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Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt 1

1 Vorwort

Die ,Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt — Perspektiven fir eine ful3gan-
gerfreundliche Anbindung des Stephaniviertels an die City* dient zur Ermitt-
lung der verkehrlichen Auswirkungen im Untersuchungsraum, die mit den
Maflinahmenvorschlagen zur Verbesserung der fuRlaufigen Anbindung der
westlichen Altstadt (Stephaniviertel) an die zentralen Ful3gangerbereiche in
der 6stlichen Altstadt verbunden sind.

Aufbauend auf dem Datengerust der ,Verkehrsuntersuchung zum Verkehrs-
konzept Bremer Nordosten*', den verschiedenen Untersuchungen fiir die
A 2817 sowie der ,Untersuchung zur Optimierung der LSA-Steuerung am
Knotenpunkt Am Brill® werden vier Planfalle zur Veranderung der Kfz-
Belastungssituation in der Bremer Altstadt bezuglich ihrer Auswirkungen auf
die Verkehrsbelastungssituation und die Leistungsfahigkeit der Verkehrsab-
wicklung im Kfz-Verkehr zum Zeitpunkt 2025 untersucht.

Entsprechend den beiden Arbeitsschwerpunkten:

« Ermittlung der Verkehrsnachfrage und der Verkehrsbelastungssi-
tuation fur den Bereich der Bremer Altstadt sowie

* Durchfuhrung der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen und Darstel-
lung des Verkehrsflusses mit Hilfe der Mikrosimulation fir den
Bereich der Burgermeister-Smidt-Stral3e

werden die Arbeiten von der Bearbeitergruppe:
* Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co, KG, Aachen und

« Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH, Bremen

.verkehrsuntersuchung zum Verkehrskonzept Bremer Nordosten — Handlungsmdglichkei-
ten fir eine stadtteilvertragliche Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt‘; durchgefiihrt von
der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, Aachen; im Auftrage des Senators fir Umwelt,
Bau, Verkehr und Europa (SUBVE); 2009.

»A 281 — Aktualisierung und Erweiterung der Ausgangsbasis — Analyse 2000/2001“; durch-
gefuihrt von der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, Aachen; im Auftrage der Bremer
Gesellschatft fiir Projektmanagement im Verkehrswegebau mbH (GPV); 2006.

+Aktualisierung der Verkehrsprognose A 281" durchgefiihrt von der Ingenieurgruppe IVV
GmbH & Co. KG, Aachen; im Auftrage der Bremer Gesellschaft fir Projektmanagement im
Verkehrswegebau mbH (GPV); 2009.

Luntersuchung zur Optimierung der LSA-Steuerung unter Einbeziehung einer mikroskopi-
schen Verkehrsflusssimulation fir den Knotenpunkt Am Brill“; durchgefihrt von der Dr.
Brenner Ingenieurgesellschaft mbH, Bremen; im Auftrage des Amtes fiir StraBen und Ver-
kehr; 2009
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in Kooperation durchgefuhrt.

Auf der Grundlage der Ergebnisse der hier vorgelegten ,Verkehrsuntersu-
chung Bremer Altstadt“ wird dann abgeleitet, fir welche der Malinahmenvor-
schlage im weiteren Verfahren vertiefende Betrachtungen / Planungen einge-
leitet werden.

Dieser Bericht fokussiert auf die Kfz-Belastungen fir die Bremer Altstadt. Das
eingesetzte Verkehrsdatengerist bildet jedoch einen weit gréReren Raum ab,
der sich auf das gesamte Gebiet der Stadt Bremen und die angrenzenden
Gebietskorperschaften erstreckt, und bezieht auch die Verkehrsnachfrage
und Belastungssituation im o6ffentlichen Verkehr mit ein, um so sowohl die
rAumlichen Verkehrsverflechtungen der Region als auch die Wechselwirkun-
gen zwischen den Verkehrsmitteln beriicksichtigen zu kénnen.

Vorwort h ﬁ
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2 Untersuchungsaufbau

2.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Seitens der Freien Hansestadt Bremen bestehen Uberlegungen, die fulRlaufi-
gen Anbindung der westlichen Altstadt (Stephaniviertel) an die zentralen Ful3-
gangerbereiche zu verbessern. Dabei ist neben der besseren Querungs-
moglichkeit der Burgermeister-Smidt-Stral3e im Bereich der Faulenstrale /
Martinistrale / ObernstralRe und der Schlachte auch die Zugénglichkeit der
Haltestellenanlagen fir den o6ffentlichen Verkehr Am Brill und Am Wall von
zentraler Bedeutung. Zur Realisierung einer ful3gangerfreundlichen Anbin-
dung des Stephaniviertels an die Gstliche Altstadt (City) sehen die Uberlegun-
gen eine Reduktion des Verkehrsraumes fir den flieBenden Kfz-Verkehr im
Zuge der Burgermeister-Smidt-StraRe vor, um so zum einen mehr Bewe-
gungsrdume fur den FuRRgangerverkehr zu erhalten und zum anderen die
Trennwirkung der Burgermeister-Smidt-Straf3e zu reduzieren.

In einer vom Senator fur Umwelt, Bau, Verkehr und Europa beauftragten Ver-
kehrsuntersuchung sollen zunachst die mit der Reduktion des Verkehrsrau-
mes fur den flieBenden Kfz-Verkehr verbundenen Belastungswirkungen im
Kfz-Verkehr dargestellt werden. Darauf aufbauend ist die Leistungsfahigkeit
der maRRgebenden Knotenpunkte auf Grund der Umbauten und der Belas-
tungsveranderungen zu beurteilen. Schliel3lich ist fir den zentralen Abschnitt
der Burgermeister-Smidt-Strale auf der Grundlage des aus verkehrlicher
Sicht am ehesten zu realisierenden Netzfalls eine mikroskopische Verkehrs-
flusssimulation durchzufihren.

Die Untersuchung fur die Bremer Altstadt ist auf Basis des bereits vorliegen-
den Verkehrsmodells fir die Stadt Bremen und unter Nutzung der vorhande-
nen mikroskopischen Verkehrsflusssimulation fur den Bereich Am Brill durch-
zufuhren. Gegenuber den Ausgangsuntersuchungen sind fir den Untersu-
chungsraum die oOrtlichen Gegebenheiten vertieft zu betrachten und somit das
Verkehrsmodell zu verfeinern. Ferner ist der Analyse-Fall auf das Jahr 2009/
2010 fortzuschreiben und anhand der aktuellen Z&hldaten nachzujustieren.
Als Prognose-Horizont fur die Untersuchung ist — in Anlehnung an den Belas-
tungsausblick fur die A 281 Prognose — das Jahr 2025 anzusetzen. Hierbei
sind die Ansétze der stadtebaulichen Entwicklungsvorhaben im Ansgariviertel
einzubeziehen.

Untersuchungsaufbau h ﬁ
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Neben dem Prognose-Bezugsfall 2025, der auf dem Planfall 1Im* aus der
Verkehrsuntersuchung Bremer Nordosten aufbaut und auf das Jahr 2025
fortzuschreiben ist, sind zunachst fur zwei Planfalle mit Verdnderungen des
Verkehrsraumes fir den flieRenden Kfz-Verkehr im Bereich Am Brill die Ver-
kehrsbelastungen im Stralennetz des Untersuchungsraumes zu ermitteln.
Darauf aufbauend sind fir zwei weitere Planfélle mit Modifikationen der
Knotenpunktsgestaltung an der AOK-Kreuzung die Belastungsermittiungen
fur das StraBennetz des Untersuchungsraumes durchzufiihren.

Im Einzelnen sind die vier Planfalle:

* Planfall 1
(Einstreifigkeit der Burgermeister-Smidt-Straflie)
Netz des Prognose-Bezugsfalles erganzt um:

BlUrgermeister-Smidt-Stral3e einstreifig zwischen Weserbri-
ckenkopf und AOK-Kreuzung unter Beibehaltung der Abbie-
gespuren

signalisierte Fufl3géngerquerung der Birgermeister-Smidt-
Stral3e in Hohe der Schlachte

Anpassung der Spurenaufteilung an der AOK-Kreuzung

* Planfall 2:
(Einstreifigkeit der Burgermeister-Smidt-Stral3e mit Entfall des

Linksabbiegers in die Martinistrafie)
Netz des Prognose-Bezugsfalles erganzt um:

BuUrgermeister-Smidt-Stral3e einstreifig zwischen Weserbri-
ckenkopf und AOK-Kreuzung

Entfall des Linksabbiegers in die Martinistral3e

signalisierte Fuf3géngerquerung der Birgermeister-Smidt-
Stral3e in Hohe der Schlachte

Anbindung des Parkhauses Brill nur noch uber die Blrger-
meister-Smidt-Strale

Anpassung der Spurenaufteilung an der AOK-Kreuzung

Der Planfall 1m aus der Untersuchung Bremer Nordosten berlicksichtigt neben der Reduk-

tion der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit auf 50 km/h und der Einrichtung von Ful3gan-
gersicherungsanlagen mit Hilfe von LSA auf dem StraRenzug Kirfurstenallee / R.-Boljahn-
Allee noch die Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h fiir das Teilstiick der Bismarck-
stralle zwischen dem Dobbenweg und der St.-Jirgen-Stral3e.

Die Festlegung der fir diese beiden Planfélle zu bericksichtigenden MalRnahmen im Be-

reich Am Brill erfolgt nach Erérterung im begleitenden Arbeitskreis.

Untersuchungsaufbau h ﬁ
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* Planfall 3:

(Abriss der Hochstral3e Am Wall, AOK-Kreuzung als LS  A)

Netz des Planfalles 1 erganzt um:

- Entfall der HochstralRe Am Wall

- Einrichtung einer Lichtsignalanlage an der AOK-Kreuzung mit
einer zusatzlichen Spur in der Zufahrt Am Wall (west)

- Anpassung der Spurenaufteilung in Abhangigkeit von der L6-
sung fir den Knoten Am Brill

* Planfall 4:

(Abriss der Hochstralle Am Wall, AOK-Kreuzung als Kr  eisver-

kehr)

Netz des Planfalles 1 erganzt um:

- Entfall der Hochstral3e Am Wall

- Einrichtung eines einstreifigen Kreisverkehrs an der AOK-
Kreuzung

- Anpassung der Spurenaufteilung in Abhangigkeit von der Lo-
sung fir den Knoten Am Brill

zu betrachten.

Fur die Knotenpunkte:

e Am Birill
« AOK-Kreuzung
e Am Wall / Herdentor

sind fur die zuvor untersuchten Prognose-Planfélle Leistungsfahigkeitsbe-
trachtungen in Anlehnung an das HBS 2001/2009 fiur die nachmittagliche
Spitzenstunde anzustellen. Die Einbeziehung weiterer angrenzender Knoten-
punkte in die Untersuchung bei entsprechender Veranderung der Verkehrsbe-
lastungen in den Planfallen erfolgt in Abstimmung mit dem Auftraggeber.

Uber die analytische Untersuchung der Leistungsfahigkeit hinaus ist fiir den
aus verkehrlicher Sicht am ehesten zu realisierenden Planfall® eine mikrosko-
pische Verkehrsflusssimulation fir den Bereich der Birgermeister-Smidt-
StralRe zwischen der Weser und der AOK-Kreuzung durchzufiihren.

6 Die Festlegung des fir die mikroskopische Verkehrsflusssimulation relevanten Planfalles

erfolgt nach Erérterung mit dem begleitenden Arbeitskreis.

Untersuchungsaufbau h ﬁ
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2.2 Abgrenzung des Untersuchungsraumes

Der fur die ,Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt — Perspektiven fir eine
fuBgangerfreundliche Anbindung des Stephaniviertels an die City*’ zu be-
trachtende Raum umfasst die Ortsteile Altstadt, Bahnhofsvorstadt sowie Alte
Neustadt und wird in etwa wie folgt abgegrenzt:

im Norden durch die Bahnlinie Bremen — Hamburg,

im Osten durch die Wallanlage mit einer entsprechenden Verlan-
gerung uber die Weser,

im Suden durch die Neustadtcontrescarpe und

im Westen durch den Stral3enzug B 75/ B 6.

Einen Uberblick tiber die Abgrenzung des Untersuchungsraumes vermittelt
das Bild 1. Der Untersuchungsraum ist mit den Abgrenzungen der Verkehrs-
zellen 1 bis 10 (Ortsteile Altstadt und Bahnhofvorstadt) und 48 bis 51 (Ortsteil
Alte Neustadt) in Bremen identisch.

Die in der Untersuchung verwendete Zelleneinteilung innerhalb des Untersu-
chungsraumes kann dem Bild 2 entnommen werden.

Diese Verkehrsuntersuchung wird vereinfachend nachfolgend als ,Verkehrsuntersuchung
Bremer Altstadt” bezeichnet.

Untersuchungsaufbau h ﬁ
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2.3 Untersuchungsrelevantes Stral3ennetz und Kurzbe-
schreibung der Prognose-Planfalle

Das aus den Ausgangsuntersuchungen Ubernommene Stral3ennetzmodell
wurde innerhalb des Untersuchungsraumes auf das Jahr 2009/2010 fortge-
schrieben. Das untersuchungsrelevante StraRennetz des Untersuchungsrau-
mes kann dem Bild 3 enthommen werden. Neben der Fortschreibung des
Stral3ennetzmodells innerhalb des Untersuchungsraumes wurde auch das
Hauptstral3ennetz fur das Ubrige Gebiet der Stadt Bremen und die angren-
zenden Gebietskorperschaften auf das Jahr 2009/2010 aktualisiert. Einen
Uberblick fur die gewahlte Betrachtungstiefe fir die Untersuchung liefert das
im Bild 4 dargestellte untersuchungsrelevante Stral3ennetz der Analyse
2009/2010 fur die Stadt Bremen.

Das Stralennetzmodell der Analyse 2009/2010 wurde unter Einbeziehung
der aus heutiger Sicht bis zum Prognose-Horizont 2025 voraussichtlich reali-
sierten MalRBnahmen auf das Jahr 2025 fortgeschrieben. Dies gilt in gleicher
Weise auch fiur die Strukturdaten und das Netzmodell des offentlichen Linien-
netzes. Die Festlegung der im Einzelnen zu beriicksichtigenden MaRnahmen?®
fur das Verkehrsangebot und die zu Grunde zu legenden Strukturdaten er-
folgte im Rahmen der Untersuchungen fur die Verkehrsprognose zur A 281.

Diese so auf das Jahr 2025 fortgeschriebenen Grundlagendaten bilden die
Basis fur die Nachfrage- und Belastungsermittiungen des sogenannten
Prognose-Bezugsfalls 2025 . Hierbei handelt es sich um die Angebots- und
Nachfragesituation des Jahres 2025 mit der Realisierung einer durchgehen-
den A 281 (zwischen der A 27 im Norden und dem BAB-Zubringer Arsten im
Suden®) und des Teilstiicks B der B 212n (zwischen Harmenhausen und der
A 281).

Einen Uberblick tber die beriicksichtigten MaRnahmen liefern die Listen fir den Kifz-
Verkehr im Anhang 1 bzw. fur den o6ffentlichen Verkehr im Anhang 2 . Zur Veranschauli-
chung des in der Analyse 2009/2010 und der Prognose 2025 jeweils bertcksichtigten Ver-
kehrsangebotes im 6ffentlichen Liniennetz sei fur die Analyse auf den Anhang 3 und flr die
Prognose auf den Anhang 4 verwiesen.

o Dieser Ausbau bericksichtigt die Bauabschnitte BA 2/1 und BA 3/1 der A 281, die zu Be-

ginn des Jahres 2008 dem Verkehr lbergeben wurden, sowie die Bauabschnitte BA 2/2,
BA 3/2 und BA 4 (Weserquerung) der A 281.

Untersuchungsaufbau h ﬁ
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Den Uberblick tiber das relevante StraRennetzmodell im Prognose-Bezugsfall
2025 fur die Stadt Bremen liefert das Bild 5. Hieraus wird (im Vergleich mit
dem Bild 4) deutlich, dass fur das Stral3ennetz des Untersuchungsraumes
bis 2025 eigentlich nur Veranderungen im Bestand und keine Neubaumalf3-
nahmen erfolgen. Auf der Grundlage des Bezugsfalls werden insgesamt vier
Planfélle, die die unterschiedlichen Malinahmen zur Verbesserung der ful3-
lAufigen Anbindung der westlichen Altstadt (Stephaniviertel) an die zentralen
FuRgangerbereiche in der dstlichen Altstadt einbeziehen, untersucht™.

Die hier betrachteten Planfalle kénnen wie folgt beschrieben werden:

Planfall 1

(Einstreifigkeit der Burgermeister-Smidt-Stral3e):

Die Netzkonstellation beim Planfall 1 kann dem Bild 6 entnommen werden.
Fur diesen Planfall wird die Burgermeister-Smidt-Stral3e zwischen dem We-
serbruckenkopf und der AOK-Kreuzung nur noch einstreifig unter Beibehal-
tung der Abbiegespuren betrieben. Auf Hohe der Schlachte wird eine signali-
sierte Ful3gangerquerung der Blrgermeister-Smidt-Stral3e eingerichtet. Hier-
bei erfolgt auch eine bauliche Verknipfung mit der Haltestellenanlage Am
Brill. Fur die AOK-Kreuzung erfolgt lediglich eine Anpassung der Spuren in
der Knotenzufahrt der Blrgermeister-Smidt-Stral3e.

Planfall 2

(Einstreifigkeit der Burgermeister-Smidt-Stral3e mit Entfall des Linksab-
biegers in die Martinistral3e):

Beim Planfall 2 (siehe Bild 7) wird neben der Einstreifigkeit der Birgermeis-
ter-Smidt-StralRe der Entfall der Linksabbiegemdglichkeit von der Birgermeis-
ter-Smidt-Stral3e in die Martinistralle einbezogen. Die Anbindung des Park-
hauses Brill wird verandert, indem das Parkhaus Uber einen signalisierten
Vollknoten in HOhe der heutigen Ausfahrt an die Burgermeister-Smidt-Stral3e
angebunden wird. Auf HOhe der Schlachte wird ebenfalls die signalisierte
FuRgangerquerung der Burgermeister-Smidt-Straf3e errichtet. Fur die AOK-
Kreuzung erfolgt auch in diesem Planfall lediglich eine Anpassung der Spuren
in der Knotenzufahrt der Burgermeister-Smidt-Stral3e.

10 Die Festlegung zur Ausgestaltung des Planfalles 3 und 4 erfolgte in enger Abstimmung mit

dem Auftraggeber nach dem Vorliegen der Ergebnisse der Planfalle 1 und 2 und Erérterung
im begleitenden Arbeitskreis.
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Planfall 3

(Abriss der Hochstralle Am Wall, AOK-Kreuzung als LS  A):

Die Netzkonzeption fir den Planfall 3 baut auf der Netzkonzeption fir den
Planfall 1 auf. Zuséatzlich zum Planfall 1 wird in diesem Planfall an der AOK-
Kreuzung die HochstralR3e im Zuge Am Wall abgerissen. Die AOK-Kreuzung
selbst wird als signalisierter Knoten betrieben, tiber den nun auch die Verkeh-
re im Zuge der Stralle Am Wall abgewickelt werden. In der westlichen
Knotenpunktszufahrt wird eine zusatzliche Fahrspur angeboten, so dass die-
se Zufahrt nun Uber eine Geradeaus-/Rechtsabbiegespur und eine Linksab-
biegespur verflugt. Fir den Knotenpunkt Burgermeister-Smidt-Strafl3e / Marti-
nistraBe sind im Planfall 3 auch die Anpassungen in den Knotenpunkts-
zufahrten des Planfalles 1 berticksichtigt. Die Verdnderungen im Stral3ennetz
fur den Planfall 3 sind in dem Bild 8 dargestellt.

Planfall 4

(Abriss der Hochstralze Am Wall, AOK-Kreuzung als Kr  eisverkehr):

Fur den Planfall 4 wird ebenfalls auf die Netzkonzeption des Planfalles 1 auf-
gebaut (vgl. Bild 9). Anders als beim Planfall 3 wird beim Planfall 4 die AOK-
Kreuzung nun aber nicht mehr als signalisierter Knoten, sondern als ein-
streifiger Kreisverkehr mit einstreifigen Knotenpunktszufahrten betrieben. In
diesem Planfall wird auf den Wender in der Blurgermeister-Smidt-StraRe und
auf die Vorbeifahrtmdoglichkeit vor dem Gebaude der BREPARK verzichtet, so
dass alle Verkehre tber den Kreisverkehr abgewickelt werden. Am Knoten-
punkt Bilrgermeister-Smidt-Stral3e / Martinistrale werden auch in diesem
Planfall die Anpassungen in den Knotenpunktszufahrten analog zum Plan-
fall 1 bertcksichtigt.

Die hier kurz beschriebenen vier Netzkonstellationen fir das Stralennetz im
Untersuchungsraum werden zusétzlich zu dem im Bild 5 dargestellten Netz-
modell des Prognose-Bezugsfalles 2025 eingebracht.

Untersuchungsaufbau h ﬁ



Veranderung im
StraRennetz flr
den Planfall 3

(Abriss Hochstrale
& AOK-Knoten
als LSA)

Legende :

Bundesautobahn

BundesstralRe

Hauptverkehrsstralle

Sonstige StralRe

/ MaRnahmen im Netz
A
N

Freie Hansestadt
Bremen

Verkehrsuntersuchung
Bremer Altstadt

Perspektiven fiir eine
fuBgéangerfreundliche
Anbindung des Stephani-
viertels an die City

Ingenieurgruppe flr
Verkehrswesen und
Verfahrensentwicklung

Ingenieu . - -

ieurgruppe IVV GmbH & Co. KG - Oppenhoffallee 171 - 52066 Aachen

Bild 8




Veranderung im
StraRennetz flr
den Planfall 4

(Abriss Hochstrale
& AOK-Knoten als
Kreisverkehr)

Legende :

Bundesautobahn

BundesstralRe

Hauptverkehrsstralle

Sonstige StralRe

/ MaRnahmen im Netz
A
N

Freie Hansestadt
Bremen

Verkehrsuntersuchung
Bremer Altstadt

Perspektiven fiir eine
fuBgéangerfreundliche
Anbindung des Stephani-
viertels an die City

Ingenieurgruppe flr
Verkehrswesen und
Verfahrensentwicklung

Ingenieu . - -

ieurgruppe IVV GmbH & Co. KG - Oppenhoffallee 171 - 52066 Aachen

Bild 9




Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt 19

2.4 Ablauf der Arbeiten

Der fur die anstehenden Untersuchungen gewdahlte Arbeitsablauf kann aus
Bild 10 entnommen werden.

Ausgehend von den Untersuchungen fur die A 281 sowie der Verkehrsunter-
suchung Bremer Nordosten erfolgt die Datentibernahme und aufgabenspezi-
fische Aufbereitung der Grundlagen. Hier sind insbesondere:

e die Fortschreibung des Strallennetzes auf den Zeithorizont
2009/2010,

* die Anpassung der Parkhaus- und Zellenanbindung in einzelnen
Bereichen des Untersuchungsraumes und

» die Berucksichtigung aktueller Zahldaten im Stral3enverkehr
Zu nennen.

Die so modifizierten/verfeinerten Grundlagendaten bilden die Datenbasis zur
modellmalRigen Bestimmung der Verkehrsnachfrage im gesamten motorisier-
ten Verkehr (MIV und OV) fir das Analysejahr 2009/2010 und fiir den Prog-
nose-Horizont 2025. Mit den ermittelten MIV-Nachfrage-Matrizen (differenziert
nach Pkw- und Lkw-Verkehr) erfolgt im Rahmen der Umlegungsberechnun-
gen die Modellierung der Belastungssituation fur den Kfz-Verkehr.

Auf der Grundlage der Modellergebnisse fur die hier zu untersuchenden
Prognose-Planfélle erfolgt die vergleichende Bewertung der verkehrlichen
Auswirkungen, die mit den MalRnahmenvorschlagen zur Verbesserung der
Anbindung des Stephaniviertels an die City verbunden sind. Hierbei wird der
Prognose-Bezugsfall 2025 als Vergleichsbasis herangezogen, um so die Ef-
fekte aus der Struktur- und Angebotsveranderung zwischen 2009/2010 und
2025 eliminieren zu kbénnen.

Auch die verkehrstechnischen Untersuchungen zur Beurteilung der Leistungs-
fahigkeit der Verkehrsanlagen und die mikroskopische Verkehrsflusssimulati-
on bauen auf den ermittelten Belastungen der einzelnen Planfélle auf.

Untersuchungsaufbau h ﬁ
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Bild 10: Aufbau der Untersuchung
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3 Methodik der Verkehrsmodellierung

Fur die ,Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt” ist es — wie auch fir andere
Untersuchungen - notwendig, zuerst die heutige Situation (Analyse
2009/2010) modellmafig zu reproduzieren. Dies nicht zuletzt vor dem Hinter-
grund, dass auf Grund der lokalen Betrachtungsweise innerhalb des Untersu-
chungsraumes der Feinheitsgrad der Abbildung im Modell héher ist, als in
anderen Teilen der Stadt Bremen. Die modellm&Rige Reproduktion der Ana-
lyse 2009/2010 dient der Bestimmung der fur den jeweiligen Untersuchungs-
raum spezifischen Modellparameter zur Verkehrsnachfrage- und Belastungs-
ermittlung.

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage im gesamten motorisierten Verkehr —
differenziert fur den MIV (Pkw und Lkw) und den OV — sowie die Belastungs-
ermittlungen im StraRennetz'’ erfolgten mit Hilfe des Verkehrsmodells
VENUS, das im Rahmen der Arbeiten zu den beiden o. g. Ausgangsuntersu-
chungen sowie diverser lokaler Untersuchungen auf die Gegebenheiten der
Stadt Bremen bzw. der Region abgestimmt und im Rahmen der Kalibrierung
fur die Analyse 2009/2010 innerhalb des Untersuchungsraumes nachjustiert
wurde.

Das Bild 11 gibt einen Uberblick tiber den Ablauf der Verkehrsmodellierung,
deren einzelne Schritte nachfolgend kurz beschrieben werden:

1 Die Belastungsermittlung fir das offentliche Liniennetz wurde im Rahmen einer Ergan-

zungsuntersuchung zur Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt durchgefiihrt. Fir die Belas-
tungsermittlung im &ffentlichen Liniennetz zum Prognose-Horizont 2025 sei auf die Ergan-
zungsuntersuchung verwiesen. Einen Uberblick zum 6ffentlichen Liniennetz vermittelt der
Anhang 3 fir die Analyse bzw. der Anhang 4 fiir die Prognose.
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3.1 Ermittlung der Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrage im Personenverkehr  wird mit dem Durchlaufen der
Stufen 1 bis 3 (Verkehrsaufkommen, Verkehrsverteilung, Verkehrsaufteilung)
des 4-Stufen-Algorithmus zur Verkehrsmodellierung ermittelt.

Hierbei wird zun&chst — unter Einbeziehung aller Verkehrsteilnehmer und aller
benutzten Verkehrsmittel — das Verkehrsaufkommen im Personenverkehr
nach nicht-motorisiertem und motorisiertem Verkehr differenziert.

Die Ermittlungen zum Verkehrsaufkommen im motorisierten individuellen und
offentlichen Verkehr erfolgen (getrennt nach Quell- und Zielverkehr) anhand
eines personengruppenspezifischen Ansatzes. Dieser unterscheidet insge-
samt 21 verhaltenshomogene Personengruppen und berucksichtigt die funf
Reisezwecke Beruf, Ausbildung, Geschéaft, Einkauf/Besorgung, Freizeit/
Sonstiges. Da ein Teil der Verkehrsteilnehmer auf bestimmte Verkehrsmittel
angewiesen ist, werden die ermittelten Verkehrsaufkommen des motorisierten
Verkehrs auf wahlfreie sowie die an offentliche bzw. individuelle Verkehrsmit-
tel gebundene Verkehrsteilnehmer aufgeteilt (Modal-Split 1).

Die Aufkommenswerte fir die drei Gruppen (IV-Gebundene, OV-Gebundene
und Wahlfreie) werden fiur jeden der funf Reisezwecke getrennt im Zuge der
Verkehrsverteilungsrechnung in Quell-Ziel-Fahrbeziehungen umgesetzt. Dies
geschieht mit Hilfe eines Gravitationsmodells, das sowohl die Widerstandsre-
lation zwischen den beiden betrachteten Zellen beriicksichtigt als auch die
Konkurrenzsituation zu anderen Quellen und Zielen einbezieht. Somit wird bei
der Verteilungsrechnung fir diese Zellen neben dem Verkehrsangebot auch
die gesamte Verkehrsnachfrage der tibrigen Zellen bericksichtigt.

