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E Planung der Verkehrsanlagen

E. Planung der Verkehrsanlagen

E.1l Randbedingungen fur die Bemessung von Verkehrsanlagen, nachhal-
tige Verkehrsanlagen gem. DGNB

Die Bemessung von Verkehrsanlagen innerhalb bebauter Gebiete erfolgt gem. der RASt 06. Unter Be-
ricksichtigung der RIN kénnen die ErschlieBungsstralRen fiir das geplante Gewerbegebiet in die Kate-
gorie ES (angebaute StralBen innerhalb bebauter Gebiete, die im Wesentlichen der unmittelbaren Er-
schlieBung der angrenzenden bebauten Grundstiicke oder dem Aufenthalt dienen) eingeteilt werden.

Da es jedoch vielféaltige Anforderungen an Stadtstrafl3en gibt, gilt es prinzipiell zuerst die Ziele und
Grundsatze fir einen Entwurf zu klaren. Aufbauend auf dem vorliegenden Konzept Lune Delta® sind ne-
ben der verkehrlichen Funktion, der ErschlieBung der Gewerbegrundstiicke inshesondere auch stadte-
bauliche Merkmale wie Umfeldnutzung und Aufenthalt zu beriicksichtigen. Es findet eine Uberlagerung
der Funktionen Gewerbe und Freizeit statt.

Zusatzlich besteht der generelle Anspruch im Projekt Lune Delta ,nachhaltige” Verkehrsanlagen zu er-
stellen und diese Nachhaltigkeit der Verkehrsanlagen durch die Deutsche Gesellschaft fiir Nachhaltiges
Bauen (DGNB) zertifizieren zu lassen. Als Grundlage fiir die Planung wurde ein Pflichtenheft durch die
DGNB erstellt, in welchem Kriterien stehen, die zu erfillen sind.

Fur die Planung der Verkehrsanlagen gilt:

1. Die Okobilanz, die emissionsbedingten Umweltauswirkungen durch das Projekt miissen mini-
miert werden. Alle verwendeten Materialien sind in Hinblick auf ihre Okobilanz zu betrachten
und auszuwahlen. Der Einsatz von ressourcenschonenden Materialien sowie Bauteilen ist zu
bevorzugen.

2. Lebenszykluskosten sind als Nachweis eines sinnvollen sowie bewussten Umgangs mit den
wirtschaftlichen Ressourcen zu betrachten.

3. Im Sinne des ,Cradle-to-Cradle” Prinzips sind Resilienz und Wandlungsfahigkeit der Ver-
kehrsanlagen bei der Planung zu berticksichtigen. Flexible Bauweisen und verschieden Bauty-
pologien sind zu planen, StraBenquerschnitte und angrenzender Raum missen zukinftigen An-
passungen durch veranderte Anforderungen an Mobilitat zulassen.

4. Berilcksichtigung des Kriteriums ,Barrierefreiheit”, d.h. die gesamte gebaute Umwelt jedem
Menschen, unabhéangig von seiner personlichen Situation, uneingeschrankt zuganglich und
nutzbar zu machen. Wenn bereits bei der Planung von Baumafinahmen die Barrierefreiheit be-
ricksichtigt wird, unabhangig davon, ob zu diesem Zeitpunkt Menschen mit Behinderungen
oder Einschrankungen das Quartier nutzen, kénnen durch vorausschauende Losungen die Kos-
ten flr eine erforderliche Anpassung und einen aufwandigen Umbau weitgehend vermieden
werden. Barrierefreies Bauen erhdht weiterhin die Attraktivitat von Quartieren grundsatzlich fur
alle Personengruppen, insbesondere fiir Menschen mit motorischen, sensorischen und kogniti-
ven Einschrankungen. Gerade im Zusammenhang mit dem demografischen Wandel sollte die
Unterschiedlichkeit der Menschen als Potential empfunden werden. Die DGNB hat einen Anfor-
derungskatalog fiir die Verkehrsanlagen erstellt, in dem Mindestabmessungen sowie maximal
Gefalle und weitere Anforderungen definiert werden.
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E Planung der Verkehrsanlagen

5. Darstellung eines nachhaltigen Verkehrskonzeptes bzw. einer geeigneten Mobilitatsinfrastruk-
tur. Grundsatzlich ist die gréRtmdgliche Verlagerung des Modelspilts (Ziel: 70% Umweltverbund
20% MIV) im Gebiet anzustreben. Hieraus folgt, dass die Verkehrsanlagen innerhalb des Gebie-
tes fur den Umweltverbund (OPNV, Rad-, FuRgangerverkehr) optimiert und bestmdgliche aus-
zubauen sind. Dies ist gem. DGNB durch eine FGSV-richtlinienkonforme Planung sowie die Be-
ricksichtigung von innovativen Mobilitatselementen, Mobilitats-Hubs, einer Car-Sharing und E-
Ladeinfrastruktur méglich. Ebenso sollten die Bushaltestellen so platziert sein, dass 90 % der
Gebaude in einer Distanz von unter 350 m Luftlinie entfernt liegen.
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E Planung der Verkehrsanlagen

E.2 Geplantes System von Verkehrsanlagen

Die ErschlieBung des Gebietes erfolgt gemal dem Konzept Lune Delta® tber eine ringférmige Haupter-
schlieBung in Std-Nord Richtung, welche im Stiden an die vorhandene Stralie ,Seeborg“ und im Nord-
osten an die StraRe ,Am Luneort" angebunden ist.

