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Liebe Bremerinnen und Bremer,

mit dem Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 (VEP) liegt ein
nachhaltiges Verkehrskonzept fur die kommenden 10 bis 15 Jahre
vor.

Ich mochte allen danken, die sich in Blirgerforen, Regionalaus-
schissen und Beirdten, in der Deputation oder im Internet an
der Erarbeitung dieses Meilensteins der Bremer Verkehrsent-
wicklung beteiligt haben. Der Erfolg der Beteiligungsplattform
www.bremen-bewegen.de und die rege Teilnahme an tber
40 Burgerforen und Regionalausschissen zeigt deutlich, dass
Verkehrsplanung sehr gut funktioniert, wenn auch die Blirge-
rinnen und Bulirger am Projekt beteiligt werden. Deren fach-
kundige Kenntnisse haben maBgeblich zur hohen Qualitét des
Planwerks beigetragen.

Der Prozess wurde durch den Projektbeirat mit Akteuren aus Verbdnden, Verwaltung und
Politik kontinuierlich begleitet. Alle relevanten Personen- und Wirtschaftsverkehre und alle
Verkehrsmittel wurden in die Untersuchung und MaBnahmenauswahl einbezogen.

Anhand der ausgewdhlten MaBnahmen, die am Anfang des Verfahrens im Birgerdialog
erarbeitet und anschlieBend politisch beschlossen worden sind, wollen wir folgende Ziele
erreichen:

e Ein Mehr an Teilhabe und Gleichberechtigung

¢ Hohere Verkehrssicherheit

e Optimierung der Wirtschaftsverkehre und der Erreichbarkeit des Oberzentrums
e Mehr und bessere Angebote alternativer Verkehrsmittel

e Verkniipfung der Verkehrssysteme

e Starkung des Umweltverbundes zwischen Stadt und Region

¢ Weniger negative Auswirkungen auf Mensch, Gesundheit und Umwelt

Mit dem Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans durch die Bremische Biirgerschaft am
23. September 2014 ist der Weg frei, dass die enthaltenen MaBnahmen umgesetzt werden
kénnen. Gleichwohl ist der Verkehrsentwicklungsplan kein abgeschlossenes Werk.
MaBnahmen sind zu konkretisieren und nachzupriifen. Somit wird der VEP kontinuierlich
fortgeschrieben, um auf zukiinftige Entwicklungen reagieren zu kénnen. Auch hierbei ist
Ihre Mitarbeit wieder herzlich willkommen.

Dr. Joachim Lohse
Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr
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Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 2 Planungsdialog und Beteiligungskonzept

Anlass, Aufgabenstellung und Beteiligung

Der Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr der Freien
Hansestadt Bremen ist von der staddtischen Deputa-
tion fr Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und
Energie am 12. Januar 2012 beauftragt worden,
einen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fir die Stadt-
gemeinde Bremen zu erarbeiten.

Mit dem VEP soll der strategische Rahmen fiir die zu-
kunftige Verkehrsentwicklung in Bremen abgesteckt
werden. Fragen, die behandelt wurden, waren z.B.:
»Wie werden sich die Menschen zuklinftig in Bremen
bewegen? Welche InfrastrukturmaBnahmen sollen
zukunftig angegangen werden? Welche Prioritaten
sind zu setzen?« Der VEP deckt dabei alle Verkehrs-
zwecke (Arbeit, Freizeit, Einkauf etc.), Verkehrsmittel
und Verkehrsnetze ab, sowohl fiir die nichtmotorisier-
ten als auch fir die motorisierten Verkehre auf StraBe
und Schiene.

Die gesellschaftlichen und raumlichen Rahmenbedin-
gungen haben sich in den vergangenen Jahren erheb-
lich verdndert. Neue Wohnformen, Wertewandel,
flexiblere Arbeitszeiten, Konzentration des Einzelhan-
dels in Einkaufszentren und zeitliche Ausdehnung
der Offnungszeiten im Einzelhandel, Internet, E-Mail,
Wachstum im Wirtschafts- und Guterverkehr, ver-
mehrter Einsatz von kleinen Lieferfahrzeugen, demo-
grafischer Wandel, Elektromobilitat oder Car-Sharing
sind nur einige Stichworte, die diese vielfaltigen Ver-
dnderungen beschreiben.

Dies fuhrt auch zu Verdnderungen im Verkehrsverhal-
ten und zur Notwendigkeit, die damit zusammenhén-
genden Fragestellungen zur zukiinftigen Konzeption
des bremischen Verkehrsgeschehens zu untersuchen,
um die knappen finanziellen Mittel im Verkehrssektor
zielgerichtet und effizient einzusetzen und somit

den Standort Bremen fur die Biirgerinnen und Burger,
Beschéftigten, Besucherinnen und Besucher, fur
Industrie, Handel, Dienstleistung, Wissenschaft, Erho-
lung und Freizeit weiterhin attraktiv und mit einem
hohen MaR an Lebensqualitat zu gestalten.

Ziel des VEP ist es, eine mittel- und langfristige Strate-
gie zur Entwicklung und Steuerung des Mobilitats-
verhaltens und des Verkehrs in der Stadt Bremen zu

entwickeln. Sowohl der Personenverkehr wie auch
der Wirtschaftsverkehr sind in Wechselwirkung mit
der Flachennutzung und unter Beachtung der Ziele
und Strategien (Klimaschutz und Energieprogramm,
Leitbild Bremen 2020 etc.) in ihren gegenwértigen
und zukinftigen Chancen und Méngeln zu analy-
sieren, MaBnahmen und MalRnahmenbiindel zur
Optimierung zu untersuchen, die Auswirkung dieser
MaBnahmen im Hinblick auf die Zielerreichung zu
bewerten und ein Handlungskonzept zu entwickeln.

Aufgrund der finanziellen Rahmenbedingungen waren
MaBnahmen zu entwickeln, die besonders effizient
sind und bei geringen Investitionen einen hohen Nut-
zen erreichen. Der VEP soll neben infrastrukturellen
MaRnahmen auch das kosteneffiziente Mafnahmen-
spektrum des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements
umfassen. Ebenso waren die Fragen der zukiinftigen
Unterhaltung und Finanzierung von Verkehrsinfra-
struktur im VEP zu untersuchen.

Mit der Erarbeitung des VEP wurden nach EU-weiter
Ausschreibung die Biiros Planersocietdt, Dortmund/
Bremen, sowie Ingenieurgruppe IVV GmbH, Aachen,
beauftragt. Ergdnzt wurde diese Arbeitsgemeinschaft
durch das Buro fur Verkehrsokologie, Bremen, das fur
die Moderation der Biirgerforen zustdndig war, sowie
durch das Institut fur Stadtbauwesen der RWTH
Aachen fur die wissenschaftliche Expertise und das
Evaluationskonzept. Das Bliro Nexthamburg Plus UG,
Hamburg, war fur die Gestaltung und Konzeption des
Buirgerbeteiligungsportals www.bremen-bewegen.de
verantwortlich. Den vorgeschalteten Prozess der Erar-
beitung der Ziele und die Betreuung der ersten beiden
offentlichen Foren hat das Biiro Protze +Theiling
begleitet.

Die Erarbeitung eines aktuellen VEP war erforderlich,
da sich einerseits in Bremen in den letzten 15 bis 20
Jahren, also seit dem letzten Planwerk, viele Verdnde-
rungen in der Siedlungs- und Infrastruktur ergeben
haben und gleichzeitig eine Notwendigkeit besteht,
sich im Bereich der Verkehrsplanung auf zukiinftige
demografische, 6kologische und 6konomische Heraus-
forderungen einzustellen.
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Verfahren zur Aufstellung des VEP

Bearbeitungsphasen des VEP Bremen

Ziele des Verkehrs-
entwicklungsplans

Bestandsanalyse:
Chancen & Mangel

Testszenarien Bremen 2025
MaBnahmenentwicklung

Wirkungsabschatzung und MaBnahmen-
bewertung/Ableitung Zielszenario

Entwurf VEP mit Handlungskonzept
(Beschlussfassung)

Planungsdialog
mit Burgerinnen und Biirgern,
Verbanden, Beirdten, TOB, Politik

Regionalausschiisse, TOB

. Onlinedialog, Buirgerforen,
Regionalausschiisse, TOB

__| _Onlinedialog, Biirgerforen,
Regionalausschiisse, TOB

__ | Burgerforen
TOB-Beteiligung SOET 2012
___Onlinedialog, Biirgerforen, .
Regionalausschiisse, TOB Wiy Ayt
__ | Onlinedialog, Btirgerforen, Spatsommer 2013

1.Quartal 2014

2. Quartal 2014

Die Erarbeitung des VEP erfolgte in finf Bearbeitungs-
phasen und in einem breit angelegten Beteiligungs-
verfahren.

Phase 1: Ziele

Der erste Verfahrensschritt war die Definition von Zie-
len, die mit dem VEP erreicht werden sollen. Die Ziele
dienen der grundséatzlichen Ausrichtung des VEP,
geben also die Leitlinien fir die weiteren Schritte vor.
Sie sind im Sommer 2012 aus einer 6ffentlichen Dis-
kussion entstanden und wurden von der stadtischen
Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwick-
lung und Energie am 11. Oktober 2012 angenommen.
Die Ziele sind in Kapitel 3 aufgelistet.

Phase 2: Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse der heutigen Situation mit der
Herausarbeitung der Chancen und Méngel stellt die
zweite Phase des VEP dar. In dieser Phase wurde

das heutige Verkehrsnetz intensiv untersucht.

Wo gibt es Probleme? Wo kommt es haufig zu Staus?
Wo sind Gebiete nicht gut an Bus und Bahn ange-
bunden? Wo sind Liicken im FuB- und Radwegenetz?
Genauso wurde untersucht, wo Bremen gut aufge-
stellt ist und wo diese Starken weiter ausgebaut wer-
den kénnen. Neben der Untersuchung durch Ver-
kehrsfachleute haben sich zahlreiche Bremerinnen

und Bremer Uber die Blrgerforen und den Online-
Dialog mit ihren Anregungen in das Verfahren einge-
bracht. Die Chancen- und Mangelanalyse wurde am
22. August 2013 von der Deputation angenommen.
Die Ergebnisse der Chancen- und Méangelanalyse
stehen in Kapitel 4.

Phase 3: Testszenarien

Im dritten Schritt wurden fiinf Zukunftsszenarien fur
Bremen 2025 entwickelt, die einen Blick auf unter-
schiedliche MaBnahmenbiindel als Losungsansdtze
fir moégliche zukinftige Herausforderungen warfen.
Es ging darum, zu Uberlegen, welche verschiedenen
MaBnahmen bei der zuktinftigen Losung der Bremer
Verkehrsprobleme helfen konnten. Die Wirkungen
dieser vorgeschlagenen EinzelmaBnahmen und MaR-
nahmenbiindel wurde untersucht und anhand der
beschlossenen Ziele des VEP bewertet. Dabei wurde
untersucht, ob die MaRnahmen wirksam sind, ob sie
eventuell unerwiinschte Nebeneffekte haben und
welche finanziellen Folgen sie haben. Am 28. Novem-
ber 2013 hat die Deputation den Zwischenbericht

zur Szenarienentwicklung zur Kenntnis genommen.
Die Testszenarien sind in Kapitel 5 ndher beschrieben.
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Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 2 Planungsdialog und Beteiligungskonzept

Phase 4: MaBnahmenbewertung
und Zielszenario

Darauf aufbauend erfolgte eine Wirkungsabschét-
zung und MaBnahmenbewertung.

Die funf Testszenarien wurden untersucht, um deren
jeweilige Wirkungen zu identifizieren und daraus
Moglichkeiten zur Gestaltung des zuklinftigen Mobi-
litatsangebotes abzuleiten. Damit wurde auch auf-
gezeigt, welche Kosten mit verschiedenen verkehrs-
planerischen MaRnahmen verbunden sind und ob mit
den MaBnahmen die beschlossenen Ziele des VEP
erreicht werden kénnen. Die Szenarienmethodik ist
ein in der Verkehrsentwicklungsplanung bewdhrtes
Instrument, um die Wirksamkeit von Konzepten und
die daraus ableitbaren Konsequenzen und Hand-
lungsstrategien abzuschatzen. Um letztlich einzelne
MaRnahmen zur Aufnahme in das Zielszenario
empfehlen bzw. nicht empfehlen zu kénnen, ist eine
spezifische Bewertungsmethodik entwickelt worden.
Es wurde also jeweils ermittelt, ob eine MaBnahme
Uberhaupt sinnvoll ist, ob andere MaBnahmen viel-
leicht wirksamer oder preisgtinstiger sind. Die in den
unterschiedlichen Themenfeldern am besten bewerte-
ten MaBnahmen wurden im Zielszenario zusammen-
gestellt. Am 5. Juni 2014 hat die Deputation den
Zwischenbericht zur Szenarien- und MaBnahmenbe-
wertung zur Kenntnis genommen. Die MaRnahmen-
bewertung und das Zielszenario sind in Kapitel 5
ndher beschrieben.

Phase 5: Handlungskonzept

Als letzter Schritt wurde das Handlungskonzept
erstellt. Das Handlungskonzept stellt einen Umset-
zungsplan dar, in dem die Realisierung der MaBnah-
men des Basis- und des Zielszenarios in eine zeitliche
Reihung gebracht werden. Damit sind Prioritaten
definiert und auch Planungsvorldufe und zeitliche
Abhangigkeiten der MaBnahmen berticksichtigt.
Vor dem Hintergrund finanzieller Entwicklungsmog-
lichkeiten wurden drei Finanzierungsszenarien —im
weiteren Finanzierungspfade genannt — und die Ein-
ordnung jeder einzelnen Malnahme, jedes MafRnah-
menbuindels und MaRnahmenprogramms aufgezeigt.
Aufgrund der ungewissen Entwicklung der zuktinf-
tigen fur den Verkehrsbereich zweckgebundenen
Zuweisungen von Seiten des Bundes an die Lander
sowie der unklaren Entwicklung des bremischen Ver-
kehrshaushalts werden drei Finanzierungspfade mit
entsprechend unterschiedlichen Annahmen darge-
stellt. Am 29. Juli 2014 hat die Deputation das Hand-
lungskonzept als letzten Baustein des VEP beschlos-
sen. Die Stadtburgerschaft hat abschliefend in ihrer
Sitzung vom 23. September 2014 dem Verkehrsent-
wicklungsplan Bremen 2025 — Handlungskonzept
samt Anlagen zugestimmt. Zusatzlich hat sie

beschlossen, den VEP als inhaltlichen Orientierungs-
rahmen fur die weitere Verkehrsentwicklung in Bre-
men zu nutzen. Das Handlungskonzept ist in Kapitel 6
nédher beschrieben.

Ubersicht der Beschliisse

12. Januar 2012 (Vorlage 18/73S)
Aufstellungsbeschluss der stadtischen Deputation fiir
Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie

12. April 2012 (Vorlage 18/1175)
Beteiligungsverfahren im Rahmen der Erarbeitung des
Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025, Beschluss
der stadtischen Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr,
Stadtentwicklung und Energie

11. Oktober 2012 (Vorlage 18/1825)

Ziele des Verkehrsentwicklungsplans Bremen,
Beschluss der stadtischen Deputation fiir Umwelt,
Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie

22. August 2013 (Vorlage 18/271S)

Ergebnisse der Chancen- und Méngelanalyse,
Beschluss der stadtischen Deputation fiir Umwelt,
Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie

28. November 2013 (Vorlage 18/314S)

Ergebnisse zur Phase 3 — MalRnahmen und Szenarien,
Beschluss der stadtischen Deputation fiir Umwelt,
Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie

5.Juni 2014 (Vorlage 18/390S)

Bewertung der Szenarien und MaRnahmen, Fest-
legung des Zielszenarios, Beschluss der stadtischen
Deputation fiir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwick-
lung und Energie

29.Juli 2014 (Vorlage 18/414S)

Zielszenario und Handlungskonzept, Evaluations-
konzept zum Verkehrsentwicklungsplan, Sonder-
betrachtungen Weserbus und HochstralRe Breiten-
weg, Beschluss der stadtischen Deputation fur
Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie

23. September 2014 (Drucksache 18/609S)
Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 — Hand-
lungskonzept, Beschluss der Stadtbiirgerschaft
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Prozessablauf in den Bearbeitungsphasen des VEP

Projektbearbeitung — 1% Projektbeirat
Abteilung Verkehr Staatsrat (Leitung)

Bremer
StraBenbahn AG

Senator fuir Wirtschaft, Arbeit und Hafen

Gutachter
Planersocietit, IVV,
BVO, RWTH Aachen,
Nexthamburg

Senator fiir Inneres und Sport

— 2 > Beteiligung
Burgerforen
Regionalausschiisse

Internet
bremen-bewegen.de

Verkehrspolitische Sprecher
der Burgerschaftsfraktionen

Trager offentlicher
Belange

Handelskammer Bremen

ADAC

ADFC

B.U.N.D.

<

Deputation

Der Projektbeirat

Der gesamte Erarbeitungsprozess des VEP wurde in
enger Zusammenarbeit der Verwaltung und der
Bremer StraBenbahn AG gemeinsam mit dem Auf-
tragnehmer durchgefthrt und durch den Projektbeirat
kontinuierlich begleitet. Dieser hat die wesentlichen
gesellschaftlichen Akteure aus dem Verkehrsbereich
an einen Tisch gebracht, damit ein méglichst breiter
gesellschaftlicher Konsens zur Entwicklung der Mobi-
litdt in Bremen erreicht werden konnte. Der Projekt-
beirat setzte sich aus Vertreterinnen und Vertretern
der vier in der Burgerschaft vertretenen Fraktionen,
des Senators fiir Wirtschaft, Arbeit und Hafen, des
Senators fur Inneres und Sport, der Handelskammer
Bremen sowie dem Allgemeinen Deutschen Automo-
bil-Club e.V. (ADAC), dem Allgemeinen Deutschen
Fahrrad-Club e.V. (ADFC), und dem Bund fir Umwelt
und Naturschutz Deutschland e.V. (B.U.N.D.) als die
wesentlichen Verbdnde, die im Verkehrsbereich aktiv
sind, zusammen. Hauptinhalt der Arbeit des Projekt-
beirats war vor allem die Qualitdtssicherung des
Gesamtprozesses. Dies betraf auch die Ausgewogen-
heit der Projektbearbeitung insgesamt. Durch die
Zusammensetzung des Gremiums sollte sichergestellt
werden, dass die Interessen der unterschiedlichen
Akteure und gesellschaftlichen Gruppen in angemes-
sener Weise in die Konzepterstellung einflieBen und
so ein ausgewogener VEP entstand. Der Projektbeirat

Senatsressorts

Projektbearbeitung

I
<+—3

wurde zudem bei allen grundlegenden Richtungsent-
scheidungen konsultiert. Zudem hat er sich in den ein-
zelnen Projektphasen mit den Stellungnahmen aus
dem Beteiligungsverfahren auseinandergesetzt. Der
Projektbeirat war gepréagt durch eine offene und tole-
rante Atmosphare, auch bei inhaltlichen Konflikten.
Entscheidungen wurden im Konsens getroffen.

Die Aufgaben des Projektbeirats waren im Einzelnen:

¢ Qualitdtssicherung des Gesamtprozesses

e Sicherstellung, dass die Interessen der unterschied-
lichen Akteure in angemessener Weise in die Konzept-
erstellung einflieBen

e Mitwirkung an der strategischen Zieldefinition

e Bewertung der dokumentierten Zwischenergebnisse
zu festgelegten Meilensteinen

¢ Konsultation bei grundlegenden Richtungsentschei-
dungen

Die beteiligten Akteure haben mit ihrem persénlichen
Einsatz und teils erheblichem Arbeitsaufwand daftir
gesorgt, dass der nun vorliegende VEP in einer sehr
kurzen Bearbeitungszeit von rund 2 Jahren erstellt
werden konnte, fachlich sehr umfangreich und nach-
haltig ist und auf einem breiten gesellschaftlichen
Konsens fult. Insgesamt fanden 27 Projektbeiratssit-
zungen inklusive einer zweitdgigen Klausurtagung in
den zwei Jahren der Bearbeitung statt.

zum Inhaltsverzeichnis



10 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 2 Planungsdialog und Beteiligungskonzept

Statements aus dem Projektbeirat

Der Senator fiir Umwelt,
Bau und Verkehr

»Die Einrichtung des Projektbeirats war ein wichtiger Schritt, um die
wesentlichen Akteure in den Planungsprozess verantwortlich einzubin-
den. Alle Mitglieder des Projektbeirats waren offen fiir andere Sicht-
weisen und haben mit einer hohen Konsensbereitschaft konstruktiv und

sachorientiert miteinander diskutiert. Fiir den einstimmigen Beschluss der Biirgerschaft tiber
den VEP hat die qualitativ und quantitativ hochwertige Arbeit des Projektbeirats die Grundlage

gelegt. Es war mir eine Freude, diesen Projektbeirat zu leiten. «

Wolfgang Golasowski,
Staatsrat

SPD-Biirgerschaftsfraktion

»Der Verkehrsentwicklungs-
plan 2025 stellt eine ganz ent-
scheidende Weichenstellung
fur die Infrastrukturpolitik in
Bremen dar. In meinen Augen
ist es ein ganz besonderer Wert, dass es gelungen ist,
in allen wesentlichen Punkten einer zukunftsorien-
tierten Verkehrsplanung Einigkeit herzustellen. Ange-
fangen von der Handelskammer tiber den ADFC

und den BUND bis hin zum ADAC, sowie tber alle
Fraktionsgrenzen hinweg. «

Jurgen Pohlmann,
Sprecher fir Baupolitik

CDU-Biirger-
schaftsfraktion

»Die CDU steht fur
die Gleichbehand-
lung aller Verkehrs- -
teilnehmer in einer m
modernen Stadt. Hierfiir ist der VEP eine
gute Grundlage! Nun gilt es diesen mit
Augenmal umzusetzen. «

Heiko Strohmann,
Fraktionssprecher fiir Verkehr und Energie

Biirgerschafts-
fraktion
Biindnis 90/
Die Griinen

»Gerade fur die
Belange von FuB-
ganger/innen und Radfahrer/innen ist der
VEP eine echte Verkehrswende. Dass mit
der Férderung von Car-Sharing, des schie-
nengebundenen Nahverkehrs und mehr
Tempo 30 der Umweltverbundes deutlich
gestarkt wurden, ohne die Belange der
Wirtschaftsverkehre aus dem Blick zu ver-

lieren, ist ein besonderer Verdienst. «

Ralph Saxe,

Sprecher fur Wirtschaft und Verkehr

Burgerschafts-
fraktion DIE LINKE.

»Der VEP ist ein
kleiner — aber wich-
tiger — Schritt in die
richtige Richtung

Gerd Arndt,
Deputierter

zu mehr »Umweltverbund« (FuB/Rad/
OPNV). Positiv hervorzuheben ist der
Blick auf gesamtbremische Zusammen-

hénge wie auch der breite Beteiligungs-
prozess fiir die Menschen dieser Stadt. «

zum Inhaltsverzeichnis



Handelskammer Bremen

»Aus Sicht der bremischen
Wirtschaft war es unabding-
bar, dass der VEP Mobilitit
gewdhrleistet und die verkehr-
liche Standortqualitat der
Unternehmen nachhaltig verbessert. Dies ist von
besonderer Bedeutung, da Bremen als Oberzentrum
im Nordwesten, fuinftgroRter deutscher Industrie-
standort und internationale Hafen- und Logistik-
drehscheibe in besonderem MaRe auf eine leistungs-
fahige Verkehrsinfrastruktur angewiesen ist. Als ge-
meinsam getragenes verkehrspolitisches Zielsystem
berlcksichtigt der VEP auch die Anforderungen des
Wirtschaftsstandortes in Bezug auf zuverléssig funk-
tionierende Wirtschafts-, Pendler- und Besucher-
verkehre sowie die Erreichbarkeit der Gewerbestand-
orte.«

Dr. Andreas Otto,
Syndicus

BUND Landes-
verband Bremen

»Im VEP stecken
groBe Chancen zu
einer umwelt-
freundlichen Ver-
kehrswende zugunsten des Ful8-, Rad-,
Bahn- und Busverkehrs. Nun gilt es,
politischen Mut zu zeigen und auch per-
sonell die notwendigen Voraussetzungen
fur eine konkrete Umsetzung der
beschlossenen MaBnahmen zu schaffen. «

Dieter Mazur,
Vorsitzender
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Klausur des
Projektbeirats im
Fédhrhaus Farge,
7./8.5.2014

ADFC Landesverband
Bremen

»Die starke Bedeutung des Radverkehrs,
der in keiner anderen deutschen Stadt
tber 500.000 Einwohner einen so hohen
Anteil am Modal-Split ausmacht wie in
Bremen (Uber 25 Prozent), findet auch im VEP ihren Ausdruck.
Eine weitere Steigerung der Radverkehrsanteile, sowohl inner-
stadtisch Uber kurze Strecken als auch tber Distanzen von
mehr als fiinf Kilometern hinaus — was in der bremischen Tra-
dition bereits heute gangige Praxis ist und mit dem Trend
zum Pedelec noch ohne weiteres verstarkt werden kann — wird
mit dem VEP moglich. Gleichzeitig bedeutet ein weiter gestei-
gerter Radverkehrsanteil eine Entlastung des StraBennetzes
von Kfz-Belastungen, so dass notwendige Kfz- und Wirt-
schaftsverkehre ohne weiteren Ausbau der StraBeninfrastruk-
tur durchaus attraktiv Ziele in Bremen erreichen kénnen. «

Klaus Peter Land,
Geschéftsfiihrer

ADAC
Weser-Ems e.V.

»Die Erhéhung der
Verkehrssicherheit,
die Aufrechterhal-
tung der Leistungs-
fahigkeit des StraBennetzes und die
Beseitigung storanfélliger Bereiche sind
die Hauptanliegen des ADAC im Zusam-
menhang mit der strategischen Verkehrs-
entwicklung in Bremen. Um die Gleich-
berechtigung aller Verkehrsteilnehmer
zu erreichen, war in vielen Bereichen ein
hohes MaB an Kompromissbereitschaft
bei den Beteiligten des Projektbeirates
erforderlich. «

Dirk Matthies,
Abteilungsleiter Verkehr
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Motiv aus dem
Leitbild zur Stadt-
entwicklung 2020,
»Komm mit nach
Morgen!«

Integration von Fachplanungen

Der VEP Bremen wurde in Abstimmung und Riickkop-
pelung mit vorhandenen bzw. parallel in der Erarbei-
tung befindlichen Fachplanungen/Konzepten aus den
Bereichen Stadtentwicklung, Umwelt und Verkehr, die
sich ebenfalls mit verkehrsrelevanten Aufgabenstel-
lungen befassen, erarbeitet:
e dem Flachennutzungsplan 2025
e dem Gewerbeentwicklungsprogramm 2020
e dem Masterplan Industrie Bremen
e dem Konzept Bremen — Innenstadt 2025
e dem Leitbild zur Stadtentwicklung 2020,

»Komm mit nach Morgen!«
e der Wohnungsbaukonzeption
e dem Larmaktionsplan
e dem Luftreinhalteplan
e dem Klimaschutz- und Energieprogramm 2020
e dem Nahverkehrsplan

Komm mit nach I\/Ior‘qeﬂ.’

Bremen ‘20 —

Die Verknlipfung zwischen den Arbeiten des VEP Bre-
men und dem Ldrmaktionsplan, dem Luftreinhalte-
plan und dem Klimaschutz- und Energieprogramm
2020 erfolgt auf zwei Ebenen. Zum einen bilden die
mit dem Bremer Verkehrsmodell ermittelten Verkehrs-
starken (insbesondere im Kfz-Verkehr mit der Diffe-
renzierung nach den Fahrzeugarten Pkw, Lkw bzw.
Schwerverkehr) die zentralen verkehrlichen Eingangs-
daten fir die Fachplanungen, um hieraus dann die
jeweiligen EmissionsgréRen (Larm- bzw. Luftschad-
stoffemissionen) zu ermitteln. Zum anderen werden
die im Rahmen der o. g. Fachplanungen entwickelten
MaBnahmen zur Larmreduktion oder auch zur Reduk-
tion der Luftschadstoffemissionen im Rahmen des
VEP Bremen gesichtet und in Bezug auf ihre Relevanz
fir den VEP Bremen gesetzt und in die Arbeiten zum
VEP Bremen eingebunden.

Die fur den Prognose-Horizont 2025 hinterlegten
Strukturdaten (Einwohner, Erwerbstatige, Beschaf-
tigte etc.) fur das im Rahmen des VEP Bremen ver-
wendeten Verkehrsmodell werden von einer Struktur-
daten-Bearbeitergruppe' unter Einbeziehung der o. g.
Fachplanungen und Konzepte zur geplanten Sied-
lungsentwicklung erstellt. Somit flieBen die aktuellen
Vorstellungen und Planungen zur Siedlungsentwick-
lung direkt in die Prognose-Berechnungen fiir den
VEP Bremen 2025 ein.

Ebenso werden fir den Prognose-Horizont 2025 die
MaBnahmen des vordringlichen Bedarfs des Bundes-
verkehrswegeplans fiir Bremen und die Region
beriicksichtigt, soweit sie aus heutiger Sicht bis dahin
als realisiert eingestuft werden.

Parallel und in den VEP-Prozess integriert erfolgte

e die Uberarbeitung des Lkw-Fiihrungsnetzes fiir die
Stadtgemeinde Bremen und

e die Neuaufstellung des SPNV-Nahverkehrsplans fir
das Land Bremen.

Beide Planwerke werden separat zur Beschlussfassung
vorgelegt.

Larmaktionsplan

Im Zusammenhang mit dem Larmaktionsplan werden
etwa zeitgleich mit den Analysen zum VEP Bremen
die Larmkartierungen der Stadtgemeinde Bremen —
Larmkartierungen der 2. Stufe nach EG-Umgebungs-
larmrichtlinie durch den Auftragnehmer Larmkontor
GmbH, Hamburg, erstellt. Dabei werden u. a. die
Hauptlarmquellen des StraBen- und Schienenverkehrs
wie folgt berticksichtigt sowie weitere relevante Larm-
quellen kartiert:
e Hauptverkehrsstrafen mit mehr als 3 Mio. Kfz pro
Jahr
¢ Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 30.000 Ziigen
pro Jahr

Damit liegen fuir das Gebiet der Stadt Bremen ent-
sprechend detaillierte Schallimmissionskarten vor. Als
Grundlage fur die Larmkartierung des StraBennetzes
wurden die aktuellen Kfz-Verkehrsstarken des Bremer
Verkehrsmodells zur Verfligung gestellt.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Larmkartierung
wurden dann durch die La&rmkontor GmbH Aktions-
plane mit dem Ziel erstellt, den Umgebungslarm
soweit erforderlich zu verhindern und zu verringern.
Die darin entwickelten MaBnahmenvorschlage wur-
den mit dem VEP abgeglichen.

1 Die Strukturdaten-Bearbeitergruppe besteht aus dem Referat 71 des
Senators fir Bau, Umwelt und Verkehr, Bremen, (Projektleitung), dem
Blro BMO - Stadt und Verkehr, Bremen und dem Institut Arbeit und
Wirtschaft der Universitat Bremen (IAW).
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Luftreinhalteplan

Im Jahre 2006 wurde der Luftreinhalte- und Aktions-
plan Bremen vom Senat beschlossen. Er enthélt auch
eine Reihe von MaBnahmen aus dem Verkehrsbe-
reich. Diese MaBnahmenvorschldge des Luftreinhalte-
und Aktionsplanes Bremen wurden in den VEP Uber-
nommen und vor dem Hintergrund der Daten des
Prognose-Horizontes 2025 Uberpriift. Die im Jahre
2009 in Bremen eingerichtete Umweltzone als eine
der MaRnahmen zur Luftreinhaltung war bereits in
das Verkehrsmodell fiir die Arbeiten zum VEP Bremen
integriert worden und wurde auch in die Prognose-
falle tbernommen.

Klimaschutz- und Energie-
programm 2020

Die Stadt Bremen hat mit dem Klimaschutz- und Ener-
gieprogramm 2020 (KEP), der Larmaktionsplanung
sowie mit der Einrichtung der Umweltzone bereits
wichtige Schritte fir den Umwelt- und Klimaschutz
unternommen. Die Stadt hat sich das Ziel gesetzt, die
CO,-Emissionen bis 2020 um 40 Prozent gegenliber
1990 zu reduzieren. Dieses Minderungsziel bezieht
sich auf die CO,-Emissionen, die durch den Endener-
gieverbrauch im Land Bremen (ohne Stahlindustrie)
verursacht werden.

Der Verkehrssektor verursacht etwa 23 Prozent der
bremischen CO,-Emissionen (Stand 2005) und ist
somit ein bedeutender Faktor bei der CO,-Reduktion.

In diesem Zusammenhang wurden im Juni 2010
durch ein Gutachterteam aus dem Buro fiir Energie-
wirtschaft und technische Planung, Aachen, dem
Wouppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie und
dem Bremer Energie Institut der Bericht »Energie- und
Klimaschutzszenarien fiir das Land Bremen (2020)«
vorgelegt. Hierin wurden zwei Szenarien zur Entwick-
lung der CO,-Emissionen des Jahres 2020 untersucht:
e das Referenzszenario

¢ und das Klimaschutzszenario

Das Referenzszenario stellt die mogliche Entwicklung
ohne die Berlcksichtigung einer aktiven Klimaschutz-
politik auf Landes- und kommunaler Ebene ab dem

Jahr 2005 dar. Das bedeutet, dass neben den allge-

meinen wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und tech-
nischen Trends lediglich die Wirkungen von Mafnah-
men der EU und des Bundes Beriicksichtigung finden.

Mit den im Referenzszenario hinterlegten Mafinah-
menpaketen auf Ebene der EU und des Bundes kon-
nen die CO,-Emissionen der Stadt Bremen im Jahr
2020 im Vergleich zum Bezugsjahr 1990 um insge-
samt 18,9 Prozent reduziert werden. Im Verkehrssek-
tor sinken die CO,-Emissionen gegentiber 1990 um
25 Prozent.

Flr den Zeithorizont 2020 sind in der Stadt Bremen
zahlreiche MaBnahmen entwickelt worden, um die
verkehrsbedingten CO,-Emissionen zu reduzieren.
Fur dieses so definierte Klimaschutzszenario sind ins-
gesamt 119 konkrete MaBnahmen von diversen
Akteuren im Land Bremen zur Reduzierung der CO5,-
Emissionen vorgeschlagen worden.

Im Klimaschutzszenario ist eine Reduktion der CO5,-
Emissionen in der Stadt Bremen in der Gesamtbe-
trachtung aller Verbrauchssektoren von 31,5 Prozent
gegenliber 1990 moglich. Der Verkehrssektor weist
30,4 Prozent weniger CO,-Emissionen als im Jahr
1990 auf.

Obwohl bereits mit den o.g. Szenarien zahlreiche
MaBnahmen zur CO,-Reduktion angenommen wur-
den, kénnen die CO,-Emissionen im Verkehrssektor
nicht wie gewlinscht um 40 Prozent abgesenkt wer-
den. Daher wurden im VEP zusatzliche Mafnahmen
erarbeitet, die tiber das MaRnahmenpaket des Klima-
schutzszenarios des KEP hinausgehen.

13

Umweltzone zur
Minderung der
verkehrsbeding-
ten Schadstoff-
emissionen
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Projektbearbeitung und Birgerbeteiligung:

Der Planungsdialog

Bremen ist eine traditionsbewusste Blirger- und Hanse-
stadt. Bremer Blrgerinnen und Buirger tragen seit

je her Verantwortung fiir ihre Stadt. Der Senat der
Freien Hansestadt Bremen sucht daher nach Wegen
und Verfahren, das biirgerschaftliche Engagement
auch fur Planverfahren wie den VEP zu aktivieren.

Flr den Prozess des VEP war es daher eine wichtige
Voraussetzung, dass die Beteiligung der Biirgerinnen
und Burger ein wichtiger Verfahrensbestandteil ist.
Ebenso war klar, dass das Beteiligungsverfahren nicht
dazu dienen kann, einen quasi fertigen Planentwurf
offentlich vorzustellen, sondern dass die Offentlich-
keit in allen Bearbeitungsphasen die Mdglichkeit
erhalten soll, ihre Wiinsche und Vorstellungen in das
Verfahren einzubringen.

Hierzu wurde ein Planungsdialog konzipiert, der sich
verfahrensbegleitend durch alle Projektphasen von
der Entwicklung der Ziele bis zum Entwurf des Hand-
lungskonzepts fiir den VEP zog. Das Beteiligungskon-
zept wurde politisch von der zustdndigen Deputation
der Bremischen Burgerschaft beschlossen (Beschluss
vom 12.04.2012, Drucksache 18/117 S). Die Ziel-
gruppe des Planungsdialogs sind dabei neben den
Burgerinnen und Birgern die Stadtteilpolitik in den
22 Beirdten sowie die Trager 6ffentlicher Belange.
Fur jede dieser Zielgruppen gab es spezifische Beteili-
gungsformen.

GruBBwort von
Senator Dr. Lohse
auf dem Biirger-
forum Bremen-Nord
im Kulturbahnhof
Vegesack

Diskussion an
Themenstianden
auf dem Blirger-
forum Mitte,
Uberseemuseum

Neben der Einbindung der Blrgerinnen und Burger,
war es von Anfang an eine wichtige Aufgabe, tber
die Spielrdume, vor allem aber liber die Grenzen des
Verfahrens zu informieren, damit keine falschen
Erwartungen geweckt werden. Fiir den Verkehrsent-
wicklungsplan Bremen 2025 bedeutete dies, dass
Handlungsspielrdume zur Ausgestaltung des Stadt-
verkehrs der Zukunft bestanden. Allerdings bedeute-
ten diese Spielrdume nicht, dass alle verkehrspoliti-
schen Entscheidungen der Vergangenheit wieder zur
Diskussion gestellt wurden. Viele Verfahren waren
bereits von der Bremischen Biirgerschaft bzw. der zu-
stdndigen Deputation beschlossen oder waren bereits
in der verbindlichen Planung. Die Hinterfragung
dieser MaBnahmen des sogenannten »Basisszenarios«
war deshalb nicht Gegenstand des VEP und damit
auch nicht Gegenstand der Biirgerbeteiligung.

Im VEP-Prozess wurden Uber den gesamten Erarbei-
tungsprozess unterschiedliche Beteiligungsformate
angeboten. In jedem der fiinf Bremer Stadtbezirke
gab es vier Abendveranstaltungen, die sogenannten
Blirgerforen, auf denen Blirgerinnen und Burger in
einen direkten Dialog mit den Fachleuten von den
Gutachterbiiros und der Verwaltung treten konnten.
Zusétzlich gab es mit www.bremen-bewegen.de ein
Beteiligungsportal im Internet. Mit dem Planungs-
dialog hat Bremen einen innovativen Werkzeugkasten
entwickelt, um Birgerinnen und Burgern auf verschie-
denen Wegen zu erméglichen, ihre persénlichen
Erfahrungen und Vorschldge in das Verfahren einzu-
bringen.

Diskussion der Ziele
in Arbeitsgruppen
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Regionale Biirgerforen

Auch wenn der VEP ein gesamtstddtisches Planwerk
ist, wurde flir die ortsgebundenen Veranstaltungsfor-
men ein Kompromiss zwischen méglichst wohnort-
nahen Veranstaltungsorten und einer fir die Bearbei-
ter leistbaren Zahl an Abendveranstaltungen gefunden.
Bremen hat 22 Stadtteile und eine maximale Aus-
dehnung von ber 40 km. Auch fir die Beteiligung
der Stadtteilpolitik, die ebenfalls auf der Ebene der

22 Stadtteile organisiert ist, musste eine Losung
gefunden werden, da bei einer sonst Uiblichen Einzel-
befassung der Gremien in der Summe fast 90 Veran-
staltungen notwendig geworden waren. Deshalb wurde
sowohl die Biirgerbeteiligung als auch die Beteiligung
der Stadtteilbeirate auf der Ebene der fiinf Stadtbe-
zirke organisiert, um einen Kompromiss zwischen den
unterschiedlichen Anforderungen zu finden.

Folgende Stadtteile waren dabei jeweils zusammen-

gefasst:

e Bremen-Nord: Blumenthal, Vegesack, Burglesum

e Bremen-Mitte: Mitte, Ostliche Vorstadt,
Schwachhausen

e Bremen-Nordost: Borgfeld, Hemelingen,
Horn-Lehe, Oberneuland, Osterholz, Vahr

¢ Bremen-West: Blockland, Findorff, Gropelingen,
Walle

e Bremen-Links der Weser: Huchting, Neustadt,
Obervieland, Seehausen, Strom, Woltmershausen

Die sogenannten regionalen Burgerforen fanden in
jeder Projektphase statt. In der Zielfindungsphase am
Anfang gab es abweichend zwei zentrale Birgerforen
in der Innenstadt. Die regionalen Biirgerforen waren
in der Regel Abendveranstaltungen mit einem Umfang
von etwa drei Stunden. Die Veranstaltungen fanden
abends in Burgerhdusern oder Veranstaltungszentren
statt, wobei diese jeweils barrierefrei und gut mit
dem OPNV erreichbar waren. Sie wurden durch einen
externen Moderator geleitet.

Die in den einzelnen Projektphasen jeweils einge-
setzte Methodik kombiniert in der Regel Beteiligungs-
elemente mit Einflhrungsvortrdgen. Letztere waren
wichtig, um alle Teilnehmenden der Veranstaltung
abzuholen und in die Thematik einzuftihren, weil
ohne gemeinsamen Wissensstand eine sinnvolle und
themenorientierte Diskussion schwierig ist. Anschlie-
Rend bot sich fir die Besucherinnen und Besucher die
Moglichkeit, in kleinen Runden und in lockerer Atmo-
sphére, direkt am Bearbeitungsprozess des VEP mit-
zuwirken und Fragen, Wiinsche und Meinungen nicht
nur zu duBern, sondern auch schriftlich zu hinterlassen.
Auf den Blirgerforen gab es deshalb einen Wechsel
zwischen Diskussionen und Vortrdgen im Plenum und
Phasen mit Kleingruppenarbeit wie etwa an themati-
schen »Marktstanden«.

Links
der Weser

Die Teilnehmerzahl schwankte zu Beginn zwischen

30 und 80. In den spéteren Phasen war die Teilnehmer-
zahl niedriger. Aufféllig war der eher hohe Altersdurch-
schnitt der Teilnehmenden und dass vornehmlich
Maénner an den Abendveranstaltungen teilnahmen.
Die Beteiligungsergebnisse und vor allem die unmittel-
bare Rickkopplung im Dialog zwischen Planern und
Beteiligten waren hilfreich, sie waren aber keineswegs
reprasentativ. Fiir bestimmte Bevolkerungsschichten
mussten daher andere Beteiligungsinstrumente
genutzt werden, z.B. im Rahmen einer aufsuchenden
Burgerbeteiligung.

Die Burgerforen und alle Ergebnisse der Abendveran-
staltungen wurden in vollem Umfang zeitnah nach
den Terminen im Internet auf der Ressort-Homepage
(www.bau.bremen.de/vep) dokumentiert, so dass
das Verfahren in transparenter Weise auch von Nicht-
Teilnehmenden nachvollzogen werden konnte. Sie sind
weiterhin einsehbar.

o

R
5

el

A

Die regionalen Biirgerforen waren von einer konstruk-
tiven Diskussion, einer intensiven Beteiligung sowie
von einer guten Resonanz gekennzeichnet. Es gab aller-
dings auch kritische Diskussionen. Durch sie erhielt der
VEP eine gewisse lokale Erdung.
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Fiinf regionale
Stadtteilforen
in Bremen

Einladungskarte
zum 1. Birgerforum
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Kartenansicht
der Beitrdge

Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 2 Planungsdialog und Beteiligungskonzept

Burgerbeteiligung
im Internet

Schon wéhrend der ersten Konzeptionsphase des
Beteiligungskonzepts wurde klar, dass das Internet
eine wichtige Rolle bei der Blrgerbeteiligung spielen
kann. Als zentrale Beteiligungsplattform wurde
gemeinsam mit dem Biiro Nexthamburg das Web-
portal www.bremen-bewegen.de geschaffen. Dieses
wurde wahrend vier der Bearbeitungsphasen genutzt,
wobei die Ausrichtung und die Beteiligungsmethodik
jeweils den speziellen Anforderungen der jeweiligen
Phase entsprach. Die grundsatzliche Herangehens-
weise der Stadt Bremen war es, den Fokus auf eine
moglichst niedrigschwellige Beteiligung zu legen,
damit das Portal von einer méglichst breiten Offent-
lichkeit genutzt werden kann. Der Einsatz von Social
Media wie Twitter, Tumblr oder Facebook wurde
dabei intensiv diskutiert und dann aufgrund der zu
erwartenden Probleme (Datenschutz, Erwartungen
der Nutzer vs. leistbare Betreuungsintensitdt) zuguns-
ten eines klassischen Internetportals verworfen.
Dieses setzt auf einem bereits am Markt befindlichen
System auf, das fur das Bremer Verfahren modifiziert
wurde. Das Beteiligungsportal wurde im Rahmen
des Wettbewerbs als » Ausgezeichneter Ort im Land
der Ideen 2013/2014« pramiert.

Deutschland
Land der Ideen
T

——

Projektphase:
Chancen- und Médngelanalyse

In der zweiten Projektphase kam das Internetportal
erstmalig von November 2012 bis Ende Januar 2013
zum Einsatz. Das Verfahren wurde durch eine aktive
Presse- und Offentlichkeitsarbeit flankiert, die die
notwendige Aufmerksamkeit fur die Beteiligungs-
moglichkeiten erzeugte. Hierzu wurden auch Plakate,
kostenlose Postkarten und Haltestangenanhénger in
den Fahrzeugen der Bremer Stralenbahn AG einge-
setzt. AuBerdem wurden Multiplikatoren genutzt, um
weitere Menschen zu erreichen, z.B. durch Hinweise
auf anderen Webseiten (z.B. des Verkehrsverbunds
oder auf der Startseite von www.bremen.de) oder
durch E-Mail-Verteiler von Verbdnden und Organisa-
tionen.

Die Bearbeitungsphase beinhaltete eine umfassende
Analyse der bestehenden Verkehrsnetze und -infra-
strukturen mit dem Ziel Mdngel und Chancen fr
kunftige Lésungen zu identifizieren. Die Beteiligung
ging daher von zwei einfachen Leitfragen aus:

»Wo lduft es verkehrt?« und »Wo lauft es rund?«.
Diese wurde verbunden mit der Aufforderung »Sagen
Sie uns die Meinung«. Nutzerinnen und Nutzer von
www.bremen-bewegen.de konnten diese Fragen
unmittelbar auf der Startseite und ohne vorherige
Registrierung mittels eines Texteingabefeldes beant-
worten. Zusatzlich konnte der Beitrag auf einer Karte
verortet und in eine Verkehrsmittelkategorie ein-
geordnet werden. Uber eine Kartenansicht und tiber

EIN DIALOG INVIER RUNDEN  §

) TERMINE DER BURGERFOREN |
FRAGEN UND ANTWDRIEN
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IHR WISSEN, IHRE IDEEN.

ENTWERFEN SIE MIT UNS DEN BREMER VERKEHRSENTWICKEUNGSPLAN.
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WARUM MITMACHEN?
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BREMEN
BEWEGEN!
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Startseite von
www.bremen-
bewegen.de
wdhrend der
zweiten Projekt-

phase

EIN DIALOG IN VIER RUNDEN
| —
TERMINE DER BORGERFOREN

FRAGEN UND ANTWORTEN

@) OPTIONAL: ORT FESTLEGEN n

BREMEN BEWEGEN Vielen Dank fiir for interesse an BREMEN BEWEGEN.
Impressum Wenn Sie mehr erfahren wallen, kantaktieren
Datenschutzbestimmungen Sie uns unter vep@bau,bremen.de

Kentakt

Bremen

SPIELREGELN

Freie Hansestadt Bremen
Der Senaror flr Umwelt.
Bau und Verkehr

nach Themen filterbare Listen sowie eine Suchfunk-
tion konnten bereits eingereichte Beitrdge angeschaut
und kommentiert werden. Weiterhin gab es eine
Votingfunktion, um es Nutzerinnen und Nutzern zu
ermdglichen, sich einer MeinungsduBerung anzu-
schlieBen oder diese abzulehnen. Das Beteiligungs-
portal wurde sehr gut angenommen.

Im Ergebnis haben sich deutlich mehr Menschen als
erwartet in den Beteiligungsprozess eingebracht.

Es gab 127.971 Seitenaufrufe, 4.241 Einzelbeitrage
sowie 9.567 Kommentare, 66.971 Zustimmungen
und 39.084 Ablehnungen. Alle Beitrage wurden aus-
gewertet. Trotz des auRergewohnlich guten Riicklaufs
muss bemerkt werden, dass die Ergebnisse aus der
Beteiligung keinesfalls reprasentativ sind. Es ist fest-
zustellen, dass die Zahl der Riickmeldungen aus den
einzelnen Stadtteilen auch mit der Sozialstruktur
korrespondiert. Aus diesem Grund ist die Online-
Beteiligung auch nur ein Baustein neben anderen,
zumal das Internet auch nicht den Dialog vor Ort
untereinander ersetzen kann. Die gutachterliche
Betrachtung hatte dabei unabhéngig von der Betei-
ligungsintensitdt und dem Voting immer die Gesamt-
stadt im Blick, damit sichergestellt werden kann, dass
die verkehrlichen Belange aller Menschen in Bremen
im VEP unabhdngig vom sozialen Status und der akti-
ven Vertretung berechtigter Interessen beriicksichtigt
werden. Es ist aber ebenfalls festzustellen, dass auch

die an den Biirgerforen teil-
nehmenden Birgerinnen und
Burger keinen reprasentativen
Bevdlkerungsquerschnitt dar-
stellten. Die Kombination der
Blirgerforen mit der Internet-
beteiligung fuhrte aufgrund
der in beiden Beteiligungsfor-
men unterschiedlich stark ver-
tretenden Personengruppen
zu einem inhaltlichen Abgleich
der Burgerinteressen.

Die Ergebnisse der Beteili-
gungsphase wurden in einem
Atlasformat aufbereitet, um
die Phase auch in der Zusam-
menschau zu dokumentieren.
Diese Dokumentation richtet
sich an die breite Offentlich-
keit und enthélt alle Beitrage
auch wenn diese wegen

der hohen Beitragszahl nicht
alle im Detail wiedergegeben
werden kénnen.

ﬂ 5 BREMEN
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Projektphase: Testszenarien Bremen 2025

In der folgenden dritten Projektphase ging es darum,
die grundsatzlichen Handlungsalternativen fir den
Stadtverkehr der Zukunft aufzuzeigen und zu disku-
tieren. Hierzu wurden die unterschiedlichen MaBnah-
menvorschldge, die zum hohen Teil bereits in der
vorhergehenden Phase gesammelt worden waren, in
finf unterschiedliche thematische Szenarien einge-
speist. Fir die Durchfiihrung einer Biirger-
beteiligung ergab sich die Schwierigkeit,
dass einerseits die Testszenarien einen sehr
hohen Abstraktionsgrad haben und dass
es anderseits aufgrund der Extremwert-
betrachtung nicht sinnvoll gewesen ware,
eine Préferenz einer der Varianten abzu-
fragen.

Plakat zum
Szenarien-
baukasten

DEN RICHTIGEN
MIX FINDEN!

www.bremen-bewegen.de wurde deshalb
primér als Informationsmedium genutzt,

Erreichen Sie albe Ziele des

rung notwendig. Aufgrund der gréReren Abstraktion
und der héheren Komplexitdt gab es eine deutlich
niedrigere Resonanz mit nur 68 Beitrdgen, 3.242
Besuchern und 10.456 Seitenaufrufen. Die Beteili-
gungsfunktion war vom 23.8. bis zum 18.10.2013
aktiv. Die hohe Qualitat der Beitrage zeigte, dass
diese Phase erwartungsgemaR eher an ein interessier-
tes und mit den Themen vertrautes Publikum gerich-
tet war. Allerdings erméglichte die tbersichtliche

und gut nachvollziehbare Gestaltung der Ubersichts-
seiten zu den einzelnen Szenarien den Einsatz der
Plattform auf den Bulrgerforen. Diese Beteiligungs-
phase erlaubte einen Einblick in das Labor, mit dem
die unterschiedlichen MaBnahmenvorschldge getestet
werden. Dies erforderte zwar einen hohen Komplexi-
tatsgrad, trug aber auch dazu bei, dass das Verfahren
insgesamt auf transparente Weise nachvollzogen
werden konnte.

Aeissitkaiaand: | UM die unterschiedlichen Szenarien und
erstellen Sie ein moglichst deren Inhalte auf plastische Art nachvoll-
effektives Szenariol . o .
ziehbar zu machen. Weiterhin war es mog-
lich, weitere MaRnahmen vorzuschlagen,
oA zeme— i | die Eingang in eines der Szenarien haben
sollten. Hierzu war eine einfache Registrie-
Ubersichts- TESTSZENARIO 2
darstellung eines DEN OFFENTLICHEN NAHVERKEHR FORDERN
Testszenarios
mit anklickbaren
Elementen

VORHERIGES STENARIOD

UBERSICHT

l\\?\qt\\
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i

W

1
-

NACHSTES STENARID
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Projektphase: Zielszenario

Mit einem sehr niedrigschwelligen Angebot sollten
weite Kreise interessierter Nutzerinnen und Nutzer zur
aktiven Teilnahme motiviert werden. Es gab zwei
wesentliche Verfahrensziele fir die Online-Beteiligung:
Zum einen sollte umfanglich Gber das Zielszenario
informiert werden und der Auswahlprozess transpa-
rent gemacht werden. Zum anderen sollten die Biirge-
rinnen und Burger zur MaBnahmenauswahl des Ziel-
szenarios konsultiert werden.

www.bremen-bewegen.de versetzte die Blrgerinnen
und Burger in die Rolle der Fachplaner. Aus einem Set
von Uber 100 MaBnahmen konnten sich die Burgerin-
nen und Birger individuell ein Szenario zusammen-
stellen. Hierbei mussten sie ein Budget, aber auch die
Erreichung der Ziele des VEP beachten, und konnten
dabei die Wirkung von MaRnahmen erfahren. Die MaR-
nahmen waren eine Auswahl der rund 160 von den
Gutachtern und der Stadt empfohlenen Mafnahmen.

Am 03.03.2014 wurde die Internetplattform
www.bremen-bewegen.de wieder frei geschaltet.
Bis zum 27.04.2014, an dem das Portal letztmalig
geoffnet war, wurden folgende Eckwerte der Nutzung
erreicht:

¢ 3.552 Besucher/innen insgesamt

® 419 eingereichte Blirgerszenarien

Die Auswertung der Beteiligung erlaubte Aussagen
Uber die Praferierung bestimmter MaRnahmen, was
insbesondere fur das Handlungskonzept hilfreich war.
Die Auswertungsergebnisse wurden in einem Bericht
dokumentiert, dieser ist im Internet auf www.bremen-
bewegen.de abrufbar. Eine Ubersicht der 25 am hiu-
figsten gewahlten MaBnahmen und die drei Burger-
Szenarien mit den meisten Punkten finden Sie auf
Seite 124.

1 BREMEN
EWEGEN
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Bremen wird fit fiir 2025

Funde 20 von 20

Zusétzlich gab es in Kooperation mit der Senatorin
fur Bildung und Wissenschaft eine Handreichung fuir
Lehrkrafte zum Einsatz des Beteiligungstools im
Schulunterricht. Es haben sich Schulklassen und Schii-
lergruppen von vier Bremer Schulen beteiligt.

Projektphase: Handlungskonzept

Der Schwerpunkt der Biirgerbeteiligung im Internet
lag in der letzten Bearbeitungsphase auf der Informa-
tionsvermittlung tiber das Handlungskonzept und die
Finanzierungspfade. Das Internetportal www.bremen-
bewegen.de war vom 16. Juni bis zum 6. Juli 2014 als
Beteiligungsportal aktiv. Unter der Leitfrage » Welche
MaBnahme kommt wann?« konnten sich die Biirge-
rinnen und Birger tber die drei Finanzierungspfade
und deren Auswirkungen informieren und Vorschlage
zur Veranderung der zeitlichen Reihung der MaRnah-
men machen. Hierbei galt ein Tauschprinzip: Fur jede
hoher priorisierte MaBnahme musste auch eine andere
MaBnahme in der zeitlichen Reihung nach hinten
getauscht werden. Bei diesem Tausch ging es darum
zu verdeutlichen, dass aus finanziellen Griinden und
aufgrund der Planungskapazitdten nur eine begrenzte
Zahl von MaBnahmen rasch umgesetzt werden kann.
Insgesamt lag die Besucherzahl der Webseite wahrend
des Zeitraums bei 1.010.

ey
H%T.‘ﬂhnﬂ

ZUR UBERSICHT

Screenshot eines
Blirgerszenarios

Screenshot mit
Beschreibung
einer MalBnahme
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Anleitung zum
Erstellen eines 4
)y ; Anleitung
Biirgerszenarios:
1. Schritt
Bauen Sie Thr eigenes Szenario! So geht's:
1/5 Wiahlen Sie pro Runde je eine MaBnahme aus dem Mafnahmenkatalog und
ziehen Sie diese an eine beliebige Position in der Bremer Stadtlandschaft (Drag &
Drop). Es gibt maximal 20 Runden.
Anleitung iiberspringen
Anleitung zum
Erstellen eines Anleitung
Blirgerszenarios:
2. Schritt

Bauen Sie Ihr eigenes Szenario! So geht's:

0]0]0]O5[0]0]€

2/5 Achten Sie dabei auf Ihr Budget. Wenn das Budget erschopft ist, wird das
Spiel vor der 20. Runde beendet. Der Punktestand zeigt die Wirksamkeit ihrer
MaBnahmen. Restbudget wird Ihnen am Ende des Spiels als Punkte
gutgeschrieben.

zum Inhaltsverzeichnis
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Anleitung zum
S Erstellen eines
Anleitung Biirgerszenarios:
3. Schritt
Bauen Sie Ihr eigenes Szenario! So geht's:
3/5 Heute sind Sie Fachplaner/in: Thre Aufgabe ist es, alle Ziele des
Verkehrsentwicklungsplans zu erreichen. Nur dann erhalten Sie wichtige
Bonuspunkte!
Anleitung zum
Anleitung Erstellen eines
Blirgerszenarios:
Bauen Sie Ihr eigenes Szenariol So geht's: 4. Schritt

4/5 Sie haben Ihr Szenario erfolgreich erstellt? Dann schicken Sie es ab und
beraten damit die Stadt bei der Entwicklung des finalen VEP-Szenarios!

zum Inhaltsverzeichnis
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Aufsuchende Birger-
beteiligung

Das Format »Bremen-Bewegen on Tour« prdsentierte
den VEP an mehreren Orten im Bremer Stadtgebiet.
Ziel war es zum einen, auf die Moglichkeit der Teil-
nahme an dem Szenarienbaukasten aufmerksam zu
machen, und zum anderen, Bremerinnen und Bremer
ohne Internetzugang das Mitmachen zu erméglichen.
»Bremen-Bewegen on Tour« wurde als Stand konzi-
piert, der zu mehreren Terminen in Einkaufszentren
jeweils fur einen Tag aufgebaut wurde. Betreut von
jeweils drei Personen, wurde die aktuelle Phase erldu-
tert, die MaBnahmen prasentiert sowie die Moglich-
keit angeboten, den Baukasten vor Ort zu benutzen.
Das Format »Bremen-Bewegen on Tour« in flinf Ein-
kaufszentren diente dazu, die Reichweite des Szenari-
enbaukastens zu erhchen.

Der Szenarienbau-
kasten in der
Waterfront Bremen

Biirgerbeteiligung
im Roland-Center
Bremen

Beteiligung der Beirdte
und der Tréger
offentlicher Belange

Neben den Biirgerinnen und Bilirgern wurden auch die
gewdhlten Gremien sowie die unterschiedlichen Trager
offentlicher Belange in allen Bearbeitungsphasen
beteiligt. Da der VEP ein gesamtstaddtisches Verkehrs-
konzept ist, wurden die Stadt- und Ortsteilbeirate nur
auf der Ebene von Regionalausschiissen in der gleichen
raumlichen Zusammensetzung wie in den Blrgerforen
informiert. Hierzu gab es rund zwanzig Veranstaltun-
gen, also jeweils vier pro Stadtbezirk. Die einzelnen
Beirdte hatten im Anschluss an diese Informationsver-
anstaltungen jeweils die Gelegenheit, eine schriftliche
Stellungnahme als Beirat zu beschlieRen und abzugeben.

In allen ftinf Bearbeitungsphasen konnten die Trager
offentlicher Belange eine Stellungnahme zu dem

_ jeweiligen Verfahrens- und Sachstand abgeben. Dies

ist ebenfalls ein Novum. Trager 6ffentlicher Belange

sind:

® Bremische Dienststellen (z.B. andere Senatsressorts)

¢ Gebietskorperschaften in der Region (Landkreise,
Gemeinden, Land Niedersachsen)

e Kammern, Verbande und Organisationen

e Die 22 Beirdte der Stadtgemeinden Bremen

»Bremen-Bewegen
on Tour« in der
Berliner Freiheit

zum Inhaltsverzeichnis
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Ablaufschema der
Erarbeitung des VEP

Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Durch den VEP werden mit dem Zeithorizont 2025
strategische Weichenstellungen fuir den nichtmotori-
sierten und motorisierten Verkehr auf Strae und
Schiene, zum Personen- und Glitertransport und fur
alle Verkehrszwecke vorgenommen.

