Eduard-Schopf-Allee bei der Fahrt
um 7:36 Uhr. Dies entspricht einer Sitzplatzbesetzung von 98 Prozent. Es besteht eine 45-prozentige Aus-
lastung der Gesamtplatze (Summe der Sitz- und Stehplétze). Auf derselben Fahrt, jedoch an der Haltestelle
Hauptbahnhof, wird auch im Gesamtverlauf der Linie 20 die maximale Fahrgastzahl mit 78 Fahrgésten

erreicht (156 Prozent Sitzplatzbesetzung, 71-prozentige Auslastung der Gesamtplatze).

Auch in der Gegenrichtung (Messe-Zentrum) liegen keine kritischen Fahrgastbesetzungen vor. Die Maxi-
malauslastung an Fahrgasten wird im Untersuchungsgebiet um 16:53 Uhr mit 54 Fahrgasten an der Hal-
testelle Eduard-Schopf-Allee erreicht. Dies entspricht einer Sitzplatzbesetzung von 108 Prozent. Es besteht
eine 49-prozentige Auslastung der Gesamtplatze (Sitz- und Stehplatze).
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—Maximalbesetzung an FG im UG

Linie 20 — Auslastung im Tagesverlauf (nach Linienfahrten)

Richtung Hohweg
Fahrgastzahl
Datenbasis: Auslastungsteppich Li. 20 aus AFZS-Daten 2015
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Fahrgastzahl

Linie 20 — Auslastung im Tagesverlauf (nach Linienfahrten)
Datenbasis: Auslastungsteppich Li. 20 aus AFZS-Daten 2015

Richtung Messe-Zentrum
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StraBenbahnlinie 3
Fir die Darstellung der Fahrgastbesetzung auf der StraBenbahnlinie 3 wurden die einzelnen Linienfahrten
nach Stunden zusammengefasst. Die Werte beziehen sich jeweils auf die Haltestelle Konsul-Smidt-StraBBe

im Untersuchungsgebiet.

In Richtung Weserwehr herrscht die Maximalauslastung an Fahrgasten zwischen 15 und 18 Uhr mit 468
Fahrgéasten, einer Sitzplatzauslastung von 97,5 Prozent sowie eine 44-prozentige Besetzung der Gesamt-
platze.

Auch in der Gegenrichtung nach Grdpelingen besteht zwischen 15 und 18 Uhr die héchste Fahrgastbeset-
zung mit 493 Personen. Dies entspricht einer Sitzplatzauslastung von 103 Prozent sowie einer 46-prozen-
tigen Anteil der Gesamtplatze. Auch bei der StraBenbahn sind die Fahrzeugauslastungen im IST-Zustand
sowohl Richtung Hohweg als auch in Richtung Weserwehr unkritisch zu betrachten, da durchgehend ge-

niigend Stehplatze vorhanden sind.
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Anlage 2: Anschreibung und Fragebogen der Unternehmensbefragung
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Unternehmensbefragung zum Verkehrskonzept
Uberseestadt

Die Freie Hansestadt Bremen hat in Zusammenarbeit mit der Wirtschaftsforderung
Bremen ein Integriertes Verkehrskonzept beauftragt, um Lésungen auf bestehende
und sich mit der weiteren Gebietsentwicklung der Uberseestadt verscharfende
Verkehrsprobleme fundiert untersuchen zu lassen. Daher sind zwei Ingenieurblros
beauftragt worden eine Analyse der Verkehrssituation, eine Verkehrsprognose und
notwenige MaRnahmen zu erarbeiten. Die Befragung der in der Uberseestadt
ansassigen Unternehmen leistet hierbei einen wertvollen Beitrag zum Gelingen des
Verkehrskonzepts.

Die Beantwortung der Fragen dauert etwa 10 Minuten. Bitte flllen Sie das
untenstehende Formular direkt an ihrem Computer aus, speichern es und senden es
bis zum 02.12.2016 in digitaler Form an den Gutachter zuruck:

jan.schubert@ivas-ingenieure.de.

Vielen Dank fur Ihre Teilnahme!

Flr Rickfragen zum Verkehrskonzept und zu dieser Befragung kénnen Sie sich direkt
an die Gutachter oder die Wirtschaftsférderung Bremen wenden:

Gutachter: Wirtschaftsférderung Bremen
Ingenieurbdro IVAS Projektleiter Uberseestadt
Jan Schubert Jons Abel

AlaunstraBBe 9 Langenstral3e 2-4

01099 Dresden 28195 Bremen

0351 -211 1416 0421 - 9600 613
Jan.Schubert@ivas-ingenieure.de Jons-Abel@wfb-bremen.de
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Fragenteil | - Allgemeines

I.1) Wie ist der Name lhres Unternehmens?

1.2) In welcher Branche ist Ihr Unternehmen tatig?

[0 Handel, Lager, Logistik

0 Verarbeitendes Gewerbe

[1 Dienstleistung

[1 Sonstiges

1.3) Wie viele Beschaftigte arbeiten in Inrem Unternehmen am Standort Uberseestadt?

1-5 Beschaftigte
6-10 Beschaftigte
11-20 Beschéaftigte
21-40 Beschaftigte
41-60 Beschaftigte

Fragenteil Il - Stellplatze

[1 61-80 Beschaftigte

[1 81-100 Beschaftigte

[0 101-200 Beschaftigte

[0 Mehr als 200 Beschaftigte

I1.1) Bestehen unternehmenseigene Stellplatze fiur Dienst-Pkw und Pkw der Beschaftigten?

O

(I R I I

Ja, und zwar:

1-5 Stellplatze
6-10 Stellplatze
11-20 Stellplatze
21-40 Stellplatze
41-60 Stellplatze

[1 Nein (direkt weiter zu Frage 11.6)

1 61-80 Stellplatze

1 81-100 Stellplatze

0 101-200 Stellplatze

1 Mehr als 200 Stellplatze

I1.2) In welcher Form bestehen die Stellplatze (Mehrfachnennung maoglich)?

O

Tiefgarage

[] Stellplatze auf dem Unternehmensgelande

[l Gemietete Stellplatze in umliegenden Parkhausern bzw. auf umliegenden

Parkplatzen
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11.3) Sind die unternehmenseigenen Stellplatze kostenpflichtig oder kostenfrei?

[J Kostenlos fiir alle Mitarbeiter (bitte direkt zu Frage 11.5)
L1 Teilweise geblhrenpflichtig, teilweise kostenfrei

[1 Kostenpflichtig fir alle Mitarbeiter

11.4) Wie hoch sind die monatlichen Stellplatzgebihren fir einen Mitarbeiter?

O Bis 20 € O 61-80 €
O 21-40€ O 81-100 €
0 41-60€ 0 Mehrals 100 €

11.5) Wie hoch ist die ungefahre mittlere Auslastung der unternehmenseigenen Stellplatze?

[ Bis 25 % L 50-75 %
0 25-50 % L 75-100 %

11.6) Verfugt Ihr Unternehmen Uber Fahrradabstellplatze flr Mitarbeiter und Besucher
(Mehrfachauswahl mdglich)?

L1 Ja, in einer Tiefgarage [l Nein

[ Ja, Uberdachte Platze auf dem Unternehmensgelénde

1 Ja, nicht-Uberdachte Platze auf dem Unternehmensgelande

1 Ja, in einer Fahrradgarage

Fragenteil lll — Mobilititsmanagement

I11.1) Steht ihren Mitarbeitern ein ,Jobticket* zur Nutzung der &ffentlichen Verkehrsmittel zur
Verfigung?

1 Ja 1 Nein (direkt weiter zu Frage Il1.3)

I11.2) Wie viele Mitarbeiter nutzen derzeit das Jobticket-Angebot?

0 keiner 0 21-50 Mitarbeiter
0 1-5 Mitarbeiter [0 51-100 Mitarbeiter
0 6-10 Mitarbeiter 0 Mehr als 100 Mitarbeiter

O 11-20 Mitarbeiter
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111.3) Stehen ihren Mitarbeitern Firmenrader fir dienstliche Wege zur Verfliigung?

[0 Ja, ausschlieRlich in Form klassischer Fahrrader
0 Ja, zumindest teilweise auch in Form von Elektroradern
O Nein

111.4) Gibt es darUber hinaus andere unternehmenseigene Mobilitdtsangebote fir Mitarbeiter?

L1 Elektrofahrzeuge fir dienstliche Fahrten
1 Nutzung von Car-Sharing fiir dienstliche Fahrten
[1 Unterstiitzung bei der Organisation von Fahrgemeinschaften

[1 Sonstiges, und zwar

111.5) Wie lasst sich das Arbeitszeitkonzept der meisten Mitarbeiter lhres Unternehmens am
besten charakterisieren?

L1 Die Mitarbeiter knnen Beginn und Ende ihrer taglichen Arbeitszeit vollstandig frei
wahlen (Gleitzeitmodell)

[1 Die Mitarbeiter kdnnen Ihre Arbeitszeit um eine Kernzeit herum frei wahlen
(Kernzeitmodell). Es ergeben sich dadurch teils deutliche Unterschiede hinsichtlich
Arbeitszeitanfang und -ende der Mitarbeiter.

[1 Die Mitarbeiter arbeiten Uberwiegend innerhalb der klassischen Normalarbeitszeit.
Es ergeben sich nur geringfiigige Unterschiede hinsichtlich Arbeitszeitanfang und -
ende der Mitarbeiter.

1 Die Mitarbeiter arbeiten im Schichtsystem mit festem Arbeitsbeginn und -ende.

I11.6) Sehen Sie Ansatzpunkte, die Arbeitszeit ihrer Mitarbeiter starker zu flexibilisieren?

O Ja 0 Nein

111.7) In einem standortbezogenen Mobilititsmanagement unter der Regie einer zentralen
Standortverwaltung kénnen verschiedene Mobilitatsangebote derart geblindelt werden, dass
auch kleinere Firmen davon profitieren kdnnten (z. B. Pool von Elektrofahrzeugen,
gemeinsames Jobticket). Kénnen Sie sich vorstellen, Angebote eines solchen
standortbezogenen Mobilitdtsmanagement in Ihre Betriebsablaufe zu integrieren?

O Ja 0 Nein
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111.8) Ein standortbezogenes Mobilitdtsmanagement lebt auch vom Engagement der am
Standort ansassigen Firmen. In welcher Form kénnen Sie sich eine Unterstitzung eines
solchen Angebotes durch |hr Unternehmen vorstellen (Mehrfachnennungen maéglich)?

[J Know-How-Transfer beim Aufbau des Mobilitdtsangebotes

[1 Personelle oder materielle Unterstlitzung beim Betrieb des Mobilitdtsangebotes

[1 Zahlung eines monatlichen finanziellen Beitrages, der die tatsachliche Nutzung der
Angebote berlcksichtigt

1 Keine Unterstiitzung

111.9) Haben Sie sonstige konkrete Hinweise zur Weiterentwicklung des Verkehrssystems in
der Uberseestadt?
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Anlage 3: Ergebnisse der Unternehmensbefragung
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Anlage 4: Aushang und Fragebogen der Mitarbeiterbefragung
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Mitarbeiterbefragung zum Verkehrskonzept
Uberseestadt

Die Freie Hansestadt Bremen hat in Zusammenarbeit mit der
Wirtschaftsforderung Bremen ein Integriertes Verkehrskonzept flr die
Uberseestadt beauftragt, um Lésungen bestehender und sich mit der weiteren
Gebietsentwicklung verscharfender Verkehrsprobleme fundiert untersuchen zu
lassen. Daher sind zwei Ingenieurbiros beauftragt worden eine Analyse der
Verkehrssituation, eine Verkehrsprognose und notwenige MaBnahmen zu
erarbeiten.

Mit der Fortschreibung der Mitarbeiterbefragung aus dem Jahr 2013 sollen
wichtige Informationen zum Mobilitatsverhalten der in der Uberseestadt
arbeitenden Personen gewonnen werden.

Beteiligen Sie sich und folgen Sie dem unten stehenden Link oder dem QR-
Code. Nehmen Sie damit aktiv Einfluss auf die Entwicklung des Verkehrssystems
in der Uberseestadt! Die Umfrage ist bis zum 11.12.2016 geschaltet. Sie dauert
nur etwa 10 Minuten und erfolgt anonym.

Kurz-URL:

QR-Code: http://tiny.cc/Verkehrsbefragung

Vielen Dank fir lhre Teilnahme!

Kontakt/ Infos: Ingenieurbliro IVAS, Jan Schubert, Tel: 0351 - 211 1416,
jan.schubert@ivas-ingenieure.de

Verkehrskonzept Uberseestadt — Mitarbeiterbefragung


http://tiny.cc/Verkehrsbefragung

Sehr geehrter Beschiiftigte, Sehr geehrte Beschiiftigte aus der Uberseestadt,

Vielen Dank, dass Sie sich kurz Zeit nehmen, an der Mobilititsbefragung im
Zusammenhang mit dem Verkehrskonzept zur Uberseestadt teilzunehmen. Die
Beantwortung der Fragen wird nicht léinger als 10 Minuten dauern. Durch das

Einbringen eigener Erfahrungen und Eindriicke konnen Sie einen wertvollen Beitrag
zur verkehrlichen Entwicklung der Uberseestadt und ihrer Einbindung in das
gesamtstidtische Verkehrssystem leisten.

Die Umfrage erfolgt vollig anonym. Um eine wiederholte Teilnahme auszuschlieBen,
wird auf ihrem Geriit ein entsprechender Verweis gesetzt (Cookie). Sie konnen ihren
Fortschritt speichern und die Beantwortung der Fragen zu einem spiteren Zeitpunkt
fortsetzen. Ihre Antworten werden ausschlieBlich fiir die Erstellung des
Verkehrskonzepts erhoben.

Vielen Dank!

Jan Schubert (Ingenieurbiiro IVAS)

Kurzinfo zum Verkehrskonzept:

Im Zusammenhang mit dem Stadtentwicklungsprojekt Uberseestadt, hat die Freie
Hansestadt Bremen die Erstellung eines integrierten Verkehrskonzepts beauftragt. Als
wichtiges Element der Projektbearbeitung soll daher mit der vorliegenden Befragung
Niiheres zu Mobilititsmustern der Beschiiftigten der Uberseestadt in Erfahrung gebracht
werden. Dariiber hinaus sollen verkehrliche Defizite identifziert werden, fiir die
Verbesserungsvorschlige erarbeitet werden sollen.

Teil A: Wohnort und Arbeitsweg

Al. Wo wohnen Sie? Bitte geben Sie Postleitzahl und Wohnort an.
PLZ i i

Wohnort




A2. Wo arbeiten Sie? Firma/Institution:

A3. Wie lang ist ihre Fahrtstrecke von zuhause zur Arbeit?

Unter 1 km
1-1,9km
2-4,9 km
5-9,9 km

10 - 14,9 km
15-19,9 km

20 - 24,9 km

(PP P PR

25 km und mehr

Ad4. Wieviel Zeit benitigen Sie durchschnittlich fiir Ihren Arbeitsweg
(eine Strecke)?

Weniger als 5 min
5 - 10 min

11 - 20 min

21 - 30 min

31 - 40 min

41 - 50 min

(PP PR

mehr als 50 min

AS. Bitte geben Sie Beginn und Ende Ihrer tiglichen Arbeitszeit an. Bei
Gleitzeit, oder unregelméfBigen Arbeitszeiten bitte einen ''mittleren"
Arbeitstag eintragen. Bei Schichtdienst bitte die Arbeitszeit der
vergangenen Woche angeben.

Beginn der Arbeitszeit

Ende der Arbeitszeit




Teil B: Verkehrsmittelwahl

B1. Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute auf Arbeit gekommen?
Bitte geben Sie das Hauptverkehrsmittel an (liingster Weganteil).

Pkw/ Krad (Selbstfahrer)

Pkw/ Krad (Mitfahrer)

Offentliche Verkehrsmittel (Bus, StraBenbahn, Regionalziige, Metronom, etc.)
Fahrrad

Zu FuB (ausschlieBlich)

CH PR

Sonstiges:
Sonstiges:
B2. Wie héufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel in den
Sommermonaten, um zu Ihrem Arbeitsort zu gelangen?
An mehr
als 15 An5-15  Seltener als
Nie Tiglich Tagen Tagen an 5 Tagen
Pkw/ Krad (Selbstfahrer) [ J-=f e e o] ]
Pkw/ Krad Mitfahrer) [ |---] |- o o] ]
Offentliche Verkehrsmittel (Bus, StraBenbahn, Regionalziige, D ] ] ] D
Metronom, etc.) L L L
Fatrad [} L]
Zu Ful} (ausschlieBlich) D D D D D
B3. Welche Griinde bewegen Sie zu ihrer Verkehrsmittelwahl
(Mehrfachnennungen moglich)?
Komfort D
Sicherheit [ |
Kosten D
Anbindung | |
Fahrzeit D
Umweltbewusstsein D
Zuverlassigkeit D



B4. Mit welchem Hauptverkehrsmittel kommen Sie im Winterhalbjahr
wie hiufig zur Arbeit?

An mehr
als 15 An5-15  Seltener als
Nie Tiglich Tagen Tagen  an5 Tagen
Pkw/ Krad (Selbstfahrer) | o] o] o] o] ]
Pkw/Krad (Mitfahrer) [ Joof oo o o] ]
Offentliche Verkehrsmittel (Bus, StraBenbahn, Regionalziige, D 1 1 1 D
Metronom, etc.) L L L
I I e e e
Zu FuB (ausschlieBlich) [ J--f Joo o o] ]

Teil C: Erreichbarkeit des Arbeitsortes

C1. Wenn Sie mit dem Pkw auf Arbeit kommen, wo stellen Sie diesen fiir
gewoOhnlich ab?

Ich komme nie mit dem Pkw zur Arbeit.

Unternehmensparkplatz

Stellplatz im 6ffentlichen Stralenraum

Stellplatz in 6ffentlichem Parkhaus oder Parkplatz

Reservierter Stellplatz in Parkhaus oder Parkplatz (nicht auf Unternehmensgelinde)

Sonstiger Stellplatz (z.B. Brachfldche)

(PP L]

C2. Wie schiitzen Sie die Parksituation fiir Pkw am Arbeitsort allgemein
ein?

Weil} ich nicht
Gut, weil:

Akzeptabel, weil:

[P F{]

Schlecht, weil:




C3. Wie beurteilen Sie die generelle Erreichbarkeit Ihres Arbeitsortes mit
dem Pkw?

Sehr gut
Gut
Mittel

Schlecht

[P R

Sehr schlecht

C4. Wenn Sie mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen, wo stellen Sie dieses
fiir gewohnlich ab?

Ich komme nie mit dem Fahrrad auf Arbeit
Abstellanlage fiir Mitarbeiter im oder direkt zugehorig zum Firmengelidnde

Abstellung im Straenraum auf nicht zur Firma gehorenden Abstellanlagen

[P F{]

Abstellung erfolgt frei im StraBenraum (ohne Abstellanlage)

Cs. Wie schiitzen Sie die Qualitiit der Fahrradabstellanlagen am
Arbeitsort ein?

Weil} ich nicht
Gut, weil:
Akzeptabel, weil:

Schlecht, weil:

[P F{]

Ce. Wie beurteilen Sie die generelle Erreichbarkeit Ihres Arbeitsortes mit
dem Fahrrad?

Sehr gut
Gut
Mittel

Schlecht

(PP R

Sehr schlecht



C7. Wissen Sie, welche Linien des 6ffentlichen Nahverkehrs Sie auf
Ihrem Arbeitsweg nutzen oder nutzen konnten?
Nein %

Ja, und zwar:

Ja, und zwar:

C8. Miissen Sie bzw. miissten Sie auf IThrem Arbeitsweg mit dem
offentlichen Nahverkehr umsteigen?

Ja
Ja, mehrfach

Nein

[ FLH{F{]

Weil ich nicht

Co. Welche Ausstiegshaltestelle in der Uberseestadt nutzen Sie bzw.
konnten Sie in der Nihe ihres Arbeitsortes nutzen (Mehrfachauswahl
moglich)?

Weil} ich nicht

Am Winterhafen
Eduard-Schopf-Allee
Elisabethstrafle
Europahafen
Grenzstralle
Hansator

Hochschule fiir Kiinste
Konsul-Smidt-Strae
Lloydstra3e
Schuppen 1
Silbermannstraf3e
Speicher XI

Uberseetor

oot dg U

Waller Ring



C10. Wie beurteilen Sie die generelle Erreichbarkeit Ihres Arbeitsortes mit
dem o6ffentlichen Nahverkehr?

