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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Den im Jahre 2019 gemeinsam vom Land Bremen, der Stadt Bremerhaven
und der Seebeck Offshore Industriepark GmbH & Co. KG ausgelobten, zwei-
phasigen Realisierungswettbewerb ,.Bremerhaven Werftquartier hat das
Team von Cobe, SHP Ingenieure und Transsolar im September 2020 ge-
wonnen. Auf der Grundlage des Wettbewerbsbeitrages hat das Team im
Anschluss den Rahmenplan fir die kiinftige Gestaltung des Werftquartiers
erstelltﬂ. SHP Ingenieure hat dabei wie bereits im Wettbewerb den Teilas-
pekt der Mobilitat bearbeitet und dem Team als Fachbeitrag zugearbeitet,
sodass dieser als Mobilitdtskonzept in den gemeinsamen Rahmenplan inte-
griert werden konnte.

Erganzend zum Rahmenplan werden in diesem Bericht nun die Grundlagen
der verkehrlichen ErschlieBung sowie die durchgefiihrten Berechnungen zur
Abschatzung des Stellplatzbedarfs, der prognostizierten Neuverkehre sowie
die Prufung der Leistungsfahigkeit dargelegt. Der Bericht ist somit ebenso
wie der Nachhaltigkeitsleitfadenﬁ als Erganzung des gemeinsamen Rahmen-
plans zu verstehen.

Bereits die Wettbewerbsarbeit beriicksichtigte im Mobilitatskonzept die
Ziele einer innovativen und nachhaltigen Mobilitdtsplanung sowie den not-
wendigen Transformationsprozess in der Entwicklung des Werftquartiers.
Erklartes Ziel war es, ein Mobilitatskonzept zu entwerfen, das fur heute,
morgen und Ubermorgen funktionsfahige Losungen anbietet. Deshalb wird
im Mobilitdtskonzept nicht nur ein Ausblick auf die kiinftige Mobilitat gege-
ben, sondern auch Optionen fir Zwischenzustédnde vor dem Hintergrund
einer moglichen Phasierung aufgezeigt.

In den folgenden Kapiteln werden zundchst die einzelnen Bausteine des Mo-
bilitatskonzeptes erlautert. Auf Grundlage der prognostizierten Bruttoge-
schossflachen fur die unterschiedlichen Nutzungen wird dann eine voraus-
sichtliche Verkehrserzeugung berechnet und der Stellplatzbedarf abge-
schatzt. Um die verkehrliche Leistungsfahigkeit des umliegenden StralRen-
netzes nachzuweisen, werden zudem die Verkehrsqualitaten der Anschluss-
knotenpunkte mit der GeorgstralRe tberprift.

L Cobe/SHP/Transsolar:
Werftquartier in Bremerhaven — Rahmenplan
Mérz 2022
2 Cobe/SHP/Transsolar:
Nachhaltigkeitsleitfaden fur das klimaneutrale Stadtquartier
Mérz 2022
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2 Grundlagen

Lage im Stadtgebiet

Das etwa 73 Hektar grof3e Planungsgebiet befindet sich westlich des Stadt-
teils Geestemiinde, dem mit etwa 33.000 Einwohnenden grol3ten Stadtteil
der Seestadt Bremerhaven. Im Siden wird das Areal vom Gewerbegebiet
Fischereihafen begrenzt, das auch einen eigenen Stadtteil bildet. Die Bre-
merhavener Innenstadt ist etwa einen Kilometer Luftlinie vom nordlichen
Werftquartier entfernt, bisher fehlen jedoch Wegeverbindungen Uber die

Wasserflachen fiir eine gute Vernetzung in der Nahmobilitat (Abb. 1)).
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Abb. 1 Lage des Werftquartiers

Anbindung und Erschliel3ung

Im Kraftfahrzeugverkehr ist das Werftquartier tiber die 6stlich verlaufende
Georgstralle an das stadtische Hauptverkehrsnetz angebunden. Anschluss
an das FernstralRennetz besteht tUber die beiden Anschlussstellen an die
Bundesautobahn A 27 (Bremerhaven-Zentrum und Bremerhaven-Geeste-

munde), die in noérdlicher Richtung nach Cuxhaven und in sidlicher Richtung
nach Bremen fuhrt.
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Eine Anbindung an den stadtischen Nahverkehr besteht in erster Linie Uber
die Bushaltestellen entlang der Georgstral3e, auf der mehrere Buslinien ver-
kehren. Die HL-Linie (Hafen-Liner) fahrt Gber die Nansenstral3e in das Quar-
tier hinein und erschlie3t das sudliche Areal rund um das Schaufenster mit
einer Stichfahrt. Alle Buslinien fahren tber den Bremerhavener Hauptbahn-
hof, an dem Anschluss an mehrere Linien des Nahverkehrs sowie eine Fern-
verkehrsverbindung besteht.

Im Radverkehr besteht entlang der Georgstral3e ebenfalls eine Hauptverbin-
dung, die sich im sudlichen Bereich sowohl auf der Weserstrale (Verlange-
rung der Georgstrafie) fortsetzt als auch Uber die Hoebelstral3e auf die pa-
rallel verlaufende Stral3e Am Lunedeich verschwenkt (. Von der
Georgstral3e gibt es mehrere Ost-West-Verbindungen, die eine Vernetzung
in den Stadtteil Geestemuinde sicherstellen. Eine nachgeordnete Nord-Sud-
Verbindung innerhalb des Planungsgebiets besteht entlang der Riedemann-
stral3e. Im sudlichen Bereich schliel3t zudem die geplante Radschnellverbin-
dung "Fahr(G)Rad8" an, die vom Schaufenster Fischereihafen entlang der
ehemaligen Bahntrasse weiter in Richtung Suden verlaufen soll.

s Hauptverbindung
Verbindung AN
mm mm Schnellverbindung  ~ [

=oqe1$61029

Kartengrundlage: © OpenStreetMap contributors, bearb. durch SHP Ingenieure

Abb. 2 Alltagsradnetz aus dem Radverkehrskonzept der Seestadt Bre-
merhavenﬁ

3 AB Stadtverkehr:
Seestadt Bremerhaven — Radverkehrskonzept 2014
Bonn 2014
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Der FulRverkehr spielt auf den Stral3en des Planungsgebiets bislang nur eine
untergeordnete Rolle. Grund dafiir sind neben den fehlenden Zielen in der
Nahmobilitat auch die fehlen Brickenverbindungen tUber die umgebenden
Wasserflachen, insbesondere auf der nérdlichen Halbinsel (Oststral3e/Her-
wigstral3e), wodurch die Halbinsel nur unzureichend mit der Umgebung ver-
netzt ist.

Bestandsaufnahme

Aufgrund der friheren und teilweise noch bestehenden gewerblichen Nut-
zung sind die StralRenrdaume innerhalb des Planungsgebiets gewerblich ge-
pragt, verfigen Uber breite Fahrbahnen und weisen Uberwiegend schmale
Seitenraume und eine geringe Aufenthaltsqualitat auf (Abb. 3).

Nansenstraf3e Riedemannstrafie

Oststrale HoebelstraRe
Abb. 3  StralBenraume im Werftquartier

Es qgilt das innerortliche Geschwindigkeitsniveau von 50 km/h, eine Ver-
kehrsberuhigung gibt es nicht. Die Anschlussknotenpunkte an die Georg-
stral3e sind, mit Ausnahme des Knotenpunktes GeorgstraRe/Hoebelstral3e,
vorfahrtgeregelt. Zudem ist an diesen Knotenpunkten derzeit nur ein
Rechtsabbiegen auf die Georgstral3e in Richtung Stiden mdglich (Verkehrs-
zeichen 209 StVO). Am signalisierten Knotenpunkt Georgstral3e/Hoebel-
stral3e sind alle Fahrbeziehungen vorhanden.

Rahmenplanung Werftquartier

Der gemeinsame Rahmenplan sieht im Planungsgebiet die Entwicklung ei-
nes gemischten Quartiers mit vielfaltigen Nutzungen vor, in dem perspekti-
visch etwa 6.000 Einwohnerinnen und Einwohner leben sollen und etwa
5.000 neue Arbeitsplatze entstehen. Hinzu kommen Flachen fur Einzelhan-
del, Gastronomie und Kultur sowie offentliche Einrichtungen wie mehrere
Kitas und Schulen.
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Der Stadtteil Werftquartier ist dabei in sechs kleine Quartiere unterteilt, die
aufgrund ihrer stddtebaulichen Struktur und der vorgesehenen Nutzung je-
weils eine eigene Identitat aufweisen: Das Campusviertel, das Parkquartier,
das Hafenherz, das Hallenviertel, die Kilkenhalbinsel und der Kreativkai

(Bbb. 4).