Die Verkehrsaufteilung der wabhlfreien Verkehrsteilnehmer je Reisezweck auf
den Pkw-Verkehr bzw. den 6ffentlichen Verkehr (Modal-Split II) erfolgt anhand
eines Nutzenmaximierungsansatzes, in den die unterschiedlichen Widerstan-
de der beiden Verkehrsmittel Eingang finden.

Zur besonderen Berucksichtigung des P+R steht im Programmsystem
VENUS auch der Baustein ,Intermodal* zur Verfigung, mit dessen Hilfe die
Nutzung des P+R-Angebotes durch die Wabhlfreien (Modal-Split Ill) modell-
manig abgebildet werden kann.

Aus den so ermittelten Matrizen mit den Personenfahrten im MIV wird unter
Einrechnung von reisezweckspezifischen Tagespegeln und reisezweckspezi-

Methodik h ﬁ
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fischen Pkw-Besetzungsgraden, die zur Umrechnung der ermittelten Pkw-
Personenfahrten in Pkw-Fahrten dienen, die Verflechtungsmatrix des Pkw-
Verkehrs fur die drei Zeitgruppen: werktagliche Nachmittagsstundengruppe
15 2 bis 19 2 Uhr, werktagliche Vormittagsstundengruppe 6 2 bis 10 % Uhr
und den gesamten Werktag bestimmt.

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage fur den Lkw-Verkehr  erfolgt in ahnli-
cher Form wie fur den Personenverkehr. Auch hier werden die Modellstufen
Verkehrsaufkommen und Verkehrsverteilung durchlaufen. Da hierbei jedoch
gezielt die Verkehrsnachfrage im Lkw-Verkehr errechnet wird, ergibt sich (im
Gegensatz zum Personenverkehr) nicht mehr die Notwendigkeit verkehrsmit-
telubergreifender Modal-Split-Berechnungen, sondern lediglich noch die Auf-
gabe, das ermittelte Verkehrsaufkommen auf die vorhandene Fahrzeugflotte
(Lkw-Arten) aufzuteilen.

Das Lkw-Verkehrsaufkommen der einzelnen Verkehrszellen wird getrennt fur
den Quell- und Zielverkehr auf der Basis von spezifischen Versand- und Emp-
fangsraten, die sich auf die jeweilige Verkehrszellenstruktur beziehen, ermit-
telt. Die Verkehrszellenstruktur wird dabei durch die dort vorhandene (oder
geplante) Anzahl an Einwohnern und Beschéaftigten unterschiedlicher Bran-
chen (primérer, sekundarer und tertidrer Sektor mit den Unterteilungen nach
Handel, Verkehr/Nachrichten sowie Bau) charakterisiert.

Ahnlich wie bei den Reisezwecken des Personenverkehrs wird das Verkehrs-
aufkommen im Lkw-Verkehr nach Transportzwecken differenziert. Die Ab-
grenzung der Transportzwecke wird unter Berucksichtigung des Transport-
verhaltens zwischen den korrespondierenden Quell-/Zielstrukturen vorge-
nommen. Hierbei wird gleichzeitig nach FahrzeuggroRen unterschieden'.
Somit wird das Quell- und Zielverkehrsaufkommen je Verkehrszelle nach
Transportzweck und Fahrzeugart differenziert ermittelt.

Die rdumliche Verkehrsverteilung des Lkw-Verkehrs erfolgt in zwei Schritten.
Zunachst werden die nach Transportzweck und Fahrzeugart differenzierten
Quell- und Zielverkehrsaufkommen zu so genannten Relationen verknupft.
Dies geschieht, wie im Personenverkehr, mittels eines Gravitationsansatzes,
der die Widerstande zwischen den betrachteten Zellen und die Konkurrenzsi-
tuation zu den anderen Zellen bertcksichtigt.

12 Bei der Modellierung des Lkw-Verkehrs wird eine Unterteilung in vier Fahrzeugklassen vor-

genommen. Es sind dies die Klassen: Lkw 2,8 — 3,5t, Lkw 3,5 -7,5t, Lkw 7,5 — 12 t und
Lkw >12 t.
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In der zweiten Stufe der Verkehrsverteilung wird dann die Generierung der
Touren vorgenommen. In Abhangigkeit von den spezifischen Tourenparame-
tern (der Anzahl der Stopps, der Transportweitenverteilung und dem Trans-
portzeitenbudget) werden die je Fahrzeugart und Transportzweck ermittelten
Relationen zu Touren zusammengefugt.

Aus den so ermittelten Fahrten zwischen den einzelnen Zellen werden unter
Einrechnung von transportzweckspezifischen Tagesganglinien die Verflech-
tungsmatrizen der einzelnen Fahrzeugarten fur die werktégliche Nachmit-
tagsstundengruppe 15 % bis 19 2 Uhr, die werktagliche Vormittagsstunden-
gruppe 6 2 bis 10 2 Uhr sowie den gesamten Werktag bestimmt und jeweils
zu einer Lkw-Matrix je Fahrzeugart tberlagert.

Dieses auf der Tourengenerierung basierende Modell wurde im Rahmen der
Arbeiten zur Erstellung einer Wirtschaftsverkehrsmatrix fur die Stadt Bre-
men®® auf die Bremer Gegebenheiten eingestellt, so dass fiir die hier anste-
hende Untersuchung auf die bereits existierenden Vorarbeiten zurtickgegrif-
fen werden konnte.

Die Kalibrierung der Nachfragewerte  erfolgt in zwei Ebenen. Zunachst wer-
den die modellmé&Rig ermittelten Nachfragekennwerte (beispielsweise
Reiseweitenverteilungen, Modal-Split-Anteile etc.) mit den fir den Untersu-
chungsraum abgeleiteten spezifischen KenngréRen™ verglichen. Im Falle von
Disparitaten werden die Modellparameter entsprechend modifiziert und eine
neue Nachfrageberechnung durchgeftihrt. Die sich hieraus ergebenden Nach-
fragekennwerte werden wieder mit spezifischen Kenngré3en des Untersu-
chungsraumes verglichen. Dieser iterative Prozess wird so lange durchge-
fuhrt, bis die Disparitaten die definierten Schwellwerte unterschreiten.

In der zweiten Ebene werden die modellmé&Rig ermittelten Nachfragedaten fur
ausgewahlte Relationen mit den zu Kalibrierungszwecken abgeleiteten Nach-
fragedaten'® abgeglichen. Im Falle von Disparitaten werden auch hier die Mo-
dellparameter entsprechend modifiziert und eine neue Nachfrageberechnung

13 .Erstellung einer Wirtschaftsverkehrsmatrix fur die Stadt Bremen®, durchgefiihrt vom ISL

Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik, Bremen in Zusammenarbeit mit der Ingeni-
eurgruppe IVV, Aachen; im Auftrage des Senators fir Umwelt, Bau, Verkehr und Europa
(SUBVE); 2006.

Hierzu sei beispielsweise auf die eigenen Auswertungen zu MID — Mobilitat in Deutschland,
Aufstockungsstudie fir Bremen und das Umland verwiesen.

Hier sei u. a. auf die eigenen Auswertungen zu den Pendlerdaten des Statistischen Landes-
amtes Niedersachsen hingewiesen.
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durchgefuhrt. Dieser iterative Prozess wird so lange durchgefihrt, bis die Dis-
paritaten die definierten Schwellwerte unterschreiten.

Die so ermittelten Matrizen fir den Kfz-Verkehr (Pkw- und Lkw-Verkehr) bil-
den zusammen mit dem auf das Jahr 2009/2010 fortgeschriebene Straf3en-
netzmodell die Datengrundlage zur Reproduktion der innerhalb des Untersu-
chungsraumes aufgetretenen Belastungen fur das Analysejahr 2009/2010.

3.2 Belastungsermittlung und Kalibrierung fur die A nalyse
2009/2010

Die Ermittlung der Belastungen im Kfz-Verkehr  erfolgt in VENUS nach ei-
nem Capacity-Restraint-Verfahren mit belastungsabhangiger Widerstandskor-
rektur. Hierbei werden die Belastungen getrennt nach den einzelnen Fahr-
zeugtypen in jeweils bis zu 10 aufeinander folgenden Schritten auf das Stra-
Rennetzmodell umgelegt und nach jedem Umlegungsschritt eine erneute Wi-
derstandskorrektur vorgenommen. Durch die getrennte Behandlung der Fahr-
zeugtypen lassen sich somit auch spezielle Vorgaben fiir die einzelnen Fahr-
zeugtypen berlcksichtigen. Zu nennen sind hier beispielsweise spezielle
Fahrverbote fir einzelne Lkw-Typen. Durch die Verschachtelung der 10
Schritte bezuglich der Fahrzeugtypen wird auch die gegenseitige Beeinflus-
sung bei der Belastungsermittlung berticksichtigt.

Bei der Umlegung der Kfz-Verkehrsnachfrage auf die Netzmodelle der einzel-
nen Netzfalle (Analyse und Planfélle) wird die zurzeit aktuelle Fassung des
Lkw-Fihrungsnetzes der Stadt Bremen®® beriicksichtigt. Es wird unterstellt,
dass die im Lkw-Fuhrungsnetz nicht fur die Abwicklung des Lkw-Verkehrs
vorgesehenen Strecken vom Lkw-Verkehr freiwillig gemieden werden. Hierzu
wird ein analoger Modellansatz wie fur den Untersuchungsfall der sogenann-
ten freiwilligen Meidung“ im Rahmen der Untersuchung ,Entwicklung eines
Lkw-Fuihrungsnetzes firr die Freie Hansestadt Bremen* '” angesetzt.

Die Kalibrierung der Belastungen im Stral3ennetz der Analyse 2009/2010
erfolgte in zwei Schritten. Zun&achst wurden fur den Untersuchungsraum die

16 Das Bremer Lkw-Netz — Karte fir Fahrer und Disponenten, 3. aktualisierte Auflage, Marz

2006

-Entwicklung eines Lkw-Fuhrungsnetzes fir die Freie Hansestadt Bremen*, durchgefiihrt
von der Ingenieurgruppe IVV, im Auftrage des Amtes fir StralRen- und Briickenbau der
Stadt Bremen, 1995.

17
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Belastungen der werktaglichen Nachmittagsstundengruppe (152 bis 19 %
Uhr) ermittelt und mit den vorhandenen Zahldaten abgeglichen, kalibriert und
auf ihre Plausibilitat geprift. Die fur die Nachmittagsstundengruppe errechne-
ten Werte liefern Informationen Uber die speziellen Stof3richtungen des Ver-
kehrs sowie Uber die starksten Belastungswerte des Kfz-Verkehrs im Laufe
des Tages. Da aber auch die Belastungen fir den Tag zu ermitteln sind, wur-
den in einem zweiten Schritt auch die Tagesbelastungen fir den ,normalen®
Werktag (DTV-NW) ermittelt*® und mit den vorhandenen Zahldaten abgegli-
chen.

3.3 Belastungsermittlung fir die Prognose 2025

Die Ermittlung der Prognose-Belastungen im StraRennetz fur den Prog-
nose-Bezugsfall und die vier Planfélle erfolgte analog zur Analyse 2009/2010
mit Hilfe des MIV-Umlegungsmodells, dessen Parameter bei der Belastungs-
kalibrierung auf die Gegebenheiten des Untersuchungsraumes abgestimmt
wurden. Auch fir die Prognose-Netzfélle wurden die Belastungen der werk-
taglichen Nachmittagsstundengruppe (15 % bis 19 % Uhr), in der im Regelfall
innerhalb des stadtischen Stral3ennetzes die héchsten Belastungen auftreten,
berechnet. Die fur die Nachmittagsstundengruppe errechneten Werte liefern
Informationen Uber die speziellen StoRRrichtungen des Verkehrs sowie uber
die starksten Belastungswerte am Tag. Sie dienen auch als Grundlage fir die
Leistungsfahigkeitsbetrachtungen und die mikroskopische Verkehrsflusssimu-
lation.

Neben den Kfz-Belastungen der Nachmittagsstundengruppe 152 bis
19 © Uhr werden ferner noch die Belastungen der Vormittagsstundengruppe
6 2L bis 10 2 Uhr und die Belastungen des Resttages (Zeitgruppen: 0 % bis
6 2 Uhr, 10 2 bis 15 2 Uhr und 19 2 bis 24 2 Uhr) durch Umlegung der ent-
sprechenden Nachfragewerte® auf das StraRennetzmodell, das in den Netz-
widerstanden (Knotenwiderstanden und Anbindungen) auf die Vormittags-
stundengruppe bzw. den Resttag ausgerichtet wurde, ermittelt. Die Belastun-
gen fur den mittleren Werktag (DTV-NW) werden dann durch Addition der Be-

18 Fir das Verfahren zur Ermittlung der Belastungen des ,normalen* Werktages sei auf die

Ausfiihrungen im folgenden Kapitel verwiesen.

Die Nachfragewerte fir den Resttag werden aus den Nachfragewerten des Tages und de-
nen der beiden Zeitgruppen Nachmittagsstundengruppe bzw. Vormittagsstundengruppe
abgeleitet.

19
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lastungen fur die drei Zeitgruppen: Nachmittagsstundengruppe, Vormittags-
stundengruppe und Resttag bestimmt.

Die hieraus gewonnenen DTV-NW-Belastungen wurden je nach Funktions-
klasse der betreffenden Stral3e und in Abhangigkeit von der Verkehrszusam-
mensetzung (Pkw bzw. Lkw je Strecke) mit speziellen Faktoren auf DTV-
Belastungen umgerechnet. Diese Faktoren wurden in Anlehnung an das fur
die ,Verkehrserhebung im Rahmen des Lkw-Fihrungskonzeptes 1997 und
1998“° genutzte Hochrechnungsverfahren®® bestimmt. Sie wurden dariiber
hinaus auch mit den aus den Dauerzéhlstellen der BundesfernstraRen ableit-
baren Faktoren abgeglichen. Eine Zusammenstellung der verwendeten Um-
rechnungsfaktoren kann der Anlage C entnommen werden.

Fur jeden der Planfélle werden die zur Analyse 2009/2010 analogen Daten
erarbeitet. Mit Hilfe der so ermittelten Daten erfolgt sowohl der Vergleich der
einzelnen Planfalle untereinander als auch der Vergleich mit dem Prognose-
Bezugsfall. Ebenso stitzt sich die Beurteilung der Planfalle auf dieses Da-
tenmaterial ab.

20 .verkehrserhebung im Rahmen des Lkw-Fuhrungskonzeptes 1997 und 1998" durchgefiihrt

von der Arbeitsgemeinschaft Biiro fiir Verkehrsokologie (BVO) und Ingenieurgruppe IVV, im
Auftrage des Senators fur Bau, Verkehr und Stadtentwicklung, Erldauterungsbericht, De-
zember 1998.

Hierflr diente das Heft 732 ,Hochrechnungsfaktoren fiir manuelle und automatische Kurz-
zeitzahlungen im Innerortsbereich* der Schriftenreihe ,Forschung Straflenbau und Stral3en-
verkehrstechnik“ herausgegeben vom Bundesministerium fiir Verkehr, Abteilung StralRen-
bau, Bonn-Bad Godesberg aus dem Jahre 1996 als Grundlage.

21
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4 Grundlagendaten

Die Grundlagendaten fur die Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt werden
aus der Untersuchung zur A 281 sowie der Verkehrsuntersuchung Bremer
Nordosten tGbernommen und aufgabenspezifisch weiter aufbereitet. Ergan-
zend werden auch die Grundlagen der Arbeiten, die im Zusammenhang mit
dem Klimaschutzkonzept der Stadt Bremen® erstellt und genutzt wurden,
herangezogen. Nachfolgend werden die wesentlichen Grundlagendaten aus
den Bereichen:

» Siedlungsstruktur,

* Verkehrsangebotsveranderung zwischen der Analyse 2009/2010
und der Prognose 2025 im Stral3ennetz und im o6ffentlichen Li-
niennetz und

« Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr®

kurz wiedergegeben.

4.1 Strukturdaten

Die Strukturdaten (Einwohner, Erwerbstatige, Beschaftigte, Kfz-Bestand,
Schul- und Studienpléatze etc.) fur die Verkehrsuntersuchung zur Aktualisie-
rung der Verkehrsprognose zur A 281 bzw. fur die Arbeiten im Zusammen-
hang mit dem Klimaschutzkonzept der Stadt Bremen* wurden vom Senator
fur Umwelt, Bau, Verkehr und Europa u. a. in Zusammenarbeit mit den statis-
tischen Landesamtern Bremen und Niedersachsen, dem Bremer Institut fur

2 .Klimaschutzkonzept Bremen — Berechnung der verkehrsbedingten CO2-Emissionen”

durchgefiihrt von der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, im Auftrage des Senators flur
Umwelt, Bau, Verkehr und Europa der Freien Hansestadt Bremen, 2008

Im Rahmen der Belastungskalibrierung fiir den Untersuchungsraum wurden die Nachfra-
gewerte fir die Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt gegeniiber den Ausgangsuntersu-
chungen modifiziert.

Strukturdaten fir Verkehrsuntersuchungen in Bremen und der Region fur die Jahre 2001
und 2015 — Endbericht; Geo Matrix; Bremen 2006.

Strukturdatenprognose fiir das niederséchsische Umland von Bremen fur das Jahr 2015;
FORUM GmbH Oldenburg; August 2004.

Strukturdatenentwicklung 2001 / 2005 und 2010 fiur die Stadt Bremen; Der Senator fir Um-
welt, Bau, Verkehr und Europa der Freien Hansestadt Bremen, Ref. 60; Juni 2008.
Strukturdatenfortschreibung bis zum Jahr 2025 fir die Stadt Bremen und die Region; Der
Senator fur Umwelt, Bau, Verkehr und Europa der Freien Hansestadt Bremen, Ref. 60; Ja-
nuar 2009.
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angewandte Wirtschaftsforschung (BAW) und dem FORUM Institut aus OI-
denburg erarbeitet und auch fir die hier anstehenden Arbeiten als Input ge-
nutzt.

Diese aus der Strukturdatenprognose tbernommenen Daten wurden zur Ab-
bildung des Verkehrsgeschehens (Ermittlung der 21 verhaltenshomogenen
Personengruppen (VHG) etc.) von der Ingenieurgruppe 1VV weiter aufberei-
tet. Als Erganzung zu den Daten aus den o. g. Ausgangsuntersuchungen sind
fur die hier anstehenden Betrachtungen noch die neuesten Vorstellungen zur
Einzelhandelsentwicklung im Ansgariviertel vom Senator fir Umwelt, Bau,
Verkehr und Europa tibernommen und eingearbeitet worden®.

Die Strukturdatenverteilung (Einwohner und Beschaftigte) der Analyse
2009/2010 fur die einzelnen Verkehrszellen innerhalb des Untersuchungs-
raumes und der angrenzenden Bereiche kann dem Bild 12 entnommen wer-
den. Hieraus werden die Beschaftigtenkonzentration im Untersuchungsraum
sowie die hohen Einwohnerbesatze in den angrenzenden Ortsteilen — unter
anderem in der Neustadt — deutlich.

Aus dem Bild 13 sind die Zu- bzw. Abnahmen der Einwohner- und Beschaf-
tigtenzahlen je Verkehrszelle im Untersuchungsraum und den angrenzenden
Bereichen zwischen der Analyse 2009/2010 und dem Prognose-Horizont
2025 ersichtlich. Es verdeutlicht, dass es bis zum Jahre 2025 zu einem Be-
schaftigtenzuwachs im Untersuchungsraum — mit einer Schwerpunktbildung
in der Altstadt und der Bahnhofsvorstadt — kommt. Es gibt innerhalb des
Untersuchungsraumes aber auch Zellen, bei denen im Jahre 2025 weniger
Beschaftigte als in der Analyse 2009/2010 ansassig sind. In den an den
Untersuchungsraum angrenzenden Zellen sinken die Beschaftigtenzahlen im
Jahre 2025 gegentber der Analyse 2009/2010 in der Regel ab. Das Bild 13
zeigt aber auch, dass im Bereich der Hafenvorstadt und der Uberseestadt fir
die kommenden Jahre starke Beschaftigtenzuwéachse prognostiziert werden.

2 Fortentwicklung der Strukturdaten als Grundlage fur eine aktualisierte Verkehrsprognosen

in der Innenstadt, Der Senator flir Umwelt, Bau, Verkehr und Europa der Freien Hansestadt
Bremen, Ref. 60; April 2010.
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Die Einwohnerzahlen der einzelnen Zellen der Altstadt und der Bahnhofsvor-
stadt nehmen zwischen 2009/2010 und 2025 nahezu flachendeckend zu,
wahrend in Teilbereichen in der Neustadt Einwohnerrickgadnge zu erwarten
sind. Bei den an den Untersuchungsraum angrenzenden Zellen sind im Jahre
2025 gegenlber der Analyse 2009/2010 in der Regel Einwohnerriickgange zu
verzeichnen. Ausnahme bildet hier die Uberseestadt, in der es zu den absolut
grofdten Einwohnerzuwéchsen des hier betrachteten Raumes kommt.

Das Bild 13 verdeutlicht, dass sich fur den Prognose-Horizont 2025 die r&um-
lichen Konzentrationen bei den Einwohnern und den Beschaftigten in den
einzelnen Siedlungsbereichen im Vergleich zur Analyse 2009/2010 verschie-
ben. Hierdurch kommt es im Jahre 2025 (gegenuber der Analyse 2009/2010)
zu einer veranderten Schwerpunktbildung bei den Strukturdaten und einer
anderen Zuordnung der korrespondierenden oder konkurrierenden Nutzun-
gen. Von besonderer Bedeutung sind hier die Strukturzuwachse (Einwohner
und Beschaftigte) in der Uberseestadt sowie die Beschéftigtenzuwachse in
der Altstadt und der Bahnhofsvorstadt.

Einen Uberblick tiber die Strukturdateneckwerte fir die einzelnen Ortsteile im
Untersuchungsraum, den Untersuchungsraum und die Stadt Bremen gibt die
Tabelle 1. Sie zeigt, dass in der Analyse 2009/2010 innerhalb des Untersu-
chungsraumes ca. 3% der Einwohner sowie der Erwerbstéatigen und ca. 21%
der Beschéftigten der Stadt Bremen ansassig sind. Dies verdeutlicht die Be-
deutung des Untersuchungsraumes und hierin insbesondere der Altstadt als
Beschaftigtenstandort flr die Stadt Bremen.

Aus der Tabelle 1 wird aber auch ersichtlich, dass in den Ortsteilen des
Untersuchungsraumes unterschiedliche Entwicklungstendenzen bei den ein-
zelnen StrukturgréRen fur den Zeitraum zwischen 2009/2010 und 2025 prog-
nostiziert werden. In der Altstadt und der Bahnhofsvorstadt steigen die Ein-
wohner-, die Erwerbstatigen- und die Beschéftigtenzahlen zwischen 2009/
2010 und 2025 an. Fur die Alte Neustadt ergeben sich zwischen 2009/2010
und 2025 Abnahmen bei den Einwohner- und den Beschéftigtenzahlen. Die
Anzahl der Erwerbstatigen steigt auch im Ortsteil Alte Neustadt leicht an.
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Ortsteil/Stadt Einwohner Erwerbstatige * Beschaftigte **

Bezugsjahr 2010

Altstadt 3.300 1.000 36.700

Bahnhofsvorstadt 4.700 2.300 22.300

Alte Neustadt 6.300 3.100 12.300

Summe

Untersuchungsraum 14.300 7.100 71.300

Bremen 549.300 238.700 336.000
Bezugsjahr 2025

Altstadt 4.000 2.200 38.800

Bahnhofsvorstadt 5.200 2.800 23.900

Alte Neustadt 6.000 3.200 11.400

Summe

Untersuchungsraum 15.200 8.200 74.100

Bremen 552.300 252.900 342.500

*

Erwerbstétige sind alle Erwerbspersonen, die in einem abgegrenzten Gebiet wohnen — Nachtbevélkerung — und von dort

aus ihrer Erwerbstétigkeit nachgehen (d. h. zwecks Aufnahme der Aktivitat ,Arbeiten” einen Arbeitsplatz aufsuchen und dort
als Beschaftigte — Tagbevolkerung — tatig werden). Die Erwerbstatigen sind eine Teilmenge der Einwohner.

**  Beschaftigte sind die in einer Raumeinheit (Verkehrszelle) an ihren Arbeitsplatzen beruflich Téatigen. I. a. ist ein Beschaftig-

ter einem Arbeitsplatz zugeordnet (bei Schichtbetrieb jedoch mehrere Beschaftigte).

Tabelle 1 Eckwerte der Strukturdaten im Untersuchun

gsraum und in

der Stadt Bremen — Analyse 2009/2010 und Prognose 2 025
(gerundete Werte)

Durch die nachfolgend kurz skizzierten Verdanderungen im Verkehrsangebot
ergeben sich infolge der Veranderung der Erreichbarkeit der verschiedenen
Siedlungsbereiche noch dariber hinausgehende Veréanderungen bei der ver-
kehrlichen Verknuipfung der Siedlungsbereiche.
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4.2 Verkehrsangebot StralRennetz

Das untersuchungsrelevante Stralennetz der Analyse 2009/2010 fur die
Stadt Bremen und die angrenzenden Bereiche ist im Bild 4 dargestellt. Es
umfasst alle klassifizierten Straf3en:

die Bundesautobahnen,

die Bundesstralen,

die LandesstrafRen und

die (verkehrswichtigen) Kreisstral3en.

Ferner enthalt es die stadtischen Hauptverkehrsstralen von Bremen und
Delmenhorst. Innerhalb der Stadt Bremen wird dieses Netz der Ubergeordne-
ten Stral3en noch um das Netz der Verkehrsstra3en und der Hauptsammel-
stral3en verdichtet.

Das untersuchungsrelevante StralRennetz des Prognose-Bezugsfalles 2025
fur die Stadt Bremen kann dem Bild 5 entnommen werden. Das Stral3en-
netzmodell des Prognose-Bezugsfalles 2025 enthélt alle MaBnahmen?®, die
aus heutiger Sicht bis zum Zeithorizont 2025 als realisiert angesehen werden
konnen. Dabei handelt es sich um eine Vielzahl von Malinahmen im Netz

+ der Bundesautobahnen:
A1l A281, A22etc.

* der Bundesstralien:
B6%’, B 51, B 61, B 74, B 210, B 211, B 212, B 214 etc.

e der funf Stadtbezirke Bremens:
Innerhalb Bremens wurden ca. 25 Einzelmal3nahmen zum flie-
Renden und ruhenden Verkehr in das Stralennetzmodell einge-
arbeitet.

Fur das Strallennetz des Untersuchungsraumes ergeben sich bis 2025 ei-
gentlich nur Veranderungen im Bestand und keine NeubaumaRnahmen.

Eine Ubersicht mit den Einzel-MaRnahmen im StraRennetz fir den Prognose-Bezugsfall
2025 kann aus dem Anhang 1 entnommen werden.

2 Umbau des BAB-Zubringers Uberseestadt.
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4.3 Verkehrsangebot offentliches Liniennetz

Das untersuchungsrelevante Liniennetz im o6ffentlichen Verkehr des Jahres
2009/2010 beinhaltet das Liniennetz der VBN mit den Bedienungsebenen 1
und 2 sowie die Linien des SPFV, die die Stadt Bremen und die angrenzen-
den Gebietskoperschaften beriihren®. Es beriicksichtigt die Verkehrsmittel:

Schienenpersonenfernverkehr — SPFV (ICE, IC),
Schienenpersonennahverkehr — SPNV (RE und RB),
StralRenbahn,

stadtischer Bus (BSAG und Delbus),

Expressbus und Regiobus sowie

einzelne Schulbusse
(in den Ra&umen, wo diese das einzige Verkehrsangebot im
OPNV darstellen).

Fur den Prognose-Horizont 2025 erfolgte die Einarbeitung einer Vielzahl von
Einzel-MaRnahmen®. Sie umfassen:

die Anpassung des Fernverkehrs (ICE und IC)
die Anpassung des SPNV (RE, RB)

die Einarbeitung der Regio-S-Bahn
(Linien S 1%, S 2, S 3)

die Verlangerung/Anderung der Fiihrung von StralRenbahnlinien
(Linie 1, Linie 2, Linie 3, Linie 4, Linie 8, Linie 9, Linie 10)

die Veranderungen von Buslinien
(in Bremen und den angrenzenden Gebietskorperschaften) und

die Erganzungen im P+R-Angebot.

28

29

30

Einen Eindruck des betrachteten offentlichen Liniennetzes in der Stadt Bremen fir den
Prognosehorizont 2025 vermittelt der Anhang 4 .

Eine Ubersicht mit den Einzel-MaRnahmen im o6ffentlichen Liniennetz fiir den Prognose-
Bezugsfall 2025 ist im Anhang 2 zusammengestellt.

