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1.  Hintergrund und Aufgabenstellung

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt bis 2025 den Anteil der erneuerbaren
Energien an der gesamten Energieversorgung auf mindestens 30 % zu erhdhen. Die
Offshore — Windenergie soll bei dem Ausbau der erneuerbaren Energien eine tra-
gende Rolle Gbernehmen. Damit Kistenstandorte, wie Bremerhaven, von diesem
Ausbau der Kapazitaten der Windenergieanlagenbauer profitieren, missen die not-
wendigen Flachen und Umschlagsanlagen fir die Produktionsunternehmen bereit-

gestellt werden.

Vor diesem Hintergrund sollen neben den bereits vorhandenen, aber noch nicht
vollstandig erschlossenen Industrie- und Gewerbegebieten ,,Bohmsiel” und ,Lune-
ort”, die neu ausgewiesenen Industriegebiete , Fischereihafen West” und , Lunepla-
te” erschlossen werden. Als Umschlagplatz ist geplant einen Offshore — Terminal
auf der Luneplate am Blexer Bogen zu errichten. Mit diesen MaBnahmen soll Bre-
merhaven weiter zu einem Zentrum der Offshore — Windenergiewirtschaft ausge-

baut werden.

Die neu zu erschlieBenden Flachen und die sich dort ansiedelnden Unternehmen er-
zeugen zusatzlichen Verkehr, der von dem vorhandenen Netz aufgenommen und
verteilt werden muss. Zur Abwicklung der zu- und abflieBenden Verkehre sollen die
vorhandenen StraBBen ,,Am Seedeich” im Norden in Richtung Bremerhaven Zentrum
und ,Seeborg”, ,Am Lunedeich” und ,Am Luneort” im Sudosten in Richtung
B6 WeserstraBe und weiter zur Autobahn BAB A27 dienen. Zur weiteren Erschlie-
Bung und zur Entlastung der StraBe ,,Am Luneort” im Bereich Labradorhafen soll
zusatzlich eine Randumfahrung im Suden errichtet werden. Diese wird Uber den
vorhandenen Knotenpunkt ,Seeborg / Am Lunedeich” an das Gewerbegebiet

,Bohmsiel” angeschlossen.

Die Gewerbegebiete liegen an der Stdspitze Bremerhavens und sind dort Gber die
Autobahnabfahrten der BAB A27 ,Bremerhaven Sidd” und ,Bremerhaven Wuls-
dorf” zu erreichen. (Abbildung 1)
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Abbildung 1:  Ubersichtskarte (Quelle: google, Stand: 2009)

BPR wurde durch die Bremerhavener Gesellschaft fur Investitionsférderung und

Stadtentwicklung mbH (BIS) mit der Erstellung der vorliegenden Verkehrlichen Un-

tersuchung der Knotenpunkte ,Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraBe” und

,Seeborg / B6 WeserstraBe / B71 Frederikshavner StraBe” beauftragt.

In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung werden die verkehrliche Vorbelastung

des umgebenden StralBennetzes anhand vorhandener Verkehrszéahlungen ermittelt,

das zusatzliche Verkehrsaufkommen, welches aus der moglichen Gewerbenutzung

resultiert, abgeschatzt und auf das Verkehrsnetz umgelegt und die Auswirkungen

der méglichen Nutzungen auf die relevanten Knotenpunkte durch eine Leistungsfa-

higkeitsberechnung bewertet.
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2.1

Die verkehrliche Untersuchung soll klaren, welche Veranderungen im Verkehrsab-
lauf die neuen Nutzungen zur Folge haben und mit welchen baulichen und / oder

betrieblichen MaBnahmen diese Anderungen kompensiert werden kénnen.

Nutzung der geplanten Gewerbegebiete

Momentane Nutzung

Der betrachtete Bereich wurde teilweise durch Vorbelastung und andere MaBnah-

men baureif gemacht.

Das Gewerbegebiet ,,Bohmsiel” ist groBtenteils vermarktet und bebaut. Hier sind

noch Teilflachen frei zu bebauen.

Das Gewerbegebiet , Luneort” ist ebenfalls teilweise vermarktet und bebaut. So hat
sich zum Beispiel in der Mitte des Gebietes ein Hersteller fur die Fligel von Wind-
energieanlagen angesiedelt, der hier sowohl seine Produktion betreibt, als auch sei-
ne Produkte lagert. Zur Anbindung des Unternehmens und zur inneren ErschlieBung
ist eine ErschlieBungsstraBBe mit Anschluss im Norden an die StraBe ,Am Luneort”
errichtet worden. Im Suden soll die StraBe kunftig an die ErschlieBungsstraBe Sud

anschlieBen.

Zum Gewerbegebiet Luneort/ Reitufer zahlen auBerdem noch weitere Flachen
westlich der Lune. Diese Flachen sollen Uber die Weiterfiihrung der ErschlieBungs-
stralBe SUd nach Norden an die StraBe ,,Am Luneort” an das Verkehrsnetz ange-
schlossen werden. Damit erfolgt auch der Luckenschluss der ErschlieBungsstraB3e als
stdliche Umfahrung des Industriegebietes Luneort / Reitufer zwischen den Knoten-

punkten ,Seeborg/ Am Lunedeich” und ,,Am Luneort / Schwerlasttrasse OTB".

Das Industriegebiet ,Fischereihafen West” befindet sich zum Teil auf dem Gelande

des ehemaligen Flughafen Luneort.
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2.2

Zukunftige Nutzung

Die frei zur Verfligung stehenden Flachen addieren sich fir das Gewerbegebiet
.Bohmsiel” auf 16 ha, fir das Industrie- und Gewerbegebiet , Luneort / Reitufer”

auf 57,2 ha und die Flachen westlich der Lune auf 19,16 ha

FUr das Industriegebiet , Fischereihafen West” soll ein Teil der Flache zum Anschluss
des geplanten OTB dienen. Nach Abzug fur weitere Verkehrsflachen zur inneren Er-
schlieBung sollen die restlichen Flachen frei zur Vermarktung stehen. Diese freien

Flachen betragen 97 ha.

Das Gebiet ,Luneplate” wird zur Zeit durch eine Anderung des Flachennutzungs-
planes zu einem Industrie- und Gewerbegebiet bestimmt. Im Anschluss muss das
Gebiet durch Vorbelastungen und weitere MaBnahmen baureif gemacht werden.
Bei dieser Verkehrstechnischen Untersuchung wird das Industriegebiet Luneplate als
verkehrserzeugendes Gebiet noch nicht mit bericksichtigt, da mit der ErschlieBung
erst nach dem Prognosehorizont von 2025 gerechnet wird. Bei zukinftigen Betrach-
tungen und Anderungen des Verkehrsnetzes ist die ErschlieBung des Industriegebie-

tes Luneplate mit zu bertcksichtigen.

AbschlieBend ist der Neubau des Offshore — Terminal — Bremerhaven (OTB) als wei-
teres verkehrserzeugendes Gebiet zu berlcksichtigen. Der OTB hat nach bisherigen

Planungen eine Flache von ca. 25 ha.

Die zukunftige Nutzung der Flachen und Gebdude ist den Bebauungsplanen 360
(Abbildung 2), 429 (Abbildung 3) und 441 (Abbildung 4) zu entnehmen.
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Abbildung 2:  Bebauungsplan 360

Abbildung 3: Bebauungsplan 429 (Entwurf)
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xl

Abbildung 4: Bebauungsplan
441, ,Westlicher Fischereiha-

fen” (Entwurf)

Die gesamten dargestellten Flachen sollen als Gewerbe- bzw. Industriegebiet die-
nen. Hiervon ausgenommen sind Gewasser, Verkehrsflachen sowie Flachen fir Aus-

gleichs- und ErsatzmaBnahmen.
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Abbildung 5: gesamtes Untersuchungsgebiet

Auf den Flachen der Industriegebiete , Luneort”, den Flachen westlich der Lune, ,Fi-
schereihafen West” und dem OTB werden als zuklnftige Nutzung die Produktion,

Montage und Vorstau von Offshore — Windenergieanlagen angenommen. Fir das
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Gewerbegebiet ,Bohmsiel” wird nur ein Teil diesen Nutzungen zugeordnet. Ca.
70 % werden der vorhandenen Nutzung Gewerbe und Dienstleistung zugerechnet.
Die genauen Aufteilungen der Gebiete mit den angenommenen Nutzungen und

Flachen kénnen der folgenden Tabelle entnommen werden:

Gebiet Nutzung Flache in ha

OTB Montage / Vorstau 25

Montage / Vorstau 32,33
Fischereihafen West

Offshore / Produktion 64,67

Luneort / Reitufer Offshore / Produktion 57,2
Flachen westlich der Lune Offshore / Produktion 19,16

Offshore / Produktion 4,75

Bohmsiel

Gewerbe / Dienstleistung 11,25
Summe: 214,36

Tabelle 1: Nutzungen und Flachen der zu untersuchenden Industrie- & Gewerbegebiete
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3.1

3.1.1

Zustandsanalyse

Motorisierter Individualverkehr

Allgemeines

Die StraBen , Seeborg” und ,,Am Lunedeich” sind laut Richtlinie fir die Anlage von
StadtstraBen (RASt 06) angebaute IndustriestraBen. Sie verlaufen durch das Gewer-
begebiet ,, Bohmsiel” und verbinden die B6 und B71 aus sudlicher bzw. 6stlicher
Richtung Uber den Knotenpunkt ,Seeborg / B6 Weserstral3e / B71" mit dem Fische-
reihafen. Die Nutzung der anliegenden Industrie- und Gewerbegebiete bewirkt eine
hohe Verkehrsbelastung, da sie im weiteren Verlauf die Gberregionale Verbindun-
gen zu den Autobahnanschlussstellen Bremerhaven — Sid und Bremerhaven —
Woulsdorf der BAB A27 darstellt. Das Zentrum von Bremerhaven ist Uber die B6 und
die StraBe ,,Am Lunedeich” in noérdlicher Richtung zu erreichen. Eine weitere Ver-
bindung ins Zentrum von Bremerhaven bildet die StraBe ,Am Seedeich”, die von
den Industrie- und Gewerbegebieten nordwestlich entlang des geplanten OTB und

der Weser verlauft.

Der Verkehr fur die Industriegebiete ist stark durch den Beschaftigtenverkehr ge-
pragt. Da die bisherige ErschlieBung der Flachen durch vergleichsweise kleine Ge-
werbe- und Industriebetriebe gepragt ist, bewegt sich der Verkehr innerhalb der all-
gemeinen Grenzen von gemischten Gewerbegebieten mit einer Spitze des Zielver-
kehrs am Morgen und einer Spitze des Quellverkehrs am Nachmittag. Uber den ge-
samten Tag verteilt ergibt sich fr den Querschnitt Seeborg aus einer Verkehrszah-
lung von 2009 ein starker Anstieg in den Morgenstunden, ein schwacher Anstieg
Uber den Tag und nach der Spitze am Nachmittag ein relativ starker Rickgang des

Verkehrsaufkommens.