Sehr gut
Gut
Mittel
Schlecht

Sehr schlecht

C11. Steht in ihrem Unternehmen ein Jobticket zur Verfiigung?

Ja, und ich nutze es.
Ja, aber ich nutze es nicht.

Nein

(PP DR

Weil ich nicht.

Teil D: Anderung der Verkehrsmittelwahl

D1. Was wiiren Griinde fiir Sie, ihre Verkehrsmittelwahl zu indern?
(Mehrfachnennungen moglich)

Dichteres OPNV-Angebot

Reduzierung des Parkraumangebotes

Ausweitung der Gebiihrenpflicht von Parkplitzen
Verbesserung der Radverkehrsbedingungen

Angebot eines Jobtickets

Bessere Informationen zu alternativen Mobilititsangeboten

Sonstiges, und zwar:

) O O O O O

Sonstiges, und zwar:

D2. Wiirden Sie hiufiger mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, wenn die
Bedingungen fiir das Abstellen Ihres Fahrrades (z.B. mehr
Abstellpliitze oder Uberdachung der Abstellanlagen auf dem
Betriebsgeliinde) verbessert wiirden?

Ja

[ F{]

Nein



D3.

Welche Voraussetzungen miissten aus Ihrer Sicht geschaffen werden,
um die Nutzung des Fahrrades oder des 6ffentlichen Nahverkehrs fiir
den Weg zur Arbeit attraktiver zu machen? Hier konnen Sie konkrete
Verbesserungshinweise fiir die Uberseestadt angeben.

Vielen Dank fiir Thre Teilnahme. Die Ergebnisse des Verkehrskonzepts sollen im
ersten Quartal des Jahres 2017 zusammengestellt werden.


http://www.tcpdf.org

Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt
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M VCDB =
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Wirscholien ferspeltiven Fur Umwelt, Bau und Verkehr

WF B Wirtschaftsforderung ¢ FHr:;esestadt ' -
Bremen GmbH \/ DerSeE:teor:‘en VCD B _—\

Bewohnerbefragung zum Verkehrskonzept
Uberseestadt

Die Freie Hansestadt Bremen hat in Zusammenarbeit mit der
Wirtschaftsforderung Bremen ein Integriertes Verkehrskonzept flr die
Uberseestadt beauftragt, um Lésungen bestehender und sich mit der weiteren
Gebietsentwicklung verscharfender Verkehrsprobleme fundiert untersuchen zu
lassen. Daher sind zwei Ingenieurbiros beauftragt worden eine Analyse der
Verkehrssituation, eine Verkehrsprognose und notwenige MaBnahmen zu
erarbeiten.

Mit der Befragung der Bewohner der Uberseestadt sollen wichtige
Informationen zum Mobilitdtsverhalten als Basis fur die MaBnahmen-
entwicklung gewonnen werden.

Beteiligen Sie sich und folgen Sie dem unten stehenden Link oder dem QR-
Code. Nehmen Sie damit aktiv Einfluss auf die Entwicklung des Verkehrssystems
in der Uberseestadt! Die Umfrage ist bis zum 11.12.2016 geschaltet. Sie dauert
nur etwa 10 Minuten und erfolgt anonym.

Kurz-URL:

QR-Code: http://tiny.cc/Mobilitaetsbefragung

Vielen Dank fir lhre Teilnahme!

Kontakt/ Infos: Ingenieurbdro IVAS, Jan Schubert, Tel: 0351 - 211 1416,
jan.schubert@ivas-ingenieure.de

Verkehrskonzept Uberseestadt — Bewohnerbefragung


http://tiny.cc/Mobilitaetsbefragung

Sehr geehrter Bewohner, Sehr geehrte Bewohnerin der Uberseestadt,

Vielen Dank, dass Sie sich kurz Zeit nehmen, an der Mobilitéitsbefragung zum
Verkehrskonzept Uberseestadt teilzunehmen. Die Beantwortung der Fragen wird
nicht linger als 10 Minuten dauern. Durch das Einbringen eigener Erfahrungen und
Eindriicke konnen Sie einen wertvollen Beitrag zur verkehrlichen Entwicklung der
Uberseestadt und ihrer Einbindung in das gesamtstiidtische Verkehrssystem leisten.
Die Umfrage erfolgt vollig anonym. Ihre Antworten werden ausschlieBlich fiir die
Erstellung des Verkehrskonzepts erhoben und von uns streng vertraulich behandelt.

Vielen Dank!

Kurzinformation zum Verkehrskonzept:

Im Zusammenhang mit dem Stadtentwicklungsprojekt Uberseestadt, hat die Freie
Hansestadt Bremen die Erstellung eines integrierten Verkehrskonzepts beauftragt. Als
Grundlage fiir die Bearbeitung soll daher mit der vorliegenden Befragung Niiheres zu

Mobilititsmustern der Bewohner der Uberseestadt in Erfahrung gebracht werden.

Dariiber hinaus sollen verkehrliche Defizite identifziert werden, fiir die in einem

ndichsten Schritt Verbesserungsvorschliige zu erarbeiten sind.

Teil A: Allgemeines zum Wohnort

Al. Wo wohnen Sie? Bitte geben Sie Ihre Adresse oder einen markanten
Punkt (StraBienkreuzung, markantes Gebéiude) in der Néihe an.

A2, Wie viele Personen leben (inkl. Ihnen) in Ihrem Haushalt?

[\

(PP

5

mehr als 5



A3.

Ad.

AS.

A6.

Wie viele (fahrbereite) Pkw stehen Ihrem Haushalt zu Verfiigung?

mehr als 5

Wo parken Sie Thre(n) Pkw am Wohnort iiblicherweise?

Angemieteter Stellplatz auf Wohngrundstiick (z.B. in Tiefgarage)
Angemieteter Stellplatz im direkten Wohnumfeld
Im offentlichen StraBenraum im Umfeld

Sonstiges

Sonstiges

CH LD PP

Wie schiitzen Sie die Parkraumsituation im Umfeld ihres Wohnortes
allgemein ein?

Gut, weil:
Akzeptabel, weil:

Schlecht, weil:

[P+

Wie viele fahrbereite Fahrrider stehen in ihrem Haushalt zur
Verfiigung?

mehr als 5

(PP




A7.

AS8.

A9.

Wo stellen Sie Ihr hauptsichlich genutztes Fahrrad iiblicherweise am
Wohnort ab?

In der Wohnung

Eigener Keller

Fahrradkeller (auch fiir andere Bewohner zuginglich)
Abstellplatz auf Grundstiick

Abstellplatz im 6ffentlichen Stralenraum

CH LR

Sonstiges
Sonstiges
Wie weit ist die nichste Haltestelle des 6ffentlichen Nahverkehrs
entfernt (Gehzeit)?
Mehr als  WeiB ich
Bis5min 6-10min 11-15 min 15 min nicht

Bus D

]
L]
]

L]

L]

L]

Sehr
schlecht

L]

L]

Straf3enbahn D D D D
Regionalzug D D D D
Wie schiitzen Sie die generelle Erreichbarkeit Ihres Wohnortes mit
folgenden Verkehrsmitteln ein?
Sehr gut Gut Mittel Schlecht
[ ] [ ] [ ]
Phw [ oo o] o]
Offentlicher Nahverkehr (Bus, StraBenbahn) D D D D
Fatirad  [Joef Joe o]

L]




Teil B: Verkehrsmittelwahl auf Wegen von/zur Uberseestadt

B1. Welche Wege haben Sie mit welchem Verkehrsmittel und zu welchem
Zweck letzte Woche Mittwoch zuriickgelegt? Bitte geben Sie hier die
sechs ersten Wege des Tages der iltesten im Haushalt lebenden
Person (iiber 18 Jahre) an.

Beispiel:

1. Weg 2. Weg 3. Weg Zweck: Arbeit Einkauf nach Hause Verkehrsmittel Pkw Pkw Pkw Ziel Universitdit Bremen Aldi Konsul-Smidt-Stra ffe
Silbermannstra fse Fahrtstrecke 8 7 1

1. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit, nach
Hause, Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu FuB3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

2. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit, nach
Hause, Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu FuB3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

3. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit, nach
Hause, Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu FuB3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schitzung in km)

4. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit, nach
Hause, Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Ful3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)




5. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit, nach
Hause, Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Fuf3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schitzung in km)

6. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit, nach
Hause, Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Ful3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

B2. Welche Wege haben Sie mit welchem Verkehrsmittel und zu welchem
Zweck letzte Woche Mittwoch zuriickgelegt? Bitte geben Sie hier die
sechs ersten Wege des Tages der zweitiiltesten Person ihres
Haushaltes (iiber 18 Jahre) an. Falls keine passende Person in Ihrem
Haushalt existiert, gehen Sie bitte auf '"Weiter''.

Beispiel:

1. Weg 2. Weg 3. Weg Zweck: Arbeit Einkauf nach Hause Verkehrsmittel Pkw Pkw Pkw Ziel Universitit Bremen Aldi Konsul-Smidt-Stra ffe
Silbermannstrafe Fahrtstrecke 8 7 1

1. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Fuf3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

2. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu FuB3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

3. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Fuf3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)




4. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Fuf3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schitzung in km)

5. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Ful3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

6. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu FuB3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

B3. Welche Wege haben Sie mit welchem Verkehrsmittel und zu welchem
Zweck letzte Woche Mittwoch zuriickgelegt? Bitte geben Sie hier die
sechs ersten Wege des Tages der drittéiltesten Person Thres Haushaltes
(iiber 18 Jahre) an. Falls keine passende Person in IThrem Haushalt
existiert, gehen Sie bitte auf '"Weiter''.

Beispiel:

1. Weg 2. Weg 3. Weg Zweck: Arbeit Einkauf nach Hause Verkehrsmittel: Pkw Pkw Pkw Ziel: Universitiit Bremen Aldi Konsul-Smidt-Stra fse
Silbermannstraffe Fahrtstrecke: 8 7 1

1. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu FuB3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

2. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Fuf3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)




3. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Fuf3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schitzung in km)

4. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Ful3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

5. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu FuB3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

6. Weg:
Ziel/ Zweck des Weges (z.B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit,
Sonstiges)

Hauptverkehrsmittel (lingste Wegstrecke) (z.B. Pkw, Offentlicher Verkehr,
Fahrrad, Zu Fuf3)

Wo befand sich das Ziel (Adresse oder markanter Punkt)

Fahrtstrecke (Schétzung in km)

B4. Welche Griinde bewegen Sie (ilteste Person) allgemein zu Ihrer
Verkehrsmittelwahl (Mehrfachnennungen moglich)?

Komfort
Sicherheit
Kosten
Anbindung
Fahrzeit

Umweltbewusstsein

HEEEEEEEEEERE

Zuverlassigkeit



Anderes, und zwar: O

Anderes, und zwar:

B5. Nutzen Sie (iilteste Person) im Winterhalbjahr oder bei sehr
schlechtem Wetter iiblicherweise ein anderes Verkehrsmittel fiir ihre
regelméiiBigen Wege?

Ja, und
Nein zZwar:

Arbeitsweg D ,,,,,,,,,, D

Wege zur Bildungseinrichtung D rrrrrrrrrr D
Einkaufswege D rrrrrrrrrr D
Freizeitwege D rrrrrrrrrr D

Offentlicher
Verkehr (Bus, Zu Fu]& Faus
StraBenbahn, schlieBlich)

Pkw Regionalziige) Fahrrad

Arbeitsweg D D D D

Wege zur Bildungseinrichtung D D D D
Einkaufswege D D D D

Freizeitwege D D D D

Teil C: Anderung der Verkehrsmittelwahl

Cl1. Welche Voraussetzungen miissten aus IThrer Sicht geschaffen werden,
um die Nutzung des Fahrrades fiir Wege von/ zur Uberseestadt
attraktiver zu machen? (Mehrfachnennung moglich)

Bau besserer Radwege (ausreichende Breite, Beseitigung von Unebenheiten, etc.)
Beseitigung von Engstellen an Querungen
Bau neuer Direktverbindungen iiber die Weser und/oder iiber Hafenbecken der Uberseestadt

Ausbau des Angebots von Abstellanlagen

U 00O 0

Anderes, und zwar:

Anderes, und zwar:




Welche Voraussetzungen miissten aus Ihrer Sicht geschaffen werden,
um die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs fiir Wege von/ zur
Uberseestadt attraktiver zu machen? (Mehrfachnennung méglich)

Taktverdichtung beim Linienbus

ErschlieBung der Uberseestadt mit einer StraBenbahnlinie

Bessere Anbindung der Uberseestadt an Regionalbahnhalte und/oder Hauptbahnhof

Herstellung direkter OPNV-Verbindungen iiber die Weser bzw. iiber Hafenbecken der Uberseestadt

Ausbau behindertengerechter Einstiegsmoglichkeiten in der Uberseestadt

U OO0 O O

Anderes, und zwar:

Anderes, und zwar:

C3. Konnten Sie sich vorstellen Car-Sharing Angebote zu nutzen, wenn
Sie in der Niihe Ihres Wohnortes verfiighbar wiren?

Ja D
Nein, weil: D
C4. Konnten Sie sich vorstellen, auf einen oder alle Ihre Privat-Pkw zu
verzichten, wenn sich die Nutzung von Car-Sharing Angeboten im
taglichen Leben bewihrt?
Ja D
Nein, weil: D
Cs. Konnten Sie sich vorstellen Leihfahrradsysteme zu nutzen, wenn sie
in Bremen zur Verfiigung stinden?
Ja D
Nein, weil: D



Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme. Die Ergebnisse des Verkehrskonzepts sollen bis
zum Ende des Jahres 2016 zusammengestellt werden.


http://www.tcpdf.org

Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt
Anlagen

Anlage 7: Ergebnisse der Bewohnerbefragung
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Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt
Anlagen

v
VCDB =
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Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt v A=
Anlagen @ VCDB =

Anlage 8: Hinweise zur Methodik der MaBnahmenbewertung

Kurzerlauterung der Bewertungsindikatoren:

Indi- Titel

kator

1 Gesellschaftliche Teilhabe, Gleichberechtigung: Gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen ermdgli-
chen, Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer/-innen stérken, soziale Sicherheit bei der Nutzung
erhéhen

2 Aufenthalt, StraBenraumgestaltung: Verbessern der Aufenthaltsqualitat fiir FuBganger/innen durch

Aufwerten und attraktives Gestalten des 6ffentlichen Raumes

3 Radverkehrsférderung: Férdern des Fahrradverkehrs, Verbessern der Infrastruktur und Weiterentwi-
ckeln des Radverkehrsnetzes (Routen) auch abseits von HauptverkehrsstraBBen sowie durch verbes-
serte tangentiale Verbindungen

4 OPNV-Attraktivitat: Steigern der Attraktivitat des OPNV durch optimierte und leistungsfahige Angebote,
verbesserte tangentiale Verbindungen, verbesserte Verkehrsbeziehungen zwischen den Ufern entlang
der Gewésser etc.

5 Barrierefreiheit: Verbessern der Barrierefreiheit im &ffentlichen Raum und im OPNV

6 Verkehrssicherheit: Verbessern der Verkehrssicherheit

7 Verkniipfung Umweltverbund: Besseres/umfassendes Verknipfen der Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes sowie Starken von Mobilitdtsketten und des Mobilitats-Mix

8 Information: Verbessern von Offentlichkeitsarbeit und Marketing sowie Informationssystemen, einheit-
liche, umfassende und verstandliche Tarifsysteme unter Einschluss alternativer Verkehrssysteme, auch
in der Region

9 Erreichbarkeit Innenstadt: Verbessern der Erreichbarkeit der Innenstadt bzw. des Oberzentrums Bre-

men fir alle Verkehrsarten

10 SPNV-Anbindung: Verbessern der Anbindung der bremischen Stadtteile sowie der benachbarten
Stadte und Gemeinden an den SPNV (inkl. P+R und B+R in Bremen und in der Region) und Verlagern
des motorisierten Individualverkehrs auf den 6ffentlichen Verkehr

11 Erreichbarkeit Industrie, Gewerbe: Sicherstellen einer méglichst optimalen Erreichbarkeit von Industrie-
und Gewerbestandorten sowie der Hafen mit allen Verkehrsmitteln

12 Verkehrslenkung: Verbessern der Infrastruktur entsprechend der Lage der Stadtteile im Siedlungsge-
flge Bremens, verbindliche und verlassliche Netzhierarchie im StraBensystem, bessere Lenkung und
Bindelung von Fernverkehren, Abwicklung von Guterverkehren Uber leistungsfahige Trassen abseits
der Wohnbebauung

13 Emissionen, Larm: Reduzieren von Emissionen entsprechend der Klima- und Umweltschutzziele. Re-
duzieren von verkehrsbedingtem Larm und der Belastungen fiir Bewohner/innen in Wohngebieten

14 Flachenverbrauch, Trennwirkung: Verbessern der Auslastung bestehender Verkehrsmittel und Infra-
strukturen, Verringern des Flachenverbrauchs, Abbau der Trennwirkung von VerkehrsstraBen (StraBe
und Schiene)

15 Nahmobilitat: Férdern der nutzungsgemischten Innenentwicklung bei der Stadtentwicklungsplanung,
Starkung der Erreichbarkeit quartiersbezogener Infrastrukturen (z. B. Lebensmitteleinzelhandel, 6ffentli-
che Betreuungs- und Bildungsangebote, Dienstleistungen), Starkung der Umweltverbund-Nahmobilitat

16 Innovation: Férderung innovativer Konzepte, integrierter Verkehrslésungen und alternativer Technolo-
gien/Transportsysteme

-
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Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt —
Anlagen vCDB —

Einteilung der Wirkungsklassen:

Wirkungsklasse 1: bis 8 Nutzenpunkte
Wirkungsklasse 2: 9 bis 16 Nutzenpunkte
Wirkungsklasse 3: 17 bis 24 Nutzenpunkte
Wirkungsklasse 4: 25 bis 32 Nutzenpunkte
Wirkungsklasse 5: ab 33 Nutzenpunkte

Einteilung der Kostenklassen (jahrliche Kosten)

Kostenklasse | bis 20.000 €/a
Kostenklasse Il 20.001 bis 100.000 €/a
Kostenklasse Il 100.001 bis 250.000 €/a

Kostenklasse 1V 250.001 bis 1.000.000 €/a
Kostenklasse V = 1.000.000 €/a

Anlage 8 Seite 2
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Anlage 9: MaBnahmenblatter

Anlage 9



MaRBnahmenblatt R.1

g Erlauterndes MaBnahmenblatt '
Mu Geh- und Radweg vorm SchuppW

m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

i

k__w_v_yw.opengreetmap.org L

Handlungsbedarf

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

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

Erlauterndes MaBnahmenblatt

Bewertung

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

Kostenart %.
— \go?\ a

\

v v
Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

e Hier werden méglichweise bestehende Umsetzungshemmnisse der MaBnahme beschrieben.

——\

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

—_—

Umsetzungshorizont

kurzfristi S
I : T grpfontene! ang®

Aufnahme der MaBnahme im SV

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

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

N

-#.o’

L cper

Handlungsbedarf

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

¢ Knotenpunkt im Prognose-Basisszenario ohne Lichtsignalanlage nicht mehr leistungsfahig

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Aufbau einer Lichtsignalanlage mit Vollsignalisierung des Knotenpunktes

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

e Prifung inwiefern aus der Zufahrt Uberseetor zwei Spuren benétigt werden, oder ob Stellplétze
erhalten bleiben kénnen (dann ist der Umbau des Knotens mit einem vorgezogenen Gehweg zu
prifen)

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2




Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt S.1

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Steigerung der Verkehrssicherheit

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

o Mdglichkeit der Verkehrslenkung zugunsten vertréaglicherer Verkehrsstréme.

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

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

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

[ kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

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

Handlungsbedarf

o Riickstauerscheinungen vom Knotenpunkt durch ungeniigenden 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
o Verbot des Rechtsabbiegens fir Lkw um besseren Abfluss der Pkw zu gewéhrleisten

o Lkw erreichen die Stephanibriicke Uber das Hansator oder die LloydstraBe und Uberfahren den
Knotenpunkt dann als Geradeausfahrer. Hier kann vor der Rampe mehr ,Anlauf genommen*® wer-
den und es steht eine zweite Spur zum Uberholen flir schneller anfahrende Pkw zur Verfiigung.