Diese RingerschlieBung bildet sich aus der Planstrale A in Siid-Ost, Nord Ausrichtung und der Plan-
stral3e B in West, Nord-Ost Ausrichtung, welche in die Planstrale A mindet.

Am Ende der Planstrale A wurde eine fur Sattelziige ausgelegte Wendeschleife geplant.

Zusatzlich ist eine ErschlieRungsstralle anndhernd parallel zu der Planstral3e A als Planstral3e C vorge-
sehen. Diese beginnt als Einmiindung an der Stral3e ,Seeborg” und verlauft in Nord-West Richtung bis
zur Planstral3e B um die L-Warften zu erschlie3en. Von der Planstralle C wird im Rahmen der Erschlie-
Bung nur ein erster Abschnitt hergestellt, an dessen Ende ausreichend Platz fur die Wendemadglichkeit
von Sattelziigen bereitgestellt wird. Eine Weiterfuhrung der StraRe und die Anbindung an die Planstrale
B kann ggf. zu einem spéateren Zeitpunkt realisiert werden.

Il ceplante ErschliefungsstraBen

7wl Il zukinfige Erssiterung
\ ErschlieBungsstralle

-gep\ante Geh- und Radwege

I geplante Wegeverbindungen

vorhandene Verkehrswege
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Abbildung 1: StraBensystem, Radwegesystem (Stand 2020)

Die ErschlieBungsstralen haben stralRenbegleitend einseitig verlaufende Rad- und Gehwege.
Zusatzlich existiert ein umfangreiches Rad- und Gehwegenetz, welches innerhalb der Grinanlagen pri-
mar in Nord-Sid Richtung ausgerichtet und Uber Querverbindungen mit den ErschlieBungsstral3en ver-
bunden ist.

Im Westen des Gebietes liegt die Hauptroute fur Radfahrer und Ful3ganger fur eine riickwartige Anbin-
dung und Vorbeifahrt an dem Gebiet, welche vor dem Lichtschutzwall am Rand des Naturschutzgebie-
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E Planung der Verkehrsanlagen

tes der Luneplate verlauft. Im Osten des Gebietes liegt diese HaupterschlieBung fir Radfahrer und Ful3-
ganger parallel zum ,Lune Delta Wasser*, einem kiinstlich angelegten Gewasser, welches sich durch
das Gebiet schlangelt. (siehe auch Plan VFA-3-V-LP-01 bis 15).

E.3 OPNV

In dem gesamten ErschlieBungsgebiet sind 6 barrierefreie Bushaltestellen am Fahrbahnrand geplant
worden. Die Lage der Haltestellen wurde so gewahlt, dass kein Geb&aude weiter entfernt liegt als 350 m
Luftlinie.

Die Haltestellen erhalten Buskapsteine mit einer Ansicht von 15 cm, um einen barrierefreien Einstieg
gewahrleisten zu kénnen.

Ebenso werden fir die Barrierefreiheit alle Haltestellen mit taktilen Leitelementen gemaf den ,Richtli-
nien zur Gestaltung taktiler Leitelemente” des Magistrats der Stadt Bremerhaven und kompakten taktilen
Ubersichtsmodellen des Gewerbegebietes ausgestattet.

Auch erhalten die Haltestellen einen Fahrgastunterstand mit Sitzmdglichkeiten, eine entsprechende Be-
leuchtung und werden mit dynamischen Haltestelleninformationsanzeigern ausgestattet.

Die Bushaltestellen sollen mit einer mdglichst hohen Taktung (langstens 10 min.) angefahren werden.
Hierzu muss stadtteiliibergreifend eine Anpassung des Mobilitdtskonzeptes durchgefiihrt werden.

-+

Abbildung 2: Einzugsgebiete Bushaltestellen
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E.4 Querschnitt, ErschlieBungsstral3en Planstral3e A und B

Unter Berlicksichtigung der aktuell gultigen Regelwerke sowie den Anspriichen an eine wirtschaftliche
und nachhaltige Verkehrsanlage wurde ein Querschnitt fir die HaupterschlieBungsstraflie von 25 m
Breite entwickelt, um groRtmogliche Flexibilitat fir zukiinftige MobilitAitskonzepte unter Beachtung von
Okologischen sowie wirtschaftlichen Aspekten zu gewahrleisten. (siehe auch E.6 Alternative / Zukiinftige
Nutzung von Fahrstreifen)

Da es sich um die ErschlieBung eines Gewerbegebietes mit derzeit unbekannter Nutzung handelt, wur-
den fir die ErschlieBungsstral3en ein 6,50 m breiter Querschnitt fur den Begegnungsfall Lkw-Lkw ge-
wahlt.