Die S-Bahnlinie S1 beinhaltet auch die Farge-Vegesacker-Eisenbahn (FVE)
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4.4 Verkehrsnachfrage fur den Untersuchungsraum und
die Stadt Bremen

Die Eckwerte der werktaglichen Kfz-Verkehrsnachfrage der Analyse
2009/2010 und des Prognose-Horizontes 2025 fir den Untersuchungsraum
sind in der Tabelle 2 zusammengestellt. Die entsprechenden Nachfragewerte
fur die Stadt Bremen gibt die Tabelle 3 wieder.

Pkw Lkw (> 2,8t) Kfz
[Pkw/Tag] [Lkw/Tag] [Kfz/Tag]

Untersuchungsraum — Bezugsjahr 2009/2010

Binnenverkehr 2.150 2.050 4.200
Quellverkehr 52.050 5.150 57.200
Zielverkehr 52.050 5.150 57.200
Summe 106.250 12.350 118.600

Untersuchungsraum — Bezugsjahr 2025

Binnenverkehr 2.450 1.950 4.400
Quellverkehr 55.850 5.150 61.000
Zielverkehr 55.850 5.150 61.000
Summe 114.150 12.250 126.400

Tabelle 2 Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Ver kehr (Pkw
und Lkw) am Werktag fur den Untersuchungsraum —
Analyse 2009/2010 und Prognose 2025

(relevantes Netz; inkl. Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

Aus der Tabelle 2 ist ersichtlich, dass zwischen der Analyse 2009/2010 und
dem Prognose-Horizont 2025 ein Anstieg der Kfz-Verkehrsnachfrage fur den
Untersuchungsraum zu verzeichnen ist. Dabei sind die Entwicklungen im
Pkw- und Lkw-Verkehr nicht einheitlich. Die Verkehrsnachfrage im Lkw-
Verkehr bleibt — trotz des Strukturanstieges — nahezu unverandert, da durch
die weitere Beschaftigtenkonzentration in der Bremer Innenstadt die Touren-
bildung im Lkw-Verkehr begtnstigt wird und somit selbst bei praktisch gleich-
bleibender Anzahl an Stopps die Fahrtenzahl etwas geringer ist. Beim Pkw-

Grundlagen h ﬁ



Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt

38

Verkehr kommt zusatzlich zu dem Einwohner-, Erwerbstatigen und Beschéf-
tigtenzuwachs noch die Verschiebung im Altersaufbau hinzu, die die Tendenz
zu mehr Pkw-Fahrten etwas verstarkt.

Pkw Lkw (> 2,8t) Kfz
[Pkw/Tag] [Lkw/Tag] [Kfz/Tag]
Stadt Bremen — Bezugsjahr 2009/2010
Binnenverkehr 577.800 73.700 651.500
Quellverkehr 155.500 20.200 175.700
Zielverkehr 155.500 20.200 175.700
Summe 888.800 114.100 1.002.900
Stadt Bremen — Bezugsjahr 2025
Binnenverkehr 643.500 74.900 718.400
Quellverkehr 161.500 22.300 183.800
Zielverkehr 161.500 22.300 183.800
Summe 966.500 119.500 1.086.000
Tabelle 3 Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Ver kehr (Pkw

und Lkw) am Werktag fir die Stadt Bremen — Analyse
2009/2010 und Prognose 2025

(relevantes Netz; inkl. Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

Die Tabelle 3 veranschaulicht, dass sich fur die Stadt Bremen zwischen
2009/2010 und 2025 sowohl im Pkw-Verkehr als auch im Lkw-Verkehr und
damit auch im Kfz-Verkehr ein Zuwachs einstellt. Der Zuwachs im Kfz-
Verkehr folgt dem Strukturzuwachs fur die Stadt Bremen. Auf Grund des
Uberproportionalen Anstiegs bei den Erwerbstatigen und der Verschiebung im
Altersaufbau der Bevolkerung hin zu den eher Pkw-orientierten Altersgruppen

steigt der Pkw-Verkehr starker als der Lkw-Verkehr an.
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5 Belastungsanalyse der untersuchten Netzfalle

Fur die Umlegungsberechnungen im Kfz-Verkehr wurden fiir den Analyse-
Zeithorizont 2009/2010 und fur den Prognose-Horizont 2025 auf Grund der
Veranderungen in der Siedlungs- und Verkehrsangebotssituation eigenstan-
dige Verkehrsnachfrageberechnungen durchgefuhrt.

Die Analyse der Kfz-Belastungssituation fur den Prognose-Bezugsfall und die
vier Planfélle erfolgt mit Hilfe der Kriterien:

» Kfz-Belastungen fur den Tag und
* Belastungsdifferenzen gegeniiber dem Prognose-Bezugsfall.

In der Anlage A ist die Kfz-Belastungssituation fur die einzelnen Netzfélle
dargestellt. Hierbei wird zwischen den DTV-Belastungen (.1) und den Belas-
tungen der werktaglichen Nachmittagsstundengruppe (.2) unterschieden. So-
weit nichts Anderes vermerkt ist, beziehen sich die nachfolgenden Beschrei-
bungen der Belastungssituation in der Regel auf die DTV-Belastungen.

Aus der Anlage A sind fir jedes Streckenelement die Streckenbelastungen
zu entnehmen. Da aber aus den Streckenbelastungen alleine ein Vergleich
der Kfz-Belastungen des Untersuchungsraumes schwer moglich ist, werden
auch die Belastungsdifferenzen (vgl. Anlage B ) als Hilfsmittel zur Analyse
herangezogen.

Die Anlage B verdeutlicht die auftretenden Belastungszu- bzw. Belastungs-
abnahmen der Planfalle gegentiber dem Prognose-Bezugsfall. Die auftreten-
den Belastungsveranderungen sind auf die unterschiedliche Netzkonfiguration
der einzelnen Planfalle zurickzufiihren.

Zur vereinfachten Beschreibung der Belastungssituation werden die in der
Anlage A dargestellten Kfz-Belastungen des DTV in funf Belastungsklassen
eingeteilt:

* Klasse 1: bis ca. 5.000 [Kfz/Tag] im Querschnitt
* Klasse 2: bis ca. 10.000 [Kfz/Tag] im Querschnitt
* Klasse 3: bis ca. 20.000 [Kfz/Tag] im Querschnitt

* Klasse 4: bis ca. 40.000 [Kfz/Tag] im Querschnitt
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» Klasse 5: Uber ca. 40.000 [Kfz/Tag] im Querschnitt

Diese Klasseneinteilung orientiert sich an den auftretenden Belastungen. Fur
die exakten Belastungszahlen sei auf die einzelnen Anlagen verwiesen.

Fur eine kurze Gegenuberstellung zur Kfz-Belastungssituation des ,mittleren®
Tages (DTV) und der werktaglichen Nachmittagsstundengruppe fir die ein-
zelnen Netzfélle sei auf die Tabellen in der Anlage A-7 verwiesen, in denen
fur jeden der betrachteten Netzzustande die Kfz-Belastungen einzelner (aus-
gewahlter) Querschnitte dargestellt sind. Die Belastungszahlen der Prognose-
Planféalle werden darin auf3erdem mit den Belastungen des Prognose-
Bezugsfalles verglichen.

Als Vergleichsbasis wird jeweils der Prognose-Bezugsfall 2025 herangezo-
gen. Dies geschieht, um beim Vergleich der Netzfalle die Effekte aus der
Veranderung der Prognose-Rahmenbedingungen von der Analyse 2009/2010
bis zum Prognose-Horizont 2025 eliminieren zu kénnen.

5.1 Analyse 2009/2010

Auf die Kfz-Belastungen der Analyse 2009/2010 (vgl. Anlage A-1), die den
durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) bzw. den Verkehr der werktagli-
chen Nachmittagsstundengruppe des Jahres 2009/2010 widerspiegeln, wird
hier nur insofern eingegangen, als dass sie die Ausgangssituation der Kfz-
Belastungen fur den Untersuchungsraum darstellt.

Das heutige Verkehrsgeschehen innerhalb des Untersuchungsraumes wird
wesentlich durch die Belastungen auf den innerhalb des Untersuchungsrau-
mes verlaufenden Hauptverkehrsstral3en gepragt. Die absolut grof3ten Belas-
tungen im Untersuchungsraum treten auf der B 6 (Stephanibriicke) mit ca.
104.000 [Kfz/Tag] auf. Das nordlich daran anschliel3ende Teilstiick der B 6,
das innerhalb des Untersuchungsraumes liegt, weist DTV-Belastungen von
ca. 73.700 [Kfz/Tag] auf. Somit sind die innerhalb des Untersuchungsraumes
liegenden Teilstiicke der B 6, die praktisch die Funktion einer westlichen Tan-
gente fur die Altstadt Gbernehmen, in die Belastungsklasse 5 mit mehr als
40.000 [Kfz/Tag] im Querschnitt einzuordnen. Auf dem Stral3enzug Breiten-
weg / Hochstral3e Breitenweg / Rembertiring / Eduard-Grunow-Strafe / Ernst-
Glassel-Str. / Dobbenweg, der als nordliche Tangente der Altstadt dient, tre-
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ten ebenfalls DTV-Belastungen von mehr als 40.000 [Kfz/Tag] im Querschnitt
auf. Wobei zu beachten ist, dass flir diesen StralRenzug durch die Einbezie-
hung der + 1-Ebene mit der Hochstral3e im Zuge des Breitenweges und durch
das raumliche Auseinanderriicken der Richtungsfahrbahnen im Bereich
Rembertiring auf den einzelnen Abschnitten auch geringere Belastungswerte
als 40.000 [Kfz/Tag] ermittelt werden. Bei der Zusammenfassung der jeweils
zugehorigen Gegenrichtung oder der Berucksichtigung der Hochstrale treten
aber die 0. g. Belastungen von mehr als 40.000 [Kfz/Tag] innerhalb des Stra-
Renraumes auf.

Der StralRenzug Wilhelm-Kaisen-Briicke / Tiefer / Osterdeich fungiert eben-
falls als eine Art Tangente fur die Altstadt. Auf diesem Stral3enzug liegen die
DTV-Belastungen zwischen ca. 26.000 [Kfz/Tag] und ca. 23.000 [Kfz/Tag]. Er
ist somit in die Belastungsklasse 4 einzustufen.

Die Ubrigen Hauptverkehrsstral3en des Untersuchungsraumes, beispielsweise
die Martinistral3e, die Blrgermeister-Smidt-Stral3e, der Stral3enzug Altenwall /
Am Wall / Herdentor oder die Osterstral3e / Westerstraf3e sind der Belas-
tungsklasse 3 mit mehr als 10.000 [Kfz/Tag] im Querschnitt zuzuordnen.

Die o. g. Streckenabschnitte bilden das Grundgerust des StralRennetzes, Uber
das der groldte Teil der Kfz-Verkehre innerhalb des Untersuchungsraumes
abgewickelt wird. Es sind dies die StralRen mit Uberwiegender Verbindungs-
funktion, Gber die auch ein Grof3teil des Lkw-Verkehrs (insbesondere des Lie-
ferverkehrs) abgewickelt wird. Wobei fur das StralRennetz der Altstadt das in
der aktuellen Lkw-Netzkarte Bremen dargestellte Lkw-Durchfahrtsverbot zu
beachten ist. Ebenso ist fur die Belastungssituation in der Bremer Altstadt die
Umweltzone Bremen in die Betrachtungen einzubeziehen.

Auf dem hier im Fokus stehenden Strallenzug Burgermeister-Smidt-
Briicke / Burgermeister-Smidt-Stral3e ergeben sich in der Analyse 2009/2010
DTV-Belastungen von ca. 11.600 [Kfz/Tag] fur die Birgermeister-Smidt-
Briicke, ca. 13.000 [Kfz/Tag] fur die Birgermeister-Smidt-Stral3e (nordlich der
MartinistralRe) und ca. 12.600 [Kfz/Tag] fur die Blrgermeister-Smidt-Stral3e
(n6rdlich Am Wall).
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5.2 Prognose-Bezugsfall 2025

Der Prognose-Bezugsfall (vgl. Anlage A-2) beinhaltet die aus heutiger Sicht
bis zum Prognose-Horizont 2025 als realisiert angesehenen Infrastruktur-
maf3nahmen und die geplanten Siedlungsentwicklungen fur die Stadt Bremen
sowie die ubrigen Stadte und Gemeinden der Region Bremen — Oldenburg —
Bremerhaven. Hierzu gehort insbesondere der weitere Ausbau der A 281 zwi-
schen der Hafenrandstralle im Norden und dem BAB-Zubringer Arsten im
Suden.

Fur die tbrigen im Bezugsfall 2025 eingeflossenen Angaben zur Siedlungs-
struktur®* und zum Verkehrsangebot — mit den darin beriicksichtigten Einzel-
MaRnahmen — sei auf das Kapitel 4 (Grundlagen) sowie auf den Anhang 1
(MIV-MaRnahmen) und den Anhang 2 (OPNV-MaRnahmen) verwiesen.
Hierbei sei insbesondere auf die zuvor dargestellten Strukturanstiege im Be-
reich der Uberseestadt und des Ansgariviertels und die damit einhergehenden
Verkehrszunahmen (vgl. Tabelle 2) verwiesen.

Die grundlegende Kfz-Belastungssituation des Untersuchungsraumes und
damit die Bedeutung der einzelnen StraRen fur die Abwicklung des Kfz-
Verkehrs &ndert sich im Bezugsfall 2025 (vgl. Anlage A-2) gegentber der
Analyse 2009/2010 (vgl. Anlage A-1) nur unwesentlich, da fiur das Stral3en-
netz des Untersuchungsraumes bis 2025 eigentlich nur Veranderungen im
Bestand und keine Neubaumafinahmen einbezogen werden.

Die fur die Analyse 2009/2010 beschriebene Zuordnung der Hauptverkehrs-
stral3en des Untersuchungsraumes zu den Kfz-Belastungsklassen erfahrt im
Prognose-Bezugsfall 2025 in der Regel keine Veranderung. Ausnahme sind
der StralRenzug Doventor / Doventorstral3e / Faulenstraf3e und das westliche
Teilstiick der Strale Am Wall, die jeweils in die n&chst hohere Kfz-
Belastungsklasse einzuordnen sind. Die innerhalb des Untersuchungsraumes
zwischen der Analyse 2009/2010 und dem Bezugsfall 2025 festzustellenden
Belastungsveraderungen sind im Wesentlichen auf die zwischen 2010 und
2025 eingebrachten MalRnahmen im Verkehrsangebot oder die Ansiedlung
neuer Strukturen (Einwohner, Beschéftigte etc.) zurtickzufuhren. Die fur den
Untersuchungsraum und die angrenzenden Bereiche zentralen Belastungs-

81 Die Strukturdatenveranderungen im Untersuchungsraum und den angrenzenden Bereichen

kénnen dem Bild 13 entnommen werden. Hier fallen besonders die Strukturzuwachse in
der Uberseestadt und dem Ansgariviertel ins Auge.
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veranderungen zwischen dem Bezugsfall 2025 und der Analyse 2009/2010
sind nachfolgend kurz zusammengestellt:

 Auf der B 6 (Oldenburger Stral3e / Stephanibriicke) sinken die
DTV-Belastungen des Prognose-Bezugsfalls 2025 gegenuber der
Analyse 2009/2010 wegen des weiteren Ausbaus der A 281 (inkl.
der Errichtung der Weserquerung) um bis zu ca. 5.500 [Kfz/Tag]
ab®%.

* Infolge der weiteren Ansiedlung von Einwohnern und Beschaftig-
ten in der Uberseestadt kommt es zwischen dem Bezugsfall 2025
und der Analyse 2009/2010 zu einem deutlichen Belastungsan-
stieg auf den Anbindungsstrecken der Uberseestadt und den
Stral3en der Ostlichen Altstadt (s. 0.). So steigen beispielsweise
die Belastungen der Stral3e Doventor um ca. 4.300 [Kfz/Tag] an.

e Aber auch in den Ubrigen Teilen des StralRennetzes der Altstadt
kommt es wegen des Strukturdatenzuwachses in der Altstadt und
der Bahnhofsvorstadt (vgl. Tabelle 1) zwischen dem Bezugsfall
2025 und der Analyse 2009/2010 zu Belastungszunahmen. Hier
ergeben sich auf einzelnen StralRen Belastungszunahmen von bis
zu etwa 3.000 [Kfz/Tag]. Dieser maximale Belastungszuwachs
tritt auf dem Abschnitt des Breitenweges zwischen der Burger-
meister-Smidt-Stral3e und dem Bahnhof auf.

Neben diesen — fur den hier betrachteten Untersuchungsraum — zentralen Be-
lastungsveranderungen zwischen der Analyse 2009/2010 und dem Bezugsfall
2025 ergeben sich auch in den ubrigen Bereichen der Stadt Bremen Belas-
tungsunterschiede durch die bertcksichtigten MalRhahmen. Diese Belas-
tungsveranderungen sind aber vor dem Hintergrund der hier zu beurteilenden
MalRnahmenvorschlage fir das Stral3ennetz in der Bremer Altstadt von unter-
geordneter Bedeutung.

3 Die durch den Bau der A 281 Weserquerung hervorgerufenen Entlastungswirkungen fiir die

Stephanibriicke wéaren ohne den Verkehrszuwachs infolge der weiteren Ansiedlung der
Einwohner und Beschaftigten im Untersuchungsraum und der Uberseestadt noch deutlicher
ausgepragt.

Fir die beiden tUbrigen Weserbriicken in der Altstadt (Birgermeister-Smidt-Briicke und Wil-
helm-Kaisen-Briicke) ergaben sich ohne den o. g. Strukturzuwachs leichte Belastungsab-
nahmen gegeniber der Analyse 2009/2010. Da der durch die neuen Strukturen ausgeltste
Verkehrszuwachs fiir diese beiden Briicken jedoch grofRer ist als die Belastungsabnahme
infolge der Errichtung der Weserquerung im Zuge der A 281 ergeben sich im Prognose-
Bezugsfall 2025 auf der Burgermeister-Smidt-Briicke und der Wilhelm-Kaisen-Briicke leich-
te Belastungszunahmen gegeniiber der Analyse 2009/2010.
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Einen Kurz-Uberblick zur Belastungssituation des Bezugsfalles 2025 und zu
den Belastungsveranderungen gegenuber der Analyse 2009/2010 erlauben
die Tabellen in der Anlage A-7 .

Auf dem zentralen Stral3enzug Birgermeister-Smidt-Briicke / Blrgermeister-
Smidt-Strale treten im Bezugsfall 2025 DTV-Belastungen von ca. 11.900
[Kfz/Tag] fur die Burgermeister-Smidt-Briicke, ca. 13.900 [Kfz/Tag] fur die
Birgermeister-Smidt-Stral3e (nordlich der Martinistral3e) und ca. 13.700
[Kfz/Tag] fur die Birgermeister-Smidt-Stral3e (n6rdlich Am Wall) auf.

Die hier kurz umrissene Belastungssituation des Bezugsfalles 2025 wird als
Vergleichsfall zur Beurteilung und Bewertung der Belastungssituation fur die
vier Prognose-Planfélle herangezogen.

5.3 Planfall 1
(Einstreifigkeit der Burgermeister-Smidt-Stralie)

Bei der Netzkonzeption fur den Planfall 1 wird zusatzlich zu den Mal3nahmen
des Prognose-Bezugsfalles die Burgermeister-Smidt-Strale zwischen dem
Weserbriickenkopf und der AOK-Kreuzung nur noch einstreifig betrieben.
Ferner wird auf H6he der Schlachte eine signalisierte Ful3g&ngerquerung der
Birgermeister-Smidt-Stral3e eingerichtet (siehe Bild 6 ).

Die Kfz-Belastungen fir den Planfall 1 sind fiir den DTV in der Anlage A-3.1
und fur die werktagliche Nachmittagsstundengruppe in der Anlage A-3.2 dar-
gestellt. Hieraus ist ersichtlich, dass die DTV-Belastungen im Planfall 1 auf
dem zentralen Strallenzug Burgermeister-Smidt-Briicke / Birgermeister-
Smidt-StralRe auf ca. 10.600 [Kfz/Tag] auf der Blrgermeister-Smidt-Bricke,
ca. 13.200 [Kfz/Tag] auf der Burgermeister-Smidt-Stral3e (nérdlich der Marti-
nistraBe) und auf ca. 13.300 [Kfz/Tag] fur die Blrgermeister-Smidt-Strale
(nordlich Am Wall) absinken.

Die mit dem Planfall 1 verbunden Belastungswirkungen kénnen der Anla-
ge B-3.1, in der die DTV-Belastungsdifferenzen zwischen dem Planfall 1 und
dem Bezugsfall 2025 enthalten sind, entnommen werden. Durch die Einstrei-
figkeit der Burgermeister-Smidt-Stral3e mit der Einrichtung der signalisierten
FuRgangerquerung auf Hohe der Schlachte ergeben sich im Planfall 1 (ge-
genuber dem Bezugsfall 2025) Verkehrsverlagerungen weg vom Stral3enzug
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Birgermeister-Smidt-Briicke / Burgermeister-Smidt-StraRe und hin zu den
beiden anderen Weserbrlicken der Altstadt. Fur den Stral3enzug Blrgermeis-
ter-Smidt-Bricke / Burgermeister-Smidt-StralRe treten Belastungsabnahmen
bei den DTV-Belastungen zwischen ca. 300 [Kfz/Tag] und ca. 1.400 [Kfz/Tag]
auf. Demgegenuber stehen im Planfall 1 leichte Belastungszunahmen auf der
Stephanibricke von ca. 500 [Kfz/Tag] und dem StralRenzug Martinistra-
Re / Wilhelm-Kaisen-Briicke von bis zu ca. 700 [Kfz/Tag].

Insgesamt ergeben sich fur den Planfall 1 gegeniiber dem Bezugsfall 2025
nur geringe verkehrliche Wirkungen. Die Belastungszunahmen auf der Wil-
helm-Kaisen-Briicke und der Stephanibriicke liegen im unteren einstelligen
Prozentbereich.

Fur einen Kurz-Uberblick der Belastungssituation im Planfall 1 und der Belas-
tungsveranderungen gegenuber dem Bezugsfall 2025 sei auch auf die Tabel-
len in der Anlage A-7 hingewiesen.

5.4 Planfall 2
(Einstreifigkeit der Burgermeister-Smidt-Straf3e mit
Entfall des Linksabbiegers in die Martinistral3e)

Beim Planfall 2 wird zusatzlich auf die Linksabbiegemdéglichkeit von der Bir-
germeister-Smidt-Strafl3e in die Martinistral3e verzichtet. Ebenso wird die An-
bindung des Parkhauses Brill veréndert, indem das Parkhaus uber einen sig-
nalisierten Vollknoten in Hohe der heutigen Ausfahrt an die Blrgermeister-
Smidt-StralRe angebunden wird. Die signalisierte Fu3gangerquerung der Bur-
germeister-Smidt-Stral3e auf HOhe der Schlachte wird ebenso wie im Plan-
fall 1 bertcksichtigt (vgl. Bild 7).

Beim Planfall 2 ergeben sich fur den Strallenzug Bilrgermeister-Smidt-
Briicke / Burgermeister-Smidt-Stra3e (gegeniber dem Planfall 1) unter-
schiedliche Belastungswirkungen. Auf der Burgermeister-Smidt-Bricke stei-
gen die DTV-Belastungen auf ca. 11.700 [Kfz/Tag] an (vgl. Anlage A-4.1).
Auf der Burgermeister-Smidt-Stral3e sinken die Belastungen nérdlich der Mar-
tinistralBe auf ca. 10.300 [Kfz/Tag] und nordlich Am Wall auf ca. 11.000
[Kfz/Tag] im Querschnitt ab. Im Planfall 1 (vgl. Anlage A-3.1) lagen die DTV-
Belastungen auf der Burgermeister-Smidt-Bricke noch ca. 1.100 [Kfz/Tag]
niedriger als im Planfall 2. Fir die beiden o. g. Querschnitte der Blrgermeis-
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ter-Smidt-StraRe lagen die entsprechenden Belastungen im Planfall 1 noch
ca. 2.900 [Kfz/Tag] bzw. ca. 2.300 [Kfz/Tag] im Querschnitt hdher.

Gegenuber dem Planfall 1 (siehe Anlage A-3.1) kommt es beim Planfall 2
(sieche Anlage A-4.1) durch die zusétzlich eingebrachten MaRnahmen® zu
Verkehrsverlagerungen:

* von der Biurgermeister-Smidt-Stral3e auf den Stral3enzug Daniel-
von-Buren-Stral3e / Doventor / Faulenstral3e (Zunahme bis zu ca.
2.500 [Kfz/Tag]),

e von der Martinistral3e auf den Stral3enzug Am Wall / Altenwall /
Tiefer (Zunahme bis zu ca. 900 [Kfz/Tag]) und

* von der Wilhelm-Kaisen-Briicke auf die Burgermeister-Smidt-
Brucke (Zunahme ca. 1.100 [Kfz/Tag]).

Aus der Anlage B-4.1 ist ersichtlich, dass sich im Planfall 2 durch die o. g.
Maflinahmen auch deutliche Belastungsveranderungen gegeniuber dem Be-
zugsfall 2025 ergeben. Fur die einzelnen Stral3en des Untersuchungsraumes
ergeben sich im Planfall 2 durch die Einbindung zusétzlicher Mal3nahmen, die
uber die MaRnahmen des Planfalles 1 hinausgehen, andere MalRhahmenwir-
kungen als im Planfall 1. Teilweise verstarken diese zusétzlichen Mal3nahmen
des Planfalles 2 die MalR3nhahmenwirkungen der Planfalles 1. Teilweise wirken
die zusatzlichen MalRnahmen aber auch den MalBnahmen des Planfalles 1
entgegen. So kommt es durch das o. g. Linksabbiegeverbot im Planfall 2 (ge-
genuber dem Planfall 1) zu einer Entlastung der Martinistral3e und einer Zu-
satzbelastung der Burgermeister-Smidt-Briicke, die die Entlastungswirkung
des Planfalles 1 fur die Burgermeister-Smidt-Briicke wieder fast vollstandig
aufhebt.

In der Uberlagerung der Wirkungen kommt es beim Planfall 2 — gegenber
dem Bezugsfall — zu den folgenden wesentlichen Belastungsverlagerungen
im Untersuchungsraum:

* einer Entlastung der Burgermeister-Smidt-Strale um bis zu ca.
3.600 [Kfz/Tag] **, die — wie bereits erwahnt — starker ausfallt als
beim Planfall 1,

3 Im Planfall 2 wurde zuséatzlich zum Planfall 1 die Einstreifigkeit der Blirgermeister-Smidt-

StraRe auch fur die Fahrtrichtung Sidwest eingebracht. Ferner wurde auf die
Linksabbiegemdglichkeit von der Blirgermeister-Smidt-StraRe in die Martinistral3e verzichtet
und die Anbindung des Parkhauses Brill veréndert.

Belastungsanalyse h ﬁ



Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt 47

e einer Zunahme auf dem StralRenzug Daniel-von-Buren-Stral3e /
Doventor / Faulenstraf3e von bis zu ca. 2.700 [Kfz/Tag],

* einer Entlastung der Martinistral3e um bis zu 1.400 [Kfz/Tag],

* einer Zunahme auf dem Stral3enzug Am Wall / Altenwall / Tiefer
von bis zu ca. 1.100 [Kfz/Tag],

* einer Zunahme auf der B 6 um bis zu ca. 600 [Kfz/Tag] sowie

» einer Entlastung der Wilhelm-Kaisen-Briicke um bis zu ca. 500
[Kfz/Tag].

Die vorab beschriebenen Belastungseffekte des Planfalles 2 kdnnen auch
aus den Tabellen in der Anlage A-7 entnommen werden. Hierin ist eine Ge-
genuberstellung mit den Kfz-Belastungen fir ausgewahlte Querschnitte im
Untersuchungsraum enthalten.

Den positiven Effekten der Belastungsreduktion fiir die Birgermeister-Smidt-
StraRe stehen auch unerwiinschte Belastungswirkungen gegenuber. Die
durch den Planfall 2 ausgeldsten Belastungsverlagerungen auf den Stral3en-
zug Daniel-von-Biren-Stral3e / Doventor / Faulenstral3e oder auf den Stra-
Renzug Am Wall/ Altenwall / Tiefer sind negativ zu beurteilen. Die Belas-
tungszunahmen auf dem zuerst genannten Stra3enzug stehen den Bestre-
bungen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse im Stephaniviertel, wozu
auch die ful3gangerfreundliche Anbindung des Stephaniviertels an die City
beitragen soll, entgegen.

5.5 Planfall 3
(Abriss der Hochstral3e Am Wall, AOK-Kreuzung als
LSA)

Fur den Planfall 3 wird, wie das Bild 8 verdeutlicht, aufbauend auf dem Plan-
fall 1 zusatzlich der Abriss der Hochstrale Am Wall angesetzt. Die AOK-
Kreuzung wird im Planfall 3 weiterhin als lichtsignalgeregelter Knoten betrie-

# Im direkten Umfeld der verdnderten Parkausanbindung des Parkhauses Brill sind die Belas-

tungsveranderungen zwischen dem Planfall 2 und dem Bezugsfall wegen der modifizierten
Parkhausanbindung noch stérker als hier angegeben.
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ben. In der westlichen Knotenpunktszufahrt der AOK-Kreuzung wird aul3er-
dem eine zusétzliche Fahrspur angeboten®.