¢ Die Verlagerung der Schwerverkehre sollte auf die LloydstraBe erfolgen, damit im Bereich Hansa-
tor keine zuséatzlichen Verkehre abgefiihrt 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.
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Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.2

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart o Kosten .
trag der 16 Zielindika- 3 [brutto in T€] "
toren Investitionskosten 5 @
_ Jahrliche Kosten czz
. S|l 2 S (inkl. Abschreibung, 05 o
Betroffenheitsfaktor | 2| ‘€| & || jahrliche Betriebs- und , 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) 2
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutz_ungs- 6 L nom v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Verschlechterung der Erreichbarkeit der Uberseestadt fiir Schwerverkehre
e Schwerverkehrsfihrung entlang hochbelasteter und bebauter StraBen (Hans-Bdckler-Stral3e)

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

o Dirfte 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 temporéare Vorstufe zum grundhaften Ausbau des Knotenpunkts geeignet.
¢ Bei erfolgtem Ausbau sollte Rechtsabbiegen fiir LKW wieder mdéglich sein - entsprechende Ent-
wurfsparameter wéahlen.

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

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

Handlungsbedarf

¢ Handlungsbedarf gemal VEP MaBnahme

¢ Rickstauerscheinungen vom Knotenpunkt durch ungeniigenden Abfluss der Rechtsabbieger zur
Bricke

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweis

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

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

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

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

o 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.
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Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.3

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart o Kost.enTé
trag der 16 Zielindika- 6 [brutto in T€] "
toren Investitionskosten 500 ]
_ Jahrliche Kosten czz
) S|l 2 S (inkl. Abschreibung, 17 o
Betroffenheitsfaktor | S| | &) | | jahrliche Betriebs- und 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 12 [ | I || B AVARV/
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ MaBnahme dient der Sicherstellung der Leistungsfahigkeit in der Prognose - es werden keine
Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl gesehen, da keine zuséatzlichen 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 Eisenbahnbricke, Radwegfihrung
in bestehender Form sollte weiter méglich sein.

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

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

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

.
7

r_“wa/i/‘.bb'engtreetmap. org

Handlungsbedarf

¢ Konflikte durch Nutzungsuberlagerung Schwerverkehr — Wohnen und aufgrund der relativ engen
Kurvensituation am Nordende der Konsul-Smidt-Stra3e

¢ 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.

¢ Wegweisung flir Schwerverkehr (iber Eduard-Suling-StraBe

e Herausnahme des oben genannten Abschnitts der Konsul-Smidt-Stra3e 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)

¢ Die umgelenkten Lkw-Verkehre sollen auf die Konsul-Smidt-StraBBe, HafenstraBe und die Nord-
straBBe verlagert werden.
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Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.4

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kost_enT€
trag der 16 Zielindika- 8 [orutto in T€] °
toren Investitionskosten 10 @
_ Jahrliche Kosten (z:
c [} eal A A
) =l 2| S (inkl. Abschreibung, 2
Betroffenheitsfaktor 2| E| & || jahrliche Betriebs- und ! 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutz_ungs- 16 nom v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Optimierung |  Ubergang |  Innovation |
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MaBnahmenblatt S.5

m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

e %
o A\ <
L.__wgv”’ﬁ/j”“"“én§tréetmap:--org

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

Handlungsbedarf

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

Es besteht kaum mehr Spielrdume zusétzliche Verkehrsstréme am Knotenpunkt abzuwickeln.

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

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

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS 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
o Nachfragegerechtes Einkiirzen der FuBgangerfreigabezeiten am KP Hansator/ Neptunstral3e

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

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

¢ 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 zusétzliche Kapazitaten bendétigt werden, sollte das Erganzen einer weiteren Gera-
deaus-Spur zwischen Konsul-Smidt-StraBe und Hafenstra3e in Betracht gezogen werden. Das
Briickenbauwerk an dieser Stelle verfligt Giber eine ausreichend groBe Spannweite.
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Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.6

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart . Kosten .
trag der 16 Zielindika- 8 [orutto in T€] o5
toren Investitionskosten 250 2,
_ Jahrliche Kosten czz
) S|l 2 S (inkl. Abschreibung, 17 33
Betroffenheitsfaktor | 2| E| & || jahrliche Betriebs- und 2,
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X

x

Kostenklasse: 1
16 | In v v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: I

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Ausweitung der Griinen Welle sollte nicht zu QualitatseinbuBen der Freigabezeiten des &ffentli-
chen Nahverkehrs fihren
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 zuséatzlichen Kapazitaten erwartet
werden.

Abhéangigkeiten bzw. Voraussetzungen (rechtlich, zeitlich, von anderen MaBB3nahmen)

o Detaillierte verkehrstechnische Untersuchung erforderlich

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

Umsetzungshemmnisse

e Optimierung ist unter Beachtung der Anforderungen des OPNV anspruchsvoll.
e Wechselwirkungen zu MaBnahme S.8 beachten

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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MaBnahmenblatt S.7

ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

Nr. S.7 Sicherung 6ffentlich zuganglicher Stellplatze

\www.openstreetmap.org

o

Handlungsbedarf

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

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

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

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

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

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

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt S.8

Nr. S.8 Neubau einer Verbindung zwischen HafenstraBe und NordstraBe
Fahrbahn Abknicken der
= Radweg Neubaustrecke
Gehweg nach Osten
———  Larmschutzwand (moglicher Verlauf)
W\ 74
. §
AN
D \
N
% NS
R < ‘\_’>< o Verschmalerung der Geh- und Radweg Planfliche zwischen
/L s Fahrbahn auf zwei Spuren wie Bestand Larmschutzwand und
&9 1'\ (stidwestliche Bebauung
AN o\, Richtungsfahrbahn)
& RO WG s < Ve AN\ \\ NN N AT =
A )&’ . .. Basisszenario R Va7 . £umBasisszenariq -
- 5‘00 j X o] (e ¥ o e b .\é ¢ £ ‘v i > - P & £ 3
3 AN \‘, 2 oG
N < RIS q o
0)00 9001_ \\ »

mmmmmmm  Verkehr Prognose [Kfiz/24h] |
o Verkehrszunahme [Kfz/ 24 h]
pmmm® Verkehrsabnahme [Kfz/24 h]

Handlungsbedarf (siehe auch Kapitel 6.3.2 und Anlage 10)

¢ In Prognose starke Verkehrszunahmen im bereits tiberlasteten Bereich Konsul-Smidt-StraBe/ Hansator.
e Zusétzliche Anbindung der Uberseestadt soll Entlastung fiir Anschlussknotenpunkte im Siiden bringen.
e Erreichbarkeit der Gewerbestandorte der mittleren Uberseestadt auf vertraglichen Routen sicherstellen.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise (siehe auch Kapitel 6.3.2 und Anlage 10)
¢ Neubau einer StraBenverbindung zwischen HafenstraBe und NordstraBe sidlich der HeimatstraBBe.

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 Parkstanden an NordstraBe

¢ Umsetzung von LarmschutzmaBnahmen an der HafenstraBe zum HeimatstraBenviertel geman der
gultigen Richtlinie zum Umgebungslarmschutz, z.B.: mdglichst weites Abriicken der Bestandsstra-
Be und Neubaustrecke von der Wohnbebauung Heimatviertel durch StraBenrickbau und abkni-
cken der Neubaustrecke nach Osten, Riickbau der HafenstraBBe in allen Teilabschnitten auf einen
einbahnig zweistreifigen Querschnitt (Ausnahme am Hafenhochhaus: hier sollen die bestehenden
zwei EinbahnstraBBen bleiben. 2> MaBnahmen in weiteren Planungen zu konkretisieren

e Umsetzung der MaBBnahme in Kombination mit Linksabbiegeverboten am KP Hansator/ Nordstraf3e
aus der HansestraBe und dem Hansator heraus - Mehrverkehr auf dem Linksabbieger Hansator/
HafenstraBe

¢ Querungsmdgglichkeit westlich der Bahnbriicke zum Durchgang zur Konsul-Smidt-StraBBe vorsehen
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Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.8

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart o Kosten .
trag der 16 Zielindika- 11 [orutto in T€] o
toren Investitionskosten 1.900 ]
_ Jéhrliche Kosten czz
) S|l 2 S (inkl. Abschreibung, 78 5
Betroffenheitsfaktor <| E| 3| || jahrliche Betriebs- und 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 25 [ | I || B AVARV/
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien (siehe auch Kapitel 6.3.2 und Anlage 10)

Zielkonflikte

o Verschlechterung der Larmsituation bei Nicht-Umsetzen von LarmschutzmaBnahmen zur Heimatstral3e.
o  Wechselwirkungen mit Verbesserung des Verkehrsablaufs am Hansator (MaBnahme S.6)

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ Verlagerung mafgeblicher Verkehrsmengen von hochbelasteten StraBenabschnitten:
e -6.300 Kfz/ Tag bzw. - 27 % im Prognose-Basisszenario auf Hansator am Knotenpunkt Han-
sator/ NordstralBe

e -1.600 Kfz/ Tag bzw. — 10 % (Prognose-Basisszenario, Konsul-Smidt-StraBe (Héhe Speicher 1)

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

e Zusatzlicher Knotenpunkt an der Nordstral3e 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 NordstraBe sind zu prifen.

o Fertigstellung des Wesertunnels und Entlastung der NordstraBBe als Voraussetzung

Umsetzungshemmnisse

e La&rmschutz zur HeimatstraBe als Voraussetzung, keine larmrelevanten Verkehrssteigerung an
NordstraBBe
o Wechselwirkungen zu MaBnahme S.6 berlicksichtigen

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

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

- :

o

\www.openstreetmap.org

mmmmm  Verkehr Prognose [Kfz/24 h]
o] Verkehrszunahme [Kfz/ 24 h]
pmme  Verkehrsabnahme [Kfz/24 h]

Handlungsbedarf

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

¢ 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

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

o Herstellen einer FuBgangerquerung

o Buslinie 20 kann direkt links abbiegen, was bisher notwendigen Umweg Uber Emder StraBe spart
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Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.9

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten .
trag der 16 Zielindika- 9 [brutto in T€] "
toren Investitionskosten 2.000 @
el 3l w Jahrliche Kosten cz;
o) : X
. o | © (inkl. Abschreibung, 9]
Betroffenheitsfaktor | 2| E| 5 | | jahrliche Betriebs- und 7 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 18 [ | I || B AVARV/
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Steigerung der Verkehrsmengen im Bereich einer Grundschule

e 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/ NordstralBe

e -1.100 Kfz/ Tag bzw. — 7 % im Prognose-Basisszenario auf Konsul-Smidt-Stra3e auf Ho6he Speicher |
e Zusatzlich mafBgebliche Verkehrsverlagerungen aus unkritischen StraBenrdumen (Emder StraBe: -
3.900 Kfz/ Tag bzw. — 57 % im Prognose-Basisszenario

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

o  Wechselwirkungen mit geplantem und vorhandenem Schulstandort beachten

e Wechselwirkungen zum geplanten Knotenpunkt an der HafenstraB3e berlicksichtigen

e AlternativmaBnahme zu R.11 (nur FuBgénger- und Radfahrerquerung) und 0.9 (Busschleuse fir
linksausbiegende Busse aus Uberseetor)

Umsetzungshemmnisse

¢ Aufwandig, da StraBenbahngleise fir Abbiegespuren verlegt werden muissten

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt S.10

Prifung einer weiteren Anbindung sudlicher Europahafen

'
EI:r'. f‘

Handlungsbedarf

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

¢ In Abhangigkeit der Entwicklungsperspektiven der Siidseite Europahafen umzusetzen.

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovaton |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt S.11

ns

Nr.S.11  Tempo-30 Zone Hafenkante
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Handlungsbedarf
Im Bereich der Hafenkante ist in den vergangen Jahren ein attraktives Wohngebiet entstanden.

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

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

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

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

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

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

MaBnahmenblatt S.11

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

Summe Nutzungs-

punkte (gewichtet) i

Wirkungsklasse: Il

i
Wirkungsklasse

v v

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat im Quartier

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

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

Umsetzungshemmnisse

e Kkeine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang

| Innovation

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

gmmmml  Verkehr Prognose [Kiz/ 24 h]

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

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ Neubau einer Kfz-Bricke mit einem Fahrstreifen je Richtung zwischen Eduard-Suling-Strae und
GetreidestraBe.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2



v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.12

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

Mehrbelastung im Bereich des Wohngebietes Hafenkante.

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| niedrig |

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

N
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Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

e Wahrscheinlich AusbaumaBnahmen im Zuge der Rablinghauser LandstraB3e und Stromer StraBBe
erforderlich, die hier jedoch nicht weiter berlicksichtigt worden.

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2



v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt S.13

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

x

Kostenklasse: 5
6 In v v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: |

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

o Deutliche Verkehrszunahme im Wohngebiet Hafenkante zu erwarten

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

e Bei Umsetzung der Briicke waren Fahrverbindungen nach Woltmershausen obsolet.

Umsetzungshemmnisse

e Briickenkonstruktion muss wie bisher Schiffsverkehr zulassen,

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| niedrig |

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Nr.S.14 Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

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

Handlungsbedarf

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

¢ RegelméaBige Anpassung der Parkraumbewirtschaftung an sich &ndernde Randbedingungen.

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

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

e Kkeine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch
Umsetzungshorizont
| kurzfristig |
Aufnahme der MaBnahme im Szenario
| Optimierung |  Ubergang |  Innovation |

Stand: 2017-04-10

Seite 2 von 2




4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt R.1

Nr. R.1 Ausbau Geh- und Radverkehrsanlagen Konsul-Smidt-StraBe

%
27 B\ \
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\www.openstreetmap.org
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&

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 HochbaumaBnahmen noch nicht umgesetzt.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

e Zusatzlich sind weitere Querungshilfen Gber 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



Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.1

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOStG%
trag der 16 Zielindika- 10 [orutto, T€] o
toren Investitionskosten 350 ]
_ Jahrliche Kosten czz
) S|l 2 S (inkl. Abschreibung, 15 o
Betroffenheitsfaktor | S| | &) | | jahrliche Betriebs- und 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 13 [ | I || B AVARV/
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o  Wechselwirkungen mit geplanten Busspuren berlcksichtigen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

e Daher wurde durch den Gutachter abgeschétzt, dass die MaBnahmen des Optimierungsszenarios
aus dem Handlungsfeld FuB3- und Radverkehr insgesamt zu einer Reduktion des Modal Split im
MIV um 0,5 Prozentpunkte 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)

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

o Wechselwirkungen zu geplanter Fu3- und Radbriicke Europahafen beachten.

o 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 |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt R.2

Nr. R.2 Verlangerung Weseruferradweg Stufe | bis Auf der Muggenburg mit Geh-
und Radweg Auf der Muggenburg

StraBenbegleitenden Geh-

und Radweg erganzen

(% ] 7 |
RN N
;X:Ef, M7 ‘
fa Wegeverbindung «
B IAN {
Ve @ ot O neu schaffen
|www.openstreetmap.org "

Handlungsbedarf

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

¢ 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 Siidseite der StraBe Auf der Mug-
genburg als Verbindung zum Europahafen.

e Trassierung im Zuge des Entwicklungskonzeptes flr die Stidseite des Europahafens

Stand: 2018-03-12 Seite 1 von 2



Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.2

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOSte”€
trag der 16 Zielindika- 7 [orutto, T€] o
toren Investitionskosten 250 ]
3]
_ Jahrliche Kosten X
) S|l 2 S (inkl. Abschreibung, 11 o
Betroffenheitsfaktor | S| | &) | | jahrliche Betriebs- und 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X

b

Kostenklasse: 1
9 | In v 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 serios
geschéatzt 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 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)

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

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

Umsetzungshemmnisse

e Flachen von Gewerbetreibenden erforderlich > Umsetzung erst nach Einstellung der Betriebe
moglich.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Nr. R.3  Verlangerung Weseruferradweg Stufe Il bis Europahafen

Voo A8 : =
..-ww*ﬁ/j?q”ﬁ'én'§tréetmap:--org

b
A

Handlungsbedarf

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

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

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

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

o Der konkrete Verlauf ist im Rahmen des angestrebten stadtebaulichen Entwicklungskonzepts zu
konkretisieren. Denkbar wére z. B. auch eine touristisch interessante Zusatzroute zur Spitze der
Halbinsel am Weserufer und dem Ufer des Europahafens.
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.3

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Nr. R4  Verlangerung Weseruferradweg Stufe Il Briicke Europahafen

Handlungsbedarf

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

x

Kostenklasse: 4
57 o v v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: V

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang | Innovation

Stand: 2017-08-31 Seite 2 von 2




| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m MaBnahmenblatt R.5

Nr. R.5 Neubau Briicke Holz- und Fabrikenhafen

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch |

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Nr. R.6  Qualifizierung GetreidestraBe und Durchgang zur Waterfront

L
o

www openstreetmap.org “;%

Handlungsbedarf

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

x

Kostenklasse: 2
Summe Nutzungs- 9 i v v

punkte (gewichtet) Wirkungsklasse

Wirkungsklasse: Il

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

¢ Konflikte mit Rangier- und Ladebetrieb der ansassigen Gewerbeunternehmen

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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MaBnahmenblatt R.7

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

m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

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

Handlungsbedarf

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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MaBnahmenblatt R.8

ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

£
>

www openstreetmap.org “;%

Handlungsbedarf

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

x

Kostenklasse: 1
9 In v v

Wirkungsklasse

Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: I

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovaton |
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%&E Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m VCD B MaBnahmenblatt R.9

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

A
Y

Wegverbindung vorhanden goN

Fortsetzung
empfohlen

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

MaRBnahmenblatt R.9

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

Summe Nutzungs-

punkte (gewichtet) 1

Wirkungsklasse: Il

i v v
Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

geschéatzt werden.

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

Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |  Ubergang

| Innovation

Stand: 2017-08-31
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L w Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
i %J @D B =) MaBnahmenblatt R.10

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

e Es wird empfohlen, die bestehende unbefestigte Wegeverbindung zwischen HafenstraBe und Hei-
matstraBe auszubauen und damit fir den Rad- und FuBverkehr zu qualifizieren.
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.10

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Bau Querungsanlage
empfohlen

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

MaRBnahmenblatt R.11

Bewertung

Wirkungsklasse Kostenklasse

Kosten-Wirkungs-Matrix

Grad der Zielerreichung

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

c 0| @ q A

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

x

Kostenklasse: 1

Summe Nutzungs-

punkte (gewichtet) =

Wirkungsklasse: Il

i v v
Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

geschéatzt werden.

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

Tag Uber alle MaBnahmen des Optimierungsszenarios.

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

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

nach Walle hier ausreichend gesichert.

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt.

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |  Ubergang

| Innovation |

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

Nr. R.12 Umbau des Doppelknotenpunkts Doventor

o .
L'&}Séngreetmap;org

Vi

b

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.