Campusviertel
Kulkenhalbinsel
Hallenviertel

Parkquartier .
Hafenherz

Kreativkai

Abb. 4 Unterteilung in sechs Quartiere

Die Realisierung des Rahmenplans ist dabei in mehreren Entwicklungsschrit-
ten geplant, an die sich auch das Mobilitdtskonzept entsprechend anpassen
muss. Das Bestandsstraf3ennetz wird zunachst beibehalten und dient der
grundsatzlichen Erschlielung des Planungsgebiets. Um das Areal auch in
der Nahmobilitat gut mit der Umgebung zu vernetzen, sollen auch die drei
Bruckenverbindungen in einer friihen Phase geschaffen werden. Mittelfristig
werden dann die Strafl3en innerhalb des Quartiers umgebaut und der veran-
derten Nutzung angepasst. Die Ostrampe bleibt wéahrend der Bauphase er-
halten und wird in erster Linie von den Baustellenverkehren genutzt. In der
letzten Phase soll durch den Rickbau der Ostrampe eine Verbindung zwi-
schen dem Werfthafen und dem Schaufenster geschaffen werden.
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3 Mobilitdtskonzept

Das Mobilitdtskonzept fur das Werftquartier berticksichtigt einerseits den
gesellschaftlich erwiinschten Wandel zur autoreduzierten Mobilitat (Woh-
nen, Bildungscampus), anderseits aber auch die gewerblichen Nutzungen,
die auch langfristig auf eine gute ErschlieRung mit dem Kraftfahrzeug ange-
wiesen sind. Wesentlich ist daher eine gute Vernetzung mit der Umgebung
und die Sicherstellung einer guten Erreichbarkeit fur alle Verkehrsarten.

Als Alternative zum Kraftfahrzeug ist im Werftquartier in Bremerhaven ins-
besondere der Fuf3- und Radverkehr zu sehen, da viele Wege relativ kurz
sind. So betragt die Entfernung von der Kulkenhalbinsel zum Hauptbahnhof
bzw. zur FuBgangerzone lediglich 1,5 km. Dem OPNV, der heute in Bremer-
haven einen Grundtakt von 15 Minuten aufweist, kommt eine wichtige er-
ganzende Funktion zu und ist fur die barrierefreie ErschlieRung des Werft-
quartiers unerlasslich. Um die Fahrzeiten im OPNV konkurrenzfahig zu hal-
ten, ist auch hier eine gute Vernetzung notwendig.

3.1 Rad- und FulRverkehr

Uber das gesamte Werftquartier soll sich in Zukunft ein dichtes Netz an
attraktiven Wegeverbindungen erstrecken, sodass sdmtliche Einrichtungen
des taglichen Bedarfs auf kurzen Wegen erreichbar sind und die Nahmobili-
tat gefordert wird. Wesentliches Merkmal des ErschlieBungssystems ist die
starke Vernetzung des Werftquartiers mit der Stadt durch drei neue Ful3-
und Radbriicken, die die Wege zu Ful? und mit dem Rad deutlich verkiirzen
und Vorteile gegentiber der Autonutzung schaffen:

— Werfthafen-Brucke

Eine neue Brickenverbindung tber den Werfthafen verknupft die Kul-
kenhalbinsel mit dem Campusviertel und schafft eine umwegfreie Ver-
bindung in den Stadtteil Geestemiinde, in dem sich auch der Bremer-
haven Hauptbahnhof befindet. Die Briicke ist in erster Linie als Verbin-
dung fur den Ful3- und Radverkehr und nicht fur den allgemeinen Kraft-
fahrzeugverkehr vorgesehen. Im Hinblick auf die geplante Erschlie3ung
mit dem OPNV muss sie aber in einer Fahrtrichtung fiir einen Shuttlebus
befahrbar ausgebildet werden. Eine nutzbare Breite von etwa funf Me-
tern wird hierfir als ausreichend erachtet (Begegnungsfall Bus/Rad). Um
Freizeitschiffen die Einfahrt in den Werfthafen zu erméglichen, sollte die
Briicke zudem als Klapp- oder Schwenkbriicke ausgefuhrt werden, so-
dass sie bei Bedarf gedffnet werden kann.

— Bricke uber den Fischereihafen |
Eine weitere Ful3- und Radverkehrsbriicke soll zwischen dem Kohlenkai
im Hallenviertel und dem Friedrich-Albert-Pust-Platz auf dem Kreativkai
entstehen. In erster Linie kann die Nachbarschaft Kreativkai durch die
Briicke besser mit dem Werftquartier vernetzt werden, dariiber hinaus
entsteht aber auch fur den Radverkehr aus den nordlicheren Nachbar-
schaften eine attraktive Radverkehrsverbindung tber den Lunedeich in

Bremerhaven — Rahmenplanung Werftquartier, Mobilitdtskonzept 8



Richtung Suden. Auch diese Briicke muss als Klapp- oder Schwenkbru-
cke ausgefuhrt werden, sodass sie bei Bedarf gedffnet werden kann.

— Verbindungsbriicke Uber den Hafenkanal

Die geplante Bricke tber den Hafenkanal vernetzt die Kulkenhalbinsel
mit dem Alfred-Wegener-Institut (AWI)/ Helmholtz-Zentrum an der Dop-
pelschleuse und schafft eine Verbindung in Richtung Innenstadt. Durch
diese Verbindung wird insbesondere die Erreichbarkeit und Erschliel3ung
der nordlichen Kulkenhalbinsel verbessert. Auch diese Bricke muss als
bewegliche Ful3- und Radbriicke vorgesehen werden, um die dahinter-
liegenden Wasserflachen fir die Schifffahrt und insbesondere als Anle-
gestelle fur das AWI weiter nutzbar zu halten.

Radverkehr

Eine Hauptachse fur den Radverkehr ist die durch den Quartierspark ge-
fuhrte Nord-Siud-Verbindung, die Uber das Schaufenster nach Suden zur
ehemaligen Bahntrasse weitergefiihrt wird. Entlang der ehemaligen Gleist-
rasse wird derzeit die Radschnellverbindung "Fahr(G)Rad8" gebaut, die tber
den Fischereihafen weiter bis nach Wulstorf fiihrt. Die gesamte Radverbin-
dung soll bis Mitte 2022 fertiggestellt werden.

Erganzt wird die Route durch die dstlich der groRen Halle entlang der Hal-
lengéarten gefuhrten Hauptverbindung, die Uber das Hafenbecken mit einer
beweglichen Briicke zum Alfred-Wegener-Institut im Norden fuhrt. Die Ver-
netzung nach Geesteminde und zur Innenstadt erfolgt tGber die StraRe An
der Muhle, die Grashoffstral3e und den StralRenzug KluRBmannstralRe/ Bor-

riesstralRe (Abb. 5).
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Abb. 5 Wegenetz Radverkehr

Entlang der Zufahrtsstrallen NansenstralRe und HoebelstralRe wird der Rad-
verkehr auf einer eigenen Infrastruktur gefuhrt (stralenbegleitende Rad-
wege in der Nansenstraf3e und Radfahrstreifen in der Hoebelstral3e), auf den
Quartiersstrafl3en und den Verteilerloops wird der Radverkehr im Mischver-
kehr gefuhrt (Shared Space).
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Fahrradabstellanlagen

Essenziell fur eine gute Fahrradmobilitat sind neben einer guten Infrastruktur
zum Fahren auch sichere und gut zugéngliche Fahrradabstellanlagen. Diese
sollten dezentral angeordnet werden, eine hohe Diebstahlsicherheit und ei-
nen guten Wetterschutz bieten. Gute Moglichkeiten fir die Anordnung von
Abstellanlagen sind bspw. die innenliegenden Erdgeschossflachen, aber
auch die Erdgeschosse der Mobility Hubs oder Fahrradstéander an den Haus-
eingangen. Bei der Anlage der Stellplatze sollte zudem darauf geachtet wer-
den, eine Ladeinfrastruktur vorzusehen und ausreichend grof3e Abstellplatze
auch fur Lastenfahrrader und Fahrrader mit Anhangern zu bertucksichtigen.
Beispiel fur mogliche Fahrradabstellanlagen sind in dargestellt:
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3.2 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die Anbindung des Werftquartiers an den stadtischen Regional- und Stadt-
busverkehr soll weiterhin entlang der Georgstralie stattfinden. Als Haupter-
schlieung bietet die Trasse entlang der Georgstralle den Vorteil, dass auf-
grund der LinienUberlagerung bereits heute ein dichter Takt in Richtung
Hauptbahnhof und Innenstadt besteht.