Um sicherzustellen, dass diese strategischen Entschei-
dungen unter Beriicksichtigung aller relevanten
Belange zielgerichtet getroffen werden, wurden in
einem ersten Bearbeitungsschritt Ziele fiir den VEP
erarbeitet. Diese Ziele sollen mit den MaBnahmen
des VEP moglichst effektiv und nachhaltig werden.
Die Ziele dienen zunéchst in der Chancen- und Mén-
gelanalyse als BewertungsmaRstab. Sie sind anschlie-
Bend Leitfaden bei der Entwicklung der Mafnahmen
und Grundlage fur die Evaluation bei der Umsetzung
des VEP. Die Ziele des VEP sind somit die zentralen
Leitlinien, die den Rahmen fiir den gesamten VEP-
Prozess festlegen.

Entwicklung Basisszenario
von MaB- und 5 Test-
nahmen szenarien

Ziel-
szenario

Handlungs-
konzept

Die Ziele wurden auf zwei 6ffentlichen Blirgerforen
gemeinsam mit Burgerinnen und Blrgern, Vertretern
von Verbdnden, Politik und Verwaltung entwickelt.
Dabei wurde ein breiter Diskurs Gber die Rollen und
Aufgaben von Mobilitat und Verkehr in der Zukunft
gefihrt.

Mit diesem Verfahren sollte ein moglichst breiter
gesellschaftlicher Konsens erzielt werden. Zunéchst
wurden am 7. Juni 2012 Vorschldge fur Ziele in
acht Arbeitsgruppen mit folgenden Themenfeldern
entwickelt:

¢ Mobil mit/ohne Pkw

e Stadt der kurzen Wege

* Alter werden in Bremen

e Wirtschaftsverkehr

e Wirtschaftsverkehre in und aus der Stadt

e Lebensqualitat als Wirtschaftsfaktor

® Bremen in der Region

e Alle Wege fuhren nach Bremen

e Verknlipfungen an den Randern

e Innovative Konzepte

e CO5-arm, leise und mobil

e Strategien zum Kostensparen

Die Zielvorschldage wurden nach inhaltlichen Schwer-

punkten systematisiert und in folgende sieben Zielfel-

der mit verschiedenen Unterzielen zusammengefasst:

e Moglichkeit der Teilhabe aller Menschen, Gleich-
berechtigung aller Verkehrsteilnehmer/innen

o Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit bei der
Nutzung erh6hen

e Alternative Verkehrsmittelwahl gesamtstadtisch
anbieten

e Bessere Verknlpfung der Verkehrssysteme und
Angebote im Umweltverbund zwischen Bremen und
der angrenzenden Region

e Optimierung der Wirtschaftsverkehre

e Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf
Mensch und Umwelt - Umweltziele durch verkehr-
liche MaBnahmen erreichen

¢ Kostentransparenz fiir alle Verkehrsarten einfiihren

Zu den so aufbereiteten Ergebnissen konnten die

Senatsressorts und die Trager 6ffentlicher Belange

Stellungnahmen abgeben. Die Anregungen aus den

unterschiedlichen Blickwinkeln der Stadtteile und

gesellschaftlichen Gruppierungen wurden auf dem

2. Offentlichen Forum am 12. Juli 2012 in vier Arbeits-

gruppen diskutiert:

e StraBenraumgestaltung, Teilnetze, Verkehrssicherheit

e Alternative Verkehrsmittelwahl, Verkntipfung der
Verkehrssysteme

e Wirtschaftsverkehr, Verkehr und Umwelt

e Infrastruktur, Finanzierung

Basierend auf den Anregungen der beiden Burgerforen
sowie den Stellungnahmen der TOB und der Ressorts
wurde der Zielkatalog abschlieRend Uberarbeitet.

Die Beteiligungsergebnisse der Zieldiskussion wurden
nur geringfuigig redaktionell Gberarbeitet und anschlie-
Bend im Projektbeirat im Konsens zur Befassung durch
die Deputation freigegeben.

zum Inhaltsverzeichnis
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Offentliche Biirger-
foren diskutieren
Vorschlége fiir Ziele

Zielfeld 1:

Gesellschaftliche Teilhabe aller

Menschen erméglichen,

Gleichberechtigung aller Ver-

kehrsteilnehmer/innen starken

1. Entwickeln einer Strategie fir die FuBwege-
planung

2. Verbessern der Aufenthaltsqualitat fur
FuBgénger/innen

3. Fordern des Fahrradverkehrs

4. Steigern der Attraktivitdt des OPNV

5. Verbessern der Barrierefreiheit im 6ffentlichen
Raum und im OPNV durch Beriicksichtigen der
Belange von FuRganger/innen, insbesondere
von dlteren Menschen, behinderten Personen
sowie von Menschen mit Kleinkindern

6. Wiedergewinnen des 6ffentlichen Raums sowie
Attraktivieren und Vernetzen von StraBen
und Wegen fur alle Nutzer/innen zugunsten der
Aufenthaltsqualitat

7. Aufwerten und attraktives Gestalten von 6ffent-
lichen Raumen

8. Stdrken der Nahmobilitat

zum Inhaltsverzeichnis
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Zielfeld 2:

Verkehrssicherheit und soziale
Sicherheit bei der Nutzung
erhéhen

1. Anstreben Vision Zero (Keine Verkehrstoten)

2. Fordern der Unversehrtheit bei der Nutzung
aller Verkehrsmittel und -einrichtungen

3. Verbessern der Sicherheit von FuBgangern auch
gegeniiber Fahrradfahrern

4. Verbessern der Sicherheit von Fahrradfahrern
gegenliber dem motorisierten Verkehr

Zielfeld 3:

Alternative Verkehrsmittelwahl
gesamtstadtisch anbieten und
optimieren

1.

Stdrken von Mobilitatsketten und des Mobili-
tats-Mix

. Verbessern tangentialer Verbindungen fiir den

Umweltverbund

. Integration der Stadtteilzentren an der Peripherie

in den Umweltverbund

. Verbessern der Angebote des Umweltverbundes

in Abhdngigkeit der Stadtteillagen

. Verbessern von Offentlichkeitsarbeit und Marke-

ting sowie Informationssystemen. Einheitliche,
umfassende und verstandliche Tarifsysteme
unter Einschluss alternativer Verkehrssysteme
(auch in der Region)

. Innovative Konzepte entwickeln und vorhandene

innovative Konzepte berticksichtigen und ggf.
fordern

. Fordern alternativer Antriebstechnologien

. Verbessern der Verkehrsbeziehungen zwischen

den Ufern entlang der Gewdsser

zum Inhaltsverzeichnis
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Zielfeld 4:

Verknupfung der Verkehrssys-
teme und Angebote im Umwelt-
verbund zwischen Bremen und
der Region verbessern

1. Verbessern der Infrastruktur entsprechend der
Lage der Stadtteile im Siedlungsgefiige Bremens

2. Forderung der Erreichbarkeit der Innenstadt des
Oberzentrums Bremen fiir alle Verkehrsarten

3. Verbessern der Infrastruktur fur den Fahrrad-
verkehr und Weiterentwickeln des Radverkehrs-
netzes (Routen) auch abseits von Hauptverkehrs-
stralen

4. Verlagern des motorisierten Individualverkehrs auf
den offentlichen Verkehr und Verbessern der
Anbindung der bremischen Stadtteile sowie der
benachbarten Stadte und Gemeinden an den SPNV
(inkl. P+R und B+R in Bremen und in der Region)

5. Optimieren der Verbindungen auf der StraBe
und Schiene zwischen Bremerhaven und Bremen

6. Umfassendes und besseres Verkntipfen aller
Verkehrsmittel des Umweltverbundes

7. Starken der Kooperation auf Sachebene mit den
Gebietskorperschaften der Region

Zielfeld 5:

Den Wirtschaftsstandort
Bremen durch Optimieren der
Wirtschaftsverkehre starken

1. Verlasslichkeit und Effektivitat im Wirtschafts-
verkehr fur Unternehmen

2. Sicherstellen der optimalen Erreichbarkeit ftr
den Guter- und Warenverkehr sowie fur den
Personenwirtschaftsverkehr sowohl im Umwelt-
verbund als auch im motorisierten Individual-
verkehr als Grundvoraussetzung fiir die ober-
zentrale Rolle Bremens in der Nordwest-Region

3. Sicherstellen des fliissigen Zu- und Ablaufs der
Verkehre zu und von den Hafen

4. Erméglichen der Abwicklung von Guterverkeh-
ren Uber leistungsfahige Trassen mit hoher
Durchléssigkeit — abseits der Wohnbebauung,
wo no6tig mit wirkungsvollem Larmschutz

5. Minimieren/Effektivieren von Lieferverkehren in
der Stadt in Riickkopplung mit dem privaten
Einkaufsverhalten

6. Verbessern der Erreichbarkeit von Industrie- und
Gewerbegebieten im Umweltverbund

7. Bessere Lenkung und Biindelung von Fernverkehren

8. Verbindliche und verlassliche Netzhierarchie im
StraRensystem

9. Prufen und ggf. Férdern von alternativen Trans-
portsystemen
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Zielfeld 6:

Die Auswirkungen des Verkehrs
auf Mensch, Gesundheit und
Umwelt nachhaltig und spurbar
reduzieren

1. Reduzieren von Kohlendioxid-, Stickoxid- und
Feinstaubemissionen entsprechend der Klima-
und Umweltschutzziele

2. Reduzieren von verkehrsbedingtem Larm

3. Verringern des Flachenverbrauchs fur
Verkehrszwecke. Verbessern der 6kologischen
Funktion von Freiflachen an Verkehrswegen
(innerstadtische Biotopvernetzung und Luft-
hygiene).

Abbauen der Trennwirkung von Verkehrstrassen
(StraBe und Schiene)

4. Verkehrsvermeidung durch Innenentwicklung
bei der Stadtentwicklungsplanung, durch Stérken
der Stadtteil- und Nahversorgungszentren und
durch Nutzungsmischung beférdern

5. Verringern der Belastungen flir Bewohner/innen
in Wohngebieten

6. Bessere Auslastung bestehender Verkehrsmittel
und Infrastrukturen

zum Inhaltsverzeichnis
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Chancen- und Méangelanalyse

Die Analyse der Chancen und Méngel stellt die heutige
Situation im Bremer Verkehrsgeschehen gegentiber
den beschlossenen und bis zum Jahr 2025 durch zu
entwickelnde MaRnahmen zu erreichenden Ziele des
VEP dar.

Folgende Fragen standen hierbei im Mittelpunkt:

e Welche Bereiche stellen Chancen dar unter Beach-
tung der beschlossenen Ziele und sollten weiter ent-
wickelt werden?

Meldungen aus der Online-Biirgerbeteiligung

Anzahl der Beitrdge nach Kategorien

v
1.786 1.533 670 247
Auto & Lkw Rad & FuB Bus & Bahn  Sonstige

e Welche Méangel gibt es im Verkehrssystem unter
Beachtung der beschlossenen Ziele?
¢ Wie sind diese Mangel zu bewerten?

Neben einer umfassenden Untersuchung durch
das Gutachterkonsortium wurden in der Chancen-
und Mangelanalyse tber viertausend Anregungen
und Vorschldge aus der Bevolkerung ausgewertet,
die Uber das Beteiligungsportal
www.bremen-bewegen.de eingegangen sind.

&5

590

unverortet

Mobilitédt der Bremer Bevolkerung

Ein detailliertes Bild zum Verkehrsverhalten der Bremer
Bevolkerung liefern die beiden in 2008 durchgeftihr-
ten Haushaltsbefragungen SrV (System reprdsentativer
Verkehrserhebungen) und die MID (Mobilitat in
Deutschland). Beide Erhebungen sind reprasentativ
und Uber den gesamten Jahreszeitraum durchgefiihrt
worden.

Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl, der sogenannte Modal Split,
ist eine wichtige KenngroRe fir das Verkehrsgesche-
hen einer Stadt. Der Modal Split bezeichnet die Ver-
kehrsmittelwahl, also den Anteil der Wege, die im FuB-

verkehr, Radverkehr, 6ffentlichen Personenverkehr
oder motorisierten Individualverkehr zurlickgelegt
werden.

Im Vergleich mit ausgewdhlten anderen GroBstddten
im Rahmen der SrV wird deutlich, dass Bremen sich
vor allem durch einen besonders hohen Fahrradanteil
auszeichnet. Ein Viertel der Wege wird mit dem Fahr-
rad erledigt, das entspricht rund 420.000 Fahrrad-
fahrten pro Tag. Der FuBganger- und der OPNV-
Anteil sind vergleichsweise gering. Der MIV-Anteil
liegt bei den dargestellten Stadten mit Ausnahme
Frankfurts immer bei 40 bis 41 Prozent.
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Modal Split der jeweiligen Einwohner : OM\I,V
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Gegentiber dem Modal Split der Bremer Bevélkerung
weist der Modal Split des gesamten Personenverkehrs
in Bremen (also der Verkehr der Bremer Bevolkerung
und der Verkehr der Ein- und Auspendler von und
nach Bremen) einen hdheren Pkw- und OV-Anteil
auf, da diese Verkehrsmittel von den Einpendlerver-
kehren aufgrund der héheren Distanzen starker
genutzt werden.

Modal Split zum Gesamtpersonenverkehr in Bremen
(inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)

o) A
N

be%

am

=

B Pkw-Fahrer
0 Pkw-Mitfahrer
B OPNV
¥ Rad

FuB

Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht und Alter

Frauen legen insgesamt etwas mehr Wege am Tag
zurlick als Manner, was u.a. auch daran liegt, dass der
Anteil der teilzeitbeschaftigten Frauen hoher ist und
sie eine groBere Anzahl Aktivitaten haben. Geschlech-
terspezifisch ergeben sich bei der Verkehrsmittelwahl
ebenfalls Unterschiede: Frauen fahren gegentiber
Mannern weniger mit dem Auto und nutzen stattdes-
sen haufiger den Umweltverbund.

H MV
m oV
¥ Rad

Fufl

Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht

100 %
75 %

50 %

25%

17% 24%

0%

mannlich weiblich

Auch hinsichtlich des Alters gibt es bei der Verkehrs-
mittelwahl einige Unterschiede: Bei Kindern (bis 10
Jahre) spielen FuBwege eine grofRe Rolle, aber auch
Mitfahrten im Auto sind nicht unerheblich. Die
Jugendlichen (10-18 Jahre) legen liber die Hélfte
ihrer Wege mit dem Rad zurtick. Ab 18 Jahre verrin-
gert sich dieser Wert zugunsten des OPNV und des
MIV. Der MIV-Anteil ist erwartungsgemaf bei den 25
bis 65-jahrigen besonders hoch, ab 65 Jahren gewin-
nen FuBwege und der OPNV wieder an Bedeutung.

Verkehrsmittelwahl nach Alter
A
N
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G  ioad

18% 6%

45% 12% 12%
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Verkehrsmittelwahl nach

Stadtbezirken Verkehrsmittelwahl nach Stadtbezirken : g\\|/v
° Rad
Betrachtet man die Verkehrs- 7‘!?\ % m ﬁ Fj[;

mittelwahl nach Stadtbezirken,
ergibt sich folgendes Bild: In
Mitte ist der MIV-Anteil an den
zurlickgelegten Wegen erwar-
tungsgemal am geringsten.
Auch im Stadtbezirk West liegt
der MIV-Anteil aufgrund der
niedrigeren Pkw-Verfligbarkeit
unter dem bremischen Durch-
schnitt. Obwohl die Ausstat-
tung der Haushalte mit Fahrra-
dern im Stadtbezirk Nord am
hochsten ist, ist der Anteil der
mit dem Fahrrad zuriickgeleg-
ten Wege hier am geringsten.
Dagegen spielt die MIV-Nut-
zung hier die groBRte Rolle. Ein
Grund hierfur ist die im Ver-
gleich mit Bremen-Stadt unter-

schiedliche Topographie mit hligeligen Geestgebieten
und die groReren Entfernungen in die Kernstadt.

Stadt Bremen 21% 14% 40 %

Bremen-Mitte 35% 19% 18%

Bremen-Std 19% 15 % 35%

Bremen-Ost 19% 13% 46 %

Bremen-West 28% 17 % AN

Bremen-Nord 18% 12% 49%

0% 20% 40% 60 % 80% 100 %

Bremen-Mitte: Mitte, Hafen

Bremen-Stid:  Neustadt, Obervieland, Huchting, Woltmershausen, Seehausen, Strom

Bremen-Ost:  Ostliche Vorstadt, Schwachhausen, Vahr, Horn-Lehe, Borgfeld, Oberneuland,
Osterholz, Hemelingen

Bremen-West: Blockland, Findorff, Walle, Grépelingen

Bremen-Nord: Burglesum, Vegesack, Blumenthal

Auch im Stadtbezirk Ost ist der Anteil des MIV Uber-
durchschnittlich hoch.

Verfugbarkeit von Kraftfahrzeugen Bremen
Anteil Haushalte mit Pkw 71% 49 % 72% 73 % 58 % 84 %
Autofreie Haushalte 29% 51% 28% 27 % 42 % 16%
Pkw pro Haushalt 0,82 0,53 0,83 0,89 0,66 1,03
. B MV
Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck "y
Wegezweck A Rad
E FuB
Je nach Wegezweck ist die Ver- N (% m '
ehrsmittelwahl sehrunter-  wpatpits 5%

schiedlich. Bei den meisten
Wegezwecken stellt der MIV
den groBten Anteil dar, dies gilt

dienstlich/

geschéftlich 5% 5% 66%

v.a. fur dienstliche Wege, aber A‘S.lcs}?:JI(lL;TJill 24% 21% 21%
auch fur den Weg zum Arbeits-

platz. Gelj_ade an diesen Wegen Er|e3ir;ﬁ§ 21% 16% 2%

liegt der OV-Anteil deutlich

unter denen in anderen GroB- o EB';';:;’; 599 P 459,
stddten (z.B. in Frankfurt/Main

wird ca. jeder dritte Weg zum (Iéngeﬂ:’sgg 28% 7% 49%
Arbeitsplatz mit dem OPNV

erledigt). Freizeit 27% 1% 35%
FuB- und Radverkehr spielen

vor allem im Ausbildungs- und 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Freizeitverkehr eine grofRe

Rolle. In Bremen werden auch relativ viele Arbeits-

ansonsten im téglichen Einkauf jedoch geringer aus
fallt, z.B. werden bei den Einkaufswegen im Kreis

wege mit dem Rad erledigt. Im Vergleich zum Mobili-
tatsverhalten des ebenfalls fahrradaffinen Miinster-
landes fillt auf, dass in Bremen der Radanteil
besonders an den dienstlichen Wegen hoher liegt,

Steinfurt 33 Prozent und in der Stadt Minster 38 Pro-
zent mit dem Rad erledigt. Beim Einkaufen ist der Rad-
anteil in Bremen mit 20 Prozent im Vergleich relativ

gering.
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Modal-Split-Anteile der Bremer nach - OM:/V
Gesamtanteilen der Wegelangenklasse Rad
Fufl
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62 %
5%

9%

63%
69%
32% B 559,

2-5km 5-10km 10-20km 20-100km

0%

bis1km  1-2km

Reiseweite und Reisezeit

92 Prozent der Wege der Bremer Bevolkerung werden
auch innerhalb der Stadtgrenzen von Bremen zurtick-
gelegt und sogar 61 Prozent der Wege verbleiben im
eigenen Stadtbezirk. Ein hoher Anteil von Binnenver-
kehrswegen ist auch ein Indiz fur kurze Wege. 36 Pro-
zent der Wege in Bremen sind bis zu 2 km lang und
zwei von drei Wegen sind bis zu 5 km lang. Diese
hohe Anzahl von kurzen Wegen und der hohe Anteil
der Kfz-Nutzung auf diesen kurzen Wegen stellt ein
groBes Potenzial fiir eine Férderung des Fuf8- und Rad-
verkehrs hin zu einer umweltfreundlichen Nahmobili-
tat dar.

Allgemeine Verkehrsmittelnutzung

Neben der Mobilitat an den Stichtagen ist auch die
allgemeine Verkehrsmittelhdufigkeit von Interesse.
Hier spiegelt sich in Bremen die hohe Bedeutung des
Fahrradverkehrs wider. 60 Prozent der Bremer/innen
nutzen taglich oder mehrmals wochentlich das Fahr-
rad, damit liegt Bremen auf einem Spitzenplatz. Im
deutschlandweiten Durchschnitt liegt dieser Wert bei
Stadten tiber 500.000 Einwohnern nur bei gut 40 Pro-
zent. Auch der Anteil an Personen, die kein Fahrrad
besitzen, ist nur halb so gro wie in den anderen
Stadten. Gleichzeitig ist der Anteil derjenigen, die den
OPNV nur gelegentlich nutzen, in Bremen deutlich
hoher als in anderen vergleichbaren GrofRstadten.

Jingere Menschen (18-24 Jahre) nutzen sowohl den
Pkw, das Fahrrad und den OPNV. In dieser Gruppe
sind auch die Fahrrad-/OPNV-Multimodalen sowie
die Pkw-/OPNV-Multimodalen iberdurchschnittlich
vertreten. Insgesamt sind in dieser Altersgruppe mit
81 Prozent besonders viele Personen multimodal, d.h.
mit je nach Wegezweck unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln unterwegs.

Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel im Vergleich

(% Fahrrad
Bremen 39% 219% 1%
tadte
5%3%3;5\?\; 22% 19% 13% XA
E Pkw/Motorrad
[] []
Bremen 35% 339
Stadte tiber
500.000 EW 36% 30%
(e)%
[Anuusn]

Bremen 22% 21% 29%

Stadte tiber

500.000 EW 2%

25% 22%

M (fast) taglich
B an 1-3 Tagen/Woche

B an 1-3 Tagen/Monat
seltener als monatlich

Mobilitatstypen in Bremen nach Altersklassen

40%

33

8% 14 % 7%

23% 15%

15% 7% 9%

15% 7% 12%

14 %

16%

11% 13 %

(fast) nie
kein Fahrradbesitz

= = = = Pkw-Monomodale

30%

20%

10%

0%

18-24

25-34 35-44 45-64 65-79 ab80

In der Gruppe der 25- bis34-Jahrigen sind die Fahr-
rad-/OPNV-Multimodalen ebenfalls noch etwas stér-
ker vertreten, der Anteil der insgesamt Multimodalen
liegt noch bei 68 Prozent.

In den mittleren Altersgruppen sind vor allem die Pkw-/
Rad-Multimodalen, aber auch die Pkw-Monomodalen
bzw. Fahrrad-Monomodalen starker vertreten. Die
Wenig-Mobilen steigen vor allem im hohen Alter an.
Wahrend bei den 65- bis 79-Jdhrigen ca. 5 Prozent

zu den Wenig-Mobilen zdhlen, sind es in der Gruppe
der Hochbetagten (tber 80 Jahre) 14 Prozent. Hier
steigt auch der Anteil der reinen OPNV-Nutzer/innen.

Fahrrad-Monomodale

- = = = OPNV-Monomodale

Pkw-/Rad-Multimodale
Pkw-/OPNV-Multimodale

Rad-/OPNV-Multimodale

Pkw-/Rad-/OPNV-
Multimodale

wenig Mobile
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Nutzersegmente und Potenziale

Nutzersegmente und
Radpotenziale
in der Stadt Bremen

Bevolkerung ab 14 Jahre

Pkw verfligbar
nein ja
Verkehrsmittel-
nutzung
Fahrrad- seltener Erreichbarkeit der Ziele
nutzung mit dem Fahrrad
seltener als mindestens (fast) (fast) wochentlich
wochentlich wéchentlich taglich taglich gut/ schlechter
mit OV oV Fahrrad sehr gut
unterwegs
; 7 Fahrrad- Fahrrad- IV-/OV-
Wenig OV- Fahrrad- ElTELe 4 ad. Fahrrad- A
: . Stamm- Gelegenheits- . Stamm-
Mobile Captives fahrer Potenzial
nutzer nutzer nutzer
4% 1% 14% 25% 18% 16% 14%

Aus der MID-Befragung lassen sich Nutzersegmente
definieren, die flr eine Potenzialbetrachtung fiir den
Radverkehr bzw. fiir den OPNV sinnvoll sein kénnen.

Aus der individuellen Pkw-Verfligbarkeit, kombiniert
mit der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung sowie der
generellen Bewertung der Erreichbarkeit der Ziele mit
dem Rad oder mit dem OPNV sind so genannte Nut-
zersegmente ableitbar. Daraus lassen sich jeweils
Potenziale fir den Radverkehr bzw. fir den OPNV
folgern.

Nutzersegmente und Potenziale im Radverkehr

Der Radverkehr spielt in Bremen bereits heute eine
bedeutende Rolle. 39 Prozent der Bremerinnen und
Bremer fahren fast taglich mit dem Fahrrad, davon
auch viele, die Uber einen eigenen Pkw verfiigen.
Hinzu kommen rund 16 Prozent der Biirgerinnen und
Burger, die das Fahrrad gelegentlich (also etwa 1- bis
3-mal pro Woche) nutzen. Weitere 16 Prozent sind
das sogenannte Fahrradpotenzial. Sie nutzen das Fahr-
rad derzeit nicht, obwohl die Wegelangen dies zulie-
Ben und die Ziele gut mit dem Fahrrad erreichbar
wdren. Gerade die Gruppe der Gelegenheitsnutzerin-
nen und -nutzer als auch das Fahrradpotenzial stellen
ein weiteres, noch nicht ausgeschopftes Potenzial zur
Starkung des Radverkehrs in Bremen dar.

Nutzersegmente und Potenziale im OPNV

Rund jeder fiinfte Mensch in Bremen nutzt fast taglich
offentliche Verkehrsmittel, davon sind 12 Prozent auf
den OPNV angewiesen, da sie tber keinen eigenen
Pkw verfiigen und 9 Prozent OV-Stammkunden.
Deutlich groRer ist der Anteil an Gelegenheitskundin-
nen und -kunden. 13 Prozent der Menschen in Bremen
nutzen den OPNV gar nicht oder nur selten, obwohl
die Ziele gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreich-
bar wéren, sie sind das sogenannte OV-Potenzial. Mit
dem VEP mussen Wege aufgezeigt werden, wie diese
Chancen genutzt — und wie diese Personen an 6ffent-
liche Verkehrsmittel herangefiihrt — werden kénnen.
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Nutzersegmente und
OPNV-Potenziale
in der Stadt Bremen

Bevolkerung ab 14 Jahre

Pkw verftigbar
nein ja
Verkehrsmittel-
nutzung
OPNV- seltener £ reichbarkeit der Ziele
nutzung mit OPNV
seltener als (fast) mindestens (fast) wochentlich
wochentlich taglich wéchentlich tiglich gut/ schlechter
mit OPNV Fahrrad APNV sehr gut
unterwegs
Wenig Fahrrad- OPNV- OIS OPNV- iRk
. . Gelegenheits- : Stamm-
Mobile fahrer Captives Potenzial
kunden nutzer

14 %

12%

4%

Schlussfolgerungen zur Mobilitat
der Bremer Bevolkerung

Es wird deutlich, dass der Radverkehr in Bremen eine
sehr groRe Bedeutung hat. Bei der Nutzung 6ffentli-
cher Verkehrsmittel zeigt sich aber im Stadtevergleich,
dass Bremen hier Potenzial nach oben hat. Ein Grund
fur die relativ geringe Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel sind neben der Siedlungsstruktur die vergleichs-
weise niedrigen Reisegeschwindigkeiten im OPNV.

Um den Umweltverbund gegeniiber dem Pkw weiter
zu starken, ist auf kurzen Strecken die Attraktivitit
des FuB8- und Radverkehrs und auf mittleren und lan-
geren Strecken die Attraktivitit des OPNV durch die
im VEP entwickelten MaRnahmen zu steigern und
unter Beachtung der Konkurrenz zum MIV zu opti-
mieren.

Bremen ist eine Stadt der kurzen Wege und verfligt
damit tber ein groBes Potenzial fur eine Starkung des
FuRB- und Radverkehrs. Kénnte nur jede zehnte Pkw-

9%

36% 13% 13%

Fahrt unter 5 km auf das Fahrrad verlagert werden,
wdre der Radverkehrsanteil im Modal Split splrbar
um 2 auf 27 Prozent steigerbar. Durch den derzeiti-
gen Marktboom bei den Pedelecs wird die Nutzung
des Fahrrads auch auf Wegen von tliber 5 oder gar
tber 10 km deutlich interessanter.

Um den Wandel hin zu mehr umweltfreundlichem
Verkehrsverhalten zu unterstitzen, ist ein besonderes
Augenmerk darauf zu legen, multi- und intermodales
Verkehrsverhalten aktiv zu férdern, um den MIV-
Anteil auch in den Altersklassen ab 30 Jahren zu ver-
ringern. Gerade die junge Generation zeigt in Bremen,
dhnlich wie in anderen GroBRstidten, ein multimodale-
res Verkehrsverhalten und eine geringere Pkw-Domi-
nanz als die &lteren Generationen. Die vielen Bring-
dienste mit dem Auto im Kindesalter (»Elterntaxi«)
fuhren nicht zu einer eigenstandigen Mobilitat; sie
sind, in Abhédngigkeit von den zurtickzulegenden Dis-
tanzen, auch eine Chance zur Verlagerung auf Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes.
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Nutzngshemmnisse des Umweltverbundes

o Kein Rad verfligbar

o Radverkehr dem motorisierten Verkehr untergeordnet (z.B. »rote Welle«)
¢ Fehlende oder unzureichende Abstellanlagen an Wohn- und Zielort
¢ Im Winter: Unzureichender Winterdienst in Nebenstrafen

o Kleidung

o Aufschieben erforderlicher Reparaturen
o Individuelle Fahigkeiten (langere Entfernungen, nicht jeder kann Rad fahren)

e Raumliche Netzliicken

® Unzureichendes Angebot in
Schwachverkehrszeiten

¢ Abhangigkeit und fehlende
Flexibilitat

e Komplexer Zugang

o Geflhlte Kosten von
Einzelfahrkarten

* Image

Rad und OV betreffend:
* Verkniipfung Rad <—> OV

Alle Verkehrsmittel des

Umweltverbundes betreffend:

e Gepdckbeforderung und
Lastentransport

¢ Verkehrsgewohnheiten

Radverkehr

FuB- und Radverkehr betreffend:

o Luckenhafte Netze und Méangel in der
Infrastruktur

* Trennwirkung von HauptverkehrsstraBen

* Angstraume, z.B. Unterfiihrungen oder

¢ Pkw als Statussymbol
¢ Keine koordinierte
Offentlichkeitsarbeit

e Reisezeitaspekte

¢ Fehlende Barrierefreiheit

schlecht beleuchtete Wege
* Wetter
¢ Entfernungen (besonders zu FuR)
® Traumatisierung nach Unféllen

Offentlicher Verkehr

¢ Kein ansprechender StraBenraum

FuBverkehr

Raumstruktur, Erreichbarkeitsanalysen

Raumstruktur

Das Verkehrsgeschehen in der Stadt Bremen wird
durch die hohe Siedlungs- und Arbeitsplatzdichte, die
Affinitdt zum Uberregionalen Verkehr (insbesondere
im Guterverkehr) sowie die oberzentrale Lage im
nordwestlichen Bereich Niedersachsens entscheidend
gepragt.

Als zehntgroBte Stadt Deutschlands ist Bremen Kern-
bestandteil der Europdischen Metropolregion Bremen/
Oldenburg im Nordwesten e.V. und nimmt die raum-
ordnerische Funktion eines Oberzentrums ein. Als See-
hafenstandort verfligt Bremen tiber internationale
Bedeutung.

Die Stadt Bremen ist ferner der zentrale Verkehrskno-
tenpunkt innerhalb des Verkehrsverbundes Bremen/
Niedersachsen (VBN). Auf diesen Verkehrsknoten-
punkt sind sowohl die Linien des regionalen als auch
des Uberregionalen Schienenverkehrs ausgerichtet.
Uber den Bremer Hauptbahnhof ist Bremen an das
Fernverkehrsnetz der Eisenbahn angebunden. Auch
innerhalb des Netzes der Bundesautobahnen nimmt
die Stadt Bremen die Funktion eines zentralen Ver-
kntipfungspunktes ein.

Das rund 325 km?2 umfassende Stadtgebiet Bremens
liegt beiderseits der Weser und erstreckt sich in einer
Ausdehnung von fast 38 km von Stid-Ost bis Nord-
West. Damit ist die Stadtstruktur durch ihren Charak-

ter als Bandstadt gekennzeichnet. Wie fiir eine Band-
stadt charakteristisch orientieren sich die Siedlungs-
bereiche Bremens entlang der HauptverkehrsstraBen,
der Haupteisenbahnlinien und der Weser, so dass die
VerkehrserschlieBung (auch durch den &ffentlichen
Verkehr) relativ einfach zu gewéhrleisten ist. Ebenso
sind in Bremen, wie flir eine Bandstadt typisch, die
Griin- und Freiflaichen den Siedlungsbereichen nahe
zugeordnet.

Bremen verfligt neben der Innenstadt als historisches,
wirtschaftliches und kulturelles Zentrum — wie fiir eine
Bandstadt charakteristisch — tiber eine polyzentrale
Struktur. Damit treten in Bremen, wie die nachfolgen-
den Erreichbarkeitsanalysen zeigen, im Vergleich zu
einer kompakteren Stadtstruktur relativ hohe Reise-
zeiten fur die Verbindung zwischen den Siedlungs-
bereichen auf.
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Einpendlerstréme nach Bremen im Jahr 2070
(Gemeinden mit mehr als 3.000 Einpendlern)

Pendlerverflechtungen Bremens mit der Region

Im Jahr 2010 leben in der Stadt Bremen (ohne stadt-
bremisches Uberseehafengebiet) rd. 544.200 Einwoh-
ner/innen.

Auf der Grundlage der Daten der Pendlerstatistik der
Bundesagentur fur Arbeit fiir das Jahr 2010 zeigt sich,
dass in der Stadt Bremen knapp 240.000 sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigte' arbeiten, von denen
ca. 136.000 auch innerhalb der Stadt Bremen woh-
nen. Somit pendeln etwa 103.000 sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigte nach Bremen ein. Die Zahl
hat sich seit 1999 um ca. 8.000 Personen bzw. 9 Pro-
zent erhoht.

Von Bremen selbst pendeln ca. 34.000 sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigte aus, d.h. sie wohnen zwar,
arbeiten jedoch nicht in der Stadt Bremen. Auch diese
Zahl hat in den letzten Jahren zugenommen (seit 1999
um 5.000 bzw. 19 Prozent).

Die dargestellten Pendlerstrome machen deutlich,
welch hohe Bedeutung Bremen fiir die Stadte und
Gemeinden aus der Region als Arbeitsplatzstandort
hat und welche verkehrlichen Verflechtungen alleine
aufgrund der zurickzulegenden Wege zwischen dem
Wohn- und dem Arbeitsort bestehen.

1 Neben den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten werden im Ver-
kehrsmodell auch die tibrigen Beschéftigten, d.h. auch die Beamten,
geringfuigig Beschaftigten, Selbststandigen, mithelfenden Familienan-
gehorigen etc. beriicksichtigt. Somit werden auch deren Fahrten im
Reisezweck Beruf abgebildet.
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Auspendlerstréme von Bremen im Jahr 2070
(Gemeinden mit mehr als 1.000 Auspendlern)

Erreichbarkeitsanalysen OV, MIV
und Rad

Im Rahmen des VEP Bremen wurden 90 Standorte flir
detaillierte Erreichbarkeitsanalysen ausgewdhlt. Dabei
handelt es sich um 32 6ffentliche Einrichtungen (u. a.
Krankenhduser), die 20 Bahnhofe in Bremen, 35 Zent-
ren gemafl dem Zentrenkonzept der Stadt Bremen
sowie 11 weitere Wirtschaftsstandorte gemaB Gewer-
beflachenentwicklungskonzept. Untersucht wurden
die erforderlichen Tur-zu-Tur-Reisezeiten. Die Erreich-
barkeiten im OV und Kfz-Verkehr (MIV) wurden mit
dem Verkehrsmodell der Stadt Bremen analysiert. Da
ein Radverkehrsnetz bislang im Verkehrsmodell der
Stadt Bremen nicht abgebildet wird, wurde mit einem
anderen Berechnungsansatz fiir vergleichende Be-
trachtungen zu Erreichbarkeiten im Radverkehr gear-
beitet. Die Reisezeiten Im Radverkehr ergeben sich
aus einem vereinfachten Geschwindigkeitsansatz, der
sich auf die im Rahmen der SrV ermittelten Radge-
schwindigkeiten inkl. Zu- und Abgangszeiten abstitzt
und nach Entfernungsklassen unterscheidet (< 2 km:
11,0 km/h, 2=5 km: 13,6 km/h, > 5 km: 17,8 km/h).
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Reisezeiten im
offentlichen
Verkehr in die
Innenstadt

Erreichbarkeitsanalyse OV

Aufgrund der bandartigen Struktur Bremens ist die
Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fur kleinere Teilgebiete von Bremen-
Nord aus nicht als gut zu beurteilen und betragt auch
fur einzelne dezentrale Verkehrszellen in Bremen-
Stadt mehr als 45 Minuten.? Die jeweils nachstgelege-
nen Stadtteilzentren in Bremen kénnen Giberwiegend

nicht betrachtet,
niedrige Siedlungsdichte
0-15min

15 -30 min
[ 30-45min
B 45-60min
M > 60 min

Haustiir — Haustir
(Tagesmittelwerte);
Reisezeit > 45 Minuten

2 Untersuchung auf Grundlage des Jahresfahrplans 2011. Die zwischen-
zeitliche Inbetriebnahme der RS1 sowie die Neuordnung des Busnetzes
in Bremen-Nord spiegeln sich in den Analysedaten noch nicht wider.

gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreicht werden.
Insbesondere gilt dies fur die Stadtteilzentren, die
mit der StraBenbahn oder dem Zug erreichbar sind.
Ebenso sind die auf Bremer Gebiet liegenden Bahn-
hofe gut zu erreichen.
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Erreichbarkeitsanalysen MIV

Im Kfz-Verkehr kann fir die einzelnen Siedlungsberei-
che in Bremen die Erreichbarkeit der betrachteten Ein-
zel-Standorte (i.d.R. unter 45 Minuten) und Einrich-
tungen (i.d.R. unter 30 Minuten) als gut angesehen
werden.

nicht betrachtet,
niedrige Siedlungsdichte
O standort

0-15 min

15 -30 min
M 30-45min
B > 45min

Haustiir — Haustir
(Tagesmittelwerte);
Reisezeit > 45 Minuten

Reisezeitverhiltnis OV/MIV

Durch Gegeniiberstellung der Reisezeiten des OV und
des MIV wird das Reisezeitverhiltnis OV/MIV ermittelt,
welches einen grolRen Einfluss auf die Verkehrsmittel-
wahl (OV versus MIV) hat. Eine Fahrt mit dem OV
sollte nach den Empfehlungen der Forschungsgesell-
schaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV, 2010)
maximal doppelt so zeitaufwendig sein wie mit dem
MIV, um ein zufriedenstellendes Reisezeitverhaltnis
aufzuweisen. Insgesamt wurden knapp 60 Relationen
ermittelt, fUr die sich ein weniger glinstiges Reisezeit-
verhdltnis OV/MIV zeigt.

Zusammenfassend zeigt sich, dass in Bremen weniger
das Reisezeitverhiltnis OV/MIV ein Problem darstellt
als vielmehr die absolute Dauer der Reisen, insbeson-
dere von Bremen-Nord in die Innenstadt. Im Rahmen
der zwischenzeitlich erfolgten Neuordnung des Bus-
netzes in Bremen-Nord wurden einige der erkannten
Méngel bereits behoben oder zumindest abgeschwécht,
z.B. in der Relation Lissum-Stid — Blumenthal-Std
durch die neue Linie 91. Aufgrund der bandartigen
Struktur Bremens ist diese Situation jedoch nicht so
leicht dnderbar. Das Fehlen eines straBenunabhéngi-
gen Schnellbahnsystems, insbesondere einer U-Bahn
oder Stadtbahn, mit dichter Taktfolge und langeren
Haltestellenabstdnden fuihrt vor allem in den duBeren
Stadtgebieten zu hohen Reisezeiten im OV. Die ober-
irdische vollstindig mit Niederflurwagen betriebene
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Reisezeiten im
motorisierten

Individualverkehr
in die Innenstadt
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StraBenbahn hat aufgrund der dichten Haltestellen- Erreichbarkeitsanalyse: Verkehrsmittel im Vergleich
folge auch eulne hohe 'Bedeutung bei I'<.u'r'zen Wegen Fur Fahrten in die Bremer Innenstadt, zum nachstge-
und unterstiitzt das Ziel der Nahmobilitat. Dennoch . ; R
sollten Reisezeiten durch eine bessere Ampelkoordi- legenen St.adttelllzer{trum. sowie zum ndchstgelegenen
nierung optimiert werden. Bahnhof sind die Reisezeiten von OV, MIV und Rad
aus dem Verkehrsmodell Bremen heraus in einem Zeit-
Erreichbarkeitsanalyse Rad Weg-Diagramm vergl.eicher?d dargestellt. Das Fahrrad
kann (u.a. Pedelecs) bis zu einer Entfernung von etwa
Die Erreichbarkeiten der einzelnen Standorte im Fahr- 18 bis 20 km in Bremen noch Reisezeitvorteile gegen-
radverkehr sind Giberwiegend akzeptabel. Jedoch liegt  tiber dem OV realisieren. Dies liegt zum einen an der
in der Innenstadt und den innenstadtnahen Stadtteil-  Routenwahl der Radfahrer/innen, die auf langeren
zentren die Nachfrage nach Abstellmoglichkeiten weit  Wegen bevorzugt Routen mit wenig Storeinfliissen
Uber dem Angebot, woraus sich auch ein Handlungs-  durch andere Verkehrsteilnehmende und durch
bedarf ableitet. Die Erreichbarkeit der Innenstadt Ampeln (LSA) suchen und zum anderen am Fahrver-
ist auch im Radverkehr fir Verkehrszellen im Bremer ~ halten und der Ausstattung. Radfahrer mit taglich
Norden (Zeitaufwand > 60 Minuten) aufgrund der langeren Wegen fahren entsprechend schnell und ver-
bandartigen Struktur Bremens und aufgrund der Topo- fiigen iiber ein leistungsfahiges Rad. Im OPNV ist
grafie in den nordlichen Stadtteilen mit entsprechend  die vergleichsweise hohe Reisezeit aufgrund u.a. feh-
hohen Entfernungen deutlich erschwert. lender Schnellbahn- oder Expresssysteme, nicht
ausreichender Qualitatssicherung der OPNV-LSA-
Erreichbarkeit des Beeinflussung, St('jrungefl im flieBenden V?rkghr
Hauptbahnhofs (z.B. Falschparker) und vielfach fahrbahnbitindiger,

mit dem Fahrrad

& = Stadt Bremen

Hauptbahnhof Bremen

" Radverkehrsnetz

Hauptroute

‘:: w Ergdnzungsroute

== Freizeitroute

Erreichbarkeitszonen
15 Minuten

30 Minuten
45 Minuten

60 Minuten

Potenzial 45 Minuten
Potenzial 60 Minuten

i 0000
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zunehmend auf Tempo 30
begrenzter Streckenabschnitte
nachteilig in Relation zum Fahr-

rad. Entsprechende Reisezeit- Reisezeit [min]

vorteile des Fahrrads gegentiber 1%
dem Kfz-Verkehr ergeben
sich in Bremen bis zu einer Ent- 80
fernung von etwa 6 bis 8 km.
Neben giinstigen topografi- o
schen Bedingungen in Bremen
drtickt sich im Reisezeitvorteil
des Fahrrads auch der system- 40
bedingte Vorteil aus, dieses mit
Ausnahme einiger Zentren und .
Tageszeiten, vergleichsweise
einfach abstellen zu kénnen.

0

Erreichbarkeit der Einwohner und Beschiftigten
(Standortgunst)

In Verbindung mit der Analyse der Reisezeiten wurde
mit Hilfe der im Verkehrsmodell hinterlegten Einwoh-
ner- und Beschéftigtendaten ausgewertet, wie viele
Einwohner bzw. Beschaftigte im 30-Minuten-Einzugs-
bereich des jeweiligen Standortes ansassig sind. Diese
Auswertungen veranschaulichen beispielsweise die
Kunden- oder Arbeitskréaftepotenziale der Standorte
und dienen somit der Darstellung der Standortgunst.

Beim OV ist das Niveau der im 30-Minuten-Einzugs-

bereich ansdssigen Einwohner/innen und Beschéftig-

ten wegen der im Vergleich zum Kfz-Verkehr héheren
Reisezeiten zwischen den Verkehrszellen geringer als

im Kfz-Verkehr.

Im Kfz-Verkehr ist die einwohnerbezogene (Kunden-
potenzial oder Arbeitskraftepotenzial) sowie die
arbeitsplatzbezogene Standortgunst (Arbeitsplatz-
potenzial) fir nahezu alle Standorte in Bremen gut.

Reisezeiten von MIV, OV und Rad im Vergleich

H MV
H oV
Rad

Entfernung [km]

15 18 21 24 27 30

Hoéhere Werte mit dem OV erreichbarer Einwohner
zeigen sich nur entlang der SPNV-Achsen und Stralen-
bahnachsen. Die Verkehrszellen, die ausschlieBlich
Uber eine BuserschlieBung verfligen, weisen deutlich
geringere Kundenpotenziale/Arbeitskraftepotenziale
auf. Eine gute einwohnerbezogene Standortgunst
(Kundenpotenzial oder Arbeitskraftepotenzial) im
offentlichen Verkehr ergibt sich nur fiir die Innen-
stadt, die Neustadt, die Ostliche Vorstadt und Teile
von Schwachhausen. Fur die Standorte, die nur per
Bus erschlossen sind, also z.B. das GVZ oder der
Gewerbepark Hansalinie, ist die Standortgunst ver-
besserungswiirdig; einer Verbesserung des OV-Ange-
botes kommt hier eine zentrale Rolle zu, sofern eine
fur den wirtschaftlichen Betrieb notwendige Nach-
frage besteht.
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Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt

im Kfz-Verkehr aus der Region

Erreichbarkeit Bremens aus der Region mit dem
MIV und dem OV

Zur Veranschaulichung der Erreichbarkeit Bremens
aus der Region sind exemplarisch die Auswertungen
fur die Einzelstandorte Innenstadt, Universitit Bre-
men, Guterverkehrszentrum (GVZ), Airport Stadt und
Vegesack mit der Differenzierung fuir den Kfz-Verkehr
und den 6ffentlichen Verkehr betrachtet worden.

Die Bremer Innenstadt ist im Kfz-Verkehr fir groBte
Teile der Region innerhalb von etwa einer Stunde zu
erreichen und die Kfz-Erreichbarkeit Bremens aus der
Region dementsprechend als gut einzustufen.

Im OV ist fiir viele Gemeinden aus der Region die
Bremer Innenstadt innerhalb einer Tlr-zu-Tur-Reise-
zeit von weniger als 90 Minuten zu erreichen. Diese
Gemeinden liegen meist entlang der auf Bremen
ausgerichteten SPNV-Achsen. OV-Reisezeiten von
mehr als zwei Stunden zur Bremer Innenstadt ergeben
sich nur in den Randbereichen der Region, die entwe-
der selbst nicht mit dem SPNV erschlossen sind oder
nicht betrachtet, nur per Umsteigeverbindung an Bremen angebunden
niedrige Siedlungsdichte  gind. Akzeptable Tir-zu-Tir-OV-Reisezeiten unter

O standort . .
zwei Stunden aus den Verkehrszellen der Region zu
<30 min . .
2045 mi den anderen untersuchten Standorten zeigen sich
- min . .- . . .
) i.d.R. nur fur diejenigen, die selbst durch den SPNV
1 45-60 min . . . .
erschlossen sind. Hieraus sind wiederum Folgerungen
M >60min

i i fur die Regionalplanung ableitbar, denn der SPNV hat
Haustiir - Haustiir . . . . .

Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt (Tagesmitelwerte) noch freie Kapazitdten und somit sind d.le mit dem
im OPNV (inkl. SPNV) aus der Region Reisezeit > 60 Minuten EI;:\IV gut angebundenen Standorte weiter entwickel-
In Verbindung mit einem erweiterten und optimierten
SPNV-Angebot sind spirbare Reduktionen der Tur-
zu-Tur-Reisezeiten moglich und damit kann eine Ver-
besserung der Erreichbarkeit Bremens erzielt werden.
Diese Verbesserungen erfordern z.T. jedoch kontinu-
ierliche und hohe Investitionen in die Eisenbahninfra-
struktur und eine Abstimmung mit den steigenden
Schienenguterverkehrsmengen im Seehafenhinter-
landverkehr. In den Korridoren, die mit Regionalbus-
sen erschlossen werden, sind analog Optimierungen
des Busangebots zu untersuchen und umzusetzen.

Bremervorde

nicht betrachtet, niedrige Siedlungsdichte
O standort
<45 min
45 - 60 min
M 60-90min
M 90-120min
B > 120 min

Haustiir — Haustr (Tagesmittelwerte);
Reisezeit > 60 Minuten
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Kfz-Verkehr mit Pkw und Lkw

Situation des Infrastrukturangebots im StraBennetz

Die Stadt Bremen verfligt Gber ein abgestuftes, hierar-
chisch gegliedertes StraBennetz aus Bundesautobah-
nen, Bundesstrafen und stadtischen HauptstraBen.
Diese StraBen tibernehmen unterschiedliche Funktio-
nen innerhalb des Gebietes der Stadt Bremen. Sie die-
nen der Verbindung der Siedlungsbereiche bzw. der
Stadt, der ErschlieBung, aber auch dem Aufenthalt.

Es ist jedoch festzuhalten, dass die Ausbaustruktur im
HauptstraBennetz Bremens nicht einheitlich ist. So
verfligt etwa die Hélfte des HauptstrafRennetzes (inkl.
der BundesfernstraBen) Uiber einen zwei- oder mehr-
streifigen Ausbau. Die Durchgéngigkeit des Ausbaus
ist aber vielfach nicht gegeben (z.B. bei der Haben-
hauser Brickenstrafe, dem HeerstraBenzug im Bremer
Osten oder dem HeerstraBenzug West). Auch die
niveaufrei gefihrten StraRen in Bremen konzentrieren
sich auf einzelne Streckenabschnitte. Aufféllig ist, dass
die Autobahnzubringer Arsten, Hemelingen, Horn-
Lehe/Universitdt und Richard-Boljahn-Allee/Kurfiirs-
tenallee nicht vierspurig mit anderen Radialen oder
einem leistungsfahigen Stadtring verknlpft sind, son-
dern in StraBenziige Ubergehen, die i.d.R. einen deut-
lich anderen StraBencharakter mit deutlich geringeren
Kapazitdten haben — ohne dass sich die Verkehrsbe-
lastungen entsprechend verringern. Dies verdeutlicht

die Briiche und die Inhomogenitat des StraBennetz-
ausbaues und spiegelt die Briiche in der Ausbauphilo-
sophie seit den 60er und frithen 70er Jahren wider:
Ein Ausbau dieser innerstadtischen StraBenziige ist
aufgrund der damit verbundenen Eingriffe in die
Bebauung sowohl aus verkehrsplanerischer wie auch
aus stadtebaulicher Sicht undenkbar. Die Philosophie
der HochstraRen und der BAB-Zubringer mit einer
eher am flieRenden Kfz-Verkehr orientierten Gestal-
tung aus den Jahren des Wiederaufbaus nach dem
Krieg stehen der in den letzten Jahren verfolgten Idee
der gemeinsamen Nutzung des StraRenraumes durch
die verschiedenen Nutzer gegentiber. Zudem stellen
diese aus heutiger Sicht stadtebaulich nicht wiin-
schenswerten, aber in ihrer verkehrlichen Funktion
auch zukunftig notwendigen, Trassen auch Barrieren
zwischen Stadtteilen dar.

Durch die Beschrankung auf die finf Weserbrticken
im Stadtgebiet kommt es vielfach zu einer Uberlage-
rung der auf die Innenstadt bezogenen Verkehre mit
den eher tangential zur Innenstadt ausgerichteten
Verkehren zwischen der linken und der rechten
Weserseite. Somit weist die Netzstruktur mit den zen-

tralen Weserbriicken entscheidende Zwangspunkte
auf.

HauptstraBennetz
der Stadt Bremen
im Jahre 2010

mit Darstellung
des Lkw-Fiihrungs-
netzes

BAB

BundesstraBe

Landesstrafe
KreisstraBe
HauptstraRe

Element des Lkw-
Fuhrungsnetzes 2006
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Kfz-Belastungen
am mittleren Tag
(DTV) im StralBen-
netz Bremen im
Jahre 2010/2011,
oben:
Bremen-Nord
unten:
Bremen-Stadt

= BAB

=== Bundesstrafie

mmm | andesstraBe
KreisstraBe

== HauptstraBe

mmm (ibrige StraRen

Kfz/Tag
nur Werte > 500 dargestellt
und gerundet in 100er

Lesebeispiel:
789 =78.900 Kfz/Tag
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Kfz-Belastungssituation
im Strafennetz

Die modellméRigen Betrachtungen erfolgen fur das
Jahr 2010/2011, da fir diesen Zeitraum Daten aus
Verkehrszahlungen vorliegen.

Das heutige Verkehrsgeschehen der Stadt Bremen
wird wesentlich durch die Verkehre auf den Autobah-
nen (A1, A27,A28,A270 und A 281) sowie auf dem
StraBenzug B6/B 75 gepragt.

DTV-Belastungen von mehr als 20.000 Kfz/Tag treten
i.d.R. nur auf den Uberoértlichen bzw. ortlichen Haupt-
verkehrszligen auf. Die Strecken des nachgeordneten
StraBennetzes weisen praktisch alle weniger als
10.000 Kfz/Tag auf. Von diesen StraBen weist die
absolut tiberwiegende Mehrzahl sogar DTV-Verkehrs-
starken von weniger als 5.000 Kfz/Tag auf. Diese
Daten zeigen, dass die Kfz-Verkehre gut auf dem
Hauptstrafennetz entsprechend der diesen StraBen
zugeordnete Verbindungsfunktion gebiindelt geftihrt
werden. Dennoch gibt es einzelne Streckenabschnitte
des nachgeordneten StraRennetzes (librige StraBen),
auf denen tiber 10.000 Kfz/Tag auftreten, hierzu
gehoren die stdliche Karl-Kautzky-Strae, die Kurt-
Schumacher-Allee im Bereich Berliner Freiheit, der
nordliche Teil der Sankt-Jirgen-Strale oder der nord-
liche Buntentorsteinweg. Flr diese StraBen kann es zu
Unvertrdglichkeiten zwischen der Kfz-Verkehrsstéarke
und den angrenzenden Nutzungen kommen.

/ > ‘
. doppeltgt
\ ¢h Bahnizbergang
- S
TR

=

Zur Vegesacker, ‘5’-\6

Chancen- und Méngel-
analyse Kfz-Verkehr

Leistungsfahigkeit im HauptstraBennetz

Die Auswertungen zur Leistungsféhigkeit im Haupt-
strafennetz der Stadt Bremen basieren zum einen auf
den Angaben der Verkehrsmanagementzentrale Bre-
men (VMZ) zu den Stérungen im HauptstraBennetz
und zum anderen auf der Analyse der im Verkehrsmo-
dell fur die Stadt Bremen auftretenden Kfz-Verkehrs-
starken und hinterlegten Kapazitaten.

Stérungen im HauptstraBennetz konzentrieren sich
auf einzelne Bereiche. Hier seien exemplarisch die
Bereiche Innenstadt, Neustadt, Schwachhausen,
Horn-Lehe, der StraRenzug der B6/B 75, die Haben-
hauser BriickenstraBe und der Bereich der Autobahn-
Anschlussstelle Uphusen/Bremen-Mahndorf genannt.
Gleichwohl kann ein flachendeckendes Problem in
Bezug auf die Leistungsfahigkeit im Bremer Haupt-
strafennetz nicht ausgemacht werden. Fir die betrof-
fenen Bereiche und Netzelemente sind Ansétze zur
Verringerung der Verkehrsstérungen im flieBenden
Kfz-Verkehr notwendig, um die Verkehrsabwicklung
insgesamt zu verbessern, die Erreichbarkeit von Stand-
orten qualitativ zu optimieren und die staubedingten
Emissionen zu minimieren.

Landstr. \Q
o

D N
Verknjfung Eb t-Str h
Huchtinger B 6/7A 281 /‘ L ERer=St- ogterdeicl
Heerstr. ! ‘
o 7 \
».-, burger Str. X

Habenhaus¥

Briickenstr.

,

1 Habenhauser
Briickenstr.
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Stérungen im
HauptstraBennetz
der Stadt Bremen
nach Auswertungen
der Verkehrs-
management-
zentrale (VMZ)

m—— BAB

mmmm BundesstraBe
== | andesstrafe
Kreisstrafe

HauptstraRe

Stauanfillige Bereiche mit
Art des Staus

@ regelmaBig festgestellt
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Biindelung des
tberregionalen
Verkehrs:

weniger Staus und
Entlastung des
nachgeordneten
StralSennetzes

Wirtschaftsverkehr und StraBennetz

Als Hafen-, Wirtschafts- und Industriestandort ist der
Wirtschaftsverkehr fiir Bremen von besonderer
Bedeutung. Dabei kommt der Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs mit Pkw und Lkw im Straennetz
sowie der Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte eine
zentrale Rolle zu.

Das Verkehrsaufkommen im Wirtschaftsverkehr ist
mit einem Anteil von ca. 26 Prozent am Kfz-Verkehr
und insbesondere im Schwerverkehr mit einem Anteil
von ca. 10 Prozent am Kfz-Verkehr entsprechend
Uberproportional hoch.

Ein Teil des HauptstraBennetzes
dient der notwendigen Abwick-
lung des Uberregionalen/weit-
raumigen Lkw-Verkehrs auf
dem Gebiet der Stadt Bremen.
Mit der Entwicklung dieses
Lkw-Fuhrungsnetzes zu Beginn
der 1990er Jahre hat die Stadt
Bremen in Deutschland eine
Vorreiterrolle eingenommen.
Charakteristisch fur das Lkw-
Fuhrungsnetz ist, dass es der
Blindelung der tiberregionalen/
weitrdumigen Lkw-Verkehre
auf den fur die Abwicklung die-
ser Verkehre geeigneten
HauptstraRen bei gleichzeitiger
Entlastung des nachgeordneten
StraBennetzes dient. Das Lkw-
Fuhrungsnetz fihrt sowohl zu
Planungssicherheit fuir die Wirt-
schaft gegeniber Einschran-
kungen im HauptstraBennetz,
als auch der stadtteiliibergrei-
fenden Verbindung und Biindelung der stadtinternen
Lkw-Verkehre mit dem Ziel der Entlastung stark be-
wohnter Bereiche vom Lkw-Verkehr.

Zurzeit wird auf der Basis der Lkw-Netzkarte aus dem
Jahre 2006 in einer gesonderten Untersuchung, die
eng mit den Arbeiten zum VEP Bremen verknupft ist,
an der Aktualisierung des Lkw-Flhrungsnetzes gear-
beitet. Es kann festgehalten werden, dass Uber das
Lkw-Fihrungsnetz die Hauptlast der Schwerverkehre
und Lkw-Verkehre in Bremen abgewickelt wird und es
somit die ihm zugedachte Funktion erfullt.

Von den Stérungen im HauptstraRennetz sind neben
der Innenstadt auch einzelne der gréReren Wirt-
schaftsstandorte betroffen, da auf den Hauptanbin-
dungsstrafen dieser Standorte Storungen identifiziert
wurden. Fur diese Standorte ist die Verkehrsanbin-
dung als verbesserungswiirdig einzustufen, so dass im
Rahmen der weiteren Arbeiten zum VEP Bremen
Ansatze zur Schaffung einer besseren Verkehrsanbin-
dung zu betrachten sind.

Verkehrssicherheit im HauptstraBennetz

Die Unfallkommission Bremen analysiert regelmaRig
die Verkehrssicherheitsprobleme in den einzelnen
Bereichen der Stadt, erarbeitet ortsspezifische Maf-
nahmen zur Problembeseitigung und kontrolliert, ob
sich durch die Umsetzung der MaBnahmen die Sicher-
heitsprobleme reduzieren lassen. Die Protokolle der
Unfallkommission zeigen, dass sich Verkehrssicher-
heitsprobleme im betrachten Zeitraum tiberwiegend
im Kernstadtbereich ergeben. Hier seien exemplarisch
der Stern und die Blirgermeister-Smidt-StraBe
genannt. Die Auswertungen der EUSka3-Daten fr
das Jahr 2010 verdeutlichen, dass auch in einzelnen
StraRenzligen Konzentrationen von kritischen Situati-
onen zu verzeichnen sind. Hier handelt es sich haufig
um Unfélle im Langsverkehr (beispielsweise beim
Fahrstreifenwechsel oder Auffahrunflle). Als Beispiel
seien hier die Oldenburger StralRe, die Neuenlander
StraRe oder die Schwachhauser HeerstrafRe genannt.

Die Probleme in Bezug zur Verkehrssicherheit im
Bremer HauptstraRennetz sind kein flichendeckendes
Phidnomen, vielmehr treten diese nur an einzelnen
Knotenpunkten und i.d.R. in héher frequentierten
Streckenabschnitten auf. Diese Probleme sind demzu-
folge eher den lokalen Gegebenheiten (hohe Ver-
kehrsmengen, geringes Platzangebot, unibersichtliche
Verkehrsfuihrung etc.) geschuldet.

In den Jahren 2007 bis 2012 sind ca. 15.300 bis
16.800 Verkehrsunfille registriert worden. Der Anteil
der Unfélle mit Personenschdden liegt in den Jahren
immer auf etwa dem gleichen Niveau (bei ca. 15 bis
18 Prozent).