P:\1794 VTU Fischereihafen-West\Erlauterungsberichte\1794 Erlauterungsbericht_ENDBERICHT_2012-11-30.doc



Verkehrstechnische Untersuchung
Fischereihafen West Seite 13

3.1.2 Vorhandene Verkehrsstarken

Durch Zahlungen des Magistrats Bremerhaven liegen Verkehrszahlen fir den Kno-
tenpunkt ,Seeborg / B6 WeserstraBe / B71" und die anschlieBenden Knotenpunkte
bzw. Querschnitte nérdlich (Knotenpunkt ,,Bohmsiel / B6 WeserstraBe”), 6stlich
(Querschnitt B71) und sadlich (Knotenpunkt ,L121 / B6 WeserstraBe”) vor. Auf
Grundlage dieser Zdhlungen sind die DTV — Werte fur die Querschnitte und jede
Richtungsspur im Knotenpunkt fir einen normalen Werktag erhoben worden (An-
lage 1.1). Die zu Grunde gelegten Verkehrszahlungen zur Ermittlung der Knoten-

strombelastungen waren:

- Detektorenmessung am Knotenpunkt Seeborg / B6 Weserstra3e /B71 (von Juni
2011)

- Kurzzeitzahlung an den Knotenpunkten WeserstraBBe / Deichhdmme und Weser-

stralBe / Bohmsiel nérdlich (von April 2012)

- Kurzzeitzahlung im Querschnitt B71 zwischen BAB A27, Anschlussstelle Wuls-
dorf und Knotenpunkt Seeborg / B6 WeserstraBe / B71 6stlich (von Juni 2010)

- Kurzzeitzadhlung am Knotenpunkt Weserstral3e / L121 stdlich (von Juni 2011)

Die Erhebungen fir die Ermittlung der Knotenpunktbelastung fur den Bestandsver-
kehr sind in Anlage 1.2 bis 1.5 aufgezeigt. Die vorhandenen Verkehrsstarken sind
schematisch in Anlage 1.6 dargestellt. Die Ergebnisse spiegeln das durchschnittliche

werktagliche Verkehrsaufkommen (DTV,, »1,) des Jahres wieder.

Die StraBen B6 WeserstraBBe und die B71 Frederikshavner StraBBe haben angesichts
ihrer Netzklassifizierung als Bundesstra3en eine regionale Verbindungsfunktion, die
sich in den Querschnittsbelastungen von 15.600 Kfz/24h im Norden, 15.700
Kfz/24h im Stden und 13.400 Kfz/24h im Osten wiederspiegelt.

Die StraBe ,Seeborg” ist mit einer Verkehrsbelastung von rund 12.700 Kfz/24h ahn-
lich stark frequentiert. Neben der Verbindungsfunktion dient sie zusatzlich noch der

ErschlieBung und Anbindung der anliegenden Gewerbebetriebe.
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Die Verkehrserhebung fur den Querschnitt Seeborg bezieht sich auf den Anfang der
StraBe am Knotenpunkt B6 WeserstraBe / B71. Einige Verkehre flieBen direkt zu
dem im Bereich ,Seeborg” anliegenden Gewerbe ab und gehen nicht in die Belas-
tung des folgenden westlichen Knotenpunktes , Seeborg / Am Lunedeich” ein. Die-
se mussen daher von der Belastung des Knotenpunktes abgezogen werden. Nach
Abstimmung mit dem Auftraggeber, der BIS und den zustandigen Fachdamtern des
Magistrat Bremerhaven werden diese Abfllsse mit 5% angenommen. Damit ergibt
sich fur den Bestand eine Verkehrsstarke von rund 12.000 Kfz/24h am Knotenpunkt
,Seeborg / Am Lunedeich” fir den Querschnitt , Seeborg” und damit ebenfalls far
den Querschnitt ,,Am Lunedeich” (Anlage 2.1), da die geplante ErschlieBungsstraBe

zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht fertiggestellt ist.

Es ist davon auszugehen, dass das bei dieser Untersuchung raumlich eng betrachte-
te StraBennetz ohne Berilcksichtigung auBergewdhnlicher Verkehrsspitzen im Be-

stand grundsatzlich leistungsfahig ist.

3.1.3 StraBBenraum

Die StraBe , Seeborg” teilt sich im Kreuzungsbereich des signalisierten Knotenpunk-
tes ,Seeborg / B6 Weserstral3e / B71" in vier Fahrspuren auf. Hiervon entfallen je-
weils eine auf den Rechtsabbieger Richtung Stden B6 , WeserstraBBe,, zur BAB A27
Anschlussstelle Bremerhaven Std und den Linksabbieger Richtung Norden B6 ,We-
serstraBe” nach Bremerhaven Zentrum und zwei Fahrspuren Richtung Osten B71
,Frederikshavner StraBe” zur BAB A27 AS Wulsdorf. Die B6 teilt sich von Norden
und Suden in jeweils drei Fahrspuren mit je einer kombinierten Geradeaus- mit
Rechtsabbieger, einer Geradeaus- und einer Linksabbiegerspur. Die B71 ist aufge-
teilt in drei Fahrspuren mit je einer separaten Rechtsabbiege-, Geradeaus-, und
Linksabbiegespur. Die Ausfahrten aus dem Knotenpunkt sind je zweispurig und ver-

engen sich jeweils nach ca. 60 m auf eine Fahrspur.
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Abbildung 6: Knotenpunkt Seeborg / B6 WeserstraBe / B71 Bestand

Im zur Zeit vorfahrtsgeregelten Knotenpunkt , Seeborg / Am Lunedeich” haben die
StraBen ,Seeborg” und ,,Am Lunedeich” eine Breite von 11,50 Meter, so dass sie
fur eine Aufteilung in drei Fahrstreifen geeignet sind. Der Querschnitt ,Seeborg”
verjingt sich bis zu einer Entfernung von 70 Metern ab Krimmungsbeginn der Kur-
ve zu einer Breite von sieben Metern. Der Knotenpunkt ist mit den Anschluss der
klnftigen ErschlieBungsstralBe zu einem Knotenpunkt mit einer Einmindung ausge-
baut worden. Im Zuge des weiteren Ausbaus der ErschlieBungsstraBe und einer Zu-
nahme des Verkehrs ist der Knotenpunkt mit einer Lichtsignalanlage (LSA) zu signa-

lisieren.
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3.2

Abbildung 7: Knotenpunkt Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraBBe, geplanter Ausbau

Offentlicher Personennahverkehr

Das Gewerbegebiet Bohmsiel ist durch verschiedene Buslinien und Haltestellen an
das Zentrum von Bremerhaven und durch Uberlandbusse an die sidlichen Gemein-

den angeschlossen.

Die Linien 505 und 504 verkehren zu Spitzenzeiten halbstindlich in zwischen der
Haltestelle ,Hornbach” Richtung Zentrum. Die Linie 511 ist eine Schnellbuslinie und
verkehrt zwischen 6 und 20 Uhr Montag bis Freitag halbstindlich zwischen der Hal-
testelle ,Carsten — Borger — StraBe” und dem Stadtzentrum. Die Linie 516 ist ein
Anruf — Linientaxi, dass bei Anmeldung am Vortag zwischen den Haltestellen ,, Cars-
ten — Borger — StraBe” und ,, Powerblades” in der StraBe ,Am Luneort” zwischen 5
und 22 Uhr halbstindlich Montag bis Freitag verkehrt. Die Linien 531 und 580 sind
Uberlandbusse. Beide Linien verkehren zwischen Hauptbahnhof Gber die Haltestel-
len ,Deichhdamme” und , Carsten — Bérger — StraBBe”. Die Linie 531 fahrt von hier
weiter bis nach Hagen / Uthlede und die Linie 580 bis nach Sandstedt. Die Linie 531
verkehrt Montag bis Freitag 2 mal und die Linie 580 6 mal taglich.

In welcher Art das Liniennetz bei der Erweiterung der Industriegebiete angepasst
wird, steht zum derzeitigen Zeitpunkt noch nicht fest. Nach derzeitigem Stand ist

bei der Berechnung der Verkehrserzeugung vom Gewerbegebiet Bohmsiel von ei-
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3.3

nem niedrigen OPNV — Angebot auszugehen, fur die weiteren betrachteten Indust-

riegebiete ist momentan von einem noch geringeren Angebot auszugehen.

FuB- und Radverkehr

Aufgrund der dezentralen Lage und der GroBe der Industrie- und Gewerbegebiete
ist nur von einem geringen FuB3- und Radverkehr auszugehen. Fir die Betrachtung
der Knotenpunkte ist einzig der Radweg entlang der B6 in Nord — Sud — Richtung
fir den Radverkehr der sudlich von Bremerhaven gelegenen Gemeinden (Stotel,
Nesse, Lanhausen) von Bedeutung. Der Radweg verldauft westlich der B6 und ist in
beide Richtungen Benutzungspflichtig. Die Bedeutung der gesamten Fu3- und Rad-
wegverbindungen bei der Beurteilung der abschlieBenden Leistungsfahigkeit der zu
untersuchenden Knotenpunkte ist insgesamt als untergeordnet angenommen wor-
den. Dessen ungeachtet wurde eine durchgehende Freigabe fir den FuB- und Rad-
verkehr zur Querung des kompletten Querschnitts wahrend der Grinphase bei der
Leistungsfahigkeitsberechnung bertcksichtigt. Bei bedingten Vertraglichkeiten zwi-
schen Stromen des Kraftfahrzeug- und des Ful3- bzw. Radverkehrs wurde der FuB3-

/Radverkehr nicht als leistungsmindernd bewertet.
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4.1

4.2

4.2.1

Zukunftige Verkehrsentwicklung

Bestandsanalyse 2025

Um die Verkehrsknoten auch fir zukinftige Belastungen leistungsstark herstellen zu
kédnnen, wird eine Prognose fiir das Jahr 2025 erstellt. Dies geschieht mit Hilfe des
Zunahmefaktors flr den Kfz — Verkehr nach dem ,,Handbuch fir die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen” (HBS), Tab. Bild 2-2. Das Bild zeigt den Trend der Ver-
kehrsentwicklung auf. Aus dem Vergleich der Faktoren fr die Jahre 2012 und 2025
wird der anzuwendende Faktor F mit 1,019 ermittelt. Diese geringe Zunahme des
Bestandsverkehrs mit nur 1,9 % wird durch die Annahmen der Shell — Prognose ge-
stutzt, die, ohne zusatzliche Impulse, von einer nur geringen Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens ausgeht. Mit diesem Zunahmefaktor wird die Bestandsverkehrs-
starke auf den Prognosehorizont 2025 mit dem durchschnittliche tdgliche Verkehr
(DTVyy 5025) hochgerechnet (Anlage 3.1 & 4.1).

FUr den Querschnitt ,,Seeborg” am Knotenpunkt ,Seeborg / B6 Weserstra3e / B71"
liegt der DTV, ,0,5 des Bestandsverkehrs bei rund 12.900 Kfz/24h und am Knoten-
punkt ,Am Lunedeich” bei rund 12.300 Kfz/24h.