Allerdings bestehen bei Ansatz eines Ublichen Erschliel3ungsradius von 300
Metern insbesondere auf der Kulkenhalbinsel, im Hallenviertel und auf dem
Kreativkai deutliche ErschlieRungsdefizite. Eine zusatzliche Haltestelle auf
Hohe der Stral3e An der Muhle wirde zumindest die ful3laufige Entfernung
aus diesen Nachbarschaften zum OPNV deutlich verringern (Abb. 7).
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Abb. 7 OPNV-HaupterschlieRung entlang der Georgstrale
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FeinerschlieRung durch Quartiersbusse

Essenziell fiir eine gute FeinerschlieRung und ein attraktives OPNV-Angebot
ist jedoch ein ergédnzendes Shuttlesystem, das Uber eine Ringverbindung
alle Nachbarschaften erschlie3t und eine Verbindung zum Stadt- und Regi-
onalbusverkehr sowie dem Hauptbahnhof sicherstellt. Fur die innere Er-
schlieung ist daher ein Quartiersbus vorgehen, der im 10-Minuten-Takt
entlang einer doppelten Ringverbindung zunédchst die Halbinsel erschliel3t
(Nansenstral3e, Oststralie), Uber die Werfthafen-Briicke das Schulzentrum
und das AWI anbindet (KluBmannstrafRe) und schlie3lich als zweite Ringver-
bindung Uber

den StraBenzug Bismarckstral3e/Friedrich-Ebert-Strafie/
Grashoffstrale/Max-Dietrich-Stralle zum Hauptbahnhof und zurick ins

Werftquartier fahrt (. Die Haltestellen innerhalb des Quartiers sind

dabei an den geplanten Mobility Hubs angeordnet (vgl. S. @) sodass hier
Verknipfungspunkte intermodaler Wegeketten entstehen.
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Abb. 8 OPNV-ErschlieBung — Gesamtkonzept
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Ein wesentlicher Vorteil der inneren ErschlieBung tber einen Quartiersbus
ist, dass der perspektivisch autonom fahrende Bus sich sehr gut in die
schmalen StraRenrdaume integriert. Die QuartierserschlieBung tber autonom
fahrende Busse wird seit einigen Jahren in diversen Pilotversuchen erfolg-
reich getestet, sodass dieses Modell auch in Bremerhaven in einigen Jahren
vorstellbar ist.

Phasenweise Umsetzung

Ein weiterer Vorteil des Konzeptes ist, dass eine Umsetzung in mehreren
Stufen moglich ist, sodass entsprechend der Entwicklung des Werftquar-
tiers auch stets ein passendes OPNV-Angebot geschaffen werden kann. In
einer ersten Phase, die unmittelbar umgesetzt werden konnte, wird eine
bestandsorientierte ErschlieRung Uber die vorhandene Stichfahrt empfohlen.
Die HL-Linie verkehrt bereits heute Uber die Nansenstral3e und erschlief3t
Uber eine Stichfahrt das Schaufenster Fischereihafen. Durch die Verlange-
rung der Stichfahrt bis zur Kiilkenhalbinsel kdnnte an dieser Stelle unmittel-
bar ein OPNV-Angebot geschaffen werden. Auch das Thiinen-Institut und
die Eiswerke werden entlang dieser angepassten Trasse sehr gut erschlos-
sen. Durch die Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle auf der Georg-
stralRe (Hohe An der Mihle) wéare zudem u.a. das ZAW an den stédtischen
OPNV angebunden, das ebenfalls in einer frihen Phase realisiert werden
soll.

Nach der Realisierung der Briicke tber den Werfthafen kann der Bus in einer
zweiten Phase in einer Ringverbindung Uber die bestehende Riedemann-
stral3e und die neue Briicke gefuhrt werden. Die Anbindung an das Haupt-
verkehrsnetz erfolgt nun tber die Max-Dietrich-Stral3e, wodurch sich eine
kirzere Fahrzeit zum Hauptbahnhof und eine hdhere ErschlieBungsqualitat
fur das Campusviertel (AWI) ergibt.

Mittelfristig kann in einer dritten Phase die Bedienung des Quartiers uber
die HL-Linie entfallen und durch einen autonom fahrenden Quartiersbus er-
setzt werden, der entlang der doppelten Ringverbindung alle Nachbarschaf-
ten erschlief3t und bis zum Hauptbahnhof féahrt. Mit dem Quartiersbus kon-
nen alle Einrichtungen des taglichen Bedarfs erreicht werden. Gleichzeitig
wirkt sich der elektrisch fahrende Quartiersbus nicht negativ auf die Auf-
enthaltsqualitat in den Wohnstralen aus und kann auch enge Kurven,
bspw. in der umgebauten Riedemannstralle, gut passieren. Solange die Ost-
rampe nicht zuriickgebaut wird, kann dieser Zustand bestehend aus einer
HaupterschlieRung entlang der GeorgstrafRe und der inneren ErschlieRung
durch den autonom fahrenden Quartiersbus langfristig beibehalten werden.

In der letzten Phase kann nach Riickbau der Ostrampe die OPNV-Fiihrung
am Schaufenster angepasst werden, um den stdlichen Bereich noch besser
zu erschlie3en. Hierzu wird empfohlen, eine bestehende Buslinie (Linie 514)
von der Georgstalie Uber die Nansenstral3e in das sudliche Werftquartier
und entlang des Schaufensters auf die Hoebelstral3e und weiter in Richtung
Siuden zu fuhren. Zur Umsetzung dieser Variante ist ein Ausbau der Stralien
Am Pumpwerk und An der Packhalle erforderlich. Die vorgeschlagene Pha-

sierung in dargestelit.
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Abb. 9 Phasierung der OPNV-ErschlieBung

3.3 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Das Stral3ennetz im Werftquartier wird fur den Kraftfahrzeugverkehr im We-
sentlichen Uber drei Anschlusspunkte mit der Georgstrafl3e verknipft und an
das HauptstralRennetz angebunden: Die Hoebelstral3e im Siden, die Nan-
senstralRe in der Mitte und die Max-Dietrich-Strae im Norden. Zuséatzlich
werden die nachgeordneten Anbindungen uber die Borriesstral3e sowie den
Elbinger Platz beibehalten (Abb. 10)).
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Abb. 10 ErschlieBung Kfz-Verkehr

Neben diesen Zufahrtsstral3en (Sammelstral3en) verfiigt das hierarchisch
aufgebaute StraRennetz mit der Oststral3e, der Riedemannstral3e sowie der
neuen KluBmannstral3e tber mehrere zentrale Quartiersstral3en. Die Feiner-
schlieBung erfolgt tUber Verteilerloops, die als Mischflachen (Shared Spaces)
ausgebildet und Uberwiegend als EinbahnstraRen betrieben werden. Insbe-
sondere um das neue Wohnen herum konnen so weitgehend autofreie Be-
reiche geschaffen werden. Auch die neue Hallengasse, der Campusboule-
vard und der Platz vor der Markthalle im Hafenherz sollen als Mischver-
kehrsflachen gestaltet werden, um eine hohe Aufenthaltsqualitat und ver-
tragliche Verkehrsabwicklung sicherzustellen.

Samtliche Straen im Werftquartier werden maximal mit 30 km/h oder

Schrittgeschwindigkeit befahren. Die Wohnbereiche abseits der Sammel-
stral3en sollten zudem als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen werden
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(Verkehrszeichen 325 StVO), auch um das Parken abseits gekennzeichneter
Flachen (bspw. fur Mobilitatseingeschrankte oder Lieferverkehre) in den Zo-
nen zu vermeiden.

Stralenquerschnitte

Entsprechend ihrer Hierarchie unterscheiden sich die Stra3enkategorien in
ihren jeweiligen Querschnitten. Fur die Sammelstral3e und Quartiersstral3en
wird eine Fahrbahnbreite von 6,50 m vorgesehen, um Begegnungen im
Kraftfahrzeugverkehr zu erméglichen (Abb. 11)). Alle StraBenraume verfii-
gen zudem Uber beidseitige Gehwege mit einer Mindestbreite von 2,50 m.
Fur den Radverkehr gibt in der Nansenstral3e, die als Hauptzufahrt in das
Quartier eine nicht unwesentliche Kraftfahrzeugverkehrsstarke aufweisen
wird, stralRenbegleitende Radwege im Seitenraum. Auf den Quartiersstra-
Ren (Riedemannstralie, Hallengasse, KluBmannstral3e) wird der Radverkehr
im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt. Die Feinerschlie3ung des Quar-
tiers erfolgt Uber Verteilerloops, die als Mischverkehrsflachen (Shared
Space) ausgefiuhrt werden, eine Trennung der Verkehrsarten gibt es hier
nicht.