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

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

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

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung

Kostenklasse

i
Wirkungsklasse

v v

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang

| Innovation

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

Ausbau des Angebots an Radabstellanlagen im 6ffentlichen StraBenraum

o
(8%

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

Stand: 2017-08-14 Seite 1 von 2




Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt R.13

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

|  Langfristig/ Daueraufgabe |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

o

.ﬁ_vai}fv.'é}Sén?treetmap. org

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

¢ Die Diskussionen der projektbegleitenden Arbeitsgruppe haben hierzu folgendes ergeben:

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

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

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

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

Stand: 2017-08-31 Seite 1 von 2




v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt R.14

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

¢ Vertiefende Untersuchung der Routenoptionen erforderlich

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

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

Anleger
Grépelingen/
Waterfront
..... Anleger 7 Anlegér 8
i Uberseestadt Stephanietors-
il ST e __bollwerk o
" 1
Anleger ~
Kellogg's '
. [0 P
AT D :
Woltmershausen 5 3 4
01 - Fihre Langsverkehr
b 4 i Weserbus (Langsverkehr) !':l Neubau Fahranleger
| WWWOpenStreetmap org === optionales Angebot nach Blumenthal O Anlegestelle Bestand

Handlungsbedarf

o Weserlangsverkehre als OPNV-&hnliche Verbindungen

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

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise
Annahmen der Sonderbetrachtung zum VEP 2025:

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

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

e Fahrzeit pro Richtung ca. 40 min

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

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

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

Stand: 2017-08-29 Seite 1 von 2



v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.1

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

Weitere Kriterien

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit)

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

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

e Tarifabstimmungen

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

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

e Keine gemeinsame Umsetzung mit MaBnahme O.2 sinnvoll

Umsetzungshemmnisse

o Finanzierbarkeit

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Ubergang | Innovation |
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.2

Nr. 0.2  Fahre Weser-Querverkehr im VBN-Tarif

: Anleger :
.Grépelingen/ : S
Waterfront f

| Anleger
JZiiUberseestadt

Anleger
< Woltmershausen

62 - Fihre Querverkehr

2 . O2a Linie F1 ) o~ : S
u WWWOpe s — Woltmershausen - Uberseestadt +_¢  Neubau Fahranleger
| R ] O2b Linie F2

m—\Noltmershausen - Waterfront O Anlegestelle Bestand

Handlungsbedarf

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise
Annahmen der Sonderbetrachtung zum VEP 2025:

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

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

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

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

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

Stand: 2018-03-12 Seite 1 von 2



m Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.2
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kost ‘ Kosten
trag der 16 Zielindika- 13 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 1,13 §
— ©
S| o ¢ Jéhrliche Kosten =
Betroffenheitsfaktor 2| E| 5| || (inkl. Abschreibung, 115 ]
fiir raumliche Wirkung jahrliche Betriebs- und ’ 8
X Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs- 26 Kostenklasse: 5
punkte (gewichtet) i m v v
. Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Der Guterverkehr zum Holz-und Fabrikenhafen ist zu bericksichtigen

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

e Tarifabstimmungen

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

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

e Keine gemeinsame Umsetzung mit MaBnahme O.1 sinnvoll

Umsetzungshemmnisse

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

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |

Stand: 2018-03-12 Seite 2 von 2




Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.3

Nr. 0.3  Alltagsbetrieb der Weser Fihre auf der Relation Uberseestadt/Hafenkante —

Gropelingen/Waterfront

; \ b e N % B3 -Weser Fihre
\ P \‘\ 13 \ %) g } : B
; S FEnelinc 93 Relation Hafenkante -
Pier I1/Waterfront

O Anlegestelle Bestand

o : :
\Www.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

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

o derzeit eher Freizeit- und touristische Nutzung der Weser Fahre

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

Neubau des Anlegers Hafenkante

nicht im VBN-Tarif integriert B

— Einrichtung eines Alltagsbetriebs nach Mdéglichkeit im VBN-Tarif auf der Relation Ubersee-
stadt/Hafenkante — Gropelingen/Waterfront

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

Fahrzeit: 10 min von Anleger zu Anleger

Neubau des Anlegers Hafenkante sowie Qualifizierung des bestehenden Anlegers Waterfront
Verkniipfung mit dem BSAG-Netz

Prifung einer Integration im VBN-Tarif
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt O.3
Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kost ‘ Kosten
trag der 16 Zielindika- 17 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 0,5 §
— ©
£l 8 ¢ Jahrliche Kosten ~
Betroffenheitsfaktor 2| E| 5| || (inkl. Abschreibung, - 5
fiir raumliche Wirkung jahrliche Betriebs- und ’ 8
X Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs- 34 Kostenklasse: 4
punkte (gewichtet) [ || R AVARV
. Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: V

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

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

o Es wird von einer verkehrlichen Wirkung von zusatzlich 600 Personen/Werktag gegentiber dem
Basisszenario ausgegangen (Reduzierung um 450 Kfz-Fahrten pro Werktag)

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

o Tarifabstimmungen erforderlich bei Integration der Fahrverbindung in den VBN-Tarif

e Hochwertige Verkniipfung 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

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

Umsetzungshemmnisse

¢ Keine Konflikte bekannt

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch
Umsetzungshorizont
| kurzfristig |
Aufnahme der MaBnahme im Szenario
|  Optimierung | Ubergang | Innovation
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.4_1

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

InfrastrukturmaBnahmen

04 - Neubau StraRenbahnstrecke
Oda

-~ \ E

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

¥ ot

b Teilstrecke Uberseetor - Nordstralie

d (Linienbetrieb/
ohne Betrieb)

=9
=3

Stralkenbahngleise Bestan

Angebotskonzept

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

\

Linie 2 §

nach Gropelingen

Linie 29

Linie A

verkehrt verkurzt
bis Halbinsel

Alternativer Verlauf: (iber Europahafen 3

Handlungsbedarf

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

e Keine bekannt

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.4_2

Nr. 0.4 2 NeuerschlieBung StraBenbahn (Linie A) - mit Neubau der Teilstrecke
Konsul-Smidt-Str. und Kommodore-Johnsen-Blvd.

InfrastrukturmaBnahmen

04 - Neubau Straenbahnstrecke

& Teilstrecke Konsul-Smidt-Str.

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

(Linienbetrieb/
ohne Betrieb)

StralRenbahngleise Bestand

Angebotskonzept

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

Linie-29
inie 26
Verlangert bis Linie 2
Endhaltestelle Li. A

Verkirzt b;;_—__-___"“l Linie A
Endhaltestelle Li. A~ €hdetim i
Untersuchungsgebiet

smmmmes

Alternativer Verlauf: uber Europahafen \

Handlungsbedarf

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

Verbleib der bestehenden 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
Verkirzung der Linie 20: Verlauf bis Endhaltestelle Linie A

Verlangerung der Linie 26: Verlauf bis Endhaltestelle Linie A

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

Verbesserte Verbindung zwischen Uberseestadt und Hauptbahnhof sowie verbesserte Anbindung
der Uberseestadt an die Regio-S-Bahn am Bahnhof Walle

l.....
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vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.4_2

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichun
Summe Wirkungsbei- K Kosten I 9
trag der 16 Zielindika- 15 ostenart [Brutto in Mio.€] 5
toren Investitionskosten 58 §
S| E| 8| | [Janriche Kost g4
Betroffenheitsfaktor 2 F 8 (iik[ IE\bich?’Zigﬂng ?, 3
fir raumliche Wirkung N f ’ 4,6 %
X jahrliche Betriebs- und P
Unterhaltungskosten) <
Summe Nutzungs- 45 1
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 5 B TERTREARY
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
¢ Reduzierung um knapp 1.500 Kfz-Fahrten pro Werktag

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

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

Umsetzungshemmnisse

¢ Nach gutachterlicher Einschatzung ist eine Férderwiirdigkeit 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 eingeschatzt wird.

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Innovation |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.4_3

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

InfrastrukturmaBnahmen

04 - Neubau StraRenbahnstrecke

Teilstrecke Konsul-Smidt-Str.

o Io=
& s
igd &

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

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

18

Linienbetrieb/

i (
Strallenbahngleise Bestand ohne Betrieb)

wie E.iie 3 Vafkirat bis Uber Falkenstrale -> Bremen Hbf.
Cranal i) o PR Wenden tber Birgerpark
Mesh warcpelingen Endhaltestelle Li: 26/28 =7 (Alternative: zur Uni\?ers?i‘tét)
Linie A
Alternativer Verlauf: tiber Europahafen
Handlungsbedarf

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

e Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

e Keine bekannt

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

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

InfrastrukturmaBnahmen

o .
L'&}Séngreetmap;org

05 - Neubau Strafenbahnstrecke mit Briickenneubau (Klappbriicke)

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

——, Brickenneubau (Klappbriicke)

d {Linienbetrieb/

=== Stralenbahngleise Bestand ;=50 0\

Angebotskonzept

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

wi nie 3
nach Gropelingen

Briickenbau
erforderlich

. fid
i‘l Linie 28 e 20

Verlangert bis : \

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

Weiche Kante

Alternativer Ver.’auf: ﬁer Europahafen )

Handlungsbedarf

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

e Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

¢ Direkte Verbindung tber eine Klappbriicke tber das Hafenbecken nach Grépelingen

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

e Verkirzung der Linie 20: Verlauf bis Weiche Kante

e Verlangerung der Linie 26: Verlauf bis Weiche Kante

e 10-min-Takt auf der Achse Holsteiner Str. — Weiche Kante
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v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.5

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise (Fortsetzung)

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

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

; . Fnom v v
Wirkungsklasse: V Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Innovation*

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

Taktverdichtung der StraBenbahnlinie 3

Haltestellen im
< l:ntersuchungsgebiet

Woaller

| Verkehrsnachfrage OV

> [Personenfahrten pro Werktag]
-
¢ walle\ [l Stratenbahnliinie 3
, X
Ry o
3 ‘\ ,:P\\e‘w
i o > 1 Zunahme Prognose
> (im Verglei
N ! =rgleich zur Analyse)
‘\ > W\ ‘Bremen:Eindorff
N
.
-
‘ 1
. '7]’
A
) “ e,
) . S
%, s 3
% )
J”f, ‘\
S .
% .
< A
% .
Y
A Y
< ‘
& '
< 5\~
% S 0, \5‘
L ; 65(, -~
3 .
"ux”
"%
e %

Ka(te'ngrund/ag;é: OpenStreetMap

Handlungsbedarf

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

— bei gleichbleibender Kapazitat ist ein Absinken des Qualitétsniveaus zu erwarten

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

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

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

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

Handlungsbedarf

e Verbesserte Anbindung der Uberseestadt sowie der Altstadt an den SPNV

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Innovation
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.8_1

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

08 - NeuerschlieBung durch Bus

08a  Kommodore-Johnsen-Blvd., Kommodore Ziegenbein-Allee
"®®=% und Eduard-Suling Stralle

=su»s  BuserschlieBung Bestand

Handlungsbedarf

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

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

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- K Kosten
trag der 16 Zielindika- 13 ostenart [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 1,0 §
£l @ « T K]
I%etrgffen_heitsfal_«}(or 2 E % éitﬂiﬁ;ﬁﬁgﬂng, ?,
far raumliche Wirkung X jéhrliche Betriebs- und 0.7 3
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs-
punkte (gewichtet) 26 Kostenklasse: 4 —
Wirkungsklasse: IlI Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ MaBnahme entspricht Basisszenario

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Basis |  Optimierung |
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| ¢ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.8 2

08 - NeuerschlieRung durch Bus

o g 5 Osb Am Kaffee-Quartier/
\Www.openstreetmap.org T ji A BER e RATHERR

=ssss  BuserschlieBung Bestand

o

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

o Weitere Bedienung der Haltestellen Konsul-Smidt-Str und Eduard-Schopf-Allee, Wegfall der Hal-
testelle Europahafen auf der Linie 20
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vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.8 2

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Nr. 0.8 3 Verlegung des Verlaufs der Linie 20 iiber die Teilstrecke Lloydstr. — Hans-
Bockler-Str. — Am Kaffee-Quartier

i 08 - NeuerschlieBung durch Bus
8% : : N | 8

;“(WWWL"ﬁiSéngstreetmap.org S -
O8c LloydstralRe/Hans-Bockler-Str.

Am Kaffee-Quartier/An der Reeperbahn

==ws=  BuserschlieBung Bestand

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Ausweichen von der stauanfalligen Strecke Auf der Muggenburg auf die Strecke Am Kaffee-
Quartier/ An der Reeperbahn (Teilstrecke O8b), weiter tber LloydstraBe und Hans-Bockler-Str.
(Teilstrecke O8¢) Richtung Hbf.

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

e Wegfall der Hst. Europahafen auf der Linie 20
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vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.8_3

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

o Keine Bedienung der nachfragestarken Haltestelle Europahafen durch die Buslinie 20

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
MaBnahmenblatt O.8_4

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

Konsul-Smidt-Strate
Fre— “Linle 20

Quelle: radiobremen.de

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

Handlungsbedarf

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

e Steigerung der Qualitat und Zuverlassigkeit im Betriebsablauf der Linie 20

e Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

e Fihrung der Linie 20 zwischen der Haltestelle Konsul-Smidt-StraBe und der StraBe Auf der Mug-
genburg bis zur Zufahrt DoventorstraB3e im Gleisbereich der Linie 3

e Umriistung 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-Stra3e/ Hansator
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vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.8_4

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
- - Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kost \ Kosten
trag der 16 Zielindika- 11 ostenar [Brutto in Mio. €]
toren Investitionskosten 6,8" §
£l T « erdr ©
Betroffenheitsfaktor 2 E 8 ‘(Jiitlr“zrl;ig(itigzng . €
fir raumliche Wirkung X jahrliche Betriebs- und 0,23 g
Unterhaltungskosten) X
Summe Nutzungs- 29
punkte (gewichtet) Kostenklasse: 3
I m v 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 Q.4 2 abgeschétzt

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

e Reduzierung um ca. 1.200 Kfz-Fahrten pro Werktag

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

¢ Einstellung des EBO-Betriebs auf der Gleistrasse Auf der Muggenburg

e Umsetzung gemeinsam mit der MaBnahme O.8_5 (straBenbahnahnlicher Busbetrieb) und O.10
(Taktverdichtung Linie 20). Letztere kann unabhangig davon bereits kurzfristig mit MaBnahme
0.8_3 (Alternative Streckenfiihrung iber Am Kaffee-Quartier — LloydstraBe — Hans-Béckler-
Stral3e) umgesetzt werden.

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang |
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaBnahmenblatt 0.8 5

gemeinsame Nutzung der Gleistrasse

durch die Linien 3 und 20 (08.4)

Einrichtung von Busspuren in
staugefahrdeten Zufahrten

Wendemdoglichkeit

Handlungsbedarf

o Verbesserte Anbindung insbes. des westlichen Untersuchungsgebietes an benachbarte Stadtteile

sowie der Innenstadt

Steigerung der Qualitat und Zuverlassigkeit im Betriebsablauf der Linie 20

Erh6hung des Komforts und der Reisegeschwindigkeit der Linie 20
Attraktivitatssteigerung des OPNV im UG

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

e Teilung der Linie 20 an der Weichen Kante mit Bedienung des Abschnitts Hauptbahnhof — Weiche
Kante durch Einsatz eines perspektivisch hochwertigen Bussystems (z. B. durch innovative An-

triebe) im 10-min-Takt (analog MaBnahme O.10)

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Die Betrachtung der verkehrlichen Wirksamkeit erfolgt in Kombination mit den MaBnahmen 0.8 4
und O.10, da die volle Wirkung als MaBnahmenpaket entfaltet wird

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

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

e Reduzierung um ca. 1.200 Kfz-Fahrten pro Werktag

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

e Einstellung des EBO-Betriebs auf der Gleistrasse Auf der Muggenburg
e Evtl. Schulung Fahrpersonal notwendig
o Evtl. Anpassung Betriebshofausriistung notwendig

e Umsetzung gemeinsam mit der MaBnahme O.8_4 (Nutzung Gleistrasse Linie 3) und O.1 0 (Takt-
verdichtung Linie 20). Letztere kann unabhéngig davon bereits kurzfristig mit MaBnahme O.8_3
(alternative Streckenfiihrung Gber Am Kaffee-Quartier — LloydstraBe — Hans-Béckler-Stral3e) um-
gesetzt werden.

e In Abhangigkeit der Nachfrageentwicklung sind ergdnzende 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 madgliche vorbereitende Arbeiten hierflir bereits mit vorzusehen bzw. Rahmenbedingungen
abzusichern.

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Nr. 0.9 Linksabbiegeerlaubnis fiir Busse von Uberseetor auf NordstraBe

¥
Ubergangswohneinrichtung
Grundschule
an der
Nordstrafie

7

\www.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

Stand: 2017-08-14 Seite 1 von 2




v Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.9

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Wegfall der Ein-Richtungs-Haltestelle Cuxhavener StraBBe

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

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

b

\www.openstreetmap.org

 Haltestellen im
56 Untersuchungsgebiet
Be.{ih H

’r am
Verkehrsnachfrage OV
[Personenfahrten pro Werktag]

B susiinie 20

Bremen-Eindorff

Zunahme Prognose
(im Vergleich zur Analyse)

S »
¥

P

.
%, ..
2 AL
) -~
%, A
'l"a Y
e 5
% -
L) ~ -
®
’ 4
o T
l’.’v:"‘{'é’ )berseestodt
7 £
Slgg{'mvbvu(ke
Wt 3

Kartengrundlage: 'Open'Si‘reétMap Woltmershalisen/Moher

Handlungsbedarf

e Aus dem Prognose-Basisszenario ergibt sich die Notwendigkeit einer Angebotsverdichtung/ Kapa-
zitdtserhéhung auf der Buslinie 20

— bei gleichbleibender Kapazitat ist ein Absinken des Qualitatsniveaus zu erwarten

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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 O.4 2 abgeschétzt.

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

o Reduzierung um ca. 1.200 Kfz-Fahrten pro Werktag

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
o Keine Umsetzung bei Verldngerung der StraBenbahn geman MaBnahmen 0.4 bzw. 0.5

e Voraussetzung fir 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-Bockler-Str.) oder mittelfristig mit den
MaBnahmen O.8_4 (Nutzung Gleistrasse Linie 3) und O.8 5 (straBenbahnéhnlicher Busbetrieb)

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Nr. 0.11 BuserschlieBung der Stephanihalbinsel durch zusétzliche Linie

Stephanikirchenweide

===ee Buserschliefung Bestand

Handlungsbedarf

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

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

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |
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MaBnahmenblatt O.12

r@ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

012 - Innovation

R ; S 012 o
|www.openstreetmap.org 97, e = 5 mmmm Hafenquerung via Seilbahn

Handlungsbedarf

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

Ausgleich des Freizeitflachendefizits in Grdpelingen durch Verbindung zur Weichen Kante

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

e Verknlpfung der Buslinie 20 und StraBenbahnlinie 3

e Bau von 2 Masten notwendig, um Schiffquerung zu ermdglichen

Stand: 2018-03-12 Seite 1 von 2



vV Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt O.12

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Es wird von einer verkehrlichen Wirkung von zusatzlich 600 Personen/Werktag gegeniber dem
Basisszenario ausgegangen (Reduzierung um 450 Kfz-Fahrten pro Werktag)
e Ggf. zusatzliche 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

o Die Umsetzung der MaBnahmen 0.3 (Weser Fahre) und O.13 (Amphibienbus) bzw. ein zeitglei-
cher Betrieb wird in Verbindung mit dem Seilbahnbetrieb zwischen Hafenkante und Waterfront als
nicht sinnvoll erachtet

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

Umsetzungshemmnisse

e Zuverlassiger Betrieb bei hohen Windstarken erforderlich

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

langfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme* |

* Im Zusammenhang mit der beabsichtigten Verstetigung des Fahrverkehrs Gber das Wendebecken besteht
ein weiterer Prufbedarf Giber die Realisierung einer alternativen Verbindung via Seilbahn
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MaBnahmenblatt O.13

ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

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

e\ N\ ; ' ;'7’ 013 - Innovation

Handlungsbedarf

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

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

- werktags 7:00 — 20:00 Uhr

- samstags 9:00 — 19:00 Uhr

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

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

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

| mittel

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

Haltestellen

im Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen

Qualititsanforderungen

Teil 1: StraBengebundener PNV
>

5. Uherarbartets Auflage. 2014

&
5 o

\www.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

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

Ubergangslosungen,
bspw. Hst. Speicher
X

MaBnahmenbeschreibung / Hinweise

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

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Keine bekannt

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

¢ Keine oder nur sehr geringen Nachfragewirkungen zu erwarten

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

e Keine bekannt

Umsetzungshemmnisse

e Keine bekannt

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch |

Umsetzungshorizont

| langfristig/ Daueraufgabe |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Optimierung | Ubergang | Innovation |
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MaRBnahmenblatt M.1

ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

www openstreetmap.org }“ i

Nr. M.1  Ausweitung des gewerblich betriebenen Carsharings

L
,

www.cambio-carsharing.de

Handlungsbedarf

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

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

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: Il

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e Kkeine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

e Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen des Handlungsfeldes Mobilitdtsmanagment

kann nicht seriés geschatzt werden.

