In der Senatssitzung am 6. Februar 2024 beschlossene Fassung

Die Senatorin fir Bau, Mobilitat und Stadtentwicklung
Datum: 30.01.2024

Vorlage
fur die Sitzung des Senats
am 06. Februar 2024

StraBenbahnfuhrung und attraktive Innenstadt:
Neugestaltung im Sinne der Strategie ,,Bremen Centrum 2030+
Untersuchungsergebnisse und weitere Umsetzung

A. Problem

Die Fuhrung der Stral3enbahn in der zentralen Bremer Innenstadt wird seit langem
kontrovers in der Stadtgesellschaft diskutiert.

Das Innenstadtkonzept ,Bremen Innenstadt 2025“ aus dem Jahre 2014 und die
,otrategie Centrum Bremen 2030+ aus dem Jahr 2021 (Beschlussfassungen im
Senat) stellen im Ergebnis einer breiten Beteiligung die aktuellen Leitlinien des Se-
nats zur Entwicklung der Innenstadt dar, die auch Aussagen und Prufauftrage zur
Strallenbahnflhrung in der Innenstadt enthalten. Zur Historie der Strallenbahn in
der Innenstadt und zu den hier relevanten Inhalten der Strategie Centrum Bremen
2030+ sowie des VEP sind ausfuhrliche Ausfuhrungen in Anlage 1 enthalten.

Zur Umsetzung des in den Leitlinien formulierten Ubergeordneten Ziels einer deutli-
chen Steigerung der Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat der Innenstadt, wozu eine
gute Erreichbarkeit zahlt, galt es, die hierfur am besten geeignete Strallenbahnfih-
rung in der Innenstadt zu untersuchen.

B. Losung

1. Vorgehen
Im Zeitraum Herbst 2022 bis Herbst 2023 wurden alle denkbaren und in der Diskus-
sion befindlichen Varianten der Strallenbahnfihrung in der Innenstadt hinsichtlich
ihrer technischen und verkehrsplanerischen Machbarkeit sowie ihrer Effekte fur eine
moglichst hohe Aufenthaltsqualitat der Innenstadt ausfuhrlich und intensiv gepruft
und bewertet:



Die Untersuchung wurde im November 2022 mit zwei Workshops gestartet, ein Ab-
schlussworkshop folgte im November 2023. Uber die fachlichen Inhalte der Work-
shops wurde ein umfangreicher Bericht erstellt. Details kdnnen dem ausfuhrlichen

Gesamtbericht (Anlage 2.2) enthommen werden, eine zusammenfassende Kurzfas-
sung findet sich in Anlage 2.1.

2. Zentrale Ergebnisse der detaillierten Untersuchungen

Verkehrsplanerisch/technisch ist eine Verlegung der StralRenbahn in die Mar-
tinistralRe grundsatzlich madglich, aber die fur die Innenstadtentwicklung an-
gestrebten Ziele in den einzelnen Bereichen Verkehr, OPNV, sowie Finan-
zierung werden nicht erreicht. Die Verlegung der Straldenbahn ist aufgrund
der hohen Kosten im Vergleich zum Nutzen nicht forderfahig durch Bundes-
programme.

Leistungsfahigkeit: Durch die Verlegung der Strallenbahn in die Marti-
nistralRe wiirde es zu Staus im OPNV und im Kfz-Verkehr im Umfeld der Mar-
tinistralRe und an den Kreuzungen am Innenstadtrand kommen. Die Abwick-
lung der vorhandenen Verkehre im OPNV und im Kfz-Verkehr wiirde faktisch
und spurbar schlechter als heute. Auch fur den Ful3- und Radverkehr wurde
es deutlich enger werden.

Stadtebauliche Aspekte: Im Ergebnis der Analyse der Starken, Schwachen,
Chancen und Risiken im stadtebaulichen und stadtwirtschaftlichen Sinne
werden in einer Verlagerung der Stral3enbahn in die Martinistralle mit dem
Blick auf den Stadtraum der Obernstralle einige Vorteile gesehen, wohinge-
gen fur den Stadtraum Martinistral’e die Nachteile eindeutig Uberwiegen.
Dies betrifft auch die schnelle und barrierefreie Erreichbarkeit der zentralen
Adressen im Bereich der Innenstadt.

Auf dieser Grundlage schlagt die Senatorin flr Bau, Mobilitdt und Stadtentwicklung
dem Senat folgende Entscheidung vor:

Die Stralenbahn wird weiterhin auf der bisherigen historischen Trasse durch
die Obernstrale gefuhrt. Die Aufenthaltsqualitat der Obernstral3e/Huftfilter-
stral3e werden flankierend durch entsprechende MalRnahmen nachhaltig op-
timiert.

Die Haltestellenanlage Domsheide wird am Bestand orientiert weiterentwi-
ckelt und stadtraumlich qualifiziert. Die Variante 2.3 (geteilte Haltestelle vor



der Post und in der Balgebrickstrale) wird mit Blick und Schwerpunktset-
zung in den Abwagungskriterien zugunsten der Uberragenden stadtebauli-
chen Bedeutung der Domsheide als im weiteren Planungsprozess praferierte
Variante weiterverfolgt. Im Bereich der Glocke wird damit das Ziel der Ver-
besserung der Aufenthaltsqualitat dieses historischen Stadttraums erreicht.
Die alternativ geprufte Variante 5.1 mit einer vollstandigen Bundelung der
Verkehrsanlagen auf der Domsheide kann diesem stadtebaulichen Anspruch
an den Stadtraum Domsheide nicht gentigen. Der Einbau eines Masse-Fe-
der-Systems (,FlUsterschienen®) fur das Konzerthaus die Glocke soll in die-
sem Zusammenhang erfolgen.

3. Zusammenfassende Vorteile der Entscheidung fur die Innenstadt

Es besteht jetzt Planungs- und Investitionssicherheit fur alle 6ffentlichen und
privaten Akteure, die Rahmensetzung fur ein stadtebaulich-verkehrliches Ge-
samtbild ist nunmehr geklart.

Eine verlassliche, wirtschaftlich tragfahige und verkehrlich nachhaltige Er-
reichbarkeit der Innenstadt ist mit der FUhrung der Straldenbahn durch die
Obernstralle weiterhin sichergestellt.

Weniger Baustellen im offentlichen Raum in den nachsten 5-10 Jahren be-
deuten weniger Beeintrachtigung der Innenstadtnutzungen.

Eine geringere Belastung des offentlichen Haushaltes ist gewahrleistet, da
Planung und Bau einer zu verlegenden StralRenbahn in einem hohen Male
finanzielle Ressourcen binden wirden.

Eine attraktivere Martinistralle wird nicht durch die Nutzung von zu vielen
Verkehrstragern Uberfrachtet, die Trennwirkung wird durch erganzende Mal3-
nahmen weiter minimiert und die Zuwegungen zur Schlachte kdnnen wie be-
absichtigt deutlich verbessert werden. Somit kann ebenfalls eine hohe Auf-
enthaltsqualitat stadtraumlich in der Martinistralde entwickelt werden.

Die Verbindung vom Wall Uber Obernstral3e und Martinistra3e zur Schlachte
sowie Weser kann auf dieser Basis optimiert werden und attraktive Stadt-
raume konnen geschaffen werden.

Eine bessere Durchbindung der Linien zwischen dem Bremer Westen und
dem Bremer Osten ist gesichert und damit auch eine bessere direkte Erreich-
barkeit der Innenstadt fur diese Stadtteile.

Die Domsheide kann ihrem Potenzial als Entree in die Innenstadt gerecht
werden und entsprechend stadtebaulich qualifiziert werden.



4. Konkrete Ansatzpunkte fiir ein stadtebaulich-verkehrliches Gesamtbild der
Innenstadt

Aus der Umsetzung der 0.g. Entscheidung ergeben sich konkrete Potentiale in ein-
zelnen Lagen, die nun weiter geplant und umgesetzt werden kdnnen.

4.1 Domsheide

Die Domsheide ist Teil des historischen Platzgefiges rund um Dom und Rathaus,
Zutrittsraum in den Altstadtkern und mit dem Konzerthaus der Glocke ein bedeut-
samer Teil der Kulturmeile. Die Domsheide bildet mit der Balgebrlckstralle einen in
raumlicher und funktionaler Hinsicht zusammenhangenden Stadtraum. Dieser wird
vom historischen Zentrum, den Bereichen rund um die Violenstralle und Am Wall
sowie dem Justizviertel und dem Schnoor unmittelbar flankiert und steht somit in
enger Beziehung mit den angrenzenden Teilen der Innenstadt.

Mit dem Bau und der Ausrichtung der Wilhelm-Kaisen-Briicke in den 1960er Jahren
nahmen die Verantwortlichen eine Verlagerung der Verkehre auf den Tiefer, die
Martinistrafl®e sowie die Domsheide vor. Dies umfasste auch die Verlegung der Stra-
Renbahn aus der Wachtstralle in die Balgebrtckstral’e. Hinzu kam zu Beginn der
1980er Jahre die Verlegung der Strallenbahnen in Richtung Hauptbahnhof vom
Domshof in die Violenstralde.

Die Domsheide und die Balgebrickstralle haben damit die Funktion der Wacht-
stral’e, des Marktplatzes und des Domshofs Ubernommen und die StralRenbahn-
und Busfuhrung aufgenommen. Wachtstral’e, Marktplatz, Domshof und auch die
Sogestralle, die historisch von Buslinien befahren wurde, haben auf diese Weise
eine Aufwertung erfahren. Dies dient als Erklarung fur die aktuell vorrangige Auf-
gabe an den Stadtraum Domsheide, den Strallenbahnkreuzungspunkt der Ost-
West- und Nord-Sudlinien sowie die Hauptbuslinien aufzunehmen und gleichzeitig
Ful3- und Radverkehren Raume zu geben.

In der aktuellen Debatte bezlglich der Um- respektive Neugestaltung der Haltestel-
lenanlage Domsheide wurden im Zuge eines Beteiligungsverfahrens umfassende
Grundlagen ermittelt und Varianten untersucht. Mit der verkehrlichen Neuordnung
kann und muss in einer integrierten Betrachtung auch eine umfassende Aufwertung
des Stadtraums der Domsheide sowie der Balgebriickstrae einhergehen. Mit der
freiraumplanerischen Neugestaltung der Domsheide soll ein wirdiger Auftritt fir das
Konzerthaus die Glocke und fur das Entree in die engere Innenstadt geschaffen
werden. Die Aufenthaltsqualitat im gesamten Stadtraum, nicht nur an den Haltestel-
len, kann erhdht, die Fuhrung des Ful3- und Radverkehrs optimiert werden.



Aus der aktuell hohen Verkehrsbedeutung der Domsheide und ihrer Lage im histo-
rischen Zentrum ergibt sich, dass in den weiteren Planungen vor dem Hintergrund
einer ausgewogenen und integrierten Betrachtung an dieser Stelle ein herausra-
gendes stadtebauliches Interesse abzuleiten ist. Daher sind die Freirdume vor dem
Konzerthaus Glocke freizuhalten und im Kontext einer mdglichen Neuentwicklung
des Konzerthauses aufzuwerten. Die Platzsituation an dieser Stelle bildet auch das
raumliche Entrée in den zentralen Bereich der Innenstadt und des UNESCO-Welt-
kulturerbes. In diesem Zusammenhang wird eine zeitnahe Einigung mit der Dom-
gemeinde angestrebt, um eine rlickwartige Erschliefung der Glocke zu ermdogli-
chen. Die Platzgestaltung und die stadtebaulichen Anforderungen an den Stadt-
raum beziehen sich in verkehrlicher Hinsicht somit nicht nur auf die Wahl der mog-
lichen Umsteigevariante, sondern auch auf Fragestellungen der Anlieferungen des
Konzerthauses und missen gemeinsam bewegt werden.

4.2. Haltestellensituation Domsheide/ BalgebriickstralRe

Anders als im Bestand werden kinftig beide Teilhaltestellen der Domsheide in der
Vorzugsvariante 2.3 barrierefrei zuganglich gemacht. Zugleich werden alle Moglich-
keiten vollumfanglich ausgeschopft, den Weg zwischen den getrennten Haltestellen
durch entsprechende MalRnahmen zu erleichtern. Die Haltestellenlage der Variante
2.3 entspricht ungefahr der heutigen Lage der Haltestellen vor der Post bzw. in der
BalgebruckstralRe, jedoch sind aufgrund der Anforderungen an die Barrierefreiheit
Anpassungen erforderlich. Dabei werden auch die Wegebeziehungen zwischen
Marktplatz und Schnoorviertel integriert und optimiert.

Um die angestrebte hohe Aufenthaltsqualitat zu erreichen, ist ein Qualifizierungs-
verfahren fur die freiraumplanerische Gestaltung der Stadtraume Domsheide und
Balgebruckstral’e vorgesehen mit dem Ziel, die Haltestellenanlagen in einen attrak-
tiven Stadtraum zu integrieren.

Dabei soll auch die Achse Wilhelm-Kaisen-Brucke / Leibnizplatz als wichtige Ver-
bindung der Innenstadt Uber die Weser hinweg in die Neustadt mitgedacht werden,
um das Zusammenspiel der Neustadt und der zentralen Innenstadt im Sinne der
erweiterten Innenstadt zu unterstreichen. Zusatzlich wirde damit die Identifikation
mit dem OPNV gesteigert werden. Als positive Beispiele sind hierfiir die OPNV-Hal-
testellen in Huckelriede und die neue Umsteigeanlage in Gropelingen zu nennen.
Die alternativ geprufte Variante 5.1 mit einer vollstandigen Blndelung der Verkehrs-
anlagen auf der Domsheide kann anders als die Variante 2.3 diesem stadtebauli-
chen Anspruch an den Stadtraum Domsheide nicht genugen. Auf der Grundlage
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der Variante 2.3 gilt es nun, im weiteren Planungsprozess die bestehende Halte-
stellensituation am Bestand und am Stadtraum orientiert weiterzuentwickeln und zu
qualifizieren.

4.3. Verbesserung der Mobilitatsstrome

Grundsatzlich werden auch die ortlichen Mobilitatsstrome mit dem Ziel einer Ver-
besserung betrachtet. Durch die Fertigstellung der Radpremiumroute am Wall und
der Neuordnung des Verkehrs in der MartinistralRe, insbesondere der Schaffung von
breiten Fahrradstreifen, wurde eine Starkung alternativer Verkehrsraume fir den
Fahrraddurchgangsverkehr vorgenommen. Die Verbindung Marktstral’e - Decha-
natstralde als parallele Achse zur Domsheide — Obernstralde ist fur den Radverkehr
zu verbessern, um die Domsheide vom Radverkehr in Ost-West-Richtung zu ent-
lasten. ZukUnftig soll die Fuhrung der Ziel- und Quellverkehre durch entsprechende
Fahrradparkmdglichkeiten weiterentwickelt werden. Eine tragende Rolle spielt da-
bei die Neuordnung des Fahrradparkens rund um den Domshof. In der Innenstadt
werden fuldlaufige Verbindungen optimiert und attraktiv gestaltet. Zudem soll die
Verbindung von den angrenzenden Quartieren in die Altstadt, auch Uber die Weser,
durch Optimierung der FuRwegachsen aufgewertet werden.

4.4. Dechanatstrafe

Der Dechanatstral’e kommt eine zentrale Bedeutung fur die Innenstadtentwicklung
zu als Scharnier zwischen historischem Zentrum und dem Schnoor. Vom Umbau
der StralRe werden Bewohner:innen, Tourist:innen als auch die Nutzer:innen der
angrenzenden Bildungsstatten profitieren. Die Dechanatstralde wird zu einer ,grin-
blauen® Klimastrale mit mehr Begrinung und Wasserlaufen umgebaut als Antwort
auf die Herausforderungen, die der Klimawandel und die stadtebaulichen Anforde-
rungen fur die Innenstadt mit sich bringen. Die Entwicklung des ,Postgebaudes”
wird dabei berlcksichtigt.

4.5. Museumsstrafle

Mit der Sanierung, dem Umbau und der Attraktivierung der Museumsstral3e verbes-
sert sich die Durchlassigkeit zwischen Wall und Weser. Dieser Stralte kommt mit
der Offnung der Wallpassage kiinftig eine wichtige Bedeutung als Verbindungsweg
zwischen Hauptbahnhof/Wallanlagen sowie historischem Zentrum und dem Doms-
hof zu.

4.6. MartinistraRe



Mit dem Vorschlag der Senatorin fur Bau, Mobilitat und Stadtentwicklung kénnen
die Potentiale der Martinistralle im Sinne der ,Strategie Centrum Bremen 2030+
zur Entfaltung kommen. Die Martinistral3e ist ein zentraler Schwerpunktraum und
weist seit der erfolgten Umgestaltung bereits mehr Platz flir den Radverkehr auf.
Durch die Verlegung des Radverkehrs vom Radweg auf die Fahrbahn profitiert da-
bei auch der FuRverkehr, dem mehr Flache zur Verfugung steht. Mit nur einer Kfz-
Fahrspur und Anpassungen an den FuRgangerampeln konnte zudem die Trennwir-
kung zwischen Schlachte und Obernstrale spurbar reduziert werden. Zudem wer-
den die Bushaltestellen im laufenden Jahr barrierefrei umgebaut. Neben den bereits
umgesetzten Malinahmen, wie der klaren Trennung von Ful3- und Radverkehr, soll
kunftig der Fokus auf eine verbesserte Querbarkeit gelegt werden. Zusatzlich soll
eine stadtebauliche Aufwertung durch eine qualitative Ausgestaltung des Mar-
tiniplatzes erfolgen.

4.7. Umfeld der ObernstraBe/HutfilterstraBe

Die StralRenbahn fahrt weiter auf der historischen Trasse durch die Obern-
stral3e/Hutfilterstralle und sorgt auf diese Weise fur eine zentrale ErschlieBung. Es
gilt, die vorhandenen offentlichen Freiraume und Stadtplatze starker einzubeziehen
und deren Potenziale fur eine hdhere Aufenthaltsqualitat und Verweildauer zu nut-
zen. Dies soll durch die Qualifizierung der Nord-Sud-Wegebeziehungen zwischen
Wall und Weser gelingen Die Aufwertung des Offentlichen Raums der Achse Pa-
penstralle-Pieperstralle bildet eine der zentralen MalRnahmen. Im Auftrag der Se-
natorin fur Wirtschaft, Hafen und Transformation und der Senatorin fir Bau, Mobili-
tat und Stadtentwicklung werden die Potentiale zur Attraktivierung dieser fir die In-
nenstadt bedeutsamen Querverbindung vom Wall zur Weser aktuell in einem Ent-
wicklungskonzept herausgearbeitet. Damit wird zeitnah eine Grundlage fur die wei-
tere stadtebauliche und freiraumplanerische Qualifizierung vorliegen. Erganzt wer-
den soll dieses Konzept um eine Aufwertung der Erdgeschosse in der Huffilter-
stral3e/Obernstralle.

Der Ansgarikirchhof ist ein wichtiger Ruhepol in der Bremer Mitte. Hier soll gemein-
sam mit den Akteur:innen des Business Improvement Districts (BID) Ansgari eine
weitere Starkung und Qualifizierung durch unterschiedliche Nutzungen erfolgen.
Die Senatorin fur Bau, Mobilitat und Stadtentwicklung unterstitzt die notwendige
Umgestaltung des Ansgarikirchhofs, auf Initiative des BIDs und in der Durchfihrung
durch die WFB, kurzfristig mit 400.000 EURO Investivmitteln aus der Zentrenent-
wicklung. Ziel ist es, die Aufenthaltsqualitat zu verbessern und den offentlichen
Raum durch eine Infrastrukturertichtigung in seiner Nutzbarkeit zu optimieren.



C. Alternativen

Alternativen wurden umfassend gepruft (s. Anlage 2.1+2.2) und werden nicht emp-
fohlen.

D. Finanzielle, personalwirtschaftliche Auswirkungen und Gender-Priifung

Der Bericht hat keine unmittelbaren finanziellen und personalwirtschaftlichen Aus-
wirkungen. Der Ausbau und die Verbesserung im 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) kommt ebenso wie eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat der Innen-
stadt allen Menschen zu Gute. Insbesondere Frauen profitieren, da der Frauenanteil
der OPNV-Nutzer:innen hoher ist als der der Méanner. Die Planungen berlicksichti-
gen die Belange der Menschen, die in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankt
sind mit dem Ziel, Barrierefreiheit zu erreichen, so dass eine Nutzung in der allge-
mein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde
Hilfe mdglich ist.

E. Beteiligung und Abstimmung

Die Vorlage ist mit der Senatorin fur Wirtschaft, Hafen und Transformation, dem
Senator fur Kultur sowie der Senatskanzlei abgestimmt.

F. Offentlichkeitsarbeit und Veréffentlichung nach dem
Informationsfreiheitsgesetz

Geeignet nach Beschlussfassung im Senat. Einer Veroffentlichung Uber das zent-
rale elektronische Informationsregister steht nichts entgegen.

G. Beschluss

1. Der Senat nimmt den Bericht der Senatorin fur Mobilitat, Bau und Stadtent-
wicklung zur Straldenbahnflhrung in der Innenstadt sowie zur Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat der Innenstadt zur Kenntnis.

2. Der Senat beschlieft, die StraRenbahn auch weiterhin auf der bisherigen
Trasse durch die Obernstral’e zu belassen und bittet die Senatorin fur Bau,
Mobilitat und Stadtentwicklung, die Senatorin fir Wirtschaft, Hafen und Trans-
formation sowie das Projektburo Innenstadt Bremen, die Aufenthaltsqualitat
der ObernstralRe/Huftfilterstralle sowie angrenzender Stadtraume dabei durch
entsprechende MaRnahmen nachhaltig weiterzuentwickeln.



3. Der Senat beschliel3t, die Domsheide in Bezug auf die bestehende Haltestel-
lensituation am Bestand und am Stadtraum orientiert weiterzuentwickeln und
somit auf Grundlage der Variante 2.3 zu qualifizieren. Der Senat bittet die Se-
natorin fur Bau, Mobilitat und Stadtentwicklung, gemeinsam mit der BSAG und
in Abstimmung mit der Senatorin fur Wirtschaft, Hafen und Transformation so-
wie dem Projektbiro Innenstadt Bremen die hierfur erforderlichen nachsten
Planungsschritte unmittelbar einzuleiten.

4. Der Senat bittet die Senatorin fir Mobilitat, Bau und Stadtentwicklung, diesen
Bericht mit Anlagen der Deputation fur Mobilitat, Bau und Stadtentwicklung
vorzulegen.



Anlagen

Anlage 1
Ubersicht zur Historie der StraRenbahn in der Innenstadt und zu den hier relevanten

Inhalten der Strategie Centrum Bremen 2030+ sowie des VEPs

Anlage 2.1

Zusammenfassende Ubersicht zu den Workshops und Gutachtenergebnissen

Anlage 2.2
Abschlussbericht (Dokumentation) der Workshops November 2022 und 2023

Anlage 3
Gutachterliche Stellungnahme zum Zwischenbericht: Flihrung Stral’enbahn in der
Bremer Innenstadt, INROS-LACKNER, Stand 24.11.2023

Anlage 4

Verkehrsplanerische Untersuchung Martinistrale, VCDB

Anlage 5
Leistungsfahigkeitsbetrachtung Martinistral3e mit StraRenbahn, BERNARD

Anlage 6
SWOT-Analyse, Prasentation SBMS und SWHT

Anlage 7

Varianten Haltestelle Balgebruckstrale 4-gleisig, BPR BERATEN. PLANEN. REALI-
SIEREN. Kuhne & Partner, Beratende Ingenieure mbB
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ANLAGE 1

Historie zur StraBenbahn in der Innenstadt

In der Altstadt gab es Ende des 19. Jahrhunderts zwei parallele, konkurrierende Stre-
ckenflihrungen der Strallenbahn in der Langenstrale und in der Obernstralie.

Hintergrund war, dass nach 1876 mit der Einfihrung der ,Aktiengesellschaft Bremer
Pferdebahn®, die Gesellschaft 1879 mit der ,GrolRen Bremer Pferdebahn“ Konkurrenz
erhielt. Die erste Linie der ,GroRen Bremer Pferdebahn® entsprach bereits damals in
weiten Teilen der heutigen Linie 2 und verband Hastedt mit Walle.

1898 erreichten Senat und Burgerschaft die Fusion der Pferdebahnen mit dem Ziel, das
Netz bis 1901 zu elektrifizieren und Streckenerweiterungen vorzunehmen, um die bre-
mischen Randgebiete zu erschlieRen, auch wenn es aus wirtschaftlichen Aspekten nicht
erforderlich war.

Fotos und Postkartenansichten aus 1900 belegen elektrifizierte Strecken auf dem Markt-
platz fur die heute noch vorhandene Strecke der Linien 2 und 3 in Ost-West-Richtung,
damals aber auch fur die Linien der Nord-Sud-Richtung, die Gber den Domshof, den
Markplatz und durch die Wachtstrale verkehrten.

1939 gab es drei befahrbare Weserbriicken im Strallenbahnnetz: Stephanibricke, Bir-
germeister-Smidt-Briicke und die Weserbriicke zwischen Wachtstralle und Neustadt.
Der 2. Weltkrieg verursachte immense Schaden. Strecken und Strallenbahnfahrzeuge
waren zerstort, das Strallenbahnnetz war in zwei Teile getrennt, da auch die Weserbri-
cken zerstort waren.

1947 konnten die Netze wieder vereint werden, die GroRe Weserbriicke wurde eroffnet,
die Linie 4 fuhr damals zum Arsterdamm,

1952 folgte die Blrgermeister-Smidt-Briicke als zweite Briicke mit StralRenbahnnutzung,
die Stephanibrucke wurde nicht wieder ins StralRenbahnnetz integriert.

1953 wurde der erste GroRiraumwagen, ein damals neuer Strallenbahntyp, von der Be-
volkerung auf dem Marktplatz begrif3t. Die Strecken in der Obernstralde und tber Markt-
platz und Domshof waren wieder in Betrieb.

Die Kriegsschaden in der Altstadt wurden fir die Schaffung neuer Strallenraume ge-
nutzt, um die StralRenrdume an die steigenden Nutzungsanspriche durch Kraftfahr-
zeuge und groélere Fahrzeuge anpassen zu kénnen. In diesem Zug entstanden die Mar-
tinistralle und die Balgebriickstrafl’e in der heute bekannten Dimensionierung und Lage
im Raum.

Die Verschiebung der Haltestelle Markt zur Domsheide erfolgte 1965 in Verbindung mit
dem Bau des Gebaudes der Blrgerschaft am Markt.

Die Fuhrung uber den Domshof und den Markt der Nord-Sud-Linien wurde zugunsten
einer FUhrung Uber Schisselkorb und Violenstra’e zur Domsheide 1987 aufgegeben
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und die Kreuzung der Straldenbahnlinien im Nord-Sid- und Ost-West-Netz vom Rathaus
und Dom zur Domsheide verschoben. Domshof und Markt wurden auto- und stralen-
bahnfrei. Ebenso die Wachtstralle, da infolge des Neubaus der gro3en Weserbriicke
zwischen Neustadt und Tiefer die Achse der Nord-Sudlinien in die Balgebrickstralie
verschoben wurde. Die StralRenbahn verblieb in der Obernstralle als Verbindung der
Haltestellen Am Brill und Domsheide und ist in der Entwicklung des StralRenbahnnetzes
von Anbeginn Kernstlick des StralRenbahnnetzes zur Verbindung der Stadtteile im Wes-
ten und Osten mit der Altstadt.

In den 70er Jahre wurden in der Altstadt FulRgangerzonen eingefiihrt, so dass die bis
dahin durch die Ségestrale gefuhrten Buslinien mit den Haltestellen an den Rand der
Altstadt in die Violenstralle verlegt wurden. Nur die Strallenbahn hat weiterhin die Alt-
stadt-Haltestelle im Kreuzungsbereich der FuRgangerzonen Obernstralle und Sége-
stralle. Die Stralienbahnfahrgaste haben weiterhin die kiirzesten Fuwege in die City.

Die Strallenbahn und die Innenstadt heute — politische Zielsetzungen

Seit einigen Jahren, spatestens seit der Corona-Pandemie, leidet die Altstadt in den
1A-Lagen der gewerblich genutzten Immobilien an Kaufkraft und Leerstand. Der wach-
sende Online-Handel wird zur Konkurrenz von Gewerbetreibenden in der Innenstadt,
ebenso entwickelte Gewerbestandorte mit erheblich grofReren Verkaufsflachen wie der
Weserpark oder die Waterfront.

Das Innenstadtkonzept ,Bremen Innenstadt 2025“ aus dem Jahre 2014 und die ,Strate-
gie Centrum Bremen 2030+“ aus dem Jahr 2021 (Beschlussfassungen im Senat) fihren
Aspekte der Stadtplanung und Wirtschaft zusammen.

Als MaRRnahme D ist in der ,Strategie Centrum Bremen 2030+ der ,Ausbau und Attrak-
tivierung OPNV* beschrieben. Das Projekt HF1/S1/15 ist getitelt mit ,Machbarkeitspri-
fung StraRenbahnverlegung Obernstralle”.

In der Strategie 1 ,Meilen, Adressen und Stadtraume profilieren“ wird in der ,Strategie
Centrum Bremen 2030+ fiir die Einkaufsmeile Obernstralle und Ségestralle folgendes
Ziel definiert:

LAn zentraler Stelle entsteht eine neue Qualitat vernetzter Einkaufs- und Flaniermeilen
mit der ObernstralRe und der Ségestralle als Riickgrat. Der Ausbau durchgéngiger We-
gebeziehungen und vor allem Rundléufe tragen dazu bei. Hier wird ein breites Spektrum
unterschiedlicher Einzelhandelskonzepte méglich — von gro3en bis kleinteiligen und in-
dividuellen Einzelhandelsgeschéften — sowie gastronomischen Angeboten. Es wird auf
eine zusétzliche Begriinung der Wege und Verkehrsréume als auch auf Méglichkeiten
ftir nicht-kommerzielle Aufenthalte geachtet. Neben Einkauf spielen Erholung, Spiel- und
Sport und Begegnungsrdume eine grol3e Rolle.”

Die Definition fur die Entwicklung des Stadtraums Martinistralle lautet:



Wie wird eine Hauptverkehrsstralle zu einem qualitdtsvollen Stadtraum? Ausgehend
von dieser Frage war die Martinistral3e im Aktionsprogramm Innenstadt 2021 ein beson-
deres Testfeld fiir einen neuen Erlebnis- und Begegnungsort — mit temporédrer Umge-
staltung fiir Freizeit, Bewegung als auch neuen Aufenthaltsqualitdten und Aulengastro-
nomie. In diesem Sinne stehen auch langfristige Verdnderungen der MartinistraBe an:
mehr Bdume und Begriinung, Neuaufteilung der Verkehrsrdume und eine grundsétzliche
Qualifizierung des Stadtraumes zugunsten von neuen Aufenthaltsqualitdten sowie bes-
seren Querungen zur Weser — insbesondere in einer Achse Papenstral3e-Piperstralle.”

In der Strategie 2 ,Aufenthaltsqualitat steigern, Platze profilieren” ist fir die Domsheide
folgendes Ziel verfasst:

,Die Umgestaltung der Domsheide stellt alle Beteiligten vor besondere Herausforderung:
Hier sollen technische Anforderungen an den Verkehrsraum und zentralen Haltepunkt
Domsheide genauso gelingen, wie ein attraktiver Umstieg und die Schaffung neuer Auf-
enthaltsqualitdten. Gleichzeitig werden das bedeutende Kultur- und Konzerthaus die
Glocke und seine AuBenrdume gestalterisch und funktional aufgewertet — das stérkt die
klare Eingangssituation im Centrum und der Glocke. Die Herstellung einer vollstdndig
barrierefreien Umsteigehaltestelle dient den Zielen einer nachhaltigen und sozial fairen
Mobilitét zur Erreichbarkeit der Innenstadt.”

In der Strategie 2 ,Aufenthaltsqualitat steigern, Platze profilieren® ist ein weiteres Ziel flr
den ,Begegnungsraum Martinistraf3e“ definiert:

,Mit der Transformation des Verkehrsraumes Matrtinistral3e eroéffnen sich Chancen, stra-
Benbegleitende kleinrdumliche Aufweitungen und Offnungen hervorzuheben und als
multifunktionale Verweilorte weiterzuentwickeln. Insbesondere ist der Bereich im Uber-
gang PieperstralBe zu HeimlichenstraBe eine wichtige Stelle fiir den Ubergang zur
Schlachte. Grundsétzlich weisen alle Querverbindungen zwischen MartinistralBe und
Schlachte ein Potenzial zur Aufwertung auf.“

Die Strategie 4 beschreibt Ziele fur den Wall und die Wallanlagen und lautet ,Wall akti-
vieren, Wallboulevard starken®. Weiter heildt es: ,Die StralBe ,Am Wall” ist eine ,,beson-
dere Adresse“ in der Innenstadt. Sie soll als Einkaufs- und Genusslage zu einem Wall-
boulevard weiterentwickelt und profiliert werden. Eine bessere Anbindung an die Innen-
stadt und die Wallanlagen stédrken diese Lage.” Folgende MalRnahme ist beschrieben:
~Wallboulevard weiterentwickeln und als Einkaufs- und Genusslage profilieren®. Hier ist
bereits eine Umsetzung erfolgt. Mit Umsetzung der Premiumradroute D.15 im Wall zwi-
schen Doventorcontrescarpe und Tiefer wurde der Strallenraum neugestaltet. Zwischen
Herdentor und Bischofsnadel konnte der Wallboulevard im Herbst 2023 dem Verkehr
nach Umbau wieder Ubergeben werden. Die Aufenthaltsqualitat wurde deutlich erhéht,
Stellplatze im offentlichen Raum zugunsten Flachen fur Ful- und Radverkehr reduziert.
Die Grenzen der unter Denkmalschutz stehenden Wallanlagen wurden dabei respektiert
und gehalten.



Die Verkehrsfihrung wurde flir den Autoverkehr als Einbahnstralie Fahrtrichtung Tiefer
modifiziert und damit die Verkehrsbelastung im gesamten Stralkenzug Am Wall deutlich
reduziert.

Im Kapitel 5 Schwerpunktraume finden sich die Mallnahmen und Projekte in konzen-
trierter Darstellung wieder. In den Schwerpunktraumen ,Am Brill“, ,Erlebnis Weltkultur-
erbe®, ,Centrum an der Weser“, ,Mitte Bremen* und ,Wallanlagen® finden sich wiederholt
Ziele wie ,Profilierung Stadtraum®, ,Begriinung von Straf3en und Platzen*, ,Entwicklung
von Aufenthaltsqualitaten” wieder. Flanieren, Aufenthalt, zu Fuld gehen und Rad fahren
sind Schwerpunktthemen zur Attraktivierung der Innenstadt.

In der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans 2025 (Senatsbefassung vom
20.09.2022) ist ein Kapitel der stadtebaulichen Aufwertung und verkehrlichen Umgestal-
tung des Stralkenzuges Martinistralle gewidmet. Empfohlen ist eine Losung mit einem
Fahrstreifen fir den Autoverkehr je Richtung und Umwidmung der friiheren duf3eren
Fahrstreifen zu Radfahrstreifen. ,Zur Aufwertung des Stralenraums soll der Ful3- und
Radverkehr getrennt geflhrt werden, um Konflikte zu minimieren und den Stral3enraum
insgesamt stadtebaulich aufzuwerten.“ Die MalRnahme ist umgesetzt, der barrierefreie
Umbau der Bushaltestellen ist flir 2024 vorgesehen.



ANLAGE 2.1

Zusammenfassende Ubersicht zu den Workshops und Gutachtenergebnissen

Die Workshops
Nachfolgend werden die Ergebnisse zusammenfassend dargestellt:

In den Workshops im November 2022 wurden folgende Prozessschritte vorgenommen:

Vorbereitung

* Konzeption des Prozesses

Workshop | - 04.11.2022

* Impulsvortrage Innenstadt, Verkehr, Domsheide, StraBenbahnfiihrungen, Entwick-
lungsoptionen ObernstralRe

e Diskussion an Stationen zu verschiedenen Untersuchungsrdumen
Aufbereitung

¢ Aufbereitung der Workshopergebnisse

e Abarbeitung Fragestellungen aus Workshop |

Workshop 11 - 11.11.20222

* Beantwortung von Fragestellungen aus Workshop |

e Abstimmung zu Untersuchungsraumen / Definition von Aufgabenstellungen fir die wei-
tere Machbarkeitsuntersuchung

Aufbereitung

e Veranlassung und -soweit wie mdglich- Abarbeitung von Priifauftragen (Machbarkeits-
untersuchung, Leistungsfahigkeitsbetrachtung, SWOT)

g (g

Prozessauftakt waren Impulsvortrage zur ,Strategie Bremen 2030+, zum Projekt Um-
gestaltung Domsheide sowie Prifungen zu verkehrsfreier Obernstralte bzw. verkehrs-
freier Obernstrafe mit verkehrsfreier Domsheide, zu weiteren Strallenbahnfihrungen

aulerhalb der Altstadt und zur Evaluation Obernstrafie

Folgende Varianten sind im Abschlussbericht dargestellt und waren Teil des Untersu-
chungsumfangs in den Workshops:

Strallenbahnflhrung der

1.Nord-Sid-Linien (Linien 4, 6, 8, 24, 25) ab Herdentor Uber Am Wall — Altenwall —
Tiefer — Martinistra’e — Am Birill

2.Ost-West-Linien (Linien 2, 3) Uber Oster-/Westerstralle

3.Nord-Sud-Linien (Linien 4, 6, 8) ab Herdentor iber Am Wall — Bgm.-Smidt-Stralle
— Am Brill

4.Nord-Sud-Linien (Linien 4, 6, 8) ab Herdentor Gber Am Wall — Bgm.-Smidt-StralRe
— Am Brill und Ost-West-Linien ab Osterstral3e Uber Schisselkorb — Am Wall —
Bgm.-Smidt-Strale — Am Brill

5. Haltestelle Domsheide mit einer 4-gleisigen Anlage in der Balgebriickstralle



Weiterhin wurde vom Grundsatz her dargestellt, welchen Zeitraum ein Straldenbahn-
projekt fur die Planungsphase inklusiv Planfeststellungsverfahren und Bauzeit bis zur
Inbetriebnahme bendtigt.

Die oben genannten alternativen Streckenfliihrungen sind hinsichtlich StraRenraumbrei-
ten, Leistungsfahigkeit, Resilienz im Netz und auch Betrachtung der Briicken (Wilhelm-
Kaisen-Bricke und Bgm.-Smidt-Briicke) detailliert betrachtet worden. Im zweiten Work-
shop wurden diese Varianten von den beauftragten Gutachtern aufgrund Ihrer Untersu-
chungsergebnisse als ,Nicht zur vertieften Prifung durch Dritte empfohlen” und als L6-
sung verworfen.

Zum Abschluss-Workshop im Herbst 2023 wurde zusatzlich ein Plausibilitatscheck ei-
nes externen Gutachters vorgestellt, der diese fachplanerische Einschatzung bestatigt.
Der Bericht des Gutachters, INROS-LACKNER SE, ist als Anlage 3 beigefugt.

Priifauftrag zur Verlegung der StraBenbahn in die Martinistral3e
Folgender Prifauftrag wurde im zweiten Workshop 2022 formuliert:

,ES ist zu priifen, ob die Verlegung der StralBenbahn von der Obernstral3e in die
MartinistralRe unter Beachtung der Ziele der Strategie Centrum Bremen 2030+
sowie des Verkehrsentwicklungsplans 2025 und der Teilfortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplans einen wesentlichen Beitrag zur Attraktivierung der In-
nenstadt, insbesondere der Obernstralle und der Martinistral3e, leisten kann.”

Folgende Aufgaben wurden erteilt:

Wl Dokumentation der Workshop-Ergebnisse [ Y Ergebnisdarstellung der Workshops fir Dritte
. : o Lageplan und Querschnitte in Varianten mit
Verkehrsplanerische Untersuchung L,_'/ Erlsuterungsbericht

4 ‘ Verspatungsanfalligkeit, Punktlichkeit fur Busse und

-:f'ﬂ .\3} Leistungsfahigkeitsbetrachtung ‘ A Bahnen
1‘/ Qualitat des Verkehrsflusses
i Starken-Schwéchen-Chancen-Risiken-Betrachtun
SWOT-Analyse | A ° g , i
1 i V/ fir den Stadtraum und die Wirtschaft in den StraBenrdumen
Obernstrafie und Martinstralte Obernstrale und Martinistrae mit und ohne StraRenbahn

Die Workshop-Ergebnisse wurden dokumentiert, der Bericht liegt als vor.

Im dritten Workshop im November 2023 wurden die Ergebnisse der beauftragten Auf-
gaben vorgestellt.

Das Ergebnis der Verkehrsplanerischen Untersuchung liegt vor (Anlage 4]). Die Un-
tersuchung, durchgefiihrt von VCDB VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, startete
mit einer Grundlagenermittiung und Bestandsanalyse, es folgte die Aufstellung von Ab-
wagungskriterien und Zielen auf Grundlage des Konzeptes Bremen Centrum 2030+ so-



wie Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 und Teilfortschreibung des Verkehrsent-
wicklungsplans. Darauf aufbauend folgte eine Variantenentwicklung und Bewertung der
Planungsvarianten. Die folgenden drei Varianten wurden vertieft von VCDB untersucht:

1. Flhrung von Straflenbahn und Bus auf der Fahrbahn mit dem Autoverkehr (MIV),

2. Fuhrung der Strallenbahn Fahrtrichtung Am Brill auf besonderem Bahnkorper zur
Stauumfahrung,

3. Fuhrung der Strallenbahn in beiden Fahrtrichtungen auf besonderem Bahnkdrper in
Mittellage.

Im Ergebnis des Variantenvergleichs schneiden alle drei Varianten so ab, dass diese
nicht fur eine weitere Umsetzung und vertiefte Planung empfohlen werden kénnen. ,Sie
weisen signifikante Nachteile auf, welche durch die erzielbaren Vorteile nicht aufgewo-

gen werden kénnen.“ (Anlage 2.2| Folien VCDB)

Weiterhin wurden die Netzauswirkungen durch die veranderte Linienfihrung untersucht.
Durch die Verschiebung der Haltestelle Obernstralle Hoher Sogestralie in die Marti-
nistrale verlangern sich die FuBwege zu den Zielen in der Obernstralle, Sdgestralle
und weiteren Stralen nordostlich der Altstadt. AuRerdem ergibt sich ein Erschlielungs-
defizit fur Direktfahrten mit dem OPNV zwischen Am Wall und Lloydpassage. Auch fiir
Fahrgaste, die mit Buslinien Gropelingen oder Sebaldsbriick und Weserwehr erreichen,
verschlechtert sich die Erreichbarkeit der Altstadt, insbesondere die barrierefreien Wege
werden deutlich langer. Der barrierefreie Weg stufenfrei und mit geeigneter Steigung fir
Rollstuhlnutzer:innen flhrt von der Martinistrafle durch die BredenstralRe bis zum Markt-
platz und weiter in die Obernstral’e bis zur Ségestrale, um an die Position zu gelangen,
an der heute die StralRenbahnhaltestelle Obernstralle liegt. Der Weg bis zum Rathaus
allein betragt 240 m, bis zur heutigen Haltestellen sind es noch einmal 70 m mehr. Ins-
gesamt ist mit Fahrgastriickgangen zu rechnen, die Verschiebung in die Martinistral3e
fuhrt zu Fahrgastrickgange auf den Ost-West-Linien Linien 2 und 3 von etwa
2.000 OPNV-Fahrten pro Werktag, Folge der langeren Wege am Ziel und ggf. eines wei-
teren Umsteigevorgangs.

Die Verlegung der Ost-West-Linien 2 und 3 aus der Obernstra3e in die Martinistral3e
fihrt netzweit zu einer Verringerung der Nachfrage von etwa 2.000 OPNV-Fahrten pro
Werktag, insbesondere auf den Ost-West-Linien Linien 2 und 3. Dies ist eine Folge der
Reisezeitverlangerungen durch die Verlegung der Linien 2 und 3 — sowohl bei Fahrgas-
ten, die die Innenstadt durchqueren missen als auch bei denen, deren Fahrtziel und -
quelle im Bereich ObernstralRe/Sdgestralle liegt. Das Defizit der BSAG steigt infolge der
Summe aus den daraus resultierenden Einnahmeverlusten und betrieblichen Mehrauf-
wendungen um ca. 1 Mio. € pro Jahr.

Der Gutachter hat auch gepruft, inwieweit die Strallenbahnverlegung in die Martinistral3e
mit Planungen zur Umgestaltung Domsheide vereinbar sind. Hier wird deutlich, dass
eine Kombination mit der kompakten Haltestellen-Variante mit allen Teilhaltestellen auf
der Domsheide kompatibel ware, nicht aber die Variante mit getrennten Teilhaltestellen



in der Balgebrickstrale und auf der Domsheide. Der Gutachter hat die Varianten der
Strallenbahnfiihrung in der Martinistral3e visuell dargestellit.

Im Ergebnis dieser Untersuchung empfiehlt der Gutachter VCDB, von einer Verle-
gung der StraBenbahn aus der ObernstraBe in die Martinistrae abzusehen. (An
lage 4)

Ein weiterer Gutachter, BERNARD Gruppe Holding ZT GmbH, Ingenieure mit Verant-

wortung, hat die Leistungsfahigkeit im StraBenraum MartinistraBe mit Strallenbahn-

fihrung untersucht (). Dabei wurden die drei folgenden Varianten betrachtet:

e Variante A, vorgestellt in den Workshop im November 2022, mit stralenblindigem
Bahnkorper, sowie

e Varianten 1, straBenbindiger Bahnkdrper aus Untersuchung VCDB und

e Variante 2 stral3enbiindiger Bahnkoérper Fahrtrichtung Tiefer, besonderer Bahnkorper
Fahrtrichtung Am Brill, aus Untersuchung VCDB, die, wenn auch schlecht aber am
ehesten die Ziele fur den Stralenraum MartinistralRe abbilden, nachdem diese vom
Gutachter VCDB vorlagen.

Diese drei untersuchten Lésungen zeigen exemplarisch Wirkungen, die auf andere Va-
rianten Ubertragbar sind. Variante A fiihrte zu einer Uberstauung (iber den Betrachtungs-
raum hinaus ins umliegende Strallennetz. Zu den Varianten 1 und 2 kommt der Gutach-
ter BERNARD zu folgendem Fazit: ,Die vorgegebenen Verkehre kénnen unter den defi-
nierten Randbedingungen mit schlechter Qualitét, aber noch leistungsfahig abgewickelt
werden. Es bestehen in der Achse keinerlei Kapazitdtsreserven. Minimale Abweichun-
gen bzgl. zuldssiger Geschwindigkeit, Verkehrsmenge, OV-Taktung oder Fahrgastwech-
selzeiten in den Haltestellen filhren umgehend zu einer Uberlastung der Martinistral3e.
Riickstauerscheinungen in der MartinistraBe wirken unmittelbar auf das umliegende
HauptstralBennetz (Am Brill, Tiefer, Neustadt). Umleitungsverkehre in der Martinistral3e
(MIV, OV) sind nicht darstellbar. Stausituationen begiinstigen verbotswidriges Fahrver-
halten des MIV und gefahrden somit auch FuBgéanger und Radfahrer.“ (Anlage 2.2, Fo-
lien BERNARD)

Der Gutachter BERNARD empfiehlt, die StraBenbahnfiihrung in der Obernstral3e

beizubehalten. (Anlage 5))

Die SWOT-Analyse (Starken-Schwachen-Chancen-Risiken-Bewertung) wurde von den
beiden fur Wirtschaft und Mobilitat zustandigen Senatsressorts intern durchgefihrt (
). Mitgewirkt haben hier weiterhin das Projektburo Innenstadt Bremen und die
Wirtschaftsférderung Bremen.

Zwei Szenarien wurden miteinander verglichen:
e Szenario 1 — StraBenbahn in der ObernstraBe — keine Strallenbahn in der Marti-
nistralle



e Szenario 2 — StraBenbahn in der MartinistraBe — keine StraRenbahn in der Obern-
stralle

Um diese Szenarien miteinander vergleichen zu kénnen, wurden die Wirkungen der
Strallenbahnfiihrung in sieben Themenfelder betrachtet: Urbane Strahlkraft, Stadtge-
fuge, Erreichbarkeit, Bewegen, Nutzungen, Aufenthaltsqualitat und Wirtschaft/6konomi-
sche Effekt. Die Bewertung erfolgte in drei Fachgruppen: Stadt- und Verkehrsplanung,
Projektbiro Innenstadt und Wirtschaft und Wirtschaftsférderung. Die Ergebnisse von
Stadt- und Verkehrsplanung sowie Projektburo Innenstadt sind kongruent, das Ergebnis
von Wirtschaft und Wirtschaftsforderung dazu allerdings erwartungsgemaf kontrar.

Das Fazit der SWOT-Analyse lautet: In der Gesamtbetrachtung wiirde, insbeson-
dere aufgrund der Nachteile fiir den Stadtraum der MartinistralBe und die schlech-
tere Erreichbarkeit auch in der Obernstral3e, kein wesentlicher Beitrag zur Attrak-
tivierung der Innenstadt, insbesondere der Obernstralle und der Martinistral3e, ge-
leistet werden.

Weiterfiihrende Untersuchungen:

Eine StralRenbahnfiihrung durch die Martinistralle muss mit der Haltestelle Domsheide
und der Straflenbahnfiihrung in der BalgebriickstraBe kompatibel sein. VCDB hat dar-
gestellt, dass hier nur eine Kombination mit der Umplanungsvariante kombinierte Halte-
stellen auf dem Platz Domsheide in Frage kdme. Allerdings wurde bereits im Oktober
2021 von der Handelskammer die Frage aufgeworfen, ob auch eine 4-gleisige Anlage
mit kombinierten Haltestellen in der Balgebrickstral’e denkbar ware. Diese Frage wurde
hier planerisch aufgegriffen. Der Gutachter BPR, der die Planungen zur Domsheide im
Auftrag der Stadt erstellt hat, hat drei Varianten erarbeitet, untersucht und bewertet.
Keine der Varianten erfullt die Kriterien zur ErschlieRung und Sicherheit. Die Bahnsteige
wirden fur den Umsteigepunkt mit 50.000 ein- und aussteigenden Fahrgasten sowie
12.000 umsteigenden Fahrgaste deutlich zu schmal, so dass die Bewegungsflachen auf
den Bahnsteigen insbesondere fir mobilitatseingeschrankte Personen mit Rollstuhl und
Rollator deutlich zu eng wurden. Die Variantenblatter sind mit Erlauterung und Bewer-

tung in angehangt.

Abgerundet wurden die untersuchten Themen mit der Frage zu Férdermdéglichkeiten
der MaBnahme StraBenbahn in der MartinistraBe. Dazu wurden auf Ergebnisse aus
den vorgenannten Untersuchungen zurlckgegriffen. Bau- und Ausbau von Stral3en-
bahnstrecken sind vom Grundsatz her Fordertatbestand gemafl Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG) des Bundes. Die Bundesférderung ist méglich, wenn das
Vorhaben ,,... bau- und verkehrstechnisch einwandfrei und unter Beachtung des Grund-
satzes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit geplant ist; ...“. Die Wirtschaftlichkeit ist
mit dem Verfahren der ,Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
offentlichen Personenverkehr, Version 2016+ durchzufiihren. Wesentliche Nutzenkom-
ponenten sind Reduzierung von Fahr- und Reisezeiten im OPNV, so dass zuséatzliche
Personenfahrten mit dem OPNV generiert werden kénnen. Wesentliche Kostenkompo-
nenten sind Investitionskosten und Betriebskosten. Nach den Ergebnissen der Gutach-



ter ist mit langeren Fahr- und Reisezeiten sowie mit hohen Investitionskosten und Stei-
gerung der Betriebskosten zu rechnen. Insofern kann auch ohne Durchflihrung einer
Wirtschaftlichkeitsberechnung die Aussage getroffen werden, dass die Wirtschaftlichkeit
nicht gegeben und eine Férderung durch GVFG-Bundesmittel nicht moglich ist. Damit
ist auch die Voraussetzung fir eine Komplementarfinanzierung mit Landesmitteln nach
BremOPNVG nicht gegeben. Ebenfalls wére eine Finanzierung mit bremischen Haus-
haltsmitteln von unwirtschaftlichen MaRnahmen unter Bertcksichtigung der LHO &u-
Rerst kritisch zu sehen.
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Fihrung der StraBenbahn in der lfi'::rcsestadt DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT
Innenstadt Bremen Bremen UND STADTENTWICKLUNG e‘ BSAG @
.'.'rl'l'?'.::ll:.‘
GruRwort

In diesem Bericht werden Alternativen zur bekannten Flhrung der Ost-West-Strallenbahnlinien 2 und 3 in
der OberstraRe umfangreich erklart und erlautert.

Ich mochte allen Danken, die sich in den Workshops beteiligt und ihre Fachexpertise eingebracht haben.

Die Fragestellung wurde von unabhangigen Gutachtern begleitet, so dass nunmehr klare Antworten auch
fiir die nachsten Jahre vorliegen.

Ozlem Unsal

Senatorin flr Bau, Mobilitat und Stadtentwicklung
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1. Einleitung
1.1 Hintergrund / Veranlassung

Mit der ,Strategie Centrum Bremen 2030+" und der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans 2025
liegen wesentliche strategische Weichenstellungen fir die Entwicklung der Innenstadt und der Mobilitat in
Bremen vor.

In beiden Papieren ist die Fihrung der StraRenbahn in der Innenstadt Bremen respektive die perspektivische
Gestaltung MartinistraBe in verschiedenen Handlungsfeldern und Szenarien enthalten.

Tellfortschreibung

des
Veskehrsentwickdungsplans,
Bremen 2025

Wercht

STRATEGIE Matnshnen and

Mandlurgkoesspl

CENTRUM BREMEN 2030+
EBENDIGE MITTE ZWISCHEN
WALL UND WESER

In den zugehorenden politischen Beschliissen wurden Aufgabenstellungen zum weiteren Vorgehen im Zu-
sammenhang mit der Entwicklung der Innenstadt einschlieRlich der Martinistrale formuliert (siehe nachfol-
gende Ausziige aus den Senatsvorlagen):

In der Senatssitzung am 19. Oktober 2021 beschlossene Fassung

14.10.2021
Die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau
Die Senatorin fir Wirtschaft, Arbeit und Europa

Vorlage fir die Sitzung des Senats am 19.10.2021

Vertiefung Innenstadtkonzept ,,Strategie Centrum Bremen 2030+ Lebendige Mitte zwischen Wall und
Weser*

[..]

In den nachsten Schritten geht es darum, die konkrete Umsetzung je nach dem bereits erreichten Stand der
Abstimmung, Prifung und Bewertung integriert auf verschiedenen Planungsebenen und durch gemeinsame
Arbeitsstrukturen der Verwaltung, mit Akteur:innen der privaten Wirtschaft, Politik und der Bremer Stadtgesell-
schaft als Gemeinschaftswerk voranzubringen. Die neu gegriindete Innenstadtgesellschaft wird hierbei einen
wesentlichen Beitrag leisten.

[...]
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In der Senatssitzung am 20. September 2022 beschlossene Fassung
Die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat,
Stadtentwicklung und Wohnungsbau

Datum: 12.09.2022
Vorlage
fur die Sitzung des Senats
am 20.09.2022

Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 —
Bericht MalRnahmen und Handlungskonzept

[..]

Die im Abschlussbericht enthaltene Ankiindigung einer Machbarkeitsstudie zur Ausrichtung der kiinftigen Stra-
Renbahn-ErschlieBung der Innenstadt bedarf in der weiteren Umsetzung folgender Konkretisierung:

Zur Umsetzung der vom Senat beschlossenen neuen ,Strategie Centrum Bremen 2030+ Lebendige Mitte
zwischen Wall und Weser“ kommt der konkreten Ausgestaltung des innerstadtischen OPNV besondere Be-
deutung zu. Es gilt daher, optimale Rahmenbedingungen fiir eine hochattraktive Aufenthaltsqualitat und zu-
gleich gute (OPNV-) Erreichbarkeit der Innenstadt zu schaffen. Hierzu ist unter anderem die Verkehrssituation
im Bereich der Domsheide zu optimieren. Dartiber hinaus ist zu priifen, ob eine Verlagerung der StraRenbahn
einen Beitrag zu der genannten doppelten Zielsetzung leisten kann.

[...]

1.2 Herangehensweise und Beteiligung

Auf Grundlage politischer Beschliisse, u.a. der Beschlussfassung zur Fortschreibung des Verkehrsentwick-
lungsplans Bremen 2025 im September 2022, und im Ergebnis weiterer Abstimmungen wurde beschlossen,
sich dem Themenkomplex der StraBenbahnerschlieBung der Innenstadt einschlieflich damit verknupfter
Themen wie die Gestaltung der MartinistraRe, ObernstraRe, Domsheide und weiteren im Rahmen von Work-
shops zu ndhern.

Ziel(e) der Workshops:

e Ubergeordnetes Ziel der ersten Workshops ist die Definition der Bereiche fiir eine mogliche StraRen-
bahnflihrung in der Innenstadt sowie von Fragestellungen, die im Rahmen der Machbarkeitsstudie ver-
tieft untersucht bzw. beantwortet werden sollen.

e Das beinhaltet im Umkehrschluss auch den Ausschluss von Bereichen, die auf Grund von Erkenntnissen
und der gemeinsamen Diskussion in den Workshops nicht vertieft untersucht werden sollen.

Dazu werden in den Workshops folgende Teilziele verfolgt:

e Uberblick tiber bereits vorliegende Beschlusslagen zu strategischen Papieren

e Uberblick tiber bereits vorliegende Untersuchungen, Gutachten, etc.

e Schaffen eines gemeinsamen Ausgangspunktes flir den weiteren Prozess (gleiche Kenntnisstande aller
Beteiligten)

e Diskussion und Erkenntnisaustausch zwischen den Beteiligten

e Verstandnis der Beteiligten zu ggf. auseinanderdriftenden Positionen auf Grundlage unterschiedlicher
Grundannahmen oder Zielvorstellungen

e Verstandigung auf das weitere Vorgehen
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Die Workshops fanden unter Beteiligung der nachfolgend aufgefiihrten Organisationen statt. Die Moderation
erfolgte durch das Projektbiiro Innenstadt Bremen.

e Senatskanzlei (SK)

e Die Senatorin fiir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau
e Senatsbaudirektorin (SBD)

e Abteilung Verkehr (SKUMS 5)

Abteilung Stadtplanung und Bauordnung (SKUMS 6)
Die Senatorin flr Wirtschaft, Arbeit und Europa (SWAE)
Abteilung Wirtschaft (SWAE 1)

Amt fir StraBen und Verkehr (ASV)

e Bremer StraBenbahn AG (BSAG)

e SPD - Biirgerschaftsfraktion

e Griline — Biirgerschaftsfraktion

e Die Linke — Birgerschaftsfraktion

e Projektbiiro Innenstadt Bremen (PIB)

e Consult Team Bremen (CTB)

1.3 Prozess

Um eine gemeinsame Wissensgrundlage zu schaffen, wurden im ersten Workshop Impulsvortrage zu den
Themenfeldern

e Innenstadt

e Verkehr

e Haltestelle Domsheide

e StraBenbahnfiihrung liber alternative Route MartinistraBe-Altenwall-Tiefer

e StraBenbahnfihrung Gber alternative Route Oster-/Westerstralle
gehalten.

Im Anschluss wurden die Themenfelder anhand der vorgestellten fachlichen Inhalte diskutiert und ein The-
menspeicher gefillt sowie Aufgabenstellungen zur Beantwortung im zweiten Workshop festgelegt.

Im zweiten Workshop wurden Fragen aus dem ersten Workshop beantwortet und mit bereits vorliegenden
Informationen erganzt. Zu den Netzvarianten der StraBenbahnfiihrung in der Innenstadt wurden zur Abgren-
zung von Untersuchungsbereichen einer Machbarkeitsstudie technisch-fachliche Einschatzungen als Grund-
lage angewendet.

Die wesentlichen Prozessschritte sind im Folgenden dargestellt. Im nachfolgenden Abschnitt sind Impressio-
nen aus den Workshops dargestellt.

8
(T (eselischaft fur
LCEGORN Verkehrsplanung
<l und Bau mbH



Fiihrung der StraRenbahn in der :{:r‘;estadt DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT unter Mitwirkung von:
Innenstadt Bremen Bremen UND STADTENTWICKLUNG e' BSAG @

Jrldaan

Wesentliche Prozessschritte:

Vorbereitung

e Konzeption des Prozesses

Workshop | — 04.11.2022

e Impulsvortrage Innenstadt, Verkehr, Domsheide, StraBenbahnfiihrungen, Entwick-
lungsoptionen Obernstrale

e Diskussion an Stationen zu verschiedenen Untersuchungsraumen

Aufbereitung

o Aufbereitung der Workshopergebnisse

e Abarbeitung Fragestellungen aus Workshop |
Workshop 11 -—11.11.2022

e Beantwortung von Fragestellungen aus Workshop |

e Abstimmung zu Untersuchungsrdaumen / Definition von Aufgabenstellungen fir die wei-
tere Machbarkeitsuntersuchung

Aufbereitung

e Veranlassung und Abarbeitung von Prifauftragen (Machbarkeitsuntersuchung, Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtung, SWOT)

Workshop 111 —03.11.2023
e Vorstellung der Ergebnisse der Priifauftrage

Abschlussbericht
e Dokumentation des Prozesses und der Ergebnisse der Priifauftrage
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1.4 Workshop-Impressionen

1.4.1 Workshop | - 04.11.2022 - Impressionen
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1.4.3 Workshop lll - 03.11.2023 - Impressionen
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2. Impulsvortrage Workshop 1(04.11.2022)
2.1 Innenstadt, Frau Prof. Dr. Iris Reuther, Senatsbaudirektorin, SKUMS

Do s ot oot
B amiany

Innenstadtkonzept 2025 und Vertiefung .Strategie Centrum Bremen 2030+" o=z~ %=

|| Punct) & Partoae, Bt 2014

Konzept Bremen Innenstadt 2025 besteht fort  Vertiefung Innenstadtkonzept aufgrund
Erweiterter Betrachtungsraum veranderter Rahmenbedingungen fir
Beschluss 2014 einen Teilbereich

Das Innenstadtkonzept 2025 mit dem erweiterten Betrachtungsraum besteht mit der Vertiefung “Strategie
Centrum Bremen 2030+” mit dem Betrachtungsraum der Innenstadt zwischen Weser und Wallanlagen fort.
Bei Betrachtung der Innenstadt sind immer auch die Verkniipfungen der Stadtteile mit der Innenstadt und
den Reisezeiten aus diesen Wegen zu betrachten.

Stadtteile, ihre Verknipfung mit der Innenstadt und Reisezeiten...

Das Projektbiiro Innenstadt Bremen wurde gegriindet, um die Umsetzung der Plane fir Innenstadt ressort-
Ubergreifend zu koordinieren.
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sowie Nutzen und Erleben

Strategle Bremen Centrum 2030 + Nutzen und Erlaben

sind mit Kernaussagen versehen und erldutert.

Der Schwerpunktraum 03 Centrum an der Weser und die Ziele sind hier noch einmal aufgegriffen.
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Im Luftbild sind die groRen stadtebaulichen Projekte in der Innenstadt (Stand 2022) verortet.
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GroRe Projekte in der Innenstadt, Stand: 2022
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Die Umgestaltung MartinistraRe ist als SchliisselmaBnahme definiert.