25 2 2 6.5 2 2 3% 25 2 2 6.5 2 2 3+

NansensiraBe Neuplanung OststraBe Neuplanung

min 2.5 6.5 2 min25

min25 2 2 6.5 2 2 min25 35 3 6 3 25 2
Kl instraBe N I Hallengasse Neuplanung

Abb. 11  StraRenquerschnitte (Abmessungen in Meter)
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Entlang der Hoebelstralie ist ebenfalls eine Fahrbahnbreite von 6,50 m vor-
gesehen sowie beidseitige, jeweils 2,50 m breite Gehwege. Aufgrund der
Schwerverkehrsanteils von etwa 8% sollte der Radverkehr hier vom Kraft-
fahrzeugverkehr getrennt gefiihrt werden. Vorgeschlagen wird hierfir eine
Fuhrung auf Radfahrstreifen, die in zwei Varianten umgesetzt werden kann.
In der ersten Variante wird neben den beiden Gehwegen, Radfahrstreifen
und der Fahrbahn ein einseitiger Multifunktionsstreifen vorgesehen, auf dem
Stellplatze, Radabstellanlagen oder eine Begrinung angeordnet werden
kann (Abb. 12). In der zweiten Variante wird der Multifunktionsstreifen
beidseitig angeordnet, sodass eine Allee entsteht. Der StralRenquerschnitt
ist in dieser Variante jedoch breiter als im Bestand, sodass ein Flachenan-
kauf der anliegenden Privatgrundstucke erforderlich ware.
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HoebelstraBe Variante 2
Allee auf Privatgrundstiick

Abb. 12 Querschnittsvarianten HoebelstraRe (Abmessungen in Meter)

Mobility Hubs/ Quartiersgaragen

Der ruhende Verkehr wird in erster Linie in den Quartiersgaragen abgewi-
ckelt, die an die Zubringerstral3en angelagert sind. Fir Besuchende und Lie-
ferverkehre sind zusatzlich insgesamt 150 stralenbegleitende Stellplatze
entlang der Zufahrts- und Quartiersstrafl’en vorgesehen. Die Verteilerloops
sind fur die Anlieferung (Be- und Entladen, Logistik) befahrbar. Auch fur
mobilitatseingeschrankte Personen kdnnen dort einzelne Stellplatze einge-
richtet werden. Die Verteilung und Kapazitat der einzelnen Quartiersgaragen
ist in dargestellt, fur die durchgefuhrte Bemessung des Stellplatz-
bedarfs vgl. Kapitel E
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Abb. 13  Mobility Hubs

Um die Stral3enrdume mdoglichst autoarm zu gestalten, sind im Werftquar-
tier acht Quartiersgaragen mit insgesamt etwa 3.500 Stellplatzen vorgese-
hen, in denen der ruhende Kfz-Verkehr gebtindelt untergebracht wird. Durch
die Quartiersgaragen besteht das Potential, die nachhaltige Verkehrswende
zu beschleunigen, weil die Kraftfahrzeuge weniger zugriffsgunstig als bisher
Ublich untergebracht werden. Ferner kdnnen Fahrzeuge mit emissionsfreien
Antrieben in der Parkraumbewirtschaftung privilegiert werden. Zudem kon-
nen die Quartiersgaragen mit ihren Batterien und hauptsachlich nachts an-
gewendeten Ladestationen dazu beitragen, dass lokal produzierter Strom
besser Uber den Tag verteilt angewendet wird.

Weitere Mobilitdtsangebote

Neben ihrer Aufgabe als Quartiersgarage fungieren die Mobility Hubs als
zentrale Verknupfungspunkte fur die verschiedenen Mobilitatsangebote im
Quartier. Die Mobility Hubs sind in unmittelbarer Nahe zu einer OPNV-
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Haltestelle angeordnet und beherbergen die gemeinsam genutzten Car-Sha-
ring-Angebote, Lastenrad- und E-Bike-Verleihsysteme. Darliber hinaus kon-
nen hier weitere gemeindebezogene Funktionen wie bspw. ein Quartiersla-
den, eine Fahrradwerkstatt, eine Paket- oder Recyclingstation sowie eine
Mobilitatsberatung und die Ausgabe von Mietertickets fir die Bewohnerin-
nen und Bewohner des Quartiers vorgesehen werden (Abb. 14).

Abb. 14 Beispiele fur Elemente einer Mobilitatsstation/Quartiersladen

Bremerhaven — Rahmenplanung Werftquartier, Mobilitatskonzept 20



4 Verkehrserzeugung

Zur Abschéatzung der durch die Quartiersentwicklung entstehenden Neuver-
kehre wird zunachst eine allgemeine Verkehrserzeugung auf Grundlage der
vorgesehenen Nutzungen berechnet. Diese Verkehrserzeugung umfasst alle
Wege in allen betrachteten Verkehrsarten. Die weiteren quantitativen Be-
trachtungen beziehen sich jedoch ausschlie3lich auf den Kraftfahrzeugver-
kehr, weil im aktuellen Planungsstand der Rahmenplanung nur dort eine
Uberschlagige Bemessung erfolgt. Die Prognoseverkehrsstarken im Kraft-
fahrzeugverkehr werden danach durch die rAumliche Verteilung der zuséatz-
lichen Kfz-Fahrten und Umlegung auf die Analyseverkehrsstarken ermittelt.
Eine weitere Prognose erfolgt derzeit nicht, d.h. langfristig durch die Ver-
kehrswende zu erwartenden Veranderungen in Bremerhaven bleiben unbe-
ricksichtigt.

4.1 Berechnungsmethodik

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert auf den
Hinweisen der FGSV, anerkannten Berechnungsverfahren fur den werktag-
lichen Normalverkehrﬁ, allgemein gultigen Kenndaten, Erfahrungswerten der
Gutachter sowie weiteren Informationen der Auftraggeber. Auf Grundlage
der empirischen Untersuchungen kdnnen spezifische Verkehrsaufkommen
und Wegehaufigkeiten fur die zu betrachtenden Nutzergruppen (z. B. Ein-
wohnende, Beschéftigte oder Kunden) ermittelt werden, denen jeweils un-
terschiedliche Verkehrsverhalten zugeordnet werden kdnnen.

Aus der Nutzerzahl und der Wegehaufigkeit, die das durchschnittliche We-
geaufkommen einer Person pro Tag beschreibt, wird zunachst die Gesamt-
zahl der taglich entstehenden Wege ermittelt. Im ndchsten Schritt werden
diese auf die verschiedenen Verkehrsarten (MIV, OPNV, FuR- und Radver-
kehr) umgelegt. Der MIV-Anteil wird dabei unter Berticksichtigung der ortli-
chen Verhdltnisse und der vorgesehenen Nutzung fiur jede Nutzergruppe
spezifisch abgeschéatzt. Anhand des Pkw-Besetzungsgrades, der die durch-
schnittliche Anzahl von Personen in einem Pkw beschreibt, wird dann die
Anzahl der entstehenden Pkw-Fahrten berechnet. Die Anzahl der Schwer-
verkehrsfahrten wird anhand der spezifischen Lkw-Fahrtenhaufigkeit ermit-
telt.

4 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen
Kdéln, 2006

> Hessisches Landesamt fur StraRen- und Verkehrswesen, Bosserhoff, D.:
Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung, Teil 2: Abschéat-
zung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung
Wiesbaden, 2000 (Aktualisierung 2021)
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4.2 Eingangsgrofien

Grundlage der Verkehrserzeugung sind die Nutzungsverteilung in den Quar-
tieren, die sich aus den konkreten Nutzungen der einzelnen Baufelder ergibt.
Eine detaillierte Aufschliisselung der Nutzungen befindet sich im Anhang
des Rahmenplans. Fir die verkehrliche Betrachtung werden die Quadratme-
ter der jeweiligen Nutzung fiir jede Nachbarschaft aufsummiert ([Tab. 1)).

_Wohnen Campus Schule Kultur Biro Parken GESAMT

A - CAMPUSVIERTEL 6.887  31.594  33.738 9.562 4.202 6.345 15932  108.260
B - PARKQUARTIER 5312  62.905 . 1.833 3.388 22.059  23.665  119.162
C - HAFENHERZ 16.445  37.153 . . 14.234 25.983 7.265  101.080
D - HALLENVIERTEL 22163  49.403 . 9.095 9.072 23.965  12.940  126.638
E - KULKENHALBINSEL 4315  81.560 . 709 270 13.743 12126  112.723
F - KREATIVKAI 3.485 . . . 2.289 19.129 5.547 30.450
imz GFIBSIBOMl 262.615  33.738 | 21.100 | 33.455  111.224 _ 77.475 _ 598.313

Tab. 1 Geplante Nutzungen im Werftquartier [m2 BGF]

Gemal der Rahmenplanung wird zudem davon ausgegangen, dass insge-
samt etwa 2.970 Wohneinheiten mit jeweils 2,1 Einwohnern je Wohnein-
heit sowie etwa 4.830 neue Arbeitsplatze im Werftquartier entstehen wer-
den. Dariiber hinaus werden folgende Annahmen gemacht:

— Als gewerbliche Nutzung werden Geschéafte der Nahversorgung und
kleinere Einzelhandelsgeschéafte in den Erdgeschosszonen gerechnet.