Verkehrsprognose fiir die neuen Industriegebiete

Abschatzung des vorhabenbedingten Verkehrsaufkommens

Um die Belastungen fir die Knotenpunkte durch die Ansiedlung in den Gewerbe-
und Industriegebieten ,, Bohmsiel”, , Luneort”, ,Fischereihafen West” und dem OTB
beschreiben und beurteilen zu kénnen, muss abgeschatzt werden, wie viel Verkehr
durch die Ansiedlungen neuer Unternehmen entsteht und in welchem Umfang die

StraBen zusatzlichen belastet werden.

Grundlagen fur die Abschatzung der Verkehrsaufkommens kénnen Gber die Rah-

menvorgaben der B — Plan — Entwdrfe hergeleitet werden.
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Wichtige Kennwerte der Aufkommensabschatzung wurden folgenden Publikationen

enthommen:

-, Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” von der

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), KéIn 2006

- Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung (Heft 42: Integration
von Verkehrsplanung und raumlicher Planung, Teil 2: ,Leitfaden zur Abschat-
zung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung”) vom Hessi-

schen Landesamt fur StraBen- und Verkehrswesen bzw. Dietmar Bosserhoff

Fur die Planung kénnen fir die Ableitung des Verkehrsaufkommens aus der bauli-
chen Nutzung beide Schriften als Standardwerke fur die Bundesrepublik Deutsch-
land angesehen werden. Die Werke geben fiir die zu wahlenden Kennwerte jeweils
abgegrenzte Bereiche mit minimalen und maximalen Werten an, was bedeutet, dass
dadurch zwischen den Werten ein hoher Schwankungsbereich entsteht, der durch
die Annahme bestimmter Kennwerte eingegrenzt werden soll. Es bedarf deshalb ei-
nem verantwortungsvollen und erfahrungsbasierten Umgangs mit den Kennwerten
aus den beiden Publikationen, da die Wahl der Kennwerte erheblichen Einfluss auf
prognostizierte Mobilitat haben. Bei der Wahl sind besonders die groBrdumige Lage
des Planungsgebietes (Ballungsraum oder landlicher Raum), die kleinrdumige Lage
innerhalb des Stadtgebietes (integriert oder Randlage), die Lage des Planungsgebie-
tes zu Siedlungsschwerpunkten (z.B. Wohnen) und Kerngebieten (Innenstadt), die
Lagegunst oder —ungunst in Bezug auf unterschiedliche Verkehrstrager und die spe-
zifische, oftmals in einer friihen Planungsphase nicht genau festzulegenden Fakto-
ren, welche bei gleicher Nutzungsbestimmung entweder mobilitatsférdernd oder —

dampfend wirken kénnen zu bericksichtigen.

In gewerblich genutzten Gebieten ist die Bestimmung der voraussichtlich dort be-
schaftigten Personen wesentlich fir die Ermittlung des Verkehrsaufkommens, da sie
zum einen in erheblichem MaBe zum Verkehrsaufkommen des Planungsgebietes
beitragen und zum anderen kénnen Uber die Beschaftigtenzahl in Verkntpfung mit
der Nutzungsart RuckschlUsse auf die Anzahl der Kunden und Besucher und auf das

Aufkommen im Guterverkehr gezogen werden.
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Durch die weitere ErschlieBung der Industrie- und Gewerbegebiete ist mit einer Zu-
nahme des Gesamtverkehrs zu rechnen, wobei davon ausgegangen wird, dass der
Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtverkehr fir die angenommene kinftige Er-
schlieBung abnehmen wird, da Teile der zuliefernden Verkehre bzw. die Transporte
von den Produktionsstatten zu den Vorstauflachen durch die Ansiedlung von Firmen
der gesamten Produktionskette fur die Offshore-Windenergieanlagen innerhalb der
Gebiete abgewickelt und die betrachteten Knotenpunkte dadurch nicht belasten

werden.

Auf Grundlage des Entwurfes des Uberarbeiteten Flachennutzungsplanes fir das
Gewerbegebiet ,Fischereihafen West"”, der vorhandenen B-Plane fir die Gewerbe-
gebiete , Luneort” und ,, Bohmsiel”, sowie von der BIS angegebene Flachen fur den
OTB ist von einer zusatzlich zu vermarktbaren Flache von insgesamt netto ca.
215 ha auszugehen. Diese Flachen dienen als Grundlage zur Berechnung der Ver-
kehrserzeugung. Die weiteren Kenndaten zur Verkehrserzeugung wurden wie fol-

gend beschrieben gewahlt:

Beschaftigtenverkehre:
o Anzahl Beschaftigte je Hektar:

Bei der Berechnung der Verkehrserzeugung der neuen Industriegebiete werden Uber
die Anzahl der Beschaftigten pro Hektar (BE/ha) die Verkehrsbelastungen prognosti-

ziert.

Nach der ,Regionalwirtschaftlichen Potenzialanalyse fir den Offshore Terminal Bre-
merhaven” von der Firma Prognos aus dem Jahr 2011 ist von einer Beschaftigten-
dichte von 25 Beschaftigten pro Hektar (BE/ha) fir den , base-case” bis zu 35 BE/ha
far den , best-case” fur die Hersteller von Windenergieanlagen auszugehen. Auf-
grund der beiden unterschiedlichen Angeben zur Arbeitsplatzdichte wird die Ver-
kehrserzeugung der neuen Industrie- und Gewerbegebiete nach Abstimmung fol-
gend in zwei Szenarien berechnet, wobei Szenario 1 die unteren Ansatze (,base-
case” nach Prognos) und Szenario 2 die oberen Ansatze (,best-case” nach Prognos)

berlcksichtigt.
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Zur Plausibilitatskontrolle wurde im Verlauf der Untersuchung eine Recherche bei
ansassigen Unternehmen zur Herstellung von Windenergieanlagen durch BPR
durchgefihrt und ein Beschaftigungsverhaltnis von ca. 45 BE/ha ermittelt. Der Un-
terschied zu der Potenzialanalyse von Prognos ist damit zu begrinden, dass im Be-
stand noch nicht alle Unternehmen einer méglichst umfassenden Wertschépfungs-
kette am Standort angesiedelt sind. So ist zum Beispiel das Bestreben groB3 einen
Turmbauer fur Windenergieanlagen anzusiedeln, der eine deutlich geringere Ar-
beitsplatzdichte aufweist. AuBerdem wird durch Unternehmenserweiterungen auf
bereits optionierten Flachen die Arbeitsplatzdichte sinken, da damit zu rechnen ist,
dass es sich hierbei vorwiegend um Lager- und Vorstauflachen handeln wird und im
Gegenzug personalintensive Bereiche mit geringem Flachenbedarf wie bspw. Ver-
waltung nicht im gleichen MaB mitwachsen werden. Um eine Uberschétzung zu
vermeiden, werden deshalb nach Abstimmung die Angaben von Prognos zur Ar-

beitsplatzdichte verwendet.

Bei den Montage- und Vorstauflachen ist nach Auskunft von Prognos von einer ge-
ringeren Beschaftigungsdichte von 10 fur Szenario 1 bis 15 BE/ha fir Szenario 2

auszugehen.

Das Gewerbegebiet Bohmsiel nimmt unter den vorhandenen Gebieten eine beson-
dere Stellung ein. Hier ist ein GroBteil der Flachen bereits vermarktet, bebaut und
generiert bereits Verkehr, der in den Bestandsverkehrsstarken enthalten ist. Die ge-
samte frei zur Verfligung stehende Flache ist mit 16 ha vergleichsweise gering. Auf-
grund der geringen GréBe der Teilflachen und der vorhandenen Struktur der bereits
vermarkteten Flachen ist hier mit einer gréBeren Beschaftigungsdichte zu rechnen.
Fur die Ermittlung der zukinftigen Verkehrsmengen ist deswegen fir 70 % der Fla-
che, die zur Nutzung Gewerbe und Dienstleistungen gerechnet wird, mit einer Be-
schaftigtendichte von 50 BE/ha fUr Szenario 1 bis 100 BE/ha fUr Szenario 2 ausge-

gangen worden.

o Wege je Beschaftigtem pro Tag:

Die Werte fur die Wege je Beschaftigtem wurden aus den Hinweisen der FGSV ent-

nommen. Fir die Nutzungen Montage/Vorstau und Offshore — Produktion werden
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die Wege pro Tag im Mittel mit 2,25 Wege pro Tag und fur die Nutzungen Gewer-
be und Dienstleistungen mit 2,75 Wege pro Tag im Mittel fUr beide Szenarien ge-

wahlt.

o Anteil Anwesenheit:

Nach den Hinweisen der FGSV liegt die durchschnittliche Anwesenheit bei 80 bis
90 %. Der Anteil der Anwesenheit wurde wieder fir beide Szenarien gleich ge-
wahlt. Fir die Nutzungen Montage/Vorstau und Offshore — Produktion wird damit
gerechnet, dass ein Grossteil der Angestellten auf Basis von Zeitarbeit angestellt sein
wird. Aus diesem Grund wird hier der obere Wert mit 90 % Anwesenheit ange-
nommen. Fur die Nutzungen Gewerbe und Dienstleistungen liegen keine Angaben
Uber mogliche kunftige Anlieger vor. Flr der Berechnung wird deshalb der Mittel-

wert mit 85 % angesetzt.

o PKW - Besetzungsgrad Beschaftigte:

Nach FGSV liegt der Besetzungsgrad bei 1,1 Beschaftigte pro PKW (BE/PKW) flr
Gewerbe- und Industriegebiete. Dieser Wert wird fir die Nutzungen Gewerbe und
Dienstleistungen angenommen. Fur die anderen Nutzungen ist der Besetzungsgrad
auf 1,15 BE/PKW geringfligig erhdht worden, da bei der Ansiedlung von Unterneh-
men der gewlnschten GréBenordnungen im Randbereich von Bremerhaven mit
groBtenteils Schichtarbeit damit gerechnet werden kann, dass sich zum Beispiel ver-
mehrt Fahrgemeinschaften bilden und dadurch der Besetzungsgrad steigt. Der Be-

setzungsgrad wurde flr beide Szenarien gleich angesetzt.

o Anteil Umweltverbund:

Dieser Wert hangt nach FGSV stark von der Lage und Anbindung der jeweiligen
Gebiete ab. Hier wurden wieder fir beide Szenarien die gleichen Werte angenom-
men. Eine Unterscheidung wurde nur fir die unterschiedliche Lage der Gebiete ge-
troffen. Das Gewerbegebiet Bohmsiel ist durch den OPNV teilweise erschlossen. Fir

die neu zu erschlieBenden Gebiete liegen noch keine Plane vor, das OPNV — Ange-
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bot auszubauen. Fur den nicht motorisierten Individualverkehr sind die Gebiete we-
gen ihrer dezentralen Lage ebenfalls nicht sehr attraktiv. Da das Gewerbegebiet
Bohmsiel bereits erschlossen und ein OPNV — Angebot vorhanden ist, wird bei der
Berechnung von einem Anteil von 10 % fir den Umweltverbund vom Gesamtver-
kehr ausgegangen. Bei den restlichen Gebieten wird auch aufgrund u.a. des zu er-
wartenden hohen Anteils von Schichtarbeit bei den Beschaftigten von einem gerin-

geren Wert mit 5 % ausgegangen.