» Formulierung einer abgestimmten
Aufgabenstellung fur die Vorbereitung eines
innovativen, beteiligungsorientierten Planungs-
und Umbauprozesses,

» Berlcksichtigung stadtstruktureller, stadtebaulicher
und freiraumplanerischer Aspekle, "

» Integrierte Bearbeitung durch Verkehrs- und
Stadtplanung.

Folgende Ziele zur Umgestaltung werden dargestellt:

+ Bessere Integration in das fuBlaufige Wegesystem durch eine Starkung der
Querverbindungen zwischen Altstadt und Weser, insbesondere Im Bereich
Papenstrale/Pieperstralle/Heimlichenstralle/Zweite Schlachtpforte sowie Bredenstralle und
Béottcherstrale/Tiefer,;

+ Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt insbesondere im Bereich der Querungen, Plétze und
Vorbereiche von offentlichkeits- und publikumswirksamen Adressen

+ Sicherung der langfristigen Funktionsfahigkeit der Martinistralle als stadtstrukturell
bedeutsame Verbindung zwischen den Innenstadtbriicken

+ Nachhaltige Reduzierung/ Minimierung des Kfz-Durchgangsverkehrs und vertraglichere
Abwicklung des verbleibenden Kfz-Verkehrs durch Geschwindigkeitsreduktion

+ StraBenraumgestaltung, die eine gegenseitige Ricksichtnahme der Verkehrstellnehmenden
unterstitzt sowie Fldchengewinn insbesondere zugunsten der parallelen Radwegefiihrungen
und starkere Separation fur den Rad- und FuRverkehr
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2.2 Umgestaltung Domsheide, Anke Wilms, SKUMS Referat Verkehrsprojekte

Der Prozess zur Umgestaltung und Planung der Domsheide ist hier in den Grundziigen dargestellt.

Zielfelder fur die Umgestaltung wurden aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2025 sowie dem Innenstadtkon-
zept Bremen abgeleitet. In Beteiligungsrunden mit Verwaltung (Referenten und Fiihrungskrafte) sowie Of-
fentlichkeit wurden weitere Ziele eingesammelt. Diese wurden geclustert, Kriterien und Gewichtung wurden
festgelegt.

1. Zielfelder u. a. aus:
-VEP 2025 2. Themen und Ideen:

‘Innenstadtkonzeplr -Beteiligungsrunden 1 bis 3

3. Festlequng der Zielfelder/Ziele:

ThwmrrLandharte s Doswheide T 4 T
e - 4. Festlequng von erien und Gewichtun
.‘_“:—- B L L s -
;'. v : =
= — =
=1 [a—
e (e | s
= ) ey
= —_ e
Quelle: Consult Team Bremen, eigene Darstellungen, 2018

Im Ergebnis liegt eine Themenlandkarte mit den Zielfeldern
e Barrierefreiheit

e Sicherheit

e Tourismus & Kultur

o Anlieger

e Gestaltung Stadtraum
e OPNV

e Radverkehr
e FuBverkehr
vor.

In der Bewertung der Varianten sind die Zielfelder Barrierefreiheit und Sicherheit vollstandig zu erreichen,

ebenso die Leistungsfahigkeit im OPNV, um gesetzliche Vorgaben einzuhalten und den OPNV im Sinne der
Verkehrswende leistungsfahig und attraktiv gewahrleisten zu kénnen.
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Im Beteiligungsprozess zur Umgestaltung Domsheide wurden funf Varianten vorgestellt. Aus dem Beteili-
gungsverfahren heraus wurden weitere Varianten abgeleitet. Diese wurden auf Empfehlung der Fachplanung
und im beteiligten Gestaltungsgremium konkretisiert.

Vareanss § Vorkener 2 Vamamts § Vartante £.1.1 Vartamie & Variunty § sanuar 2930
1 - warumsen | S § it e MINSS beSintg
< > d < o S NinmwIuegieormntyn
) 5 - N
. Sl ; ,. : d
I | | !
A )
Vartante 53 Vevtuate 5.1 Fekeuar 2010
PR TRl 8 | ATtk long e Yanuatern £ 2 o §
i BarpcksaNrgung ifey £getviise o trm
R v | — Btvlgmgannisen
| |
| |
Felwvor 201

Forervtnarung vom Veraste sech
Erfveivegen (ive Faraptmung o= derm
| Geitaflumggremues

Nach Bewertung der Varianten mit Hilfe der Kriterien aus der Themenlandkarte konnten zwei Varianten zur
weiteren Betrachtung und als Losungsansatz fiir die weitere Planung zur Domsheide abgeleitet werden:
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Virianie 2 3sfyetelie Hallwtinle Domshede+BaigeteOckatralle tochnische Zeichnung

In Variante 2.3 bleiben die Haltestellen der Ost-West-StraBenbahnlinien 2 und 3 6rtlich von denen der Nord-
Sid-StraRenbahnlinien 4,6 und 8 getrennt. Die Haltestellen der Linien 2 und 3 verbleiben vor der Post, die
Haltestellen der Linien 4, 6 und 8 werden mit denen der Buslinien 24 und 25 in der Balgebriickstralle vereint.
Die Querungsstelle Wachtstralle-DechanatstraRe bleibt fiir Radverkehr befahrbar, dadurch wird der Abstand
zwischen den Haltestellen im Vergleich zu heute vergroRert. Die betrieblich erforderlichen Gleisverbindun-
gen zwischen den Gleisen, die linienbedingt erforderlich sind , bleiben liberwiegend erhalten. Die Gleisver-
bindung von der BalgebriickstraRe kommend in die Obernstralle kann gleisbautechnisch nicht dargestellt
werden, das Betriebsgleis (drittes Gleis) in der BalgebriickstralRe muss entfallen.

Varama 5.1 sompakle Hanessele Domahede  Luliikd Varame 5.1 kompakle Hallestelle Domshade  technsche Zeschrung

In Variante 5.1 werden alle Teilhaltestellen auf der Domsheide vereint. Die Haltestellen der Ost-West-Stra-
Renbahnlinien 2 und 3 liegen wie in der Variante 2.3 vor der Post, die Haltestellen der Nord-Siid-StraRen-
bahnlinien 4, 6 und 8 werden mit den Haltestellen der Buslinien 24 und 25 vereint und liegen vor der Glocke.
Es entsteht eine dreieckige Platzflache zwischen den StraBenbahnstrecken Nord-Stid und Ost-West. In diesen
Platz kbnnen die Haltestellen integriert werden. Insgesamt kann der gesamte Platz gestaltet werden, die Hal-
testellen liegen unmittelbar nebeneinander, Umsteigebeziehungen sind offensichtlich und erkennbar, da
Sichtbeziehungen zwischen den Teilhaltestellen gegeben sind. Das Betriebsgleis in der Balgebriickstralle kann
erhalten werden.

Die Beteiligungsrunden wurden im Friihjahr 2019 durchgefiihrt. Aus den dort vorgetragenen Zielen wurde
die Themenlandkarte abgeleitet. Die Verschneidung von Themenlandkarte und Planungsvarianten wurde ur-
springlich im Herbst 2019 mit den dargestellten Varianten 2.3 (getrennte Haltestelle) und 5.1 (kompakte
Haltestelle) vorgestellt.

2.3 StraBBenbahnfiihrungen: Untersuchungen der BSAG, Andreas Busch

Die vorgestellten Untersuchungen umfassten die nachfolgenden Themen:
e Prufungen fiir das Projekt Domsheide

,Gutachten Handelskammer”

Linien 2 und 3 Gber WesterstraRe

Ideen von Bernhard Lieber
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1. Workshop Machbarkeitsstudie
Untersuchungen der BSAG
03.11.2022

Prufungen fur Projekt Domsheide

— o. 0~ S~ S-S0

2021

) BSAG

1. Workshop Machbarkeftsstudie
Untersuchungen der BSAG | (8.11.2022
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Prifungsauftrag G esic

-0

Fragestellungen aus politisch-behordlicher Runde am 19.04.21:
1. Verkehrsfreie ObernstraBe (kleine Variante)

— Verlegung StraBenbahn in die MartinistraRe

— Betrifft Linien 2 und 3
2. Verkehrsfreie Domsheide und ObernstraRe (grofie Variante)

— Verlegung StraRenbahn in die MartinistraRe, Tiefer, Altenwall, Am
Wall

— Betrifft Linien 2, 3, 4, 6, 8, 24, 25
Jeweils:
— Technisch-betriebliche Machbarkeit und Sinnhaftigkeit (skizzenhaft)
— Grobe Kostenschatzung (ggf. anhand Erfahrungswerte)
— Zeitbedarf Planung und Bau (Schatzung, Erfahrungswerte)

1 Wiirkshop Mactiliaresty s udin

Urtersuchungen des B3AG | 02112072

Vorgehen G Bsic

o
Es wurden folgende Prifungen vorgenommen:

a. Zu 1.: Verkehrssimulation: Leistungsfahigkeitsberechnung
— Verlegung StraRenbahn in die Martinistr. mit Grundlage Variante 2.3

— Heutiges Angebot und Zukunftsszenario aus Simulation Domsheide
Variante 2.3

b. Zu 1. und 2.: Infrastruktur
— MaRstabliche Skizzen
— Herleitung der Kosten aus Richt- und Erfahrungswerten

— Technische Prifung Trassierung (z.B. Gefélle, Kurvenradien)

¢. Zu 2.: Verkehrsmodellierung: Nachfrageanderung

— Fur verkehrsfreie Domsheide

1. Waorkshop Machisae v e

Urtersuchurgen der 850G | 00112022
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Verkehrssimulation

O

» Simulation des MIV-/Autoverkehrs und
des OPNV

* Grundlage: Simulationen aus 2019 fir
Projekt Umgestaltung Domsheide
Variante 2.3

Anderungen:

— Abzweig Martinistr., Verfillung des
Tunnels fir Gleise

— Autoverkehr Geradeaus Tiefer «>
Martinistr. oben iber die Kreuzung

— Linien 2 und 3 halten an Bahnsteigen in
der Balgebriickstr.

— Stilllegung Gleise Am Dom / Obernstr.

1. Workshiop Mathtare tsstude & W.-Kaisen-
Unitrrsuchungen dur B5AG | 02112073 v Briicke

Verkehrsfreie Obernstr. — Martinistr./Balgebriickstr. .e- BSAG

o -
Variante 1
+ Martinistr. straBent;undlg
* Balgebruckstr. 4-gleisige Haltestelle
* Tiefer-Tunnel fur Geradeausverkehr geoffnet, Gleise tiber Rampen
-
o st A
| o .- """ L .‘w Rl -
. ‘i-u""’ t » ° en 0
\ P i R Y Ry o 5
P ——
Variante 2
*  Martinistr.: Teil-EinbahnstraRe (VEP 2.1.2a), besonderer Bahnkdrper Seitenlage - c“‘:‘\’t“e 5
* Balgebruckstr.: Anschluss an Domsheide Variante 5.1 p ‘e®
» Tiefer-Tunnel geschlossen - Geradeausverkehr oben uber die Kreuzung : n
|
. -
K P11 ~ . o

1, Workohap Machbarkeftssiude
Urtarsochunguen der B3AG | 03112002
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Verkehrsfreie Domsheide — Tiefer G esic

3 Varianten wurden untersucht

©

< L)
X
|/ - % 1

B¢ ' _' Evi iy A

** Die Geléandeneigung muss im Bereich der Tunnelrampe angepasst werden

%+ Autoverkehr muss stark eingeschrankt oder gesperrt werden
(Besonderer Bahnkorper erforderlich fir heute 56, zukinftig bis zu 70 Fahrten pro
Stunde Je Richtung, d.h. alle 50 Sekunden eine OPNV-Fahrt je Richtung)

» Weichenspitzen und —antriebe im Bereich der Dehnungsfuge/Widerlager
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DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT
UND STADTENTWICKLUNG

Modellierung

o

Verwendet wird Verkehrsmodell VENUS - ..

G 8sic

v

r i VL F oy
wie in VEP-Teilfortschreibung _ANSNNGD o o~
AmBrils 3 %
Ergebnisse 4 & AW %
** Netzweit niedrigere Nachfrage vy \ Q-‘\ ‘b.é’: frheide
** Deutlich geringere Nachfrage der " S - AN ; ¥y ok
Strecke Hbf-Neustadt Gber Wall-Tiefer kS
(Linien 4, 6, 8, 24, 25) x= o & # i
% Hohere Nachfrage tiber Am Brill Am Br;; & #‘50003 ~rre L.
- Linien 1, 26/27 starker nachgefragt NAER %
& AN ieving®
% Langere Fahrzeit (iber Wall-Tiefer und e, +1100 4: _ ;;9500
weitere FuBwege flihren zu o - *?T'efer .
H > - "\\-' '{A'h 'y.‘il-d—. >
Verlagerung und Verringerung der TN ' "Os"t';i-
Nachfrage ; tor

1. Waorkahop Machborksitsude

Fahrgaste pro Wochentag Mo-Fr

Unbersthungen det BSAG | 081120072
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,Gutachten Handelskammer

| Ve'rk'ehrsuntersuchung'd"és
Aktionsbundnisses Innenstadt

1. Workshap Machbaroetsstudie
rhersuchumgen der BSAG | O3 110022

,Gutachten Handelskammer* & Bsa6

Das Gutachten geht von
falschen technischen
Voraussetzungen aus und
berucksnchtlgt nicht die

Wurde BSAG gegentiber als
Kurzexpertise und Ideengeber

TEN [ » o ¢ . o
z "c* Y

beschrieben. By - “ - 1? 9 i "
Fachliche Fragen blieben bis g :

heute unbeantwortet,

1. Wodshop Machtiarke tstudin
Ul Oef Bl | OLLL2S
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FLIR AR

_Linien 2 und 3 tuber Westerstr.

1L Workshop Machbarkestsstudie
Untersuchungen der 8SAG | 03.11.2022

St 14

Streckenbelastungen Angebotsoffensive 2030 .e- BSAG

\ Messe-Zentrum r e
" . | -
\’\\ /"‘\\ /"/Blumenlhblw
w / N /
/ " /
: Q\\%‘ '/ Falkenstr. > /
: 'k6~ // / Haupt \
‘w_Radio Bremen (\(') £ g /  bal ~— Rembertistr.
~N o o
N & am wall | o b
N\ X/ Herdentor )
74 ) i
\ X 09// / § ¢°C
AN NN
Am Brill /"/*-\\ {,/ g L;)S?
/ \ \
& / AN\ \
?5‘2:/ C)/)’)'\ . ‘ Schiissefkorb
Y \ 53
\\")\// M.wwn:l'. Q /\\Ohcmsl! .
& % \
& % '
&/ T |
~ le/ Z Domsheide \ 7
\.’\Wcs«:mr. & /;d/ P >
/ .~ S /s e .
~ & Iy A =~
/ “\\fy./& 0’)/ /6\\% .
S {& 3 i z \ RS Theater am  Utrichs-
Am Newen Markt ® W""-"‘B"r":'; /\5"‘5 \“\\S;?e(hepl_ ’ p
\ ,'(\6 a
Theater am / Q’
Leibnizplatz .~
<
1. Warkshop

Machbaetyude
Unihersaahungen der BSAG | 0411 2022
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Fuhrung tiber Westerstr. & BsiG
NI T i A R
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L R
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B
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Loy ™
R
P
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“
NN
1. Workshep Michbatemtastudin ; :-ul:lb
Uraersuchussgen der BSAG | 0011022
Fuhrung tiber Westerstr. = Infrastruktur
_Angebotsoffensive im Jahr 2030 G esic
&\IQ 4 Hardentor () S
27" 9 Ampelanlagen .,
G o/ G
Haltestehen “. 5 Haltestellem, /.
StraRenbahn+Bus+Regiobus [k ' 3 Briicken p
56 Fahrten/Std./Rtg. W & :
m s
ey ¢
\ Straenbahr-Haltestelle
+ 16 Fahrten pro . 46 Fahrten/ptd./Rtg.
i \ ol
Stunde und Richtung \ » N Doniaheide
I
£ > 4 S o
/i (- /
1 Whor ko Machlir ket itydie satte 17
Untesuuchungen der BSAGD 1 08112002
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_ol.del»en‘ von Bernhard Lieber

1. Workshop Machbarkeftsstudie Sefte 10

Untersuchungen der BSAG | (3.11.2022

Lieber | 7 A5

14,68 Neue Walltangente West

Brill wird zentraler

Umsteigepunkt
Dst-West Linien

erschlieBen die Altstadt m

optimal

Buslinien 24 und 25
bedienan Domshof,
Domsheide und
MartinistraB

chlkiibon an der Domsheide keine
Halt llen/Waeich te,
Linie 1 bleibt auf 1. estellen/Weichen ¢

gleicher Trasse
23 + Neue Linien via Querspange Ost

fahrradfreundliche Umgestaitung
der Wilhelm-Kaisen-Bricke
moglich

Linien 4 und 6 ohne
Zeitverlust Uber Brlll / Oster-
strafle statt Gber Domsheide,
Beschleunigung Linie 8

Urthersashiungen der BSAG 1| 03112002

31
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Streckenbelastungen 2030 / Resilienz .e- BSAG
e i ‘ - s .

L. Warkahop Machbarseitstucie
Urtersochungen ders BSAS | 0.11.2002

Lieber Il G sic

Vorschlag , Lieber I11";

Linien 1/2 Uber Schusselkorb und
Walltangente, damit Umfahrung
Marktplatz/Obemstrasse

Beide Ziele werden erreicht
Domsheide und Obernstrale
werden schienenfrei, bei

Fohrung der Linden 1 und 2

Uber den Brill ohne einen Meter
neve Schiene, da die Walltangente
auch hierfur genutzt werden kann

Wi Umiestung Violenstr. wahranc
Umbsuarbeten am Brill

{alternativ Verlingerung Walltangente
Richtung Walle/Uberseestadt)

Temporar auch als Wathnachtsmarkt
Umfahrung nutzbar

Haltestelle Post

1. WOrkahap Machiar st siticte

Jetersuchungen der IAG | 00112022

32
U (esellschaft fur
ICEUORN Ve rkehrsplanung
e=inl=l und Bau mbH



Fiihrung der StraRenbahn in der lfi'::rcsestadt DIE SENATORIN EUR BAU, MOBILITAT unter Mitwirkung von:
Innenstadt Bremen Bremen,  UNRSTADTENTWICKLUNG Lresac e @

Vielen Dank fiir lhre
Aufmerksamkeit!
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3. Beantwortung Fragestellungen im Workshop Il

Aus den Inputs und Diskussionen im Workshop | (04.11.2023) ergaben sich nachfolgende Fragestellungen,
die im Workshop 11 (11.11.2022) beantwortet und diskutiert wurden.

Hinsichtlich der Beantwortung wird auf die Prasentationen zum Workshop Il wird verwiesen; diese sind im
Nachfolgenden nochmals aufgefiihrt.

Im Kapitel 3 sind die Antworten aus dem Workshop Il dargestellt.

Im Kapitel 4 sind die Ergebnisse der im Rahmen des Workshops Il vertieft diskutierten Betrachtungsraume
aufgefihrt.

e Evaluation ObernstraRe / Sanierung Am Brill
= siehe Punkt 3.1

e Lieber-Variante I: Querschnitt Am Wall, Resilienz, Fahrten/h, Leistungsfahigkeit
=> siehe Punkt 4.3

e Lieber-Variante Il: Linien 2/3 liber Domsheide — Schusselkorb — Herdentor - Am Wall — AOK-Kreuzung
Fahrten/h, Resilienz, Leistungsfahigkeit, Teilhaltestelle Domsheide
=> siehe Punkt 4.4

e Haltestelle Domsheide: Ein-/Aus- und Umsteigerzahlen: heute und Prognose
=> siehe Punkt 3.4

e Haltestelle Domsheide/BalgebriickstraBe: 3 Bahnsteige in der BalgebriickstraRe,
Darstellung Kfz-Erreichbarkeit bzw. nicht mehr vorhandene ErschlieRung
=>» siehe Punkt 3.5

e Haltestelle Domsheide: Leistungsfahigkeit: Vergleich Varianten 2.3 und 5.1
=>» siehe Punkt 3.6

e Haltestelle Domsheide: Variante 2.3 Steigung zwischen den Teilhaltestellen
= siehe Punkt 3.7

e Haltestelle Domsheide: Flachenbedarf vor der Glocke: Vergleich heute — 2.3 - 5.1
= siehe Punkt 3.8

e Querschnitte Obernstralle heute und MartinistraRe vor und nach Verkehrsversuchen (ohne/mit Rad-
fahrstreifen)
=> siehe Punkt 3.9

e Projektablauf: Vorentwurfsplanung — Genehmigungsplanung — Umsetzung
=> siehe Punkt 3.10
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3.1 Evaluation Obernstrae / Sanierung Am Brill

FLANIEREN, SHOPPEN UND GENIESSEN '
DORT, W(] DAS HERZ DER STADT SCHLAGT

Meinungsbild
Obernstralle

y Eine A t iber 200
m R E M E N Plansia:tse\:\ls;f::ggu:?gne: i:rder Obernstrafle
CITY c

Eine Umfrage der Citylnitiative Bremen Werbung e.V.

22.08.2022 Meinungsumfrage Obemstralle 1

Hintergrund S.3

Soziodemografische Daten S.5

Stralenbahn Obernstrafie S.9

Attraktivitat FuBgangerzone S.10

n Gestaltung, Nutzungsmaoglichkeit und Events  S. 6

22.08.2022 Meinungsumfrage Obernstrale 2

@Jens Hagens, Luminar
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| HINTERGRUND

Durchfilhrungszeitraum: August 2022
n=203

Themen:

m Bewertung der Situation

m Gestaltung

m Nutzungsméglichkeit

m Strafienbahn

w Attraktive
FuBgangerzone

Anlass: Projekt Sommermeile Obernstrafie
zur Baustellenzeit der BSAG

Zielgruppe der Studie: Passanten der
Obernstrafe

22.08.2022 Meinungsumfrage Obemstralie 3

@ Luminar

2 SOZIODEMOGRAFISCHE DATEN

Geschlecht:
Divers/keine Angabe:
48 % 47 %
5%
Alter:

Ort der Befragung:
mObernstrafie

\
LYY LT
15%

22.08.2022 Meinungsumfrage Obemstralie 4

® Luminar
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3 GESTALTUNG, NUTZMOGLICHKEIT &

Wie gefillt Ihnen die temporidre Gestaltung/ wie gefallen lhnen
die tempordren Nutzungsméglichkeiten des StraBenraumes?
Mehrfachauswahl maglich.

Q Ich finde die neuen Nutzungsmaglichkeiten gut, sie bereichern die Obernstrafie. /
Ich finde die Gestaltung gut und halte diese fir eine Aufwertung der Obernstralle

22.08.2022 Meinungsumfrage Obernstralie 5

@ Luminar

3 GESTALTUNG, NUTZMOGLICHKEIT & EVENTS

Wiinschen Sie sich eine dhnliche Gestaltung/ neue
Nutzungsmaglichkeiten auch zukiinftig und dauerhaft?

O Ja. ich winsche mir eine dhnliche Gestaltung/ Nutzung auch fiir die Zukunft

22.08.2022 Meinungsumfrage Obernstralie 6

© Luminar
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3 GESTALTUNG, NUTZMOGLICHKEIT & EVENTS

Zusétzlich zu den temporéren Gestaltungskonzepten werden
auch Events angeboten, die an mehreren Tagen die
Sommermeile Obernstrafle fiir GroB- und Klein attraktiv
machen sollen. Wie bewerten Sie die Events?

Ich halte Events in der Obernstrafe fir

sinnvoll und sie erhihen die
Aufenthaltsqualitat.
55%

22.08.2022

© Luminar

Meinungsumfrage Obemstralle 7

4 STRABENBAHN OBERNSTRABE

Die Obernstrafle als Flaniermeile: Eine Maglichkeit mehr
Raum fur Aufenthalt & Erlebnisse sowie eine Erweiterung
der FuBgangerzonen zu schaffen. ist. die StraBenbahn aus

der Obernstrafie in die MartinistraBe zu verlegen Was ist

Ihre Meinung?

Ich befurworte eine Obernstralle...

Vargleich: Meinung IFH Umfrage 2020
ZUSATZPHAGEN DER CITY INTTIATIVE Ll

e - o I R S USE b B et b e
B s by dne P gl smrmns ou sihalien, S0, e Kradonksben aes e Obarvads sl o din
Warthemtrafie e vwtinges, Wes bet Dirs Meinang?

Teh et bt wwe Gherrmtis o

* arne Srakentate mn Stralenbshn Veine Argate

22082022 Meinungsumfrage Cbematrafle

D Lumitiae
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5 ATTRAKTIVITAT FUBGANGERZONE

Abseits der Geschéfte bietet der StraBenraum in der ObernstraBe die Mdglichkeit einer erweiterten
Fufgdngerzone. Was enthélt eine attraktive FuBgangerzone fiir Sie, abgesehen von Einzelhandel und
Anbindungsmaglichkeiten? Wahlen Sie bis zu drei Antworten:

143 dhbbbibibibbiii
929 i«iiiifiiﬂiié

e & & & & & & 08 ¢
85 addeddddd
AuZergastronomiel Sireeifood Mehr Wohnral{m Schlechtwetterangebote
s 80 80 0 Weniger Leerstand Qffentliche Toiletten
60 adeda® Riumlichkeiten fiir Vereine

piefaensn CuasbarAritaen Angebote fir Kinder Behindertengerecht

. SportangeboteKreativwerkstatten
54 ‘ii‘iﬂ Skateboardpark Uberdachung Obernstrafie
e Stadtgarten Keine Flohmarkte Sauberkeit

53 i““ﬂ o Pop-Up Geschifte / Events
28 wid

Sonstige Anmerkungen

22.08.2022 Meinungsumfrage Obemstrae B

© Luminar
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3.2 Lieber-Variante I: Querschnitt Am Wall, Resilienz, Fahrten/h, Leistungsfihigkeit
Die vertiefte Betrachtung erfolgt unter Punkt 4.3

3.3 Lieber-Variante Il: Linien 2/3 iiber Domsheide — Schiisselkorb — Herdentor — Am Wall — AOK-Kreu-
zung; Fahrten/h, Resilienz, Leistungsfahigkeit, Teilhaltestelle Domsheide

Die vertiefte Betrachtung erfolgt unter Punkt 4.4
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3.4 Haltestelle Domsheide: Ein-/Aus- und Umsteigerzahlen: heute und Prognose

Im Jahr 2018 wurden an der Domsheide durchschnittlich 50.000 Fahrgaste an einem Arbeitstag (Montag bis
Freitag auRRer Feiertag) beim Ein- oder Aussteigen durch die automatischen Fahrgastzédhlgerédte an den Tliren
der Bahnen und Busse erfasst.

Bis zum Jahr 2030 soll eine Angebotsoffensive die Attraktivitat der OPNV erhéhen und zusammen mit weite-
ren im VEP 2025 sowie in der Teilfortschreibung 2030 beschrieben MalRnahmen fiir eine Mobilitatswende fiir
den Klimaschutz umgesetzt werden. Fiir den OPNV in Bremen ist das Ziel, sowohl den Modal Split als auch
die Nachfrage um ein Drittel zu erhéhen. Da dafiir das Angebot flachendeckend gleichmaRig erhdoht wird,
kann prognostiziert werden, dass sich auch die Anzahl der Fahrgaste, die an der Domsheide ein- und ausstei-
gen um ein Drittel auf dann ca. 67.000 an einem Arbeitstag erhoht.

Aufgrund regelmaliger Fahrgastbefragungen im Auftrag des VBN kdnnen auch Umsteigevorgange hochge-
rechnet werden. Je Arbeitstag waren das im Jahr 2018 durchschnittlich 12.000. Jeder umsteigende Fahrgast
wird durch die automatischen Fahrgastzahlgerate zweimal — beim Aus- und wieder Einsteigen — erfasst wird.
Die Domsheide hat also eine hohe Bedeutung etwa je zur Halfte flr Fahrgaste, die zwischen den Linien der
BSAG umsteigen, als auch fiir Fahrgaste, die in der Innenstadt ihr Ziel (bzw. ihren Ursprung) ihrer Reise haben.

Fahrgastzahlen 2018 kénnen hochgerechnet werden 42 Bsac

Nutzung altestellen in der Cit)
jah (Mo-Fr)

Werte jat ittlich je Arbeit
hrgaste BSAG prd Tag 2018: 290.000 AR
1,900

Radio Bremen
6.600

Am Brill
29.000 Ein- und Aussteiger
6.100 Umsteiger

Hauptbahnhof
100.000 Ein- & Aussteiger
18.300 Umsteiger innerhalb BSAG
35.500 Umsteiger von/zu anderen
Verkehrsunternehmen

Schisselkorb
14.000

4.400 Ein- und Aussteiger

715 Umsteiger
Wilh.-Kaisen-Briicke
5.700 Ein- und
Aussteiger Domsheide
920 Umsteiger 50.000 Ein- & Aussteiger
12.000 Umsteiger

Theater am

Luftbild: Geolnformation Bremen

2. Workshop Machbarkeitsstudie

Weitere Untersuchungen der BSAG | 11.11.2022
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3.5 Haltestelle Domsheide/BalgebriickstraBe: 3 Bahnsteige in der BalgebriickstraRe, Darstellung Kfz-Er-
reichbarkeit bzw. nicht mehr vorhandene ErschlieBung

Aufgrund von Abstimmungsgesprdachen im Jahr 2021 zwischen Behdrdenspitzen und Sprecher:innen der
Regierungskoalition untersuchte die BSAG, wie ausgehend von der Variante 2.3 eine Filhrung der Stra-
Renbahn durch die Martinistr. statt Obernstr. mit einer Haltestellenanlage in der Balgebriickstr. umge-
setzt werden konnte. Ausgehend von einer durch ein Ingenieurbiiro erfolgten Verkehrssimulation ist
festgestellt worden, dass in der Zukunft mit einer Angebotsoffensive die zwei Gleise und Bahnsteige der
Variante 2.3 die Fahrten der Linien 2 und 3 nicht aufnehmen kénnen. Daher wurde maRstabsgetreu auf
Grundlage von vermessenen Lagepldnen eine viergleisige Anlage mit 4 Gleisen und platzsparenden 3
Bahnsteigen erarbeitet. Der mittlere Bahnsteig wird dabei wie an den Umsteigehaltestellen Leibnizplatz
und Am Dobben gegenldufig aus 2 Richtungen bedient. Die Bahnsteigbreiten erlauben eine vollstandig
barrierefreie Gestaltung mit regular breiten Fahrgastunterstianden und sind fiir die Anzahl der Fahrgéaste
ausreichend.

Die positiven wie auch negativen Effekte wurden anhand von Sprechblasen dargestellt. Hervorzuheben
ist dabei
e Entfall der MIV-Fahrspuren in der Balgebriickstr.
e Keine Anbindung der Parkhduser und keine Andienung der Gebaude mit Kfz in der Balgebriickstr.
e Fiir separate Fahrradwege in Regelbreite fehlt in der Balgebriickstr. der Platz

Verlegung StraBenbahn in die Martinistr.
Variante

- 4-gleisige Haltestelle in der Balgebruckstr.
- Zufahrt Tiefer-Kreuzung Giber Rampen

- StraRenblindiger Bahnkorper Martinistr.

L
\;t;t:‘-—??_?: — _@_ _@_ = —9- = _°— ‘Q' 25 o °
T NP~ ==
s
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Verlegung StraBenbahn in die Martinistr.
Variante -
- 4-gleisige Haltestelle in der Balgebruckstr.
- Zufahrt Tiefer-Kreuzung Gber Rampen

- StraRenbiindiger Bahnkorper Martinistr.

Domsheide wird nur
gering mit OPNV-
Anlagen bejastet.

Zukunfsfihige Halte-
stelie erfordert 4 Gleise.
-> MIV in Balgebriickstr.

Anbindung Marktstr.
und Dechanatstr. erfor-
dert Ampel-Gleisquerung
fiir MIV (heute 112,
2ukunftig bis zu 140
OPNV-Fahrten je Std.,

d.h. alle 25 Sekunden)

-> Kaum ,Griinzeit"

ausgeschlossen! Rad
wahrscheinlich ebenfalls,
—>» Gehweg muss

ggl. eingeengt werden

Parkhaus ohne

Anbindung .
‘ Zur S!ch;’rstcllung der
e AnE 4-gleisige Anlage Leistungstahigkeit der
Damit Anlicferung und vor Kreuzung wnrten:_!ev ~> Ausgezeichnete Krousung ?nuss gGeradeaus-
- (m‘{?v:“ihr] -de"‘?.prv ['wmn‘m m-h'm.'i, Leistungsfahigkeit fir OPNV. verkehr weiterhin durch
bis 2u 36 Fahrten/Std/Richtung) nicht behindert, > Kein Abstellgleis moglich! Pt iognoly

ist hier eine Aufweitung fir eine eigene
OPNV-Spur erforderlich
-> Fahrradweg nicht méglich

-> Umnutzung nicht
méglich

Statik prilfen far
neue Gleisfihrungen

Statik FuBBgangertunnel
fir StraBenbahn prifen .F:_
..... P °

SN e . R Waeiche nahe am
| M Widerlager Briicke
| N
° J W

Zu dieser Variante erfolgt aktuell eine vertiefte planerische Untersuchung durch ein externes Ingenieurbiro
(Auftragnehmer der Planung Neugestaltung Domsheide).

4
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1.6

Haltestelle Domsheide: Leistungsfahigkeit: Vergleich Varianten 2.3 und 5.1

Im Rahmen der Planungen zur Neugestaltung der Domsheide wurde ein Ingenieurbiiro mit einer aufwendi-
gen Verkehrssimulation fiir die vertieft untersuchten Varianten 2.3 und 5.1 beauftragt. Dabei wurden nicht
nur MIV und OPNV simuliert, sondern erstmals im Detail auch FuB- und Radverkehr. Die Simulation erfolgte
fiir verschiedene Verkehrssituationen und Tageszeiten, um alle Nutzungsanspriiche an die Domsheide als
auch mogliche Stérungen untersuchen zu kénnen - darunter auch zwei Zukunftsszenarien, die mit den Ver-
kehrsstiarken im OPNV hohe Ahnlichkeit mit der spater in der Teilfortschreibung des VEP beschlossenen An-

gebotsoffensive bis 2030 haben.

Ergebnis: Beide Varianten sind auch in Zukunft grundsatzlich leistungsfahig. Dabei hat die Variante 5.1 Vor-
teile durch geringere Verlustzeiten im OPNV, die aus der langeren Zulaufstrecke (und damit -zeit) und damit
Reaktionsmoglichkeiten der Lichtsignalanlage zwischen Haltestelle und Knoten Altstadt Briickenkopf (Tie-

fer/Martinistrale) resultiert.

Simulation — Variante 2.3 Aufgeteilte Haltestelle

i

S Bs5nG

- BRENTENBAHN AC 1\

won 3 Varianten ©

oy —"

Die Varianten 2.3 und 5.1 wurden
aufwandig und erstmals auch im

FuRverkehr mit verschiedenen Szenarien

simuliert — darunter auch 2
Zukunftsszenarien, die der vollen
Angebotsoffensive entsprechen.

2. Warkshop Machbarkeitsstudie
Weitere Untersuchungen der BSAG | 11.11.2022

Zukunf 2: Knowenpunkt mit Lichtsignalaniage
Var. 23 dor
Projekt |Simutation 10r 2 Varanten - Umgestaliung Domsheids
Stadt|Frow Hansostadt Bromen
Knotarpunkt |Az 18 “Wilhelm-Kasen Brocks / Altstadibrockenkopl™
16001700 Utw
Bearbeier [J Heimann
rgebnisse im MIV
Ve mind. mittl, Arzahl dor asv
Zutahn Sg. | Richwng menge Warszolt | Standzeit
Kezn] Is] fs)
8 Rechits 20 485 301
Tietor B Garade 4 482 309
A Links €81 “g 347
D Rachis 35 168 "1
straBe 1] Garade 0 165 104
Cc Links 3 470 40,6
J Rachis 268 w7 840
E Links Ll 557 473
H Roctits £48 03 40
o Kasen " | Gorade 3 EEEEED
F Links 210 468 303
Mossergebnisse im ov
3 il
Zutahn Sg. | Richwung menge | Wanezelt | Sandzeit
Xrzmj Is] is]
Balgobrack.
strafie S1 Gorade a5 1,1 56
W -Kaisen-
Brocks s2 Garade 45 83 290
Iﬁ‘% im OV - Sereckenauswertung
s | Anzahl |
Zielquerschain Wariezol | Standzeht | HahwFz
I {mj s} Iz] H [km) is}
Ri Saden
s 3% 08 139 09 88 1456
Ri Norden -
stadicinwarts 530 368 69 26 127 1501
Seite 20
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Simulation — Variante 5.1 Konzentrierte Haltestelle .e- BSAG

Zukunk 2: Knownpunkt mit Lichisignalaniage
Var. 50 de
Projokt:| Simulation 1 2 Varianten - Umgostaltung Dum!.hnrd:
Stact |Frew Hansostadt Bromoen
(A2 18 "Wireim Kaisen-Brocke / o
16:00.17-00 Ubw
|J Hoimann
Mes: Im MV
orkohrs- | mad, | Anzahi der asv
Zufahn Sg. | Richtung menge | Wartezelt | Standzelt Hahe / Fz.
IKtzh) is] Isl H H
B Ractis 20 Cc
Tiefer B Gorado 41
A Lk 882
D Roches 35
b D | Gorade 0
c Links 33
J Ractts 2686
E Links 20
H Rocres 547
g 0G| Gorace 3
F Links 210
Verkehrs-
Zutahn Sg. | Richtung menge
. . . . Ktzn]
* Beide Varianten sind auch im s
. . g straBe & Garade -
Zukunftsszenario leistungsfahig
Nonmsen | s2| Gerade "
* Vorteile fir Variante 5.1 mit etwas
geringeren Warte- und Verlustzeiten Tt
Zolqurschain | S™*° | wanaron
*  Grund: Langerer Anfahrweg (=2 Zeit) o - =
i stadtauswirts 355 315 04 0s 04 1365
zur Tiefer-Kreuzung i Nordan
arts 830 360 65 06 128 1485

2. Workshop Machbarkeitsstudie
Weitere Untersuchungen der BSAG | 11.11.2022

Seite 21

Fiir die im April 2021 zwischen Behordenspitzen und Sprecher:innen der Regierungskoalition vereinbarte
Untersuchung der Anbindung MartinistralSe mit Variante 2.3 wurde die Simulation aus dem Projekt Doms-
heide erweitert und angepasst.

Ergebnisse:
e Der Knoten Tiefer ware im MIV bereits im IST bei Wegfall des Tiefertunnels kaum leistungsfahig —
es ergdben sich lange Riickstauungen im Tiefer und in der MartinistralSe.
- Erkenntnis: Der Tiefertunnel muss weiter fiir den MIV offen bleiben, wenn der MIV nicht durch
andere Mallnahmen reduziert werden kann.

e Die zweigleise Haltestelle in der BalgebriickstraRe ware in Zukunft bei Umsetzung der Angebots-
offensive nicht leistungsfiahig — der OPNV wiirde zusammenbrechen, der Stau der Bahnen und
Busse wiirde sich nicht auflésen.

- Erkenntnis: Die Haltestelle in der BalgebriickstraRe muss tiber 4 Gleise und Teilhaltestellen ver-
figen.
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Simulation — Martinistr. mit Variante 2.3 .e- BSAG
s

Kreuzung Tiefer

* Geradeaus-Autoverkehr
Martinistr. €= Tiefer
staut im IST jeweils zuriick.

-> Geradeausverkehr weiterhin durch w@‘*’«
i e
den Tunnel fihren oder
Reduzierung des Autoverkehrs

Quelle: Brenner-Bernard

Angebot im nftsmn\yaa’
i (\

Zuku
—_—

2-gleisige Haltestelle wie Variante 2.3

* Im IST noch leistungsfahig.
Es gibt jedoch vermehrte
Verzogerungen.

* Im Zukunftsszenario stauen sich
Bahnen und Busse zurtick.

-> Fur die Angebotsoffensive sind an
der Haltestelle 4 Gleise erforderlich™

Quelle: Brenner-Bernard

2. Workshop Machbarkeitsstudie Selte 22

Weitere Untersuchungen der BSAG | 11.11.2022
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3.7 Haltestelle Domsheide: Variante 2.3 Steigung zwischen den Teilhaltestellen

Der Landesbehindertenbeauftragte sowie auch die Behindertenvertretenden sprechen sich eindeutig fiir die
Variante 5.1 als Vorzugslosung aus. Dies wird durch die wesentlich kiirzeren Umsteigewege (Gesamtwege
der Fahrgaste entsprechen nur ca. einem Finftel der Variante 2.3) als auch durch die Topographie der Doms-
heide begriindet. Aufgrund der Lage der Haltestellen der Nord-Siid-Linien in der Variante 2.3 in der Balge-
briickstralRe stdlich der Dechanatstralle miissen alle umsteigenden Fahrgaste von und zu den Ost-West-Li-
nien Gefalle von 2,2 bis 3,7 Prozent (iberwinden (Hohenunterschied bis 1,4 bis 1,6 m) — dies stellt eine Ver-
schlechterung zum heutigen Zustand dar, in welchem die Fahrzeuge Richtung Hauptbahnhof am Ende der
Steigung in Hohe des Turms halten. In Variante 5.1 hingegen sind keine Steigungen aus der Topographie zu
Gberwinden.
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3.8 Haltestelle Domsheide: Flachenbedarf vor der Glocke: Vergleich heute —2.3 -5.1

Die im heutigen Zustand allein den zu FuR Gehenden — und damit Besuchenden der Glocke — zur Verfligung
stehen Flachen haben vor dem Gebdude der Glocke eine Breite von 3,5 bis 9,7 Metern. Dies resultiert aus
den Verkehrsflachen mit sehr grobem Kopfsteinpflaster, die jederzeit befahren werden kénnen. Darliber hin-
aus werden die Flachen regelmaRig durch Zuliefernde und Tourbusse fiir die Glocke weiter eingeschrankt

[P S——— }

| VARIANTED o]

’

Klnftig soll in beiden Varianten die gesamte Flache bis zu den Gleisen dem FuBverkehr zur Verfiigung
stehen. Zuliefernde sollen nach Méglichkeit den Platz nicht befahren, sondern die ViolenstralRe, wo ent-
sprechende Parkflachen eingerichtet werden, benutzen. Optional wurde auch eine Lieferung tGber den In-
nenhof (Zufahrt ViolenstralRe) in den Planungsraum mit einbezogen. Verkehrsplanerisch und stadtplane-
risch ware ein Um- oder Neubau des Innenhofgebaudes an der Glocke zu diesem Zweck denkbar, allerdings
steht dem als Eigentiimerin und Anliegerin die Domgemeinde inklusiv der Wohngebdude Sandstralle als
starker Stakeholder und Diskussionspartner entgegen.

In Variante 2.3 (siehe Folgeseite) ergeben sich Breiten vor der Glocke fiir Besuchende von 7,3 bis 17,0
Metern.
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== ‘ | VARIANTE 23 weas|

In Variante 5.1 verringern sich die Breiten im Vergleich zur Variante 2.3 etwa auf 4,5 bis 12,6 Metern bis
zu den Gleisen vor dem Gebaude der Glocke. Im Vergleich zum Bestand vergroRRern sich die Breiten und
Flachen vor der Glocke. Im Laufe des Planungsprozesses konnte durch Optimierung der Gleislage als auch
der Haltestellenldnge die Breite um bis zu 1 Meter erh6ht werden. Die Haltestelle in Richtung Stiden wird
dabei so gestaltet, dass sie integraler Bestandteil der Platzflache vor der Glocke wird. Sie steht Fahrgasten,
FuRverkehr und Besucher:innen der Glocke gleichermaRen zur Verfligung. Die Einrichtungen fiir Fahrgaste
sollen moglichst zuriickhaltend ausgefiihrt werden. Fiir den Gesamtplatz ist ein Architekturwettbewerb
vorgesehen, um die verschiedenen Anspriiche der Nutzer:innen als auch der Einrichtungen und Stadtge-
staltung zu vereinen.
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Flachenvergleich Variante 5.1 zu heute
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3.9 Querschnitte ObernstraRRe heute und MartinistraBe vor und nach Verkehrsversu-
chen (ohne/mit Radfahrstreifen)

ObernstraBe: Lageplanausschnitte und Querschnitte
Die HutfilerstralRe hat in HOhe der StraRenbahnhaltestelle Am Brill eine Querschnittsbreite von etwa 16,60

m. Am Ansgarikirchhof 6ffnet sich eine Platzflache, der Querschnitt dstlich vom Ansgarikirchhof wird etwas
breiter.

| @

o -

&
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In Hohe der StraRenbahnhaltestelle ObernstralRe zeigt der Querschnitt unmittelbar westlich der Einmin-
dung Sogestralle eine Breite von ca. 18,60 m. Unmittelbar Ostlich der Einmindung Sogestrale zeigt der
Lageplan, dass dort der Querschnitt eingeengt ist.

Die geringe Querschnittsbreite in der ObernstralRe verhindert in Verbindung mit der Ausrichtung in Ost-
West-Richtung eine ausreichende Besonnung Uber das Jahr. Die Nordseite der ObernstralRe wird im
Hochsommer und in der Mittagszeit besonnt.
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MartinistraBe: Querschnitt

Der Querschnitt zeigt sich mit einer urspriinglich 4-streifigen Fahrbahn (12,00 m) zuziiglich angrenzenden
Parkstreifen mit Baumstandorten sowie Radwegen und Gehwegen im Seitenraum.

Die Radwegbreiten entsprechen nicht dem aktuellen Stand der Technik und missen fir einen attraktiven
Radverkehr verbreitert werden.

Auf Grundlage der Ziele Centrum Bremen 2030+ wurde eine Querschnittsgestaltung im Bestand
entwickelt, wonach die dauRReren Fahrstreifen nicht mehr dem MIV sondern dem Radverkehr zur Verfiigung
stehen. Fiir den MIV stehen zwei Fahrstreifen mit 6,00m Breite zur Verfligung, zum Radverkehr ist ein
Sicherheitstrennstreifen von 0,65m angelegt.

Der Seitenraum steht nunmehr vollstandig dem FulBverkehr zum Flanieren zur Verfligung.
Der entwickelte Querschnitt wurde im Verkehrsversuch bestéatigt und im Jahr 2023 beziiglich Radverkehr
und Bushaltestellen weiter optimiert.

Die Querschnittsbreite liegt in der MartinistraBe bei 28,00m und ist damit deutlich breiter als der
Querschnitt in der ObernstralRe (ca. 16,60m bis 18,60m).

An den Einmindungen PieperstraBe, LangenstraBe und Bredenstralle gibt es in der MartinistraRe
Platzaufweitungen auf der Nordseite, die eine gute Besonnungslage aufweisen.

Querschnitt Martinlstralte —‘_,' "‘:,‘
Bestand ohne Bikelane ¥ ]
< oty
A
? e
§ | Haus Nr.
o = 0 r A b 52
G [ I G 7\ _ 3 } - .} Z’L,,‘J——j——
| (| B/P T ‘B‘"l
|ps2 |30 [ los
: 450 1A 5520 ,P:ov 1| 1200 l 204 |_l°;"f,wk l‘ugm
! 2800 | il 1
Querschnitt Martinistralle "_/' "\‘,v
Bestand mit Bikelane $ )
/4 e
R |
i '.:t ‘ Haus Nr.
. ) y 52
G i
@ ¢ o6 i o
| BIP
:u.sx | L.\ 30 g! t lp_“ || (1] 1 | lg‘_-,: 1(1..'15
480 L4150 [{ 7235 | 235 HL‘ 8,00 Ll 23 |20 [Frar|ld 280
s I 2800 " !
Skizze M 1100
erstelit ASV
am 08,11,22

53
(T Geselischaft fur
LCEGORN Ve tkehrsplanung
H=inl=el und Bau mbH



Fl'.ihrung der StralRenbahn in der :lr:vl\esestadt DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT unter MlthrkUng von:

Innenstadt Bremen Bremen UND STADTENTWICKLUNG -e' BSAG @
o 1

Jrldaan

Martinistrae - Bestand vor

Verkehrsversuch
Blickrichtung vom Tiefer Richiung 8rill
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3.10 Projektablauf: Vorentwurfsplanung — Genehmigungsplanung — Umsetzung

Zur Klarung von Fragen beziglich eines moglichen Umsetzungszeitraums einer StraBenbahnmaRnahme wird
der prinzipielle Ablauf der Planung mit Planfeststellungsverfahren und nachfolgender Umsetzung (Bau) dar-
gestellt.

Die Erfahrung zeigt, dass eine Machbarkeitsstudie mit Beteiligungsverfahren etwa 2-3 Jahre in Anspruch
nimmt. Das Ergebnis einer Machbarkeitsstudie wird zur politischen Beschlussfassung vorgelegt und mit ei-
nem Vorschlag zum weiteren Vorgehen verbunden. Wird die Fortsetzung der Planung empfohlen, sind fur
die Planungsphasen bis zur Einleitung eines Planfeststellungsverfahrens gleichzeitig die erforderlichen Fi-
nanzmittel durch Gremienbeschlissen einzuholen. Der Zeitaufwand fiir die Planungsphasen 1-4 bis zur Ein-
leitung des Planfeststellungsverfahrens kdnnen mit 2-2,5 Jahren angesetzt werden.

Das Planfeststellungsverfahren selbst, das in einen Planfeststellungsbeschluss miindet, um Baurecht zu er-
halten nimmt weitere 2-3 Jahre in Anspruch. Parallel dazu wird der dem Planfeststellungsverfahren einge-
reichte Planungsstand in die Ausfiihrungsplanung tberfihrt.

Der Planfeststellungsbeschluss kann beklagt werden. Dies ist ein relativ hohes Risiko verbunden mit Zeitver-
zogerung. Der Umfang der zeitlichen Verzogerung ist kaum abschéatzbar, da er maRgeblich von Einigungswil-
len zwischen Vorhabentrager und Betroffenem abhangig ist. Die Erfahrung zeigt, dass Verzégerungen zwi-
schen 2 und 10 Jahren maglich sind.

Die Bauzeit wird mit 2-3 Jahren eingeschatzt, wobei durch die Betroffenheit von Briicken, Tunneln und Hoch-
wasserschutzeinrichtungen im Bereich Tiefer auch hier ein Risiko zur Bauzeitverlangerung besteht.

Planungs- und Umsetzungszeitraum nehmen in der Summe einen Zeitraum von etwa 8-11,5 Jahren in An-
spruch. Dabei sind allerdings Risiken bei der Baurechtschaffung sowie beim Bau selbst nicht mitgerechnet.

StraRenbahn Innenstadt S e &, S

Projektablauf Infrastrukturplanung und Umsetzung Straflenbahn
Projektablauf: Vorentwurfsplanung = Genehmigungsplanung - Planfeststellungsverfahren - Umsetzung

&

1 | Blrgerbeteiligung / Variantenerstellung/-vergieich

&3 Jalxe | Technische und planerische Untersuchung
im Anschluss l i Gremienbefassung Finanzierung
2-2,5 Jahre | iPIanungsphase Lph 1-4 i
|
2:3 Jahre ‘ 2?;‘::'5;“’"““95' } Ausfuhrungsplanung 1 ‘
- Qg ‘
im Anschluss || Gremienbefassung Finanzierung y/'_
| Planfeststellungsbeschiuss |
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4. Betrachtung Untersuchungsraume im Workshop Il (vertiefte Betrachtung)

Wahrend der Planungen zur Umgestaltung der Domsheide wurden von unterschiedlichen Seiten — Politik,
Behorden, Einrichtungen, Biirger:innen — Alternativen zur Befahrung der Domsheide mit dem OPNV als sol-
che als auch zur grundsatzlichen Flihrung der StralRenbahn in der Innenstadt vorgeschlagen. Die Beweg-
griinde sind dabei unterschiedlich, je nach Interessenslage. Vom Aktionsbiindnis Bremer Innenstadt wurde
sogar bei einem Ingenieurbiiro ein Gutachten in Auftrag gegeben.

Um den Umfang weiterfiihrender Studien und Planungen eingrenzen zu kénnen, werden die im Raum ste-
henden Vorschlige zur Fiihrung des OPNV in der Bremer Innenstadt zunichst durch BSAG und SKUMS in ihrer
Machbarkeit und Sinnhaftigkeit vorgepriift und dann im Rahmen der Workshops diskutiert und bewertet.

Ziel ist festzulegen, welche der Varianten vertieft unter Anderem unter Zuhilfenahme von Externen unter-
sucht werden soll und die Inhalte der jeweiligen Studien und Planungen festzulegen.

Folgende Varianten wurden vorgeprift und im Rahmen der Workshops diskutiert:

Slumenthalte) \W  Am Wall

Haupt-
bahnhof

Radio Bremen

Rembertistr, OO Obernstralke

MS Martinistralle

ow Oster-/\Westerstralle

korb A
d“:l Bischofsnadet Domsheide —

DSAW Schisselkorb —
\ Herdentor — Am Wall

Martinlstr.."
MS

Westerstr. \ TAW TAW Tiefer — Am Wall

ow

Wilh.-Kaisen-
Am Neuen Markt Bricke
Lutbid; Geolnformation Bremen

U"Lf;; HD Haltestelle Domsheide
Kunsthalle!

Stadibibliothek
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Die Untersuchungsraume werden einheitlich in einer Tabelle dargestellt.
e Spalte 1 enthalt die Umschreibung des Untersuchungsraums.
e Spalte 2 enthalt die Klarung im Workshop, wobei drei Kategorien dargestellt werden. Moglichkeiten des
Untersuchungsraums sind im Workshop
a) ausreichend erklart und geklart,
b) eine Machbarkeitsuntersuchung durch Dritte soll eingeleitet werden,
c) eine vertiefende Untersuchung durch die eigene Fachverwaltung soll weitere Fragen klaren.
e Spalte 3 enthélt Angaben zu Zeitumfang und Kostenschatzung.

StraBenbahn Innenstadt SRR g, e
Untersuchungsraume / Klarung / Zeitumfang+Kostenabschatzung

Erklarung der folgenden Tabelle / Darstellung

Untersuchungsraume Klarung Zeitumfang / Kostenabschatzung

< Machbarkeitsuntersuchung
Im Workshop gekidrt WS

Machbarkeitsuntersuchung

extern (hohe/niedrige Dringlichkeit)

Untersuchung intern .
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4.1 StraBenbahn liber Tiefer / Am Wall
4.1.1 Beschreibung der Variante

Um die Aufenthaltsqualitdt der Domsheide zu erhéhen, soll die StraBenbahn ab Herdentor (iber Am Wall
(Ostabschnitt) — Altenwall und Tiefer bis zum Briickenkopf Wilhelm-Kaisen-Briicke gefiihrt werden. Die Wei-
terfihrung der Ost-West-Linien erfolgt durch die Martinistr. (siehe 4.5).

Diese Variante wurde bereits im Sommer 2021 von der BSAG untersucht und im Rahmen der Gesprache mit
Politik und Behorden sowie in der Deputation MoBS vorgestellt. Es wurden
e maBstabsgerechte Skizzen der Verkehrsanlagen mit bis zu 3 Varianten in den jeweiligen StraRenzi-
gen erstellt und die Auswirkungen dargestellt,
e Auswirkungen auf die ErschlieBung ermittelt und
e eine Verkehrsmodellierung durchgefiihrt.

Malstabsgetreue Skizzen im MaRstab 1:500: Die Skizzen wurden im Folgenden verkleinert, um auf die Sei-
tenbreite zu passen.

Bereich Tiefer mit Haltestelle am Briickenkopf

Flr den Bereich Tiefer zwischen Altenwall und Brickenkopf wurden 3 Varianten, die sich in ihrer Auspragung

des Bahnkdrpers als auch der Haltestellenlage unterscheiden, aufgetragen und mit Sprechblasen bewertet.
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3) Viergleisige Haltestellenanlage, besonderer Bahnkérper in Seitenlage, MIV in beiden Richtung nur
zwischen Schnoor und Altenwall
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Bereich Altenwall mit Haltestelle am Ostertor

Fir den Bereich Tiefer zwischen Tiefer und Ostertorstr. wurden 3 Varianten, die sich in ihrer Auspragung des
Bahnkorpers als auch der Haltestellenlage unterscheiden, aufgetragen und mit Sprechblasen bewertet.

1) Zweigleisige Haltestellenanlage, besonderer Bahnkérper, kein MIV

F sovr——1R 3 . s

Letstungsfahigheit der
Kreuzing whlsfig sofgrerd
nober Zabl va m.m--

25 m Droie anpaesan
Zughege und Licht.
sthachie der Gebliuge
daran

5T I (hotoseshet) durch [
v l Umsteigenaltestefie
s hies ight moghch

Bewnderer Ratonbiper
i Mimedage, um (N
sturvmgstiel abwichein Ju kannes
hests % Mmfug big o

1O Vbt nMd e rtunte

LA alle 50 Sob Mirtiuegt =
= 2 MIV-Eghrisahnen mit mweily ' — ekt % Gehilie S5%
e 3 Fatnatrecien jo Mickrung, i / Perhovape - ——rtathl, RIAUIRY [Fobremuge Acheffon
fahrtiahnbite ovn 1.9 mi 3 g == ‘\“ { X sasiimal 4.5%)
i o Emdindung >-giwiige Haltestete WY L ‘\; N teattnstete n:|
| 3 straflenbegiediendn tedngt Wistungyéahig T | stevnaty rechs
| Blumw in Vo maglich
l und mecht aubunfestabiy \
{ A Bahnsteige, dadurch \ ".“u \| wanmen-dadion
K 1 - Einseguagen A 3 W\ krittseh
{ yoke = . \ (b atwasnipe s=tafie
;l = : X i\ | A \ e Y eemimal £000 )

2) Dreigleisige Haltestellenanlage, besonderer Bahnkorper, MIV als EinbahnstraRe Richtung Tiefer
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Fiihrung der StraRenbahn in der :‘f:,‘:mhdt DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT unter Mitwirkung von:

Innenstadt Bremen Bremen, \MRSTADTENTWICKLUNG Dresic o @

Bereich Am Wall zwischen Herdentor und Bischofsnadel mit Haltestelle

Fir den Bereich Tiefer zwischen Tiefer und Ostertorstr. wurden eine Variante aufgetragen und mit Sprech-
blasen bewertet.
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ErschlieBung durch den OPNV

Anhand von Luftbildern wurden maRstabsgetreu die ErschlieBungsradien unterschieden nach den Ost-West-
(2, 3) und Nord-Sud-Linien (1, 4, 6, 8) im Ist und entsprechend der Variante aufgetragen.

Fir den Innenstadtbereich gibt der Nahverkehrsplan des ZVBN als Obergrenze einen Radius von 300 Metern
vor.

Ost-West-Linien 2,3 (sowie 5, 10)

Die ErschlieBung fiir die Linien aus Grépelingen, Walle, Uberseestadt, Viertel, Ostliche Vorstadt und Heme-
lingen mit Busanschlissen in viele weitere Stadtteile ist heute perfekt mittig in der Altstadt. Jedes Ziel ist
innerhalb von 300 m Radius (=5 Minuten FuBweg) erreichbar.

B
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Bei Fiihrung Gber Altenwall, Tiefer und Martinistr. riickt die StraRenbahn in stidliche Randlage der Altstadt.
Ziele in der nordlichen Innenstadt wie Domshof, Schiisselkorb, Knochenhauerstrale und Am Wall kdnnen
nicht mehr attraktiv erreicht werden.

Nord-Siid-Linien 4, 6, 8, 24, 25 (sowie 1, 26/27)

Aus den Stadtteilen links der Weser sowie nordlich und nordéstlich der Altstadt ergibt sich nur eine kleine
ErschlieBungsliicke auRerhalb des 300-Meter-Radiusses im Bereich mittlere ObernstralRe, Pressehaus und
Zweite Schlachtpforte.

Diese ErschlieRBungsliicke wiirde bei Fiihrung (iber Wall und Tiefer deutlich gréBer werden und die Lloyd-
Passage, Karstadt/P&C, den stidlichen Schisselkorb und Liebfrauenkirchof zusatzlich umfassen.
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Verkehrsmodellierung

Mit dem Verkehrsmodell VENUS, dass die BSAG und SKUMS zur verkehrlichen Bewertung von Infrastruktur-
maRnahmen als auch Anderungen des Angebots im OPNV verwenden, wurde berechnet, welche Verdnde-
rungen in der Nachfrage im OPNV zukiinftig bei Umsetzung der Variante zu erwarten wiren.

Modellierung L esic
Verwendet wird Verkehrsmodell VENUS . ., D Sy
wie in VEP-Teilfortschreibung ' NN\ o o
Am Brill » ) LY
m A

Ergebnisse PN | 8

< Netzweit niedrigere Nachfrage pred % t7.‘_5.p£ﬂ-.g-..m

%+ Deutlich geringere Nachfrage der L -?.-;0 LS . e~ PR
Strecke Hbf-Neustadt iber Wall-Tiefer - A s
(Linien 4, 6, 8, 24, 25) - N & 7™

% Hohere Nachfrage iiber Am Brill A;“ &; 000, ¥
-> Linien 1, 26/27 starker nachgefragt « A %

& Lingere Fahrzeit iber Wall-Tieferund _ +1100 B '\\ T
weitere FuBwege filhren zu o S ym:" Ay
Verlagerung und Verringerung der TN A e
Nachfrage . tor

Fohrgaste pro Wochentag Mo-Fr
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4.1.2 Bewertung der Variante

Infrastrukturell ist diese Variante nur mit erheblichen Investitionen bei hohen Risiken umsetzbar. Die Gelédn-
deverlaufe am Tiefertunnelmund sowie vor der Stadtbibliothek miissten gedndert werden. Zudem ist frag-
lich, ob die Tieferarkaden eine Verdnderung der Belastung (Verschiebung der StraRe) vertragen wiirden. Wei-
tere Ingenieurbauwerke miissten genauer untersucht werden. Die derzeit entstehende Radpremiumroute
entlang des Walls misste wieder zuriickgenommen werden. Die Leistungsfahigkeit des MIV wiirde massiv
vor allem im Bereich Tiefer reduziert werden, Fahrbeziehungen wéaren unter Umstéanden nicht mehr moglich,
die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem MIV waére stark beeintrachtigt. Es gibt keine Untervariante, die
nicht mehrere dieser negativen Punkte beinhaltet.

Die denkmalgeschitzten Wallanlagen missten in mehreren Bereichen Einschnitte erleiden, um die Verkehrs-
anlagen unterbringen zu kénnen. Dies wird grundsatzlich von der Denkmalschutzbehérde abgelehnt.

Die Nachfrage im OPNV wiirde signifikant sinken, die Erreichbarkeit der Innenstadt mit ihm wére reduziert.
Zugleich wirden die Betriebskosten um ca. 2,5 Millionen Euro pro Jahr steigen. Die Wirtschaftlichkeit des
OPNV wiirde daher signifikant sinken.

4.1.3 Ergebnis

Die Auswirkungen der Variante StraRenbahnfiihrung tber Tiefer/Am Wall zeigt negative Auswirkungen auf
die ErschlieBungswirkung und verkehrlich-betriebliche Einschrankungen. Der Denkmalschutz der Wallanla-
gen widerspricht einem Straenquerschnitt mit Stralenbahn im StraBenraum Am Wall. Im Workshop wird
bestatigt, dass diese Variante nicht zur vertieften Prifung im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung emp-
fohlen wird.