Die Belastungen fur den Planfall 3 sind in der Anlage A-5 dargestellt. Die
DTV-Belastungen der Biurgermeister-Smidt-Briicke betragen im Planfall 3 ca.
10.800 [Kfz/Tag]. Fur die Burgermeister-Smidt-Stral3e ergeben sich im Plan-
fall 3 die DTV-Belastungen nordlich der Martinistrae zu ca. 13.000 [Kfz/Tag]
und nordlich Am Wall zu ca. 13.500 [Kfz/Tag] im Querschnitt.

Wie ein Vergleich der DTV-Belastungen fir den Planfall 1 (vgl. Anlage A-3.1)
und den Planfall 3 (vgl. Anlage A-5.1) zeigt, ergibt sich beim Planfall 3 in wei-
ten Teilen des Untersuchungsraumes ein sehr ahnliches Belastungsbild wie
beim Planfall 1. Aus diesem Grunde konzertieren sich die Aussagen zum
Planfall 3 auf die Verédnderungen gegenuber dem Planfall 1. Auf die generel-
len Veranderungen gegeniiber dem Prognose-Bezugsfall wird beim Planfall 3
nur noch kurz eingegangen.

Durch den im Planfall 3 (gegeniiber dem Planfall 1) zusatzlich berlcksichtig-
ten Abriss der Hochstral3e Am Wall wird der lichtsignalgeregelte Knotenpunkt
mit zusétzlichen Verkehren belastet. Die StraRe Am Wall wird durch die ver-
anderte Verkehrsfiihrung im Planfall 3 um bis zu ca. 700 [Kfz/Tag] geringer
belastet als im Planfall 1. Insgesamt kommt es zwischen den beiden Planfal-
len 3 und 1 zu einer Verkehrsverlagerung weg vom Strafl3enzug Am Wall / Al-
tenwall hin zum Stral3enzug Tiefer / Martinistral3e / Faulenstral3e / Doventor-
straf3e. Die Belastungszunahmen auf diesem Stral3enzug betragen bis zu ca.
500 [Kfz/Tag]. Insgesamt sind die absoluten und die relativen Belastungsver-
anderungen innerhalb des Untersuchungsraumes zwischen dem Planfall 3
und dem Planfall 1 gering ausgepragt.

Gegenuber dem Bezugsfall 2025 ergeben sich — wie die Anlage B-5.1 ver-
deutlicht — beim Planfall 3 die folgenden Belastungsverlagerungen:

* eine Entlastung des StralRenzuges Burgermeister-Smidt-Bricke /
Blrgermeister-Smidt-Stral3e mit einem Belastungsrickgang zwi-
schen ca. 200 [Kfz/Tag] und ca. 1.200 [Kfz/Tag],

» eine Entlastung des Stralenzuges Am Wall / Altenwall zwischen
ca. 100 [Kfz/Tag] und ca. 800 [Kfz/Tag],

% Im Rahmen der Uberlegungen zur Ausgestaltung der AOK-Kreuzung wurde auch eine Ver-

legung der Zufahrt Spitzenkiel in die Diskussion eingebracht.
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* eine Zunahme der Belastungen im StralRenzug Tiefer / Martini-
stral3e / Faulenstral3e / Doventorstral3e.  zwischen ca. 500
[Kfz/Tag] und ca. 1.000 [Kfz/Tag] und

* einer Zunahme auf der Stephanibriicke und der Wilhelm-Kaisen-
Bruicke um jeweils ca. 500 [Kfz/Tag],

Diese 0. g. Veranderungen zeigen, dass die Belastungswirkungen der im
Planfall 3 hinterlegten MaRnahmen gegeniber dem Bezugsfall 2025 als eher
gering angesehen werden kénnen.

Zum Uberblick tiber die Belastungssituation des Planfalles 3 sei auch auf die
Tabellen in der Anlage A-7 verwiesen.

5.6 Planfall 4
(Abriss der Hochstral3e Am Wall, AOK-Kreuzung als
Kreisverkehr)

Der Planfall 4 baut ebenfalls auf dem Planfall 1 auf und bericksichtigt auch
den Abriss der Hochstralle Am Wall. Anders als beim Planfall 3 wird beim
Planfall 4 an der AOK-Kreuzung jedoch die Art der Verkehrsregelung veran-
dert. Im Planfall 4 wird die AOK-Kreuzung in einen einstreifigen Kreisverkehr,
uber den der OPNV im Zuge der Birgermeister-Smidt-StraRe signalisiert ge-
fuhrt werden muss, umgebaut. Die einzelnen Mal3inahmen des Planfalles 4
sind im Bild 9 dargestellt.

In der Anlage A-6 sind die Belastungen fur den Planfall 4 enthalten. Hieraus
ist ersichtlich, dass die DTV-Belastungen fur den StralRenzug Burgermeister-
Smidt-Brucke / Burgermeister-Smidt-Straf3e im Planfall 4 auf der Birgermeis-
ter-Smidt-Bricke ca. 10.200 [Kfz/Tag], auf der Birgermeister-Smidt-Stral3e
nordlich der Martinistrale ca. 11.500 [Kfz/Tag] und nérdlich am Wall ca.
11.700 [Kfz/Tag] betragen.

Der Vergleich der DTV-Belastungen fir den Planfall 4 (vgl. Anlage A-6.1 ) und
den Planfall 1 (vgl. Anlage A-5.1) verdeutlicht, dass sich beim Planfall 4 deut-
lichere Verkehrsverlagerungen gegentiber dem Planfall 1 ergeben als sie sich
beim Planfall 3 eingestellt haben.
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Beim Planfall 4 kommt es gegenuber dem Planfall 1 — anders als noch beim

Planfall 3 — nicht nur zu den Verlagerungen vom Stralenzug Am
Wall / Altenwall auf den Stral3enzug Tie-
fer / Martinistral3e / Faulenstral3e / Doventorstral3e, sondern auch zu Ver-
kehrsverlagerungen vom StralRenzug Birgermeister-Smidt-

Bricke / Burgermeister-Smidt-Stral3e auf das Herdentor, die Stephanibriicke
und die Daniel-von-Biiren-StraRe®.

Die Belastungsdifferenzen zwischen dem Planfall 4 und dem Bezugsfall 2025
sind aus der Anlage B-6.1 ersichtlich. Sie verdeutlicht, dass es beim Plan-
fall 4 zu

 einer Entlastung des Strallenzuges Bulrgermeister-Smidt-
Bricke / Burgermeister-Smidt-StraBe  zwischen ca.  1.700
[Kfz/Tag] und ca. 2.400 [Kfz/Tag],

« einer Entlastung des Stral3enzuges Am Wall / Altenwall zwischen
ca. 700 [Kfz/Tag] und ca. 2.100 [Kfz/Tag],

* einem Anstieg der DTV-Belastungen auf dem Stral3enzug Tie-
fer / Martinistral3e / Faulenstral3e / Doventorstralle zwischen ca.
1.000 [Kfz/Tag] und ca. 1.700 [Kfz/Tag],

* einem Belastungszuwachs auf dem Stralenzug Herdentor / Gus-
tav-Deetjen-Allee zwischen ca. 300 [Kfz/Tag] und ca. 1.000
[Kfz/Tag],

* einer Zunahme auf der Stephanibriicke um ca. 900 [Kfz/Tag] so-
wie auf der Wilhelm-Kaisen-Briicke um ca. 700 [Kfz/Tag] und

* einer Zunahme auf der Daniel-von-Biren-Strafe um bis zu ca.
400 [Kfz/Tag]

im Vergleich zum Bezugsfall kommt.

Wie diese Auflistung zeigt, kommt es auch beim Planfall 4 zu Belastungsver-
lagerungen auf den Stral3enzug Daniel-von-Buren-Straf3e / Doventor / Faulen-
stral3e, wobei sich diese im Planfall 4 insbesondere im Stephaniviertel einstel-
len. Somit stehen die Belastungszunahmen im Planfall 4 auf diesen Stral3en-

%6 Der im Planfall 4 beruicksichtigte Kreisverkehr (inklusive der signalisierten OV-Filhrung)

fuhrt bei den auftretenden Belastungen zu héheren Grund-Widerstanden als der signalisier-
te Knotenpunkt im Planfall 3, was die hier dargestellten Verkehrsverlagerungen zwischen
den beiden genannten Planféllen hervorruft.
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abschnitten ebenfalls den Bestrebungen zur Verbesserung der Verkehrsver-
haltnisse im Stephaniviertel entgegen.

Einen Uberblick tiber die Belastungssituation fur den Planfall 4 und die Belas-
tungsveranderungen gegeniber dem Bezugsfall 2025 geben die Tabellen in
der Anlage A-7 .
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6 Leistungsfahigkeitsbetrachtungen fir die rele-
vanten Knotenpunkte im Untersuchungsraum

6.1 Methodik

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung ,Bremer Altstadt” erfolgt fir einzelne
lichtsignalisierte Knotenpunkte planfallbezogen eine analytische Ermittlung
der Leistungsfahigkeit fur die nachmittéagliche Spitzenstunde auf Grundlage
des Handbuches fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS
2001 / Fassung 2009).

Hierzu werden die abbiegescharfen Knotenstrombelastungen aus den Umle-
gungsrechnungen der einzelnen Planfélle fir die relevanten Knotenpunkte
durch die Ingenieurgruppe IVV als 4-Stunden-Werte aufbereitet. Zur Ermitt-
lung der Verkehrsbelastung fur die malRgebende Spitzenstunde wird der in
Bremen ubliche Divisor 3,5 verwendet (siehe verbindliche Planungsvorgaben
des ASV, 31).

Die angesetzten Griinzeiten entsprechen der Freigabedauer der jeweiligen
Signalgruppen im Regelablauf wéhrend der nachmittéglichen Spitzenstunde.
Die entsprechenden Signalprogramme sind in den Anlagen den Leistungsfa-
higkeitsberechnungen beigelegt.

Die Bewertung der Leistungsfahigkeit erfolgt anhand der mittleren Wartezeit
far die motorisierten Verkehrsstrome. Das HBS sieht eine Einteilung in 6 Qua-
litatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) von ,A" bis ,F* vor. Die Bedeutung der
einzelnen Qualitatsstufen lautet fir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
(LSA):

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert passieren.
Die Wartezeiten sind sehr kurz (< 20 Sekunden).

Stufe B: Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kon-
nen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Die Wartezei-
ten sind kurz (< 35 Sekunden).

Stufe C: Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteil-
nehmer konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Die
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Wartezeiten sind spurbar (< 50 Sekunden). Es tritt im Mittel nur ein
geringer Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Stufe D: Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Rickstau vorhanden. Die

Wartezeiten sind betrachtlich (< 70 Sekunden). Der Verkehrszu-
stand ist noch stabil.

Stufe E: Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinan-
der. Es stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezei-
ten sind sehr lang (< 100 Sekunden). Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Nachfrage ist grol3er als die Kapazitat. Die Fahrzeuge muissen
bis zu ihrer Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst ste-
tig. Die Wartezeiten sind extrem lang (> 100 Sekunden). Die Anlage
ist Uberlastet.

Ein Knotenpunkt gilt als ausreichend leistungsfahig, wenn in der mafl3geben-
den Spitzenstunde alle Verkehrsstrome mindestens die Qualitatsstufe ,D“ er-
reichen.

6.2 Planfall 1
(Einstreifigkeit der Burgermeister-Smidt-Stralie)

In Planfall 1 erfolgt eine Ermittlung der Leistungsfahigkeit fir die beiden Kno-
tenpunkte in der Burgermeister-Smidt-Stral3e:

« LSA ,Am Brill* (Az 22)

* LSA ,Am Wall/Burgermeister-Smidt-Strafl3e” (Az 26) — sogenann-
te ,AOK-Kreuzung*

Ebenfalls Uberpruft wird die Verkehrsqualitat an der LSA ,Am Wall/S6gestra-
Re* (Az 27). Eine Ubersicht der Verkehrsmengen sowie der jeweiligen Spur-
aufteilung ist in Bild 14 dargestellt.

LSA ,Am Brill* (Az 22)

Die Knotengeometrie der Brill-Kreuzung unterscheidet sich im Planfall 1 vom
Bestand durch den Verzicht auf einen Geradeaus-Fahrstreifen in der Knoten-
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punktzufahrt Burgermeister-Smidt-Stral3e in Fahrtrichtung Hauptbahnhof (vgl.
Anlage D-1, Blatt 1 ). Die Knotenpunktzufahrt Burgermeister-Smidt-Stral3e in
Fahrtrichtung Weserbriicke weist heute einen Geradeaus-Fahrstreifen auf
und bleibt unverandert. Die Abbiegespuren in die Martinistral3e bleiben erhal-
ten. Der Entfall eines Fahrstreifens zwischen der Brill-Kreuzung und der We-
serbrucke in Richtung Neustadt bzw. zwischen der Brill-Kreuzung und der
AOK-Kreuzung in Richtung Hauptbahnhof ist fur die Leistungsfahigkeitser-
mittlung der Brill-Kreuzung unerheblich.

Die einzelnen Verkehrsstrome erreichen die Qualitatsstufen ,A“ bis ,D*; im
Mittel weist der Knotenpunkt die Qualitatsstufe ,C* aus (vgl. Anlage D-1,
Blatt 2).

LSA ,Am Wall/Burgermeister-Smidt-StraRe* (Az 26) — sogenannte ,AOK-
Kreuzung*

Die Knotenpunktzufahrten zur sogenannte ,AOK-Kreuzung” bleiben in Planfall
1 gegeniber dem Bestand unverandert (vgl. Anlage E-1). Ein Verzicht auf
einzelne Fahrstreifen in den Knotenpunktzufahrten der Blrgermeister-Smidt-
Stral3e ist in beiden Fahrtrichtungen ohne wesentliche Auswirkungen auf die
Leistungsfahigkeit nicht maglich.

Die einzelnen Verkehrsstrome erreichen auch hier eine Qualitatsstufe zwi-
schen ,B* und ,D* fur den Gesamtknoten bedeutet dies die Stufe ,C* (vgl.
Anlage E-1, Blatt 2) .

Umliegende Knotenpunkte

Von den umliegenden Knotenpunkten wird in Planfall 1 die Lichtsignalanlage
~Am Wall/Sogestral3e” (Az 27) gepruft (vgl. Anlage G-1). Die ermittelten mitt-
leren Wartezeiten fur die einzelnen Verkehrsstrome sind unproblematisch.
Einzig fur die westliche Zufahrt ,Am Wall* (Signalgruppe G) wird bei erfolgter
Annahme einer einspurigen Zufahrt nur die Qualitatsstufe ,E“ erreicht; tat-
sachlich handelt es sich jedoch um einen Uberbreiten Fahrstreifen, bei dem
sich im Regelfall der Geradeaus-Strom links neben dem Rechtsabbieger in
die SogestralRe aufstellen kann. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ist
somit gewahrleistet.
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Gesamtbewertung Planfall 1

Aus verkehrstechnischer Sicht kann der Planfall 1 als unbedenklich gelten.
Die baulichen Anderungen in der Birgermeister-Smidt-StraRe haben keine
bedeutenden Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit der betroffenen Kno-
tenpunkte. Verlagerungen von Verkehren koénnen am Knotenpunkt ,Am
Wall/SogestralRe” (Az 27) bewaltigt werden.

6.3 Planfall 2
(Einstreifigkeit der Burgermeister-Smidt-Straf3e mit
Entfall des Linksabbiegers in die Martinistral3e)

Der Planfall 2 bertcksichtigt die Einstreifigkeit der Birgermeister-Smidt-
StralRe gemal Planfall 1 und sieht zudem den Verzicht auf den Linksabbieger
an der Brill-Kreuzung in Richtung Martinistraf3e vor. Neu ist in Planfall 2 zu-
dem die vorgesehene direkte ErschlieBung des Brill-Parkhauses Uber die
BlUrgermeister-Smidt-Stral3e.

Zur Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen auf die Innenstadt und die
Neustadt werden in diesem Planfall zusatzlich zu den Knotenpunkten in der
Burgermeister-Smidt-Stra3e folgende lichtsignalisierte Knotenpunkte Uber-
praft:

* LSA ,LangemarckstralBe/Westerstral3e” (Az 9)
* LSA ,Am Wall/Sogestral3e” (Az 27)
 LSA ,Am Wall/Doventor” (Az 25)

Die Ubersicht zu Planfall 2 ist Bild 15 zu entnehmen.
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LSA ,Am Brill* (Az 22)

An der Brill-Kreuzung ergeben sich durch den Entfall des Linksabbiegers in
die MartinistraBe neue Mdglichkeiten zur Gestaltung des Knotenpunktes.

In Planfall 2a wird der Geradeaus-Fahrstreifen in der Birgermeister-Smidt-
StralRe in Fahrtrichtung Weserbruicke tber den bisherigen Linksabbiegerfahr-
streifen gefuhrt (vgl. Anlage D-2a, Blatt 1 ). Der vormalige Geradeaus-
Fahrstreifen in der norddéstlichen Zufahrt steht den Nebenanlagen zur Verle-

gung.

In Planfall 2b werden beide Haltestellen in der Blurgermeister-Smidt-Stral3e
auf den nordostlichen Knotenarm verlegt (vgl. Anlage D-2b, Blatt 1 ). Die Ne-
benanlagen des Knotenarms bleiben dadurch unverandert; im sudwestlichen
Knotenarm der BlUrgermeister-Smidt-Stral3e kann durch den Entfall der dorti-
gen Haltestelle der fir den Durchgangsverkehr benétigte Stralenraum ge-
genuber Planfall 2a hingegen deutlich reduziert werden.

In beiden Varianten von Planfall 2 ist die Signalisierung der jeweiligen Ful3-
gangerfurten Uber die Burgermeister-Smidt-Stral3e anzupassen (vgl. Anlage
D-2a/b, Blatt 3/4). Aus verkehrstechnischer Sicht hat die Lage der Haltestelle
(Planfall 2a oder 2b) jedoch praktisch keine Auswirkungen auf die Leistungs-
fahigkeit des Gesamtknotens. In beiden Varianten erreicht der Knotenpunkt
im Mittel die Qualitatsstufe ,B“ (vgl. Anlage D-2a/b, Blatt 2 ), die somit erwar-
tungsgemaln besser als in Planfall 1 ausfallt.

LSA ,Am Wall/Burgermeister-Smidt-Stral3e* (Az 26) — sogenannte ,AOK-
Kreuzung*

An der AOK-Kreuzung kann in Planfall 2 am sudwestlichen Knotenausgang
der Burgermeister-Smidt-Stral3e die Einstreifigkeit nicht realisiert werden, da
Aufstellflachen fur den Linksabbieger zum Parkhaus ,Am Brill“ an der nachge-
lagerten neu einzurichtenden LSA bendtigt werden (vgl. Anlage E-2, Blatt 1 ).
In der Ostlichen Knotenzufahrt ist hingegen infolge der geringeren Verkehrs-
belastung in Planfall 2 der Verzicht auf einen Fahrstreifen mdglich, ohne dass
es zu Problemen mit der Leitungsféahigkeit des Knotenpunktes kommt. Fur al-
le Verkehrsstrome kann durchweg die Qualitatsstufe ,B* und ,C* gewahrleis-
tet werden. (vgl. Anlage E-2, Blatt 2 ).
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LSA ,Burgermeister-Smidt-Stral3e/Parkhaus” (neu)

Im Planfall 2 wird die DirekterschlieBung des Parkhauses ,Am Brill“ Gber ei-
nen lichtsignalisierten Knotenpunkt in der Birgermeister-Smidt-Strae ge-
pruft. Wahrend in der stdwestlichen Zufahrt der Birgermeister-Smidt-Stral3e
die Einspurigkeit umgesetzt werden kann, erfordert der Linksabbieger zum
Parkhaus aus Richtung Nordosten einen separater Fahrstreifen (siehe
Bild 16).

Bild 16: Gestaltung der neuen LSA ,Bgm.-Smidt-Strald  e/Parkhaus” so-
wie der jeweilige Abstand zu den Nachbarknoten und zum Ver-
gleich deren ermittelten max. Rickstaulangen.

Die Leistungsfahigkeit dieses Knotenpunktes kann grundséatzlich, ohne Be-
ricksichtigung von Auswirkungen der Nachbarknoten, als gewéhrleistet ange-
sehen werden; es wird mindestens die Qualitatsstufe ,B* erreicht (vgl. Anlage
F-2, Blatt 1).

Problematisch ist jedoch der im Vergleich zur maximalen Rickstaulange an
den Folgeknoten jeweils sehr geringe Abstand zu diesen Knotenpunkten (sie-
he Bild 16 ): Wahrend in Planfall 2 bei Entfall des Linksabbiegers in die Marti-
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nistralBe der Rickstau von der Brill-Kreuzung bis zur LSA am Brill-Parkhaus
knapp ausreicht (maximale Rickstaulange von 70 Metern bei einem Knoten-
punktabstand von 70 Metern), droht der neue Knotenpunkt in Planfall 1 in
beiden Richtungen (aus Richtung Brill-Kreuzung und aus Richtung AOK-
Kreuzung) regelmallig zu Uberstauen. Infolge von Steuerungseingriffen zur
Stral3enbahn- und Busbevorrechtigung sind kurzfristig noch langere Rickstaus
als in Bild 16 dargestellt mdglich. Ein ordnungsgeméaRer Verkehrsablauf ist an
diesem Knotenpunkt wahrend der Verkehrsspitzenzeiten somit insbesondere in
Planfall 1 nicht sicherzustellen.

Umliegende Knotenpunkte

In Planfall 2 werden aufgrund der deutlichen Verkehrsverlagerungen infolge
der MalRnahmen an der Brill-Kreuzung zahlreiche umliegende Knotenpunkten
auf ihre Leistungsfahigkeit gepruft.

Am Knotenpunkt ,Am Wall/Ségestral3e” (Az 27) kann die prognostizierte Ver-
kehrsmenge nicht leistungsgerecht abwickelt werden: einzelne Stréme errei-
chen nur die unglnstigste Qualitatsstufe ,F* und sind somit Uberlastet (vgl.
Anlage G-2, Blatt 1 ).

Auch am Knotenpunkt ,Am Wall/Doventor” (Az 25) sind im Planfall 2 einzelne
Verkehrsstrome Uberlastet (Qualitatsstufe ,E* und ,F*). Eine Umverteilung der
Freigabezeiten zur Steigerung der Leistungsfahigkeit ist nicht moéglich (vgl.
Anlage H-2, Blatt 2 ).

Fur den Knotenpunkt ,Langemarckstrale/Westerstral3e* (Az 9) kann eben-
falls keine ausreichende Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden. In Planfall
2 sind zahlreiche Verkehrsstréome uberlastet (vgl. Anlage I-2, Blatt 2 ).

Gesamtbewertung Planfall 2

Der Planfall 2 ermoglicht fur die Brill-Kreuzung weitergehende Veranderungen
in der Knotengeometrie; dabei ist aus verkehrstechnischer Sicht irrelevant, ob
es zu einer Verlegung der Haltestellen in der Burgermeister-Smidt-Stral3e
kame.

Eine direkte ErschlieRung des Brill-Parkhauses lber eine neue Lichtsignalan-
lage in der Burgermeister-Smidt-Stral3e ist als kritisch zu betrachten. Der Ab-
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fluss der Verkehre an den Knotenausgéngen ist infolge der geringen Abstén-
de zu den Folgeknoten nicht gewahrleistet. In Planfall 2 reicht der Rickstau
der Brill-Kreuzung bis in den neuen Knotenpunkt zuriick. Fur den ebenfalls
betrachteten Planfall 1 droht der Knotenpunkt aus beiden Hauptrichtungen
regelmafig zu Uberstauen.

Die Uberpriifung der Auswirkungen der Verkehrsverlagerungen auf umliegen-
de Knotenpunkte fiihrt zum Ergebnis, dass keiner der betrachteten drei Kno-
tenpunkte die prognostizierten zusatzlichen Verkehre leistungsgerecht abwi-
ckeln kann. Aus verkehrstechnischer Sicht ist der Planfall 2 in vorliegender
Form nicht umsetzbar.

6.4 Planfall 3
(Abriss der Hochstral3e Am Wall, AOK-Kreuzung als
LSA)

Der Planfall 3 entspricht Planfall 1 ergdnzt um einen Abriss der Hochstralie
Uber der sogenannte ,AOK-Kreuzung“ und einer damit einhergehenden Um-
gestaltung der LSA ,Am Wall/Burgermeister-Smidt-Stral3e” (Az 26).

Zusatzlich zur Prifung der beiden Knotenpunkte in der Birgermeister-Smidt-
Stral3e erfolgt ein weiterer Leistungsfahigkeitsnachweis an der LSA ,Am
Wall/Doventor* (Az 25). Eine Ubersicht der Verkehrsmengen sowie der jewei-
ligen Spuraufteilung ist in Bild 17 dargestellt.

LSA ,Am Brill* (Az 22)

Der Knotenpunkt entspricht der Knotengeometrie aus Planfall 1. Angesichts
einer vergleichbaren Verkehrsbelastung bewegt sich die ermittelte Verkehrs-
qualitat ebenfalls im Bereich der Qualitatsstufen ,A-D“ (vgl. Anlage D-3,
Blatt 1).
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LSA ,Am Brill* (Az 22) mit Spurreduzierung in der Z ufahrt Martinistral3e

Ebenfalls Uberpruft wurde an der Brill-Kreuzung die Moglichkeit einer Spurre-
duzierung in der Zufahrt Martinistralle. Derzeit stehen dem Geradeaus-
Verkehr in Richtung Faulenstral3e zwei Fahrstreifen zur Verfligung; der
Rechtsabbieger in Richtung Burgermeister-Smidt-Straf3e nutzt einen separa-
ten Fahrstreifen.

Der Verzicht auf einen Geradeaus-Fahrstreifen wirde zu einer Uberlastung
der Zufahrt fuhren, da die halbierte Kapazitat bei weitem nicht durch die er-
moglichte Freigabezeitverlangerung ausgeglichen werden kann (vgl. Anlage
D-3a, Blatt 1).

Der separate Fahrstreifen fur den Rechtsabbieger ist ebenfalls unerlasslich,
da ein Grof3teil der Fahrzeuge wahrend der gesicherten Freigabe Uber das
Rechtsabbiegergrin (Signalgruppe D1) abgewickelt wird. Entfallt der Fahr-
streifen, so mussen alle Fahrzeuge wahrend der Freigabe der Vollscheibe
(Signalgruppe D) abbiegen — und vor dem anschlieBenden Signal H halten.
Der knappe Stauraum zwischen den Signalen ermdglicht jedoch nur das Ab-
biegen von 2 bis 3 Fahrzeugen wahrend der Phase.

Eine Spurreduzierung in der Zufahrt Martinistral3e ist somit abzulehnen.

LSA ,Am Wall/Burgermeister-Smidt-Stral3e* (Az 26) — sogenannte ,AOK-
Kreuzung“

Bei Abriss der Hochstral3e ,Am Wall* missen die entsprechenden Verkehrs-
strome in Planfall 3 Gber den lichtsignalisierten Knoten gefuhrt werden. Infol-
ge der deutlich erhdhten Verkehrsmengen in den Zufahrten ,Am Wall“ mus-
sen die Linksabbieger separat (,gesichert”) signalisiert werden anstatt wie bis-
lang bedingt vertraglich zum Gegenverkehr abbiegen zu kénnen. Als bauliche
AnderungsmafRnahme wird in der nordwestlichen Zufahrt ,Am Wall* ein sepa-
rater Fahrstreifen zum Linksabbiegen vorgesehen (vgl. Anlage E-3, Blatt 1 ).

In einem ersten Berechnungsansatz erfolgt eine Grinzeitverteilung auf Basis
der wahrend der Verkehrsspitzenzeiten in Bremen Ublichen Umlaufzeit von 80
Sekunden. Nachdem eine lUberschlagige Berechnung zeigt, dass die prognos-
tizierten Verkehre unter diesen Bedingungen auf keinen Fall leistungsgerecht
abwickelbar sind, erfolgt zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit eine Erhéhung
der Umlaufzeit auf 100 Sekunden. Dennoch erreicht der Knotenpunkt in Plan-
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fall 3 die Kapazitatsgrenze: drei Verkehrsstrome koénnen die geforderte Min-
destqualitat nicht gewahrleisten (Qualitatsstufe ,E", vgl. Anlage E-3, Blatt 2 ).
Zudem ist zu bertcksichtigen, dass eine Erhdhung der Umlaufzeit zugleich
auch die Wartezeiten fur die Fu3gangerstrome verléangert.