Kundenverkehre:
o Kundenwege je Beschaftigtem:

Fur die Nutzungen Montage/Vorstau und Offshore — Produktion wird angenommen,
dass es keinen Kundenverkehr geben wird. Fr die Nutzungen Gewerbe und Dienst-
leistungen im Gewerbegebiet Bohmsiel ist der Wert nach FGSV mit 0,5 bis
1,0 Kundenwege je Beschaftigten (KW/BE) fur Gebiete dieser Art mit wenig Publi-
kumsverkehr anzusetzen. Fir die beiden Szenarien werden diese Grenzwerte als An-
satz gewahlt (0,5 KW/BE fur Szenario 1 und 1,0 KW/BE fir Szenario 2), da publi-
kumsintensivere Einrichtungen wie Einzelhandel und Restaurants im Gewerbegebiet
Bohmsiel bereits angesiedelt sind und mit weitere Einrichtungen dieser Art zum Zeit-
punkt dieser Untersuchung nicht gerechnet wird. Trotzdem sollte durch die beiden
unterschiedlichen Ansatze ein Bereich abgedeckt werden. Sollten sich dagegen doch
Einrichtungen ansiedeln, bei denen mit einem deutlich héheren Besucherverkehr zu
rechnen ist, sind die Berechnungen dahingehend anzupassen und die Ergebnisse der
Verkehrsuntersuchung zu Uberarbeiten. Verbundeffekte durch Verflechtungen von
in den Gebieten Beschaftigten, die auf dem Weg von bzw. zur Arbeit Kunden ande-
rer Einrichtungen, wie Einzelhandel sind, wurden bei dieser Untersuchung nicht ge-

sondert betrachtet.

o PKW — Besetzungsgrad Kunden:

Fur den Kundenverkehr liegt der Besetzungsgrad nach FGSV flr Gewerbegebiete
zwischen 1,0 und 1,6 Kunden pro PKW (KU/PKW). Da keine Angaben Uber magli-

che kanftige Anlieger vorliegen und aufgrund der Lage auBerhalb des Stadtgebietes
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Bremerhavens, wird hier der Mittelwert mit 1,3 KU/PKW flr beide Szenarien ange-

nommen.

Wirtschaftsverkehre:
o Geschaftsverkehre:

Zu den Geschaftsverkehren zdhlen alle Fahrten, die nicht bereits unter den Beschaf-
tigten- und Kundenverkehren abgehandelt sind, zum Beispiel Versorgungs- und Ser-
vicefahrten, Mdullabfuhr, Reparatur, Paketdienste oder Vertreter. Sie werden auf
Grundlage der ermittelten Fahrten der Beschaftigten berechnet und betragen nach
FGSV 5 bis 30 %. Es werden wieder flr beide Szenarien die gleichen Ansatze ge-
wahlt und nur nach den angesetzten Nutzungen unterschieden. Fir die Nutzung
Montage/Vorstau wird der untere Wert angesetzt, da hier nur mit sehr geringem
Geschaftsverkehr gerechnet wird. Fur die Ubrigen Nutzungen wird der Mittelwert

mit 17,5 % angenommen.

o Davon anteilige SV — Verkehre:

Die SV — Verkehre werden anteilig von den Geschaftsverkehren ermittelt. Sie gehen
nicht separat in die Summe der Verkehre ein und dienen der Angabe des SV — An-
teils am Gesamtverkehr. Fir die Nutzungen Montage/Vorstau und Offshore — Pro-
duktion ist der LKW — Anteil auf Grundlage einer Recherche im Bestand ansassiger
Unternehmen angenommen worden. Dieser liegt bei 0,1 LKW je Beschaftigtem
(LKW/BE). Fur die Nutzungen Gewerbe und Dienstleistungen wird der SV — Verkehr
nach FGSV mit 50 % der ermittelten Geschaftsverkehre fir beide Szenarien ange-
nommen. Bei der Ermittlung der SV — Verkehre werden Verbundeffekte durch inter-
ne Verkehre in den Industriegebieten und notwendige Sonderfahrten (Sondertrans-

porte) nicht mit bertcksichtigt.

Die KenngréBen zur Verkehrserhebung der neu zu erschlieBenden Industrie- und
Gewerbegebiete sind in Anlage 5.1 zusammengefasst. Bei den Annahmen zu den

Kennwerten wurden aufgrund fehlender Angaben Uber kinftige Nutzungen der
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Gebiete stets Sicherheiten mit bertcksichtigt und oftmals die ungUnstigere Annah-

men gewahlt.

4.2.2 Werktagliches Verkehrsaufkommen im Kfz — Verkehr

Die Ermittlung der sich aus den Kennzahlen ergebenden Verkehrswerte ist in Anlage

5.2 far Szenario 1 und in Anlage 5.3 fiir Szenario 2 dargestellt. Nach den ermittel-

ten Verkehrsmengen ergibt sich der SV — Anteil fur die kunftigen Industrie- und

Gewerbegebiete zu ca. 5,4 %. Dieser geringe Wert ist mit den Annahmen aus

Punkt 4.2.1 zu begrtnden.

Fur die einzelnen Gewerbegebiete ergeben sich folgende gerundete vorhabenbe-

dingte zusatzliche Verkehrsbelastungen als DTV, in Kfz / 24h:

Szenario 1 & Szenario 2
- OTB: 450 & 700  Kfz/24h
- Fischereihafen West: 3.750 & 5.300 Kfz/24h
- Luneort / Reitufer: 2.850 & 3.950 Kfz/24h
- Flachen links der Lune: 950 & 1.350 Kfz/24h
- Bohmsiel: 1.700 & 3.650 Kfz/24h
Summe: 9.700 & 14.950 Kfz/24h

Der berechneter SV —Anteil ergibt sich fir beide Szenarien zu rund 5,4 %.

4.2.3 Verkehrsumlegung

Die ermittelten Verkehre werden verteilt und damit die prognostizierten Quer-

schnittsbelastungen ermittelt.

P:\1794 VTU Fischereihafen-West\Erlauterungsberichte\1794 Erlauterungsbericht_ENDBERICHT_2012-11-30.doc



Verkehrstechnische Untersuchung
Fischereihafen West Seite 26

Bestandsverkehr

Am Knotenpunkt ,Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraBe” wird der Ver-
kehr, der im Bestand nur auf den Stral3en ,,Seeborg” und ,,Am Lunedeich” verlauft,
fir die Prognosehorizont 2025 mit auf die neue ErschlieBungsstraBBe verteilt. Hierbei
wird die Annahme getroffen, dass 10 % der Bestandsverkehre nach Fertigstellung
der ErschlieBungsstraBBe diese nutzen und die restlichen 90 % weiter in bzw. aus der

StraBe ,,Am Lunedeich” verkehren werden.
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Abbildung 8: Bestandsverkehr, Umlegung Knotenpunkt ,Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungs-

straBe”

vorhabenbedingtes Verkehrsaufkommen

Die ermittelten Verkehre der verschiedenen Industrie- und Gewerbegebiete wurden
wie in den Planen in Anlage 5.4 und 5.5 dargestellt in dem vorhandenen StraBBen-
netz verteilt und mit dem Auftraggeber, der BIS und den Fachabteilungen des Ma-
gistrat Bremerhaven abgestimmt. Danach flieBen rund 8 % des Gesamtverkehrs U-
ber die StraBe ,Am Seedeich” und ca. 13 % Uber ,Am Lunedeich” Richtung Nor-

den zu bzw. ab. Richtung Osten flieBen rund 13 % Uber , Deichhdmme” und ca.
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16 % Uber ,Bohmsiel” zu bzw. ab. Durch die angenommenen unterschiedlichen
Verteilungen der Verkehre der betrachteten Gebiete ergibt sich fir den Querschnitt
Seeborg eine zusatzliche Verkehrsbelastung von rund 55 %. Die genauen ermittel-
ten Querschnittsbelastungen sind den Balkenplanen in Anlage 5.6 und 5.7 zu ent-

nehmen.

In Folge der Umlegung der Prognose wurden auf die StraBen ,, Bohmsiel”, , Deich-
hamme”, ,Am Lunedeich” Richtung Norden und ,,Am Seedeich” ebenfalls Verkeh-
re verteilt. Diese sind bei einer groBraumigeren Betrachtung des Verkehrsnetzes und
bei Leistungsféhigkeitsuntersuchungen weiterer anliegender Knotenpunkte (z.B.

Knotenpunkt , WeserstraBBe / Deichhamme”) zu bertcksichtigen.

FUr die zu betrachtenden Knotenpunkte ergeben sich durch die Umlegung der

prognostizierten Verkehre folgende Querschnittsbelastungen:

Knotenpunkt ,, Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstral3e”

Szenario 1 & Szenario 2
ErschlieBungsstrale: 5.049 & 7.150 Kfz / 24h
»Am Lunedeich”: 1.237 & 2.120 Kfz / 24h
.Seeborg”: 5.592 & 8.270 Kfz / 24h

(siehe Anlage 6.1),

und Knotenpunkt ,Seeborg / B6 WeserstraBe / B71"

Szenario 1 & Szenario 2
.Seeborg”: 5.592 & 8.270 Kfz / 24h
,B6 WeserstraRe Nord": 560 & 827 Kfz / 24h
,B6 WeserstraBe Sud”: 2.516 & 3.722 Kfz / 24h
,B71": 2.516 & 3.722 Kfz / 24h

(siehe Anlage 6.2).
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4.3

Ermittlung der Spitzenstunde

Das Verkehrsaufkommen der Industriegebiete ist flr einen durchschnittlichen Werk-
tag berechnet worden (DTV,, in Kfz/24h). Da fur die fahrtrichtungsbezogene Vertei-
lung und den folgenden Leistungsfahigkeitsnachweis die Betrachtung der Verkehrs-
spitzenstundenbelastung relevant ist, wird anhand der Tagesganglinien der ver-
schiedenen Verkehrserzeuger (Beschaftigte, Kunden usw.) die Verteilung der Quell-
und Zielverkehre ermittelt. Weil das zu untersuchende Gebiet im Bestand bereits
stark durchmischt ist und durch die Ansiedlung weiterer Unternehmen mit unter-
schiedlicher Arbeitszeitstruktur und Kunden- und Besucherverkehren weiter unter-
schiedlichste Verkehrsspitzen erzeugt, wurde bei der Ermittlung nicht der allgemeine
Ansatz der Spitzenstunde zu 10 % des Tagesverkehrs wahrend der nachmittagli-
chen Spitzenstunde gewdhlt, sondern die Spitzenstunde nach der Uberlagerung des
Bestands mit der Prognose anhand der Tagesganglinie des Gesamtverkehrs be-

stimmt.

Die neu generierten Verkehre der Industrie- und Gewerbegebiete wurden beispiel-
haft anhand des Querschnitts Seeborg auf die verschiedenen Verkehrsgruppen (Be-

schaftigten-, Kunden-, Besucher- und Wirtschaftsverkehre) verteilt (Anlage 7.1).