Wie diese Unfalldaten ausweisen, betrdgt der Anteil
der Unfélle mit der Hauptunfallursache Geschwindig-
keit/Abstand an allen Verkehrsunféllen im Jahr 2012
ca. 25 Prozent. Der Anteil der Unfélle, bei denen Kin-
der beteiligt sind, liegt bei weniger als 2 Prozent aller
Verkehrsunfalle. Verkehrsunfille mit der Beteiligung
von Senioren machen ca. 16 Prozent aller Verkehrsun-
falle aus.

3 EUSka = elektronische Unfalltypensteckkarte, Software zur Auswer-
tung und Analyse von Verkehrsunféllen
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Anzahl der Verkehrsunfille im StraBenverkehr der Stadt Bremen

2007 2008 2009
Verkehrsunfdlle gesamt 15.321 15.399 15.707 16.085 16.229 16.809
ohne Personenschéaden 12.625 9.891 10.074 10.887 10.486  10.896
mit Personenschaden 2.696 2.551 2.583 2.363 2.624 2.688
dabei Verungliickte 3.094 2.957 3.050 2.835 3.119 3.225
Getodtete M 10 11 9 14 15
Schwerverletzte 301 339 326 275 318 351
Leichtverletzte 2.782 2.551 2.713 2.551 2.787 2.859

Bereiche mit
Problemen in Bezug

—— BAB Verkehrsunfille Verkehrsunfille f die Verkeh
—— BundesstraRe nach Auswertung der nach Auswertung der aur die verkenrs-
Landestral Verkehrsunfallkomission EUSka Unfallkarte fiir 2010 sicherheit im

—— Landesstralie
Kreisstra 2012 O gehéuft Unfélle an Knotenpunkten HauptstraBennetz
reisstraBe . . )
hauft Unfalle mit Sachschad
—— HauptstraBe O genautt Tnialie mit sachschaden gehéuft Unfélle auf StraBenziigen bzw. der Stadt Bremen
O gehauft Unfélle mit Personenschaden in Bereichen (infolge hoher Verkehrsstarken) fiir 2070/2012
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Wo lauft's rund? Wo lauft's verkehrt?
Ergebnisse aus der Online-Beteiligung
TOP 5 am meisten kommentiert zum Thema

Stau
Uberlastung der Lilienthaler HeerstraBBe

Tégliche Staus auf dem Autobahnzubringer
Uberseestadt

Tégliche Staus auf dem Utbremer Ring
Verkehrsbelastung in Huckelriede

Komplette Vorrangschaltung fiir den OPNV

Stauwarnung durch die
Verkehrsbeeinflussungs-
anlage auf der A1

Stau im Berufsverkehr
auf der Lilienthaler
Heerstralle
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Stau auf der B6
in Utbremen

Stau im Berufsverkehr auf dem
Autobahnzubringer Arsten
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Stau im Berufsverkehr
auf der B75 in Huchting
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o: Friedrich-Ebert-
Stralse — Wichtige
Hauptverkehrsstral3e
mit deutlichen Ein-
schrdnkungen fiir
das StraBBenbild und
Ful3- und Radverkehr

m: Am Dobben -

zu schmaler Stral3en-
querschnitt fihrt zu
Konflikten zwischen
den Verkehrsteilneh-
mer/innen

u: Lebendiges Stadt-
teilzentrum trotz
verkehrlicher Kom-
promisse —

Vor dem Steintor

Stadtebau und HauptverkehrsstraBen

Innerstadtische, angebaute Stralenrdume besitzen
neben der reinen Verkehrsfunktion (Verbindung und
ErschlieBung) eine Reihe weiterer Funktionen. So sind
sie unmittelbarer Lebensraum der Anwohner/innen,
Ort zum Verweilen, von Spaziergdngen, von Kinder-
spiel, ein Treffpunkt mit Nachbar/innen, auBerdem
Verkehrs- und Parkraum. GeschaftsstraBen besitzen
eine wirtschaftliche Bedeutung fuir die umliegenden
Héandler oder Gastronomen.

Allein an diesen beispielhaft aufgefuhrten
Anspriichen lasst sich erkennen, dass stad-
tische StraRenrdume unterschiedlichsten
Anforderungen méglichst parallel gerecht
werden missen. Viele Hauptverkehrsstra-
Ben wurden jedoch — nicht nur in Bremen
— Uber Jahrzehnte primér durch die Bedurf-
nisse des Autoverkehrs geprégt.

Die StraBenbelastung in Kfz-Tageswerten
hat generell nur eine bedingte Aussage-
kraft dartiber, inwieweit ein StraRenraum
seiner Funktion gerecht wird. Eine Haupt-
straBe in einem Gewerbegebiet ist bei-
spielsweise von anderen Nutzungsanspru-
chen gekennzeichnet als eine StraBe in
einem Stadtteilzentrum mit Versorgungs-
und Aufenthaltsfunktion.

Im Rahmen der StraBenraum-Vertraglich-
keitsanalyse werden daher die systemati-
schen Konflikte bewertet, die sich aus den
Verursachern (Kfz-Verkehr, OPNV) in den
jeweiligen straBenraumlichen Gegebenhei-
ten fur die Betroffenen (u.a. Ful8- und
Radverkehr, Anwohner/innen) ergeben.

Ergebnisse der Vertraglichkeits-
analyse

Die Bewertung der funktionalen und stadtraumlichen
Vertréaglichkeit ist eine umfeldbezogene Betrachtung.
Dabei werden die Nutzungsanspriiche der unter-
schiedlichen Verkehrsteilnehmenden, die Umfeldnut-
zungen, die StraBenraumgestaltung sowie die Ver-
kehrs- und Umweltbelastungen einbezogen, um
mogliche Konflikte aufzuzeigen. Konflikte treten in
allen Stadtbezirken auf, wobei sich ein Gberwiegender
Teil der nicht vertraglichen StraBenrdume in innen-
stadtnahen Stadtteilen befindet, da hier eine Vielzahl
an Nutzungsanspriichen aufeinander treffen. Gerade
in stark frequentierten Bereichen ist ein vertragliches
Miteinander aller Verkehrsteilnehmer/innen wichtig,
um Gefahrensituationen zu vermeiden und die
angrenzenden Nutzungen nicht zu beeintrachtigen.
Daher spielt die verkehrsmitteltibergreifende Sicht-
weise hier eine besonders wichtige Rolle.

Einstufung der untersuchten StraBenrdaume
nach Vertraglichkeitsklassen

tber 9
Punkte

3,1bis5
Punkte

5,1 bis 7
Punkte

[ vertraglich
weitestgehend vertraglich
eingeschrankt vertraglich
[ stark eingeschrankt vertraglich
M nicht vertraglich

Ein signifikantes Defizit fur StraRenabschnitte in den
Kategorien »eingeschrankt vertraglich« bis »nicht
vertraglich« (ab einem Punktwert tiber 5) ist ein hoher
Anteil an eher stark Kfz-orientierten StrafRenrdumen.
Das heift, dass die Fahrbahn den GrofRteil der verfug-
baren Breite des StraRenraums in Anspruch nimmt
und dabei die optische und geflihlte Wahrnehmung
dominiert. In Bremen wurden in historisch gewachse-
nen beengten Stralenrdumen zur leistungsgerechten
Abwicklung des Kfz-Verkehrs oftmals die Fahrbahnen
stark aufgeweitet. Es verbleibt dann nur wenig Raum
fur den FuB- und Radverkehr. Konflikte und Nutzungs-
hemmnisse des nicht-motorisierten Verkehrs durch zu
schmale Geh- und Radwege sind hier zu |6sen.
Zuséatzlich weisen diese Hauptverkehrsstrafien eine
erhohte Trennwirkung fur den querenden Fuf- und
Radverkehr auf. Vor allem wichtige EinfallstraBen in
Richtung Innenstadt sind hiervon betroffen (z.B.
Schwachhauser HeerstralRe, BismarckstraBe, Rember-
tiring, Friedrich-Ebert- und Blrgermeister-Smidt-
StraRe). Der Wunsch nach Umgestaltung gesamtstad-
tisch relevanter StrafRen (z.B. Friedrich-Ebert-StraBe,
MartinistraBe, Osterfeuerberger Ring) zugunsten des
FuB- und Radverkehrs spielten im Beteiligungsverfah-
ren eine wichtige Rolle. Dabei wurde vorrangig die
Trennwirkung von HauptverkehrsstraBen beméngelt,
da Orts- und Stadtteile zergliedert werden (z. B.
Anbindung Uberseestadt an den Stadtteil Walle).
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D Stadt Bremen

vertriglich

weitestgehend vertraglich

eingeschrankt vertraglich

stark eingeschrankt vertraglich
s picht vertraglich

FuRgangerzone / Baustelle

Gewerbe / Indusirie
Wohnen [ Freizelt
Gewdsser

Grinflichen (Park, Wald)

sonstige Freifiachen

Bahn / Hafen [ Flughaten

Bundesautobahn

Bundesstrake
Gemeindestralie

Kommen weitere Nutzungsanspriiche dazu (z.B. Park-
platze, Einzelhandel mit Warenauslagen) wird das
Problem zusétzlich verscharft. Hindernisse schranken
die Wege in ihrer Breite ein und heben teilweise die
vorgesehene Nutzungstrennung der Flachen zwischen
FuB- und Radverkehr auf. Hiervon sind hauptséachlich
Hauptverkehrsstrafen in Gebieten mit mehreren Nut-
zungsansprilichen betroffen, wie z.B. Mischgebiete
sowie Wohngebiete mit Einzelhandel und Gewerbe.
Aber auch Stadtteilzentren mit besonders starken
Nutzungstiberlagerungen weisen Konflikte zwischen
den Verkehrsteilnehmer/innen auf. Bei hohen Auf-
kommen von FuBgéanger/innen und Fahrradfahrer/
innen in diesen Gebieten kommt es zu Kapazitatseng-
passen in den Seitenrdumen. Vor allem fiir Personen,
die in ihrem Mobilitatsverhalten eingeschrankt sind
(z.B. mit Rollstuhl oder Kinderwagen, Blinde) kédnnen
so zusatzliche Nutzungshemmnisse entstehen.

In den Kategorien »eingeschrankt bis stark einge-
schrankt vertraglich« sind zumeist Stralen vertreten,
die eine wichtige Verbindungsfunktion zwischen
benachbarten Stadtteilen haben oder eine Uberértliche
Funktion als ZufahrtstraBe in die Innenstadt erflllen.

Dies hat in der Regel eine hohere Kfz-Verkehrsmenge
zur Folge und fithrt — vor allem bei mehrspurigen
Fahrbahnen — zu einer hohen Trennwirkung. Es ent-
stehen Nachteile fuir den Querverkehr aufgrund eines
zum Teil begrenzten Angebotes an sicheren Que-
rungsmoglichkeiten. Vor allem im Bereich einiger
Stadtteilzentren ist gestalterisches bzw. funktionales
Potenzial zur Umgestaltung des StraBenraums vor-
handen.

In Bremen sind es die haufig engen StraBenrdume, in
denen ein ausgewogenes Flachenverhdltnis zwischen
den unterschiedlichen Nutzungsanspriichen (Kfz-Ver-
kehr, OPNV, FuR- und Radverkehr, Einzelhandel /
Gastronomie, Wohnen) schwer realisierbar ist. Es gilt,
den zur Verfiigung stehenden Raum unter angemes-
sener der Berticksichtigung — idealerweise — aller Nut-
zer/innen optimal auszunutzen und eine Kompromiss-
|6sung anzustreben.

StraBenraum-
vertrédglichkeits-
analyse
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Enger StralSenraum
ohne Radweg —
Habenhauser Landstral3e

Hoher Parkdruck in vielen
Bereichen mit Altbremer Hausern —
Walsroder Stral3e

Umgestaltung notwendig:
Bgm.-Smidt-StralRe
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Flir die Kfz-Verkehrsmenge
tiberdimensioniert —
Osterfeuerberger Ring

Trampelpfad statt
Geh- und Radweg —
Arberger HeerstralSe

Schlechter Zustand des
Radwegs in der Huchtinger
Heerstralle

Starke Trennwirkung —
Nordstral3e
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Ruhender Kfz-Verkehr

Die Analyse des ruhenden Kfz-Verkehrs kann auf der
Ebene eines gesamtstadtischen VEP nur generell
behandelt werden. Dazu wurde das Parkraumangebot
und die Parkraumnachfrage in der Innenstadt analy-
siert, die Park+Ride-Anlagen in Bremen aufgenommen
sowie eine modellbasierte Analyse des Parkdrucks in
Quartieren vorgenommen. Daraus werden weitere,
vertiefende Untersuchungen im Handlungskonzept
dieses VEP definiert.

In der Bremer Innenstadt sind ausreichend Stellplatze
vorhanden. Der GroBteil dieser Stellplatze wird in
Parkhdusern bereitgestellt und befindet sich in 6ffent-
licher Hand, was beides grundsétzlich positiv einzu-
schatzen ist. Die Stellpldtze im StraBenraum sind
ebenfalls nahezu komplett bewirtschaftet. Viele in
den 50er und 60er Jahren erbaute Parkhduser liegen

mit den damit verbundenen Vor- und Nachteilen zen-
tral in der Altstadt. Das dynamische Parkleitsystem
mit Restplatzanzeige ist gut ausgebaut, allerdings
erzeugen die zentral gelegenen Parkplétze auch viel
Verkehr in zentraler Lage der Altstadt. Die aufgrund
der Lage sowohl verkehrs- wie auch straBenraum-
gestalterisch unbefriedigende ErschlieBungssituation
des Parkhauses Mitte fiihrt insbesondere zu Hauptge-
schéftszeiten sowohl bei den FuBgénger/innen

als auch beim Kfz-Verkehr zu Wartezeiten und Riick-
staus. Hierzu sind im Innenstadtverkehrskonzept
(Bremen Innenstadt 2020) mehrere Optimierungs-
varianten untersucht worden. Beim Stellplatzangebot
in den Innenstadtparkhdusern sowie bei den dortigen
Parkgebuhrensatzen befindet sich Bremen im Stadte-
vergleich im Mittelfeld, teilweise werden in anderen
GroRstadten auch hohere Gebuhren verlangt. In Rela-
tion zur Verkaufsflache im Einzelhandel ist Bremen
sehr gut mit verfiigbaren Parkpldtzen ausgestattet.

Stellplatzangebot im Vergleich mit GroBstadten dhnlicher GroRe

Einwohner  Innenstadt-  Stellplatze in
(2010) verkaufs- Parkhdusern
flache in gm
Bremen 547.000 136.000 6.338
Hannover 523.000 244.000 9.400
Leipzig 523.000 170.000 5.500
Nirnberg  506.000 190.000 5.500

Verkaufsfliche Parkgebiihren
pro Stellplatz

ingm City Erweitertes
Zentrum

21,5 1,40 €/h 1,00-1,70 €/h

26,0 1,00-2,00€/h 1,10 €/h

30,9 1,00-2,00€/h 0,50-1,50 €/h

34,5 1,30-1,80€/h  1,00-1,40 €/h

L AU |

,jﬁ;\_‘
. =\
e % P ?e

W/
=iy ’

Legende
I B Bewohnerparken

| = et bewinschattet
L= Parkgebiihren

Parkregelungen
g g W plw-Parkverbote

zum Parken Boarbeitungsstand: Februar 2013

Dodllen: ASV / YMI; SHP-

im StralSenraum
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In Bremen existieren bereits tiber 4.310 Stellplatze auf
Park+Ride-Anlagen, die zu Veranstaltungen, z.B. zu
FuBballspielen im Weserstadion, sogar auf fast 10.900
Stellplatzen erhoht bzw. ergdnzt werden. Allerdings
gibt es nicht an allen Einfallsachsen ein addquates
Angebot. Die Auslastung der Anlagen ist daher sehr
unterschiedlich, so dass an Stellen, wo eine hohe Aus-
lastung besteht, auch Bedarf an neuen Stellplatzen
besteht.

Das Bremer Stadtbild ist zumindest in den innenstadt-
nahen Stadtteilen durch eine verdichtete und sehr
kleinteilige Bebauung gepragt. Dies gilt vor allem fur
Bereiche mit Bremer Hausern, wie sie z.B. in der Neu-
stadt, der Ostlichen Vorstadt, Findorff oder Walle
haufig anzutreffen sind. Dort ergibt sich eine hohe

Spezifische Stell-
platznachfrage
im Bereich um
die Innenstadt,
15-16 Uhr

0-2,5 Phw/ha | #
52,55 Phw/ha
5 - 10 Plew/har

510 - 20 Phwfha
20 - 40 Phw/ha
240 Phwfha

Park+Ride am
Bahnhof Farge

Bevolkerungsdichte und gleichzeitig eine geringe
Anzahl an Parkplatzen auf Privatgrundstticken. Daraus
resultiert ein hoher Parkdruck in diesen Quartieren,
so dass teilweise auch Rettungswege, Gehwege und
Kreuzungsbereiche zugeparkt werden. In einigen
Quartieren kommt es durch externe Nutzergruppen
wie z.B. Beschéftigte, Kunden oder Besucher zu einer
erhohten Stellplatznachfrage. Dementsprechend sind
die Beeintrachtigungen z.B. fr den FuBverkehr oder
die notwendigen Erfordernisse (z.B. Bewohnerpark-
regelungen) zu bewerten.

Bewohnerparkregelungen bestehen derzeit vor allem
in der Altstadt, Bahnhofsvorstadt sowie im Umfeld
der Innenstadt. Seit April 2013 bestehen zudem
Bewohnerparkrege-
lungen in der Alten ’a’xl E
Neustadt und im -
Quartier Willmanns-
berg in Vegesack.

Zugeparkte Stralen
behindern auch die
Rettungsdienste
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Car-Sharing

Mit Car-Sharing existiert eine Mobilitdtsdienstleistung,
die sich an einem umweltfreundlichen Umgang mit
dem Pkw ausrichtet und das Nutzen statt das Besitzen
in den Vordergrund stellt.

Ein wesentlicher Vorteil des
Car-Sharings liegt in der Entlas-
tung des offentlichen StraRen-
raums von parkenden Kfz und
der damit verbundenen Erhal-
tung bzw. Forderung der Nah-
mobilitdtsqualitdt eines eng
bebauten Quartiers. Eine regel-
méaRige Befragung der Neu-
kund/innen in Bremen des
Betreibers cambio Car-Sharing
zum privaten Autobesitz
kommt zu dem Ergebnis, dass
mittlerweile gut 30 Prozent der
Befragten ihr eigenes Auto
abgeschafft haben. Im Kontext
des statistischen Durchschnitts
von ca. 40 Nutzer/innen pro
Fahrzeug ergibt dies ein Ver-
héltnis von ca.12 ersetzten pri-
vaten Pkw pro Car-Sharing-
Fahrzeug®. Car-Sharing stellt
damit eine vergleichsweise giinstige Moglichkeit dar,
die Parkplatzproblematik vor allem in innenstadtnahen
Quartieren nachweislich zu entscharfen und parallel
die Bedingungen fur die Nahmobilitat zu fordern®.
Durch die geplanten mobil.ptinktchen soll dieser
Ansatz im kleinen MaRstab durch Stationen miti.d.R.

Entwicklung cambio Car-Sharing in Bremen
(Stand Mai 2013)

10.000 Kund/innen

9.000

8.000

7.000

6.000

5.000

4.000

3.000

2.000

1.000 I I I

0 i N | I I I
2338353883833

Kampagne zur Férderung
von Car-Sharing

zwei Fahrzeugen den 6ffentlichen Raum in dicht
bebauten Quartieren flichendeckend durch ein eng-
maschiges Stationsnetz aufwerten.

Die Wachstumszahlen und das Interesse von Seiten
der Automobilhersteller zeigen, dass Car-Sharing
zunehmend an Bedeutung gewinnt, vor allem auf
lokaler Ebene. Analog zur bundesweiten Entwicklung
hat sich cambio Car-Sharing seit tiber 20 Jahren zu
einem wichtigen Akteur in Bremen entwickelt.

Mit dem Aktionsplan Car-Sharing unterstitzt die
Stadt Bremen die Weiterentwicklung und hat sich mit
20.000 Car-Sharing-Nutzer/innen im Jahr 2020 ein
ambitioniertes Ziel gesetzt. Durch neue Stellplatze im
offentlichen Raum soll das Stationsnetz in Bremen
weiter ausgebaut und verdichtet werden. Der Aktions-
plan ist anbieterneutral, lasst also Raum fiir weitere
Anbieter. Wenn diese Stellplatze im 6ffentlich gewid-

Il Kund/innen
=== Fahrzeuge
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Carsharingstationen
« Cambio
DB Flinkster
MoveAbout

W Einzugsgebiet (300 m)

Gewerbe / Industrie
Wohnen / Freizeit

W Grinflachen (Park, Wald)
sonstige Freiflaichen
Bahn / Hafen / Flughafen

=== Strafkenbahn

— Bundesautobahn

— Bundesstralle
Gemeindestralle

| Stadt Bremen

meten StraBenraum wiinschen, miissen die Anforde-
rungen des Blauen Engels erfillt und der Nachweis
Uber die Verkehrsraumentlastung erbracht sein. Die
Novellierung des Stellplatzortsgesetzes ist ein wichti-
ger Ansatz, diese Effekte durch Car-Sharing bei Neu-
bauvorhaben von Beginn an integrieren zu kénnen.

Die bestehende Stationsverteilung und geplante
Netzverdichtung ist auf innenstadtnahe Quartiere
ausgerichtet, wahrend Ortsteile in Randbereichen
punktuell bis gar nicht durch Car-Sharing erschlossen
sind. Ein flichendeckendes Car-Sharing-Netz ist in
Bremen noch nicht vorhanden, jedoch ist eine Aus-
weitung vorgesehen®.

4 Quelle: Fachtagung 10 Jahre mobil. punkt in Bremen, Mai 2013)

5 Fur weitere Informationen zur Entlastung des offentlichen Raums durch
Car-Sharing, siehe auch: Huwer (2003); BCS (2009).

6 Beschluss der Stadtbtirgerschaft vom 14.06.2013 (Drs. 18/351 S)

Ausgehend von den Gebietscharakteristika der gut
erschlossenen Car-Sharing-Quartieren (hohe Einwoh-
nerdichte, geringe Pkw-Dichte) zeigen bisher nicht
erschlossene Gebiete Potenzial fiir Car-Sharing-Stati-
onen auf. So weisen z.B. die Ortsteile der Vahr (Nord,
Stdwest und Stidost) und Lindenhof entsprechende
Voraussetzungen auf, nach denen eine Netzerweite-
rung in diese Quartiere vorstellbar ist. In den Rand-
bereichen des Bezirks Bremen-Links der Weser und in
Bremen-Nord besteht berwiegend eine eher hohe
Pkw-Dichte und teilweise eine Einwohnerdichte wie
im Ortsteil Mitte (eher gering). In diesen Quartieren
sollten sich potenzielle Stationen an wichtigen Zielen
wie Stadtteilzentren oder Lebensmittelvollsortimen-
tern in Verbindung mit guter OV-Erreichbarkeit orien-
tieren (wie in Osterholz und Borgfeld), damit die
Erreichbarkeit der Fahrzeuge auch Uber ein vergleichs-
weise groBeres Einzugsgebiet gewdhrleistet ist.

57

Car-Sharing-
Standorte,
Stand:
Dezember 2012
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Liniennetz des

SPNV im Raum
Bremen fiir das
Jahr 2010/2011

Expresslinien
RX1  Hannover-Emden/Norddeich
RX2  Bremerhaven-Lehe - Osnabriick

RX4 Bremen —Hamburg

Offentlicher Personen-
nahverkehr

Das untersuchungsrelevante Liniennetz im 6ffentli-
chen Verkehr und die modellméaRigen Betrachtungen
beziehen sich auf den Fahrplan 2010/2011, da nur
fir diesen Zeitraum verwertbare Zahldaten des VBN
vorlagen. Die nachfolgenden Erlduterungen beziehen
sich ausschlieBlich auf den Nahverkehr und seine
Angebote im SPNV sowie im OPNV.

Als zentraler VerkntUpfungspunkt im VBN wird die
Stadt Bremen im SPNV von 3 Expresslinien (RX1, RX2,
RX4), 4 Regionallinien (R1, R4 — R6) und 5 Regio-S-
Bahn-Linien (RS2 - RS4, R10, R11) bedient. Von
besonderer Bedeutung fir den innerstadtischen Ver-
kehr der Stadt Bremen sind die Linien R10 und R11,
die mit Fahrplan 2011/2012 in die Regio-S-Bahn-Linie
RS1 (Bremen-Farge — Bremen-Vegesack — Bremen Hbf
- Bremen-Mahndorf — Verden) tberfiihrt wurden.
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Die StraBenbahnlinien der BSAG beschreiben ein
radial auf die Bremer Innenstadt ausgerichtetes Netz
mit drei zentralen Umstiegspunkten (Hauptbahnhof,
Domsheide und Am Brill). Die Linien sind im Wesent-
lichen gradlinig geftihrt und entweder in Ost-West-
Richtung (Linien 2, 3 und 10) oder Nord-Sud-Rich-
tung (Linien 1, 4, 5, 6 und 8) orientiert.

Die Buslinien der BSAG (Stadtbus) erfiillen unter-
schiedliche Verkehrsaufgaben. Die radial auf die
Bremer Innenstadt ausgerichteten Linien haben eine
verbindende Funktion (vergleichbar mit der Strafen-
bahn, z.B. Linien 24, 25, 26, 27). Zusitzlich verkehren
tangential geftihrte Buslinien (z.B. Linien 22, 28, 29,
33, 34 oder 52) und Linien mit tiberwiegender
ErschlieBungsfunktion (z.B. Linien 38, 40, 44, 53, 57,
58). Eine parallele Fiihrung von Bus und StraBenbahn-
linien ist die Ausnahme, im engeren Innenstadtbereich
im Interesse moglichst umsteigearmer Verbindungen
jedoch nicht zu vermeiden bzw. sogar verkehrlich
erwlinscht.

Das regionale Busliniennetz ist durchweg radial auf
die Bremer Innenstadt ausgerichtet und auf méglichst
direktem Weg zum zentralen Umstiegspunkt am Haupt-
bahnhof gefuihrt. Damit wird vielfach eine parallele
Fihrung mit den stadtischen Bus- oder StraRenbahn-
linien in Kauf genommen.

In Bremen-Nord erfolgte mit der Er6ffnung der Regio-
S-Bahn RS1 Ende 2011 eine Neuausrichtung des Bus-
netzes auf das Angebot der Regio-S-Bahn, auch mit
Fahrplananpassungen. Um die Anderungen 6ffent-
lichkeitswirksam zu verdeutlichen, wurde die Linien-
kennzeichnung von 70er auf 90er Nummern umge-
stellt.

Verkehrsmengen/-nachfrage
im Offentlichen Liniennetz

Der weitaus groBte Teil der Verkehrsnachfrage im OV
wird auf dem Schienennetz des SPNV und dem StraRen-
bahnnetz der BSAG abgewickelt. Die Verkehrsmengen
auf den Streckenabschnitten, die nur von den stadti-
schen und regionalen Buslinien befahren werden, sind
systembedingti.d.R. deutlich geringer als im schie-
nengebundenen Verkehr, da der Bus in vielen Fallen —
insbesondere im regionalen Netz — eher lokale
ErschlieBungs- und Zubringerfunktionen tbernimmt.

113
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OV-Belastungen
am Werktag im
untersuchungs-
relevanten Linien-
netz der Stadt
Bremen im Jahre
2010/2011

StraBenbahn
Bus (stadtisch)
Bus (regional)

Eisenbahn

Personenfahrten/Tag
nur Werte > 300 dargestellt
und gerundet in 100er

Lesebeispiel:
261=26.100 Fahrzeuge/Tag
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Enge Taktung der
Regio-S-Bahn-Linie
nach Bremen-Nord

Mobilitétsdreh-
scheibe flir den
Bremer Osten —
Bahnhof Mahndorf

Marktanteil des
SPNV auf Relationen
zwischen Bremen
und dem Umland

Emden/
Norddeich

Marktanteil auf Relation
zwischen Bremen/Bremerhaven
und umliegenden Landkreisen/
Kreisfreien Stadten

Marktanteil innerhalb
Bremen/Bremerhaven

Méngel- und Chancenanalyse SPNV

Der OV-Anteil auf SPNV-Relationen am gesamten
motorisierten Verkehr liegt im Durchschnitt bei knapp
19 Prozent, wobei im Binnenverkehr der Stadt Bremen
mit ca. 26 Prozent deutlich hohere OV-Anteile reali-
siert werden. Besonders hohe OV-Anteile werden im
Binnenverkehr der Stadt Bremen auf Relationen von/
nach Bremen-Nord sowie zwischen Bremen-Mitte
und Bremen-Ost realisiert. Die OV-Marktanteile sind
einerseits Ausdruck der Angebotsqualitdt des SPNV,
andererseits reflektieren sie das Reisezeitverhaltnis
OV/MIV und damit die Konkurrenzsituation beider
Verkehrstrager. Die in Stadt und Region Bremen fest-
gestellten Werte liegen weitgehend innerhalb der
Ublichen Margen.

Die Platzkapazitdten im SPNV sind im Verhéltnis zur
vorhandenen Nachfrage insgesamt gut bemessen,
Kapazitdtsengpdsse in einzelnen Fahrten sind gleich-
wohl moéglich. Hohe Auslastungswerte zeigen sich
insbesondere auf Streckenabschnitten im Stadtgebiet
von Bremen und zwar zwischen Hbf und Bremen-
Burg bzw. Delmenhorst.

Cuxhaven

Wilheimshaven

Chancen liegen insbesondere in einem weiteren Aus-
bau der Regio-S-Bahn sowie einer optimierten Ver-
kntipfung mit StraRenbahn bzw. Bus. Dabei ist eine
integrierte Information auf Ist-Datenbasis ebenso hilf-
reich wie ein intensiviertes Marketing des OPNV als
Gesamtsystem.

Buxtehude

Hamburg
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Ueizen
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Einzugsbereich Haltestelle
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Haltestellen-
Mingel- und Chancenanalyse straBengebundener OPNV einzugsbereiche
und ErschlieBungs-
qualitat

Unter straBengebundenem OPNV soll der Verkehr mit
StraBenbahnen und Bussen verstanden werden, die
Erreichbarkeits- und Potenzialanalyse schlieBt jedoch
zwangsldufig das SPNV-Angebot mit ein. Samtliche
Betrachtungen beschranken sich auf das Stadtgebiet
Bremen. Zuséatzlich wurde durch die BSAG eine Liste
mit Behinderungen im Betriebsablauf von StraBen-
bahnen und Bussen bereitgestellt.

ErschlieBungsanalyse

Die ErschlieBungsanalyse untersucht die FuBwegent-
fernung zur nachstgelegenen Haltestelle — unabhéngig
von dem dort verfiigbaren OPNV-Angebot — und
markiert die Siedlungsbereiche, aus denen die nédchst-
gelegene Haltestelle nicht innerhalb der gemaR
Nahverkehrsplan maximal zuldssigen Entfernung von
600 m Luftlinie erreichet werden kann. Bereiche
auRerhalb des 600 m-Radius mit erkennbarem Nutzer-
potenzial sind in den Verkehrszellen Schonebeck
Schafgegend, Lesum Ost, Burg-Grambke Nord,
Grolland Norderlander StraBe und Brakkdmpe sowie
Sebaldsbriick — Krankenhaus zu finden.

Potenzialanalyse

Die Potenzialanalyse untersucht die Nachfragepoten-
ziale ebenso wie die entsprechenden Risikopotenziale.
Grundlage sind spezielle Auswertungen der Verkehrs-
mittelwahl der wahlfreien Bevolkerung (Menschen
ohne feste Bindung an Pkw oder OPNV).

Nachfragepotenziale je Verkehrszelle verstehen sich
als Anhaltswerte, die durch Angebotsverbesserungen
moglicherweise ganz oder teilweise erreicht werden
kénnen. Voraussetzung sind spiirbare Angebots-
verbesserungen, z.B. OV-Beschleunigung, direktere
Linienfhrung, kiirzere Wege zur Haltestelle, haufi-
gere Bedienung. Angebotsverbesserungen gibt es
jedoch nicht zum Nulltarif. Zur Beurteilung ihrer Reali-
sierungswiirdigkeit missen sowohl evtl. anfallende
Herstellungskosten fur die entsprechende Infrastruk-
tur als auch evtl. zusatzliche Betriebskosten (saldiert
um ggf. anfallende Mehrertrdage) herangezogen wer-
den.
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Bei gezielten Ange-
botsverbesserungen
aktivierbare Nach-
fragepotenziale

im OPNV der Stadt
Bremen
(Fahrten/Tag je
Verkehrszelle

bei einheitlich
guten Angebots-
bedingungen)

Falschparker
behindert Stadtbus

B, Mihlensir =

Bf. Blumenthal

Es wird deutlich, dass der OPNV in Bremen Uber
erkennbare Nachfragepotenziale verfuigt, die unter
bestimmten Voraussetzungen aktiviert werden
konnen. Die Nachfragepotenziale liegen tiberwiegend
in Verkehrszellen, die von der Regio-S-Bahn oder der
StraBenbahn bedient werden.

Behinderungen im Betriebsablauf

Behinderungen im Betriebsablauf von StrafRenbahnen
und Bussen hat die BSAG - trotz einer bereits weit-
gehenden Priorisierung des StraBenbahnverkehrs — an
mehr als 60 Stellen im Stadtgebiet Bremen festgestellt.
Behinderungen fuhren zu einer unerwiinschten Ver-
langerung der Reisezeiten im OPNV und wirken
damit negativ auf die Verkehrsmittelwahl sowie auf
den Betriebsaufwand der Verkehrsunternehmen
(hier im Wesentlichen der BSAG). Besonders zahl-
reich sind Behinderungen durch:

e Zeitverluste an Lichtsignalanlagen (ca. 40 Prozent
aller Behinderungen), im Wesentlichen verursacht
durch eine fiir den OPNV ungiinstige Signalpro-
grammierung

e verminderte Geschwindigkeiten auf der Strecke
(ca. 30% aller Behinderungen), im Wesentlichen ver-
ursacht durch enge Platzverhéltnisse, durch parkende
Fahrzeuge oder den schlechten StraBenzustand

e gegenseitige Behinderung des OPNV aufgrund einer
sehr dichten Fahrtenfolge (ca. 10 Prozent aller
Behinderungen)

0-200
[ 200-500

500 - 1.000
[ >1.000

—

Hinzu kommen punktuelle Behinderungen durch Lie-
ferverkehr, lange Wartezeiten an Bahnlibergéangen,
hohes Verkehrsaufkommen und Staus oder hohes
Fahrgastaufkommen mit entsprechend hohen Halte-
stellenaufenthaltszeiten. Gerade bei den erheblichen
Behinderungen handelt es sich vielfach um bekannte
Méngel, fur die bislang keine Uberzeugenden Losun-
gen gefunden werden konnten oder die kaum |6sbar
sind (z.B. Am Brill), wenn die dichte Fahrtenfolge im
OPNV erhalten bleiben soll.
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Tarifanalyse

Der VBN hat im Jahr 2012 eine Analyse zur Fahrpreis-
entwicklung in der Stadt Bremen (Preisstufe HB 1,
2008-2012) im Vergleich zu 8 anderen deutschen
GroRstadten durchfiihren lassen. Die Tarifanalyse
fahrt zu folgenden Erkenntnissen:

e Das Preisniveau im Bartarif ist in Bremen vergleichs-
weise hoch, schwacht sich jedoch durch unterdurch-
schnittliche Preisanpassungen der vergangenen
Jahre langsam ab.

e Das Preisniveau des Zeitkartentarifs liegt in Bremen
vergleichsweise sehr niedrig. Die nur leicht tiber-
proportionalen Preiserhéhungen der vergangenen
Jahre reichen nicht aus, das niedrige Preisniveau
nachhaltig anzuheben. Entsprechend niedrig ist die
Tarifergiebigkeit.

¢ Die Rabattierung von Mehrfahrtenkarten und
Abonnements ist in Bremen im Vergleich mit ande-
ren Stadten eher hoch. Entsprechend niedrig ist die
Tarifergiebigkeit.

@BSAG

Uphusen
108
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Nach Bremen-Nord
ist es teurer

Im Interesse einer mindestens konstanten Tarifergie-
bigkeit wird in der Untersuchung des VBN empfohlen,
das Preisniveau im Bartarif zu halten und im Zeitkar-
tenbereich spirbar anzuheben. Gleichzeitig sollte das
Rabattniveau insbesondere bei Mehrfahrtenkarten
deutlich sinken (diese Empfehlung wird z.Zt. schritt-
weise umgesetzt). Weiterhin wird angeregt, Gber neue
Tarifprodukte nachzudenken, z.B. tiber Senioren-,
Schwachverkehrszeit- oder attraktive Kleingruppen-
karten.

Ein wichtiges Thema in der Tarifgestaltung ist die
unter dem Slogan »Eine Stadt — Ein Tarif« zum
01.01.2015 umgesetzte einheitliche Tarifstufe fur die
Gesamtstadt Bremen, also einschlieRlich Bremen-
Nord.
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Wo lauft's rund? Wo lauft’s verkehrt?
Ergebnisse aus der Online-Beteiligung
TOP 5 am meisten kommentiert zum Thema

OPNV

Bessere Anbindung von Osterholz an das Busliniennetz
gefordert

S-Bahnhof Féhrenstrafe umsetzen
StraBenbahn fiir Findorff

Fehlende Direktverbindung von Sebaldsbriick zum Weserpark

Neue Linie 45 gefordert: Weserwehr — Bhf. Hemelingen —
Bhf. Mahndorf — Weserpark — Krankenhaus Bremen-Ost —
Schweizer Eck

Nicht barrierefrei:
Bahnhof Neustadt

Andrang am Bremer
Hauptbahnhof
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Die Haltestelle
Am Brill ist nicht
barrierefrei

Starke Nachfrage im morgendlichen
Berufsverkehr fiihrt zu Uberfiillung

Auch der Bus steht im Stau —
Habenhauser BriickenstralSe
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Komfortables
Radfahren in der
umgestalteten
Humboldtstralle

Fahrrad-Stadtplan
Bremen, Haupt-
routennetz in Gelb
eingezeichnet,
Ausgabe 2012

Analysen zum Radverkehr

Radfahrer/innen pragen das Stadtbild von Bremen.
Radfahren ist Teil der bremischen Alltagskultur. In
Bremen wird das Fahrrad selbstverstandlich von Alt
und Jung, von Berufstatigen und Einkaufenden, von
Schler/innen und Ausfliigler/innen und auch als
Sportgerat genutzt. Auf 1.000 Einwohner/innen kom-
men 916 Fahrréder. Die Fahrradausstattung in Bremen
liegt damit tiber der vergleichbarer GroRstadte. Die
Potenziale in der Fahrradnutzung sind aber auch in
Bremen bei weitem noch nicht ausgeschopft.

Das Bremer Radverkehrsnetz

Mit der Zielplanung Fahrrad wurde 2003 die Konzep-
tion eines Radverkehrsnetzes fir die Stadt Bremen als
Grundlage fur die Sicherung und Weiterentwicklung
der Radverkehrsinfrastruktur erarbeitet.” Insgesamt
umfasst das Netz ca. 390 km Hauptrouten, die an den
Anforderungen des Alltagsradverkehrs ausgerichtet
sind. Weitere wichtige Verbindungen sind als Ergén-
zungsrouten (44 km) bzw. Freizeitrouten (270 km) in
das Netz integriert. Die Einstufung einer Strecke als

Hauptroute des Radverkehrsnetzes soll bei zukuinf-
tigen Planungen mit einem hohen Stellenwert der
Belange des Radverkehrs berticksichtigt werden.

Eine Verdichtung des Radverkehrsnetzes auf Stadtteil-
ebene z.B. durch die Einbeziehung des Griinen Netzes
oder der Griinverbindungen des FNP wurde bereits
mit der Zielplanung Fahrrad empfohlen und wurde
mit dem VEP weiter verfolgt.

7 vgl. Zielplanung Fahrrad, PGN 2003

zum Inhaltsverzeichnis




Zeitreihe an den Zahlstellen mit hohen Radverkehrsmengen

(15-19 Uhr)
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Wilhelm-Kaisen-Briicke

Mit der Konzeption des Radverkehrsnetzes im Rah-
men der Zielplanung Fahrrad wurde auch die Fahrrad-
wegweisung in Bremen grundlegend neu konzipiert.
Damit ist heute eine flichendeckende und einheitliche
Wegweisung als Orientierungshilfe fur den Radver-
kehr vorhanden. Ein System zur Wartung der Weg-
weisung ist nicht vorhanden.

Die damalige Netzphilosophie beschréankte sich auf
die Entwicklung von Hauptrouten zur Biindelung des
stadtteilibergreifenden Radverkehrs. Eine weiterge-
hende Netzentwicklung hin zu besonders komfor-
tablen und schnellen Verbindungen wurde seinerzeit
noch nicht in Betracht gezogen. Somit kann auch kein
Anspruch auf eine hohere Reisegeschwindigkeit aus
dem Radverkehrsnetz abgeleitet werden. In dieser
Hinsicht weist das Netz Optimierungspotenzial auf.
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Radverkehrs-
aufkommen

Der Vergleich mit dlteren Zahl-
daten zeigt, dass die Radver-
kehrsmengen in den letzten 10
bis 20 Jahren zum Teil deutlich
zugenommen haben. Die
starksten Radverkehrsmengen
treten an Zwangspunkten
(Weserquerung, Bahnquerung, Querung Wallanla-
gen) aufgrund der Biindelungsfunktion auf und kon-
zentrieren sich v. a. auf den Innenstadtbereich bzw.
Verbindungen Richtung Universitat als wichtige Ziele
des Radverkehrs.

Seit 2011 wird in Bremen mit acht Radverkehrs-Dauer-
zahlstellen an strategisch wichtigen Querschnitten,
die kontinuierliche Nachfrageentwicklung im Radver-
kehr erfasst.

Radinfrastruktur

Radfahren hat in Bremen eine lange Tradition. Dies ist
auch an der flichendeckenden Radverkehrsinfrastruk-
tur zu erkennen. Die bis auf wenige Hauptverkehrs-
strafenabschnitte und auch in vielen NebenstraBen
vorhandenen baulichen Radwege und die teilweise
nicht ausreichenden Fahrbahnbreiten sind der Grund
fur eine bislang relativ geringe Umsetzung von Mar-
kierungslésungen auf der Fahrbahn in Form von Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen.
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Radwege — Chance und Mangel

In einer Bestandsaufnahme im Jahr 2010 wurden

ca. 674 km straBenbegleitende, bauliche Radwege
erfasst.® Nur auf einer Lange von 19 km war eine mar-
kierte FUihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn in
Form von Radfahrstreifen, Schutzstreifen oder Fahr-
radstraBen vorhanden.

Der GroBteil der baulichen Radwege in Bremen ist
nicht benutzungspflichtig. Benutzungspflichtig sind
nur Radwege, die gemaR der StVO bestimmten bau-
lichen Anforderungen gentigen und entsprechend
beschildert sind. An allen anderen Stellen haben Rad-
fahrer/innen die Wahl, auf der Fahrbahn oder dem
Bordsteinradweg zu fahren.

Der Standard fur bauliche Radwege in Bremen weist
eine Breite von ca. 1,60 m zzgl. Sicherheitstrennstrei-
fen auf. In vielen Abschnitten werden diese MaRe
unterschritten. Die Standardbreite l4sst ein Uberholen
nur bei eingeschrankten Bewegungsspielrdumen zu.
Zunehmende Geschwindigkeitsdifferenzen innerhalb
des Radverkehrs aufgrund heterogenerer Fahrzeug-
typen und einem Trend hin zu Pedelecs sowie breitere
Fahrzeuge wie Fahrradanhanger oder Lastenrdder
geben dieser Problematik eine neue Relevanz. Die
vorhandene Infrastruktur sto3t damit an vielen Stellen
zunehmend an ihre Grenzen und ist nicht zukunfts-
kompatibel. Zudem sind viele Radwege durch Stra-
Benbdume und durch im Laufe der Zeit entstandene
Verwerfungen des Pflasters in ihrer Qualitat einge-
schrankt

In Bremen ist eine »Kultur des Bordsteinradwegfah-
rens« zu beobachten. Mit der Radverkehrszahlung
wurde auch das Fahrverhalten erhoben. Dabei domi-
nierte an den ausgewdhlten Zahlstellen eine hohe
Akzeptanz der baulichen Radwege, auch ohne Benut-
zungspflicht.® Als Erklarung ist — auch vor dem Hinter-
grund vieler Gespréche und Diskussionen wahrend
der Birgerforen und Regionalausschiisse zu dieser
Frage — vor allem die subjektive Wahrnehmung einer
hoheren Sicherheit und eines groBeren Wohlbefin-
dens fir die Nutzung der baulichen Radwege zu
erkennen. Gleichzeitig ist ein relativ geringer Kennt-
nisstand der StVO-Regelungen zur Radwegebenut-
zungspflicht bei allen Verkehrsteilnehmenden anzu-
nehmen. Auch wenn die StVO als Konsequenz aus
Erkenntnissen der Unfallforschung ein Umdenken in
der Radverkehrsfihrung manifestiert, ist in Verbin-
dung mit den &rtlichen Rahmenbedingungen eine

8 Radwege-Checkup 2010, BVO 2010

9 Dabei liegen die Ergebnisse an den entsprechenden Zahlstellen noch
unter denen einer bundesweiten Studie, die bei nichtbenutzungspflich-
tigen Radwegen nur zu 4% die Wahlmaoglichkeit der Fahrbahnnutzung
festgestellt hat. vgl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen 2009

deutlich langsamere Umsetzung in der Praxisentwick-
lung und Nutzung zu erkennen, zumal auch die
Akzeptanz bei Kfz-Fahrern gegenliber Radfahrern auf
der Fahrbahn noch Entwicklungspotenzial aufweist.

Fahrradfreundliche Elemente — Chancen und Méngel

Insgesamt wird ein groRes Repertoire fahrradfreund-
licher Elemente in der Bremer Radverkehrsinfrastruk-
tur genutzt. So sind die meisten EinbahnstraBen in
Bremen heute fuir den Radverkehr in Gegenrichtung
befahrbar. Als gute Beispiele einer gelungenen Stra-
Benraumaufteilung trotz beengter Gesamtbreite wer-
den die WachmannstraBe und die Hamburger StraBe
wahrgenommen, die mit Radfahrstreifen ein komfor-
tables Radfahren ermdéglichen. FahrradstraBen wer-
den in Bremen zwar eingesetzt, weisen jedoch keine
einheitliche Gestaltung (Erkennbarkeit) und Bedeu-
tung in der Netzfunktion auf. Das verkehrsrechtliche
Element Fahrradstrafe kann und sollte zur Steigerung
der Qualitat des Radverkehrsnetzes strategisch und
konsequent weiter ausgebaut und mit einheitlichen
Standards zur besseren Erkennbarkeit ausgestattet
werden.

In der Gesamtbetrachtung ist festzustellen, dass
erhebliche Verbesserungen durch eine konsequente
und flichendeckende Anwendung fahrradfreund-
licher Elemente mdoglich sind.

Gestaltung mit Kopfsteinpflaster - Chancen und
Mangel

Kopfsteinpflaster ist aufgrund der unebenen Ober-
flache und ggf. fehlender Griffigkeit zum Radfahren
unter dem Aspekt der Radverkehrsférderung grund-
satzlich nicht geeignet. Insofern sollte im Haupt-
routennetz des Radverkehrs auf Kopfsteinpflaster —
insbesondere GroBkopfpflaster — verzichtet werden.
Aber auch im Nebennetz ist in der Abwéagung mit
den Aspekten des Denkmalschutzes und der Stadt-
gestaltung kreativ nach Losungen zu suchen, die die
Strafen auch den heutigen Anspriichen (Befahrbar-
keit Radverkehr, Ordnung ruhender Verkehr) ent-
sprechend nutzbar und sicher machen.™

10 vgl. Pflasterkataster der Stadt Bremen
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Hohes Radverkehrsaufkommen mit gering
dimensionierter Wartefldche an der
Kreuzung Wilhelm-Kaisen-Briicke/Tiefer

Méngelanalyse

Die Attraktivitat des Radverkehrsnetzes ist u.a. ab-
hangig von der Qualitat der Infrastruktur. Infrastruk-
turelle Mangel sind vielfaltig und haufig kleinteilig.
Einschrankungen ergeben sich im Fahrkomfort, der
Verkehrssicherheit oder der Reisegeschwindigkeit des
Radfahrens. Auswirkungen kénnen sich damit auf die
Akzeptanz einer Route oder auch die Regelakzeptanz
ergeben.

Im Rahmen der Bestandsaufnahme des Verkehrsent-
wicklungsplans wurde eine Mdngelanalyse der Infra-
struktur durchgefiihrt, die sehr kleinteilig Einzelman-
gelim Zuge der Hauptrouten des Radverkehrsnetzes
erfasst. Dabei wurde nach Netzllcken, Kapazitdts-

engpdssen, Mangel an Knotenpunkten, Mangel bzw.

Verbesserungsbedarf an Querungshilfen und einer
schlechten Streckenbefahrbarkeit unterschieden. Ein-
zelne Mangel im baulichen Zustand wurden zwar
nicht erfasst. Jedoch betrafen in der Online-Beteili-
gung 23 Prozent aller Hinweise im Themenfeld
FuB+Rad (213 von 938) den schlechten baulichen

Radfahrstreifen auch in
engen StralBenrdumen —
in der Hamburger Stral3e

Zustand von Radwegen, was die Relevanz des The-
mas Radwegerhaltung sowie den Optimierungsbedarf
deutlich macht.

Im Ergebnis wird deutlich, dass Médngel in der Radver-
kehrsinfrastruktur noch an vielen Stellen vorhanden

sind." Die Verbesserung bleibt eine langerfristige und
dauerhafte Aufgabe, die effektiver Strategien bedarf.

Die AG Radverkehr ist als interdisziplindres Gremium
kontinuierlich mit der Verbesserung der Infrastruktur
befasst. Zum Zeitpunkt der Chancen- und Mégel-
analyse wurde u.a. ein Knotenpunkt-Programm fort-
geschrieben, mit dem die fahrradfreundliche Optimie-
rung von LSA-Knotenpunkten in Abstimmung mit der
AG Radverkehr umgesetzt wird. Dies ist ein Beispiel
fur systematisches Vorgehen der AG Rad zur Verbes-
serung der Rad-Infrastruktur.

11 Esist darauf hinzuweisen, dass die Madngelanalyse keinen Anspruch auf
Vollstdndigkeit haben kann. So ist diese Erfassung kontinuierlich fortzu-
schreiben.
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Die Fahrradstral3e
Lothringer Stral3e
ist nicht Teil des
Radverkehrsnetzes
und wird von
parkenden Autos
dominiert

Radweg in der
Lindenstral3e
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Radverkehrsnetz
Bremen-Nord und
Bremen-Stadt

Chancen und Mangel

Radfahrer/innen pragen das Stadtbild von

Bremen. Der Radverkehrsanteil ist mit 25%

aller Wege bereits relativ hoch - kann aber

noch weiter gesteigert werden.

Bremen verfiigt (iber ein flichendeckendes
z. Auch ohne Ben i

werden die Radwege zu 99% genutzt. Rad-

fahren auf der Fahrbahn hat sich noch nicht

durchgesetzt.

An vielen Knotenpunkten und Strecken gibt

e es Optimierungsbedarf fiir ein komfortables
und sicheres Radfahren.

Radverkehrsforderung in Bremen sollte mit
Blick auf andere Fahrradstadte couragierter
und innovativer werden.

Legende

Hauptroute
Ergénzungsroute
Freizeitroute

€> Netzliicke
O Mangel am Knotenpunkt

¥ Quer f, keine Quer

<> Verbesserungsbedarf Querung
=== Kapazitatsengpass

== schlechte Streckenbefahrbarkeit
= Ergénzung Radverkehrsroute

te bzw. unb

—— Grenzen der VEP-Stadtbezirke
— — Grenzen der Stadtteile

Blockland
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Radstation am
Hauptbahnhof Bremen

Fahrradparken: viele Angebote,
aber noch mehr Nachfrage

Roland-Center in
Huchting

Fahrradparken und intermodale Schnittstellen in Bremen

Fehlende sichere und witterungsgeschiitzte Abstellan-
lagen an Quell- und Zielorten kénnen als Nutzungs-
hemmnis fur das Radfahren wirken. Ein ausreichendes
und komfortables Angebot an Fahrradabstellanlagen
ist insofern ein wichtiger Bestandteil der Radverkehrs-
infrastruktur.

Fahrradparken in Nahversorgungs-/Stadtteilzentren

In den Stadtteilzentren gibt es insgesamt eine Vielzahl
fester Abstellanlagen, erganzt durch mobile Anlagen
des Einzelhandels. Haufungen von frei bzw. wild ab-
gestellten Fahrradern zeigen jedoch, dass das Ange-
bot weiter ausgebaut und verbessert werden kann.
Von dieser Problematik sind vor allem die innenstadt-
nahen Zentren Findorff, Walle, Oster- und Steintor-
viertel, Neustadt, Wester- und Osterstrale, sowie die
Wachmannstrafe und Woltmershausen betroffen.
Auch in der Innenstadt Bremens ist das Angebot
offentlicher Abstellanlagen aufgrund der hohen Nach-
frage nicht ausreichend. Besonders sind hier die
Gebiete um die FuBgangerzone Obernstrale betroffen
sowie am Hauptbahnhof.

Fahrradparken in Wohnquartieren

Gerade in dicht bebauten Wohnquartieren mit der
Bebauungsform des »Altbremer Hauses« bestehen
zahlreiche Nutzungsansprtiche und -konflikte hin-
sichtlich der Nutzung des verfligbaren StraRenraumes.
Fehlende Kellerrdume durch ausgebaute Souterrain-
wohnungen und kleine oder nicht vorhandene

Vorgartenbereiche fihren zu dem Umstand, dass
Fahrrader haufig am Zaun und/oder auf dem Gehweg
abgestellt werden und dort zu Einschrankungen fur
den Fulverkehr insbesondere hinsichtlich der Barrie-
refreiheit wirken.

Nachdem in den 90er Jahren bereits einige Abstell-
anlagen in Bremen zu Lasten von Pkw-Stellplatzen als
Modellprojekt errichtet wurden, wurden erst in jlings-
ter Zeit wieder einzelne Abstellanlagen in den Quar-
tieren Steintor und Fesenfeld realisiert. Eine systemati-
sche Forderung findet aktuell nicht statt. Ein wichtiger
Faktor bei Abstellanlagen in Wohnquartieren ist das
regelméaRige Entfernen sogenannter »Fahrradleichen«.

Bike+Ride

An nahezu allen SPNV-Haltepunkten in Bremen exis-
tiert eine Bike+Ride-Anlage (B+R). Die Qualitat der
Stationen ist eher durchschnittlich, die Auslastung der
insgesamt 22 Stationen belduft sich im Mittel auf
ca. 52 Prozent!? Laut einer Untersuchung des Zweck-
verbands Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
(ZVBN) entspricht die Qualitat der Anlagen an Bahn-
stationen nicht durchweg dem Image einer fahrrad-
freundlichen Stadt. Wahrend die Abstellanlagen in
Bremen-Nord eine gute bis durchschnittliche Qualitat
aufweisen, fallt die Bewertung der Anlagen in den
Ubrigen Bezirken schlechter aus.™

12 vgl. ZVBN 2012

13 Die Anlagen wurden anhand der Kriterien Qualitat, Quantitat (Ange-
bot) und Auslastung mittels Schulnoten bewertet.
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Am Hauptbahnhof bietet eine attraktive, moderne
Radstation neben der Moglichkeit des sicheren Ab-
stellens mit einem Fahrradladen und Werkstatt auch
Service sowie Informationen. Jedoch mangelt es
an einer groBen Anzahl kostenloser Abstellplétze in
direkter Néhe zum Hauptbahnhof.

Entlang des Liniennetzes der BSAG im Stadtgebiet
Bremen ist ein gut ausgebautes Netz an B+R-Anlagen
vorhanden. Die Qualitat der Anlagen ist iberwiegend
gut und eine Vielzahl der Stationen mit Witterungs-
schutz ausgestattet (z.B. Dach oder unter einer
Briicke)."* Die Abstellanlagen orientieren sich primar
an Strafenbahntrassen und sind nur vereinzelt in der
Néahe von Bushaltestellen zu finden. Vielfach gentigen
diese aber nicht mehr der gestiegenen Nachfrage.

Neben der Radstation am Hauptbahnhof stehen nur
an zwei der B+R-Anlagen abschlieBbare Abstellmog-
lichkeiten (Fahrradboxen) zur Verfligung.

Entwicklung der Unfille mit Radfahrbeteiligung

Verkehrssicherheit im Radverkehr

Die Zahl der Unfélle mit Beteiligung von Radfahrer/-
innen ist zwischen 2008 und 2011 in etwa gleich
geblieben, wurde im Jahr 2012 aber um 6 Prozent
Uberschritten. Gegentiber den Unfalldaten aus den
Jahren 1996 bis 2000 ist damit die Zahl der Unfélle
mit Radfahrbeteiligung in den letzten zehn Jahren um
ca. 17 bis 24 Prozent gestiegen.

Fir diesen Zeitraum kénnen jedoch auch Verdnderun-
gen im Modal Split nachgewiesen werden, mit denen
eine Steigerung des Radverkehrsanteils von 22 auf
25 Prozent einhergeht (Steigerung um 14 Prozent).
Dementsprechend spiegelt die Zunahme der Anzahl
von Unféllen mit Radfahrbeteiligung zwar keine
massive Verschlechterung, aber vor allem keine Ver-
besserungen wider.

Radfahrer/innen sind als gegentiber dem Kfz schwé-
chere und relativ ungeschitzte Verkehrsteilnehmende
besonders betroffen. Gemessen an einem Wegeanteil
von 25 Prozent sind sie mit 38 Prozent an der Gesamt-
zahl der bei Verkehrsunféllen verletzten Personen
Uberdurchschnittlich vertreten.

in den Jahren 2008 bis 2012 gegentiber dem Durchschnittswert 1996 bis 2000
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Unfalle mit getotet schwer leicht
Radfahr- verletzt verletzt
beteiligung
W Vergleichswert
3 1996—2000 1216 3,6 132 770
2008 1419 2 135 982
2009 1412 1 146 1002
H 2010 1189 2 116 835
H 2011 1428 6 138 1033
H 2012 1505 4 147 1030

14 vgl. plan-werkStadt/VIA Kéln, 2013

15 Verkehrsunfallstatistik der Polizei Bremen. Das Jahr 2010 féllt durch
deutliche Abweichungen in der Statistik auf, die durch die extremen
Witterungsverhéltnisse im Winter zu erklaren sind. Insofern wird das
Jahr 2010 in der Bewertung ausgeklammert.
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Hauptsachliche Unfallursachen

Die Unfélle mit Radfahrbeteiligung werden in Bremen
nach polizeilicher Statistik zu ca. 50 Prozent von den
Radfahrenden selbst verursacht'®. Darin enthalten
sind auch die Unfalle zwischen Radfahrer/innen und
FuBgénger/innen sowie Alleinunfélle. Die Unfallursa-
chen gegentiber Radfahrenden entsprechen in Bre-
men den Erfahrungen der Unfallforschung. Insbeson-
dere Einmiindungsbereiche stellen Gefahrenpunkte
dar, wo Radfahrende durch Fehler beim Abbiegen
oder das Nichtgewéhren der Vorfahrt durch Kfz
gefdhrdet sind. Problematisch sind hier schlechte
Sichtbeziehungen zwischen Kfz und Rad insbesondere
bei baulichen Radwegen (Verschwenkung des Rad-
wegs/der Furt im Einmiindungsbereich, schlechte
Sicht durch parkende Kfz oder StraRengriin).

Insofern Unfélle durch Radfahrer/innen verursacht
werden, sind in Bremen drei Hauptunfallursachen
festzustellen: das Fahren in Gegenrichtung auf dem
linken Radweg, Fahren unter Einfluss von Alkohol
und/oder Drogen, Verletzung der Vorfahrt. Das
Linksfahren auf Radwegen wird auch bundesweit in
der Unfallforschung als wichtige Unfallursache
erkannt, das haufig — auch zu schweren — Personen-
schaden fiihrt.

Marketing, Offentlichkeitsarbeit,
Service und Dienstleistungen

Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Als zunehmend wichtig werdender Aspekt der Rad-
verkehrsférderung wird Kommunikation als kosten-
glnstiges und effektives Mittel erkannt. Kommuni-
kation umfasst Offentlichkeitsarbeit, Kampagnen bis
hin zu Verkehrserziehung mit der Ansprache von be-
stimmten Zielgruppen in der Offentlichkeit.

In Bremen ist fahrradfreundliche Kommunikation
bereits vorhanden. So wird im Online-Auftritt der
Stadt www.bremen.de »Bike it« vorgestellt. Die Ver-
kehrsmanagementzentrale stellt wichtige Informatio-
nen zur Radverkehrsinfrastruktur online zur Verfu-
gung (z.B. Broschiiren zum Fahrradparken, B+R). Der
Grlne Ring, eine Radroute in der Region Bremen,
deren Konzeption als Projekt des nationalen Radver-
kehrsplans (NRVP) geférdert wurde, wird wirksam
vermarktet.