Da die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes im heutigen Ausbauzustand
auch bei Erhéhung der Umlaufzeit nicht mehr gegeben ist, muss der Knoten-
punkt bei Abriss der Hochstral3e Am Wall ausgebaut werden (Planfall 3b) .

Dazu wird in Planfall 3b die Geradeausrichtung der Birgermeister-Smidt-
Stral3e auch in Fahrtrichtung Hauptbahnhof zweispurig ausgebildet. Der sepa-
rate Wender vor dem Hauptknoten kann entfallen (vgl. Anlage E-3b, Blatt 1 ).
Der Wendeverkehr in Richtung Brill-Kreuzung wird tber die Linksabbiegespur
geflhrt.

Trotz weiterhin sehr hoher Gesamtauslastung des Knotenpunktes (im Mittel
Qualitatsstufe ,D“, vgl. Anlage E-3b, Blatt 2 ) kann fir die einzelnen Ver-
kehrsstrome nach dem weitergehenden Ausbau gemaf Planfall 3b mindes-
tens die Qualitatsstufe ,D“ gewahrleistet werden.

Leistungsfahigkeit h ﬁ



Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt 65

Umliegende Knotenpunkte

Der Knotenpunkt ,Am Wall/Doventor* (Az 25) erweist sich im Planfall 3 als
unkritisch. Alle Verkehrsstrome erreichen mindestens die Qualitatsstufe ,C*
(vgl. Anlage H-3, Blatt 1 ).

Auf eine gesonderte Betrachtung der LSA ,Am Wall/SogestraRe” (Az 27) wird
angesichts der zu Planfall 1 vergleichbaren Verkehrsbelastung verzichtet. Der
Knotenpunkt ist mit befriedigender Verkehrsqualitat leistungsfahig.

Gesamtbewertung Planfall 3

Im Planfall 3 fuhrt der Abriss der Hochstral3e iber die sogenannte ,AOK-
Kreuzung“ tendenziell zu einer Verschlechterung der dortigen Verkehrssitua-
tion. Mit einem weitergehenden Umbau der Kreuzung ,Am
Wall/Burgermeister-Smidt-Stra3e* gemafd Planfall 3b Iasst sich dennoch eine
ausreichende Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes erzielen.

Die ubrigen untersuchten Knotenpunkte kdnnen die fir Planfall 3 prognosti-
zierten Verkehrsmengen leistungsgerecht abwickeln.

Eine an der Brill-Kreuzung untersuchte Spurreduzierung in der Zufahrt Marti-
nistraf3e ist fur die zu erwartende Verkehrsmenge nicht realisierbar.

6.5 Planfall 4
(Abriss der Hochstral3e Am Wall, AOK-Kreuzung als
Kreisverkehr)

Der Planfall 4 sieht ebenso wie Planfall 3 den Abriss der Hochstral3e tber der
sogenannten ,AOK-Kreuzung“ vor. Als Alternative zur lichtsignalgeregelten
Kreuzung wird die Einrichtung eines Kreisverkehrs mit unsignalisierten, ein-
spurigen Zufahrten geprift. Die Uberschlagige Uberpriifung der Leistungsfa-
higkeit des Kreisverkehrs beriicksichtigt nicht die Signalisierung der OPNV-
Trasse. Der Ausbau der Brill-Kreuzung entspricht dem Planfall 1.

Eine Ubersicht der gepriften Knotenpunkte mit den jeweiligen Spuraufteilun-
gen sowie der Verkehrsmengen ist in Bild 18 dargestellt.
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LSA ,Am Brill* (Az 22)

Die Verkehrsbelastung an der Brill-Kreuzung verlagert sich in Planfall 4 ge-
genuber den zuvor untersuchten Planfallen noch stéarker von der Burgermeis-
ter-Smidt-StraRe auf die Achse Faulenstral3e/MartinistraRe. Die ungunstigs-
ten Verkehrsstrome erreichen weiterhin die ausreichende Qualitatsstufe ,D*;
(vgl. Anlage D-4, Blatt 1 ). Auch die Qualitat des Gesamtknotens entspricht
mit Stufe ,,C* dem zuvor betrachteten Planfall 3, obwohl die mittlere Wartezeit
geringfugig besser ausfallt.

AOK-Kreuzung als Kreisverkehr

Die Einrichtung eines Kreisverkehrs anstelle der bisherigen lichtsignalisierten
Kreuzung erscheint von der ortlichen Geometrie her als grundséatzlich mdg-
lich. Bei der tberschlagigen Betrachtung der Leistungsfahigkeit dieses Krei-
sels wurde davon ausgegangen, dass alle Kreiselzufahrten einspurig sind.
Der Einfluss der kreuzenden Bahnen und Busse, die gegeniber dem Kraft-
fahrzeugverkehr durch entsprechende Signalisierung zu bevorrechtigen sind,
kann nur tber eine Verkehrsimulation bewertet werden und bleibt daher bei
dieser Uberschlagigen Betrachtung unberucksichtigt. Die Einrichtung von By-
passen ist angesichts der prognostizierten Verkehrsbeziehungen nicht sinn-
voll.

Die ermittelte mittlere Wartezeit betragt am Kreisel etwa 14 Sekunden und
schwankt — je nach Zufahrt — zwischen 8 und 22 Sekunden (vgl. Anlage E-4).
Damit erreichen die Strome ohne Berucksichtigung des Einflusses aus den
Anforderungen offentlicher Verkehrsmittel Qualitatsstufen, die sich zwischen
LA“und ,,C" bewegen.

Umliegende Knotenpunkte

Auch in Planfall 4 werden die umliegenden Knotenpunkten ,Am Wall/Soge-
straRe* (Az 27) und ,Am Wall/Doventor* (Az 25) auf ihre Leistungsfahigkeit
gepruft.

Die LSA ,Am Wall/SogestraRe” (Az 27) kann die vorgesehenen Verkehrs-
mengen mit sehr guter bis ausreichender Verkehrsqualitat abwickeln. Die
Qualitatsstufen der einzelnen Verkehrsstrome liegen zwischen ,A und ,,D*(vgl.
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Anlage G-4, Blatt 1 ). Im Mittel wird fur den Gesamtknoten die Stufe ,B* er-
reicht.

An der LSA ,Am Wall/Doventor” (Az 25) erreichen alle Verkehrsstrome min-
destens die Qualitatsstufe ,D“ (vgl. Anlage H-4, Blatt 1 ). Die mittlere Warte-
zeit an diesem Knoten ist in Planfall 4 unkritisch und erreicht die Qualitatsstu-
fe ,C".

Gesamtbewertung Planfall 4

Eine Uberschlagige Leistungsfahigkeitsermittlung eines Kreisverkehrsplatzes
anstatt eines lichtsignalisierten Knotenpunktes an der sogenannte ,AOK-
Kreuzung“ zeigt, dass der Planfall 4 realisierbar sein kdnnte.

Die betrachteten Knotenpunkte im Umfeld des Kreisels kdnnen die fir den
Planfall 4 angenommenen Verkehrsbelastungen mit ausreichender Verkehrs-
qualitat abwickeln.

Angesichts der komplexen Verkehrssituation in einem Kreisel mit kreuzen-
dem bevorrechtigtem 6ffentlichem Personennahverkehr ist eine zuverlassige
verkehrstechnische Bewertung erst nach Simulation der Verkehrsablaufe auf
Basis realitatsnaher Ausbaupléane des Kreisverkehrsplatzes maglich.

6.6 Lichtsignalisierte FuRgangerquerung Schlachte

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung wird die Machbarkeit einer lichtsigna-
lisierten Ful3gangerquerung in Hohe der ,Schlachte” geprift. Angesichts der
raumlichen Nahe zur angrenzenden Brill-Kreuzung (siehe Bild 19) muss die
Schaltung der Ful3gangerschutzanlage koordiniert zum Hauptknoten erfolgen.

Der Verkehr in Richtung ,Am Brill" darf an der Fuligangerschutzanlage nicht
aufgehalten werden wahrend am Hauptknoten gerade die Freigabe der Zu-
fahrt geschaltet wird. In der Gegenrichtung soll der abflieRende Verkehr der
Brill-Kreuzung an der Ful3gangerschutzanlage nicht auflaufen (siehe Bild 19).
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FSA ,,Schlachte" Kreuzung ,,Am Brill*

* Abzdglich 2wischenzeiten

= i

Bild 19: Erforderliche Koordinierung der Ful3gangers chutzanlage an
der Schlachte mit dem Hauptknoten ,,Am Brill; Verbl eibende
Grinzeit bei FuRgédngerquerung in einem Zug.

Fur eine koordinierte Freigabe der Ful3ganger uber alle drei Teilfurten
(Querung in einem Zug), bleibt nur ein kurzer Zeitbereich zwischen den bei-
den Kfz-Grinbandern. Dieser Zeitbereich (in Bild 19 rot dargestellt) ist zu
kurz fur eine Ful3gangerquerung in einem Zuge. Eine Verlangerung der Ful3-
gangerbedienung wirde negative Auswirkungen auf die Koordinierung des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) haben. Die Bevorrechtigung der offent-
lichen Verkehre ware durch die Ful3gangerquerung in einem Zug ebenfalls
eingeschrankt, da eine ggf. erforderliche Verschiebung des Ful3gangergrins
nur zu Lasten der MIV-Koordinierung erfolgen kdnnte.

Deutlich vorteilhafter ist eine flexible Freigabe der Teilfurten . Diese kann
durch Herstellung von Ful3gangerinseln erreicht werden. Eine Reduzierung
um jeweils eine Kfz-Fahrspur in beiden Fahrtrichtungen bietet dazu die Vo-
raussetzung. Durch Verlangerung der Haltestelleninseln bis zur Fu3ganger-
querung konnen zusétzliche Haltestellenzugange zum OPNV-Knoten ,Am
Brill* von der Weserseite geschaffen werden (siehe Bild 20)
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Behinderungen fur die MIV-Koordinierung durch die Ful3géngerfreigabe wer-
den nahezu ausgeschlossen, da die erforderliche Grinzeit der Ful3géangerteil-
furten schrumpft, der Zeitbereich einer méglichen FuRgangerfreigabe jedoch
deutlich steigt.

Bild 20: Die dreigeteilte FuRgangerschutzanlage in Hohe der
~Schlachte”

Fur Busse und Bahnen ist eine praktisch uneingeschrankte Bevorrechtigung
realisierbar, da die Reaktionszeiten bis zur Freigabe sehr kurz sind.

Fur die Teilfurten wird auch eine mehrfache Freigabe im Umlauf méglich, wo-
durch die mittlere Wartezeit fur die Fuf3ganger deutlich reduziert werden
kann.

Mit einer flexiblen Freigabe der Teilfurten ist eine Ful3gangerquerung in einem
Zug jedoch nicht zu gewahrleisten; daher ist von einer Radfahrersignalisie-
rung an dieser Stelle abzusehen.
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7 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation fur die
BlUrgermeister-Smidt-Stral3e

7.1 Methodik

Fur die mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs wurde das Simulati-
onsverfahren VISSIM (Version 5.10) eingesetzt. VISSIM gilt als eines der fiih-
renden Simulationsprogramme, da die Bewegung der Fahrzeuge unter Ver-
wendung komplexer Interaktionsmodelle erzeugt wird. Im Simulationsmodell
wurden der Kraftfahrzeugverkehr (einschliel3lich Schwerverkehr), der 6ffentli-
che Personennahverkehr, der Radfahrverkehr und der Ful3gangerverkehr
modelliert. Das Simulationsverfahren beinhaltet zusatzlich eine Visualisierung
des Verkehrsablaufs.

Die Bewegungsvorgange der einzelnen Fahrzeugarten werden neben den
durch die Lichtsignalsteuerung eingeschrankten Bewegungsmoglichkeiten vor
allem von der vorgewahlten Geschwindigkeit bestimmt. Im Untersuchungsge-
biet gilt auf VorrangstraBen fur den Kraftfahrzeugverkehr eine zuléassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, so dass fur Pkw eine Geschwindigkeit
von 40 bis 55 km/h, fur Lkw von 40 bis 50 km/h festgelegt wurde. In Kurven
wird die Geschwindigkeit entsprechend den geometrischen Gegebenheiten
abgemindert.

Weiterhin kdnnen Bewegungsvorgénge durch die Wartepflicht einzelner Ver-
kehrsteilnehmer beeinflusst werden (z. B. Wartepflicht von Linksabbiegern
gegenuber dem Gegenverkehr, Rechtsabbieger gegenuber Fuf3gangern.
Auch solche Gegebenheiten werden im Simulationsmodell wirklichkeitsnah
abgebildet.

Die tatsachlich méglichen Bewegungsvorgange werden schlieBlich vom Ver-
kehrsablauf selbst begrenzt, z. B. durch Verkehrsstauungen, Spurwechsel
u. a.
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Im Simulationsmodell werden die Verkehrsmengen an den Systemrandern
(Netzrandern) eingespeist. Innerhalb des Simulationsnetzes bewegen sich die
Fahrzeuge entsprechend ihren Routenentscheidungen, die sich aus den
Fahrtrichtungsanteilen an jeder Kreuzung oder Einmindung ergeben. Busse
und StralRenbahnen sind an den Fahrweg ihrer jeweiligen Linie gebunden.

7.2 Umsetzung Planfall 3

In der vorliegenden Verkehrssimulation wurden die Knotenpunktgeometrien
und die Verkehrsmengen des Planfalls 3 (Einstreifigkeit Burgermeister-Smidt-
StralRe/ Brill-Kreuzung, Abriss der Hochstral3e Am Wall) umgesetzt. Das Si-
mulationsmodell der Blrgermeister-Smidt-StralRe umfasst den Streckenzug
von der Weser bis zu den Wallanlagen (nordéstlich der StralRe ,Am Wall“,
siehe auch Bild 21).

Bild 21: Umfang des Simulationsmodells in VISSIM

Die versorgten Verkehrsmengen entsprechen der prognostizierten Verkehrs-
belastung fir die nachmittagliche Spitzenstunde im Jahr 2025.
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Die Lichtsignalanlagen erhielten eine realitdtsnahe verkehrsabhéngige Steue-
rung, in der auch die Bevorrechtigung von Bussen und Stral3enbahnen an-
gemessen bericksichtigt wird.

Simulation der Brill-Kreuzung

Bei der Simulation der Kreuzung ,Am Brill* (Az 22) wurde die aktuelle vollver-
kehrsabhéngige Steuerung verwendet, die derzeit vor Ort ablauft.

Die geschaltete Phasenfolge kann der Anlage J, Blatt 1 entnommen werden.
Aul3erhalb des Grundablaufes (Phase 1 — Phase 2 — Phase 3 — Phase 1) be-
stehen zahlreiche Moglichkeiten, die Busse und Stral3enbahnen in separaten
Einblendungen zu bevorrechtigen.

Die Anpassungen an der Steuerung betrafen vor allem verénderte Zwischen-
zeiten infolge der Anderungen in der Knotengeometrie in Planfall 3 sowie An-
derungen in der Parametrierung infolge veranderter Verkehrsbelastungen.

Bild 22: Simulation der Brill-Kreuzung mit angrenze nder Ful3ganger-
schutzanlage an der Schlachte

Neu ist die Berlcksichtigung der Ful3gadngerschutzanlage an der Schlachte
(siehe Bild 22), die im Rahmen der Simulation bedarfsabhéngig die Freigabe
der FuRRgangersignale schaltet; dabei gibt der Hauptknoten ,Am Brill“ durch
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Meldungsubertragung an, wenn ein Wechsel in die Fu3gangerphase an der
jeweiligen Teilfurt zu unterbleiben hat.

Simulation ,AOK-Kreuzung*

Fur die Simulation der LSA ,Am Wall/Blurgermeister-Smidt-Stral3e” (Az 26)
wurde der Planfall 3b zugrundegelegt. Hierfir wurde eine verkehrsabhangige
Steuerung neu programmiert. Die Freigabezeiten aller MIV-Stréme sind ab-
hangig von ihrer tatsachlichen Bemessung flexibel.

Bild 23: Simulation der AOK-Kreuzung (Az 26)

Der Phasenfolgeplan kann der Anlage J, Blatt 2 entnommen werden. Im Re-
gelablauf wird die Phasenfolge Phase 1 — Phase 2 — Phase 3 — Phase 4 —
Phase 5 — Phase 1 geschaltet. Bei Bedarf sind fir Busse und Bahnen Ein-
blendungen in den Phasen 6, 7 und 8 mdglich.
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7.3 Ergebnisse der Verkehrsbeobachtung

Im Rahmen der Verkehrssimulation von Planfall 3 werden die versorgten Ver-
kehre vollstdndig abgewickelt. An mehreren Zufahrten der beiden Knoten-
punkte baut sich in der nachmittaglichen Hauptverkehrszeit immer wieder vo-
ribergehend ein Stau auf, der sich in der Regel jeweils in der ndchsten Grin-
phase deutlich reduziert und im Laufe der Simulation auch vollstandig wieder
abgebaut wird. Dennoch ist zu erkennen, dass angesichts der stadtebauli-
chen Entwicklung in der Uberseestadt bis zum Jahr 2025 zunehmende Ruiick-
stauerscheinungen an der Brill-Kreuzung in der Zufahrt ,Faulenstral3e* sowie
an der AOK-Kreuzung in den Zufahrten ,Am Wall/Nordwest* und ,Blrger-
meister-Smidt-Stral3e/Sudwest* zu erwarten sind.

Ein Zusammenhang der Rickstauerscheinungen mit der Fahrstreifenreduzie-
rung in der Burgermeister-Smidt-Straf3e ist nicht gegeben, da in den entspre-
chenden Streckenabschnitten die urspriingliche Fahrbahnbreite beibehalten
wurde.

Im Zuge der Verkehrssimulation zeigt sich, dass an der sogenannte ,AOK-
Kreuzung“ in der Zufahrt Burgermeister-Smidt-Strale aus Richtung Brill-
Kreuzung der erforderliche Stauraum vor der Lichtsignalanlage keine Redu-
zierung der Fahrbahnbreite bis zur Einmindung ,Wandscheiderstral3e* (zwi-
schen der Brill-Kreuzung und dem Brill-Parkhaus) zulasst. Auch in der Ge-
genrichtung (Fahrtrichtung Weserbriicke) ist zwischen der sogenannte ,AOK-
Kreuzung“ und dem Brill die derzeit zweispurige Fahrbahn in der Birgermeis-
ter-Smidt-StralRe unbedingt zu erhalten, um ein Uberstauen von Nachbarkno-
ten zu verhindern.

Der Verzicht auf jeweils einen Fahrstreifen in beiden Fahrtrichtungen zwi-
schen der Brill-Kreuzung und der Weserbricke fihrt zu keinen erkennbaren
Verkehrsproblemen. In diesem Bereich zeigt sich, dass die ebenfalls in die
Simulation integrierte Ful3gangerschutzanlage in Hohe der Schlachte gut in
die Streckenkoordinierung zur Brill-Kreuzung eingepasst werden kann.

Fur den OPNV wird an allen Knotenpunkten eine angemessene Bevorrechti-
gung sichergestellt. Behinderungen infolge der neu eingerichteten Ful3gan-
gerschutzanlage in Hohe der Schlachte sind nicht erkennbar.
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8 Zusammenfassende Schlussbemerkungen

Die ,Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt” dient der Ermittlung der verkehr-
lichen Auswirkungen, die mit der Umsetzung der MaRnahmenvorschlage zur
Verbesserung der fuRlaufigen Anbindung der westlichen Altstadt (Stephani-
viertel) an die zentralen Fu3gangerbereiche in der 6stlichen Altstadt verbun-
den sind.

Fur die Umlegungsberechnungen im Kfz-Verkehr wurden fir
* den Analyse-Zeithorizont 2009/2010
e den Prognose-Horizont 2025

auf Grund der Veranderungen in der Siedlungs- und Verkehrsangebotssitua-
tion eigenstandige Verkehrsnachfrageberechnungen durchgefuhrt.

Fur die vier unterschiedlichen Netzkonstellationen / Planfélle des Jahres 2025
zur Beeinflussung des Verkehrs im Raum Bremer Altstadt wurde fir die Be-
lastungsermittiungen und die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen jeweils die
gleiche Verkehrsnachfrage verwendet.

Belastungssituation

Der Belastungsplan der Analyse 2009/2010 verdeutlicht, dass die DTV-
Belastungen auf dem gesamten Tangentennetz der Altstadt, bestehenden
aus der B 6 als westliche Tangente, dem StraRenzug Breitenweg / Hoch-
stral3e Breitenweg / Rembertiring / Eduard-Grunow-Stral3e / Ernst-Glassel-
Str. / Dobbenweg als nordliche Tangente und dem StraRenzug Wilhelm-
Kaisen-Brucke / Tiefer / Osterdeich als sudostliche Tangente zwischen ca.
20.000 [Kfz/Tag] und ca. 100.000 [Kfz/Tag] liegen. Fur den im Fokus stehen-
den StraBenzug Burgermeister-Smidt-Bricke / Birgermeister-Smidt-Stral3e
liegen die DTV-Belastungen tber 10.000 [Kfz/Tag].

Der Prognose-Bezugsfall beinhaltet die aus heutiger Sicht bis zum Progno-
se-Horizont 2025 realisierten InfrastrukturmaflRnahmen und die geplanten
Siedlungsentwicklungen fur das Gebiet der Stadt Bremen sowie die Ubrigen
Stadte und Gemeinden der Region Bremen — Oldenburg — Bremerhaven. Im
Hauptstral3ennetz sind beim Bezugsfall 2025 insgesamt von Belastungszu-
nahmen gegenuber der Analyse 2009/2010 auszugehen. Insbesondere fur
die beiden Ost-West-Achsen der Altstadt Doventorstralde / Faulenstra-
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3e / Martinistralle und Am Wall / Altenwall sind wegen der geplanten Sied-
lungsentwicklungen in der Uberseestadt Verkehrszunahmen festzustellen.
Ebenso werden durch die geplante Einzelhandelsentwicklung im Ansgari-
viertel Verkehrszuwachse auf den angrenzenden Stral3en der Altstadt hervor-
gerufen.

Durch die beim Planfall 1 bertcksichtigten MalRnahmen im Zuge der Bir-
germeister-Smidt-Stralle kommt es zu einer Verkehrsverlagerung von dem
Strallenzug Biurgermeister-Smidt-Briicke / Burgermeister-Smidt-Stral3e auf
den Stral’enzug Martinistral3e / Wilhelm-Kaisen-Briicke sowie die Stephani-
bricke. Insgesamt zeigen sich im Planfall 1 gegeniliber dem Bezugsfall 2025
nur geringe verkehrliche Wirkungen.

Beim Planfall 2 werden durch die eingebrachten Malinhahmen wesentlich
groRere verkehrliche Wirkungen ausgeldst als noch im Planfall 1. Der Stra-
Renzug Birgermeister-Smidt-Stral3e /Martinistral3e /Wilhelm-Kaisen-Briucke
wird deutlich entlastet. Mehrbelastungen zeigen sich in den Bereichen Biir-
germeister-Smidt-Briicke, Daniel-von-Biren-Stral3e / Doventor / Faulenstralde
und Am Wall / Altenwall. Durch die veranderte Anbindung des Parkhauses
Brill im Planfall 2 wird die Verlagerungswirkung von der Birgermeister-Smidt-
Stral3e auf den StraRenzug Faulenstral3e / Doventor verstarkt. Diese deutli-
che Belastungszunahmen der Faulenstral3e / Doventor stehen den Bestre-
bungen zur fugangerfreundliche Anbindung des Stephaniviertels an die City
entgegen.

Fur den Planfall 3 zeigen sich &hnliche Belastungswirkungen wie beim Plan-
fall 1. Bei diesem Planfall kommt es zum einen zu einer Verkehrsverlagerung
von dem StraRenzug Burgermeister-Smidt-Bricke / Burgermeister-Smidt-
StralRe auf den StraRenzug Martinistral3e / Wilhelm-Kaisen-Bricke sowie die
Stephanibriicke und zum anderen vom Stralenzug Am Wall / Altenwall auf
den Stral3enzug Doventor / Faulenstral3e / Martinistra3e. Im Planfall 3 zeigen
sich gegeniber dem Bezugsfall 2025 aber insgesamt relativ geringe Belas-
tungsverlagerungen.

Beim Planfall 4 weisen die Wirkungsrichtungen der Belastungsveranderun-
gen gegenuber dem Bezugsfall 2025 die gleichen Tendenzen wie im Plan-
fall 3 auf. Im Planfall 4 sind die absoluten Belastungsveranderungen aber
deutlich gréRer als im Planfall 3. Es kommt beim Planfall 4 sowohl zu einer
Verkehrsverlagerung vom StraRenzug Birgermeister-Smidt-Briicke/ Burger-
meister-Smidt-StralRe auf den StralRenzug Martinistral3e / Wilhelm-Kaisen-
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Bricke sowie die Stephanibriicke als auch vom Stralenzug Am
Wall / Altenwall auf den Stral3enzug Doventor / Faulenstral3e / Martinistral3e.
Zusatzlich sind im Planfall 4 aber auch Belastungsverlagerungen auf das
Herdentor und die Daniel-von-Biren-Stra3e zu verzeichnen. Auch fur den
Planfall 4 qilt, dass die deutlichen Belastungszunahmen der Faulenstra-
3e / Doventor den Bestrebungen zur fuf3géngerfreundliche Anbindung des
Stephaniviertels an die City entgegen stehen.

Leistungsfahigkeitsbetrachtungen

Die Betrachtungen zur Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte im Zuge der Bir-
germeister-Smidt-Stral3e sowie umliegender Knotenpunkte kommen, je nach
Planfall, zu unterschiedlichen Ergebnissen.

Die Ergebnisse in Planfall 1 (Einstreifigkeit Burgermeister-Smidt-Stral3e) zei-
gen, dass die prognostizierten Verkehrsmengen mit den vorgesehenen
Knotengeometrien leistungsgerecht abwickelbar sind. Hierzu kann die Ein-
streifigkeit der Burgermeister-Smidt-Stral3e zwischen dem Weserbrickenkopf
und der Brill-Kreuzung in beiden Fahrtrichtungen sowie zwischen der Brill-
Kreuzung und Wandschneiderstral3e in Fahrtrichtung Hauptbahnhof umge-
setzt werden.

Eine FulRgangersignalanlage in Hohe der Schlachte ist unter der Vorausset-
zung reduzierter Fahrbahnbreiten verkehrstechnisch mdglich.

Der Planfall 2 (Entfall des Linksabbiegers in die Martinistral3e), der grol3e
Verlagerungen von Verkehren von der Birgermeister-Smidt-Stral3e zur Folge
hatte, fuhrt an den umliegenden Knotenpunkten zu Kapazitatsproblemen und
ist daher aus verkehrstechnischer Sicht abzulehnen. Infolge dessen liegen die
Voraussetzungen fur eine Verlegung der Insel-Haltestellen ,Am Brill* auf die
Nordostseite der Brill-Kreuzung und fir einen vollstdandigen Anschluss des
Parkhauses Am Brill an die Burgermeister-Smidt-Straf3e nicht vor.

Der in Planfall 3 untersuchte Abriss der HochstralRe Am Wall hat ergeben,
dass der Knotenpunkt Burgermeister-Smidt-StralRe/ Am Wall ausgebaut wer-
den musste, um eine ausreichende Leistungsfahigkeit zu gewahrleisten. Ent-
sprechend Planfall 1 kann die Einstreifigkeit der Burgermeister-Smidt-Stral3e
im Bereich der Brill-Kreuzung umgesetzt werden. Ein leistungsgerechter Be-
trieb der betrachteten Lichtsignalanlagen ist auch wahrend der Verkehrsspit-
zen maoglich. Eine Verkehrssimulation auf Grundlage des Planfalles 3 besta-
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tigt diese Aussage. Eine weitergehende Spurreduzierung auch in der Zufahrt
Martinistral3e zur Brill-Kreuzung kann aus verkehrstechnischen Griinden nicht
beflrwortet werden.

Die Einrichtung eines unsignalisierten Kreisverkehres bei Verzicht auf die
Hochstral3e Uber die Burgermeister-Smidt-Stral3e charakterisiert den Plan-
fall 4. Eine Uberschlagige Ermittlung hat keine Leistungsfahigkeitsdefizite des
Kreisels sowie der angrenzenden Knotenpunkte ergeben. Im Weiteren muss-
te die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs unter Berlcksichtigung der
OPNV-Bevorrechtigung durch eine Verkehrssimulation konkret nachgewiesen
werden.

Fazit zu den Einzelmallnahmen

* Die Einstreifigkeit der Blrgermeister-Smidt-Stral3e — ohne die
Einschrankung der Abbiegebeziehungen — wird aufgrund der ge-
ringen verkehrlichen Auswirkungen und wegen der dargestellten
Leistungsfahigkeit der zentralen Knoten als vertraglich eingestuft.