Ergebnis Workshop 11 - 11.11.2022:

StraRenbahn Innenstadt T ¢ e
Abgrenzung Untersuchungsbereiche einer Machbarkeitsstudie

Untersuchungsraume Klarung ' Zeltumfang / Kostenabschatzung
Im Workshop gekisrt WS ‘ Machbarkeitsuntersuchung

Machbarkeitsuntersuchung extern
(hohe/niedrige Dringlichkeit) ™
Untersuchung intern I

StraBenbahn uber Tiefer/Am Wall Querschnitie Tiefer mit Haltestelle,

(TAW) Altenwall mit Haltestelle, Am Wall
1. Verkehrsmodellierung Haltestelle Bischofsnadel im zur
MIV/OPNV/Rad Verfilgung stehenden
2. Haltestelle Tiefer StraBenraum nicht machbar wird nicht zur vertieften Prifung
3. Bauwerke Tiefertunnel und -arkaden durch Dritte empfohlen
< Stelgung/ihenpro Tiefe: Eingriff in denkmalgeschitzte
5. Querschnitt Tiefer :
6. Leistungsfahigkeit Knoten Wallanlagen ist unrealistisch.
Bruckenkopf und Tiefer/Altenwall ‘/
7. MiV-Verkehrsumiegung und WS 04.11.2022/11.11.2022
-simulation Osten-Neustadt
8. Haltesteile Ostertor
9. Steigung/Hohenprofil Gleisdreieck
Am Wall/Ostertorstrafle

10. Querschnitt Am Wall/Bischofsnadel
11. Haltestelle Bischofsnade!
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4.2 StraBenbahn iiber Oster- / WesterstraRe
4.2.1 Beschreibung der Variante

Die StraBenbahnlinien 2 und 3 sollen Gber die Bgm.-Smidt-Briicke, WesterstraBe, Osterstrale, Wilhelm-Kai-
sen-Briicke geflihrt werden, um die Obernstralle vom StraBenbahnverkehr zu befreien bei geringen Investi-
tionskosten aufgrund der Nutzung vorhandener StralRenbahnstrecken.

B OpeestiertMap - e L

Die Streckenbelastungen fiir eine Beurteilung der Leistungsfahigkeit wurden betrachtet. Dabei wurde die im
September politisch in der Teilfortschreibung des VEP enthaltene Angebotsoffensive als Zukunftsszenario
zugrunde gelegt. Ohne Anderung der Streckenfiihrung ergiben sich folgende Streckenbelastungen:
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Streckenbelastungen Angebotsoffensive 2030 L Bsac
5 -

Die betrieblichen Anderungen und die Resilienz im Betrieb wurden dariiber hinaus ausgewertet. Auch eine
Darstellung der Anderung der ErschlieRung erfolgte. (Fiir Ist-ErschlieRung siehe 2.1.1)
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Von der MaBnahme waren 6,6 Millionen Fahrgaste pro Jahr durch langere Fahrzeiten betroffen, die durch
die Innenstadt durchfahren. Gut 2 Millionen Fahrgaste konnen nicht mehr an der ObernstralRe ein- und aus-
steigen und damit kurze Wege von und zum OPNV nutzen.

Die Betriebskosten wiirden um mindestens 1,4 Millionen Euro pro Jahr durch die Fahrzeitverlangerung stei-
gen.

~

Fithrung iiber Westerstr. — Fahrgdste & Betrieb L BSAG

N
’

+ 1 Kilometer \v
+ S5 Minuten |
+ 3 Straﬂenbahnﬁn'
+ 12 Fahrende )
+ 1,4 Mio. € Kosten

Flr den zweiten Workshop sollte der Knoten Am Brill ndher untersucht werden. Aufgrund der Erfahrungen
aus den Untersuchungen zur Domsheide wurde die Haltestellenanlage Am Brill mit 4 Gleisen an 3 Bahnstei-
gen untersucht. Das Ergebnis: Es ware nur jeweils 1 MIV-Fahrspur je Richtung moglich, sodass die Leistungs-
fahigkeit in Richtung Norden/Am Wall deutlich geringer ware. Zudem musste erheblich in die Nebenanlagen
auf der Ostseite der Bgm.-Smidt-Str. eingegriffen werden.
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Lageplan — Am Brill — Linien 2, 3 Uber Westerstr. L BsAG

°
Eine leistungsfahige Haltestelle Am Brill wirde 4 Gleise erfordern (aguivalent
Domsheide Balgebruckstr. mit Martinistr.).
Die Nebenanlagen mussten dann deutlich eingeschrankt werden, selbst bei nur
1 Autofahrspur je Richtung

,\-\V"\\

1 ‘Werkshup Machibarsetuste Setn 27
Wekore Untursuchestugen der B340 | 1111077

4.2.2 Bewertung der Variante

Die bereits am stirksten befahrenen OPNV-Strecken in Bremen werden durch zusatzliche Fahrten der Linien
2 und 3 weiter belastet. Heute waren dies 12 Fahrten pro Stunde und Richtung, bei Umsetzung der Ange-
botsoffensive waren es bis zu 16 Fahrten pro Stunde und Richtung. Dabei steigen auch die Anzahl Fahrten
auf den kiinftigen Nord-Stid-Linien.

Mit diesen neuen Belastungen muss die vorhandene Infrastruktur umgehen kénnen: Haltestellen, Knoten-
punkte und Lichtsignalanlagen sowie Briicken. Die Linien 2 und 3 wiirden dabei an den Knotenpunkten Am
Brill, Langemarck-/Westerstr. sowie Oster-/Friedrich-Ebert-Str. abzweigende Nebenfahrtbeziehungen ver-
wenden, die heute nur wenig Griinzeit erhalten. Eine Uberlastung der Knoten ist daher nach Einschitzung
des ASV sehr wahrscheinlich. Nur eine sehr umfangreiche und aufwendige Verkehrssimulation der gesamten
Fahrtstrecke konnte Gewissheit bringen.

Im Workshop hat das ASV einen Ausblick auf das Ergebnis der Nachrechnungen verbleibenden Tragfahigkeit
der beiden Weserbriicken gegeben. Mittlerweile liegen die Ergebnisse der ersten Stufe der Nachrechnung
vor. Eine zusatzliche Belastung der Briicken mit OPNV-Fahrten ist nur mit VerstirkungsmaRnahmen méglich.
Ob diese VerstarkungsmaRnahmen moglich sind, wird derzeit gepriift. Ein Ergebnis ist dabei erst im Jahr 2024
zu erwarten. Fir die Blrgermeister-Smidt-Briicke sind die Prognosen dabei pessimistisch.
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Fihrung Giber Westerstr. — Infrastruktur

_Angebotsoffensive im Jahr 2030 | D 854
N\ . & oA
3 .572"9 Ampelanlagen .
Haltestelle ":‘ ) 5 Haltestellen. /..
StraBenbahn+Bus+Regiobus [ " ¥ 3 Briicken

56 Fahrten/Std./Ptg. YR .

4‘ \o\

Straenbahr}-Haltestelle
+ 16 Fahrten pro 46 Fahrten/$td./Rtg.

{ .*) Stunde und Richtung \ ¢ TR N
. _ K

)
YA
al,,ren

1. Workshop Mechiburkefizomdie
Unteesstiungon dw B5AG | 03 312027

Die Betriebskosten wiirden wie beschrieben steigen, gleichzeitig verschlechtert sich die ErschlieBung der Alt-
stadt signifikant und Reisezeiten wiirde steigen, was zu einer geringeren Nachfrage (also auch Einnahmen)
fiihren wiirde. Die Wirtschaftlichkeit des OPNV wiirde daher sinken.

Das StraRenbahnnetz ware weniger resilient gegeniiber Storungen. GroRRere UmleitungsmaBnahmen bei
Baustellen waren auch die Folge. Sollte eine der drei Briicken oder der StraRen entlang der Strecke nicht
befahrbar sein, konnen die Linien 2 und 3 nur eine groRe Umleitung Gber Hauptbahnhof fahren. Der Brill
ware mit StraRenbahnen Uberhaupt nicht mehr erreichbar, falls die Storung auf der Bilirgermeister-Smidt-
Briicke liegt. Ebenso ware die Domsheide in Nord-Stid-Richtung nicht mehr erreichbar, wenn die Wilhelm-
Kaisen-Bricke gestort ware.

Um die Fahrtenbelastung tber die vorgeschlagenen Strecken zu senken, wurde im ersten Workshop vorge-
schlagen aufzutragen, welche Anderungen bei einer Fiihrung der Linie 3 tiber Hauptbahnhof-Herdentor-
Domsheide eintreten wiirden. Das Ergebnis: Am Hauptbahnhof als auch an der Domsheide missten zusatz-
liche Haltestellen in Bereichen gebaut werden, die keinen Platz dafiir bieten oder den weiteren OPNV stark
behindern wiirden. Die Problematik der Briickenbelastung, betrieblichen Resilienz, und Wirtschaftlichkeit
wirden aber weiterhin bestehen. Die Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten und Haltestellen kann auch hier
nur mit einer sehr umfangreichen Verkehrssimulation der gesamten Fahrtstrecke geprift werden.

69
(U (eselischatt fur
LCEUORN Verkehrsplanung
fd<nl=el und Bau mbH



Fl'.]hrung der StralRenbahn in der Freie DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT unter MItWIrkung von:

Innenstadt Bremen Er.e’:ns:;“dt UND STADTENTWICKLUNG e‘ BSAG .,m”_h_h@
Linie 2 iiber Westerstr. | Linie 2 Giber Hbf L85G
Zusitzlicher Aufwand: A T—

+4 StraRenbahnen Blumenthalstr.
+1,7 Mio. EUR p.a.

Zusatzliche Haltestellen

erforderlich:

‘ 'gm « Hbf vor Hotel Zur Post und
* Domsheide in der

Ostertorstr.

M.’ulmv:!r.

1 Wwrishup Muchhase itssnade
Westora Ungorsucbangen dee BSAG | 51

4.2.3 Ergebnis

Die Variante der Streckenfiihrung iber Oster-Wester-StraRRe verschlechtert die ErschlieBung der Innenstadt,
flhrt zu deutlich Iangeren Fahr- und Reisezeiten und lasst starke Einschrankungen in der Qualitat des Be-
triebsablaufs an Haltestellen und Lichtsignalanlagen erwarten. Die Streckenfiihrung ist mit einer Angebots-
offensive im Sinne der Verkehrswende nicht kompatibel. Im Workshop wird bestatigt, dass diese Variante
nicht zur vertieften Prifung im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung empfohlen wird.

Ergebnis Workshop 11 - 11.11.2022:

StraRenbahn Innenstadt =
Abgrenzung Untersuchungsbereiche einer Machbarkeitsstudie

Untersuchungsriume ‘ Klarung Zeitumfang / Kostenabschatzung
n Workahop gekiart Wi Machbarkeitsuntersuchung

Machbarkotsuntersuchung sxtern
(hohe/nledrigs Dringlichksst) W

Untersuchung intern W

Aestrshali (OW) " KiemmaenAmpen om &t

1 Wm-m Wm-mmw

P e

RS TR mmm Einwand Hr. Saxe
mmm)mm = Zusammenfassung fur Dritte
mdgwwm"‘"“ veranschaulichen

WS 04,11.2022/11.11.2022 ‘/
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4.3 StraBenbahn iiber Am Wall (, Lieber I“ — Linien 4, 6, 8)
4.3.1 Beschreibung der Variante

Bernhard Lieber hat zwei Varianten der Fihrung der StraRenbahn in der Innenstadt vorgeschlagen, die als
Grundlage eine Befahrung des mittleren Wallbereichs zwischen Herdentor und Birgermeister-Smidt-StraRe
beinhalten. Damit kénnten Domsheide und Schisselkorb stadtebaulich aufgewertet werden.

Hierzu wurden zunachst kiinftige Streckenbelastungen und Resilienz ausgewertet.

Leistungsfahigkeit / Resilienz L Bsac

o

70 Fahrten je Stunde und
Richtung sind nicht leistungsfahig
abwickelbar.

Nur eine Weserbrucke fur die
StraRenbahn bedeutet keine
Moglichkeit der Reaktion/
Umileitung bei Storungen,
Bauarbeiten auf der Bgm.-Smidt-
Brucke. Dies lehnt die BSAG ab

] \')\r: ]
y 9t

A%
\l\l\'

\-,u'ﬂ.\
,\l-‘

Die ErschlieBungswirkung wurde ebenfalls dargestellt (Ist-Zustand siehe 2.3).
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Fir den zweiten Workshop wurden maRstabliche Skizzen erstellt, um eine bauliche Machbarkeit und die
Konsequenzen einschatzen zu kdnnen.

Lageplane — Schusselkorb — Am Wall D esic

Fur Abbiegen Richtung Schusselkorb ist ein ’ T
LAusholen” in Richtung Platzflache -l AT .
erforderlich. Diese wird dadurch auf '

#  Gehwegbreite reduziert.

\
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Fiihrung der StraBenbahn in der Freie DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT
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Lagepldane — Am Wall Mitte L Bsic
°

Bej Herstellung von Gleisen und Premium-
Radroute entfalit die Baumallee entiang der
Wallaniage.

Lageplane — Am Wall — Bgm.-Smidt-Str. & Bsic

* Die StraRenbreite zwischen Brickenrampe und Hauser lasst keinen Platz fur Radverkehr
von/zur AOK-Kreuzung.

* 75 m lange Bahnsteige sind Richtung Brill nicht moglich - nicht leistungsfahig fur ,Lieber I,

* In der Bgm.-Smidt-Str. ist ein drittes Gleis vor der AOK-Kreuzung erforderlich. Ein U-Turn ist
nicht mehr moglich. Die Nebenanlagen werden stark eingeschrankt.
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4,3.2 Bewertung der Variante

Die Variante ,Lieber I“ kann grundsatzlich infrastrukturell hergestellt werden, jedoch ergeben sich dabei Ein-
schrankungen der Nebenanlagen am Herdentor und der AOK-Kreuzung sowie verschlechterte Radanbindun-
gen sowie geringere Leistungsfahigkeiten im MIV (Abfluss aus Parkhaus Am Brill) an der AOK-Kreuzung. Auf-
grund der vielen OPNV-Fahrten in Nord-Siid-Richtung wére der Knotenpunkt Am Brill sehr wahrscheinlich
nicht mehr leistungsfahig.

Im OPNV sind die Anzahl von Fahrten in der Biirgermeister-Smidt-StraBe und insbesondere an der Haltestelle
Am Brill (Briickenkopf) nicht abwickelbar. Die Resilienz wiirde im Nord-Stid-Netz drastisch sinken, da nur eine
Weserbriicke und Innenstadtquerung zu Verfligung steht: Jede Stérung oder Bauarbeiten entlang der Strecke
wirden einen kompletten Ausfall auf den Linien 1, 4, 6, und 8 bedeuten. Das Stralenbahnnetz ware wie nach
dem Zweiten Weltkrieg in ein Altstadt- und Neustadtnetz getrennt. Zugleich ware der 6stliche Bereich der
Altstadt aus den Stadtteilen Links der Weser sowie aus dem Nordosten- und Osten der Stadt nur noch mit
Umsteigen erreichbar. Die BSAG spricht sich ausdriicklich gegen eine solche Variante aus.

Die Problematik der verbleibenden Tragfahigkeit der Weserbriicken gilt auch hier (siehe 4.2.2)

4.3.3 Ergebnis

Fazit ,Die Variante wird zur vertieften Priifung im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung nicht empfohlen

Ergebnis Workshop 11 - 11.11.2022:

StraBenbahn Innenstadt T
Abgrenzung Untersuchungsbereiche einer Machbarkeitsstudie

Klarung

Im Workshop gekiart WS ~
Machbarkeitsuntersuchung extern
(hohs/nisdrige Dringlichkeity ®
Untersuchung intern B

Untersuchungsraume

Zeitumfang / Kostenabschatzung
Machbarkeitsuntersuchung

Straienbahn aber Am Wall Querschnitte Am Wall in
(Lieber | — Linien 4.6,8) (AW) Verbindung mit Premiumradroute
1. Querschnitt Am Wall nicht mdglich
2. Gleisdreieck Herdentor Keine Moglichkeit des Eingriffs in
3. Gleisdreieck AOK-Kreuzung denkmalgeschitzte Wallanlagen  wird nicht zur vertieften Prufung
4. Haltestellen Am Wall, Am Brill, keine Leistungsfahigkeit im durch Dnitte empfohlen
Westerstr. Abschnitt AOK-Kreuzung bis
5. Verkehrssimulation Bgm -Smidt- Westerstrale
Str - Brill - Langemarckstr. - fehlende Resilienz im Netz
Westerstr. — Osterstr. fehlende Tragfahigkeit Briicke
6. Bgm.-Smidt-Bricke Langemarckstrae-Bgm.-Smidt-
Tragfahigkeit Stralle bel der Taktfolge
7. Resilienz im Stralenbahnnetz

WS 04.11.2022/11.11.2022 v
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4.4  StraBenbahn iiber Domsheide-Schiisselkorb-Am Wall (, Lieber 11“ - Linien 2, 3)
4.4.1 Beschreibung der Variante

Wie in 4.3 soll hier eine neue StraBenbahnstrecke Gber den mittleren Wallabschnitt gebaut werden. Jedoch
sollen hier die Linien 2 und 3 in Ost-West-Richtung verkehren. Damit kénnten zur Verbesserung der stadte-
baulichen Gestaltung und Aufenthaltsqualitdt die Domsheide vom StraBenbahnverkehr entlastet und die
ObernstralRe von diesem befreit werden. Zwischen Herdentor und AOK-Kreuzung gelten daher die Plane aus
dem Abschnitt 4.3 ebenso hier.

Unterschieden wird in die Varianten lla und llb: In der Variante Ila wiirde am Brill eine neue Gleisverbindung
aus der nordlichen Birgermeister-Smidt-StraRe in die FaulenstraRe mit Haltestelle vor dem ehemaligen Spar-
kassengebaude entstehen. In der Variante Ilb wiirde die Neubaustrecke entlang des Walls bis zum Doventor
verlangert werden — die Investitionskosten waren entsprechen hoher.

Variante Lieber Ila — iiber Am Brill

Lageplane — Bgm.-Smidt-Str. — Am Brill — ,Lieber lla" B 8sac
<

Eine fur das Umsteigen als auch zur Erreichbarkeit der Hutfilter-

/Obernstr. sinnvolle Haltestelle der Linien 2 und 3 lage vor dem

ehemaligen Sparkassengebaude. Die Fahrbahnen der Faulenstr. waren

dann blockiert, Autoverkehr in der Faulenstr. nicht mehr moglich.

Die Bgm.-Smidt-Str. ware siidwarts durch ein 3. Gleis nur einspurig. /i

7 Workshof Mach burkeitestiefie

S«ite
Weflore Urdersachungm e 35AG | 31112022

Eine alternative neue Lage der Haltestelle Am Brill in der Blirgermeister-Smidt-Stralle zwischen Am Brill und
AOK-Kreuzung statt am Briickenkopf wurde bereits im Zuge der Planungen fiir eine Neugestaltung des Spar-
kassenareals untersucht — mit negativem Ergebnis:
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Lagepldne — Bgm.-Smidt-Str. — Am Brill Alternative L BsiG

Statt Haltestellen an der Brillkreuzung sind Bahnsteige in der Bgm.-Smidt-Strake denkbar.
Dies wurde im Rahmen der Belebung des Sparkassen-Areals untersucht.

Selbstdie hier gezeigte, raumlich sparsame aber nicht leistungsfahige
Haltestellenanordnung erfordert den Abriss der dstlichen Hauserzeile!

2, Workshap Machbarke|tsst e
Weitere Untersuchungen der BSAG 1 11.11.2022

Aufwand, Leistungsfahigkeit Resilienz wurden ebenfalls betrachtet, vereinfacht aber nur fiir die Variante Lie-
ber lla:

Aufwand / Leistungsfahigkeit / Resilienz — ,Lieber lla“ £ s

Messe-Zentrum

Zusatzlicher Aufwand:
+3 StraBenbahnen
+1 Mio. EUR p.a.

Blumenthalstr,

56 Fahrten je Stunde und
Richtung zwischen Brill und AOK-
Kreuzung sind nur mit einem 3.

Gleis vor den Kreuzungen
: [fvb leistungsfahig.

Bei Storung / Bauarbeiten auf
einer Bricke mussen Linien 2 und
3 Uber den Hbf weitrdumig
umgeleitet werden.

Marlinisu...

Workshon Machin kel salinhe

Wenere Untensuchungss dey BoMG |
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Variante Lieber IIb — Uber Am Wall Westabschnitt bis Doventor

Hier wurde nur die AOK-Kreuzung naher untersucht, ob ein Gleisviereck zur Verbindung der Strecken moglich
ware. Aufgrund der groReren Breite des Ostabschnitts des Walls wurde angenommen, dass hier eine Stra-
Renbahnstrecke grundsatzlich machbar wire.

Lagepldne — Am Wall — Bgm.-Smidt-Str. — ,Lieber IIb” £ Bsac

Alternativ zur Fihrung Gber den Brill ist die
Fortfuhrung Am Wall zum Doventor moglich.
Die Schlachte wird dann auf ganzer Lange nicht
mehr durch die Ost-West-Linien erschlossen.

2. Workshap Machbar ke|tsst e
Weitere Untersuchungen der BSAG 1 11.21.2022

Fir beide Variante ist die Haltestelle Domsheide der Linien 2 und 3 neu zu denken, denn die beiden Linien
wirden direkt vor dem Eingang des Gerichtsgebadudes standig (und nicht im Stérungsfall oder fur Einsatzfahr-
ten) von der ViolenstraRe in die OstertorstraRe abbiegen. Dazu miisste eine Neutrassierung des Bogens mit
25 statt 19 m Radius erfolgen. Haltestellenstandorte sind ebenfalls anzupassen und kénnten fiir die Linien 2
und 3 nur in der Ostertorstralle liegen — die Umsteigewege wiirden sich aufgrund der Anforderungen der
vollstandigen Barrierefreiheit (gerader Bahnsteig) verlangern:
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Lagepldne — Domsheide Variante 4.1 L Bsic

O

_Eine Haltestelle in der Violenstrale wurde im Projekt
Domsheideals Variante 4.1 untersucht.

- Bis kurz vor den Domshof beschreibt die ViolenstraRe

~ einen Bogen. Es gibt keine Maglichkeit, einen 75 m \
langen geraden, barrierefreien Bahnsteig herzustellen,

. 2 Bahnsteige sind'wahrscheinlich nicht leistungsfahig

. (siehe Simulation Variante 2.3 mit Martinistr.).

p,

Lageplane — Domsheide auf Basis Variante 2.3 L Bsic

i (]

Der Bogenradius vor dem Landgericht ist zu gering fiir den ki
Regelbetrieb und muss aufgeweitet werden.
Ein gerader, barrierefreier Bahnsteigkann erst an der L
Einmindung Dechanatstr. liegen.
Direkt vor dem Landgericht verkehren 128 Fahrten pro Stunde. Jl.-"f"

Umsteigeweg 250 m

Var 2.3: 155 my
Var5.1: 7-50m

2. Workshap Machbarke|tsst e

Weitere Untrrsuchungen der BSAG § 11.11.2022
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Lageplane — Domsheide auf Basis Variante 5.1 L esic

Var 2.3: 155 m % N\
Var5.1;7-50m 2

Fir beide Variante wurden die ErschlieBungsdanderungen fir die Ost-West-Linien ausgewertet: In der Vari-
ante lla entstehen deutlich langere Wege im Wesernahen Bereich zwischen Wilhelm-Kaisen-Briicke und Pie-
perstraBe. In Variante Ilb wird fast der gesamte Bereich zwischen Stephanibriicke und Wilhelm-Kaisen-Bri-
cke entlang der Schlachte nicht mehr in einem 300-meter-Radius angebunden.

Variante ,Lieber 11”:
Erschliesung Nord-Siid-Linien unverandert 'e' BSAG
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4.4.2 Bewertung der Variante

Infrastrukturell bedeutet die Variante lla an der Brillkreuzung eine Herausnahme des MIV in der Faulen-
stralle. Aufgrund der Einschriankungen des StraRenverkehrs (iber den Wall durch StraRenbahn und Fahrrad-
Premiumroute folgt daraus eine deutlich schlechtere Erreichbarkeit groRer Teile der Innenstadt mit Pkw und
Lkw, die nicht durch den OPNV durch eine schlechtere ErschlieBung aufgefangen werden kann. Fiir die ge-
samte Innenstadt misste eine umfangreiche und komplexe Verkehrssimulation fir beide Varianten durch-
geflihrt werden, um die Leistungsfahigkeit beurteilen zu kénnen. In einer ersten Einschatzung gibt es groRRe
Bedenken.

Beide Varianten erfordern neue Haltestellenpositionen an der Domsheide fiir die Linien 2 und 3 mit deutlich
langeren Umsteigewegen — dies verringert die Attraktivitdt — und in fiir das Fahrgastaufkommen zu engen
Verhaltnissen. Dartiber hinaus erhéhen sich die Reisezeiten und Betriebskosten, sodass zusammen mit der
schlechteren ErschlieBung mit einer signifikant schlechteren Wirtschaftlichkeit des OPNV zu rechnen ist. Die
Resilienz ist insbesondere in Variante lla flr die Ost-West-Linien verschlechtert.

4.4.3 Ergebnis

Fazit ,Die Variante wird zur vertieften Prifung im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung nicht empfohlen”

Ergebnis Workshop 11 - 11.11.2022:

StraBenbahn Innenstadt e
Abgrenzung Untersuchungsbereiche einer Machbarkeitsstudie

Untersuchungsraume Klarung Zeitumfang / Kostenabschatzung
m Workshop gekiiart WS Machbarkeitsuntersuchung

Machbarkeitsuntersuchung extern
(hohe/nledrige Dringlichkeit) W
Untersuchung Intern @

Strallenbahn Gber Domsheide- Leistungsfahigkeit an den
Schisselkorb-Am Wall (Lieber II, Kreuzungen/Ampeln Herdentor,
Linien 2, 3) (DSAW) AOK-Kreuzung, Am Brill und
1. Haltestelien Domsheide Haltestelie Bischofsnadel nicht Wird nicht zur vertieften Prifung
2. Verkehrssimulation Domsheide gewahrleistet durch Dritte empfohlen
— Schsselkorb — Am Wall — fehlende Resilienz im Netz
Bgm.-Smidt-Str. — Am Brill Haltestelle Domsheide nicht
3. Verkehrsmodellierung Altstadt barrierefrei / in ausreichender
MIV, OPNV. Rad Dimensionierung in der
4. Gleisdreieck Herdentor Ostertorstrae moglich
5. Stralenbahn Uber Faulenstr.
oder westlicher Wall? \/
6. Verkehrsinfrastrukturplanung WS 04.11.2022/11.11.2022
(ber ganze Strecke
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4.5  Martinistralle
4,5.1 Beschreibung der Variante

Um die Aufenthaltsqualitdt und stadtebauliche Qualitat der ObernstralRe zu erhéhen, soll die StraBenbahn
ab Tieferkreuzung/Briickenkopf Gber die MartinistraBe zur Brillkreuzung gefihrt werden. Der Bereich Balge-
brickstraRe/Domsheide wird dabei gesondert untersucht (siehe 3.5). Fir die MartinistraBe gibt es allerdings
eigene Plane und Ziele fiir Verkehr, Aufenthalts- und stadtebauliche Qualitat.

Diese Variante wurde bereits im Sommer 2021 von der BSAG untersucht und im Rahmen der Gesprache mit
Politik und Behorden sowie in der Deputation MoBS vorgestellt. Es wurden maRstabsgerechte Skizzen der

Verkehrsanlagen mit zwei Varianten erstellt und die Auswirkungen dargestellt.

MaRstabsgetreue Skizzen im Mal3stab 1:500

Die Skizzen wurden im Folgenden verkleinert, um auf die Seitenbreite zu passen.

Variante 1
* Martinistr. straRenbundig
* Balgebriickstr. 4-gleisige Haltestelle Untetsbiehuhg
* Tiefer-Tunnel fiir Geradeausverkehr geoffnet, Gleise iber Rampen Balgebriickstr,
s ,
? ) .
2 o )
e %
p @ )d . ] 5 - ¥
- ‘;)_e-'k‘; i . ) C IR °
..... sen N ) 2
——

Variante 2

* Martinistr.: Teil-EinbahnstraRe (VEP 2.1.2a), bes. Bahnkorper Seitenlage
» Balgebriickstr.: Anschluss an Domsheide Variante 5.1

Untersuchung

* Tiefer-Tunnel geschlossen — Geradeausverkehr oben uber die Kreuzung Balgebriickstr |
) o ’
—-: - .__:_ _— d
: 2 ’ ."):‘,-*"‘ )
- - . o
I - _an o
o - i ID )
' : ? D
= .

Die Fihrung der Gleise im Bereich des Tiefertunnels kann dabei mittig oder in Seitenlage auf den Rampen
erfolgen und ist nicht von der Gleisfiihrung in der Martinistr. abhangig.

Eine Verkehrsumlegung zur Beurteilung der Auswirkungen auf die Nachfrage im OPNV konnte aufgrund des
kleinen Raumes mit dem Programm VENUS nicht durchgefiihrt werden. Die ErschlieBung der Innenstadt wird
grundsatzlich verschlechtert, da die Haltestelle zwischen den Umsteigepunkten Am Brill und Domsheide nicht
mehr mittig zwischen diesen liegt als auch nicht mehr mittig in der Altstadt zwischen Wall und Weser. Dies
konnte ggf. durch eine weitere Haltestelle in Hohe Bredenstralle verbessert werden. Die Zugadnglichkeit der
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Innenstadt ist zudem durch die Hohenunterschiede zwischen ObernstralRe und Martinistrale erschwert, ins-
besondere fiir in ihrer Mobilitat eingeschrinkte Menschen. Die Auswirkungen auf die Nachfrage im OPNV
mussten flr eine bessere Aussage genauer untersucht werden.

Betrieblich ist diese Variante bei behinderungsfreier Fahrt ahnlich der Obernstralle zu bewerten mit nur ge-
ringer Weg- und Zeitverlangerung. Die Resilienz ist nur ahnlich gut, wenn an den Knoten Am Brill und
Tieferkreuzung Gleisabzweigungen wie heute moglich sind — dies muss jedoch aufgrund des Briickenwider-
lagers Wilhelm-Kaisen-Briicke und der Haltestellenlage Am Brill genauer untersucht werden.

Die Leistungsfahigkeit der beiden Knoten als auch der MartinistraRe muss in einer Verkehrssimulation unter-
sucht werden. Es gibt deutliche Zweifel, dass OPNV und MIV leistungsfahig abgewickelt werden kénnen, ins-
besondere wenn die Radverkehrsanlagen wie in der VEP-Teilfortschreibung festgelegt verlagert und verbrei-
tert werden sollen.

Seitens des ASV wird auf die komplexen und mittlerweile 60 Jahre alten Ingenieurbauwerke im Bereich des
Tiefertunnels und Briickenkopfes hingewiesen. Diese greifen teilweise ineinander und wurden fir andere
Belastungen berechnet und gebaut. Auch der FuBgéngertunnel BéttcherstraRe ist mit seiner geringen Uber-
bauhthe moglicherweise nicht flir Stralenbahnbetrieb geeignet.

4,5.2 Bewertung der Variante

Diese Variante kann verglichen mit den zuvor vorgestellten Varianten aufgrund ihrer raumlichen Nahe zur
Obernstralle am ehesten als alternative Filhrung der Strallenbahn in der Innenstadt genutzt werden, wenn
ein storungsfreier und zligiger Betrieb sowie Gleisverbindungen in alle Richtungen umgesetzt werden wiir-
den. Allerdings ist die Attraktivitat fir den OPNV und die Erreichbarkeit der Innenstadt mit OPNV und MIV
dennoch wahrscheinlich nicht als gleichwertig zu bewerten. Die Gewahrleistung der Leistungsfahigkeit zwi-
schen Brill und Tiefer ist wahrscheinlich schwierig. Zudem konnte diese Variante der erwiinschten Entwick-
lung der Martinistralle im Wege stehen. Eine besondere Unsicherheit liegt in den Ingenieurbauwerken, die
im schlechtesten Fall mit hohen Kosten verbunden neu gebaut werden missten. Alle Punkte muissten ge-
nauer, mit einem gréReren Aufwand unter Zuhilfenahme Externer untersucht werden, um eine qualifizierte
Bewertung lUber Umsetzbarkeit, Aufwand und Kosten abgeben zu kénnen.

4.5.3 Ergebnis

Die Variante wird zur vertieften Prifung im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung empfohlen (Ergebnis
Workshop Il — 11.11.2022 siehe Folgeseite).
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Ergebnis Workshop 11 -11.11.2022:

StraBenbahn Innenstadt
Abgrenzung Untersuchungsbereiche einer Machbarkeitsstudie
Untersuchungsraume

Klarung

Im Workshop gekiart WS
Machbarkeitsuntersuchung extern
(hohe/niedrige Dringlichkeit)y W
Untersuchung Intern B

Zeltumfang / Kostenabschatzung
Machbarkeitsuntersuchung

Martinistralie (MS) Externe Untersuchungen &
1. Verkehrlich-/stadtebauliche s
Vorentwurfsplanung Untersuchungsschritt 1:
mit und ohne Stralenbahn :
2. Leistungsfahigkeitsbetrachtung " onistate:
Knoten Brill, Briickenkopf ~ Simulation der Vorzugsiésung
sowie OPNV Domsheide » Vertiefte Untersuchung der
3. Ziele/Abwagung betrieblichen und angebotsseitigen
4. Ingenieurbauwerke Auswirkungen auf das OPNV-Netz
Tiefer+Fuligangertunnel Untersuchungsschritt 2:
Bottcherstralie » Statische Prifung der
5. Kostenschatzung Ingenieurbauwerke
6 ~ Kostenschatzung
Untersuchunasschritt 3:
Proamg der grundsatziichen

StraRenbahn Innenstadt

Untersuchungsschnitt 1
\ergabe und Bearbeitung
ca. 9-12 Monate

ca. 100.000-200.000€

Untersuchungsschritt 2
\ergabe und Bearbeitung
ca. 18-24 Monate

ca. 300.000 €

Untersuchungsschritt 3

\lergabe und Bearbeitung
ca. 9-12 Monate

ca. 70.000-150.000€

Abbruch nach Untersuchungen mit
negativem Ergebnis moglich

Einwand: Enischeidungsfahigkeit im Mai

AT adavdndiiak

Abgrenzung Untersuchungsbereiche einer Machbarkeitsstudie

Untersuchungsraume Kiarung

Im Workshop gekidrt WS ~
Machbarkeltsuntersuchung axtern
(hohe/nledrige Dringlichkelt) ™

Untersuchung intern W

Zeitumfang / Kostenabschatzung
Machbarkeitsuntersuchung

Obernstralie / Martinistrale Baustein der Innerhalb
1. SWOT-Analyse mit und Machbarkeitsuntersuchung ® der Machbarkeitsuntersuchung
ohne Straltenbahn Ressortubergreifende Abstimmung
der Kriterien / Leistungsbausteine  Einwand Hr. Saxe: Martinistrale
zur Integration in autofrei
die Machbarkeitsstudie
Kénnen die Winsche und Ziele, die
Potenziale Martinistralte und fir Obernstrafiie ohne Straflenbahn
Obernstrale mit/ohne Strallenbahn ausgesprochen werden, auch
anders (Martinistrale) erreicht
werden
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4.6 Haltestelle Domsheide - viergleisige Anlage in der Balgebriickstralle
4.6.1 Beschreibung der Variante

Fir die Beschreibung der Variante einschlieflich Skizzen und fachlichen Einschdtzungen wird auf den
Punkt 3.5 verwiesen.

4.6.2 Bewertung der Variante

Fir die Beschreibung der Variante einschlieflich Skizzen und fachlichen Einschatzungen wird auf den
Punkt 3.5 verwiesen.

4.6.3 Ergebnis

Eine vertiefte Untersuchung der 4-gleisigen Haltestellenanlage in der BalgebriickstraRe ist beauftragt. Der im
Workshop herausgearbeitete Vorschlag einer Trennung der Haltestellen in der BalgebriickstralRe und Post
wird in die Untersuchung einbezogen.

Ergebnis Workshop 11 - 11.11.2022:

Strafenbahn Innenstadt e R
Abgrenzung Untersuchungsbereiche einer Machbarkeitsstudie

Untersuchungsraume Kiarung Zsitumfang / Kostenabschatzung
Im Workshop gekiirt WS Machbarkeitsuntersuchung

Machbarkeitsuntersuchung extern
(hohe/niadrige Dringlichkeit) ™
Untersuchung intern M

Haltestelle Domsheide (HD) 2 42 Variante 5.1
1. Welche Variante passt zu
Martinistratte?
> Glocke: Liefern Zu 2 technische Vorplanung liegt
Ober ViolenstraRe i
3. Gilocke: Platzgestaltung mit 2u 3. => Verhandlung mit Dritten
L iodoris adh Haoioan fehlende stadtebauliche Aufwertung 9
zu 4
4. Vertiefende Untersuchung B st beauftragt
Variante 2.3 => 4-gleisige
Anlage in der Baigebrickstralie Hr. Wagner: Balgebr(ickstrale H flr
Konzept, Hr. Busch Linien 4,6,8,24,25, Vorbeifahrt
(Gleise) fur Linien 2,3, bis zur
Teilhaltestelie Post (Domsheide)
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5. Veranlasste Untersuchungen auf Grundlage der Ergebnisse im Workshop Il

Im Ergebnis des Workshops Il wurde folgender Arbeitsauftrag formuliert:

StraBenbahn Innenstadt TR
Verlegung StraBenbahn

Fazit

Es ist zu prufen, ob die Verlegung der StralRenbahn von der
ObernstralRe in die MartinistralRe unter Beachtung der Ziele der
Strategie Centrum Bremen 2030+ sowie des
Verkehrsentwicklungsplans 2025 und

der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans einen
wesentlichen Beitrag zur Attraktivierung der Innenstadt,
insbesondere der Obernstral’e und

der Martinistrae, leisten kann. ‘/ '

Hinsichtlich des Vorgehens ergeben sich insbesondere folgende Aspekte:

StraRenbahn Innenstadt SEm e &, e
Abhangigkeiten, Untersuchungsumfang und Zeitbedarf

T

staffein

aufeinander
aufbauen

Abhangigkeiten
beachten

Aufgaben paralallel starten

bei Abhangigkeiten ruckkoppein und anpassen (Mehraufwand)

Ergebnisse dennoch nicht zeligleich vorliegend
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Konkret wurden folgende Untersuchungen durch die Verwaltung veranlasst:

e Dokumentation der Workshops bezogen auf die unterschiedlichen Umfahrungsvarianten in einem
Booklet: hieraus entstand dieser Abschlussbericht, den Sie gerade lesen

1. Technische Machbarkeit zur Infrastruktur: verkehrsplanerische Betrachtung der MartinistraRe mit
einer StraRenbahn unter Bericksichtigung der aktuellen Beschlisse (Fortschreibung Verkehrsent-
wicklungsplan und Centrum Bremen 2030+) und Bewertung der Auswirkungen auf den OPNV

2. Leistungsfahigkeitsbetrachtung der MartinistralRe mit Straenbahn einschlieRlich Abwicklung an den
Knotenpunkten

3. Potentialanalyse der ObernstralRe sowie der MartinistraRe mit und ohne Straenbahn (SWOT) mit
Fokus auf stadtebauliche Aspekte

W/ J | Dokumentation der Workshop-Ergebnisse Ergebnisdarstellung der Workshops fir Dritte

Lageplan und Querschnitte in Varianten mit

Verkehrsplanerische Untersuchung é Erlauterungsbericht

Verspatungsanfaliigkeit, Plnktiichkeit fir Busse und
Bahnen

Qualitat des Verkehrsflusses

AN Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Starken-Schwiachen-Chancen-Risiken-Betrachtung

fur den Stadtraum und die Wirtschatt in den Strallenrdumen

lm SWOT-Analyse
Obernstrafie und Martinstralle Obernstralle und Martinistrafle mit und ohne Strallenbahn
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E.1  Verkehrsplanerische Untersuchung

Entsprechend der Ergebnisse der Workshops | und insbesondere Il wurde die Leistungsbeschreibung zur
Machbarkeitsuntersuchung konkretisiert und das Vergabeverfahren durchgefihrt. Die Beauftragung der
Machbarkeitsuntersuchung erfolgte Ende Januar 2023.

Inhaltlich ist fir den StraRenzug MartinistraRe inklusiv Am Brill und Tiefer/BalgebriickstralRe eine StraRen-
raumgestaltung mit StraBenbahn zu untersuchen. Dabei soll davon ausgegangen werden, dass die StraRen-
bahngleise in der HutfilterstraRe und Obernstralle aufgegeben werden. Die in der MartinistraRe verlaufen-
den Gleise sind in den Knotenpunkten Am Brill und MartinistraBe/Wilhelm-Kaisen-Briicke/BalgebriickstraRe
an den Bestand anzuschliel3en.

- farbig © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung werden nachfolgende Leistungen und Arbeitspakete bearbei-

tet:

e AP1 Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse

o AP2 Mitwirken an den Festlegungen der Abwagungskriterien und Ziele

e AP3 Variantenentwicklung Ausarbeitung und Darstellung stadtebaulicher, technischer und betrieb-

licher Varianten einer StraRenbahntrassierung,

o AP4 Bewertung der Planungsvarianten mittels einer Bewertungsmatrix bzw. Synopse zur Gegen-
Uberstellung der Varianten, Ermittlung und Ausarbeitung einer Vorzugsvariante/ Empfehlung

AP5 Netzauswirkungen im OPNV

AP6 Kompatibilitdt der Verlegung der StraRenbahn mit den Umbauvarianten Domsheide

AP7 Visualisierung

AP8 Fazit: Empfehlung fir die MartinistraBe

Die Bearbeitung der Machbarkeitsuntersuchung erfolgte nach folgendem Terminplan:
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Arbeitspakete

Grundlagenermittiung und
Bestandsanalyse

April

Abwagungskriterien und Ziele

Variantenentwickiung

Bewertung der
Planungsvarianten

Netzauswirkungen im OPNV

Kompatibilitit Domsheide

Visualisierung (Option)

Fazit - Empfehlungen fir die
Martinistrafie

Projektkommunikation und
Dokumentation

>

Vorstellungs- bzw. Abstimmungstermine

Vorschlag zusitziicher (optional angebotener) Vorstellungs- bzw. Abstimmungstermin

Arbeitstermine (Vorschlag)

Zeitplanung VCDB mit Stand Januar 2023

d
Oster-
ferien
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E.2 Leistungsfihigkeitsbetrachtung

Entsprechend der Ergebnisse der Workshops | und insbesondere |l wurde die Leistungsbeschreibung zur Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtung des Streckenzuges MartinistralSe inklusiv der anschliefenden Kreuzungen Tiefer
einerseits sowie Am Brill andererseits konkretisiert und das Vergabeverfahren durchgefiihrt. Die Beauftra-
gung der Leistungsfahigkeitsbetrachtung erfolgte im Januar 2023.

Inhaltlich ist fiir den StraBenzug Martinistrae inklusiv Am Brill und Tiefer/BalgebriickstraRe die Leistungs-
fahigkeit mit Strallenbahn zu untersuchen. Dabei soll davon ausgegangen werden, dass die StraBenbahn-
gleise in der Martinistralle wie bei der heutigen Busnutzung in der Fahrbahn gefiihrt werden. Der Tunnel
am Tiefer bleibt flir den Autoverkehr erhalten, die Flihrung der StraRenbahn erfolgt am Tiefer liber die
Rampen. Es werden Haltestellen Am Brill, dort zum Umsteigen, und Hohe Langenstral3e, dort zur Erschlie-
RBung der ObernstrafRe und der Schlachte, beriicksichtigt.

E.3 SWOT-Analyse

Von Januar bis Marz 2023 wurde unter Federflihrung der Senatorin flr Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadt-
entwicklung und Wohnungsbau (SKUMS), Abteilung Stadtplanung und Bauordnung, und gemeinsam mit der
Senatorin fiir Wirtschaft, Arbeit und Europa (SWAE), Abteilung Wirtschaft, eine SWOT-Analyse durchgefihrt.
Hierbei wurden fiir die ObernstraBe und die MartinistraRe im Kontext der zentralen Bremer Innenstadt je-
weils die Varianten mit und ohne StraRenbahnfiihrung hinsichtlich ihrer stadtrdumlichen/stadtebaulichen
und wirtschaftlichen Auswirkungen bewertet. Neben einer (groben) Einschatzung zu wirtschaftlichen Aspek-
ten lag der Schwerpunkt auf ,weichen” Kriterien wie z.B. Aufenthaltsqualitat, Nutz- und Erlebbarkeit des
Stadtraums, Tourismus, Nutzungsspektrum der anliegenden Gebaude, Erreichbarkeit, Bewegen etc.

Die SWOT-Analyse wurde unter Einbindung der Abteilung Verkehr, der Wirtschaftsférderung Bremen, dem
Projektbiiro Innenstadt Bremen unter Moderation der Consult Team Bremen GmbH erarbeitet. Kern der
SWOT-Analyse waren drei Workshops, in denen die zu betrachtenden Themenfelder mit jeweils zugehoren-
den Kriterien sowie die Bewertungsmethodik abgestimmt und die Bewertung sowohl qualitativ als auch
guantitativ vorgenommen wurde. Die Auswertung und Aufbereitung der Arbeitsergebnisse erfolgten im
Nachgang zu den Workshops.
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6. Vorstellung der Untersuchungsergebnisse im Workshop Il - 03.11 2023

Im Workshop 1l am 03.11.2023 wurden die malRgeblichen Ergebnisse der durchgefiihrten Untersuchungen
der Fachplaner / Gutachtern vorgestellt.

6.1 Verkehrsplanerische Untersuchung

Die Verkehrsplanerische Untersuchung der StraRenbahnfiihrung in der MartinistraRRe erfolgte durch das Biiro
VerkehrsConsult Dresden-Berlin (VCDB). Im Rahmen des Workshops wurden die Ergebnisse anhand nachfol-
gender Prasentationsfolien vorgestellt.

VCDB =

Machbarkeitsuntersuchung StraBenzug MartinistraBe
Workshop Il
Bremen, 3. November 2023
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' Uberblick Planungsprozess

VCDB * Machbarkeitsuntersuchung Strafienzug Martinistrale Mowv 2023 | 2

Uberblick des Planungsprozesses

* Grundlagenermittiung + Bestandsanalyse

.
v » Abwagungskriterien + Ziele
v * Variantenentwicklung
v *» Bewertung der Planungsvarianten Zeit- und Terminplanung - |
“ * Netzauswirkungen - W%“ i f WEKER
w » Kompatibilitét Domsheide ] :,.._T.:.....“ Ml i |
w « Visualisierung ] g e
w « Fazit — Empfehlungen fur die Martinistrae | S o M

o - paces 00 gy | |
Projektabschluss P llll'gilii_. !_[!ll
VCDB = Machbarkeitsuntersuchung StraBenzug MartinistraBe Nov 202313
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Untersuchungsgebiet - strukturiert in ...

...Planungsraum

umfasst die Martinistrale zwischen
Tiefer und Am Brill mit folgenden
Vorgaben:

+ Die Knotenpunkte Am Brill und Tiefer sind =,

mit allen Fahrbeziehungen/Fahrstreifen
und WegefUhrungen sowie Anschluss an
die Gleisanlagen der StraBenbahn mit zu
betrachten.

« Im Stralenzug Martinistrale sind die
Einmandungen aller Nebenstralen zum
Anschluss an den Bestand mit Fahr-
beziehungen und Fahrstreifen sowie
Relationen im FuBverkehr ebenfalls mit zu
berucksichtigen

« Die StraBenraumgestaltung soll von
Hauswand zu Hauswand erfolgen.

+ Haltestellen fir StraBenbahn- und
Buslinien sind zu integrieren.

VCDB * Machbarkeitsuntersuchung Straenzug MartinistraBe Nov 202314

...Betrachtungsraum

umfasst die Raume, die enge verkehrliche
Wechselwirkungen zum Planungsraum aufweisen.

sl

Quede: SKUMS, Lestngsdesciredung Strallevug Martinistrade (2023]

Ergebnisse

VCDB * Machbarkeitsuntersuchung Strafienzug Martinistrafe Wov 2023 &
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AP 1: Bestandsanalyse
Stidtebaulicher Charakter

vormals stark von flie@endem Kfz-Verkehr gepragt « durch aktuelle Einfihrung von Radfahrstreifen
Trennwirkung, vormals wenig Platz fur FuBverkehr auf Fahrbahn > mehr Flache fur FuBverkehr/

VCDB =

Machbarkeitsuntersuchung StraBenzug Martinistrafic Nov 2023 6

Aufenthaitsfunktionen

AP 1: Bestandsanalyse

Erfassung der Charakteristika von:

OPNV

Radverkehr
FuBverkehr

flieBendem Kfz-Verkehr
ruhendem Kfz-Verkehr

« Nutzungsstruktur

« Bevdlkerung

« Beschaftigte am Arbeitsort

« Baumbestand

VCDB * Machbarkeitsuntersuchung StraBenzug Martinistrafie Nov 2023 7
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AP 2: Abwigungskriterien und Ziele

Vorgehensweise

Ubergeordneter
Rahmen-

ZIELDISKUSSION

Zlele fir die Variantenentwicklung Martinistralle & entsprechende Abwagungskriterien

VCDB..h‘ Machbarkeitsuntersuchung StraBenzug Martinistrale Nov 2023 8

AP 2: Abwiégungskriterien und Ziele

Abgestimmte Themenlandkarte
 Stadtebauund Umwett [ Verkehissysteme | OPNV. Finanzerung
Erschliefung F?::\lm Reisezeit Investitionskosten
: Qualitat des Unterhaltungs-/
Aufenthaltsqualitat FuBverkehrs Umsteigen Batriabikoetan
- Um-/Rickbau
Klimaeffekte und Betriebliche
&Y Qualitat des MIV . vorhandener
Emissionen Streckenqualitat (s daridy e
Flexibilitat der
Vernetzung Verkehrssicherheit Betriebsfuhrung / Forderfahigkeit
Resilienz
Abwicklung
Lieferverkehre

- Barrierefreiheit kein separates Thema, wird als Stand der Technik vorausgesetzt und fihrt bel
Nichteinhaltung zu Abzugen bei der Qualitat der Verkehrssysteme

VCDB* Machbarkeitsuntersuchung StraBienzug MartinistraBe Nov 2023 .9
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AP 3: Variantenentwicklung

Varianie 1

straBenbindiger
Bahnkorper

:E'.h. IS

Fokis: Abbildung der Ziele
bezogen auf die
Aufenthaltsqualitat unedd
stadiebaulichen Aspekte

Variante

VCDB =

einseitig besonderer

K
beiden a

in Kontrast

Machbarkeitsuntersuchung Strafienzug Martinistrafic

Aus Querschnittsbetrachtung Ableitung von drei Varianten fiir die vertiefte Untersuchung

Variante 2

beidseitig besonderer
Bahnkorper Bahnkor
OMpromiss aus den
leinander

7|"vv':~[' rd

stetl

127\ ],u]

Nov 2023 10

AP 3: Variantenentwicklung

Variante 1 (straBenbiindiger Bahnkérper)

Detailansicht Bereich Martiniplatz

Schiitzung Investitionskosten:
ca. 42,9 Mio Euro netto

VCDB =

Machbarkeitsuntersuchung StraBienzug Martinistrafie

Bick Richtung Am Brit
1M

Nov 2023 1 11
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AP 3: Variantenentwicklung

Variante 2 (einseitig bes. Bahnkdrper)
Detailansicht Bereich Martiniplatz

Schitzung Investitionskosten:
ca. 43,0 Mio Euro netto

VCDB =

AP 3: Variantenentwicklung

Variante 3 (beidseitig bes. Bahnkdrper)
Detailansicht Bereich Martiniplatz

Schitzung Investitionskosten:
ca. 43,9 Mio Euro netto

VCDB * Machbarkeitsuntersuchung Straflenzug Martinistrafie Nov 2023 {l 13
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AP 4: Bewertung der Planungsvarianten

Variantenvergleich

« Gegeniberstellung der
Varianten untereinander
{Betrachtung des
Planungsraums
Martinistralie)

FAZIT:
Alle drei Varianten
erreichen einen
schlechten Grad der
Zielerreichung. Sie
weisen signifikante
Nachteile auf, welche
durch die erzielbaren nme der Bewertungspunkte
Vorteile nicht vor insg. 85 Punkten
aufgewogen werden Enzelounkievergate, 3

konnen. Gesamipurkzezaht 43-50  |ESORTEI
Grad der Zelerrechung: sety schiocht  schiecht gut

sohr gut

VCDB * Machbarkeitsuntersuchung Straenzug MartinistraBe Nov 2023 14

AP 5: Netzauswirkungen

Untersuchung der Netzauswirkungen mit Gegendberstellung des Vergleichsfalls, um so die generellen
Aspekte einer Verlagerung der Straenbahn aus der Obernstrale in die Martinistralle zu verdeutlichen.

= weitreichender Betrachtungsraum

% Betrachtung der Anderungen aus
Kundensicht und fur die Betriebsabwicklung

- ErschlieBung
Klimaeffekte und Emissionen
Reisezeiten
Umsteigen
Unterhaltungs-/ Betriebskosten

VCDB * Machbarkeitsuntersuchung Straienzug MartinistraBe Nov 202318
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AP 5: Netzauswirkungen

Untersuchung der Netzauswirkungen mit Gegeniberstellung des Vergleichsfalls, um so die generellen
Aspekte einer Verlagerung der Stralenbahn aus der Obernstrale in die Martinistrale zu verdeutlichen.

ALLGEMEINES ool
&
Anzahl Umsteiger ,Am Brill": 6.000 Personen —"
(Stand 2017, VBN) A ¢
Anzahl Durchfahrer ,Obernstralle”: ca. 14.000 -
Personen (Stand 2019, AFZS)
Abschnitt Abschnitt S ~§y\ ,
ObemnstraRe | MartinistraBe Tr > 25 ¢
Streckenldnge 824m 1.015m )>)
(+23%)
verkehrende Linien 2,3 2,3,25 h
Anzahl Haltestellen 2 2
VCDB * Machbarkeitsuntersuchung StraBenzug Martinistraie  Nov 2023 16

Kanenhrgergnand: OpenStreatMay, 2023,
Datengrundiage. Bautiicke Bremen 2021, S8MS

AP 5: Netzauswirkungen

Relevante Haltestellen-Einzugsbereiche der Linien 2 und 3 (300 m FuBwegentfernung)
Bestand Verlegung in MartinistraBe

FAULTNGQUARTIEN fALCENCAANTIES

birekt erschlossene birekt erschlossene \/\0

bebaute Flache*: . bebaute Flache": N
ca. 812.590 m?  ca.745.680m? (-82%) .

*Untersuchungsgegenstand Altsiadtbereich;
Berechnungsgrundlage: Baubiocke Bremen 2021, ohne Wallantagen

VvCDB * Machbarkeitsuntersuchung Stralenzug Martinistrafie Nov 2023 17

98
AR (esellschaft fur
LCEUORN Verkehrsplanung
e=inl=l und Bau mbH



Flihrung der StraBenbahn in der
Innenstadt Bremen

Freie unter Mitwirkung von:

Hancestadt OIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT

BioTmen UND STADTENTWICKLUNG 9‘ BSAG @
sor 1 Tl

Jrldaan

zusétzliche ErschlieBung
durch Zubringer-Buslinien

N Liinie 2/
«

— e g———
- g

AP 5: Netzauswirkungen

Einzugsbereiche Linien 2 und 3
Innenstadtbereich: 300 m (Luftlinie)
aubBerhalb: 600 m (Luftlinie)

-
P

Linie 2 -Erweiterung
,Linie 2.verbindet"
—— -3 7; 5

zusatzliche Erschliefung
durch Zubringer-Buslinien

Cuale Karrcmn'crp-w © OponStroetMap [2023)

VCDB* Machbarkeitsuntersuchung StraBenzug Martinistrafic Nov 2023 18
AP 5: Netzauswirkungen
Fahrgastentwicklung —
«  Rickgang der Nachfrage 3
Zrle;engP:V~Netz in Nachfrage-"‘;
ngigkeit der
untersteliten Fahrzeiten auf verluste! .
der Martinistrale Oriey ",,"9
«  Die Fuhrung uber die
Martinistrale fohrt zu
einem Rackgang der OV- R
Nachfrage von ca. 2.000 & .
o 7, 2
VOVPr\‘J(\t/-Fahnen pro N A‘\ 2, Nachfrage-
erktag. etzwirkung im E =
. verluste!
Offentlicher Verkehr
Belastungsdifferenz (Planfall
StraBenbahnveriegung) ! 1 .
o Jo0p 2800 i ‘Z; / A -
B Nachirage-Rickgang N--nudl. ,/, % Mo
B Nachfrage-Zunahme )
758
/ ) ~
VCDB é Machbarkeitsuntersuchung StraBlenzug Martinistralie Nov 2023 19
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AP 6: Kompatibilitait Domsheide

Priifung, inwieweit eine StraBenbahnfiihrung iiber die MartinistraBe mit den
Planungsansitzen fiir die Umgestaltung der Domsheide kombiniert werden kann.

bauliche Kompatibilitdt  betriebliche Kompatibilitat

i ¥ 1l .
Umbaumabnanmen erforderich nicht gegeben
‘m' e Ieistungsfahig bet Verzicht auf
Umbaumal erforderich eine AbdehmBDlichieit
Vm6.3 auf Domsheide — c % : (UmbaumaBnahmen Umaeetzhar
B e \q{\ - t:fﬁfw‘ 1);\ 1 leistungsfahig bei Vierzicht auf
» ~wx o |V crschiiesung cer Ankeger aine Abdt Bl kit
o ) ¥ nicht gegeben* .

Hinweis: Prifung Statik Brackenbauwerk erforderlich “Verweis auf Untersuchung BPR "Vananten Haltestelie Domsheida/Balgebrickstrale”

VCDB -h‘ Machbarkeitsuntersuchung StraBenzug MartinistraBe Nov 2023 20

AP 7: Visualisierung

3D-Visualisierung der drei Varianten
« Standort Martinistralle / 1, Schlachtpforte

« Blick weserseitig Richtung Langenstralle/Pressehaus/Weser Kurier
-> Sicht aus FuRganger:innenperspektive

Variante 2
einseitig besonderer

VCDB * Machbarkeitsuntersuchung StraBenzug Martinistralie Nov 2023 | 21
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AP 8: Fazit

Strallenzug der Martinistralte zu integrieren.

(inkl. Lageplanerstellung und Bewertung):

= Die Untersuchung zeigt, dass es baulich grundsatzlich machbar ist, eine StraBenbahn in den

= Im Ergebnis der Variantenentwicklung wurden folgende drei Planungsvarianten weiterverfolgt

Kontrast stehenden Varianten

Vanar1xe,¢: Fokus: Kompromiss aus den beiden anderen, zueinander in
einseitig besonderer

Bahnkérper

seitig besonderer
Bahnkdrper

insbesondere im MIV und OPNV

Fokus: Leistungsfahigkeit im fliefenden Verkehr,

« Die gesetzten Ziele werden mit keiner der drei Varianten erreicht:

Alle drei Varianten erreichen einen schlechten Grad der Zielerreichung. Sie weisen signifikante
Nachteile auf, welche durch die erzielbaren Vorteile nicht aufgewogen werden konnen.

VCDB k Machbtarkeitsuntersuchung Strallenzug MartinistraBe Nov 2023 | 22
E':;cstadl % s:_Tmmm FOR m‘ MOSILITAT {
Dipl. Ing. Dipl. Ing.
Stefan Schwarzbach Michael Otto
Teamieiter Projektingenieur
Verkehrsplanung Infrastrukturplanung
03514823 112 0351 48 23 169

s.schwarzbach@vcdb.de m.otto@vedb.de

Vielen Dank fiir lhre Aufmerksamkeit!
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Die Abschlussthese der Prasentation lautet:

,Die Untersuchung zeigt, dass es baulich grundsatzlich machbar ist, eine StraBenbahn in den
Strallenzug der MartinistralSe zu integrieren. Im Ergebnis der Variantenentwicklung wurden drei Planungs-
varianten weiterverfolgt (inkl. Lageplanerstellung und Bewertung):
Variante 1: strallenblindiger Bahnkorper mit dem Fokus Abbildung der Ziele bezogen auf die Aufent-
haltsqualitdt und stadtebaulichen Aspekte
Variante 2: einseitig besonderer Bahnkérper mit dem Fokus Kompromiss aus den beiden anderen,
zueinander in Kontrast stehenden Varianten
Variante 3: beidseitig besonderer Bahnkérper mit dem Fokus Leistungsfahigkeit im flieBenden Ver-
kehr, insbesondere im MIV und OPNV
Die gesetzten Ziele werden mit keiner der drei Varianten erreicht: Alle drei Varianten erreichen einen
schlechten Grad der Zielerreichung. Sie weisen signifikante Nachteile auf, welche durch die erzielbaren Vor-
teile nicht aufgewogen werden kénnen.”

Der Abschlussbericht des Gutachters VCDB zur verkehrsplanerischen Untersuchung MartinistraRe ist als An-
lage beigeflgt. Dort wird die Untersuchung im Detail erklart und erlautert.
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6.2 Leistungsfihigkeitsbetrachtung

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung erfolgte durch das Biro BERNARD. Der Gutachter hat im Workshop Il
eine Simulation des Streckenzuges als Film der Verkehrsablaufe aller Verkehrsteilnehmer:innen und der Ver-
kehrsarten MIV, OPNV, FuR- und Radverkehr fiir die Varianten 1 und 2 des Gutachters VCDB gezeigt und
erlautert. MalRgebliche Ergebnisse auf Grundlage der Simulation sind auf den folgenden Folien dargestellt.

BERNARD

GRUPPE

B Verlegung der
StraBenbahn in die
Martinistral3e

Machbarkeitsstudie

Nick Krmek | 3. November 2023

bernard-gruppe.com Ingenieure mit Verantwortung

B Ergebnisse aus Variante 1 BERNARD

GRUPPE

B Der MIV in der MartinistraBe in Fahrtrichtung Am Brill / Radio Bremen
erreicht eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 14 km/h.

B Der MIV in der MartinistraB3e in Ri. Tiefer erreicht eine durchschnittliche
Geschwindigkeit von knapp 14 km/h.

B Am Brill wird der Linksabbieger in die MartinistraBe durch die haltenden
Busse und Bahnen in der MartinistralRe behindert (QSV ,E* nach HBS).

B Die mittlere Geschwindigkeit fiir Busse und Bahnen in Ri. Brill betragt
12,3 km/h.

B Die mittlere Geschwindigkeit flir Busse und Bahnen in Richtung
Domsheide betragt 14,4 km/h.