— Der Campus wird in der Verkehrserzeugung als Uberwiegende Bironut-
zung angesetzt, zur Berticksichtigung der studentischen Nutzung jedoch
ein geringer MIV-Anteil von 20% angesetzt.

— In der Kategorie Schulen wird nach der jeweiligen Nutzung differenziert.
Fur die Kulkenhalbinsel und das Parkquartier wird eine Kita berticksich-
tigt, im Campusviertel eine weiterfihrende Schule und im Hallenviertel
eine Grundschule sowie eine Kita.

— Die kulturellen Einrichtungen werden pauschalisiert angesetzt, differen-
ziert wird vor allem im Binnenverkehrsanteil (Familien-/Nachbarschafts-
zentrum sehr hoch; Segelclub sehr niedrig). Der Binnenverkehrsanteil
beschreibt die Wege, die innerhalb des Quartiers stattfinden.

— Bei der Biuronutzung wird davon ausgegangen, dass es sich Uberwie-
gend um Nutzungen ohne hohen Kundenverkehr handelt. Fir den Kun-
denverkehr werden pauschal 1,0 Wege/Beschaftigtem/Tag angesetzt.

— In der Kategorie Parken sind die Flachen der Quartiersgaragen zusam-
mengefasst, die selbst keinen zusatzlichen Verkehr erzeugen. In der Ver-
kehrserzeugung werden diese Flachen daher nicht weiter beriicksichtigt.

— Eine Ausnahme stelle das Gebaude auf dem Baufeld D27 im Hallenvier-
tel dar, das in der Verkehrserzeugung gesondert bertcksichtigt wird. Flr
das Gebaude wird eine mogliche Nutzung als Hotel gerechnetﬂ.

® 20.040 m2 BGF, 150 m2 BGF/Beschaftigtem, 80% Anwesenheit, 2,5
Wege/Beschaftigtem/d, 30% MIV-Anteil, 1,1 Pers./Pkw > 73 Pkw-Fahr-
ten/Werktag (Beschéftigte); Kundenverkehr 5 Wege/Beschaftigtem/ d,
50% MIV-Anteil, 1,1 Pers./Pkw - 304 Pkw-Fahrten/Werktag (Kunden);
0,4 Lkw-Fahrten/Beschéaftigtem/d - 53 Lkw-Fahrten/ Werktag (Wirt-
schaftsverkehr) > 430 Kfz-Fahrten/Werktag
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4.3 Abschatzung der Neuverkehre

Die angesetzten EingangsgroRen fur die Verkehrserzeugung sind in
zusammengefasst. Insgesamt ergeben sich nach diesem Verfahren fur das
Werftquartier etwa 12.000 neue Kfz-Fahrten im Tagesverkehr.

E

Nutzergruppe Anzahl Anwe_s en We_ge-. MIV- Besetzungs- Q/r::;! Binﬁ:;s'lark verbund- Tages-

heit haufigkeit Anteil grad effekt verkehr

auRlerhalb ehr
[Wege/Pers.] [%] [Pers./Pkw] [%] [%] [Kfz/24h]

Wohnen 262.615 m2 BGF
Bewohner 6.228 - 3,5 25-30 1,5 15 25 - 2.580
Besucher 327 - 2,0 40 2,0 - 35 - 85
Wirtschaftsverkehr 573
Biro 144.962 m2 BGF
Beschaftigte 4.832 70 2,5 20-30* 1,1 - 15 - 1.747
Kunden 2.416 - 2,0 40 1,1 - 20 - 1.407
Wirtschaftsverkehr 387
Gewerbl. Nutzung 58.607 m? BGF
Beschaftigte 601 85 2,5 25-30 1,1 - 15 - 375
Kunden 24.470 - 2,0 25-30 1,5 - 40-80 50 3.597
Wirtschaftsverkehr 219
Kita/Schule 21.199 m2 BGF
Beschaftigte 237 85 2,5 25-30 1,1 - - - 136
Nutzer-/Besucher 2.120 85 2,0 0-20 0,5-1,3 - 30-100 - 548
Kultur 33.455 m2 BGF
Beschaftigte 119 70 2,5 30 1,1 - - - 63
Kunden/Besucher 1.490 - 2,0 30 2,0 - 0-70 - 393
Wirtschaftsverkehr

40
*20% im Campusquartier (AWI) 12.150

Tab. 2 Ubersicht Verkehrserzeugung

Um die zusatzlichen Kfz-Fahrten auf die Anschlussknotenpunkte umzule-
gen, ist eine differenzierte Betrachtung der Neuverkehre in den einzelnen
Nachbarschaften erforderlich. Diese ist in dargestellt.

Kilken- Hallen- . Campus- L Tages-
N ) . Park -
utzergruppe Halbinsel quartier arkviertel Hafenherz Viertel Kreativkai verkehr

[Kfz/24h] [Kfz/24h]  [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]  [Kfz/24h] [Kfz/24h]

Bewohner 719 523 666 393 279 0 2.580
Besucher 27 16 20 12 10 0 85
Wirtschaftsverkehr 95 99 104 95 129 51 573
Beschaftigte 155 324 298 351 361 258  1.747
Kunden 134 232 214 252 389 186  1.407
Wirtschaftsverkehr 37 64 59 69 107 51 387
Beschaftigte 26 88 53 116 54 38 375
Kunden 72 389 319 987 1.272 558 3.597
Wirtschaftsverkehr 13 64 16 82 34 10 219
Beschéftigte 7 53 21 - 55 - 136
Nutzer-/Besucher 0 93 0 - 455 - 548
Beschéftigte 1 17 6 27 8 4 63
Kunden/Besucher 4 27 51 214 63 34 393
Wirtschaftsverkehr 0 11 4 17 5 3 40

1.290 2.000 1.831 2.615 3.221 1.193| 12.150
Tab. 3 Verkehrserzeugung Nachbarschaften

w
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4.4 Verkehrsstarken

Analyseverkehrsstarken

Wegen der wahrend der Bearbeitung des Rahmenplans andauernden
Corona-Pandemie wurden keine neuen Verkehrserhebungen durchgefihrt.
Vielmehr werden fur den Analysezustand in Absprache mit dem Stadtpla-
nungsamt die vorhandenen DTVw-Werte (durchschnittliche, werktégliche
Verkehrsstarken) aus dem Verkehrsmodell der Stadt Bremerhaven verwen-
det. FuUr das betrachtete Szenario des Entfalls der Ostrampe in der letzten
Umsetzungsphase, werden die Analyseverkehrsstarken des Knotenpunktes
Ostrampe/Georgstrale den Verkehrsstarken am Knotenpunkt Ost-
rampe/Nansenstral3e aufgeschlagen.

Prognoseverkehrsstarken

Far die rAumliche Umlegung der Neuverkehre werden die prognostizierten
Kfz-Fahrten der einzelnen Nachbarschaften auf die Anschlussknotenpunkte
zum umliegenden StralRennetz verteilt. Die Neuverkehre des Campusviertel
werden sich voraussichtlich Uber die Max-Dietrich-Stral3e und die Neuver-
kehre des Kreativkai Uber die HoebelstraRe abwickeln. Die Neuverkehre der
anderen Nachbarschaften werden vollstdndig auf die Nansenstralle umge-
legt, um hier eine Worst-Case-Betrachtung vorzunehmen und die Leistungs-
fahigkeitsabschatzung fur den Anschlussknotenpunkt auf der sicheren Seite
durchzufuhren.

Die raumliche Verteilung der Neuverkehre wird analog zur Verteilung der
Verkehrsstarken am Knotenpunkt Georgstral3e/An der Muhle angenommen,
nach der sich 37,5% der zusatzlichen Verkehre in Richtung Norden und
62,5% in Richtung Stden verteilen. Da aus der Max-Dietrich-Stral3e derzeit
nur ein Abbiegen in Richtung Siden moglich ist, wird davon ausgegangen,
dass in Richtung Norden uUber die KluBmannstral3e gefahren wird.

Aus der Verkehrserzeugung ergeben sich fir die drei Erschlieungsknoten-
punkte des Quartiers folgende Neuverkehre, die sich zuklinftig tber den
jeweiligen Knotenpunkt in das umliegende Hauptverkehrsnetz verteilen:

— zusatzliche Kfz-Fahrten am Knotenpunkt Georgstraf3e/Max-Dietrich-
Stral3e: 3.200 Kfz/24h

— zusatzliche Kfz-Fahrten am Knotenpunkt Georgstral3e/Nansenstralie:
7.700 Kfz/24h

— zusatzliche Kfz-Fahrten am Knotenpunkt Georgstraf3e/Hoebelstral3e:
1.200 Kfz/24h

Die gemalR diesem Vorgehen ermittelten Verkehrsstarken fir den Analyse-
und Prognosezustand sind in dargestellt:
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Abb. 15 Analyseverkehrsstarken (links) und Prognoseverkehrsstarken
(rechts) [Kfz/24h]
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5 Abschatzung des Stellplatzbedarfs

Um den Stellplatzbedarf im Quartier abzuschatzen und die Quartiersgaragen
angemessen zu dimensionieren, wird ausgehend von den Vorgaben aus dem
Stellplatzortsgesetz der Stadt Bremerhaven (StellplOG) eine Stellplatzermitt-
lung in verschiedenen Szenarien durchgefihrt. Der erforderliche Stellplatz-
bedarf wird dann raumlich auf die einzelnen Quartiere verteilt und mit dem
Flachenangebot der einzelnen Quartiersgaragen abgeglichen.