16 Dies entspricht den allgemeinen Erkenntnissen der Unfallforschung,
vgl. Radverkehrssicherheit — Probleme und Lésungen, Unfallforschung
der Versicherer
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Bike it! hilt Sie suf dem Laufenden! Sixcays,
Bremen Challenge, oder
bremische innovationer - erfahren Sie. weiche
Neuigieiten und Veranstaitungen rung ums Rad
Sie nicht verpassen sallten. Mehr

BikeCltyGuide App

Alle Ziele und vor aliem cle
Kultureinrichtungen in der Stadr, in
Bremen-Nord, in Bremerhaven und in der
Region sing mit der Bremen BikeC ityGuide App
miheios 2u finden. Die kosteniose App
funktioniert ofiing mit dem eigenen
Smartphone sicher und beguem, Sée findet die

und Wege
durch die Stadt. Mehr

Bike itl macht ihnen Yorschiage fir

auf ausgiebig
Rad-Runden. E Sie das

Biockiand, Bremernaven und Bremen Nond auf

dem Drahtesel. Meh

Adressen und Tipps

Infarmieren Sie sich, whe Sie ihr Rad vor
Diebstahl schitzen, efahren Sie, was zu tun ist,
wienn das Fahrrad gestohlen wurde, finden Sie
Hiindler und Werkstdtnen in der Niihe oder
erkunden Sie Bremen bel einer Stadtflihrung
per Rag. Mohr

»Bike it« im
Online-Auftritt der
Stadt Bremen,
www.bremen.de

Auch gesellschaftliche Akteure wie der ADFC tragen
wesentlich zu einem fahrradfreundlichen Klima bei.

Veranstaltungen wie der autofreie StadTraum und das
Open-Air-Festival Breminale werden durch fahrrad-
affine Aktionen begleitet (HochstraBenradtour,
Fahrradfestival)."” Der Evangelische Kirchentag, der
2009 in Bremen stattgefunden hat, wurde besonders
fahrradfreundlich konzipiert und dafiir mit dem deut-
schen Fahrradpreis 2009 ausgezeichnet.'®

Dennoch ist festzustellen, dass die Kommunikation
nicht kontinuierlich und uneinheitlich erfolgt. Es gibt
hier noch erhebliches Potenzial fiir mehr Qualitdt und
Kontinuitdt. Auch kénnten weitere wichtige gesell-
schaftliche Akteure noch aktiver in eine systematischen
Forderung des Radverkehrs einbezogen werden, z.B.
die Universitat, die Hochschule Bremen oder die Han-
delskammer.

Service und Dienstleistungen

Als dritte Sdule des Systems Radverkehr ist neben
Infrastruktur und Kommunikation der Service zum
Radfahren ein Ansatz fiir die Forderung, denn ver-
schiedene Angebote machen das Radfahren gerade
im Alltag zusatzlich attraktiv.

In der Radstation am Hauptbahnhof wird das Ange-
bot des sicheren und komfortablen Fahrradabstellens
(B+R) mit dem RadOrt, einer Anlaufstelle fir den
Service rund um das Radfahren in Bremen, kombiniert.
Das Netz an Fahrradladen ist in Bremen dicht und

17 vgl.www.autofreibremen.de

18 vgl.www.der-deutsche-fahrradpreis.de/der-deutsche-fahrradpreis/
rueckblick/2009.html
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deckt unterschiedliche Bedarfe (vom GroBmarkt bis Empfehlungen des NRVP
zum Spezialisten) ab. Auch mobile Fahrradreparatur-

dienste werden in Bremen privatwirtschaftlich an- Im fortgeschriebenen Nationalen Radverkehrsplan
geboten. Auch die vorhandene Wegweisung ist als 2012 mit dem Zeithorizont 2020 wird die Radverkehrs-
wichtiger Service zur Orientierung zu benennen. forderung auf Bundesebene offensiv vorangetrieben.

Damit wird weiterhin der Radverkehr als System in
den Fokus genommen, das neben einer fahrrad-
freundlichen Infrastruktur auch Kommunikation und
Service umfassen muss.

Das Serviceangebot in Bremen ist dartiber hinaus
noch o6ffentlichkeitswirksam ausbaubar.

Fur MaBnahmen zur Entwicklung des Fahrradverkehrs
werden in den Jahren 2012 und 2013 aus den Mitteln
»Zielplanung Fahrrad« zusammen mit den Erhaltungs-
maBnahmen der Infrastruktur 2 Mio. Euro bereit-
gestellt, die durch den Einsatz von Mitteln nach dem
Entflechtungsgesetz weiter aufgestockt werden.
Dariiber hinaus wird der Radverkehr auch im Rahmen
_ : = von anderen Projekten z.B. im StraBen- und Stddte-
Tourgerweids T or_0.8%e bau und auch durch andere Ressorts gefordert. Der

aupt
s '- He NRVP 2020 schatzt den Finanzbedarf zur Radver-

Flachendeckende
Wegweisung flir
den Radverkehr

{2
usen

kehrsforderung fir Vorreiter-Stadte auf 18 bis 19 Euro
pro Einwohner/in und Jahr (inklusive Erhaltung Infra-
struktur). Demnach misste Bremen, um die Qualitat
im Radverkehr weiterhin zu sichern, Investitionen
von ca. 10 Mio. Euro pro Jahr fur Radverkehrsforde-
rung in den Haushalt einplanen.

54 Sielwallfshre
Ostertor

Radfahrer/innen
haben Vorfahrt am
Jan-Reiners-Weg

AT
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i Wo lauft's rund? Wo lauft’s verkehrt?

Ergebnisse aus der Online-Beteiligung
TOP 5 am meisten kommentiert zum Thema

Maingel in der Fahrradinfrastruktur
Fehlender Radweg zum Mahndorfer Bahnhof
Fehlender Radweg im Kirchweg
Schlechte Querbarkeit fiir Radfahrer an der Domsheide
Fahrradwege in der HumboldtstraRe

Radwege zwischen Sielwallkreuzung und Ziegenmarkt

Falschparker auf dem Radweg —
Martinistral3e

Ladeverkehre blockieren Radweg —
Vor dem Steintor

(0 2

Umwege statt direkter Verbindung: Radweg mit baulichen Méngeln —
Netzliicke am Dobbenweg Kurftirstenallee
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Findorffallee: Kopfsteinpflaster
flihrt zum Ausweichen auf den
Gehweg

Kein Platz — Am Hulsberg

Bischofsnadel: attraktive Wegeverbindung
und Engpass fiir Radfahrer/innen und

FuB3gdnger/innen
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Analysen zum FuBverkehr

Das ZufuBgehen ist die naturlichste und elementarste

Fortbewegungsart des Menschen. Letztlich beginnt

und endet jeder Weg zu Ful — sei es der Weg von und
zum Parkplatz, zur Haltestelle, zur Car-Sharing-Station

oder auch zum Fahrradstellplatz. Damit sind alle Ver-
kehrsteilnehmenden immer auch FuBganger/innen.

So selbstverstandlich das ZufuBgehen ist, wurde der
FuBverkehr in der Verkehrsplanung lange nicht als
eigenstandiger Verkehr wahrgenommen; er spielte in
den letzten Jahrzehnten eine unterreprasentierte
Rolle. Ein Bedeutungsverlust des ZufuBgehens wird
an den rucklaufigen Zahlen des FuBverkehrsaufkom-
mens auch in Bremen deutlich. Ausschlaggebend ist
vor allem die Flachenkonkurrenz der unterschiedli-
chen Nutzungsanspriiche, als deren Ergebnis zuletzt
»Rest-Flachen« flr FuBgénger/innen tbrig bleiben,
aber auch die Flachenausweitungen im Einzelhandel,
die grolRe Standorte in Randlagen, welche wiederum
bevorzugt mit dem Pkw erreichbar sind, zur Folge
haben.

77

FuBganger/innen tragen im
Besonderen zur Urbanitat
und Belebung der Stadte bei.
Lebendige Innenstadtberei-
che sind ohne FuBgénger-
zonen heute nicht mehr vor-
stellbar. Das Zufugehen
ermoglicht vielen Gruppen
eine selbststandige Mobilitdt im Stadtteil bei geringen
Kosten und geringem Flachenbedarf, zudem ist die
Bewegung gesundheitsfordernd."

Wichtige FuBBwege-
achse zur Innen-
stadt — Herdentor-

Im Vergleich zu anderen GroRstadten vergleichbarer steinweg

GroBenordnung hat das ZufuBgehen in Bremen einen
eher geringen Stellenwert. Die Chancen der Nahmo-
bilitat werden u.a. am Beispiel des Neuen Hulsberg
Viertels neu entdeckt. Ziel ist die Riickgewinnung von
offentlichen Rdumen fiir Aufenthalt und barrierefreies
ZufuBgehen. Dazu ist ein grundlegendes Umdenken
mit neuer Prioritdtensetzung in der Planung und Pra-
xis notwendig.

Plan »Griines Netz
Obervieland«

19 Eine Studie, die in der Fachzeitschrift Neurology (2010) veréffentlicht
wurde, weist beispielsweise die vorbeugende Wirkung des Gehens fur
eine spdtere Demenzerkrankung nach.
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FuBwegeverbindungen

Das Griine Netz stellt eine flichendeckende Bestands-
aufnahme der FuBwegeverbindungen dar und zeigt
gleichzeitig Ergdnzungsbedarf auf. Dabei werden
auch Verbindungsstrecken auBerhalb der Hauptver-
kehrsstraBen und Anbindungen an die Wohngebiete
aufgezeigt. Mit dem Flachennutzungsplan werden
aktuell Griinverbindungen als Achsen der Nahmobili-
tat neu festgelegt.

Fur einzelne Stadtteile liegen Schulwegeplédne vor, die
mit Forderung des Verkehrsressorts durch den ADFC
in Zusammenarbeit mit Schulen vor Ort erarbeitet
wurden.? Auch in anderen Beteiligungsprojekten wie
z.B. »Stadtteilchecker/innen« oder »Geniale Stadt«
werden Jugendliche in Bremen in Planungsprozesse
der Stadtgestaltung einbezogen und beschéftigen sich
mit ihrem Umfeld, ihrer Wahrnehmung und ihren
Anspriichen an den 6ffentlichen Raum.

Im Innenstadtbereich erméglicht ein FuBgéngerleit-
system, das wichtige und touristische Ziele ausweist,
eine gute Orientierung im Nahbereich.

Trennwirkung und Querungs-
situation an HauptverkehrsstraBen

HauptverkehrsstraBen weisen aufgrund ihrer Verkehrs-
funktion haufig Einschrankungen fiir Nahmobilitats-
qualitdten durch Verkehrs-, Larm- und Luftbelastun-
gen auf. Die Uberquerung von Fahrbahnen stellt fur
FuRganger/innen in der Regel ein groBes Problem dar.
Unfallsituationen mit FuBgénger/innenn ergeben
sich Giberwiegend beim Uberqueren einer Fahrbahn
(sogenannte Uberschreiten-Unfélle).

Im Rahmen der Strafenraumvertraglichkeitsanalyse
wurde die Trennwirkung der untersuchten Hauptver-
kehrsstraBen qualitativ bewertet. Vorhandene Que-
rungsanlagen wurden aufgenommen sowie dartber
hinausgehender Querungsbedarf identifiziert. Durch
welche MaRinahmen die Querungsdefizite abgebaut
werden und welche Form von Querungshilfen sinn-
voll sind, ist auf Basis dieser Analyse fiir jeden defi-
nierten Querungsbedarf mit vorhandenem Defizit zu
untersuchen.

Schlechte Erreichbarkeit
der Haltestelle Am Dobben

Dunkelampel

als Angebot fiir
FulSgénger —
Mahndorfer Heer-
stral3e

20 Horn-Lehe (2003), Hemelingen und Arbergen (2006), Hastedt (2007),
Vahr und Sebaldsbriick (2009), Neustadt/Huckelriede (2010), Oster-
holz (2011), Obervieland (2013)
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Trennwirkung und Querungssituationen an Hauptverkehrsstral3en
in Bremen-Nord und Bremen-Stadt
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Dabei wurde deutlich, dass Bremen tiber eine hohe
Dichte an signalgesicherten Querungsanlagen vor
allem im Bereich von Schulen, Kitas und Senioren-
wohnanlagen verfligt. Etwa bei einem Zehntel wurde
ein vorhandener Verdnderungsbedarf diagnostiziert.
Im Beteiligungsverfahren zum VEP wurden héufig zu
lange Wartezeiten an FuBgangerampeln thematisiert.
Da bei mittleren Wartezeiten ab 30 Sekunden die
Wahrscheinlichkeit Giber Rot zu laufen steigt, ist damit
auch ein Sicherheitsaspekt benannt. Zunehmend wer-
den FuBgéngerampeln als Dunkel-Lichtsignalanlagen
eingerichtet, die nur bei Anforderung in Betrieb sind.
Dies reduziert zwangsldufige Wartezeiten fur alle
Verkehrsteilnehmer, da eine Querung auch ohne
Lichtsignalsicherung moglich ist — bietet diese aber
grundsdtzlich als Option an. Fufgangerinnen und
FuBganger bekommen also eine Wahimoglichkeit.
Menschen, die sich sicher im Verkehr bewegen, kon-
nen bei einer entsprechenden Liicke ohne lange
Wartezeiten queren. Andere, z.B. Kinder oder 4ltere
Menschen, kénnen eine Griinphase anfordern und
dann gesichert die StraBe Uberqueren. Es besteht
noch erhebliches Potenzial zur Umriistung bestehen-
der Anlagen.

Problematisch: hoher Querungsbedarf
zur Waterfront und Schwerlastverkehr
zu den Industriehédfen

FuBgéngeriiberwege, aber auch bauliche Querungs-
hilfen wie Mittelinseln oder vorgezogene Seiten-
rdume, sind in deutlich geringerer Anzahl im Stadtge-
biet vorhanden. Nachdem FuRgangertiberwege
(»Zebrastreifen«) in den vergangenen Jahrzehnten in
Bremen zugunsten anderer Losungen entfernt wur-
den, werden in jlingster Zeit wieder neue FuBgénger-
Uberwege in Bremen installiert (Lachmundsdamm/
Ecke Oewerweg, Osterholz 2012) und sollen verstarkt
zur Anwendung kommen.?' Grundsatzlich sind ver-
schiedene Méglichkeiten zur Verbesserung der Que-
rungssituation an Stellen mit Querungsbedarf mog-
lich; neben den Zebrastreifen sind auch bauliche
Querungshilfen mit Mittelinsel und/oder seitlichen
Einengungen oder die Anlage von FuRgdngersignal-
anlagen zweckmaBig; tiber das richtige Element ist im
Einzelfall zu entscheiden.

Eine Trennwirkung kann auch punktuell an Knoten-
punkten wirken, die mit stark aufgeweiteten Fahrbah-
nen, separaten Rechtsabbiegespuren und somit vielen
Furten, fehlenden Furten in einzelnen Knotenarmen,
Umlaufgittern u.d. besonders fuBgéngerunfreundlich
sind.

21 vgl. Beschluss der Stadtbuirgerschaft, 16. Oktober 2012
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Nahmobilitdtsqualitdten und
Méngel in den Stadtteilzentren

Qualitaten fur die Mobilitat im Nahbereich werden
durch ein attraktives Wegenetz, Angebote fir die
Naherholung und vor allem eine hohe Aufenthalts-
qualitdt bestimmt. Einschrankungen ergeben sich
neben den bereits beschriebenen Mangeln vor allem
durch eingeschrénkte Bewegungsflachen. Hier ist die
Qualitat der StraRenraumgestaltung unter Bertick-
sichtigung der unterschiedlichen Nutzungsanspriiche
relevant. Neben dem ZufuRgehen ist auch das Rad-
fahren eine Mobilitdtsform, die vor allem auf kurzen
Wegen fir viele attraktiv ist, z.T. gibt es Uberschnei-
dungen in den Anspriichen an die StraBenraumgestal-
tung bzw. Méngeln (z.B. Trennwirkung von Haupt-
verkehrsstraBen, Angstraume).

Flachenkonkurrenz durch ruhenden Verkehr und
Sondernutzungen

Konflikte treten vor allem durch die Flachenkonkur-
renz der unterschiedlichen Nutzungsanspriiche bei
begrenzter Flachenverfligbarkeit auf. Insbesondere
die Flacheninanspruchnahme des ruhenden Verkehrs
fuhrt zu Einschrankungen der Situation fur das ZufuR-
gehen. Auf Gehwegen aufgesetztes Parken von Kfz
und mangels des Angebots von Fahrradabstellanlagen
auf dem Gehweg abgestellte Fahrrader schranken die
Flachen insbesondere in den verdichteten Stadtquar-
tieren stark ein. Neben Bdumen, Beleuchtungsmasten,
Schildermasten etc. reduzieren auch Warenauslagen,
Werbetafeln, AuBengastronomie und Mulltonnen die
Gehwegflachen, so dass ein uneingeschranktes
Nebeneinandergehen bzw. Begegnen nicht méglich
ist. Vor allem flir Menschen mit Mobilitatseinschran-
kungen sind dies kaum zu Gberwindende Hindernisse.

Moblierung: Sitzgelegenheiten, Spielgerite

Elemente zur Méblierung kdnnen die Qualitat fur den
Aufenthalt im 6ffentlichen Raum wesentlich verbessern.
Insbesondere fiir dltere Menschen mit kérperlichen
Einschrdnkungen sind Pausen und Méglichkeiten zum
Verweilen auf ihren Wegen erforderlich. So tragen
Sitzgelegenheiten zu einer Aufwertung und Nutzbar-
keit des 6ffentlichen Raumes bei. Sitzgelegenheiten
finden sich in Bremen in den Griinanlagen aber auch
in den Stadtteilzentren. Sie werden bewusst zur
Gestaltung eingesetzt und tragen z.B. in Form von
Treppenanlagen auch im Uferbereich der Weser (z.B.
Schlachte, Tiefer) zum Aufenthalt bei.
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Vergleichbar sind fiir Kinder Spielelemente wesentli-
che Anziehungspunkte. Neben den im Griinen Netz
ausgewiesenen Spielpldtzen finden sich vereinzelt
auch Spielgerate z.B. in FuRgangerzonen.

Eine konzeptionelle Herangehensweise hin zu einer
Routenbildung (z.B. Sitzrouten, Spielrouten, Gesund-
heitspfade) kann bislang nicht erkannt werden und
bietet sich als Potenzial zur Steigerung der Nahmobili-
tatsqualitaten auf Stadtteilebene an.

Nahmobilitatsqualitdten in den Stadtteilzentren

Im Folgenden werden die Chancen und Mangel fir
Nahmobilitdt in den einzelnen Stadtteilzentren tabel-
larisch beschrieben.

Kein Durch-
kommen auf zuge-
stellten Gehwegen —
Isarstral3e

Nahmobilitétsfreundliche
Gestaltung in der Pappelstral3e
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Chancen und Mangel fiir Nahmobilitdt in den einzelnen Stadtteilzentren

Stadtzentrum, + Kompakte Innenstadt mit fuBlaufigen Entfernungen
Innenstadt + Erreichbarkeit auch vom Hauptbahnhof und umliegenden Quartieren zu Ful®
gegeben

- HauptverkehrsstraBen trennen Innenstadt von attraktiven Grin- und Frei-
raumen an Weser und Wallanlagen

- Zentrale Knotenpunkte sind Kfz-dominiert und fuBgéngerunfreundlich

- Konflikte mit Radverkehr auf wichtigen Wegeverbindungen

Ostliche Vorstadt + Lebendiger Stadtteil mit hohen Qualitdten fur Nahmobiitat
- v.a. in Seitenstralen werden Gehwege von Autos zugeparkt
- Pflaster und eingeengte Gehwegbereiche mit Handungsbedarf fur Barrierefreiheit
- Osterdeich mit hoher Trennwirkung zum Naherholungsgebiet an der Weser,
Pauliner Marsch

WachmannstraBe,  + Attraktive EinkaufsstraBe mit hoher Nahversorgungsqualitat
Schwachhausen + Gute Losung fur vertragliche StraBenraumgestaltung

- Fehlende Querungshilfen z.B. in Hohe HartwigstraRe

- v.a. in Seitenstralen werden Gehwege von Autos zugeparkt

Horn - Zentrum mit Orientierung an Kfz-geprdgter Horner HeerstraBe mit hoher
Trennwirkung
Rhodendronpark: sehr attraktive Parkanlage zur Naherholung

Osterholz Belebtes Zentrum (Schweizer Eck) mit attraktiven FuBwegen in die Quartiere
Mittelinseln als attraktive und funktionierende Querungshilfen

Chance durch geplante Umgestaltung zu Shared Space

Rein verkehrstechnische Lésung der Querungssituation in der nérdlichen

St.-Gotthard-StraRe mit Ampelanlagen

I+ + + +

+

Hemelingen Vertragliche StraBenraumgestaltung in der Hemelinger BahnhofstraRe
- Insgesamt ungtinstige Erreichbarkeit (durch Tunnel) des Zentrums,
das von VerkehrsstraBen (Strae und Schiene) umgeben wird
- Verbesserungsbedarf: Anbindung zur StraBenbahn durch Bahnhofstunnel und

Haltestellenbereich an der Sebaldsbriicker HeerstralRe

Neustadt + Quartier mit attraktiven, belebten StraBenrdumen, v.a. in der PappelstraBe
+ Attraktive, zentrale Griinanlage und Nahe zur Kleinen Weser
- Konflikte zwischen FuB- und Radverkehr, auch in der Pappelstrafie
- z.T. starke Trennwirkung der HauptstrafRen
- v.a. in SeitenstraBen werden Gehwege von Autos zugeparkt

Woltmershausen - Orientierung an der Kfz-gepragten Woltmershauser StrafRe mit gestalterischen
Ansétzen, aber noch Verbesserungsbedarf
+ Die N&he zur Weser bietet Potenzial, das durch eine verbesserte Durchléssigkeit
zum Stadtteil starker genutzt werden kénnte
- Anbindung an Neustadt und Innenstadt mit Defiziten durch Tunnel und starke
Trennwirkung der Oldenburger Stralle
- v.a. in Seitenstrafen werden Gehwege von Autos zugeparkt

Huchting + Das Stadtteilzentrum konzentriert sich auf das Roland Center mit dem wichtigen
Umsteigepunkt an der Endhaltestelle der Linien 1 und 8
- HauptverkehrsstraBen mit geringer Aufenthaltsqualitat

+ insgesamt griiner Stadtteil mit nahmobilitatsfreundlichen NebenstraBen und
Wegenetz
Obervieland (Nah-  + Nahmobilitdtsfreundliche und barrierefreie Durchwegung mit Einbindung des
versorgungszentrum OPNV
Kattenturm-Mitte)
Gropelingen + Belebtes Stadtteilzentrum an der LindenhofstraBe, gelungene Anbindung an die

Kfz-gepragte Gropelinger HeerstraRRe
+ Attraktive FuBwege durch Griinzug in das Quartier
- Starke Trennwirkung der HafenrandstraBe zur Weser und Waterfront
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Chancen und Mangel fiir Nahmobilitdt in den einzelnen Stadtteilzentren
Walle

Orientierung entlang der Verkehrsachse Waller HeerstraBe, hohe Trennwirkung,

linearer Querungsbedarf auch zwischen den Ampeln

+ Belebte Vegesacker StraBe/WartburgstraBe mit kleinteiligen Geschaften,
Gastronomie und Einrichtungen

- Wenig Frei-, Griin- oder Platzflachen fur Aufenthalt und Bewegung, stattdessen
Walle-Center mit Marktplatz-Funktion

- v.a. in Seitenstralen werden Gehwege von Autos zugeparkt

Findorff + Lebendiges Stadtteilzentrum mit guten Gestaltungsansatzen in der HemmstraRe
und z.T. AdmiralstraBe

- Eickedorfer StraBe mit Trennwirkung

FuRlaufige Anbindung an Innenstadt mit Verbesserungsbedarf

- v.a. in Seitenstralen werden Gehwege von Autos zugeparkt

Attraktive Promenade mit Orientierung zu Hafen und Wasser

Hohe Gestaltqualitdt der FuRgangerzone Vegesack

FuBlaufige Entfernungen innerhalb des belebten Zentrums

- Kfz-gepragte HauptverkehrsstraBen mit Engpéssen in Seitenrdumen
und Trennwirkung

Vegesack

+ 4+ +

Gestaltung MuihlenstraRe und Bereich FuBgéngerzone mit Aufenthaltsqualitat
und Anbindung an Landrat-Christians-Strae
- Kfz-gepragtes Bahnhofsumfeld mit fuBgéngerunfreundlicher Umsteigesituation

Blumenthal +

Burglesum + In der HindenburgstraRe abschnittsweise StraBenraum mit hoher Gestaltqualitat

- Aber auch z.T. unzureichende Radwege neben schmalen Gehwegen
- Defizite in der SchneiderstraBe und an Einmiindung HindenburgstralRe

In Bremen sticht als wichtigste fuBlaufige Verbindung
die Achse Hauptbahnhof — Innenstadt hervor. Diese
ist nicht den Anspriichen entsprechend gestaltet und
weist erhebliche Engpésse am Herdentor und in der
BahnhofstralRe auf. Vergleichbare Situationen ergeben
sich aber ebenso Am Brill und zum Teil auch in den
Stadtteilzentren.

In der Regel, vor allem in &lteren Stadtteilen, weisen
die Gehwege in Bremen Breiten auf, die nicht den
Empfehlungen der RASt?? oder EFAZ von 2,50 m
(Regelfall) entsprechen. Dies wird als bremenspezi-
fisch stadtebaulich historisch gewachsenen Situation
an dieser Stelle nicht als Kapazitdtsengpass beschrie-
ben, muss aber als Einschrankung der Qualitdt und
Barrierefreiheit erkannt werden.

Konflikte mit dem Radverkehr

Konflikte mit Radfahrer/innen sind in der Fahrrad-
stadt Bremen flir FuRganger/innen alltéglich. Vor
dem Hintergrund eines erwartungsgemal steigenden
Radverkehrsanteils ist das damit verbundene Konflikt-
potenzial fir den FuRverkehr in den Blick zu nehmen.

Die Ursachen fur mogliche Konflikte liegen in unter-
schiedlichen Wahrnehmungs- und Handlungsmus-
tern. Ausschlaggebend fiir Konflikte ist vor diesem

22 RASt: Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen, technisches Regel-
werk der Forschungsgesellschaft fr StraBen- und Verkehrswesen

23 EFA: Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen, technisches Regel-

werk der Forschungsgesellschaft fiir StrafRen- und Verkehrswesen

Hintergrund vor allem das dichte raumliche Nebenein-
ander des Rad- und FuBverkehrs.

Eine unzureichende Radverkehrsinfrastruktur erhéht
dabei das Konfliktpotenzial zwischen FuR- und Rad-
verkehr. Die Nutzung derselben bzw. eng angren-
zenden Flachen birgt insbesondere aufgrund der
Geschwindigkeitsdifferenz zwischen FuBR- und Rad-
verkehr ein erhdhtes Gefahrenpotenzial. Dies betrifft
nicht zuletzt auch Wege in Griinanlagen, die oft nicht
zum Radfahren geeignet sind. Hier stellt sich zuweilen
auch die Frage nach dem Ausschluss des Radverkehrs
auf bestimmten Wegen.

Konzeptionelle Ansétze zur Konfliktvermeidung und
Entflechtung von FuB- und Radverkehr sollten mit der
Starkung von Nahmobilitdtsqualitdten einhergehen.

Barrierefreiheit
und soziale Sicherheit

Barrierefreiheit

Die barrierefreie Gestaltung des Verkehrsraums
erfahrt eine zunehmende Bedeutung in der Verkehrs-
planung: Nicht nur Personen mit kérperlicher Beein-
trachtigung sind auf die Beseitigung von Hindernissen
im StraBenraum angewiesen, um Strecken selbststdn-
dig zurticklegen zu kénnen. Auch vor dem Hinter-
grund einer alternden Gesellschaft und damit einher-
gehenden korperlichen Einschrdnkungen muss das
Ziel der Barrierefreiheit in die Verkehrsplanung dauer-
haft und umfassend integriert werden.

zum Inhaltsverzeichnis



84 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 4 Chancen- und Méngelanalyse

Wenig einladend:
Findorfftunnel

Angstraum: Geh-
und Radweg unter
der Stephanibriicke

In Bremen wurden hierflr bereits wichtige Grundlagen
geschaffen.?* Fur die zuktlinftige Entwicklung des
offentlichen Raumes gilt jedoch weiterhin, sich der
Herausforderung anzunehmen, damit dieser flachen-
deckend von Menschen mit Mobilitatseinschrankun-
gen genutzt werden kann ohne auf die Hilfe von
Begleitpersonen angewiesen zu sein.

Besondere Gefahrensituationen ergeben sich bei der
Querung von HauptverkehrsstraBen. Hier besteht z.B.
ein Zielkonflikt zwischen Hilfen fiir Blinde und Seh-
behinderte (z.B. differenzierte Bordhéhen) und fiir
Menschen mit Gehbehinderung (z.B. Nullabsenkun-
gen). Zentrale Querungen in Bremen, die nicht den
Anspriichen der Barrierefreiheit gentigen, sind z.B. im
Kreuzungsbereich Am Dobben/Dobbenweg/Eduard-
Grunow-Strafe oder an der Domsheide zu lokalisie-
ren. Problematisch sind auch die Haltestellen in der
Obern- und Hutfilterstrale, die aufgrund des zu tber-
windenden Hohenunterschieds ein barrierefreies Aus-
und Einsteigen nicht erméglichen.

Problematisch sind auch mit Fahrrddern oder Miillton-
nen zugestellte Gehwege sowie Einschrankungen der
Gehwegbreiten durch ruhenden Kfz-Verkehr in den
Quartieren (vgl. Flachenkonkurrenz durch ruhenden
Verkehr und Sondernutzungen).

Um Menschen mit korperlicher Beeintrdchtigung neben
einem barrierefreien FuRverkehr auch eine groBrdu-
migere Mobilitat zu gewéhrleisten, ist es auBerdem
notwendig, die barrierefreie Erreichbarkeit des 6ffent-
lichen Verkehrs sowie das Angebot von Behinderten-
parkplatzen in Bremen zu betrachten. In allen Stadt-
teilen Bremens sind Behindertenparkpldtze vorhanden.
Eine systematische Bestandsaufnahme liegt jedoch
bisher nur fir den Innenstadtbereich und Bremen-
Nord vor. Ein flichendeckendes Konzept fur Behin-
dertenstellplatze zur Beriicksichtigung der Belange
behinderten Menschen im MIV liegt nicht vor.

Die barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raums
ist als Daueraufgabe insbesondere vor dem Hinter-
grund des demografischen Wandels weiter dringlich.
Dies beinhaltet perspektivisch auch die Verbesserung
der Einstiegssituation im OPNV, die in Bremen auf-
grund der geringen Haltestellenbordhéhe von tber-
wiegend 12 cm trotz fahrzeugseitig 100 % Niederflur-
technik nicht barrierefrei ist.

24 MaRnahmenliste »Bremen baut Barrieren ab«, 2005; Richtlinie zur
barrierefreien Gestaltung baulicher Anlagen des 6ffentlichen Verkehrs-
raums, offentlicher Griinanlagen und 6ffentlicher Spiel- und Sport-
statten, 2008; Stadtfiihrer »Barrierefreies Bremen«, 2009

Soziale Sicherheit — Angstraume

Das Thema der Sicherheit im 6ffentlichen Raum spielt
insbesondere fir Frauen eine wichtige Rolle in ihrem
Mobilitatsverhalten. Die Wahrnehmung von Angst-
raumen ist abhdngig von der objektiven Kriminalitats-
belastung und dem subjektiven Sicherheitsempfinden.
Betroffen sind nicht nur weiblich sozialisierte Men-
schen. Angstraume sind auBerdem fur Kinder und
Jugendliche sowie deren Eltern und &ltere Menschen
ein prasentes Thema. Auch weitere Gruppen wie
Menschen mit Migrationshintergrund oder Behinde-
rung sowie Obdachlose sind besonders durch Uber-
griffe betroffen.

Angste vor Ubergriffen konzentrieren sich auf die
Abend- und Nachtstunden, auf bestimmte Orte und
in Abhédngigkeit des Verkehrsmittels. Die Sorge vor
moglichen Ubergriffen fithrt zu einer Vermeidungs-
strategie und hat somit Auswirkungen auf die Ver-
kehrsmittelwahl, die Routenwahl und ggf. die Mog-
lichkeiten zur Teilnahme am gesellschaftlichen Leben.

In Bremen ist insbesondere die Anbindung einiger
Stadtteile durch Tunnelsituationen geprégt, die -
schlecht beleuchtet, untbersichtlich, mit geringer
sozialer Kontrolle — als Angstrdume wahrgenommen
werden, z.B. Findorff, Walle, Woltmershausen. Auch
die Radrouten abseits der StraRen wirken aufgrund
der fehlenden Beleuchtung in der Dunkelheit eher
unsicher.

Um die gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen und
in diesem Sinne eine gleichberechtigte und freie Ver-
kehrsmittelwahl zu gewéhrleisten, bedarf es Strategien
zum Umgang mit als Angstraum wahrgenommenen
Bereichen.
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i Wo lauft's rund? Wo lauft’s verkehrt?

Ergebnisse aus der Online-Beteiligung
TOP 5 am meisten kommentiert zum Thema

Konflikte zwischen den
Verkehrsteilnehmern

Konflikte zwischen Rad- und Autofahrern im Viertel

Haltestellen Domsheide und Schiisselkorb:
Nicht-Beachtung aussteigender Personen

Vorfahrtskonflikte am Stern
Fahrradparken blockiert den Nordausgang des Bahnhofs
Konflikt Radfahrer und FuBganger auf dem Findorffmarkt

Konflikte vorprogrammiert —
ZOB am Breitenweg

StralBenbahnen,
Busse, FulBgénger,
Radfahrer — die
Haltestelle Doms-
heide ist uniiber-
sichtlich

Zu schmaler Deich-
weg an der
Kleinen Weser

Zu wenig Platz:
Haltestelle Rechten-
flether Stral3e
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Platzgestaltung mit
Leitsystem: Markt-
platz Schweizer Eck

Barrierefreie Halte-
stelle: HansestralBe

Keine Orientie-

rungshilfen fiir

Blinde und

Sehbehinderte:

Platzgestaltung

in Vegesack

Haltestelle ohne
Orientierungs-
merkmale fiir Seh-
behinderte:
Flirther Stral3e

Blindenleitstreifen
fiihrt in Baumnase —
Haltestelle Sielwall
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Kapitel 5 Szenarien der Verkehrsentwicklung

Szenarien der Verkehrsentwicklung

Was sind Szenarien und wozu dienen sie?

Im Rahmen der Erarbeitung eines auf die Zukunft aus-
gerichteten Verkehrsentwicklungsplans wurden neben
den herausgearbeiteten derzeitigen Chancen und
Mangel auch die zuklinftigen Herausforderungen ana-
lysiert und Schlussfolgerungen fir die Erreichung der
Ziele des VEP abgeleitet. Dabei stehen diese Fragen
im Vordergrund:
* Welche MalRnahmen sind erforderlich, um die
beschlossenen Ziele des VEP zu erreichen?
¢ Welche alternativen Entwicklungsmaoglichkeiten
gibt es fiir Bremen bis zum Jahr 2025, um diese
Ziele zu erreichen?

Folgenden Rahmenbedingungen, die die Entwicklun-

gen und Verdnderungen beeinflussen, werden dabei

untersucht:

e der Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur

e der Raum- und Siedlungsstruktur

e des Verkehrsangebotes (StraBen-/Wegenetz und
OPNV/SPNV-Angebot)

¢ des Pkw-Bestandes sowie

* der Mobilitdtskosten (Kraftstoffpreise, OPNV-Tarife
etc.)

Szenarieniiberblick

Bremen 2010

Status Quo

Die zuklinftige Entwicklung dieser lokalen und globa-
len EinflussgroRen ist in weiten Teilen nicht vorherseh-
bar und von Unwaégbarkeiten gekennzeichnet, z.B.
durch Konjunkturschwankungen, begrenzte Energie-
ressourcen, steigende Kraftstoffkosten oder den globa-
len Klimawandel. Das gilt ebenso fiir den demografi-
schen Wandel sowie fur verdnderte gesellschaftliche
Rahmenbedingungen und Mobilitdtsbedtrfnisse.
Auch den Aspekt der nachhaltigen Finanzierbarkeit der
Verkehrsinfrastruktur gilt es vor dem Hintergrund der
knapper werdenden 6ffentlichen Mittel auf Bundes-,
Landes- und Kommunalebene zu berticksichtigen.

Um diese vielfaltigen und unwagbaren Aspekte einer
zukiinftigen Verkehrsentwicklung beim VEP ange-
messen berdicksichtigen zu kénnen, wurden fir den
Prognosehorizont 2025 unterschiedliche Szenarien
erarbeitet.

Das Basisszenario ist die Grundlage fur weitere, darauf
aufbauende unterschiedliche Szenarien. Szenarien
werden in der Planung verwendet, um ein Bild mogli-
cher Zukuinfte unter jeweils spezifischen angenomme-
nen Voraussetzungen aufzuzeigen. Da hier mogliche
Zukunftsalternativen mit unterschiedlichen Extremen
zur Verdeutlichung der Auswirkungen der MalRnahmen
Uberzeichnet werden, werden die Szenarien Testszena-
rien genannt.

Bremen 2025

Basisszenario

Testszenarien 2025

01 Optimierung
des Kfz-Verkehrs

L

02 OV-Offensive

03 Effiziente
Nahmobilitdt

05 Hohe
Mobilitatskosten

J

04 Optimierung des
Umweltverbundes

!

Zielszenario
VEP Bremen 2025
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Basisszenario 2025 — oder wie wird sich der
Verkehr ohne weitere MalRnahmen entwickeln

Die Grundlage fur die Entwicklung des Basisszenarios
waren die Analyse des aktuellen Verkehrsgeschehens,
die Auswertung der derzeitigen bundesweiten Trends,
die sicher realisierten MaBnahmen sowie die vorher-
sehbaren Entwicklungen und Verdnderungen in der
Stadt Bremen bis zum Jahre 2025.

Rahmenbedingungen zur
zuklnftigen Mobilitat —
Tendenzen auf Bundesebene

Bevolkerungsentwicklung und demografischer Wandel

Die Bevolkerungsentwicklung und der demografische
Wandel sind wichtige Rahmenbedingungen der
zuktinftigen Mobilitdt. Die demografischen Entwick-
lungen mit einer quantitativen Abnahme der Bevolke-
rung und einer altersstrukturellen sowie soziodemo-
grafischen Verdnderung der Zusammensetzung der
Bevélkerung lassen sich fiir 2025 weitgehend sicher
prognostizieren.

Erwerbstatigkeit

Fur die Prognose des Mobilitdtsverhaltens der Bevol-
kerung ist die Erwerbstatigkeit von Personen eine
wichtige GroRe. Basierend auf der demografischen
Entwicklung ist langfristig von einem Riickgang der
erwerbsfahigen Bevélkerung auszugehen. Eine ver-
starkte Erwerbstdtigkeit von Frauen und &lteren Perso-
nen bedingt eine Steigerung der Erwerbsquote und
damit eine Abschwéchung dieses Riickgangs. Die
beschlossenen verldangerten Lebensarbeitszeiten
(Rente mit 67) werden mit berticksichtigt. Weiterhin
sind eine Veranderung und die zunehmende Flexi-
bilisierung der Arbeitszeiten (Entzerrung der Spitzenzei-
ten) sowie mehr Teilzeit- und Telearbeit zu erwarten.

Gednderte Einstellungen und Mobilititsgewohnheiten

Der Wandel im Mobilitdtsverhalten ist vor allem durch
eine Verdnderung der Verkehrsnachfrage der élteren
Menschen sowie durch eine Verdnderung der Mobili-
tatsgewohnheiten junger Erwachsener gepragt:

Die wachsende Anzahl der dlteren Personen in der
Stadtgesellschaft ergibt Veranderungen vor allem bei
den Verkehrszwecken durch eine héhere Bedeutung
von Freizeit- und Einkaufsverkehren, in der Verkehrs-
mittelwahl durch eine Verdnderung im Modal Split
sowie in der zeitlichen Gestaltung der Wege und Reisen
mit der Folge einer Harmonisierung der Tagesganglinien
und einer Glattung der nachmittdglichen Verkehrsspitze
verbunden mit Zunahmen zu anderen Tageszeiten.

Allerdings wird sich die zukiinftige Seniorengenera-
tion sehr viel autoaffiner verhalten als die heutige.
Dies liegt vor allem an einem héheren Grad an Fiih-
rerscheinbesitz der zukinftig alteren Frauen, aber
auch an einem insgesamt starkeren Pkw-Sozialisie-
rungsgrad. Bei den jlingeren grofRstadtischen Erwach-
senen ist dagegen in Verbindung mit einer starker
multimodaleren Orientierung eine neue Entwicklung
zu weniger autoaffinen Lebensstilen zu erkennen.
Dabei nutzen die jlingeren Erwachsenen — bis 44 Jahre
und jiinger — deutlich haufiger den OPNV.

Insgesamt ist in allen Bevélkerungsgruppen ein stei-
gender Anteil des FuBverkehrs sowie des Radverkehrs
zu verzeichnen.

Motorisierung und Flottenzusammensetzung

Die Pkw-Verfligbarkeit bei dlteren Menschen wird auf-
grund der steigenden Fihrerscheinbesitzquote zuneh-
men. Bezogen auf alle Erwachsenen ist eher von einer
Stagnation auszugehen. Nur unter Annahme gemaRig-
ter Preissteigerungen im Verkehr, zunehmendem Wohl-
stand und (fortschreitender) Urbanisierung wird ein
weiterer Anstieg prognostiziert (TRAMP, Difu, IWH,
20086). Ein entsprechender Anstieg zeigt sich auch bei
den Fahrleistungen im MIV.

Fir die Flottenzusammensetzung im Jahr 2025 ist
davon auszugehen, dass eine kontinuierliche Erneue-
rung des Fahrzeugbestands stattfindet. Hier wird von
einem hoéheren Anteil an verbrauchsdrmeren Fahr-
zeugen, weniger Kfz mit herkdmmlichen Kraftstoffen
(Benzin, Diesel), daftir mehr Fahrzeugen im Bereich
von Hybrid-, Gas-, Brennstoffzellen- und Elektrofahr-
zeugen ausgegangen. Bei hoheren Energiepreisen wird
eine starkere Anpassung der Fahrzeugflotte hin zu
effizienteren Fahrzeugen erfolgen.

Elektromobilitat

Deutschland arbeitet intensiv an der Férderung von
elektromobilem Verkehr. Dabei sollen, neben der ver-
dnderten Flottenzusammensetzung durch elektrisch
angetriebene Pkw und Elektrofahrrader, die Integration
von elektrischer Antriebstechnik im OV neue Einsatz-
moglichkeiten bieten. Der aktuell erkennbare Trend zum
E-Bike und Pedelec setzt sich fort und wird steigende
Radverkehrsanteile auch bei mehr als 5 km Wegeent-
fernung zur Folge haben. Hieraus leiten sich hohere
Anforderungen an die Qualitat und Sicherheit von
Radverkehrsanlagen ab.

89

zum Inhaltsverzeichnis



20 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025

Kapitel 5 Szenarien der Verkehrsentwicklung

Einkaufsverhalten und Internethandel

In der Vergangenheit nahmen die motorisierten Fahr-
ten aufgrund der steigenden Konzentration des Han-
dels an peripheren Standorten durch Einkaufzentren
bzw. Fachmaérkte auf der » griinen Wiese« zu. Ein weite-
rer Faktor, der die Entwicklung des Einkaufsverkehrs
beeinflusst, ist das sog. »E-Commerce«, also der Inter-
nethandel. Dieser substituiert in Teilen die bisher phy-
sisch getdtigten Besorgungen, so dass eine Verlage-
rung vom Personen- auf den Guterverkehr entsteht
(Express-Paket-Dienste). Schlussendlich gleichen sich
diese Entwicklungen jedoch weitgehend aus, so dass
zu erwarten ist, dass das Verkehrsaufkommen im
gesamten Einkaufsverkehr nur geringfligig sinkt. Trotz
gegenwadrtiger Trends (z.B. Discounter im innerstadti-
schen Bereich) nehmen die Fahrtweiten aufgrund
Suburbanisierung und der Tendenz zu groRflachigeren
Betriebsformen des Einzelhandels und damit die Ver-
kehrsleistung im Einkaufsverkehr zu.

luK-Technologien und Mediennutzung

Die Informations- und Kommunikationstechnologien
(luK) haben sich in den letzten zehn Jahren rasant
entwickelt. Der zunehmend einfachere Zugang zu
Informationen und die starkere Vernetzung von Daten
ermoglichen eine einfachere Planung von Mobilitat.
Dabei bietet die Verbreitung von Smartphones etc.
die Moglichkeit, diese Planung zeitlich und rdumlich
flexibel durchzuftihren. Damit gehen neue Informations-
angebote (haufig in Echtzeit)einher, die diese Mobili-
tatsplanung weiter verbessern. Der weitere Ausbau
dieser Moglichkeiten (Echtzeitinformationen, e-Ticke-
ting, Verkntipfung von Mobilitdtsangeboten) kann
zu einer Reduktion von Zugangshirden z.B. fiir den
OV fiihren.

Wirtschaftsentwicklung und Entwicklung des
Giiterverkehrs

Fur die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP 2015)
setzt der Bund z.Zt. ein Wachstum von 1,1 Prozent pro
Jahr an. Da es fiir Bremen keine konkreteren Progno-
sen hierzu gibt, wird fir das VEP-Basisszenario die
zukunftige BIP-Entwicklung entsprechend der Bundes-
verkehrswegeplanung (BVWP) angesetzt.

Der Guterverkehr ist sehr stark von der Wirtschafts-
leistung abhdngig. Das zeigte sich deutlich in der welt-
weiten Wirtschaftskrise im Jahr 2008 bzw. nach der
wirtschaftlichen Erholung seit 2010. Die Shell-Studie
(Shell-Lkw-Studie 2010) sowie die Studie zur Zukunft
der Mobilitdt (ifmo 2010) gehen von einem weiteren
Wachstum der Guterverkehrsleistung aus, die sich vor
allem im StraBengtterverkehr auswirkt. Dies betrifft
vor allem auch die Transitverkehre sowie die Verkehre
im Autobahnnetz.

Energiepreise und Mobilitatskosten

Zwischen 2002 und 2012 sind die Mobilitatskosten
Uberproportional gegenlber den Lebenshaltungskos-
ten gestiegen (Pkw-Verkehr +30 Prozent, OPNV

+42 Prozent, Bahn +38 Prozent, Lebenshaltungskosten
+18 Prozent; destatis 2012). Die Prognosen verschie-
dener Studien sagen auch fur die Zukunft einen weite-
ren Anstieg der Mobilitatskosten voraus, allerdings

in unterschiedlichen Dimensionen.

Einer Olpreissteigerung steht die Entwicklung des Kraft-
stoffverbrauches gegeniber, der auch in den kommen-
den Jahren weiter sinken soll. Trotz dieser Einsparungen
ergeben sich durch die héheren Kraftstoffpreise weiter-
hin steigende Mobilitdtskosten im MIV. Die Kostenent-
wicklung im &ffentlichen Verkehr wird insbesondere
von den Personal- (+60 Prozent zwischen 2002 und
2012) und den Materialkosten (+30 Prozent zwischen
2002 und 2012) bestimmt. Die Entwicklung der Ener-
giepreise spielt hier nur eine untergeordnete Rolle, daher
ist der OPNV hiervon weniger betroffen. Die meisten
Studien gehen davon aus, dass die OV-Kosten stirker
als die allgemeine Preisentwicklung und die Kosten
des MIV steigen werden.

Die Preisentwicklung im Verkehr wird in den meisten
Studien als der zentrale Einflussfaktor des zukUnftigen
Mobilitatsverhaltens gesehen.

— OPNV
Preisentwicklung Bahn
—_— MIV
Lebenshaltung
+40%
+30%
+20%
+10%
0%
o m < w0 O ~ o foa) o -~ o~
[} (=} o o o o (=} o = = =
o o o o o o o o o o o
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Veranderung der Handlungsoptionen
der 6ffentlichen Hand

Die hohe Verschuldung der 6ffentlichen Haushalte,
aber auch das Alter und der Zustand der Verkehrs-
infrastruktur stellen neue Herausforderungen fur die
Infrastrukturfinanzierung dar. Die in geringerem
Umfang zur Verfligung stehenden Finanzmittel fihren
bei wachsenden Aufgaben und Ausgaben dauerhaft
zu finanziellen Engpdssen. Gleichzeitig laufen Forder-
programme zur Finanzierung stadtischer Infrastruktur
wie das GVFG Ende 2019 aus. Daher werden auch
bundesweit neue Wege der Infrastrukturfinanzierung
untersucht und politisch erértert (vgl. Daehre-Kom-
mission 2012). Eine Ausweitung der Maut auf den Pkw
sowie eine Ausweitung der Lkw-Maut und insgesamt
eine starkere Nutzerfinanzierung durch die direkten
Nutzer/innen oder eine Drittnutzerfinanzierung in
Verbindung mit einer Zweckbindung der Einnahmen
fur Verkehrsprojekte stehen dabei im Vordergrund.

Darstellung des Basisszenarios

Das Basisszenario 2025 bildet die bis zum Jahr 2025
geplanten bzw. aus heutiger Sicht absehbaren relevan-
ten Verdnderungen im Verkehr fur die Stadt Bremen
sowie die Ubrigen Stddte und Gemeinden der Region
Bremen — Oldenburg — Bremerhaven ab.

Veranderungen im weiter ausgreifenden Fernverkehr
und die Ansdtze zum Wirtschaftsverkehrswachstum
wurden entsprechend der Eingangsdaten fur die
Bundesplanungen aus dem Bundesverkehrswegeplan
(BVWP 2015) fur den VEP Bremen Gibernommen.

Siedlungsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung in Bremen und der Region
folgt den heute absehbaren Entwicklungen bei den
Einwohnern, dem Altersaufbau, der Erwerbsteilnahme
und dem Arbeitsplatzangebot. Die Fortschreibung der
Strukturdaten auf den Planungshorizont 2025 beriick-
sichtigt die absehbaren siedlungsstrukturellen Entwick-
lungen u.a. gemaR dem aktuellen Entwurf des Flachen-
nutzungsplans, dem Gewerbeentwicklungsprogramm
2020, dem Innenstadtkonzept 2025 sowie dem Leit-
bild zur Stadtentwicklung.
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2010 2025

Aus den Verdnderungen der Siedlungsstrukturen zwi-
schen 2010 und 2025 fir die Stadt Bremen und die
Region zeichnen sich bereits Verdnderungen im Ver-
kehrsgeschehen ab, die sich kurz wie folgt skizzieren
lassen:

Die Einwohnerzahlen Bremens bleiben fast unveréan-
dert, jedoch zeigen sich deutliche Veranderungen

im Altersaufbau. Es gibt weniger Personen im schul-
pflichtigen Alter und weniger Personen in den Alters-
gruppen der Studierenden, so dass weniger Ausbil-
dungsverkehre zu erwarten sind.

Der Anstieg der Erwerbstétigen in Bremen ldsst mehr
motorisierte Verkehre, mehr Berufs- und Geschafts-

verkehre und gleichzeitig eher weniger Verkehre bei

den anderen Reisezwecken erwarten.

Durch das Absinken des Beschaftigtentiberschusses in
Bremen bei gleichzeitigem Absinken des Beschaftigten-
defizits in der Region (ohne Bremen) zeichnen sich die
Tendenzen hin zu mehr Berufsbinnenpendlern inner-
halb Bremens und weniger Berufspendlern zwischen
Bremen und der Region ab.
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Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 5 Szenarien der Verkehrsentwicklung

Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur

Zum Thema Bremer StraBennetz werden die beschlos-
senen bzw. aus heutiger Sicht absehbaren Verdnde-
rungen im Netz der Autobahnen, BundesstraBen und
den stadtischen StraBen in das Basisszenario Bremens
eingebracht. Dies beinhaltet auch die Fortsetzung
des fahrradfreundlichen Umbaus und die Anderung
der Signalisierung an den Knotenpunkten des Bremer
Hauptstrafennetzes fiir den Radverkehr. Der Aus-/
Umbau des StraBennetzes in Bremen umfasst ca. 60
MaRnahmen.

Zum Thema offentlicher Personenverkehr finden die
beschlossenen sowie die aus heutiger Sicht absehba-
ren Verdnderungen im Schienenpersonenfernverkehr
(SPFV), im Schienenpersonennahverkehr (SPNV), im
StraRenbahnnetz sowie im Busnetz Beriicksichtigung.
Der Aus- und Umbau im SPNV sowie im Liniennetz
der BSAG umfasst ca. 40 MaBnahmen in Bremen.

Veranderungen im Verkehrsverhalten der Bevolkerung

Die sich auf Bundesebene abzeichnenden Trends und
Entwicklungen zum Verkehrsverhalten werden fir das
Basisszenario 2025 des VEP Bremen als Grundlage
verwendet. Die zentralen allgemeinen Veranderungen
sind vor allem:

e Die Verkehrsentwicklung ist durch einen leichten
Zuwachs der Wegeanzahl gekennzeichnet.

e Der Pkw- und Futhrerscheinbesitz wird bei den
mittleren Altersgruppen sinken, aber bei den &lteren
Altersgruppen ansteigen.

e Die OV-Nutzung wird bei den mittleren Alters-
gruppen zunehmen.

¢ Die Nutzung des Fahrrads wird bei allen Alters-
gruppen zunehmen.

e Das ZufuBgehen wird bei allen Altersgruppen
zunehmen.

Dabei ist die unterschiedliche Verkehrsmittelnutzung
der einzelnen Altersgruppen zu beachten. Diese allge-
meinen Verdnderungen sind zusammen mit der zuvor
skizzierten demografischen Veranderung in Bremen
und der Region Uberlagert worden.

Ergebnisse Basisszenario

Im Ergebnis bleibt fir den mit Bezug zu Bremen abge-
wickelten Personenverkehr (der Bremer und Nicht-
Bremer)' die Aufteilung im Modal Split zwischen dem
nichtmotorisierten Verkehr (zu Fu® und Rad, zusammen
ca. 35 Prozent) und dem motorisierten Verkehr (MIV
und OV, zusammen ca. 65 Prozent) im Basisszenario
gegenliber dem Jahr 2010 praktisch unverandert, nur

in der Nachkommastelle. Auch beim Modal Split der
Personenfahrten der Bremer Bevolkerung ergeben

sich fur das Basisszenario gegentiber den Werten der
Analyse nur Verdnderungen im Nachkommabereich.
Die in Bremen beschlossenen stadtentwicklungs- und
verkehrspolitischen Ziele zur Erhdhung des Anteils
des nichtmotorisierten Verkehrs werden somit mit
dem Basisszenario nicht erreicht.

Zwischen der Analyse 2010/2011 und dem Basissze-
nario 2025 ergeben sich zum Teil deutliche Verande-
rungen im Verkehrsgeschehen der Stadt Bremen und
dies insbesondere bei der Verkehrsbelastungssituation
der relevanten Netze.

Das Kfz-Fahrtenvolumen im Basisszenario 2025 liegt
ca. 2,8 Prozent Giber dem des Jahres 2010. Es zeigt
sich, dass der Zuwachs zwischen 2010 und 2025 beim
Pkw-Verkehr geringer als beim Lkw-Verkehr ist. Beim
Pkw-Verkehr erfolgt dieser iberwiegend im Bremer
Binnenverkehr, wéhrend beim Lkw-Verkehr der tGber
die Stadtgrenze Bremens verlaufende Quell- und Ziel-
verkehr zwischen 2010 und 2025 deutlich stéarker
anwéchst.

Somit zeigt sich, dass die Entwicklung der Verkehrs-
nachfrage mit Bezug zur Stadt Bremen zwischen der
Analyse und dem Basisszenario 2025 der siedlungs-
strukturellen Entwicklungen in Bremen und der Region
folgt. Durch den Ausbau des OV-Angebotes ist es aber
moglich, den OV-Anteil am motorisierten Verkehr —
trotz der anders gerichteten Struktureffekte — zu halten.

Mit den im Basisszenario 2025 beriicksichtigten
geplanten bzw. aus heutiger Sicht absehbaren MaR-
nahmen im StraBennetz konnen bereits einige der

in der Analyse 2010/2011 identifizierten Defizite im
StraBennetz aus den Bereichen Netzstruktur, Leis-
tungsfahigkeit, Erreichbarkeit und Verkehrssicherheit
verringert oder behoben werden.

1 Als Summe aus dem Binnenverkehr sowie dem Quell- und Zielverkehr
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Kfz-Verkehrsmengen
am mittleren Tag
des Jahres (DTV)

im StralSennetz der
Stadt Bremen im
Basisszenario 2025
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Grundziige und Planungsansitze des Basisszenarios

- Die Siedlungsentwicklung in Bremen und der Region folgt den heute
Planungsansatze absehbaren Entwicklungen bei den Einwohnern, dem Altersaufbau, der
Erwerbsteilnahme und dem Arbeitsplatzangebot.
------------------------------ - Die daraus resultierenden Strukturdaten werden durch eine eigene

Bearbeitergruppe aus Fachleuten vor Ort erstellt und als EingangsgroRe
fur den VEP Bremen genutzt.

- Im StraBennetz werden beschlossene bzw. aus heutiger Sicht absehbare
Verdnderungen im Netz der Autobahnen, BundesstraBen und den
stadtischen StraRen Bremens eingebracht.

- Im 6ffentlichen Liniennetz finden die beschlossenen bzw. aus heutiger
Sicht absehbaren Veranderungen im SPNV, im StraBenbahnnetz sowie
im Busnetz Berticksichtigung.

- Fir den Radverkehr wird der fahrradfreundliche Umbau und die
Anderung der Signalisierung an den Knotenpunkten des Bremer
HauptstraBennetzes fortgesetzt.

Grundlagen und MaBnahmeniibersicht

Basisszenario 2025 dient als Bezugs- und Aus-/Umbau im StraBennetz fiir ca. 60 Aus-/Umbau im SPNV sowie im Liniennetz der
Vergleichsfall fiir die Testszenarien. MaRnahmen in Bremen u. a.: BSAG fiir ca. 40 MaRnahmen in Bremen u. a.:
Das Basisszenario enthalt die beschlossenen und - weiterer Ausbau der A 281 zur SchlieRung des - Verldngerung der StraRenbahnlinien 1, 8 nach
aus heutiger Sicht wahrscheinlichen Entwicklungen Autobahnrings Bremen (mit Maut) Mittelshuchting bzw. Stuhr/Weyhe mit
und umgesetzten MaBnahmen aus den Bereichen: - Bau der B 212n Bremen / Niedersachsen Anpassungen im Busnetz
- Siedlungsentwicklung - tempordre Seitenstreifenfreigabe auf der A 27 - Verlangerung der StraRenbahnlinie 4 bis

- Bevélkerungsprognose 2025 und (zwischen Bremer Kreuz und Anschlussstelle Falkenberg mit Anpassungen im Busnetz

demografischer Wandel, Bremen-Uberseestadt) - Schaffung der Gleisverbindung SteubenstraRe

- Beschiftigten-/Arbeitsplatzprognose 2025 - Beseitigung héhengleicher Bahniibergénge in und Veranderung der Linienfiihrung der
- Infrastruktur Oberneuland StraRenbahnlinie 3

- Kfz-Verkehr - Umbau der Straen im Zuge des - Splitten der Linienflihrung fir die StraRenbahn-

- OPNV StraBenbahnnetzausbaus (Linien 1 / 8 und 4) linie 2

- SPNV - Komplettierung der Anschlussstelle HB-St. - Einrichtung des SPNV-Haltepunktes Fohren-

- Radverkehr Magnus (A 270) zu einem Vollanschluss straRe und Verlegung des Bf. Hemelingen zur
- Wirtschaftsverkehrswachstum (entsprechend der - fahrradfreundlicher Umbau und Anderung der Hannoverschen StraRe

Eingangsdaten fir die Bundesplanungen) Signalisierung an 28 Knotenpunkten des - Durchbindung der RS1 nach Farge
- Verhaltensverénderungen (entsprechend den HauptstraRennetzes im gesamten Stadtgebiet - Verdnderung der Linienfiihrung der Buslinien 25

Entwicklungen auf Bundesebene) - in der Region werden bei den Bundesfern- und 40/41

straBen die MaRBnahmen des vordringlichen - Verlangerung der Buslinie 52 bis Bf. Burg tber die
_ Bedarfs der Bundesverkehrswegeplanung Weserquerung im Zuge der A 281 via GVZ

Fortschreibung der Strukturdaten: einbezogen, soweit diese bis 2025 - Einrichtung einer Buslinie vom Bf. Burg liber die
absehbare siedlungsstrukturelle Entwicklungen wahrscheinlich realisiert sind Weserquerung im Zuge der A 281 via GVZ bis
sind beriicksichtigt u. a. gemaR: u. a. Ausbau der A 1 auf 6 Fahrstreifen nach Delmenhorst
- Flichennutzungsplan (aktueller Entwurf), (Autobahndreieck Stuhr bis Osnabrtick)

- Gewerbeentwicklungsprogramm 2020,
- Innenstadtkonzept 2020,

\ J

Poster zum Basiszenario Bremen 2025
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Basisszenario ,ausgewéhlte MaBnahmen im Kfz-Verkehr

s Erwei g/A
01 SchlieRung des Autobahnrings durch weiteren Bau der A 281
02 Bau der B 212n Bremen/Niedersachsen =
03 temp. Seitenstreifenfreigabe auf der A27. ty
zwischen Bremer Kreuz und AS Bremen-Uberseestadt
it 0 i U ange in Oberneuland -
05 Umbau der StraBen im Zuge des StraBenbahnnetzausbaus
06 Komplettierung der AS HB-St. Magnus (A 270) zu einem Vollanschluss
07 fahrradfreundlicher Umbau und Anderung der Signalisierung an
des in Bremen (28 Knoten)
08 Ausbau der BundesfernstraBen in der Region
u. a. Ausbau der A 1 auf 6 Fahrstreifen (AD Stuhr bis Osnabriick)
-\' 09 Umbau SteubenstraRe im Zuge der Schaffung der Gleisverbindung

Basisszenario ,ausgewadhlte MaBnahmen im 6ffentlichen Verkehr”

<= Erweiterung/Ausbau OPNV und SPNV ~
o1 der 1und 8 mi gen

) Saresn .
im Busnetz
der linie 4 mit im Busnetz
03 Schaffung der und
der Linienfiihrung der Linie 3 |
04 Splittung der Linienfiihrung der Linie 2 -

05 FohrenstraBe inkl. Verlegung des Bf. Hemelingen zur
Hannoverschen Strafe :
06 Durchbindung der RS1 nach Farge L S
07 Verinderung der Linienfihrung der Linien 25 und 40/41
08 Verléngerung Linie 52 bis Bf. Burg Gber die A 281 via GVZ
09 Einrichtung einer Buslinie vom Bf. Burg Gber die A 281 via GVZ
\. bis nach Delmenhorst

Poster zum Basiszenario Bremen 2025
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Das zentrale Problem der StraBennetzstruktur mit den
drei Weserbriicken in der Altstadt, auf denen es bisher
zu einer Uberlagerung der auf die Innenstadt bezoge-
nen Verkehre mit den eher tangential zur Innenstadt
verlaufenden Verkehren kommt, kann mit der Schlie-
Bung des Autobahnringes um Bremen deutlich entscharft
werden. Der weitere Ausbau der A281, mit der Errich-
tung einer weiteren Weserquerung, flihrt zu weitrei-
chenden Entlastungen im Hauptstrafennetz der Stadt
Bremen, so dass fur eine Reihe der Netzelemente mit
Defiziten in der Leistungsféhigkeit im Basisszenario
eine wesentliche Entspannung erzielt (BAB-Zubringer
Uberseestadt (B6), Nordwestknoten, Neuenlander
StralRe, HafenrandstraRe) sowie auch die Erreichbarkeit
mehrerer relevanter Standorte deutlich verbessert wer-
den kann (GVZ Bremen, Airport-Stadt, Uberseestadt,
Innenstadt).