PAMB PSR M6 ot 20231102 2
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B Ergebnisse aus Variante 2 BERNARD
GRUPPE
® Der MIV in der MartinistraBe in Fahrtrichtung Am Brill / Radio Bremen
erreicht eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 15 km/h.
B Der MIV in der MartinistraBBe in Ri. Tiefer erreicht eine durchschnittliche
Geschwindigkeit von knapp 14 km/h.
B Am Brill wird der Linksabbieger in die MartinistraB3e durch die haltenden
Busse und Bahnen in der Martinistra3e behindert
(QSV ,E" nach HBS).
B Die mittlere Geschwindigkeit fir Busse und Bahnen in Richtung Brill
betragt 14,2 km/h.
B Die mittlere Geschwindigkeit flir Busse und Bahnen in Richtung
Domsheide betragt 14,1 km/h.
PR PSC2TTE pptt 2023- 1102 3
m Verkehrstechnische Einschatzung BERNARD
der Ergebnisse WHUETR
W Die vorgegebenen Verkehre kénnen unter den definierten Randbedingungen mit
schlechter Qualitat, aber noch leistungsfahig abgewickelt werden.
B Es bestehen in der Achse keinerlei Kapazitatsreserven.
B Minimale Abweichungen bzgl. zulassiger Geschwindigkeit, Verkehrsmenge, OV-
Taktung oder Fahrgastwechselzeiten in den Haltestellen fiihren umgehend zu
einer Uberlastung der MartinistraiBe.
B Ruckstauerscheinungen in der MartinistraBBe wirken unmittelbar auf das
umliegende HauptstraBBennetz (Am Brill, Tiefer, Neustadt).
B Umleitungsverkehre in der MartinistraBe (MIV, OV) sind nicht darstellbar.
W Stausituationen beginstigen verbotswidriges Fahrverhalten des MIV und
gefahrden somit auch FuBganger und Radfahrer.
PHB\PSAZTIEppt 02311492 B
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BERNARD

GRUPPE

Bremen

ViolenstraiBe 12

DANKE FUR D'E 28195 Bremen
AUFMERKSAMKEIT

nick.krmek@bernard-gruppe.com
M +49 151 12551507

bernard-gruppe.com Ingenieure mit Verantwortung -

Mafgebliches Fazit des Gutachters BERNARD:

,Die vorgegebenen Verkehre kénnen unter den definierten Randbedingungen mit schlechter Qualitat, aber
noch leistungsfahig abgewickelt werden. Es bestehen in der Achse keinerlei Kapazitatsreserven. Minimale
Abweichungen bzgl. zuldssiger Geschwindigkeit, Verkehrsmenge, OVTaktung oder Fahrgastwechselzeiten in
den Haltestellen fiihren umgehend zu einer Uberlastung der Martinistrae. Riickstauerscheinungen in der
MartinistraBe wirken unmittelbar auf das umliegende Hauptstralennetz (Am Brill, Tiefer, Neustadt). Umlei-
tungsverkehre in der MartinistraRe (MIV, OV) sind nicht darstellbar. Stausituationen begiinstigen verbots-
widriges Fahrverhalten des MIV und gefdhrden somit auch FuRgédnger und Radfahrer.”
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6.3 SWOT-Analyse

Die SWOT-Analyse wurde im Zeitraum Marz bis Mai 2023 unter Federflihrung der Senatorin fiir Klimaschutz,
Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau (SKUMS), Abteilung Stadtplanung und Bauordnung,
und gemeinsam mit der Senatorin fir Wirtschaft, Arbeit und Europa (SWAE), Abteilung Wirtschaft, eine
SWOT-Analyse durchgefiihrt. Die Ergebnisse der SWOT-Analyse wurde im Workshop Il vorgestellt. Die Folien
der Prasentation sind nachfolgend dargestellt.

Workshop I
StraBenbahnfithrung
Innenstadt

SWOT - Analyse
ObernstraBe / MartinistraBe

03.11.2023
Marion Skerra, SBMS
Petra Staats, SWHT

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe S e €, (e

Stadtraum
Morphologie :
P 9 HutfilterstraBe
ObernstraBe
MartinistraBe

Ansgarikirchhof
Hanseatenhof
PapenstraBie

Pieperstraiie
HeimlichenstralBe
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SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe s e ¢, (e
Beriicksichtigung Strategische Ziele - Auftrag

STRATEGHE
CENTRUM BREMEN 200

Es ist zu prifen, ob die Verlegung der StraBenbahn von der Obernstra3e in die MartinistraBBe ...

...unter Beachtung der Ziele des Konzeptes Bremen Innenstadt 2025, der Strategie Centrum Bremen
2030+ sowie des Verkehrsentwicklungsplans 2025 und der Teilfortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplans...

... einen wesentlichen Beitrag zur Attraktivierung der Innenstadt,
insbesondere der ObernstraBe und der MartinistraBe, leisten kann.

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe
Zeitlicher Betrachtungshorizont und Annahmen

Als Vergleichsbasis wird nicht
der Status Quo, sondern der
jeweils im Sinne der
strategischen Ziele profilierte
StraBBenraum herangezogen.

Fir die MartinistraBe
wird von einem umgebauten
affentlichen Raum
ausgegangen, dessen
Aufteilung sich an dem
aktuellen Provisorium
orientiert
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SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe e §, (e
Auftrag und Ziel

Auftrag an SKUMS 63 und SWAE 11 im Rahmen der Workshops mit Vertreter:innen der Koalition zu dem
Thema ,Stralenbahnflihrung durch die Innenstadt” am 4. und am 11.11.2022

= Bewertung der Varianten mit und ohne StraBenbahnfiihrung hinsichtlich ihrer
stadtraumlichen/stadtebaulichen und wirtschaftlichen Auswirkungen auf die Stadtraume der
ObernstraBe und die MartinistraBe.

= Neben einer (groben) Einschatzung zu wirtschaftlichen Aspekten soll der Schwerpunkt auf den ,weichen"
Kriterien wie z.B. Aufenthaltsqualitat, Nutz- und Erlebbarkeit Stadtraum. Tourismus, Nutzungsspektrum der
anliegenden Gebaude efc. liegen.

= |Im Rahmen dieser Analyse erfolgt keine Bewertung der Kriterien .Kosten und Finanzierbarkeit* und
Klimaschutz/graue Energie".

* Die Analyse soll auch durch Visualisierungen, Sketches, etc. untersetzt werden, um die Ergebnisse am
Ende gut und in die Breite kommunizieren zu kdnnen.

Ziel ist ein moglichst objektives, gut aufbereitetes und visualisiertes Ergebnis mit nachvollziehbarer
Darstellung der differenzierten Einschéatzungen. Die Einbeziehung von unterschiedlichen
Innenstadtakteuren mit ihren jeweiligen Sichtweisen erdffnet die Chance, eine allgemein akzeptierte
Analyse zu erarbeiten.

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe i § s
Einordnung in Gesamtpriifprozess

= Die SWOT-Analyse ist ein Bestandteil der Prifung der Verlegung der StraBenbahn aus der Obernstraie
in die MartinistraBe, ist im Zusammenhang mit den beiden ingenieurtechnischen Priifungen zu
bewerten und steht unter Vorbehalt der Ergebnisse der ingenieurtechnischen Uberprifungen.

» Erwartung der Vorlage von Ergebnissen oder zumindest wesentlichen Erkenntnissen im Frihjahr 2023

= Start der drei Prifprozesse Anfang des Jahres 2023.

= Aufgrund unterschiedlicher Komplexitat und Schwierigkeitsgrad der Prifaufgaben liegen die
Fertigstellungstermine auseinander.

Verkehrsplanerische Untersuchung ‘ m;;‘::ﬂb:ﬂ@m in Varanten me

Verspatungsanfalighe® Pinktichkel fir Busse und
A% Leiskingstihigkeitsdetrachtung ﬂ Bahnen
Quaitat des Verkehrsfusses

23 Sarsee-Scrmachen-Chancen-Retan-Betrachung
SWOT-Analyse :
i den Stadiaom ond de Wimscra® n oen Strafienrmumsn
Obemstrale und Martinstalle (oemstiads end MartresTaBe mit und ohne Stradertatn

108
W (eselischaft fur
LCEUORN Vetkehrsplanung
e=inl=l und Bau mbH



Fiihrung der StraRenbahn in der Freie
Hansestadt
Innenstadt Bremen Bremen

DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT
UND STADTENTWICKLUNG

unter Mitwirkung von:

L B5AG ”h@

Jrldaan

SWOT-Analyse ObernstraBBe / MartinistraBe
Teilnehmende und Ablauf

Teilnehmer:innen

Herr Zillich Projektbiiro Innenstadt
Herr Casper-Dammberg Projektbiro innenstadt
Frau Dr, Libben SWAE

Herr Tendahl WiB

Frau Gerling SKUMS

Herr Blobel SKUMS

Frau Wilms SKUMS

Leitung

Frau Skerra SKUMS

Frau Staats SWAE

Moderation

Herr Schneider CTB

Frau Kleybold c18

Vorbereitung: Schirfung und qualitative Bewertung
der Themenfelder / Kriterien

Workshop | - 26.01.2023
Diskussion von 2u betrachtenden Themenfeldern
und Kriterien, Abstimmung zur Bewertungsmethodik

Aufbereitung der Ergebnisse und Uberarbeitung der
Bewertungsunteriagen

Workshop Il - 08.02.2023

Scharfung und qualitative Bewertung der
Themenfelder / Kriterien

Aufbereitung und Schirfung der qualitativen
Bewertung in den jeweiligen Hausern

Workshop [1l = XX.03.2023
Quantitative Bewertung der Themenfelder /
Kriterien

Aufbereitung und Dokumentation

SWOT-Analyse ObernstraBBe / MartinistraBe
Methodik — Qualitative Bewertung

O, fEhaned
Aleitung der Bewertung des Szenario 2
jeweiligen Szenarios (Zusam- Straflenbahn in der
menfiihrung der einzeinen Martinistrafie Im Rahmen der
straencdume) qualitativen Bewertung
A ot Sycivctin
g Argumente diskutiert
€|  Ehane2 und gescharft,

Ableitung der Bewenung des
jeweiligen Themanfaldes fiir
peden StraBenraum einzeln

Aus der qualitativen
Bewertung lassen sich

Starken, Schwachen,
‘D ﬁ' ﬂ Chancen / Potenziale
Ebene 3 O e e und Risiken /
Bewertung des Kriterien je Hemmnisse ableiten.
Themenfeld fiir jeden Stra- e s kP R
Benraum einzein
— L& ] L& ] & | % ]
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SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe

Methodik — Quantitative Bewertung

- Spenario 2.
MartiniTiafe e Mar e Ot e
ol Obsernaral Tiratx Aty
Es erfolgte
T I l keine
- Erhevius ] <> 0-10 - o-10 0-10 Gmm"g
é Krerham 2 u-10 0-10 0-10 0-10 von Kriterien
Kriertam 0" 0-10 0-30 0~ 0-10 m
Summe 3 Summe 1y Summe ¢ Sarvane d Them.nmm.
; I O
Summe ax 30/ Summme b 10/ Sommecx 10/ Semmed s 30/ max
bazogene De- max migiche max. mOghche . mdgliche mighche Punkte {n* |
wertung” sineek § Jhuckte (L Kiite- | Punibte " Koite | Punite (n® Gne Kritesien s 10§
hols des The pien x 304 Hhon x 10) e 10)
meniride al®
( t) Summe yob) Sumimee (od
JThamenfeldbe. | Scrmime (ash) « 10/ mex mbgiche Punkte | Semune (Ced) x 10 / max. miygdiche Punkte |
T zogess Bewer. Lo Kriverten x 10| {0 Kriterien ¢ 30
i tung” des
i  Ngen Sasnarics
Bewertung det Themesfeides e Sonaio . | Barmmrtung des Themendeides i Stenatio
{0« 30 Punize) 10 < 10 Punbze)
o sttt
SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe — G
Themen-Landkarte
il S A T — Wh——
g b
~——— — ——
[ V. o
......... R ‘.'."x‘\?“ ; SHEm e
¢ ;%95— \ b e et Libeem e
ML —— Sanians - S——
v
. P T —
T s 44
[ IR b B e V2N St .——W\-u—-
= L
Y - — | utbme s | T
wntersschung
(At s | —— e S —

S | M
Bt | hasate
R i ‘:.

Im Rahmen dieser Analyse
erfolgt keine Bewertung der
Kriterien
JKosten und Finanzierbarkeit”
und
JKlimaschutz/graue Energie”

110

L (esellschaft fur
Vertkehrsplanung
=il und Bau mbH



Flihrung der StraBenbahn in der Freie

Innenstadt Bremen

DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT
::e",m“d' UND STADTENTWICKLUNG

unter Mitwirkung von:

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe

Themen-Landkarte
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Cho g urriga Vb tur

Lchern ond Remstaname
Satege

[Ee T

Machbarkeits
untersuchung
Martinistrafte

Anrwtogu ol | imag

e |

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe

Themen-Landkarte
Machbarketts
e untersuchung
| Autenthaitsqualicat / attrakeivivst | MartinistraBe
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SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe

Themenfeld 5 — Aufenthaltsqualitat

Szenario 1 - StraBenbahn in der ObernstraiBe

ObernstraBe

SWAE, WIB: Wanig Aaum, naue Verweimbigichiaten und N
such konsumireie One enllang der ObemstraBe 2u schallen;
Lam, Enge, engeschranktas Sicharheitsgatinl; wanig
\amakl'vve Randefiekte, Wanle- und Vierweilzonan.

SKUMS, PIB: Der Einkasufsmeile angemessene
Autenthaitsqualitat, vied Raum zum Flanleren und
\Mgeboh.- zum konsumfresen Verweilan (Sitzmagichieiien)

SKUMS, PIB: Verweilmaglichkeiten innerhalt
des arwelterten und artbchtigten Raumgefiges, auf
Platzen (Ansgarkirchhal) und in audgewessten
StraBenraumen {Pleperstraie, PapenstraBe), auch mit

Bezug zu Wall und Weser

SWOT

MartinistraBe

In der Martinistrae kann durch bredte Gehwage /

Seserrdume, mehr Grin und Méblerung die
Autenthaisqualitil erhdiv wardan
\

SWAE, WIB: Hoheror Lirmpogel,
SchadstoMelastungan somie gevingaras
Raumangebot’ aufgrund verkehrichar Nutzung
schelinkt die Aufenthallsqualitdt in der Martinistrade
&in; jedoch Optior in
\Nebentagen.

SWAE, WIB: Lange, nach innen gerichiate

\Smn. Veraeien oder Flarieren

Gabaudalronen mit weniger Potential / Grund z.B. zum

N

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe

Themenfeld 5 — Aufenthaltsqualitat

Szenario 2 — StraBenbahn in der MartinistralBe

SWOT =S

ObernstraBe MartinistraBBe
In ger Opermsirale kinnan news, kreathve und \
einkadende Riume insh. auch zum =
Ouomsciireien) Verwallen und Flariaren L Plizbedar! fir Hastesteden und Cuerungen i.\.m ]
geschation warden. = f Verkahrsautkommen wird talis kritisch gesehen,
SWAE, WIB: Die Martinistrafe kann sich als neue Arkundismeile
Oio Verweilqualitdt in dor ObemsiraBo ist im \ - mbm ml:';z: und Sv:B'o'nrwm po:;:' :uswtkmpen' aul
Zusammanhang mit Verschatiung zu betrachten. R Autenthaequaital und Sicherhetsgesinl auch in den
diases bedingt kreative, ukunitsweisende Abandstunden
Ansatze, die richt nur einen Schimanpunkt sul — —_— N :
\Auﬁmgasﬂummo selzen —_—
- : | SKUMS, PIB: Straflenbahn schrankt Nutzungspotential aus N
J folgenden Grinden ein,
L - Raumbedar! u.a. fir Haltestalia[n) staht In Konkurenz zu

3 AuBergastronomie

I - Weniger Raum In den Seitanrdumen, da Radweagetihnng

8 i \ dweise docthin X 1TSS

- ! SWAE, WIB: Sollte s parspekivisch nicht zu

| Verkehrsveriagerungan 2u Gunsien ven OPNY, Rad- und
. Fudverkahr kommen, wird die MartinistraBe nur engeschrinkt
il bet profibert werden kdnnen und sich somit wenigor attrakty Kir
AR BRI Angiediungan neuer Nutzungen entwickaln kinnan
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SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe S §, e

Gegeniiberstellende Bewertung der Szenarien in den betrachteten Themenfeldern
Einzelbewertungen: SKUMS und PIB

Blau: Szenario 1 - Strallonbahn in der Obernstrafle Rot: Szenario 2 - Straflenbahn in der Martinistralie

Urbane Bewertung SKUMS

B
b F——

— = g

@ e
e S
Bewegen

A

Tl

= N O

@Bt b
i

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe S et R e

Gegeniberstellende Bewertung der Szenarien in den betrachteten Themenfeldern
Einzelbewertung SWAE und W{B

Blaw: Szenaie 1 - Syadentmbn in dar Obemstinbe Rot: Szenaria 2 - Strafenbahn In der Martiniatralie

Bewertung SWAE und WIB

s
v &9

é:"lum‘nu

% sudigenage

ST EIO
§

e [ 3 o
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SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe S §, (e

Gegenuberstellende Bewertung der Szenarien in den betrachteten Themenfeldern
Gebindelte Bewertung (SKUMS, PIB, SWAE/WfB)

Blau: Srenario 1 - Straflenbahn in dor Obermnstralie Aot Szenario 2 - Stealleabahn In der Martinisitalls

Fazit:

Laut dem hier abgebildetem Diagramm kénnte eine
Verlegung der StraBenbahn aus der Obernstrafie in die
e A MartinistraBe in einzelnen Themenfeldemn leichte Vorteile
o S bringen. Diese wirden in erster Linie den Stadtraum der
ObernstraBe betreffen. Fir den Stadtraum der
Martinistra3e wirden die Nachtelle iberwiegen und auch
eine Umsetzung der mit der Strategie Centrum 2030 +
beschlossenen Schwerpunkte “Freizeit, graner Boulevard
und Gastronomie” wére beeintrachtigt.

In der Gesamtbetrachtung wiirde, insbesondere aufgrund
der Nachteile fir den Stadtraum der MartinistralBe und die
schiechtere Erreichbarkeit auch in der ObernstraBe,

kein wesentlicher Beitrag zur Attraktivierung der
Innenstadt, insbesondere der ObernstraBe und

der MartinistraBe, geleistet werden.
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6.4 Weitere flankierende Untersuchungen

6.4.1 Plausibilitatscheck der Innenstadtumfahrungsvarianten aus den
Workshops | und Il

Der Gutachter INROS-LACKNER hat im Auftrag von SBMS die Ergebnisse der Workshops I+l auf Plausibilitat
gepriift. Hier ging es insbesondere um die Plausibilitatspriifung der Alternativen zur StraBenbahnfiihrung in
der Innenstadt. Hier dargestellt ist die Prasentation des Gutachters aus dem Workshop am 03.11.2023.

STELLUNGNAHME ZUR FUHRUNG DER
STRARENBAHN IN DER BREMER INNENSTADT

Prof. Dr.-Ing. Volker Stolting und Laura Koch, M.Sc., 03.11.2023

W

el

it TS LACKNER
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Fiihrung der StraRenbahn in der Freie DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT

Hansestadt
Innenstadt Bremen Bremen,  UNRSTADTENTWICKLUNG

AUSSORTIERTE VARIANTEN

Plausibilitatspriifung der bisherigen Untersuchungen

Oster-/ Westerstr. Am Wall (, Lieber 1) smﬁ"::::::': '_d:;‘ Wall
X - Fa o S - T mmiaghert | S el T Rl | akbagiiign i—'.»:_'l.—l"};

i

Aus Gutachterlicher Sicht stellen die oben dargestellten Varianten eine
verkehrliche Verschlechterung fiir die Fahrgéaste, eine schlechtere
Erreichbarkeit der Innenstadt und fiihren zu einer betrieblichen

Verschlechterung i

... (Resilienz, Mehrkosten etc.) ”
VERLEGUNG IN DIE MARTINISTRASSE
Einschatzung der Varianten
Vorteile Nachteile
Erméglicht die Technische Widerspricht
verkehrsfreie Umsetzung z.B. Planungen zur
: ; PPETre Erschlieung der
| Reetionz o allo Vorkobrs- vornensiadt
vergleichbar zum teilnehmer inkl. KP & weniger
Bestand Brill und Tiefer barrierafrei
il
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UMGESTALTUNG HALTESTELLE DOMSHEIDE

Einschatzung der Varianten

Balgebrickstr.

Variante 5.1

Variante 2.3

4-gleisig
: N r Y R
Te,’-'}‘,‘,’j.‘{;';‘;ﬁ:,‘f;?gge,. Umsteigebeziehun, Verschlechterung der
unkiare —i  offensichtlich, kurz —{ verkehrlichen Situation
Umsteigebeziehung barrierefrei am KP Tiefer J
{ RN e g B
| Gleisverbindungen i o i Kein Piatz mehr fur MIV
| konnen erhalten bleiben | duriiteRsE - und Rad, keine
\ Anpassung der LSA sm Anbindung Parkhaus
\ Tiefer | ]
Neugestallung der
Nicht Barriersfrei Domsheide mit Domsheide geringer mit
Dreiecksfliache OPNV belastet
) zvdschen den Gleisen il
' ' //

FAZIT

> Aus gutachterlicher Sicht zu favorisieren:
y Durchfahrt durch die Innenstadt solite erhalten bleiben —+ Obernstralle inkl. barrierefreier Ausbau
Haltestelle Obernstralle
» Barrierefreier Ausbau Domsheide — Variante 5.1

» Begrlindung
» Emreichbarkeit der Innenstadt bleibt erhalten
» Keine betrieblichen Einschrankungen
» Alle Verkehrsarten bleiben in der Balgebriickstrale erhalten inklusive Erreichbarkeit des Parkhauses
» Keine erforderlichen Umbaumalinahmen in der Martinistralle sowie am Knotenpunkt Tiefer/
Balgebrickstrale/ Bricke

il
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VIELEN DANK FUR IHRE il INROS LACKNER

INROS-LACKNER.DE

AUFMERKSAMKEIT! kununy” in 3

Das Fazit des Gutachters:

»Aus gutachterlicher Sicht zu favorisieren:

Durchfahrt durch die Innenstadt sollte erhalten bleiben
ObernstrafRe inkl. barrierefreier Ausbau Haltestelle ObernstraRe
Barrierefreier Ausbau Domsheide mit Variante 5.1

Begriindung:

Erreichbarkeit der Innenstadt bleibt erhalten

Keine betrieblichen Einschrankungen

Alle Verkehrsarten bleiben in der BalgebriickstralRe erhalten inklusive Erreichbarkeit des Parkhauses
Keine erforderlichen UmbaumaRBnahmen in der MartinistraBe sowie am Knotenpunkt Tiefer/ Balge-
briickstraRe/ Briicke”

In der Anlage befindet sich der vollstdndige Prifbericht des Gutachters.
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6.4.2 Verkehrsplanerische Untersuchung Haltestelle BalgebriickstraBe

Der Gutachter BPR hat Haltestellenvarianten mit 4-gleisiger Anlage in der BalgebriickstraRe untersucht. Keine
der Varianten kann mit den erforderlichen Breiten fiir die Warteflachen fiir Fahrgaste, FulR- und Radverkehr
sowie ErschlieBung in den vorhandenen StraBenraum integriert werden.

frew

Verkehrsplanerische Untersuchung Haltestelle BalgebriickstraBBe —— & e
Warum Betrachtung einer neuen Variante einer Haltestelle in der BalgebriickstraBe?

Kompakte Haltestelle Aufgetelite Haltestolle Domshelde und
ouf der Domsheide BalgebrickstraBe

| it ] | Soice oo
auch Ost-West-Strecke | G 1 und Ost-West-Strecke

Verkehrsplanerische Untersuchung Haltestelle BalgebriickstraBe SIS G e
Warum Betrachtung einer neuen Variante einer Haltestelle in der BalgebrlickstraBe?

Aufgeteilte Haltestells
Domshelde und Haltestolle In der
BalgebriickstraBe

5 1 Kompakte Haltestelle

aul der Domsheide Balgebrickstrafle
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Verkehrsplanerische Untersuchung Haltestelle BalgebriickstraBe — === g,

B ‘[f"'- . v SN . 1,1__—:.~r -~ y ,\ 4 |.:. <,:o';::/(/)-‘} 'l‘;_ ~

fﬂhl_ll‘kr Variante 6.1 } e T _l\“‘\\ . i\__ —— | ,j’ W B —
m~“m'~ e — o 7 * \ : &) r OO " —
Urter sust hamy - = \ \ =

| Matvman dwr “WET Wartirmptrate”

|

Verkehrsplanerische Untersuchung Haltestelle BalgebriickstraBe — =amis= < i
Querschnitt 6.1

! Vorhandene Breite: 32,56 m

o ohiddsidd

[ Umgestaltung Domshesde |
" |
: BPR |
o St 27 102023
Erfordariiche Breite: 43,45 m i 7 ‘
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Verkehrsplanerlsche Untersuchung Haltestelle Balgebruckstraﬁe 2“*-—."""355

s - ’ ;’;j."l;,"" R
Y, w

“'," 't 0 :.:'__

SRR Vari,a—lal_._tejs.z e

»wm-

L

= o o gy e g o .y e v g

Verkehrsplanerische Untersuchung Haltestelle BalgebriickstraBBe "

Querschnitt 6.2

Varhandene Breite: 32,56 m

Etforderliche Breite: 39,20 m BPR
) Variante 6.2 150
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Verkehrsplanerische Untersuchung Haltestelle BalgebriickstraBe
Tk 1 1241 variante 6.3 | -
= - 'll. B

s = ——

o

e ———

....,’ BPR

wrm|
4

Verkehrsplanerische Untersuchung Haltestelle BalgebriickstraBe = =o=un™ ¢ o
Querschnitt 6.3

Vorhandene Breite: 32,56 m

Noggesy e wctondl 3 ~ (e Garge-ceqmen Srretss der Wl e

- and Mreorreens
. I G tevan ¥ (I 500 Lov e Acawmegnce 15 00U Urroegpenee |
et Ay S Brevie ey Asfesludvsimge § 50 M yewill ¥l aerdee

P ————————d— 1 | S
MachBarkeitsuntervus ey
Erforderliche Brelte: 34,54 m i S ewiul IR
| Variants 8.3 u-uj_ |

Erlduterung der Varianten und Darstellung der Auswirkungen sind als Anlage diesem Bericht beigefiigt.
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6.4.3 Bewertung der Forderfihigkeit durch Bund und Land

Die Stabstelle Verkehr in der Abteilung Verkehr bei SBMS hat eine Einschatzung der Férderfahigkeit einer
Verlegung der StraRenbahn in die MartinistraRe vorgenommen. Die Folien aus dem Workshop Il vom
03.11.2023 sind hier dargestellt.

Bewertung der Forderfahigkeit durch Bund und Land e

Forderfahigkeit nach Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Bau oder Ausbau von Verkehrswegen der Strafenbahnen sind nach § 2 Abs. 1 GVFG mitteis Finanzhilfen des Bundes
fordertahig.

Fir derartige Vorhaben sieht § 4 Abs. 1 GVFG eine Férderung von bis zu 75 % vor.

Voraussetzung der Forderung ist nach § 3 Abs. 1b GVFG, dass das Vorhaben ... bau- und verkehrstechnisch einwandfrei
und unter Beachtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit geplant ist; ..."

Die Wirtschaftlichkeit ist mit dem Verfahren der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
offentlichen Personenverkehr, Version 2016+" durchzufihren (Schreiben des BMDV vom 01.07,2022).

Im Rahmen der Standardisierte Bewertung werden verschiedene Nutzen- und Kostenkompaonenten monetansiert und
bewertend gegenlbergestelit. Dabei qilt flr die Férderung grundsatzlich:

* Nutzen-Kosten-Quotient > 1,0

*  Nutzen-Kosten-Dilferenz > 0,0

Wesentliche Nutzenkomponente:

+ Fahr-/Reisezeit im OV = Zusétziiche Personenfahrten im OV
Wesentliche Kostenkomponente:

* Investitionskosten und Betriebskosten

e ] Peste

Bewertung der Forderfahigkeit durch Bund und Land Si=as e

Fazit zu Bundesmitteln

Erstes Ergebnis der laufenden verkehrsplanerischen Untersuchung ist, dass mit der Verlegung der StraBenbahn in die
Martinistrae hohe Investitionskosten und im Vergleich zur Fiibrung Gber die Obemnstrale hdhere Betriebskosten durch
eine Verlangerung der Fahrstrecken verbunden sind.

Hingegen ist der Nutzen einer Verlegung der StraBenbahn aus der Obernstrale in die MartinistraBe als gering bzw. sogar
negativ einzuschatzen,

Angesichts der Uberwiegend negativ zu beurteilenden Nutzenkomponenten sowie der notwendigen Infrastruktur-
und hoheren Betriebskosten ist eine Wirtschaftlichkeit des Vorhabens - auch ohne Durchfiihrung einer
Wirtschaftlichkeitsberechnung — als nicht gegeben zu betrachten. Es ist weder ein Nutzen-Kosten-Quotient von
groBer 1,0 noch eine positive Kosten-Nutzen-Differenz abzusehen.
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Bewertung der Forderfahigkeit durch Bund und Land S

Prufung nach Bremischen Haushaltsrecht

» Laut § 7 der Bremer Landeshaushaltsordnung sind die Grundsitze der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit zu
beachten. Fir alle finanzwirksamen MaBnahmensind angemessene Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen durchzufiihren

* VWV zu §7 LHO unter Ziffer 2.3.3: Die Kosten-Nutzen-Analyse ist das umfassendste Verfahren zur
Wirtschaftiichkeitsuntersuchung. Sie ist vorzunehmen, wenn alle positiven wie negativen Wirkungen von MaBnahmen mit
erheblicher finanzieller Bedeutung (z.B. bei groBen Verkehrsinfrastruktur- oder WirtschaftsforderungsmaiBnahmen) in
Ansatz zu bringen sind, unabhdngig davon, wo und bei wem sie anfallen (gesamiwirtschaltliche/ volkswirtschaflliche
Betrachtung).”

+ Ebenfalls ist die Wirtschaftlichkeit von Vorhaben entsprechend der Standardisierten Bewertung nachzuweisen, wenn Mittel
nach BremOPNVG als Kofinanzierung zu GVFG-Bundesmittel verwendet werden sollen.

Gesamtfazit

Da die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens der Verlegung der StraBenbahn in die MartinistraBe unter Betrachtung der
Kosten- und Nutzenkomponenten als nicht gegeben eingeschatzt werden muss, ist die Voraussetzung fir die
Beantragung von Bundesmitteln nach GVFG nicht erfullt.

Die Voraussetzung fiir eine Komplementérfinanzierung mit Landesmitteln nach BremOPNVG ist bei fehlender
Wirtschaftlichkeit ebenfalls nicht gegeben.

Ebenfalls ware eine Finanzierung mit Haushaltsmitteln von unwirtschaftlichen MaBnahmen unter Bericksichtigung
der LHO duBerst kritisch zu sehen.

Fazit:

Die Wirtschaftlichkeit ist entsprechend der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
OPNV nicht nachweisbar. Dem zur Folge ist eine Férderung nach GVFG und BremOPNVG nicht méglich. Eine
Finanzierung mit Haushaltsmitteln ist fir unwirtschaftliche MaBnahmen unter Beriicksichtigung der LHO als
duBerst kritisch zu sehen.

6.4.4 Briicken und Ingenieurbauwerke

Im Planungsraum Martinistrale sind diverse Briicken und Ingenieurbauwerke betroffen. Eine weitergehende
Betrachtung der Briicken und Bauwerke ist hinsichtlich statischer Priifungen und weiterer Betrachtungen
sehr ressourcen-intensiv; dies in finanzieller, sondern in personeller und zeitlicher Hinsicht.

Betroffen sind die Blirgermeister-Smidt-Briicke, der Tunnel Am Brill, der Tunnel BéttcherstralRe, Tunnel, Ram-
pen, Abdeckung, Hochwasserschutz Tiefer und Wilhelm-Kaisen-Briicke. Es ist von wesentlichen erforderli-
chen Anpassungen an den Bauwerken durch héhere Lasten infolge neuer Belastungen durch StraBenbahnen
auszugehen, bspw. Ertlichtigungs- oder ErsatzneubaumaRnahmen.

Bevor hier weitere Priifauftrage angegangen werden, war das Ergebnis der verkehrsplanerischen Betrach-
tungen abzuwarten, um ressourcenverantwortlich voranzugehen. Infolge der verkehrsplanerischen Ergeb-
nisse der Gutachter wird empfohlen, diesen zu folgen und auf weitere ingenieurtechnische Betrachtungen
der Briicken und Ingenieurbauwerke zu verzichten. Die Konzentration muss darauf liegen, die aktuell bekann-
ten Aufgaben zur Erhaltung der Briicken fiir das StraRenbahnnetz und die Angebotsoffensive im OPNV vo-
ranzutreiben.
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7. Zusammenfassung

Vorliegend sind die Ergebnisse der durchgefiihrten Workshops und der Untersuchungen aus dem Jahr 2023
dargestellt und zusammengefasst.

Alle Gutachter kamen in den lhnen beauftragten Disziplinen der Verkehrsplanung unabhangig voneinander
zu dem Ergebnis, dass eine Verlegung der Strallenbahn in die MartinistralRe die Ziele aus den Konzepten
,Strategie Bremen 2030+“ und dem Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 in Verbindung mit der Teilfort-
schreibung aus 2022 konterkariert. Von einer Umsetzung raten die Gutachter dringend ab. Damit wird die
Fachexpertise des Fachressorts bestatigt. Der Priifauftrag an das Ressort ist damit abgeschlossen.
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Anlage 1 (dieses Dokument)
Abschlussbericht (Dokumentation) der Workshops November 2022 und 2023

Anlage 2
Gutachterliche Stellungnahme zum Zwischenbericht: Filhrung StraRenbahn in der Bremer
Innenstadt, INROS-LACKNER, Stand 24.11.2023

Anlage 3
Verkehrsplanerische Untersuchung MartinistraRe, VCDB

Anlage 4
Leistungsfahigkeitsbetrachtung Martinistraf3e mit StralRenbahn, BERNARD

Anlage 5
SWOT-Analyse, Prasentation SBMS und SWHT

Anlage 6
Varianten Haltestelle Balgebrickstral3e 4-gleisig, BPR BERATEN. PLANEN. REALISIEREN.
Kihne & Partner, Beratende Ingenieure mbB
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Gutachterliche Stellungnahme zum Zwischenbericht — Fiihrung der StralRenbahn in der Bremer Innenstadt

1 Aufgabenstellung

Mit dem Ziel die Attraktivitat der Bremer Innenstadt zu steigern, wird die Verlegung der Stra-
Renbahn heraus aus der Obernstraf3e diskutiert. Dabei wurde Inros Lackner mit der Plausibi-
litatsprifung des Zwischenberichtes (Version 1.0, Stand 02.06.2023) beauftragt, welcher die
Ergebnisse der ersten beiden Workshops zusammenfasst.

2 Varianten der StraRenbahnverlegung

Fur die Verlegung der StraBenbahn heraus aus der Obernstral3e wurden finf Varianten
betrachtet, welche im Folgenden erlautert und bewertet werden.

2.1 Variante uber Tiefer/Am Wall

Die Variante der StraRenbahnfiihrung tber Tiefer/Am Wall ist im Bereich Altenwall/Ostertor-
stral3e aufgrund der Geldndeneigungen und angrenzenden Ingenieurbauwerke nur mit erheb-
lichem baulichem Aufwand realisierbar. Weiterhin lasst der derzeitige Stral3enquerschnitt Am
Wall keine Stralenbahnflihrung zu, sodass die StralRe unter Eingriff in die denkmalgeschutzte
Wallanlage verbreitert werden musste. Dies ware baulich aufwandig und wird obendrein von
der Denkmalschutzbehdrde abgelehnt. Zusatzlich wiirde die Variante die Wirtschaftlichkeit des
OPNV verringern da neben der sinkenden Nachfrage in Folge der Angebotsverschlechterung
die Betriebskosten steigen wrden.

Fir die notwendige neue Haltestelle am dstlichen Arm des Knotenpunktes Tiefer/Wilhelm-Kai-
sen-Bricke wurden drei verschiedene Varianten entwickelt. Die erste Variante sieht eine 2-
gleisige Haltestelle vor, welche nur bedingt leistungsfahig und nicht zukunftsfahig ist und die
noch moéglichen Spuren fir den MIV so weit reduziert, dass der Knotenpunkt nicht mehr leis-
tungsfahig ist. Dabei ist zur Einhaltung der Mindestbreiten in der StrafRe Tiefer der Nebau der
,Kaimauer“ auf einer Lange von 250 m erforderlich.

Auch eine 3- gleisige Haltestelle ist nur eingeschrankt leistungsfahig und nicht zukunftsfahig
und erfordert die Einschréankung des MIV zwischen den Knotenpunkten Tiefer/Wilhelm-Kai-
sen-Brucke und Tiefer/Altenwall auf eine Richtung. Aufgrund der Einschrankungen des MIV
sind Schleichverkehre durch das Schnoor-Viertel zu befiirchten. Zudem liegt in dieser Variante
die Weiche der Stral3enbahn im Bereich der Dehnungsfugen der Briicke woflir die Machbarkeit
einer Sonderkonstruktion zu prifen ist.

Die dritte Variante biete durch eine 4-gleisige Haltestelle die leistungsfahige Abwicklung des
OPNV, bedeutet aber auch, dass die vollstandige Flache des ostlichen Knotenpunktarmes
Tiefer/Wilhelm-Kaisen-Bricke fiir die Haltestelle benétigt wird, wodurch der MIV nur noch zwi-
schen Schnoor und Altenwall verkehren kann. Auch hier besteht die Problematik der Weiche
auf der Dehnungsfuge (s.0.).

Alle drei Varianten beinhalten zudem einen erheblichen baulichen Aufwand durch die notwen-
dige Verfillung des Tunnels oder Tunnelmundes und die Anpassung des Gelandes aufgrund
der zu steilen Gelandeneigung. Zusatzlich ist die Statik des Tunnels, der angrenzenden Bau-
werke sowie des Ful3gangertunnels zu prifen.
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2.2 Variante uiber Oster-/WesterstraRe (Linien 2 und 3)

Die zweite Variante sieht die Verlegung der StralRenbahnlinien 2 und 3 in die Oster-/Wester-
stral3e vor. In dieser Variante verschlechtert sich die Erschlie3ung der Altstadt deutlich, was
zusammen mit den langeren Reisezeiten zu einer Reduktion der Nachfrage und somit einer
sinkenden Wirtschaftlichkeit des OPNV fiihrt. Weiterhin steigt die Belastung auf den bereits
hoch belasteten Streckenabschnitten und Knotenpunkten, welche in einer umfassenden Si-
mulation Uberprift werden missten und voraussichtlich nicht leistungsféhig sind. Diese Stre-
ckenflhrung verschlechtert aul3erdem die Resilienz des Strafenbahnnetzes - grof3e Umlei-
tungsmalinahmen im Fall von Bauarbeiten wéren die Folge, wobei die zentralen Knotenpunkte
Am Brill und Domsheide im Falle von Bauarbeiten an den Bricken nur noch eingeschrankt
oder gar nicht mehr erreichbar wéren. Kritisch im Zusammenhang mit den Briicken ist auch
die Frage der Tragfahigkeit unter der steigenden Belastung. Die Briicken miissen statisch
Uberprift, voraussichtlich verstarkt oder moglicherweise neu gebaut werden.

2.3 Varianten tiber Am Wall (,,Lieber I — Linien 4, 6 und 8)

Die dritte Variante (,Lieber |) sieht die Umleitung der Linien 4 und 6 Uber die Blrgermeister-
Smidt-Briicke und den mittleren Wallbereich vor. Die Variante ist nur mit erheblichen baulichen
Herausforderungen und Einschrankungen fur die anderen Verkehrsteilnehmer, insbesondere
an den Knotenpunkten Am Brill und Blrgermeister-Schmidt-Str./Am Wall, machbar. Insbeson-
dere im Zuge des Wallls ist aufgrund des zur Verfiigung stehenden Raumes eine Haltestelle
fur 2 StralRenbahnziige kaum umsetzbar. Im Bereich zwischen Brickenrampe (Brucke im
Zuge des Walls) und Herdentor entfiele eine Baumreihe auf der Seite der Wallanlage.
Weiterhin bedeutet diese Variante eine signifikante Verschlechterung des Stralenbahnnetzes.
Der 6stliche Teil der Altstadt ist deutlich schlechter erschlossen und von vielen Stadtteilen aus
nur noch mit Umstiegen erreichbar, wodurch die Attraktivitat reduziert wird und damit die er-
wartbaren Fahrgastzahlen sinken. Die Resilienz des Netzes sinkt erheblich, da nur noch die
Birgermeister-Smidt-Bricke zur Weserquerung genutzt wird. Bauarbeiten an der Briicke wur-
den den vollstandigen Ausfall der Linien 1,4,6 und 8 bedeuten, bzw. das Netz aufgrund feh-
lender Umleitungsstrecken teilen. Die Tragfahigkeit der Briicke ist auch hier wie oben be-
schrieben als auf3erst kritisch anzusehen.

2.4 Variante Uber Domsheide-Schiisselkorb-Am Wall (,,Lieber II“ — Linien 2,3,4,6, und 8
tber Am Wall)

Als weitere Variante wurde die Umleitung der Linien 2 und 3 Uber Schiisselkorb und Am Wall
vorgeschlagen. Diese Variante wiirde durch die sinkende OPNV-ErschlieRung der Innenstadt
bei gleichzeitigen Einschrankungen fur den MIV die Erreichbarkeit der Innenstadt deutlich re-
duzieren. An den Knotenpunkten Am Brill und Domsheide sind UmbaumalRnahmen erforder-
lich - auch mit signifikanten Auswirkungen auf den MIV. Die Leistungsfahigkeit des Innen-
stadtnetzes fir alle Verkehrsteilnehmer miusste in einer umfassenden Simulation Uberpruft
werden und wird als kritisch angesehen. Die Hinweise zur dritten Variante (,Lieber 1) gelten
entsprechend.
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2.5 Bewertung der Varianten 1 bis 4

Die Einschatzung des Zwischenberichtes, dass diese vier Varianten der Stra3enbahnfihrung
aus den oben genannten Griinden verworfen und in einer weiteren Machbarkeitsstudie nicht
mehr betrachtet werden sollten, wird aus gutachterlicher Sicht unterstiitzt. Vor dem Hinblick
der angestrebten Verkehrswende sollten Veranderungen des Stral3enbahnnetzes stets das
Ziel der Erhdéhung der Leistungsfahigkeit, Attraktivitat und dadurch auch der Wirtschaftlichkeit
des OPNV haben. Auch die Erreichbarkeit der Innenstadt sollte verbessert werden oder min-
destens erhalten bleiben, um die Verkehrsmittelwahl fir Fahrten in die Innenstadt zum OPNV
hin zu begunstigen. Auch fir die Innenstadt ist eine einfache, schnelle und barrierefreie Er-
reichbarkeit vorteilhaft, da sie die Attraktivitat erhdht und durch Verschiebung des Modal-Splits
zum Umweltverbund die MIV-Belastung der Innenstadt verringert und dadurch das Potenzial
fur mehr Aufenthaltsqualitat und weitere Entwicklungen bietet.

2.6 Variante uber die Martinistrale

Die einzig verbleibende Variante aus Sicht des Zwischenberichtes ist die Verlegung der Stra-
Benbahn aus der Obernstral3e in die Martinistral3e. Dies wirde die verkehrsfreie Gestaltung
der ObernstralRe ermgglichen, von der man sich Mdéglichkeiten fir mehr Aufenthaltsqualitat
sowie die insgesamte Erhéhung der Attraktivitat der Innenstadt erhofft. Verglichen zu den zu-
vor betrachteten Varianten wirden sich bei einer Verlegung in die Martinistral3e die Reisezei-
ten nur leicht erhéhen und somit der Betrieb sowie auch die Resilienz nur geringfligig ver-
schlechtern. Betrachtet man nur die 300 m-Einzugsbereiche verschlechtert sich die Erschlie-
Bung der Innenstadt fur Direktfahrten mit den Linien 2 und 3 leicht, unter Betrachtung der
Topografie fallt jedoch der Héhenunterschied zwischen Obern- und MatrtinistraRe auf, wodurch
die Obernstral3e fur mobilitdtseingeschrénkte Personen nur noch auf Umwegen zu erreichen
ist. Die Verlegung der Stral3enbahn in die MartinistraRe verschlechtert also die barrierefreie
Erreichbarkeit der Innenstadt.

Weiterhin sind bei Betrachtung der Verlegung in die Martinistrale noch mehrere Punkte un-
geklart. Es gibt es offene Fragen bei der technischen Umsetzung, beispielsweise im Hinblick
auf die Weichenlage auf dem Briickenwiderlager der Wilhelm-Kaisen-Briicke. Die Brucke uber
die StralRenverbindung Tiefer/Martinistral3e muss ebenfalls unter der neuen Belastung statisch
Uberprift werden, inklusive der Fuhrung der StraRenbahn Uber die Rampen. Auch die Leis-
tungsfahigkeit der Martinistraf3e inklusive der Knotenpunkte Am Brill und Tiefer muss fur alle
Verkehrsteilnehmer Uberprift werden. Angesichts der bereits heute hohen Belastung der Mar-
tinistralRe und insbesondere der beiden Knotenpunkte ist diese als dulRerst fragwurdig einzu-
stufen.
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3 Umbau der Haltestelle Domsheide

Neben der Verlegung der Stralenbahn beschéftigt sich der Zwischenbericht auch mit dem
Umbau der Haltestelle Domsheide. Dafur wurde aus mehreren Varianten mit zahlreichen Un-
tervarianten bereits zwei Favoriten ausgewabhlt. Die Variante 2.3 sieht die Aufteilung der Hal-
testelle in eine Teilhaltestelle vor dem alten Postgebaude fiir die Linien 2 und 3 sowie eine
Teilhaltestelle fur die Linien 4, 6 und 8 in der Balgebriickstral3e vor. Der Umsteigeweg wirde
sich dadurch im Vergleich zu heute verlangern und ware aufgrund der Hohenunterschiede nur
bedingt barrierefrei. Die Gleisverbindungen kénnen Uberwiegend erhalten bleiben, das Be-
triebsgleis in der Balgebriickstral3e entfallt.

Die Alternative ist die Variante 5.1. Hier werden alle Teilhaltestellen auf der Domsheide zu-
sammengelegt. Auf der entstehenden dreieckigen Platzflache zwischen den Ost-West- und
Nord-Sud-Linien kann die Haltestelle integriert werden. Zur Gestaltung und stadtebaulichen
Einbindung ist ein Architekturwettbewerb angedacht. In dieser Variante liegen alle Teilhalte-
stellen unmittelbar nebeneinander, die Umsteigebeziehungen sind kurz, offensichtlich und bar-
rierefrei. Die Gleislage der Nord-Sud-Linien muss angepasst werden, wobei das Betriebsgleis
in der Balgebriickstral3e erhalten bleiben kann.

Aus verkehrlicher Sicht ist von diesen beiden Varianten die Variante 5.1 zu préaferieren. Die
kurzen und offensichtlichen Umsteigebeziehungen sind nicht nur aus Griinden der Barriere-
freiheit besser, auch fur die Fahrgaste insgesamt werden dadurch Reisezeiten verkirzt und
die OPNV-Nutzung bequemer gemacht und vereinfacht. Die stadtebauliche Integration der
Haltestelle in die Platzgestaltung der Domsheide wird empfohlen.

Zusatzlich wurde die Kompatibilitat dieser beiden Varianten mit einer Verlegung der Straf3en-
bahn in die Martinistral3e Gberpruft. In einer Verkehrssimulation wurde festgestellt, dass die
Variante 2.3 bei Fihrung der Straf3enbahn in der Martinistral3e die zusatzlichen Fahrten der
Linien 2 und 3 in der Balgebruckstral3e nicht leistungsfahig abwickeln kann. Es ist daher ein
viergleisiger Ausbau der Haltestelle in der Balgebriickstrae notwendig. Aufgrund der be-
grenzten Platzverhéltnisse wirde dies den Entfall der MIV-Fahrspur in der BalgebriickstralRe
bedeuten, wodurch die Anbindung des Parkhauses sowie die ErschlieBung der Gebaude/An-
lieger-Grundstiicke mit dem Kfz-Verkehr Gber die Balgebriickstral3e nicht mehr gegeben sind.
Auch fur Radverkehrsanlagen fehlt dann der Platz, eine Einengung des Gehweges kann zu-
satzlich erforderlich werden und auch das Betriebsgleis entfallt. Bei gegebener Leistungsfa-
higkeit des OPNV ist die Leistungsfahigkeit der anderen Verkehrsarten merklich einge-
schrankt, weshalb diese Variante aus gutachterlicher Sicht nicht empfohlen werden kann.

Unabhéngig von der Haltestellenvariante bleibt bei einer Verlegung der Stral3enbahn in die
MartinistralRe die Situation im Umfeld der Domsheide kritisch. Alle Fahrten der Linien 2, 3, 4,
6 und 8 missen den Abschnitt zwischen dem Knotenpunkt am Tiefer und der Domsheide pas-
sieren. Bei der geplanten Angebotsoffensive bedeutet dies bis zu 140 Fahrten je Stunde, also
eine StralRenbahn alle 25 Sekunden. Hierbei ist insbesondere die Leistung des Knotenpunktes
Tiefer sehr fraglich aber auch fir die Anbindung der MarktstralRe/Dechanatstral’e bedeutet
dies geringe Grinzeiten und daraus folgend kritische Leistungsféahigkeit und Verkehrssicher-
heit.
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Daher ist, aufgrund der oben beschriebenen Grinde, wie z. B. der Leistungsfahigkeit, der
Fahrgastfreundlichkeit und der Barrierefreiheit, die Verlegung der Straf3enbahn in die Marti-
nistral3e als auf3erst kritisch einzustufen.

4 Fazit

Zusammenfassend kdnnen mit dem Kenntnisstand der ersten beiden Workshops die Ergeb-
nisse des Zwischenberichtes als plausibel und fachlich nachvollziehbar eingestuft werden. Die
Entscheidung alle Varianten der Straldenbahnverlegung mit Ausnahme der MatrtinistraRe auf-
grund erheblicher baulicher, betrieblicher, verkehrlicher und/oder wirtschaftlicher Griinde zu
verwerfen wird unterstiitzt. Auch die Verlegung in die Martinistral3e wird als &uRRerst kritisch
angesehen und sollte im Hinblick auf die Leistungsféahigkeit des StraRenabschnittes und be-
sonders der Knotenpunkte, der Briickenstatik sowie der barrierefreien ErschlieBung der Innen-
stadt eingehend gepriift werden. Vor dem Hintergrund der angestrebten Verkehrswende wird
der Fokus auf ein leistungsféhiges, barrierefreies und nutzerfreundliches OPNV-Angebot so-
wie eine moglichst direkte und komfortable Erreichbarkeit der Innenstadt empfohlen. Dies ist
mit der Fuhrung in der Obernstral3e in Verbindung mit einem barrierefreien Ausbau der Halte-
stellen Obernstral3e und Domsheide am besten zu realisieren
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Einleitung

Ausgangslage

Der im Kernbereich der Bremer Innenstadt gelegene Strallenzug der Martinistrale
sorgte durch seine urspringliche Gestalt und der davon ausgehenden Barrierewir-
kung zwischen Altstadt und Weser seit vielen Jahren fur Diskussionen in der
Bevolkerung und Politik. Die verkehrliche Wirkung der Martinistralle galt dabei als
ein Hemmnis fur die Innenstadtentwicklung.

Zahlreiche Problemfelder wurden analysiert und der Handlungsbedarf in mehreren
Konzepten der Hansestadt Bremen (u. a. Teilfortschreibung des Verkehrsentwick-
lungsplanes 2025, Vertiefung des Innenstadtkonzeptes Strategie Centrum Bremen
2030+) mit entsprechenden Handlungszielen verankert.

Im Jahr 2021/2022 wurde im Rahmen des Aktionsprogramms Innenstadt (API)
~MartinistraRe als Erlebnisraum gestalten“ ein Verkehrsversuch in drei Phasen
durchgefuhrt. Vom 24. Juli 2021 bis 18. April 2022 entstand auf der MartinistraRe
in Bremen ein Reallabor fur eine autoarmere Stadt, in der die Menschen wieder
Platz zum Leben haben. Die bis dahin vierstreifig befahrene Stralle wurde in die-
sem Zeitraum auf zwei Fahrstreifen mit temporaren Phasen der Einbahnstralie und
des Zweirichtungsverkehrs reduziert. Der daraus entstandene Evaluationsbericht
(Stand 30.06.2022) empfahl die Beibehaltung der zuletzt eingerichteten Phase aus
dem Verkehrsversuch ,Einspuriger Zweirichtungsverkehr mit Protected Bike Lane”
und diese insbesondere hinsichtlich der Radwegfuhrung weiter zu optimieren.

Parallel dazu besteht seit langerem eine Diskussion Uber die mdgliche Verlegung
der StralRenbahntrasse aus der Obernstral3e in die Martinistrale. Hintergrund ist
die Gestaltung der Obernstral3e als FuBgangerzone unter Mitbenutzung durch die
StraRenbahn und die Uberlegung, inwieweit eine konsequent von Fahrzeugverkehr
freigehaltene Fullgangerzone ohne Strallenbahn die Attraktivitat als Einkaufs-
stralBe und die wirtschaftliche Situation der anliegenden
Einzelhandelseinrichtungen verbessern wurde. Eine baustellenbedingte Betriebs-
ruhe auf der Strallenbahnstrecke diente im Sommer 2022 fur die testweise
Umsetzung entsprechender Nutzungsideen.
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Uberlagert werden diese beiden Themenfelder von den Planungen zur Umgestal-
tung des unmittelbar an die ObernstraRe angrenzenden zentralen OPNV-
VerknUpfungspunktes Domsheide. Ziel ist dort neben einem Ersatz baulich ver-
schlissener Altanlagen vor allem der barrierefreie Ausbau und die Neuordnung der
Haltestellen zur Verbesserung der verkehrlichen Bedingungen unter Beachtung
eines anspruchsvollen stadtebaulichen Umfelds.

Die drei planerischen Handlungsstrange (Attraktivierung Martinistralle, Stralen-
bahnverlegung aus der Obernstralle, Umgestaltung Domsheide) stehen in
Wechselwirkung zueinander. Um eine Grundlage fur die Entscheidung Uber die
Verlegung der Strallenbahn aus der Obern- in die Martinistral3e zu erarbeiten, wur-
den in Kooperation zwischen der Senatorin fir Bau, Mobilitat und Stadtentwicklung
(SBMS), der Senatorin fur Wirtschaft, Hafen und Transformation (SWHT) sowie der
Bremer Strallenbahn AG (BSAG) mehrere Untersuchungen in die Wege geleitet.
Neben der hier vorgestellten Studie handelt es sich dabei u.a. um eine SWOT-
Analyse zu den Potenzialen in der Obernstralle bei Verlegung der Strallenbahn-
strecke sowie um eine Mikroskopische Verkehrsflusssimulation zur Untersuchung
der verkehrlichen Leistungsfahigkeit der Martinistrafie.

Aufgabenstellung

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie sind fur den Stralenzug Martinistral3e in-
klusive der Knotenpunktbereiche Am Brill und Tiefer/Balgebrickstralle die
Maglichkeiten zur Gestaltung des Strallenraums mit Integration einer neuen Stra-
Renbahntrasse als Ersatz fur die bisherige Streckenfuhrung in der Obernstralle zu
untersuchen. Dabei sind die Ergebnisse des Evaluationsberichts zu dem Verkehrs-
versuch zu berucksichtigen. Die in der Martinistrale verlaufenden Gleise sind in
den Knotenpunkten (KP) Am Brill und MartinistraBe/Wilhelm-Kaisen-Bricke/Balge-
bruckstralle an den Bestand anzuschlielRen.

Untersuchungsgegenstand ist die Erarbeitung der technischen Machbarkeit einer
Strallenbahntrassierung mit Darlegung von verkehrlichen und stadtgestalterischen
Auswirkungen in Abstimmung mit betrieblichen Erfordernissen der BSAG. Die da-
rauf aufbauenden Untersuchungsschritte zur Bewertung der betroffenen
Ingenieurbauwerke sowie die dezidierte Prifung der Wirtschaftlichkeit sind keine
Bestandteile dieser Machbarkeitsuntersuchung.
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1.3

Einleitung

Untersuchungsgebiet

Die Festlegung des Untersuchungsgebietes erfolgte in Absprache mit der Auftrag-
geberin und ist in folgender Abbildung dargestellt.
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Abbildung 1.1: Untersuchungsgebiet'

Das Untersuchungsgebiet gliedert sich in folgende zwei Bereiche:

» Der Planungsraum umfasst die Martinistrafie zwischen Tiefer und Am Brill
mit folgenden Vorgaben:

» Die KP Am Brill und Tiefer sind mit allen Fahrbeziehungen/Fahrstreifen
und Wegefluhrungen sowie den Anschlissen an die Bestandsgleisan-
lagen der StralRenbahn mit zu betrachten.

» Im StralRenzug Martinistral’e sind die Einmundungen aller Nebenstra-
en zum Anschluss an den Bestand mit Fahrbeziehungen und
Fahrstreifen sowie Relationen im FuBverkehr ebenfalls mit zu bertck-
sichtigen.

» Die Strallenraumgestaltung soll von Hauswand zu Hauswand erfol-
gen.

» Haltestellen fur Stralenbahn und Buslinien sind zu integrieren.

» Der Betrachtungsraum umfasst diejenigen Raume, die enge verkehrliche
Wechselwirkungen zum Planungsraum aufweisen.

© Geobasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023;

SBMS: Leistungsbeschreibung Straenzug Martinistralle Strallenentwurf
und Verkehrsplanung, 2023.
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Methodisches Vorgehen

Methodisches Vorgehen

Die Erarbeitung der Machbarkeitsuntersuchung basiert auf einer engen Zusam-
menarbeit von Verwaltung, Fachplanenden, der BSAG und der Politik. Bei der
Erstellung wurde eine Vorgehensweise gewahlt, welche sich in einen mehrstufigen
Prozess gliedert. Die einzelnen, in Abbildung 2.1 dargestellten Arbeitspakete (AP)
bauen dabei aufeinander auf. Deren Ergebnisse sind in den folgenden Kapiteln
dargelegt.

Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse

Abwagungskriterien & Ziele

Variantenentwicklung

Bewertung der Planungsvarianten

Netzauswirkungen

Kompatibilitat Domsheide

Visualisierung

- Fazit— Empfehlungen fur die MartinistraRe

Abbildung 2.1: Allgemeine Vorgehensweise

Basis der Untersuchung bilden die Erkenntnisse der Grundlagenermittlung sowie
der umfassenden Analyse der verkehrlichen Bestandssituation. Darauf aufbauend
sowie auf Grundlage von Ergebnissen parallel laufender Untersuchungen und
Ubergeordneter Planungsdokumente erfolgt in enger Zusammenarbeit mit der Auf-
traggeberin und weiteren Planungsbeteiligten die Festlegung der malRgebenden
Abwagungskriterien und Ziele, welche sowohl fur die nachfolgende Variantenent-
wicklung als auch in der anschlieBenden Variantenbewertung den inhaltlichen

12 VVCDB VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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Rahmen vorgeben. Die Betrachtung innerhalb des Variantenvergleichs wird be-
wusst auf den Planungsraum der Martinistralle begrenzt. Ziel ist die Identifikation
einer Vorzugsvariante fur die potenzielle StraRenbahnfuhrung in der Martinistrae.
Dazu werden die Planungsvarianten in der MartinistralRe untereinander gegen-
Ubergestellt. In einem weiteren Schritt parallel zum Variantenvergleich erfolgt die
Untersuchung der Netzauswirkungen einer Strallenbahnfuhrung in der Marti-
nistrale durch die Gegenulberstellung mit der Strallenbahnfihrung in der
Obernstrale als Vergleichsfall, um so die generellen Auswirkungen einer Verlage-
rung der Stralenbahn zu verdeutlichen (weitreichender Betrachtungsraum). Beide
Betrachtungsweisen sind entscheidend fur die abschlieRenden Empfehlungen fur
die Martinistralie.

Die zentrale Umsteigehaltestelle Domsheide schliel3t an das 6stliche Ende des Be-
trachtungsraums der MartinistraBe an. Im Rahmen einer Kompatibilitatsprifung
wird untersucht, welche Wechselwirkungen sich zwischen der Verlegung der Stra-
Renbahn und den zur Diskussion stehenden Umbauvarianten der Domsheide
ergeben. Fur eine optimale Kommunikation und zur besseren Veranschaulichung
der Planungsvarianten auch fur einen fachfremden Empfangerkreis werden auf-
bauend auf den Ergebnissen der Variantenentwicklung (insbesondere der
Lageplane) 3D-Visualisierungen erarbeitet. Aus den Betrachtungsweisen einer-
seits des Variantenvergleichs und andererseits der Netzauswirkungen sowie den
Ergebnissen aus der Kompatibilitatsprifung werden innerhalb des Fazits die ab-
schlieBenden Empfehlungen fur die Martinistralle abgeleitet.

Die vorliegende Studie versteht sich dabei als ein Baustein fur die Beurteilung der
diskutierten Straenbahnverlegung von der Obern- in die Martinistralle. Er wird
erganzt durch weitere Bausteine wie die parallellaufenden Untersuchungen Uber
die Potenziale in der ObernstralRe bzw. zur verkehrlichen Leistungsfahigkeit der
Martinistrale. Die vorliegende Studie gibt eine Einschatzung aus verkehrsplaneri-
scher Sicht, eine abschlieRende Gesamtbeurteilung Uber alle Vor- und Nachteile
einer Strallenbahnverlegung nimmt die vorliegende Machbarkeitsstudie nicht vor.
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Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse basieren, wenn nicht anders ausgewiesen,
auf dem Zustand im Mai 2023.

Einordnung des StraBenzugs Martinistral3e

Der zu untersuchende Strallenzug MartinistraBe stellt zwischen Weser und histo-
rischer Altstadt gelegen eine wichtige Ost-West-Verbindung im Stadtbezirk
Bremen Mitte dar (Stadtteil: Mitte | Ortsteil: Altstadt). Uber eine Lange von
ca. 670 m verbindet die Martinistralle den KP Am Brill/ Blrgermeister-Smidt-
Stralle (Nordwest) mit dem KP Balgebruckstralle/ Tiefer/ Wilhelm-Kaisen-Bricke
(Sudost) und verlauft somit nahezu parallel sowohl zur Weser als auch zur Ein-
kaufsstralRe Hutfilterstral’e/ Obernstralte/ Am Dom.

Straenzug Martinistralle

BREMEN

..
DELMENHORST
[+]

St
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Der stadtebauliche Charakter der Martinistral3e war in der Vergangenheit stark ge-
pragt vom flieRenden Kfz-Verkehr. Die davon ausgehende Trennwirkung zwischen
Innenstadt und Schlachte gilt es abzubauen. Ubergeordnetes Ziel ist die Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat auf der MartinistraRe mit mehr Flachen fur den Full- und
Radverkehr. Durch die Umsetzung des neuen Betriebsplans (Herbst 2023) mit der
Einrichtung von Radfahrstreifen auf der Fahrbahn wurde ein wichtiger Schritt ge-
macht, um mehr Raum fur den FulRverkehr und weitere Aufenthaltsfunktionen
bereitzustellen.
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Entlang der MartinistralRe sind zahlreiche kulturelle, gastronomische und Freizeit-
angebote sowie weitere soziale und touristische Einrichtungen vorzufinden. Die
zentrale Innenstadtlage stellt besondere Anspriche an den Planungsraum und
weist hohe Anforderungen an die Ausgestaltung des Strallenraums auf. Neben
den funktionalen Nutzungsansprichen und somit der Herstellung eines Strallen-
raums, den alle Verkehrsteiinehmende gleichberechtigt nutzen kénnen, pragen
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Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

solche StralRen in hohem MalR den Charakter eines Stadtraums. Die soziale
Brauchbarkeit wird durch Faktoren wie der Gestaltung von Verweilmoglichkeiten,
der Durchgrinung des Stralenraums und einer optisch ansprechenden sowie
charakteristischen Gestaltung bestimmt. Als Orte von Geschaftslokalen und
Dienstleistungen besitzen sie dartber hinaus auch eine wirtschaftliche Bedeutung
(vgl. Abbildung 3.2).