Fahrbahnbegleitend wurden einseitig grof3ziigige separate Gehwege und Radwege vorgesehen. Es
wurden fir beide Verkehre die Planfalle ,Gegenverkehr®, ,Uberholen* sowie ,Nebeneinander* angenom-
men. Fir den Gehweg folgt eine Regelbreite von 2,5 m. Hierbei sind 1,8 m fur zwei nebeneinander ge-
hende oder sich entgegenkommende Personen, zzgl. 0,5 m Abstand zum Fahrbahnrand bzw. ggf. 0,3 m
zu parallel gefuhrten Radwegen und 0,2 m Abstand zum freien Rand auf der fahrbahnabgewandten
Seite berucksichtigt.

Fur den Radverkehr wird die Breite des Radweges in Abhangigkeit der zu erwartenden Radverkehrs-
starke bzw. der Ubergeordneten Charakteristik des Radweges gewahlt. Zur generellen Starkung eines
zukunftigen Radverkehres mit E-Bikes, Pedelecs, Lastenréder, etc. und Beriicksichtigung zukinftiger
radgefuhrter alternativer Fortbewegungshilfen (E-Scooter, etc.) wurde der Hauptradweg in dem Gebiet
des Lunedeltas im vorliegenden Entwurf in Unkenntnis einer Verkehrsprognose mit einer Breite von 4 m
als Zweirichtungs-Radschnellweg geplant. Die Einordnung des Radweges als ,Radschnellweg” anstatt
als ,Radvorrangroute” wurde getatigt, um sich die Option offenzuhalten, den Radweg an ein ggf. in der
Zukunft vorhandenen Radschnellwegsystems in Bremerhaven anschliel3en zu kénnen.

Die Nebenanlagen verlaufen durchgangig niveaugleich und sind durch eine parallel verlaufende Versi-
ckerungsmulde baulich von der Fahrbahn getrennt. Diese Versickerungsmulde wird im Bereich der Zu-
fahrten, Querungsstellen und Bushaltestellen unterbrochen.

Die auReren Streifen des Querschnittes (Breite 3,50 m sowie 4,50 m) werden als Griinflache und Lei-
tungstrasse definiert. Hier steht ausreichend Raum fiir die Verlegung von benétigten Ver-/ und Entsor-
gungsleitungen zur Verfliigung. Diese Leitungstrassen werden fir eine einfache Revisionierbarkeit unbe-
festigt ausgefuhrt.

Aufgrund des ,Warft* Charakters des Gebietes mit wenigen klar definierten Grundstiickszufahrten wird
aus Grunden der Wirtschaftlichkeit auf eine begleitende Bord- /Rinnenanlage fiir die Fahrbahn zur Si-
cherstellung der Entwésserung verzichtet. Stattdessen werden, trotz der hoheren Flacheninanspruch-
nahme beidseitig Bankette vorgesehen.

Um zukinftige Anpassungen an der Verkehrsanlage vornehmen zu kdnnen und ggf. Sonderfahrstreifen
einrichten zu kdnnen, wurde keine beidseitige Versickerungsmulde geplant. Somit resultiert fur den
Querschnitt der ErschlieBungsstralien eine Einseitneigung zur Mitte der Trasse.

Zur Oberflachenentwéasserung wurde eine fahrbahnbegleitende Versickerungsmulde in einer Breite von

2,50 m zwischen dem Bankett der Fahrbahn und dem Radweg vorgesehen.
(siehe auch Plan VFA-3-V-RQ-01 bis 02).
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Abbildung 3: Querschnitt ErschlieBungsstralen A und B

E.5 Querschnitt, ErschlieBungsstralie Planstral’e C

Unter Berlicksichtigung der gleichen Randbedingungen wie fur die ErschlieBungsstralen PlanstralRe A
und B (6,50 m Fahrbahnbreite, parallele Versickerungsmulde) wurde fir die ErschlieBungsstral3e Plan-
strae C ein Querschnitt mit 20 m Breite entwickelt.

Ein hohes Malf3 an Flexibilitat ist bei diesem Querschnitt nicht mafigebend, da diese ErschlieBungs-
stral3e ausschlief3lich der Erreichbarkeit der mittleren L-Warften dient und eine beidseitige Bebauung
nicht vorgesehen ist.

Die Leitungstrasse wurde auf die Seite der zukiinftigen Bebauung gelegt und mit einer Breite von 4,50
m ausreichend dimensioniert.

Die Gehweg- und die Radwegbreiten wurden im Vergleich zu den ErschlieBungsstra3en PlanstralZe A
und B auf 2,30 m (Gehweg inkl. Sicherheitstrennstreifen) bzw. 2,50 m (Radweg) reduziert. Grund fir die
Breitenreduzierung sind die geringere Nutzungsfrequenz des Radweges sowie die unmittelbar angren-
zenden Wegeverbindungen entlang des ,Lune Delta Wassers", in dem sogenannten ,Lune Delta Park".