51 Stellplatzortsgesetz (StellplOG)

Einen ersten Anhaltspunkt fir die erforderlichen Stellplatze der geplanten
Nutzungen liefert das Stellplatzortsgesetz der Stadt Bremerhavenﬂ. Dieses
enthalt Richtwerte zur Ermittlung des Stellplatznormbedarfs fur unter-
schiedliche Verkehrsquellen sowohl fir Kraftfahrzeuge als auch fur Fahr-
radabstellplatze. Zudem ordnet es die Stadtteile in verschiedene Gebietszo-
nen ein, die wiederum eine Verringerung des errechneten Stellplatznormbe-
darfs legitimieren. Wéhrend in Zone 1ll der Normbedarf mit 100% anzuset-
zen ist, sind in der Zone Il nur 70% und in Zone | (Innenstadt) nur 50% des
Stellplatznormbedarfes anzusetzen. In der derzeitigen Zoneneinteilung be-
findet sich das Werftquartier in der Zone Ill, sodass folgende Richtwerte zur
Ermittlung des Stellplatzbedarfs fur Kraftfahrzeuge anzusetzen sind:

— Wohnen: 0,8 je Wohneinheit

—  Burofl: 1 je 40 m2 Nutzflache

- Léden/Geschaftshauserﬁ: 1 je 40 m? Nutzflache
— Grundschulen: 1 je 50 Schiler

— Weiterfuhrende Schulen: 1 je 40 Schuler

— Kindertagesstatten: 1 je 30 Kinder

Da im Werftquartier ein zukunftsfihiges und nachhaltiges Quartier mit ei-
nem vielfaltigen Mobilitatsangebot entstehen soll, wiirde dieser Ansatz je-
doch zu einer Ubermessung der Parkierungsanlagen fihren. Fiir die Wohn-
nutzung wird daher ein mittlerer Stellplatzschlissel von 0,5 Stellplatzen je
Wohneinheit angesetzt (Kulkenhalbinsel 0,4 — besonders autoarmer Ansatz;
Parkquartier 0,6 — gehobeneres Wohnen).

Es wird auch davon ausgegangen, dass die Stellplatze in den Quartiersga-
ragen je nach Nutzung zu unterschiedlichen Zeiten nachgefragt werden und
bspw. Stellplatze fur Bewohnerinnen und Bewohner tagstiber von Ange-
stellten der Buros genutzt werden kénnen. Eine solche Doppelbelegung wird
fir 20% der fur die Wohnnutzung erforderlichen Stellplatze angenommen.

’  Freie Hansestadt Bremen: Ortsgesetz der Stadt Bremerhaven Uber Kraft-
fahrzeugstellplatze und Fahrradabstellplatze (Bremerhavener Stellplatzorts-
gesetz), 2013

8 Das AWI wird als Bironutzung beriicksichtigt, jedoch wird der errechnete
Stellplatzbedarf hier nur mit 80% angesetzt.

° Das Baufeld D27 (Hotelnutzung) wird in der Stellplatzermittlung nicht be-
ricksichtigt, da hier eine an den Mobility Hub angeschlossene Tiefgarage
vorgesehen ist, in der die Stellplatze nachgewiesen werden kdnnen.
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Zudem werden Stellplatze fur kulturelle Einrichtungen nicht gesondert be-
ricksichtigt. Stattdessen wird davon ausgegangen, dass sich diese eben-
falls aus Synergieeffekten ergeben.

52 Betrachtete Szenarien

Zunachst wird der Normbedarf in einem "konservativen Ansatz" mit den im
StellplOG ausgewiesenen Richtwerten bzw. einem mittleren Stellplatz-
schliissel von 0,5 (Wohnen) berechnet. Um dem Anspruch an eine nachhal-
tige Mobilitat im Quartier gerecht zu werden, wird dann in einem weiteren
Szenario mit einem "angepassten Ansatz gerechnet, in dem auch die Stell-
platznormbedarfe der Biro- und Geschaftsnutzung niedriger angesetzt wer-
den, als es das StellplOG vorsieht. Anstelle der geforderten Stellplatze je
40 m2 Nutzflache wird im ,,angepassten Ansatz* mit einem Stellplatz je
60 m2 Nutzflache gerechnet.

Des Weiteren berticksichtigen die Szenarien eine mégliche Zonenadnderung
des Werftquartiers, da das Gelande durch die Quartiersentwicklung und die
bessere Vernetzung mit der Umgebung zukiinftig besser in das Stadtgefiige
integriert wird. In der aktuellen Fassung des StellplOG ist das Weftquartier
in die Gebietszone Ill eingeordnet, die Stellplatzabschatzung wird dariber
hinaus auch fur die Zonen | und Il durchgefihrt.

Aus dieser Betrachtung ergibt sich bei der vorgesehenen Verteilung der ge-
planten Nutzungen ein Stellplatzbedarf von etwa 2.400 (,,angepasster An-
satz*, Zone 1) bis 4.800 (,,konservativer Ansatz*, Zone Ill) Kfz-Stellplatzen
im gesamten Quartier.

konservativer angepasster

Ansatz Ansatz
keine Zonenreduktion, Zone Il 4.801 3.655
Gebietszonenédnderung in Zone I 3.711 2.909
Gebietszonenanderung in Zone | 2.985 2.412

Tab. 4 Abschéatzung Kfz-Stellplatzbedarf fur neue Nutzungen

Da eine Gebietszonendnderung in die Zone Il aufgrund der besseren Anbin-
dung an die Innenstadt und die Anpassung des Stellplatznormbedarf fur die
gewerblichen Nutzungen im Werftquartier angemessen erscheint, wird die
Dimensionierung der Quartiersgaragen auf Basis des angepassten Szenarios
fur etwa 2.900 Stellplatze durchgefuhrt.

Bertcksichtigung der Bestandsnutzungen

Noch nicht bericksichtigt sind in dieser Betrachtung die erforderlichen Stell-
platze vorhandener Bestandsnutzungen, fur die aufgrund der entfallenden
Offentlichen Stellplatze auf oberflachigen Parkierungsanlagen und im Stra-
Renraum ebenfalls Stellplatze vorgesehen werden missen. Um die aus dem
Bestand resultierenden Bedarfe abzudecken, werden weitere 450 Stell-
platze in den Quartiersgaragen im Hafenherz eingeplant, die u.a. den uber-
planten Parkplatz im ndrdlichen Bereich des Schaufensters ersetzen sollen.
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5.3 Dimensionierung der Quartiersgaragen

Fur die Dimensionierung der Quartiersgaragen wird das Szenario mit den
angepassten Stellplatznormbedarf und einer Gebietszonenanderung in die
Zone Il angesetzt, sodass sich fir den Neubau und transformierten Bestand
ein Stellplatzbedarf von 2.900 Stellplatzen ergibt. Zuziglich der 450 fir den
Bestand zu bertcksichtigenden Stellplatzen sind die Quartiersgaragen somit
fur insgesamt 3.350 Kfz-Stellplatze auszulegen. Bei einem Flachenbedarf
von etwa 25 m2 BGF pro Stellplatz (inkl. Fahrgassen und Rampen) ergibt
sich so ein Flachenbedarf von insgesamt 73.000 m2 BGF, der im Stadtebau
dargestellt werden kann.

Die Bruttogeschossflachen der einzelnen Quartiersgaragen reichen dabei
von etwa 5.500 m2 BGF (Mobility Hub Kreativkai) bis 13.000 m2 BGF (Mo-
bility Hub Campusviertel). Die etwas auf3erhalb der Quartiersgrenze liegende
Quartiersgarage an der Dorschstral3e, in der vor allem der aus dem Bestand
resultierende Stellplatzbedarf dargestellt werden soll, ist fur etwa 500 Stell-
platze auszulegen. In ist die Stellplatzverteilung auf die jeweiligen
Nachbarschaften dargestellt. Der Stadtebau sieht insgesamt etwa 10 Pro-
zent mehr Bruttoflache in den Quartiersgaragen vor, als nach der Gberschla-
gigen Stellplatzabschéatzung benétigt wirden, sodass die Dimensionierung
der Quartiersgaragen auch im Falle einer Anpassung der Nutzungen mit ver-
andertem Stellplatzbedarf ausreichend ware.