Da es sich bei den kinftig ansiedelnden Unternehmen um produzierende mit gréB-
tenteils Schichtarbeit handeln wird, wurde durch eine Recherche bei ansassigen Un-
ternehmen der Anteil der Schichtarbeit an den gesamten Arbeitsplatzen ermittelt.
Im Bestand ergibt sich danach ein Wert von im Mittel 80 % Schichtarbeit und 20 %
allgemein Beschaftigte in einer Kernarbeitszeit von 7:00 bis 18:00 Uhr. Diese Vertei-
lung wurde fir die Flachennutzung Montage / Vorstau und Offshore / Produktion
angewandt. Fur die Flachen Gewerbe / Dienstleistung des Gewerbegebietes Bohm-
siel wurden die gesamten Beschaftigtenverkehre den allgemein Beschaftigten mit

einer Kernarbeitszeit von 7:00 bis 18:00 Uhr zugeordnet.

Um die Spitzenstunde, die Verteilung der Ziel- und Quellverkehre zur Spitzenstunde
und den Spitzenstundenanteil am gesamten Tagesverkehr zu ermitteln, wurden die
verschiedenen Verkehrsgruppen anhand ihrer spezifischen Ganglinien Uber den Tag

wie folgend beschrieben verteilt:
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Querschnitt Seeborg
- Bestandsverkehr (2025):

Fur die Bestandsverkehre wird die Verteilung prozentual anhand der Verteilung von
2009 angenommen (Anlage 7.1.1). Die Verkehrszahlung, die Uber eine Dauer von
einer Woche durchgefthrt wurde, ergibt fir den Querschnitt ,Seeborg” eine Ta-
gesganglinie, die eine geringe Morgenspitze und eine groBe Nachmittagsspitze Gber
den gesamten Querschnitt aufweist. Die Einfllsse durch die verschiedenen vorhan-
denen Einzelhandelseinrichtungen und Mérkte und die Schichtarbeit der bereits an-

sassigen Unternehmen sind anhand des Verlauf deutlich zu erkennen.

- Beschaftigtenverkehr Schichtarbeit:

Die prognostizierten Beschaftigtenverkehre wurden zu Beginn aufgeteilt. Fir die
sich hauptsdchlich ansiedelnden Unternehmen zur Herstellung von Windenergiean-
lagen ist fur die Produktion, Montage und Vorstau mit einem Dreischichtbetrieb
rund um die Uhr zu rechnen. Fir die Schichtarbeit wurde die Annahme getroffen,
dass der Zielverkehr sich innerhalb der halben Stunde vor den entsprechenden
Schichtwechseln um 6:00 Uhr, um 14:00 Uhr und um 22:00 Uhr abwickeln wird. In
den dazugehorigen Verwaltungen und dem Gewerbegebiet Bohmsiel ist von einer
Kernarbeitszeit zwischen 7:00 und 18:00 Uhr auszugehen. Nach einer Recherche bei
ansassigen Windenergieanlagenbauern liegt das Verhaltnis von Schichtarbeit zu
normaler Arbeitszeit im Mittel bei ca. 80 zu 20 %. Die Beschaftigtenverkehre der
entsprechenden Gebietstypen sind anhand dieses Verhaltnisses anteilig aufgeteilt
worden. Genauso wird der entsprechende Quellverkehr in der halben Stunde nach
den Schichtwechselzeiten abflieBen. Die Tagesganglinie des Schichtverkehrs stellt

sich demnach wie in Anlage 7.1.2 dargestellt ein.

- Beschaftigtenverkehr allgemein, Kunden und Besucherverkehre, Wirt-

schaftsverkehre:

Die Ubrigen Verkehre sind anhand der normierten nutzungsbezogenen Tagesgang-

linien nach FGSV ,Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gewerbe-
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gebieten” (2006) fur den Berufsverkehr (Anlage 7.1.3), fur den Kunden- und Besu-
cherverkehr (Anlage 7.1.4) und den Wirtschaftsverkehr (Anlage 7.1.5) verteilt wor-
den. Diese normierten Ganglinien sind der EAR 91 entnommen. Es ist allerdings
darauf hinzuweisen, dass die normierten Tagesganglinien nur eine Annahrung der
in der Realitdt zu erwartenden Verteilung des Verkehrsaufkommens innerhalb eines

Tages darstellen kann.

Die Summierung der einzelnen Verkehrsgruppen und der sich ergebende Gesamt-
verkehr sind in Anlage 7.1.6 dargestellt. Aus dieser Verteilung ist zu erkennen, dass
sich die Spitzenstunde gegeniber dem Bestand von ca. 17:00 Uhr auf ca. 14:00 Uhr
zum Schichtwechsel verschiebt. Die Lastrichtung (Anteile fir Ziel- und Quellverkeh-
re) ist far die Spitzenstunde des Bestandes um ca. 17:00 Uhr und der errechneten
Spitzenstunde der Prognose um ca. 14:00 Uhr allerdings dhnlich. Da in der Ver-
kehrsspitze der Schichtwechsel maBgebend ist und sich die Schichtverkehre zum
Wechsel innerhalb nur ca. einer halben Stunde vor (Zielverkehr) und einer halben
Stunde nach (Quellverkehr) dem Schichtwechsel abwickeln werden, wurde nach Ab-
stimmung die Spitzenstunde auf 13:30 bis 14:30 Uhr festgelegt und die Verkehre

fur diesen Zeitraum wie folgt ermittelt:
Bestandsverkehr (2025):

Die Bestandsverkehre wurden zuerst flr den Spitzenstundenbereich gemittelt und
anschlieBend anhand der Verteilung der Ziel- und Quellverkehre von der Zahlung

von 2009 aufgeteilt.
Beschaftigtenverkehr Schichtarbeit:

Da sich die Schichtwechselverkehre bei der Annahme innerhalb einer halben Stunde
vor (Zielverkehr) und einer halben Stunde nach (Quellverkehr) abwickeln werden,
sind die Verkehre von 13:00 bis 14:00 Uhr und 14:00 bis 15:00 Uhr komplett mit
eingerechnet worden. Dies entspricht bei dem angenommenen Dreischichtbetrieb
1/3 des gesamten Tagesverkehrs (DTV [Kfz/24h]) fir die Spitzenstunde und 1/6 je-

weils fur den Quell- und Zielverkehr.

Beschaftigtenverkehr allgemein, Kundenverkehr, Wirtschaftsverkehr:
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4.4

Fur die allgemeinen Beschaftigten-, die Kunden- und die Wirtschaftsverkehre wur-
den die Anteile des Ziel- und Quellverkehrs fir die Spitzenstunde gemittelt und da-
mit der Anteil am Tagesverkehr (DTV [Kfz/24h]) bestimmt.

Die Werte fur den Ziel- und Quellverkehr zur Spitzenstunde wurden aufsummiert
und damit der Anteil zur Spitzenstunde mit 48,67 % fir den Ziel- und 51,33 % fir
den Quellverkehr bestimmt. Der prozentuale Anteil der Spitzenstunde am gesamten

Tagesverkehr wurde mit 13,06 % ermittelt.

Gesamte Verkehrsverteilung

13:30-14:30
Zielverkehr Quellverkehr Gesamt;:':‘kehr zur
| Summe 1135 1197 2332
| Prozent] 48,67% | 51,33% | 100% |
Spitzenstundenanteil
Gesamtverkehr Spitzenstunden- —
DTV2025 [Kfz;'24 h] verkehr
17859 2332 13.06%

Tabelle 2: Ermittlung Spitzenstunde

Die gesamte Herleitung der Anteile fur den Ziel- und Quellverkehr und des Spitzen-

stundenanteils ist der Anlage 7.2 zu entnehmen.

Diese Werte dienen als Grundlage fir die fahrtrichtungsbezogene Verkehrsvertei-

lung.

Zusammenfassung

Aus der prozentualen Verteilung der Quell- und Zielverkehre und der Spitzenstun-

denbelastung ergeben sich die fahrtrichtungsbezogenen Verkehrsbelastungen.

Die Verkehrsbelastungen sind fur den Bestand (2025) und die Verkehrserzeugung

der Industriegebiete aufsummiert und fur Szenario 1 in Anlage 8.1 und fir Szenario
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2 in Anlage 8.2 flr die beiden zu betrachtenden Knotenpunkte berechnet und dar-

gestellt worden.

Auf Grundlage dieser ermittelten Spitzenstundenbelastung wurde die folgende Leis-

tungsfahigkeitsberechnung durchgefihrt.
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5. Leistungsfahigkeitsberechnung

5.1 Allgemeines

Auf der Grundlage der in Kapitel 4 beschriebenen Verkehrsstarken (Prognose Be-
stand 2025 mit Anschluss der neuen Industrie- und Gewerbegebiete) kann nunmehr
der Nachweis der Verkehrsqualitat anhand der Beurteilung des Verkehrsablaufs an
den Knotenpunkten sowie Aussagen Uber die Leistungsfahigkeit anhand der Vorga-
ben des Handbuchs fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) gefihrt

werden.

Nach HBS wird der Nachweis der Verkehrsqualitat Uber die Qualitdtsstufen des Ver-
kehrsablaufs (QSV) von A bis F beschrieben. Stufe A beschreibt einen sehr guten
Verkehrsablauf ohne Stérungen und Wartezeiten und Stufe F weist den Zustand der

hohen Uberlastung mit erheblichen Wartezeiten aus.

QSYV | Definition

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt

A passieren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.

B Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren/-gehen. Die Wartezeiten sind kurz.
Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kén-

c nen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Warte-

zeiten sind splrbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur geringer
Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Im Kraftfahrzeugverkehr ist stAndiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten
D flr alle Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch
stabil.

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im

E Kraftfahrzeugverkehr stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die
Wartezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Nachfrage ist gréier als die Kapazitat. Die Fahrzeuge missen bis zu

F ihrer Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig. Die Wartezei-
ten sind extrem lang. Die Anlage ist Gberlastet.

Tabelle 3: Definition der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an lichtsignalisierten Knotenpunkten

nach HBS

Dazu wurden seitens der Firma Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH Berechnun-

gen zur Leistungsfahigkeit erstellt. Die Staurdume werden mit einer Sicherheit von
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5.2

95 % bemessen. Der Schwerverkehrsanteil wird nach HBS bei der Berechnung der
Sattigungsverkehrsstarke qc berticksichtigt. Um die Verkehrsverhaltnisse maglichst
realitdtsnah abzubilden ist eine Umrechnung der Kfz-Einheiten in PKW-Einheiten

nach HBS nicht erforderlich.

Die Leistungsfahigkeit beider Knotenpunkte wird im bestehenden Ausbauzustand
und einer moglichen Ausbauvariante zur Steigerung der Qualitat der AbflUsse fir
beide Szenarien berechnet und dargestellt. Fir den Knotenpunkt ,Seeborg / Am
Lunedeich / ErschlieBungsstraBe” wurde bei der Leistungsfahigkeitsuntersuchung
von vornherein ein lichtsignalisierter Knotenpunkt vorausgesetzt, um die prognosti-

zierten Verkehrsstarken leistungsfahig abzuwickeln.