Zur Oberflachenentwéasserung wurde eine fahrbahnbegleitende Versickerungsmulde in einer Breite von
2,00 m zwischen dem Bankett der Fahrbahn und dem Radweg vorgesehen.
(siehe auch Plan VFA-3-V-RQ-03).
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E Planung der Verkehrsanlagen

Abbildung 4: Querschnitt Erschlieungsstrale C

E.6 Alternative / Zukunftige Nutzung von Fahrstreifen

Um dem Konzept des Projektes bzgl. der Nachhaltigkeit und Zukunftssicherheit Rechnung zu tragen, ist
eine zukiinftige Unterbringung eines autonom fahrenden Shuttlebussystems zu untersuchen. Hierbei
werden jedoch nur die Querschnitte der Verkehrsanlagen betrachtet, eine Planung von ggf. notwendi-
gen Wendeanlagen oder zusatzlichen betriebsbedingten Anlagen innerhalb des Gebietes wird nicht
durchgefuhrt. Gleiches gilt auch fiir die Planung der Knotenpunkte, der Anbindung einer Busshuttlefahr-
bahn an die Briicken oder ggf. die Planung zusatzlicher Brucken.

Grundsétzliche Annahmen:

Die maximale Breite des Shuttlebusses betragt 2,02 m (Easymile EZ 10).

Der Sicherheitsabstand zum Fahrstreifenrand betragt 0,25 m.

Der Sicherheitsabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern betragt 1,00 m.

Es gelten die Werte fiir eingeschrankte Bewegungsspielraume, da die Geschwindigkeiten der Shuttle-
busse unterhalb von 40 km/h liegen und durch die vorhandenen Sensoren von einer umsichtigen Fahr-
weise ausgegangen werden kann.
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Abbildung 5: Verkehrsraum gem. RASt 06, Fall Begegnen

Es wurden drei unterschiedliche Anséatze betrachtet, auf welchen Fahrstreifen der autonome Verkehr
untergebracht werden kann.

1. Der Shuttlebus fahrt auf der Hauptfahrbahn

Die Fahrt des Shuttlebusses auf der Hauptfahrbahn ist ohne Einschrankungen mdglich. Als Zu-
und Ausstieg kénnen die geplanten Bushaltestellen genutzt werden.

Jedoch ist hierbei zu bedenken, dass der Shuttlebus von anderen Verkehrsteilnehmern als Hin-
dernis wahrgenommen werden kann, was zu riskanten Uberholvorgangen fiihren kann. Gleich
falls wird der Wirtschaftsverkehr behindert.

2. Der Shuttlebus teilt sich den Verkehrsraum mit dem Radverkehr.

Die Mindestbreite eines kombinierten asphaltierten Fahrstreifens fiir Radfahrer und Shuttle-
busse betragt gem. den oben aufgefiihrten Annahmen 4,27 m. Da es sich in dem Gebiet um ei-
nen Zweirichtungsradweg handelt, muss die Breitenannahme um 1,00 m erhdht werden. Somit
ergibt sich eine Mindestbreite fiir einen Kombistreifen von 5,27 m. Sinnvoll wéare hier eine Ver-
breiterung auf 5,50 m, also um 0,23 m, fiir mehr Komfort fir den Radverkehr um auch ggf. brei-
tere Shuttlebusse einsetzen zu kénnen. Der Gehweg wird in den Bereich der Leitungstrasse
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E Planung der Verkehrsanlagen

verschoben, diese wird somit teilweise tUberbaut.
Bei diesem Ansatz, in dem sich Radfahrer im Zweirichtungsverkehr einen Fahrstreifen mit dem
autonomen Bus teilen, ist zu beachten, dass die Busse im Zweirichtungsverkehr auf dem Strei-
fen parallel zum Gehweg fahren und tber beidseitige Turen verfligen missen, damit das Zu-
und Aussteigen in und aus dem Bus auf dem Gehweg stattfindet. Fiir den Fall einer Bushalte-
stelle kénnten die Kombifahrbahn auf 5,5 m reduziert werden und der Gehweg im Bereich der
Haltestelle auf 3,5 m zur Installation einer Bushaltestelle verbreitert werden.

£ £ C o — cadBE 0
c o c 3 c 7 ?
g5 3%% ¢ £ 25 a5 %
= a o T =
e 22 52 o Y < o 23 SOV ML MY
o OF ] ) i DR on| & I (5
c s 2 g & w = * 2 SHEE
=5 il £ o | ¥z T S § e
e =1 Q_: |3 o s = I 2}
T @ .9 - E - _3, £ <~
ke o 0 Sy M s
o R =z ] o
s gEac) © : S
[0 V3 " )
-5 £, : |
it ] G- g
=) 3 g
3 23
3 i I
§ @
A 1
2 £ |
=
N |
Shuttle
) 298
1.50 2.50 550 250 1.00 650 1.00 3.00 1.50
25.00
Pflaster
_ Tpead . Asphalt Asphalt Freihaltebereich fin
E fur Ver- und Ent-
er- und_E nt- sorgungsleitungen|
songu Ingen

Abbildung 6: Shuttlebus auf Radweg neben den Gehweg

3. Der Shuttlebus erhélt einen separaten Fahrstreifen

Ein separater Fahrstreifen fiir den Shuttlebus benétigt gem. der oben gemachten Annahmen
eine Breite von 3,27 m, sofern sich dieser direkt neben einer anderen Verkehrsanlage befindet,
ansonsten mind. 2,52 m. Die Unterbringung des Shuttlebusses auf einem separaten Fahrstrei-
fen ist ebenfalls umsetzbar. Eine Anordnung auf der angebauten Fahrbahnseite zu den M-Warf-
ten kann allerdings aufgrund der erforderlichen Unterbrechungen im Bereich der M-Warften

nicht empfohlen werden.