Die zentrale Bedeutung der Innenstadtlage wird ebenso in der Auswertung der
Beschaftigten am Arbeitsort der Ortsteile Bremens ersichtlich. Als Hot Spot weist
die Altstadt die (deutlich) héchste Beschaftigtendichte im Umfeld auf (vgl. Abbil-
dung 3.3). Auch im Bremen weiten Vergleich bildet der Stadtbezirk Mitte/ Stadtteil
Mitte einen Beschaftigten-Schwerpunkt. Zurtckzufuhren ist dies auf den zentralen
Versorgungsbereich, welchem die MartinistralRe angehort (siehe Abbildung 3.5).

Uberseestadt
49,4 B/ha

Barkhof
291 B/ha

Hohentors-
hafen

Beschaftigtendichte (2020)
in sozalversicherungspflichtig
Beschaftigte am Arbeitsort je Hektar
0,0-48,1
>48,1-962 Alte Neustadt
61,5 B/ha

Ostertor
69.5 B/ha

B >92-1443
B >118a3-1924
W >1524-2405

Abbildung 3.3: Beschéaftigte am Arbeitsort der Ortsteile (Stand: 2020)*

Die Betrachtung der Bevélkerungsdichte der Ortsteile zeigt, dass die Altstadt als
Wohnstandort eine untergeordnete Bedeutung einnimmt, wie es fur Zentrallagen
(Einkaufsinnenstadte) ublich ist. In Abbildung 3.4 wird ein Ost-West-Gefalle deut-
lich. Ortsteile westlich der Altstadt weisen eine eher geringe Einwohnerdichte auf
(Uberseestadt und Hohentorshafen). Nah gelegene Einwohnerschwerpunkte be-
finden sich 6stlich der Altstadt in den Ortsteilen Ostertor, Fesenfeld und Steintor.

4 © Statistisches Landesamt Bremen, Stand 2020;
© OpenStreetMap-Mitwirkende, 2023.
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Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

Uberseestadt
10,2 EW/ha
(absolut: 3.918 Pers.)

Bevolkerungsdichte (31.12.2021)
in Einwohner:innen je Heklar
0,0-10,4
>104-223
B >223-4900
W >s00-871
W -s71-175s

Abbildung 3.4: Bevolkerungsdichte der Ortsteile (Stand 31.12.2021)°

Gemal dem aktuellen Flachennutzungsplan der Hansestadt Bremen ist der Pla-
nungsraum der Martinistralle als gemischte Bauflache ausgewiesen und von
historischen Ortskernen umgeben (vgl. Abbildung 3.5). Zudem ist er Bestandteil
eines zentralen Versorgungsbereichs (Innenstadtzentrum). Die Straenbahn ist in
ihrer Bestandssituation in der parallel verlaufenden Obernstralle verankert.

StraBenzug Martinistrale
[0 gemischte Bauflache
tJ historischer Ortskern

L2 zentraler
Versorgungsbereichs

(Innenstadtzentrum)

Abbildung 3.5: Ausschnitt aus dem Flachennutzungsplan Bremen®

o

© Statistisches Landesamt Bremen, Stand 2021;
© OpenStreetMap-Mitwirkende, 2023.
o © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023.
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In unmittelbarer Nahe zum Planungsraum befindet sich das Rathaus und der Ro-
land auf dem Marktplatz, welche gemeinsam im Juli 2004 in die UNSESCO-
Welterbeliste aufgenommen worden. Die UNESCO wurdigt damit dieses Ensem-
ble als ein einzigartiges Zeugnis fur die Entwicklung von burgerlicher Autonomie
und Marktrechten, wie diese sich im Laufe von Jahrhunderten in Europa heraus-
formten. Abbildung 3.6 enthalt zwei Kartenausztge mit Einblick Uber das kulturelle
Erbe und den Denkmalschutz im Betrachtungsraum. Links dargestellt sind neben
dem Welterbe auch die dazugehdérigen Pufferzonen, innerhalb welcher kein Vor-
haben realisiert werden darf, dass die Wirkung des Welterbes in irgendeiner Art
und Weise beeintrachtigt. Im rechten Kartenausschnitt sind die Denkmalensem-
bles des Landes Bremen ausgewiesen. Sie definieren sich als Mehrheiten
unbeweglicher Sachen wie Orts-, und Platzgeflge, Siedlungen oder Strallenzige,
die aufgrund eines Ubergeordneten Bezugs Kulturdenkmaler sind, ohne dass jeder
einzelne Bestandteil die Voraussetzungen eines Einzeldenkmales erfillen muss
(§ 2 Absatz 2 Nr. 2 DSch@). Der Stralenzug der Martinistrale grenzt lediglich an
einzelne Denkmalensembles an (Ensemble Schlachte und Béttcherstralie), befin-
det sich jedoch innerhalb der aufleren Pufferzone des Welterbes, welche es zu
beachten gilt.
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Die MartinistraBe stellt eine wichtige Verbindung fur die Feuerwehr bzw. den Ret-
tungsdienst dar. Der Verlauf der MartinistralRe ist u. a. die Verbindung von der
Feuer- und Rettungswache 1 (Am Wandrahm 24) in den gesamten Bereich beid-
seits der Martinistrale wie z. B. Schlachte und LangenstraRe. Weiterhin ist fur die
Feuer- und Rettungswache 4 (Woltmershauser Allee 1) die Martinistralle ein
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3.2

Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)
wichtiger Anmarschweg direkt in die Innenstadt. Die Belange der Feuerwehr Bre-
men gilt es bei der weiteren Planung zu beachten.

FlieBender motorisierter Individualverkehr

Allgemeine Charakteristik

Legende
— EinbahnstraBe
==use Kraftfahrstralle
Hiy Tempo 20
[l Tempo 30

lilim  Verkehrsberuhigter
Bereich

e AN

&

FuRgangerzone
l Lichtsignalanlage
@ Stoppschild
0 Vorgeschriebene
Fahrtrichtung - rechts
r === Strallenbahn

mit Haltestelle

¢ @ Bus-Haltestelle
Do oxw

Abbildung 3.7: Verkehrliche Situation des Betrachtungsraums®

Der Betrachtungsraum ist gepragt von der innerstadtischen Lage mit ausgeprag-
ten FuBgangerbereichen nordlich und sudlich der MartinistralBe (z. B. Bottcher-

8 © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023.
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stralle, Pieperstralie, Heimlichenstralle, Zweite Schlachtpforte etc.) und zahlrei-
chen Einbahnstrallen (z. B. westliche Langenstralle, Wachtstral3e). Die Martini-
straBe und Am Wall (im &stlichen Bereich Einbahnstralie) bilden die einzigen Ost-
West-Verbindungen im Ortsteil Altstadt fur den flieRenden motorisierter Individual-
verkehr (MIV). Die Wilhelm-Kaisen-Bricke/ Balgebruckstralte und Burgermeister-
Smidt-Bricke/-Straflle als wesentliche Nord-Sud-Verbindungen begrenzen den
Planungsraum der MartinistraRe. Abbildung 3.7 bietet einen Uberblick Uber die
verkehrliche Situation im Betrachtungsraum.

Die Martinistralie selbst wird im Zweirichtungsverkehr mit je einem Fahrstreifen pro
Richtung betrieben. Im westlichen Abschnitt (Am Brill bis Bredenstralie) bestand
zum Zeitpunkt der Analyse eine Tempo-20-Zone. Diese wurde mit dem neuen Be-
triebsplan der Martinistralle (Umsetzung im Herbst 2023) durch eine
streckenbezogene Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h ersetzt. Der Knoten
mit Tiefer/ BalgebruckstralRe/ W.-Kaisen-Brucke ist teilplanfrei ausgebildet. Dabei
ist die Unterfuhrung im Zuge der Martinistralle bzw. Tiefer als Kraftfahrstra3e aus-
gewiesen und damit nur far Kfz freigegeben, deren bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit 60 km/h Uberschreitet. Bestandteil der Knotenkonstruktion
sind zwei auRenliegende Rampenfahrbahnen zur Bewaltigung des Héhenunter-
schiedes, die sich etwa bis zur Bottcherstralie erstrecken.

Der Verkehrsfluss wird insgesamt durch funf Lichtsignalanlagen (LSA) auf 670 m
zwischen KP Am Brill und dem KP Tiefer/ Balgebrickstralle beeinflusst. An den
Knotenpunkten des Planungsraums bestehen kaum Abbiegeverbote, nahezu alle
Abbiegerelationen sind fur den Kfz-Verkehr zugelassen. Ausnahme bilden das
Rechts-Abbiegegebot von der westlichen Langenstralle (EinbahnstralRe) auf die
Martinistrafle sowie das Linksabbiegeverbot von der Martinistral3e zur Bargermeis-
ter-Smidt-Brucke. Im Bereich von Grundstickszufahrten bestehen Uberwiegend
“rechts rein/rechts raus“-Regelungen durch Fahrbahnmarkierungen.

Verkehrsbelastung

Die Martinistralle verursacht mit ca. 9.300 Kfz am Tag eine deutliche Trennwir-
kung im sensiblen Innenstadtbereich zwischen Schlachte und der Altstadt. Die
hochste Kfz-Belegung im Betrachtungsraum ist auf der Wilhelm-Kaisen-Brucke mit
ca. 15.700 Kfz am Tag vorzufinden, wobei ein erheblicher Teil dieses Verkehrsauf-
kommens seine Fortsetzung Uber die Tiefer von/nach Richtung Stdosten nimmt.
Der hochste Schwerverkehrsanteil befindet sich auf der BalgebrickstraBe mit
ca. 17 Prozent. Grund hierfur ist vor allem der Busverkehr an der hochfrequentier-
ten Haltestelle Domsheide. In Abbildung 3.8 ist die durchschnittliche tagliche
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3.3

Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

Verkehrsstarke (DTV) gemal vorhandener Erhebungsdaten im Betrachtungsraum
dargestellt.

--------

' Legende

9.200 | Kfz/24h
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verkehrs-
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~_| Vorhandene
| Zahldaten:
. | Dienstag 15.03.2022

A

Abbildung 3.8: Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke?®

Ruhender Verkehr

Strallenbegleitendes Parken von Kfz ist auf der Martinistral’e durch die Auswei-
sung von absoluten und eingeschrankten Halteverboten nicht erlaubt. Eine

Ausnahme bilden folgende Angebote:

» Bus-Parkplatze (im Bereich Bredenstrafle bis Wachtstralie)
» Taxistande (im Bereich Pieperstrafie)

9 Kartengrundlage | © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023;
Datenquelle | SBMS, Referat 51.
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Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

» Behinderten-Parkplatze (im Bereich Bredenstralie bis dstliche Langen-
stral’e) und
» Lieferzonen (z. B. vor Kihne + Nagel).

Schwerpunkte des ruhenden Verkehrs befinden sich im Bereich der dstlichen
LangenstraBe. Hier stehen kostenpflichtige Parkmoglichkeiten (z. B. im BRE-
PARKhaus Pressehaus) zur Verfugung. Weitere Park- und Liefermoglichkeiten
sind in ausgewahlten Hinterhofen vorhanden. Einen detaillierten Einblick in die
Parksituation des Betrachtungsraums bietet Abbildung 3.9.
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Abbildung 3.9: Ruhender Verkehr im Betrachtungsraum
10 Kartengrundlage | © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023.
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3.4

Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Einen Gesamtuberblick tber das OPNV-Angebot im Betrachtungsraum und dar-
Uber hinaus bietet Abbildung 3.10.

Die Buslinie 25 (Weidedamm-Sud — Osterholz) verkehrt direkt Uber die Marti-
nistralle und bedient die dort befindlichen Haltestellen Am Brill und Martinistral3e
in der Hauptverkehrszeit (HVZ) im 10-Minuten-Takt. Die StraBenbahnlinien 2 (Gro-
pelingen — Sebaldsbrick) und 3 (Gropelingen — Weserwehr) fahren auf der parallel
verlaufenden Hultfilterstralle/ Obernstralle/ Am Dom ebenso im 10-Minuten-Takt
(HVZ) und bedienen dabei die dortigen Haltestellen Am Brill und Obernstralle.

Weitere Linien, welche weder im Bestand noch im Planfall Gber die Martinistralle
verkehren aber im Zusammenhang mit der Machbarkeitsuntersuchung hinsichtlich
von Umsteigebeziehungen relevant sind, fuhren Uber die Haltestelle Domsheide
(Buslinien 24, 25 und Strallenbahnlinien 4, 6 und 8) und die Haltestelle Am Brill in
der Burgermeister-Smidt-Str. (Buslinien 26, 27, 63, Strallenbahnlinie 1 sowie Re-
gionalverkehr).
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Abbildung 3.10: Auszug OPNV-Angebot (Tagesnetz)'’

A

© BSAG, Mai 2023 (Auszug Tagesnetz).
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Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

Bei genauer Betrachtung des Strallenbahn-Liniennetzes wird ersichtlich, dass der
Betrachtungsraum von unterschiedlichen ErschlieBungsachsen bedient wird — ei-
nerseits Nord-Sdd-Verbindungen Uber Burgermeister-Smidt-Stralte und Wilhelm-
Kaisen-Bricke/ Balgebruckstralle sowie andererseits die Ost-West-Verbindung
Uber die Obernstrafie (vgl. Abbildung 3.11). Dabei ist ebenso zu berucksichtigen,
dass die Strallenbahnlinien 2 und 3 grolle Wohnbereiche in den AulRenbezirken
Bremens mit der Innenstadt verbinden, was in Kapitel 7.2 naher betrachtet wird.

™N
Doventor Doventor
g

o®

Hauptbahnho’? J

Radio Bremen

Hohentorsplatz .. Am Neuen

4" Hochschule Bremen . - Kaisen-Brucke Theater am
4 / Goetheplatz

Abbildung 3.11:  OPNV-ErschlieRungsachsen'2

Abbildung 3.12 zeigt die Haltestellen-Einzugsbereiche der potenziell zu verlagern-
den StralRenbahnlinien 2 und 3 sowie der Ubrigen Linien. Es wurde diesbezlglich
gemal Haltestellenkonzept des ZVBN/VBN™ ein Radius von 300 Meter'* ange-
nommen. Durch den zentralen Verlauf Uber die Obernstrale fast mittig zwischen
Weser und Wallanlagen werden die bebauten Flachen der Altstadt im Bestand sehr
gut erschlossen.

e © BSAG, Mai 2023 (Auszug Tagesnetz).

" ZVBN Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen / VBN Verkehrsverbund
Bremen/Niedersachsen: Haltestellen im Verkehrsverbund Bremen/ Niedersachsen — Qualitats-
anforderungen, Teil 1: Strakengebundener OPNV, 6. Uberarbeitete Auflage, Dezember 2021.

4 Die FuBwegentfernung zur Haltestelle (Luftlinienentfernung) sollte geman Haltestellenkonzept
des ZVBN/VBN im innerstadtischen Bereich nicht mehr als 300 Meter betragen.
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Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)
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Abbildung 3.12: Haltestelleneinzugsbereiche'®

Die raumliche Gestaltung und Ausstattung der Haltestellen auf der Martinistralie
entsprechen nicht den aktuellen Standards. Ein barrierefreier Fahrgastwechsel an
den Bushaltestellen ist nicht maglich, da zwischen Warteflache und Bus auf das
ursprungliche Fahrbahnniveau heruntergetreten werden muss. Trotz der im Herbst
2023 realisierten Markierungs- und BeschilderungsmalRnahmen verbleibt ein pro-
visorischer Charakter der Haltestellen, welcher speziell fur Ortsfremde Defizite in
der Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit beinhaltet.

Abbildung 3.13: Haltestellensituation MartinistralRe

o © BSAG, Mai 2023 (Auszug Tagesnetz).
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3.5

StraBenzug MartinistraBe Am Brill bis Tiefer/BalgebriickstraBe

Machbarkeitsuntersuchung - StraBenentwurf und Verkehrsplanung

Die hohe MIV-Belastung auf der Martinistralle fuhrt zu Behinderungen des Busver-
kehrs. Insbesondere in der Spitzenstunde spatnachmittags fihren die
Ruckstausituationen auf der Martinistralle in Richtung Am Brill zu Verspétungen
der hier verkehrenden Buslinie 25.

Nahmobilitat

Uberblick FuBverkehr

So gut wie jede Mobilitatskette startet und endet zu Full. Der Fullverkehr bildet
entsprechend das Fundament bzw. die Basismobilitdt der Fortbewegung in einer
Stadt. Gute Bedingungen fur den FuBverkehr stellen daher ein zentrales Merkmal
von Stadten mit einer hohen Lebens- und Aufenthaltsqualitat dar. Wichtige Vorrau-
setzungen sind attraktive FuBwege zur Verbindung der Quell- und Zielstrukturen,
die Schaffung ausreichender Raume in den Seitenbereichen sowie die Sicherung
attraktiver Querungsmaglichkeiten und maglichst barrierefreier Verkehrsanlagen.

Geschaftsstrallen wie die MartinistraRe mit intensiver Nutzung im Seitenraum er-
fordern neben den Flachen fur den Langsverkehr, fur Geschaftsauslagen und fur
eine mogliche Bepflanzung auch, dass Fahrrader abgestellt werden, Werbetafeln,
Ruhebéanke oder Vitrinen gelegentlich anzutreffen sind und auch Warteflachen an
Bushaltestellen vorkommen. Dazu kommt eine verstarkte Nutzung durch den
Langsverkehr, da regelmallig Umwege zu gesicherten Querungsstellen auftreten.

Die Situation im Seitenraum der Martinistralie ist — insbesondere in den Haltestel-
lenbereichen — gepragt von NutzungsUtberlagerungen. Mangels Umgestaltung der
Oberflachen nach Verlegung des Radverkehrs vom Seitenraum auf die Radfahr-
streifen (Pflasterung lasst weiterhin getrennten Geh- und Radweg vermuten)
kommt es haufig zu Fehlnutzungen im Radverkehr. Die nicht hinreichend klare
Kennzeichnung fur den Radverkehr fuhrt in der Folge zu Nutzungskonflikten zwi-
schen zu Full Gehenden/ wartenden Fahrgasten und Radfahrenden.

Im Bereich zwischen Bredenstralle und KP Tiefer/Balgebrickstrale ist die Situa-
tion fur den Fullverkehr teilweise beengt, da hier weiterhin der Radverkehr im
Seitenraum auf Radwegen geflhrt wird.

Durch das hohe Verkehrsaufkommen auf der MartinistralRe ergeben sich deutliche
Trennwirkungen sowie Einschrankungen fur die fullaufigen Verknidpfungen inner-
halb der Innenstadt, insbesondere zwischen Altstadt und Weser. Zudem sind die
Aufenthaltsfunktionen nicht in dem MaRe vertreten, wie es fur die Innenstadtlage
angemessen ware.
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Machbarkeitsuntersuchung - StraBenentwurf und Verkehrsplanung

Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

Querungsmoglichkeiten

Je hoher die Kfz-Verkehrsstarke und die zugelassene Hochstgeschwindigkeit so-
wie das FuBgangerverkehrsaufkommen, desto groRer wird der Bedarf an
Querungsanlagen zur Erleichterung der Fahrbahnquerung. Wichtig ist, dass in re-
gelmalligen Abstanden sowie an wichtigen Verflechtungspunkten bzw.
Gehwegachsen sichere Querungsmaglichkeiten angeboten werden. Ein Uberblick
Uber die im Planungsraum vorhandenen Querungsanlagen befindet sich in Abbil-
dung 3.14.
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Abbildung 3.14: Ubersicht Querungsstellen Martinistrafie®

10 © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023.
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Machbarkeitsuntersuchung - StraBenentwurf und Verkehrsplanung

Fur den Fulverkehr stehen auf der Martinistral3e insgesamt sechs Querungsstellen
zwischen KP Am Birill und KP Tiefer/ Balgebrickstrale zur Verfugung:

» Am Brill: signalisierte Querung

» Pieperstralie — Heimlichenstralie: (bedarfs-)signalisierte Querung mit Mit-
telinsel

» Langenstralle Ost: signalisierte Querung mit Mittelinsel

» BredenstralBe — Erste Schlachtpforte: zwei signalisierte Querungen mit
Mittelinseln

» Bottcherstralle — Weserpromenade: UnterfUhrung, nicht barrierefrei durch
Stufen

» Balgebruckstrale: signalisierte Querung mit Mittelinsel

Erreichbarkeiten/ Barrierefreiheit

Von besonderer Bedeutung im Rahmen der vorliegenden Untersuchung sind die
Wegebeziehungen zur Verbindung zwischen den Haltestellen auf der Martinistrale
und der Einkaufszone auf der Obernstralie, da bei einer potenziellen Verlegung der
StralRenbahnstrecke die Fahrgaste zum Erreichen der Einkaufszone diese Weg-
strecken bewaltigen mussen.

Es besteht ein Unterschied im Hohenniveau zwischen der MartinistraRe (etwa
6,8...8,7 m tber Normalhdhennull) und der Obernstralle (max. 10,8 m Uber Nor-
malhéhennull), was zu Auswirkungen auf die barrierefreie Zuganglichkeit fuhrt, wie
in Abbildung 3.15 dargestellt. Zur Uberwindung des Hohenniveaus werden an ei-
nigen Stellen Treppen eingesetzt (bspw. Kahlenstralle, Kleine und Grole
Waagestralie), welche ein Hindernis fUr mobilitatseingeschrankte Personen und
den Radverkehr darstellen. Zur Sicherung einer eigenstandigen Mobilitat von geh-
behinderten Menschen sollten Verkehrsraume des Fullgangerverkehrs dartber
hinaus gemaR den Hinweisen fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA'") mit einer
Langsneigung von hochstens 3 Prozent hergestellt werden. Bei den relevanten
Wegebeziehungen ergeben sich maximale Steigungen von 4 Prozent (bspw. Ha-
kenstral3e). Betragt die Langsneigung zwischen 3 und 6 Prozent gilt es zum
Ausruhen und Abbremsen maglichst alle 6,00 m ebene Bereiche mit Langsneigun-
gen unter 3 Prozent vorzusehen (Zwischenpodeste). Um die permanente Abdrift
von Rollstihlen und Rollatoren (Gehwagen) zu vermeiden, sollte die Querneigung
des Verkehrsraumes lotrecht zur Gehrichtung nicht mehr als 2 % betragen.
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Abbildung 3.15: barrierefreie Zuganglichkeit MartinistraRe - Obernstrale'®

Situation im Radverkehr

Die Martinistrale ist als eine Hauptroute im Radverkehr ausgewiesen. Im Abschnitt
Am Brill bis Bredenstrale wurde im Rahmen der letzten Phase des Verkehrsver-
suchs in beide Richtungen eine Protected Bike Lane eingerichtet (siehe Abbildung
3.16), die durch Poller gegen ein Befahren oder Parken von Kfz gesichert wurde.
Aufgrund zahlreicher Ein-/Ausfahrten bestanden jedoch viele Unterbrechungen in

© GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023;
© GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023,
Grundlage der Hoheninformation ist das Digitale Héhenmodell Bremen DGM 1 mit Héhenanga-
ben im Koordinatenreferenzsystem fur Hohenangaben DE_DHHN2016_NH in Metern Gber
Normalhéhennull (NHN). Die gezeigten Werte unterliegen Ungenauigkeiten, die u.a. durch fol-
gende Faktoren beeinflusst werden, z.B. MaRstab, Auflésung der Karte und des Bildschirmes.

VCDB VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 29



StraBenzug MartinistraBe Am Brill bis Tiefer/BalgebriickstraBe

Machbarkeitsuntersuchung - StraBenentwurf und Verkehrsplanung

Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

der Protektion. Die Protected Bike Lanes wurden mit dem neuen Betriebsplan der
Martinistrale (Umsetzung im Herbst 2023) durch groRztgig dimensionierte Rad-
fahrstreifen mit einer Breite von 2,35 m (ohne Pendelrinne) ersetzt. Durch die nicht
erfolgte Umgestaltung der Oberflachen im Seitenraum kommt es haufig zu Fehl-
nutzungen (irrtimliche Nutzung des FuBwegs) durch Radfahrende. In den
Haltestellenbereichen verlaufen die Radfahrstreifen derzeit zwischen den Aufstell-
bereichen der Busse und den Warteflachen fur die Fahrgaste provisorisch
hindurch und sollen mittelfristig in regelwerkskonforme Kaphaltestellen mit ange-
hobener Radfahrbahn umgebaut werden.

Abbildung 3.16: Protected Bike Lane

Im Abschnitt Bredenstralle bis Balgebrickstralle wird der Radverkehr beidseitig
im Seitenraum gefuhrt (siehe Abbildung 3.17).

Abbildung 3.17: Radverkehrsfuhrung im Seitenraum

30 VCDB VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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Verkehrsmengen im FuB- und Radverkehr

Abbildung 3.18 zeigt die Verkehrsmengen des Full- und Radverkehrs an den Kno-
tenpunkten Am Brill und Tiefer/ Balgebrtckstrale, welche den Planungsraum
begrenzen.

Die zu Full Gehenden (blaue Zahl oben) und Radfahrenden (grine Zahl unten)
wurden in einem Zeitraum von vier Stunden (15 — 19 Uhr) an einem Werktag im
Méarz 2022 erhoben. Auffallig sind vor allem die starken Fullgangerstréme Uber die
Martinistrale (3.590 FulRganger:innen in 4 Stunden) und sudwestliche Burger-
meister-Smidt-Stralle (2.850 FulRganger:innen in 4 Stunden) am KP Am Brill,
welche den Fahrgastwechsel zwischen den einzelnen Haltestellenbereichen der
wichtigen OV-Verkniipfungsstelle Am Brill verdeutlichen. Im Radverkehr sind an
beiden Knotenpunkten die Nord-Sud-Achsen starker frequentiert als die Ost-West-
Verbindungen. Wichtigste Wegebeziehung im Planungsraum mit tber 2.000 Rad-
fahrenden in 4 Stunden bildet die Relation zwischen Wilhelm-Kaisen-Brucke und
Tiefer.
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Abbildung 3.18: Verkehrsmengen von Fukgangern bzw. Radfahrern (Zahldaten 15.03.2022)'°

" SBMS, Referat 51; © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bre-
men, 2023.
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3.6

Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

Umweltauswirkungen
Lirmkartierung Stadt Bremen
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Abbildung 3.19: StralRenlarm 2022 (StraBen DTV > 1.000 Kfz/24h)°

Die Larmkartierung wird nach den Vorgaben des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes im Rahmen der Larmminderungsplanung alle funf Jahre erstellt und
veroffentlicht. Bei der Larmkartierung handelt es sich um berechnete Werte. Die in
Hinblick auf den Kfz-Verkehr in Abbildung 3.19 und ausgehend von der Strallen-
bahn in Abbildung 3.20 dargestellten Werte beziehen sich jeweils auf den
ermittelten Strallenlarm am Tag (jeweils oben) und in der Nacht (jeweils unten) fur
alle Straflen ab einem DTV von 1.000 Kfz/24h. Ersichtlich ist, dass der Kfz-Verkehr
(inklusive Busverkehr) deutlich hdhere Larmauswirkungen verursacht als die Stra-
Renbahn. Hochstwerte im Betrachtungsraum werden sowohl im Kfz- als auch

20 © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023.
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Strallenbahn-Verkehr im Bereich der Domsheide und am KP Tiefer/ Balgebrutck-
strae erreicht. Hier erfolgt zudem eine Uberlagerung der Verkehrsarten.
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Abbildung 3.20: Stralenbahnlarm 2022 (StraBen DTV > 1.000 Kfz/24h)?"

Bestand an StraBenbiumen

Strallenbaume spielen eine herausragende Rolle fur ein angenehmes Stadtklima,
da sie sowohl durch Staubfilterung, Verdunstung und Sauerstoffproduktion die
Stadtluft verbessern, als auch durch Verschattung einer Aufheizung des Strallen-
raums entgegenwirken. Die Grunde fur StraBenbegleitgrin sind vielfaltig, nicht nur
das Stadtklima profitiert. Fur zu Full Gehende und Radfahrende verbessert sich
die Aufenthaltsqualitat; Insekten, Vogel und andere Lebewesen finden einen

2 © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023.
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Lebensraum und sie kdnnen einen markanten Einfluss auf das Stadtbild haben.
Gerade in den Innenstadten besitzen diese Aspekte eine besondere Bedeutung.
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Abbildung 3.21:  StraBenbaumbestand?

Insgesamt 60 Baume befinden sich entlang des untersuchten Strallenzugs Marti-
nistralle (KP Am Brill bis KP Tiefer), davon 35 Baume stadtseitig, 24 Baume
weserseitig und ein Baum auf der Mittelinsel im Bereich der Pieperstrale.

22 Kartengrundlage | © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023.
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Ingenieurbauwerke

Im Planungsraum sind mehrere Ingenieurbauwerke vorhanden, die bei der Ent-
wicklung méoglicher Planfalle Zwangspunkte darstellen bzw. im Falle von
erforderlichen baulichen Anderungen zu hohen zusétzlichen Investitionskosten
fihren kénnen. Von besonderer Bedeutung ist dabei das Kreuzungsbauwerk am
KP Tiefer/Balgebrtckstralle. Als teilplanfreier Knoten besteht dieses Bauwerk ne-
ben den eigentlichen Wiederlagern und dem ca. 49 m breiten Uberbau mit einer
Stutzweite von ca. 9 m zur Uberfihrung der Relation W.-Kaisen-Briicke — Balge-
bruckstralle Uber die Relation Martinistralle — Tiefer auch aus jeweils rund 100 m
langen Stutzmauern zwischen den vier Rampenfahrbahnen und der abgesenkten
Hauptfahrbahn. Daneben besteht in der Relation Bottcherstralle — Weserprome-
nade eine Unterfuhrung fur den Fullverkehr mit Treppenaufgangen zu beiden
Seiten der MartinistraBe. Zu beachten sind weiterhin die Burgermeister-Smidt-Bru-
cke und die Wilhelm-Kaisen-Brucke als wichtige Weserquerungen in der Bremer
Innenstadt, auf die sich im Zuge der erforderlichen Anpassungsmalihahmen an
den Anschlussknoten der Martinistralle ebenfalls Auswirkungen ergeben kénnen.
Unter dem Knotenbereich Am Brill sind die Tunnelanlagen der ehemaligen Unter-
fihrung fur den FuBverkehr im Untergrund noch immer baulich vorhanden und es
bestehen Uberlegungen, diese fir die Einrichtung eines Fahrradparkhauses mit zu
nutzen.

Zusammenfassung der Bestandsanalyse

Die hohen Kfz-Verkehrsbelastungen im sensiblen Innenstadtbereich mit seinen di-
versen Nutzungsansprichen fuhren zu einer Zerschneidung des Zentrums. Die
Martinistrafle verursacht in der Folge eine deutliche Trennwirkung und schafft eine
Barriere zwischen Altstadt und Weser. Dies fuhrt zu Einschrankungen fur die ful3-
laufigen Verkndpfungen. Zudem sind die Aufenthaltsfunktionen auf der
Martinistrafe nicht in dem Male vertreten, wie es eine solche Innenstadtlage an-
gemessen ware. Durch die kurzlich erfolgte Verlegung des Radverkehrs auf die
Fahrbahn hat sich zumindest die Flachenverfugbarkeit fur den Fulverkehr deutlich
entspannt. Allerdings kommt es mangels Umgestaltung des Seitenraums nach der
Neuordnung des Radverkehrs (Pflasterung lasst getrennten Geh- und Radweg
vermuten) haufig zu Fehlnutzungen im Radverkehr, was zu Konflikten zwischen zu
Ful Gehenden/ wartenden Fahrgasten und Radfahrenden fuhrt. Fehinutzungen
sind auch durch haltende Lieferverkehre im Gehwegbereich zu vermerken.

Auch im OPNV ist Handlungsbedarf vorhanden. Die Bushaltestellen auf der Marti-
nistralle sind nicht barrierefrei angelegt. Aufgrund der provisorischen Gestaltung
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Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse (AP 1)

der Haltestellen mittels Markierung und Beschilderung auf der baulich ansonsten
unveranderten alten Fahrbahn kommt es zu Defiziten in der Ubersichtlichkeit und
Begreifbarkeit. Ruckstausituationen im MIV auf der Martinistra3e in Richtung Am
Brill in der nachmittaglichen Spitzenstunde fuhren zu Verspatungen der hier ver-
kehrenden Buslinie 25.

Zu beachten ist, dass die Martinistral’e eine wichtige Verbindung fur die Feuerwehr
und den Rettungsdienst darstellt.

Einige der zu Beginn der vorliegenden Untersuchung noch vorhandenen Problem-
stellen, insbesondere die in  Abbildung 3.22  wiedergegebenen
Umgestaltungsprovisorien sowie die Anderung der Protected Bike Lane aus dem
Verkehrsversuch in einen Radfahrstreifen, wurden wahrend der Bearbeitungszeit
mit Umsetzung des neuen Betriebsplans ab Herbst 2023 behoben.

Abgehangenes
Haltestellenschild [l Bake-auf Rad- Lmksabblegcr

Hinweis zur Radfihrung

Abbildung 3.22: Umgestaltungsprovisorien
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Abwigungskriterien und Ziele (AP 2)

Vorgehensweise zur Herleitung von Zielen

Als Grundlage fur die Entwicklung von Planungsvarianten flr eine Stral’enbahn-
fuhrung in der Martinistralle (Kapitel 5) mussen zunachst planerische Ziele
definiert werden, welche den Rahmen fur die infrage kommenden baulich-techni-
schen Loésungen der Strallenraumgestaltung abstecken. In der spateren
Variantenbewertung (Kapitel 6) wird anhand derselben Ziele Uberpruft, in welchem
MaRe die angestrebten Entwicklungen mit den jeweiligen Planungsvarianten tat-
sachlich auch erreicht werden kénnen.

Die Zielstellungen im Rahmen der vorliegenden Untersuchung entstammen vier
unterschiedlichen Pfaden und wurden in enger Zusammenarbeit mit der Auftrag-
geberin und weiteren Planungsbeteiligten (z. B. BSAG, ASV) erortert.

Ubergeordneter Straenbahn- der parallel
Rahmen- fuhrung laufenden
dokumente Anforderungen an SWOT-Analyse
insb. VEP 2025, eine Stre g An N
Fortschreibung VEP, fuhrung in der

Strategie Centrum Martinistrae
Bremen 2030+

Ziele fur die Variantenentwicklung MartinistraBe & entsprechende Abwagungskriterien

Abbildung 4.1: Vorgehensweise zur Herleitung von Zielen®?
In das Zielsystem flossen zum einen die Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse in
Kapitel 3 ein. Zum anderen wurden die bereits vorhandenen Ubergeordneten Rah-

mendokumente mit Relevanz fur das Untersuchungsgebiet wie beispielsweise der
Verkehrsentwicklungsplan und die Strategie Centrum Bremen 2030+

2 [1] geoportal.bremen.de; [2] SKUMS, Teilfortschreibung VEP; [3] bremen.de
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ausgewertet. Der Planungsauftrag einer Strallenbahnstrecke erfordert dariber
hinaus die Beruicksichtigung spezifischer OPNV-bezogener Ziele zur Abbildung
der Anforderungen der Fahrgaste und eines effizienten Betriebes. Als vierter Pfad
dienten die Ergebnisse der parallel zur vorliegenden Studie von SBMS und SWHT
erarbeiteten SWOT-Analyse?* zur Attraktivierung der Obern- und Martinistra3e im
Kontext der StraRenbahnfihrung.

Mit Hilfe der nachfolgend vorgestellten Themenlandkarte (sieche Kapitel 4.2) wur-
den die identifizierten Anforderungen und Ziele gesammelt und wiederum in enger
Zusammenarbeit mit der Auftraggeberin und weiteren Planungsbeteiligten ver-
dichtet nach markanten Themenfeldern strukturiert.

Themenlandkarte

Im Ergebnis der Zieldiskussion entstand die in Abbildung 4.2 wiedergegebene The-
menlandkarte. Sie besteht aus vier Ubergeordneten Themen, zu welchen jeweils
vier bzw. fur das Thema Verkehrssysteme funf zu bewertende Kriterien gehéren.

. Qualitat des . . "
ErschlieBung o diarichs Reisezeit Investitionskosten
: Qualitat des : Unterhaltungs-/
Aufenthaltsqualitat E Ruabalve Umsteigen Ratichsiastar
s S Um-/Rickbau
Khmac:zﬁefkte L Qualitat des MIV Betnebhchg . vorhandener
Emissionen Streckenqualitat
Infrastrukturen
Flexibilitat der
Vernetzung Verkehrssicherheit Betriebsfuhrung / Forderfahigkeit
Resilienz
Abwicklung
Lieferverkehre

Abbildung 4.2: Abgestimmte Themenlandkarte mit malRgebenden Kriterien

24 Innerhalb einer von SBMS und SWHT parallel erarbeiteten SWOT-Analyse (Akronym flr
Strengths/ Starken, Weaknesses/ Schwachen, Opportunities/ Chancen und Threats/ Risiken)
wurden fur die Obernstralle und die Martinistra3e im Kontext der zentralen Bremer Innenstadt
jeweils die Varianten mit und ohne Stralenbahnftihrung hinsichtlich ihrer stadtraumlichen/ stad-
tebaulichen und wirtschaftlichen Auswirkungen bewertet. Im Rahmen dieser SWOT-Analyse
fanden bis dahin drei Workshops mit Vertreter:innen aus den Bereichen Verkehr, Stadtplanung,
Innenstadtentwicklung und der Wirtschaftsférderung statt.
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Die Barrierefreiheit stellt kein gesondertes Kriterium dar, sondern wird als Stand
der Technik vorausgesetzt und fuhrt bei Nichteinhaltung zu Abzlgen im Bereich
Qualitat der Verkehrssysteme.

Die Kriterien wurden des Weiteren in Abstimmung mit der Auftraggeberin mit ge-
eigneten Indikatoren untersetzt. Die Zuordnung der entsprechenden Indikatoren
ist Bestandteil des Bewertungsverfahrens und wird im Kapitel 6 dargelegt.
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Variantenentwicklung (AP 3)

Vorgehensweise fiir Variantenentwicklung

Die Entwicklung der Varianten basiert auf den im Rahmen der Zieldiskussion (vgl.
Kapitel 4) ausgearbeiteten Ziele und Kriterien. Sie ist vierstufig aufgebaut und in
Abbildung 5.1 dargestellt. In einem ersten Schritt wird der Planungsraum in Ab-
schnitte mit hinreichend homogenen Eigenschaften unterteilt. Anschlielend erfolgt
in jedem Abschnitt die Entwicklung von bis zu funf verschiedenen Planungsansat-
zen fur die Querschnittaufteilung. Diese Ansatze spiegeln das Spektrum an
Gestaltungsmaoglichkeiten im Spannungsfeld zwischen verkehrlicher Leistungsfa-
higkeit und stadtebaulicher Gestaltungsanspriche wider. Im nachsten Schritt wird
die Variantenschaar auf drei Querschnittsvarianten verdichtet, welche die Band-
breite moglicher Losungen reprasentativ abdecken und im vierten Schritt zu
konsistenten und vollstandigen Lageplanen Uber den gesamten Planungsraum
ausgeformt werden. Alle Arbeitsschritte waren dabei von einer engen Abstimmung
mit Projektgruppe und der Auftraggeberin gepragt.

Auswahl der
Abschnitts- Entwicklung der weiter zu ErSte"‘fmg der
bildung Querschnitte verfolgenden verschiedenen
Querschnitte Lageplane
5 Abschnitte Ergebnis: bis zu 5 Auswahl von 3 Varianten fiir
verschiedene zielfuihrenden die weitere
Querschnittsvarianten  Querschnittsvarianten zur Bewertung
pro Abschnitt Erstellung im Lageplan

Abbildung 5.1: Vorgehensweise Variantenentwicklung

Die Planung der Verkehrsanlage erfolgte unter Zugrundelegung folgender Richtli-
nien, Regelwerke und ortsspezifischer Vorgaben der Freien Hansestadt Bremen:

Strallenverkehrsordnung (StVO)

Verordnung uber den Bau und Betrieb der Strallenbahnen (BOStrab)
Trassierungsrichtlinie TRStrab Trassierung

Trassierungsrichtlinien der BSAG inkl. Arbeitsstand des neuen Planungs-
handbuchs der BSAG

4
4
4
4
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» Richtlinien zur Gestaltung der Infrastruktur bzw. zur Verkehrsorganisation
(RASt06?°, EFA?®, ERA?", H BVA%, EAO? etc.)

» Richtlinie der Freien Hansestadt Bremen und der Stadt Bremerhaven zur
barrierefreien Gestaltung baulicher Anlagen des 6ffentlichen Verkehrs-
raums, Offentlicher Grinanlagen und offentlicher Spiel- und Sportstatten
(2016)

Abschnittsbildung und Haltestellenlage

Der StralRenraum der Martinistral3e ist im Bestand im Detail sehr inhomogen. Die
Fahrbahn weist zahlreiche Verziehungen fur Abbiegefahrstreifen, Mittelinseln und
die beiden seitlichen Rampen am Knoten Tiefer/Balgebrickstralle auf. Daruber
hinaus ist eine Abfolge von Bogen im Strallenverlauf vorhanden (vgl. Abbildung
5.2) und die angrenzende Bebauung ist von mehreren Springen in der Fassaden-
flucht gekennzeichnet. Im Ergebnis existieren keine langeren homogenen
Abschnitte.

—  Gerade

Bogen

Abbildung 5.2: Geometrie Mittelachse Martinistral3e im Bestand

FGSV: Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen, Ausgabe 2006.
FGSV: Empfehlungen fur FulRgangerverkehrsanlagen, Ausgabe 2002.
FGSV: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen, Ausgabe 2010.
FGSV: Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen, Ausgabe 2011.
FGSV: Empfehlungen fur Anlagen des o6ffentlichen Personennahverkehrs, Ausgabe
2013.
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Die Festlegung der Planungsabschnitte steht in einem engen Zusammenhang mit
der zukunftigen Lage der Haltestellen, da an diese starke geometrische Restrikti-
onen gebunden sind. Die erforderliche Nutzlange fur eine einfache
StralRenbahnhaltestelle in Bremen betragt 40 m. Diese sind vollstandig barrierefrei
auszubilden, was eine Lage in der Geraden erfordert. Hintergrund ist einerseits
das angestrebte Spaltmall von lediglich 3 cm zwischen Fahrzeugtur und Bahn-
steig. Andererseits erweitert sich der Lichtraumbedarf der Fahrzeuge in
Gleisbdgen aufgrund ihrer geometrischen Ausragung, weshalb sich in Bégen der
erforderliche Abstand zur Bahnsteigkante zwingend vergrolert. Die Notwendigkeit
zur Lage in einer Geraden ist dabei nicht auf die reine Bahnsteignutzlange be-
schrankt, sondern es sind davor und danach jeweils eine Anfahrgerade mit einer
Lange von 12 m (bogenaullen) bzw. 15 m (bogeninnen) zu berlcksichtigen, da
der erweiterte Lichtraumbedarf aus einem Bogen heraus auch in die benachbarte
Gerade hineinwirkt. Insgesamt ist demnach eine 70 m lange Gleisgerade erforder-
lich, um eine vollstandig barrierefreie Strallenbahnhaltestelle einordnen zu kénnen.

Bei einer Verlegung der StralRenbahnstrecke von der Obern- in die Martinistralle
werden zwei Haltestellenstandorte im Planungsraum erforderlich. Dabei handelt es
sich einerseits um die Haltestelle Am Brill auf der West-Ost-Achse des OPNV. Da-
mit der Bereich Am Brill weiterhin seiner Funktion als wichtiger Umsteigepunkt im
Bremer OPNV gerecht werden kann, muss in der Martinistrale maglichst nah am
Knotenpunkt mit der Burgermeister-Smidt-Stralle eine Haltestelle eingerichtet wer-
den. Die Martinistralle weist in diesem Bereich bereits eine Gerade und damit
gunstige Voraussetzungen auf, allerdings sind der Rechtsabbiegefahrstreifen und
die beiden Grundstlckszufahrten auf der Stadtseite zur Kurzen Wallfahrt und Hohe
Hausnummer 71 zu beachten, welche die Lage der Haltestelle bzw. deren mogli-
che Bauform einschranken. Eine Verlegung der Haltestelle Am Brill der West-Ost-
Achse auf die nordwestliche Seite des Knotens wird verworfen, da sie dort nur sehr
schwer in den Strallenraum eingeordnet werden kann aufgrund der vorhandenen
Bogenlage.

In Korrespondenz zu den vorgegebenen Haltestelleneinzugsbereichen von 300 m
gemal Haltestellenkonzept des ZVBN/VBN¥® ist im weiteren Verlauf der Marti-
nistralle bis zum Knoten Tiefer/BalgebrickstraBe eine zweite Haltestelle
vorzusehen. Die bestehende Haltestelle befindet sich am Knoten mit der dstlichen
Langenstrae in einer ausgepragten Bogenlage und kann in Hinblick auf die Bar-
rierefreiheit an dieser Stelle nicht verbleiben. Eine Verschiebung Richtung Am Brill
ist nicht zielfuhrend aufgrund des damit verbundenen zu geringen
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Haltestellenabstandes. Stattdessen muss die Haltestellenlage Richtung Stden ver-
lagert werden wobei erst bei der nachfolgenden Lageplanerstellung in
Abhangigkeit der jeweiligen Planungsvariante festgelegt wird, ob sich die Halte-
stelle in ihrer Lage eher am Martiniplatz oder eher am Knoten mit der Bredenstrale
befinden wird. Dabei sind einerseits die beiden Zufahrten auf der Weserseite am
Martiniplatz zu berlcksichtigen, welche die mégliche Bauform der Haltestelle ein-
schranken. Andererseits muss die StraBenachsen der Martinistralle in diesem
Bereich begradigt werden, da sonst die im Bestand vorhandene Bogenlage der
Barrierefreiheit der Haltestelle entgegenstehen wirde.

Im Ergebnis sind Anzahl und Lage der Haltestellen in der Martinistra3e weitgehend
ahnlich zu den im Bestand vorhandenen Bushaltestellen. Eine grundsatzlich an-
dere Lage oder andere Anzahl der Haltestellen lasst keinen Nutzen erkennen,
sondern ware mit zusatzlichen Problemen wie z.B. einer schlechteren Erschlie-
Rung, hoheren Betriebskosten fir den OPNV oder einer geometrisch schwierigen
Einordnung in den Strallenraum verbunden.

Als Konsequenz aus der Inhomogenitat des Strallenraums und der Haltestellenla-
gen im Planfall werden die in 5.3 dargestellten Planungsabschnitte
gebildet und jeweils ein Referenzquerschnitt festgelegt, der die malgebende Eng-
stelle des jeweiligen Abschnittes widerspiegelt und als Basis fur die nachfolgende
Querschnittsentwicklung dient.

RQ 1 RQ 2 L RQ 3 /
Bereich Haltestelle “Am Brill* .| Bereich Haltestelle “Am Brill Bereich Hst. “MartinistraBe® / i
B C 7 Pzw. freie Strfacke Nord > auf beiden Seiten jeweils _\
] Engstelle \ ' -
" \
: >
i /‘)
= Azl I P
= - / 1
RQ 4
freie Strecke Std ||~
& -

|
Ny

7 RQ5
Bereich Brlickenrampen

/'/

Untersuchungsabschnitte

Bestand Gerade

— Bestand Bogen
== Planfall neue Gerade
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Variantenentwicklung (AP 3)

Entwicklung der Querschnitte

Bei der Gestaltung der Querschnittsaufteilung im Planfall werden unter Bertck-
sichtigung der Ergebnisse des Verkehrsversuchs die folgenden Grundsatze
angewandt:

» 1 Kfz-Fahrstreifen je Richtung

» Beibehaltung vorhandener Abbiegefahrstreifen (Ausnahme Abzweig in
Wachtstralie)

» durchgehende separate Radverkehrsanlage (Radfahrstreifen, ggf. auch
Radweq)

» ggf. erforderliche Pendelrinne wird entsprechend dem Regelwerk nicht der
Fahrbahn zugerechnet

» Querschnittsbetrachtungen beziehen sich jeweils auf die malgebenden
Engstellen

Bei der Gestaltung der Haltestellen wird neben den in Bremen bereits etablierten
Fahrbahnrand- und Inselhaltestellen auch die Bauweise mit angehobener Fahr-
bahn bzw. angehobener Radverkehrsanlage vorgesehen. Diese bieten Vorteile bei
beengten Platzverhaltnissen bzw. bei der Vermeidung von Konflikten zwischen
Full- und Radverkehr. Beide Bauweisen sind in Bremen bisher noch nicht im Ein-
satz, aber Bestandteil des Regelwerkes und werden in zahlreichen anderen
deutschen Stadten bereits erfolgreich angewendet. Vor einem Einsatz in Bremen
ist ein Abstimmungsprozess mit dem ASV, der BSAG und den Vertretern der Be-
hindertenverbande Uber die konkrete Ausgestaltung erforderlich. Die
nachfolgende Abbildung 5.4 zeigt Praxisbeispiele fur die Haltestellenbauform mit
angehobener Fahrbahn, Abbildung 5.5 entsprechende Beispiele fur die Bauform
mit angehobener Radverkehrsanlage.

Freiburg: Haltestelle Holzmarkt Dresden: Haltestelle Chamissostrafie

Abbildung 5.4: Praxisbeispiele Haltestelle mit angehobener Fahrbahn
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Darmstadt: Haltestelle Bessunger Strafle Dresden: Haltestelle Burgkstralle

Abbildung 5.5: Praxisbeispiele Haltestelle mit angehobener Radverkehrsanlage

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurden flr alle Referenzquerschnitte in den
Planungsabschnitten (mit Ausnahme RQ 5 an den Briuckenrampen) Querschnitts-
l6sungen erarbeitet, die sich an den folgenden Grundstrukturen orientieren:

Strallenbundige Fuhrung der Strallenbahn

» Strallenbundige Fuhrung der Strallenbahn mit Einordnung einer linienhaf-
ten Mittelinsel zwischen den Gleisen

» Einordnung eines einseitigen besonderen Bahnkorpers und in der Gegen-
richtung stralenbundige Fuhrung der Strallenbahn

» Einordnung eines beidseitig besonderen Bahnkorpers

Dieses Vorgehen wird nachfolgend beispielhaft anhand des Referenzquer-
schnitts 2 fur die freie Strecke im Bereich zwischen den Knoten mit der
LangenstraBe und Am Brill erlautert.

Die bestehende Querschnittsgestaltung am Referenzquerschnitt 2 zeigt Abbildung
5.6. Nach der Neuorganisation des Radverkehrs im Ergebnis des Verkehrsversu-
ches sind in beiden Richtungen je ein 3,25 m breiter Kfz-Fahrstreifen mit einem
flankierenden und mit 2,35 m Breite auch fur mehrspurige Fahrrader (z.B. Fahr-
radanhanger, Lastenrader) angemessen dimensionierten Radfahrstreifen
vorhanden. Aufgrund der geringen Langsneigung in diesem Bereich sind Pendel-
rinnen zur Sicherstellung der StraBenentwésserung erforderlich, welche
entsprechend dem Regelwerk nicht als Bestandteil der Fahrbahn gelten. Die Sei-
tenrdume sind von einer Baumallee und seit dem Entfall der Radwege von einer fur
die Innenstadtlage abgemessenen Gehwegbreite gepragt.
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Blick Richtung Am Brill
Weserseite ' ! } ' Stadtseite
Ly "
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Abbildung 5.6: RQ 2 Bestandssituation

Im Planfall mit dem strallenbundigen Bahnkdrper kénnen die bestehenden Bordli-
nien in etwa beibehalten und damit auch der vorhandene Baumbestand und die
Seitenraumbreiten erhalten werden (vgl. Abbildung 5.7). Die StraBenbahn verkehrt
im Mischverkehr mit dem MIV, sodass gegenseitige Behinderungen durch Kfz-
Ruckstau an Knotenpunkten und wahrend des Fahrgastwechsels an den Halte-
stellen auftreten konnen. Die Intensitat dieser Behinderungen und die erzielbare
Verkehrsqualitat wird im Rahmen einer separat erstellten Studie zur Leistungsfa-
higkeit untersucht. Im Bereich des Linksabbiegefahrstreifens zum BREPARKhaus
Pressehaus bzw. der dortigen Mittelinseln mussen die Gleise entsprechend ver-
schwenkt werden. Der Radverkehr kann wie im Bestand auf 2,35 m breiten
Radfahrstreifen verkehren.

Blick Richtung Am Brill
3,05m

Stadtseite

Abbildung 5.7: RQ 2 Planfall stralenbundiger Bahnkorper
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Blick Richtung Am Brill
863m

Stadtseite

Aus der Grundstruktur mit dem stralRenbundigen Bahnkorper heraus wird der
zweite Planfall entwickelt, welcher ebenfalls von einer strallenbindigen Flhrung
der StraBenbahn ausgeht, allerdings um eine linienhafte Mittelinsel zwischen den
Gleisen erganzt wird (vgl. 5.8). Die Mittelinsel dient als Querungshilfe
fur den Fullverkehr entlang des gesamten Abschnittes und in ihrem Schatten kann
der Linksabbiegefahrstreifen zum Parkhaus eingeordnet werden, ohne dass eine
Verschwenkung der Strallenbahngleise erforderlich wird. Die Mittelinsel wird bau-
lich so gestaltet, dass sie als Notumfahrungsmaglichkeit fur Einsatzfahrzeuge und
fur den regularen MIV im Fall liegengebliebener Kfz dienen kann. Die vorhandenen
Baumreihen kdnnen in dieser Variante erhalten bleiben, allerdings kann der Rad-
verkehr auf der Stadtseite nicht mehr vor den Baumen auf der Fahrbahn gefihrt
werden, sondern muss als Radweg hinter der Baumreihe verlaufen. Die Stral3en-
bahn weist nur einen vergleichsweise geringen Abstand zur stadtseitigen
Baumreihe auf, weshalb hier entsprechende Kronenruckschnittmalnahmen erfor-
derlich werden zur Freihaltung des Fahrleitungsbereiches.

Der dritte Planfall basiert auf der Einordnung eines einseitigen besonderen Bahn-
korpers und ist in 5.9 wiedergegeben. Damit kann zumindest in einer
Richtung der StraRenbahnverkehr vom Kfz-Verkehr entkoppelt werden, was ge-
genseitige Behinderungen auf ein Minimum reduziert und dadurch die
durchschnittliche Geschwindigkeit fiir den OPNV erhoht. Der besondere Bahnkaor-
per verlauft in Fahrtrichtung Am Brill, da entsprechend den Erkenntnissen aus der
parallelen Untersuchung zur Leistungsfahigkeit in dieser Relation die grofiten
Ruckstauprobleme bestehen. Die Fahrtrichtung Tiefer und der gesamte wesersei-
tige Seitenraum ist identisch zum ersten Planfall mit dem strallenbundigen
Bahnkorper. Auf der Stadtseite hingegen muss aufgrund des zusatzlichen
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Flachenbedarfs fur den einseitigen besonderen Bahnkérper die vorhandene
Baumreihe gefallt werden, wobei der Ubrige Gehwegbereich lediglich in geringem
Malie verschmalert wird. In beiden Richtungen sind der Kfz-Fahrstreifen und der
Radfahrstreifen unter Einbeziehung der Pendelrinne 5,65 m breit, sodass im Aus-
nahmefall liegengebliebene Kfz ohne Nutzung des besonderen Bahnkdrpers
umfahren werden kénnen.

Blick Richtung Am Brill
345m .
>

\/

Weserseite

: Stadtseite
par:y
3’?} 'L ;". i
i +;']‘.r
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Abbildung 5.9: RQ 2 Planfall einseitiger besonderer Bahnkorper
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Abbildung 5.10: RQ 2 Planfall beidseitiger besonderer Bahnkorper

Den Abschluss der Querschnittsentwicklung bildet der Planfall mit einem beidsei-
tigen besonderen Bahnkorper. Damit kann der OPNV in beiden Richtungen
weitgehend vom MIV entkoppelt und die héchste Betriebsqualitat fur die Strallen-
bahn erzielt werden. Allerdings ist in dieser Variante gleichzeitig auch die grofite
Flacheninanspruchnahme fur den flieRenden Verkehr zu verzeichnen, weshalb auf
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beiden Strallenseiten die vorhandenen Baume gefallt werden mussen (vgl. Abbil-
dung 5.10).

In den anderen Planungsabschnitten werden die Ansatze fur die Querschnittsge-
staltung nach demselben Grundschema wie beim Referenzquerschnitt 2
entwickelt mit leichten Anpassungen entsprechend den 6értlichen Gegebenheiten.
Fur die anschlielende vertiefte Untersuchung der Planungsanséatze im Lageplan
und deren detaillierte Bewertung werden drei der vier vorgestellten Varianten aus-
gewahlt. Dabei besteht das Ziel darin, das Spektrum an technisch umsetzbaren
Losungen aufzuzeigen. Im Planungsraum der MartinistraBe stehen sich die Inte-
ressen des flieRenden Verkehrs und die stadtebaulichen Aspekte als Konkurrenten
gegenuber. Als Vertreter der stadtebaulichen Perspektive wird der Planfall mit dem
strallenbundigen Bahnkaorper in die weitere Betrachtung tbernommen, da mit ihm
der groBten Spielrdume fur FuBverkehr und Freiraumgestaltung verbunden sind,
wahrend die Aspekte des flieBenden Verkehrs in den Hintergrund treten. Als ent-
gegengesetzter Pol dient der Planfall mit dem beidseitigen besonderen
Bahnkaorper, welcher der Leistungsfahigkeit fir den OPNV und dem flieRenden Kfz-
Verkehr die héchste Prioritat einrdumt, dafur aber die stadtebaulichen Nutzungs-
anspruche auf ein Minimum reduziert werden mussen. Zwischen diesen beiden
stark entgegengesetzten Polen steht der Planfall mit dem einseitigen besonderen
Bahnkorper als Kompromiss, der beiden Perspektiven sowohl entgegenkommt als
auch Einschrankungen abverlangt. Der vierte vorgestellte Planfall mit straRenbun-
digem Bahnkoérper und linienhafter Mittelinsel wird demgegenuber nicht
weiterverfolgt, da er in seinen Eigenschaften recht ahnlich zum ersten Planfall ist
und bei einer vertieften Betrachtung keinen grundsatzlich anderen Erkenntnisge-
winn erwarten lasst. Im Ergebnis der Querschnittsentwicklung werden demnach
zusammengefasst die folgenden drei Planungsvarianten weiterverfolgt.

Variante 2:
einseitig besonderer

Fokus: Kompromiss aus den beiden anderen, zueinander in
Kontrast stehenden Varianten

Bahnkorper

Variante 3:
beidseitig besonderer
Bahnkorper

Fokus: Leistungsfahigkeitim flieRenden Verkehr,
insbesondere im MIV und OPNV

Abbildung 5.11: Planungsvarianten mit jeweiligem Fokus
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Variantenentwicklung (AP 3)

Lageplanerstellung

Bei der Ausformung der Lageplane kommt die im Kapitel 5.2 beschriebene Inho-
mogenitat des Stralenraums dahingehend zum Tragen, dass die Grundstruktur
der entwickelten Querschnitte zwar vollstandig umgesetzt werden kann, jedoch
durch Bertcksichtigung von Mittelinseln, Abbiegefahrstreifen und der rdumlichen
Ausdehnung von Gleisverschwenkungen und Bogenlagen an vielen Stellen der
Musterquerschnitt zu einer den Ortlichkeiten angepassten individuellen Lésung
fortentwickelt werden muss.

Variante 1

Die vollstandige Umsetzung des Planungsansatzes mit einem stralenbundigen
Bahnkorper ist in Anhang 1 enthalten. Dabei wird die Haltestelle Am Brill mit ange-
hobener Radverkehrsanlage ausgefuhrt und muss in der Folge mit einem Abstand
von Uber 70 m zum Kreuzungsbereich platziert werden, damit einerseits der
Rechtsabbiegefahrstreifen beibehalten werden kann und andererseits die beiden
stadtseitigen Grundstuckszufahrten nicht beeintrachtigt werden. Aullerdem wird
auf diese Weise ein gewisser Stauraum in der Knotenausfahrt sichergestellt, damit
bei einem Fahrgastwechsel die hinter der Strallenbahn wartenden Kfz nicht bis in
den Knotenbereich zurtckstauen.

Im Bereich des Doppelknotens mit der Langenstralie werden beide Gleisachsen
auseinandergezogen um dazwischen den Linksabbiegefahrstreifen zum Parkhaus
und zwei Mittelinseln als Querungshilfe einordnen zu kénnen (vgl. Abbildung 5.12).

Abbildung 5.12: Lageplanausschnitt Variante 1
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Die Haltestelle Martinistralle wird ebenfalls mit angehobener Radverkehrsanlage
hergestellt und mit Orientierung zur BredenstraRe platziert. Vor dem Knoten Tie-
fer/Balgebrickstralle verschwenken beide Gleise nach aullen und werden
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr Uber die seitlichen Rampen nach oben zum Kno-
tenpunkt gefuhrt. Die im Bestand vorhandenen Busparkplatze entfallen zugunsten
des Radfahrstreifens bzw. eines grélleren Seitenraums und werden im Rahmen
des veranderten Busabstellkonzeptes an Alternativstandorte aullerhalb der Marti-
nistralle verlagert. Seitens der Trassierung ist die zulassige Geschwindigkeit fur die
StralRenbahn in einzelnen Bogenbereichen auf 30 km/h bzw. 40 km/h abgesenkt,
darUber hinaus sind jedoch 50 km/h mdglich.

Der Knoten Tiefer/Balgebruckstrae wird mit einem vollstandigen Gleisdreieck
ausgestattet zur Wahrung der betrieblichen Flexibilitat im Strallenbahnverkehr bei
Umleitungsbetrieb und Storfallen. Dazu muss die Trassierung der Streckengleise
auf der Nord-Sud-Achse zur Domsheide angepasst werden und das bisherige Auf-
stellgleis in Mittellage entfallt zugunsten eines Vorsortiergleises fur abbiegende
Strallenbahnen Richtung MartinistraRe, um die Behinderungen der StralRenbahnen
untereinander zu reduzieren. Dartber hinaus bleibt die Grundstruktur des Knotens
erhalten und erfahrt nur leichte Anpassungen.

Inwieweit die vorhandenen Ingenieurbauwerke (vgl. Kap 3.7) die veranderten Last-
falle durch die neuen StraRenbahnfuhrungen aufnehmen kénnen muss in einer
gesonderten statischen Untersuchung gepruft werden.

Abbildung 5.13: Lageplanausschnitt Hast. Am Brill in Bgm.-Smidt-Str.

52 VVCDB VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



StraBenzug MartinistraBe Am Brill bis Tiefer/BalgebriickstraBe

Machbarkeitsuntersuchung - StraBenentwurf und Verkehrsplanung

Variantenentwicklung (AP 3)

Ahnlich wird mit der Gestaltung des Knotens Am Brill verfahren. Die Gleistrassie-
rung wird an die neue Fuhrung der StralRenbahn in die Martinistralle angepasst
unter Beibehaltung der beiden Verbindungskurven von der Burgermeister-Smidt-
Brucke Richtung Westen und Osten sowie die bisherigen Gleisbereiche Richtung
Hutfilter-/Obernstrafle dem Fulverkehr zugeschlagen. Die Ubrige Knotenstruktur
bleibt vom Grundsatz her unverandert und wird lediglich an die Gegebenheiten
durch die veranderte Gleistrassierung angepasst.

Aufgrund des neuen Gleisbogens aus der Burgermeister-Smidt-Stralie in die Mar-
tinistralle muss die Haltestelle in der Burgermeister-Smidt-Strale um ca. 22 m
nach Suden Richtung Brucke verschoben werden, da andernfalls aufgrund des
erweiterten Lichtraumbedarfs im Bogen die vollstandige Barrierefreiheit nicht ge-
wahrleistet werden kann. In der Folge ragt die Haltestelle Uber die Dehnungsfuge
der Brucke hinaus und die Querungsstelle fur den FuBverkehr im Zuge der
Schlachte muss ebenfalls nach Studen auf die Bricke verschoben werden, da eine
regulare Querungsstelle im Bahnsteigbereich nicht eingerichtet werden kann (vgl.
Abbildung 5.13). Fur den querenden Fulverkehr im Zuge der Schlachte ergibt sich
somit ein unattraktiver Umweg und es besteht die Gefahr einer hohen regelwidri-
gen Querungsaktivitat im Haltestellenbereich mit entsprechendem Unfallrisiko.