:3 o . % 5 |

g5 E2 82 §F % &

22 8¢ ¢ ¢ 8§z 22
Stellplatzbedarf
Planung (inkl. 466 617 479 219 594 533 | 2.909

transf. Bestand)

Stellplatzbedarf
Bestand (FBG) i i i i i 450 | 450
Stellplatzbedarf
GESAMT 466 617 479 219 594 983 | 3.359
Kapazitat gem. | jo05 637 518 222 947 838 | 3.646
Rahmenplan

Verhéltnis (Be-

0, 0, 0, 0, ) 0 o
darf/Kapazitat) 9%6% 97% 93% 99% 63% 117% 92%

Tab. 5 Stellplatzermittlung

Da die Einzugsbereiche der Quartiersgaragen (vgl. S. @) nicht zwangslaufig
deckungsgleich mit den Nachbarschaftsgrenzen sind, liefert diese Betrach-
tung nur einen Ansatz, wie sich das Verhéltnis aus Stellplatzbedarf und
geplanter Kapazitat in der Realitdt darstellen kdnnte. In der rechnerischen
Betrachtung besteht insbesondere im Parkquartier (Uberbemessung) und im
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Hafenherz (Unterbemessung) ein Missverhéltnis zwischen Bedarf und Pla-
nung. In der rAumlichen Betrachtung wird jedoch deutlich, dass ein wesent-
licher Teil des Hafenherzes auch innerhalb der Quartiersgarage des
Parkquartiers liegt, da sich diese am sudlichen Rand der Nachbarschaft be-
findet.

Zu beachten ist an dieser Stelle aul3erdem, dass bei der durchgefihrten
Stellplatzermittlung bisher ein planerischer Ansatz zur Abschéatzung des Be-
darfs verfolgt wurde. Um die Finanzierung der Hubs durch Abl6sebeitrage
und die Verpflichtung der Investoren zum Kauf der Stellplatze im Hub si-
cherzustellen, kann eine Unterscheidung zwischen einem geringen planeri-
schen und einem hoéheren bauordnungsrechtlichen Stellplatzschlussel sinn-
voll sein.
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6 Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Zum Nachweis der Leistungsfahigkeit des Erschlielfungskonzeptes wird
eine Uberschlagige Dimensionierung der Anschlussknotenpunkte nach dem
Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2015)
durchgefuhrt. Hierfur wird die vorhandene verkehrliche Situation (Analyse-
zustand) mit den in der Verkehrserzeugung ermittelten Neuverkehren Uber-
lagert und sowohl fur den Analyse- als auch den Prognosezustand die Ver-
kehrsqualitat ermittelt.

6.1 Bewertungsmethodik nach HBS 2015

Die Ermittlung der Verkehrsqualitaten erfolgt auf Grundlage der prognosti-
zierten Verkehrsstarken sowie der Geometrie der Knotenpunkte bzw. Zu-
fahrten. Beide Grof3en flieRen in das Verfahren zur Berechnung von Ver-
kehrsqualitdten nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS)H ein. Mal3gebend fir die Verkehrsqualitdt am Knoten-
punkt ist jeweils der schlechteste Knotenstrom.

Die Verkehrsqualitat wird nach dem HBS 2015 in sechs Stufen eingeteilt
(Abb. 16). Die Stufengrenzen im Kfz-Verkehr sind in erster Linie im Hinblick
auf die Anspriche der Verkehrsteilnehmenden an die Bewegungsfreiheit
festgelegt und orientieren sich an den zu erwartenden mittleren Wartezeiten
der einzelnen Verkehrsstrome. Die Verkehrsqualitaten im Rad- und FulRver-
kehr werden dagegen Uber die maximalen Wartezeiten bewertet. Die errech-
neten Verkehrsqualitaten sind jeweils wahrend der Spitzenstunde zu erwar-
ten, zu anderen Zeiten ist mit besseren Qualitaten zu rechnen.

®
® V@
g1 Kfz FuBgénger/ Kfz
SS}L;ZII(ISE\_/) Radfahrer
= R &b =
mittlere maximale mittlere
Wartezeit [s] Wartezeit [s] Wartezeit [s]
<20s <30s <10s
B <3bs <40s <20s
C <bh0s <bbs <30s
D <70s <70s <45 s
\ E >70s <8bs > 45 s
_ —F > 8h s Auslastung >1

¥ Die QSV F ist erreicht, wenn die Verkehrsnachfrage
qi Uber der Kapazitat C, liegt (g, >C)

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Riickstaulange in m (S=95%)

Abb. 16 Qualitatsstufen nach dem HBS

10 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Hand-
buch fur die Bemessung von Stra3enverkehrsanlagen (HBS), Kéln 2015
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Aus den zur Verfugung gestellten Daten werden zur Abschéatzung der Ver-
kehrsqualitdt strombezogene Knotenbelastungen fir den Analyse- sowie
Prognosezustand erstellt. Die Spitzenstundenstundenbelastung wird dabei
mit 10% der durchschnittlichen, werktaglichen Verkehrsstarke (DTVw) an-
gesetzt. FuUr das betrachtete Prognoseszenario (Entfall der Ostrampe in der
letzten Umsetzungsphase), werden die Analyseverkehrsstéarken des Knoten-
punktes Ostrampe/Georgstral3e den Verkehrsstarken am Knotenpunkt Ost-
rampe/Nansenstral3e aufgeschlagen. Der Schwerverkehrsanteil wird tber-
schlagig mit 5% angesetzt, in der Hoebelstral3e mit 8%. Die der HBS-Be-
rechnung zugrunde gelegten Knotenstromplane sind als Anhang beigefligt.

6.2 Verkehrsqualitaten Analysezustand

Knotenpunkt GeorgstralRe/Max-Dietrich-Stralie

Um die Auswirkungen der zusétzlichen Verkehre einschatzen zu kénnen,
wird zunéchst die Verkehrsqualitdt im Bestand Uberprift. Der Knotenpunkt
Georgstral3e/Max-Dietrich-Stral3e ist derzeit vorfahrtgeregelt, die Hauptbe-
ziehung entlang der Georgstral3e ist vorfahrtberechtigt, die nachgeordneten
Verkehrsstrome am dstlichen und westlichen Knotenarm sind wartepflich-
tig. Am ndrdlichen Knotenarm gibt es zudem eine Fuldganger-Lichtsignalan-
lage (LSA), deren Einfluss auf den Kfz-Verkehr in der statischen HBS-Be-
rechnung jedoch nicht beriicksichtigt wird. Aus der Max-Dietrich-Stral3e
(Osten) ist derzeit nur ein Rechtsabbiegen in Richtung Stden moglich.

Die Verkehrsqualitat am Knotenpunkt Georgstraf3e/Max-Dietrich-Straf3e ist
im Analysezustand insgesamt ausreichend, es wird die Verkehrsqualitats-
stufe (QSV) D erreicht (Abb. 17). MaBgebend ist der Linksabbiegestreifen
am sudlichen Knotenarm. Die errechnete mittlere Wartezeit von 39 Sekun-
den wird in der Realitat wahrscheinlich etwas geringer sein, da wartende
Kraftfahrzeuge bei Aktivierung der FuRganger-LSA abflielRen kdnnen.
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Abb. 17 Verkehrsqualitat KP Georgstral3e/Max-Dietrich-Straf3e (Bestand)
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Knotenpunkt GeorgstraRe/Nansenstral3e

Die Verkehrsqualitat am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Georgstraf3e/Nan-
senstral3e ist im Bestand als gut zu beurteilen (Stufe B). MalRgebend ist
auch hier der Linksabbiegestreifen in der stdlichen Zufahrt (Abb. 18). Die
gute Verkehrsqualitat ergibt sich dadurch, dass aus der Nansenstral3e nur
ein Rechtsabbiegen in Richtung Stden moglich ist. Die Fahrbeziehung auf
die Georgstralie in Richtung Norden ist im Bestand nicht moglich.
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Abb. 18 Verkehrsqualitat KP Georgstral3e/Nansenstralie (Bestand)

Knotenpunkt Georgstral3e/Hoebelstralie

Am signalisierten Knotenpunkt Georgstrafl’e/Hoebelstral3e wird im Bestand
eine gute Verkehrsqualitat der Stufe B erreicht (. Bei der gewahlten
Umlaufzeit von 90 Sekunden ist die Verkehrsqualitat der Ful3- und Radfah-
rerfurten mit der Stufe D zu bewerten.
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Abb. 19 Verkehrsqualitat KP Georgstralie/Hoebelstral3e (Bestand)
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6.3 Verkehrsqualitaten Prognosezustand