Die einzige sinnvolle Position fur einen separaten Busstreifen befindet sich zwischen der Versi-
ckerungsmulde und dem Radweg. Die Fahrgaste kénnte so ebenfalls die vorhandenen Halte-
stellen des OPNV nutzen, ohne den Gehweg und den Radweg queren zu miissen.

Die Mindestbreite des Busfahrstreifens betragt, wie 0.g. 3,27 m. Um Sicherheiten fir evtl. gro-

Bere Fahrzeuge zu haben, ist eine Verbreiterung auf 3,50 m sinnvoll.
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Der derzeitig geplante Radweg hat eine Breite von 4,00 m und der Gehweg von 2,50 m. Die Lei-
tungstrasse hat eine Breite von 3,00 m. Demnach ist der Abstand zwischen Mulde und Ausbau-
grenze 9,50 m.
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Abbildung 7: Shuttlebus auf Radweg neben der Mulde

Bei einem Ansatz von 3,50 m fiir den Busfahrstreifen und 2,50 m fiir den Gehweg, bleibt eine
Restbreite von 3,50 m fiir den Zweirichtungsradweg. Der Gehweg wiirde analog der Alternative
2 auf der Leitungstrasse verschoben und der Radweg von 4 m auf 3,5 m Breite reduziert wer-

den.
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E.7 Oberflachenbefestigung der Verkehrsanlagen

Die Verkehrsanlagen des geplanten Gebietes unterliegen der Zielvorstellung ein nachhaltiges Gewerbe-
gebiet zu schaffen. GemaR den Handlungsempfehlungen fiir die geplante DGNB Zertifizierung bedeutet
dies, dass bei der Wahl der Materialien die Okobilanz zu beriicksichtigen ist.

Ebenso gilt, dass der Versiegelungsgrad der Flachen so gering wie mdglich ausfallen soll.

Da Verkehrsanlagen geltenden Richtlinien unterliegen, wurden die Materialien der einzelnen Verkehrs-
flachen zuerst einmal gemanR diesen Richtlinien angesetzt. Da auch die Richtlinien gewisse Diversitaten
bzgl. der Materialien anbieten, bestehen Mdglichkeiten, Aspekte der Nachhaltigkeit zu prifen und ent-
sprechende Materialien zu wahlen.

In einem weiteren Schritt wurden Alternativen oder Abwandlungen der Materialien gepruft.

Seitdem im Jahr 1996 das Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz (KrwW-/AbfG) in Kraft getreten ist, be-
einflusst es auch den Baubereich in ganz erheblichem Malie.

Aus dem Anhang zum KrW-/AbfG geht hervor, dass neben einer Reihe von dort genannten Produkten,
Stoffen und Rickstanden alle nicht nédher beschriebenen Produktions- oder Verbrauchsruckstande Ab-
fall sind. Per Gesetzestext ist Ausbauasphalt demnach Abfall — unterliegt also dem KrW-/AbfG.

Alle StralRenbauverwaltungen sind vorrangig vom Gesetzgeber verpflichtet, das Wiederverwenden von
StralRenausbaustoffen zu férdern; dazu gehért auch die Trennung zwischen Ausbauasphalt und ande-
ren StralRenausbaustoffen.

Grundsatzliche Voraussetzung fiir das Wiederverwenden von Ausbauasphalt ist dessen bautechnische
Eignung.

Demnach unterliegen die klassischen Materialien im Stral3enbau, wie z.B. Beton und Asphalt grundséatz-
lich einem Nachhaltigkeitsgedanken, da die Materialien zu einem gewissen Anteil (bis zu 50 M.-% mdg-
lich) aus recycelten Baustoffen bestehen.

Die Belastungsklasse der Fahrbahnen konnte nicht gem. einer Verkehrszéhlung oder einer Prognose
ermittelt werden, da das Ansiedelungskonzept und die Konzepte der Verkehrsgestaltung zu viele Un-
klarheiten beinhalten. Somit wurde die Belastungsklasse entsprechend der umliegenden Stral3en ,See-
borg“ und ,Am Luneort* auf eine Bk10 festgelegt.

Die Fahrbahn der ErschlieBungsstral3en kann demnach aus Asphalt und Beton hergestellt werden.