Aufgrund der dezentralen Lage und der GroBe der Industrie- und Gewerbegebiete
ist nur von einem geringen FuB- und Radverkehr auszugehen. Aus diesem Grund
wurden diese Verkehre bei der Leistungsfahigkeitsuntersuchung und der Signalisie-
rung nicht als beeinflussende GroBe bei sich beeinflussenden Strémen berdcksich-

tigt.

Leistungsfahigkeitsberechnung fiir Szenario 1

5.2.1 Knotenpunkt ,Seeborg / B6 Weserstra3e / B71"

1) Leistungsfahigkeit mit Bestandsgeometrie

Zur Leistungsfahigkeitsermittlung wurde das bestehende Steuerprogramm mit den
entsprechenden Signalgruppen berlcksichtigt. Die Umlaufzeit wurde auf 100 s fest-
gelegt, die an hochfrequentierten Knotenpunkten Cblich ist und einen sinnvollen
Kompromiss zwischen hoherer Leistungsfahigkeit und moglichst niedriger Wartezeit
far den einzelnen Verkehrsteilnehmer darstellt. Zur Verbesserung der Leistungsfa-
higkeit und abweichend von der bislang vor Ort angebrachten Markierung wurde
der separate Rechtsabbieger aus der B71 kommend Richtung B6 Nord als Mischspur

mit kombiniertem geradeaus/rechts dargestellt.

Alle Verkehrsstrome erreichen mindestens Qualitatsstufe D, bis auf den Rechtsab-

bieger aus Seeborg kommend Richtung B6 Sid. Dieser ist mit Qualitatsstufe F Gber-
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lastet und damit ist der Knotenpunkt als nicht mehr leistungsfahig zu betrachten
(Anlage 9, Blatt 1, 2 & 3). Alle Zufahrten weisen fiir die Spitzenstunde eine sehr ho-

he Auslastung auf, die fir die maBgebenden Hauptstrdme um die 90 % betragt.

StraBe Strom Richtung Qsv (1)

links D

B6 Weserstral3e
Sid A geradeaus D
rechts D
links C

B6 Weserstral3e
Nord B geradeaus C
rechts C
links C
Seeborg C geradeaus C
rechts F
links D

B71 Frederiks-
havner StraBe D geradeaus D
rechts D

2) Leistungsfahigkeit mit Bestandsgeometrie und neuer Signalgruppe

Um die Leistungsfahigkeit zu erhdhen, wurde fir den Uberlasteten Rechtsabbieger
eine separate Signalgruppe eingerichtet und damit die Freigabezeit wahrend eines
Umlaufs erhéht. Damit erhalt der Rechtsabbieger ausreichend Grinzeit um leis-

tungsfahig abgewickelt werden zu kénnen.

Die Qualitatsstufe der maBgebenden Hauptstrome betragt D und liegt teilweise nur
knapp an der Grenze zu der nachst schlechteren Stufe und damit an der Uberlas-
tung des Knotenpunktes. Die mittlere Auslastung des Knotenpunktes liegt bei
ca. 82 %. Es ist mit Rickstaus in allen Zufahrten zu rechnen, die in der anschlieBen-

den Freigabezeit nicht immer vollstandig abgebaut werden kénnen. Die Wartezeiten
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far alle Verkehrsteilnehmer sind mit im Mittel 54 s betrachtlich. Wahrend der prog-
nostizierten Verkehrsspitzenstunde aus Szenario 1 bewegt sich der Knotenpunkt im
Bereich seiner Kapazitatsgrenze. Trotzdem ist er fur die Verkehrsmengen aus Szena-

rio 1 fur die Spitzenstunde stabil und leistungsfahig abzuwickeln (Anlage 9, Blatt 4).

StraBe Strom Richtung QSV (1) QsV (2)

links D D

B6 WeserstraBe
Sid A geradeaus D D
rechts D D
links C C

B6 WeserstraBe
Nord B geradeaus C C
rechts C C
links C C
Seeborg C geradeaus C C
rechts F B
links D D

B71 Frederiks-
havner StraBe D geradeaus D D
rechts D D

Die Aufstelllangen in den Zufahrten sind auf die erforderlichen Langen hin anzupas-
sen, da sie ansonsten ggf. Uberstauen und die Leistungsfahigkeit des Knotens redu-
zieren und zu einer Uberlastung des Knotenpunktes fiihren kénnten. Diese Anpas-
sungen sind teilweise durch Ummarkierungen herzustellen, fir den Querschnitt B71
und B6 SUd sind aber bauliche Verlangerungen einzelner Fahrspuren notwendig, um
die erforderlichen Aufstelllangen herzustellen. Der Linksabbieger aus Siden muss
um ca. 50 m und der kombinierte Geradeaus / Rechts und der Linksabbieger der
B71 missen um ca. 30 bzw. ca. 60 m verlangert werden, um die erforderlichen

Ruckstauldangen bereitzustellen.
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3) Leistungsfahigkeit mit geanderter Knotenpunktgeometrie

Um die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes fur die Verkehrsmengen aus Szenario
1 deutlich zu erhéhen, kénnte man in der Achse , WeserstraBe” die Linksabbieger-
streifen um jeweils eine Spur erganzen. Zusatzlich wirde man Kapazitatsreserven
wahrend der Spitzenstunde des Szenario 1 schaffen und die Rickstaulangen verkdir-
zen (Anlage 9, Blatt 5, 6 & 7).

StraBe Strom Richtung QsSV (1) QSV (2) QsSV (3)
links D D C
86 Wes_grstraBe A geradeaus D D C
Sud
rechts D D C
links C C C
B6 WeserstraBe
Nord B geradeaus C C B
rechts C C B
links C C C
Seeborg C geradeaus C C B
rechts F B B
links D D C
B71 Frederiks-
havner StraBe D geradeaus D D C
rechts D D C

5.2.2 Knotenpunkt , Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraB3e”

Leistungsfahigkeit mit Bestandsgeometrie

Die Leistungsfahigkeit wurde fir die Bestandsgeometrie als lichtsignalisierter Kno-
tenpunkt berechnet. Es wurde ein Zweiphasensystem mit einer zusatzlichen Freiga-
be des Rechtsabbiegers aus Seeborg Richtung Am Lunedeich mit einer Umlaufzeit

von 80 s gewahlt.
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Mit den getroffenen Annahmen kann der Knotenpunkt die berechneten Verkehre
aus Szenario 1 flr die Spitzenstunde leistungsfahig verarbeiten. Die mittlere Auslas-
tung liegt bei 68 %. Die Qualitatsstufe der maBgebenden Hauptstrome liegt im Mit-
tel bei B. Infolge der bedingten Vertraglichkeit zur verkehrsstarken zweispurigen Zu-
fahrt Seeborg liegt die Qualitat des Linksabbiegers aus der ErschlieBungsstraBBe in
Richtung am Lunedeich nur bei Qualitatsstufe C. Aufgrund der geringen Anzahl der

zu erwartenden Linksabbieger ist das allerdings akzeptabel (Anlage 10, Blatt 1, 2 &

3).
StraBe Strom Richtung Qsv

geradeaus B

Seeborg A
rechts A
ErschlieBungs- 5 links C
strae geradeaus B
links A

Am Lunedeich C
rechts A

Die vorhandenen Aufstellldangen sind im Verhaltnis zu den berechneten Rickstau-
langen fur die maBgebenden Hauptstrome ausreichend. Die wenig belasteten Stro-
me des Linksabbiegers aus der ErschlieBungsstraBe in ,Am Lunedeich” und der
Rechtsabbieger aus ,,Am Lunedeich” in Richtung ErschlieBungsstraBe werden Gber-
staut. Dies ist aufgrund der geringen Belastung aus Sicht der Leistungsfahigkeit al-
lerdings annehmbar. Einzig der Geradeausstrom aus , Seeborg” Richtung Erschlie-
BungsstraBe muss um ca. 20 m verlangert werden, um die benétigte Aufstelllange
zu erhalten und dem Geradeausstrom das Vorbeifahren am aufgestauten Rechtsab-

bieger zu ermdglichen.

Der Knotenpunkt kann damit die berechneten Verkehrsstarken aus Szenario 1 mit

der vorliegenden Knotenpunktgeometrie jederzeit leistungsgerecht abwickeln.
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5.3 Leistungsfahigkeitsberechnung fiir Szenario 2

5.3.1 Knotenpunkt ,Seeborg / B6 Weserstra3e / B71"

Leistungsfahigkeit mit Bestandsgeometrie

Mit der Bestandsgeometrie besitzt der Knotenpunkt bei der Berechnung zu Szena-

rio 1 nur geringe Leistungsreserven. Mit den erhdhten Verkehrsmengen aus Szena-

rio 2 ist die Kapazitatsgrenze Uberschritten und der Knotenpunkt ist mit unverander-

ter Knotenpunktgeometrie nicht mehr leistungsfahig. Die Geometrie muss geandert

werden. Die maBBgebenden Verkehrsstréme erreichen nur noch Qualitdtsstufe E und

F. Damit ist der Knotenpunkt Uberlastet. Da MaBnahmen zur Leistungsverbesse-

rung, wie anpassen des Steuerprogramms und zusatzliche Signalgruppen bereits

ausgeschopft sind, ist der Knotenpunkt fur die berechneten Verkehrsstarken aus

Szenario 2 nur durch Anpassen der Knotenpunktgeometrie leistungsfahig herzustel-

len (Anlage 11, Blatt 1).

StraBe Strom Richtung QSV (1)

links E

B6 Weserstral3e
Sid A geradeaus D
rechts D
Iinks C

B6 Weserstral3e
Nord B geradeaus D
rechts D
|inkS F
Seeborg C geradeaus D
rechts B
Iinks D

B71 Frederiks-
havner StraB3e D geradeaus F
rechts F
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Leistungsfiahigkeit mit gednderter Knotenpunktgeometrie

Um die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes zu erhéhen, wurden in der Achse
. WeserstraBe” die Linksabbiegestreifen um jeweils eine Spur erganzt (Anlage 9,
Blatt 5). Mit einer Anpassung des Steuerprogramms und einer Umlaufzeit von wei-
terhin 100 Sekunden wird mit der gewahlten Geometrie fir die maBgebenden
Hauptstrome die Qualitatsstufe C erreicht. Die durchschnittliche Auslastung liegt bei
ca. 74 %. Nahezu alle wahrend der Rotphase ankommenden Verkehrsteilnehmer
kdnnen in der folgenden Freigabezeit den Knotenpunkt passieren. Durch im Mittel
nur geringen Rickstau am Ende der Freigabezeit kommt es nur vereinzelt zu spir-
baren Wartezeiten. Der Knotenpunkt kann die berechneten Verkehrsstarken aus
Szenario 2 mit der gewahlten Knotenpunktgeometrie jederzeit leistungsgerecht ab-

wickeln und besitzt dartber hinaus noch weitere Leistungsreserven (Anlage 11, Blatt

2).
StraBBe Strom Richtung QSV (1) QsV (2)

links E C

B6 Weserstral3e
Std A geradeaus D B
rechts D B
links C C

B6 Weserstral3e
Nord B geradeaus D C
rechts D C
links F C
Seeborg C geradeaus D C
rechts B B
links D C

B71 Frederiks-
havner StraBe D geradeaus F C
rechts F C
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Durch die gednderte Geometrie andern sich auch die Rickstauldangen. Die vorhan-
denen Aufstelllangen fir die B6 noérdlich und sudlich des Knotenpunktes sind bei
dem Ausbau des Knotenpunktes den erforderlichen Ruckstauldangen anzupassen.
Fur die WeserstraBe bedeutet dies eine Lange der jeweiligen Richtungsfahrbahnen

von mindestens 80 m im SlUden und mindestens 75 im Norden.