Knotenpunkt GeorgstralRe/Max-Dietrich-Stralie

Im Prognosezustand ist die Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt Georg-
stral3e/Max-Dietrich-Stral3e unter Beibehaltung der bestehenden Vorfahrtre-
gelung uberschritten. Mit einer mittleren Wartezeit von mehr als 45 Sekun-
den auf dem Linksabbiegestreifen am sudlichen Knotenarm muss der Kno-
tenpunkt mit der Qualitatsstufe F bewertet werden (.
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Abb. 20 Verkehrsqualitat KP Georgstral3e/Max-Dietrich-Stral3e (Prog-
nose, ohne Ausbau)

Um den Verkehrsablauf zu verbessern, kann die Anlage eines Detektors
empfehlenswert sein, der bei langerer Belegung die LSA schaltet, sodass
der Linksabbiegestrom aus Richtung Stiden abfliel3en kann. Da der geplante
Quartiersbus zukunftig aus dem Werftquartier in Richtung Norden auf die
Georgstral3e fahren soll, sollte im Rahmen dieser MaRhahme zudem die Hal-
telinie der LSA vor den Knotenpunkt versetzt werden und ggf. eine zusatz-
liche Signalisierung der Fahrbeziehung erfolgen, sodass der Bus priorisiert
in den Knotenpunkt einfahren kann. Ein Linksabbiegen aus der Max-Dietrich-
Stral3e in Richtung Norden waére in diesem Fall nur fur den Linienverkehr
erlaubt.

Um beide Abbiegebeziehungen aus der Max-Dietrich-Stral3e zu ermoglichen,
wadre alternativ eine Vollsignalisierung des Knotenpunktes erforderlich. Bei
einem solchen Umbau wird im betrachteten Prognoseszenario eine ausrei-
chende Verkehrsqualitat der Stufe D erreicht (Abb. 21)). Auf den FuBgan-
gerfurten wird bei einer Umlaufzeit von 90 Sekunden die Qualitatsstufe E
erreicht.
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Abb. 21 Verkehrsqualitat KP Georgstral3e/Max-Dietrich-Stral3e (Prog-
nose, LSA)

Knotenpunkt GeorgstrafRe/Nansenstral3e

Da der Knotenpunkt Georgstralle/Nansenstrafl3e in die Haupterschliel3ung
des Werftquartiers Ubernehmen soll, muss in Zukunft auch die Abbiegebe-
ziehung aus der Nansenstraf3e in Richtung Norden (Linksabbiegen) ermég-
licht werden. Da dieses unter Beibehaltung der bestehenden Vorfahrtrege-
lung aus Verkehrssicherheitsgriinden nicht moglich ist, muss der Knoten-
punkt signalisiert werden. Bei einer Vollsignalisierung wird im Prognosezu-
stand die Verkehrsqualitatsstufe D erreicht, malRgebend sind hierfur die
mittleren Wartezeiten in der ndrdlichen Zufahrt sowie der Linksabbiegestrei-
fen in der stdlichen Zufahrt (. In der HBS-Berechnung wurden zu-
dem eine Ful3géngerfurt am nordlichen und westlichen Knotenarm bertck-
sichtigt. Bei der angesetzten Umlaufzeit von 90 Sekunden wird auf diesen
mindestens die Qualitatsstufe E erreicht.
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Abb. 22 Verkehrsqualitat KP Georgstral3e/Nansenstral3e (Prognose, LSA)
In der Nansenstral3e wurde eine zweistreifige Zufahrt angelegt. Der 95%-

ige Ruckstau auf dem Linksabbiegestreifen betragt im betrachteten Progno-
seszenario etwa 60 Meter. Da die Radhauptverbindung durch den Park
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jedoch etwa 50 Meter westlich des Knotenpunktes die Nansenstral3e quert,
sollte der Aufstellstreifen an dieser Stelle etwas kurzer ausgebildet werden.
Entlang der Radverbindung konnte dann bspw. noch eine Mittelinsel als
Uberquerungshilfe angeordnet werden.

Zu beachten ist an dieser Stelle zudem, dass insbesondere fiir den Knoten-
punkt Georgstral3e/Nansenstralle eine Worst-Case-Szeanario (Maximalbe-
trachtung) gepruft wurde und sich die Verkehrsstarken in der Realitat wahr-
scheinlich geringer darstellen werden. Zum einen wurden die Bestandsver-
kehre der Ostrampe, die im langfristigen Szenario entfallen soll, wie auch
die der Nansenstral3e vollstandig als Analyseverkehrsstarke beriicksichtigt.
Da einige der heutigen Nutzungen in Zukunft entfallen werden, wird sich
dieses auch eine Verringerung der Analyseverkehrsstarken zur Folge haben.
Zum anderen wurden die Neuverkehre aus dem Parkquartier vollstandig auf
den Knotenpunkt mit der Nansenstrale umgelegt, von denen sich einige
wahrscheinlich auch im umliegenden Netz (z. B. auf die KluBmannstral3e in
Richtung Norden) verteilen werden.

Knotenpunkt Georgstral3e/Hoebelstrale

Am Knotenpunkt GeorgstraflRe/Hoebelstrafl3e wird auch im Prognosezustand
eine gute Verkehrsqualitat der Stufe C erreicht, maf3gebend ist hier der
Linksabbiegestreifen in der sudlichen Zufahrt (Abb. 23). Auf den Furten des
Knotenpunktes wird die Verkehrsqualitatsstufe D erreicht. Ein Ausbau des
Knotenpunktes ist demnach nicht erforderlich.
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Abb. 23 Verkehrsqualitat KP Georgstral3e/Hoebelstral3e (Prognose)
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7 Fazit

Das Mobilitatskonzept fir das Werftquartier setzt Anreize fur eine zukunfts-
orientierte und autoreduzierte Mobilitat, wahrend gleichzeitig eine gute Er-
reichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln sichergestellt wird. Durch die gute
Vernetzung der einzelnen Nachbarschaften untereinander sowie mit den
umliegenden Stadtteilen wir die Fortbewegung zu Fuld und mit dem Fahrrad
gefordert. Drei neue Brickenverbindungen und die Uibergeordneten Radver-
kehrsachsen ergédnzen das vorhandene Radverkehrsnetz und schaffen neue
Qualitaten in der stadtischen Nahmobilitat. Einrichtungen des taglichen Be-
darfs sind ful3laufig erreichbar.

Ein autonomer Quartiersbus verkehrt im 10 Minuten-Takt in einer Doppel-
schleife durch die Nachbarschaften bis zum Bremerhavener Hauptbahnhof
und erganzt das vorhandene Linienbusangebot entlang der Georgstralie. Die
Konzeption beriicksichtigt das vorhandene OPNV-Angebot am Schaufens-
ter (HL-Linie) und gibt Hinweise, wie der OPNV an die einzelnen Entwick-
lungsphasen des Quartiers angepasst werden kann.

Das hierarchisch aufgebaute Straf3ennetz sieht drei Haupterschliel3ungsstra-
Ren und Verknupfungspunkte mit der Georgstral3e vor: Die Max-Dietrich-
StraRe, die NansenstraRe und die HoebelstraRe. Uber diese Sammelstralen
wird der Kfz-Verkehr zu den Mobility Hubs geleitet, die den ruhenden Ver-
kehr in mehreren Quartiersgaragen bindeln. Das nachgeordnete Strafl3en-
netz (Quartiersstraf3en, Verteilerloops) sind zur Anlieferung (Be- und Entla-
den, Logistik) zwar befahrbar, Stellplatze sind dort jedoch nur vereinzelt fur
Mobilitatseingeschrankte und Lieferverkehre vorgesehen. Insbesondere um
das neue Wohnen herum kénnen so weitgehend autofreie Bereiche geschaf-
fen werden.

Zum Nachweis der Funktionalitat des ErschlieBungskonzeptes wurde auf
Basis der vorlaufigen Nutzungsverteilung eine tiberschlagige Verkehrserzeu-
gung berechnet, auf deren Grundlage schlieBlich die Verkehrsqualitat an
mehreren Anschlussknotenpunkten entlang der Georgstrale abgeschatzt
werden konnte. Insgesamt liefert die Untersuchung das Ergebnis, dass
samtliche Verkehre aus Bestand und Neuplanung Uber die drei Anschluss-
knotenpunkte Max-Dietrich-StralRe, Nansenstrale und HoebelstralRe leis-
tungsfahig abgewickelt werden kdnnen (Worst-Case-Betrachtung). Der
Knotenpunkt Georgstral3e/Nansenstralie, der in Zukunft die Haupterschlie-
Rung des Quartiers gewahrleisten soll, ist in diesem Zuge auszubauen. Die
bestehende Quartierszufahrt tber die Ostrampe, die in der letzten Umset-
zungsphase entfallen soll, ist aus verkehrstechnischer Sicht fir die Erschlie-
Bung des Quartiers nicht erforderlich.
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Anhang Knotenstromplane
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