Aus gestalterischen und wirtschaftlichen Erwagungen heraus wurde sich fir eine Asphaltbefestigung der
Uberwiegenden Fahrbahn entschieden. Lediglich in den Bereichen der M-Warften, welche eine gewisse
Aufenthaltsqualitat aufweisen sollen und den Querungsstellen der Fahrbahn wurde eine Betonbefesti-
gung gewahlt. Dieser Materialwechsel zwingt den Autofahrer zu erhéhter Aufmerksamkeit und schafft
ein abwechslungsreiches Gesamtbild.

Um dem Nachhaltigkeitsgedanken weiter Rechnung zu tragen, sollen die Betonflachen nicht in Ortbe-
tonbauweise hergestellt, sondern mit Beton-GroR3format-Platten befestigt werden, welche im Bedarfsfall
einzeln umgesetzt bzw. im Ruckbaufall wiederverwendet werden kénnen.

Fur die Nebenanlagen stehen grundsatzlich mehrere Mdglichkeiten der Oberflachenbefestigung zur Ver-
figung. Zum einen die befestigten Bauweisen, bestehend aus einer Pflasterbauweise und einer Asphalt-
bauweise und zum anderen die unbefestigte Bauweise zum Beispiel mit einer wassergeschlemmten De-
cke.

Aus Grunden der Unterhaltung wird im Bereich der 6ffentlichen Verkehrsanlage auf eine unbefestigte
Bauweise fir die Nebenanlagen verzichtet.
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Fur die Radwege wurde eine Befestigung aus Asphalt vorgesehen, da diese sich als komfortabelste L6-
sung herausgestellt hat. Fugenreiche Oberflachen, wie sie bei der Pflasterbauweise vorkommen, verrin-
gern den Fahrkomfort und reduzieren somit die Attraktivitat der Anlagen.

Hiermit wird eine weitere Forderung fir die Zertifizierung gem. DGNB, attraktive Bedingungen fur den
nicht motorisierten Verkehr herzustellen, erfillt.

Fur die Befestigung der Gehwege wurde eine Pflasterbauweise vorgesehen, wobei die Art des Belages
noch nicht abschlieBend geklart wurde. Dieses hangt unmittelbar mit der barrierefreien Gestaltung der
Nebenanlagen zusammen. Im Speziellen geht es um die visuelle Kontrastierung zwischen den Leitele-
menten und der Oberflachenbefestigung. So sind z.B. die Bushaltestellen gem. Richtlinie der Stadt Bre-
merhaven mit Pflaster in Farbe ,anthrazit" zu befestigen.

Ein ggf. zur Auswahl stehender ,Ausbauklinker (Wiederverwendung ausgebauter Pflasterklinker) fur die
Gehwege ist relativ bunt und kann daher den Kontrast zum Leitsystem nicht ausreichend stark herstel-
len. Der ebenfalls zur Auswahl stehende Betonstein in der Farbe ,beige” ist zwar ausreichend kontras-
tierend, allerdings nicht so nachhaltig wie der ,,Ausbauklinker”.

Die Querungsstellen werden auf die gleiche Weise befestigt.
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Abbildung 8: Darstellung der Querungen

Die Aufenthaltsbereiche und der durchgehende Radweg im Bereich der M-Warften wird mit einem beige
gefarbten Betonverbundstein befestigt. Durch diese Farbgebung und das geénderte Fahrbahnmaterial
erhalt man den Eindruck einer Platzflache.
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Abbildung 9: Darstellung der Platzflache M-Warft

Der Trennstreifen zwischen Gehweg und Radweg wird mit Granitkleinpflaster befestigt. Da es sich hier-
bei um einen naturlichen Baustoff handelt, ist der Aspekt der Nachhaltigkeit voll erfillt.

Die zZufahrten zu den S-Warften werden in Pflasterbauweise hergestellt, um sie eindeutig fur die Ver-
kehrsteilnehmer als Zufahrt zu kennzeichnen und Verwechselungen mit ggf. vorfahrtberechtigten Ein-

mundungen zu vermeiden.

Die zZufahrten erhalten eine Befestigung aus Betonverbundsteinen, um den besonderen Beanspruchun-
gen durch Spur- und Kurvenfahrten Stand zu halten und um die kreuzenden Verkehrswege farblich dif-

ferenziert in einem Verbund darstellen zu kénnen.

Hierbei wird der Furtbereich des Radweges mit einem anthrazit gefarbten Stein hervorgehoben und die
Ubrigen Flachen mit grau gefarbten Steinen befestigt. Der Furtbereich des Gehweges wird auf der einen
Seite durch die anthrazit Farbung der Radwegfurt begrenzt und auf der anderen Seite zu einer abwech-
selnden Pflasterung von anthrazit und grau gefarbten Steinen. Hierdurch entsteht annahernd eine ge-

strichelte Furtmarkierung.
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Abbildung 10: Darstellung der Zufahrt zu den S-Warften
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E.8 Oberbau Fahrbahn und Nebenanlagen

Bedingt durch die Aufsandung des Gebietes ist die Herstellung einer zusétzlichen separaten Frost-
schutzschicht nicht notwendig. Rechnerisch wird bei der Dimensionierung des Oberbaus gem. RStO 12

die Aufsandungsschicht als frostunempfindliches Material betrachtet.