Auf der B71 besitzen die Geradeausspuren nicht auf den gesamten berechneten
110 m die bendtigten Aufstelllangen. Dadurch erhéht sich der Ruckstau. Zusatzlich
ist der Linksabbieger Uberstaut. Hier kann es wahrend eines Umlaufs dazu kommen,
dass sich die Linksabbieger und die Geradeausfahrer behindern, da beide Richtun-
gen unterschiedliche Freigabezeiten haben. Dies kann zu einer Verschlechterung der
Leistungsfahigkeit fuhren. Auf dem Querschnitt , Seeborg” Uberstaut der Gerade-
ausverkehr den Rechts- sowie den Linksabbieger. Der Rechtsabbieger besitzt ein ei-
genes Signal um mehr Freigabezeit zu erhalten. Da er vom Geradeausstrom bei den
vorhandenen Aufstelllangen Uberstaut wird, kann er nicht frei abflieBen. Beim
Linksabbieger ist die Situation ahnlich wie bei der B71. Er wird Gberstaut und wah-
rend eines Umlaufs kann es zu gegenseitigen Behinderungen des Geradeaus- und
des Linksabbiegestroms kommen. Durch die beschriebenen Beeintrachtigungen
kann die tatsachliche Leistungsfahigkeit niedriger liegen als berechnet. Fir die B71
und , Seeborg” sind deshalb die Aufstelllangen zu vergréBern. Fir die B71 sind der
kombinierte Geradeaus / Rechts und der Linksabbieger um ca. 20 bzw. ca. 65 m
und fdr ,Seeborg” der Rechtsabbieger um ca. 50 m zu verlangern. Dadurch ist e-
benfalls das ca. 100 m hinter der Kreuzung liegende Durchlassbauwerk den erfor-

derlichen Fahrspurlangen und der Gesamtbreite der Fahrbahn anzupassen.

5.3.2 Knotenpunkt , Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraB3e”

Leistungsfiahigkeit mit Bestandsgeometrie

Fur die Berechnung wurde wieder die Bestandsgeometrie zu Grunde gelegt. und
das Zweiphasensystem mit zusatzlicher Freigabe des Rechtsabbiegers aus ,, Seeborg”

Richtung ,,Am Lunedeich” mit einer Umlaufzeit von 80 s gewahlt.
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Mit diesen Annahmen kann der Knotenpunkt , Seeborg / Am Lunedeich / Erschlie-
BungsstraBe” die berechneten Verkehre aus Szenario 2 ebenfalls leistungsfahig ver-
arbeiten. Die mittlere Auslastung steigt allerdings auf 78 %. Die Qualitatsstufe der
Nebenrichtungen erreicht mindestens C und die verkehrsstarksten Stréme erreichen
sogar Qualitatsstufe B und A. Damit ist nachgewiesen, dass der Knotenpunkt die
berechneten Verkehrsstarken aus Szenario 2 mit der vorhandenen Knotenpunktge-
ometrie leistungsgerecht abwickeln kann und dabei noch ausreichend Reserven be-

sitzt (Anlage 12, Blatt 1).

StraBe Strom Richtung Qsv

geradeaus C

Seeborg A
rechts A
ErschlieBungs- 5 links C
strae geradeaus C
links B

Am Lunedeich C
rechts A

Durch die Erhéhung der Verkehrsstarken steigen allerdings auch die Rickstaulangen
einzelner Fahrspuren. Der Querschnitt der ErschlieBungsstraBe bekommt durch den
Geradeausstrom bis zu 100 m Ruckstau und Uberstaut damit den Linksabbieger in
Richtung Am Lunedeich. Aufgrund der geringen Verkehrsstarke des Linksabbiegers
und der gemeinsamen Freigabe mit dem Geradeausstrom ist dies aber akzeptabel
und fuhrt zu keiner deutlichen Verschlechterung des Abflusses. Gleiches gilt fur den
Rechtsabbieger aus ,,Am Lunedeich” Richtung ErschlieBungsstraBe. Er wird durch
den Linksabbieger Uberstaut, was aufgrund der geringen Belastung des Rechtsab-
biegers und der gemeinsamen Griinphase mit dem Linksabbieger jedoch akzeptabel

ist.

FUr den Querschnitt , Seeborg” ist eine Verldngerung des zweispurigen Aufstellbe-
reichs notwendig um beide Fahrtrichtungen leistungsgerecht abwickeln zu kénnen.
Der Rechtsabbieger besitz eine langere Freigabezeit, die durch eine separate Signal-

gruppe vor dem Geradeausstrom freigegeben wird. Durch die zu kurzen Aufstell-
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54

langen behindert der Geradeausstrom den freien Abfluss des Rechtsabbiegers und
kann damit die Leistungsfahigkeit verringern. Die Fahrspur des Rechtsabbiegers ist
deshalb um ca. 50 m zu verlangern, um dem Rechtsabbieger einen freien Abfluss zu

gewahren.

Beurteilung der Verkehrsqualitat der StraBBe ,,Seeborg”

Die betrachteten Industrie- und Gewerbegebiete werden auch kunftig vorwiegend
Uber die StraBe ,Seeborg” erschlossen. Die rund 480 m lange Stral3e ist im Bestand
durch mehrere Ein- und Ausfahrten des anliegenden Baumarktes nérdlich und ver-
schiedener kleinerer Anlieger stdlich angebaut. Die Verkehrsbelastung betragt im
Bestand bis zu 1.700 Fz/Sph und wird durch die Erweiterungen der Gebiete bis auf
ca. 2.750 Fz/Sph steigen. Im Bestand hat die StraBBe einen symmetrischen Quer-
schnitt mit beidseitig einer 3,50 m breiten Fahrspur, anschlieBend ein ca. 3 m breiter
Grlnstreifen und ein ca. 2,50 m breiter Geh- und Radweg. Der Gesamtquerschnitt
hat damit eine Breite von ca. 18 m. Es ist zu erwarten, dass der heute zweispurige
Querschnitt durch Abbiegevorgange, insbesondere Linksabbieger, erheblich beein-
trachtigt wird, da fir den Durchgangsverkehr keine ausreichende Fahrbahnbreite
zum ausweichen zur Verfligung steht. Damit sich der jeweilige Linksabbieger behin-
derungsfrei aufstellen kann, sollte eine zusatzliche Mittelspur (3 x 3,50 m =

10,50 m) bzw. zwei Uberbreite je 5,00 m breite Fahrspuren vorgesehen werden.

Fur die Gestaltung von IndustriestraBBe empfiehlt die ,Richtlinie fir die Anlage von
StadtstraBen” (RASt 06) bei einer Verkehrsbelastung von mehr als 1.800 Kfz/h einen
vierspurigen Querschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 6,50 m je Fahrtrichtung und

Parkmaoglichkeiten am Fahrbahnrand. Beides ist derzeit nicht vorhanden.

Bei der zu erwartenden deutlich erhéhten Verkehrsbelastung der Stral3e , Seeborg”
und ohne bauliche MaBnahmen umzusetzen, ware eine Mdglichkeit, das Linksab-
biegen im Zuge der StraBe ,Seeborg” strikt zu untersagen. Neben der erheblichen
Verschlechterung der vorhandenen ErschlieBung der angrenzenden Gewerbeflachen
auf Kosten der ErschlieBung der neuen Industrie- und Gewerbegebiete ist hier auch
die Problematik der schwierigen Durchsetzbarkeit solch einer Verkehrsregelung zu

beachten. Um die Anbindung der Anlieger nicht deutlich zu verschlechtern, kénnte
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das Linksabbiegen geordnet und nur teilweise beschrankt werden, um die vorhan-
dene ErschlieBung einerseits weiterhin zu gewahrleisten und andererseits die kiinftig

steigende Verkehrsbelastung des Querschnitts zu berlcksichtigen.

Der derzeitige Querschnitt der StraBe ,Seeborg” wird dem zukinftigen Verkehr
nicht mehr gerecht. Die Erweiterung auf einen durchgehend vierspurigen Quer-

schnitt ist aus verkehrstechnischer Sicht wiinschenswert.

5.5 Notwendige AusbaumaBnahmen

5.5.1 Knotenpunkt ,Seeborg / B6 Weserstra3e / B71"

Fur die Herstellung der Leistungsfahigkeit sind folgende baulichen MaB-

nahmen erforderlich:
Szenario 1:

- Verlangerung der Richtungsfahrbahn zum vergréBern der Aufstell-

lange far:
o Querschnitt B6 Sid, Linksabbieger um | = 50 m verldngern

o Querschnitt B71, kombinierter Geradeausrechts um | =30 m und

Linksabbieger um | = 60 m verlangern
Szenario 2:

- Knotenpunktausbau mit jeweils einen zusatzlichen Fahrstreifen
(3,50 m) fur die Linksabbieger der WeserstraBe aus Norden und Su-
den, Lange der Richtungsfahrbahnen mindestens 80 m im Sdden

und 75 m im Norden

- Verlangerung der Richtungsfahrbahn zum vergréBern der Aufstell-

lange fur:
o Querschnitt Seeborg, Rechtsabbieger um | = 50 m verlangern

o Querschnitt B71, kombinierter Geradeausrechts um | =20 m und

Linksabbieger um | = 65 m verlangern
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5.5.2 Knotenpunkt , Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraB3e”

5.6

Fur die Herstellung der Leistungsfahigkeit sind folgende baulichen MaB-

nahmen erforderlich:
Szenario 1:

- Verlangerung der Richtungsfahrbahn zum vergréBern der Aufstell-

lange far:
o Querschnitt Seeborg, Geradeaus um | = 20 m verldngern
Szenario 2:

- Verlangerung der Richtungsfahrbahn zum vergréBern der Aufstell-

lange fur:

o Querschnitt Seeborg, Rechtsabbieger um | = 50 m verlangern

Weitere verkehrsrelevante Entwicklungen

In dem betrachteten Gebiet gibt es Planungen, weitere Flachen zu erschlieBen und

ZuU vermarkten.