» Der Entfall des Linksabbiegers in die MartinistraRe fuhrt zu
deutlichen Verkehrsverlagerungen in der Innenstadt. Hierbei ist
insbesondere der Belastungsanstieg in der Faulenstral3e / Doven-
tor als kritisch anzusehen. Ebenso ergeben sich infolge der Ver-
kehrsverlagerungen Probleme bei der Leistungsfahigkeit an zent-
ralen Knoten der Altstadt. Daher wird diese Malinahme nicht als
weiterzuverfolgend angesehen.

» Die signalisierte Fu3gangerquerung in Hohe der Schlacht e
wird unter der Voraussetzung einer flexiblen Freigabe der Teilfur-
ten als umsetzbar beurteilt. Das Queren in einem Zuge kann je-
doch nicht sichergestellt werden.

« Der Vollanschluss des Parkhauses Brill  an die Biurgermeister-
Smidt-Stral’e kann wegen der dann an den benachbarten Kno-
tenpunkten verbleibenden zu geringen Stauraume und der sich
hierdurch ergebenden Uberstauung der neuen Parkhausanbin-
dung nicht empfohlen werden. Dies gilt in gleicher Weise auch fur
die in die Diskussion gebrachte Verlegung der Zufahrt Spitzen-
kiel direkt an die Blrgermeister-Smidt-Stral3e, da auch hier die o.
g. Stauprobleme auftreten.
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» Der Abriss der Hochstrale Am Wall mit einer lichtsignal ge-
regelten AOK-Kreuzung erhoht die Barrierewirkung der AOK-
Kreuzung. Dieser Umbau kann dann verkehrlich leistungsfahig
betreiben werden, wenn ein entsprechender Ausbau vorgenom-
men wird. Ein Abbau der Barrierewirkung fur das Stephaniviertel
ist hiermit nicht verbunden.

* Der Abriss der Hochstralle Am Wall mit der AOK-Kreuzung

als Kreisverkehr wird wegen der hierdurch hervorgerufenen Ver-
kehrsverlagerungen als nur bedingt vertraglich angesehen. Falls
der Ausbau zu einem Kreisverkehr weiterverfolgt wird, wére die
bisherige, (iberschlagliche Uberprifung der Leistungsfahigkeit
durch eine Verkehrsflusssimulation fir den Kreisverkehr mit ent-
sprechender Berlcksichtigung des o6ffentlichen Verkehrs weiter zu
konkretisieren.
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Netzfall

Nr. Querschnitt Status-Quo | Bezugsfall Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4

2010 2025 (Einstreifigkeit) (Einstreifigkeit (AOK-Knoten als LSA) (AOK-Knoten als Kreis)
0. L.-Abbieger)
abs. abs. abs. % abs. % abs. % abs. %

1 Stephanibriicke 103.800 100.200 100.600 100,4 100.700 100,5 100.700 100,5 101.100 100,9
2 Bgm.-Smidt-Bricke 11.600 11.900 10.600 89,1 11.700 98,3 10.800 90,8 10.200 85,7
3 W.-Kaisen-Briicke 26.200 27.000 27.700 102,6 26.500 98,1 27.600 102,2 27.800 103,0
4 Grol3e Sortillienstr. 15.100 15.500 15.400 99,4 15.400 99,4 15.400 99,4 15.600 100,6
5 Westerstr. 12.000 11.900 11.600 97,5 12.000 100,8 11.700 98,3 11.500 96,6
6 Osterstr. 9.200 8.600 8.700 101,2 9.100 105,8 8.700 101,2 8.500 98,8
7 Langemarckstr. 10.100 9.500 9.500 100,0 9.900 104,2 9.400 98,9 9.100 95,8
8 F.-Ebert.-Str. 24.600 25.000 25.200 100,8 24.600 98,4 25.200 100,8 25.300 101,2
9 A. d. Muggenburg 3.000 4.900 4.900 100,0 5.000 102,0 4.900 100,0 4.800 98,0
10 E.-Schopf-Allee 8.200 9.800 9.900 101,0 9.700 99,0 10.000 102,0 10.000 102,0
11 H.-Bockler-Str. 30.500 33.800 33.900 100,3 34.100 100,9 33.700 99,7 33.800 100,0
12 Oldenburger Str. (sudl. Nordwestknoten) 73.700 68.000 68.200 100,3 68.800 101,2 68.300 100,4 68.500 100,7
13 Doventorcontrescarpe 16.000 19.400 19.500 100,5 19.700 101,5 19.400 100,0 19.400 100,0
14 D.-v.-Buren-Str. 12.200 13.500 13.500 100,0 14.300 105,9 13.400 99,3 14.000 103,7
15 Doventorsteinweg 18.200 22.500 22.500 100,0 23.700 105,3 22.300 99,1 22.700 100,9
16 Am Wall (6stl. Doventorstr.) 9.000 11.100 11.000 99,1 10.800 97,3 10.800 97,3 9.900 89,2
17 Doventorstr. 14.800 17.400 17.600 101,1 20.200 116,1 17.900 102,9 19.100 109,8
18 Faulenstr. 10.200 12.000 12.200 101,7 14.000 116,7 12.500 104,2 13.600 113,3
19 Bgm.-Smidt-Str. (nordl. Martinistr.) 13.000 13.900 13.200 95,0 10.300 74,1 13.200 95,0 11.500 82,7
20 Martinistr. (6stl. Bgm.-Smidt-Str.) 15.200 16.900 17.400 103,0 15.600 92,3 17.700 104,7 18.000 106,5
21 Martinistr. (westl. W.-Kaisen-Bricke) 15.000 16.900 17.300 102,4 15.600 92,3 17.700 104,7 18.300 108,3
22 |Tiefer 24.200 25.500 25.700 100,8 26.200 102,7 26.200 102,7 26.600 104,3
23 |Altenwall 12.900 14.000 14.200 101,4 15.100 107,9 13.800 98,6 13.100 93,6
24 |Am Wall (Hohe Kusthalle) 5.300 6.100 6.100 100,0 6.200 101,6 6.300 103,3 6.100 100,0
25  |Am Wall (sudl. Bischofsnadel) 11.300 13.000 13.100 100,8 14.000 107,7 12.500 96,2 11.900 91,5
26 Herdentor 14.000 15.600 15.700 100,6 15.900 101,9 15.500 99,4 16.600 106,4
27 Am Wall (westl. Herdentor) 8.300 9.400 9.300 98,9 9.200 97,9 8.600 91,5 7.300 77,7
28 Sogestr. 6.300 6.800 6.800 100,0 6.600 97,1 6.600 97,1 7.000 102,9
29 Bgm.-Smidt-Str. (nérdl. Am Wall) 12.600 13.700 13.300 97,1 11.000 80,3 13.500 98,5 11.700 85,4
30 Breitenweg 19.100 21.800 21.900 100,5 22.000 100,9 21.800 100,0 22.200 101,8
31 Breitenweg (Hochstr.) 27.100 26.700 26.800 100,4 26.900 100,7 26.700 100,0 26.800 100,4
32 Findorffstr. 14.800 15.900 15.800 99,4 15.600 98,1 15.700 98,7 15.500 97,5
33 H.-Bose-Str. 11.000 11.700 11.800 100,9 12.000 102,6 11.900 101,7 12.100 103,4
34 Hollerallee (westl. Stern) 12.000 11.600 11.500 99,1 11.400 98,3 11.500 99,1 11.500 99,1
35 Parkallee 15.400 17.700 17.700 100,0 17.700 100,0 17.700 100,0 17.700 100,0
36 Hollerallee (0stl. Stern) 12.100 12.500 12.600 100,8 12.600 100,8 12.500 100,0 12.500 100,0
37 Concordiatunnel 25.600 27.000 27.000 100,0 26.900 99,6 27.000 100,0 26.900 99,6
38 Bismarckstr. 19.600 15.600 15.600 100,0 15.600 100,0 15.600 100,0 15.600 100,0
39  |Am Dobben 9.400 9.600 9.600 100,0 9.600 100,0 9.600 100,0 9.600 100,0
40  |[Sielwall 5.900 5.800 5.800 100,0 5.900 101,7 5.800 100,0 5.800 100,0
41 Osterdeich (westl. Sielwall) 21.600 23.300 23.300 100,0 23.300 100,0 23.400 100,4 23.300 100,0
42 Osterdeich (6stl. Sielwall) 21.100 22.400 22.400 100,0 22.400 100,0 22.500 100,4 22.400 100,0

Anlage A-7.1: Kfz-Belastungen flr ausgewdahlte Querschnitte [Kfz/Tag] DTV

Relative Veranderungen von +/- 5 % oder mehr sind farblich hervorgehoben

Vergleichsfall ist der Prognose-Bezugsfall (= 100 %); gerundete Werte

Anlage



Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt Seite 1
Netzfall
Nr. Querschnitt Status-Quo | Bezugsfall Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4
2010 2025 (Einstreifigkeit) (Einstreifigkeit (AOK-Knoten als LSA) (AOK-Knoten als Kreis)
0. L.-Abbieger)
abs. abs. abs. % abs. % abs. % abs. %
1 Stephanibricke 33.100 31.600 31.800 100,6 31.800 100,6 31.800 100,6 31.900 100,9
2 Bgm.-Smidt-Briicke 3.100 3.200 2.800 87,5 3.200 100,0 2.800 87,5 2.600 81,3
3 |W.-Kaisen-Briicke 7.800 8.200 8.300 101,2 8.000 97,6 8.300 101,2 8.400 102,4
4 Grof3e Sortillienstr. 5.000 5.100 5.100 100,0 5.200 102,0 5.100 100,0 5.100 100,0
5  |Westerstr. 3.800 3.700 3.700 100,0 3.900 105,4 3.700 100,0 3.700 100,0
6 Osterstr. 3.000 2.600 2.600 100,0 2.900 111,5 2.600 100,0 2.600 100,0
7 Langemarckstr. 2.700 2.600 2.500 96,2 2.700 103,8 2.500 96,2 2.400 92,3
8 F.-Ebert.-Str. 7.100 7.500 7.600 101,3 7.400 98,7 7.500 100,0 7.700 102,7
9  |A.d. Muggenburg 1.000 1.600 1.600 100,0 1.600 100,0 1.600 100,0 1.600 100,0
10  [E.-Schopf-Allee 2.900 3.700 3.700 100,0 3.500 94,6 3.800 102,7 3.700 100,0
11 |H.-Bockler-Str. 9.400 11.100 11.100 100,0 11.200 100,9 11.000 99,1 11.000 99,1
12 |Oldenburger Str. (stidl. Nordwestknoten) 23.300 21.000 21.100 100,5 21.400 101,9 21.100 100,5 21.100 100,5
13  [Doventorcontrescarpe 4.900 5.800 5.800 100,0 5.900 101,7 5.800 100,0 5.800 100,0
14 [D.-v.-Biren-Str. 3.900 4.300 4.300 100,0 4.500 104,7 4.300 100,0 4.400 102,3
15  |Doventorsteinweg 5.300 6.800 6.900 101,5 7.100 1044 6.900 101,5 6.900 101,5
16 |Am Wall (6stl. Doventorstr.) 2.700 3.500 3.500 100,0 3.100 88,6 3.500 100,0 3.100 88,6
17  [Doventorstr. 4.200 5.000 5.200 104,0 6.000 120,0 5.400 108,0 5.800 116,0
18  |Faulenstr. 3.000 3.700 3.800 102,7 4.500 121,6 4.000 108,1 4.400 118,9
19  |Bgm.-Smidt-Str. (nordl. Martinistr.) 4.100 4.400 4.100 93,2 2.800 63,6 4.000 90,9 3.400 77,3
20  [Martinistr. (0stl. Bgm.-Smidt-Str.) 4.800 5.600 5.600 100,0 4.900 87,5 5.800 103,6 5.700 101,8
21 [Martinistr. (westl. W.-Kaisen-Briicke) 4.300 5.200 5.200 100,0 4.600 88,5 5.500 105,8 5.800 111,5
22 |Tiefer 7.300 7.700 7.700 100,0 7.900 102,6 8.000 103,9 8.300 107,8
23 |Altenwall 4.100 4.400 4.500 102,3 4.800 109,1 4.100 93,2 4.000 90,9
24 |Am Wall (Héhe Kusthalle) 1.300 1.600 1.600 100,0 1.600 100,0 1.600 100,0 1.600 100,0
25  |Am Wall (stdl. Bischofsnadel) 3.700 4.200 4.300 102,4 4.600 109,5 4.000 95,2 3.700 88,1
26  |Herdentor 4.100 4.500 4.500 100,0 4.600 102,2 4.500 100,0 4.900 108,9
27 |Am Wall (westl. Herdentor) 2.300 2.700 2.700 100,0 2.600 96,3 2.400 88,9 1.900 70,4
28  |Sogestr. 1.700 1.900 1.900 100,0 1.800 94,7 1.800 94,7 2.000 105,3
29  |Bgm.-Smidt-Str. (nordl. Am Wall) 4.100 4.300 4.200 97,7 3.300 76,7 4.200 97,7 3.400 79,1
30  |Breitenweg 6.100 7.000 7.000 100,0 7.000 100,0 7.100 101,4 7.000 100,0
31  |Breitenweg (Hochstr.) 9.100 8.900 8.900 100,0 8.900 100,0 8.800 98,9 8.800 98,9
32 |Findorffstr. 4.500 5.100 5.000 98,0 4.900 96,1 5.000 98,0 5.000 98,0
33  |H.-Bose-Str. 3.500 3.600 3.700 102,8 3.700 102,8 3.700 102,8 3.600 100,0
34  |Hollerallee (westl. Stern) 3.700 3.700 3.600 97,3 3.600 97,3 3.600 97,3 3.700 100,0
35 |Parkallee 4.900 5.900 5.900 100,0 5.900 100,0 5.900 100,0 5.900 100,0
36  [Hollerallee (6stl. Stern) 3.800 3.900 3.900 100,0 4.000 102,6 3.900 100,0 3.900 100,0
37  |Concordiatunnel 8.200 8.900 8.900 100,0 8.900 100,0 8.900 100,0 8.900 100,0
38  |Bismarckstr. 6.400 5.000 5.000 100,0 5.000 100,0 5.000 100,0 5.000 100,0
39  |Am Dobben 3.200 3.200 3.200 100,0 3.200 100,0 3.200 100,0 3.200 100,0
40  |Sielwall 2.000 2.100 2.100 100,0 2.100 100,0 2.100 100,0 2.100 100,0
41  |Osterdeich (westl. Sielwall) 6.900 7.400 7.400 100,0 7.400 100,0 7.400 100,0 7.400 100,0
42 |Osterdeich (6stl. Sielwall) 6.800 7.100 7.100 100,0 7.100 100,0 7.100 100,0 7.200 101,4
Anlage A-7.2: Kfz-Belastungen fir ausgewahlte Querschnitte [Kfz/15.00 — 19.00 Uhr] Vergleichsfall ist der Prognose-Bezugsfall (= 100 %); gerundete Werte
Relative Veranderungen von +/- 5 % oder mehr sind farblich hervorgehoben
Anlage Wy
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Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt 1

Hinweise zum Umrechnungsverfahren
far die Kfz-Belastungen am mittleren Werktag (DTV-NW)
in DTV-Belastungen
fur die Stadt Bremen

Basis ist die anhand aktueller Zahldaten kalibrierte Belastungssituation der
werktagliche Nachmittagsstundengruppe 15 % bis 19 © Uhr. Diese Belastun-
gen ergeben sich durch die Umlegung der auf die Nachmittagsstundengruppe
ausgerichteten Nachfragematrizen der Verkehrsmittel Pkw und Lkw auf das
in seinen Netzwiderstdnden (Knotenwiderstdnden und Anbindungen) eben-
falls auf die Nachmittagsstundengruppe ausgerichtete Stralienetzmodell.

Neben den Kfz-Belastungen der Nachmittagsstundengruppe 15 bis
19 2 Uhr werden ferner noch die Belastungen der Vormittagsstundengruppe
6 2 bis 10 2 Uhr und die Belastungen des Resttages 0 % bis 6 % Uhr, 10 ©
bis 152 Uhr und 152 bis 24 2 Uhr durch Umlegung der entsprechenden
Nachfragewerte auf das StralBennetzmodell, das in den Netzwiderstdnden
(Knotenwiderstanden und Anbindungen) auf die Vormittagsstundengruppe
bzw. den Resttag ausgerichtet wurde, ermittelt.

Die Belastungen fur den mittleren Werktag (DTV-NW) werden dann durch
Addition der Belastungen fir die drei Zeitgruppen: Nachmittagsstundengrup-
pe, Vormittagsstundengruppe und Resttag bestimmt. Die so ermittelten Be-
lastungen fur den mittleren Werktag werden noch anhand vorliegender Erhe-
bungsdaten fur den Tageswert abgeglichen.

Aus den Belastungen fur den mittleren Werktag (DTV-NW) werden anschlie-
Rend die DTV-Belastungen umgerechnet. Die Umrechnung erfolgt differen-
ziert nach 10 Ganglinientypen und unter Berlcksichtigung der Verkehrszu-
sammensetzung (Pkw bzw. Lkw) je Streckenelement. Dabei werden die fol-
genden Faktoren genutzt:

Fahr- Ganglinientyp
zeugart | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Pkw | 0,98 | 0,96 | 0,97 | 0,97 | 0,97 | 0,96 | 0,95 | 0,94 | 0,96 | 0,95

Lkw o,76 | 0,73 | 0,70 | 0,74 | 0,71 | 0,70 | 0,69 | 0,67 | 0,68 | 0,67

DTV-Umrechnungsfaktoren der zehn Ganglinientypen

Anlage C WV



Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt 2

Die Zuordnung der einzelnen Streckenelemente des untersuchungsrelevan-
ten StralRennetzes zu den 10 Ganglinientypen erfolgt mit Hilfe der 13 Funkti-
onskategorien gemalf3 der folgenden Tabelle.

Funktionskategorie Ganglinientyp
Al 1
All
Alll
AlV
Bl
B 1l
B IV
cl
Clv
DIV
DV
EV
E VI 10

Zuordnung der Funktionskategorien zu den 10 Gang-
linientypen
(die verwendeten Funktionskategorien sind unterlegt)

oOlwlw|nN

((o} ool ILNN Nepl &) | NN

Die Zuweisung der Funktionskategorie fiir die einzelnen Streckenelemente
des Netzmodells erfolgte anhand der verkehrlichen Funktion der Straf3en.

Anlage C WV
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Brill, Az 22
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 1 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt]Am Brill, Az 22 PLANFALL 1
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |AMge 38 0,4750 42 344 7,6 2000 1,80 21,1 950 36% 0,00 4,8 63,4 95 7,4 45 13,3 A
2 |[BINi 17 0,2125 63 331 7,4 1800 2,00 8,5 383 87% 2,79 7,4 100,0 95 13,5 85 56,6 D
3 |D/D1re 13 0,1625 67 241 5,4 1800 2,00 6,5 293 82% 2,35 5,4 100,0 95 11,3 70 61,4 D
4 |Dge,ge 13,8t 0,1725| 66,2 250 5,6 1800 2,00 6,9 311 81% 2,09 5,6 100,0 95 11,1 70 56,0 D
5 |Fre 18 0,2250 62 79 1,8 1800 2,00 9,0 405 20% 0,00 1,4 81,1 95 3,3 25 25,1 B
6 |[Fge 18 0,2250 62 275 6,1 1800 2,00 9,0 405 68% 0,39 5,7 92,6 95 8,9 55 31,8 B
7 |G gelre,ge 24 0,3000 56 330 7,3 1200 3,00 8,0 360 92% 4,11 7,3 100,0 95 14,4 90 68,1 D
8
9
10
11
12
13
14
15
16 I# Freigabedauer Uber Sg. D wird aufgrund beschrankter Aufstellflache vor Sg. H nicht voll berticksichtigt. I
2 — — ! ! ! ! ! ! ! ! ! !
18 !* Wert aufgrund der nicht in jedem Umlauf infolge der Bahn auftretendem Freigabezeitverlust gegenuiber Festzeitplan um 3,8 s erhoht. !
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1850 [Fz/h] Cy = 3106 [Fz/h] Wes = 23,70 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7111 [] w = 46,1 [s] QSV = C
Anlage D-1

Bearbeitet: N. Krmek Datum: 2010-09-30

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\022.Isa\ExceNHBS_Az22_P1.xls Blatt 2
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Signallageplan
LSA
Am Brill, Az 22

mit Fg.-Querung “Schlachte”

Planfall 2a
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Brill, Az 22
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 2a a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Brill, Az 22 PLANFALL 2a
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |AMge 28 0,3500 52 462 10,3 2000 1,80 15,6 700 66% 0,12 8,7 84,9 95 11,2 70 22,6 B
2 0
3 |D/D1re 13 0,1625 67 104 2,3 1800 2,00 6,5 293 36% 0,00 2,1 88,9 95 4,3 30 29,8 B
4 |Dge,ge 17,8F 0,2225| 62,2 297 6,6 1800 2,00 8,9 401 74% 1,20 6,4 96,7 95 10,6 65 39,8 C
5 |Fre 18 0,2250 62 92 2,0 1800 2,00 9,0 405 23% 0,00 1,7 81,7 95 3,7 25 25,3 B
6 |[Fge 18 0,2250 62 268 6,0 1800 2,00 9,0 405 66% 0,16 5,5 91,5 95 8,5 55 29,6 B
7 |G gelre,ge 35 0,4375 45 391 8,7 1200 3,00 11,7 525 74% 1,19 7,8 90,1 95 10,2 65 26,9 B
8
9
10
11
12
13
14
15
16 I# Freigabedauer Uber Sg. D wird aufgrund beschrankter Aufstellflache vor Sg. H nicht voll berticksichtigt. I
2 — — ! ! ! ! ! ! ! ! ! !
18 !* Wert aufgrund der nicht in jedem Umlauf infolge der Bahn auftretendem Freigabezeitverlust gegenuiber Festzeitplan um 3,8 s erhoht. !
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1614 [Fz/h] Cy = 2728 [Fz/h] Wes = 12,82 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,6515 [] w = 28,6 [s] QSV = B

Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-09-30 Anlage D-2a

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\022.Isa\ExcelHBS_Az22_P2a.xls Blatt 2



Signalprogramm: SPL 1(805s)

ZM1

Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP | AP

SG

ZentralenNr.
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Brill, Az 22
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 2b a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt:] Am Brill, Az 22 PLANFALL 2b
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |AMge 28 0,3500 52 462 10,3 2000 1,80 15,6 700 66% 0,12 8,7 84,9 95 11,2 70 22,6 B
2 0
3 |D/D1re 14 0,1750 66 104 2,3 1800 2,00 7,0 315 33% 0,00 2,0 87,6 95 4,2 30 28,9 B
4 |Dge,ge 17,8F 0,2225| 62,2 297 6,6 1800 2,00 8,9 401 74% 1,20 6,4 96,7 95 10,6 65 39,8 C
5 |Fre 18 0,2250 62 92 2,0 1800 2,00 9,0 405 23% 0,00 1,7 81,7 95 3,7 25 25,3 B
6 |[Fge 18 0,2250 62 268 6,0 1800 2,00 9,0 405 66% 0,16 5,5 91,5 95 8,5 55 29,6 B
7 |G gelre,ge 35 0,4375 45 391 8,7 1200 3,00 11,7 525 74% 1,19 7,8 90,1 95 10,2 65 26,9 B
8
9
10
11
12
13
14
15
16 I# Freigabedauer Uber Sg. D wird aufgrund beschrankter Aufstellflache vor Sg. H nicht voll berticksichtigt. I
2 — — ! ! ! ! ! ! ! ! ! !
18 !* Wert aufgrund der nicht in jedem Umlauf infolge der Bahn auftretendem Freigabezeitverlust gegenuiber Festzeitplan um 3,8 s erhoht. !
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1614 [Fz/h] Cy = 2751 [Fz/h] Wes = 12,80 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,6499 [] w = 28,5 [s] QSV = B

Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-09-30 Anlage D-2b

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\022.Isa\ExceNHBS_Az22_P2b.xls Blatt 2



Signalprogramm: SPL 1(805s)

ZM1

Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP | AP

SG

ZentralenNr.

1

Name | tU | Nr.
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Brill, Az 22
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt]Am Brill, Az 22
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |AMge 38 0,4750 42 345 7,7 2000 1,80 21,1 950 36% 0,00 4,9 63,4 95 7,4 50 13,3 A
2 |[BINi 16 0,2000 64 298 6,6 1800 2,00 8,0 360 83% 2,34 6,6 100,0 95 12,3 75 54,1 D
3 |D/D1re 13 0,1625 67 241 5,4 1800 2,00 6,5 293 82% 2,35 5,4 100,0 95 11,3 70 61,4 D
4 |Dge,ge 13,8t 0,1725| 66,2 266 5,9 1800 2,00 6,9 311 86% 2,76 5,9 100,0 95 12,3 75 64,2 D
5 |Fre 18 0,2250 62 88 2,0 1800 2,00 9,0 405 22% 0,00 1,6 81,5 95 3,6 25 25,3 B
6 |[Fge 18 0,2250 62 277 6,2 1800 2,00 9,0 405 68% 0,45 5,7 92,9 95 9,1 60 32,4 B
7 |G gelre,ge 25 0,3125 55 344 7,6 1200 3,00 8,3 375 92% 4,15 7,6 100,0 95 14,6 90 66,4 D
8
9
10
11
12
13
14
15
16 I# Freigabedauer Uber Sg. D wird aufgrund beschrankter Aufstellflache vor Sg. H nicht voll berticksichtigt. I
2 — — ! ! ! ! ! ! ! ! ! !
18 !* Wert aufgrund der nicht in jedem Umlauf infolge der Bahn auftretendem Freigabezeitverlust gegenuiber Festzeitplan um 3,8 s erhoht. !
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1859 [Fz/h] Cy = 3098 [Fz/h] Wes = 24,05 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7114 [] w = 46,6 [s] QSV = C
Anlage D-3

Bearbeitet: N. Krmek Datum: 2010-11-25

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\022.Isa\ExceNHBS_Az22_P3.xls Blatt 1



Signalprogramm: SPL 1(805s)

ZM1

Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP | AP

SG

ZentralenNr.
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Name | tU | Nr.
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Brill, Az 22
Planfall 3a Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
R SPUTSEHET a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt]Am Brill, Az 22
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |AMge 35 0,4375 45 345 7,7 2000 1,80 19,4 875 39% 0,00 5,2 68,0 95 7,8 50 15,3 A
2 |[BINi 16 0,2000 64 298 6,6 1800 2,00 8,0 360 83% 2,34 6,6 100,0 95 12,3 75 54,1 D
3 |D/D1re 13 0,1625 67 241 5,4 1800 2,00 6,5 293 82% 2,35 5,4 100,0 95 11,3 70 61,4 D
4 |Dge 16,8F 0,2100| 63,2 532 11,8 1800 2,00 8,4 378 141% 77,00 11,8 100,0 95 18,1 110 768,8 F
5 |Fre 18 0,2250 62 88 2,0 1800 2,00 9,0 405 22% 0,00 1,6 81,5 95 3,6 25 25,3 B
6 |[Fge 18 0,2250 62 277 6,2 1800 2,00 9,0 405 68% 0,45 5,7 92,9 95 9,1 60 32,4 B
7 |G gelre,ge 28 0,3500 52 344 7,6 1200 3,00 9,3 420 82% 2,17 7,6 100,0 95 11,7 75 42,3 C
8
9
10
11
12
13
14
15
16 I# Freigabedauer Uber Sg. D wird aufgrund beschrankter Aufstellflache vor Sg. H nicht voll berticksichtigt. I
2 — — ! ! ! ! ! ! ! ! ! !
18 !* Wert aufgrund der nicht in jedem Umlauf infolge der Bahn auftretendem Freigabezeitverlust gegenuiber Festzeitplan um 3,8 s erhoht. !
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 2125 [Fz/h] Cy = 3136 [Fz/h] Weges= 130,81 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,8566 [] w = 221,6 [s] QSV = F
Anlage D-3a

Bearbeitet: N. Krmek Datum: 2011-04-08

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\022.Isa\Excel\Var_HBS_Az22_P3_.xIs Blatt 1



DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Brill, Az 22
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 4 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt]Am Brill, Az 22
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |AMge 36 0,4500 44 282 6,3 2000 1,80 20,0 900 31% 0,00 4,0 64,0 95 6,6 45 14,1 A
2 |[BINi 15 0,1875 65 270 6,0 1800 2,00 7,5 338 80% 2,00 6,0 100,0 95 11,3 70 52,4 D
3 |D/D1re 13 0,1625 67 197 4,4 1800 2,00 6,5 293 67% 0,33 4,2 95,0 95 7,4 45 35,5 C
4 |Dge,ge 15,8F 0,1975| 64,2 305 6,8 1800 2,00 7,9 356 86% 2,73 6,8 100,0 95 13,0 80 58,6 D
5 |Fre 19 0,2375 61 78 1,7 1800 2,00 9,5 428 18% 0,00 1,4 79,7 95 3,3 25 24,3 B
6 |[Fge 19 0,2375 61 248 5,5 1800 2,00 9,5 428 58% 0,00 4,9 88,4 95 7,7 50 27,0 B
7 |G gelre,ge 27 0,3375 53 362 8,0 1200 3,00 9,0 405 89% 3,11 8,0 100,0 95 13,4 85 52,8 D
8
9
10
11
12
13
14
15
16 I# Freigabedauer Uber Sg. D wird aufgrund beschrankter Aufstellflache vor Sg. H nicht voll berticksichtigt. I
2 — — ! ! ! ! ! ! ! ! ! !
18 !* Wert aufgrund der nicht in jedem Umlauf infolge der Bahn auftretendem Freigabezeitverlust gegenuiber Festzeitplan um 3,8 s erhoht. !
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1742 [Fz/n] Cy = 3146 [Fz/h] Wes = 19,63 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,6776 [] w = 40,6 [s] QSV = C

Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-11-29 Anlage D-4

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\022.Isa\ExceNHBS_Az22_P4.xls Blatt 1
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60
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14
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55
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80

32-47

ZM1

11-47

11-30

Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP | AP

SG

0

60-75
55-79

57-68
56-65

oar

50-56

26-37

1624

D1

ZentralenNr.
1

Signalgruppe

Res
S1
S2
S3
S4
S5
S6
S7
S8
S9

S10

Si11

ResS12
R1
R2

R3

Nr

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27

Signalprogramm: SPL 1(805s)

Name | tU | Nr.
SPL1|80(1

2010-11-29
N. Krmek
Anlage D-4

Blatt 2

Pri.-Nr.: 3871
AZ022 P4.SIP
SITRAFFIC P2

P:\
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Freie Hansestadt Bremen

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Am Brill, Az 22
Planfall 4
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH

Bremen

Bremen Am Wall / Biirgermeister-Smidt-StraRe, Az 26
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 1 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Wall/Birgermeister-Smidt-Strafle, Az 26 PLANFALL 1
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |Ali 11 0,1375 69 178 4,0 1800 2,00 5,5 248 72% 0,97 3,9 98,4 95 7,9 50 47,1 C
2 [Brrg 12 0,1500 68 206 4,6 1800 2,00 6,0 270 76% 1,56 4,6 100,0 95 9,4 60 53,4 D
3 |[Cli 12 0,1500 68 114 2,5 1800 2,00 6,0 270 42% 0,00 2,3 90,7 95 4,6 30 30,9 B
4 |Drg 22 0,2750 58 433 9,6 1800 2,00 11,0 495 87% 2,77 9,6 100,0 95 15,0 95 47,9 C
5 |[Eli 13 0,1625 67 238 5,3 1800 2,00 6,5 293 81% 2,22 5,3 100,0 95 11,0 70 59,6 D
6 |l 10 0,1250 70 23 0,5 1500 2,40 4,2 188 12% 0,00 0,5 88,9 95 1,6 10 31,1 B
7 |Frgl 9 0,1125 71 147 3,3 1800 2,00 4,5 203 73% 1,08 3,3 99,6 95 7,3 45 53,5 D
8 |Grg,ge 20 0,2500 60 192 4,3 2000 1,80 11,1 500 38% 0,00 3,5 83,0 95 6,2 40 24,9 B
9 [HIi 10 0,1250 70 137 3,0 1800 2,00 5,0 225 61% 0,00 2,9 94,7 95 5,4 35 33,1 B
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1668 [Fz/h] Cy = 2690 [Fz/h] Wes = 21,03 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7029 [] w = 45,4 [s] QSV = C
Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-10-12 A”'agleatEt';

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\026.Isa\Exce\HBS_Az26_P1.xls



Signalprogramm: SPL 3 (80 s)

ZM1

Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP | AP

SG

ZentralenNr.