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

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

Iangfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Optimierung | Ubergang

| Innovation |

Stand: 2017-08-14
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| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt M.2

Nr.M.2  Einrichtung von Mobilpunkten

%_www."bﬁenstreetmap. org

Handlungsbedarf

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

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 15 [orutto, T€] °
toren Investitionskosten 300 @
clsle Jahrliche Kosten (zz
> : X
. T|E| O (inkl. Abschreibung, o
fB..e”?ﬁeT.hﬁ”S\‘;sktkor =< | €| 5||| jahrliche Betriebs- und 30 2
ur raumiiche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 2
Summe Nutgungs- 30 i v v
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

sehr hoch |

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

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

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

i

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

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

MaRBnahmenblatt M.3

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

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

Umsetzungshemmnisse

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

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

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| mittelfristig

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Keine Aufnahme |

Stand: 2017-04-10
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Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
IVAS MaBnahmenblatt M.4

Nr. M.4 Standortbezogenes Mobilititsmanagement Uberseestadt
\ N N Modul 1: “Motivation”
\ Modul 2: “Einbeziehung der Mitarbeiterlnnen”
. informieren
\\ / \g!! i Modul 3: “Erhebung und Analyse des IST-Zustandes”
LB & L2 ‘ Modul 4: “Abschétzung der Potentiale for Umwelt und
e » Transportrationalisierung”
2N W\ analysieren
N
3 \/\;‘ “ﬁ?’, Modul 5: “Zielfestlegung”
4 A N A Modul 6: “Ausarbeitung der MaBnahmenbiindel”
\/ p]‘;ne.n
% /
e RN
| Www.epenstreetmap.org i

Modul 7: “Umsetzung der Mafinahmen”

Modul 8: “Evaluierung”

Modul 9: “Dauerhafte Implementierung”

Modul 10: “Projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit”

betreuen

www.stuttgart.de
Leitfaden betriebliches Mobilitdtsmanagment

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

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

o die Bereitstellung eines Jobtickets (durch die Dachorganisation kénnen hier auch kleinere
Firmen angesprochen werden, fiir die der Aufwand hierflir zu hoch ware)

o ggof. Weiterentwicklung der Jobtickets zu Stadtkarten/ Mobilitatskarten, in denen weitere Mobi-
litdtsangebote geblindelt werden kénnen (auf gesamtstédtischer Ebene zu prifen)

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 betriebslibergreifenden Fahrradfuhr-
parkes.
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Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
@ MaBnahmenblatt M.4

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
g
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart Kosten
trag der 16 Zielindika- 10 [orutto, T€] o
toren Investitionskosten 100 ]
_ Jahrliche Kosten czz
c| B @ : :
. =l 2| B (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfaktor 2 E| & jahrliche Betriebs- und ALY 2
far raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 4
Summe Nutz_ungs— 30 [ | I || B AVARV/
punkte (gewichtet) Wirkungsklasse
Wirkungsklasse: IV

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

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

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

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

Prioritét (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

|  Optimierung | Ubergang | Innovation |

Stand: 2018-03-12 Seite 2 von 2




| 4 Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
m MaBnahmenblatt M.5

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

o

\www.openstreetmap.org

Handlungsbedarf

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

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

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

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

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

Stand: 2017-04-10 Seite 1 von 2



Vv Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen
M MaBnahmenblatt M.5

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

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

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

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

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

o Positive Effekte werden im Bereich Luftschadstoffaussto3 und Verkehrslarm gesehen.

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

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

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

| kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang | Innovaton |

Stand: 2017-04-10 Seite 2 von 2




ﬂ Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt M.6

Nr. M.6 Aufbau von Ladeinfrastruktur und Abstellboxen fiir Elektrofahrrader

|www.openstreetmap.org 7

Handlungsbedarf

Die Entwicklung von Elektrofahrrddern stellt einen groBen Fortschritt im Bereich des Radverkehrs
dar. Mit ihnen kann es gelingen zukiinftig auch langere Fahrtstrecken auf das umweltfreundliche
Verkehrsmittel zu lenken. Darlber hinaus nimmt die Bedeutung von Wind und Steigungen als Bar-
rieren des Radverkehrs ab.

Wenngleich Elektrofahrréader vorrangig im privaten Umfeld geladen werden (zu Hause oder in der
Arbeitsstatte), wird dem Ausbau einer 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur eine wichtige Rolle
in der Wahrnehmbarkeit dieser Mobilitatsoption eingerdumt.

Darlber hinaus werden an Abstellmdglichkeiten fir Elektrofahrrader erhéhte Sicherheitsanforde-
rungen gestellt. Fahrradboxen kdnnen diese Anforderungen weitgehend befriedigen.

MaBnahmenbeschreibung/ Hinweise

Es wird empfohlen 6ffentlich zugangliche Ladestationen fur Elektrofahrrader und sichere Abstellbo-
xen in der gesamten Uberseestadt anzubieten. Dabei sind hochverdichtete und belebte 6ffentliche
Raume zu bevorzugen.

Standorte kénnten beispielsweise sein: Stidende Europahafen, Weiche Kante, Waller Stieg, Hoch-
schule fir Kiinste, Stephanitorsbollwerk. Auch eine Konzentration an den geplanten Mobilpunkten
bzw. in den Mobilitdtshausern bietet sich an.

Abstellboxen sollen derart im 6ffentlichen Raum eingeordnet werden, dass Sie sowohl téglichen
Nutzern mit hochwertigen Fahrréddern zur Verfiigung stehen als auch Touristen, die hier ihr Fahrrad
mit Gepéack abstellen wollen.
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Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt Bremen

MaRBnahmenblatt M.6

Bewertung
Wirkungsklasse Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Matrix
Grad der Zielerreichung
Summe Wirkungsbei- Kostenart bKOSteII1'€
trag der 16 Zielindika- 6 [brutto, T€] °
toren Investitionskosten 50 @
1]
_ Jahrliche Kosten X
c O | @ q i
. sl 2|9 (inkl. Abschreibung, o
Betroffenheitsfakior | 2| | 5| | | jahrliche Betriebs- und Iz 2
fir raumliche Wirkung Unterhaltungskosten) X
X
Kostenklasse: 1
Summe Nutzungs- 8 i v v

punkte (gewichtet)

Wirkungsklasse: |

Wirkungsklasse

Weitere Kriterien

Zielkonflikte

e keine

Potenziale (Verkehrliche Wirksamkeit im Bereich der Uberseestadt)

o Eine verkehrliche Wirksamkeit von EinzelmaBnahmen des Handlungsfeldes Mobilitaitsmanagment

kann nicht seriés geschatzt werden.

¢ Daher wurde durch den Gutachter abgeschatzt, dass die MaBnahmen des Innovationsszenarios
aus dem Handlungsfeld Mobilitdtsmanagment zu einer zusétzlichen Reduktion des Modal Split
(Ober den des Optimierungsszenarios hinaus) im MIV um 0,5 Prozentpunkte fiihren. Dies ent-
spricht einem zusatzlichen Rickgang um etwa 550 Kfz-Fahrten je Tag.

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

e keine

Umsetzungshemmnisse

e keine bekannt

Prioritat (Grad der Zielerreichung)

hoch

Umsetzungshorizont

[ kurzfristig |

Aufnahme der MaBnahme im Szenario

| Ubergang

| Innovation

Stand: 2017-04-10
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Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt v A=
Anlagen @ VCDB =

Anlage 10: Erginzung einer zusitzlichen Anbindung der Uberseestadt an die Nord-
straBe — Variantenvergleich der MaBnahmen S.8 Neubau Anschluss HafenstraBe

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-Bockler-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 stédtebaulichen Entwicklungen und damit mit den starksten Verkehrszu-
wachsen zu rechnen ist. In Uberlagerung mit dem bestehenden StraBennetz fiihrte dies in der Basisprog-
nose des Verkehrsmodells zu einem erheblichen Anstieg der Verkehre von der Hans-Béckler-Stral3e tber
das Hansator zur Konsul-Smidt-Stra3e und weiter bis zu Hafenkante. Dies Uberlagert sich mit bereits be-
stehenden Leistungsfahigkeitsdefiziten im stidlichen 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 Rlickgang 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
b / Strecke mit Leistungsfahigkeitsdefizit
i / Entlastung durch Lickenschluss A281

Hauptverkehrsstrome Neuverkehre
Uberseestadt

L

. Oldenburg/ A1

=

Grafik: Neue Verkehrsstréme aus Entwicklungsschwerpunkten der Uberseestadt iiberlagert mit dem bestehenden
StraBennetz

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, erméglicht 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 Uber die Emder StraBBe betrachtet worden.

Wesentliches Ziel eines zusétzlichen Anschlusses der Uberseestadt an die NordstraBe war die verkehrliche
Entlastung der StraBenziige in der siidlichen Uberseestadt bzw. einer deutlichen Begrenzung der Ver-
kehrszuwéchse 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

Anlage 10 Seite 2



Integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt v A=
Anlagen @ VCDB =

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 StraBe als relativ
umstandlich empfunden wird (viele Abbiegevorgadnge) und zudem mit erheblichen Umwegen verbunden
ist. Die folgende Grafik fasst die Umwege und prozentuale Routenverlangerung von der Stephanibricke
zu zwei ausgewéhlten Entwicklungsschwerpunkten der Uberseestadt dar.

-

43 km (+54 %) |

2,8 km

e,

Grafik: Routenldngen zum GroBmarkt und zur Hafenkante (iber Hansator und Emder Stra3e im Vergleich

Im Ergebnis der Routenanalyse und in Auswertung der Basisprognose des Verkehrsmodells ist erkennbar,
dass die Emder StraBe fiir die stark zunehmenden Verkehre zur nérdlichen Uberseestadt nur im geringen
Maf als Alternative angenommen wird. Es werden hier auch keine MaBnahmen gesehen, welche die Ak-
zeptanz erheblich steigern kénnten, wenngleich eine bauliche Aufwertung der Emder StraBe aufgrund de-
ren ungenliigenden 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 MaBnahmenansatze eingegangen, dies

entspricht im Wesentlichen einer Starkung der Emder StraBBe.

S.8 Anschluss der HafenstraBBe

In dieser MaBnahme wird im Bereich der Kurve der HafenstraBe in der Nahe der HeimatstraBBe eine Direkt-
verbindung zwischen HafenstraBe und NordstraBe hergestellt, indem die von Siidwesten kommende Ha-
fenstralBe gerade auf die NordstraBe aufgebunden wird. Der stiddstliche Ast der HafenstraBe wird unter-
geordnet angebunden. Aufgrund der komplexen Knotenpunktsituation wird die Einrichtung einer Lichtsig-

nalanlage am neu entstehenden Knotenpunkt zwischen HafenstraBe und NordstraB3e erforderlich sein. Im
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Anlagen VC D B .

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

=  Radweg Neubaustrecke

Gehweg
—  Léarmschutzwand nach Osten

et
\ \

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

Grafik: Ideenskizze eines Anschlusses der Hafenstra3e an die NordstralBe

Im Zusammenhang mit der Umsetzung dieser MaBnahme sind zudem die folgenden Aspekte zu berick-

sichtigen:

(@]

Far den Anschluss der HafenstraBe an die NordstraBBe sind Flachen erforderlich, die derzeit noch durch
ein Unternehmen belegt sind.

Die Erganzung zusatzlicher Abbiegespuren auf der NordstraBBe sollte aus Wirtschaftlichkeitsgriinden
nicht zulasten der StraBenbahngleise im Mittelstreifen erfolgen. Es sollte stattdessen gepriift werden,
ob die erforderlichen Flachen in den Seitenbereichen der Fahrbahnen gefunden werden kénnen.

Es sollte gewahrleistet werden, dass die stadteinwartige StraRenbahnhaltestelle ,Elisabethstrafle” std-
lich der ElisabethstraBBe erhalten bleibt.

Der Neubauabschnitt sollte mdglichst weit von der Bebauung an der HeimatstraBBe abriicken. Dazu ist
der Neubauabschnitt nach Osten abzuknicken, eine rechtwinklige Anbindung an die NordstraBe scheint
nicht unbedingt erforderlich. Zudem ist die HafenstraBe auf die stdliche Richtungsfahrbahn zurlickzu-
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 benétigt, sodass hier letztlich vier Fahrstreifen unterzubringen
sind.

Die Zunahmen im Kfz-Verkehr auf der HafenstraBe fihren 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 Ld&rmschutzwand 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-Bockler-StraBe. Wahrend Linksausbieger aus der Uberseestadt heraus den neuen Knotenpunkt
an der HafenstraBBe nutzen, misste im Fall der Fahrzeuge aus der HansestralBe geprift werden, ob das

angrenzende HauptverkehrsstraBennetz diese Mehrverkehre aufnehmen kann.
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Grafik: Verkehrsverlagerung durch den Anschluss der HafenstralBe an die NordstralBe — 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 MaB3-
nahme im Prognosejahr von etwa 7.200 Kfz befahren werden wiirde. Die StraBe 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 Rickgang 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 berlicksichtigt. 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 NordstraB3e 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 NordstraBBe

Im Zusammenhang mit der Umsetzung dieser MaBnahme sind zudem die folgenden Aspekte zu berlck-

sichtigen:

o Die Einrichtung der Linksabbiegespur im Zuge der NordstraBBe 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, flhrt jedoch dazu, dass die MaBnahme aufwéndiger und teurer ist, als ein An-
schluss an der HafenstraBe.

o Mit dem Ausbau des Knotenpunkts zur NordstraBe nehmen die Verkehrsmengen am Uberseetor derart
zu, dass geplante NeubaumafBnahmen an der Stral3e Uber LarmschutzmaBnahmen verfligen missen.

o Im Bereich des Knotenpunktes befindet sich ein Grundschulstandort nérdlich der NordstraBBe. Eine Ver-
kehrszunahme in diesem Bereich ist demnach eher kritisch zu bewerten.

o Das Uberseetor ist derzeit fiir Fahrzeuge (iber 7,5 t zulassiges Gesamtgewicht gesperrt, um Schwer-
lastverkehre von der A 27 {iber den Waller Ring in die Uberseestadt zu unterbinden. Im Zuge des Voll-
ausbaus des Knotenpunktes wird die Attraktivitat dieser Verbindung auch fir 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 Rickbau der Kapazitaten zur umfeld-

vertraglichen Abwicklung der Verkehre entgegenstehen wirde.
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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 StraBBen die Verkehrsmengen. Insbesondere
die Cuxhavener Stra3e und die HafenstraBe profitieren, wéhrend 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 berlicksichtigt. Diese wiirden die
Verkehrsmenge auf dem Uberseetor weniger stark steigen lassen, kénnten auf den anderen Strecken je-
doch zu einer starkeren Entlastung beitragen. Nicht beriicksichtigt werden konnten zudem Routenverlage-
rungen auf den Waller Ring, die wahrscheinlich zu einer Entlastung der Achse Hansator — Hansestral3e

beitragen kdnnten.
Umsetzung beider KnotenpunktausbaumaBnahmen S.8 und S.9

In der Uberlagerung beider KnotenpunktausbaumaBnahmen kénnen 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-StraBe etwa 20 %). Wie bei den beiden oben vorgestellten Vari-
anten sind weitere verkehrsentlastende MaBnahmen aus dem Verkehrskonzept nicht berlicksichtigt wor-

den. Auch die Routenverlagerungen auf den Waller Ring mussten modellbedingt unbertcksichtigt bleiben.
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Grafik: Verkehrsverlagerung durch die Umsetzung beider AusbaumaBnahmen — Verkehrsmengen im Mit-Fall 2030 und
im Vergleich Mit-Fall zu Ohne-Fall 2030

Hinsichtlich der baulichen Einschatzung und den erforderlichen Rahmenbedingungen einer Kombination
beider AusbaumaBnahmen kann auf die Einschatzungen zu den beiden EinzelmaBnahmen verwiesen wer-

den.
Zusammenfassung/ Fazit

Aus verkehrlicher Sicht ist ein Anschluss der HafenstraBe an die NordstraBe als Vorzugslésung zu betrach-
ten. Hier kdnnen vergleichsweise geringe Eingriffe in bestehende Stadtstrukturen mit einer signifikanten
Verlagerung kritischer Verkehrsstréme kombiniert werden. Die Erreichbarkeit der Uberseestadt wiirde er-
heblich zunehmen. Gleichzeitig sind bei dieser MaBnahme auch die Bediirfnisse der Anwohner im Heimat-
straBenviertel zu berlcksichtigen — eine L&rmschutzwand hilft, die zusatzlichen Verkehrsmengen akustisch
nicht wahrzunehmen. Die folgende Tabelle fasst die entscheidungsrelevanten Einschatzungen zusammen.
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Anlagen
L S.8 — KP HafenstraBe/ | S.9 — KP Uberseetor/ .
Kriterium NordstraBe NordstraBe S.8 und S.9 — Beide KP
Hansator: etwa -25 % | Hansator: etwa -15 % | Hansator: etwa -30 %

Entlastung in der
Uberseestadt (gegen-
tber Basisszenario)

(-6.500 Kfz/ 24h)
Cuxhavener StraBe: etwa
-10 % (-700 Kfz/ 24h)

(- 3.500 Kfz/ 24h)
Cuxhavener StraBe: etwa
-60 % (-3.700 Kfz/ 24h)

(- 7.500 Kfz/ 24h)
Cuxhavener StraBe: etwa
-60 % (-3.800 Kfz/ 24h)

Larmwirkungen

Larmrelevante Verkehrs-
zunahme im Bereich Hei-
matviertel > Larmschutz-
wand erforderlich

Larmrelevante Verkehrs-
zunahme im Bereich Uber-
seetor/ Grundschulstand-
ort > Larmschutz an Neu-
bauten und Schule sicher-
stellen

Larmrelevante Verkehrs-
zunahme im Bereich Hei-
matviertel und Uberseetor
- Larmschutz sicherstel-
len, Larmschutzwand er-
forderlich

GroBraumige ver-
kehrliche Effekte/ Op-
tionen

Mit der MaBnahme sollte
das Linksabbiegen aus
dem Hansator auf die
NordstraBe untersagt wer-
den (neue Route Uber Ha-
fenstraBe). Es wéare auch
zu prifen, ob Verkehrsver-
lagerungen durch ein Ver-
bot des Linksabbiegens
von der HansestraBe auf
die Hans-Bockler-StraBe
vom angrenzenden Stra-
Bennetz aufgefangen wer-
den kdénnen. Durch beide
Ansatze werden am KP
Hansator/ NordstraBe zu-
satzliche Kapazitaten ge-
schaffen, die zur Bewalti-
gung der kiinftigen Ver-
kehre benétigt werden.

M@oglicherweise Verlage-
rung von Zubringerverkeh-
ren zur A 27 auf Waller
Ring

Auch mit Umsetzung der
MaBnahme sollte am KP
Hansator/ NordstraBe das
Linksausbiegen aus der
Uberseestadt zugelassen
bleiben. Eine Sperrung
wirde zusétzliche Ver-
kehre im verdichteten Be-
reich entlang der Konsul-
Smidt-StraBe implizieren.

Die groBraumlichen ver-
kehrlichen Effekte beider
MaBnahmen sind relevant
und wirden sich Uberla-
gern.

Bauliche Hindernisse

Im Planungsbereich befin-
det sich derzeit noch ein
Gewerbebetrieb, der um-
gesiedelt werden misste.

Die Einrichtung einer
Linksabbiegespur in die
Uberseestadt ist nur bei
Verlegung der Gleisachse
maoglich.

Ein erhdhtes Verkehrsauf-
kommen in diesem Be-
reich steht im Konflikt mit
den Planungen, hier einen
weiteren Schulstandort zu
etablieren.

Siehe Hindernisse beider
EinzelmaBnahmen links

Kosten

ca. 1,9 Mio €

ca. 2,0 Mio €

ca. 3,5 Mio €

Aufgrund der verkehrlich glinstigeren Lage des Knotenpunkts an der HafenstraBe darf davon ausgegangen

werden, dass dessen verkehrsentlastende Wirkungen auf den neuralgischen Bereich am Hansator erheb-

lich gréBer sind. Zudem sind die Umsetzungskosten fir diese MaBnahme als geringfligig glinstiger einzu-

schéatzen, da keine Gleise verlagert werden missen. Mit dem Anschluss der HafenstraB3e an die NordstraB3e

entsteht kdnnen Verkehre von der Konsul-Smidt-StraBe und dem Hansator wirksam verlagert werden.