Dazu gehort zum einen das Industriegebiet Luneplate. Das Gebiet wird zur Zeit
durch eine Anderung des Flachennutzungsplans zu einem Industrie- und Gewerbe-
gebiet bestimmt. Im Anschluss muss das Gebiet durch Vorbelastungen und weitere
MaBnahmen baureif gemacht werden, um es anschlieBend zu vermarkten. Das Ge-
biet hat eine Gesamtflache von brutto 166 ha. Nach Abzug von pauschal 15 % fur
Flachen zur ErschlieBung bleiben 141,1 ha Nettobauland. Dies entspricht in etwa
der Summe der Flachen der Gebiete OTB, Fischereihafen West und den Flachen
westlich der Lune. Die Verkehrsbelastungen dieser Gebiete ergeben fir den Quer-
schnitt Seeborg zusammen ca. 89 % der gesamten neu generierten Verkehre. Die
ErschlieBung des Industriegebietes Luneplate hauptsachlich Gber diese vorhandene
Anbindung wiirde eine deutliche Erhéhung der Verkehrsbelastung bedeuten. Bei

der vorliegenden Untersuchung wurde das Industriegebiet , Luneplate” nicht mit
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berlcksichtigt, da mit der ErschlieBung erst nach dem Prognosehorizont von 2025
gerechnet wird. Eine genaue Aussage zur Leistungsfahigkeit der betreffenden Kno-
tenpunkte kann deshalb erst nach einer genaueren Verkehrsuntersuchung gegeben
werden. Aufgrund der bereits jetzt erkennbaren sehr hohen Auslastung der Kno-
tenpunkte ,, Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraBe” und ,Seeborg / B6 We-
serstraBe / B71" ist allerdings damit zu rechnen, dass bei einer weiteren Zunahme
der Verkehre unter den vorhandenen Annahmen die betrachteten Knotenpunkte

sowie die StraBe , Seeborg” Uber ihre Kapazitatsgrenzen hinaus belastet werden.

Eine weitere Entwicklung zeichnet sich durch die Ansiedlung eines IKEA — Marktes
im Bereich des Knotenpunktes , Seeborg / B6 WeserstraBe / B71 Frederikshavner
StraBe” ab. Der Markt soll nérdlich des Knotenpunktes an die WeserstraBBe ange-

schlossen werden. Bei

Knotenpunkt See ! i
Szenario 2

Ansiedlung eines
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Abbildung 9: durch IKEA beeinflusste Knotenpunktstréme

Bremerhaven — Wulsdorf

Die in der Graphik rot dargestellten Strome werden durch die Ansiedlung von IKEA
hoher belastet. Es ist allerdings anzunehmen, dass sich die Lastrichtungen der Ver-
kehre durch IKEA von denen bei dieser Untersuchungen ermittelten, die hauptsach-
lich durch die Beschaftigten in Schichtarbeit hervorgerufen werden, unterscheidet.

Der Anschluss des IKEA — Marktes an die WeserstraBe und die Leistungsfahigkeit der
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anschlieBenden Knotenpunkte bis hin zu den Autobahnanschlussstellen Bremerha-
ven — Sid und Bremerhaven — Wulsdorf wird in einer separaten Untersuchung

nachgewiesen.

Die beiden Knotenpunkte ,Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraBe” und
.Seeborg / B6 WeserstraBBe / B71 Frederikshavner Stra3e” besitzen bei einem Aus-
bau fur die Verkehrsstarken aus Szenario 2 nach der Leistungsfahigkeitsberechnung
noch diverse Reserven. Die Auslastung des Knotenpunktes ,Seeborg / B6 Weser-
stralBe / B71 Frederikshavner StraBe” liegt zum Beispiel bei 74 % und die Qualitats-
stufe bei C. Bei Realisierung der beiden beschriebenen oder sonstiger in dieser Un-
tersuchung nicht erfassten Vorhaben, sind die Knotenpunkte auf ihre Leistungsfa-

higkeit hin durch weitere Untersuchungen zu Uberprufen.
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6. Zusammenfassung und Empfehlung

Zu Beginn der Untersuchung wurden nach Erlauterungen zur Aufgabenstellung die
vorhandenen Verkehrsbelastungen der Knotenpunkte ,Seeborg / Am Lunedeich /
ErschlieBungsstraBe” und , Seeborg / B6 WeserstraBe / B71 Frederikshavner Stral3e”
ermittelt. Zur Bemessung der Knotenpunkte wurde eine Prognose der Verkehrsbe-

lastung far das Jahr 2025 erstellt.

Nach Abstimmung der notwendigen Kennwerte wurden die Neubelastungen durch
die zu erschlieBenden Industrie- und Gewerbegebiete fur die beiden unterschiedli-
chen Szenarien (,,base-case” mit den niedrigeren Werten und , best-case” mit den
héheren Werten) errechnet. Bei den Annahmen wurde vielfach ein héherer Ansatz
gewahlt, um bei der Berechnung eine Sicherheit als zusatzlichen Puffer vorzuhalten.
Die weitere Entwicklung der betrachteten Gebiete muss deshalb weiter beobachtet
und die getroffenen Annahmen eventuell angepasst werden. Diese Prognose wurde
auf das Verkehrsnetz im Untersuchungsgebiet umgelegt, um damit die gesamten
Knotenpunktbelastungen zu erhalten. Bei der Umlegung sind die Teile der Verkehre,
die das Untersuchungsgebiet in Richtung ,Am Seedeich” und ,Am Lunedeich”
Richtung Norden und ,Deichhdmme” und , Bohmsiel” Richtung Westen verlassen
nicht weiter berilcksichtigt worden. Um eine noch detailliertere Verkehrsverteilung
darzustellen, mussten die ermittelten Verkehrsbelastungen der Industrie- und Ge-
werbegebiete durch eine Simulation groBraumig Uber das gesamte Verkehrsnetz

Bremerhavens verteilt werden.

Nach der Ermittlung der Querschnittsbelastungen wurden diese anhand von Tages-
ganglinien verteilt, um damit die Anteile der Ziel- und Quellverkehre sowie den Spit-
zenstundenanteil zu ermitteln und die Verkehre der beiden zu untersuchenden Kno-
tenpunkte fahrtrichtungsgenau zu bestimmen. Fir die ermittelte Spitzenstundenbe-
lastung wurde die Leistungsfahigkeitsberechnung fir die beiden Knotenpunkte fir

beide Szenarien durchgefihrt.

Die Leistungsfahigkeitsberechnung wurde fir die Spitzenstunde optimiert und hier-
flr ein Signalprogramm entwickelt. Da es zu unterschiedlichen Tageszeiten auch zu

unterschiedlichen Lastrichtungen kommt, sind hierflr gesonderte Signalprogramme
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zu erstellen und die Knotenpunkte auf die Leistungsfahigkeit zu diesen Zeiten zu

Uberprufen.

FUr den Knotenpunkt ,Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraBe” ist nach Ab-
stimmung die Einrichtung einer Lichtsignalanlage zur Steuerung des Verkehrs zu be-
rlcksichtigen, da die prognostizierten Verkehrsmengen durch einen nur durch Vor-

fahrtszeichen regulierten Knotenpunkt nicht leistungsfahig abzufthren sind.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigt, dass die zusatzlichen Verkehre aus Sze-
nario 1 mit geringen Anpassungen der Signalisierung von beiden Knotenpunkten
leistungsfahig abzuwickeln sind. Fur beide Knotenpunkte sind allerdings Anpassung
der Aufstelllangen einzelner Fahrspuren vorzunehmen. Dies ist teilweise durch Um-
markierung zu realisieren, teilweise sind kleinteilige bauliche MaBnahmen zur Ver-

langerung der Richtungsfahrbahnen notwendig.

FUr die Verkehrsbelastungen aus Szenario 2 besitzt der Knotenpunkt , Seeborg / Am
Lunedeich” noch so viel Leistungsreserven, dass er auch diese Verkehre leistungsfa-
hig abwickeln kann. Die Auslastung steigt allerdings auf 78 % und die Qualitatsstu-
fe sinkt im Mittel von A auf B.

Der Knotenpunkt ,Seeborg / B6 Weserstral3e / B71" liegt bereits mit den Verkehren
aus Szenario 1 an seiner Leistungsgrenze und ist nur durch Anpassungen der Signa-
lisierung und des Steuerprogramms leistungsfahig zu betreiben. Mit den zusatzli-
chen Verkehren aus Szenario 2 liegt die Belastung des Knotenpunktes Uber seiner
Leistungsfahigkeit. Die bestehende Geometrie ist nicht mehr ausreichend, um die
zuktnftigen Verkehre aufnehmen und abfihren zu kénnen. Deshalb musste die
Geometrie des Knotenpunktes geandert und die Leistungsfahigkeit fir diesen Um-
bau erneut bestimmt werden. Mit den beschriebenen AnpassungsmaBnahmen ist
der Knotenpunkt in der Lage die hohen zukUnftigen Verkehrsbelastungen aus Sze-
nario 2 durch die weitere ErschlieBung der Industrie- und Gewerbegebiete zu verar-
beiten. Fur dieses Szenario sind ebenfalls Anpassungen der Aufstellldangen vorzu-

nehmen, um die berechneten Rickstauldngen aufnehmen zu kénnen.

Durch die zukUnftigen Verkehre werden die nérdlich des Knotenpunktes , Seeborg /
B71 / B6 WeserstraBe” liegenden Knotenpunkte ebenfalls hdher belastet. Im Zuge

einer weiterfihrenden Untersuchung sollte auch die Leistungsfahigkeit dieser Kno-
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tenpunkte nachgewiesen werden. Der Knotenpunkt , Deichhamme / B6 Weserstra-
Be” ist heute bereits stark ausgelastet. Zur Verbesserung des Verkehrsflusses sollten
zumindest die Steuerungen der signalisierten Knotenpunkte ,Seeborg / B6 Weser-
straBe / B71", ,Bohmsiel / B6 WeserstraBBe” und ,Deichhdmme / B6 Weserstral3e”

aufeinander abgestimmt werden.

Die ermittelte Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt ,Seeborg / B6 Weserstral3e /
B71" werden sich durch die Ansiedlung des IKEA — Marktes im nordostlichen Quad-
ranten der Kreuzung und mit Anschluss an die WeserstraBBe ca. 250 m nérdlich des
Knotenpunktes zusatzlich erhéhen. AuBBerdem wurde im Hinblick auf die zuktnfti-
gen Verkehre das Industriegebiet Luneplate nicht in die Untersuchung eingebunden,
da der Zeithorizont der ErschlieBung dieses Gebietes erst nach dem Prognosehori-
zont dieser Untersuchung liegt. Bei nachfolgenden Betrachtungen mit einem Hori-
zont, der weiter liegt als 2025 ist das Industriegebiet Luneplate durch eine genauere
Betrachtung jedoch zu berlcksichtigen. Der Knotenpunkt , Seeborg / B6 Weserstra-
Be / B71" besitzt durch die gednderte Geometrie fir die Verkehre aus Szenario 2
noch Leistungsreserven. Ob diese ausreichen, um die zusdtzlichen Verkehre durch
die ErschlieBung des Industriegebietes Luneplate und die Ansiedlung des IKEA —
Marktes aufzunehmen und leistungsfahig abzuwickeln ist durch weiterfihrende Un-

tersuchungen nachzuweisen.
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punkt ,Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraBe” (10.1-10.3)
Leistungsfahigkeitsberechnung Szenario 2 fur den Knoten- 11 2
punkt ,Seeborg/B71 /B6 WeserstraBRe” (11.1-11.2)
Leistungsfahigkeitsberechnung Szenario 2 fur den Knoten- 12 1
punkt ,Seeborg / Am Lunedeich / ErschlieBungsstraBe” (12.1)
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