Variante 2

Anhang 2 enthalt den vollstandigen Lageplan fur den Planungsansatz mit einem
einseitigen besonderen Bahnkérper. Im Bereich des Doppelknotens mit der Lan-
gestralle werden wiederum die Gleisachsen auseinandergezogen zur Einordnung
der Mittelinseln und des Linksabbiegefahrstreifens. Gleichzeitig ist der besondere

Abbildung 5.14: Lageplanausschnitt Variante 2
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Bahnkorper an dieser Stelle ebenso wie am Knoten mit der Bredenstralie unter-
brochen zur Gewahrleistung der Abbiegebeziehungen im MIV (vgl. Abbildung
5.14).

Die Haltestellen Am Brill und MartinistralRe werden jeweils in der Fahrtrichtung Am
Brill mit einer angehobenen Fahrbahn und in der Fahrtrichtung Tiefer analog zu
Variante 1 mit einer angehobenen Radverkehrsanlage ausgestattet.

Ein erheblicher Teil der vorhandenen Baume muss in dieser Variante gefallt werden
und lasst sich nur in geringem MaRe durch Ersatzpflanzungen substituieren. Die
Situation an den beiden Anschlussknoten Am Brill und Tiefer/Balgebrickstralie ist
fast identisch zur Variante 1 und vor allem an den Ubergangsbereichen zur freien
Strecke der MartinistralBe an die veranderte Querschnittsaufteilung angepasst
(vgl. Abbildung 5.15).

Abbildung 5.15: Lageplanausschnitt Brickenrampen Variante 2

Variante 3

Die Realisierung eines beidseitig besonderen Bahnkdrpers Uber den gesamten
Planungsraum hinweg ist in Anhang 3 wiedergegeben. Die Haltestelle Am Brill wird
dabei als klassische Inselhaltestelle ausgefuhrt um auch beim Fahrgastwechsel
eine Entkopplung vom Kfz-Verkehr zu erreichen. Zur Einordnung des Rechtsab-
biegefahrstreifens mussen die beiden Richtungsbahnsteige in Langsrichtung
versetzt angeordnet werden. Die Seitenraume sind in diesem Planungsansatz bis
auf den Mindestwert von 2,50 m Breite reduziert. Der Linksabbiegefahrstreifen
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zum Parkhaus an der Langenstra3e muss aufgrund der eingeschrankten Flachen-
verfugbarkeit im Gleisbereich eingeordnet werden. Mit Hilfe einer LSA-Steuerung,
welche bei Annaherung einer Bahn den Linksabbieger raumen lasst, kann die Hau-
figkeit von Behinderungen fur den Strallenbahnbetrieb an dieser Stelle reduziert
werden. Die Haltestelle Martinistral’e wird in beiden Richtungen mit einer angeho-
benen Fahrbahn ausgefuhrt und kann dadurch etwas weiter nordwestlich auf Hohe
des Martiniplatzes eingerichtet werden, da mit dieser Haltestellenform die beiden
Zufahrten zum Martiniplatz im Sinne einer “rechts-rein/rechts-raus“-Regelung be-
trieben werden konnen (vgl. Abbildung 5.16).

Bei dieser Variante mussen fast alle Bestandsbaume im Planungsgebiet gefallt
werden. Méglichkeiten fur ausgleichende Neupflanzungen bestehen fast keine. Die
Situation an den beiden Anschlussknoten Am Brill und Tiefer/BalgebrtckstralRe ist
wiederum fast identisch zur Variante 1.

Abbildung 5.16: Lageplanausschnitt Variante 3

Trotz Ansatz von Mindestmalfien wird die verflgbare Strallenraumbreite in Variante
3 bereits vollstandig ausgereizt. Bei Mitbenutzung des besonderen Bahnkdrpers
durch den Busverkehr muasste der Bahnkdrper zusatzlich verbreitert werden um
den Begegnungsfall Strallenbahn-Bus zu ermdglich, was in der Folge zu einer Un-
terschreitung der Mindestbreite fur die Gehwege fuhren wirde. Da dies fur die
Martinistrale nicht akzeptabel ist, werden die Busse stattdessen auf den MIV-
Fahrstreifen gefuhrt und benotigen hierzu separate Fahrbahnrandhaltestellen.
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Bewertung der Planungsvarianten (AP 4)

Der Variantenvergleich liefert ein zusammenfassendes Bild Uber die Vor- und
Nachteile sowie weiteren Auswirkungen der verschiedenen Planungsvarianten. Er
umfasst eine Bewertung der Planungsvarianten auf Grundlage der erstellten Lage-
plane (Kapitel 5.4) sowie der festgelegten Abwagungskriterien und Ziele
(Kapitel 4).

Zielist es, eine Vorzugsvariante fur die potenzielle Strallenbahnfuhrung in der Mar-
tinistralle zu identifizieren. Hierfur erfolgte eine Gegenuberstellung der Varianten
untereinander.

In einem weiteren Schritt parallel zu dieser Betrachtung erfolgt die Untersuchung
der Netzauswirkungen (Kapitel 7) einer Strallenbahnfliihrung in der MartinistralRe
durch die Gegenuberstellung mit der Strallenbahnfihrung in der Obernstral3e als
Vergleichsfall, um so die generellen Aspekte einer Verlagerung der StralRenbahn
zu verdeutlichen (weitreichender Betrachtungsraum).

Beide Betrachtungsweisen fliellen in das Fazit (Kapitel 10) ein und fuhren zu den
abschliefenden Empfehlungen fur die Martinistrale.

Bewertungsverfahren

Ziel ist die Entwicklung eines Bewertungsverfahrens, welches eine moglichst ob-
jektive und transparente Einordnung der Planungsvarianten ermdéglicht.

Fur die Bewertung der erarbeiteten Planungsvarianten werden insgesamt 17 Kri-
terien, welche vier unterschiedlichen Themen zugeordnet sind, herangezogen.
Ihre Auswabhl erfolgte in der Zieldiskussion (siehe Kapitel 4) in enger Abstimmung
mit den Planungsbeteiligten und der Auftraggeberin sowie auf Grundlage allgemei-
ner verkehrsplanerischer Pramissen.

In einem nachsten Schritt werden passende Indikatoren fur eine Bewertung der
jeweiligen Kriterien gewahlt. Die 17 herausgearbeiteten Bewertungskriterien spie-
geln ein sehr breites und vielseitiges Spektrum an Zielen und Perspektiven wider.
Sie weisen eine inhomogene Charakteristik auf. FUr die Bewertung der Kriterien
wird sowohl auf quantifizierbare als auch auf rein qualitative Indikatoren zurtckge-
griffen.

Auch innerhalb der quantifizierbaren Indikatoren besteht eine grolle Inhomogeni-
tat, da sie auf sehr unterschiedlichen Messgrofien und Einheiten basieren (z. B.
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km, Euro, gon/km, Anzahl Baume, usw.). Der Variantenvergleich wird daher in
Form einer Nutzwertanalyse durchgefuhrt. Dabei handelt es sich um ein etabliertes
und nicht nur in der Verkehrsplanung sehr gut bewahrtes Verfahren, mit dem auf
nachvollziehbare Weise sehr unterschiedliche Kriterienarten zusammengefuhrt
werden konnen. Fir das Verfahren der Nutzwertanalyse muss eine Bewertungs-
skala festgelegt werden, auf welcher der Nutzwert der einzelnen Varianten
eingeordnet werden kann. Die Wahl einer numerischen Skala gewahrleistet einen
aussagekraftigen Vergleich der Punktesummen der einzelnen Varianten, wodurch
eine Vorzugsvariante transparent identifiziert werden kann.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung wird eine numerische
Skala mit funf Stufen von “1“ (sehr schlechter Grad der Zielerreichung) bis “5°
(sehr guter Grad der Zielerreichung) verwendet. Beiinsgesamt 17 zu bewertenden
Kriterien und einer moglichen Einzelpunktevergabe von jeweils 1 bis 5 Punkten pro
Kriterium ergibt sich eine maximale Gesamtpunktzahl von 85 Punkten. Im schlech-
testen Fall kénnte eine Variante mit Vergabe von 1 Punkt in allen Kriterien demnach
minimal 17 Punkte erhalten. Die Grenzen der Bewertungsskala mit Zuordnung des
jeweiligen Grads der Zielerreichung ist in Abbildung 6.1 dargelegt.

Einzelpunktevergabe: | 2 3 4
Gesamtpunktezahl: B 6+ 43-59 60-76 [
Grad der Zielerreichung: sehr schlecht  schlecht mittel gut sehr gut

In den nachfolgenden Abschnitten wird aufgeschlisselt, welche Indikatoren fur die
Bewertung der verschiedenen Kriterien und letztendlich der Ubergeordneten The-
men herangezogen werden.

Thema Stadtebau und Umwelt

Fur das Thema Stadtebau und Umwelt gilt es vier Kriterien mit Hilfe folgender zu-
gehoriger Indikatoren zu bewerten:

» ErschlieBung: Wegelangen von Aufkommensschwerpunkten zur nachst-
gelegenen Haltestelle, Gehwegbreiten - quantitativ

» Aufenthaltsqualitat: Einordnung von Grinanlagen und nutzbaren Freifla-
chen, Beeintrachtigung bereits bestehender Aufenthaltsflachen
- qualitativ & quantitativ
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»

»

Klimaeffekte und Emissionen: Larmemissionen (Abstand Larmquelle bis
Bebauung), Baumbilanz - qualitativ & quantitativ

Vernetzung: Bewertung der Trennwirkung/ Barrierewirkung — Querungs-
aufwand mittels Breite des Strallenquerschnitts und Anzahl/ Qualitat der
Querungsmaglichkeiten - qualitativ

Thema Verkehrssysteme

Fur die Beurteilung des Themas Verkehrssysteme werden folgende Indikatoren zur
Bewertung der malligebenden Kriterien herangezogen:

»

Qualitat des Radverkehrs: Bewertung der Fuhrungsformen des Radver-
kehrs (u. a. Kontinuitat, Haltestellen, Engstellen, Abbiegen) = qualitativ

Qualitat des FulBverkehrs: Bewertung der Gehwegbreiten (u. a. Kontinui-
tat, Haltestellen, Engstellen) - qualitativ

Qualitat des motorisierten Individualverkehrs: Bewertung des Verkehrs-
flusses im MIV (Haltestellen mit Einfluss auf MIV, Knotenpunktgestaltung,
FuRganger-LSA) und Bilanzierung von Parkstanden - qualitativ

Verkehrssicherheit: Einschatzung konflikttrachtiger Situationen (z. B.
Mischverkehre, Haltestellen) 2 qualitativ

Abwicklung Lieferverkehre: Einordnung von und Beeintrachtigung bereits
bestehender Lieferzonen - qualitativ

Die Barrierefreiheit stellt kein gesondertes Kriterium dar, sondern wird als Stand
der Technik vorausgesetzt und fuhrt bei Nichteinhaltung zu entsprechenden Ab-

ztigen.

Thema Offentlicher Personennahverkehr

Das Thema OPNV umfasst eine Bewertung aus der Perspektive der Fahrgéste und
des Verkehrsunternehmens mit folgenden zugehdrigen Indikatoren:

»

Reisezeit: Reisezeiten der StraRenbahn- und Buslinien (Martinistralle) in
Abhéangigkeit ihrer FUhrungsform = qualitativ

» Umsteigen: Umsteigewege/-qualitaten (Lange, Querung von Kfz-Stro-

men, Gehwegbreiten) - qualitativ
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Betriebliche Streckenqualitat: zulassige Geschwindigkeiten und Siche-
rung von Querungsstellen des nichtmotorisierten Individualverkehrs
-> qualitativ

Flexibilitat der Betriebsflihrung / Resilienz: Unabhangigkeit der Verkehrs-
systeme voneinander, Ausweichmaoglichkeiten, Rettungsfahrzeuge
-> qualitativ

Thema Finanzierung

Fur das Thema Finanzierung qilt es vier Kriterien mit Hilfe folgender zugehdriger
Indikatoren zu bewerten:

»

Investitionskosten: Kostenschatzung des StralRenumbaus der Marti-
nistralle auf Basis pauschalisierter Kostensatze ohne Sonderbauwerke
-> quantitativ

Unterhaltungs-/ Betriebskosten: aus den Infrastrukturkosten abgeleitete
Unterhaltungskosten - qualitativ

Um-/Ruckbau vorhandener Infrastrukturen: Auswirkungen auf vorhan-
dene Ingenieurbauwerke > qualitativ

Forderfahigkeit: Prufung der aktuellen baulichen/ verkehrsorganisatori-
schen Voraussetzungen fur die Forderfahigkeit der Strallenbahnfuhrung
- qualitativ

Zur Nachvollziehbarkeit der angegebenen Investitionskosten des Strallenumbaus
der MartinistraBe ist im Anhang 4 die detaillierte Mengenermittlung und Kosten-
schatzung fur alle drei Planungsvarianten hinterlegt.

Hinweis:

Fur folgende Kriterien erfolgt zudem eine weitere (groSraumige) Betrachtung im
Kontext der Netzauswirkungen (Kapitel 7) mit Gegenuberstellung einer Stralien-
bahnfahrung in der Obernstralie als Vergleichsfall:

4
4
4
4
4

Reisezeit

Umsteigen

ErschlieBung

Klimaeffekte und Emissionen
Unterhaltungs-/ Betriebskosten
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Bewertung der Planungsvarianten (AP 4)

Bewertungsergebnis

Der vollstandige Variantenvergleich inklusive der detaillierten Erlauterung zu den
einzelnen Bewertungen aller Kriterien ist im Anhang 5 wiedergegeben. Die Kurz-

fassung mit den erzielten Bewertungspunkten zeigt die folgende Abbildung.

Thema Kriterium Variante 1 Variante 2
(aus AP 2) (aus AP 2) stralenbindiger einseitig
Bahnkorper besonderer

Bahnkorper
Stadtebau |ErschieSng [l
dnc ek Aufenthaltsqualitat 3

Klimaeffekte und Emissionen

Vernetzung

Verkehrs- Qualitat des Radverkehrs
SysEme Qualitat des FuBverkehrs
Qualitat des MIV

Verkehrssicherheit

Offentlicher
Personen-
nahverkehr

Finanzierung

Unterhaliungs-/ Betriebskosten

Einzelpunktevergabe:
Gesamtpunkiezahi:
Grad der Zielerreichung: sehr schlecht  schlecht mittel gut

Variante 3
beidseitig
besonderer
Bahnkorper

sehr gut

Abbildung 6.2: Kurzfassung Variantenvergleich

Von maximal 85 zu erreichenden Gesamtpunkten konnten die drei Varianten ins-

gesamt jeweils folgende Punkte erreichen:

» Variante 1 (strallenbundiger Bahnkorper): 39 Punkte
» Variante 2 (einseitig besonderer Bahnkorper): 37 Punkte
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» Variante 3 (beidseitig besonderer Bahnkdrper): 31 Punkte

Damit unterliegen alle drei Planungsvarianten einem schlechten Grad der Zieler-
reichung. Sie weisen signifikante Nachteile auf, welche durch die erzielbaren
Vorteile nicht aufgewogen werden kdnnen.

Als beste der drei Planungsvarianten stellt sich die Variante 1 mit 39 von insgesamt
85 Punkten heraus. Mit inrem Fokus zur Abbildung der Ziele bezogen auf die Auf-
enthaltsqualitat und stadtebaulicher Aspekte schneidet sie naturgemald vor allem
bei den Kriterien des Themas ,Stadtebau und Umwelt” mit der hochsten Punkte-
zahl ab. Gleichwohl entspricht das Ergebnis auch in diesem Themenfeld lediglich
einem mittleren Grad der Zielerreichung.

Genau umgekehrt verhalt es sich bei der Bewertung der Kriterien des Themas
,OPNV*“. Hier zeigt Variante 3, deren Fokus auf der Leistungsfahigkeit des flieRen-
den Verkehrs liegt, im Vergleich mit den anderen beiden Varianten das beste
Ergebnis, wenngleich dieses insgesamt ebenfalls Gberwiegend nur einem mittleren
Grad der Zielerreichung entspricht.

Die Variante 2 als Kompromisslésung aus den beiden anderen, zueinander in Kon-
trast stehenden Varianten, erreicht in den Bewertungen erwartungsgeman
weitgehend Ergebnisse im Bereich zwischen diesen beiden Polen. Im gesamten
Thema ,Finanzierung” sowie bei der Einschatzung der Verkehrssicherheit (Be-
standteil des Themas ,Verkehrssysteme®) ergeben sich keine wesentlichen
Unterschiede zwischen den drei Varianten.
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Netzauswirkungen (AP 5)

Vorgehensweise zur Ableitung der Netzauswirkungen

Parallel zur Variantenentwicklung sowie -bewertung (Kapitel 5 und 6) erfolgte die
Untersuchung, welche netzweiten Auswirkungen eine Verlegung der StralRenbahn
aus der nahezu parallelverlaufenden Obernstralie in die Martinistralie fur das Ge-
samtsystem des Bremer OPNV mit sich bringt. Dazu gehéren sowohl die
Anderungen aus Sicht der OPNV-Kunden als auch die Anderungen aus Sicht der
Betriebsabwicklung.

Nachdem mit der Bewertung der Planungsvarianten im engeren Planungsraum der
Martinistrale die Vor- und Nachteile der unterschiedlichen Strallenraumaufteilun-
gen herausgestellt wurden, kommt innerhalb der Untersuchung der
Netzauswirkungen eine weitreichendere Betrachtung zur Anwendung. Die Gegen-
Uberstellung mit dem Vergleichsfall®', der Beibehaltung der Straenbahnfuhrung in
der Obernstralle, hat das Ziel die generellen Aspekte einer Verlagerung der Stra-
Renbahn in die Martinistralle zu analysieren und darzustellen. In dieser
Betrachtungsebene sind die Auswirkungen weitgehend unabhangig von der kon-
kreten Querschnittsaufteilung in der Martinistralle, eine Differenzierung nach den
einzelnen Planungsanséatzen aus Kapitel 5 ist daher nicht erforderlich. Lediglich in
Bezug auf die erforderliche Fahrzeit ergeben sich Unterschiede aufgrund der un-
terschiedlich hohen Behinderungsintensitat durch den MIV, worauf an
entsprechender Stelle gesondert eingegangen wird.

Vorgelagert zu den Untersuchungen werden in Abstimmung mit der BSAG und der
Auftraggeberin folgende methodischen Festlegungen getroffen:

» Ausgangssituation/ Datenbasis fir den Vergleichsfall: Festlegung auf Da-
tenlage des VISUM-Analysemodells (Datenbasis 2018/2019, vor
Corona), da sich das Prognosemodell bis auf Weiteres noch in Bearbei-
tung befindet

» Definition des anzunehmenden Planfalls (bspw. Betriebskonzept): Fuh-
rung der Stralenbahnlinien 2 und 3 sowie der Buslinie 25 Uber die
Martinistralle gemaf des im Analysemodell hinterlegten Betriebskonzepts
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(zzgl. Reisezeitanpassungen der Linien 2 und 3 gegenuber Strallenbahn-
fuhrung in der Obernstralle sowie der Umsteigewege und Anbindungen)

» Anzusetzender Planfall Domsheide: Variante 5.1, da deren Anschluss an
die Martinistralle am realistischsten abzubilden ist (Best-Case-Variante,
alle anderen Varianten der Domsheide wlrden zu einer zusatzlichen Ver-
schlechterung der Situation fUhren)

» Abschatzung der Nachfrageeffekte: Aussagen hierzu werden der VCDB
mit Hilfe des makroskopischen Verkehrsmodells von SBMS und BSAG
zur Verflgung gestellt.

Folgende Kriterien werden im Rahmen der Untersuchung netzweiter Effekte fir das
Gesamtsystem des Bremer OPNV betrachtet:

» Reisezeit

» Umsteigen

» Erschliefungswirkung

» Klimaeffekte und Emissionen

» Unterhaltungs-/ Betriebskosten

Die Ergebnisse werden im folgenden Kapitel dargelegt.

Allgemeine Randbedingungen

Zur grundsatzlichen Einordnung der Situation sind in Abbildung 7.1 neben den zu
vergleichenden StrallenbahnfUhrungen (von KP Am Brill bis Gleiszusammenkunft
Domsheide) auch allgemeine netzrelevante Informationen enthalten. Die Strecken-
ldange bei FUhrung Uber die Martinistralle ist ca. 190 m l&nger als bei FUhrung tber
die ObernstralRe, was einer Steigerung von 23 % bezogen auf diesen Abschnitt
entspricht. Als Referenzpunkte fur die Lange werden diejenigen Stellen herange-
zogen, ab denen die Gleisachsen aus beiden Varianten Richtung Grépelingen bzw.
Richtung Steintor jeweils wieder identisch verlaufen.

Die Haltestelle Am Brill stellt mit ca. 6.000 Umsteigenden am Tag einen wichtigen
Verknupfungspunkt im OPNV-Netz in Bremen dar. Es ist davon auszugehen, dass
der Uberwiegende Teil dieser Umsteiger zwischen Linien auf der Ost-West- und
der Nord-Sud-Achse wechselt und damit von einer geanderten Haltestellenlage
auf der Ost-West-Achse betroffen ist. An der Haltestelle Obernstrafle werden mo-
mentan ca. 14.000 durchfahrende Fahrgaste je Tag gemessen, welche ebenfalls
von der potenziellen Verlegung der Strecke betroffen waren.
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Netzauswirkungen (AP 5)

ALLGEMEINES

Anzahl Umsteiger ,Am Brill*: 6.000 Personen
(Stand 2017, VBN)

Anzahl Durchfahrer ,Obernstrale”: ca. 14.000
Personen (Stand 2019, AFZS)

Abschnitt Abschnitt
Obernstrale | Martinistralle

Streckenlange 824 m 1.015m R\ W B e
(+23%) A & i
&2 4 el
kehrende Lini 2,3 2,325 3 o g
verkehren inien ', Sl

Anzahl Haltestellen 2 2 ;_ ;“ @)‘\¢

Abbildung 7.1: Auszug Strallenbahnnetz Altstadt inkl. zu untersuchender Verlegung®?

Reisezeit

Entsprechend der langeren Strecke wird sich mit einer Verlegung der StraBenbahn
von der Obern-in die MartinistralRe auch die Reisezeit fur durchfahrende Fahrgaste
verlangern. Nach Angaben der BSAG ergibt sich im Fall einer unbehinderten Fahrt
fur die Stralenbahn eine Mehrfahrzeit pro Richtung von ca. 25 Sekunden. Zusatz-
lich ist eine je nach Ausbauvariante in der Martinistralle unterschiedlich hohe
Behinderungsintensitat durch den Kfz-Verkehr zu bertcksichtigen. Zu Tageszeiten
mit entsprechend hohem Kfz-Verkehrsaufkommen ergibt sich dadurch ein zuséatz-
licher Zeitbedarf aufgrund von Stauerscheinungen oder langsamen Verkehrsfluss.
Die konkrete Quantifizierung der Behinderungszeiten ist jedoch nicht Gegenstand
der vorliegenden Studie, sondern Inhalt einer parallel erarbeiteten Untersuchung
zur Leistungsfahigkeit mittels einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation
durch das Ingenieurbiro BERNARD. Betroffen von der Verlangerung der Reisezeit
sind ca. 14.000 durchfahrenden Fahrgéaste je Tag®, welche an der Haltestelle
ObernstralRe im Bestand zu verzeichnen sind.

Umsteigen

Die Umsteigesituation an der Haltestelle Domsheide wird im Rahmen der vorlie-
genden Studie nicht betrachtet, da sie bereits Gegenstand des parallel

% SBMS: Leistungsbeschreibung Straenzug Martinistralle StraBenentwurf und Verkehrs-
planung, 2023
o AFZS: Durchfahrende an der Haltestelle Obernstrale, Stand 2019.
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stattfindenden separaten Planungsprozesses zur Umgestaltung der Domsheide
ist. Die Umsteigeverhaltnisse im Bereich Am Brill werden demgegentber jedoch
nachfolgend naher betrachtet.

Bei einer Verlegung der StraRenbahn muss die Haltestelle Am Brill auf der Burger-
meister-Smidt-Stralle aufgrund des neuen Verbindungsbogens in die Martinistralie
und zur Gewahrleistung einer vollstandigen Barrierefreiheit um ca. 22 m in Rich-
tung Weser verlagert werden. Dies fuhrt zu einer weiteren Verlangerung der im
Bestand ohnehin schon langen Umsteigewege an einem der wichtigsten Verkehrs-
knoten im Bremer OPNV mit etwa 6.000 umsteigenden Personen am Tag.

Zu beachten sind dabei folgende Randbedingungen hinsichtlich des Vergleichsfalls
und der verschiedenen Planungsvarianten:

» FuUr den Vergleichsfall wird bei der Haltestelle Am Brill in der ObernstraRe
ein barrierefreier Ausbau berucksichtigt. Die Haltestelle verschiebt sich
aufgrund des erweiterten Lichtraumbedarfs im Gleisbogen aus der Bur-
germeister-Smidt-Stralle weiter in die Obernstralie hinein. Dadurch
verlangert sich der Umsteigeweg gegenuber dem Bestand um ca. 11 m.

» In den Planungsvarianten 1 und 2 muss die weserseitigen Haltestelle Am
Brill auf der Martinistralie im Vergleich zur Bestandssituation ein Sttck
Richtung Tiefer verlagert werden, was den Abstand zur Blrgermeister-
Smidt-Stralde vergrolert.

» Bei Betrachtung der Variante 3 kénnen die bestehenden Lagen der Halte-
stelle Am Brill auf der Martinistral3e in etwa beibehalten werden. Dies
fUhrt zu einer um ca. 15 m kirzeren Distanz im Vergleich zu den anderen
beiden Planungsvarianten, der Zugang zur Haltestelle erfordert jedoch
immer die Querung mindestens eines Kfz-Fahrstreifens (signalisiert oder
unsignalisiert Uber Mittelinsel) aufgrund der fur die Leistungsfahigkeit er-
forderliche Ausfuhrung als Inselhaltestelle. Zusatzlich kommt es in
Variante 3 zu erschwerten Umsteigebedingungen aufgrund stark einge-
schrankter Gehwegbreiten in der Martinistralle in Kombination mit den far
die Innenstadtlage typischen hohen FulRverkehrsstarken. Ein weiteres De-
fizit ergibt sich in der Gestaltung der Inselbahnsteige an der Haltestelle
Am Brill auf der MartinistralBe. Aufgrund der stark eingeschrankten Fla-
chenverfugbarkeit kann deren Breite nur mit dem Mindestmaf von
2,50 m Nutzbreite realisierbar werden, obwohl aufkommensbedingt gré-
Rere Bahnsteigbreiten erforderlich waren.
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In Abbildung 7.2 sind die Umsteigewege des Vergleichsfalls sowie der Varianten 2
und 3 gegenubergestellt. Als Bezugspunkt fur die Messung dient jeweils der Hal-
testellenmittelpunkt (jeweils langs und quer zur Gleisachse unter Bericksichtigung
von Richtung und Gegenrichtung).

Betroffenheit von
® . ® 5 6000 Umsteigern
.-. »Am Brill"
(Stand 2017, VBN)

Umsteigeweg Vergleichsfall:
ca. 165'm

Umsteigeweg|bei
Verlegung:
ca:185:m (+12%)

Kartengrundlage: © GeoBasis-DE /
Landesamt Geolnformation Bremen [2023]

ErschlieBungswirkung

Betrachtet wird zunachst die Erschliefungswirkung ausgehend von den StralRen-
bahnlinien 2 und 3 im Altstadtbereich. Beide zusammen bilden im
Betrachtungsraum des Projektes die West-Ost-Achse des OPNV, erganzt um die
Buslinie 25 (vgl. Abbildung 3.11 auf Seite 24). Zu diesem Zweck erfolgt eine Ge-
genuberstellung des Planfalls (StraRenbahnverlegung in die Martinistral’e) mit dem
Vergleichsfall (bestehende Streckenfuhrung). Aus den Erkenntnissen der Be-
standsanalyse heraus (vgl. Kapitel 3.1) ist fur den Innenstadtbereich vor allem die
ErschlieBung von Arbeitsplatzen und Dienstleistungen von wesentlicher Bedeu-
tung®. Hierzu stehen jedoch keine feingliedrigen Datengrundlagen fur die
Auswertung zur Verfugung. Aus diesem Grund werden die von den relevanten Hal-
testellen Am Brill, Obernstralle / MartinistraBe und Domsheide direkt
erschlossenen bebauten Flachen im Altstadtbereich ermittelt. Grundlage fur die
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Ermittlung bilden die Haltestellen-Einzugsbereiche mit einer fullaufigen Entfernung
von 300 m auf dem realen Wegenetz.

Abbildung 7.3 zeigt im Ergebnis die bei einer Verlegung der Strallenbahn in die
Martinistrae entstehenden ErschlieRungsdefizite der West-Ost-Achse des OPNV
in der nordlichen Altstadt, insbesondere im Bereich Herdentorwallstralie, Pelzer-
stralle, Knochenhauerstralle. Die ,verlorenen® Flachen im Norden kénnen nicht
durch neu erschlossene Bereiche im Suden kompensiert werden, da dort die Was-
serflache der Weser als naturliche Barriere fungiert (Ausnahme: Teerhofbricke).
Im Ergebnis kommt es bei einer Verlegung der Stralkenbahn zu einem Verlust von
etwa. 67.000 m? direkt erschlossener bebauter Flache im Altstadtbereich.

Bestand i Verlegung in MartinistraBe

Direkt erschlossene Direkt erschlossene w

bebaute Flache*: bebaute Flache*:
ca. 812.590 m? . ca. 745.680 m? (-8,2 %)

* Untersuchungsgegenstand: Relevante Haltestellen-Einzugsbereiche der
Linien 2 und 3 (300 m FuRwegentfernung) im Altstadtbereich;
Berechnungsgrundlage: Baublécke Bremen 2021, ohne Wallanlagen

Das entstehende ErschlieBungsdefizit kann rein formal von den Haltestellen ent-
lang der beiden Nord-Siid-Achsen des OPNV im Betrachtungsraum des Projektes
abgedeckt werden (vgl. Abbildung 3.11 auf Seite 24). Dabei handelt es sich um
die Haltestellen Schusselkorb, Herdentor und Am Wall. FUr die Fahrgaste auf der
West-Ost-Achse des OPNV ist das Erreichen dieser drei Haltestellen jedoch mit
einem zusatzlichen Umstieg und Fortsetzung der Fahrt um eine bzw. zwei Halte-
stellen verbunden. Fur die Fahrgaste bedeutet ein zusatzlicher Umstieg entlang
ihrer Reisekette eine starke Attraktivitatseinbulle, insbesondere wenn die
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Netzauswirkungen (AP 5)

anschlieRende Fahrt nach Brechung der Reisekette sehr kurz ist. Die drei genann-
ten Haltestellen auf den Nord-Sud-Achsen sind daher fur Fahrgaste auf der West-
Ost-Achse keine adaquate Alternative, sondern deren Erreichung ware mit einem
splrbaren Zusatzaufwand verbunden, der zu einem Riickgang der OV-Nachfrage
auf dieser Relation fuhren wird.

zusatzliche ErschlieBung
durch Zubringer-Buslinien

Linie 2-Erweiterung
.Linie 2:verbindet”

Einzugsbereiche Linien2 und 3
Innenstadtbereich: 300 m (Luftlinie)
aulerhalb: 600 m (Luftlinie)

zusatzliche ErschlieBung
durch Zubringer-Buslinien

Abbildung 7.4: ErschlieBungswirkung Linien 2 und 3 in der Gesamtstadt®

Um die weitrdumigen Auswirkungen auf die ErschlieBung durch eine Strallenbahn-
verlegung im Innenstadtbereich zu verdeutlichen, ist in Abbildung 7.4 die
Erschliefungswirkung im gesamten Verlauf der Linie 2 sowie deren geplante Er-
weiterung im Osten (,Linie 2 verbindet®) und der Linie 3 dargestellt. Wie bereits in
der Bestandsanalyse thematisiert wird dabei ersichtlich, dass die Straenbahnli-
nien 2 und 3 grolRe Wohnbereiche in den AuBenbezirken Bremens mit der
Innenstadt verbinden. Neben den Einzugsbereichen (300 m Luftlinie im Innen-
stadtbereich sowie 600 m Luftlinie aulRerhalb) sind auch die Verknidpfungen mit
Zubringer-Buslinien abgebildet, welche die ErschlieBung auf zusatzliche Gebiete
ausweiten. Alle Fahrgaste im Einzugsbereich entlang der gesamten Linien 2 und 3

© OpenStreetMap Mitwirkende, 2023.
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Netzauswirkungen (AP 5)

waren von der dargestellten Verschlechterung bei der Anbindung an die Innen-
stadt betroffen.

Auch die bereits innerhalb der Bestandsanalyse thematisierte Erreichbarkeit we-
sentlicher Ziele in der Innenstadt verandert sich grundlegend durch eine Verlegung
der StralRenbahn. Besonders fur den Zugang zur Einkaufszone stellt sich eine neue
Situation dar. Wahrend die bestehende Strallenbahnfihrung durch die Obern-
straBe die Einkaufszone zentral erschliet, mussen ausgehend von den
Haltestellen auf der MartinistralRe Wege von mindestens 80 bis 310 m Uberwunden
werden, um zu den Zielen auf der ObernstralRe zu gelangen (siehe Abbildung 7.5).

uber

Kurze Wallfahrt

4 - “ca.170m
iber KP Am Brilll | 1 (2min), .

.. ca.80m (1min), ( barrierefrei

.. barrierefrei} o {iber PieperstraBe
4 fl ca.310m (5min),
“ZH, barrierefrei™.,

Uber KahlenstraBe
ca.280m (4 min),
Stufen! .
- tber HakenstraBe
il ca. 260 m (4 min),
4 % Steigung

iber Am Marki

ca. 250 m (4 min),
barrierefrei
Legende ..: .
% R | -
FuBgéangerzone o
<P \\ichtige Querungs-
stellen MartinistraRe -
ad | 4

<+ % Unterfuhrung
- Treppen
I Lichtsignalanlage

==O== StraRenbahn (Planfall)
mit Haltestelle

Abbildung 7.5: Auswirkungen auf Erreichbarkeit der Einkaufszone®

98 © GeoBasis-DE / Landesamt Geolnformation Bremen, 2023.
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Wie bereits im Kapitel 3.5 dargelegt, sollten Verkehrsraume des FulRgangerver-
kehrs zur Sicherung einer eigenstandigen Mobilitat von gehbehinderten Menschen
mit einer Langsneigung von hdchstens 3 Prozent hergestellt werden. Durch den
Unterschied im Hohenniveau zwischen der Martinistralle und der Obernstral3e er-
geben sich in einigen Verbindungen fir mobilitatseingeschrankte Personen
diesbezlglich Hindernisse, wie Treppen oder zu steile Neigungen. Hier besteht
Handlungsbedarf wie beispielsweise die Anlage von Zwischenpodesten aller
6,00 m zum Ausruhen und Abbremsen. Haufig fuhren die Wegeverbindungen zur
ObernstralRe durch enge, unattraktive StralRenrdume und Hinterhofsituationen
(z. B. Kurze Wallfahrt, KahlenstraRe, Grofie und Kleine WaagestraRe). Um nicht zu
»LAngstraumen“ zu werden, sollte hier gegebenenfalls Uber flankierende MalRnah-
men wie eine gestalterische Aufwertung der RGume nachgedacht werden.

Bei Beibehaltung der StralRenbahnfuhrung in der Obernstrae kénnen die wesent-
lichen Ziele in der Einkaufszone ohne die genannten Barrieren im Fullwegenetz
erreicht werden. Demgegenuber werden die Ziele im Bereich der Schlachte von
den Haltestellenlagen in der Martinistral3e begunstigt.

Die Verlagerung der StralRenbahn und die damit einhergehende reduzierte Er-
schliefungswirkung in Verbindung mit der Verlangerung der Reisezeit fuhrt zu
einer verringerten Attraktivitat des OPNV-Angebotes, was sich in der Folge in der
Entwicklung der Fahrgastzahlen niederschlagt. Die Nachfragewirkungen im 6ffent-
lichen Verkehr wurden gemeinschaftlich von BSAG und SBMS mit Hilfe eines
makroskopischen Verkehrsmodells (Analysemodell) in Abhangigkeit der unterstell-
ten Fahrzeiten auf der Martinistrale untersucht und die Ergebnisse flr die
vorliegende Studie zur Verfugung gestellt. In Abbildung 7.6 ist die Belastungsdiffe-
renz der Nachfrage im Bremer OPNV-Netz bei Verlegung der StraRenbahn in die
Martinistrae im Vergleich zur Bestandssituation abgebildet. Rot dargestellte Bal-
ken verdeutlichen einen Nachfrage-Ruckgang auf einer Strecke, grin dargestellte
Balken eine Nachfrage-Zunahme. Deutlich erkennbar ist einerseits der reine Ver-
lagerungseffekt im Bereich der Obernstralle bzw. MartinistraBe. Die Nachfrage
verschiebt sich aufgrund der Verlegung der Linien raumlich von dem einen in den
anderen Straflenzug. Andererseits sind auch aullerhalb dieses Bereiches Nachfra-
geruckgange zu verzeichnen, welche die tatsachlichen Fahrgastverluste erkennen
lassen. Die FUhrung Uber die Martinistralle erzeugt aufgrund der damit verbunde-
nen Anderungen bei der ErschlieRungswirkung, bei Fahrzeiten und
Umsteigeverhaltnissen einem Riickgang der OV-Nachfrage von ca. 2.000 OPNV-
Fahrten pro Werktag.
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Abbildung 7.6: OPNV-Fahrgastentwicklung bei StraBenbahnverlegung?®
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Klimaeffekte und Emissionen

Im Kontext der potenziellen Stralenbahnverlegung in die Martinistrale ergeben
sich klimarelevante Effekte vor allem aus den veranderten Betriebsleistungen im
OPNV. Die um ca. 190 m groBere Streckenlange muss bei jeder einzelnen Fahrt
zusatzlich bewaltigt werden. In Verbindung mit der Anzahl an Strallenbahnfahrten
der Linien 2 und 3 Uber den betreffenden Abschnitt (Basis Analyseverkehrsmodell,
Hin- und Rudckrichtung) ergibt sich eine zusatzliche Betriebsleistung von
ca. 23.000 Betriebskilometern pro Jahr, welche einen dementsprechend hdheren
Energiebedarf nach sich zieht.

Unterhaltungs-/ Betriebskosten

Die dargelegten Veranderungen, welche mit der potenziellen Verlegung der Stra-
Renbahnstrecke verbunden waren, fuhren zu Auswirkungen auf das
Betriebsergebnis der BSAG. Von Bedeutung sind insbesondere die verminderten
Fahrgeldeinnahmen aufgrund des Fahrgast-Rickgangs und die hdéheren

© OpenStreetMap Mitwirkende, 2023; BSAG/SBMS: Verkehrsmodel-
lierung Verlegung MartinistraRe, 2023.
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Betriebskosten aufgrund der zusatzlichen Betriebskilometer, welche sich wiede-
rum aus zusatzlichen Verschleil3- und Energiekosten sowie den erforderlichen
zusatzlichen Dienstplanstunden zusammensetzen. Nach Angaben der BSAG Uber
die Mehr- und Minderbedarfe (Bewertung nach dem Offentlichen Dienstleistungs-
auftrag im straBengebundenen OPNV auf dem Gebiet der Stadtgemeinde Bremen)
ware ein Verlustausgleich von etwa 1.000.000 € erforderlich.
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Kompatibilitdt Domsheide (AP 6)

Zur Sicherung der planerischen Konsistenz zwischen den verschiedenen Vorha-
ben in der Bremer Innenstadt wird die Kompatibilitat zwischen einer Verlegung der
Strallenbahn aus der Obern- in die Martinistralle und den wesentlichen Varianten
aus dem parallelen Planungsvorhaben fur den Bereich Domsheide gepruft. Dabei
handelt es sich um die Varianten V2.3, V5.1 und V6.3, welche sich jeweils durch
die Gleistopologie sowie die Anordnung der Bahnsteige voneinander unterschei-
den.

Variante V2.3

Dieser Ansatz beinhaltet die Einordnung von Bahnsteigen fur die West-Ost-Achse
in etwa in der bisherigen Haltestellenlage an der Domsheide sowie von Bahnstei-
gen fur die Nord-Sud-Achse in der Balgebruckstralie. Die bauliche Umsetzung des
Gleisanschlusses Richtung Martinistralle ist in Anhang 6 dargestellt und grund-
satzlich realisierbar unter Inkaufnahme einer Umgestaltung der Balgebrickstralle
zur Einordnung der neuen Haltestellenanlage.

Als grolles Problem erweist sich die betriebliche Verkntpfung. Sowohl die West-
Ost- als auch die Nord-Sud-Achse verkehren im Bereich Balgebrickstralle ge-
meinsam auf demselben Gleisabschnitt. Dabei halten die Bahnen der Nord-Sud-
Achse an den Bahnsteigen in der BalgebrickstraRe und die Bahnen der West-Ost-
Achse an der Domsheide. In der Prognose weisen beide OPNV-Achsen zusam-
men in der Spitzenstunde 111 Fahrten/h auf und im Zukunftsszenario 2 der BSAG
sogar bis zu 147 Fahrten/h (jeweils Summe aus Richtung und Gegenrichtung).
Eine so hohe Fahrtendichte ist mit der Topologie von Gleisen und Bahnsteigen der
Variante V2.3 grundsatzlich nicht durchfuhrbar aufgrund der gegenseitigen Behin-
derung zwischen den Bahnen untereinander.

Variante V5.1

Das Grundkonzept beruht hierbei auf der Anordnung getrennter Bahnsteige fur die
West-Ost- sowie die Nord-Sud-Achse im Bereich der Domsheide, sodass der von
beiden Achsen gemeinsam genutzte Streckenabschnitt in der Balgebruckstralie
lediglich fur Durchfahrten, aber nicht fur Fahrgastwechsel genutzt werden muss.
Daher wird die betriebliche Kompatibilitat auf Basis des in der aktuellen frihen Pla-
nungsphase mdoglichen Detaillierungsgrades als umsetzbar eingeschatzt bei
Verzicht auf das bisher in der Balgebruckstrae vorhandene Aufstellgleis und Ein-
richtung einer Vorsortieranlage fur abbiegende Bahnen Richtung Martinistrae.
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Auch die bauliche Umsetzung ist méglich und in den Anhangen 1 bis 3 jeweils be-
reits mit dargestellt.

Variante V6.3

Die Planungsansatze V6.x wurden speziell in Hinblick auf eine Strallenbahnflihrung
in der Martinistralle entwickelt. Fur die Kompatibilitatsprifung wird die Vari-
ante V6.3 herangezogen, da diese im Vergleich zu den anderen Ansatzen aus der
Variantenschaar V6.x geringere Umsetzungshemmnisse erwarten lasst (Best-
Case-Ansatz). Ahnlich wie bei V2.3 sind die Haltestellen fir die beiden OPNV-Ach-
sen auf Balgebrtckstrale und Domsheide aufgeteilt, zusatzlich ist jedoch in der
Balgebrickstrale eine Umfahrungsstrecke fur die Bahnen Richtung Martinistralie
vorgesehen, um deren Fahrten vom Fahrgastwechsel auf der Nord-Sud-Achse
entkoppeln zu kénnen.

Aus rein strallenbahnbetrieblicher Sicht kann dieser Ansatz als umsetzbar einge-
schatzt werden, wobei das bisher in der Balgebrickstralle vorhandene
Aufstellgleis entfallen muss. Der straRenbahnseitige bauliche Anschluss an die
StreckenfUhrung in der Martinistralle ist realisierbar und in Anhang 7 dargestelit.
Allerdings ist bei dieser Variante entsprechend den Ergebnissen der Untersuchung
des Buros BPR die ErschlieBung der anliegenden Bebauung in der Balgebrick-
strale nicht mehr maglich in Uberlagerung mit weiteren Problemen bei der
Fuhrung der anderen Verkehrsarten in diesem Bereich.

Einen zusammenfassenden Uberblick gibt die folgende Abbildung.

Domsheide Planungsansatz bauliche Kompatibilitdt  betriebliche Kompatibilitat

V23

Bahnsteige auf Domsheide
und Balgebrickstrale
(ohne Umfahrung)

nicht gegeben

Umbaumalnahmen erforderlich

V5.1

Alle Bahnsteige im Bereich

Domsheide

V6.3

Bahnsteige auf Domsheide
und Balgebrickstrale

(mit Umfahrung)

Umbaumalinahmen erforderlich

(Umbaumallnahmen
erforderlich),
ErschlieBung der Anlieger
nicht gegeben*

leistungsfahig bei Verzicht auf
eine Abstellmoglichkeit

leistungsfahig bei Verzicht auf
eine Abstellmoglichkeit
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Visualisierung (AP 7)

Visualisierung (AP 7)

Fur eine optimale Kommunikation und zur besseren Veranschaulichung der Pla-
nungsvarianten auch fur einen fachfremden Empfangerkreis werden aufbauend
auf den Ergebnissen der Variantenentwicklung (insbesondere der Lageplane des
Kapitels 5) 3D-Visualisierungen im Zusammenwirken mit der Firma renderwerke
erarbeitet. In Abstimmung mit der Auftraggeberin erfolgt eine Festlegung auf den
Standort Martinistra3e / Erste Schlachtpforte (weserseitig) mit Blick Richtung Lan-
genstralle bzw. Pressehaus/ Weser Kurier. Die Intention besteht in einer
Veranschaulichung der Planungen aus Perspektive der Fullganger:innen.

Abbildung 9.1 stellt die Variante 1 mit der straenbindigen Fuhrung der Stral3en-
bahn im Mischverkehr mit dem MIV dar. Am Standort befindet sich gemal des
abgestimmten Lageplanentwurfs eine Haltestelle mit angehobener Radfahrbahn.
In Variante 1 bestehen neben dem 3,0 m breiten Haltestellenbereich angemes-
sene Gehwegbreiten von zusatzlich ca. 3,1 m bis 4,0 m fur den FulRverkehr.

Abbildung 9.1: 3D-Visualisierung der Variante 1 — straRenbundiger Bahnkorper?

40 renderwerke, 2023.
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Visualisierung (AP 7)

In Variante 2 (vgl. Abbildung 9.2) fuhrt die Integration eines einseitig besonderen
Bahnkorpers in Fahrtrichtung Am Brill zu einer Verschmalerung der Seitenraume
und Verschiebung der Fahrgastwarteflachen beidseitig nach auf3en in Richtung der
angrenzenden Hauserfronten. Somit verbleiben auRerhalb der 3,0 m Mindestbreite
fir den Bahnsteigbereich lediglich ca. 1,4 m bis 2,4 m breite zusatzliche Gehweg-
flachen fur den FuBverkehr. Die Haltestelle in Richtung Am Brill (stadtseitig) ist als
Haltestellenkap mit angehobener MIV- sowie Radfahrbahn und LSA-Sicherung
(dynamische Zeitinsel) fur den Fahrgastwechsel angelegt. In der Gegenrichtung
ist die Haltestelle wie auch in Variante 1 mit einer angehobenen Radfahrbahn kon-
Zipiert.

Abbildung 9.2: 3D-Visualisierung der Variante 2 — einseitig besonderer Bahnkorper!

In Abbildung 9.3 ist die Variante 3 mit FUhrung der StraBenbahn auf einem beid-
seitig eingerichteten besonderen Bahnkdrper visualisiert. Neben dem besonderen
Bahnkorper und damit raumlich getrennt vom Strallenbahnverkehr befindet sich
jeweils ein MIV-Fahrstreifen. Der Halt der StraRenbahn ist im Vergleich zu den

4 renderwerke, 2023.
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Visualisierung (AP 7)

beiden anderen Varianten weiter nordwestlich vorgesehen. Im vorderen Bildbe-
reich befindet sich die separate Bushaltestelle*? der Linie 25.

Die Bedingungen fur den Fulverkehr sind in Variante 3 aufgrund der geringen
Gehwegbreiten als sehr kritisch zu bewerten. An der engsten Stelle im Haltestel-
lenbereich betragt die Seitenraumbreite insgesamt nur noch ca. 3,2 m (inkl.
Bahnsteigbereich). Dies entspricht nicht den Anforderungen an einen fur den
nicht-motorisierten Verkehr hinreichend attraktiven urbanen Stralenraum in In-
nenstadtlage.

Abbildung 9.3: 3D-Visualisierung der Variante 3 — beidseitig besonderer Bahnkorper4?

42 Trotz Ansatz von MindestmaRen wird die verfligbare Stralenraumbreite in Variante 3 bereits
vollstandig ausgereizt. Bei Mitbenutzung des besonderen Bahnkorpers durch den Busverkehr
musste der Bahnkorper zusatzlich verbreitert werden um den Begegnungsfall Stralenbahn-Bus
zu ermdglich, was in der Folge zu einer Unterschreitung der Mindestbreite fur die Gehwege fuh-
ren wirde. Da dies fur die Martinistral3e nicht akzeptabel ist, werden die Busse stattdessen auf
den MIV-Fahrstreifen gefuhrt und bendétigen hierzu separate Fahrbahnrandhaltestellen.

4 renderwerke, 2023.
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Fazit- Empfehlungen fiir die MartinistraBe (AP 8)

Das Ziel der vorliegenden Untersuchung ist die Erzeugung einer qualifizierten Ent-
scheidungsgrundlage fur die diskutierte Strallenbahnverlegung von der Obern- in
die Martinistrale. Die Studie betrachtet die technische Machbarkeit der Integration
einer StraBenbahnfuhrung in den Strallenraum der Martinistra3e und versteht sich
dabei als ein Baustein auf dem Weg zu einer Gesamtbeurteilung der potenziellen
Strallenbahnverlegung, der durch weitere Bausteine in Form parallel erarbeiteter
Untersuchungen Uber die Potenziale in der Obernstralle bzw. zur verkehrlichen
Leistungsfahigkeit der MartinistraRe erganzt wird. Neben der Gestaltung der ei-
gentlichen Martinistralle werden auch die Knotenpunktbereiche Am Brill und
Tiefer/Balgebruckstralte mit einbezogen. Nachfolgend werden die ermittelten Er-
gebnisse der Machbarkeitsuntersuchung nochmal aggregiert dargestellit.

Aus der Bestandsanalyse ergeben sich besondere Anforderungen an den Pla-
nungsraum, welche zu beachten sind. Die Wesentlichen sind nachfolgend
zusammengefasst:

» Die zentrale Innenstadtlage zwischen der Einkaufszone um die Obern-
straBe und dem Weserufer stellt besondere Anspriche an den Planungs-
raum und weist hohe Anforderungen an eine attraktive Ausgestaltung des
StralRenraums (Aufenthaltsqualitat) sowie eine moglichst geringe stadte-
bauliche Trennwirkung auf.

» Als Geschaftsstralle sowie Bestandteil eines zentralen Versorgungsbe-
reichs mit intensiver Nutzung im Seitenraum sind auf der Martinistral3e
attraktive FuBwege zur Verbindung der zahlreichen Quell- und Zielstruk-
turen, die Schaffung ausreichender Rdume in den Seitenbereichen,
Bereiche fur Anlieferungen sowie die Sicherung attraktiver Querungs-
moglichkeiten und moglichst barrierefreier Verkehrsanlagen erforderlich.

» Strallenbdume spielen eine herausragende Rolle fir das innerstadtische
Klima sowie die Aufenthaltsqualitat und sind maéglichst zu erhalten.

» Die Strallenbahnlinien 2 und 3 verbinden grolle Wohnbereiche in den Au-
Renbezirken Bremens mit der Innenstadt und nehmen dementsprechend
eine wichtige und weitraumige ErschlieRungsfunktion ein.

» Mehrere Ingenieurbauwerke stellen bei der Entwicklung moglicher Plan-
falle Zwangspunkte dar und sind von baulichen Eingriffen moglichst
auszuschlielen (sonst deutliche Erhdhung der Investitionskosten).
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» Die Martinistralie stellt eine wichtige Verbindung fur die Feuerwehr bzw.
den Rettungsdienst dar.

Die Variantenentwicklung beginnt mit der Erarbeitung eines Spektrums an mogli-
chen Querschnittsaufteilungen differenziert nach den geometrischen Abschnitten
des StralRenzugs der Martinistralle. Damit werden zunachst die planerischen Gren-
zen fur die Gestaltung der Verkehrsanlagen ausgelotet. Die Untersuchung zeigt,
dass es baulich grundsatzlich machbar ist, eine StraBenbahn in den Strallenraum
der Martinistrale zu integrieren. Im Rahmen eines Abwagungsprozesses erfolgt
die Auswahl der folgenden drei Planungsvarianten fur eine vertiefende Untersu-
chung inklusive Lageplan-Erstellung und 3D-Visualisierung, welche die
Machbarkeit zusatzlich untersetzen und die damit verbundenen Auswirkungen auf
die unterschiedlichen Nutzungsanspriche erkennbar machen sollen:

» Variante 1: StralRenbundiger Bahnk&rper mit dem Fokus, die Ziele bezo-
gen auf die Aufenthaltsqualitat und stadtebaulichen Aspekte abzubilden.

» Variante 3: Beidseitig besonderer Bahnkdrper mit Fokus auf die Leis-
tungsfahigkeit im flieRenden Verkehr, insbesondere im MIV und OPNV
sowie

» Variante 2: Einseitig besonderer Bahnkérper als Kompromiss aus den bei-
den vorhergehenden, zueinander in Kontrast stehenden Varianten.

Auf Grundlage der erstellten Lageplane sowie der in Zusammenarbeit mit der Auf-
traggeberin und den Planungsbeteiligten festgelegten Abwagungskriterien und
Zielen erfolgt die Bewertung der drei Planungsvarianten. Im Ergebnis wird deutlich,
dass die gesetzten Ziele mit keiner der drei Varianten abgebildet werden kénnen.
Alle drei Varianten erreichen einen schlechten Grad der Zielerreichung. Bedeut-
sam sind auch die hohen, nach dem GVFG absehbar nicht forderfahigen
Investitionskosten von etwa 43 Millionen Euro (netto) fur die Herstellung einer ca.
800 m langen StralRenbahnneubaustrecke bzw. einem grundhaft erneuerten Stra-
Benraum in der MartinistraBe, u.a. aufgrund erforderlicher aufwendiger
Malnahmen in den angrenzenden Knotenpunktbereichen. Der trotz des schlech-
ten Zielerreichungsgrades im Vergleich der drei Varianten mit der hochsten
Punktzahl bewertete Planungsansatz ist die Variante 1 mit dem stralenbdindigen
Bahnkdrper (39 von insgesamt 85 Punkten).

Die Variantenbewertung fokussiert auf die Frage, wie eine Strallenbahnstrecke am
besten in die Martinistralle integriert werden kann. Erganzt werden diese Ergeb-
nisse durch eine weitreichendere Untersuchung der Netzauswirkungen, die eine
Verlegung der Strallenbahn aus der nahezu parallelverlaufenden Obernstral3e fur
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das Gesamtsystem des Bremer OPNV mit sich bringt. Die wesentlichen Erkennt-
nisse sind nachfolgend zusammengefasst:

» Negative Auswirkungen auf Reisezeiten fur durchfahrende Fahrgaste:
Nach Angaben der BSAG entsteht eine Mehrfahrzeit pro Richtung von
ca. 25 Sekunden bei unbehinderter Fahrt. Betroffen hierdurch sind insbe-
sondere die taglich 14.000 durchfahrenden Personen, welche an der
Haltestelle Obernstralle gemessen werden. Zusatzlich ist eine je nach
Ausbauvariante in der Martinistral3e unterschiedlich hohe Behinderungs-
intensitat durch den Kfz-Verkehr zu bertcksichtigen, welche durch
Behinderungen wie z.B. Stau oder langsamer Verkehrsfluss die Reisezeit
zu bestimmten Tageszeiten zusatzlich erhéht.

» Negative Auswirkungen auf die Umsteigesituation an der Hst. Am Birill:
Die Verlegung der StralRenbahn in die Martinistralle verursacht eine wei-
tere Verlangerung der im Bestand ohnehin schon langen Umsteigewege
an einem der wichtigsten Verkehrsknoten im 6ffentlichen Personennah-
verkehr in Bremen mit etwa 6.000 umsteigenden Personen am Tag.

» Negative Auswirkungen auf die ErschlieBung: Bei einer Verlegung der
Strallenbahn in die Martinistralle entstehen Erschliefungsdefizite im néra-
lichen Altstadtbereich fur die Fahrgaste auf der West-Ost-Achse des
OPNV. Im Gegenzug werden im sudlichen Altstadtbereich kaum Flachen
dazu gewonnen, da dort die Wasserflache der Weser als naturliche Barri-
ere fungiert (Ausnahme: Teerhofbrucke). Dies bringt weitrdumige
Betroffenheiten mit sich, da die Stralienbahnlinien 2 und 3 als West-Ost-
Achse eine wichtige Bedeutung fur die Verbindung zu bevdlkerungsstar-
ken AulRenbezirken Bremens einnehmen. Auch die Erreichbarkeit
wesentlicher Ziele in der Innenstadt verandert sich grundlegend durch
eine Verlegung der Strallenbahn. Der Zugang zur Einkaufszone sowie
zum daran anknupfenden historischen Ensemble verschlechtert sich fur
die OPNV-Fahrgéaste aufgrund langerer Wegebeziehungen sowie des un-
terschiedlichen Hohenniveaus zwischen Martinistrae und Obernstralie.
Von den Haltestellenlagen in der Martinistral3e begunstigt werden demge-
genuber die Ziele im Bereich der Schlachte.

» Negative Auswirkungen auf OPNV-Nachfrage: Die Verlagerung der Stra-
Renbahn und die damit verbundene Reduzierung der Erschliefungs-
wirkung in Kombination mit der Verlangerung der Reisezeit fuhrt zu einer
insgesamt verringerten Attraktivitat des OPNV-Angebotes und damit zu
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einem Ruckgang der OV-Nachfrage von ca. 2.000 OPNV-Fahrten pro
Werktag.

» Negative Auswirkungen auf Klima und Emissionen: Die zusatzliche Stre-
ckenlange in Verbindung mit der Anzahl an StralRenbahnfahrten der
Linien 2 und 3 Uber den betreffenden Abschnitt erfordert eine zusatzliche
Betriebsleistung von ca. 23.000 Betriebskilometern pro Jahr, welche ei-
nen dementsprechend héheren Energiebedarf nach sich zieht.

» Negative Auswirkungen auf das Betriebsergebnis der BSAG: Nach Anga-
ben der BSAG ist aufgrund verminderter Fahrgeldeinnahmen (Fahrgast-
rickgang) und erhéhten Betriebskosten (zusatzliche Verschleill- und
Energiekosten sowie Dienstplanstunden) ein Verlustausgleich von
etwa 1.000.000 € erforderlich.

Im Rahmen des Kapitels Kompatibilitdt Domsheide wird die Passfahigkeit einer
Strallenbahnstrecke durch die Martinistralle mit den Varianten V2.3, V5.1 und
V6.3 aus dem Planungsprozess zur Umgestaltung der Domsheide untersucht. Da-
bei stellt sich die bauliche Verknipfung aus Sicht der StralRenbahnbelange als
grundsatzlich realisierbar heraus, wobei jeweils Umbaumalnahmen in der Balge-
brickstralle und eine zusatzliche Prufung der Statik des Bruckenbauwerks am
Knoten Tiefer/Balgebruckstralle erforderlich waren. Die petriebliche Kompatibilitgt
lasst sich mit den Varianten V5.1 und V6.3 in der Domsheide hinreichend leis-
tungsfahig umsetzen, sofern auf die bisher vorhandene Abstellmdglichkeit fur
Strallenbahnen in der Balgebruckstralle verzichtet wird. Im Gegensatz dazu ist die
betriebliche Kompatibilitat zwischen der Variante V2.3 in der Domsheide und einer
StralRenbahnverlegung in die MartinistralRe nicht umsetzbar.

Durch die abschlielende Konklusion der innerhalb dieser Machbarkeitsstudie un-
tersuchten  Anforderungen, Auswirkungen sowie daraus resultierenden
Bewertungen wird eine Weiterverfolgung der StraBenbahnfuhrung in der Marti-
nistrae von fachgutachterlicher Seite nicht empfohlen. Die Untersuchung zeigt,
dass es baulich grundsatzlich moglich ist, eine StralRenbahn in den StraRenzug der
Martinistrafle zu integrieren. Im Ergebnis kénnen die gesetzten Ziele, insbesondere
aus der Strategie Centrum Bremen 2030+ sowie des Verkehrsentwicklungsplans
2025 und seiner Teilfortschreibung, jedoch mit keiner der drei entwickelten Lésun-
gen abgebildet werden. Alle drei Varianten weisen signifikante Nachteile auf,
welche durch die erzielbaren Vorteile nicht aufgewogen werden kénnen. Zudem
sind durch die Verlegung der Strallenbahn aus der nahezu parallelverlaufenden
ObernstralBe in die Martinistralle weitreichende negative Auswirkungen auf das
Gesamtsystem des Bremer OPNV zu erwarten.
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Unabhangig von der Frage nach einer Verlegung der StralRenbahnstrecke beste-
hen in der MartinistralRe aus verkehrsplanerischer Sicht Defizite, deren Behebung
aufgrund der Bedeutung dieses Strallenzuges fur den Innenstadtbereich aus gut-
achterlicher Sicht zu empfehlen ist. Sofern die StralRenbahnfuhrung in der
Martinistrale nicht realisiert wird, werden fur das weitere Vorgehen deshalb fol-
gende kleinteilige Malinahmen vorgeschlagen:

»

Die Seitenrdume entsprechen baulich bisher noch weitgehend dem Altzu-
stand aus der Zeit mit vierstreifigem Kfz-Verkehr. Es wird daher
empfohlen, Malnahmen zur stadtebaulichen Aufwertung der Seiten-
rdume umzusetzen wie beispielsweise die Einordnung von (Sitz-)Mobiliar
und Flachen fur AulRengastronomie. Insbesondere kénnen durch eine
Neugestaltung der Oberflachenbefestigung in den Seitenbereichen die
bisher noch erkennbaren ehemaligen Radwege aufgeldst und dadurch
die fortgesetzte Fehlnutzung durch den Radverkehr vermieden werden.

Auch bei einer weiterhin bestehenden Strallenbahnfihrung in der Obern-
strale sollten die wichtigen fuBlaufigen Wegebeziehungen zwischen
EinkaufsstraRe und Martinistralle attraktiver gestaltet werden. Diesbezug-
lich besteht vor allem Handlungsbedarf in der barrierefreien
Zuganglichkeit. Zur Sicherung einer eigenstandigen Mobilitat von gehbe-
hinderten Menschen sollten Verkehrsraume des Fullgangerverkehrs
gemal den Hinweisen fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) mit ei-
ner Langsneigung von hochstens 3 Prozent hergestellt werden. Des
Weiteren fuhren die Wegeverbindungen haufig durch enge, unattraktive
StralBenraume und Hinterhofsituationen (z. B. Kurze Wallfahrt, Kahlen-
stralle, Grolde und Kleine Waagestralie). Um nicht zu ,,Angstraumen® zu
werden, ist es empfehlenswert hier eine gestalterische Aufwertung der
Raume sowie eine angemessene Beleuchtung vorzusehen.