Aufgrund nicht vorhandener Verkehrszahlungen oder Prognosen kann keine Berechnung der Belas-
tungsklasse auf Basis von Verkehrsbelastungen durchgefiihrt werden. Daher wird unter Bertcksichti-
gung der Ortlichkeit und in Abstimmung mit dem Auftraggeber, der bis Bremerhaven eine Belastungs-
klasse von Bk 10 fir alle ErschlieBungsstra3en innerhalb des Gewerbegebietes ,Lune Delta“ angenom-
men. Alle weiteren Verkehrsflachen werden gem. RStO 2012 Tabelle 2 (mdgliche Belastungsklassen

bei typischen Entwurfssituationen nach RASt 2006) dimensioniert.

Fahrbahn:
Gem. RStO 12, Tafel 1, Zeile 5, Bk10

12 cm Asphaltdeckschicht

10 cm Asphalttragschicht (bis zu 50 M.-% Ausbauasphalt)

30 cm Schottertragschicht, RC-Material

Fahrbahn M-Warft und Querungsstelle:

Gem. RStO 12, Tafel 2, Zeile 3.1, Bk10

27 cm Beton-Grol3platten
30 cm Schottertragschicht, RC-Material

Zufahrt S-Warft:
Gem. RStO 12, Tafel 3, Zeile 3, Bk3.2
14 cm Betonverbundsteinpflaster
4 cm Bettung
30 cm Schottertragschicht, RC-Material

Nebenanlage M-Warft

Gem. RStO 12, Tafel 3, Zeile 3, Bk3.2
14 cm Betonverbundsteinpflaster

4 cm Bettung
30 cm Schottertragschicht, RC-Material

Zufahrt M-Warft-Hofe

Gem. RStO 12, Tafel 3, Zeile 3, Bk3.2
14 cm Betonverbundsteinpflaster

4 cm Bettung
30 cm Schottertragschicht, RC-Material
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Gehweaq:

Gem. RStO 12, Tafel 6, Zeile 1, Pflaster
8 cm Betonpflaster (ggf. Ausbauklinker)
4 cm Bettung

15 cm Schottertragschicht, RC-Material

Radweq / optionale Busfahrbahn:

Gem. RStO 12, Tafel 1, Zeile 5, Bk1.0

4 cm Asphaltdeckschicht
10 cm Asphalttragschicht
30 cm Schottertragschicht, RC-Material

E.9 Knotenpunkte
Folgende Knotenpunkte wurden fur die ErschlieBung des Gebietes geplant:

Einmindung ,Planstral’e A" in die StralRe ,Seeborg*

Die Planstra3e A mindet im Suden des Plangebietes im Scheitelpunkt der Stral3e ,Seeborg”, sie wird
hierzu leicht abgekropft und senkrecht an die vorhandene StraRe angebunden. Eine Anderung der Tras-
sierung der Stral3e Seeborg findet nicht statt. Aufweitungen bzw. separate Abbiegefahrbahnen werden
in beiden Fahrbahnen nicht vorgesehen. Die Einmindungsradien der Fahrbahnrander der Planstralie A
in die StralRe ,Seeborg" werden mit Korbbdgen R2= 8,0 m geplant.

Der auf der Nordseite vorhandene, parallel zur Stral3e ,Seeborg” gefuihrte kombinierte Geh-/ Radweg
wird als Furt Uber die Planstral3e A gefihrt. Die Querung ist mit einem taktilen Leitsystem gem. Richtline
der Stadt Bremerhaven ausgestattet. Die bestehende Entwasserung der Stral3e ,Seeborg” Uber eine
begrinte Versickerungsmulde im Stral3enseitenraum, zwischen Rad-/ Gehweg und Fahrbahn wird bei-
behalten. Der Geh- bzw. Radweg auf der Siidostseite der Planstral3e A wird im Knotenpunkt an den vor-
handenen kombinierten Geh-/Radweg angeschlossen.

Einmiundung ,Planstralle C* in die Strale ,Seeborg"

Die Planstra3e C mundet im Nordosten des Plangebietes in die Stral3e ,Seeborg” und wird senkrecht an
die vorhandene Stral3e angebunden. Die Einmindungsradien der Fahrbahnrander wurden mit Korbbo-
gen R2= 8,0 m geplant. Fur diese Einmindung wurden zwei Varianten zur Querung des Geh-/Radwe-
ges geplant, um die Anlage einer Gleistrasse zu ermdglichen. In der Variante 1 quert der Geh-/Radweg
die Planstral3e C parallel zur Stral3e ,Seeborg”. In der Variante 2 wird die Querung einige Meter zuriick-
versetzt und ermdglicht so eine senkrechte Querung der Gleistrasse, welche in einem groRen Bogen
von der Sudseite der Stral3e ,Seeborg” auf die Nordseite der Planstra3e C mitten durch den Knoten-
punktbereich verlauft. Bei beiden Varianten der Querung ist ein taktiles Leitsystem gem. Richtline der
Stadt Bremerhaven beriicksichtigt.