3

Name | tU | Nr.
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Planfall 1

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen




: J \ H -— A 435 bis M2 2 /—\ /—\
e I O N T ) (s

2 151  ——

|50 2 1510

T i e S (e (-1

|
@
|

Il
* B
Y~ IR A N/
* A _— _— [ JR— —
—— E— —_— -
e \ /’ Hadwig
——— T
r;a.q'}r bis ME I:‘-').- Gihwieg
G B6m big ME \_/

Blrgermeister - Smidt - Stralle

Signallageplan

LSA
Am Wall / Bgm-Smidt-Stral3e
("TAOK-Kreuzung), Az 26

Planfall 2

M 1: 500

Anlage E-2
Blatt 1

DR. BRENNER
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Bremen

Projekt-Nr.: 3871 p:\hb\3871\026.Isa\designer/Az026_Lageplan_P2.des



DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH

Bremen

Bremen Am Wall / Biirgermeister-Smidt-StraRe, Az 26
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 2 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Wall/Birgermeister-Smidt-Strafle, Az 26 PLANFALL 2
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |Ali 12 0,1500 68 97 2,2 1800 2,00 6,0 270 36% 0,00 1,9 89,8 95 4,1 30 30,5 B
2 |[Brerg 13 0,1625 67 219 4,9 1800 2,00 6,5 293 75% 1,35 4,8 99,2 95 9,4 60 48,6 C
3 |[Cli 13 0,1625 67 78 1,7 1800 2,00 6,5 293 27% 0,00 1,5 87,5 95 3,5 25 29,3 B
4 |Drg 21 0,2625 59 327 7,3 1800 2,00 10,5 473 69% 0,55 6,7 91,8 95 10,0 65 30,7 B
5 |[Eli 12 0,1500 68 52 1,2 1800 2,00 6,0 270 19% 0,00 1,0 87,5 95 2,7 20 29,8 B
6 |l 9 0,1125 71 7 0,2 1500 2,40 3,8 169 4% 0,00 0,1 89,2 95 0,8 10 31,7 B
7 |Frgl 10 0,1250 70 161 3,6 1800 2,00 5,0 225 72% 0,92 3,5 98,6 95 7,5 50 48,4 C
8 |Grg 19 0,2375 61 211 4,7 2000 1,80 10,6 475 44% 0,00 4,0 85,2 95 6,8 45 26,0 B
9 [HIi 9 0,1125 71 135 3,0 1800 2,00 4,5 203 67% 0,24 2,9 96,6 95 5,8 40 38,3 C
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1287 [Fz/h] Cy = 2669 [Fz/h] Wes = 12,82 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,5868 [-] w = 35,9 [s] QSV = C
Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-10-12 A”'agleatEt'g

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\026.Isa\Exce\HBS_Az26_P2.xls



Signalprogramm: SPL 3 (80 s)

ZM1

Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP | AP
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH

Bremen

Bremen Am Wall / Biirgermeister-Smidt-StraRe, Az 26
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Wall/Birgermeister-Smidt-Strafle ("AOK-Kreuzung"), Az 26
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter{N. Krmek
tU=| 100 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [-] [s] [Fz/h] [FZ] [Fz/h] | [s/Fz] [FZ] [Fz/h] [l [FZ] [FZ] [%0] [%0] [FZ] [m] [s] [
1 |Arg 11 0,1100 89 178 4,9 2000 1,80 6,1 220 81% 2,17 4,9 100,0 95 10,9 70 79,0 E
2 |Bli 11 0,1100 89 189 5,3 2000 1,80 6,1 220 86% 2,84 5,3 100,0 95 12,1 75 90,1 E
3 |[Crg,g,l 15 0,1500 85 207 5,8 2000 1,80 8,3 300 69% 0,54 5,5 95,9 95 9,4 60 46,7 C
4 |Drg 24 0,2400 76 413 11,5 2000 1,80 13,3 480 86% 2,50 11,5 100,0 95 16,9 105 55,2 D
5 |[Eli 18 0,1800 82 299 8,3 2000 1,80 10,0 360 83% 2,29 8,3 100,0 95 14,2 90 62,4 D
6 |l 14 0,1400 86 21 0,6 1500 2,40 5,8 210 10% 0,00 0,5 87,2 95 1,7 15 37,5 C
7 |Frg 14 0,1400 86 223 6,2 2000 1,80 7,8 280 80% 1,94 6,2 100,0 95 11,8 75 66,6 D
8 [Kli 12 0,1200 88 137 3,8 2000 1,80 6,7 240 57% 0,00 3,6 94,5 95 6,4 40 41,6 C
9 |Grg,ge 12 0,1200 88 182 5,1 2000 1,80 6,7 240 76% 1,48 5,0 99,7 95 10,0 65 64,7 D
10 |HIi 8 0,0800 92 148 4,1 2200 1,64 4,9 176 84% 2,66 4,1 100,0 95 10,7 65 99,7 E
11
12
13
14
15
16
17
i: IDie Sattigungsverkehrsstarke von hochbelasteten Verkehrsstromen mit kurzer Freigabezeit (< 10 s) wurde um 10 % erh('jht.l
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1997 [Fz/h] Cy = 2726 [Fz/h] Wes = 36,14 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7878 [] w = 65,1 [s] QSV = D
Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-12-01 A”'agleatEt'g

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\026.Isa\Exce\HBS_Az26_P3.xls



Signalprogramm: SPL 4 (100 s)
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Blatt 3

Pri.-Nr.: 3871
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SITRAFFIC P2

Freie Hansestadt Bremen

Am Wall/Bgm.-Smidt-Strale, Az 26

Planfall 3 mit Tu =100 s

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen
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Signallageplan

LSA
Am Wall / Bgm-Smidt-Stral3e
("TAOK-Kreuzung), Az 26

Planfall 3b

M 1: 500

Anlage E-3b
Blatt 1

DR. BRENNER
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Bremen



DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH

Bremen

Bremen Am Wall / Biirgermeister-Smidt-StraRe, Az 26
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 3b a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Wall/Birgermeister-Smidt-Strafle ("AOK-Kreuzung"), Az 26
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter{N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [-] [s] [Fz/h] [FZ] [Fz/h] | [s/Fz] [FZ] [Fz/h] [l [FZ] [FZ] [%0] [%0] [FZ] [m] [s] [
1 |Arg 9 0,1125 71 178 4,0 2000 1,80 5,0 225 79% 1,97 4,0 100,0 95 9,4 60 66,1 D
2 |Bli 10 0,1250 70 189 4,2 2000 1,80 5,6 250 76% 1,47 4,2 100,0 95 9,0 55 55,0 D
3 |[Crg,g,l 10 0,1250 70 207 4,6 2000 1,80 5,6 250 83% 2,45 4,6 100,0 95 10,8 70 69,4 D
4 |Drgg 14 0,1750 66 206 4,6 2000 1,80 7,8 350 59% 0,00 4,2 92,0 95 7,1 45 30,4 B
5 |[Eli 15 0,1875 65 320 7,1 2000 1,80 8,3 375 85% 2,65 7,1 100,0 95 13,3 85 56,8 D
6 |Frg 10 0,1250 70 223 5,0 2200 1,64 6,1 275 81% 2,20 5,0 100,0 95 10,9 70 62,8 D
7 |Kli 7 0,0875 73 137 3,0 2200 1,64 4,3 193 71% 0,88 3,0 99,2 95 6,9 45 52,0 D
8 |Grg,ge 10 0,1250 70 182 4,0 2000 1,80 5,6 250 73% 1,09 4,0 99,0 95 8,3 55 49,3 C
9 [HIi 9 0,1125 71 148 3,3 2000 1,80 5,0 225 66% 0,11 3,2 96,1 95 6,0 40 35,8 C
10
11
12
13
14
15
16
17
iz IDie Sattigungsverkehrsstarke von hochbelasteten Verkehrsstromen mit kurzer Freigabezeit (< 10 s) wurde um 10 % erh('jht.l
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1790 [Fz/h] Cy = 2393 [Fz/h] Wes = 26,78 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7584 [] w = 53,9 [s] QSV = D
Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-11-30 A”'aggl';fg

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\026.Isa\Exce\HBS_Az26_P3b.xls
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0

ZentralenNr.
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Signalgruppe

Nr

Signalprogramm: SPL 3 (80 s)

Name | tU | Nr.
SPL3(80|3

2010-12-01
N. Krmek
Anlage E-3b

Blatt 3
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Pri.-Nr.: 3871
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SITRAFFIC P2
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Planfall 3b (Sq. | entféllt, Sq. D zweispurig) mit Tu=80s
DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Am Wall/Bgm.-Smidt-Stralle, Az 26

Freie Hansestadt Bremen




DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Parkhaus "Am Brill" / Biirgermeister-Smidt-StraRe
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 2 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt]Parkhaus "Am Brill"/Bgm-Smidt-StraBe PLANFALL 2
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |Age 52 0,6500 28 351 7,8 2000 1,80 28,9 1300 27% 0,00 3,3 42,4 95 5,5 35 5,9 A
2 |Bli 7 0,0875 73 37 0,8 2000 1,80 3,9 175 21% 0,00 0,8 93,0 95 2,2 15 33,9 B
3 |[Crelli 15 0,1875 65 210 4,7 1800 2,00 7,5 338 62% 0,00 4,3 92,0 95 7,1 45 29,9 B
4 |D gelre 43 0,5375 37 372 8,3 1800 2,00 21,5 968 38% 0,00 4,8 58,3 95 7,1 45 10,8 A
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 970 [Fz/h] Cy = 2780 [Fz/h] Wes = 3,79 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,3879 [] w = 14,1 [s] QSV = A

Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-09-30 Anlage F-2

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\Parkhaus.Isa\Exce\HBS_Parkhaus_P2.xIs Blatt 1



Signalprogramm: SPL 1 (Planfall 2) (80 s)

Name tU | Nr. | ZentralenNr. | Art | Versatz | Belastungstabelle | USeqSF | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP | AP
SPL 1 (Planfall 2) | 80 | 1 SG UESF1 |zM1 0
Nr| Signalgruppe | o G ® “0 s % » % | TFAL|TFE1] TFD1|RES
L L LA L L L L I I f UL B S
1 A [ 143 ] # 71 43 52 42
f f f f f f f . 2‘ f f f f f f f !
2 B f | | | | | | f | | | | | | | 3 42 ! 2
3 C | | | | | | | | | | I | | 48 63 15 10
L Il Il L Il Il Il T T T T T T T Il L
4 D [ 6831 1 6831 || 68 31 43 38
5 S1 E f f 727129 f f f f f f f f f f ! 2w | 72 29 37 32
5 2 E I I 72}2—9 I I f f f f f f f f { RESA { 72 29 37 32
L I I T I I 1 f | | | | | | | i |
7 VIR ! T —or% T 5 | | | | | | L 67 30 43 38
‘0 1‘0 2‘0 3‘0 4‘0 5‘0 6‘0 7‘0 80
= RotGelb = Grin = Rot = Gelb
Freie Hansestadt Bremen Pri.-Nr.: 3871 2011-05-04
Parkhaus/Bgm-Smidt-Stralle Az999.sip N. Krmek
Planfall 2 P:\ Anlage F-2
DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen SITRAFFIC P2 Blatt 2
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Sogestralie

Signallageplan

LSA
Am Wall / SogestralRe, Az 27

Bestand (Planfall 1/2/4)
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M 1: 500

Anlage G-1
Blatt 1

DR. BRENNER
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH

Bremen

Projekt-Nr.: 3871 p:\hb\3871\027.Isa\designer/Az027_Lageplan_P1.des



DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Wall / SégestraRe, Az 27
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 1 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Wall/Ségestralle, Az 27 PLANFALL 1
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |Age 39 0,4875 41 240 5,3 1800 2,00 19,5 878 27% 0,00 3,2 59,1 95 5,5 35 12,1 A
2 |Bli 14 0,1750 66 311 6,9 2000 1,80 7,8 350 89% 3,12 6,9 100,0 95 13,8 85 64,3 D
3 |Cre 23 0,2875 57 146 3,2 1800 2,00 11,5 518 28% 0,00 2,5 77,5 95 4,9 30 22,1 B
4 |Dre 28 0,3500 52 472 10,5 1800 2,00 14,0 630 75% 1,20 9,7 92,2 95 12,8 80 29,8 B
5 |Ege 17 0,2125 63 263 5,8 1800 2,00 8,5 383 69% 0,50 5,5 93,7 95 8,9 55 33,8 B
6 |[Eli 6 0,0750 74 8 0,2 1800 2,00 3,0 135 6% 0,00 0,2 92,9 95 0,9 10 34,4 B
7 |Frg 16 0,2000 64 173 3,8 1800 2,00 8,0 360 48% 0,00 3,4 88,5 95 6,0 40 28,3 B
8 |Grg 17 0,2125 63 386 8,6 1900 1,89 9,0 404 96% 6,40 8,6 100,0 95 18,8 115 88,2 E
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 1999 [Fz/h] Cy = 3656 [Fz/h] Wes = 24,53 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,6855 [] w = 44,2 [s] QSV = C

Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-09-29 Anlage G-1

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\027.Isa\ExceNHBS_Az27_P1.xls Blatt 2



,Signalprogramm: SPL 3 (80 s)
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Blatt 3

Prj.-Nr.: 3871

AZ027.SIP

P:\

SITRAFFIC P2

Freie Hansestadt Bremen

Sogestrale / Schisselkorb / Am Wall, Az 27

Planfall 1, 2 und 4

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen




DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Wall / SégestraRe, Az 27
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 2 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Wall/Ségestralle, Az 27 PLANFALL 2
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |Age 39 0,4875 41 224 5,0 1800 2,00 19,5 878 26% 0,00 2,9 58,5 95 5,3 35 12,0 A
2 |Bli 14 0,1750 66 376 8,4 2000 1,80 7,8 350 107% 18,42 8,4 100,0 95 17,7 110 223,0 F
3 |Cre 23 0,2875 57 103 2,3 1800 2,00 11,5 518 20% 0,00 1,7 75,6 95 3,8 25 21,5 B
4 |Dre 28 0,3500 52 475 10,6 1800 2,00 14,0 630 75% 1,26 9,8 92,6 95 12,9 80 30,2 B
5 |Ege 17 0,2125 63 267 5,9 1800 2,00 8,5 383 70% 0,64 5,6 94,3 95 9,2 60 35,2 C
6 |[Eli 6 0,0750 74 8 0,2 1800 2,00 3,0 135 6% 0,00 0,2 92,9 95 0,9 10 34,4 B
7 |Frg 16 0,2000 64 173 3,8 1800 2,00 8,0 360 48% 0,00 3,4 88,5 95 6,0 40 28,3 B
8 |Grg 17 0,2125 63 408 9,1 1900 1,89 9,0 404 101% 10,63 9,1 100,0 95 18,8 115 126,3 F
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 2034 [Fz/h] Cy = 3656 [Fz/h] Wes = 47,00 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7483 [] w = 83,2 [s] QSV = E

Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-09-29 Anlage G-2

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\027.Isa\ExceNHBS_Az27_P2.xXls Blatt 1



DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Wall / SégestraRe, Az 27
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 4 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt]Am Wall/SégestralRe, Az 27 PLANFALL 4
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |Age 39 0,4875 41 304 6,8 1800 2,00 19,5 878 35% 0,00 4,2 61,7 95 6,6 45 12,6 A
2 |Bli 14 0,1750 66 307 6,8 2000 1,80 7,8 350 88% 2,97 6,8 100,0 95 13,6 85 62,8 D
3 |Cre 23 0,2875 57 140 3,1 1800 2,00 11,5 518 27% 0,00 2,4 77,3 95 4,7 30 22,0 B
4 |Dre 28 0,3500 52 513 11,4 1800 2,00 14,0 630 81% 1,96 11,1 97,7 95 14,5 90 34,8 B
5 |Ege 17 0,2125 63 267 5,9 1800 2,00 8,5 383 70% 0,64 5,6 94,3 95 9,2 60 35,2 C
6 |[Eli 6 0,0750 74 5 0,1 1800 2,00 3,0 135 4% 0,00 0,1 92,8 95 0,6 5 34,3 B
7 |Frg 16 0,2000 64 188 4,2 1800 2,00 8,0 360 52% 0,00 3,7 89,3 95 6,4 40 28,6 B
8 |Grg 17 0,2125 63 283 6,3 1900 1,89 9,0 404 70% 0,67 5,9 94,4 95 9,6 60 35,2 C
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 2007 [Fz/h] Cy = 3656 [Fz/h] Wes = 19,15 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,6544 [] w = 34,3 [s] QSV = B

Bearbeitet: N. Krmek  Datum: 2010-11-29 Anlage G-4

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\027.Isa\ExceNHBS_Az27_P4.xls Blatt 1



Eduard - Schopf - Allee

Signallageplan

LSA
Am Wall / Doventor, Az 25

Bestand (Planfall 2/3/4)
M 1: 500
Anlage H-2

Blatt 1

DR. BRENNER
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Bremen

Projekt-Nr.: 3871 p:\hb\3871\025.Isa\designer/Az025_Lageplan.des



DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Wall / Doventor, Az 25
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
sl 2 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Wall/Doventor, Az 25 PLANFALL 2
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |Arere 10 0,1250 70 118 2,6 1800 2,00 5,0 225 52% 0,00 2,5 93,6 95 4,9 30 32,8 B
2 |Bge 31 0,3875 49 785 17,4 2000 1,80 17,2 775 101% 16,63 17,4 100,0 95 24,7 150 101,9 F
3 |Cli 13 0,1625 67 233 5,2 2000 1,80 7,2 325 72% 0,91 5,0 97,1 95 9,1 60 41,8 C
4 |Dlre 27 0,3375 53 281 6,2 1800 2,00 13,5 608 46% 0,00 4,9 78,5 95 7,6 50 20,8 B
5 [Dge 15 0,1875 65 264 5,9 2000 1,80 8,3 375 70% 0,72 5,6 95,5 95 9,5 60 37,4 C
6 |[EIli 5 0,0625 75 30 0,7 2000 1,80 2,8 125 24% 0,00 0,6 95,2 95 2,0 15 35,7 C
7 |Frg, ge 16 0,2000 64 288 6,4 1900 1,89 8,4 380 76% 1,43 6,3 98,3 95 10,9 70 43,7 C
8 |Gl 12 0,1500 68 284 6,3 2000 1,80 6,7 300 95% 5,36 6,3 100,0 95 16,3 100 98,1 E
9 |[Hrg 15 0,1875 65 212 4,7 1800 2,00 7,5 338 63% 0,00 4,3 92,1 95 7,1 45 29,9 B
10 |lli 5 0,0625 75 51 1,1 2000 1,80 2,8 125 41% 0,00 1,1 96,2 95 2,8 20 36,1 C
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 2546 [Fz/h] Cy = 3575 [Fz/h] Wes = 44,17 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7809 [] = 62,5 [s] QSV = D
Anlage H-2

Bearbeitet: N. Krmek Datum: 2010-09-29

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\025.Isa\ExceNHBS_Az25_P2.Xls Blatt 2



Signalprogramm: SPL 3 Planfall 2 (80 s)

2011-05-03

N. Krmek

Anlage H-2

Blatt 3

Pri.-Nr.: 3871
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ZentralenNr. | Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP | AP

3

tU | Nr.

Name
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Freie Hansestadt Bremen

Am Wall/Doventor, Az 25

Planfall 4

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen




DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Wall / Doventor, Az 25
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 3 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Wall/Doventor, Az 25
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |Arere 10 0,1250 70 144 3,2 1800 2,00 5,0 225 64% 0,00 3,0 95,1 95 5,6 35 33,3 B
2 |Bge 30 0,3750 50 688 15,3 2000 1,80 16,7 750 92% 4,40 15,3 100,0 95 20,3 125 44,9 C
3 |[Cli 13 0,1625 67 230 5,1 2000 1,80 7,2 325 71% 0,78 4,9 96,6 95 8,9 55 40,4 C
4 |Dlre 32 0,4000 48 218 4,8 1800 2,00 16,0 720 30% 0,00 3,3 68,3 95 5,8 40 16,4 A
5 [Dge 20 0,2500 60 434 9,6 2000 1,80 11,1 500 87% 2,69 9,6 100,0 95 15,2 95 48,1 C
6 |[Eli 5 0,0625 75 21 0,5 2000 1,80 2,8 125 17% 0,00 0,4 94,7 95 1,6 10 35,5 C
7 |Frg, ge 17 0,2125 63 314 7,0 1900 1,89 9,0 404 78% 1,67 6,9 99,1 95 11,7 75 44,6 C
8 |Gl 8 0,1000 72 145 3,2 2200 1,64 4,9 220 66% 0,13 3,1 96,6 95 6,0 40 36,8 C
9 |[Hrg 15 0,1875 65 238 5,3 1800 2,00 7,5 338 71% 0,75 5,1 95,8 95 8,8 55 38,4 C
10 |li 5 0,0625 75 25 0,6 2000 1,80 2,8 125 20% 0,00 0,5 94,9 95 1,7 15 35,6 C
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 2457 [Fz/h] Cy = 3731 [Fz/h] Wes = 27,65 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7509 [] w = 40,5 [s] QSV = C
Anlage H-3

Bearbeitet: N. Krmek Datum: 2010-11-26

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\025.Isa\ExceNHBS_Az25_P3.xls Blatt 1



Signalprogramm: SPL 3 Planfall 3 (80 s)

2010-11-26

N. Krmek

Anlage H-3

Blatt 2
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Freie Hansestadt Bremen

Am Wall/Doventor, Az 25

Planfall 3
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Am Wall / Doventor, Az 25

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 4 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt] Am Wall/Doventor, Az 25
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter|N. Krmek
tU=| 80 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [ [s] [Fz/h] [Fz] [Fz/h] | [s/F7] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%] [%] [Fz] [m] [s] [
1 |Arere 10 0,1250 70 146 3,2 2000 1,80 5,6 250 58% 0,00 3,1 94,4 95 5,7 35 33,0 B
2 |Bge 30 0,3750 50 727 16,2 2000 1,80 16,7 750 97% 9,29 16,2 100,0 95 24,4 150 69,1 D
3 |[Cli 13 0,1625 67 217 4,8 2000 1,80 7,2 325 67% 0,24 4,6 94,6 95 7,8 50 34,2 B
4 |Dlre 31 0,3875 49 186 4,1 1800 2,00 15,5 698 27% 0,00 2,8 68,3 95 5,2 35 16,7 A
5 [Dge 19 0,2375 61 375 8,3 2000 1,80 10,6 475 79% 1,77 8,2 98,7 95 12,9 80 42,0 C
6 |[Eli 5 0,0625 75 23 0,5 2000 1,80 2,8 125 18% 0,00 0,5 94,8 95 1,6 15 35,6 C
7 |Frg, ge 18 0,2250 62 334 7,4 1900 1,89 9,5 428 78% 1,70 7,3 98,9 95 12,1 75 43,4 C
8 |Gl 9 0,1125 71 182 4,0 2200 1,64 5,5 248 74% 1,19 4,0 99,4 95 8,5 55 51,7 D
9 |[Hrg 15 0,1875 65 229 5,1 1800 2,00 7,5 338 68% 0,39 4,8 94,2 95 8,1 50 34,4 B
10 |li 5 0,0625 75 27 0,6 2000 1,80 2,8 125 22% 0,00 0,6 95,0 95 1,8 15 35,6 C
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 2446 [Fz/h] Cy = 3760 [Fz/h] Wes = 31,92 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,7526 [] w = 47,0 [s] QSV = C
Anlage H-4

Bearbeitet: N. Krmek Datum: 2010-11-29

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\025.Isa\ExceNHBS_Az25_P4.xls Blatt 1



Signalprogramm: SPL 3 Planfall 4 (80 s)
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ZentralenNr. | Art | Versatz | Belastungstabelle | ZZMatrix | VBMatrix | VEMatrix | ZWD | EP | AP
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tU | Nr.