Die bisherige raumliche Gestaltung und Ausstattung der Haltestellen auf
der Martinistralle entsprechen nicht den aktuellen Standards. Hier sollten
fur die Innenstadtlage angemessene barrierefreie Haltestellen hergestellt
werden.

Mit der Einfihrung des neuen Betriebsplans fir den westlichen Bereich
der Martinistralle (Abschnitt KP Am Brill bis Bredenstra3e) wurde ein ers-
ter Schritt zur Aufwertung getan. Es wird empfohlen, mit dem Abschnitt
BredenstraRe — KP Tiefer fortzufahren und die dort noch gegebenen Um-
gestaltungsprovisorien mittels einer konsistenten Strallenraumgestaltung
der gesamten MartinistralRe zu beheben.
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Bei den Fahrbahnmarkierungen und Lichtsignalanlagen handelt es sich um eine funktionale Darstellung, die noch nicht den
Detaillierungsgrad im Sinne eines Ausristungs- und Markierungsplans aufweist.
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StraBenzug MartinistraBe Am Brill bis Tiefer/BalgebriickstraBe

Machbarkeitsuntersuchung - StraBenentwurf und Verkehrsplanung

Anhang 4

Kostenschatzung der drei Planungsvarianten

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



Machbarkeitsuntersuchun StraBenzug MartinistraBe

Kostenschatzung Variante 1

Arbeitsstand: 21.08.2023
VCDB GmbH

Schitzung Investitionskosten auf Basis Einheitspreise

Kostenposition Einheit Einheitspreis Menge Gesamtpreis
Bauk ) Gleisbau (inkl. Riickbau)
Einfachgleis (FF), mit Asphalteindeckung einschl. Tiefbau und Entwésserung m 4.200 € 1.254 5.266.651 €
Doppelgleis (FF) mit Asphalteindeckung einschl. Tiefbau und Entwasserung m 8.400 € 560 4.705.890 €
Kreuzung (Materialkosten inkl. Einbau) Stk 60.000 € 7 420.000 €
einfache Weiche (Materialkosten inkl. Einbau) Stk 132.000 € 9 1.188.000 €
doppelgleisige Abzweigung (Materialkosten inkl. Einbau) Stk 300.000 € 4 1.200.000 €
Stellvorrichtung normal Stk 26.400 € 8 211.200 €
Stellvorrichtung elektrisch (spitzbefahrene Weichen) mit Ansteuerung inkl. Kabeltiefbau und Weichenheizung Stk 144.000 € 9 1.296.000 €
Bord fiir besonderen Bahnkorper m 96 € 437 41.937 €
Baukosten Fahrleitung und Bahnstrom
Fahrleitung (Ketten-Fl), eingleisige Strecke, inkl. Maste m 780 € 1.254 978.092 €
Fahrleitung (Ketten-Fl), zweigleisige Strecke, inkl. Seitenmaste m 960 € 560 537.816 €
Bahnstromkabel m 192 € 1.814 348.324 €
Bauk 1 StraBenbau (Herstellung inkl. Riickbau)
Herstellen Fahrbahn (Asphalt-Deckenschluss) m? 186 € 7.937 1.476.264 €
Herstellen Stellflachen (Asphalt) m? 180 € 249 44.824 €
Herstellen Radweg (Asphaltbauweise) m? 72€ 1.890 136.084 €
Herstellen Geh- und Radweg Betonpflaster m? 108 € 15.340 1.656.688 €
Herstellen Griinflache (Rasen + Mutterboden) m? 72€ 571 41.126 €
Herstellen Bord Beton m 180 € 2.832 509.808 €
Herst. StraRenentwasserung einseitig (einschl. Betongerinne) m 288 € 592 170.496 €
Herst. StralRenentwésserung beidseitig (einschl. Betongerinne) m 384 € 640 245.760 €
Baukosten Haltestellen
Herstellen Bahnbord (inkl. Blindenleitsystem) m 480 € 344 165.120 €
Herstellen restliche Haltestellenflache m? 144 € 1.273 183.261 €
Haltestellenausstattung StraRenbahn + elektrotechn. Ausstattung einschl. Tiefbau, inkl. DFI Stk 76.800 € 6 460.800 €
Weitere Ausriistungskosten
Umbau groRe Knoten-LSA inkl. KP-Markierung Stk 240.000 € 2 480.000 €
Neubau kleine Knoten-LSA inkl. KP-Markierung Stk 300.000 € 1 300.000 €
Neubau Haltlichtanlage (Haltestellen, abbiegende StraRenbahn) und FuRgéngerquerung Stk 180.000 € 3 540.000 €
Markierung und Beschilderung m 23 € 936 21341 €
Kosten Baume
Baumfallung einschlieBlich Rodung der Stubben Stk 720 € 8 5.760 €
Neupflanzung Stralenbaum Stk 2.400 € 15 36.000 €
Stammschutz wahrend der Bauphase (Anzahl Baume bis 3,0 m neben Baufeld) Stk 96 € 54 5.184 €
Zwischensumme 22.672.425 €
Weitere Baukosten
Kosten Umbau Beleuchtung (Ansatz: 5 % des StraRenbaus) 214.052 €
Tiefbau Umverlegung Medien (Ansatz: 10 % der Baukosten) 2.267.242 €
Zwischensumme Bauhauptleistungen 25.153.720 €
zuziiglich 10 % Kleinleistungen 2515372 €
zuziglich 15 % Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit 3.773.058 €
zuziiglich 6 % Baustelleneinrichtung 1.509.223 €
Zwischensumme Bauleistungen 32.951.373 €
zuziiglich 5 % Bauiiberwachung, Abrechnung, Vermessung 1.647.569 €
zuziglich 10 % Planungskosten 3.295.137 €
zuziiglich 20 % Unvorhergesehenes 6.590.275 €
Gesamtsumme (netto) 44.484.353 €
zuziiglich 19 % Mehrwertsteuer 8.452.027 €
Gesamtsumme (brutto) 52.936.381 €

Annahmen:

- betrachtet werden ausschlieBlich die Verkehrsanlagen, dariiber hinausgehende stadtebauliche MalRnahmen sind in der vorliegenden Studie nicht enthalten

Nicht enthalten, da im aktuellen Planungsstand nicht einschéatzbar:
- Gebiihren, Entschadigungen, Grunderwerbskosten

- Besonderheiten aus Baugrundverhéltnissen

- Entsorgungskosten bei Schadstoffbelastung der Ausbaumaterialien

- Kosten fiir ggf. erforderliche SchallschutzmafRnahmen




Machbarkeitsuntersuchun StraBenzug MartinistraBe

Kostenschéatzung Variante 2

Arbeitsstand: 21.08.2023
VCDB GmbH

Schitzung Investitionskosten auf Basis Einheitspreise

Kostenposition Einheit Einheitspreis Menge Gesamtpreis
Bauk ) Gleisbau (inkl. Riickbau)
Einfachgleis (FF), mit Asphalteindeckung einschl. Tiefbau und Entwésserung m 4.200 € 983 4.129.461 €
Doppelgleis (FF) mit Asphalteindeckung einschl. Tiefbau und Entwasserung m 8.400 € 699 5.870.491 €
Kreuzung (Materialkosten inkl. Einbau) Stk 60.000 € 7 420.000 €
einfache Weiche (Materialkosten inkl. Einbau) Stk 132.000 € 9 1.188.000 €
doppelgleisige Abzweigung (Materialkosten inkl. Einbau) Stk 300.000 € 4 1.200.000 €
Stellvorrichtung normal Stk 26.400 € 8 211.200 €
Stellvorrichtung elektrisch (spitzbefahrene Weichen) mit Ansteuerung inkl. Kabeltiefbau und Weichenheizung Stk 144.000 € 9 1.296.000 €
Bord fiir besonderen Bahnkorper m 96 € 1.033 99.211 €
Baukosten Fahrleitung und Bahnstrom
Fahrleitung (Ketten-Fl), eingleisige Strecke, inkl. Maste m 780 € 983 766.900 €
Fahrleitung (Ketten-Fl), zweigleisige Strecke, inkl. Seitenmaste m 960 € 699 670.913 €
Bahnstromkabel m 192 € 1.682 322.958 €
Bauk 1 StraBenbau (Herstellung inkl. Riickbau)
Herstellen Fahrbahn (Asphalt-Deckenschluss) m? 186 € 9.107 1.693.964 €
Herstellen Stellflachen (Asphalt) m? 180 € 241 43.374 €
Herstellen Radweg (Asphaltbauweise) m? 72€ 1.550 111.572 €
Herstellen Geh- und Radweg Betonpflaster m? 108 € 13.340 1.440.736 €
Herstellen Griinflache (Rasen + Mutterboden) m? 72€ 273 19.631 €
Herstellen Bord Beton m 180 € 2.813 506.252 €
Herst. StraRenentwasserung einseitig (einschl. Betongerinne) m 288 € 1.726 497.088 €
Herst. StralRenentwésserung beidseitig (einschl. Betongerinne) m 384 € 73 28.032 €
Baukosten Haltestellen
Herstellen Bahnbord (inkl. Blindenleitsystem) m 480 € 344 165.120 €
Herstellen restliche Haltestellenflache m? 144 € 1.376 198.074 €
Haltestellenausstattung StraRenbahn + elektrotechn. Ausstattung einschl. Tiefbau, inkl. DFI Stk 76.800 € 6 460.800 €
Weitere Ausriistungskosten
Umbau groRe Knoten-LSA inkl. KP-Markierung Stk 240.000 € 2 480.000 €
Neubau kleine Knoten-LSA inkl. KP-Markierung Stk 300.000 € 1 300.000 €
Neubau Haltlichtanlage (Haltestellen, abbiegende StraRenbahn) und FuRgéngerquerung Stk 180.000 € 3 540.000 €
Markierung und Beschilderung m 23 € 936 21341 €
Kosten Baume
Baumfallung einschlieBlich Rodung der Stubben Stk 720 € 30 21.600 €
Neupflanzung Stralenbaum Stk 2.400 € 8 19.200 €
Stammschutz wahrend der Bauphase (Anzahl Baume bis 3,0 m neben Baufeld) Stk 96 € 32 3.072€
Zwischensumme 22.724.991 €
Weitere Baukosten
Kosten Umbau Beleuchtung (Ansatz: 5 % des StraRenbaus) 217.032 €
Tiefbau Umverlegung Medien (Ansatz: 10 % der Baukosten) 2.272.499 €
Zwischensumme Bauhauptleistungen 25.214.522 €
zuziiglich 10 % Kleinleistungen 2.521.452 €
zuziglich 15 % Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit 3.782.178 €
zuziiglich 6 % Baustelleneinrichtung 1.512.871 €
Zwischensumme Bauleistungen 33.031.024 €
zuzlglich 5 % Bauliberwachung, Abrechnung, Vermessung 1.651.551 €
zuziglich 10 % Planungskosten 3.303.102 €
zuziiglich 20 % Unvorhergesehenes 6.606.205 €
Gesamtsumme (netto) 44.591.883 €
zuziiglich 19 % Mehrwertsteuer 8.472.458 €
Gesamtsumme (brutto) 53.064.341 €

Annahmen:

- betrachtet werden ausschlieBlich die Verkehrsanlagen, dariiber hinausgehende stadtebauliche MalRnahmen sind in der vorliegenden Studie nicht enthalten

Nicht enthalten, da im aktuellen Planungsstand nicht einschéatzbar:
- Gebiihren, Entschadigungen, Grunderwerbskosten

- Besonderheiten aus Baugrundverhéltnissen

- Entsorgungskosten bei Schadstoffbelastung der Ausbaumaterialien

- Kosten fiir ggf. erforderliche SchallschutzmafRnahmen




Machbarkeitsuntersuchun StraBenzug MartinistraBe

Kostenschéatzung Variante 3

Arbeitsstand: 21.08.2023
VCDB GmbH

Schitzung Investitionskosten auf Basis Einheitspreise

Kostenposition Einheit Einheitspreis Menge Gesamtpreis
Bauk ) Gleisbau (inkl. Riickbau)
Einfachgleis (FF), mit Asphalteindeckung einschl. Tiefbau und Entwésserung m 4.200 € 784 3.292.249 €
Doppelgleis (FF) mit Asphalteindeckung einschl. Tiefbau und Entwasserung m 8.400 € 798 6.699.725 €
Kreuzung (Materialkosten inkl. Einbau) Stk 108.000 € 7 756.000 €
einfache Weiche (Materialkosten inkl. Einbau) Stk 132.000 € 9 1.188.000 €
doppelgleisige Abzweigung (Materialkosten inkl. Einbau) Stk 300.000 € 4 1.200.000 €
Stellvorrichtung normal Stk 26.400 € 8 211.200 €
Stellvorrichtung elektrisch (spitzbefahrene Weichen) mit Ansteuerung inkl. Kabeltiefbau und Weichenheizung Stk 144.000 € 9 1.296.000 €
Bord fiir besonderen Bahnkorper m 96 € 897 86.143 €
Baukosten Fahrleitung und Bahnstrom
Fahrleitung (Ketten-Fl), eingleisige Strecke, inkl. Maste m 780 € 784 611.418 €
Fahrleitung (Ketten-Fl), zweigleisige Strecke, inkl. Seitenmaste m 960 € 798 765.683 €
Bahnstromkabel m 192 € 1.581 303.639 €
Bauk 1 StraBenbau (Herstellung inkl. Riickbau)
Herstellen Fahrbahn (Asphalt-Deckenschluss) m? 186 € 11.191 2.081.521 €
Herstellen Stellflachen (Asphalt) m? 180 € 229 41.213 €
Herstellen Radweg (Asphaltbauweise) m? 72€ 1.219 87.784 €
Herstellen Geh- und Radweg Betonpflaster m? 108 € 12.533 1.353.568 €
Herstellen Griinflache (Rasen + Mutterboden) m? 72€ 273 19.631 €
Herstellen Bord Beton m 180 € 2.828 509.012 €
Herst. StraRenentwasserung einseitig (einschl. Betongerinne) m 288 € 1.732 498.816 €
Herst. StralRenentwésserung beidseitig (einschl. Betongerinne) m 384 € 73 28.032 €
Baukosten Haltestellen
Herstellen Bahnbord (inkl. Blindenleitsystem) m 480 € 344 165.120 €
Herstellen restliche Haltestellenflache m? 144 € 1.015 146.181 €
Haltestellenausstattung StraRenbahn + elektrotechn. Ausstattung einschl. Tiefbau, inkl. DFI Stk 76.800 € 6 460.800 €
Weitere Ausriistungskosten
Umbau groRe Knoten-LSA inkl. KP-Markierung Stk 240.000 € 2 480.000 €
Neubau kleine Knoten-LSA inkl. KP-Markierung Stk 300.000 € 1 300.000 €
Neubau Haltlichtanlage (Haltestellen, abbiegende StraRenbahn) und FuRgéngerquerung Stk 180.000 € 3 540.000 €
Markierung und Beschilderung m 23 € 936 21341 €
Kosten Baume
Baumfallung einschlieBlich Rodung der Stubben Stk 720 € 41 29.520 €
Neupflanzung Stralenbaum Stk 2.400 € 3 7.200 €
Stammschutz wahrend der Bauphase (Anzahl Baume bis 3,0 m neben Baufeld) Stk 96 € 21 2.016 €
Zwischensumme 23.181.814 €
Weitere Baukosten
Kosten Umbau Beleuchtung (Ansatz: 5 % des StraRenbaus) 230.979 €
Tiefbau Umverlegung Medien (Ansatz: 10 % der Baukosten) 2.318.181 €
Zwischensumme Bauhauptleistungen 25.730.974 €
zuziiglich 10 % Kleinleistungen 2.573.097 €
zuziglich 15 % Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit 3.859.646 €
zuziiglich 6 % Baustelleneinrichtung 1.543.858 €
Zwischensumme Bauleistungen 33.707.576 €
zuziiglich 5 % Bauiiberwachung, Abrechnung, Vermessung 1.685.379 €
zuziglich 10 % Planungskosten 3.370.758 €
zuziiglich 20 % Unvorhergesehenes 6.741.515 €
Gesamtsumme (netto) 45.505.227 €
zuziiglich 19 % Mehrwertsteuer 8.645.993 €
Gesamtsumme (brutto) 54.151.221 €

Annahmen:

- betrachtet werden ausschlieBlich die Verkehrsanlagen, dariiber hinausgehende stadtebauliche MalRnahmen sind in der vorliegenden Studie nicht enthalten

Nicht enthalten, da im aktuellen Planungsstand nicht einschéatzbar:
- Gebiihren, Entschadigungen, Grunderwerbskosten

- Besonderheiten aus Baugrundverhéltnissen

- Entsorgungskosten bei Schadstoffbelastung der Ausbaumaterialien

- Kosten fiir ggf. erforderliche SchallschutzmafRnahmen




StraBenzug MartinistraBe Am Brill bis Tiefer/BalgebriickstraBe

Machbarkeitsuntersuchung - StraBenentwurf und Verkehrsplanung

Anhang 5

Variantenbewertung und -Vergleich

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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Ilfiraerl'liestadt DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT
Bremen UND STADTENTWICKLUNG

Variantenbewertung und -vergleich
Es erfolgt eine Gegenuberstellung der Varianten untereinander, um so eine Vorzugsvariante fur die StraBenbahnfihrung in der Martinistrale herausstellen zu kénnen (Abgrenzung der Betrachtung auf den Planungsraum - Bereich der Martinistra3e).

Ausschnitt Lageplan

Stadtebau und
Umwelt

Erschliefung

Aufenthaltsqualitat

Klimaeffekte und
Emissionen

Vernetzung

e durchschnittliche Wegelange zwischen nachstgelegener
(neuer) Haltestellenlage und 9 markanten
Aufkommensschwerpunkten im Umfeld des
Untersuchungsgebietes betragt ca. 260 m

e Gesamtflache der Seitenraume (inkl. Arkaden und
Grunanlagen) betragt ca. 12.880 m?

e entspricht geringflgige Steigerung um ca. 2 % gegenuber
dem Bestand

e bestehende Platzflachen werden nicht eingeschrankt
(Martiniplatz, KP LangenstraRRe)

e vor Sparkassengebaude Am Brill entfallt Mitbenutzung der
Platzflache durch StraRenbahn

e Erhalt Grunstreifen im nérdlichen Seitenraum der
Unterfuhrung

e 8 erforderliche Fallungen von Bestandsbaumen
(stadtseitig)

e 15 mogliche Baum-Neupflanzungen (12 stadtseitig + 3
weserseitig)

e zusatzliche Larmemission durch StraRenbahn

e Entfernung Larmemissionen des flieRenden Verkehrs zur
Bebauung weitgehend wie im Bestand

e 12,0 m Basisbreite fur flieBenden Verkehr (ohne
Verziehungen, Inseln) - geringer Querungsaufwand

e Aufgabe von 2 Mittelinseln (Querungen Hohe Bredenstralle)

e Querungen linienhaft entlang gesamter Strecke bis Beginn
Unterfuhrung moglich

e erhohte Wartezeiten an LSA-Querungsstellen durch OPNV-
Ansteuerung und Bevorrechtigung zur Stabilitat der Fahrzeit
im OPNV

Machbarkeitsuntersuchung Stralenzug Martinistrale
Am Brill bis Tiefer/Balgebrickstralie

Them Kriterium / Varianten ETEEE Variante 2 Variante 3
e L ST straRenblndige Fuhrung der StraBenbahn einseitig besonderer Bahnkorper beidseitig besonderer Bahnkorper

e durchschnittliche Wegelange zwischen nachstgelegener
(neuer) Haltestellenlage und 9 markanten
Aufkommensschwerpunkten im Umfeld des
Untersuchungsgebietes betragt ca. 260 m

e Gesamtflache der Seitenraume (inkl. Arkaden und
Grunanlagen) betragt ca. 11.590 m?

e entspricht Reduzierung auf ca. 92 % gegenuber dem
Bestand

e bestehende Platzflache KP Langenstrafe wird
eingeschrankt, Martiniplatz nur leicht

e vor Sparkassengebaude Am Brill entfallt Mitbenutzung der
Platzflache durch StraRenbahn

e Erhalt Grunstreifen im nérdlichen Seitenraum der
Unterfuhrung

e 30 erforderliche Fallungen von Bestandsbaumen (24
stadtseitig +5 weserseitig + 1 Mittelinsel)

e 8 mogliche Baum-Neupflanzungen (5 stadtseitig + 3
weserseitig)

e zusatzliche Larmemission durch StraRenbahn

e Larmemissionen des flieenden Verkehrs etwas naher zur
Bebauung als im Bestand

e 15,25 m Basisbreite fur flieenden Verkehr (ohne
Verziehungen, Inseln) - erhéhter Querungsaufwand

e Aufgabe von 2 Mittelinseln (Querungen Héhe
Bredenstralie)

e Querungen entlang gesamter Strecke durch einseitigen
besonderen Bahnkaérper erschwert (in Praxis Nutzung des
besonderen Bahnkarpers als inoffizielle Querungshilfe
dennoch maglich)

e erhohtes Risiko durch einen zusatzlichen Verkehrsstrom

e definierte Querungsstellen mussen mit LSA gesichert
werden

e erhohte Wartezeiten an LSA-Querungsstellen durch OPNV-
Ansteuerung und Bevorrechtigung zur Stabilitat der Fahrzeit
im OPNV

e durchschnittliche Wegelange zwischen nachstgelegener
(neuer) Haltestellenlage und 9 markanten
Aufkommensschwerpunkten im Umfeld des
Untersuchungsgebietes betragt ca. 250 m

e reduzierte Erschlielungsqualitat aufgrund stark
eingeschrankter Gehwegbreiten in Kombination mit den fur
die Innenstadtlage sehr hohen Fullverkehrsstarken

e Gesamtflache der Seitenraume (inkl. Arkaden und
Grunanlagen) betragt ca. 10.450 m?

e entspricht Reduzierung auf ca. 82 % gegenuber dem
Bestand

e bestehende Platzflachen werden eingeschrankt
(Martiniplatz, KP LangenstralRe)

e vor Sparkassengebaude Am Brill entfallt Mitbenutzung der
Platzflache durch StraRenbahn

e Erhalt Grunstreifen im nérdlichen Seitenraum der
Unterfihrung

e 41 erforderliche Fallungen von Bestandsbaumen (24
stadtseitig +16 weserseitig + 1 Mittelinsel)

e 3 mogliche Baum-Neupflanzungen (weserseitig)

e zusatzliche Larmemission durch StraRenbahn

e L armemissionen des fliekenden Verkehrs deutlich naher zur
Bebauung als im Bestand

¢ 18,00 m Basisbreite fur flieRenden Verkehr (ohne
Verziehungen, Inseln) - hoher Querungsaufwand

e Aufgabe von 4 bestehenden Mittelinseln, dafur eine neue bei
Hst. Am Brill (Martinistralie)

e Querungen entlang gesamter Strecke formal durch
besonderen Bahnkorper fur beide Fahrtrichtungen erschwert
(in Praxis Nutzung des besonderen Bahnkorpers als
inoffizielle Querungshilfe dennoch maglich)

e erhohtes Risiko durch zwei zuséatzliche Verkehrsstrome

o definierte Querungsstellen mussen mit LSA gesichert
werden

e erhohte Wartezeiten an LSA-Querungsstellen durch OPNV-
Ansteuerung und Bevorrechtigung zur Stabilitat der Fahrzeit
im OPNV



& Freie SSRGS Machbarkeitsuntersuchung Stralenzug Martinistrale
" E;ﬁg;tadt UND STADTENTWICKLUNG Am Brill bis Tiefer/Balgebriickstrale

Variantenbewertung und -vergleich
Es erfolgt eine Gegenuberstellung der Varianten untereinander, um so eine Vorzugsvariante fur die StraBenbahnfihrung in der Martinistrale herausstellen zu kénnen (Abgrenzung der Betrachtung auf den Planungsraum - Bereich der Martinistra3e).

Them Kriterium / Varianten ETEEE Variante 2 Variante 3
e L ST straRenbuindige Fuhrung der StraRenbahn einseitig besonderer Bahnkérper beidseitig besonderer Bahnkdrper

Verkehrs- Qualitat des e kontinuierliche separate Fuhrung (weitgehend als e kontinuierliche separate Fuhrung (weitgehend als e kontinuierliche separate Fuhrung (weitgehend als
systeme Radverkehrs Radfahrstreifen, Ausnahme Radwege in den Radfahrstreifen, Ausnahme Radwege im Bereich Radfahrstreifen, Ausnahme Radwege in den
Anschlussknoten) Martinikirche in Fahrtrichtung Am Brill sowie in den Anschlussknoten)
e in nordwestlicher Halfte 2,35 m Breite, sonst 2,0 m Breite, Anschlussknoten) e weitgehend 2,0 m Breite, im Haltestellenbereich Am Birill
keine Engstellen e durchgehend 2,0 m Breite, keine Engstellen lediglich 1,85 m, im Bogen Richtung Bgm.-Smidt-Str. Sud
e gute Erreichbarkeit gegenuberliegender Ziele durch Fuhrung e gute Erreichbarkeit gegenuberliegender Ziele durch Fuhrung lediglich 1,75 m
auf Fahrbahnniveau auf Fahrbahnniveau e gute Erreichbarkeit gegenuberliegender Ziele durch Fuhrung
e Einsatz eines neuen Haltestellentyps in Bremen: Haltestellen e Einsatz neuer Haltestellentypen in Bremen: Haltestellen mit 3 auf Fahrbahnniveau
mit angehobener Radverkehrsanlage an Hst. Am Birill angehobener Fahrbahn (Richtung Am Brill) und e Einsatz eines neuen Haltestellentyps in Bremen: Haltestelle
(Martinistrale) und Hst. Martinistralle angehobener Radverkehrsanlage (Richtung Tiefer) mit angehobener Fahrbahn (Hst. Martinistralie)
e Querbarkeit und Abbiegen fur Radverkehr durch besonderen e Querbarkeit und Abbiegen fur Radverkehr durch besonderen
Bahnkorper erschwert bzw. nur an definierten Bahnkorper erschwert bzw. nur an definierten
Querungsstellen maglich Querungsstellen maglich
Qualitat des e Entfall Konflikte mit Radverkehr im Seitenraum e Entfall Konflikte mit Radverkehr im Seitenraum e Entfall Konflikte mit Radverkehr im Seitenraum
FuBverkehrs e im Kernbereich (ohne Rampen Richtung Balgebrickstrale) e im Kernbereich (ohne Rampen Richtung Balgebruckstrale) e im Kernbereich (ohne Rampen Richtung Balgebrickstralle)
grolRzugige Gehwegbreiten zwischen 4,25 m und 9,75 m Gehwegbreiten zwischen 3,35 m und 8,30 m, einzelne schmale Gehwegbreiten zwischen 2,50 m und 7,00 m,
e Erhalt der Bestandsquerungsstellen (Entfall von 2 Engstelle mit 2,65 m Breite einzelne Engstellen mit 2,175 m und 2,30 m
Mittelinseln Hohe Bredenstralie bei geringerem e Erhalt der Bestandsquerungsstellen (jedoch Entfall von 2 e Zusatzliche Querungsstelle im Vergleich zur
Querungsaufwand/ geringerer Strallenbreite) Mittelinseln Hohe Bredenstralie bei hoherem 3 Bestandssituation (Aufgabe von 4 bestehenden Mittelinseln,
e Querung im Zuge der Schlachte/ sudlich der Hst. Am Brill Querungsaufwand/ gréRerer Strallenbreite) dafur eine neue bei Hst. Am Brill (MartinistralRe))
(Bgm.-Smidt-Str.) muss versetzt werden und erzeugt e Querung im Zuge der Schlachte/ sudlich der Hst. Am Brill e Querung im Zuge der Schachte/ sudlich der Hst. Am Birill
Umweg (Bgm.-Smidt-Str.) muss versetzt werden und erzeugt (Bgm.-Smidt-Str.) muss versetzt werden und erzeugt
Umweg Umweg
Qualitat des e Einstreifiger Zweirichtungsverkehr e Einstreifiger Zweirichtungsverkehr e Einstreifiger Zweirichtungsverkehr
motorisierten e MIV im Mischverkehr mit Stralenbahn und Bus (deutliche e groBtenteils getrennte Fuhrung des MIV von StralRenbahn e grofitenteils getrennte Fuhrung des MIV von der StraRen-
Individualverkehrs Verschlechterung der Leistungsfahigkeit vor allem in und Bus in Richtung Am Brill (Ausnahme: straRenbindige bahn in beide Richtungen (Ausnahme: stralenbindige
(MIV) Richtung Am Birill) Fuhrung der Straenbahn im Bereich der Unterfihrung), in Fuhrung der Stralenbahn im Bereich der Unterfihrung)
e Anderung der Kfz-Verkehrsfiinrung am Ende der Gegenrichtung MIV im Mischverkehr mit StraRenbahn und e Zusatzliche LSA-Beeinflussung des MIV am Ende der
Unterfuhrung (Richtung Am Brill) durch Bevorrechtigung der Bus (deutliche Verschlechterung der Leistungsfahigkeit) Unterfahrung (Richtung Am Brill) durch lichtsignalisierte
Stralenbahn (lichtsignalisierte Einbindung in den Stralkenzug e Zusatzliche LSA-Beeinflussung des MIV am Ende der Querung der StraBenbahn zur Einbindung in den Stralenzug
Martinistralte) Unterfuhrung (Richtung Am Brill) durch lichtsignalisierte Martinistralle (Mittellage)
e Beeinflussung des MIV an Haltestellen der Martinistralle Querung der Straenbahn zur Einbindung in den Straenzug e Einrichtung der Hst. Am Brill (Martinistrale) in Mittellage,
durch haltende StraBenbahnen/ Busse (zum Martinistralle (Mittellage) MIV in beiden Richtungen getrennt von der StraRenbahn,
Fahrgastwechsel) - kein Uberholen moglich e In Richtung Am Brill Haltestellen als Haltestellenkaps mit aufgrund begrenzter Flachenverfugbarkeit jedoch nicht
e generelle Aufrechthaltung aller Grundstickzufahrten und angehobener Fahrbahn und signalisiertem Fahrgastwechsel getrennt vom Busverkehr
Abbiegerelationen an Knotenpunkten méglich; aufgrund der (Beeinflussung des MIV durch OPNV) e Hst. Martinistralle als Haltestellenkap mit angehobener
Ergebnisse der parallelen Leistungsfahigkeitsbetrachtung e In Richtung Tiefer Haltestellen mit Beeinflussung des MIV Fahrbahn und signalisiertem Fahrgastwechsel in beiden
Aufgabe aller Linksabbiegerelationen jedoch empfehlenswert durch haltende StraBenbahnen/ Busse (zum Richtungen (Beeinflussung des MIV durch OPNV)
e projektunabhangig Aufgabe der Parkstande fur Reisebusse Fahrgastwechsel) - kein Uberholen méglich e generelle Aufrechthaltung aller Grundstickzufahrten und

e generelle Aufrechthaltung aller Grundstickzufahrten und
Abbiegerelationen an Knotenpunkten maéglich; aufgrund der
Ergebnisse der parallelen Leistungsfahigkeitsbetrachtung
Aufgabe aller Linksabbiegerelationen jedoch empfehlenswert

e projektunabhangig Aufgabe der Parkstande fur Reisebusse

Abbiegerelationen an Knotenpunkten méglich; aufgrund der
Ergebnisse der parallelen Leistungsfahigkeitsbetrachtung
Aufgabe aller Linksabbiegerelationen jedoch empfehlenswert
e Entfall einer Parkbucht auf Gegenseite des Martiniplatzes mit
Verlagerung der 2 Behindertenparkstande in Parkbucht
Hohe Pieperstralle (Aufgabe 1x Taxi/ Kurzzeitparken)
e projektunabhangig Aufgabe der Parkstande fur Reisebusse
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Freie . " Machbarkeitsuntersuchung Stralenzug Martinistrale

DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT

Hansestadt " hreNTWICKLUNG

Bremen

Variantenbewertung und -vergleich

Am Brill bis Tiefer/Balgebrickstralie

Es erfolgt eine Gegenuberstellung der Varianten untereinander, um so eine Vorzugsvariante fur die StraBenbahnfihrung in der Martinistrale herausstellen zu kénnen (Abgrenzung der Betrachtung auf den Planungsraum - Bereich der Martinistra3e).

Verkehrssicherheit e grundlegende Ausstattung mit beidseitig regelkonformen,
kontiniuierlichen und sicheren Verkehrsanlagen

e durch Radfahrstreifen grundlegend keine Konflikte zwischen
FulR- und Radverkehr (vor allem an Querungsstellen) und
zw. Kfz- und Radverkehr

e Ausnahme Anschlussknoten: Fuhrung Radverkehr durch
Aufstellbereich der FuRganger (Radweg)

e nur geringes Konfliktpotenzial zwischen Radverkehr und MIV-
Parkvorgangen (strallenbegleitend Behindertenparkstande/
Taxi/ Kurzzeitparken)

e neuer Haltestellentyp verlangt (wie auch im Bestandsfall)
Rucksichtnahme von Radfahrenden und MIV
(Fahrgastwechsel Bus/ Stralenbahn)

e Versatz der Querung sudlich der Hst. Am Brill (Bgm.-Smidt-
Str.) verursacht Risiko einer geringen Akzeptanz und daraus
resultierend Konflikt mit verkehrenden StraRenbahnen/Kfz

Abwicklung
Lieferverkehre

e generelle Aufrechthaltung aller Grundsttickzufahrten

e Moglickeit zur Umsetzung uneingeschrankter
Fahrbeziehungen von/zu Grundsttckzufahrten

e Moglichkeit der Aufrechterhaltung bestehender Lieferzonen
(durch Abwagung gegenuber Flachenverfugbarkeit im
Seitenraum sowie Konflikt mit Rad-/ FuBverkehr)

Them Kriterium / Varianten ETEEE Variante 2 Variante 3
e L ST straRenbuindige Fuhrung der StraRenbahn einseitig besonderer Bahnkérper beidseitig besonderer Bahnkdrper

e grundlegende Ausstattung mit beidseitig regelkonformen,
kontiniuierlichen und sicheren Verkehrsanlagen

e durch Radfahrstreifen grundlegend keine Konflikte zwischen
FulR- und Radverkehr (vor allem an Querungsstellen) und
zw. Kfz- und Radverkehr

e Ausnahme Anschlussknoten: Fuhrung Radverkehr durch
Aufstellbereich der FuRganger (Radweg)

e nur geringes Konfliktpotenzial zwischen Radverkehr und MIV-
Parkvorgangen (strallenbegleitend Behindertenparkstande/ 3
Taxi/ Lieferzonen)

e neuer Haltestellentyp verlangt (wie auch im Bestandsfall)
Rucksichtnahme von Radfahrenden und MIV
(Fahrgastwechsel Bus/ Stralenbahn)

e Versatz der Querung sudlich der Hst. Am Brill (Bgm.-Smidt-
Str.) verursacht Risiko einer geringen Akzeptanz und daraus
resultierend Konflikt mit verkehrenden StraRenbahnen/Kfz

e grundlegende Ausstattung mit beidseitig regelkonformen,
kontiniuierlichen und sicheren Verkehrsanlagen

e durch Radfahrstreifen grundlegend keine Konflikte zwischen
FulR- und Radverkehr (vor allem an Querungsstellen) und
zw. Kfz- und Radverkehr

e Ausnahme Anschlussknoten: Fuhrung Radverkehr durch
Aufstellbereich der Fulganger (Radweg)

e nur geringes Konfliktpotenzial zwischen Radverkehr und MIV-
Parkvorgangen (strallenbegleitend Behindertenparkstande/ 3
Taxi/ Kurzzeitparken)

e neuer Haltestellentyp verlangt (wie auch im Bestandsfall)
Rucksichtnahme von Radfahrenden und MIV
(Fahrgastwechsel Bus/ Stralenbahn)

e Versatz der Querung sudlich der Hst. Am Brill (Bgm.-Smidt-
Str.) verursacht Risiko einer geringen Akzeptanz und daraus
resultierend Konflikt mit verkehrenden StraBenbahnen/Kfz

e generelle Aufrechthaltung aller Grundsttickzufahrten

e Moglichkeit der Aufrechterhaltung bestehender Lieferzonen
(durch Abwéagung gegenuber Flachenverfugbarkeit im
Seitenraum sowie Konflikt mit Rad-/ FuRBverkehr)

e generelle Aufrechthaltung aller Grundsttckzufahrten

e nur teilweise Moglichkeit der Aufrechterhaltung bestehender
Lieferzonen (durch Abwagung gegentber
Flachenverfugbarkeit im Seitenraum sowie Konflikt mit Rad-/
FuBverkehr)




& Freie SSRGS Machbarkeitsuntersuchung Stralenzug Martinistrale
" E;r:;gfltadt UND STADTENTWICKLUNG Am Brill bis Tiefer/Balgebriickstrale

Variantenbewertung und -vergleich
Es erfolgt eine Gegenuberstellung der Varianten untereinander, um so eine Vorzugsvariante fur die StraBenbahnfihrung in der Martinistrale herausstellen zu kénnen (Abgrenzung der Betrachtung auf den Planungsraum - Bereich der Martinistra3e).

Them Kriterium / Varianten Variante 1 Variante 2 VEUELICK
efha e Aflante straBenbilndige Fuhrung der StraBenbahn einseitig besonderer Bahnkdrper beidseitig besonderer Bahnkérper

Mischverkehr mit MIV (trotz Pulkfuhrerschaft Mischverkehr mit MIV (trotz Pulkfuhrerschaft 3
Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit mit Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit mit
Reisezeitverlusten) Reisezeitverlusten)

Offentlicher Reisezeit e Filhrung der Straenbahnen und Busse im Mischverkehr mit e |n Richtung Am Brill gréBtenteils getrennte Fuhrung der e grolitenteils getrennte Fuhrung der StraBenbahn vom
Personen-
nahverkehr

MIV (trotz Pulkfuhrerschaft starke Beeintrachtigung der I StralRenbahnen und Busse vom Ubrigen Verkehr (Ausnahme: ubrigen Verkehr in beide Richtungen (Ausnahme:
Umsteigen e Herstellung einer vollstandigen Barrierefreiheit an der Hst. e Herstellung einer vollstandigen Barrierefreiheit an der Hst.
Am Brill (Martinistr.) und Hst. Martinistra3e fur die Am Brill (Martinistr.) und Hst. Martinistral3e fur die
StralRenbahn StralRenbahn
e Hst. Am Brill (Bgm.-Smidt-Str.) muss augfrund des neuen e Hst. Am Brill (Bgm.-Smidt-Str.) muss augfrund des neuen
Gleisbogens in die Martinistralle um ca. 22 Meter (Richtung Gleisbogens in die Martinistralle um ca. 22 Meter (Richtung
Weser) verlagert werden (Verlangerung der Umsteigewege) Weser) verlagert werden (Verlangerung der Umsteigewege)
e Verlagerung der weserseitigen Hst. Am Brill (Martinistr.) e Verlagerung der weserseitigen Hst. Am Brill (Martinistr.)
Richtung Tiefer verursacht ebenso langere Umsteigewege Richtung Tiefer verursacht ebenso langere Umsteigewege

Leistungsfahigkeit mit Reisezeitverlusten) stralenblndige Fuhrung im Bereich der Unterfihrung) straBenbundige Fuhrung im Bereich der Unterfihrung)
e In Richtung Tiefer Fihrung der StraRenbahnen und Busse im e Busse aufgrund begrenzter Flachenverfugbarkeit jedoch im
e Herstellung einer vollstandigen Barrierefreiheit an der Hst.
Am Brill (Martinistrae) und Hst. MartinistralRe fur die
Strallenbahn
e Hst. Am Brill (Bgm.-Smidt-Str.) muss augfrund des neuen
Gleisbogens in die Martinistralle um ca. 22 Meter (Richtung
Weser) verlagert werden (Verlangerung der Umsteigewege)
e Erhalt der Bestandslagen an der Hst. Am Brill (Martinistr.),
Zugang zur Hst. erfordert jedoch immer die Querung
mindestens eines Kfz-Fahrstreifens (lichtsignalisiert oder
unsignalisiert Uber Mittelinsel) aufgrund der
Haltestellenmittellage
e erschwerte Umsteigebedingungen aufgrund stark
eingeschrankter Gehwegbreiten in Kombination mit den fur
die Innenstadtlage sehr hohen Fullverkehrsstarken
e Inselbahnsteige an der Hst. Am Brill (MartinistralRe) aufgrund
eingeschrankter Flachenverfugbarkeiten nur mit
Mindestmalien realisierbar, obwohl aufkommensbedingt
grélere Bahnsteigbreiten erforderlich waren
Betriebliche e Strallenbahn: je ein Bogenbereich aufgrund enger Radien e Strallenbahn: zwei Bogenbereiche aufgrund enger Radien
Streckenqualitat nur mit 30 km/h bzw. 40 km/h befahrbar, Anschlussknoten nur mit 30 km/h befahrbar, Anschlussknoten nur mit 15 km/h
nur mit 15 km/h (Radien + Flachrillenbereiche) befahrbar (Radien + Flachrillenbereiche) befahrbar, weniger
e Flhrung der Stralenbahnen und Busse im Mischverkehr mit staubedingte Verlustzeiten in Richtung Am Brill aufgrund des
MIV mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit im Abschnitt besonderen Bahnkaorpers
Bredenstrale - KP Am Brill von 20 km/h (+trotz e Fhrung der Strallenbahnen und Busse in Richtung Tiefer im
Pulkfuhrerschaft starke Beeintréachtigung der Mischverkehr mit MIV mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit

e Straenbahn: je ein Bogenbereich aufgrund enger Radien
nur mit 30 km/h bzw. 40 km/h befahrbar, Anschlussknoten
nur mit 15 km/h (Radien + Flachrillenbereiche) befahrbar,
weniger staubedingte Verlustzeiten aufgrund der
besonderen Bahnkorper

e Fhrung der Busse (beidseitig) im Mischverkehr mit MIV mit
zulassiger Hochstgeschwindigkeit im Abschnitt BredenstralRe

Leistungsfahigkeit mit Reisezeitverlusten) im Abschnitt Bredenstralle - KP Am Brill von 20 km/h (trotz - KP Am Brill von 20 km/h (+trotz PulkfUhrerschaft starke 3
e Querungsstellen NMIV LSA-gesichert, Querungen auf freier Pulkfuhrerschaft starke Beeintrachtigung der Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit mit
Strecke haufig zu erwarten Leistungsfahigkeit mit Reisezeitverlusten) Reisezeitverlusten)

e Querungsstellen NMIV LSA-gesichert, Querungen auf freier
Strecke aufgrund besonderem Bahnkérper weniger haufig
zu erwarten

e Querungsstellen NMIV LSA-gesichert, Querungen auf freier
Strecke aufgrund besonderem Bahnkérper weniger haufig
Zu erwarten

Flexibilitat der e keine Unabhangigkeit der Verkehrssysteme voneinander e Uberwiegende Unabhangigkeit der StraBenbahn und Busse e Uberwiegende Unabhangigkeit der StraBenbahn vom MIV
Betriebsfuhrung / e Ausweichmaglichkeit zur Umfahrung liegen gebliebener vom MIV in Richtung Am Brill (Ausnahmen: straBenbundige und Busverkehr (Ausnahmen: stralenbundige Fuhrung im
Resilienz Fahrzeuge (fur Kfz-Verkehr und Rettungsfahrzeuge) tiber Fuhrung im Bereich der Unterfuhrung, KP Bredenstralie, KP Bereich der Unterfuhrung, KP Bredenstralle, KP
Gegenfahrbahn LangenstralRe) LangenstralRe)
e Ausweichmoglichkeit zur Umfahrung liegen gebliebener Kfz e Ausweichmoglichkeit zur Umfahrung liegen gebliebener Kfz 3

(fur MIV und Rettungsfahrzeuge) jeweils mit
Inanspruchnahme des Radfahrstreifens

(fur MIV und Rettungsfahrzeuge) jeweils mit
Inanspruchnahme des Radfahrstreifens
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Eir::sesestadt DIE SENATORIN FUR BAU, MOBILITAT
Bremen UND STADTENTWICKLUNG

Variantenbewertung und -vergleich
Es erfolgt eine Gegenuberstellung der Varianten untereinander, um so eine Vorzugsvariante fur die StraBenbahnfihrung in der Martinistrale herausstellen zu kénnen (Abgrenzung der Betrachtung auf den Planungsraum - Bereich der Martinistra3e).

Kriterium / Varianten

Finanzierung Investitionskosten e ca. 42,9 Mio Euro netto

Unterhaltungs-/
Betriebskosten

Um-/Ruckbau
vorhandener
Infrastrukturen

Forderfahigkeit

Knotenpunktbereichen

enthalten

Infrastruktur zu erwarten

Brucke erforderlich

ausgenommen werden

Stadtebau) fraglich

Summe der Bewertungspunkte
(von min. 17 bis max. 85 Punkten)

BewertungsmaBstab:

sehr
schlecht

schlecht mittel gut

Grad der Zielerreichung

Varlante 1

e vergleichsweise hohe Investition fir ca. 800 m
Stralenbahnneubaustrecke/ grundhaft erneuerter
Stralenraum in der Martinistralle aufgrund erforderlicher
aufwendiger MaBnahmen in den angrenzenden

sehr gut

Machbarkeitsuntersuchung Stralenzug Martinistrale

straBenbund|ge Fuhrung der StraRenbahn

e evtl. MalRnahmen an Ingeniuerbauwerken sind nicht

e je nach gewahlter Vorzugsvariante fur die Hst. Domsheide
koénnen sich ggf. abweichende Aufwande ergeben

e gegenuber beiden Alternativvarianten kein signifikanter
Unterschied bei den Unterhaltungskosten fur die

e Auswirkungen der veranderten Lasten auf Bricken und
Stutzmauern durch StraRenbahn sind zu prufen; sofern sich
hieraus das Erfordernis einer baulichen Verstarkung ergibt,
fuhrt dies zu deutlich héherem Zeit- und Kostenaufwand im
Gesamtprojekt; dartber hinaus aufgrund Trassierung keine
Anderungen an Ingenieurbauwerken erforderlich

e \Verschiebung der Hst. Am Brill (Bgm.-Smidt-Str.) Richtung

e Teile der vorhandenen Seitenrdume kénnen ggf. von Umbau

e Forderung nach GVFG sehr unwahrscheinlich, da kein
Vorteil fir OPNV (zum Beispiel Zeitgewinne fiir Nutzer)
gegeniber Fuhrung in ObernstraBe, OPNV-Vorrang nicht
gegeben durch Fuhrung im Mischverkehr mit Kfz bei
schlechter Leistungsfahigkeit

e Fordermoglichkeit nach anderen Programmen (z.

B.

Am Brill

bis Tiefer/Balgebrlckstrale

Variante 2

e ca. 43,0 Mio Euro netto
e vergleichsweise hohe Investition fur ca. 800 m
StralRenbahnneubaustrecke/grundhaft erneuerter

Stralenraum in der Martinistrale aufgrund erforderlicher

aufwendiger MaBnahmen in den angrenzenden
Knotenpunktbereichen

e evtl. MalRnahmen an Ingeniuerbauwerken sind nicht

enthalten

e je nach gewahlter Vorzugsvariante fur die Hst. Domsheide

einseitig besonderer Bahnkdrper

kénnen sich ggf. abweichende Aufwande ergeben

e gegenuber beiden Alternativvarianten kein signifikanter

Unterschied bei den Unterhaltungskosten fur die
Infrastruktur zu erwarten

e Auswirkungen der veranderten Lasten auf Bricken und
Stutzmauern durch StraRenbahn sind zu prifen; sofern sich
hieraus das Erfordernis einer baulichen Verstarkung ergibt,
fuhrt dies zu deutlich héherem Zeit- und Kostenaufwand im
Gesamtprojekt; dartber hinaus aufgrund Trassierung keine

Anderungen an Ingenieurbauwerken erforderlich

e \Verschiebung der Hst. Am Brill (Bgm.-Smidt-Str.) Richtung

Briicke erforderlich
e vollstandiger Umbau/Erneuerung des gesamten
StralRenraumes erforderlich

e Forderung nach GVFG sehr unwahrscheinlich, da kein
Vorteil fir OPNV (zum Beispiel Zeitgewinne fiir Nutzer)
gegeniber Fuhrung in Obernstrale, OPNV-Vorrang ist in
Hinblick auf Funktionsfahigkeit der Pulkfihrerschaft in

Fahrtrichtung Balgebrickstralie zu prufen
e Fordermoglichkeit nach anderen Programmen (z
Stadtebau) fraglich

Einschatzung der Gesamtpunktzahl:

. B.

Variante 3

e ca. 43,9 Mio Euro netto
e vergleichsweise hohe Investition fur ca. 800 m
StralRenbahnneubaustrecke/grundhaft erneuerter

StralRenraum in der Martinistrale aufgrund erforderlicher

aufwendiger MalBnahmen in den angrenzenden
Knotenpunktbereichen

e evtl. Mallnahmen an Ingeniuerbauwerken sind nicht

enthalten

e je nach gewahlter Vorzugsvariante fur die Hst. Domsheide

beidseitig besonderer Bahnk&rper

koénnen sich ggf. abweichende Aufwande ergeben

e gegenuber beiden Alternativvarianten kein signifikanter

Unterschied bei den Unterhaltungskosten fur die
Infrastruktur zu erwarten

e Auswirkungen der veranderten Lasten auf Bricken und
Stutzmauern durch StraRenbahn sind zu prufen; sofern sich
hieraus das Erfordernis einer baulichen Verstarkung ergibt,
fuhrt dies zu deutlich héherem Zeit- und Kostenaufwand im
Gesamtprojekt; dartber hinaus aufgrund Trassierung keine

Anderungen an Ingenieurbauwerken erforderlich

e \/erschiebung der Hst. Am Brill (Bgm.-Smidt-Str.) Richtung

Brucke erforderlich

e ggf. Anpassung Gradienten am Beginn der Unterfihrung

Richtung Balgebruckstralle
e vollstandiger Umbau/Erneuerung des gesamten
StralRenraumes erforderlich

e Forderung nach GVFG sehr unwahrscheinlich, da kein
Vorteil fir OPNV (zum Beispiel Zeitgewinne fiir Nutzer)
gegeniber Fuhrung in Obernstrale, OPNV-Vorrang

innerhalb der Martinistralle aber gegeben
e Fordermoglichkeit nach anderen Programmen (z
Stadtebau) fraglich

Punkte: Grad der Zielerreichung:
17-25 sehr schlecht

26 -42 schlecht

43 -59 mittel

60-76 gut

77 -85 sehr gut

Fazit: Alle drei Varianten erreichen lediglich einen schlechten Grad der Zielerreichung. Sie weisen jeweils erhebliche Nachteile auf, welche durch die jeweils erzielbaren Vorteile nicht hinreichend aufgewogen werden kénnen.

. B.
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StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

ANLASS

Die MartinistraBe stellt eine wichtige Verbindung zwischen dem Stephaniviertel
und dem Osterdeich dar. Der StraBenzug ist seit vielen Jahren gepréagt von den
Verkehrsansprichen des motorisierten Individualverkehrs, wird aber derzeit an die
Bedurfnisse des FuB- und Radverkehrs angepasst.

Vor dem Hintergrund einer angestrebten Steigerung der Attraktivitat der Obern-
straBe wird nun jedoch eine Verlegung der StraBenbahnfihrung aus der Obern-
straBBe in die Martinistra3e erwogen.

Die Auswirkungen einer StraB3enbahnflhrung in der Martinistral3e sollen verkehrs-
technisch bewertet werden.

AUFGABENSTELLUNG UND ZIELSETZUNG

In einer Machbarkeitsuntersuchung (VCDB, August 2023) wurden mehrere Még-
lichkeiten der StraBenraumgestaltung in der MartinistraB3e erarbeitet, die eine Stra-
Benbahnflihrung berlcksichtigen.

Folgende beide Planungsvarianten sollen nun verkehrstechnisch untersucht wer-
den:

e Variante 1: StraBenbtindige Fihrung der StraBenbahn (in beiden Fahrtrich-
tungen)

e Variante 2: Einseitig besonderer Bahnkorper in Fahrtrichtung Am Brill/Ste-
phaniviertel

Die Festlegung der Fahrtrichtung mit besonderem Bahnkdérper basiert auf Ergeb-
nissen unserer vorhergehenden verkehrstechnischen Untersuchungen, bei denen
sich ein erheblicher Rickstau in dieser Fahrtrichtung gezeigt hatte.

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung sollen mittels Verkehrsflusssimulation die
Auswirkungen der Umsetzung der MaBnahme auf MIV, OPNV, Rad- und FuBver-
kehr fir beide Varianten ermittelt werden. Das aufzubauende Simulationsnetz um-

fasst die MartinistraBBe unter Einbeziehung der angrenzenden Haltestellen.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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Anl. 1

4.1

StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

Folgende Lichtsignalanlagen im Zuge der Martinistra3e sind in der Verkehrsunter-
suchung zu berlcksichtigen:

LSA ,Am Brill“ (Az 22)

LSA ,Martinistralle / Pieperstral3e” (Az 237)

LSA ,Martinistralle / Langenstralie” (Az 263)

LSA ,Martinistralle / Bredenstrale® (Az 103)

LSA ,Wilhelm-Kaisen-Briicke / Altstadtbriickenkopf‘ (Az 18)

In der BalgebrlckstraBe wurde ein dreigleisiger Ausbau bericksichtigt (Richtungs-
trennung aus der Zufahrt Domsheide).

VERKEHRE

Die in der Simulationsuntersuchung versorgten Verkehrsmengen fiir den MIV be-
ruhen auf Z&hlungen der SBMS aus den Jahren 2022 und 2023. Die héchsten
Verkehrsbelastungen wurden am Nachmittag ermittelt. Der Spitzenstundenwert ist
in Anlage 1 (Blatt 1) dargestellt.

Die Busse und StraBenbahnen im Netz berlicksichtigen in der Taktung bereits die
geplante Mobilitatsoffensive der BSAG (Zukunftsszenario 2).

SIMULATIONSUNTERSUCHUNG
METHODIK/GRUNDLAGEN

Mittels einer verkehrsabhangigen Simulation lassen sich, im Gegensatz zur analy-
tischen Betrachtung gemaB HBS (Handbuch fiir die Bemessung von StraB3enver-
kehrsanlagen), auch Einflisse durch benachbarte Knotenpunkte, insbesondere
Lichtsignalanlagen, berlcksichtigen. Die Auswirkungen der Bevorrechtigung von
Bussen und Bahnen lassen sich nur dann angemessen auswerten, wenn sie rea-
litatsgetreu in Verkehrsabhangigkeit erfolgt.

Die Erstellung der Simulation erfolgt mit dem Programm ,VISSIM®. Die hinterlegten
Steuerprogramme an den Lichtsignalanlagen fir die beiden auBeren Knoten-
punkte ,Am Brill* (Az 22) und ,Wilhelm-Kaisen-Brlicke / Altstadtbriickenkopf*

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

(Az 18) basieren auf dem heutigen IST-Zustand der LSA-Versorgungen vor Ort
und wurden an die veranderten Randbedingungen der Planungsvarianten ange-
passt. Die Ubrigen Steuerprogramme im Streckenzug entsprechen ebenfalls dem
in Bremen Ublichen hohen Standards an verkehrsabhéangige LSA-Steuerungen mit
OV-Bevorrechtigung.

An den drei Lichtsignalanlagen in der Martinistra3e wurde eine Streckenkoordinie-
rung (,Griine Welle“) mit der fur die Nachmittagsspitze im Innenstadtbereich ge-
wohnlichen Umlaufzeit von 80 Sekunden realisiert. Die beiden auBeren Knoten-
punkte werden aufgrund der zahlreichen und teilweise konkurrierenden OV-Ein-
griffe ohne feste Umlaufzeit geschaltet (vollverkehrsabhangig), was auch im Be-
stand bereits der Fall ist.

Die Wunschgeschwindigkeit des motorisierten Verkehrs in der Simulation orientiert
sich an der zulassigen Geschwindigkeit. Diese betragt entlang der MartinistralBe in
beiden Varianten 30 km/h

Im Zuge der Verkehrssimulation werden Reise- und Verlustzeiten (far jeden Ein-
zelknoten und im Streckenzusammenhang) fur alle Verkehrsteilnehmenden ermit-
telt. Zudem werden an allen Knotenpunkten Rickstaumessungen vorgenommen.

Anhand der gemessenen Verlustzeiten fir MIV, OV und Rad- und FuBverkehr wer-
den die jeweiligen Qualitatsstufen nach HBS ermittelt. Dabei werden 20 Simulati-
onslaufe mit einer Dauer von jeweils 75 Minuten durchgeflhrt, wobei die ersten 15
Minuten zum Einlaufen der Verkehre dienen und die folgenden 60 Minuten zur
Ermittlung der Ergebnisse verwendet werden. Die Anzahl der Simulationslaufe
sorgt fUr eine ausreichende statistische Sicherheit der Messergebnisse.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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4.2

4.2.1

4.2.2

StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

MAB ZUR BEWERTUNG DER VERKEHRSQUALITAT
QUALITATSKRITERIEN

Das Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (kurz HBS) ist das
in Deutschland giiltige technische Regelwerk, welches standardisierte Verfahren
zur Kapazitatsermittlung und Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufes flr un-
terschiedliche StraBenverkehrsanlagen beschreibt. Die Qualitat an Knotenpunkten
mit Lichtsignalanlage wird aus Nutzersicht bewertet. Als wesentliches Kriterium zur
Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs wird fir den Kfz-Verkehr und bei
Fahrzeugen des OPNV die mittlere Wartezeit verwendet. Bei FuBgéanger- und
Radverkehrsstrémen gilt als Kriterium die maximale Wartezeit, die bei der Querung
einer Zufahrt auftritt (ggf. die Summe von Wartezeiten an Teilfurten).

QUALITATSSTUFEN DES VERKEHRSABLAUFS

Zur Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) gelten fir die ein-
zelnen Verkehrsarten die Grenzwerte der mittleren bzw. der maximalen Wartezei-
ten nach Tabelle 2 bzw. Tabelle 3. MaB3gebend fur die Beurteilung der Verkehrs-
qualitat eines Knotenpunktes ist die schlechteste Qualitatsstufe eines einzelnen
Verkehrsstroms.

Die Qualitatsstufen haben bei einem signalisierten Knotenpunkt (LSA) folgende
Bedeutung.

Stufe A: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr
kurz.

Stufe B: Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen an-
kommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.

Stufe C: Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
spurbar. Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahr-
streifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Rickstau auf.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

Die Wartezeiten sind flr die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer be-
tréachtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit haufig ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeit in den meisten Umlaufen ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr
lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Ver-
kehr Uberschritten. Der Rickstau wachst stetig. Die Fahrzeuge missen
bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

Tabelle 1: Einteilung der Qualitatsstufen nach HBS fiir Knotenpunkte mit Lichtsignalan-
lage (MIV und OV)

Qsv

m O O W >

F

Zulassige mittlere Wartezeit w [s]

MIvV ov
<20 <5
<35 <15
<50 <25
<70 <40
> 70 <60
- > 60

1) Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke tber der Kapazitat liegt.

Tabelle 2: Einteilung der Qualitatsstufen nach HBS fiir Knotenpunkte mit Lichtsignalan-

lage (FuBganger und Radverkehr)

Qsv

mmoOoO W >

Zulassige maximale Wartezeit w [s]
FuBganger- und Radverkehr
<30
<40
<55
<70
<85
> 85

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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4.3
4.3.1

4.3.2

4.3.3

StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

STEUERUNGSKONZEPTION DER KNOTENPUNKTE
LSA ,,AM BRILL“ (AZ 22)

Die LSA ,Am Brill“ signalisiert die beiden bedeutsamen Hauptverkehrsachsen
,Bgm.-Smidt-Str.“ und ,MartinistraBe/FaulenstraBe®“. In beiden Achsen verkehren
jeweils zahlreiche Busse und Bahnen.

Die Haltestelle ,Am Brill“ befindet sich in der Achse ,MartinistraBe/Faulenstra3e”

jeweils im Knotenarm ,MartinistraBe®.

In Fahrtrichtung BalgebrickstraBe besteht durch die Lage der Haltestelle unweit
des Knotenpunktes jeweils wahrend eines Fahrgastwechsels die Gefahr eines
Ruckstaus zurlck in den Knotenpunkt ,Am Brill“. Daher wird in der LSA-Steuerung
bei Belegung der Haltestelle keine Bemessung des MIV in Richtung MartinistraBBe
berlcksichtigt.

In der Gegenrichtung (Fahrtrichtung Faulenstr.) verkehren die Busse und Bahnen
in der Planungsvariante 1 gemeinsam mit dem MIV und werden daher auch ge-
meinsam an der LSA freigegeben. In Variante 2 fahren sie nebeneinander auf den
Knotenpunkt zu. Da beide Verkehrsstréme am Knotenausgang auf eine Mischspur
zusammenlaufen, missen Busse und Bahnen sowie der MIV in dieser Variante

nacheinander freigegeben werden.

LSA ,,MARTINISTRARE / PIEPERSTRARE" (AZ 237)

Die FuBgéangerquerung Pieperstrale signalisiert eine wichtige Laufbeziehung zwi-
schen Innenstadt und Schlachte. Aufgrund der Streckenkoordinierung sowie der
raumlichen Nahe zur benachbarten LSA an der Langenstral3e ist wahrend der Um-
laufzeit von 80 Sekunden nur eine Freigabe fur die FuBganger realisierbar.

LSA ,,MARTINISTRARE / LANGENSTRARE" (AZ 263)

An der LSA ,MartinistraBe/LangenstraBe” besteht die Méglichkeit des (gesicher-
ten) Linkseinbiegens in die LangenstraBe. Auch die Ausfahrt aus dem Parkhaus
LangenstraBe erfolgt signaltechnisch gesichert und ist in beide Richtungen der
MartinistraBe mdglich.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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4.3.4

4.3.5

4.3.6

StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

LSA ,MARTINISTRABE/BREDENSTRABE (AZ 103)

An der LSA ,MartinistraBe/BredenstraBBe” ist aus der Hauptrichtung jeweils kein
Linksabbiegen zuldssig. Die Nebenrichtungen “BredenstraBe“ und ,Erste
Schlachtpforte” werden gemeinsam mit den parallelen FuBgéngerquerungen tber
die MartinistraBBe freigegeben. In beiden Fahrtrichtungen der MartinistraBBe befin-
det sich am nérdlichen Knotenarm des Knotenpunktes eine Haltestelle. In Fahrt-
richtung Brill/FaulenstraBBe muss daher umgehend nach Passieren des Busses/der
Bahn die Zufahrt gesperrt werden, damit keine Fahrzeuge in den Knotenpunkt zu-
rickstauen. Auch die Nebenrichtungen kdnnen wéhrend der Haltestellenbelegung
nur ohne den MIV freigegeben werden, da jeder Abbieger Richtung Norden unmit-
telbar den Knotenpunkt zustellt. Dies gilt auch fir die Variante 2, da hier die Busse
und Bahnen in nérdlicher Fahrtrichtung in Mittellage halten und der Fahrgastwech-
sel Uber die Fahrbahn signaltechnisch gesichert werden muss.

ZUSAMMENFUHRUNGSBEREICH UNTERFUHRUNG TIEFER

Abweichend zur Streckenplanung von VCDB wurde die Vorfahrt bei der Zusam-
menfuhrung der Unterfihrung Tiefer mit der Mischspur aus der vorgerlagerten LSA
»Wilhelm-Kaisen-Bricke / Altstadtbriickenkopf‘ (Az 18) auf die Bahnachse geén-
dert.