Mittels der im Basisszenario 2025 beriicksichtigten
geplanten bzw. aus heutiger Sicht absehbaren MaR-
nahmen im 6ffentlichen Liniennetz kénnen bereits
eine Reihe der in der Analyse 2010 identifizierten
Defizite des 6ffentlichen Verkehrs aus den Bereichen
SPNV, OV-Erreichbarkeit und OV-Nachfragepoten-
ziale verringert werden.

So kdnnen mit den zentralen SPNV-MaBnahmen des
Basisszenarios 2025 zum Teil deutliche Fahrgast-
zuwdchse und damit hohere SPNV-Anteile auf den

Testszenarien

Die Testszenarien dienen dazu, moégliche Entwicklungs-
richtungen unter verschiedenen Vorzeichen durch-
zurechnen und die Auswirkungen untereinander und
mit dem Basisszenario vergleichen zu kénnen. Sie
stellen funf Planfalle mit jeweils unterschiedlicher Fokus-
sierung dar und beschreiben keine abgeschlossenen
Umsetzungsstrategien. Die Testszenarien basieren
dabei auf definierten Grundannahmen z.B. in finanzi-
eller Hinsicht. Durch die Auswertung der Ergebnisse
der Berechnung der Szenarien sollen Erkenntnisse
gewonnen und vermittelt werden, mit welchen ver-
kehrsplanerischen MaRnahmen welche Wirkungen,
Ergebnisse und welcher Grad der Einordnung der
beschlossenen Ziele erzielt werden kénnen. Alle Test-
szenarien bauen auf dem Basisszenario auf.

Wegen zwischen entsprechenden Relationen erzielt
werden.

Infolge der Angebotsverbesserungen im SPNV, der
Verlangerungen der StraRenbahnlinien 1/8 und 4
sowie der Schaffung der tangentialen Busverbindun-
gen Uber die Weserquerung im Zuge der A281 kon-
nen fir eine Reihe von OV-Relationen Reisezeitver-
kirzungen gegentber der Analyse 2010 erzielt werden,
die zur spiirbaren Verbesserung der OV-Erreichbarkei-
ten beitragen und zur ErschlieBung von zusétzlichen
OV-Nachfragepotenzialen fiihren.

Mit dem Basisszenario 2025 wird fiir die im Rahmen
des VEP Bremen 2025 zu entwickelnden Szenarien
und den daraus abzuleitenden Mafnahmen eine Ver-
gleichsgrundlage gebildet, die die bis zum Jahr 2025
geplanten bzw. aus heutiger Sicht absehbaren rele-
vanten Verdnderungen im Verkehr und die damit ver-
bundenen Auswirkungen in der Verkehrsmittelwahl,
der Routenwahl oder der Wegeldnge darstellen. Durch
den Zwischenschritt des Basisszenarios ist es moglich,
die verkehrlichen Effekte, die nicht im Zusammen-
hang mit den im ndchsten Kapitel dargestellten Test-
szenarien stehen, vorab separat zu beschreiben.

So werden die Wirkungen zum einen der strukturellen
Verdnderungen zwischen 2010 und 2025 und zum
anderen der Effekte der bereits beschlossenen und
absehbaren Malnahmen deutlich.

Grundsdtzlich sind bis zum Prognosehorizont 2025
eine Vielzahl von denkbaren Zukunftsentwirfen mog-
lich (Bevolkerungs-, Struktur-, Siedlungs- und Maf-
nahmenszenarien). Neben dem Basisszenario Bremen
2025 sind funf verschiedene Testszenarien erarbeitet
worden, die moglichst ein breites Spektrum an denk-
baren Mafinahmenoptionen im Verkehrsbereich
verdeutlichen sollen:

e Testszenario 01: Optimierung des Kfz-Verkehrs

e Testszenario 02: OV-Offensive

e Testszenario 03: Effiziente Nahmobilitat

e Testszenario 04: Optimierung des Umweltverbundes
e Testszenario 05: Hohe Mobilitatskosten

Um eine grofe Vielfalt an MaRnahmenoptionen zu
gewadbhrleisten, sind die Testszenarien durch differen-
zierte Schwerpunktausrichtungen unterschiedlich
gewichtet. Hierbei wird der jeweilige Fokus durch
Hauptschwerpunkte gebildet und tber weitere MaRB-
nahmenfelder ergdnzt. Die Manahmen orientieren
sich an den beschlossenen Zielen.
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Testszenario

S & 8 8 & 5 8 8 88 E S EE s e

Handlungsansatze

MaBnahmenfelder der fiinf Testszenarien

OPNV/ Rad- FuB- Kfz- Wirt-  StraBenraum- Ruhender  Inter-und  Verkehrs-  E-Mobilitit ~ Verkehrs-  Mobilitéts-
SPNV verkehr verkehr verkehr schafts-  gestaltung, Kfz- Multi- und sicherheit  kultur und
verkehr Barriere- verkehr modalitit ~ Mobilitéts- Offentlich-

freiheit management keitsarbeit

01

Optimierung x X x x

Kfz-Verkehr

02

X X
OV-Offensive x X X X x X X X

X Themenschwerpunkte

X weitere MaBnahmen

zum Inhaltsverzeichnis



928 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 5 Szenarien der Verkehrsentwicklung

Testszenario 01 »Optimierung des Kfz-Verkehrs«
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Der Schwerpunkt des Testszenarios 01 liegt in der Weitere MaBnahmenschwerpunkte sind:
Optimierung des StraBennetzes im Sinne des Kfz- e Engpdsse im StraBennetz werden beseitigt,

und Wirtschaftsverkehrs. Es liegt die Annahme das StraBennetz ausgebaut.

zugrunde, dass sich der technologische Fortschritt e Storungen im Verkehrsablauf des Wirtschaftsver-
positiv auf die Verkehrssicherheit und Leistungs- kehrs werden verringert.

fahigkeit (z.B. intelligente Ampeln) sowie eine stadt- e Die Anbindung relevanter Gewerbegebiete und
und umweltvertrégliche Abwicklung des Verkehrs einzelner Zentren wird verbessert.

auswirkt (z.B. Luft- und Larmemissionen). e Parkraum wird durch Quartiersgaragen geschaffen.

e Das Verkehrsmanagement wird durch eine verkehrs-
tragertibergreifenden Verkehrsleitzentrale verbessert.

e Die Verkehrslenkung wird durch Angebote fiir mobile
Endgerédte verbessert.

e Elektromobilitat wird als stadt- und umweltvertrag-
lichere Technologie erheblich ausgebaut und gefordert.

e Gewerbliche und 6ffentliche Fuhrparks werden auf
Elektro- und Hybridfahrzeuge umgestellt.

* MafRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
zwischen Kfz- und Radverkehr werden umgesetzt.

zum Inhaltsverzeichnis



29

07 Erweiterung am Hochschulring/Autobahnzubringer Universitst

08 Westzufahrt Stephanibriicke, Eduard-Schopf-Allee
09 Optimierung Osterdeich/Habenhauser Bruckenstrafe

10 Umbau am Stern

11 Erweiterung der Kreuzung Bremer HeerstraBe/Hindenbu
J\U™ Verbesserung der griinen Welle fiir den Kfz-Verkehr

12 Lilienthaler/Leher HeerstraRe

13 Schwachhauser HeerstraBe

14 Osterdeich

15 Burger/Grambker HeerstraBe

21 Bremer Kreuz, ThalenhorststraRe

- 22 Hansalinie

18 Airport-Stadt
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Testszenario 02 » OV-Offensive«

Der Schwerpunkt im Testszenario 02 liegt im &ffent-
lichen Verkehr, der durch Fahrgastzuwéchse auch
wirtschaftlicher werden soll. Der Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV), die StraBenbahn und der Bus-
verkehr werden optimiert und ausgebaut. Das Test-
szenario basiert auf der Annahme, dass der Kommune
ausreichend finanzielle Mittel zur Verfiigung stehen,
um aktiv in der Optimierung und der Erweiterung des
Netzes des offentlichen Verkehrs tétig zu sein.

AN
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Weitere MaBnahmenschwerpunkte sind:
e Das StraRenbahn- und Busliniennetz wird ausge-

baut und optimiert.
e Strafenrdume werden mit hoher Aufenthaltsqualitat

aufgewertet und barrierefrei gestaltet.

e Die Vernetzung der Verkehrsmittel wird optimiert,
das Umsteigen wird attraktiver.

e Wirtschaftsstandorte sind zligig und gut mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln erreichbar.

e Die Busflotte wird auf Elektrofahrzeuge umgestellt.

e Verkehrssicherheit wird verbessert.

e Bus- und Bahnfahren wird mit Kommunikations-

maBnahmen beworben.
e StraBenbahnen und Busse fahren haufiger und

schneller.
e Es gibt neue SPNV-Haltepunkte, der Takt im SPNV

wird verdichtet.
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- Schnellbus Oyten = Hbf
- Huchting, Borgfeld, Findarff, Gropelingen, Habenhausen

Optimierung Busliniennetz in den Stadtteilen

- neue Verbindung Langemarckstrafie — Huckelriede

(safern Bahnhof verkehrlich sinnvoll)

- neue Verbindung Uberseestadt — Walle = Findorff = Blrgerpark -

Schwachhauser Heerstrafle

- Universitat /Technologiepark, Horn/Achterdiek, Klintkum Mitte,

Steubenstr, Arbergen, Mitteishuchting, Gewerbepark

Farge-0st, Uberseestadt, Minchener Str,, Innshrucker Str., Gro)
- R$3: 30"-Takt ganztagig (Oldenburg - Hbf)

pef. Verlingerung van Briisseler Strale bis Bf Mittelshuchting

- B35 {neu); Hbf - Ratenburg

- RS1. 15" Takt ganztagig (Blumenthal - Achim)
- RS2: 30'-Takt ganztagig (Bremerhaven - Syke)

- BI Oslebshausen = Upiversitat N
© . Optimierung Buskarridor Borgleld/Oberneuland - Osterhiolz

[~ Sebaldsbrick)

@) Neue Haltepunkte SPNV

-

s Einrichtung WeserBus

4
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Testszenario 03 »Effiziente Nahmobilitdt«

Der Schwerpunkt des Testszenarios 03 liegt auf dem
FuB- und Radverkehr. Im Mittelpunkt steht eine Mobi-
litat der Nahe, welche tber vergleichsweise kosten-
glnstige, aber effektive MalRnahmen geférdert wird
und das Ziel verfolgt, méglichst viele kurze — zurzeit
noch mit dem Pkw zurtickgelegte — Wege auf den FuR-
verkehr, aber auch das Fahrrad zu verlagern. Dieser
Fokus ist durch die Annahme begriindet, dass der
Kommune nur begrenzt finanzielle Mittel zur Verfu-
gung stehen, da die Anschlussfinanzierung tiber das
Entflechtungsgesetz hier entfallt. Im Kontext von
steigenden Kosten fur die Bestandserhaltung kénnen
daher keine kostenintensiven (baulichen) Mafnah-
men in Testszenario 03 umgesetzt werden.

Weitere MaBnahmenschwerpunkte sind:

e Strafenrdume werden mit hoher Aufenthaltsqualitat
aufgewertet und barrierefrei gestaltet.

e FuRgangerfreundliche, innovative Verkehrskon-
zepte wie Begegnungszonen werden vermehrt
eingesetzt.

e Das Radverkehrsnetz wird weiterentwickelt,
der Radverkehr beschleunigt.

e Konflikte zwischen FuB- und Radverkehr werden
reduziert.

¢ Das Angebot 6ffentlicher Fahrradabstellanlagen
und Bike+Ride wird ausgebaut.

e Tempo 30 wird auch auf groRen Teilen des Haupt-
straBennetzes eingefuhrt.

e Die Querung von HauptstraBen wird vereinfacht.

e Kfz-Parken wird groBflachig bewirtschaftet.

e Eine Mobilitat der Ndhe wird mit Kommunikations-
maBnahmen beworben.

e Die Verkehrssicherheit zu FuB und mit dem Rad
wird erhoht, Angstraume werden aufgewertet.

zum Inhaltsverzeichnis
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Testszenario 04 »Optimierung des Umweltverbundes«

|
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Das Testszenario 04 stellt eine Kombination aus den
vorangegangenen Testszenarien 02 und 03 dar. Der
Schwerpunkt liegt in der Optimierung des Umwelt-
verbundes mit entsprechender Férderung des FuB-
und Radverkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs.
Die Basis bildet die Annahme, dass —im Gegensatz
zum Testszenario 03 — der Kommune gentigend
Ressourcen zur Verfligung stehen, um den Umwelt-
verbund stark zu férdern. Dartiber hinaus werden
neue Instrumente zur Finanzierung der Infrastruktur
vorausgesetzt (z.B. Pkw-Maut, OV-Abgabe). Somit
sind auch bauliche bzw. kostenintensive Infrastruktur-
malnahmen vorstellbar.

Weitere MaBnahmenschwerpunkte sind:

e StraBenrdume werden mit hoher Aufenthaltsqualitat
aufgewertet.

e FuBgangerfreundliche, innovative Verkehrskonzepte
wie Begegnungszonen werden vermehrt eingesetzt.

e Das Radverkehrsnetz wird konsequent weiterent-
wickelt, der Radverkehr beschleunigt.

e Das StraRenbahn- und Busliniennetz wird ausgebaut
und optimiert.

e StraBenbahnen und Busse fahren haufiger und
schneller.

e Es gibt neue SPNV-Haltepunkte, der Takt im SPNV
wird verdichtet.

¢ Das Angebot 6ffentlicher Fahrradabstellanlagen
und Bike+Ride wird ausgebaut.

e Die Vernetzung der Verkehrsmittel wird optimiert,
das Umsteigen wird attraktiver.

e Tempo 30 wird situationsbedingt/punktuell in
einem kleinen Teil des HauptverkehrsstraBennetzes
eingefihrt.

¢ Die Querung von HauptstraBen wird vereinfacht.

e Kfz-Parken wird groBflachig bewirtschaftet.

e Eine umweltfreundliche Mobilitdt wird mit Kommuni-
kationsmafnahmen beworben.

e Die Verkehrssicherheit zu FuB und mit dem Rad wird
erhoht, Konflikte zwischen Fu und Rad werden
reduziert, Angstradume aufgewertet.

e Elektromobilitat wird im Busverkehr, Car-Sharing
und mit Pedelecs im Radverkehr genutzt.
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Testszenario 05 »Hohe Mobilitdtskosten«

Das Testszenario 05 unterscheidet sich hinsichtlich
des Aufbaus im Vergleich zu den Testszenarien 01 bis
04. Es gilt die Annahme, dass die Energie- und Kraft-
stoffpreise steigen und Mobilitdt somit teurer wird.
Waéhrend bei den bisher vorgestellten Testszenarien
bestimmte Verkehrsmittel den Schwerpunkt bilden,
stehen hier sich verdndernde Rahmenbedingungen
und daraus entstehende Anpassungsstrategien im
Vordergrund. Fiir den Verkehr liegt der Fokus dieses
Testszenarios auf der Forderung der Elektromobilitat,
der Inter- und Multimodalitat sowie des Mobilitéts-
managements.

Die hohen Kraftstoffpreise werden verschiedene
Anpassungsstrategien zur Folge haben:

e Es werden weniger Wege mit dem Pkw zurlickgelegt.
e Der Pkw-Besetzungsgrad wird zunehmen, z.B. auch
durch die Bildung von Fahrgemeinschaften aus der

Region.

e Zum Einkaufen werden vermehrt nahe gelegene
Standorte aufgesucht, die zu Fu oder mit dem Rad
erreicht werden kénnen.

Die Stadt Bremen muss gezielt auf die neuen Entwick-

lungen reagieren:

e Die Vernetzung der Verkehrsmittel wird optimiert.

e Elektromobilitat wird gefordert.

o Verstarkte Mobilitatsberatung fiir die Burgerinnen
und Burger bzw. unterschiedliche Zielgruppen

zum Inhaltsverzeichnis
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Vergleich der Testszenarien

Zunéchst wurden die Testszenarien mit Hilfe des Ver-
kehrsmodells berechnet und KenngréBen durch Aus-
wertung der Modellergebnisse ermittelt. Im Vergleich
mit dem Basisszenario konnten die Wirkungen der
MaBnahmen erkannt und quantifiziert werden. Die
Summe der Wirkungen aller Manahmen in jedem
Testszenario wurden auBerdem im Hinblick auf die
Ziele des VEP qualitativ bewertet.

Vergleich der Testszenarien
anhand der modelltechnischen
Kennziffern

Der quantitative Vergleich der Testszenarien unterein-
ander und mit dem Basisszenario erfolgte mit Hilfe

des Bremer Verkehrsmodells und den fiir die Prognose
ermittelten Kennwerten.

Wegeanteile nach Verkehrsmittel: gesamt
(Bremer und Nicht-Bremer)
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Wegeanteile nach Verkehrsmittel: Bremerinnen und Bremer
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Modal Split/Verkehrsmittelanteile im Personenverkehr?

Im Vergleich der Modal-Split-Verteilungen zeigt sich
das mogliche Spektrum der mit den betrachteten
Testszenarien erreichbaren Verdnderungspotenziale.
Damit wird deutlich, wo die Starken und Schwichen
der einzelnen MaRnahmenschwerpunkte liegen. Die
Verdnderungspotenziale sind bei allen Testszenarien
bei der Personenverkehrsnachfrage der Bremerinnen
und Bremer stédrker ausgepragt als bei der Gesamtper-
sonenverkehrsnachfrage, da die Nicht-Bremer/innen
starker auf die motorisierten Verkehrsmittel ausge-
richtet sind als die Bremer Bevolkerung.

Je nach Ausgestaltung des Testszenarios kann — wie

durch die Ziele des VEP Bremen definiert — der Anteil

der mit Pkw erbrachten Personenfahrten an den Fahr-

ten und Wegen der Bremer Bevolkerung gehalten

oder auch sehr deutlich gesenkt werden. Diese Sen-

kung ist insbesondere fiir das Testszenario 04, bei dem

der MIV-Anteil (um ca. 15 Prozent) bis

FuB auf ca. 34 Prozent reduziert und der

iR Umweltverbund entsprechend gestarkt
m ov . T —
O] iR wird, festzustellen. Damit wird beispiels-

weise ein Niveau erreicht, wie es sonst
nur in wenigen deutschen Stadten dieser
GroRe (beispielsweise in Frankfurt am
Main) vorhanden ist. Aber auch mit dem
17% im Testszenario 01 hinterlegten Malnah-
menpaket sind praktisch keine negativen
Auswirkungen auf die Verdnderungs-
potenziale im Modal Split zu verzeichnen.

16%

44 %

Hohe

Mobilitatskosten

Zur Einordnung der Ergebnisse ist zu
beachten, dass die Verdnderungspoten-
ziale aber durch die Bremer Spezifika

mit der vorhandenen Stadtstruktur als
Bandstadt entlang der Weser, dem hohen
FuB Anteil an (Personen-)Wirtschaftsverkeh-

Szenario 05

Rad ren, den starken Verflechtungen mit der
B OV ) .
=Y Region, den bereits heute schon sehr
hohen Radverkehrsanteilen, der Existenz
des straBenbiindig gefiihrten OPNV
24% Grenzen unterliegen. Auch sind —je nach
Ausgestaltung der MaRnahmen bzw.
der Testszenarien — verschieden starke
8% Wechselwirkungen zwischen den Ver-
34% kehrsmitteln des Umweltverbundes fest-
zustellen.
28
s ¥
£ =
73
=

N

Neben der Darstellung des Modal Splits fur den Gesamtverkehr (der
Bremer und Nicht Bremer), der die Wege der Bremer und der Einpendler
in Bremen berticksichtigt — diese sind fir die Untersuchung der in den
Netzen (StraBennetz und &ffentliches Liniennetz) abgewickelten Fahrten
relevant — erfolgt auch die Darstellung des Modal Splits fiir die Bremer
Bevolkerung, da dieser die Wirkung der MaBnahmen fiir das Verkehrs-
verhalten der Bremer abbildet und somit den Vergleich mit anderen
Stadten ermoglicht.
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Anhand der Kennwerte des Verkehrsmodells kann
festgehalten werden, dass sich mit den im Testszena-
rio 01 hinterlegten MaBnahmen nur relativ geringe
Veranderungen im motorisierten Verkehr fur die Stadt
Bremen ergeben. Wahrend der Kfz-Verkehr besser
auf den Uibergeordneten StraRen geblindelt und etwas
zuigiger abgewickelt wird, ergeben sich dennoch prak-
tisch keine negativen Auswirkungen auf den OPNV
oder die Kfz-bedingten CO,-Emissionen.

Fur das Testszenario 02 zeigen sich bei allen Kennwer-
ten deutlich positive Effekte zugunsten des 6ffentlichen
Verkehrs. Es hat seine Starken bei der Steigerung der
OPNV-Nachfrage sowie der verbesserten Abwicklung
des offentlichen Verkehrs und tréagt auch zur Reduk-
tion der Kfz-bedingten CO,-Emissionen bei.

Die Reduktionswirkungen des Testszenarios 03 auf
den Kfz-Verkehr sind etwas starker ausgepragt als
beim Testszenario 02, wobei beim Kfz-Verkehr das
mittlere Geschwindigkeitsniveau durch die im Test-
szenario 03 hinterlegten MaBnahmen zu Tempo 30
in HauptverkehrsstraBen etwas absinkt. Beim Test-
szenario 03 kommt es aber auch zur Abnahme der
Verkehrsnachfrage im 6ffentlichen Verkehr sowie
einer nicht gewiinschten Reduktion des mittleren
Geschwindigkeitsniveaus bei den Bussen und der
StraBenbahn.

Mit dem Testszenario 04 kdnnen wesentlich groBere
Reduktionen beim Kfz-Verkehr erzielt werden als in
einem der anderen drei maBnahmenorientierten Test-
szenarien. Ebenso steigen die mit dem 6ffentlichen
Verkehr zurtickgelegten Wege deutlich an. Es kommt
damit den beschlossenen Zielen des VEP im Bereich
der verkehrlichen Aspekte am nachsten.

Das Testszenario 05 erreicht zwar in Bezug auf die
Kfz-bedingten Kennwerte die groBten Reduktions-
potenziale, es hat aber auch negative Auswirkungen
auf den offentlichen Verkehr. Mit diesem Testszenario
geht auch ein Aktivitatenverzicht einher, der dem
Ziel der gesellschaftlichen Teilhabe und der Gleichbe-
rechtigung entgegensteht. Als » Anpassungsszenario«
kann dieses nicht fir die aktive Gestaltung des Ver-
kehrsgeschehens in Bremen dienen, wenngleich die
in diesem Testszenario hinterlegten »aktiven MalR-
nahmen« aus dem Bereich der Verdnderung des Ver-
kehrsverhaltens als Bausteine fiir die Gestaltung

des Verkehrs in Bremen dienen.
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Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (nur MIV)

Differenz zu Basisszenario 2025

2,0%

0,0%

-2,0%

-4,0%

-6,0%

-8,0%

-10,0%

0,3%
—

Szenario 01
Optimierung
Kfz-Verkehr

Szenario 02
OV-Offensive

Szenario 03

Effiziente
Nahmobilitat

< T 0n v c
o c < o< o
o2 3 oo
T g2 =T
< = O < =
cREN= c 2
[TRE=— [5) :Q
E=

N Qg © N =
20 2 Y3

= s}

= =

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (nur OV)

Differenz zu Basisszenario 2025
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Vergleich anhand der Zielindikatoren

Neben fundierten rechnerischen Ergebnissen mit Hilfe
des Verkehrsmodells — z.B. zu Verdnderungen in der
Verkehrsmittelwahl — gibt die Bewertung der Modell-
ergebnisse anhand der Zielindikatoren die Moglichkeit,
Starken wie auch Schwéchen der Testszenarien im

Kontext des flir den VEP beschlossenen Zielsystems zusammengefihrt.
zu identifizieren. Fir den qualitativen Vergleich der

Indikator

10

11

12

13

14

15

16

Titel

Gesellschaftliche Teilhabe, Gleichberechtigung: Gesellschaftliche Teilhabe
aller Menschen ermdglichen, Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer/-
innen stdrken, soziale Sicherheit bei der Nutzung erhéhen

Aufenthalt, StraBenraumgestaltung: Verbessern der Aufenthaltsqualitét fur
FuRganger/innen durch Aufwerten und attraktives Gestalten des 6ffentlichen
Raumes

Radverkehrsforderung: Fordern des Fahrradverkehrs, Verbessern der Infra-
struktur und Weiterentwickeln des Radverkehrsnetzes (Routen) auch abseits
von Hauptverkehrsstraen sowie durch verbesserte tangentiale Verbindungen

OPNV-Attraktivitit: Steigern der Attraktivitdt des OPNV durch optimierte
und leistungsfahige Angebote, verbesserte tangentiale Verbindungen, ver-
besserte Verkehrsbeziehungen zwischen den Ufern entlang der Gewdsser etc.

Barrierefreiheit: Verbessern der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und im
OPNV

Verkehrssicherheit: Verbessern der Verkehrssicherheit

Verkniipfung Umweltverbund: Besseres/umfassendes Verkniipfen der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes sowie Starken von Mobilitatsketten und
des Mobilitats-Mix

Information: Verbessern von Offentlichkeitsarbeit und Marketing sowie
Informationssystemen, einheitliche, umfassende und verstandliche Tarif-
systeme unter Einschluss alternativer Verkehrssysteme, auch in der Region

Erreichbarkeit Innenstadt: Verbessern der Erreichbarkeit der Innenstadt bzw.
des Oberzentrums Bremen fur alle Verkehrsarten

SPNV-Anbindung: Verbessern der Anbindung der bremischen Stadtteile sowie
der benachbarten Stadte und Gemeinden an den SPNV (inkl. P+R und B+R

in Bremen und in der Region) und Verlagern des motorisierten Individualver-
kehrs auf den 6ffentlichen Verkehr

Erreichbarkeit Industrie, Gewerbe: Sicherstellen einer moglichst optimalen
Erreichbarkeit von Industrie- und Gewerbestandorten sowie der Hifen mit
allen Verkehrsmitteln

Verkehrslenkung: Verbessern der Infrastruktur entsprechend der Lage der
Stadtteile im Siedlungsgeflige Bremens, verbindliche und verlassliche Netz-
hierarchie im StraBensystem, bessere Lenkung und Biindelung von Fern-
verkehren, Abwicklung von Guterverkehren tber leistungsféahige Trassen
abseits der Wohnbebauung

Emissionen, Lirm: Reduzieren von Emissionen entsprechend der Klima- und
Umweltschutzziele. Reduzieren von verkehrsbedingtem Larm und der Belas-
tungen fiir Bewohner/innen in Wohngebieten

Flachenverbrauch, Trennwirkung: Verbessern der Auslastung bestehender
Verkehrsmittel und Infrastrukturen, Verringern des Flachenverbrauchs,
Abbau der Trennwirkung von Verkehrsstraen (StraBe und Schiene)

Nahmobilitat: Férdern der Innenentwicklung bei der Stadtentwicklungs-
planung, Starken der Stadtteil- und Nahversorgungszentren, fordern der
Nutzungsmischung, Starken der Nahmobilitat

Innovation: Férderung innovativer Konzepte, integrierter Verkehrslésungen
und alternativer Technologien/Transportsysteme

jeweiligen MaBnahmenpakete der Testszenarien wur-
den aus den 6 Zielfeldern mit insgesamt 42 Unterzie-
len 16 Zielindikatoren entwickelt. Da in der Menge
der Zielpunkte inhaltliche Schnittstellen erkennbar sind,
wurden vergleichbare Positionen zu einem Indikator

Zielfeld/Unterziel

1,2

1.2,1.6,1.7,1.8

13,43

1.4,3.2,3.8

1.5

2.1,2.2,23,24
31,33,3.4,4.6

3.5

4.2

4.4

5.2,53,5.6

41,54,5.7,58

6.1,6.2,65

6.3,6.6

6.4,1.8

3.6,3.7,565,59
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Wirkungsschema der Testszenarien im Vergleich

16 Innovation

15 Nahmobilitat

14 Flachenverbrauch/
Trennwirkung

111

1 Gesellschaftliche Teilhabe/
Gleichberechtigung

2 Aufenthalt/
StraBenraumgestaltung

3 Radverkehrsforderung

4 OPNV-Attraktivitit

13 Emissionen, Larm

12 Verkehrslenkung

01 KFZ-Optimierung
02 OV-Optimierung 11 Erreichbarkeit

Industrie/Gewerbe
=eo= 03 Effiziente Nahmobilitat

10 SPNV-
Anbindung

=e= 04 Optimierung
Umweltverbund

=o= 05 Hohe Mobilitétskosten

Die 16 Wirkungsindikatoren bilden das einheitliche
Bewertungsschema fir die funf Testszenarien ab,

so dass eine Grundlage gegeben ist, die einen ziel-
orientierten Vergleich der Wirkung der Testszenarien
ermdglicht. Je nach Wirkungsauspragung (positiv
oder negativ) hinsichtlich der einzelnen Indikatoren
kénnen so die Starken und Schwéchen bzw. die Unter-
schiede zwischen den Testszenarien identifiziert und
Ruckschltsse auf den Erreichungsgrad der VEP-Ziele
gezogen werden.

Fir jedes Testszenario kénnen Starken hinsichtlich
des Zielerreichungsgrades identifiziert werden, die
sich aus der jeweiligen inhaltlichen Ausrichtung und
den damit verbundenen Malnahmenpaketen erge-
ben. So zeigt das Testszenario 02 » OV-Offensive«
eine besonders starke Wirkung fuir den Indikator
»OPNV-Attraktivitit«, welche u.a. auf MaBnahmen
zu einem konzentrierten Ausbau des OPNV-Angebo-
tes zurtickzuftihren ist. Das Testszenario 03 »Effiziente
Nahmobilitdt« demonstriert mit dem Fokus auf den
FuB- und Radverkehr sowie dem sicherheitsrelevanten
Aspekt einer groBRzligigen Ausdehnung der Tempo-
30-Regelung besondere Wirkung fiir die Indikatoren
»Nahmobilitat«, »Radverkehrsforderung« und »Ver-
kehrssicherheit«. Allein das Testszenario 04 » Optimie-
rung des Umweltverbundes« zeichnet sich durch einen
gleichméRig stark ausgepragten Zielerreichungsgrad
bei fast allen Indikatoren aus. Als einziges Szenario,
das eine wesentliche Wirkung auf den Indikator
»Verkehrslenkung« ausibt, sticht das Testszenario 01
»Kfz-Optimierung« heraus. Zudem wird die Erreich-
barkeit von Industrie und Gewerbe hier besonders
stark geférdert, was durch die Konzentration auf
infrastrukturelle MaBnahmen und eine optimierte

7 Verkniipfung
Umweltverbund

8 Information

9 Erreichbarkeit
Innenstadt

Abwicklung im StraRennetz begriindet ist. Die Stdrken
des Testszenarios 05 »Hohe Mobilitdtskosten«, dem
Annahmen zu Anpassungsstrategien aufgrund tber-
proportional steigender Mobilitdtskosten zugrunde
liegen, fallen auf die Indikatoren »Information« und
»Verkntpfung Umweltverbund«, da hier ein grund-
legendes Angebot an Informationen und Mobilitdts-
optionen anstelle von investiven MaRnahmen vorge-
sehen ist.

In zwei Féllen sind Zielkonflikte zu erkennen. Die Opti-
mierung des Kfz-Verkehrs im Testszenario 01 durch
AusbaumafBnahmen der Infrastruktur wirkt sich nega-
tiv auf den Indikator » Flachenverbrauch/Trennwirkung«
aus, dessen Zielorientierung auf einen schonenden
Umgang mit der Fliche und einer besseren Auslastung
bestehender Infrastrukturen ausgerichtet ist. Die
Annahme, dass in Testszenario 05 die Mobilititskosten
Uberproportional steigen und dadurch insbesondere
die motorisierte Mobilitdt deutlich kostenintensiver
wird, fihrt zu einem Zielkonflikt mit dem Indikator
»Gesellschaftliche Teilhabe/Gleichberechtigung«.
Hier ist zu erwarten, dass Teile der Bevélkerung diese
Kostenentwicklung nicht tragen kénnen und somit in
ihrer Mobilitat grundlegend eingeschrankt werden.

Da in allen Testszenarien unterschiedliche Rahmen-
bedingungen zur Finanzierungssituation unterstellt
wurden, ist es erforderlich, die Zielerreichung der Test-
szenarien auch im Hinblick auf die in den MaBnah-
menbiindeln berticksichtigten Kosten zu reflektieren.
Ebenfalls gilt es, den finanziellen Aufwand des Basis-
szenarios zu berlcksichtigen, um die bisher planerisch
festgelegten Malnahmen bei dem finanziellen Gesamt-
volumen bis 2025 mit einzukalkulieren.
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Gesamt-Investitionskosten je Testszenario

(inkl. Bundesmittel)
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Hinsichtlich der Kosten schneidet das Testszenario 03
im Vergleich am glinstigsten ab®. Aufgrund der Bertick-
sichtigung der finanziell angespannten Situation
offentlicher Kassen und des hier unterstellten Weg-
falls einer Anschlussfinanzierung des Entflechtungs-
gesetzes kommen in diesem Szenario Uberwiegend
kostengtinstige und effektive Mafnahmen fiir den
FuB- und Radverkehr zum Einsatz. Dies fuihrt zu einem
vergleichsweise geringen finanziellen Budget. Das Test-
szenario 01 ist mit tber 1,4 Mrd. Euro Gesamt-Investi-
tionen das kostenintensivste Szenario. Dies begriindet
sich u.a. in der Tatsache, dass flir die »Optimierung
des Kfz-Verkehrs« weitgehende infrastrukturelle Maf-
nahmen bericksichtigt werden (z.B. Neubau der
B6n), um die Blindelung des motorisierten Individual-
verkehrs und einen stérungsarmen Verkehrsfluss zu
gewdhrleisten. Ebenso fiihren die kostenintensiven
baulichen MaBnahmen fiir den OPNV und SPNV (z.B.
neue SPNV-Haltepunkte, Ausweitung StraBenbahn-
netz) zu einer entsprechenden Steigerung des Budgets
fur die Testszenarien 02 und 04. Jedoch gilt es zu
berilicksichtigen, dass nicht die gesamten Kosten der

3 Dasich das Testszenario 05 hinsichtlich des inhaltlichen Aufbaus von
den anderen Testszenarien unterscheidet, indem der Fokus auf den sich
verandernden Rahmenbedingungen anstatt auf investiven MaBnahmen
liegt, werden fiir die Betrachtung der Kosten primar die Testszenarien
01 — 04 charakterisiert.

MIV-, OPNV- und SPNV-MaBnahmen von der Stadt
Bremen alleine getragen werden missen. Je nach Vor-
haben werden Teile des finanziellen Aufwands durch
den Bund bzw. dritte Akteure Gibernommen. So werden
von den Gesamtkosten des Basisszenarios (ca. 551 Mio.
Euro) ca.19 Prozent durch die Stadt Bremen finanziert,
ca. 81 Prozent werden durch den Bund und Dritte Gber-
nommen. Die Konsequenzen dieser unterschiedlichen
Kostenverteilung wurden bei der Konzeption des Hand-
lungskonzeptes mit berticksichtigt.

Es wird deutlich, dass hinsichtlich des Zielerreichungs-
grades das Testszenario 04 mit einem hohen Wirkungs-
radius am besten abschneidet. Dennoch zeigen auch
die Testszenarien 02 und 03 in vielen Punkten eine
positive Wirkung. Es gibt jedoch auch Zielbereiche,
die nur vom Testszenario 01 abgedeckt werden. Aus
der Perspektive einer integrierten Kosten-Wirkungs-
betrachtung sticht vor allem das Testszenario 03
besonders positiv hervor, da hier ein vergleichsweise
kostengiinstiges MaBnahmenbindel mit einem brei-
ten Zielerreichungsgrad hinsichtlich der Wirkungs-
indikatoren zur Geltung kommt.

Fazit zum Vergleich der Szenarien

Angesichts der bewusst gewéhlten Starken und
Schwéchen der Testszenarien ist es erforderlich, eine
unter dem Aspekt der effizienten Zielerreichung sinn-
volle Kombination von MaRnahmen aus den unter-
schiedlichen Testszenarien flir das Zielszenario zu
wahlen, welches als Grundlage fur das Handlungs-
konzept und den Entwurf des Verkehrsentwicklungs-
plans dient. Hierflir wird in den folgenden Kapiteln die
Methode der EinzelmaRnahmenbewertung erldutert
und deren Ergebnisse dargestellt. Das Ergebnis der

5 Testszenarien zeigt deutlich, dass fur das Malnah-
menset des zu entwickelnden Zielszenarios nur eine
deutliche Orientierung anhand der MaRnahmen zur
Starkung des Umweltverbundes zu einer hohen Ziel-
erreichung sinnvoll fithren kann. Ergdnzend sind auch
die zentralen MaRnahmen zur verbesserten Blinde-
lung des StraBenverkehrs auf den dafiir vorgesehenen
StraBen und zur stérungsfreieren Abwicklung der
Wirtschaftsverkehre einzubeziehen, da diese, wie die
Ergebnisse des Testszenarios 01 zeigen, entsprechend
zielgerichtet sind. Der Negativwirkung im Bereich

des Flachenverbrauchs ist durch flankierenden MaR-
nahmen entgegenzuwirken.
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Malnahmenbewertung und -methodik

Um letztlich einzelne MaBnahmen zur Aufnahme in
das Zielszenario empfehlen bzw. nicht empfehlen

zu konnen, ist eine spezifische Bewertungsmethodik
entwickelt worden.

Die MaRnahmenbewertung erfolgte mehrstufig.

Zur Bewertung der Erreichung der Zielfelder bzw.
Unterziele des VEP und zur Quantifizierung des Ziel-
erreichungsgrads der einzelnen Mafnahmen wurden
zunéchst 16 qualitative Bewertungsindikatoren abge-
leitet. In einem zweiten Schritt wurden weitere erfor-
derliche Kriterien wie Zielkonflikte, verkehrliche Wirk-
samkeit, bauliche Machbarkeit, politische Akzeptanz
etc., die durch die 16 Bewertungsindikatoren nicht
abgedeckt werden, durch einen Plausibilisierungs-
und Abwagungsprozess in die Bewertung eingebracht.

Die entwickelten MaBnahmen wurden in der ersten

Stufe nach folgendem Raster qualitativ bewertet:

e Wirkungsbeitrag mit 7 Wirksamkeitsstufen
(plus 3 bis minus 3)

e Rdumliche Betroffenheit: Gewichtung des Wirkungs-
beitrags mit 3 Faktoren

e Einteilen des Ergebnisses in 5 Wirkungsklassen nach
Nutzenpunkten

Der Wirkungsbeitrag jeder einzelnen MaRnahme
wurde bezogen auf jeden der 16 Bewertungsindika-
toren nach der Delphi-Methode qualitativ ermittelt.
Dabei sind von vier Gutachtern unabhdngig vonein-
ander fur jede untersuchte Mafnahme Einstufungen
in Wirksamkeits-, Betroffenheits- und Kostenklassen
durchgefiihrt, anschlieBend plausibilisiert und ggf.
gemittelt worden.

Das Bewertungsergebnis (Nutzenpunkte) ergibt sich
als Produkt von Wirkungsbeitrag und Betroffenheit
und wurde einer von 5 Wirkungsklassen (1 = schwach
bis 5 = stark) zugeordnet.

Die jéhrlichen Kosten einer MaRnahme setzen sich aus
Investitions-, Planungs- und Betriebskosten zusam-
men. Dabei wird die je nach MaBnahme unterschied-
liche Nutzungsdauer beriicksichtigt. Die Kosten mus-
sen fur die Bewertung annuisiert werden, um einen
einheitlichen VergleichsmaRBstab fiir die verschiedenen
Kostenarten zu erreichen und gleichermaBen investive
wie auch nicht-investive MaBnahmen bewerten zu
kénnen. Die Hohe der jahrlichen Kosten entscheidet
Uber die Zuordnung jeder einzelnen MaBnahme in
eine von 5 Kostenklassen.

Die Verschneidung von Wirkungs- und Kostenklassen
bildet im Ergebnis eine Wirkungs-Kosten-Matrix ab.

Eine sehr hohe Zielerreichung haben MaRnahmen mit
starker Wirkung und geringen Kosten. Eine hohe bzw.
eine mittlere Zielerreichung stellen Zwischenstufen dar.
Die Zielerreichung von MaBnahmen mit geringer Wir-
kung, aber hohen Kosten wird als niedrig eingestuft.

Wirkungs-Kosten-Matrix zur Ermittlung
der Zielerreichung von MaBnahmen
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Ergebnisse der MaBnahmenbewertung

299 Einzel-MaRnahmen sind in die nachfolgend beschrie-
bene MaRnahmenbewertung einbezogen worden.
Die insgesamt sehr geringe Anzahl MaBnahmen mit
niedrigem Zielerreichungsgrad (16 von insgesamt
299) erklart sich dadurch, dass sich bereits die MaRB-
nahmenentwicklung stark an den Zielfeldern des

VEP und ihren Unterzielen orientiert hat.

Anzahl MaBnahmen nach Zielerreichungsgrad
299 Malinahmen
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Zielkonflikte

Sobald eine EinzelmaBnahme bezogen auf einen oder
mehrere Bewertungsindikatoren eine negative Ein-
stufung aufweist, bezogen auf andere Bewertungs-
indikatoren jedoch positiv eingestuft ist, bestehen
Zielkonflikte.

Bei 15 Prozent der MaBnahmen wurden Zielkonflikte
festgestellt, die sich auf alle Zielerreichungsgerade
verteilen.

Die konfliktbehafteten MaBnahmen stehen insbeson-

dere folgenden Zielen entgegen:

e verbesserte Aufenthaltsqualitat/StraRenraum-
gestaltung (13 Zielkonflikte)

e verbesserte Erreichbarkeit der Innenstadt
(13 Zielkonflikte)

e Verringerung des Flichenverbrauchs/Abbau der
Trennwirkung (12 Zielkonflikte)

e bessere Lenkung/Biindelung von Fernverkehren
und Guterverkehren (7 Zielkonflikte)

In diesen Fallen wurde ein nachgeschalteter Plausibili-
sierungs- und Abwéagungsprozess erforderlich, in
dem die erkannten Vor- und Nachteile diskutiert und

abgewogen wurden. Daraus konnte sich im Einzelfall
eine andere Einstufung der MaBnahme in die Wir-
kungs-Kosten-Matrix ergeben.

Ergdnzung der Bewertung hinsichtlich weiterer Kriterien

Die Bewertungsmethodik der ersten Stufe liefert konsis-

tente und nachvollziehbare Ergebnisse. In dieser an

den beschlossenen Zielen ausgerichteten Methodik

sind Kriterien, die aus technischer, wirtschaftlicher,

administrativer oder politischer Sicht zwingend im Ent-

scheidungsprozess zu beachten sind, nicht enthalten.

Dabei handelt es sich u.a. um

o Zielkonflikte

e verkehrliche Wirksamkeit (Nachfragepotenziale),

e bauliche Machbarkeit

e betriebliche Realisierbarkeit

e rechtliche und zeitliche Abhéngigkeiten von
anderen Mafnahmen

e ausgewogenes Kosten-Nutzen-Verhéltnis

e Zustandigkeit der Stadt Bremen

e politische Akzeptanz.

Die Bewertung der MaBnahmen im Hinblick auf diese
Kriterien erfolgten in der zweiten Stufe durch einen
Plausibilisierungs- und Abwéagungsprozess.

Ablauf des Plausibilisierungs- und Abwagungsprozesses

zur Aufnahme von MaRnahmen in das Zielszenario

Grad der
Zielerreichung

Wirkungs-Kosten-Matrix

16 Zielindikatoren sehr hoch

Summe Nutzenpunkte

hoch

Wirkungs-
klasse

Betroffenheitsfaktor
fur raumliche Wirkung
mittel

Investitions-, Planungs-
und Betriebskosten

Annuisierte Kosten

Kosten-
klasse

Diese Plausibilisierung und Abwagung ist fur jede
einzelne MaBnahme in einem sehr aufwandigen inter-
aktiven Prozess unabhdngig voneinander durch die
Verwaltung, die BSAG und die Gutachter durchgefiihrt
worden. Dieser Prozess wurde zum Teil durch vertie-
fende Betrachtungen im Rahmen von Modellsimulati-
onen, betrieblichen Bewertungen und vorliegenden

Weitere erforderliche Auswabhl fiir
Kriterien Zielszenario
Zielkonflikte
Empfehlung zur
Potenziale i,:\lj:?ahme
Verkehrliche Wirksamkeit Zielszenario

Bauliche bzw. betriebliche

Machbarkeit

Abhédngigkeiten
(rechtl., zeitl., von
anderen MaBnahmen

Finanzierbarkeit

Politisch umsetzbar

Ausarbeitungen und Detailuntersuchungen aus ande-
ren aktuellen Verkehrsgutachten wie das Eisenbahn-
knotengutachten Bremen oder das Innenstadtkonzept
unterstiitzt. Die Bewertung durch alle Beteiligten
wurden anschlieBend durch die Gutachter zusammen-
geflihrt und im Projektbeirat beraten.
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Sonderbetrachungen

Im Rahmen der Modellierung fur die fiinf Testszenarien
wurden fur zwei der vorgeschlagenen groReren Einzel-
maBnahmen, die Sperrung der HochstraRe am Breiten-
weg und die Einrichtung eines regelmaBigen Fahr-
verkehrs auf der Weser, jeweils Sonderbetrachtungen
auf Grundlage des Basisszenarios durchgefiihrt, um
deren verkehrliche Wirkunge eindeutig von denen
anderer Malnahmen zu trennen.

Sonderbetrachtung zur Hochstrafe
am Breitenweg

Mit dem Ziel der stadtebaulichen Aufwertung der Bahn-
hofsvorstadt ist untersucht worden, ob eine Sperrung
der HochstraRe am Breitenweg nach Herstellung des
Ringschlusses der A281 verkehrlich sinnvoll ist.

Mit dem Ziel der stadtebaulichen Aufwertung des
Breitenwegs als zentrale Achse der Bahnhofsvorstadt,
soll untersucht werden, inwieweit die HochstraRe zwi-
schen der Rembertistrafe und der Daniel-von-Biiren-
Strale fur den flieBenden Kfz-Verkehr gesperrt werden
kann. Die Netzkonstellation im Breitenweg selbst (unter-
halb der HochstraBe) wurde in dieser Untersuchung
nicht grundlegend verdndert.

Die Sonderbetrachtung erfolgt auf der Grundlage des
Modellgeristes und nur der MaBnahmen des Basis-
szenarios 2025. Dazu wird fur diesen Planfall das Netz-
element der HochstralRe fiir die Ermittlung der Ver-
kehrsbelastungen im StraRennetz gesperrt und die
hierdurch hervorgerufenen Belastungsveranderungen
gegenlber dem Basisszenario ermittelt. Ferner werden
die mit der Sperrung der HochstraBe verbundenen

Strichstirke ist proportional
2ur Verkehrsstirke

[ufz/Tag]
gerundet in 100er

Bewertung < 3% < 300

(Werte in diesen Grenzen
werden schwarz dargestelit)

Lesebeispiel: 789 = 78,900 Kfz/Tag
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Reisezeitenverdnderungen gegeniiber dem Fall mit
der durchgéngigen HochstraBe (Basisszenario) ermit-
telt und die sich daraus ergebenden Riickwirkungen
auf die Kfz-Verkehrsnachfrage abgeschatzt.

Zur Analyse der Netzfunktion sowohl der Hochstrale
am Breitenweg als auch des Breitenweges wurden im
Netzmodell des Basisszenarios und auch des Planfalles
mit der gesperrten HochstralRe Routenverfolgungen
durchgefihrt.

Anhand der Routenverfolgungen im Basisszenario

zeigt sich, dass:

e die HochstraRe die Verkehre, die um die Innenstadt
herumfahren, aufnimmt. Die HochstraBe hat auch
Relevanz fiir die Verkehre zur B6/B75 und zur A27.
Sie hat damit die Funktion, die weiter ausgreifenden
Verkehre, die die Innenstadt lediglich tangieren,
aufzunehmen.

e der Breitenweg die auf die Innenstadt bezogenen
Verkehre aufnimmt. Der Breitenweg hat keine Bedeu-
tung fir die Verkehre zur/von der A27. Er hat damit
die Funktion, die eher lokalen Verkehre aufzunehmen
und zu verteilen.

Das von der Sperrung der HochstraRe am Breitenweg
im Wesentlichen betroffene Gebiet erstreckt sich in etwa
bis zur B6/B75 im Westen, zum StraBenzug Utbremer
Ring/Hollerallee im Norden, zur Georg-Bitter-Strafe im
Osten und bis zur Neuenlander StraBe im Suden.

Aus den DTV-Belastungsdifferenzen zeigt sich, dass
durch die Sperrung deutliche Belastungsverlagerun-
gen im StraBennetz, z.T. deutlich Gber den Stadtteil
hinaus, mit Verkehrsmengenzunahmen ausgeldst
werden.

Differenz der Kfz-
Verkehrsmengen
am mittleren Tag
des Jahres (DTV)
im StralSennetz der
Stadt Bremen zwi-
schen dem Planfall
mit Sperrung der
HochstralBe am
Breitenweg und
dem Basisszenario —
Ausschnitt
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Breitenweg —
eine Umgestaltung
ist vorgesehen

Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 5 Szenarien der Verkehrsentwicklung

Die Belastungsanalysen flir den Planfall mit Sperrung
der HochstralRe am Breitenweg zeigen, dass der
Breitenweg nicht alle Verkehre aufnehmen kann, die
sonst Gber die HochstraBe verlaufen waren. Der
Breitenweg wird Uberlastet, die Knotenpunkte (z.B.
Breitenweg/Burgermeister-Smidt-StraBe, Breiten-
weg/Bahnhofsplatz kénnen die Verkehre in den
Spitzenzeiten nur noch sehr bedingt abwickeln.

Gleiches gilt fur die von den Verlagerungen betroffe-
nen Knotenpunkte, beispielsweise den Knotenpunkt
Breitenweg/Blirgermeister-Smidt-Strafle oder Breiten-
weg/Bahnhofsplatz. Dies hat insbesondere Auswir-
kungen auf die Spitzenstunden.

Die Routenverfolgung fuir den Planfall mit Sperrung
der HochstraRe am Breitenweg verdeutlicht, dass der
Breitenweg neben den auf die Innenstadt bezogenen
Verkehren auch die Verkehre, die die Innenstadt
nur tangieren, aufnehmen muss. Der Breitenweg hat
in diesem Falle auch Bedeutung fur die Verkehre zur
B6/B75 und die A27.

Anhand von Vergleichen der ermittelten Netzwider-
stande (mittlere Reisezeiten im MIV) lassen sich Ver-
dnderungen zwischen dem Planfall und dem Basis-
szenario fur Teile der Verkehrszellen in der Innenstadt
und den angrenzenden Bereichen erkennen. Diese
Verdanderungen sind jedoch nicht so groB, dass hier-
durch relevante Riickwirkungen auf die Verkehrs-
nachfrage zu erwarten sind.

Somit kann festgehalten werden, dass durch die Sper-
rung der HochstraBe am Breitenweg die Kfz-Belastungs-
situation im HauptstraBennetz sptirbar verschlech-
tert wird. Der Breitenweg wird (iberlastet. Mit der
Sperrung der HochstraRe entstehen Zielkonflikte in
Bezug auf die Erreichbarkeit der Innenstadt und die
Verkehrslenkung/Verkehrsbiindelung. Aus verkehr-
licher Sicht ist die untersuchte Sperrung der Hoch-
straRe am Breitenweg, ohne KompensationsmaBnah-
men, nicht zu befiirworten, zumal auch Zunahmen
der Verkehrsbelastung in den angrenzenden Stadttei-
len auftreten.

Eine Umgestaltung des Breitenwegs zur stadtebauli-
chen Aufwertung ggf. in Verbindung mit breiteren
Seitenbereichen und Spurreduktionen ist somit ver-
kehrlich ohne erhebliche KompensationsmaBnahmen
nicht tragfahig. Zur Losung der verkehrlichen Aspekte
und des Potenzials eines umgestalteten Breitenwegs
sind aufbauend auf diesem VEP und dem Innenstadt-
konzept weitergehende Detail- und Sonderbetrach-
tungen zur konkreten Ausgestaltung des StraBennet-
zes erforderlich, um hier verkehrlich und staddtebaulich
tragfdhige Losungsansdtze aufzeigen zu kénnen.

Sonderbetrachtung zum Féhrver-
kehr auf der Weser (Langsverkehr)

Im Rahmen einer Sonderbetrachtung zum VEP wurde
ein Konzept fur ein 6ffentliches regelmaRiges Fahrver-
bindungssystem auf der Weser (Weserbus) im Langs-
verkehr entwickelt und verkehrlich sowie wirtschaft-
lich bewertet. Die Untersuchungen bauen auf den
Uberlegungen einer Machbarkeitsstudie aus dem Jahr
1994 auf. Die Machbarkeitsstudie wurde gemeinsam
durch das Bremer Biiro fiir Verkehrsokologie (BVO)
und Hamburg Consult (HC) erstellt. Die dort bereits
ermittelten Rahmenbedingungen wie Fahrzeiten, Fahr-
zeug- und Betriebskosten wurden tlbernommen.

Die Kostenansédtze wurden aktualisiert.

Das Angebotskonzept fiir den Weserbus im Langsver-
kehr ergénzt das OPNV-Angebot des Basisszenarios
wie folgt:

e Linienverlauf zwischen Blumenthal und Weserwehr
mit Halt an insgesamt 10 Féhranlegern: 5 Fahran-
leger sind bereits vorhanden (Martini-Anleger,
Gropelingen/Waterfront, Mittelsbiiren, Vegesack
und Blumenthal), 5 weitere Fahranleger miissen neu
gebaut werden (Weserwehr, Stephanitorsbollwerk,
Woltmershausen, Uberseestadt, Hasenbliren)

¢ Bedienung an Werktagen im 30'-Takt zwischen
9 und 18 Uhr (Bedienung auch an Wochenenden,
jedoch im Rahmen des VEP kein Angebotskonzept
ausgearbeitet)

e Fahrzeit zwischen Blumenthal und Weserwehr
betrdgt 79 min (gemaB Studie BVO/HQC)

e Einsatz von 6 Schiffen mit jeweils 2 Personen Besat-
zung

e tarifliche Einbindung in den VBN-Tarif

e Die Fahranleger werden bestmdglich an das Bus- und
StraBenbahnnetz des Basisszenarios angebunden.
Dies kann beispielsweise durch Linienverlangerungen
zu den Anlegern Vegesack (Linie 87, 98, 99), Grope-
lingen/Waterfront (Linie 28) und Weserwehr (Linie
25, 37, 42 und Reaktivierung 41S) erreicht werden.
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Von den Ubrigen Fahranlegern kann die nachstgele-

gene Bus- oder StraBenbahnhaltestelle innerhalb von

langstens 5 Minuten zu FulR erreicht werden. Ledig-
lich der Anleger Mittelsbiren besitzt keine Anbindung
an das OPNV-Netz.

Die verkehrliche Bewertung erfolgt auf der Grundlage
des VEP-Modellinstrumentariums* und zeigt fiir den
Weserbus im Langsverkehr folgende Prognoseverkehrs-
mengen am Werktag:
e zwischen Blumenthal und Vegesack

ca. 600 Personen/Werktag
e zwischen Vegesack und Martini-Anleger

ca. 900 bis ca. 1.100 Personen/Werktag
e zwischen Martini-Anleger und Weserwehr

ca. 100 Personen/Werktag

Die voraussichtlichen Investitionskosten in die Fahr-
anleger liegen bei mehr als 4 Mio. Euro, die jahrlichen
Betriebskosten nach augenblicklicher Ubersicht bei
knapp 8,0 Mio. Euro. Im Ergebnis ist festzuhalten, dass
sich Langsverkehre auf der Weser von Bremen-Nord
bis Weserwehr im Alltagsverkehr auf absehbare Zeit
weder verkehrlich noch wirtschaftlich rechtfertigen
lassen. Diese Erkenntnis war Anlass, Gber eine punk-
tuelle Verbesserung der Weser-Querverkehre nach-
zudenken.

4 In das fur das Basisszenario vorhandene Modellgeriist wurde das oben
beschriebene Angebotskonzept fiir den Weserbus im Langsverkehr ein-
gebracht und mit dem so erweiterten OV-Angebot eine neue Nachfra-
geberechnung und Belastungsermittlung im 6ffentlichen Linienverkehr
durchgefihrt.

Linienverlauf und Haltepunkte/Anleger
des Weserbusses im Ldngsverkehr
sowie Anbindung an den iibrigen OPNV
(Bezug: Basisszenario 2025)

Linienverlauf und Haltepunkte/Anleger
des Weserbusses im Querverkehr

sowie Anbindung an den iibrigen OPNV
(Bezug: Basisszenario 2025)
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Momentan nur an
Sonntagen —
Fahrverkehr auf
der Weser zwischen
Woltmershausen
und Grépelingen

Sonderbetrachtung zum Féhrver-
kehr auf der Weser (Querverkehr)

Aufgrund der Erfahrungen mit dem saisonalen Betrieb
zwischen Lankenauer H6ft und Waterfront ab Sommer
2013 und den relativ glinstigen Rahmenbedingungen
(Einwohnerpotenzial Woltmershausen/Gropelingen/
Walle/Uberseestadt, Arbeitsplitze im GVZ/Waterfront/
Uberseestadt) wurde aufbauend auf dem OPNV-Ange-

bot des Basisszenarios das folgende angebotsseitig und
betrieblich optimierte Angebotskonzept fir den Weser-
bus im Querverkehr entwickelt:

Aufnahme von zwei Fahrverbindungen
1. Woltmershausen — Uberseestadt, Linie F 1
2. Woltmershausen — Waterfront, Linie F 2

Diese werden im 30-Minutentakt mit folgender Fahr-

tenabfolge miteinander verknupft:

o Woltmerhausen — Uberseestadt (F 1) und zuriick
sowie direkt im Anschluss

e Woltmershausen — Waterfront (F 2) und zurlck usw.

Auf die Verldngerung der Linien 28 und 61 zu den
Anlegern Grépelingen/Waterfront bzw. Woltmers-
hausen und auf ein angepasstes Betriebskonzept der
Linie 61 kann im Ergebnis einer Voruntersuchung
aufgrund der geringen Nachfrage verzichtet werden.
Die Fahrgaste erreichen demnach den Fahranleger
ganz Uberwiegend zu Ful oder mit dem Rad.

Die Betriebszeiten liegen werktags zwischen 7:00 und
20:00 Uhr, samstags bei 9:00 bis 19:00 Uhr und
sonntags bei 10:00 bis 19:00 Uhr.

Die Investitionskosten betragen nach Schatzung des
Gutachters ca. 0,75 Mio. Euro und die jahrlichen
Betriebskosten ca. 1,1 Mio. Euro.

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass ein Weser-Querver-
kehr zwischen Woltmershausen und Uberseestadt

bzw. Waterfront eine attraktive Ergdnzung des Bremer
OPNV darstellt. Solange nicht mehr als ein einziges
Schiff erforderlich ist, ist der Aufwand in Abhangigkeit
von den verfugbaren Finanzen vertretbar. Im Rahmen
einer konkreten Kalkulation und Vergabe sind die
Kosten zu Uberpriifen und zu konkretisieren.

zum Inhaltsverzeichnis



119

Festlegung des Zielszenarios und Ergebnisse

Festlegung des Zielszenarios

Auf Grundlage der Bewertungsergebnisse erfolgte
die Auswahl einer Kombination von MaRRnahmen als
Vorschlag fiir das Zielszenario, das die Ziele des VEP
moglichst optimal erfiillt. Das Zielszenario ist eine
Zwischenstufe auf dem Weg zum Handlungskonzept.
Im Zeitraum vom 3. Mdrz 2014 bis zum 28. April 2014
gab es die Moglichkeit fur die Trager offentlicher
Belange, Stellungnahmen zu den Ergebnissen der Test-
szenarien, der MaBnahmenbewertung und den MaR-
nahmenvorschldgen fiir das Zielszenario abzugeben.