Wichtig ist die Berlicksichtigung eines ausreichenden Larmschutzes zum HeimatstraBenviertel.
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Es wird daher empfohlen, MaBnahme S.8 in den Szenarien zu berlcksichtigen und fiir eine spatere Um-
setzung vorzusehen. Anstelle von MaBnahme S.9 bieten sich kleinteiligere Optimierungen des Knoten-
punkts Uberseetor/ NordstraBe an:

o MaBnahme 0.9: Linksabbiegeerlaubnis fiir Busse von Uberseetor auf NordstraBe

o MaBnahme R.11: Neubau einer Querung der NordstraBe auf Hohe Uberseetor
Sensitivitatsbetrachtung

Die Umsetzung der MaBnahmen S.8 und S.9 sind mit erheblichen Kosten und Verkehrszunahmen in der
Nahe von Wohnbebauung verbunden. Im Rahmen der Diskussionen zum Verkehrskonzept tauchte daher
die Frage auf, mit welchen Folgen im Falle einer Nicht-Umsetzung beider Neu-Anschliisse der Ubersee-

stadt an die NordstraBe zu erwarten wéren. Dies soll im Folgenden kurz beleuchtet werden:

o Sollte keine weitere Anbindung der Uberseestadt an die NordstraBe erfolgen, kénnen die prognostizier-
ten Verkehrsverlagerungen nicht erreicht werden. Dadurch verblieben erhebliche Mehrverkehrsmengen
auf den ohnehin bereits hoch belasteten StraBen Konsul-Smidt-StraBe und Hansator. Beide StraBen
zeichnen sich durch eine vergleichsweise hohe Nutzungsdichte und Nutzungsdurchmischung mit Ge-
werbe, Dienstleistung und zunehmend auch Wohnen aus. Diese StraBen blieben (neben der Emder
StraB3e, die in einem reinen Gewerbe- und Industriegebiet liegt) auch die einzigen Zugangsstrecken zur
nérdlichen Uberseestadt fiir Schwerverkehrsfahrzeuge.

o Die Betrachtung der Leistungsféhigkeiten in den untersuchten Prognoseszenarien zeigte, dass mit dem
Neubau des Knotenpunktes HafenstraBe/ NordstraBe und der Umsetzung der tbrigen verkehrsvermei-
denden MaBnahmen die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs an den Knotenpunkten Konsul-Smidt-
StraBe/ Hansator und Hansator/ NordstraBBe auf D verbessert werden kann. Bei Nicht-Umsetzung einer
der oben diskutierten MaBnahmen, ist in diesen Bereichen mit einem Verkehrszuwachs zu rechnen, der
einen leistungsfahigen Verkehrsablauf unwahrscheinlich macht. Zuséatzliche Leistungsfahigkeitsberech-
nungen fir diesen Fall waren jedoch nicht Bestandteil der Aufgabenstellung des Verkehrskonzepts.

o Die Schaffung eines zusétzlichen Voll-Anschlusses der Uberseestadt an die NordstraBe erhéht die Re-
dundanz des StraBennetzes im Untersuchungsgebiet. Im Falle einer Nicht-Umsetzung misste das be-
stehende, dann sehr hoch ausgelastete StraBennetz auch im Falle einer Stérung (z.B. Unfall, Baustelle)
die volle Verkehrslast tragen. Dies durfte zu erheblichen Staubildungen, Verzégerungen und Reisezeit-
verlangerungen filhren, die sich méglicherweise auch negativ auf die Entwicklung der Uberseestadt und
die Zuverlassigkeit des Nahverkehrs auswirken.
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Stufe 1 |kurzfristige Optimierungen und MaBnahmen Umsetzung etwa 2018-2020
Kosten s

Nummer (MaBnahme Anmerkung (Investition) [€] Zustandigkeit

R.9 Neubau Durchwegung HafenstraBe - Schulze-Delitzsch-StraBe 100.000 |WfB, SUBV
Anbinden des vierten Knotenpunktarmes mit wenig Eingriff in Hauptverkehre (KP Hansator/ Konsul- |Beriicksichtigung in Planung der LSA Konsul-Smidt-

S.5 : - WiB, SUBV
Smidt-StraBe) StraBe/ Hansator/ PlanstraBe

S.2 Verbot Rechtsabbiegen fiir Lkw an Rampe Stephanibriicke 5.000 |ASV, SUBV

S.6 Optimierung der griinen Welle Hansator, ggf. Umbau Signalisierung 250.000 [ASV, SUBV
Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung (Konsul-Smidt-StraBe, Uberseetor, Marcuscaje, Am

S14 Waller Freihafen, HafenstraBe Nord, Kaffeequartier/ Zollpfad) mit Einfllhrung eines Dauerparktarifs 80.000  |SUBV, Brepark

5.8.1 Emelterur?g des Verlaufs der Linie 20 um die Teilstrecke Hafenkante und Taktverdichtung auf 15 ist bgrelts in Umsetzung, zzgl. etwa 580.000 €/a fiir 1.050.000 |BSAG, SUBV
Minuten bis Hafenkante Betrieb

0.10 Taktverdichtung des Busses (Li. 20) auf 20-min-Takt, HVZ 10-min-Takt (bis Weiche Kante) zzgl. etwa 980.000 €/a fiir Betrieb 1.520.000 |WfB, SUBV, BSAG

S4 Lkw-Durchfahrtverbot Konsul-Smidt-StraBe Vorbereitung Larmschutz 10.000 |WifB, ASV, SUBV

0.3 Alltagsbetrieb der Weser Fahre im VBN-Tarif auf der Relation Hafenkante - Pier2/Waterfront zzgl. etwa 950.000 €/a fiir Betrieb 500.000 \é\gfr’bStEeBil;{e’r

012 |Neubau Seilbahn tber das Wendebecken zur Verkniipfung der Linien 3 und 20 Priifung als langfristige Altemative zur Fahre, mdgliche 15.000 |WfB, SUBV, BSAG

spétere deutlich teurer

R.7 Umbau der Radfahrerfurt Hansator/ Am Kaffeequartier 500.000 ([SUBV

S8 N"eubau VermeungsstraBe HafenstraBe-NordstraBe, Anbindung an NordstraBe per Voll-Ausbau mit Vorbereitung Lamschutz und Planunterlagen 1.000.000 |WfB, ASV, SUBV
Larmschutz HeimatstraBenviertel

S Neubau LSA Uberseetor/ Konsul-Smidt-StraBe 150.000 |ASV, SUBV

6.8.3 Verlegung des Verlaufs der Linie 20 auf die Teilstrecke Lloydstr. — Hans-Béckler-Str. — Am Kaffee-  Priifung, ob Stau Eduard-Schopf-Allee so umfahren 900.000 |BSAG, SUBV
Quartier werden kann

R.1 Ausbau Geh- und Radverkehrsanlagen Konsul-Smidt-Stra3e Nach Abschluss Hochbau am Schupen Il 350.000 ([WfB, SUBV

0.9 Linksabbiegeerlaubnis fiir Busse von Uberseetor auf Nordstr. mit R.11 450.000 |ASV, SUBV, BSAG

R.11 Neubau einer Querung der NordstraBe auf Hohe Uberseetor mit ©.9 200.000 [ASV, SUBV, BSAG

M.2 Einrichtung von Mobilpunkten (z.B. Konsul-Smidt-StraB3e, SilbermannstraBe, Europahafen, Eduard- vorbereitendes Konzept erforderlich 300.000 |WiB, SUBV, Brepark
Schopf-Allee, Schuppen llI)

M.5 Aufbau von Ladestationen fur Elektro-Kfz Prifung méglicher Standorte 100.000 |WfB, SUBV

M.6 Aufbau von Ladesaulen und sicheren Abstellboxen fiir Elektro-Fahrrader Prifung méglicher Standorte 50.000 (WfB, SUBV

] Py _— Priifung ob zweite Rechtsabbiegespur von Eduard-

S.3 Ausbau KP Eduard-Schépf-Allee/Rampe Stephanibriicke Schopf-Alle zur Stephanibriicke erganzt werden kann 500.000 [ASV, SUBV

M4 Aufbau ellnes standortp_e;_ogenen Mobllltatsr_nanagements unter Regie einer Standortverwaltung 224, etwa 300.000 €/a fiir Betrieb 100.000 |WfB, SUBV
(Informationen zu Mobilitdtsangeboten, Jobticket...)

Summe (exkl. 0.8 1 da bereits umgesetzt) 7.930.000
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Planungsbeginn

kurzfristig

Stufe 2 |Mitelfristige MaBnahmen
9 Umsetzung etwa 2020-2024
Kosten - .
Nummer |MaBnahme Anmerkung (Investition) €] Zustandigkeit
S.11 Tempo 30 Zone Hafenkante mit Kommodore-Johnsen-Boulevard als bevorrechtigte SammelstraBe 5.000 |ASV, SUBV
S.7 Sicherung 6ffentlich zuganglicher Stellplatze (z.B. Uberseetor, Weiche Kante, Europahafen) 4.400.000 |WfB, SUBV, Brepark
R.2 Verlangerung Weseruferradweg - Stufe | (bis Auf der Muggenburg) und Bau des siidlichen Geh-und 250.000 |WiB, SUBV
Radweges Auf der Muggenburg
S.10 Prifung einer weiteren ErschlieBung der Stephanihalbinsel von der StraBe An der Muggenburg In}eglratlon in stadtebauliche Planung zum Bereich - WiB, SUBV
suidlich des Europahafens
R.3 Verlangerung Weseruferradweg - Stufe Il (bis Europahafen) 2.500.000 |wWfB, SUBV
R.4 FuB- und Radweg-Briicke Uber den Europahafen 6.000.000 |WfB, SUBV
RS da.LlJerhafte lQuaIlfIZIerung der Rampe vom Weseruferradweg zur Stephanibriicke (nérdliche 150.000 |SUBV
Briickenseite)
R.14 Verbesserte Radwegverbindung Uberseestadt-Bahnhofsvorstadt Variantenuntersuchung ansto3en 500.000 (wWfB, SUBV
0.8 4 Gemeinsame StraBenbahn- und Busspur An der Muggenburg und Eduard-Schopf-Allee Bei Entfall der Giterbahnanbindung Kellogg's méglich 6.830.000 |WfB, SUBV, BSAG
0.8.5 StraB enbahnéhnliche Busverbindung Hafenkante-Hauptbahnhof Ausbau Busspuren 10.370.000 |WfB, SUBV, BSAG
Abhingighet der Autelng ofentiches/piates WIB, SUBY, pru
0.1 Weserbus (Fahre Langsverkehr) 9id teliung privates 3.130.000 |Betreiber (z.B. Team
Engagement --> zunéchst Annahme 100% 6ffentlich, Neust
zzgl. etwa 3 Mio €/a fir Betrieb eusta)
Summe 34.135.000
Stufe 3 |langfristige MaBnahmen, Daueraufgaben Umsetzung ab etwa 2025
Kosten P
Nummer (MaBnahme Anmerkung (Investition) [€] Zustandigkeit
R.13 Ausbau des Angebots von Radabstellanlagen im 6ffentlichen StraBenraum Daueraufgabe 50.000 ([SUBV
0.14 Barrierefreier Umbau bestehender Haltestellen Daueraufgabe 2.060.000 |BSAG, SuBV
M.1 Ausweiten des gewerblich betriebenen Car-Sharings Gewinnung privater Anbieter 250.000 (WifB, SUBV
R.12 Umbau des Doppelknotens am Doventor mit anforderungsgerechten Radverkehrsanlagen MaBnahme des VEP 5.000.000 |ASV, SUBV
Summe 7.360.000
MaBnahmen mit méglicher Umsetzung nach 2030 (In Abhéangigkeit der .
Stufe 4 | . i . . Umsetzung unsicher
stadtebaulichen Entwicklung am Holz- und Fabrikenhafen
Kosten .
Nummer |MaBnahme Anmerkung (Investition) [€] Zustandigkeit
I . . ) ’ StraBenbahnstrecke Konsul-Smidt-StraBe -
6.5 Ngubau StraBen.t_)ahnstreckelmn Briickenneubau (Klappbriicke) tUber Hafenbecken in Verbindnung Hafenkante - Holz-und Fabrikenhafen - Bremerhavener 119.700.000|W1B, SUBV, BSAG
mit MaBnahme O.4_2 + Betrieb StraBe
0.4 2 Neubau StraBenbahnstrecke Konsul-Smidt-StraBe mit Betrieb in Kosten ©.5 enthalten 0[W1fB, SUBV, BSAG
R.5 FuB- und Radweg-Briicke uber den Holz- und Fabrikenhafen in Kosten ©.5 enthalten 0|WfB, SUBV
R.6 Qualifizierung nérdl. GetreidestraBe und Durchgang zur Waterfront 1.500.000|W1B, SUBV
0.7 Neubau SPNV-Haltepunkt Stephanibriicke mit Verknipfung zum BSAG-Netz Neubau nur bei Neubau der Bahnbriicke durch die DB 20.000.000| B> SUBV. BSAG,

AG mdglich

DB

Summe

141.200.000
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Anlage 12: Stellungnahmen aus Offentlichkeitsbeteiligung und Anmerkungen des
Projektteams
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Verkehrskonzept Uberseestadt

Anlagen

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzept

Begriindung/ Erlauterung

1) Bewohner Heimatviertel

Kernproblem der Infrastruktur

1.1 Massive Mehrbelastung des wird nicht geteilt, ausfihrlichere Vorstellung der MaBnahme S.8 in Kapitel 6.3 im Bericht erganzt
Heimatviertels durch ausfiihrlichere
MaBnahme S.8 (Anschluss Darlegung im Bericht
HafenstraBe an die wird ergénzt
NordstraBe). Es ist unklar, wie
diese MaBnahme zu einer
lokalen Entlastung beitragen
soll. Entlastung der gewerblich
gepragten Konsul-Smidt-

StraBe zulasten der
HafenstraBBe, die an einem
Wohngebiet entlang flhrt.

1.2 Erhéhung der Dichte der wird nicht geteilt Die NordstraBe wird geman 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 fiir die
der MaBnahmen S.8 und 0.9 Umsetzung der MaBnahme S.8 ist. AuBerdem tragt die MaBnahme A.23 aus dem VEP "bessere
fuhrt 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 moglichst regelmaBig verteilte und nicht zu weit entfernte signalsierte Knotenpunkte rechnerisch
sogar glnstiger.

1.3 zunehmende Verkehrsmengen |wird nicht geteilt Wie der Begrilindung zu 1.2 und der Abbildung 15 zu entnehmen ist, nehmen die Verkehrsmengen auf
auf der NordstraBe fiihrt zu der NordstraBBe gegenliber der Analyse im Zielfall nicht zu. Starkere Ausweichverkehre sind daher bei
mehr Ausweichverkehr in den Gewabhrleistung 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 leistungsféhige Abwicklung der bestehenden und kiinftigen Verkehre im Bereich

berticksichtigt der Uberseestadt gesehen. Dies wird im Bericht bereits so dargelegt (Kapitel 6.1). Es wird als
Voraussetzung fiir die Umsetzung der MaBnahme S.8 im MaBnahmenblatt ergénzt.

1.5 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. Fur 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 Ergédnzung einer zweiten Abbiegespur auf die Rampe zur Stephanibriicke
empfohlen (MaBnahme S.3). Aufgrund des schwer abschatzbaren Umsetzungshorizonts dieser
MaBnahme wird empfohlen die Kapazitat des Abbiegestroms kurzfristig zu erhdhen, indem das
Abbiegen flr LKW untersagt wird (MaBnahme S.2).
Die Nutzung der Emder StraBe 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 Parkraumkapazitaten
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

241 Nicht Berlicksichtigung 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
nachvollziehbar Bestandteil der Befragung. Die Beteiligung der Offentlichkeit im Sinne einer Diskussion der

MaBnahmenansaétze erfolgt fir alle Bewohner Bremens und speziell Walles Giber 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 Abwagungsprozesses, der in Anlage
Ohne Fertigstellung der A281 10 und Kapitel 6.3 nun differenzierter beschrieben wird.
wirden Verkehrsprobleme
weiter zunehmen.

2.4 bestehende Sperrung der wird weitergegeben |Hinweis wird an die zusténdige Einrichtung zur Prifung und Kontrolle weitergereicht
HafenstraBe fur Lkw zwischen
22 und 6 Uhr wird durch
Verkehrsteilnehmer nicht
beachtet

25 Herstellung des Anschlusses |ausfiihrlichere 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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Supermarktes in der
Uberseestadt verringert Wege
zu Supermarkten in
benachbarten Vierteln

im Konzent
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 flir 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 fir das teilrdumliche
beriicksichtigen Konzept zur Uberseestadt. Im Verkehrskonzept Uberseestadt wurden dariiber hinaus durchaus

Betrachtungen iiber das engere Gebiet der Uberseestadt hinaus angestellt, z.B. OPNV-Verkniipfung am
Waller Bhf., Knotenpunkt Doventor). Auch bei den MaBnahmen wurden zahlreiche 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 tberschreitet
Flachen und Beférderung von demnach den Handlungsrahmen des Verkehrskonzeptes. Das Umsteigen vom Auto in &ffentliche
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 Kapazitdten 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- |bericksichtigt 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.

2.10 Schaffung einer neuen ist bereits im Hinsichtlich der prognostizierten Gebietsentwicklung entsteht vor allem fiir die Bereiche entlang der

StraBenbahnlinie 3a Konzept Konsul-Smidt-StraBe sowie der Hafenkante der Bedarf eines verbesserten OPNV-Angebotes. Innerhalb
Gropelingen durch die bertcksichtigt des Konzeptes wurden hierzu verschiedene Varianten einer NeuerschlieBung der Uberseestadt durch
Uberseestadt, tiber Eduard- StraBenbahn (auch eine Verbindung Gropelingen - Uberseestadt - Eduard-Schopf-Allee) und Bus
Schopf-Allee zum untersucht.
Hauptbahnhof und weiter zum Parallel wird durch die BSAG - &hnlich wie vorgeschlagen - eine zusétzliche StraBenbahnlinie auf
Weserwehr. Kurzer Takt im bestehenden Gleisen von Grépelingen durch die Uberseestadt zum Hauptbahnhof gepriift.
Berufsverkehr.

2.11 Etablieren eines neuen wird geteilt Lebensmittelmarkt bereits im Bereich Marcuscaje/ Konsul-Smidt-StraBe geplant und ist in

Verkehrsprognose des Konzepts bericksichtigt

3) Anwohner Walle
3.1

Einrichtung einer weiterer
FuBgéngerquerung Uber die
Konsul-Smidt-StraBe am
nérdlichen Ende von Speicher |

wird geteilt und im
Konzept erganzt

wird im Konzept auf MaBnahmenblatt R.1 erganzt. Dazu wir der Umfang von MaBnahme R.1 weiter
gefasst

Verkehren" und Schiilern der
kaufméannischen Berufsschule

3.2 Einrichtung einer weiteren ist bereits im Querungsstelle zwischen Speicher | und Schuppen Il ist bereits Teil der MaBnahme R.1
FuBgéngerquerung Uber die Konzept
Konsul-Smidt-StraBe am nord- |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 Uber 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 Einmiindung ergéanzt
Marcuskaje/Konsul-Smidt-
StraBe.

4) Biirgerinitiative Uberseestadt (1)

41 Flhrung des Schwerverkehrs |wird im Konzept Die Ertlichtigung 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 Beriicksichtigung von "Event-  |wird teilweise geteilt |Verkehre zu Veranstaltungen in der Uberseestadt sind nicht Betrachtungsgegenstand des

Verkehrskonzepts, da dieses auf die Bewaltigung téglicher Verkehrsprobleme abzielt.

Zur Berufsschule siehe Stellungnahme 29.7
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43

Angebot von Wassertaxis
wurde vernachléssigt

wird nicht geteilt

Auch der Fahrverkehr fand innerhalb des Konzepts Berticksichtigung. Es wurden Féahrverbindungen 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 flir bestimmte Fahrstrecken gechartert und der Fahrpreis wird nach
der tatséchlich zurlickgelegten Strecke erhoben. Diesbeziiglich waren Gespréche mit Hal éver und VBN
erforderlich. Die verkehrliche Wirkung von Wassertaxen wird als eher gering eingeschétzt.

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 flir 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 StraBBe - Weiche Kante (befahren durch Li. 20 und 26) wird
S-Bahn in Walle durch innerhalb einer StraBenbahn-MaBnahme (0.4_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 Takizeiten 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 fir die MaBnahme S.8 dienen
Anbindung der HafenstraBe bericksichtigt sie jedoch nicht, da in Planféllen 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 fir 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 Ubliches 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 Héhe 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 Realitat
erforderlich - Uberseestadt
sollte kein Sondergebiet
sondern ein Mischgebiet sein
6.4 Wourde der Beschluss zur wurde geprift 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 tbliches 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

Riickbau der NordstraBBe 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 fir ganz Walle und Alt-Walle starken. Dartiberhinaus verweiBt die Verwaltung auf eine in 2014 erstellte

Verkehrsuntersuchung fir 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 fir Der Anschluss der HafenstraBe an die NordstraBe dient nicht vordergriindig der ErschlieBung der
Lkw direkt neben einem reinen Uberseestadt fiir Lkw sondern stellt eine zusétzliche 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 gegeniber
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
Rickbau der HafenstraBe
geworden?