LSA ,,WILHELM-KAISEN-BRUCKE / ALTSTADTBRUCKENKOPF* (AZ 18)

Die LSA ,Wilhelm-Kaisen-Briicke / Altstadtbriickenkopf (Az 18) sichert die ver-
kehrlich bedeutsame Verbindung Tiefer/Wilhelm-Kaisen-Briicke gegen die Busse
und Bahnen in und aus Richtung Domsheide. Weiterhin bestehen fir den Indivi-
dualverkehr Querungsmadglichkeiten von und zur BalgebriickstraBe sowie von und
zur MartinistraBBe.

Die in den Planungsvarianten neu geschaffenen Relationen flr die StraBenbahnen
in der MartinistraBe verkehren jeweils auf Mischspuren mit dem MIV. Daher ist
eine gleichzeitige Freigabe fiir den OV dieser beiden Fahrtrichtungen nicht még-
lich.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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4.3.7

StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

ERGEBNISSE DER SIMULATIONSAUSWERTUNG

Die Ergebnisse der Simulationsauswertungen sind fiir beide Varianten in Anlage 2
(Variante 1) sowie in Anlage 3 (Variante 2) detailliert fir die einzelnen Knoten-
punkte sowie fir den gesamten Streckenverlauf in der MartinistraBe dargestellt.

GemalB dem Regelwerk entspricht die Gesamtqualitat eines Knotenpunktes der
unglnstigsten Bewertung ihrer Einzelstréme. In den Tabellen 3 bis 6 sind die Ge-
samtqualitadten der beiden Varianten nebeneinander dargestellt.

Tabelle 3: Qualitatsstufen (MIV)

Az 22 Az 237 Az 263 Az 103 Az 18
Variante 1 E B B D E
Variante 2 E B B C E

Tabelle 4: Qualitatsstufen (OV)

Az 22 Az 237 Az 263 Az 103 Az 18
Variante 1 D C B C C
Variante 2 D C B C C

Tabelle 5: Qualitatsstufen (Fu3- und Radverkehr)

Az 22 Az 237 Az 263 Az 103 Az 18
Variante 1 F E E D F
Variante 2 F E E D F

Tabelle 6: Geschwindigkeiten
MIV Ri. Westen MIV Ri. Osten OV Ri. Westen OV Ri. Osten

Variante 1 14,1 km/h 13,6 km/h 12,3 km/h 14,4 km/h

Variante 2 15,5 km/h 13,6 km/h 14,2 km/h 14,1 km/h

Far den MIV werden an zwei Knotenpunkten die fir eine leistungsgerechte Ver-
kehrsabwicklung geforderte Qualitatsstufe ,D* nicht erreicht: an der LSA ,Am Brill
(Az 22) gilt das fUr den Linksabbieger in die MartinistraBe (Sg. B) sowie den
Rechtsabbieger aus der MartinistraBe (Sg. E) und an der LSA ,Wilhelm-Kaisen-
Bricke / Altstadtbrickenkopf (Az 18) erreicht der Geradeausstrom in die

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

BalgebriickstraBe ebenfalls nur die Qualitatsstufe ,E*.

Das Regelwerk von HBS ergibt fir den FulB3- und Radverkehr bei den vorliegenden
Umlaufzeiten und einer verkehrsabhangigen Steuerung zumeist Qualitatsstufen,
die schlechter als ,D* sind.

FAZIT

Die vorgegebenen Verkehre kénnen unter den definierten Randbedingungen in
beiden Varianten mit schlechter Qualitat, aber zumeist noch leistungsfahig abge-
wickelt werden. An der Brillkreuzung kommt es insbesondere fiir den Linksabbie-
ger in Richtung MartinistraBBe zu langeren Wartezeiten, wenn Busse oder Bahnen
aus der FaulenstraBBe in die Haltestelle ,Am Brill“ einfahren und Zufahrt in die Mar-
tinistraBe gedrosselt werden muss.

Der Verkehrsfluss in der MartinistraBe wird insbesondere im Bereich der dicht auf-
einanderfolgenden Knotenpunkte ,PieperstraBe” und ,Langenstral3e” (Knotenab-
stand ca. 70 m) immer wieder durch Bahnen behindert, die nicht in die Knoten-
punkte einfahren, da sich vor ihnen einzelne Fahrzeuge zurtckstauen und der ver-
bliebene Stauraum nicht mehr ausreichend Platz fir eine 36 Meter lange Bahn
bietet.

Auch an der BredenstraBe sorgt die Haltestelle insbesondere in Fahrtrichtung
Brill/FaulenstraBe fir Behinderungen in der Zufahrt, die Gelegentlich bis in die Un-
terfihrung Tiefer zurlickreichen.

In der Achse ,Martinistra3e“ bestehen keinerlei Kapazitatsreserven. Minimale Ab-
weichungen bzgl. Der zulassigen Geschwindigkeit (Reduzierung auf 20 km/h), er-
hohte Verkehrsmengen, Verdichtung der OV-Taktung oder erhéhte Fahrgastwech-
selzeiten in den Haltestellen fiihren umgehend zu einer Uberlastung der Marti-
nistraBBe.

Die Planungsvariante 2 bringt fiir den OV in Fahrtrichtung Brill/FaulenstraBBe ge-
ringe Vorteile gegendber Planungsvariante 1 (Erhéhung der Reisegeschwindigkeit
von 12,3 km/h auf 14,2 km/h). Diese ergeben sich insbesondere aus der besseren
Erreichbarkeit der Haltestelle ,Am Brill“ bei Rickstau des MIV von der anschlie-
Benden LSA Az 22. Im Ubrigen sind kaum signifikante Unterschiede in den ge-
messenen Ergebnissen der Varianten erkennbar.

BERNARD Gruppe ZT GmbH
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StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

Die Verkehrssimulationen zeigen, dass die Achse MartinistraBBe in den Planungs-

varianten mit den angesetzten Verkehren an ihre Kapazitatsgrenze st63t und somit

unter den entsprechenden Bedingungen ein fragiles System darstellt. Umleitungs-

verkehre in der MartinistraBe (MIV, OV) sind nicht darstellbar. Riickstauerschei-

nungen in der Martinistral3e wirken unmittelbar auf das umliegende HauptstraBBen-

netz (Am Birill, Tiefer, Neustadt). Es ist zu bedenken, dass Stausituationen verbots-

widriges Fahrverhalten des MIV begtinstigen und somit auch FuBgéanger und Rad-

fahrer geféahrden.

Aus verkehrstechnischer Sicht kann keine der beiden untersuchten Varianten

empfohlen werden.

Aufgestellt: Bremen, Dezember 2023

BERNARD Gruppe ZT GmbH

Projektleiter Projektingenieur

i.V. Dipl.-Ing. Nick Krmek i.A. Jan Heimann M.Sc.
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StraBenbahnfiihrung in der MartinistraBe

Anlagen
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Simulation - Stralenbahnfiihrung in der Martinistralle

Verkehrsmengenubersicht
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Simulation - StralRenbahnfiihrung in der Martinistral’e

BERNARD

GRUPPE

Bearbeitet: Heimann Datum: 2023-10-16

Prj.-Nr.: 502776  P:\HB\P502776\07_excel\Auswertung_1_30kmh.xlsm

Variante 1 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
(30 km/h) Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Wilhelm-Kaisen-Bricke / Altstadtbriickenkopf" (Az 18)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
B Rechts 33 50,0 38,9 1,3 D
Tiefer B Gerade 58 48,6 38,4 1,0 C
A Links 565 37,8 30,0 0,8 C
D Rechts 40 67,6 57,7 1,3 D
Balgebrtick- D | Gerade 50 61,2 517 1,1 D
stralle
C Links 37 53,7 47,0 0,9 D
J Rechts 180 28,4 21,7 0,8 -
MartinistralRe
E Links 58 56,2 49,2 0,9 D
H Rechts 506 8,7 3,8 0,5 A
Wilhelm-Kaisen-
Briicke G Gerade 52 72,4 63,0 1,2 E
F Links 147 48,9 41,4 0,9 C
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-]
Ba|gebr[jck- S1 Gerade 33 6,5 3,3 0,3
strale S3 Rechts 20 9,9 4,8 0,3
Martinistrale S4 Links 20 20,0 10,7 0,5
Wilhelm-Kaisen-| o> | Gerade 33 14,2 7.2 0,4
Briicke
Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr
max.
Zufahrt Sg. | Wartezeit Qsv
[s] [-]
Balgebriickstr. 4/7 79,6 E
Tiefer 2/3 40,8 C
W .-K.-Briicke 10/13 91,6 -
MartinistralRe 8/9 77,4 E

Anlage 2
Blatt 1
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Simulation - StralRenbahnfiihrung in der Martinistral’e

Variante 1 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
(30 km/h) Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Martinistral’e / Bredenstral3e" (Az 103)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit | Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
MartinistrafRe C Rechts 15 17,2 10,9 0,9 A
Nord C Gerade 495 15,9 10,2 0,8 A
Rechts /
Bredenstralle D Gerade / 34 51,0 457 1,1 D
Links
MartinistrafRe A Rechts 17 44,0 32,8 1,7 C
Std A Gerade 228 35,9 26,2 1,5 C
Erste Rechts /
B Gerade / 49 45,9 40,8 0,9 C
Schlachtpforte .
Links
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit | Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Martinistrale | o) | Gerade 20 155 10,0 0,8 C
Nord
Martinistrale | o1 | Gerade 20 16,2 9,4 0,6 C
Sud
Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr
max.
Zufahrt Sg. | Wartezeit Qsv
[s] [-]
Martinistr. Std 1 66,9
Erste
Schlachtpforte 2 20,2 &
Martinistr. Nord 3 66,9
Bredenstralle 4 20,2 A

BERNARD Anlage 2

GRUPPE Bearbeitet: Heimann Datum: 2023-10-16
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Simulation - StralRenbahnfiihrung in der Martinistral’e

Variante 1 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
(30 km/h) Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Martinistral3e / Langenstraf3e" (Az 263)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-]
MartinistrafRe A Gerade 438 6,2 3,8 0,3
Nord B Links 69 28,2 225 1,0
Langenstrage | C | Rechts/ 126 28,7 25,5 0,8
Links
MartinistrafRe D Rechts 48 20,8 13,0 1,2
Sud D Gerade 421 21,3 13,5 1,2
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Martinistralte | g4 | Gerade 20 1,1 0,1 0,0 A
Nord
Martinistrale | g5 | Gerade 20 14,0 2,1 0,2
Sid
Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr
max.
Zufahrt Sg. | Wartezeit Qsv
[s] [-]
Martinistr. Stid 1 70,9 E
Langenstralie 2/3 241 A

BERNARD Anlage 2

GRUPPE Bearbeitet: Heimann Datum: 2023-10-16
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Simulation - StralRenbahnfiihrung in der Martinistral’e

Variante 1 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
(30 km/h) Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Martinistral’e / Pieperstrale" (Az 237)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit | Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Martinistrafte A | Gerade 449 22,0 12,2 1,1
Nord
Martinistrafte B | Gerade 420 2,7 1,6 0,1 A
Sid
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit | Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Martinistrale | g4 | Gerade 20 21,8 12,1 11 C
Nord
Martinistralte | 5 | Gerade 20 2,3 0,6 0,0 A
Sid
Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr
max.
Zufahrt Sg. | Wartezeit asv
[s] [-]
Martinistrafte 172 763 £
3/4 76,3 E
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Simulation - StralRenbahnfiihrung in der Martinistral’e

Variante 1 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
(30 km/h) Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Martinistrale / Am Brill" (Az 22)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Bgm.-Smidt- A Gerade 284 18,3 12,5 0,6 A
Stralte Nord B Links 145 77,7 65,5 14 E
E Rechts 148 77,5 63,6 2,2 E
Martinistralle
D Gerade 327 63,9 52,3 1,7 D
Bgm.-Smidt- Rechts /
Stralle Sud F Gerade 252 26,0 20,4 0.7 -
G Rechts 87 441 35,9 1,1 C
Am Brill
G Gerade 251 47,9 37,9 1,1 C
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Bgm.-Smidt-
Strake Nord S6 Gerade 16 13,5 6,3 0,4
Martinistralle S1 Gerade 20 36,4 27,0 1,2 D
Bgm.-Smidt-
Strale Siid S5 Gerade 16 26,4 8,9 0,5 D
Am Brill S2 Gerade 20 18,1 7,6 0,5 C
Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr
max.
Zufahrt Sg. | Wartezeit Qsv
[s] [-]
Bgm.-S.-Str.
Nord 5/8 68,6 D
Martinistraf3e 12 87,6
Bgm.-S.-Str.
Sid 9/11 37,9
Am Birill 13 79,6 E

BERNARD Anlage 2
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Variante 1 Streckenauswertung
(30 km/h) Simulationsauswertung der Verkehrsqualitit

Streckenzug: Martinistralle

Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze

Bearbeiter: Heimann

Messergebnisse im MIV
mittl. mittl. Anzahl der . . Reisegeschwindig-
Fahrtrichtung Strecke Wartezeit | Standzeit | Halte / Fz. Reisezeit keit
[m] [s] [s] [] [s] [km/h]
Az 18 - Az 22
(Tiefer - Am Brill 874 128,7 95,4 50 222,6 14,1
Az 22 -Az 18
(Am Brill - Tiefer) 776 127,4 92,4 4,2 206,0 13,6
Messergebnisse im OV
mittl. mittl. Anzahl der . . Reisegeschwindig-
Fahrtrichtung Strecke Wartezeit | Standzeit | Halte / Fz. Reisezeit keit
[m] [s] [s] [] [s] [km/h]

Az 18 - Az 22
(Balgebr. - Am Brill) 708 76,4 31,5 2,0 206,7 12,3
Az 22 -Az 18
(Am Brill - Balgebr.) 870 74,3 23,7 1,4 217,5 14,4

BERNARD

GRUPPE

Bearbeitet: Heimann
Prj.-Nr.: 502776  P:\HB\P502776\07_excel\Auswertung_1_30kmh.xlsm
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Variante 1 Stauldngenauswertung
(30 km/h) Simulationsauswertung

Streckenzug: Martinistralle

Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze

Bearbeiter: Heimann

Messergebnisse im MIV
Zufahrt mittl. Riickstaulange max. Riickstaulange
[m] [m]

Balgebriickstralte (Az 18) 12 55
Tiefer (Az 18) 24 118
Wilhelm-Kaisen-Briicke (Az 18) 15 89
Martinistralle (Az 18) 15 107
Martinistrale Sud (Az 103) 36 203
Martinistrafle Nord (Az 103) 32 167
Martinistrafle Sud (Az 263) 26 150
Martinistrafle Nord (Az 263) 6 50
Martinistrale Sud (Az 237) 3 51
Martinistrafle Nord (Az 237) 14 165
Bgm.-Smidt-Strale Nord (Az 22) 11 81
Martinistralle (Az 22) 64 232
Bgm.-Smidt-Stralle Sid (Az 22) 6 39
Am Brill (Az 22) 28 169

BERNARD Anlage 2

GRUPPE Bearbeitet: Heimann Datum: 2023-10-16
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Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Variante 2 . .
Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Wilhelm-Kaisen-Bricke / Altstadtbriickenkopf" (Az 18)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
B Rechts 36 52,6 411 1,4 D
Tiefer B Gerade 61 48,9 38,6 1,0 C
A Links 565 37,3 29,6 0,8 C
D Rechts 41 65,1 55,3 1,3 D
Balgebriick- D | Gerade 51 59,4 50,2 1,0 D
stralle
C Links 39 53,5 46,7 0,9 D
J Rechts 179 29,5 22,5 0,8 -
MartinistralRe
E Links 58 53,3 46,3 0,9 D
H Rechts 505 8,6 3,7 0,5 A
Wilhelm-Kaisen-
Briicke G Gerade 53 72,4 62,7 1,2 E
F Links 149 51,7 43,9 1,0 D
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-]
Ba|gebr[jck- S1 Gerade 33 6,5 3,5 0,3
strafte S3 Rechts 20 11,0 5,5 0,4
MartinistralRe S4 Links 20 22,9 13,1 0,5
Wilnelm-Kaisen-| g5 | Gerade 33 14,9 76 0,4
Briicke

Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr

Zufahrt Sg. W;:taexz.eit Qsv
[s] []
Balgebriickstr. 4/7 79,6 E
Tiefer 2/3 40,8 C
W.-K.-Bricke [10/13 91,6 -
Martinistralle 8/9 77,4 E

BERNARD

GRUPPE

Bearbeitet: Heimann
Prj.-Nr.: 502776  P:\HB\P502776\07_excel\Auswertung_2.xlsm
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Variante 2 Knoten-punkt -mlt Lichtsignalanlage
Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Martinistral’e / Bredenstral3e" (Az 103)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit | Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
MartinistrafRe C Rechts 16 13,4 8,3 0,8 A
Nord C Gerade 491 15,4 9,8 0,8 A
Rechts /
Bredenstralie D Gerade / 32 37,6 33,4 0,8 C
Links
MartinistrafRe A Rechts 17 18,9 11,6 1,1 A
Sud A Gerade 234 18,9 12,3 1,0 A
Erste Rechts /
B Gerade / 51 41,0 36,0 0,9 C
Schlachtpforte .
Links
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit | Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Martinistrale | 5 | Gerade 20 15,0 9,6 0,8 ©
Nord

MartinistralRe

Siid S1 Gerade 20 7.7 3,7 0,2

Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr

max.

Zufahrt Sg. | Wartezeit Qsv
[s] [-]

Martinistr. Std 1 66,9

Erste

Schlachtpforte 2 20,2 &

Martinistr. Nord 3 66,9

Bredenstralle 4 20,2 A

BERNARD Anlage 3

GRUPPE Bearbeitet: Heimann Datum: 2023-10-16
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Variante 2 Knoten-punkt -mlt Lichtsignalanlage
Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Martinistral3e / Langenstraf3e" (Az 263)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-]
MartinistrafRe A Gerade 435 6,7 4,2 0,3
Nord B Links 67 27,3 21,6 1,0
Langenstrage | C | Rechts/ 127 28,5 25,2 0,8
Links
MartinistrafRe D Rechts 50 15,9 9,9 0,9
Sud D Gerade 411 14,4 9,2 0,8 A
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Martinistralte | g4 | Gerade 20 1,1 0,0 0,0 A
Nord
Martinistrale | g5 | Gerade 20 10,5 0,3 0,1
Sid
Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr
max.
Zufahrt Sg. | Wartezeit Qsv
[s] [-]
Martinistr. Stid 1 70,9 E
Langenstralie 2/3 241 A

BERNARD Anlage 3

GRUPPE Bearbeitet: Heimann Datum: 2023-10-16

Prj.-Nr.: 502776  P:\HB\P502776\07_excel\Auswertung_2.xlsm Blatt 3



Bremen
Simulation - StralRenbahnfiihrung in der Martinistral’e

Variante 2 Knoten-punkt -mlt Lichtsignalanlage
Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Martinistral3e / Pieperstrafie" (Az 237)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Martinistrafte A | Gerade 444 24,3 13,7 1,3
Nord
Martinistrafte B | Gerade 410 2,4 1,3 0,2 A
Sad
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Martinistrale | g4 | Gerade 20 24,2 13,6 13 C
Nord
Martinistralte | 5 | Gerade 20 1,0 0.1 0,0 A
Sad
Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr
max.
Zufahrt Sg. | Wartezeit Qsv
[s] [-]
Martinistrafte 172 763 £
3/4 76,3 E

BERNARD Anlage 3

GRUPPE Bearbeitet: Heimann Datum: 2023-10-16

Prj.-Nr.: 502776  P:\HB\P502776\07_excel\Auswertung_2.xlsm Blatt 4



Bremen
Simulation - StralRenbahnfiihrung in der Martinistral’e

Variante 2 Knoten-punkt -mlt Lichtsignalanlage
Simulationsauswertung
Knotenpunkt: LSA "Martinistrale / Am Brill" (Az 22)
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Bgm.-Smidt- A Gerade 285 22,3 15,9 0,7 -
Stralte Nord B Links 143 74,7 61,8 14 E
E Rechts 153 77,8 66,3 1,9 E
Martinistralle
D Gerade 315 61,2 51,4 1,7 D
Bgm.-Smidt- Rechts /
Stralle Sud F Gerade 255 28,1 22,6 0.7 -
G Rechts 86 40,9 33,6 0,9 C
Am Brill
G Gerade 252 441 351 1,0 C
Messergebnisse im OV
Verkehrs- mittl. mittl. Anzahl der Qsv
Zufahrt Sg. | Richtung menge Wartezeit Standzeit Halte / Fz.
[Kfz/h] [s] [s] [-] [-]
Bgm.-Smidt-
Strake Nord S6 Gerade 16 13,7 6,7 0,4
Martinistralle S1 Gerade 20 19,7 5,8 0,3 C
Bgm.-Smidt-
Strake Siid S5 Gerade 16 28,0 10,8 0,5 D
Am Birill S2 Gerade 20 19,4 9,2 0,5 C
Messergebnisse im FG - RAD - Verkehr
max.
Zufahrt Sg. | Wartezeit Qsv
[s] [-]
Bgm.-S.-Str.
Nord 5/8 68,6 D
Martinistraf3e 12 87,6
Bgm.-S.-Str.
Sid 9/11 37,9
Am Birill 13 79,6 E

BERNARD Anlage 3

GRUPPE Bearbeitet: Heimann Datum: 2023-10-16

Prj.-Nr.: 502776  P:\HB\P502776\07_excel\Auswertung_2.xlsm Blatt 5



Bremen

Simulation - StralRenbahnfiihrung in der Martinistral’e

. Streckenauswertung
Variante 2 . . L
Simulationsauswertung der Verkehrsqualitat
Streckenzug: Martinistralle
Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze
Bearbeiter: Heimann
Messergebnisse im MIV
mittl. mittl. Anzahl der . . Reisegeschwindig-
Fahrtrichtung Strecke Wartezeit | Standzeit | Halte / Fz. Reisezeit keit
[m] [s] [s] [] [s] [km/h]
Az 18 - Az 22
(Tiefer - Am Bril) 883 110,2 83,8 4,1 204,9 15,5
Az 22 -Az 18
(Am Brill - Tiefer) 776 127,6 91,5 4.4 206,0 13,6
Messergebnisse im OV
mittl. mittl. Anzahl der . . Reisegeschwindig-
Fahrtrichtung Strecke Wartezeit | Standzeit | Halte / Fz. Reisezeit keit
[m] [s] [s] [] [s] [km/h]
Az 18 - Az 22
(Balgebr. - Am Brill) 708 51,7 15,7 1,0 179,2 14,2
Az 22 -Az 18
(Am Brill - Balgebr.) 870 78,3 26,9 1,4 221,4 14,1

BERNARD

GRUPPE

Bearbeitet: Heimann

Prj.-Nr.: 502776  P:\HB\P502776\07_excel\Auswertung_2.xlsm

Datum: 2023-10-16

Anlage 3
Blatt 6



Bremen
Simulation - StralRenbahnflihrung in der Martinistral3e

Variante 2 S.taulan.genauswertung
Simulationsauswertung

Streckenzug: Martinistralle

Zeitabschnitt: Nachmittagsspitze

Bearbeiter: Heimann

Messergebnisse im MIV
Zufahrt mittl. Riickstaulange max. Riickstaulange
[m] [m]

Balgebriickstralte (Az 18) 12 50
Tiefer (Az 18) 24 123
Wilhelm-Kaisen-Briicke (Az 18) 17 99
Martinistralle (Az 18) 14 94
Martinistrale Sud (Az 103) 18 139
Martinistrafle Nord (Az 103) 32 165
Martinistrafle Sud (Az 263) 16 136
Martinistrafle Nord (Az 263) 6 48
Martinistrale Sud (Az 237) 3 62
Martinistrafle Nord (Az 237) 16 181
Bgm.-Smidt-Strale Nord (Az 22) 15 93
Martinistralle (Az 22) 59 223
Bgm.-Smidt-Stralle Sid (Az 22) 6 41
Am Brill (Az 22) 27 170

BERNARD Anlage 3

GRUPPE Bearbeitet: Heimann Datum: 2023-10-16

Prj.-Nr.: 502776  P:\HB\P502776\07_excel\Auswertung_2.xlsm Blatt 7



Die Senatorin fir Klimaschutz,
Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung

Freie
Hansestadt

~
und Wohnungsbau Bremen

Workshop Il
StraBenbahnfuhrung
Innenstadt

SWOT - Analyse
ObernstraBBe / MartinistraBBe

03.11.2023
Marion Skerra, SBMS
Petra Staats, SWHT




SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe

Stadtraum
Morphologie

MartinistraBe

Die Senatorin fiir Klimaschutz, & Freie
Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung \J Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen

HutfilterstralBe
ObernstraBBe

Ansgarikirchhof
Hanseatenhof
Papenstral3e

Pieperstrale
Heimlichenstral3e




SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe S et €, it
Bericksichtigung Strategische Ziele - Aufirag

Teilfortschreibung

des

entwicklungsplan Verkehrsentwicklungsplans
Bremen 2025 02, Bremen 2025

Bremen Innenstadt

2025 " CENTRUM BREMEN 2030+
LEBENDIGE MITTE ZWISCHEN
WALL UND WESER

STRATEGIE

Es ist zu prifen, ob die Verlegung der StraBenbahn von der Obernstral3e in die MartinistralBe ...

...unter Beachtung der Ziele des Konzeptes Bremen Innenstadt 2025, der Strategie Centrum Bremen
2030+ sowie des Verkehrsentwicklungsplans 2025 und der Teilfortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplans...

... einen wesentlichen Beitrag zur Attraktivierung der Innenstadt,
insbesondere der ObernstraBe und der MartinistraBBe, leisten kann.




Die Senatorin fiir Klimaschutz, Freie

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe R s Rt
Zeitlicher Betrachtungshorizont und Annahmen

Als Vergleichsbasis wird nicht
der Status Quo, sondern der
jeweils im Sinne der
strategischen Ziele profilierte
StraBenraum herangezogen.

Fur die Martinistral3e
wird von einem umgebauten
offentlichen Raum
ausgegangen, dessen
Aufteilung sich an dem
aktuellen Provisorium
orientiert




Die Senatorin fir Klimaschutz,

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe S et €, it
Auftrag und Ziel

Auftrag an SKUMS 63 und SWAE 11 im Rahmen der Workshops mit Vertreter:innen der Koalition zu dem
Thema ,Strallenbahnfuhrung durch die Innenstadt” am 4. und am 11.11.2022

Bewertung der Varianten mit und ohne Stral3enbahnfihrung hinsichtlich inrer
stadtraumlichen/stadtebaulichen und wirtschaftlichen Auswirkungen auf die Stadtraume der
Obernstral3e und die Martinistral3e.

Neben einer (groben) Einschatzung zu wirtschaftlichen Aspekten soll der Schwerpunkt auf den ,weichen”
Kriterien wie z.B. Aufenthaltsqualitat, Nutz- und Erlebbarkeit Stadtraum, Tourismus, Nutzungsspektrum der
anliegenden Gebaude etc. liegen.

Im Rahmen dieser Analyse erfolgt keine Bewertung der Kriterien ,Kosten und Finanzierbarkeit” und
,Klimaschutz/graue Energie".

Die Analyse soll auch durch Visualisierungen, Sketches, etc. untersetzt werden, um die Ergebnisse am
Ende gut und in die Breite kommunizieren zu kdnnen.

Ziel ist ein moglichst objektives, gut aufbereitetes und visualisiertes Ergebnis mit nachvollziehbarer
Darstellung der differenzierten Einschatzungen. Die Einbeziehung von unterschiedlichen
Innenstadtakteuren mit ihren jeweiligen Sichtweisen eroffnet die Chance, eine allgemein akzeptierte
Analyse zu erarbeiten.




Die Senatorin fir Klimaschutz, o F
&

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe
Einordnung in Gesamtprifprozess

in die Martinistral3e, ist im Zusammenhang mit den beiden ingenieurtechnischen Prafungen zu
bewerten und steht unter Vorbehalt der Ergebnisse der ingenieurtechnischen Uberpriifungen.

= Erwartung der Vorlage von Ergebnissen oder zumindest wesentlichen Erkenntnissen im Frihjahr 2023

= Start der drei Prifprozesse Anfang des Jahres 2023.

= Aufgrund unterschiedlicher Komplexitat und Schwierigkeitsgrad der Prifaufgaben liegen die
Fertigstellungstermine auseinander.

7 Verkehrsplanerische Untersuchung Eﬁ%ﬁﬂ?gnéﬁsr;ﬁt%hmﬁe L ei il

Verspatungsanfalligkeit, Punktlichkeit fur Busse und

Leistungsfahigkeitsbetrachtung Bahnen

Qualitat des Verkehrsflusses

! Starken-Schwachen-Chancen-Risiken-Betrachtung

; SWOT-Analyse
!ﬂ' J : fur den Stadtraum und die Wirtschaft in den Stralenraumen
Obernstrafte und Martinstralte Obemstrale und Martinistrafte mit und ohne Strafenbahn

= Die SWOT-Analyse ist ein Bestandteil der Prifung der Verlegung der StraBenbahn aus der Obernstral3e |



Die Senatorin fir Klimaschutz,

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe S et €, it
Tellnehmende und Ablauf

Teilnehmer:innen Vorbereitung: Scharfung und qualitative Bewertung

Herr Zillich Projektblro Innenstadt
Herr Casper-Dammberg Projektblro Innenstadt
Frau Dr. Libben SWAE
Herr Tendahl WiB
Frau Gerling SKUMS
Herr Blobel SKUMS Aufbereitung der Ergebnisse und Uberarbeitung der
Frau Wilms SKUMS Bewertungsunterlagen

. Workshop Il — 08.02.2023
Leitung Scharfung und qualitative Bewertung der
Frau Skerra SKUMS Themenfilder /quiterien °
Frau Staats SWAE

Aufbereitung und Scharfung der qualitativen

Moderation Bewertung in den jeweiligen Hausern
Herr Schneider CTB
Frau KleybOId CTB WOkahOp Il —XX.03.2023

Quantitative Bewertung der Themenfelder /
Kriterien

Aufbereitung und Dokumentation

der Themenfelder / Kriterien

Workshop | — 26.01.2023

Diskussion von zu betrachtenden Themenfeldern
und Kriterien, Abstimmung zur Bewertungsmethodik



SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe

Methodik — Qualitative Bewertung

Bewertungsrichtung

Ebene 1

Ableitung der Bewertung des
jeweiligen Szenarios (Zusam-
menfihrung der einzelnen
StraBenraume)

Ebene 2

Ableitung der Bewertung des
jeweiligen Themenfeldes fir
jeden Stralenraum einzeln

Ebene 3
Bewertung der Kriterien je

Themenfeld fir jeden Stra-
Renraum einzeln

Szenario 1

StraBenbahn in der
ObernstralBe

Szenario 2

StralBenbahn in der
Martinistralle

>
>

Marti-
nistrale

Obern-
stralle

Marti-
nistralRe

stralle

Obern-

o)

o)

o)

o)

K1 K1 K1 K1
K2 Kz Ka Kz
Kn Kn Kn Kn

Die Senatorin fiir Klimaschutz, & Freie
Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung ¢’ Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen

Im Rahmen der
qualitativen Bewertung
wurden fachliche
Argumente diskutiert
und gescharft.
Aus der qualitativen
Bewertung lassen sich
Starken, Schwachen,
Chancen / Potenziale
und Risiken /
Hemmnisse ableiten.



SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe
Methodik — Quantitative Bewertung

Szenario 1

StraRenbahn in der ObernstralRe

Szenario 2

StralBenbahn in der Martinistrale

Bewertung Bewertung Bewertung Bewertung
Martinistrale ObernstralRe Martinistralle Obernstralie
Themenfeld
i Kriterium 1 0-10 0-10 0-10 0-10
8] 4
5 Kriterium 2 (D 0-10 0-10 0-10 0-10
s
= Kriterium ,,n” 0-10 0-10 0-10 0-10
Q) Summe a Summe b Summe c Summe d
- g U L e
¥ ,StraBenraum- Summe ax 10/ Summe bx 10/ Summecx 10/ | Summed x 10 / max.
é bezogene Be- /7 max. mogliche max. mogliche max. mogliche mogliche Punkte (,,n"
wertung” inne 3 Punkte (,.n" Krite- Punkte (,n" Krite- Punkte (,,n" Krite- Kriterien x 10)
halb des The- rien x 10} rien x 10) rien x 10}
menfeldes
T
QE) Summe a+b. Summe c+d
»Themenfeldbe- | Summe (g+h) x 10 / max. mogliche Punkte | Summe (c+d) x 10 / max. mogliche Punkte
> zogene Bewer- /" (..n" Kriterien x 10) (..n" Kriterien x 10)
5 tung” des jewe 1
s 2 .
i ligen Szenarios

v

Bewertung des Themenfeldes im Szenario

(0 — 10 Punkte)

Bewertung des Themenfeldes im Szenario
(0 — 10 Punkte)

Die Senatorin fiir Klimaschutz, 2 Freie
Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung Q’E Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen

Es erfolgte
keine
Gewichtung
von Kriterien
oder
Themenfeldern.




SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe S et €, it
Themen-Landkarte

OPNV

Breite und komfortable Wohnumfeld
Querungsmoglichkeiten
Radverkehr Neue Zielgruppen
FuBverkehr Sichere und komfortable
Radwege Neue Nutzungen
Miv
Barrierefreiheit Gebiude innen
Lieferverkehr ? ;
/ Gebaude auBen Stadtbild ~ Gebdude- und
i : (6ffentlicher Raum Architektur — Erscheinungsbild
Rettungsdienste Fassaden
Bewegen
NutZUngen Nutzung von Héfen und éffentlichen
Erreichbarkeit (Vor-)platzen (auch i.S.v.
R = Offnungspotential fiir Gastro,
(von extern sowie im jeweiligen Stadtraum) \ / Veranstaltungen)
Machbarkeits Anziehungskraft / Image
<— | Urbane Strahlkraft
- untersuchung
Aufenthaltsqualitat / Attraktivitat . MartinistraRe Sichtbeziehungen (.Vistas®)
Sitz- und Verweilmdglichkeiten \
(konsumfreie Orte) o
Stadtgefiige
o P Wirtschaft / 6konomische Effekte
Flaniermdglichkeiten / Flanieranreize
b) Lange und Durchldssigkeit von
Gebaudekanten und Blocks / Anzahl
Griin- und Freiflichen, e 7
Biume/Begriinung der StraBenecken immobilienwertentwicklung
i Frequenz + Umsatz
Larm- und Schadstoffbelastung Barrieren 3

(Verkehr und andere Quellen)

Im Rahmen dieser Analyse
TR B Entwicklungsmaglichkeiten Gastronomie e rfo | gt ke| ne B ewe rtu N g d er

(inkl. AuRengastronomie)
Sehenswirdigkeiten, Sichtachsen,

Blickbeziehungen u.A. Krite ri e n

Leerstandsvermeid
Wegeberziehungen, Wegenetz, Laufwege, vermeidung

, Raho ,JKosten und Finanzierbarkeit"
Spielen, Begegnungsraume

Image, Strahlkraft I l nd
( ) . b Elemente (Sonne, Hitze, Niederschlag, Raumliche Potenziale EG-Lagen /
Ue"e . Ct ( P l

Wind) Stadtraume Passantenfrequenz ” Kl i mas Ch u tZ/g raue E ne rg i e “ .




Die Senatorin fiir Klimaschutz, Freie

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe R s Rt
Themen-Landkarte

ekl Breite und komfortable Wohnumfeld
Querungsmoglichkeiten

Radverkehr Neue Zielgruppen
Sichere und komfortable

FuBverkehr
Radwege Neue Nutzungen

Miv

Barrierefreiheit Gebdude innen

Lieferverkehr [ CT) :
é‘ Gebaude aulen Stadtbild ~ Gebiude- und
< (6ffentlicher Raum Architektur — Erscheinungshild

Rettungsdienste Fassaden

Bewegen

Nutzung von Héfen und 6ffentlichen

Erreichbarkeit (Vor-)platzen (auch iS.v.
Offnungspotential fiir Gastro,

(von extern sowie im jeweiligen Stadtfaurl'l) \ \ / Veranstaltungen)

M h k 1 Anziehungskraft / Image
BrIvrke ts <“—— | Urbane Strahlkraft ]
untersuchung

M a rti nistr aB e Sichtbeziehungen (,Vistas®)

(Rtmram ]

Quelle: ctb




SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe
Themen-Landkarte

Aufenthaltsqualitadt / Attraktivitat

Quelle: ctb

Sitz- und Verweilmoglichkeiten
(konsumfreie Orte)

Flaniermoglichkeiten / Flanieranreize

Grin- und Freiflichen,
Baume/Begrinung

Larm- und Schadstoffbelastung
(Verkehr und andere Quellen)

Sehenswirdigkeiten, Sichtachsen,
Blickbeziehungen u.A.

Spielen, Begegnungsraume

Elemente (Sonne, Hitze, Niederschlag,
Wind)

Machbarkeits

L untersuchung

: MartinistraRe
Stadtgefiige

b) Lange und Durchlassigkeit von
Gebaudekanten und Blocks / Anzahl
der StraRenecken

Barrieren

Verbindungen zw. Wall und Weser

Wegebeziehungen, Wegenetz, Laufwege,
Rundliufe

Raumliche Potenziale EG-Lagen /
Stadtraume

e

Die Senatorin fir Klimaschutz,
Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung

und Wohnungsbau

Wirtschaft / 6konomische Effekte

Immobilienwertentwicklung

Frequenz + Umsatz

Entwicklungsmaoglichkeiten Gastronomie
(inkl. AuRBengastronomie)

Leerstandsvermeidung

Image, Strahlkraft

Passantenfrequenz

%

Freie
Hansestadt
Bremen




SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe

Themenfeld 5 — Aufenthaltsqualitat
Szenario 1 — Stral3enbahn in der ObernstralR3e

ObernstrafBe

. o ] \ Themenfeld 5 - Aufenthaltsqualitét / Attraktivitét
SWAE, W{B: Wenig Raum, neue Verweilmdglichkeiten und

auch konsumfreie Orte entlang der Obernstral3e zu schaffen;
Larm, Enge, eingeschranktes Sicherheitsgeflihl; wenig ——
\attraktive Randeffekte, Warte- und Verweilzonen. .

SKUMS, PIB: Der Einkaufsmeile angemessene —
Aufenthaltsqualitat, viel Raum zum Flanieren und
\Angebote zum konsumfreien Verweilen (Sitzmdglichkeiten)

5,43

SKUMS, PIB: Attraktive Verweilmoglichkeiten innerhalb N
des erweiterten und ertiichtigten Raumgefiiges, auf
Platzen (Ansgarikirchhof) und in aufgeweiteten
StraBenraumen (PieperstraBBe, PapenstraBe), auch mit
\Bezug zu Wall und Weser

5.

hufenthaltsqualitét / Attraktivgat

Die Senatorin fir Klimaschutz, & Freie
Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung \D Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen

MartinistraBe

In der MartinistraBBe kann durch breite Gehwege /
Seitenrdaume, mehr Griin und Méblierung die
Aufenthaltsqualitat erhéht werden.

SWAE, W{B: Hbéherer Larmpegel,
Schadstoffbelastungen sowie geringeres
,Raumangebot aufgrund verkehrlicher Nutzung
schrankt die Aufenthaltsqualitat in der MartinistraBBe
ein; jedoch Optionsrdume in aufgeweiteten
\Nebenlagen.

SWAE, WfB: Lange, nach innen gerichtete
Gebaudefronten mit weniger Potential / Grund z.B. zum

Martinistrale ohne StraBenbahn B Martinistralie mit StraBenbahn

ObernstraRe ohne StraBenbahn @ Obernstralie mit StraRenbahn

\ Sitzen, Verweilen oder Flanieren.

N




SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBe SWOT ks amiies @ Uit
Themenfeld 5 — Aufenthaltsqualitat
Szenario 2 — StraBenbahn in der MartinistraBBe

jf @)
& A
R
AN
In der ObernstraBe kbnnen neue, kreative und

einladende Raume insb. auch zum \I

ObernstraBe MartinistraBBe

(konsumfreien) Verweilen und Flanieren Platzbedarf fir Haltestellen und Querungen i.V.m.

geschaffen werden. . Verkehrsaufkommen wird teils kritisch gesehen.

Themenfeld 5 - Aufenthaltsqualitét / Attraktivitét

SWAE, W{B: Die MartinistraBe kann sich als neue Ankunftsmeile N
Die V iiqualitt in der Ob Beist i \ —_— entwickeln; mehr FuBganger / Passanten die hier ankommen
'e Verweilqualitat in der Obernstraf3e Ist im e beleben den Stadt- und StraBenraum; positive Auswirkungen auf

Zysammeqhang mit .Verschattung Zu betrachten; Aufenthaltsqualitat und Sicherheitsgefiihl auch in den
dieses bedingt kreative, zukunftsweisende ] \Ab endstunden.

Ansatze, die nicht nur einen Schwerpunkt auf — B
\AuBengastronomie setzen. —

3,43

SKUMS, PIB: StraBenbahn schréankt Nutzungspotential aus \

folgenden Griinden ein:

- Raumbedarf u.a. fir Haltestelle(n) steht in Konkurrenz zu
AuBengastronomie

- Weniger Raum in den Seitenrdumen, da Radwegefihrung

\\ teilweise dorthin ausweichen muss

SWAE, W{B: Sollte es perspektivisch nicht zu
Verkehrsverlagerungen zu Gunsten von OPNV, Rad- und
FuBverkehr kommen, wird die Martinistral3e nur eingeschrankt
profiliert werden kdnnen und sich somit weniger attraktiv fur

Martinistrake ohne StraBenbahn B Martinistralie mit StraBenbahn . . -
Ansiedlungen neuer Nutzungen entwickeln kbnnen.
ObernstraRe ohne StraBenbahn @ Obernstralie mit StraRenbahn \ S ed u ge eue Ut u ge e t cke o e
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Die Senatorin fiir Klimaschutz, Freie

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe R s Rt

Gegenuberstellende Bewertung der Szenarien in den betrachteten Themenfeldern
Einzelbewertungen: SKUMS und PIB

Blau: Szenario 1 — StraBenbahn in der ObernstraBBe Rot: Szenario 2 — StraBenbahn in der MartinistraBBe

Urbane Bewertung SKUMS Bewertung PIB
Strahlkraft

Gegeniberstellende Bewertung der Szenarien

in den betrachteten Themenfeldern
Gegeniiberstellende Bewertung der Szenarien

in dan betrachteten Themenfeldern
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Die Senatorin fiir Klimaschutz, Freie

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe R s Rt

Gegenuberstellende Bewertung der Szenarien in den betrachteten Themenfeldern
Einzelbewertung SWAE und WfB

Blau: Szenario 1 — StraBenbahn in der ObernstraBBe Rot: Szenario 2 — StraBenbahn in der MartinistraBBe

Urbane Bewertung SWAE und WfB
Strahlkraft

Pk in den betrachteten Themenfeldern

— Straferbahn in Oberrs trafte

WAHRSCHEINLItK: MEHR. GASTRO T
ERDGESChOSS Der  OBERNSTRARE

[l Stadtgefiige

w—senatio 2 - Straflert
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Die Senatorin fiir Klimaschutz, o Freie

SWOT-Analyse ObernstraBe / MartinistraBBe

Gegenuberstellende Bewertung der Szenarien in den betrachteten Themenfeldern
Gebundelte Bewertung (SKUMS, PIB, SWAE/W{B)

Blau: Szenario 1 — StraBenbahn in der ObernstraBBe Rot: Szenario 2 — StraBenbahn in der MartinistraBe
Fazit:
I e TR ...%,Ii,mj Laut dem hier abgebildetem Diagramm kdnnte eine
S sy e EJ@ Verlegung der StraBenbahn aus der Obernstral3e in die
i3 Urbane Strahlkraft o g . . . .
i SN Eﬁﬁ Martinistral3e in einzelnen Themenfeldern leichte Vorteile
S e s bringen. Diese wiirden in erster Linie den Stadtraum der
. . ) Obernstral3e betreffen. Fur den Stadtraum der
Erreichbarkeit Stadtgefiige o . ) i . .
Martinistral3e wurden die Nachteile Gberwiegen und auch
eine Umsetzung der mit der Strategie Centrum 2030 +
beschlossenen Schwerpunkte “Freizeit, griner Boulevard
B T und Gastronomie” ware beeintrachtigt.
?_.-.‘ Q e;T \ ,Q[ R
, X \ "j\'l-,lﬂ T—ﬂ:“

7 A 4 In der Gesamtbetrachtung wirde, insbesondere aufgrund
der Nachteile fur den Stadtraum der Martinistra3e und die
schlechtere Erreichbarkeit auch in der Obernstral3e,

Qj N— ] kein wesentlicher Beitrag zur Attraktivierung der
_ﬁ."ﬁ"u & Innenstadt, insbesondere der Obernstraf3e und

der MartinistraBBe, geleistet werden.

Bewegen
Nutzungen

Aufenthaltsqualitat Wirtschaft/6kon. Effekte



Machbarkeitsstudie Balgebriickstrafle Variante 6.1
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Bewertungskriterien: Leistungsfahigkeit / OPNV Sicherheit

Barrierefreiheit ErschlieBung

Die Dangestelften Breiten for die Warteflachen

sind Minimumwerte.

Haltestellenanlage Einpassung in Bestand In Anbelrachl der hohan Fahigasleahlen (S0.000 Ein- und Aussleiganda, 12.000 Umnslaigende}
anllter fiir clic Andenbabinsteina 4 50m ond f0F den Mitelbahastein G Shmecgeseshit werden

Regelguerschiitt 6.1

Crst

Fatviehr gemeat

Beschreibung

Die Variante 6.1 sieht die Einrichtung einer konzentrierten Haltestellenanlage in der Balgebrickstralde vor.
Die zentrale Haltestelle wird durch eine viergleisige Anlage gekennzeichnet. Dabei kommen zwei
Seitenbahnsteige und ein kombinierter Mittelbahnsteig zur Anwendung. Die Gleisanlagen in der Domsheide
bleiben dabei unverandert.

Die Haltestellenanlage baut sich von der stidlichen Gebaudefront in Richtung Norden auf. Auf der
nordlichen StraRenseite der BalgebriickstralSe fiihrt eine Einrichtungsfahrbahn zur Ableitung der Verkehre
aus der Markt- und WachtstralSe in Richtung Tiefer.

Fir die Erschliefung der Dechanatstrae tGber die Markt- und Wachtstralde wird eine signalisierte
Gleisquerung zwischen MarktstralRe und Dechanatstralie erforderlich. FuR- und Radverkehre werden
ebenfalls liber diese signalisierte Querung gefiihrt. Eine Richtungsfahrbahn auf der Slidseite der
BalgebriickstralRe wie heute ist nicht mehr moglich.
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Machbarkeitsstudie Balgebriickstrafle Variante 6.1

Muss-Kriterium: Leistungsfihigkeit / OPNV

Zur Sicherstellung der Leistungsfihigkeit im OPNV ist die StraRenquerung von der MarktstraRe zur DechanatstraRe
zu signalisieren, um den OPNV bevorrechtigt (iber diesen neuralgischen Punkt fiihren zu kénnen. Die viergleisige
Anlage im Haltestellenbereich mit separater Flihrung der Gleise in Richtung MartinistralSe bzw. Wilhelm-Kaisen-
Briicke generiert eine héhere Leistungsfahigkeit am KP Tiefer / MartinistraRe in der Abwicklung der OV-Verkehre
als heute. Durch die Haltestellenanordnung entfallt das vorhandene Abstellgleis im Bereich BalgebriickstraRe sowie
die Anfahrméglichkeit der neuen Haltestelle fiir Buswender z. B. bei Nachtbussen. Bei Stérung des OPNV im
Haltestellenbereich sind durch den Wegfall der Gleise in der Obernstralle grolRraumige Umleitungswege
erforderlich. Halte- und Warteflachen der Bahnsteige sind nur mit Mindestmafen ohne Komfort umsetzbar. Auf
Grund hoher Fahrgastzahlen ergeben sich daraus Auswirkungen auf die Fahrgastwechselzeiten.

FAZIT: DAS KRITERIUM IST AUS VERKEHRSPLANERISCHER SICHT UNZUREICHEND.

Muss-Kriterium: Sicherheit

Aufgrund der umfangreichen Fahrleitungsanlage im Bereich der BalgebriickstralRe ist die Anleiterbarkeit und
Anfahrbarkeit fir Feuerwehrfahrzeuge von Gebaudefassaden bzw. Gebauden nicht oder nur sehr eingeschrankt
moglich. Dartber hinaus entfallt durch die fehlende stadteinwarts fihrende Richtungsfahrbahn die Maoglichkeit,
mit Rettungsdiensten auf direktem Wege in den Bereich Dechanatstralie zu gelangen. Hier sind Umwegfahrten
Uber die Markt- und WachtstralBe erforderlich. Durch die engen Nebenanlagen der Balgebriickstralle sind Konflikte
zwischen Radfahrenden und FuRgangern bzw. wartenden Fahrgasten vorprogrammiert. Aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens im Individualverkehr ist trotz der gesicherten Querung im Bereich Marktstral3e /
DechanatstralSe von ungesicherten Querungsvorgangen im MIV (motorisierter Individualverkehr) und nMIV (nicht
motorisierter Individualverkehr) auszugehen, welche die Verkehrssicherheit in diesem Bereich weiter einschranken
werden.

FAZIT: DAS KRITERIUM SICHERHEIT WIRD NICHT ERFULLT.

Muss-Kriterium: Barrierefreiheit

Die Haltestellenanlage kann barrierefrei gemal} den aktuellen Richtlinien hergestellt werden. Allerdings ist
es aufgrund der beengten Seitenraume nicht moglich, die Anforderungen von Mindestbreiten zur
Barrierefreiheit in den Seitenrdaumen entlang der BalgebriickstralBe sicherzustellen. Dazu sind die
vorhandenen Restbreiten der Seitenraume zu gering.

FAZIT: DAS KRITERIUM WIRD UNZUREICHEND ERFULLT.

Muss-Kriterium: ErschliefSung

Die Slidseite der BalgebrickstraBBe (Eingang Johannis-Schule, Geschaftszeile) ist fir den motorisierten
Individualverkehr sowie fiir Liefer- und Ladeverkehre nicht erschlossen. Hier sind jeweils vor Kopf im Bereich
Tiefer bzw. Dechanatstralle Abstellflachen vorzussehen. Die Belieferung ist dann per Handkarren
vorzunehmen. Die Erreichbarkeit der Dechanatstrale ist ausschliel3lich Gber die Querung in der
Verldngerung der MarktstraBe méglich. Dort sind durch die hohe Frequenz des OPNV (bis zu 140 Fahrten
pro Stunde) in Bezug auf die ErschlieRung hohe Wartezeiten zu erwarten. Das gleiche gilt auch fir den
OPNV bei Einhaltung der erforderlichen Mindestfreigabezeiten fiir den MIV. Die Radverkehrsanbindung der
Domsheide als Teil des Uberregionalen Radwegenetzes lGiber die BalgebriickstralRe ist auf der Stidseite nicht
moglich, auf der Nordseite kbnnen nur Mindestmalle angeboten werden. Das gleiche gilt fur die
vorhandenen Verkehrsraume fir zu Full Gehende.

FAZIT: DAS KRITERIUM IST AUS VERKEHRSPLANERISCHER SICHT NICHT ERFULLT.
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Machbarkeitsstudie Balgebriickstrafle Variante 6.2
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Beschreibung

Die Variante 6.2 sieht die Einrichtung einer konzentrierten Haltestellenanlage in der Balgebrickstralde vor.
Die zentrale Haltestelle wird durch eine viergleisige Anlage gekennzeichnet. Dabei kommen zwei
Seitenbahnsteige und ein kombinierter Mittelbahnsteig zur Anwendung. Die Gleisanlagen in der Domsheide
bleiben dabei unverandert. Fir die Erreichung der DechanatstraRe sowie zur Ableitung der Verkehre aus der
Markt- und WachtstralSe, wird eine signalisierte Gleisquerung zwischen Marktstralle und Dechanatstralie
erforderlich. FuBganger und Radfahrer werden ebenfalls tGber diese signalisierte Querung gefihrt.

Im Gegensatz zur Variante 6.1 wird die kompakte Haltestellenanlage mittig zwischen den Gebaudefassaden
auf der Nord- und Sidseite der BalgebriickstraBe platziert. In Folge dessen konnen in diesem Bereich aus
Platzgriinden keine Richtungsfahrbahnen angeboten werden. Auf der Siidseite ergibt sich ein breiterer
Seitenraum fiir FuR- und Radverkehr sowie fir Fahrgaste.
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Machbarkeitsstudie Balgebriickstrafle Variante 6.2

Muss-Kriterium: Leistungsfihigkeit / OPNV

Zur Sicherstellung der Leistungsfihigkeit im OPNV ist die StraRenquerung von der MarktstraRe zur DechanatstraRe
zu signalisieren, um den OPNV bevorrechtigt (iber diesen neuralgischen Punkt fiihren zu kénnen. Die viergleisige
Anlage im Haltestellenbereich mit separater Flihrung der Gleise in Richtung MartinistralSe bzw. Wilhelm-Kaisen-
Briicke generiert eine héhere Leistungsfahigkeit als heute in der Abwicklung der OV-Verkehre am KP Tiefer /
MartinistraRe. Durch die Haltestellenanordnung entfallt das vorhandene Abstellgleis im Bereich BalgebriickstralRe
sowie die Anfahrmoglichkeit der Haltestelle fiir Buswender bei gebrochenen Verkehren bzw. Nachtbussen. Bei
einer Stérung des OPNV im Haltestellenbereich sind durch den Wegfall der Gleise in der ObernstraRe groRrdumige
Umleitungswege erforderlich. Halte- und Warteflachen der Bahnsteige sind nur mit MindestmaRen ohne Komfort
umsetzbar. Auf Grund hoher Fahrgastzahlen ergeben sich daraus Auswirkungen auf die Fahrgastwechselzeiten.
FAZIT: DAS KRITERIUM LEISTUNGSFAHIGKEIT / OPNV IST AUS VERKEHRSPLANERISCHER SICHT UNZUREICHEND.

Muss-Kriterium: Sicherheit

Aufgrund der entfallenden Anliegerfahrbahnen im Bereich Balgebriickstrale ist die Andienung und Erreichbarkeit
von Rettungsfahrzeugen bzw. Feuerwehr und die damit verbundenen Anleiterbarkeiten bzw. die Erreichbarkeit
von Feuerwehraufstellflachen nicht gegeben.

Aufgrund der Dauer der zu erwartenden Rotphasen im Bereich des Uberweges zwischen MarktstraRe und
DechanatstralRe (bis zu 140 OV-Fahrten pro Stunde) ist von vielfachen ungeregelten Querungsvorgiangen im MIV
(motorisierter Individualverkehr) und nMIV (nicht motorisierter Individualverkehr) auszugehen. Diese
Gewabhrleistung der Verkehrssicherheit wird in diesem Bereich kritisch bewertet.

FAZIT: DAS KRITERIUM SICHERHEIT WIRD NICHT ERFULLT.

Muss-Kriterium: Barrierefreiheit

Sowohl im Bereich der Haltestellenanlage als auch in den Seitenraumen kénnen Regelbreiten zur Herstellung der
Barrierefreiheit hergestellt werden. Leichte Einschrankungen hierzu sind auf der Nordseite im Bereich des
Parkhauses zu verzeichnen.

FAZIT: DAS KRITERIUM WIRD UNZUREICHEND ERFULLT.

Muss-Kriterium: ErschliefSung

Aufgrund der wegfallenden Richtungsfahrbahnen ist eine ErschlieBung der Nord- und Sidseite der
BalgebriickstraRe nicht mehr moglich. Das private Parkhaus hat keine Anbindung mehr. Fir Liefer- und
Ladeverkehre konnen vor Kopf im Bereich Tiefer bzw. Dechanatstralle entsprechende Platze angeboten werden.
Die Beschickung ist dann mittels Handkarren vorzunehmen. Die Erreichbarkeit der DechanatstraRe ist
ausschlieBlich Gber die Querung in der Verlangerung der MarktstraRe moglich. Dort sind durch die hohe Frequenz
des OPNV (bis zu 140 Fahrten pro Stunde) in Bezug auf die ErschlieBung hohe Wartezeiten zu erwarten. Das
gleiche gilt auch fiir den OPNV bei Einhaltung der erforderlichen Mindestfreigabezeiten fiir den MIV. Dadurch, dass
Markt- und WachtstraRe keine Anbindung Uber die Balgebriickstralde an den Tiefer haben, werden samtliche
Verkehre Uiber die DechanatstraRe in Richtung Wall abgeleitet. Durch die Am Wall vorhandenen
Richtungseinschrankungen (keine Geradeausfahrt in Richtung Ostertorsteinweg, kein Linksabbiegen in Richtung
Herdentor) sind samtliche Verkehre nach rechts in Richtung Tiefer / Altenwall abzuleiten. Hierdurch kommt es zu
groBraumigen Umwegfahrten. Die Leistungsfahigkeit ist an dieser Stelle deutlich reduziert.

FAZIT: DAS KRITERIUM WIRD AUS VERKEHRSPLANERISCHER SICHT NICHT ERFULLT.
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Bewertungskriterien: Leistungsfahigkeit / OPNV Sicherheit

Barrierefreiheit ErschlieSung

Regelquerschnitt 6.3 Die dargestellten Breiten fOr die Warteflachen

: B sind Minimumwerte
Haltestellenanlage Einpassung in Bestand In Anbetracht der hohen Fahrgastzahlen (32_500 Ein- und Aussteigende, 12.000 Umsteigende)
sallten fir die AuBenbahnsteige 4,50 m gewahlt werden.
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Haltestellenanlage mit erfforderdichem Raumbedarf

Beschreibung

Die Variante 6.3 sieht eine Trennung der Haltestellen fiir die Strallenbahnlinien 4, 6 und 8 sowie 2 und 3 vor. Die
Haltestellen der Linien 4, 6 und 8 werden im Bereich der BalgebriickstraRe angeordnet. Diese Haltestellen werden
ebenfalls von den Buslinien 24 und 25 bedient. Die Haltestellen der Linien 2 und 3 verbleiben im Bereich
Domsheide. Aufgrund der herzustellenden Barrierefreiheit sind allerdings die Haltestellen der Linie 2 und 3 neu
anzuordnen, welches im Gesamtkontext einen kompletten Umbau der Gleisanlagen im Bereich Domsheide zur
Folge hat. Fiir die Anbindung der Linien 2 und 3 an die MartinistraBe wird eine separate zweigleisige
StraRebahnanlage am Haltestellenbereich der Linien 4, 6 und 8 vorbeigefiihrt. Eine MIV- Richtungsfahrbahn in
Richtung Domsheide /DechanatstralRe kann aus Platzgriinden in der BalgebriickstraRe nicht umgesetzt werden.
Zur Ableitung der Verkehre aus der DechanatstraBe / MarktstaBe Richtung Tiefer wird das nordlichste
StraRenbahngleis als stralRenblindiger Bahnkorper hergestellt, sodass lGiber diesen Gleisbereich auch der MIV
gefuhrt werden kann.

Fir die ErschlieBung der DechanatstraRe tber die Markt- und WachtstralRe wird eine signalisierte Gleisquerung
zwischen Marktstralde und DechanatstralRe erforderlich. FuR- und Radverkehre werden ebenfalls tiber diese
signalisierte Querung gefihrt.
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Machbarkeitsstudie Balgebriickstrafle Variante 6.3

Muss-Kriterium: Leistungsfihigkeit / OPNV

Zur Sicherstellung der Leistungsfihigkeit im OPNV ist die StraRenquerung von der MarktstraRe zur DechanatstraRe
zu signalisieren, um den OPNV bevorrechtigt (iber diesen neuralgischen Punkt fiihren zu kénnen. Die viergleisige
Anlage im Haltestellenbereich mit separater Flihrung der Gleise in Richtung MartinistralSe bzw. Wilhelm-Kaisen-
Briicke generiert eine héhere Leistungsfahigkeit am KP Tiefer / MartinistraRe in der Abwicklung der OV-Verkehre
als heute. Durch die Haltestellenanordnung entfallt das vorhandene Abstellgleis im Bereich BalgebriickstraRe sowie
die Anfahrmaoglichkeit der neuen Haltestelle fiir Buswender bei gebrochenen Verkehren bzw. Nachtbussen. Bei
Stérung des OPNV im Haltestellenbereich sind durch den Wegfall der Gleise in der ObernstraRe groRridumige
Umleitungswege erforderlich. Halte- und Warteflachen der Bahnsteige sind nur mit MindestmaRen ohne Komfort
umsetzbar. Auf Grund hoher Fahrgastzahlen ergeben sich daraus Auswirkungen auf die Fahrgastwechselzeiten.
FAZIT: DAS KRITERIUM WIRD NUR UNZUREICHEND ERFULLT.

Muss-Kriterium: Sicherheit

Aufgrund der umfangreichen Fahrleitungsanlage im Bereich der BalgebriickstralRe ist die Anleiterbarkeit und
Anfahrbarkeit fir Feuerwehrfahrzeuge von Gebaudefassaden bzw. Gebauden nicht oder nur sehr eingeschrankt
moglich. Dartiber hinaus entfallt durch die fehlende stadteinwarts fihrende Richtungsfahrbahn die Maoglichkeit,
mit Rettungsdiensten auf direktem Wege in den Bereich Dechanatstralie zu gelangen. Hier sind Umwegfahrten
Uber die Markt- und WachtstralBe erforderlich. Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens im Individualverkehr ist
trotz der gesicherten Querung im Bereich MarktstraBe / DechanatstralRe von ungesicherten Querungsvorgangen
im MIV (motorisierter Individualverkehr) und nMIV (nicht motorisierter Individualverkehr) auszugehen, welche die
Verkehrssicherheit in diesem Bereich weiter einschranken werden.

FAZIT: DAS KRITERIUM WIRD NICHT ERFULLT.

Muss-Kriterium: Barrierefreiheit

Sowohl im Bereich der Haltestellenanlage als auch in den Seitenraume konnen Regelbreiten zur Herstellung der
Barrierefreiheit hergestellt werden.

Durch die unterschiedliche Lage der Haltestellen fir die StraBenbahnlinien 4, 6 und 8 und den Buslinien 24 und 25
sowie 2 und 3 sind die Umsteigevorgange zwischen diesen Linien Uber eine sehr groBe Entfernung durchzufiihren.
Rollstuhlfahrende bzw. anderweitig mobil eingeschrankte Personen missen bis zu 225 m lange Umsteigewege in
Kauf nehmen. Der Stadtboden kann selbstverstandlich barrierefrei hergestellt werden, doch sind die groRen
Abstande als sehr unglinstig einzustufen, zumal der Umsteigeweg nicht unmittelbar ersichtlich ist und die
Topographie die Uberwindung einer Steigung / eines Gefilles erfordert.

FAZIT: DAS KRITERIUM WIRD AUS VERKEHRSPLANERISCHER SICHT UNZUREICHEND ERFULLT.

Muss-Kriterium: ErschliefSung

Die Stidseite der BalgebriickstraRe ist fir den motorisierten Individualverkehr, fiir Liefer- und Ladeverkehre sowie
Rettungsfahrzeuge nicht erschlossen. Hier sind jeweils vor Kopf im Bereich Tiefer bzw. DechanatstraRe
Abstellflachen vorzussehen. Die Belieferung ist dann per Handkarren vorzunehmen. Die Erreichbarkeit der
DechanatstralSe ist ausschlieflich Gber die Querung in der Verlangerung der Marktstrale moglich. Dort sind durch
die hohe Frequenz des OPNV (bis zu 140 Fahrten pro Stunde) in Bezug auf die ErschlieRung hohe Wartezeiten zu
erwarten. Das gleiche gilt auch fiir den OPNV bei Einhaltung der erforderlichen Mindestfreigabezeiten fiir den MIV.
FAZIT: DAS KRITERIUM WIRD NICHT ERFULLT.
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