Das Gutachterteam hat in Abstimmung mit dem Auf-
traggeber Empfehlungen zum Umgang mit den ein-
gegangenen Stellungnahmen in Bezug auf das Ziel-
szenario erarbeitet, welche auf einer Klausurtagung
am 7. und 8. Mai 2014 mit dem Projektbeirat, Auftrag-
geber und dem Gutachterteam detailliert besprochen
wurden.

Im Rahmen des Bewertungsprozesses wurden insge-
samt ca. 300 MalBnahmen fir die Stadt Bremen unter-
sucht. Das MalBRnahmenset flir das Zielszenario umfasst
ca. 160 EinzelmaBnahmen aus allen im Vorfeld unter-
suchten Testszenarien sowie die MalRnahmen des
Basisszenarios. Etwa die Hélfte der vorgeschlagenen
MaBnahmen wirkt gesamtstddtisch (z.B. in Form von
Programmen), die andere Halfte entfaltet stadtteil-
Ubergreifende oder gesamtstadtische Wirkung.

Nicht aufgenommene Malinahmen

Die MaBnahmen des Zielszenarios finden sich im
Handlungskonzept wieder. Rund 140 im Rahmen der
Testszenarien untersuchten MaBnahmen wurden nicht
zur Aufnahme in das Zielszenario empfohlen. Die nicht
empfohlenen MaBnahmen waren entweder nicht ziel-
konform oder unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten
gegenliber anderen MaBnahmen nicht effizient. Einige
MaBnahmen waren im Zuge der weiteren Priifung als
nicht umsetzbar eingestuft, z.B. weil bestimmte bau-
liche Griinde dagegen sprachen. MaBnahmen, die nicht
aufgenommen wurden, werden zukiinftig nur dann
weiterverfolgt, wenn sich die ausschlaggebenden Rah-
menbedingungen flr die Nicht-Aufnahme maRgeblich
verdndert haben.

Ergebnisse des Zielszenarios

Mit Hilfe der Verkehrsmodellierung wurden die Wir-
kungen, die mit den MaBnahmen des Zielszenarios
erreicht werden kénnen, ermittelt. Die Manahmen-
zusammensetzung des Zielszenarios unterstellt eine
optimale und realistische Ressourcenausstattung,
wie sie im sogenannten »oberen Finanzierungspfad«
des Handlungskonzeptes enthalten ist, bei dem alle
MaBnahmen des Basis- und des Zielszenarios umge-
setzt werden kdnnen.

Modal Split/Verkehrsmittelanteile im Personenverkehr

Im Zielszenario ergeben sich gegenliber dem Basissze-
nario fr den Modal Splitim Gesamtverkehr (der Bremer
und Nicht-Bremer-Summe aus dem Binnenverkehr
sowie dem Quell- und Zielverkehr.)®> Zunahmen im
OV und im Radverkehr jeweils um 1%-Punkte sowie
Abnahmen im MIV (Pkw) um 2 %-Punkte. Damit
ergeben sich Steigerungen von 5,8 Prozent im OPNV
und 5 Prozent im Radverkehr, sowie eine Abnahme
um 4,2 Prozent im Kfz-Verkehr.

Fur den Modal-Split der Bremer Bevolkerung zeigen
sich deutliche Verschiebungen im Zielszenario bei den
Wegen der Bremerinnen und Bremer zugunsten des
Umweltverbundes (4 %-Punkte). Damit ergeben sich
Steigerungen von 7,1% im OPNV und 8% im Radver-
kehr, sowie eine erhebliche Abnahme um 11,1 % im
Kfz-Verkehr.

Die Modal-Split-Verdnderungen zwischen dem Ziel-
szenario und dem Basisszenario sind bei den Wegen
der Bremer Bevolkerung starker ausgeprégt als beim
Gesamtverkehr (der Bremer und Nicht-Bremer), da
die Nicht-Bremer schwerpunktmaRig dem MIV zuge-
wandt sind.

Verkehrsmengen im StraBennetz

Die Belastungsverdnderungen im StraBennetz der

Stadt Bremen zwischen dem Zielszenario und dem

Basisszenario ergeben sich als Kombination aus:

e dem Nachfragertickgang im Pkw-Verkehr infolge
des verbesserten Angebotes im 6ffentlichen Verkehr
und im FuB- und Radverkehr

e der Belastungsverlagerung aufgrund der Verande-
rungen im StraBennetz
(u.a. Ausbau der Autobahnen und Bundesstralen,
Optimierung von Straenabschnitten, Optimierung
von Kreuzungen sowie Verbesserung der Ampel-
schaltungen auf einzelnen StraRenzligen).
Im Ergebnis treten im HauptstraRennetz der Stadt
Bremen zwischen dem Zielszenario und dem Basis-
szenario weitreichende Belastungsriickgange auf.

5 Summe aus dem Binnenverkehr sowie dem Quell- und Zielverkehr.
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Vergleich zwischen dem Zielszenario und dem Basisszenario
Verdnderungen des Modal Split zum Gesamtpersonenverkehr
(Bremer und Nicht-Bremer) gegentiber dem Basisszenario 2025

Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 5 Szenarien der Verkehrsentwicklung

Modal Split zum Gesamtpersonenverkehr Bremens
(Bremer und Nicht-Bremer)
Abschatzung fur das Zielszenario
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Die Belastungsriickgange bei den Kfz-Belastungen im
Zielszenario sind dort Gberproportional (gegentber
dem Nachfrageriickgang), wo infolge Neu-/Ausbauten
EntlastungsstraBen errichtet werden oder wo Um-/Ruick-
bauten einbezogen sind, z.B. HeerstraBenzug West,
StraBenzug Utbremer Ring/Further StraRe, Osterholzer
HeerstraRe, Riensberger Strale, Kattenturmer Heer-
strafRe (B6), Oldenburger Stralle (B75).

. e

-
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Belastungszunahmen ergeben sich dort, wo die
Zuwadchse aus den Belastungsverlagerungen/-blinde-
lungen groBer sind als die Effekte aus dem Nachfrage-
riickgang, z.B. nordliche HafenrandstraRe, A281,
Zubringer Uberseestadt, Hochschulring, Am Herzogen-
kamp, Warturmer HeerstraRRe, Konrad-Adenauer-
Allee. Durch die Biindelung werden v. a. gleichgerich-
tete StraBen im umgebenden Netz entlastet.

s Kfz-Verkehrsmengen
am mittleren Tag
des Jahres (DTV) im
StralBennetz in
Bremen-Nord und
Bremen-Stadt

im Zielszenario

m— BAB

mmmm Bundesstrale

s | andesstrafe
Kreisstrale

mmmm HauptstraBe

wmmmm (ibrige StraRen

Kfz/Tag
nur Werte > 500 dargestellt
und gerundet auf 100er

Lesebeispiel:
789 = 78.900 Kfz/Tag
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OV-Verkehrsmengen
am Werktag im
Liniennetz in
Bremen-Nord und
Bremen-Stadt

im Zielszenario

mmmm Strafenbahn
m— Bus

m— SPNV

Personenfahrten/Tag
und gerundet auf 100er

Lesebeispiel:
261 =26.100 Personen-
fahrten/Tag

Verkehrsmengen im 6ffentlichen Liniennetz

Das offentliche Liniennetz der Stadt Bremen wird im
Zielszenario gegeniiber dem Basisszenario sowohl
beim SPNV, bei den StraBenbahnen als auch im Bus-
netz grundlegend erweitert®.

? RS3, RS4
RE1/IC56
RB52

2 £

6 s. Zwischenbericht zur Szenarien- und MaBnahmenbewertung,
Mai 2014, Anhang 4

Die Belastungsverdnderungen im 6ffentlichen Linien-

netz der Stadt Bremen zwischen dem Zielszenario und

dem Basisszenario ergeben sich als Kombination aus:

e dem deutlichen Nachfragezuwachs im 6ffentlichen
Verkehr infolge des verbesserten OV-Angebotes

e den Belastungsverlagerungen aufgrund des Angebots-
ausbaus im SPNV, im StraBenbahn- und im Busnetz
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Vergleich zwischen dem Zielszenario und dem Basisszenario

Verdnderungen gegenlber dem Basisszenario 2025
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8,0%
6,0%
4,0% 8,8%
2,0%
0,0%
-2,0%
-4,0%
-6,0%
-8,0%
Personenfahrten Personenfahrten Personenfahrten
am Werktag am Werktag am Werktag
im motorisierten im offentlichen im Pkw-Verkehr
Verkehr Verkehr (MIV)
(MIV+0OV) (OV)

Die wesentlichen Belastungsveranderungen bei den
Strecken im 6ffentlichen Liniennetz sind die in allen
Bereichen auftretenden Belastungszuwéchse im SPNV
und i.d.R. auch im StraBenbahn- und Busnetz. Es zeigen
sich aber auch auf einzelnen OV-Strecken Belastungs-
abnahmen, weil hier die Abnahmen aus den Belastungs-
verlagerungen groRer sind als die Effekte aus dem
Nachfragezuwachs.

Belastungsriickgange treten insbesondere dort auf,
wo Angebotsverdnderungen im benachbarten Linien-
netz erfolgt sind (z.B. Schwachhauser HeerstraBe,
Domsheide, HafenrandstraBe, Bismarckstralie).

Zuwiéchse bei den OV-Verkehrsmengen am Werktag in
Uberproportionalem Umfang, d.h. Zuwéchse, die tiber
den OV-Nachfragezuwachs des Zielszenarios hinaus
gehen, treten dort auf, wo die Zuwachse aus dem Nach-
frageanstieg noch durch eine Veranderung im Linien-
netz verstarkt werden (z.B. SPNV-Achse Vegesack —
Hbf Bremen, Osterholzer HeerstraBe, H.-H.-Meier-Allee,
Habenhauser BriickenstraBe).

Kfz-Fahrten Kfz-Fahrleistung Kfz-Verweildauer

am Werktag am Werktag am Werktag

(Kfz) (Kfz-Wegeauf- (Kfz-Zeitaufwand)
wand)

Fazit zu den Modellierungsergebnissen des Zielszenarios

Das Fazit zu den Modellierungsergebnissen des Ziel-
szenarios erfolgt auf der Grundlage der Verédnderung
der modelltechnischen Kennwerte gegeniiber dem
Basisszenario.

Bei der Verkehrsnachfrage im Personenverkehr ergeben

sich fur das Zielszenario (gegenlber dem Basisszenario)
deutliche Abnahmen im Kfz-Verkehr mit Verlagerungen

zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs sowie des

offentlichen Verkehrs.

Die Abnahme in der Kfz-Verkehrsleistung ist etwas
niedriger als die Nachfragertickgange im Kfz-Verkehr,
da es im Zielszenario zu Blindelungen auf den hoher-
rangigen Stralen kommt und die Verlagerungen auf
den FuB- und Radverkehr eher fur die kirzeren Wege-
distanzen erfolgt. Die Kfz-Verweildauer sinkt zwischen
dem Zielszenario und dem Basisszenario etwa proporti-
onal zum Riickgang der Kfz-Verkehrsnachfrage ab.

Im Ergebnis kann fir das MaBnahmenset des Ziel-

szenarios festgehalten werden, dass

e es den Ausbau des Umweltverbundes (Fuf3, Rad und
OV) in den Fokus nimmt und diesen im besonderem
Male starkt

e die Biindelung der Kfz-Verkehre im HauptstraBen-
netz erhoht und damit der Entlastungen im nach-
geordneten StraBennetz dient

e die Beseitigung von Defiziten in einzelnen Bereichen
des HauptstraBennetzes bzw. bei der Anbindung
relevanter Gewerbestandorte/Zentren bewirkt

Es richtet sich damit vollumfanglich an den Zielen des
VEP Bremen aus und dient somit der zielgerichteten
Gestaltung des zukiinftigen Verkehrsgeschehens in der
Stadt Bremen. Das MaBnahmenset des Zielszenarios
wird nachfolgend zusammen mit den MalRnahmen des
Basisszenarios im Handlungskonzept in Bezug auf ihre
zeitliche und finanzielle Realisierbarkeit dargestellt.
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op 3 der Szenarien
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Handlungskonzept und Mallnahmen

Nicht alle MaBnahmen kdnnen zeitgleich umgesetzt
werden. Gegenseitige Anhédngigkeiten und Wechsel-
wirkungen sind zu berticksichtigen. Zeit fur Planungs-,
Beteiligungs-, Genehmigungs- und Abstimmungspro-
zesse, erforderliche politische Beschliisse, verfligbare
finanzielle und personelle Ressourcen in den jeweils
fur die Koordinierung, Planung, Entwurf, Bau und
Betrieb einzelner MaBnahmen verantwortlichen Berei-
chen sind zu beachten. Das Handlungskonzept stellt
den Umsetzungsplan fur den VEP dar, in dem diese
Faktoren berticksichtigt werden. Hier wird die Reali-
sierung der beschlossenen MalRnahmen des Basis-
und Zielszenarios in eine zeitliche Reihung gebracht.

Damit werden Prioritdten definiert und Planungsvor-
ldufe und zeitliche Abhédngigkeiten der MaRnahmen
berlcksichtigt. Vor dem Hintergrund finanzieller Ent-
wicklungsméglichkeiten werden drei Finanzierungssze-
narien —im Weiteren Finanzierungspfade genannt -
aufgezeigt. Folgende Fragen stehen im Vordergrund:
¢ Mit welchen MaBnahmen werden die Ziele des
VEP unter Beachtung der o.g. Faktoren erreicht?
¢ Welche Reihenfolge ist aufgrund der Wirkungen der
MaBnahmen sinnvoll?
¢ Welche MaBnahmen sind bei Reduzierung der
finanziellen Mittel nicht bzw. erst spater umzusetzen?

Finanzielle Rahmenbedingungen
fur den Verkehrsentwicklungsplan

Aufgrund der ungewissen Entwicklung der zuktinfti-
gen flr den Verkehrsbereich zweckgebundenen
Zuweisungen von Seiten des Bundes an die Lander
sowie der unklaren Entwicklung des bremischen Ver-
kehrshaushalts werden drei Finanzierungspfade mit
entsprechend unterschiedlichen Annahmen darge-
stellt. Nach derzeitigem Stand lduft die Mittelbereit-
stellung seitens des Bundes aus dem Entflechtungs-
gesetz' und dem GVFG-GrofRvorhabenprogramm
Ende 2019 ersatzlos aus. Verhandlungen zwischen
Bund und Ldndern zur Fortfilhrung der Mittelbereit-
stellung haben noch nicht stattgefunden. Wie sich der
Anteil des Landes Bremen an den Regionalisierungs-
mitteln? nach der erwarteten Revision entwickelt, ist
ebenfalls offen.

Je nach Pfad werden die Bundesmittel erhoht (oberer
Pfad), stagnieren (mittlerer Pfad) oder werden ab
2020 im Hinblick auf das Entflechtungsgesetz und das
GVFG-GroRvorhabenprogramm ersatzlos gestrichen
(unterer Pfad). Entsprechende Entwicklungen werden
auch fur den kommunalen Verkehrsetat bei den drei
Pfaden angesetzt, wobei zwischen den Bremer Inves-

-

Jahrliche Zuweisungen des Bundes (ehemalige GVFG-Mittel) an die
Lander zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den Stadten und
Gemeinden. Die Mittel diirfen fiir die Infrastruktur des OPNV und den
Neu-, Aus- und Umbau von Strafen fiir den Kfz-Verkehr, den Rad- und
den FuBverkehr, aber nicht fiir die Unterhaltung von Verkehrsinfra-
struktur eingesetzt werden. Nicht dargestellt und bereits abgezogen
sind Mittel fur die Stadtgemeinde Bremerhaven.

N

Jahrliche Zuweisungen des Bundes an die Lander zur Sicherstellung einer
ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr. Die Mittel diirfen fur Leistungen und
Investitionen des SPNV und fiir Investitionen des OPNV verwendet
werden. Nicht dargestellt und bereits abgezogen sind Mittel fir Zugbe-
stellungen im SPNV und fir die Stadtgemeinde Bremerhaven.

titionsmitteln® sowie den Mitteln zur StraBenunter-
haltung* zu unterscheiden ist.

Der Finanzierungsanteil des Bundes aus den Mitteln
des Regionalisierungsgesetzes betragt bis zu 90 Pro-
zent® und aus dem Entflechtungsgesetz bis zu

80 Prozent. Der Uibrige Finanzierungsanteil (10 bzw.
20 Prozent der gesamten Investitionskosten) ist aus
den Bremer Investitionsmitteln zu erbringen. Mit den
Annahmen des unteren Pfades wéren entsprechende
MaBnahmen aufgrund des Wegfalls der Mittel aus
Entflechtungsgesetz sowie GVFG-OPNV-GroRvorha-
benprogramm vollstdndig aus den Bremer Investiti-
onsmitteln zu finanzieren. Dies betrifft insbesondere
MaBnahmen in den Bereichen Kfz-Verkehr, Nahmobi-
litat, Radverkehr und StraBenraumgestaltung (Ent-
flechtungsgesetz) sowie StraBenbahnverldngerungen
(GVFG-OPNV-GroRvorhabenprogramm).

Das Handlungskonzept grenzt vier 5-Jahres-Zeitrdume
ab, die im Folgenden als Periode | (2015-2019),
Periode Il (2020-2024), Periode 111 (2025-2029) und
Periode 1V (ab 2030) bezeichnet werden.

3 Beriicksichtigt sind die Mittel aus dem Verkehrshaushalt des Ressorts
SUBV, nicht Mittel z.B. aus der Stddtebauférderung, aus Forderung von
EU-Projekten, weil diese nur auf einzelne Mafnahmen bezogen
gewahrt werden und nicht allgemein zur Verfiigung stehen. Gleichfalls
nicht beriicksichtigt werden Mittel von anderen Ressorts oder bremi-
schen Gesellschaften.

4 Nicht dargestellt und bereits abgezogen sind Mittel fiir die Unterhaltung
von nachgeordneten StraBen auRerhalb des HauptstraBennetzes.

5 Regelung laut Gesetz tiber den 6ffentlichen Personennahverkehr im
Land Bremen (OPNVG Bremen)
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Entwicklung der Finanzierungspfade in den zeitlichen Perioden

Verfligbares Budget

45
in Mio. Euro/Jahr
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Zusammensetzung der Finanzmittel
in den Finanzierungspfaden
1. Periode (2015 - 2019)
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In den Finanzierungs-Saulen der drei Pfade sind die
Mittel fr den Bau und Ausbau von Bundesfernstra-
Ben des Bundes nicht enthalten. Auch der Anteil des
Bundes aus dem GVFG-OPNV-GroBvorhabenpro-
gramm zur Férderung von Bau und Ausbau von
OPNV-Vorhaben mit zuwendungsfihigen Kosten von
Uber 50 Millionen Euro sind hier nicht aufgefuhrt, weil
diese vom Bund projektbezogen gewdhrt werden. In
Bremen betrifft dies in der Regel den Bau neuer Stra-
RBenbahnstrecken und groBer SPNV-Infrastrukturmaf-
nahmen.

Anspriiche an das Handlungskonzept:
Prioritaten und zeitliche Zuordnung

Das Basisszenario 2025 bildet die bis zum Jahr 2025
geplanten, z.T. bereits planungsrechtlich abgesicher-
ten und politisch beschlossenen und die aus heutiger
Sicht absehbaren, relevanten Verdnderungen im Ver-
kehr fur die Stadt Bremen sowie die tibrigen Stadte
und Gemeinden der Region Bremen — Oldenburg -
Bremerhaven aus den Bereichen Siedlungsentwick-
lung, Verkehrsinfrastruktur, Verhaltensveranderungen,
Wirtschaftsverkehrswachstum sowie weiterausgrei-

oberer Pfad

mittlerer Pfad

unterer Pfad
2019 2020-2024 2025-2029 ab 2030
Periode Il Periode I1I Periode IV
Zusammensetzung der Finanzmittel
in den Finanzierungspfaden
2.—4. Periode (ab 2020, je Periode)
in Mio. Euro Regionalisierungsmittel
250 Entflechtungsgesetz
220 M Bremer StraBenunterhaltung
200 45 B Bremer Investitionsmittel
150
125
100 35
675 55
50 35
0 25
unterer Pfad mittlerer Pfad oberer Pfad

fender Fernverkehr ab. Somit umfasst das Basisszena-
rio die gesetzten MaBnahmen, deren Umsetzung
nicht in Frage gestellt wird. Die Umsetzung der MaR-
nahmen des Basisszenarios ist wichtig, jedoch kénnen
mit diesen MalBnahmen allein die Ziele des VEP nicht
erreicht werden, weshalb sie durch weitere MalRnah-
men ergénzt werden missen.

Alle MaBnahmenfelder sollen ausgewogen berlck-
sichtigt und tber alle Perioden hinweg, d.h. nicht
kumuliert auf eine oder zwei Perioden umgesetzt
werden, weil Planungsvorldufe, Planungskapazitdten
und Finanzierungsméglichkeiten zu beriicksichtigen
sind.

Die Zuordnung der MaBnahmen zu den zeitlichen
Perioden spiegelt die aus heutiger Sicht und vor dem
Hintergrund der finanziellen Spielrdume wahrschein-
lichen Planungs-, Bau- und Betriebszeitpunkte wider.
Diese konnen sich aber aufgrund der nachfolgenden
weitergehenden Planungsprozesse ggf. anders dar-
stellen. Diese Zuordnung unterliegt damit entspre-
chenden Unschérfen.
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Finanzierungspfade

Investitionsbedarf/-budget Bremen B Budget
oberer Pfad M Bedarf i i
Aufgrund der Annahmen zu den finanziellen Rahmen-
in Mio. Euro bedingungen unterscheiden sich die drei Finanzie-
70 . . .
rungspfade im Umfang und der zeitlichen Reihung
60 der umsetzbaren MaRnahmen.

>0 Oberer Pfad
%0 Der obere Pfad umfasst die Umsetzung aller MaR-
30 nahmen des Basis- sowie des Zielszenarios und stellt
" damit die optimale Situation zur Umsetzung des VEP
und der Erreichung der damit verbundenen Ziele dar.
10 Uber die Perioden hinweg ist insgesamt ein finanziel-
. . - ler Spielraum bei den investiven Mitteln zu erkennen,

der auch zusatzliche und aus heutiger Sicht noch nicht

Periode | Periode Il Periode IIl Periode IV o . X
(2015-2019) (2020 -2024) (2025-2029) (ab 2030) absehbare MalRnahmen ermoglichen wiirde. Gleich-
wobhl ist das Budget der investiven Mittel in der
1. Periode um 24 Prozent iberzeichnet, da zeitnah,
neben MalRnahmen des Basisszenarios, mit der
Fordermittel (Budget) Entflechtungsgesetz/ B Budget Umsetzung als prioritar erkannter MaBnahmen
investive Regionalisierungsmittel oberer Pfad und Bedarf I Bedarf begonnen werden soll. Es zeigt, dass gleichzeitig die
S kommunalen Investitionsmittel nicht ausreichen, um
In MlIo. Euro . . . .
120 den erforderlichen Eigenanteil der durch Bundesmittel
100 (Entflechtungsgesetz, investive Regionalisierungsmit-
tel) geforderten Malnahmen zu decken und so die
80 zweckgebundenen Zuweisungen des Bundes kom-
o plett auszuschépfen. Die Mittel fiir die StraBenunter-
haltung werden im oberen Finanzierungspfad ab der
40 zweiten Periode konsequent aufgestockt. Da sich der
" VEP nur auf MaBnahmen des Hauptverkehrsstrafen-
netzes bezieht, sind die Unterhaltungsmittel fiir das
0 — nachgeordnete StraBennetz generell nicht dargestellt.
Periode | Periode Il Periode 11l Periode IV
(2015-2019) (2020-2024) (2025-2029) (ab 2030)
. % oberer Pfad
Bremer Mittel StraBenunterhaltung mittlerer Pfad
fuir die HauptverkehrsstraBen B unterer Pfad
in Mio. Euro
40
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0
Periode | Periode Il Periode 11l Periode IV
(2015-2019) (2020-2024) (2025-2029) (ab 2030)
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Mittlerer Pfad

Unter den Voraussetzungen des mittleren Pfades, die
in etwa einer Fortschreibung der heutigen Finanzie-
rungssituation entsprechen, werden Kiirzungen und
Verschiebung auf spatere Perioden hinsichtlich der
zeitlichen Umsetzung in der MaBnahmenliste des
Zielszenarios erforderlich. Diese betreffen zunachst
einzelne MaBnahmen aus den Bereichen Kfz-Verkehr
sowie OPNV/SPNV und sind in der Abwégung der
Bedeutung des Problemdrucks, der verkehrlichen
Bedeutung (d.h. auch der erreichbaren Potenziale)
sowie betrieblicher Aspekte erfolgt. Im OPNV entfallt
z.B. die Fahrverbindung tiber die Weser und die Stra-
Benbahn nach Oslebshausen. Dabei sind grundsatz-
lich die finanziellen Rahmenbedingungen im Zusam-
menspiel von Férdermitteln (bzw. Mitteln Dritter, z.B.
DB) sowie des bremischen Verkehrsetats (Kofinanzie-
rung durch Bremen erforderlich auch bei durch Bun-
desmittel finanzierte MaBnahmen) zu berticksichti-
gen. Die MalRnahmenfelder FuBverkehr/Nahmobilitat
und Radverkehr werden im mittleren Pfad vollstandig
umgesetzt. Nur vereinzelt kommt es hier zu zeitlichen
Verschiebungen.

In der Bilanz ist im mittleren Pfad das Budget der Bre-
mer Investitionsmittel insgesamt (Uber die Perioden
hinweg) ausgereizt, in der 1. Periode jedoch deutlich
um 57 Prozent Uiberzeichnet. Auch hier kénnen die
zur Verfligung stehenden Férdermittel — wie im obe-
ren Pfad — aufgrund der erforderlichen Eigenanteile
nicht vollstandig ausgenutzt werden. Die StraBenun-
terhaltung fur die HauptverkehrsstraBen wird auf dem
heutigen Niveau fortgesetzt. Daher kann jedoch der
bestehende und z.B. vom Landesrechnungshof attes-
tierte Unterhaltungsstau nicht behoben werden.
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Investitionsbedarf/-budget Bremen
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Investitionsbedarf/-budget Bremen B Budget Unterer Pfad
unterer Pfad B Bedarf Der untere Pfad stellt das pessimistische Finanzie-
. rungsszenario dar, in dem Bundesmittel (Entflech-
40 : tungsgesetz, GVFG-GroBvorhaben) ab 2020 ersatzlos
. wegfallen. In der Konsequenz mussen MaBnahmen,

die unter heutigen Bedingungen zu 80 Prozent durch
Entflechtungsmittel finanziert werden — wie z.B. MaR-
nahmen zur StraBenraumgestaltung, FuBverkehr/
Nahmobilitdt, Radverkehr, insbesondere Premiumrou-

20 ten —, komplett durch Bremer Investitionsmittel
. gedeckt werden. Allerdings sind auch diese im unteren
Pfad deutlich gektirzt. Dadurch kommt es zu Streichun-
1 gen in den betreffenden MalRnahmenfeldern.
Aufgrund des Wegfalls des GVFG-GroBvorhabenpro-
o gramms ab 2020 muss im unteren Pfad komplett auf

alle StraBenbahnmalRnahmen aus dem Zielszenario

30

25

o

o

o

Periode | Periode Il Periode I Periode IV

(2015-2019) (2020-2024) (2025-2029) (ab 2030) verzichtet werden. Allerdings wird der Ausbau der
Regio-S-Bahn auch im unteren Pfad weiter verfolgt —
zwar nur noch drei weitere SPNV-Haltepunkte, jedoch
weiterhin umfangreiche Taktverdichtungen —, da hier

Fordermittel (Budget) B Budget die Finanzierung von Seiten des Bundes durch Regio-

investive Regionalisierungsmittel unterer Pfad und Bedarf M Bedarf na|i5ierungsmitte| als gesichert angenommen werden
. kann und die MaRnahmenbewertungen besonders

120 hohe Wirkungen gezeigt haben. Aufgrund der Mittel-

knappheit riickt die Effektivitat des Mitteleinsatzes
starker in den Vordergrund. Daher werden verkehrs-
sicherheitsférdernde Malnahmen umgesetzt und

100

80

© eher gestalterische MaBnahmen entfallen.
0 Im Ergebnis ist das Budget der Bremer Investitionsmit-
tel im unteren Pfad tber alle Perioden hinweg mit ins-
20 I I I gesamt 173 Prozent weit Uberzeichnet. Gleichzeitig
o . B konnen die zur Verfligung stehenden Fordermittel

) ) ) ) (investive Regionalisierungsmittel) aufgrund des zu
Periode | Periode Il Periode IIl Periode IV i . . i .
(2015-2019) (2020 -2024) (2025-2029) (ab 2030) erbringenden Bremer Eigenanteils nicht vollstandig
eingesetzt werden. Die Mittel zur StraBenunterhal-
tung der HauptverkehrsstraBen werden gekurzt bzw.
in die Investitionsmittel umgeschichtet, um tberhaupt
einen gewissen Gestaltungsspielraum zu erhalten.

Der untere Pfad zeigt, dass fur die Umsetzung des
Verkehrsentwicklungsplans, d.h. zur Gestaltung der
Rahmenbedingungen fir die zukiinftige Mobilitat
entsprechend der Zielstellungen, eine Finanzierung
durch Bundesmittel erforderlich ist und gleichzeitig
der Verkehrsetat im Bremer Haushalt ausreichend
ausgestattet werden muss.
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Konsumtive Mittel

Der VEP enthilt eine Vielzahl von MaBnahmen, die
Uber reine Infrastrukturmafnahmen hinausgehen und
Verdnderungen im Mobilitatsverhalten durch Kom-
munikation (MaRnahmenfeld L: Mobilitatskultur und
Offentlichkeitsarbeit), Information und Beratung
(MaBnahmenfeld I: Verkehrs- und Mobilitdtsmanage-
ment) erreichen sollen. Diese MaRnahmen werden
aus konsumtiven Mitteln finanziert. Hierzu zahlen
aber auch investitionsbedingte Planungskosten,
zusitzliche Betriebskosten (z.B. OPNV®) sowie zusitz-
liche Personalkosten.

Wéhrend in der ersten Periode die investitionsbeding-
ten Planungskosten zur zeitnahen Umsetzung priori-
tarer MaBnahmen, aber auch im Planungsvorlauf fiir
MaBnahmen, die erst zu einem spéteren Zeitpunkt
realisiert werden kdnnen, erheblich sind, sinken diese
in den folgenden Perioden kontinuierlich. Der Pla-
nungsaufwand sinkt mit Realisierung der vorgesehe-
nen MalRnahmen. Gleichzeitig steigen die zusatzlich
aufzubringenden Betriebskosten mit fortschreitender
Umsetzung der MaBnahmen (z.B. Verldngerung Stra-
Benbahnlinien).

Das Niveau der investitionsbedingten Planungsmittel
sowie der zusatzlichen Betriebsmittel ist entsprechend
der Konzeption zwischen den Finanzierungspfaden
abgestuft. In allen Pfaden werden zusédtzliche konsum-
tive Mittel gegentliber der heutigen Situation benétigt.

6 Die Betriebskosten der SPNV-MaBnahmen (Zugbestellungen) werden
Uber Regionalisierungsmittel finanziert und dementsprechend nicht in
den zusatzlichen Betriebskosten fiir Bremen mit aufgefuhrt.
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MaRBnahmen

Im Folgenden wird das Handlungskonzept vorgestellt.
Es enthélt alle MaBnahmen des Basis- und Zielszenarios.

Einleitend werden jeweils die Grundsatze des MaR-
nahmenfeldes sowie die Bezlige zu den Zielen des VEP
beschrieben. Tabellarisch werden alle MaRfnahmen des

jeweiligen MaBnahmenfeldes aufgelistet. Aus den
Tabellen gehen sowohl die MaBnahmennummer, die
Beschreibung sowie der vorgesehene Umsetzungs-
zeitraum in den drei méglichen Finanzierungspfaden
hervor.

MaBnahmenfeld A/B: Kfz-Verkehr/Wirtschaftsverkehr

Fur die Stadt Bremen als dem zentralen Oberzentrum
in der Europdischen Metropolregion Bremen/Olden-
burg im Nordwesten, als groRter Wohn-, Arbeitsplatz-
und Wirtschaftsstandort der Region, mit seinen star-
ken Verflechtungen in die Region sowie als (See-)
Hafenstadt mit internationaler Bedeutung, aber auch
aufgrund der vorhandenen Stadtstruktur als Band-
stadt entlang der Weser, nimmt der Kfz-Verkehr/Wirt-
schaftsverkehr eine bedeutende Rolle im Verkehrsge-
schehen ein. Auch wenn mit dem MaBnahmenset des
Zielszenarios der Wegeanteil im Kfz/Pkw-Verkehr
splrbar reduziert wird, so gilt es doch, den verblei-
benden Kfz-Verkehr so abzuwickeln, dass Beeintrich-
tigungen weitestgehend reduziert werden kénnen.

Die MaRnahmen des MaRnahmenfeldes Kfz-Verkehr/
Wirtschaftsverkehr leisten vorrangig einen Beitrag zu
den VEP-Zielfeldern 5 (Starkung des Wirtschaftstand-
ortes Bremen, Optimieren der Wirtschaftsverkehre)
und 6 (Reduktion der Auswirkungen des Verkehrs)
wenngleich u.a. auch die Aspekte der Verkehrssicher-
heit und der Verkehrslenkung eine bedeutende Rolle
bei der MaRnahmenkonzeption spielen.

Die MalRnahmen zum StraBennetz im Handlungs-
konzept, die sich aus den Malnahmen des Basis- und
Zielszenarios zusammensetzen, lassen sich in vier
MaBnahmengruppen untergliedern:

e Ausbau der BundesfernstraBen (Autobahnen und
BundesstraBen)

¢ Optimierung von Straenabschnitten/Strafenziigen

¢ Optimierung von Knotenpunkten/Kreuzungen

e Verbesserung der Ampelschaltungen auf einzelnen
StraBenzligen

Die Projekte im Bereich der BundesfernstraBen (Auto-
bahnen und Bundesstralen), hier insbesondere der
Ringschluss im Zuge der A281, dienen der Biindelung
der Kfz-Verkehre und der Entlastung heute tberlasteter
stadtischer Bereiche und Strafen. Da sie gesonderten
Planungsprozessen unterliegen und ihr Bau zum weitaus
groBten Teil mit Bundesmitteln finanziert wird, sind diese
innerhalb des Handlungskonzeptes besonders betrach-
tet worden. Fiir die BundesfernstraBen wird in allen drei
Finanzierungspfaden eine Umsetzung auf Basis des Bun-
desverkehrswegeplans (BVWP) unterstellt. Zu den fiir
die BundesfernstraBen angenommenen Realisierungs-
phasen sei darauf hingewiesen, dass die Zuordnung zu
den Perioden die aus heutiger Sicht wahrscheinlichen
Planungs-, Bau- und Betriebszeitpunkte widerspiegeln.
Diese konnen sich aber aufgrund der weitergehenden
Planungsprozesse ggf. spater anders darstellen.

Bessere Wegweisung zu den Gewerbestandorten

Verbesserte Erreichbarkeit der Innenstadt und
der Gewerbestandorte bei gleichzeitiger Entlastung
der Wohnquartiere: Ringschluss der A281
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MaBnahme

A281 Ringschluss
Neubau der B212n

Seitenstreifenfreigabe
A27

Ausbau VBA A27/A1

Ruckbau Neuenlander
StraRe sowie Anpassun-
gen der LSA

Umbau Heinrich-Plett-
Allee aufgrund StraBen-
bahnverlangerung

Umbau Kirchhuchtinger
Landstrae aufgrund
StraBenbahnverldnge-
rung

Umbau Knotenpunkt
Leher HeerstralRe/
Berckstrale

Beseitigung der héhen-
gleichen BU in Ober-
neuland (laufende
Umsetzung)

Anbindung Wohnpark
Achterdiek, Ausbau der
Verbindungsstrecke

Sanierung Zeppelin-
tunnel (Sebaldsbriicker
Heerstrale)

Erweiterung der Anbin-
dung Gewerbepark
Hansalinie

Verldngerung
Peenemiinder StraBe
zur ErschlieBung
Gesundheitspark

Ausbau der A1

Neubau der B6n

Neubau der B213n

Anschluss der B74n an
das Autobahndreieck
Bremen-Industriehdfen

Beschreibung

Nach Fertigstellung der B212n und A281 wird die Stromer
Landstralle aus dem Lkw-Fiihrungsnetz herausgenommen.

MaBnahme ist zzt. in Umsetzung, wird bis 2015 fertig sein

Umgestaltung im angebauten Bereich

MaBnahme im Zusammenhang mit Nr. BS.19 Verldngerung
StraBenbahn-Linie 1, verbleibende Planungsdauer

MaBnahme im Zusammenhang mit Nr.BS.19 Verldngerung
StraRenbahn-Linie 1, verbleibende Planungsdauer

im Bau

in Planung

MaBnahme ist zzt. in Umsetzung, wird bis 2015 fertig sein

MaBnahme ist zzt. in Umsetzung, wird bis 2015 fertig sein

Die Autobahn 1 wird in Niedersachsen bis Osnabrtick verbrei-
tert, so dass fur jede Fahrtrichtung 3 Fahrspuren vorhanden sind.

Zwischen der klinftigen Autobahn 281 im Bereich der heutigen
Neuenlander Strae (Bundesstrale 6) Uber die Autobahn 1 bis
zur Ortsumgehung Brinkum wird die Bundesstralle 6neu gebaut.
Sie dient zum einen als Ortsumgehung flr Kattenturm zur Entlas-
tung der Kattenturmer HeerstraBe und zum anderen als schnelle
Verbindung zwischen den beiden Autobahnen und zur Entlas-
tung des niedersdchsischen StraBennetzes. Der hier berlcksich-
tigte Bremer Anteil an den Investitionskosten deckt die Mehrkos-
ten fur eine Untertunnelung des Flughafens in offener Bauweise
gegeniber der ebenerdigen Umfahrung des Flughafens ab.

Im Zusammenhang mit dem Bau der Bundesstrale 212neu
zwischen Brake und Bremen-Giterverkehrszentrum (Autobahn
281) ist eine Ortsumgehung fir Delmenhorst vorgesehen.
Diese wird zwischen der B212neu und der Autobahn 28 ent-
stehen, um die Ortslagen von Delmenhorst und Ganderkesee
von Fernverkehren zu entlasten.

Die genaue Lage und Ausgestaltung ist den Untersuchungen
der niedersachsischen StraRenbauverwaltung vorbehalten.

Direkter Anschluss der geplanten BundesstraBe 74neu (im Ver-
lauf der Ritterhuder Heerstrale) an das heutige Autobahn-
dreieck Industriehafen.
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Phase Bau/Realisierung

-1V

Mittlerer
Pfad

Unterer
Pfad
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Malnahme Beschreibung Phase Bau/Realisierung

Oberer  Mittlerer Unterer
Pfad Pfad Pfad

A4 Neue Anschlussstelle An der Autobahn 27 entsteht zwischen dem Bremer Kreuz und Il Il Il
Achim-West der Anschlussstelle Achim die neue Anschlussstelle Achim-West.
Uber die gleichzeitig verlingerte Theodor-Barth-StraB3e erhilt das
Gewerbegebiet Bremer-Kreuz einen besseren Anschluss an die
Autobahn. Die Thalenhorststralle, die Mahndorfer und Uphuser
Heerstrale werden vor allem vom Lkw-Verkehr entlastet.

A5 Ausbau Habenhauser Die Habenhauser BriickenstraBBe wird so erweitert, dass in jeder -1l =1l
BriickenstraRe Fahrtrichtung durchgehend 2 Fahrspuren entstehen. Dazu
mussen auch die Kreuzungen mit der BorgwardstraBe und der
Habenhauser LandstraBe umgebaut werden. Gleichzeitig wer-
den die Ampelschaltungen verbessert, damit der Busverkehr
schneller wird.

A6 Umbau Kreuzung Die MaBnahme dient der ErschlieBung der neuen Besiedlung | I
Habenhauser Land- im Bereich Werdersee. Erfolgt ggf. zusammen mit dem Ausbau
straBe/Habenhauser der Habenhauser BriickenstraBBe
BriickenstraRe

A7 Umbau Kreuzung Im Zusammenhang mit dem Ausbau der Habenhauser Il Il

Borgwardstrale/Haben- Briickenstrale.
hauser BriickenstraRe

A.8 Bessere Ampelschaltun- Verbesserung der Ampelschaltung auf der Habenhauser Il Il Il
gen auf der Haben- BriickenstraRe. Dadurch flieBt der Verkehr hier besser, aller-
hauser BriickenstraBe dings dauert es aus den Nebenrichtungen dann etwas langer.

A9 Ausbau Konrad- Die Konrad-Adenauer-Allee wird durchgehend ausgebaut, so 11l
Adenauer-Allee dass sie kiinftig in beiden Richtungen auch mit Kraftfahrzeugen

befahren werden kann. Gleichzeitig werden die Ampelschal-
tungen verbessert.

A1 Umbau Westzufahrt An der Westzufahrt der Stephanibricke gibt es Staus, so dass 1l I
Stephanibriicke es in der Hauptverkehrszeit linger dauert, aus der Ubersee-
stadt/Eduard-Schopf-Allee auf die Oldenburger StraBe/B6
Uber die Weser zu fahren. Um diese Situation zu verbessern,
muss die Rampenneigung angepasst und gleichzeitig die
Zufahrt umgebaut werden.

A12 Umbau Kreuzung Oster- Teilweise Erweiterung der Kreuzung, um die Staus der Kraft- Il
deich/Habenhauser fahrzeuge zu verringern.
Briickenstrafe

A.13 Umbau Auffahrt Neuen- Das Rechtsabbiegen aus der Neuenlander Strae auf die | I
lander StraBe zur B6 Oldenburger StraBe/B6 in Richtung Stephanibrticke wird
wieder ermoglicht. Damit konnen Schleichverkehre durch die
Neustadt zum Hohentorsplatz verringert werden.

A14 Umbau Kreuzung Hier erfolgt eine teilweise Erweiterung des Knotenpunktes, I
Bremer Heerstrale/ um die Staus der Kraftfahrzeuge weiter zu verringern.
HindenburgerstraBe

A.14a  Optimierung B6/ Die Zufahrts- und Verflechtungsmaoglichkeiten am Fly-Over | |
Fly-Overim Zubringer ~ Uberseehafen werden verbessert durch Verdnderungen in der
Uberseestadt tiber den  Spurenzuordnung
Utbremer Kreisel

A.15 Verlangerung Verlangerung der StraRe Am Gaswerkgraben bis zur Senator- |l 1
Am Gaswerkgraben Apelt-StraRe. Verbesserte Anbindung des Gewerbegebiets im
Bereich Gaswerkgraben/Hermann-Ritter-Strafle und Entlastung
des Hempenwegs sowie der Hermann-Ritter-Strale.

A.16 Bessere Ampelschaltun- Verbesserung der Ampelschaltung auf der Lilienthaler Heer- | I Il
gen auf der Lilienthaler  straBe und der Leher HeerstraBe unter Beriicksichtigung des
und Leher HeerstraBe querenden FuB- und Radverkehrs. Dadurch flieRt der Verkehr
auf den HeerstraBen besser, allerdings dauert es aus den
Nebenrichtungen dann etwas langer.

A7 Bessere Ampelschaltun- Verbesserung der Ampelschaltung auf der Schwachhauser I I Il
gen auf der Schwach- HeerstraBe unter Berticksichtigung des querenden FuR- und
hauser Heerstrale Radverkehrs. Dadurch flieBt der Verkehr auf der HeerstraRe

besser, allerdings dauert es aus den Nebenrichtungen dann
etwas langer.
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MaBnahme Beschreibung Phase Bau/Realisierung

Oberer  Mittlerer Unterer
Pfad Pfad Pfad

A.18 Bessere Ampelschaltun- Verbesserung der Ampelschaltung auf dem Osterdeich unter |
gen auf dem Osterdeich Berticksichtigung des querenden FuB- und Radverkehrs.
Dadurch flieRt der Verkehr dort besser, allerdings dauert es aus
den Nebenrichtungen dann etwas langer.

A.19 Bessere Ampelschaltun- Verbesserung der Ampelschaltung auf der Burger Heerstrale |
gen auf der Burger und  und der Grambker HeerstraBBe unter Beriicksichtigung des
Grambker HeerstraBe querenden FuB- und Radverkehrs. Dadurch flieBt der Verkehr

auf den Heerstralen besser, allerdings dauert es aus den
Nebenrichtungen dann etwas langer.

A.20 Bessere Ampelschaltun- Verbesserung der Ampelschaltung auf der Osterholzer Heer- I I
gen auf der Osterholzer straRe unter Berticksichtigung des querenden FuB- und Rad-
Heerstralle verkehrs. Dadurch flieRt der Verkehr auf der HeerstralRe besser,

allerdings dauert es aus den Nebenrichtungen dann etwas langer.

A.21 Bessere Ampelschaltun- Verbesserung der Ampelschaltung auf den Autobahnzubringer |
gen auf dem Autobahn- Horn-Lehe unter Berticksichtigung des querenden FuB- und
zubringer Horn-Lehe Radverkehrs. Dadurch flieRt der Verkehr hier besser, allerdings

dauert es aus den Nebenrichtungen dann etwas langer.

A.22 Bessere Ampel- Verbesserung der Ampelschaltung auf der SteubenstraBe und Il
schaltungen auf der der Julius-Brecht-Allee unter Berticksichtigung des querenden
Steubenstralle/ FuB- und Radverkehrs. Dadurch flieBt der Verkehr hier besser,
Julius-Brecht-Allee allerdings dauert es aus den Nebenrichtungen dann etwas langer.

A23 Bessere Ampel- Verbesserung der Ampelschaltung auf der HafenrandstrafRe I I I
schaltungen auf der (Beim Industriehafen — StapelfeldstraBe — WerftstraBe —

HafenrandstraRe Bremerhavener Strale — NordstraRe — Hans-Bockler-Strale)

unter Berucksichtigung des querenden Ful8- und Radverkehrs.
Dadurch flieRt der Verkehr dort besser, allerdings dauert es aus
den Nebenrichtungen dann etwas langer.

A.24 Dynamische Verkehrs-  Aufbau von Informationstafeln auf dem Autobahnring Bremen. I Il I
lenkung auf den Auto-  Bei Staus und Stérungen kénnen die Autofahrer rechtzeitig
bahnen Uber Gefahrenstellen informiert und friihzeitig an Staus vorbei
gelotst werden.
A.26 Ertichtigung Wardamm  Ertlichtigung des Wardamms mit verbesserter FuBwegfiihrung I I v
und Ausbau zur Premiumroute flir den Radverkehr statt der
heute sehr holperigen Strecke fur alle Verkehrsteilnehmer.
A.27 Bessere StraBenunter-  Die Stadt Bremen stellt mehr Geld fur den Unterhalt von Strafen | -1V -1V -1V
haltung und Brticken zur Verfiigung. Dadurch kénnen viele Schaden
beseitigt und die Infrastruktur kann langer in einem guten
Zustand gehalten werden. Im mittleren Pfad werden die heuti-
gen Mittel fur StraBenunterhaltung beibehalten, wahrend im
unteren Pfad das Budget gekirzt wird.
A.28 Geschwindigkeits- Die Geschwindigkeit und die Lkw-Fahrverbote werden strenger -1V [EY -1V
Uberwachung Uberwacht.
B.1 Wegweisung zu Damit Beschaftigte und Kunden die Gewerbegebiete gut finden, Il I
Gewerbegebieten werden fehlende Schilder, die dorthin weisen, aufgestellt.
verbessern Damit entfallen meist auch tberflissige Suchfahrten fur Orts-
fremde, die sich nicht auskennen.
B.2 Ausbau Eisenbahn- Beseitigung der in einem speziellen Gutachten identifizierten -1V -1V -1V
knoten Bremen Kapazitdtsengpdsse im Eisenbahnknoten Bremen.
B.3 Innerstadtische Logistik Diese Malnahme zum Transport von Guitern mit Lastenfahr- I
mit Lastenfahrradern radern ist ein vielversprechender Ansatz, um Sendungen im

zentralen Gebiet der Stadt umweltfreundlich zu verteilen.

Malnahmen im Malsnahmenfeld A und B:
Kfz-Verkehr/Wirtschaftsverkehr (inkl. Basisszenario)

* BS: MaRnahmen des Basisszenarios
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GroBere Ausbaumalnahmen im stadtischen Strafen-
netz werden punktuell vorgeschlagen. Hier sind
exemplarisch zu benennen:

e die Verlangerung der StraRe Am Gaswerkgraben zur
Verbesserung der Anbindung der Gewerbebereiche
in Woltmershausen/Rablinghausen sowie der Ent-
lastung des Hempenwegs und der Hermann-Ritter-
StraRe

e der Ausbau der Habenhauser BriickenstraBe zur
Beseitigung der Engpésse in diesem StralBenzug

e der Ausbau der Konrad-Adenauer-Allee im Zwei-
richtungsverkehr, um Verkehre zu biindeln und
benachbarte Stralenziige zu entlasten

Bei diesen Ausbaumafnahmen kommt es aber in
Abhédngigkeit der Finanzierungsméglichkeit in einzel-
nen Finanzierungspfaden dazu, dass nicht alle vorge-
schlagenen MalRnahmen realisiert werden kénnen.
Fiir Details, welche MaBnahme im mittleren bzw.
unteren Finanzierungspfad noch als umsetzbar einge-
stuft werden, sei auf die Tabelle bzw. Karte verwiesen.

Zu den MafRnahmen des Handlungskonzeptes gehéren
Umbauten an Knotenpunkten des HauptstraBennet-
zes der Stadt Bremen mit einer teilweisen Erweiterung
der vorhandenen Spuren, um hier die auftretenden
verkehrlichen Defizite zu beseitigen. Dadurch wird
auch die Gefahr des Ausweichens in das nachgeord-
nete StraRennetz verringert. Je nach Finanzierungs-
moglichkeit kdnnen aber auch hier nicht alle der vor-
geschlagenen Umbauten an den Knotenpunkten
umgesetzt werden.

Die Auswahl, welche MaBRnahmen aus den beiden
MaBnahmengruppen »Optimierung von Strafenab-
schnitten/StraRenziigen« sowie »Optimierung von
Knotenpunkten/Kreuzungen« bei nicht ausreichen-
den Finanzmitteln nicht fiir die Umsetzung vorgese-
hen sind, orientiert sich u.a. an der verkehrlichen
Funktion des Netzelementes im Netzzusammenhang,
der Relevanz des Defizits oder auch an der Wechsel-
wirkung mit anderen MaBnahmen (teils auch aus
anderen Mafnahmenfeldern) bzw. weiterer Aspekte,
wie etwa der Verkehrssicherheit und der Effizienz des
Mitteleinsatzes.

Ein Schwerpunkt der im Handlungskonzept enthalte-
nen Malnahmen bildet die Verbesserung der Schal-
tungen der Lichtsignalanlagen auf einzelnen StraBen-
ziigen im HauptstraRennetz, um dort den Verkehrsfluss
zu erhéhen und damit auch das Ausweichen in die
nachgeordneten StrafRen zu minimieren. Diesem Ziel
dient auch die dynamische Verkehrslenkung auf den
Autobahnen um Bremen sowie die Verbesserung der
Wegweisung zu den Gewerbegebieten. Fiir den Fall,
dass die Finanzmittel nicht ausreichen, um alle vorge-
sehenen Verbesserungen der Ampelschaltungen zu
realisieren, wird bei einigen StraBenziligen auf die
Umsetzung verzichtet werden missen. Hierbei wer-
den die StraRenzlige, bei denen der Problemdruck
und die Funktion/Bedeutung des StraBenzuges im

System der HauptstraBen besonders hoch sind, auch
im unteren Finanzierungspfad berticksichtigt.

Mit diesen Erweiterungs-/Optimierungsmafnahmen
im StralBennetz wird auch die Erreichbarkeit einer
Reihe von Wirtschaftsstandorten (Gewerbegebiete
und Zentren) — insbesondere der Innenstadt Bremens
als dem zentralen Wirtschaftsstandort — sichergestellt
bzw. verbessert.

Ein weiteres zentrales Element im MaBnahmenfeld
Kfz-Verkehr ist die Intensivierung der Strafenunter-
haltung, sodass viele vorhandene Schaden beseitigt
werden kdnnen und die StraReninfrastruktur l[dnger
in einem guten baulichen Zustand gehalten werden
kann. Diese MaBnahme kommt nicht nur dem Kfz-
Verkehr zugute, sondern dient auch der besseren
Befahrbarkeit durch andere Verkehrsmittel (z.B. Bus
oder Radverkehr). Sie trdgt auch zur Reduzierung der
Verkehrsunfalle im flieBenden Verkehr bei.

Neben den MaBnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsabwicklung im HauptstraBennetz soll die Uber-
wachung der Geschwindigkeit verstarkt sowie die
Einhaltung der Lkw-Fahrverbote starker tiberwacht
werden, um so die gewiinschte Lkw-Btindelung auf
den Strecken des Lkw-Flhrungsnetzes zu unterstit-
zen. So kann die Verkehrssicherheit erh6ht, die Trenn-
wirkung verringert und damit die Beeintrachtigung
der Bevolkerung in den Quartieren reduziert werden.
Diese MafRnahme soll in allen drei Finanzierungspfa-
den durchgefuhrt werden.

Eine Sonderstellung im Bereich des Wirtschaftsver-
kehrs nimmt der Ausbau des Eisenbahnknotens Bre-
men ein. Hierunter ist die Beseitigung der —in einem
speziellen Gutachten - identifizierten Kapazitatseng-
passe im Eisenbahnnetz des Knotens Bremen Hbf zu
verstehen. Einerseits konnen so die auf die bremi-
schen Hafen bezogenen Guterverkehre verstarkt und
effizienter mit der Eisenbahn abgewickelt und ande-
rerseits auch Strecken-Kapazitaten fir den geplanten
Ausbau des SPNV (s.u.) geschaffen werden. Auch
diese MalBnahme wird — wie die BundesfernstraBen —
im Rahmen des Handlungskonzeptes gesondert
behandelt, da fiir den Ausbau des Eisenbahnknotens
Bremen gesonderte Planungsprozesse gelten und
Finanzmittel des Bundes bzw. der Bahn einbezogen
werden. Der Ausbau des Eisenbahnknotens Bremen
sollin allen drei Finanzierungspfaden aus dem Bun-
desschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) im Rah-
men des BVWP sowie durch das 2. Seehafenhinter-
landsofortprogramm umgesetzt werden.
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MaBnahmen des MaBnahmenfeldes

Kfz- und Wirtschaftsverkehr im Zielszenario
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MaBnahmenfeld C: FuBverkehr/Nahmobilitat
Das ZufuBgehen wurde in der Verkehrsplanung der Die MaBnahmen tragen zu einer fuBgéngerfreundli-
vergangenen Jahrzehnte nicht in seiner Bedeutung als  chen Gestaltung von StraBenrdumen und einer ver-
elementare Fortbewegung und Chance zur Belebung  besserten Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum
der Stadte erkannt. Entsprechend sind grundsétzliche, bei.
straBenraumllc.he Maéngel und riicklaufige FuRverkehrs- Um kurze Wege und die Nahmobilitat zu starken,
mengen auch in Bremen festzustellen. Ausschlagge- ) . .. ;
. . sollen fuRgangerfreundliche StraBenrdaume und ein

bend ist vor allem die Flachenkonkurrenz der unter- .

o . . attraktives Wegenetz geschaffen werden. Aufgrund
schiedlichen Nutzungsanspriiche, als deren Ergebnis N

.. . . . o des kleinteiligen PlanungsmaRstabs von FuBverkehrs-

zuletzt »Rest-Flachen« fuir FuBgéanger/innen lbrig

) . - mafnahmen werden FuBverkehrskonzepte auf Stadt-
bleiben. Aktuell werden die Chancen der Nahmobili- . o

. R, . teilebene prioritdr im Handlungskonzept vorgesehen.
tat neu entdeckt. Ziel ist die Riickgewinnung von . .

R . . . . ) Es soll damit ermoglicht werden, den Bestand des
offentlichen Raumen fur Aufenthalt und barrierefreies . . .
s Griinen Netzes zu erhalten und weiterzuentwickeln
ZufuRgehen. Dazu ist ein grundlegendes Umdenken ) )
. I . . sowie MaRnahmen zur Gestaltung fuBgangerfreund-
mit neuer Prioritdtensetzung in der Planung und Praxis . . )
. licher Wege und StraBenrdume umzusetzen. Als wei-
notwendig. L p .
teres prioritares fuBgéangerfreundliches Konzept sollen
Der VEP greift die Starkung der kurzen Wege und der  Begegnungszonen in Wohnquartieren und Nahver-
Nahmobilitit entsprechend der Ziele, vor allem aber  sorgungszentren, ohne Konflikte mit dem OPNV, als
in Zielfeld 1 (Gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen  Verkehrsversuch erprobt werden. Hierdurch soll die
ermdglichen, Gleichberechtigung aller Verkehrsteil- Strafenraumattraktivitdt und Verkehrssicherheit
nehmer/innen starken), auf. Dartiber hinaus wird mit ~ sowie die Nahmobilitdt insgesamt verbessert werden.
der Forderung des FuBverkehrs auch den Zielfeldern 2 . .
. . . . L Zur Reduzierung der Trennwirkung von Hauptver-
(Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit bei der Nut- ) .
B ) kehrsstraBen, zur Starkung der Nahmobilitat und zur
zung erhéhen) und 6 (Auswirkung des Verkehrs auf ) . G N
. . Erhdhung der Verkehrssicherheit ist ein Programm fur
Mensch, Gesundheit und Umwelt nachhaltig und .
spiirbar reduzieren) Rechnung getragen mehr und verbesserte Querungshilfen vorgesehen,

P & getragen. darunter sind v.a. Zebrastreifen, FuBgangerampeln,
Im Zielszenario sind 17 MalBnahmen zur Férderung ein seitliches Vorziehen der Gehwege und bauliche
des FuBverkehrs und der Nahmobilitat enthalten. Mittelinseln zu verstehen. Auch die Trennwirkung an
MaBnahmen, die der Nahmobilitat zugutekommen, stark frequentierten Knotenpunkten (z.B. Am Brill/
sind in der Regel sehr kleinteilig und detailgenau. Der  MartinistraBe/Bulrgermeister-Smidt-StraBe) ist mit
gesamtstaddtische, strategische Ansatz des VEP l4sst hoher Praferenz abzubauen und eine nahmobilitats-
eine Konkretisierung der Vielzahl erforderlicher Einzel-  freundliche Gestaltung mit direkten und sicheren
mafnahmen nicht zu, so dass hier teilweise nur pro- ~ Wegebeziehungen fur den FuB- und Radverkehr zur
grammatische Ansdtze als MaBnahme benannt werden, Stdrkung der Innenstadt zu realisieren.
deren Umsetzung eine Konkret|5|eru_ng ur]d Vertie- Die in der ersten Phase des VEP identifizierten Mangel
fung auf Stadtteilebene erfordern. Eine Vielzahl der . . .

. . .. in Form von Netzlticken und unsicheren bzw. umwe-
MaBnahmen aus diesem MalBnahmenfeld wird priori- . .

. . o gigen Wegebeziehungen sollen durch entsprechende
tar behandelt und fur eine kontinuierliche Umsetzung i
. . . o Netzanpassungen zugunsten der Nahmobilitat abge-
Uber mehrere Perioden hinweg berlicksichtigt.

baut werden.
Attraktive Fulgédnger-
zone mit hoher
Aufenthaltsqualitat —

Zentrum Vegesack




Nr.

CA1

C.1b

C2

C3

C4

C.5

C.6

C.7

(OR ]

(O]

C.10

MaBnahme

Begegnungszone in
Wohnquartieren

Begegnungszone in
Nahversorgungs-
zentren

Mehr Platz fir FuB-
ganger

Keine Falschparker auf
Gehwegen

FuBverkehrskonzepte

Stadtteilplane weisen
neue Wege

FuRgangerfreundliche
Kreuzungen

Mehr Griin in StraBen

Stadtmobel

StraRensperrung fur
belebte StraRen

Umgestaltung Dobben-
weg/ Schleifmuhlen-
weg/Auler der
Schleifmuhle

Beschreibung

Eine Begegnungszone ist eine Form der Verkehrsberuhigung
aus der Schweiz, in der FuBganger/innen Vortritt vor Fahrzeu-
gen haben. Sie zielt auf eine Steigerung der StraBenraumattrak-
tivitat und eine Erh6hung der Verkehrssicherheit ab, indem die
Wohn- und Geschaftsnutzung gegentber der Verkehrsfunktion
starker gewichtet und die Aufenthalts- und Verkehrsbedingun-
gen fir den langsamen Verkehr verbessert werden. Eine bau-
liche Umgestaltung des StraBenraums (wie bei SpielstraRen oder
Shared Space) ist nicht unbedingt erforderlich. Bremen probiert
dieses innovative Instrument im Rahmen eines Verkehrsversuchs
in ausgewdhlten Wohnquartieren aus.

Bremen probiert das innovative Instrument der Begegnungs-
zonen im Rahmen eines Verkehrsversuchs auch in ausgewéhl-
ten Nahversorgungszentren (z.B. Ortsmitte Osterholz) aus.

Auf wichtigen FuBverkehrsverbindungen (vor allem in den
Stadtteilzentren) werden die FuBwege freigehalten, ausrei-
chend breite Gehwege hergestellt und Ful’- und Radverkehr
getrennt.

Gehwege sind fur FuBgénger/innen da und missen von par-
kenden Autos freigehalten werden. Bremen setzt ein Pro-
gramm um, bei dem das illegale Parken von Autos erschwert
wird und die FuB- und Rettungswege freigehalten werden.