8.6 Warum soll die Konsul-Smidt- Nach erneuter Abwégung 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 stidlichen 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 MaBBnahmen Inbetriebnahme flir Ende 2023. Der Tunnel ist eine wichtige Voraussetzung fiir eine leistungsfahigen
zu einer Verbesserung der Verkehrsablauf im Umfeld der Uberseestadt und in Gesamt-Bremen. Er war geman Aufgabenstellung
Verkehrssituation fihren 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 geprift Die Verbesserung der Rampensituation zur Stephanibriicke und die Optimierung der Verkehrsflihrung
Verkehr besser Uber 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 [liegt im 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 flr betriebliche
Anpassungen. Beispiele fir kurzfristige MaBnahmen sind:

0.3 Alitagsbetrieb der Weser Fahre auf der Relation Uberseestadt/Hafenkante — Gropelingen/
Waterfront im VBN-Tarif

0.8_3 Verlegung des Verlaufs der Li. 20 iiber die Teilstrecke Lloydstr. — Hans-Bockler-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-Ouartier werden aktiiell hereits nimaesetzt

9) Bewohner Heimatviertel

9.1 Konsul-Smidt-StraBe sollte wird teilweise geteilt [Die Bebauung entlang der Konsul-Smidt-StraBe stellt sich stidlich und nérdlich des Uberseetors
Bestandteil des Lkw- und im Konzept unterschiedlich dar. Wahrend nérdlich des Uberseetors Wohnbebauung zur Weser hin {iberwiegt, 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-StraBe von
Schwerverkehren, da diese zu groBen Teilen nur auf die andere Seite der Baubldcke auf die
HafenstraBBe verlagert worden waren. Eine Umverlegung der Schwerverkehre aus dem sidlichen
Bereich wiirde Strecken mit bestehender Wohnbebauung belasten (NordstraBe, HafenstraBe).

Die MaBnahme S.4 wird daher in der Form prézisiert, 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
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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 |berilcksichtigt
in Einkaufszentren

10.2  |Vorschlag: Pramien bei wird nicht geteilt Die Kontrollmechanismen sind mit erheblichen Datenschutzbedenken verbunden und zudem
Erreichung von Zielvorgaben manipulierbar, sodass keine verlassliche Ausschiittung 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 Mobilitdtsmanagements 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.

10.4 Vorschlag: reservierte wird nicht geteilt Die Einfiihrung eines Leihfahrradsystems durch jeden Gewerbetreibenden der Uberseestadt fir seine
Fahrrader an Bahnhéfen, mit Mitarbeiter scheint nicht effizient zu sein. Die Unternehmen haben Ublicherweise weder die personellen
denen Beschéftigte Weg zur noch finanziellen Spielrdume 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 fir 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.
Fir 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 Forderung 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 foérdern. Eine direkte Ansprache der Beschéftigten durch den Arbeitgeber oder die
dem Rad oder zu FuB zu berticksichtigt Stadt ist ohne adaquate Infrastrukturangebote nicht zielfihrend. In den Verkehrsprognosen zur
kommen Uberseestadt wird desweiteren bereits bericksichtigt, 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
Forderung 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 Verstandnis 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 ergénzt
Fahrrader/ OPNV fiir Termine, |Konzept
Vorhalten eines berticksichtigt
unternehmensiibergreifenden
Fuhrparks

11) Entwicklungsgesellschaft Hafenkante

1.1 Wounsch: 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 berticksichtigt Teilstrecke Konsul-Smidt-Str. und Kommodore-Johnsen-Blvd (MaBnahme 0.4_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 (stadtebauliche
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 Einfihrung von
Busspuren in staugefahrdeten Zufahrten empfohlen (siehe MaBnahme ©.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 bezuglich der kiinftig neu hinzukommenden
Ausfahrten fir Lkw zur Verkehre nicht ausreichend attraktiv ist, um eine Entlastung im Bereich Hansator herbeizufiihren, bei der
Uberseestadt (Hansator, hier ein leistungsfahiger Verkehrsablauf moglich ist. Es ist ein zusatzlicher Anschluss der Uberseestadt
Emder StraBBe) - 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 Wiirdigung 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 Nordstra3e und Eisenbahnbriicke auf 30km/h begrenzt werden. Die
HafenstraBe kdénnte durch eine Riickbau auf einen Fahrstreifen je Richtung von der Bebauung
HeimatstraBe abgerlickt werden. Hierdurch entstiinde auch Raum flr eine vertréglichere Eingliederung
der erforderlichen La&rmschutzwand. Zudem bestehen hinsichtlich der Linienflihrung noch Méglichkeiten
den Abstand zur Bebauung HeimatstraBBe zu vergréBern, indem die Neubaustrecke nicht senkrecht auf
die NordstraBe fiihrt, sondern starker nach Osten "abkippt". Dies ware 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 Glterverkehrs zu Kelloggs) nicht méglich, da die technischen und rechtlichen Restriktionen zu gro3
gemeinsamen Nutzung der der Stadt sowie der |sind.

Gleistrasse flir Busse Verkehrsbetriebe

12.3  |Vorschlag: Einrichtung einer  |wird nicht geteilt Da der Bus nur in eine Richtung verkehrt, werden Fahrgaste 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 kdnnen. Ebenso verhalt 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. Darlber 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 6.4_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 Verlingerung 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 kdnnte. Als nachteilig stellt sich die resultierende Verlangerung 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
Leistungsfahigkeit 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 Abh&ngigkeit 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-Bdckler-StraBe Ubers 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 Priifauftrag der BSAG fiir eine Verbindung
Linie 3 und 10) zwischen Hbf. und Uberseestadt (Abhangigkeit u.a. von Finanzierbarkeit und Fahrzeugbestand).
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12.6  |Prifung 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 StraB3e - Weiche Kante (10- Minuten-Takt befahren durch Li.
20 und 26) wird innerhalb einer StraBenbahn-MaBnahme (0.4_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 0.9 (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 fir eine entsprechend ihrer Nutzung - an den Rangierbahnhof angeschlossen. Selbst wenn eine
Regio-S-Bahn zwischen Gleisverbindung bestehen wiirde, waren die erforderlichen hdhengleichen 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 flr eine
Verlangerung 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
verfigen 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 Einschétzung wurde fiir beide MaBnahmen (O.1 und O.2) eine Prioritét (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
24
=]
22
1
oo vV
Wirkungsklasse
12.10  |Mdglichkeiten 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 fiir bestimmte Fahrstrecken gechartert und der Fahrpreis wird nach
Vegesack und in die der tatsachlich zurlickgelegten Strecke erhoben.
Innenstadt priifen
Diesbezlglich sind Gespréche mit Hal dver und VBN erforderlich. Die verkehrliche Wirkung von
Wassertaxen wird als sehr gering eingeschatzt.
1211 |Vorschlag: rechtliche Priifung |wird nicht geteilt Kein Ansatzpunkt fiir das Verkehrskonzept, da auBerhalb des Einflussbereiches von
zum verpflichtenden Eigentum Wirtschaftsférderung.
bzw. Miete von
Garagenplétzen fir
Wohnungseigentimer
1212 |Vorschlag: Anhalten von ist teilweise bereits |Bereitstellung glinstigerer 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
bericksichtigt
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12.14  |Vorschlag: Einrichtung weiterer [ist bereits im im Konzept als MaBnahme S.14 enthalten
Halteverbotszonen Konzept
beriicksichtigt
12.15 |Vorschlag: Intensivierung der |ist bereits im im Konzept als MaBnahme S.14 enthalten
Parkraumiiberwachung Konzept
beriicksichtigt
12.16 |Vorschlag: Erganzung eines wird geteilt und im  [Wird in MaBnahmenblatt R.2 ergénzt
Radweges entlang der Konzept ergénzt
Muggenburg von LloydstraB3e
bis Stephanikirchenweide
1217 |Vorschlag: Einrichtung einer  |vertiefende Die StraBen Am Kaffee-Quartier und An der Reeperbahn sollen gemaB MaBnahme O.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 Bricke Uber den Holz- und Fabrikenhafen fir Rad- und FuBverkehr ist als langfristige Option im
Holz- und Fabrikenhafen fur 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 |Prufung 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 Mdglichkeiten differenzierter betrachtet werden missten. Die Kreuzung soll geman
MaBnahme O.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 flussigen 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 Ertlchtigung siehe Stellungnahme 4.1
der Emder StraBe nicht als
Alternative zum Anschluss der
HafenstraBBe 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

14.1 Entlastung durch siehe Stellungnahme 1.2
Neuanschluss der HafenstraBe
kann nicht erfolgen, da bereits
heute auf der NordstraBe
erheblicher Stau herrscht.

14.2 Kein Hinweis auf Umwelt- wird geteilt Umweltauswirkungen der MaBnahme S.8 wiirden im anstehenden Planungsverfahren differenzierter zu
vertraglichkeitsprifungen 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 Larmbelastung im
Bereich der NordstraBe 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 Hafenstra3e wird herauszuarbeiten sein, wie die
vertragliche Einbindung der erforderlichen L&rmschutzmaBnahmen 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 stdlich 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

Wourde im Konzept
bericksichtigt, dass eine
rlickwartige Anfahrt an die
Hauser der HeimatstraBe
moglich ist?

Wird im Weiteren
geprift

Im Rahmen der weiteren Planung fur eine Anbindung an die NordstraBe wird der Punkt geprdift.

14.11

Die Querung von der
HeimatstraBe Uber die
HafenstraBe in Verlangerung
der WiedstraBe wurde nicht
ausreichend im Konzept
beriicksichtigt. Hier dirfte mit
steigendem
Verkehrsaufkommen eine
Ampel erforderlich sein.

wird geteilt und im
Konzept erganzt

Anforderungen an die Querung der HafenstraBe und mdgliche Optionen, diese raumlich einzubringen
werden auf dem MaBnahmenblatt zu MaBnahme S.8 erganzt.

15) GEWOBA

15.1

MaBnahmen zur Flihrung 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 fir 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" tber
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.

153

Vorschlag: verstarkte
Kontrollen des regelwidrigen
Abstellens von Pkw im
offentlichen StraBenraum in
den Seitenbereichen.

siehe Stellungnahme 12.15
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Verkehrskonzept Uberseestadt

Anlagen

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung

Begriindung/ Erlauterung

Verkehr weitgehend
antizyklisch zum durch
Arbeitnehmer in der
Uberseestadt ausgeldsten
Verkehr auftritt.

im Konzept
15.4 Es waére sinnvoll gewesen, wird geteilt und im  |wird im Konzept entsprechend starker herausgearbeitet.
besser zu verdeutlichen, dass |Konzept
der durch Wohnen induzierte  |beruicksichtigt

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
leistungsfahigen 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 dariber 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 fiir eine bestandsnahe Optimierung
der Verkehrsablaufe auf der Stephanibriicke ergénzt.

16.2

Weitere Briickenlésungen 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 grundsétzliche 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 zuséatzliche Verkehre in diesen bereits heute
Uberlasteten StraBenzug ziehen.

17) Bewohner Heimatviertel

171

Vorschlag: Ampel oder
Zebrastreifen Uber die Konsul-
Smidt-StraBe auf Hohe
Uberseetor.

ist bereits im
Konzept
bertcksichtigt

Eine Ampel an der Kreuzung Konsul-Smidt-StraBe/ Uberseetor ist bereits als MaBnahme S.1 im Konzept
berucksichtigt.

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) Hanc!elskammer Bremen

18.1

Uberlastungssituationen an
den Knotenpunkten Hansator/
NordstraBe und Stefanibriicke/
Auf der Muggenburg miissen
angegangen werden. Die
Verbesserung der
Rampensitaution zur
Stephanibricke 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
bericksichtigt

Eine direkte StraBenbahnverbindung von der Uberseestadt zum Hauptbahnhof mit Wendevorgang am
Burgerpark auf bestehenden Gleisen wird von der BSAG gepriift. Die Weiterfihrung Uber die Konsul-
Smidt-StraBe wird im Verkehrskonzept vorgeschlagen (MaBnahme 0O.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

s__iehe 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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Verkehrskonzept Uberseestadt

Anlagen

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung

Begriindung/ Erlauterung

Heimatviertels, der
BrabantstraB3e, Osterlinger
StraBe und weiterer Strae 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.

im Konzept

18.4  |SchlieBung der Liicke auf der siehe Stellungnahme 1.4
A 281 als Schlusselprojekt.
Bremen sollte sich daher
verstérkt flr eine schnelle
Umsetzung einsetzen.

18.5  |Prufung 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 ndrdlichen 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 fiir die Bewohner Walles eine Abkirzung in
einer "Abkilirzung" in die Teile der Uberseestadt dar. Eine Verlegung dieser Durchwegung in die Verlangerung der GrenzstraBe
Uberseestadt geduBert. Dieser wirde das Durchfahren in Richtung Steffensweg attraktiver gestalten. Ziel ist es jedoch, Verkehre auf
kdénnte auch auf Hohe der der NordstraBe zu bindeln.
GrenzstraBe erfolgen.

19.2  |Viele Anwohner des siehe Stellungnahme 1.3 und 25.7

20) Bewohner Walle

Schallschutz liege schon jetzt
Gber der Norm.

20.1 Es sollte erst das Projekt siehe Stellungnahme 1.4
Autobahnanbindung
durchgefiihrt werden und dann die Untersuchungen zum Verkehrskonzept Uberseestadt zeigen, dass auch mit Fertigstellung des
sollte man erwégen werden ob Tunnels in der stidlichen 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

211

Konsul-Smidt-StraBe sollte
Bestandteil des Lkw-
Flhrungsnetzes bleiben, vor
allem im sldlichen Abschnitt
wo kein Wohnraum ist

siehe Stellungnahme 9.1

21.2

Durch den Anschluss der
HafenstraBe wird der
Verkehrsfluss auf der
NordstraBe noch schlechter
und Umweltbelastungen
werden fir Anwohner
unertraglich.

siehe Stellungnahmen 1.2 und 1.3

21.3

Vorschlag: Verlagerung des
GroBmarktes erwagen

wird weitergegeben

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes nicht zu entscheiden. Vorschlag wird an die zustandige Einrichtung
zur Kenntnisnahme und Priifung weitergereicht.

22) Bewohner Heimatviertel

fur LKW (22-6 Uhr) auf der
HafenstraBe wird nicht erwahnt

genauer formuliert

221 Langenunterschied der Routen |wird im Konzept Der Langenunterschied in Richtung der Innenstadt oder der A27 mag iiber 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.
iber Uberseetor nur 300m
langer als Route Uiber Hansator
(Kapitel 2.1.2, S.6)

22.2 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 gegentiber die Analyse-Verkehrszahlen aus dem Verkehrsmodell fiir die Uberseestadt dargestellt.
Abbildung 2 Gberein. 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 MaBnahmenbléttern zu den

MaBnahmen S.4 und S.8 genauer beschrieben.
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Verkehrskonzept Uberseestadt

Anlagen

Nr. Anmerkung/ Einwand Empfehlung fiir Begriindung/ Erlauterung
Beriicksichtigung
im Konzept

22.4 Kapitel 2.1.7: Was bedeutet wird teilweise geteilt |siehe Stellungnahme 9.1
Uberdurchschnittliche
Schwerverkehrsmenge in der Die Einschatzung Uberdurchschnittliche 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 geman der Z&hlungen mit etwa 9 % zu rechnen.
keine hdhere 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  |Erganzung kritischer wird geteilt und im  [siehe Stellungnahmen 3.1-3.3, 14.11
Querungsstellen: HafenstraBe |Konzept erganzt
unter der Bahnbrlcke,

Querung der Konsul-Smidt-
StraBe auf ganzer Lange
auBer am Uberseetor

22.6 Befragung von Anwohnern, wurde geprift Die Befragung der Unternehmen erfolgte auf Basis eines durch die Wirtschaftsférderung Bremen zur
Beschaftigten und Verfigung 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
Ricklauf - Relevanz der Daten waren aufgefordert, ihre Mitarbeiter zur Beantwortung des Beschéftigten-Fragebogens zu ermuntern. Es
nicht gegeben. Auf welcher wurde hierfur ein Aushang mitgesandt. Die Bewohner wurden durch Aushénge an allen Hauseingédngen
Grundlage und in welchem in der Uberseestadt und das Elnwerfen von Flyern in Briefkasten 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 gehdrt das Heimatviertel zum Umland. Dies
des Heimatviertels Griinflaiche. |Konzept erganzt wird auf den entsprechenden Abbildung nachgearbeitet.
Musste mindestens zum
Umland gehéren.

22.8 |Grafik 43, S.62: ist bereits im Fluchtlingsstandorte sind mit vereinfachten Annahmen zum Wegeaufkommen und
Flichtlingsunterkinfte sind als |Konzept Verkehrsmittelnutzung in die Analyseberechnungen eingegangen. Eine Befragung fand nicht statt. Die
Wohnstandorte dargestellt. bertcksichtigt Grundstlcke, mit Flichtlingsunterkiinften wurden in der Prognose mit der zukiinftigen Nutzung
Sind diese in bericksichtigt.

Analyseberechnungen
eingeflossen? Wurden die
Bewohner auch zum
Verkehrsverhalten befragt?
Wourden die Unterkinfte in der
Prognose berlicksichtigt?

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 Beschliisse zur Umnutzung
Wohnnutzung teilweise des Bereichs siidlich 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 Mobilititsverhalten in
Wegeaufkommen flr die Bremen, da die Uberseestadt zum Analysezeitpunkt wesentlich starker gewerblich geprégt war, als dies
Analyse in Grafik 48 ermittelt? fir Gesamt-Bremen zutrifft und Arbeitswege haufiger mit dem Pkw zuriickgelegt 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 flir Bremen heute, sind dabei vor allem die strukturellen Anderungen im Gebiet selbst (stérker Durchmischung) filhrt zu mehr
also nicht innovativ oder folgen kurzen Wegen, die nicht mit dem Pkw zuriickgelegt werden. Dariber 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 jéhrlichen Kosten

fehlen.
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Verkehrskonzept Uberseestadt

Anlagen

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzept

Begriindung/ Erlauterung

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
Uibrigen 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 stdlichen
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 FuBgénger-
freigabezeiten an der
NeptunstraBBe.

ist bereits im
Konzept
bertcksichtigt

Die bereits durchgefiihrten Untersuchungen zur Verbesserung der Griinen Welle im Zuge des
Hansatores zeigen, dass durch eine bedarfsgerechte Reduktion der Freigabezeiten fir FuBganger an
der NeptunstraBe Kapazitadten gewonnen werden kénnen. Ist als MaBnahme S.6 im Konzept
berucksichtigt.

2217

MaBnahme S8:
Wechselwirkungen oder
Konflikte zum Knotenpunkt
ElisabethstraBe/ NordstraBe
werden nicht benannt.

wird geteilt und im
Konzept erganzt

Die mdéglichen Wechselwirkungen zwischen HafenstraBe und ElisabethstraBe wurden auf dem
MaBnahmenblatt zu MaBnahme S.8 nicht erwéhnt. Dies wurde nachgeholt.

22.18

MaBnahme S8: Fir den

Einbau der Linksabbiegespur
in die Uberseestadt miisste der
noérdliche Geh- und Radweg an
der NordstraBe verschmaélert
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
unberiicksichtigt

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 zunéchst nicht die Kosten fiir 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 ergénzt

Die Wechselwirkungen zwischen dem Linksabbiegeverbot an der Kreuzung Hansator/ NordstraBBe zur
MaBnahme S.8 wurden auf dem MaBnahmenblatt S.8 genauer beschrieben.

2222

MaBnahme S8: Es wird nicht
als Zielkonflikt erwéhnt, dass
Ausweichverkehre auf die
ElisabethstraBe zunehmen
kénnten.

siehe Stellungnahme 22.17

22.23

MaBnahme S8: Die
HafenstraBe soll zahlreiche
zusétzliche Verkehre
aufnehmen und

gleichzeitig zurlickgebaut
werden - wie soll das im Detail
funktionieren?

wurde gepriift

Die HafenstraBe war vor dem Aufbau des heutigen HaupterschlieBungsnetzes der Uberseestadt eine
Hauptzufahrt zum ehemaligen Hafengebiet und ist dementsprechend groBzilgig dimensioniert worden.
Geman 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 HafenstraBe
und NordstraBe werden zwei Spuren je Richtung bendtigt, um die erforderlichen Abbiegespuren
unterzubringen.
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Anlagen

Nr. Anmerkung/ Einwand Empfehlung fiir Begriindung/ Erlauterung
Beriicksichtigung
im Konzept

22.24 [MaBnahme S9: Warum wurde gepriift 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 missen 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 geprift Die Befragungen der Beschaftigten der Uberseestadt zeigte, dass ein groBer Teil der Beschéftigten
sehr gut, fihren aber nur zu vergleichsweise weite Arbeitswege von lber 10 km zurlickzulegen hat. AuBerdem ist es derzeit so, dass
einer Reduktion von 500 Kfz/ far Arbeitnehmer das Auffinden eines Stellplatzes in der Nahe des Arbeitsplatzes meist unproblematisch
Fahrten am Tag. Warum so ist, da geman Stellplatzsatzung auf gewerblich genutzten Grundstlcken zahlreiche Stellplatze
wenig? untergebracht werden. Auch wenn auf Stellplatzfldchen, die im dffentlichen 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 tiberfallig,
Durchstich durch Deich
nachrangig, da bereits
Méglichkeiten vorhanden und
weiterfihrende Wege an

HafenstraBe fehlen.