Einmiundung ,Planstralle B* in die Stral3e ,Am Luneort*

Die PlanstraRe B mindet im Norden des Plangebietes in die Stral3e ,Am Luneort” und wird senkrecht an
die vorhandene Stral’e angebunden. Die Einmindungsradien der Fahrbahnrander wurden mit Korbbo-
gen R2= 8,0 m geplant.

Der auf der Stidseite vorhandene, parallel zur Stral3e ,Am Luneort* geflhrte kombinierte Geh-/ Radweg
wird als Furt Uber die Planstral3e B gefihrt. Die Querung ist mit einem taktilen Leitsystem gem. Richtline
der Stadt Bremerhaven ausgestattet. Der Geh- bzw. Radweg auf der Nordseite der Planstrae B wird im
Knotenpunkt an den vorhandenen kombinierten Geh-/Radweg angeschlossen.
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Einmiindung ,Planstralle B* in ,Planstralle A"

Die Planstra3e B miindet in Mitte des Plangebietes in die Planstra3e A. Die Einmindungsradien der
Fahrbahnrander wurden mit Korbbégen R2= 8,0 m geplant. Die Querung der FuBgéanger und Radfahrer
Uber die PlanstralBe A erfolgt nérdlich des Knotenpunktes an einer separaten Querungsstelle zur Anbin-
dung an den auf der Nordseite der Planstral3e B gelegene Nebenanlagen. Ein taktiles Leitsystem wird
gem. Richtline der Stadt Bremerhaven vorgesehen.

Einmindung ,Planstralle C" in ,Planstralle B*

Fur diese Einmindung wurde lediglich der Platzbedarf ermittelt, um einen zukiinftigen Anschluss umset-
zen zu kénnen. Die Querung der FuBganger und Radfahrer erfolgt nérdlich des Knotenpunktes an einer
separaten Querungsstelle. Ein taktiles Leitsystem wird gem. Richtline der Stadt Bremerhaven vorgese-
hen.

E.10 Gradiente der Fahrbahn

Grundlage fur die Hohenplanung der Erschlie3ungsstralien ist die Planung der Aufsandung in dem ge-
samten Gebiet Lune Delta. Detaillierte Angaben zur Aufsandung sind im Teil B des Erlauterungsberich-
tes.

Die Hohe der Fahrbahn belauft sich bei dem Brickenbauwerken ,Briicke Std“ auf 5,62 m & NHN.
Die Hohe der Fahrbahn belauft sich bei dem Briickenbauwerken ,Briicke Mitte* auf 5,15 m G NHN.
Die Hohe der Fahrbahn belauft sich bei dem Briickenbauwerken ,Briicke Nord“ auf 3,68 m t NHN.
Die Hohe der Fahrbahn belauft sich bei dem Briickenbauwerken ,Briicke West" (Dammbauwerk) auf
5,23 m U NHN.

Die Hohen der Planstral3e A liegen zwischen 2,85 m U NHN an der Wendeanlage und 4,43 m 0 NHN.
Die Hohen der Planstral3e B liegen zwischen 3,13 m U NHN an der Wendeanlage und 3,53 m 0 NHN.
Die Hohen der Planstral3e C liegen zwischen 3,11 m & NHN an der Wendeanlage und 3,20 m & NHN.

Insgesamt betragen die Langsneigungen auf3erhalb der Brickenbauwerke weniger als 1,0 % um ausrei-
chende Bereiche fir die Versickerung in den fahrbahnbegleitenden Mulden zu erméglichen.

E.11 Entwasserung der Verkehrsanlagen

Grundsatzlich erfolgt die Behandlung und die Versickerung des anfallenden Oberflachenwassers in pa-
rallel zu der Verkehrsanlage angeordneten Versickerungsmulden.

Detaillierte Angaben zur Entwasserung der Verkehrsanlagen sind im Teil C des Erlauterungsberichtes.
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E.12 Verkehrsanlagen uber Bricken

Die HaupterschlieRungsstral3e quert im Plangebiet an zwei Stellen das neu angelegte Gewasser ,Lune-
wasser” und zum Anschluss an die StraRe ,Am Luneort* das Gewdasser ,Alte Lune”“. Zusétzlich wird im
nordwestlichen Abschnitt der Planstral3e A ein neu angelegtes Grabensystem gequert. Diese Querung
und die anderen Gewasserquerungen sollen durch Briickenbauwerke realisiert werden. Die Planung
dieser Bauwerke ist nicht Gegenstand der Beauftragung an die ARGE ,LuneDelta suc”. Aufgrund der
derzeit noch laufenden bzw. noch nicht begonnenen Planungen bzgl. der Briicken, kdnnen aktuell keine
weiteren detaillierteren Aussagen zu den Bauwerken bzw. den Verkehrsanlagen tiber den Bauwerken
gemacht werden.
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Abbildung 11: Darstellung HaupterschlieBungsstralie Brickenquerschnitt
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