Name

SPL 3 Planfall 4| 80 | 8

[%2]

o < =) <|lol® n <
_m_RLS2 Jlojo|o t|[Slo|m| —|« oIS B m|wvi~|o|m|oo|o]| T —
—

Njlolo ol © T o|n|m o ol < <| o
212818 AIY w|Blo|Bwv|o|jo|olo|o|o|R|R Qo] Qe|S[Y w|w|J]|o|J Slo|e
T
-
wolo Qlplw|dalolmvalalololv|ela|anairals|o|N|oi~mlolol@
_.T_.22 Irs) SlmmB|o|a o ® Ao S| F|D AN N F| oD~ %)
-
<lolo ~loolooldlolnSiolol~NTielalaa|vvolgToo o]
Wl? [PY NS R R RN RS e NN oN|N| @B o dH JF|v|¥|© oo ]
8F e e e e e e e e el el e et e el e el e el e e e 1|78
o b
Fag I S e e e O Ol ) ) el N O G Y YEd ol
Q 1 |1 (8[1[8
3
ot | T s E e e E e E e b b E e b b s Mz My - [=
o \m\ S 0 O O O O O I Ol O O O I Gl O
o il
o © b4 o
|~ <
%
CAN SR A R A Y EE EA ER B e B R R A R B B R it B R AR P B
; ¢ 5 ¢ :
I 3 S DR P \\\\\\\\\\\\\\wwwwwvw\\\\\\m ) G R P
M g
3
ol |1 N EAEA RN RN RN N ER IR R RGN N RN EINEN N RN N SR N
= =
3
o N 3
i N N
r i
r &
(= SIS (N L) NN U U U A N [ Y A NN N N AN AN A [ I N DN NN DB N SN -
= " R
r ML
L | T [y
Cle Q| T
s M [ [ B [ [P IR PR P [ [N DRI B D - [ I DRI BN DA DEEN PUE Wi
& u
= i
L [Tle & 0 o
o [T ) S S B e R (R ey ) R R B S B EE L ES)  [E) ) (R) Ey  d S
SR
FlA AR N RN LA RN N R LA EN EA S EN ER N KN BN BN KN EX EN EIRE ERE
r 3
m _ | i
ol |1 AR N N NN AN N E N EN RN RN EN RN RN EH RS
©
Q.
mr [hd Xl mR3P
5 =) ANt |w]o|d o —
e R S I L S B AR A I P71 b Rt A A A R R S R e e R B kA Y 1A
c —
B
(%]
s old|la|m|st|v o~ lo|lo|old N|o|tiv]olnlo|lo|old| N
Z| N W OIN0|O | Gl A ||| A= H QNN N QNN NSNS O oo

2010-11-29
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Anlage H-4

Blatt 2

Pri.-Nr.: 3871

AZ025.SIP
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SITRAFFIC P2

Freie Hansestadt Bremen

Am Wall/Doventor, Az 25

Planfall 4

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Langemarckstrae / WesterstraRe, Az 9
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Planfall 2 a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt:|Verkehrsuntersuchung Altstadt
Stadt:|Freie Hansestadt Bremen
Knotenpunkt]Langemarckstrale/Westerstralle, Az 9 PLANFALL 2
Zeitabschnitt:| Nachmittagsspitze - Prognose 2025
Bearbeiter{N. Krmek
tU=| 100 |[s] T= 60 [min]

Nr. Bez. te e/ ty ts q m Js tg Nc c 9 Nge Ny H S Nge Istau w Qsv

[s] [-] [s] [Fz/h] [FZ] [Fz/h] | [s/Fz] [FZ] [Fz/h] [l [FZ] [FZ] [%0] [%0] [FZ] [m] [s] [
1 |A/Alre 28,03 0,2803| 71,97 51 1,4 1800 2,00 14,0 505 10% 0,00 1,0 74,1 95 2,7 20 26,7 B
2 |Age 19,7 0,1970| 80,3 353 9,8 2000 1,80 10,9 394 90% 3,02 9,8 100,0 95 16,5 100 66,8 D
3 |[Bli 9,43 0,0943| 90,57 158 4,4 2000 1,80 5,2 189 84% 2,60 4,4 100,0 95 10,9 70 94,1 E
4 |Crg 26,3 0,2630| 73,7 587 16,3 1800 2,00 13,2 473 124% 56,80 16,3 100,0 95 22,1 135 472,2 F
5 [Dli 5,93 0,0593| 94,07 45 1,3 2000 1,80 3,3 119 38% 0,00 1,2 96,2 95 3,0 20 45,3 C
6 |[Ere 18,8 0,1880| 81,2 26 0,7 1800 2,00 9,4 338 8% 0,00 0,6 82,4 95 1,9 15 33,5 B
7 |Ege 18,8 0,1880| 81,2 350 9,7 2000 1,80 10,4 376 93% 4,75 9,7 100,0 95 18,7 115 85,5 E
8 |FIi 11,3 0,1130| 88,7 175 4,9 2000 1,80 6,3 226 77% 1,70 4,9 100,0 95 10,2 65 70,2 E
9 [Gor 27,3 0,2730| 72,7 370 10,3 1800 2,00 13,7 491 75% 1,25 9,7 94,7 95 13,7 85 42,4 C
10 |HIi 9,23 0,0923| 90,77 152 4,2 2000 1,80 5,1 185 82% 2,41 4,2 100,0 95 10,5 65 91,5 E
11
12
13
14
15
16
17
iz IDie Freigabezeiten der Signale wurden der verkehrsabhéngigen Steuerung entnommen und weichen somit vom Grundablauf (Festzeit) ab.l
20

Knotenpunkt:
Knotensummen: Ok = 2267 [Fz/h] Cy = 3296 [Fz/h] Weges= 108,81 [h]
Gewichtete Mittelwerte: g= 0,9112 [] w = 172,8 [s] QSV = F
Anlage I-2

Bearbeitet: N. Krmek Datum: 2010-09-29

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\009.Isa\ExceNHBS_Az9_P2.xls Blatt 2



Signalprogramm: SPL 3 (100 s)
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34 R4 6 34 28 23

35 VS3 0 0 0

36 S3P 48 53 5 0

37 Bl.1 62 88 26 21
=] = Rotcelb [—1=crun = Rot = Gelb = GelbBlinken 1HZ P = bunkel
Freie Hansestadt Bremen Pri.-Nr.: 3871 2011-05-03
Langemarckstrale/Westerstrae, Az 9 Az009.SIP N. Krmek
Planfall 2 P:\ Anlage I-2
DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen SITRAFFIC P2 Blatt 4




o & DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH Bremen

Bremen Verkehrsuntersuchung Altstadt
Am Brill, Az 22

Phasenfolgeplan der verkehrsabh. Steuerung
mit OV-Phasen
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Bearbeiter: N. Krmek Datum: 2009-08-19 Anlage J

Projekt-Nr.: 3871 P:\HB\3871\022.Isa\designer\Phfolg_22.des Blatt 1

* OV-Signale nur auf Anforderung
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DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH

Bremen

Verkehrsuntersuchung Altstadt
Am Wall / Burgermeister-Smidt-StralRe, Az 26

Phasenfolgeplan der verkehrsabh. Steuerung
mit OV-Phasen
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Bearbeiter: N. Krmek

Datum: 2010-12-06
Projekt-Nr.: 3871 p:\hb\3871\026.Isa\designer\phfol_26.des

Anlage J
Blatt 2



Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt

12 Anhang

Anhang 1  Liste der untersuchungsrelevanten MIV-Mal3in  ahmen

Anhang 2  Liste der untersuchungsrelevanten OPNV-MalR  nahmen

Anhang 3  Offentliches Liniennetz der Stadt Bremen - Analyse
2009/2010

Anhang 4  Offentliches Liniennetz der Stadt Bremen — Prognose 2025
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Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt Anhang 1

Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt
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Veranderungen im Verkehrsangebot des MIV  flr den Zeithorizont 2025:

Die in die Betrachtung einzubeziehenden Prognose-Rahmenbedingungen fir das
Stral3ennetzmodell umfassen die MalRnahmen, die gegeniber der Analyse 2009/
2010 verandert werden.

Das Verkehrsangebot im Stralennetz weist im Prognose-Bezugsfall die folgenden
wesentlichen Anderungen gegeniiber dem Netz des Jahres 2009 auf.

A Stadt Bremen:

Zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit werden die MaRRnahmen entsprechend ihrer
raumlichen Zuordnung zu den finf Stadtbezirken gegliedert.

Stadtbezirk Mitte und Hafen:

* Umbau von Tiefer und des Knotens Tiefer/Altenwall (gem. Plan des ASV)

Stadtbezirk Siud:

» Einbringung der weiteren Baustufen der A 281 (BA 2/2, BA 3/2 und BA 4) und
Ruckbau der Neuenlander Stral3e auf einen Fahrstreifen pro Richtung sowie An-
passungen der LSA im Zuge der Kattenturmer Heerstralle.

In den angrenzenden Bereichen werden die folgenden Netzveranderungen erfol-
gen:

» Verlangerung der Mercurstr. (Uber die AS Strom hinaus)

» Bau der B 212n zw. Landesgrenze Niedersachsen/Bremen (Sandhausen
L 875) — AS Strom (A 281)

» Ruckbau Niedersachsendamm am Knoten mit Arster Zubringer/Kattenturmer
Heerstr. Der freie Rechtsabbieger vom BAB-Zubringer her entfallt, es verblei-
ben 4- Fahrstreifen in der Kornstral3e / Niedersachsendamm. Die StraRenbahn
verbleibt in der heutigen Lage.

> Umbau und Offnung des Buntentorsteinwegs im Zweirichtungsverkehr zwi-
schen Kirchweg und Bol3dorfstr/Kornstr. Abbiegegebot in die Kornstr. in Rich-
tung Nordwest (Kirchweg).

» Der Arsterdamm wird Uber die Kattenturmer Heerstr. hinaus verlangert und mit
der 2. Baustufe des 2 BA verbunden (gem. Planung Schnill-Haller).

* Ausbau Zubringer Arsten/Arster Heerstral3e/Ortsumgehung Dreye (gem. Planung
des ASV).

Relevante MIV-MaRnahmen fiir 2025 v



Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt Anhang 1 2

Umbau der Heinrich-Plett-Allee aufgrund der StraRenbahnverlangerung bis nach
Mittelshuchting. Die Fuhrung des MIV erfolgt im grofdten Teil des Streckenab-
schnittes einstreifig mit der Straf3enbahn in Mittellage. Im Abschnitt zwischen der
Delfter Str. und H6he Neuer Damm (BTE-Trasse) wird die StralRenbahn in Seiten-
lage gefiuihrt. Grundlage ist der vom Biiro BPR erstellte Plan.

Umbau der Kirchhuchtinger Landstral3e aufgrund der StralRenbahnverl&angerung
bis nach Mittelshuchting zwischen dem Roland Center/Alter Dorfweg und der
Stral3e Willakedamm. Grundlage ist der vom Biro BPR erstellte Plan.

Stadtbezirk Ost:

Reduktion der Geschwindigkeit auf 50 km/h fir den StralRenzug Kurfirstenallee /
Richard-Boljahn-Allee (zwischen der Schwachhauser Heerstral3e und der A 27)
und Einrichtung von drei FuRgangersicherungsanlagen mit Hilfe von LSA im Ver-
laufe dieses Stral3enzuges, so dass hier ein ebenerdiges Queren mdaglich ist.

Reduktion der Geschwindigkeit auf 30 km/h fir das Teilstlick der Bismarckstral3e
zwischen dem Dobbenweg und der St.-Jirgen-Stral3e.

Umbau des Heerstral3enzuges im Verlauf der StralRenbahnlinie 4 von Borgfeld bis
Lilienthal/Falkenberg (3. BA).

Anschluss der OU-Lilienthal (gem. B-Plan).

Ausbau der Knoten Hochschulring (Linksabbiegespuren) und Einrichtung eines
freigefihrten Rechtsabbiegers vom BAB-Zubringer in den Hochschulring.

ErschlielBung der Erweiterung ,Uni-West" durch Schaffung einer durchgangigen
Verbindung zwischen Hochschulring und Universitatsallee (gem. Referenzfall 2).

Beseitigung der héhengleichen Bahniibergénge in Oberneuland im Zuge der drei
StrafRen Auf der Heide / Muhlenfeldstral3e / Rockwinkeler Stral3e mit veranderter
Verknipfung zur Franz-Schitte-Allee (gem. Plan des ASV vom Januar 1998).

Umgestaltung Briiggeweg/Schlengstral3e gem. Untersuchung von SHP:

» Lkw-taugliche Erweiterung der Ahlringstraf3e (fir Anlieger) und Anschluss an
den Zubringer Hemelingen,

Einarbeitung von Einzel-MalRnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit der
Siedlungsflachen im Bereich des Bremer Kreuzes (gem. der von IVV durchgefihr-
ten Verkehruntersuchung ,ErschlieBung der Siedlungsflachen im Bereich des
Bremer Kreuzes"). Es sind dies:

Relevante MIV-MaRRnahmen fur 2025
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» Ausbau der Osterholzer Heerstral3e mit StraRenbahn in Mittellage bis Oster-
holzer Landstr.; Ausbau in den Knotenpunkten bis zur Hans-Bredow-Str. je-
doch kein durchgangiger Ausbau auf je zwei Fahrspuren pro Richtung

Stadtbezirk West:

» Weiterer Umbau der Landwehrstr. (gemaR Plan ASV):
2. BA: zw. Meta-Sattler-Str. und Struckmannstr.

Stadtbezirk Nord:

» Beriicksichtigung weiterer Einzel-Malinahmen des Plan-Falles 2 aus der ,Ver-
kehrsuntersuchung Bremen Vegesack":

» Komplettierung der AS Vegesack-Hafen zu einem Vollanschluss,

» Einrichtung einer LSA am Knoten Friedrich-Klippert-Stral3e/Zur Vegesacker
Fahre und

» Verbesserung der FulRgangerquerung im Bereich Georg-Gleistein-Str./Kirchheide/
Achterrut (Hst. G.-Heinemann-Birgerhaus).

» Anordnung einer LSA am Knotenpunkt Georg-Gleistein-Str./Am Rabenfeld.

Relevante MIV-MaRnahmen fiir 2025 v
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Anhang 1

B  Gebietskorperschaften in der Region — Veranderung

bot des MIV fir den Zeithorizont 2025:

en im Verkehrsange-

Fir den Bereich der ,Regionalen Verkehrs-Untersuchung® (RVU) werden bei den Bun-
desfernstraf3en gegentber der Analyse 2009/2010 die Mal3nahmen des vordringlichen
und ausgewahlte MaRnahmen des weiteren Bedarfs der BVWP eingearbeitet.

StraRen- | Stral3enabschnitt
kategorie |von: bis: Prioritat
Al AD Buchholz AS Rade vordringlicher Bedarf
Al AS Rade AS Heidenau vordringlicher Bedarf
Al AS Heidenau AS Sittensen vordringlicher Bedarf
Al AS Sittensen AS Bockel vordringlicher Bedarf
Al AS Bockel AS Stuckenborstel vordringlicher Bedarf
Al AS Stuckenborstel |AS Oyten vordringlicher Bedarf
Al AS Oyten Bremer Kreuz vordringlicher Bedarf
Al AS Neuenkirchen- | AS Lohne/Dinklage vordringlicher Bedarf
-Vorden
Al AS Lohne/Dinklage |AD Ahlhorner Heide vordringlicher Bedarf
B 51 |OU Barnstorf vordringlicher Bedarf
B 61 |OU Barenburg vordringlicher Bedarf
B 74 | OU Bremervorde (Nordvariante)
B 75 |OU Scheelel vordringlicher Bedarf
B 210 |O-OU Schortens vordringlicher Bedarf
B 210 |W-OU Schortens vordringlicher Bedarf
B 211 |Mittelort-Brake vordringlicher Bedarf
B 211 |Loyerberg vordringlicher Bedarf
B 212 |Teil A—OU Berne vordringlicher Bedarf
B 212 |Teil B (Harmenhausen L 875 — Stadtgrenze |vordringlicher Bedarf
Bremen)
B 214 |OU Diepholz, 2.BA vordringlicher Bedarf
A 22 B 73 (Stade) Elbquerung (A 26) weiterer Bedarf, Planungsrecht

Ferner werden innerhalb des an die Stadt Bremen angrenzenden Raumes noch relevan-
ten Einzel-Malinahmen einbezogen. Es sind dies:

Errichtung der Entlastungsstralie Lilienthal (gem. der Planungen aus der Verkehrsun-
tersuchung fir die Straf3enbahnlinie 4 von IVV vom Marz 2000)

Relevante MIV-MaRRnahmen fur 2025
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Veranderungen im Verkehrsangebot des OPNV/SPNV  fiir den Zeithorizont 2025

Die in die Betrachtung einzubeziehenden Prognose-Rahmenbedingungen fur das
Netzmodell des 6ffentlichen Linienverkehrs des Jahres 2025 (sogenannter Unter-
fall 3 fur das Zielnetz Bremen) bauen auf dem Fahrplan des Jahres 2009 (Analyse)
auf.

Zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit werden die MaBnahmen entsprechend ihrer
raumlichen Zuordnung zur Stadt Bremen und den Gebietskorperschaften in der Re-
gion gegliedert.

A  OPNV Stadt Bremen

a) StralRenbahnen und damit zusammenhangende Anderun  gen im Busnetz

» Verlangerung der StralRenbahnlinie 1 (10-Minuten-Takt) vom Roland-Center bis
nach Mittelshuchting (Brisseler Str.) Uber BTE-Trasse mit den neuen Haltestellen
~Willakedamm® und ,Auf dem Kahlken" mit Veranderungen im Busnetz:

Die Linie 57 entfallt, die Linie 58 verkehrt im 10/20-Minuten-Takt von Brisseler Str.
Uber Roland-Center und im 30-Minuten-Takt Uber die Kirchhuchtinger Landstr. bis
zum Friedhof Huchting. Durch Uberlagerung mit der Linie 201, die alle 30 Minuten
verkehrt, entsteht zwischen Brisseler Str. und Roland-Center ein 10-Minuten-
Takt. (damit Linien und Takte wie in Standardisierte Bewertung Linie 1 Briisseler
Str.) Die Linie 52 wird bis Hst. Wal-Mart verkirzt.

» Verlangerung der StralRenbahnlinie 1 von Osterholz Uber Weserpark bis Bf.
Mahndorf (10-Minuten-Takt; Verstarker in HVZ nachmittags von Zuricher Str. bis
Hauptbahnhof mit 20-Minuten-Takt; Linie 1 S von Zlricherstr. bis Hauptbahnhof in
der HVZ morgens mit 20-Minuten-Takt in Lastrichtung) mit Veranderungen im
Busnetz in Osterholz/Tenever:

Die Linie 25 wird dann bis zur Hst. Ziricher StralRe der Linie 1 gefuhrt und damit
verkurzt. Der Takt der Line 25 wird in der HVZ auf einen 10-Minuten-Takt vermin-
dert.

» Verlangerung der StralRenbahnlinie 2 (10-Minuten-Takt) vom Depot Sebaldsbriick
bis zum Knoten Osterholzer Heerstr. / Osterholzer Landstr. und Verlangerung der
StralRenbahnlinie 10 bis zur Haltestelle Daimler Chrysler Tor 8 mit Ergédnzungen im
Busnetz in Osterholz/Tenever:

Der heutige Linienverlauf der Linie 37 entfallt. Die Linie 37 (20-Minuten-Takt) ver-
kehrt nun von Haltestelle Osterholzer Landstr. (Linie 2) Uber Ziricher Stral3e — Os-
terholzer Mohlendamm - Kuhkampsiedlung bis zum Bf. Mahndorf. Zusatzlich wird
die halbe Leistung der Linie 21 (30-Minuten-Takt) von Sebaldsbrtick tber den Bf.

Relevante OPNV-MaRnahmen fiir 2025 v
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Arbergen (Anschluss S1 aus Richtung Sebaldsbriick) und die Osterholzer Feld-
mark bis zum Bf. Mahndorf verlangert. Die Linie 33 (20-Minuten-Takt) von Horner
Kirche Uber Oberneuland wird Uber die Ludwig-Roselius-Allee gefiihrt und endet
Daimler Chrysler Tor 7. Die Linie 34 (20-Minuten-Takt) verkehrt von Horner Kirche
Uber Oberneuland bis Haltestelle Osterholzer Heerstr. (Linie 2).

Flhrung der Stral3enbahnlinie 3 ab G.-Bitter.-Str. in einem Linienast bis zum We-
serwehr und einem Linienast tber eine neue Querverbindung an der Stresemann-
str. bis zur K.-Huber-Str.

Verlangerung der Stral3enbahnlinie 4 bis Lilienthal-Falkenberg im 20-Minuten-Takt
(mit Linie 4S entsteht ein 10-Minuten-Takt). Einrichtung der Linie 4S von Falken-
berg bis Kirchbachstrafl3e und weiter als Linie 4 Giber Hauptbahnhof bis Arsten im
20-Minuten-Takt.

Die Regionalbusse 630 und 670 fahren wie bisher durch Lilienthal.

Verlangerung der Stral3enbahnlinie 8 vom Roland-Center bis nach Leeste Hage-
ner StralRe im 20-Minuten-Takt mit Anpassungen im Busnetz:

Die Linie 55 entfallt. Die Linie 120 wird mit der Linie 53 verknipft (20-Minuten-
Takt). Die Regionalbuslinien 101, 102 und 226 enden bei Wolters in Brinkum. Die
Linie 150 verkehrt unveréndert bis zum Hbf. Bremen.

Flhrung der Stral3enbahnlinie 8 ab Hbf. Bremen bis zum Burgerpark. Stattdessen
wird die Linie 63 ab Hbf. Bremen tber Am Stern und Kuhlenkampffallee bis zur
Uni (Klagenfurter Str.) verlangert (15-Minuten-Takt).

Neue StralRenbahnlinie 9 vom Uberseepark iiber Europahafen, Doventor, Haupt-
bahnhof, Am Dobben, Sielwall, G.-Bitter-Str. und die neue Querverbindung an der
Stresemannstr. bis nach Tenever (20-Minuten-Takt). Verlangerung der Linie 26
bis zur neuen Linie 9 in die Uberseestadt.

Verlangerung der Stral3enbahnlinie 10 vom Depot Sebaldsbriick bis zur Haltestelle
Daimler Chrysler Tor 8 mit Ergdnzungen im Busnetz in Osterholz (siehe Linie 2)

b) MalRnahmen im Busnetz

Geéandertes Busnetz im Bereich der Universitat:
Die Linie 22 féahrt Gber Zentralbereich zum Campus-West. Die Linie 28 verkehrt
Uber Campus-West bis Klagenfurter Stral3e.

Die Linie 25 wird bis zur J.-Brecht-Allee zurlickgezogen. Sie verkehrt somit nur
noch zwischen der Ziricher Str. (s.0.) und der J.-Brecht-Allee. Der Ast zwischen
Hst. Steubenstr. und Weidedamm wird von der Verlangerung der Linien 40/41 be-
dient (s. u.).

Relevante OPNV-MaRnahmen fiir 2025 v
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» Die Linie 40 /41 werden ab Hst. Fohrenstr. Gber Hst. Steubenstr. und die Bis-
marckstr. zum Hbf. Bremen und dann weiter im Linienverlauf der heutigen Linie 25
Uuber Domsheide, Martinistr. und Am Brill sowie Hst. D.-v.-Blren-Str. bis Weide-
damm verlangert.

« Die Linie 41S entfallt.

» Die Linie 42 wird in die neu besiedelten Teile des Gewerbeparks Hansalinie ver-
l&ngert. Fir den westlichen Ast dient anstelle der Hst. Bf. Sebaldsbriick nun die
Hst. Bf. FOhrenstr. als Endhaltestelle.

» Die ErschlieBung der Eisenbahnersiedlung erfolgt durch die Verlangerung der Li-
nie 21 (jeder 2. Kurs) von Sebaldsbriick tber den Bf. Arbergen (Anschluss S1 aus
Richtung Sebaldsbriick) und die Osterholzer Feldmark bis zum Bf. Mahndorf ver-
langert (s. 0.).

* Linie 52: Verkirzte Fihrung von Wal-Mart tber Dortmunder Str., Flughafen Paul-
Feller-Str., Arsterdamm bis in das neue Wohngebiet Hans-Hackmack-Straf3e in
Arsten-Siidwest.

» Einrichtung einer neuen Buslinie (Arbeitstitel 53) vom Bf. Burg tber die neue We-
serquerung im Zuge der A 281, die B 212n und die L 875 bis nach Delmenhorst
zum ZOB.

» Das Busnetz in Bremen-Nord wird nach Realisierung FVE wie folgt berticksichtigt:
. Schnellbuslinien 70S und 74S entfallen

. Linien 75 und 76 zwischen Vegesack Bf. und Blumenthal neu im 30-
Minuten-Takt; Linie 75 weiterhin bis Ermlandstr., Linie 76 bis zur neuen
Wendestelle Buschdeel (tUber Bf. Turnerstr.)

Das ubrige Busnetz wird mit Ausnahme der o. g. Linien nicht verandert.

B SPNV in Bremen und der Region sowie OPNV in der R  egion:

» Errichtung eines neuen Haltepunktes in Delmenhorst-Schafkoven (fir NWB und
S-Bahn).

* Im Zusammenhang mit der Nutzung von modernen Elektro-Triebwagen im SPNV
werden die folgenden Veranderungen bei den Bahnhéfen bzw. Haltepunkten im
Bremer Osten vorgenommen:

» Einrichtung des Haltepunktes FohrenstralRe fir die Relation Bremen Hbf. —
Twistringen (Umstieg auf die StraRenbahnlinien 2 und 10) und Verschiebung
des Bf. Hemelingen an die Marschstr.

Relevante OPNV-MaRnahmen fiir 2025 v
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»  Einrichtung eines neuen Haltepunktes Arbergen/Osterholzer Feldmark fur die
S1

» Verschiebung Bf. Mahndorf an den neuen Endpunkt der Stral3enbahnlinie 1
* S - Bahn Verkehr mit modernen Elektro-Triebwagen auf den Strecken

» a) Farge - Vegesack — Hbf (Linie S1.1)
b) Vegesack — Hbf — Verden (Linie S1.2)
¢) Bremerhaven - Bremen (Linie S2)

>
>
» d) Oldenburg (S3.2) bzw. Nordenham (S3.1) — Hauptbahnhof Bremen
>

e) Rotenburg — Bremen Hbf. — Twistringen (S4)
» Fur die KBS 380 Bremen — Hannover wird der RE (HVZ) 60-Minuten-Takt mit
Fahrzeiten und Takten gemanR den Fahrplanen, wie diese fir den "Prognose-Null-

Fall der Regio-S-Bahn" der Standardisierten Bewertung verwandt wurden, ange-
setzt.

» Auf der KBS 385 Bremen — Osnabrtick wird der RE (HVZ) 60-Minuten-Takt mit
Fahrzeiten und Takten gemanR den Fahrplanen, wie diese fir den "Prognose-Null-
Fall der Regio-S-Bahn" der Standardisierten Bewertung verwandt wurden, ange-
setzt.

» Die Ubrigen RE- und RB-Linien werden mit Fahrzeiten und Takten gemal den
Fahrplanen bertcksichtigt, wie diese fur den "Prognose-Null-Fall der Regio-S-
Bahn" der Standardisierten Bewertung verwandt wurden.

» Reaktivierung der "Farge-Vegesacker-Eisenbahn" fir den SPNV.
Fir die Prognose wird der Dauerbetrieb (Einbindung FVE in Regio-S-Bahn mit
Durchbindung der Elektrotriebwagen bis Verden) verwandt. Dabei wird der Neu-
bau/Ausbau der Bahnhtfe Aumund, Lohstral3e, Blumenthal, Mihlenstral3e,
Kreinsloger, Turnerstraf3e und Farge, Umbau des Bf. Vegesack bericksichtigt.
Das anschlieRende Busnetz fir Bremen-Nord ist auf die FVE abgestimmt (s. o.
Malnahmen im Busnetz).

« Fir das Busnetz in der Region wird das ,Differenzierte Bedienungskonzept OPNV
Zielnetz 2007* des Nahverkehrsplans mit den beiden Bedienungsebenen 1 ,Ex-
pressBus* (1 Fahrt/h) und 2 ,RegioBus"” (1Fahrt/2h) sowie SPNV angesetzt.

Relevante OPNV-MaRnahmen fiir 2025 v
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Verkehrsuntersuchung Bremer Altstadt

13 Kontakt

Als Ansprechpartner und Kontaktperson fur die hier erstellte ,Verkehrsunter-
suchung Bremer Altstadt — Handlungsmaglichkeiten fur eine stadtteilvertragli-
che Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt” dienen die Herren Dipl.-Ing. Theo
Janf3en (Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG) fur die Arbeitsinhalte ,Ermitt-
lung der Verkehrsnachfrage und der Verkehrsbelastungssituation* und Dipl.-
Ing. Nick Krmek (Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH) fur die Arbeitsinhal-
te ,Durchfihrung der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen und Darstellung mit
Hilfe der Mikrosimulation®.

DR. BRENNER
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Bremen

Beratende Ingenieure VBI
fir Verkehrs- und StraRenwesen

Bischofsnadel 5 28195 Bremen
Tel: +49(421) 3649551 Fax: +49(421) 3649553
Internet: www.brenner-ingenieure.de
E-Mail:  info.bremen@brenner-ingenieure.de
Kontakt: Dipl.-Ing. Nick Krmek
Telefon: +49(421) 3 64 95 52
E-Mail: n.krmek@brenner-ingenieure.de

Ingenieurgruppe fir
Verkehrswesen und
Verfahrensentwicklung

Oppenhoffallee 171 52066 Aachen
Tel: +49(241)94691-0  Fax: +49(241)531622
www.lVV-Aachen.de Office@IVV-Aachen.de

Kontakt: Dipl.-Ing. Theo Janf3en
Telefon: +49(241)94691-32
E-Mail: JAN@IVV-Aachen.de

Kontakt h ﬁ
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