22.27 [MaBnahme R10: ist bereits im Die Eigentumsverhéltnisse stehen der MaBnahme nicht im Wege. Mit Herstellung des StraBenneubaus
Eigentumsverhaltnisse fur Konzept (MaBnahme S.8) werden die HafenstraBe und die Nordstra3e auch fir den Rad- und FuBverkehr
Durchgang zu klaren. Wie ist  |berlicksichtigt miteinander verknupft. MaBnahme R.10 als EinzelmaBnahme entfallt dann.

Durchgang mit
Larmschutzwand vorstellbar? Nach den Voriiberlegungen ist der Durchgang mit La&rmschutzwand méglich. N&heres ist ist-im weiteren
Planungsverfahren zu erdrtern.

22.28 [Anlage 10: Die Zahlen der wurde gepriftund  |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 geprift Durch den Liickenschluss Weserquerung im Zuge der A281 wird mit einer Reduktion der
Hansator/ NordstraBBe 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 MafBe 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 vollstédndig 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 verldngert 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
Berticksichtigung 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 flir 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 HafenstraBe 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 verléangern 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

231 Durch den Anschluss der siehe Stellungnahme 1.3
HafenstraBBe an die NordstraBe
entstehen Belastungen fiir die
Bewohner des Heimatviertels
und Steffenswegviertel durch
Larm Feinstaub und
Erschitterungen.
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Anlagen

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzept

Begriindung/ Erlauterung

23.2

Durch den Anschluss der
HafenstraBe besteht die
Gefahr, dass die Kreuzung zur
ElisabethstraBe zuriickgebaut
wird, um Verkehrsfluss auf der
NordstraBe zu verbessern.

wird nicht geteilt

Ein Ruckbau der Kreuzung zur ElisabethstraBe ist nicht geplant. Die Signalisierung wird an dieser Stelle

auch weiterhin benétigt, um die StraBenbahnhaltestelle zu FuB sicher erreichen zu kénnen.

23.3

Der Ausschluss der Emder
StraBe als alternative Zufahrt
zur Uberseestadt ist nicht
ausreichend nachvollziehbar.
Belange der Bewohner des
Heimatviertels nicht
ausreichend berticksichtigt.

siehe Stellungnahme 4.1

24) Bewohner Heimatviertel

241

NordstraBe bereits heute stark
belastet. Mit dem Anschluss
der HafenstraBe wird hierauf
weiterer Verkehr gelenkt, was
zu steigendem Larm und
Feinstaubbelastungen fihrt.

siehe Stellungnahme 1.3

25) Birgerinitiative Heimatviertel

25.1

Alle Unterlagen werden noch
als vorlaufig oder Entwurf
bezeichnet. Endglltige
Anregungen kdénnen 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 offentlich diskutiert.

252

Waller Wied wurde in den
Befragungen nicht
beriicksichtigt. 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 Abwagung 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 wiirde folgen.

25.4

Umsetzung des
Senatsbeschlusses vom
27.11.2001 (Ruckbau der
HafenstraBe) wird gefordert.
Vorgabe aus diesem
Beschluss im Gutachten nicht
beriicksichtigt.

siehe Stellungnahme 6.4

255

Befragung berlicksichtigte 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
Umweltvertraglichkeitsprifung.

siehe Stellungnahme 14.2

257

Reduktion des
Verkehrsaufkommens in der
Uberseestadt filhrt zu einer
starkeren Verlagerung der
Verkehre nach Walle.

wird nicht geteilt

In der Uberseestadt werden keine Kapazitaten fiir 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 stérkere Verkehrsverlagerung nach Walle wird nicht erwartet
zumal auch in den Prognoseféllen die Belastung der NordstraBe geringer ist als in der Analyse
(Voraussetzung Lickenschluss Wesertunnel A281).

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

bericksichtigt und gew(irdigt.
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Anlagen

Anmerkung/ Einwand

Empfehlung fiir
Beriicksichtigung
im Konzept

Begriindung/ Erlauterung

Verlagerung von Lkw-
Verkehren aus der Konsul-
Smidt-StraBe auf die
HafenstrafBe ist nicht sinnvoll,
da mit Emder StraBe bereits
ein guter Anschluss fir den
Schwerverkehr besteht.

siehe Stellungnahme 12.1

25.10

MaBnahme S.8 widerspricht
der Zielsetzung der Stadt und
der Richtlinie 2002/49/EG.
Alternativen wurden nicht
ausreichend gepruft 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 beschrankt und eignen sich daher fiir die
grundsatzliche 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
notig.

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
Abwéagung 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
Abwégung im Rahmen der Baurechtsschaffung.

25.14

Die Konsul-Smidt-Str. wurde
fur 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
ErschlieBungsstraBBen bereits
die 3 fache Uberlast
verzeichnen. Das Lkw-
Durchfahrverbot der Konsul-
Smidt-StraBe (MaBnahme S4)
darf somit nicht umgesetzt
werden. Keine Priifung 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 dazugehdrigen und
einzuhaltenden Gesetze,
Verordnungen und Regeln fir
den Larmschutz ein. z. B. BGB,
BauGB, BauNVO, DIN18005,
TA-Larm, 16. BImSchV, 24.
BImSchV,

BlmSchV, RLS 90

wird nicht gefolgt

Bei den schalltechnischen Untersuchungen im Rahmen der Baurechtsschaffung werden alle gultigen
Rechtsvorschriften beriicksichtigt.
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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 fir
die Uberseestadt sind noch
lange nicht an deren
Kapazitatsgrenzen.

siehe Stellungnahme 12.1

25.17

MaBnahme S8: Die 16.
BImSchV fordert eine UVP
(nach dem UVPG) bei StraBBen
Neubauten und gro3en
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 Biirgern
vorgetragen werden missen
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 wiirde die gesamte
Verkehrsproblematik I6sen.
Diese MaBnahme ist so schnell
wie méglich 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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25.21

Eine Reduzierung der
Verkehre auf der Konsul-Smidt-
Str. ist nach Festlegung des
Gutachters gar nicht nétig. Im
Bereich von Schuppen Ill ist
mit einer taglichen
Verkehrsmenge von etwa
10.000 Kfz zu rechnen
(Abbildung 13). Dies ist fur eine
innerdrtliche
HauptverkehrsstraBBe ein
unproblematischer Wert. Durch
die Anderungen in der Filhrung
der Schwerverkehre kénnte
der Schwerverkehrsanteil
jedoch gegentiiber der Analyse
von 5 % auf 2 % deutlich
reduziert werden. Ist aber nicht
notig, 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 abgeschétzten
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, O8_4 — 1200,
08_5-1200, 610 - 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 flhren 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 geschétzten 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 flr
den GroBmarkt auf (Eduard-
Suling-Str.) ist schnellstmdéglich
auszufiihren. (Stellplatze und
Zufahrt kénnen verlegt werden,
siehe hierzu Protokoll vom
16.5.2017 FA Uberseestadt /
Beirat Walle). Dadurch wird der
neue Durchstich an der
HafenstraBe uberfliissig. Diese
MaBnahme ist zu streichen.

wird nicht geteilt

Die Schaffung einer Zufahrt zum GroBmarkt von der Eduard-Suling-StraBe aus kénnte unter Umstéanden
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 fiir die Bewertung
der MaBnahmenblétter wurde
aus der VEP 2025
Ubernommen. Diese Kriterien
passen nicht fur einen Ortsteil
wie die Uberseestadt. Das
Gutachten ist zu Uberarbeiten.

Siehe Stellungnahme 25.11
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25.25 [MaBnahme S.8: Gem. BauGB siehe Stellungnahme 25.6
ist das Ergebnis der
Umweltpriifung in der zu
erfolgenden Abwagung zu
beriicksichtigen. Wie kann eine
Abwagung durchgefiihrt
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 zielfiilhrende 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 Giber
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 fir 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 fir den
Die aus dem VEP 2025 Teilraum Uberseestadt. Der VEP behalt daher seine Giiltigkeit 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 Verkehrskonzepits fiir die Uberseestadt teilrdumliche Ansétze identifiziert, die den VEP-
ausgefihrt. Aus diesem Grund MaBnahmen nicht entgegen stehen, jedoch helfen kdnnen, 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 fiir 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/NordstraBe 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: zusatzliche 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 dariiber hinaus zusatzlich 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 Teilstlick 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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Analyse ergibt sich, dass auch
die Belastungen in der
Prognose fiir die HafenstraBBe
unterschatzt werden. Im
Zielszenario wére mit etwa
15.000 Kfz/ 24h zu rechnen.

25.34 [Vorschlag: StraBenbahn- wird nicht geteilt Die StraBenbahn-Express-Linie stellt keinen Ersatz fiir die MaBnahme 0.8_5 (Einrichtung eines
Express-Linie Gropelingen - 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 08_5 Unabhéngig vom Gutachten besteht aktuell bereits ein Priifauftrag der BSAG fir eine Verbindung

zwischen Hbf. - Uberseestadt - Grépelingen (Abhangigkeit u.a. von Finanzierbarkeit und
Fahrzeugbestand).

Die Linie 3E wurde im Rahmen des Notfallkonzeptes (zu wenige Fahrzeuge) eingestellt. Vor der
Lieferung und Inbetriebnahme neuer Fahrzeuge ist ein entsprechender Betrieb nicht méalich.

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 darliber hinaus eine Fertigstellung eines Geh- und Radweges an der stdlichen
Europahafen als kurzfristig StraBenseite dieser Stra3e als MaBnahmenbestandteil ergénzt. Dann besteht eine Verbindung zwischen
umsetzbarer Ersatz einer Europahafen und Weserufer.

Briicke Uiber den Europahafen.
Briicke Uiber Europahafen ist dennoch fir die fuBlaufige und Rad-Verbindung der Siidseite mit dem
Rest der Uberseestadt und Walle erforderlich.

25.37 [Vorschlag: Abstellboxen fir wird geteilt Vorschlag wird in der MaBnahmenbeschreibung zu MaBnahme R.13 ergénzt
Pendler, die ihre Fahrrader
l&nger abstellen wollen an
Bahnhofen und in Parkh&usern
integrieren.

25.38 [Vorschlag: weitere siehe Stellungnahmen 3.1-3.3
Querungsmoglichkeiten 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 Nérdlichen Abschnitt weist das Verkehrsmodell eine Belastung von 2.200 Kf/ 24 h
(Knotenpunktz&hlungen an den auf, im stdlichen Abschnitt eine Belastung von 2.400 Kfz/24h. Die Abweichungen sind damit noch
beiden Enden der StraBe) 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
groBBe Abweichungen in der aufweisen und das Verkehrsmodell vor allem aufgestellt wurde, um die Belastungen an den
Belegung der HafenstraBBe: Hauptknotenpunkten (z.B. an NordstraBe und Konsul-Smidt-StraBe) gut abzubilden.
nérdlicher Abschnitt: gezahlt
3.900 Kfz/ 24h - modelliert Daraus ergibt sich, dass das Verkehrsmodell zwar geeignet ist grundséatzliche verkehrliche Effekte von
1.300 Kfz/ 24h, stdlicher EinzelmaBnahmen im Kfz-Netz abzubilden, nicht jedoch um die exakte Héhe der
Abschnitt: gezahit 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,

wenn die grundsétzlichen Parameter der Verkehrserzeugung in Summe zu ausreichend genauen
Verkehrsmengen im Untersuchungsgebiet filhren. 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 Biirgerinitiative 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 fir das Verkehrskonzept nicht verfligbar. Bei einer Standortaufgabe ist zu priifen,
HafenstraBe in die inwieweit eine Nutzungsé@nderung aus verkehrlichen Griinde tragbar ist, bzw. welche MaBnahmen
langerfristige Planung als Biiro erforderlich sind.
oder Wohnbebauung. Mehr
Verkehrsaufkommen zu
berlcksichtigen.

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 fiir die Bewohner

des Heimatviertels hinzu. Auch mit Anschluss der HafenstraBe 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

stérker 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 Verldngerung des Einfadel-Bereichs zur
Schopf-Allee zur bericksichtigt Stephanibriicke im Bestand nicht unkritisch ist und die Wirksamkeit aufgrund der Kiirze der zur

Verfigung stehenden Strecke mdglicherweise gering ist.

Im MaBnahmenblatt S.3 werden Optionen fiir eine bestandsnahe Optimierung der Verkehrsablaufe auf
der Stephanibriicke ergéanzt.
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26.4

Vorschlag: keine weiteren
Grundstiicksverkaufe in der
Uberseestadt fir die nachsten
5 Jahre bis Wesertunnel
Entlastung bringt oder geplante
Verbesserungen wirksam sind.

wird weitergegeben

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes nicht zu entscheiden. Vorschlag wird an die zustandige Einrichtung
zur Kenntnisnahme und Prifung weitergereicht.

27) Birgerinitiative 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 StraBe - Weiche Kante (10- Minuten-Takt befahren durch Li.
20 und 26) wird innerhalb einer StraBenbahn-MaBnahme (0.4_2 Vorzugsvariante) thematisiert.

28) 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 fir den Ringschluss der A281
nicht fertig gestellt? erforderlich sind, befinden sich noch im Verfahren bzw. werden beklagt. Erst mit einem rechtskréaftigen
Planfeststellungsbeschluss kann eine bauliche Umsetzung erfolgen.
28.2  [Der Anschluss der siehe Stellungnahme 12.1
HafenstraBBe an die NordstraBe
flhrt 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 Héfen - I

SH

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
beschréankt 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

Vorschlag: Lenkung der
Verkehre durch
Verkehrsmanagement

wird nicht geteilt

Ein Verkehrslenkung durch Verkehrsmanagement bedarf grundsatzlich freier Kapazitaten auf
Ausweichrouten. Angesichts der ingesamt hohen Auslastung des StraBenraums im Umfeld der
Uberseestadt werden derartige Optionen nicht gesehen.

294

Vorschlag: Verbesserung der
Rampensituation an der
Stephanibriicke, kurzfristige
Prifung eines zweistreifigen
Einbiegens von der Eduard-
Schopf-Allee auf die Rampe

ist bereits im
Konzept
berticksichtigt

zweistreifiges Abbiegen zur Rampe als MaBnahme S.3 im Konzept enthalten. Im MaBnahmenblatt S.3
des Verkehrskonzepts werden Optionen flir eine bestandsnahe Optimierung der Verkehrsabléufe auf
der Stephanibriicke erganzt.

29.5

Briicke Uber den Holz- und
Fabrikenhafen wird abgelehnt,
da ungehinderte Erreichbarkeit
des vitalen Industrieareals fur
Binnen- und Seeschiffe gestort
werden konnte

siehe Stellungnahme 12.18

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 erhéhen
und dort fir erhebliche Mehrverkehre auf der Verbindung zur A27 sorgen. In Anbetracht der zahlreichen
Anwohner dieser StraB3e 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 Beriicksichtigung ist vor allem bei der Konkretisierung der Plane
méglich und sinnvoll.
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muss zun&chst in einem
transparenten
Planungsprozess unter
Beteiligung der betroffenen
Anrainer und Unternehmen
entwickelt werden, erst dann
sind konkrete Planung von Fuf3
und Radwegen wie auch einer
Briicke Uiber den Europahafen
sinnvoll zu beurteilen.

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 beflirwortet, 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 sudliche Europahafen wird weitergegeben |Annahmen zur Entwicklung der Flachen sidlich des Europahafens sollen verkehrlich kritischste

Entwicklung abbilden. Diskussionen Uber die stadtbauliche Entwicklung des Gebietes sollen hierdurch
nicht ersetzt werden. Konkrete verkehrliche Projekte in dem Gebiet missen sich an den stédtebaulichen
Planungen orientieren, kénnen aber auch wichtige Rahmenvorgaben fiir 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 Zusétzlich stellt sich die Erreichbarkeit des Anlegers in Woltmershausen aufgrund des z. T. verkehrlich
Kombination mit einer ausgelasteten Knotenpunktes B 6/ Woltmershauser StraBBe 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 fir das Umsteigen, dem F&hrvorgang, 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 fir 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 Losung wird eine alternative Linienfiihrung der Linie 20 Gber Am Kaffee-Quartier -
LloydstraBe - Hans-Béckler-StraBe empfohlen, um die stauanfallige StraBe Auf der Muggenburg zu
umgehen.

32) Bewohner Heimatviertel

OPNV-Verbindung zur anderen
Weserseite

bericksichtigt

32.1 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 Larmemissionen geschitzt werden.

Heimatviertel als reines
Wohngebiet starker belastet
und soll die gesamte
Schwerverkehrslast des
GroBmarktes tragen.

322 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 berlicksichtigt, was zu Stadtgebiet.
einer ungeniigenden
Berticksichtigung des Viertels Die Darstellungen wurden in dieser Hinsicht angepasst.

im Verkehrsmodell und bei den
MaBnahmen fiihrt.

32.3  |Grafik 45: Erklarung fur hohe [ist bereits im Eine Anbindung auf die andere Weserseite wurde mittels einer Fahrquerverbindung in Betracht
Relevanz des Zentrums ist, Konzept gezogen. BrickenneubaumaBnahmen sind aufgrund hoher Realisierungshemmnisse (Schiffverkehr,
dass es keine Verbindungen  |bericksichtigt Kosten-Nutzen-Zusammenhang) geprift, dann jedoch ausgeschlossen worden.
von der Uberseestadt auf die
slidliche Weserseite ohne
Umstieg im Zentrum gibt.

324  [Ruckstau 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. BrickenneubaumaBnahmen sind aufgrund hoher Realisierungshemmnisse (Schiffverkehr,

Kosten-Nutzen-Zusammenhang) ausgeschlossen worden.
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Anlage 10 - Variantenvergleich:
Senatsbeschluss zum
Riickbau der HafenstraBe
wurde nicht berlcksichtigt.
Dieser steht im Widerspruch zu
MaBnahme S8.

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% Ruckgang sind mit der
Prognoseungenauigkeit als
irrelevant zu betrachten.

wird nicht geteilt

Grafik 58 weist einen Rlckgang der MIV-Wege um etwa 2.000 Wege (etwa 51.000 auf 49.000 Wege) im
Optimierungsszenario gegenliber 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 fir das Jahr 2030, in dem auch frihestens die
unterstellten strukturellen Veranderungen vollstandig zutage treten. Ein Bewertung anderer Zeitpunkte
musste auf Grundlage einer anderen, geringeren Verkehrsprognose erfolgen.

32.9

Der neu geschaffene
Knotenpunkt HafenstraBe/
NordstraBe misste als
Hauptknotenpunkt mit in den
Leistungsféhigkeitsberechnung
en berlicksichtigt werden. Die
Qualitat ware, wie der
Knotenpunkt Konsul-Smidt-
StraBe/ Hansator
einzuschéatzen. Jedoch mit
dem Unterschied das
zweitgenannter nur an
Mischgebiete grenzt und dort
mehr Larmbelastung
zugelassen ist. Die Bewertung
muisste auBerdem
beriicksichtigen, dass der
Luckenschlusss 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 Leistungsfahigkeit am neuen Knotenpunkt HafenstraBe/ NordstraBe
muss im Laufe des Planungsverfahrens fiir 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 Vorschléage 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 MaBnahmenbléttern war aus Sicht der Gutachter nicht
erforderlich, um die Verstandlichkeit der Herangehensweise zu steigern. Solche differenzierten Angaben
sind in vergleichbaren Konzepten auch uniblich.

Der Biirgerinitiative Heimatviertel und dem Beirat Walle sind auf Nachfrage Einzelbewertungen zu 6
MaBnahmen zur Verfligung gestellt worden.

32.13

Vorbeiflihrung 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
zusétzlichen 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
Beriicksichtigung
im Konzept

Begriindung/ Erlauterung

332  [Vorschlag: Finden einer
anderen Stelle fiir einen
Durchlass von der
Uberseestadt nach Alt-Walle
mit moderater
Verkehrsumlenkung und keiner
weiteren Belastung des
Heimatviertels und der
Bebauung an der NordstraBe.

wird nicht geteilt

Der Variantenvergleich zu einem Neuanschluss der Uberseestadt an die NordstraBe hat die
wirkungsvollsten Optionen gegentliber 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 wéaren.
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