Es wird ein Programm eingerichtet, mit dem in jedem Stadtteil
ein Konzept fiir den FuBverkehr entwickelt werden kann. Das
Wegenetz (Griines Netz) wird aktualisiert und wichtige Achsen
gestaltet. Nahmobilitdtsfreundliche Konzepte wie die Nette
Toilette konnen integriert werden.

Stadtteilplane informieren unterschiedliche Zielgruppen Gber
Ziele und Wege. Zum Beispiel Kinder, Jugendliche, Senior/-
innen sehen ihren Stadtteil mit unterschiedlichen Augen, haben
unterschiedliche Bedarfe und Interessen. Stadtteilpldne regen
an, zu FuB zu gehen und neue Wege zu beschreiten.

Es wird ein neues Programm zur fuBgangerfreundlichen Gestal-
tung von Ampelkreuzungen aufgelegt. Das Programm beinhal-
tet sowohl Verbesserungen an Ampelschaltungen als auch die
Umgestaltung der Kreuzungen. Umsténdliche Wegefiihrung,
mehrfache Ampelwartezeiten und fuBgéngerunfreundliche
Sperrgitter werden ins Visier genommen.

Bei manchen StraBenrdumen reichen Bdume, um die stadtebau-
liche Erscheinung zu verbessern. Bremen erhdht die Finanzmittel
fur die Pflanzung und Pflege von Baumen und Griingestaltung.

Stadtmdbel laden zum Verweilen ein. Unterschiedliche Guppen
haben unterschiedliche Interessen: Bénke bieten &lteren und
mobilitdtseingeschrankten Menschen eine Pause. Spielgerate
und bunte Gestaltungselemente machen den Weg fiir Kinder
zum Erlebnis. Sportgeréte fiir Jung und Alt motivieren zu Bewe-
gung. Jugendliche brauchen &ffentliche Orte als Treffpunkte.

Gerade in Stadtteilzentren tberlagern sich hdufig viele Anspri-
che. Zeitweise sollen StraBen fiir den Autoverkehr gesperrt
werden und laden dann zum Verweilen und Flanieren ein. Zum
Beispiel an Samstagen kann so der Wochenendeinkauf in ent-
spannter Atmosphare stattfinden. Belebte Strafen tragen zu
Urbanitat bei. Temporare SpielstraBen gibt es in Bremen
bereits. Auch diese Moglichkeit der StraRensperrung soll weiter
genutzt werden.

Der Kreuzungsbereich Dobbenweg/Schleifmihlenweg /AuBer
der Schleifmtihle ist bislang fir FuBganger/innen eine deutliche
Barriere. Auch die Haltestelle ist nur umstandlich zu erreichen.
Mit dem Fahrrad kdnnen einige Verbindungen nur sehr umwe-
gig befahren werden, viele Radfahrer/innen fahren stattdessen
auf der linken StraBenseite. Die Kreuzungen werden daher so
umgestaltet, dass es sichere und direkte Wegebeziehungen fir
FuB- und Radverkehr gibt.
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Phase Bau/Realisierung

Oberer

Pfad
|

-1V

-1V

-1V

" -1v

-1V

Mittlerer
Pfad

Unterer
Pfad

-1V -1V
-1V -1V
-1V -1V
" -1v

-1V In-1v
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MaRnahme Beschreibung Phase Bau/Realisierung
Mittlerer Unterer
Pfad Pfad
C.11 Umgestaltung Die Brillkreuzung (Am Brill/Biirgermeister-Smidt-Str./ Martinis- | |
Brillkreuzung trale) ist bislang fur FuBganger/innen eine deutliche Barriere

und trennt das Faulenquartier vom Rest der Altstadt. Die Kreu-
zung wird so umgestaltet, dass es sichere und direkte Wege-
beziehungen fur FuB- und Radverkehr gibt. Zudem wird sie
stddtebaulich aufgewertet und die Haltestellensituation hin-
sichtlich der Optimierung der Wegebeziehungen und des Ver-
kehrsflusses (OPNV) gepriift.

C.12 Umgestaltung Die Domsheide ist ein zentraler Angelpunkt des bremischen -1l -1l -1V
Domsheide/ OPNV. Aufgrund der Gestaltung der Haltestellenbereiche
Balgebrickstrale kommt es regelméBig zu Konflikten zwischen FuBganger/

innen, Radfahrer/innen und dem OPNV. Eine Neugestaltung
soll diesen zentralen Punkt in der Stadt barrierefrei und sicher

machen.
C.13 Umgestaltung Die Kreuzung KirchbachstraBe/Kurfiirstenallee/An der Gete ist [lI I
KirchbachstraRe/ eine grolflachige Kreuzung, Wege zu FuB und mit dem Rad

Kurfurstenallee/Gete  sind umsténdlich. Die Kreuzung wird so umgestaltet, dass es
sichere und direkte Wegebeziehungen fur FuB- und Radver-

kehr gibt.
C.14 Umgestaltung Der Bahnhofsvorplatz in Blumenthal (Landrat-Christians- | |
Bf Blumenthal Strale) ist ein wichtiger Verkntpfungspunkt zwischen Regio-

S-Bahn und Bussen. Er soll umgestaltet werden um direkte,
sichere und barrierefreie Wegebeziehungen fiir den FulR- und
Radverkehr zu erméglichen.

C.15 FuBgéngerfreundliche  Die Ampelschaltungen werden unter Beachtung der Zielsetzung | - IV -1V -1V
Ampelschaltungen des VEP zugunsten des FuBverkehrs optimiert. Insbesondere
werden die besonderen Belange von dlteren Menschen beriick-
sichtigt.
c.16 Mehr Querungsstellen  Bremenweit wird die Querbarkeit von StraBen verbessert. Mit | - IV -1V -1V
fir FuBgénger diesem Programm sollen bestehende Querungstellen fiir FuB-

ganger/innen optimiert und weitere Querungsmaoglichkeiten
wie z.B. Zebrastreifen und Mittelinseln neu eingerichet werden.

MaBnahmen im MaBBnahmenfeld C: FuBverkehr/Nahmobilitét

Belebte Promenade
an der Weser —
Schlachte

zum Inhaltsverzeichnis



Fur eine fuBgangerfreundliche Gestaltung gilt es, die
Anspriiche und den Platzbedarf unterschiedlicher Per-
sonengruppen zu berlicksichtigen (z.B. Personen mit
Kinderwagen/Rollstuhl/Rollator). Dies betrifft vor-
rangig Wegeverbindungen mit einer hohen Frequenz
an FuBgénger/innen, z.B. in Stadtteilzentren. Vor
allem die in Bremen aufgrund der gemeinsamen und
vielfach flir beide nicht ausreichend breite Verkehrs-
flhrung im Seitenraum auftretenden Konflikte zwi-
schen dem FuB- und Radverkehr gilt es moglichst
durch eine rdumliche Trennung beider Verkehrsarten,
entweder durch markierte Fihrungen auf der Fahr-
bahn, durch Attraktivierung der Radrouten im Neben-
strafennetz oder durch Verbreiterung der Geh- und
der Radwege, zu reduzieren. Aufgrund der im Rah-
men der Beteiligungsrunden und der Chancen- und
Maéngelanalyse identifizierten Bedeutsamkeit des The-
mas flr Bremen ist die Bearbeitung und Optimierung
sukzessive und kontinuierlich zu gewahrleisten.

Mit ortsspezifischen programmatischen Ansatzen soll
zudem die Aufenthaltsqualitat in StraBenrdumen
erhoht werden. Die vielfaltigen Barrieren des FuRver-
kehrs, v.a. durch parkende Autos, aber auch parkende
Fahrrader, Aufsteller, Warenauslagen etc. auf den
Gehwegen, sollen abgebaut und damit ein
Raum(riick)gewinn fur den FuBverkehr gewdhrleistet
werden. Es soll ein dauerhaftes Programm umgesetzt
werden, bei dem das illegale Parken von Autos
erschwert und die FuB- und Rettungswege freigehal-
ten werden. Mehr Grin in StraBenrdumen tragt zu
einem angenehmeren Stadtklima bei. Stadtmaobel in
Form z.B. von Sitz- oder Spielrouten stellen ein Ange-
bot fiir unterschiedliche Altersgruppen dar und laden
zum Verweilen ein. Dabei gilt es stets, die barrierefreie
Gestaltung der StraBenrdume zu beriicksichtigen und
fortzufiihren.
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Sitzgelegenheiten laden zum Verweilen
ein — Reeder-Bischoff-Strale

Zebrastreifen kehren ins Stadt-
bild zuriick — Lachmundsdamm

HumboldtstralBe nach dem Umbau —
fuBgéngerfreundlich und barrierefrei

Temporére StralSen-
umnutzung: Picknick
auf dem Osterdeich
zur Breminale
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MaBnahmenfeld D: Radverkehr

Radfahren liegt im Trend. Es sichert eine emissions-
freie Mobilitdt und tragt somit wesentlich zur Erho-
hung der Lebensqualitéat bei. Radfahren ist gesund
und ermoglicht breiten Bevolkerungsschichten einen
sehr preiswerten Zugang zur gesellschaftlichen Teil-
habe. Zudem sind mit der Férderung des Radverkehrs
positive wirtschafts- und tourismusférdernde Auswir-
kungen sowie ein Imagegewinn fir Stadt und Region
verbunden. Radverkehrsférderung ist damit immer
auch Bestandteil einer positiven Stadtentwicklung.
Neue Trends (z.B. Marktboom der Pedelecs), Rad-
fahren als Lifestyle, gute Rahmenbedingungen (hoher
Anteil von kurzen Wegen) sowie ein Wertewandel in
der Gesellschaft lassen von sich aus ein weiteres
Wachstum des Radverkehrs erwarten.

Das Rad ist ein besonders stadtvertragliches Verkehrs-
mittel und spielt mittlerweile in Stadten in ganz Europa
eine Schlusselrolle bei der Umsetzung einer urbanen
und zukunftsweisenden Verkehrsplanung. Bremen
nimmt mit seinem hohen Radverkehrsanteil dabei
eine euroweite Spitzenposition bei den Stadten tber
500.000 Einwohner ein. Aufgrund der Ergebnisse der
Chancen- und Mangelanalyse ist ersichtlich, dass
Bremen sich aufgrund einer veralteten, nicht dem
Stand der Technik entsprechenden und somit nur teil-
weise zukunftskompatibler Radverkehrsinfrastruktur
starker und zielorientiert zuwenden muss.

Entsprechend der hohen Bedeutung des Radverkehrs
fur eine stadt- und umweltvertragliche sowie bezahl-
bare Mobilitat wird die Férderung des Radverkehrs im
Zielsystem des VEP angesprochen, primér in den Ziel-
feldern 1 (Gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen
ermoglichen, Gleichberechtigung aller Verkehrsteil-
nehmer/innen starken) und 4 (Verkniipfung der Ver-
kehrssysteme und Angebote im Umweltverbund zwi-
schen Bremen und der Region verbessern). Besondere
Erwdhnung findet das Radfahren aber auch unter den
Sicherheitsaspekten im Zielfeld 2 (Verkehrssicherheit
und soziale Sicherheit bei der Nutzung erhéhen).
AuBerdem tragt Radverkehrsférderung zu der — als
Ziel formulierten — nachhaltigen Reduktion der Aus-
wirkungen des Verkehrs auf Mensch, Umwelt und
Gesundheit (Zielfeld 6) bei.

Aufgabe des MaBnahmenfeldes Radverkehr ist es,
den im grofRstadtischen Vergleich hohen Anteil des
Radverkehrs am Modal Split in Bremen nicht nur zu
halten, sondern durch eine zielgerichtete, effektive
und wahrnehmbare Férderung des Radverkehrs auch
zu steigern. Hierfur gilt es, die schnell und effektiv
durchfiihrbaren MaBnahmen zeitnah und prioritar
umzusetzen, um die Wahrnehmung dieser Férderung
und somit eine Steigerung der Radverkehrsnutzung
infolge bessere Angebote zu unterstiitzen. Neben der
Verbesserung der Infrastruktur und der Weiterent-
wicklung des Radverkehrsnetzes kommen entspre-
chend den Empfehlungen des Nationalen Radver-
kehrsplans 2020 ebenfalls Ansatze zum Tragen, die
das Serviceangebot und das Themenfeld Kommunika-
tion betreffen (vgl. auch MaBnahmenfeld L: Mobili-
tatskultur und Offentlichkeitsarbeit). Dartiber hinaus
sind in den MaRnahmenfeldern F: StraBenraumgestal-
tung, Barrierefreiheit, H: Inter- und Multimodalitat
und K: Verkehrssicherheit weitere MaBnahmen mit
Bezug auf den Radverkehr enthalten.

‘
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BS.4

BS.15

BS.16

D.1

D.2

D.3

D.4

D.5

D.6

D.7

D.8

D.9

Malnahme

Fahrradfreundlicher
Umbau an 19 Knoten-
punkten des Haupt-
straBennetzes

Einrichtung LSA am
Knotenpunkt Friedrich-
Klippert-Strafe/Zur
Vegesacker Fahre

Verbesserung Fahr-
bahnquerung im
Bereich Georg-
Gleistein-StraBe/
Kirchheide/Achterrut
(Hst.G.-Heinemann-
Burrgerhaus)

Qualitdtsmanagement
zur Mangelbehebung

Scherbentelefon

Fahrradfreundliche
Ampelkreuzungen

Grune Welle fur den
Radverkehr

Engpésse im Radwege-
netz beseitigen

Programm zur
Zukunftsperspektive
von Radwegen

Mehr Markierungen
ftir Radverkehr

Fahrradstraen

Zeitweise Freigabe
der FuRgangerzone
Vegesack fur den
Radverkehr

Mangelbehebung im
Radverkehrsnetz

Fahrradwegweisung
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Beschreibung

Phase Bau/Realisierung

Mittlerer Unterer
Pfad Pfad

MaBnahme ist zzt. in Umsetzung, wird bis 2015 fertig sein I I I
(die folgenden Knoten werden mit aufgenommen: Norderldn-

der/Grollander StraBe, Brakkdmpe/Stedingsehre, Huchtinger
HeerstraBe/Brokhuchtinger LandstraBe)

Bremen stellt sich der Aufgabe, viele Mdngel in der Radver- I | |
kehrsinfrastruktur zu beheben. Die Anlage einer Datenbank
sowie ein klares Management sind die Basis, um die Qualitat
im Radverkehrsnetz zu gewdhrleisten.

Ein »Scherbentelefon« erméglicht es allen Radfahrer/innen, -1V B\
Mangel von unterwegs zu melden — per Telefon oder Online-
Formular. So tragen Nutzer/innen dazu bei, dass Mangel
erfasst und behoben werden kénnen.

Das Bremer Programm zur fahrradfreundlichen Gestaltung von 1-1V -1V -1V
Ampelkreuzungen wird fortgesetzt. Das Programm beinhaltet

sowohl Verbesserungen an Ampelschaltungen als auch die

Umgestaltung der Kreuzungen.

Auf besonders wichtigen Radverkehrsstrecken werden aufein- | 11| =1l
anderfolgende Ampelschaltungen so optimiert, dass Fahrrad-
fahrende flussig tber die Ampeln kommen, ohne dass andere

Verkehrstrager stark beeintrachtigt werden.

Bestehende Kapazitatsengpdsse in der Radverkehrsinfrastruk- 111l =1 =1

tur werden beseitigt, sofern dies lokal moglich ist.

Der GroBteil der Radwege in Bremen kann benutzt werden — | |
muss aber nicht. Viele Radfahrer/innen in Bremen fahren gerne
auf Radwegen. Die Erhaltung der Radwege kostet Geld.
Gleichzeitig bergen Radwege in Einmiindungsbereichen ein
erhdhtes Unfallrisiko. Mit einem Konzept wird gepriift, welche
Radwege zu erhalten sind und wo die Flachen sinnvoll anders
genutzt werden kénnen.

Markierungen auf der Fahrbahn machen Radverkehr sichtbar.  1-1V -1V -1V
Piktogramme und Schutzstreifen verdeutlichen die erforderli-
chen Flachen fiuir Radfahrer/innen. Vorbeifahrstreifen und Auf-
stellbereiche an Kreuzungen ermoéglichen Radfahrer/innen das
Vorbeifahren an wartenden Autos und direkt links abzubiegen.
FahrradstraBen werden systematisch eingesetzt, um wichtige ~ 1-1I -1l -1l
Radverbindungen zu schaffen oder Hauptrouten im Radver-

kehrsnetz aufzuwerten.

Die FuBgangerzone in Vegesack wird auBerhalb der Geschafts- | |
zeiten der Laden fur den Radverkehr gedffnet, um eine direkte
Verbindung zwischen Bahnhof Vegesack und der LindenstraRe
zu ermoglichen.

Bremen erhoht die Finanzmittel fir den Unterhalt der Rad- -1V -1V -1V
wege. Dadurch kénnen Schaden beseitigt werden und die
Infrastruktur halt langer.

Die Unterhaltung der Beschilderung fiir den Radverkehr wird ~ 1-1V -1V -1V
sichergestellt. Denn nur Schilder, die intakt sind, weisen den

richtigen Weg.
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D.16

D.19

D.19b

D.19c¢

D.20

D.20a

D.21

D.22
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MaBBnahme

In EinbahnstraBen
in Gegenrichtung
radfahren

Radverkehrsnetz
verdichten

Premiumroute
HB-Nord - Innenstadt —
Hemelingen

Premiumroute
Huchting — Innenstadt
— Uni - Lilienthal

Premiumroute
Obervieland — Neustadt
— Woltmershausen —
GVzZ

Premiumroute
Kleiner Ring

Premiumroute GroRer
Ring: Woltmershausen
— Grolland (Ochtum-
deich) — Obervieland -
neue Weserbriicke A1
— Hemelingen —
Gartenstadt Vahr —
Schwachhausen —
Findorff — Walle — neue
Fahre (im unteren Pfad
nur rechts der Weser)

Premiumroute

halber GroRer Ring:
Uberseestadt — Biirger-
park — Sebaldsbriick —
Hemelingen

Premiumroute Univer-
sitdt — Neue Vahr —
Sebaldsbriick — Arbergen

Premiumroute
Woltmershausen —
Huchting -
Delmenhorst

Premiumroute Garten-
stadt Vahr — Osterholz

Neue Radfahrer- und
FuRgangerbriicken
Piepe — Stadtwerder —
Altenwall

Beschreibung

Mittlerer

Pfad

Noch gibt es einige EinbahnstraBen in Bremen, die nicht offiziell -1 =1l
dafur freigegeben sind, dass Radfaherer/innen hier in Gegen-
richtung fahren kénnen. Bremen wird weiter Einbahnstrafen

fur Radverkehr in Gegenrichtung 6ffnen.

Das Radverkehrsnetz soll weiter verdichtet werden. Der neue | |
Flachennutzungsplan weist Griinverbindungen aus, die in das
Radverkehrsnetz integriert werden sollen. Auf Stadtteilebene

gibt es Bedarf, weitere Routen z.B. als Querverbindungen auf-

zunehmen.

Das Bremer Stadtgebiet ist sehr lang gezogen. Um Radfahren
auch auf langeren Entfernungen nach Bremen-Nord oder
Mahndorf attraktiv zu machen, wird eine Premiumroute ent-
wickelt: Ztgiges Radfahren auf komfortablen Wegen, Neben-
einanderfahren und Uberholen sowie méglichst geringe Zeit-
verluste an Kreuzungen machen das Rad noch schneller. Auch
Gropelingen, Walle, Hastedt und Hemelingen sind damit gut
per Fahrrad erreichbar.

Einmal quer zur Weser, von Huchting durch die Neustadt, die
Innenstadt, Schwachhausen bis zur Universitdt und weiter raus
Richtung Lilienthal. Abschnittsweise biindelt diese Achse
bereits heute groBe Radverkehrsmengen. Die neuen Briicken
zwischen Piepe — Stadtwerder — Altenwall bieten die Méglich-
keit, die Engpédsse Domsheide und Wilhelm-Kaisen-Brticke zu
umfahren und die Premiumroute parallel zur Friedrich-Ebert-
StraBe durch die MeyerstralRe zu fiihren.

Mit dieser Premiumroute wird eine fahrradfreundliche Anbin-
dung der Stadtteile Obervieland und Woltmershausen an die
Innenstadt sowie das GVZ geschaffen. Der Engpass auf der
stark frequentierten Route entlang der Kleinen Weser muss im
Zuge der Premiumroute gelést werden.

Die Premiumroute ermdglicht ein Umfahren der Innenstadt,
der Neustadt und Ostlichen Vorstadt und dient so als zentraler
Verteiler. Von der Stephanibricke tiber die Neuenlander StraBe,
die Erdbeerbriicke, dann parallel zur Bahn bis zur HemmstraBe
und zurtick zur Weser.

Der GroBe Ring ermdglicht ztigiges und komfortables Radfahren
auf tangentialen Strecken, z.B. verbindet die Route die Uber-
seestadt und den Bremer Westen durch den Buirgerpark mit
Schwachhausen und Sebaldsbriick. Auf dieser Strecke ist das
Fahrrad konkurrenzlos. Zwei neue Weserquerungen (Fahre und
Briicke Hohe A1) schaffen neue Verbindungen, kiirzere Wege
und machen das Radfahren attraktiver.

Die tangentiale Route verbindet die Uberseestadt und den
Bremer Westen durch den Birgerpark mit Schwachhausen und
Sebaldsbriick. Auf dieser Strecke ist das Fahrrad konkurrenzlos.
Im unteren Pfad wird der GroRe Ring nur rechts der Weser als
tangentiale Verbindung realisiert.

Im weitldufigen Nordosten von Bremen btindelt eine Premium- 1V \Y
route die tangentialen Verkehre zwischen Universitat, Neuer
Vahr, Sebaldsbriick und Arbergen.

Eine direkte Route zwischen Woltmershausen, Huchting und 1 1
Richtung Delmenhorst macht das Radfahren zwischen den

Stadtteilen und vor allem fiir Pendler/innen attraktiv.

(Voraussetzung ist die Realisierung der Mainahme A.26)

Fur eine attraktive Anbindung des Bremer Nordostens mit dem 111 I
Fahrrad wird eine Premiumroute bis Osterholz geschaffen.

Es werden zwei neue Rad- und FuBgangerbricken Uber die kleine
Weser (zwischen Piepe und Stadtwerder) und die Weser (zwischen
Stadtwerder und Altenwall) gebaut. So kdnnen Radfahrer/innen
kiinftig die Nadelohre Wilhelm-Kaisen-Bricke und Tiefer, sowie
die Domsheide umfahren. AuBerdem geht es schneller aus der
Neustadt in Richtung Viertel, Bahnhof und Schwachhausen. Auch
werden die Wohnquartiere auf dem Stadtwerder besser an die
Nahversorgungsbereiche im Buntentor angebunden.

Phase Bau/Realisierung

Unterer
Pfad
I =1l

I =1v
"n-1v
=1V
A%

\%

-1V
" -1v
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Phase Bau/Realisierung

D.23 Neue Radfahrer- und  Es wird eine neue Weserbrticke fiir FuRganger/innen und Rad- | -1l
FuBgangerbriicke tber fahrer/innen zwischen Habenhausen und Hemelingen (in Hohe
die Weser (Hemelingen der A1) gebaut. Dadurch entfallen in Zukunft lange Umwege
— Habenhausen) Uber die Erdbeerbriicke.
D.24 Bessere Radabstell- Die 6ffentlichen Fahrradabstellanlagen werden bremenweit =1
anlagen verbessert. Insbesondere in der Innenstadt, den Stadtteil-
zentren und in den Wohnquartieren werden neue Fahrrad-
abstellanlagen geschaffen.
D.25 Unterhaltung von Die Unterhaltung und Pflege von &ffentlichen Fahrradabstell- | -1V
Radabstellanlagen anlagen wie die Entsorgung von Fahrradleichen wird sicher-
gestellt. Im unteren Pfad nur Entsorgung von Fahrradleichen.
D.26 Serviceangebote flr Bremen verbessert die Serviceangebote fuir Radfahrende: -1V
den Radverkehr GepackschlieRfacher, Haltegriffe an Ampeln, FuBstiitzen
an Wartebereichen, Wettersensoren an Ampeln, Luftpump-
automaten usw.
D.27 Schutzstreifen Der Radweg in der H.-H.-Meier-Allee ist streckenweise in |

H.-H.-Meier-Allee

schlechtem Zustand und kann aufgrund der Baume nur unter

Schwierigkeiten saniert werden. Die Breite des Radwegs ist
dartber hinaus fiir die hohen Radverkehrsmengen auf der
wichtigen Achse Richtung Universitét nicht ausreichend.
Die H.-H.-Meier-Allee wird deshalb eine fahrbahnbezogene
FUhrung (Schutzstreifen fur Radfahrer) erhalten.

MalBnahmen im MaBnahmenfeld D: Radverkehr (inkl. Basisszenario)

Das Bremer Radverkehrsnetz wurde im Rahmen der
Zielplanung Fahrrad 2003 aus Haupt-, Neben- und
Freizeitrouten konzipiert und wird nun mit dem VEP
weiterentwickelt. Dies beinhaltet zunéchst eine Ver-
dichtung, u.a. durch die Integration der Grlnverbin-
dungen des Flachennutzungsplans. AuRerdem sollen
Premiumrouten als neues Netzelement eingeftihrt
werden. Diese gewdhrleisten auf ausgewéhlten Rou-
ten (bedarfsgerecht Giberwiegend aufRerhalb des
HauptverkehrsstraBennetzes) einen Qualitatsstan-
dard, der ein komfortables, ztigiges und sicheres Rad-
fahren insbesondere fur langere Entfernungen ermog-
licht. Insgesamt werden auf der Grundlage einer
Nachfragepotenzialanalyse sowie einer Erstbewer-
tung der Machbarkeit acht Premiumrouten fiir das
Handlungskonzept vorgeschlagen. Je nach Ergebnis
der Nachfrageanalyse werden die Premiumrouten
hinsichtlich des Umsetzungszeitraumes prioritdr oder
sekunddr fuir das Handlungskonzept berlcksichtigt.
Dartiber hinaus wird zur besseren Verkniipfung der
Bremer Stadtteile die Trennwirkung der Weser als
natirliche Barriere reduziert. Hierfir werden neue
FuB- und Radverkehrsbriicken zwischen der Neustadt
und Mitte (Piepe — Stadtwerder — Altenwall) sowie
von Habenhausen/Arsten nach Hemelingen (auf
Hohe der A1) fuir das Handlungskonzept vorgeschla-
gen. Durch diese Verbindungen entstehen Entlas-
tungseffekte auf bisher stark frequentierten und
durch hohes Konfliktpotential gepragten Abschnitten
(z.B. Domsheide) — wodurch sich ein prioritdrer Um-
setzungszeitraum begriindet — sowie Zeitersparnisse,
da groBere Umwege (z.B. Gber die Karl-Carstens-

Briicke bzw. das Weserwehr) wegfallen und Stadtteile
ndher zusammenrticken. Zudem haben diese Briicken
eine hohe Bedeutung fiir den Freizeitverkehr in Bre-
men und umzu.

Da in der Chancen- und Méngelanalyse eine Vielzahl
an Méngeln im Radverkehrsnetz aufgenommen
wurde, soll die kontinuierliche Verbesserung der Rad-
verkehrsinfrastruktur weiter in den Fokus genommen
werden. Im Handlungskonzept ist vorgesehen, das
Budget zur Erhaltung der Radverkehrsinfrastruktur
dauerhaft zu erhéhen sowie ein Qualititsmanage-
ment zur Médngelbehebung einzufiihren. Unterschied-
liche MaBnahmen tragen zu einer Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur bei und sollen prioritar
umgesetzt werden.

Im Handlungskonzept ist ein Programm zum Ausbau
von Fahrradabstellmoglichkeiten im 6ffentlichen
Raum enthalten. Dies beinhaltet sowohl eine qualita-
tive Verbesserung des Bestands als auch das Sicher-
stellen der systematischen Pflege und Unterhaltung
von oOffentlichen Abstellanlagen (z.B. regelméaRiges
Entfernen sog. Fahrradleichen). Serviceangebote auf
wichtigen Streckenabschnitten (z.B. entlang von
Premiumrouten) kdnnen das Radfahren in Bremen
spurbar attraktiver machen. Weiterhin wird die syste-
matische Unterhaltung der Fahrradwegweisung
sichergestellt.

Mittlerer Unterer
Pfad Pfad

I =1l =1V

I =1l =1V
-1V -1V
=1V
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Bereits umgestaltet: komfortable
direkte Radwegefiihrung an der Kreuzung
Herdentorsteinweg/Breitenweg

Direkte Radwegefiihrung an der
Kreuzung Woltmershauser StralSe/
Simon-Bolivar-Stral3e

Piktogramme sorgen fiir Klarheit —
Arster Heerstral3e

Mehr Fahrradstral3en in Bremen! —
Beispiel RembertistralBe

zum Inhaltsverzeichnis




Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025

148

Kapitel 6 Handlungskonzept und MaBnahmen

MaBnahmen zum Radverkehr im Zielszenario
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MaRnahmenfeld E: Offentlicher Nahverkehr, SPNV

Das OPNV-Gesetz des Landes Bremen fordert, den Die im Handlungskonzept enthaltenen OPNV- und
OPNV im Verbund mit dem FuBginger- und Fahrrad-  SPNV-MaRnahmen zielen darauf ab,

verkehr im Interesse des Umwelt- und Gesundheits- e die bestehenden Handlungsspielrdume bestméglich
schutzes, der Verkehrssicherheit, der Verbesserung zu nutzen

der Verkehrsinfrastruktur sowie der Herstellung und e den erkannten Angebotsdefiziten entgegenzuwirken
Sicherung gleichwertiger Lebensbedingungen als eine und somit neue Nutzerpotenziale zu gewinnen
moglichst vollwertige Alternative zum motorisierten o die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs zu steigern,

Individualverkehr zu entwickeln. Busse und Bahnen e die Angebote des Umweltverbundes in Abhangigkeit
bringen die Biirger umweltvertraglich und schnell ans von der jeweiligen Stadtteillage weiter zu verbessern
Ziel. Durch weniger Abgase und weniger Aufwirbe- e die Verkehrsangebote im Umweltverbund besser
lung wird die Feinstaubbelastung im Vergleich zum miteinander zu verkniipfen

Individualverkehr deutlich reduziert. Dartiber hinaus ¢ die Erreichbarkeit von Industrie- und Gewerbege-
wird die Erreichbarkeit von Wohn- und Wirtschafts- bieten im Umweltverbund zu verbessern

standorten durch eine gute OPNV-Anbindung und e die optimale Erreichbarkeit Bremens im Umweltver-
die damit verbundene Substitution von OV-affinen bund sicherzustellen

MIV-Fahrten deutlich verbessert. e die Verkehrsbeziehungen zwischen den Ufern der

Weser durch attraktive Angebote zu starken
¢ die Beeintrachtigungen von Anwohnern an StralBen
durch Larm und Abgase zu reduzieren

Die Chancen und Mingelanalyse weist fiir den OPNV
einen Modal Split von 14 Prozent an allen Fahrten
und Wegen der Bremerinnen und Bremer im Vergleich
zum MIV (40 Prozent) aus und zeigt damit, dass der Die MaBnahmen im OPNV/SPNV liefern einen positi-
OPNV noch erhebliche Entwicklungsspielriume hat.  ven Beitrag zu fast allen Zielfeldern. Hervorzuheben
sind insbesondere das Zielfeld 1 (Gesellschaftliche
Teilhabe, Gleichberechtigung aller Verkehrsteilneh-
mer/innen), das Zielfeld 3 (Alternative Verkehrsmit-
telwahl anbieten und optimieren), das Zielfeld 4
(Verkntpfung der Verkehrsangebote im Umweltver-
bund) sowie das Zielfelder 5 (Starkung des Wirt-
schaftsstandortes Bremen) und das Zielfeld 6 (Reduk-  Anspruchsvolle
tion der Auswirkungen des Verkehrs). Gestaltung
der Haltestelle
Huckelriede

Die Attraktivitit des OPNV ist auch Voraussetzung fiir
seine Wirtschaftlichkeit durch eine hohe Nachfrage.
Das hierarchisch gestaffelte Netz des 6ffentlichen Ver-
kehrs, bestehend aus dem Busnetz, dem Netz der
StraRenbahnen sowie dem Netz des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV), ist ein zentraler Baustein im
Verkehrsangebot des Umweltverbundes in der Stadt
und Region Bremen.
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Malnahme Beschreibung Phase Bau/Realisierung

Oberer  Mittlerer Unterer
Pfad Pfad Pfad

BS.18  Gleisverbindung verbleibende Planungsdauer | | |
SteubenstraBe

BS.19  Verldngerung verbleibende Planungsdauer | | I
StraRenbahnlinie 1
Mittelshuchting

BS.20  Verlangerung StraBen-  verbleibende Planungsdauer | | |
bahnlinie 8 bis Landes-
grenze

BS.21 MaBnahmen im Busnetz | | |
BS.22  Haltepunkt Féhren- I I I

straBe inkl. begleitender
MaBnahmen (Aufheben

anderer Hp)
BS.23  Haltepunkt FéhrenstraRe/ Il Il Il
Verknlpfung mit straBen-
gebundenem OPNV
BS.24  Verbesserte Tarif- Ausweitung der zielgruppenspezifischen Tarifangebote, I I I
angebote z.B. durch ein Gruppenticket fur 5 Personen.
B.2 Ausbau Eisenbahn- Beseitigung der in einem speziellen Gutachten identifizierten 11 - IV -1V -1V
knoten Bremen Kapazitdtsengpdsse im Eisenbahnknoten Bremen.
E.1 StraRenbahnverldnge-  Die StraBenbahn wird von Grépelingen tiber die Gropelinger 11l
rung Oslebshausen und Oslebshauser HeerstraRe zum Bahnhof Oslebshausen ver-
langert. Dort wird ein Anschluss an die Regio-S-Bahn und an
die Busse aus Bremen-Nord hergestellt. Die Busse aus Bremen
Nord enden kuinftig bereits am Bahnhof Oslebshausen.
E.2 StraBenbahnverbindung Es wird eine neue Strafenbahnstrecke zwischen Riensberg und I
Horn Horn gebaut. So kénnen die Strecken der Linien 4 und 6 ver-
bunden werden. Eine neue Linie 5 kénnte dann ab Horn tber
die neue Querspange fahren und die Fahrzeit zur Innenstadt
verkirzen.
E.3 StraBenbahnverbindung Die StraBenbahn wird vom Weserwehr tiber die MalerstraBe Il
MalerstraRe nach Sebaldsbriick verlangert. Hierdurch wird eine effizientere
Linienverkniipfung erreicht.
E.4 Strafenbahn nach Die StraBenbahn wird von Sebaldsbriick tber die Sebaldsbriicker 11 Il
Osterholz und Osterholzer HeerstraBe zur Hans-Bredow-StraBe verlan-
gert. So konnte z.B. die Linie 2 von Sebaldsbriick Uber den
Weserpark bis zum Bahnhof Mahndorf fahren.
E.5 Neue StraBenbahn Die StraBenbahn-Linie 8 wird zur Universitat verlangert. So 11 11
zur Universitat kann die heute sehr stark belastete Linie 6 entlastet werden und
die ErschlieBung von Teilen des Campus verbessert werden.
E.6 Bevorrechtigung der Weitere Ampeln im Stadtgebiet werden so ausgeriistet, dass sie | Il

StraBenbahn an Ampeln von den StraBenbahnen angesteuert werden konnen. So mus-
sen die Bahnen an roten Ampeln deutlich weniger warten. Sie
bekommen friiher griin und die Fahrgéste sind schneller am Ziel.

E.7 Keine Behinderung Auf einigen Streckenabschnitten (z.B. im Viertel) sorgen
durch Falschparker Falschparker regelmaRig daftr, dass Busse und StraBenbahnen
behindert werden. Um das zu vermeiden, soll die Verkehrs-
Uberwachung an diesen Stellen verscharft und Falschparker
konsequent abgeschleppt werden.

E.8a Fahre Waterfront - Einrichtung einer Fahrverbindung zwischen Waterfront, Pusdorf |
Woltmershausen — und der Uberseestadt zur Verbesserung der Anbindung aus
Uberseestadt Richtung Woltmershausen und der Neustadt im VBN-Tarif.
E.8b Barrierefreier Ein- und Barrierefreier Ein- und Ausstieg wird durch den Umbau von I -1 I -1 I -1
Ausstieg Haltestellen sichergestellt.
E.8 Bevorrechtigung der Weitere Ampeln im Stadtgebiet werden so ausgeristet, dass Il 1
Busse an Ampeln sie von Bussen angesteuert werden kénnen. So miissen die

Busse an roten Ampeln deutlich weniger warten. Sie bekom-
men friher griin und die Fahrgéste sind schneller am Ziel.
E.9 Anpassung Fuhrung der Regionalbusse 101, 102, 120, 150 und 226 aus Il Il Il
Regiobusnetz Richtung Brinkum sowie 121 und 750 aus Richtung Dreye ab
Sielhof tiber Neuenlander Str. und Cornelius-Edzard-Str. zum
Flughafen und weiter tiber Flughafendamm - Fr.-Ebert-Str. —
Pappelstr. — Langemarckstr. — Am Brill zum Hauptbahnhof/ZOB

zum Inhaltsverzeichnis



E.12

E.14

E.15

E.20

E.21

E.22

E.22b

E.23

Malhahme

Verbessertes Busnetz

Viertelstundentakt
auf der RS1

Halbstundentakt
auf der RS2

Halbstundentakt
auf der RS3

Regio-S-Bahn
nach Rotenburg

Haltepunkt
Mittelshuchting

Haltepunkt Grambke

Haltepunkt Universitat/
Technologiepark

Haltepunkt
Horn/Achterdiek

Haltepunkt Arbergen

Haltepunkt
Steubenstrale

Haltepunkt
Marfel

Haltepunkt Farge Ost

Bessere Fahrplan-
abstimmung

Beschreibung

Das Bremer Linienbusnetz wird zum Teil neu geordnet und
weiter verbessert (in Abstufungen fir die drei Finanzierungs-
pfade). Zusitzliche Gebiete sollen durch den OPNV erschlos-
sen werden und neue Direktverbindungen entstehen. Gezielt
werden bessere Umsteigebeziehungen zur Regio-S-Bahn und
zur StraRenbahn geschaffen.

Die Regio-S-Bahn-Linie 1 wird zwischen Blumenthal und
Achim ganztdgig auf einen Viertelstundentakt verdichtet.

In Bremen halt die Regio-S-Bahn an allen Bahnhofen.

Eine Taktverdichtung ist jedoch nur dann méglich, wenn die
Kapazitat im Eisenbahnknoten Bremen erhéht wird.

Die Regio-S-Bahn-Linie 2 wird zwischen Syke und Bremerha-
ven-Lehe ganztigig auf einen Halbstundentakt verdichtet. In
Bremen hélt die Regio-S-Bahn an allen Bahnhdéfen. Eine Takt-
verdichtung ist jedoch nur dann méglich, wenn die Kapazitat
im Eisenbahnknoten Bremen erhéht wird.

Die Regio-S-Bahn-Linie 3 wird zwischen Bremen Hbf und
Oldenburg Hbf ganztagig auf einen Halbstundentakt verdich-
tet. Eine Taktverdichtung ist jedoch nur dann méglich, wenn
die Kapazitat im Eisenbahnknoten Bremen erhoht wird.

Eine neue Regio-S-Bahn (RS5) wird zwischen Hauptbahnhof
und Rotenburg im 60-Minuten-Takt eingefiihrt. Durch Uberla-
gerung mit dem Metronom wird so ein durchgehender
Halbstundentakt an allen Bahnhofen geboten. Die Taktver-
dichtung ist voraussichtlich auch ohne Erh6hung der Strecken-
kapazitdt moglich.

Ein neuer Haltepunkt am Huchtinger Bahnhof verbessert die
OPNV-Anbindung von Huchting.

Ein neuer Haltepunkt verbessert die OPNV-Anbindung von
Grambke.

Ein neuer Haltepunkt fiir die Uni und den Technologiepark
wird an der Bahnstrecke nach Hamburg mit direkter Anbin-
dung an die StraBenbahn gebaut.

Die Lage des Haltepunktes wird noch in Detailuntersuchungen
festgelegt.

Ein neuer Haltepunkt am Achterdiek verbessert die Anbindung
fur Teile von Horn, Oberneuland und der Vahr.

Ein neuer Haltepunkt an der Elisabeth-Selbert-Strafe
verbessert die OPNV-Anbindung von Arbergen. AuBerdem
kommt man leichter zu den Arbeitsplatzen im Gewerbegebiet
Funkschneise.

Die Einrichtung eines Bahnhofs an der Steubenstraflie
verbessert die Anbindung des Gewerbegebiets.

Der neue Haltepunkt MarRel verbessert die Anbindung in
Teilen von Burgdamm.

Ein neuer Haltepunkt Farge Ost verbessert den Zugang zur
Regio-S-Bahn (RS1) in Richtung Bremen Hbf.

Durch eine bessere Abstimmung der Fahrpldne von Ziigen,
StraBenbahnen und Bussen wird das Umsteigen erleichtert.

MaBnahmen im MaBnahmenfeld E: OPNV/SPNV
(inkl. Basisszenario,; ergdnzt um den Ausbau des Eisenbahnknotens Bremen Hbf.)
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Phase Bau/Realisierung

Oberer
Pfad

Mittlerer
Pfad

Unterer
Pfad
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Kapitel 6 Handlungskonzept und MaBnahmen

Moderner barriere-
freier Haltepunkt
Aumund

Liniennetz
Bremen 2025
SPNV-Takte im
Zielszenario

Ausbau des SPNV

Die Angebotsverbesserungen im SPNV erfordern z.T.
den bereits im Malnahmenfeld Wirtschaftsverkehr
benannten Ausbau des Eisenbahnknotens Bremen
(vgl. Malnahmenfeld A/B). Hierunter ist die Beseiti-
gung der Kapazitdtsengpdsse im Eisenbahnnetz des
Knoten Bremen Hbf fiir den Ausbau des SPNV und
den Guterverkehr zu verstehen. Die zeitliche Umset-
zung einiger SPNV-MafRnahmen ist vom Ausbau des
Eisenbahnknotens Bremen abhangig. Mehrere der
Taktverdichtungen und neue Haltepunkte kénnen erst
nach der Realisierung einzelner MaBnahmen aus dem
MaBnahmenpaket zum Eisenbahnknoten Bremen
erfolgen. Aufgrund der noch ausstehenden, weiterge-
henden Planungsprozesse im Zuge des Eisenbahnkno-
tengutachtens und des SPNV-Nahverkehrsplanes sind
Abweichungen zu den hier angesetzten Umsetzungs-
abfolgen im SPNV maglich.

Bei der Regio-S-Bahn sollen im Stadtgebiet Bremen
bis zu acht neue Haltepunkte gebaut werden, um die
SPNV-ErschlieBung Bremens zu verbessern.

Dartber hinaus sind auf nachfragestarken Strecken-
abschnitten der Regio-S-Bahn Taktverdichtungen
geplant. Das Netz der Regio-S-Bahn soll zudem in

Verbindung mit dem Bau des Haltepunkts Universitat/
Technologiepark um eine neue Linie RS5 zwischen
Bremen Hbf und Rotenburg erweitert werden, die
zusammen mit der bestehenden Regionalbahn
(metronom) ebenfalls einen 30-Min.-Takt aufspannt.

Infolge dieser MaRnahmen im SPNV verbessert sich
fur die duReren Stadtteile sowie aus der Region die
Erreichbarkeit der Innenstadt und der an den Bahn-
hofen liegenden Wirtschaftsstandorte.

In Verbindung mit den unterschiedlichen Finanzie-
rungsmoglichkeiten der drei Pfade kdnnen nicht alle
im Zielszenario enthaltenen SPNV-MaBnahmen reali-
siert werden. Wahrend die Taktverdichtungen bei der
Regio-S-Bahn und die Einrichtung der RS5 in allen
drei Finanzierungspfaden umgesetzt werden, muss —
abhéngig von den Finanzierungsmoglichkeiten und
den Planungskapazitaten — auf die Errichtung einzel-
ner SPNV-Haltepunkte u.U. verzichtet werden. Bei
der Zuordnung der SPNV-Halte zu den drei Finanzie-
rungspfaden wurden insbesondere das zu erwartende
Fahrgastpotenzial und die Kosten beriicksichtigt. In
diesem Zusammenhang ist noch einmal deutlich auf
die Bedeutung der Regionalisierungsmittel des Bundes
fuir den SPNV hinzuweisen. Diese Mittel mussten im
oberen Pfad erhoht angesetzt werden, um alle SPNV-
MaBnahmen berticksichtigen zu kénnen. Die geplan-
ten Taktverdichtungen bei der Regio-S-Bahn liegen
auch im Bereich des Landes Niedersachsen. Eine
Umsetzung dieser MaRnahmen kann nur in Abstim-
mung mit dem Land Niedersachsen erfolgen. Wichtig
fur diesen MaRnahmenbereich ist zudem die Ausrich-
tung der Mittelzuweisung des Bundes am zuknftig in
Bremen und umzu steigenden Bedarf in Verbindung
mit einer sachgerechten jahrlichen Dynamisierung.

Legende REAZ RE11
[] Bahnhof/Haltepunkt Bestand IT
(Auswahl) Bremerhaven Lehe
[ neuer Bahnhof/ RS2
Haltepunkt
15'-Takt
5-Ta E 1 3 Osterholz-Scharmbeck
30'-Takt
60'-Takt Bl v
| ’ Farge- umen-Vege-
60120'-Takt Nordenham ~ Farge Ost thal sack Markel
1220-Takt | [ [ s boon oo Burg
RS4 RS1 E 1 2 Grambke Uni/
Technologie- Rotenburg
park RE4
w Brake \ B ‘D_' RB41
nterweser iek RS5
E 1 5 Achterdiek
Delmen-  Mittels- Neu-
horst huchting stadt
[
RE1/ ! —
IC56* — T
Bad Oldenburg Hude
Zwischenahn
------------ > RB37
*) IC-Linie 56:
- Fahrausweise des Nahverkehrs sind im Abschnitt N
Emden/Norddeich — Oldenburg — Bremen zur Nutzung freigegen Verden Y
- Bedienung aller Halte des RE1 (Aller) RE1RE11
- Durch Uberlagerung mit RE1 Aufspannen eines 60'-Taktes |
RE2
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MaBnahmen zum SPNV im Zielszenario inkl. des Ausbaus des Eisenbahnknotens Bremen Hbf

(Anmerkung: die genaue Lage des HP Universitdt/Technologiepark ist noch offen)
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Erweiterung des StraBenbahnnetzes

Neben den bereits beschlossenen und in Planung
befindlichen Erweiterungen des Bremer StraBenbahn-
netzes, die alle Bestandteil des Basisszenarios sind, ist
ein weiterer Netzausbau um insgesamt flinf neue
Streckenabschnitte vorgesehen. Dadurch werden
wichtige Verkehrsknoten wie der

Bf Oslebshausen eingebunden, neue Verbindungen
wie die Querverbindung Horn, MalerstrafRe und die
zweite Anbindung der Universitdt und des Technolo-
gieparks bzw. Stadtquartiere wie Osterholz und
Oslebshausen an die StraBenbahn angebunden. Vor-
aussetzung fur die Finanzierung der StraBenbahn-
maBnahmen ist jeweils ein positives Ergebnis der Nut-
zen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren der
Standardisierten Bewertung des Bundes.

Die Erreichbarkeit wichtiger Wirtschafts- und Industrie-

standorte wird durch den Ausbau des StraBenbahn-

netzes verbessert. Zu nennen sind hier insbesondere

e die Anbindung des Mercedes-Werks durch Verlan-
gerung der Linie 2 in Richtung Osterholz und
Mahndorf

e die Anbindung der Hafen und des Einkaufszentrums
Waterfront an den SPNV aus Richtung Norden durch
Verlangerung der StraBenbahn zum Bf Oslebshausen

e die zusatzliche direkte schnelle StraBenbahnanbin-
dung des Weserparks aus Richtung Innenstadt
durch Verldangerung der Linie 2

Erfolgsbeispiel: Verldngerung der
StralSenbahnlinie 1 von Huchting
zum Bahnhof Mahndorf

Die Verldngerung der Linien 3 und 10 bis nach
Oslebshausen unterstiitzt zudem Stadtentwicklungs-
perspektiven fiir den Bremer Westen. Ahnlich positive
Perspektiven ergeben sich entlang der Osterholzer
HeerstraBe, wenn die Linie 2 Uber Weserpark bis zum
Bahnhof Mahndorf verlangert wird.

Die zweite Anbindung der Universitdt durch die Linie 8
soll die ErschlieBung von Teilen des Campus verbes-
sern und die heute sehr stark belastete Linie 6 entlas-
ten. Die frei werdenden Trassenkapazitaten der Linie 6
zwischen Brahmsstrae und Riensberg kénnen bei
Realisierung der StraRenbahnquerverbindung Horn
fur eine Beschleunigung der Linie 5S genutzt werden.
Die Fahrzeit verkirzt sich um ca. 6 Min. Dadurch wird
die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt aus Borgfeld
und Horn erheblich verbessert.

Die Angebotsverbesserungen im StraBenbahnnetz
werden untersttzt durch BeschleunigungsmafR-
nahmen wie zum Beispiel die Bevorrechtigungen an
weiteren Lichtsignalanlagen und eine konsequente
Verkehrstiberwachung, um Behinderungen durch
Falschparker zu vermeiden.

Es ist darauf hinzuweisen, dass fir die Realisierbarkeit
der Erweiterungen im StraBenbahnnetz das Fortbeste-
hen des GroBvorhabenprogramms des Bundes nach
dem GVFG (oder eines entsprechenden Anschlusspro-
gramms) notwendig ist. Im unteren Finanzierungpfad
wird angenommen, dass diese Mittel nach 2019
vollstandig entfallen, so dass die kostenintensiven
Erweiterungen im StraRenbahnnetz in diesem Finan-
zierungspfad geklrzt werden mussen.
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MalBnahmen zum Strallenbahnnetz
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Optimierung des Busnetzes

Ein grundlegend optimiertes Busnetz ergénzt die MaRB-
nahmen im Bereich SPNV und StraRenbahn. Es soll
stufenweise umgesetzt werden und in Verbindung mit
den SPNV- und StraBenbahnmafnahmen angepasst
werden. Das neue Busnetz sieht neue Direktverbin-
dungen in die Innenstadt und zwischen den Stadttei-
len und Stadtteilzentren vor, insbesondere durch neue
tangential gefuihrte Buslinien. Dadurch werden auch
bessere Umsteigebeziehungen zum SPNV sowie zur
StraBenbahn geschaffen und die Reisezeiten im
OPNV weiter verkiirzt. Eine bessere Abstimmung der
Fahrplane von Ziigen, StraBenbahnen und Bussen
wird das Umsteigen erleichtern und Wartezeiten ver-
ringern.

Die Vielzahl von MaRnahmen im Bereich Bus fuhrt zu
Verbesserungen in der Erreichbarkeit von Gewerbe-,
Industrie- und Einzelhandelsstandorten. Die tangen-
tialen Linien verbessern die Erreichbarkeit von Stadt-
teilen und Arbeitsplatzen fiir viele Bremer Blrgerinnen
und Burger.

Zentraler Umsteigepunkt in Bremen-Nord mit
BSAG-Kundenzentrum — Bahnhof Vegesack

Neue Direktverbindungen mit der Innenstadt/Hbf
werden aus Richtung Kattenturm/Kattenesch mit der
Linie 26 und aus Richtung Arsten/Habenhausen/
Gartenstadt/Werdersee mit der Linie 27 angeboten.
Auch die ErschlieBung und Anbindung von Ortsteilen
wird weiter verbessert, z.B. in Schdnebeck Nord durch
Linie X, am Weidedamm durch Linien 26 und 27, und
in der Eisenbahnersiedlung durch Linie 29.

Die angebotsseitigen Mafnahmen werden von Tarif-
maBnahmen begleitet, wie z.B. dem bereits beschlos-
senen und zum 1.Januar 2015 in Kraft tretenden
einheitlichen OPNV-Tarif im gesamten Stadtgebiet
Bremen und eine Ausweitung zielgruppenspezifischer
Tarifangebote z.B. fuir Kleingruppen.

Auch firr die Konzeption des optimierten Busnetzes
sind Abhéngigkeiten von den méglichen Finanzie-
rungsmitteln zu beachten, so dass das Buskonzept
Abstufungen fiir die drei Finanzierungspfade vorsieht.
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MaBnahmen im OPNV - Busverkehr

(inkl. des Fdhrverkehrs) im Zielszenario
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Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025

Kapitel 6 Handlungskonzept und MaBnahmen

Tangentiale Bus-
linien schaffen
direkte Verbindun-
gen zwischen den
Stadtteilen — Linie
33 in Oberneuland

Gute Verkntipfung
zwischen Regio-
S-Bahn und Bus -
Bahnhof Burg

A

r  *ql Gropelineen

Busnetz 2020 (ohne Zielnetz StraBenbahn)

Das optimierte Busnetz kann auch ohne einen weite-
ren, Uber das Basisszenario hinausgehenden Straen-
bahnausbau stufenweise bis 2020 realisiert werden.
Diese Entwicklungsperspektive tragt den Titel »Bus-
netz 2020«. Alle wesentlichen Angebotsqualitdten
des optimierten Busnetzes im Zielszenario bleiben
erhalten. Die Anpassungen zum optimierten Busnetz
beschrdanken sich auf die Achsen, in denen zeitlich
nachgeordnet StraBenbahnverlangerungen vorgese-
hen werden.

Das optimierte Stadtbusnetz (Mafnahmen-Nr. E-11)
soll durch ein optimiertes Regiobusnetz erganzt wer-
den, einschlieBlich einer verbesserten Fiihrung der
Regiobusse im Bremer Stadtgebiet. Da diese Malnah-
men im Zustandigkeitsbereich des ZVBN liegen, sollen
diese zusammen mit dem ZVBN geplant und umge-
setzt werden. Sie nehmen daher im Rahmen des VEP

L D ———

] ]

Bremen eine Sonderstellung ein. Im Kontext des Regio-
busnetzes kann fiir den VEP bereits die Verdnderung
der Verkehrsfiihrung im Bereich des Flughafens Bremen
und zur Innenstadt (vgl. MaRnahmen-Nr. E-9) aufge-
nommen werden, die mit dem ZVBN vorabgestimmt
ist.

Die Trennwirkung der Weser soll durch zwei regel-
maBig und in einem attraktiven Takt verkehrende
Weserfédhren zwischen Woltmershausen und der
Uberseestadt bzw. der Waterfront abgebaut werden
(MaRnahmen-Nr. E-8a). Werktags ist zundchst ein
30-Min.-Takt vorgesehen. Die Fahrverbindung wird in
das VBN-Tarifsystem eingebunden.

Schafft Verbindung zur StralBenbahn und
zum Stadtteilzentrum — Quartiersbus in
Grépelingen
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MaBnahmen im OPNV - Busnetz 2020

(inkl. Fahrverkehr)
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StraRenbahnlinien

Linie  Taktin Minuten Linienverlauf

Hauptverkehrszeit ~ Normalverkehrszeit
06:30-08:30 Uhr  08:30 — 15:00 Uhr
15:00 — 18:30 Uhr  18:30 — 20:00 Uhr

1 10 10 Bf Mahndorf — Weserpark — Schweizer Eck — Blockdiek — Neue Vahr —
Schwachhausen — Hbf — Am Brill — Pappelstr. — Grolland — Roland-Center —
Briisseler Str.

2 10 10 Gropelingen — Walle — Am Brill - Domsheide — Ostertor — Steintor —
Weserwehr — Bf Fohrenstr. — Sebaldsbriick — Osterholzer Heerstr. — Weserpark
- Bf Mahndorf

3 10 10 Bf Oslebshausen — Groépelingen — Hafenrandstr. — Uberseestadt — Am Brill —

Domsheide — Ostertor — Steintor — Hulsberg — Bf Steubenstr. — Neue Vahr —
Blockdiek — Schweizer Eck

4 10 10 Arsten — Huckelriede — Buntentor — Domsheide — Hbf — Am Dobben -
Kirchbachstr. — Horner Kirche — Borgfeld

5S 10 10 Arsten — Huckelriede — Buntentor — Domsheide — Hbf — Am Stern —
Riensberg — Horner Kirche — Borgfeld — Lilienthal — Falkenberg

6 10 10 Unverdndert: Flughafen — Neustadt — Domsheide — Hbf — Am Stern —
Riensberg — Universitat

8 10* 10* Leeste, Hagener Str. — Stuhr — Roland-Center — Grolland — Neustadt —
Am Neuen Markt - Domsheide — Hbf — Am Stern — Kulenkamptfallee —
Universitat

10 10 10 Bf Oslebshausen — Grépelingen — Walle — Hbf — Am Dobben - Steintor —

Hulsberg — Bf Fohrenstr. — Sebaldsbriick

*Abschnitt Roland-Center — Leeste, Hagener Str. im 20-Minuten-Takt
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Radiallinien mit Verbindungsfunktion

Linie

20

24

25

26

27

40

41

63

90

91/92

93

94

95

Takt in Minuten

Hauptverkehrszeit
06:30 — 08:30 Uhr
15:00 — 18:30 Uhr

15

75

10

15

15

20

20

15

15

15

15

15

15

Normalverkehrszeit
08:30 — 15:00 Uhr
18:30 — 20:00 Uhr

30

10

10

20

20

20

20

30

15

30

15

15

30

Linienverlauf

Unverandert: Uberseestadt — Hbf

Unverdndert: Rablinghausen — Neue Vahr-Nord

Unverdndert: Weidedamm — Schweizer Eck

Weidedamm Ill — Hemmstr. — Messe-Zentrum — Hbf — Am Brill — Westerstr. —
Pappelstr. — Gastfeldstr. — Huckelriede — Robert-Koch-Str. — Kattenturm-Mitte
— Kattenesch — Brinkum-Nord/IKEA

Vorteil: neue Direktverbindung zwischen Brill/Hbf und Kattenturm,
Kattenesch und IKEA, Umsteigen in Huckelriede entféllt

Weidedamm |1l — Hemmstr. — Admiralstr. — Theodor-Heuss-Allee —
Hbf-Nord/Burgerweide — Hbf — Am Brill — Westerstr. — Pappelstr. — Gastfeldstr.
— Huckelriede — Fellendsweg — Habenhauser Landstr. — Pfarrfeldsweg —
Karl-Marx-Str. — Arster Landstr. — Josepf-Bohm-Str. — Heukdampendamm
Vorteil: : Umsteigen Huckelriede entfllt, Direktverbindung zwischen Brill/Hbf
und Habenhausen/Arsten, direkte Anbindung der Gartenstadt Werdersee an
die Innenstadt

Unverdndert: Bf Mahndorf — Weserwehr

Unverdndert: Bf Mahndorf — Weserwehr, wird durch Linie 41 S in der HVZ
erganzt

Unverdandert: GVZ — Hbf

Neuenkirchen — Bf Oslebshausen
Vorteil: Anpassung an Verlangerung der StraBenbahnlinien 3 und 10,
Umstieg zum SPNV

Buschdeel — Bf Oslebshausen bzw. Bf Farge — Bf Oslebshausen
Vorteil: Anpassung an Verlangerung der StraRenbahnlinien 3 und 10,
Umstieg zum SPNV

Marfel — Bf Oslebshausen
Vorteil: Anpassung an Verlangerung der StraRenbahnlinien 3 und 10,
Umstieg zum SPNV

Schwanewede — Bf Oslebshausen
Vorteil: Anpassung an Verlangerung der StraBenbahnlinien 3 und 10,
Umstieg zum SPNV

Unverandert: Bockhorn — MarRel
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Tangentiallinien mit Verbindungsfunktion

Linie Taktin Minuten Linienverlauf

Hauptverkehrszeit ~ Normalverkehrszeit
06:30-08:30 Uhr  08:30 - 15:00 Uhr
15:00 - 18:30 Uhr ~ 18:30 — 20:00 Uhr

21 15 15 Universitat — Horner Kirche — Polizeiprésidium — Bf Féhrenstr. — Weserwehr —
Habenhauser Briickenstr. — Huckelriede — Kornstr. — Kirchweg — Flughafen
Vorteil: Direktverbindung vom Bremer Osten zur Universitdt und zum
Flughafen/Airport-Stadt, Verkntipfung mit SPNV am Bf Fohrenstral3e

22 15 15 Universitat-Lehe — Kulenkampffallee — H.-H.-Meier-Allee- Kirchbachstr. —
Stader Str./Bismarckstr. — Bei den drei Pfahlen — Habenhauser Briickenstr. —
Kattenturm-Mitte — Arsten-Stid/West
Vorteil: verbesserte Anbindung von Arsten Stid/West Gber
Hans-Hackmack-StraBe

28 15 30 Hohweg — Bf Walle (zeitweise) — Emder StraRe — Steffensweg — Hansestr. —
Hemmstr. — Stadtwaldsee — Universitat — Linzer Str. - Haferwende —
Kopernikusstr. — Fultonstr.
Vorteil: Erweiterte Tangente und verbesserte ErschlieBung Technologiepark

29 30 30 Huckelriede — Arsterdamm — Krimpelweg — Klinikum Links der Weser —
Kattenturm-Mitte — Hannoversche Str. — Osterhop — Funkschneise —
Elisabeth-Selbert-Str. (Eisenbahnersiedlung) — Mercedes-Benz —
Berliner Freiheit
Durchfahhrt Elisabeth-Selbert-StraBe — EggestraBe nur fiir Linienbus
Vorteil: Verbesserte Anbindung Eisenbahnersiedlung, Anbindung der
stidlichen Arster HeerstraBBe, Fahrenhorster StraBe/Im Briiggefelde an das
BSAG-Netz

33 15 20 Horner Kirche — Apfelallee — Oberneulander Heerstr. — Bf Oberneuland —
Osterholzer Landstr. — Grenzwehr — Klinikum Bremen-Ost — Schweizer Eck —
Am groBen Kuhkamp - Bf Mahndorf
Vorteil: Direktverbindung Oberneuland-Klinikum Ost — Bahnhof Mahndorf
Uber Schweizer Eck

34 15 20 Horner Kirche — Sebaldsbriick (wie heute, jedoch Gber Tobiasschule)

52 30 30 Flughafen — BSAG-Zentrum — Neuenlander Str. — GVZ — Bf Oslebshausen
Vorteil: Schnelle Verbindung Flughafen — Bf Oslebshausen

A 15 15 Neue Linie: Bf Fohrenstr. — Stresemannstr. — Klinikum Mitte —
Graf-Moltke-Str. — Hollerallee — Eickedorfer Str. — Firther Str. —
Holsteiner Str. — Bf Walle — Waller Ring — Uberseestadt
Vorteil: Neue Tangente mit hohen Fahrgastpotenzialen, verbesserte Anbin-
dung Klinikum-Mitte, schnellere Verbindung Findorff/Walle — Schwachhausen

B 30 30 Neue Linie: Bf Oslebshausen — Universitat tiber A 27
Vorteil: Schnelllinie mit vergleichsweise hohen Fahrgastpotenzialen verbessert
die Erreichbarkeit der Universitdt und des Technologieparks aus Richtung der
nordlichen Stadtteile
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Tangentiallinien mit ErschlieBungsfunktion

Linie  Takt in Minuten Linienverlauf

Hauptverkehrszeit ~ Normalverkehrszeit
06:30-08:30 Uhr  08:30 - 15:00 Uhr
15:00 - 18:30 Uhr ~ 18:30 - 20:00 Uhr

38/39 15 30 Unverandert: Bf Mahndorf — Weserpark-Std

42 30 30 Bf Fohrenstr. - Gewerbepark Hansalinie

58 20 20 Bruisseler Str. — Bf Huchting — Roland-Center - Friedhof Huchting —
Moordeich

Linie erganzt den StraBenbahnbetrieb der zu verlangernden Linien 1
und 8 nach deren Inbetriebnahme. Zusatzlich bestehen Angebote mit Linien

der DELBUS
61 60 60 Unverdndert: Sandhausen — Rablinghausen, Stromer Str.
62 60 60 Unverédndert: Hasenbiiren — Rablinghausen, Stromer Str.
80/81 30 - Bf Oslebshausen — Industriehafen
82 30 - Unverandert: Ringverkehr Gropelingen
87 60 60 Unverandert: Beckedorf — Blumenkamp
E 30 30 Horner Kirche — Rhododendronpark — Achterdiek —

Biiropark Oberneuland — Berliner Freiheit
Vorteil: Anbindung Biiropark und Wohnpark Oberneuland an OPNV
und an Stadtteilzentren

G 30 60 Borgfeld-Ost — Am Lehester Deich — Apfelallee — Rockwinkler Heerstr. —
Bf Oberneuland — Schevemoorer Landstr. — Graubtindener Str. —
Schweizer Eck — Lachmundsdamm — Sebaldsbriick
Vorteil: Verbesserte Anbindung von Sebaldsbriick (Daimler) und Osterholz

X 30 60 Bf Schonebeck — Bf Vegesack tber An der Aue.
Vorteil: Verbesserte Anbindung von Schonebeck-Nord
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Gute multifunk-
tionale Gestaltung —
Wartbugplatz

MaBnahmenfeld F: Stralenraumgestaltung, Barrierefreiheit

An innerstadtische StraRenrdume werden tber die
rein verkehrliche Bedeutung hinaus weitere Anspri-
che durch angrenzende Nutzungen und die Nutzer/
innen des 6ffentlichen Raumes gestellt. Um dieser
Vielfalt von Anforderungen gerecht zu werden,
bedarf es einer ausgewogenen Gestaltung. Wéhrend
die Aufteilung und Gestaltung des StraBenraums in
der Vergangenheit vielfach einseitig auf die Bedurf-
nisse und Anspriiche des Kfz-Verkehrs ausgerichtet
waren, haben sich die Planungsparadigmen in jiings-
ter Zeit zugunsten einer stadtebaulichen Qualitat der
StraBenrdume sowie die Berlicksichtigung der Bedirf-
nisse aller Verkehrsteilnehmer/innen geédndert. Das
MaBnahmenfeld StraBenraumgestaltung, Barrierefrei-
heit sieht dazu MaBnahmen vor, die geeignet sind,
eine ausgewogene Beriicksichtigung aller Nutzungs-
anspriiche und die Anwendung der stddtebaulichen
Bemessung des StraRenraums entsprechend den Ent-
wurfsrichtlinien (vgl. RASt06, FGSV 2006) umzuset-
zen.

Aufgrund der unterschiedlichen Nutzungsanspriche
an den offentlichen Raum ergibt sich fiir das MaBnah-
menfeld StraBenraumgestaltung, Barrierefreiheit eine
Querschnittsaufgabe, welche sich auch in Bezug auf
das Zielsystem des VEP widerspiegelt. Der Fokus liegt
in den Zielfeldern 1 (Gesellschaftliche Teilhabe aller
Menschen ermdglichen, Gleichberechtigung aller Ver-
kehrsteilnehmer/innen starken) und 2 (Verkehrssi-
cherheit und soziale Sicherheit bei der Nutzung erho-
hen).

Im Handlungskonzept sind 33 MaRnahmen enthalten,
die neben grundlegenden BaumafRnahmen zur Umge-
staltung von StraBenrdumen ebenso Umnutzungs-
moglichkeiten beinhalten, mit denen der vorhandene
StraBenraum fiir eine vertrdgliche und ausgewogene
Verkehrsabwicklung aller Verkehrsteilnehmer/innen
neu geordnet werden kann. Die barrierefreie Gestal-
tung ist programmatisch als Daueraufgabe zu behan-
deln.

Auf Basis der StraBenraumvertraglichkeitsanalyse
wurden nicht bzw. stark eingeschrankt vertragliche
StraBenrdume ausgewahlt, die aufgrund ihrer Ver-
nachldssigung der Bedirfnisse des Rad- und FuBver-
kehrs in Verbindung mit einer einseitigen Ausrichtung
auf die Bediirfnisse des OPNV und des Kfz-Verkehrs
verkehrliche und stadtebauliche Mdngel (wie z.B. Bir-
germeister-Smidt-StraBe aufweisen). Durch die Neu-
ordnung des StraBenraums soll die Verkehrssicherheit
erhoht und die Aufenthaltsqualitdt erheblich gestei-
gert werden. Flr einzelne StraBenrdume, in denen die
Seitenrdume stark unterreprasentiert oder teilweise
nicht vorhanden sind (z.B. HansestralRe), wird eine
bauliche Neu- bzw. Umgestaltung vorgeschlagen. Im
Kontext der Fertigstellung aktueller Projekte (Ring-
schluss A281) ist in einigen Straen mit einer Redu-
zierung der Verkehrsmengen zu rechnen. Fur diese
StraBen werden unter Berlcksichtigung der Leis-
tungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr Umgestaltungs-
maBnahmen mit einer héheren stadtebaulichen und
Nahmobilitatsqualitdt empfohlen (z.B. punktuell
Friedrich-Ebert-StraBe). Prioritdar werden StraBen im
Handlungskonzept berticksichtigt, die sich aufgrund
der bestehenden Mangel als besonders konfliktbelas-
tet darstellen (z.B. Am Dobben, Wilhelm-Kaisen-
Briicke), die aufgrund der Verkehrsbedeutung und
-nachfrage Anpassungen in der Gestaltung erfordern
(z.B. LangemarckstraBe, Bgm.-Smidt-Briicke und
Bgm.-Smidt-StraRe) oder die im Zusammenhang mit
stadtebaulichen Entwicklungen (z.B. Habenhauser
LandstralRe) erforderlich sind.
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BS.13

BS.14

F1b

F.1

F.2

F.3

F.4

F.5

F.5a

F.6

F7

F.8

Malhahme

Umbau Osterfeuer-
berger Ring
Neugestaltung der
Miinchener StralRe

Umgestaltung
Gustav-Deetjen-Tunnel

Konzept zur Umgestal-
tung und Aufwertung
des Breitenwegs

Umgestaltung der
Wilhelm-Kaisen-Briicke
zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit fiir
Radfahrer/innen

Neuordnung
Bismarckstale

Neuordnung
Am Dobben

Neuordnung
Sielwall

Neuordnung
KornstralRe

Neuordnung
ViolenstraBe
Umnutzung
Utbremer Ring

Umnutzung
Flrther StralRe

Umnutzung
Bgm.-Smidt-Strale

Beschreibung

Eine Neugestaltung des StraBenraums aus verkehrlicher und
stddtebaulicher Sicht soll durchgefiihrt werden. Diese Mal3-
nahme ist bereits beschlossen und in der Umsetzung.

Der Gustav-Deetjen-Tunnel ist insbesondere ftr FuBganger
und Radfahrer ein Engpass. Es soll untersucht werden, wie die
Situation zugunsten der Nahmobilitat und zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit verbessert werden kann.

Der Breitenweg stellt vor allem fur den FulR- und Radverkehr
eine Barriere furr die Wegebeziehungen zur und von der Innen-
stadt dar. In Verbindung mit der Entwicklung der Bahnhofsvor-
stadt soll ein Konzept zur Verbesserung der Situation fiir den
FuR- und Radverkehr (Querungsmoglichkeiten, Aufenthalts-
qualitat) sowie fur die gestalterische Aufwertung des 6ffent-
lichen Raumes erarbeitet werden.

Die Wilhelm-Kaisen-Briicke hat eine hohe Bedeutung flr den
Radverkehr. Allerdings sind die vorhandenen Radwege nicht
breit genug, um die Radverkehrsmengen sicher abwickeln zu
konnen. Daher werden kleinteilige MaBnahmen zur Verbesse-
rung der Situation und Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr
umgesetzt.

Die BismarckstraBe wird zwischen Dobbenweg und Graf-
Moltke-StraBe neu geordnet. Der Strafenzug hat bislang nur
sehr schmale Radwege. Diese werden kinftig beparkt und der
Radverkehr wird auf einem Schutzstreifen in der Fahrbahn
abgewickelt.

Der Dobben ist zwischen Sielwall und Dobbenweg ein Teil des
Stadtteilzentrums im Viertel. Da der Dobben sehr schmal ist, ist
nicht genug Platz, um alle Nutzungen des StraBenraumes
gleichzeitig in ausreichender Qualitat zu erlauben. Der StraBen-
raum soll zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und insbeson-
dere Verbesserung der Situation fur FuB- und Radverkehr neu-
geordnet werden.

Der Sielwall hat in weiten Teilen nur extrem schmale Geh- und
Radwege. Damit die FuBgédngerinnen und FuBgédnger genug
Raum erhalten kdnnen, muss der Radverkehr auf der Fahrbahn
abgewickelt werden. Hierzu ist es notwendig, auf der gesam-
ten Ladnge das Parken auf der Fahrbahn zu unterbinden.

Die Kornstrae zwischen Friedrich-Ebert-Strafe und Kirchweg
soll fir eine Umgestaltung néher betrachtet werden. Angebote
fur das Radfahren auf der Fahrbahn kénnten mehr Platz fir
FuBganger/innen schaffen.

Neuordnung der Verkehrsfunktion unter Berticksichtigung der
angrenzenden Nutzungen (vgl. Innenstadtkonzept)

Der Utbremer Ring in Findorff ist in der heutigen Gestaltung
fiir den Kfz-Verkehr Gberdimensioniert. Auf der Fahrbahn kén-
nen Radfahrstreifen ein komfortables und sicheres Radfahren
anbieten, ohne dass sich dies negativ auf den Autoverkehr aus-
wirkt.

Die Further StraRe in Findorff ist in der heutigen Gestaltung fur
den Kfz-Verkehr Uberdimensioniert. Auf der Fahrbahn kénnen
Radfahrstreifen ein komfortables und sicheres Radfahren
anbieten, ohne dass sich dies negativ auf den Autoverkehr aus-
wirkt. Parkplatze werde dafiir in den Seitenraum verlegt.

Die Biirgermeister-Smidt-Strafe ist in dem Abschnitt zwischen
dem Wall und dem Breitenweg in der heutigen Gestaltung
Uberdimensioniert. Auf der Fahrbahn kénnen Radfahrstreifen
ein komfortables und sicheres Radfahren anbieten, ohne dass
sich dies negativ auf den Autoverkehr auswirkt. Heutige Kon-
flikte zwischen FuBgéngern und Radfahrern werden so entzerrt
und der StraBenraum gestalterisch aufgewertet werden. Die
am Status-quo ausgerichtete MIV-Erreichbarkeit des Ansgari-
Quartiers bleibt erhalten.
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Phase Bau/Realisierung

Oberer
Pfad

Mittlerer
Pfad

Unterer
Pfad
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Malnahme Beschreibung Phase Bau/Realisierung

Oberer  Mittlerer Unterer
Pfad Pfad Pfad
F.9 Umnutzung Der StraBenzug Oster-/Westerstrale ist fir FuBgénger/innen IV v v
Wester-/Osterstralle auf einer langen Strecke nur schlecht zu tiberqueren, obwohl
im StraBenraum gentigend Platz fiir Querungshilfen ist. Daher
sollte hier Abhilfe geschaffen werden.

F.10 Umnutzung Herdentorsteinweg und BahnhofstraBe sind die wichtigste Il Il Il
Herdentorsteinweg /  FuBverkehrsverbindung zwischen Altstadt und Hauptbahnhof.
BahnhofstralRe Ebenso hat der Herdentorsteinweg eine hohe Bedeutung fiir

den Radverkehr. Besonders auf der StraBenseite zur Wallmuihle
kommt es deshalb haufig zu Konflikten zwischen FuBgangern
und Radfahren. Die Situation im Herdentorsteinweg und in der
BahnhofstraBe fuir den FuB- und Radverkehr soll verbessert
werden.

F.11 Umnutzung Es wird eine fahrbahnbezogene Radverkehrsfiihrung einge- Il Il Il
Daniel-v.-Buren-StraBe richtet. Diese fuhrt zu einer Entlastung der Seitenrdume und
weniger Konflikten im Bereich der Haltestelle.

F.12 Umnutzung Der Dobben darf zwischen Rembertistrae und Eduard-Grunow- Il I I
Am Dobben StraBe von Radfahrer/innen nur in Richtung Dobbenweg
befahren werden. Diese Netzllicke soll geschlossen werden.
F14 Umnutzung AuBer der Schleifmihle ist zwischen RembertistraBe und I 1 I

AuRer der Schleifmthle Schwachhauser HeerstraRe fiir Radfahrer nur in Richtung
Hauptbahnhof zu befahren. Diese Netzlticke wird mit dieser
MaBnahme geschlossen.

F.15 Umnutzung Parkallee  Die Parkallee ist fur den Radverkehr die wichtige Achse zwi- | |
(Rembertitunnel — schen Innenstadt und Universitét. Die StraBe ist zwischen Rem-
Stern) bertitunnel und Stern vierstreifig ausgebaut, zwei Fahrstreifen

werden bislang von parkenden Autos genutzt. Durch die Neu-
regelung des ruhenden Kfz-Verkehrs kann hier ein Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn angeboten werden. Perspektivisch
soll die Parkallee im Zuge der Premiumroute Innenstadt —
Universitat Fahrradstrae werden.
F.16 Umnutzung Die Langemarckstrafe bietet zwischen der Birgermeister- | Il
LangemarckstraBe Smidt-Briicke und den Neustadtswallanlagen Potenzial fiir eine
komfortable, fahrbahnbezogene Radverkehrsfihrung. Damit
ware mehr Platz fir FuBgadnger in den Nebenanlagen moglich.
F17 Umnutzung Die Blrgermeister-Smidt-Briicke bietet Potenzial fur eine kom- | I Il
der Bgm.-Smidt-Briicke fortable, fahrbahnbezogene Radverkehrsfihrung. Damit ist
mehr Platz fir FuBgénger/innen in den Seitenrdumen. Die am
Status-quo ausgerichtete MIV-Erreichbarkeit der Innenstadt
bleibt erhalten.
F17a Neugestaltung der Eine Neugestaltung der Nebenanlagen soll aufgrund fehlender | Il " -1v
Nebenanlagen in der  bzw. unzureichender Radwege aus verkehrlicher und stadte-
Hemelinger, Arberger  baulicher Sicht durchgefiihrt werden.
und Mahndorfer

Heerstrafe
F17b Neugestaltung Sebalds- Die Sebaldsbriicker HeerstraBe stellt einen StraBenraum dar, I |
briicker Heerstrale der stadtebaulich erhebliche Missstande aufweist und nur tiber
eine geringe Aufenthaltsqualitdt verfligt. Aus diesem Grund ist
die Sebaldsbrticker HeerstraBe (zwischen Bahnunterfiihrung
und Semmelweisstr.) neuzugestalten.
F17c¢ Neugestaltung In Abhangigkeit von der stddtebaulichen Entwicklung am v v
Ehlersdamm Ehlersdamm (vgl. Wohnbebauungsprogramm 30+ und
Bf. Mahndorf) erfolgt ein Ausbau v.a. der Nebenanlagen.
F.18 Umgestaltung Am Buntentorsteinweg treten gehduft Unfélle auf, insbeson- I 1]
Buntentorsteinweg dere mit Beteiligung von Radfahrer/innen. Unter dem Aspekt
der Verkehrssicherheit soll gepriift werden, welche Umgestal-
tungsmalnahmen die Situation verbessern kénnen.
F.20 Umgestaltung Die Friedrich-Ebert-Strafie in der Neustadt hat eine wichtige Il Il - v
Friedrich-Ebert-Str. verkehrliche Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr. In der bisherigen

StraBengestaltung dominiert deshalb der Autoverkehr und die
Belange von FuBRgadngern und Radfahren und des Ortsbilds
mussen zurlicktreten. Mit der Vollendung des Autobahnrings
(A281) wird von einer leichten Reduzierung der Verkehrs-
menge auf der Friedrich-Ebert-StrafRe ausgegangen, so dass
dann eine punktuelle Umgestaltung der StraBe zum Abbau
dieser Defizite méglich wird ohne dass die MIV-Erreichbarkeit
der Innenstadt beeintrachtigt wird.
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Malnahme Beschreibung Phase Bau/Realisierung

Oberer  Mittlerer Unterer
Pfad Pfad Pfad

F.21 Ruckbau HochstraBe Die HochstraBe tiber die » AOK-Kreuzung« (Am Wall) wird Il I
Am Wall abgerissen, stattdessen wird der Verkehr ebenerdig gefthrt.

F.22 Umgestaltung Die HansestraRe hat im stidlichen Abschnitt keine Neben- Il Il I
HansestraBe anlagen fur FuB- und Radverkehr. Die Netzllicke wird mit

dieser Mafinahme geschlossen.

F.22a Umgestaltung Die Huchtinger Heerstralle hat auf Abschnitten keine Neben- I I
Huchtinger HeerstraBe anlagen fur FuR- und Radverkehr. Die Netzlticke wird mit die-
ser MaRnahme geschlossen.

F.22b Umgestaltung Zur Erhdhung der Verkehrssicherheit wird die Habenhauser | Il
Habenhauser Land- Landstrale in der Ortslage Huckelriede im Zusammenhang mit
straBe der Entwicklung der Gartenstadt Werdersee umgestaltet

F.22¢ Konzept zur Umgestal- Der auf den Kfz-Verkehr orientierte StraBenbau erschwert fir 11 Il Il

tung der Eingangsberei- alle anderen Verkehrsarten den Zugang in den Bremer Westen.
che Waller HeerstraBe, Alle drei Straen sollen auf ihre Umgestaltungspotenziale
Hans-Bockler-StraBe untersucht werden. Dabei sollen die Belange von Rad- und
und LandwehrstraBe FuBverkehr besondere Berticksichtigung finden.

F.22d Knotenpunkt- Der Kreuzungsbereich Doventorscontrescarpe/Daniel-von- Il Il Y
umgestaltung Buren-Str./Doventor ist bislang fur FuR- und Radverkehr eine
Doventor zugunsten Barriere und stellt eine uniibersichtliche Verkehrsfithrung fir
aller Verkehrstrager den Kfz-Verkehr dar. Der Knoten wird daher so umgestaltet,

dass es sichere, direkte und tibersichtliche Wegebeziehungen
fir den FuB-, Rad- und Kfz-Verkehr gibt.

F.23 Bremen baut Die vorhandene Studie »Bremen baut Barrieren ab« soll als -1V I -1V -1V
Barrieren ab Grundlage fur weitergehende MaBBnahmen in der StraReninfra-
struktur dienen. Zusammen mit der Uberarbeitung der Bremer
Richtlinie zur Barrierefreiheit sollen offene Problembereiche
(z.B. in Bezug auf die Ausgestaltung von Parkplatzen ftur Men-
schen mit Behinderungen) aber auch konkrete UmbaumaRnah-
men gelost und abgearbeitet werden. Problembereiche sollen
erfasst und Vorschlage zur Beseitigung aufgenommen werden.

MaBnahmen im MalBnahmenfeld F: StraBenraumgestaltung, Barrierefreiheit (inkl. Basiszenario)

In der Chancen- und Méangelanalyse wurden Ein- Im Zusammenhang mit der Verlangerung von Stra-
schrankungen der Nahmobilitdt durch den ruhenden  Benbahnverbindungen gehen weitere MaBnahmen
Verkehr identifiziert, da vor allem in dicht bebauten zur Aufwertung durch Umgestaltung von StraBenrdu-
Gebieten Fahrzeuge den teilweise ohnehin knapp men einher. Dies betrifft u.a. den HeerstraBenzug in

bemessenen Seitenraum beanspruchen (z.B. Bismarck- Gropelingen und die Osterholzer HeerstraBe, die in
strafe). Zusatzlich wirken sich parkende Kfz auf der der Bestandssituation markante Mangel in der Stra-
Fahrbahn, auch in zweiter Reihe, negativ auf den Ver-  RBenraumgestaltung aufweisen.

kehrsfluss aus (z.B. Sielwall). Durch eine Neuordnung
des ruhenden Verkehrs soll die Parkplatzsituation neu
strukturiert werden, um Behinderungen zu reduzie-
ren, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und den Stra-
Benraum Ubersichtlicher zu gestalten. Situa-

Die Querschnittsaufgabe einer barrierefreien Gestal-
tung ist dauerhaft zu gewdhrleisten und wird mit ent-
sprechenden Mitteln versehen.

tionsbedingt kann ein Flachentausch zwischen 5!)’:3:;’?_’55@;_)(6”
Radverkehr, der dann auf der Fahrbahn gefuhrt wird, bahnhof P

und ruhendem Kfz-Verkehr zu einer Losung beitra-
gen, an anderer Stelle kann es erforderlich sein, den
ruhenden Kfz-Verkehr zu reduzieren oder herauszu-
nehmen,

um eine konfliktfreie Nutzung zu gewdahrleisten. Auf-
grund der teilweise starken Beeintrachtigung des
Ful-, Rad- und flieBenden Kfz-Verkehrs (z.B. Sielwall)
wird fir diese Stralen im Handlungskonzept eine
ziigige MaBnahmenumsetzung empfohlen.
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MaBnahmen der StraBenraumgestaltung

und des FuBBverkehrs im Zielszenario

Ppejd uaJa3un wi 3jeud X

uapeydssuniaizueury

uap Nz Sunupionzuawiyeuge ,

uyequagens Hw Sueyuswwesnz
wi Sun)|eISASWNRIUDSRIS

Ayayianpey

pun -gn4 unj usadunyaizagaSam

J343YDIS pun JapjaJip uslsungnz
Bunyjessadwnpjunduslouy @
SunyeiseasnaN ‘MzQ -WN s

BUNUPIONDN s

1e1jIqoWyeN U1SUNSNZ SunZanuW = |

-

zum Inhaltsverzeichnis



MaBnahmenfeld G: Ruhender Kfz-Verkehr

Die Situation des ruhenden Verkehrs ist in Bremen
lokal sehr unterschiedlich einzuschatzen. Wahrend
dem Kfz-Verkehr in der Innenstadt ein komfortables
Parkplatzangebot in Parkhdusern und im StraBenraum
zur Verfugung steht, herrscht vor allem in innenstadt-
nahen Quartieren mit griinderzeitlicher Bebauung ein
hoher Parkdruck. Dieser fihrt dazu, dass durch illega-
les, jedoch haufig geduldetes, Parken der flieBende
Kfz-Verkehr beeintrachtigt wird, so dass Wege fiir
Rettungswagen oder die Mullabfuhr nicht mehr pas-
sierbar sind. Dartiber hinaus werden die ohnehin
schmalen Seitenrdume in den betroffenen Gebieten
fir den FuB- und Radverkehr weiter verengt, mit der
Folge erheblicher Einschrankungen fur Nahmobilitat
und Barrierefreiheit.

Die Herausforderungen der durch die Parkplatzsitua-
tion in einzelnen Quartieren identifizierten Mangel
werden vornehmlich den Zielfeldern 1 (Gesellschaft-
liche Teilhabe aller Menschen ermdglichen, Gleich-
berechtigung aller Verkehrsteilnehmer/innen starken)
und 2 (Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit bei
der Nutzung erhdhen) und 6 (Auswirkung des Ver-
kehrs auf Mensch, Gesundheit und Umwelt nachhal-
tig und sptirbar reduzieren) gerecht.

MalRnahme

Beschreibung

169

Aufgrund der teilweise stark angespann-
ten Parkplatzsituation, v.a. in innenstadt-
nahen Quartieren und der merklichen Inan-
spruchnahme 6ffentlichen Raumes durch
den ruhenden Kfz-Verkehr werden MaR-
nahmen des Parkraummanagements und
der Parkraumiiberwachung im Handlungs-
konzept vorgesehen.

Fur Teile der Innenstadt erfolgt die Erstel-
lung eines Parkraumkonzeptes und eine
Ausweitung der Parkraumbewirtschaf-
tung. Zur Behebung von Konflikten durch
illegal abgestellte Fahrzeuge auf Geh- und
Radwegen, aber auch auf Fahrbahnen sol-
len Haltverbote durch verstarkte Verkehrs-
Uberwachung konsequent durchgesetzt
werden. Um den &ffentlichen Raum v.a. in
Wohnquartieren barrierefrei zuganglich
und erlebbar zu machen, wird der Park-
raum schrittweise zugunsten von Nahmo-
bilitatsqualitdten reduziert. Diese MaR-
nahme entwickelt ihre Wirkung tiber einen
ldngeren Zeitraum und sollte zundchst in
kritischen Bereichen (Freihaltung von Ret-
tungswegen, Konfliktpunkte) ansetzen.

Eine Lésung gegen
Falschparken —

Aufgrund der teilweise sehr prekéren Situation hin- Ostliche Vorstadt

sichtlich der Beeintrachtigung anderer Verkehrsteil-
nehmer/innen durch den ruhenden Kfz-Verkehr ist
die Umsetzung als prioritdr einzuschdtzen. Unabhan-
gig von den (finanziellen) Rahmenbedingungen wer-
den die MaBnahmen friihzeitig in die Wege geleitet
und tber den kompletten Betrachtungszeitraum
betrieben.

Phase Bau/Realisierung

Oberer
Pfad

Mittlerer
Pfad

Unterer
Pfad

G.1 Parkraumkonzept Fur Teile der Innenstadt wird ein Parkraumkonzept erstellt. I | |
Innenstadt Die Parkraumbewirtschaftung wird ausgeweitet.
G.2 Reduzierung des Parkende Autos nehmen besonders in den Wohnquartieren viel |-V -1V -1V
Parkraums Raum ein, insbesondere wo Parken gar nicht legal méglich ist.
Diese Flachen werden langfristig nach und nach reduziert, um
Barrierefreiheit herzustellen, Rettungswege freizuhalten und
andere Nutzungen zu erméglichen. Gleichzeitig werden mit
den MaBnahmen des VEP zur Férderung des Umweltverbun-
des (Nahmobilitdt, Radverkehr, OV und Car-Sharing) Alternati-
ven zum (privaten) Auto attraktiver.
G.3 Konsequente Halteverbote sind jeweils mit einem guten Grund angeordnet  1-1V -1V -1V
Parkverbote worden. Kiinftig wird genauer hingeschaut und Parkverbote

konsequent durchgesetzt.

MalBnahmen im MaBnahmenfeld G: Ruhender Verkehr
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Mobilpunkt zur
Verkniipfung von
Car-Sharing und
Fahrrad — Georg-
Gréning-Stralle

MaBnahmenfeld H: Inter- und Multimodalitat

Im Sinne einer kombinierten und effizienten Mobilitat
ist der Ausbau intermodaler Schnittstellen in Bremen
vorgesehen. Durch eine intelligente Verkntipfung ver-
schiedener Verkehrsmittel konnen die Potenziale des
Verkehrs fur eine stadtvertrdgliche Nutzung optimal
ausgeschopft werden.

Durch die Betrachtung aller Verkehrstrager im Sinne
einer intelligenten Verkntipfung wird das MalRnahmen-
feld Inter- und Multimodalitdt grundsétzlich in allen
sechs Zielfeldern des Zielsystems des VEP angesprochen.
Primdr findet es sich in den Zielfeldern 3 (Alternative
Verkehrsmittelwahl gesamtstadtisch anbieten und
optimieren) und 4 (Verkniipfung der Verkehrssysteme
und Angebote im Umweltverbund zwischen Bremen
und der Region verbessern) wieder.

Das Zielszenario beinhaltet die folgenden zehn MaR-
nahmen, die die Schnittstellen unterschiedlicher
Systeme (SPNV, StraBenbahn, Bus und Fahrrad) opti-
mieren und die Prasenz und damit Wahrnehmung der
Angebote im &ffentlichen Raum ausweiten (Offentlich-
keitsarbeit, Stationsausweitung).

Car-Sharing soll vor dem Hintergrund der Potenziale
und der positiven Entwicklung der Nutzerzahlen wei-
ter mit hoher Prioritat ausgebaut werden. Der Aktions-
plan Car-Sharing hat 20.000 Nutzer/innen im Jahr
2020 zum Ziel. Das bisher stark auf innerstadtische
Bereiche ausgerichtete Stationsnetz soll auf gesamt-
stadtischer Ebene, v. a. aber in peripher gelegenen
Gebieten, ausgeweitet werden. Die Bremer mobil.punkt-
Stationen liegen i.d.R. in der Ndhe von StraBenbahn-
und Bushaltestellen und sind mit Fahrradabstellanla-
gen ausgestattet, so dass den Nutzer/innen eine
effiziente Mobilitdtskette abseits des privaten Pkw-
Besitzes zur Verfligung steht.

Ebenfalls mit hoher Prioritat wird die Verknipfung
zwischen Fahrrad und OPNV optimiert. Das beste-
hende Angebot an B+R-Stationen in Bremen soll
zunachst weiter ausgeweitet werden, v.a. entlang des
Busliniennetzes wird ein quantitativer Stationsausbau
vorgeschlagen. Um die Attraktivitat der B+R-Stand-
orte zu erhdhen, wird ein Programm zur qualitativen
Aufwertung der Abstellanlagen umgesetzt. Ein ein-
heitliches Design sowie homogene Qualitatsstandards
und -anforderungen (z.B. Uberdachung, Beleuch-
tung) werten die Stationen insgesamt auf und stei-
gern den Wiedererkennungswert bzw. die Prasenz im
offentlichen Raum. Serviceangebote (z.B. Gepéck-
schlieBfacher, Fahrradboxen), v.a. an zentralen
Umsteigepunkten, bilden einen zusatzlichen Anreiz,
B+R zu nutzen.

Das Umsteigen vom Auto in 6ffentliche Verkehrsmit-
tel entspricht den Zielen des VEP, soll jedoch méglichst
frihzeitig, d.h. in der Region auBerhalb der Stadt-
grenzen von Bremen erfolgen. Entsprechend wird
innerhalb des Bremer Stadtgebietes bewusst — bis auf
einen neuen Standort am Bahnhof Oberneuland -
von einem weiteren Ausbau von P+R abgesehen, da
auch die Kapazitdten der vorhandenen Standorte aus-
reichen. Jedoch wird zur Attraktivierung der lokalen
Umsteigesituation eine qualitative Verbesserung der
P+R-Standorte in Bremen empfohlen (z.B. Uberda-
chungen, Lichtinstallation). Da P+R-Platze vor allem
bei GroBveranstaltungen dazu dienen kénnen, poten-
zielle Verkehrsprobleme im innerstadtischen Bereich
zu mindern, wird anfangs eine verstirkte Offentlich-
keitsarbeit zugunsten der Standorte fuir das Hand-
lungskonzept empfohlen, um méglichst zahlreiche
Besucher/innen von dem Angebot in Kenntnis zu set-
zen.

Als neues Angebot zur Starkung intermodaler Schnitt-
stellen in Bremen wird fiir das Handlungskonzept
Park+Bike vorgeschlagen. An ausgewdahlten Standor-
ten (z.B. Uni/Technologiepark, Borgfeld, Sielhof,
Burg), die optimaler Weise an Premiumrouten ange-
bunden sind, wird v.a. Pendler/innen die Méglichkeit
geboten, den Pkw abzustellen und fur den weiteren
Weg ein Leihfahrrad (auch Pedelec) zu nutzen.
Dadurch ergeben sich Vorteile: Zum einen kénnen
Nutzer/innen von P+B-Angeboten von der Flexibilitat
mit dem Fahrrad auf dem letzten Streckenabschnitt
profitieren. Zum anderen wird der OPNV zu Haupt-
verkehrszeiten entlastet. In diesem Sinne kann auch
die Kombination von P+R- sowie B+R-Standorten zu
einem Umstieg vom Auto auf das eigene Fahrrad
beitragen, indem attraktive und vor allem sichere
Abstellanlagen die Nutzung des eigenen Fahrrads fir
P+B ermdglichen.
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Malnahme Beschreibung Phase Bau/Realisierung

Oberer  Mittlerer Unterer
Pfad Pfad Pfad

H.1 P+R am Am Bahnhof Oberneuland wird ein P+R-Platz mit ca. 70 Stell- |l Il
Bf Oberneuland platzen eingerichtet.

H.2 Verbesserung Die P+R-Plitze werden verbessert, um sie attraktiver fir Pend- 11 - Il " -1v
der P+R-Anlagen lerinnen und Pendler zu machen.

H.3 Offentlichkeitsarbeit Insbesondere bei GroRveranstaltungen und Events kann I -1l -1
far P+R P+R helfen, Verkehrsprobleme zu verhindern. Manchmal schei-

tern solche Konzepte daran, dass zu wenige Menschen Uber
die P+R-Plitze und die OPNV-Angebote (z.B. Shuttlebusse)
Bescheid wissen. Daher soll die Offentlichkeitsarbeit in diesem
Bereich verbessert werden.

H.4 mehr Car-Sharing Das Netz an groRen und kleinen Car-Sharing-Stationen -1V -1V -1V
(mobil.punkt) wird ausgebaut und auf die Stadtteile am Stadt-
rand ausgeweitet.

H.5 Car-Sharing-Angebot  StraBengemeinschaften haben die Moglichkeit, Car-Sharingin | Il
fur Nachbarschaften der Nachbarschaft zu organisieren. Die Fahrzeuge werden
einer bestimmten Gruppe zur Verfligung gestellt. Die Infra-
struktur wird von einem Car-Sharing-Anbieter zur Verfligung
gestellt, die Nutzung in der Gruppe geregelt.

H.6 Parkplatzprivilegierung Car-Sharing-Fahrzeuge bekommen Stellpldtze im 6ffentlichen 1 -1 -1 -1
fur Car-Sharing StraBenraum reserviert. Damit ist es mit dem Leihauto leichter,
einen Parkplatz zu finden.
H.7 mehr B+R Das Netz an Bike & Ride-Stationen an den StraBenbahn- und Bus- | - 1lI I -1 -1

haltestellen sowie an den Bahnhofen in Bremen wird ausgebaut.

H.8 besseres B+R Die Bike & Ride-Anlagen werden qualitativ verbessert. Es wird -1 -1 -1
ein einheitliches Design sowie ein einheitlicher Ausstattungsstan-
dard entwickelt. Dieser betrifft die Uberdachung und Beleuch-
tung der Stationen. Zuséatzlich sind weitere Ausstattungsmerk-
male sowie Service-Angebote an bestimmten Stationen denkbar.

H.9 Park & Bike Leihfahrrdder an P+R-Standorten erméglichen das Umsteigen I I
vom Auto aufs Rad: Park and Bike. Dies entlastet den 6ffent-
lichen Verkehr auch in den Hauptverkehrszeiten und bietet
Pendler/innen Flexibilitdt und Bewegung. Es bieten sich P+R-
Standorte an, die an Premiumrouten liegen, wie z.B. Sielhof,
Bahnhof Burg, Universitat, Borgfeld.

H.10 neuer Busbahnhof Der Linienverkehr mit Fernbussen hat im letzten Jahr deutlich 1 - 11 -1 -1l
an Bedeutung zugenommen. Bremen hat zwar einen zentralen
Omnibusbahnhof fir Fernverkehre am Breitenweg, dieser hat
aber weder die Kapazitdt noch die notwendige Ausstattung fur
einen attraktiven Busverkehr. Daher sind aktuell zwei Standorte
flir einen neuen Busbahnhof in der Untersuchung: Das Gelande
des Guterbahnhofs sowie ein Standort am Flughafen. AuBer-
dem wird untersucht, ob die Gelegenheitsverkehre auf dem
bisherigen Areal vor dem Cinemaxx verbleiben oder ob auch
diese verlagert werden sollen.

MaBnahmen im MalBnahmenfeld H: Inter- und Multimodalitédt

Der deutlich zuneh- Gut genutzt:
mende Fernbusver- Park+Ride
kehr macht einen Bahnhof Burg
neuen Busbahnhof

notwendig
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Kapitel 6 Handlungskonzept und MaBnahmen

Broschtire
Neubiirgerberatung

Mobil in Bremen

MaBnahmenfeld I: Verkehrs- und
Mobilitdtsmanagement

Die MaRnahmen aus dem MaRnahmenfeld | Verkehrs-
und Mobilitditsmanagement sind, anders als die auf-
wandigen infrastrukturellen Losungen, gezielt dazu
konzipiert, das Verkehrsgeschehen nachhaltig zu
beeinflussen, und tragen zu einer effizienteren Nut-
zung der vorhandenen Infrastruktur bei. Ferner sollen
die Verkehrsteilnehmer/innen durch eine bessere
Koordination des Angebots zur dauerhaften Verande-
rung ihres Mobilitdtsverhaltens motiviert werden.
MaBnahmen dieser Art liefern somit vorrangig einen
Beitrag zu den Zielfeldern 3 (Alternative Verkehrs-
mittelwahl anbieten und optimieren), 4 (Verkntipfung
der Verkehrsangebote im Umweltverbund) sowie 6
(Reduktion der Auswirkungen des Verkehrs) des VEP
Bremen.

Mit der VerkehrsManagementZentrale (VMZ) verfligt
die Stadt Bremen Uber einen weitreichenden Daten-
pool zu Verkehrsmengen, Stérungen und Baustellen
im StraBennetz. Diese Daten sollen Dritten zur Verfi-
gung gestellt werden, um einen Anreiz zur Entwick-
lung von Webdiensten und Apps zu schaffen, welche
von der Bevolkerung tiber Smartphones oder Naviga-
tionsgerate genutzt werden kénnen. Aus einem &hn-
lichen Beweggrund sollen die Verkehrsdaten seitens
der Stadt Bremen und des Landes Niedersachsen fir
unterschiedliche Verkehrstrager (z.B. Kfz-Verkehr,
OPNV/SPNYV, Taxi, Car-Sharing) z.T. in Echtzeit
bereitgestellt werden. Uber einen solchen Datenpool
besteht die Moglichkeit, einen verkehrstrageriber-
greifenden Routenplaner zu generieren, welcher den
Nutzer/innen die Moglichkeit bietet, verschiedene
Routenverldufe und Mobilitatsketten abzurufen und
gegeneinander abzuwégen.

Menschen, die neu nach Bremen ziehen,
kennen sich haufig noch nicht gut in der
Stadt und mit dem vorhandenen Verkehrs-
angebot aus. Zudem stellt ein Umzug auch
eine gute Gelegenheit dar, um vorhandene
Routinen im Verkehrsverhalten zu tiberden-
ken. Deshalb bekommen Neubirger/innen
ab 1. Oktober 2014 ein Informationspaket
mit Informationen zum Verkehrsangebot
im Umweltverbund (OPNV/SPNV, Rad, FuB,
Car-Sharing) und eine personliche Mobili-
tatsberatung. AuRerdem soll ein multimo-
dales Mobilitatsticket eingefiihrt werden,
welches die Nutzung mehrerer Verkehrs-
mittel (z.B. OPNV, Car-Sharing, Taxi, Auto-
vermietung) in einem Ticket vereint.

www.schulexpress.de

Gemeinsam zu Ful3 zur Schule
statt Elterntaxi — Schulexpress-
»Haltestelle« in Mahndorf

Hierdurch steigt die Attraktivitat, unterschiedliche Mobi-
litdtsangebote zu nutzen, da die Flexibilitat erh6ht wird

und die Hemmschwelle aufgrund der teilweise aufwén-
digen Anmeldeverfahren sinkt.

Durch die MaRnahme Mobilitdtsberatungen an unter-
schiedlichen Einrichtungen (z.B. Betriebe und Schulen)
anzubieten, wird ein nachhaltiges und kosteneffizien-
tes Mobilitditsmanagement gefordert. Bereits durch
MaBnahmen wie Jobtickets, Férderung von Fahrge-
meinschaften, Starkung des FuB- und Radverkehrs
oder der Einsatz von Car-Sharing auch in Betrieben
konnen am konkreten Ort und den jeweiligen Anfor-
derungen entsprechend die bestehenden Mobilitats-
optionen erweitert werden. Vor allem das fehlende
Wissen Uber diese Angebote ist oft ein Grund daftr,
dass bestimmte Dienstleistungen nicht in Anspruch
genommen werden.

Sollten die finanziellen Moglichkeiten unter das Finanz-
volumen des mittleren Finanzierungspfades fallen,
werden die drei MaRnahmen 1.2 Gemeinsamer Ampel-
vorrang fur BSAG und Radverkehr, 1.5 Multimodales
Datenportal und 1.6 Einfithrung einer Mobilitatskarte
des MaRnahmenfeldes I nicht fiir die Umsetzung vor-
gesehen, da fur diese innerhalb des MaBnahmenfel-
des | jeweils die groRten Finanzvolumen (auch aus
dem Bremer Verkehrsetat) bendtigt werden.
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Malnahme

Bereitstellung von
Verkehrsdaten

Gemeinsamer Ampel-
vorrang fur BSAG und
Radverkehr

Mobilitatsberatung
fur Neubtrger

Mobilitdtsberatung fur
Betriebe oder Schulen

Multimodales Daten-
portal

Einfihrung einer
Mobilitatskarte

Forderung zielgruppen-
orientierter Projekte

Beschreibung

Bremen stellt die Verkehrsdaten der Verkehrsmanagement-
zentrale Uber standardisierte Datenschnittstellen kostenlos zur
Verfligung. So kénnen z.B. Entwickler Webdienste oder Apps
entwickeln, die diese Daten nutzen.

Die Busse und StraBenbahnen der BSAG bekommen an vielen
Ampeln im Stadtgebiet bevorzugt griin. Momentan kann es
vorkommen, dass der parallel laufende Rad- und FuBverkehr
trotzdem auf seine reguldre Griinphase warten muss, obwohl
er eigentlich zusammen mit dem OPNV abgewickelt werden
konnte. Die Ampelschaltungen sollen daher so angepasst wer-
den, dass diese Situation, wenn moglich, vermieden werden.

Menschen, die neu nach Bremen ziehen, kennen sich oft noch
nicht gut in der Stadt aus. Insbesondere das Bus- und Bahn-
netz oder das Radverkehrsnetz sind jedoch nicht immer auf
den ersten Blick zu verstehen. Neublrger/innen bekommen
daher ein Informationspaket mit Informationen zum Umwelt-
verbund (OPNV, Rad, FuR, Car-Sharing) und eine personliche
Mobilitatsberatung.

Wie kann man betriebsbedingte Verkehre kosteneffizienter,
sozialvertraglich und umweltschonend gestalten? Damit auch
die Belegschaft entspannter zu Arbeit gelangen kann? Mit die-
sen Fragen beschéftigt sich das betriebliche Mobilitditsmanage-
ment. Bereits kleine MaBnahmen wie Jobtickets, Forderung
von Fahrgemeinschaften, Starkung des FuB- und Radverkehrs
oder der Einsatz von Car-Sharing-Fahrzeugen kénnen Grof3es
bewirken. Bremen bietet daher eine Mobilitatsberatung fur alle
interessierten Betriebe, Schulen oder Einrichtungen an.

Bremen stellt gemeinsam mit dem Land Niedersachsen Ver-
kehrsdaten in Echtzeit auf ein Portal. Dort konnen die Daten
fur die unterschiedlichen Verkehrstrager (z.B. Autoverkehr,
OPNV, Eisenbahn, Taxi, Car-Sharing) kostenlos abgerufen
werden. Zusétzlich gibt es statische Daten z.B. zu FuB- und
Radwegenetzen. Aus diesem Portal kénnen eine Vielzahl von
Diensten fuir Endnutzer generiert werden wie Apps und Online-
Dienste wie z.B. einen multimodalen Routenplaner. Die Platt-
form selbst bietet zunichst keine Endkundendienste an, diese
werden durch die unterschiedlichen Anbieter erstellt.

Bremen bekommt eine Mobilitatskarte mit der man Bus & Bahn,
Taxi, Car-Sharing und Autovermietung nutzen kann. Dies bie-
tet mehr Flexibilitdt ohne eigenes Auto.

Es werden Mobilitatsprojekte initiiert oder bestehende Projekte
unterstitzt, die sich an unterschiedliche Zielgruppen richten.
Zu solchen Projekten gehéren z.B. Schulexpress (gemeinsames
ZufuBgehen an Grundschulen) oder Fahrradtrainings.

MaBnahmen im MalBnahmenfeld I: Verkehrs- und Mobilititsmanagement
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Phase Bau/Realisierung

Oberer

Pfad

-1V

-1V

-1V

-1V

Mittlerer
Pfad

Unterer
Pfad

Y,
Y, Y
Y, Y
[
1l
Y, Y,
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JA

J.2

Momentan noch
im Test: Elektrobus
bei der BSAG

Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel 6 Handlungskonzept und MaBnahmen

MaBnahmenfeld J: Elektromobilitat

Elektromobilitdt tragt zur Lirmreduzierung bei, verrin-
gert die Schadstoffkonzentration im Stadtgebiet und
wirkt sich damit positiv auf den Klimaschutz aus. Dabei
beziehen sich diese Aspekte auf die Emissionswirkung
des einzelnen Fahrzeugs (im Falle einer Energieversor-
gung aus regenerativen Quellen). Pkw mit Elektro-
oder Hybridantrieb bringen zwar per se keine verkehrs-
vermeidende oder straBenraumentlastende Wirkung
mit sich, aber der intelligente Einsatz von Elektroantrie-
ben im stadtischen Verkehr — v.a. bei emissionsintensi-
ven Fahrzeugen (z.B. Busse, Logistik) — kann durchaus
positive Effekte auf lokale Standortqualitdten haben.
Im Bereich des Radverkehrs bieten Pedelecs die Chance,
groBere Reichweiten mit vergleichsweise geringerem
Aufwand zurtickzulegen und somit Hemmnisse fur die
Nutzung abzubauen. Insbesondere fiir Pendler/innen,
altere Personen oder fur Transportzwecke (z.B. GroR-
einkauf, Kinder) bieten Pedelecs die Moglichkeit, das
Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel zu wahlen. Ein
Hindernis bei der Durchsetzung von elektrisch betrie-
benen/unterstiitzten Fahrzeugen sind die teilweise
hohen Anschaffungskosten. Wahrend sich im Segment
der Pedelecs bereits eine differenzierte und breite
Preisspanne gebildet hat, ist die Anschaffung von rein
elektrisch betriebenen Kfz noch mit sehr hohen finan-
ziellen Ausgaben verbunden. Weiterhin ist die Technik
selbst sowie deren Einbindung in bestehende Mobilitéts-
konzepte nicht endglltig ausgereift und befindet sich
derzeit deutschlandweit noch in der Erprobungs- und
Testphase.

Hinsichtlich der Zielerreichung des VEP dient das
MaBnahmenfeld priméar dem Zielfeld 6 (Die Auswir-
kungen des Verkehrs auf Mensch, Gesundheit und

MaBnahme

Beschreibung

Umwelt nachhaltig und spurbar reduzieren) sowie
teilweise dem Zielfeld 3 (Alternative Verkehrsmittel-
wahl gesamtstadtisch anbieten und optimieren).
Dabei handelt es sich vor allem um die Verringerung
bzw. Vermeidung von Emissionen und der damit ein-
hergehenden Entlastungen fir die Bevolkerung sowie
um die Férderung innovativer Antriebstechnologien.

Aufgrund der derzeitigen noch nicht ausgereiften Ent-
wicklungsstufe der Elektromobilitdt und der damit
verbundenen hohen Kosten beschrankt sich das MaR-
nahmenfeld auf den OPNV und intermodale Schnitt-
stellen. Die Handlungserfordernisse und -ansatze sind
dartiber hinaus aus kommunaler Sicht begrenzt, da
die Entwicklung vor allem im privatwirtschaftlichen
Bereich stattfindet.

Im Bereich der Elektromobilitdt ist die Forderung von
Pilotprojekten zur Integration von Elektrofahrzeugen
in die Flotte der BSAG vorgesehen. Im Vordergrund
steht die friihzeitige und schrittweise Erprobung und
Einfihrung von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen
(v.a. GroRfahrzeuge wie Busse). Den wirtschaftlichen
Einsatz von Elektrobussen vorausgesetzt, kann bis
2025 die Umstellung der gesamten Dieselbusflotte
erreicht werden. Des Weiteren wird nachtréaglich fur
das Zielszenario vorgeschlagen, an ausgesuchten
intermodalen Schnittstellen (P+B, mobil.punkte)
Pedelecs zum Verleih — dhnlich dem Car-Sharing-Prin-
zip — anzubieten (vgl. MaBnahmenfeld H Inter- und
Multimodalitét). Hierdurch wird der Anreiz geschaf-
fen, auch weitere Strecken oder Transporte ohne ein
Kfz zurlickzulegen, und die Bevolkerung kann
dadurch die technische Entwicklung der elektrisch
unterstiitzen Fahrrader mitverfolgen und erproben.

Phase Bau/Realisierung

Oberer  Mittlerer Unterer
Pfad Pfad Pfad

Elektromobilitat bei der Mit der Férderung von Pilotprojekten sollen verstarkt Elektro- 1 -1 -1

BSAG

busse von der BSAG im Linienverkehr eingesetzt werden.

Verleih von Pedelecs an Verleih von Pedelecs an Park & Bike-Standorten, zentralen Il 1]

wichtigen Punkten

MaBnahmen im MaBBnahmenfeld J: Elektromobilitét

Umsteigepunkten des OPNV und an mobil.punkten.
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MaBnahmenfeld K: Verkehrssicherheit

Das MaBnahmenfeld Verkehrssicherheit ist ein ver-
kehrstragertbergreifender Bereich und bildet somit
ein Querschnittsthema zu den anderen MalRnahmen-
feldern. Teilweise werden relevante MaBnahmen zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit bereits in den voran-
gegangenen MalRnahmenfeldern beschrieben und
vorgeschlagen. Hinsichtlich der Bewertung der Sicher-
heit ist zwischen den Verkehrstragern eine Hierarchie
anzuerkennen. FuBgénger/innen und Radfahrende
sind im 6ffentlichen Raum und im Verkehrsgeschehen
ohne Karosserie besonders exponiert, ungeschiitzt
und damit die schwécheren Verkehrsteilnehmenden.
Neben der Identifikation von Méngeln in der Ver-
kehrssicherheit der Nahmobilitat gegentiber dem
motorisierten Verkehr liegt der Fokus zudem auf der
sicheren und vertraglichen Verkehrsabwicklung zwi-
schen dem FuR- und Radverkehr. Vor allem enge
Raume flr Geh- und Radwege bieten ein hohes Kon-
fliktpotential. Dartiber hinaus gilt es auch, die soziale
Sicherheit z.B. in Tunnelsituationen durch Aufwertung
des Raumes zu erhéhen, um das ZufuBgehen und
Radfahren attraktiver und sicherer zu machen.

Das MaBnahmenfeld tragt dem Zielfeld 2 Verkehrssi-
cherheit und soziale Sicherheit bei der Nutzung erho-
hen Rechnung. Mit der Vorgabe des Unterziels
»Anstreben von Vision Zero (keine Verkehrstoten)«
gilt es, die Anzahl der Verkehrstoten auf null zu redu-
zieren. Die gefahrenlose Nutzung des 6ffentlichen
Raumes durch alle Verkehrsteilnehmer/innen soll
hierbei gewéhrleistet werden und eine freie Verkehrs-
mittelwahl erméglichen. Die Reduzierung der
Geschwindigkeit tragt maRgeblich zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit bei. Daher soll Tempo 30 als priori-
tare MaRnahme auch auf Abschnitten im Hauptstra-
Bennetz punktuell, abschnittsweise und situationsan-
gepasst eingefuhrt werden, wo gleichzeitig mehrere
Grinde (Verkehrssicherheit, Stidtebau, Radfahrbedin-
gungen) fir eine Temporeduzierung sprechen. OV-
Achsen und wichtige Achsen fur den Wirtschaftsver-
kehr sind davon nicht betroffen.

Um ein besonderes Augenmerk auf die Schulwegsi-
cherung zu legen, wird zudem vorgeschlagen, geeig-
nete Zufahrtsbereiche von Schulen vor Beginn und
zum Ende der Unterrichtszeit fiir den Kfz-Verkehr
temporér zu sperren. Gleichzeitig werden mit dem
Handlungskonzept Anreize geschaffen, den Schulweg
mit dem Umweltverbund zuriickzulegen.

Um die Konflikte zwischen FuBS- und Radverkehr zu Mehr Tempo 30
I6sen und insbesondere die Sicherheit der FuBgénger/  zur Erhéhung der
innen gegeniiber dem Radverkehr zu erhéhen, wer- Verkehrssicherheit

den MaRnahmen zur Kennzeichnung von Fulganger-
furten auf Radwegen, Haltelinien an Ampeln auch fur
den Radverkehr sowie ein Informationsprogramm
realisiert, welches Radfahrende fiir die Bed(irfnisse
des FuBverkehrs sensibilisiert. Grundsétzlich tragt die
Strategie des VEP zur Forderung des Radverkehrs mit
einer entsprechend komfortablen Radverkehrsinfra-
struktur dazu bei, das Befahren von Gehwegen zu
vermeiden und die Seitenrdume zu entlasten. Um die
Gefahrensituation fur Radfahrer/innen im Bereich von
Einmiindungen mit abbiegenden Fahrzeugen zu ent-
schirfen, sollen diese standardisiert werden; hier wer-
den gute Sichtverhéltnisse hergestellt, die Wahrneh-
mung des Radverkehrs erhoht und die optische
Erkennbarkeit verbessert. AuRerdem wird ein Pro-
gramm zur Beleuchtung von Radwegen umgesetzt,
um die Sichtverhdltnisse fir Radfahrer/innen selbst
aber auch fuir den motorisierten Verkehr hinsichtlich
der Wahrnehmung des Radverkehrs zu verbessern.

In der Chancen- und Mangelanalyse wurden Angst-
raume als Hindernis fur den FuB- und Radverkehr
identifiziert (z.B. Tunnel Findorff, Woltmershausen).
Diesem Mangel soll prioritdr mit einem Programm zur
Aufwertung sensibler Raume begegnet werden, des-
sen Fokus auf einer Verbesserung der Gestaltung und
der Lichtsituation liegt. Durch die Aufwertung werden
Angstrdume abgebaut und Verbindungen angeboten,
die im Vorfeld gemieden und fiir die Umwege in Kauf
genommen wurden.
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Malnahme Beschreibung Phase Bau/Realisierung

Oberer  Mittlerer Unterer
Pfad Pfad Pfad

K.1 Mehr Tempo 30 Tempo 30 auf ausgewdhlten HauptstraBen kann einen Beitrag | I I
zu mehr Verkehrssicherheit leisten.
K.2 StraRensperrung an Wenn zu viele Eltern einer Schule ihre Kinder morgens mit dem | I
Schulstandorten Auto bringen, sorgt dies vielfach fir sehr untibersichtliche

Situationen, die oft auch gefahrlich sind. Viele Schulen liegen
zudem in Wohngebieten, wo das StraBennetz nicht fur eine
solche Verkehrsbelastung gebaut wurde. In solchen Fllen ist
zu prifen, ob nicht die Zufahrt zur Schule morgens und mittags
fur den Autoverkehr gesperrt werden sollte um die Verkehrssi-
cherheit zu erhéhen. Es ist schlussendlich sicherer fir alle,
wenn Kinder zu Fuf8, mit dem Rad oder mit Bus und Bahn zur
Schule gebracht werden und nur, wenn es wirklich unbedingt
notwendig ist, mit dem Auto.

K.3 Aufwertung von Einige Tunnel und Briicken werden von FuRganger/innenund [ -1l -1 -1l
Angstrdumen Radfahrer/innen als Angstrdume empfunden. Bremen versucht
diese gezielt mit einem Umgestaltungsprogramm aufzuwerten,
in dem zum Beispiel die Beleuchtung oder die Gestaltung ver-
bessert wird.

K.4 Markierung von Halte- Die Belange von FuBganger/innen werden leider manchmal Il Il Il
linien auf Radwegen von Radfahrer/innen ignoriert. Konfliktpunkte sind zum Bei-
spiel Ampeln und FuBgéngertiberwege. Um hier mehr Klarheit
zu schaffen, werden die Furten nicht nur auf der Strale, son-
dern auch auf dem Radweg markiert und Haltelinien zeigen
Radfahrenden an Ampeln, wo sie anhalten mussen.

K.5 Programm zur Sensibili- Die Belange von FuBgédnger/innen werden leider manchmal | |
sierung der Radfahrer ~ von Radfahrer/innen ignoriert. Mit einer Informationskampa-
fur die Belange von gne, sowie durch bessere Beschilderung und Markierungen sol-
FuRgangern len Radfahre/innen daher auf die Belange der FuBgédnge/innen
hingewiesen und zu mehr Riicksichtnahme angehalten werden.
K.6 Einmindungen Einmtndungen bergen aufgrund von abbiegenden Autos ein |- IV -1V
standardisieren Gefahrenpotenzial fiir Radfahrer/innen. Bremen versucht

daher mit einem Programm, solche Risikoorte zu entscharfen.
Dies geschieht z.B. durch das Rotfarben der Radwegefurten,
den Riickbau von abgesetzten Radwegefurten in Einmindun-
gen oder durch die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn.

K.7 Beleuchtung von Die Beleuchtung von Radwegen wird verbessert und auf Ir- 1l -1
Radwegen Strecken ausgeweitet, die heute noch unbeleuchtet sind.

K.8 Verkehrssicherheits- Bremen erarbeitet mit allen Fachleuten ein Konzept, um die | I |
konzept Verkehrssicherheit in der Stadt zu verbessern.

MaBnahmen im MalBnahmenfeld K: Verkehrssicherheit

Sichere Ful3génger-
querung: Haltelinie
auf Radweg —

Herdentorsteinweg
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MaRnahmenfeld L: Mobilitatskultur und Offentlichkeitsarbeit

b -

B’emen

Ein effektives Mittel zum Werben fiir eine alternative
Verkehrsmittelwahl sind zielgerichtete Kommunika-
tion und Offentlichkeitsarbeit. Bremen nutzt dazu
bereits den Internetauftritt www.bremen.de, das
Online-Portal der Verkehrsmanagementzentrale
sowie der BSAG, wo Informationen zu Service und
Infrastruktur angeboten werden. Wahrend der Chan-
cen- und Mangelanalyse wurden zahlreiche Konflikte
zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmer/innen
hinsichtlich Ricksichtslosigkeit und Unverstandnis
Uber das Handeln der jeweils anderen dokumentiert.
Grund dafur ist haufig das fehlende Wissen tiber ent-
sprechende verkehrsrechtliche Regelungen. Nach
bundesweiten, aber auch internationalen Erfahrungen
hat sich Offentlichkeitsarbeit als ein effizienter Ansatz
zur Férderung von Nahmobilitat und Radverkehr
erwiesen.

Das MaBnahmenfeld dient der Erflillung des Zielfel-
des 3 (Alternative Verkehrsmittelwahl gesamtstadti-
sche anbieten und optimieren). Generelle Aufklarung
und die gesteigerte Wahrnehmung der in Bremen zur
Verfligung stehenden Mobilitdtsangebote sollen den
individuellen Wissenshorizont erweitern und somit zu
einer vertraglichen Abwicklung des stadtischen Ver-
kehrs beitragen.

Zur Unterstitzung eines vertraglichen Miteinanders
des Ful’-, Rad- und motorisierten Verkehrs kommen
im MaBnahmenfeld Mobilitatskultur und Offentlich-
keitsarbeit MaBnahmen aus dem Bereich Information
und Aufklarung zum Einsatz. Im Handlungskonzept
erfolgt eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit fiir mehr
Verkehrssicherheit, um Verkehrsregelungen zu kom-
munizieren, auf typische Gefahrensituationen hinzu-
weisen, flir mehr gegenseitige Rlcksichtnahme zu
werben und somit die Zahl der Konflikte und Unfalle
zu reduzieren.

Durch die Anderung der StraBenverkehrsordnung im
Jahr 1997 sind viele Radwege in Bremen nicht mehr
benutzungspflichtig. Nur an Radwegen, die beson-
ders ausgeschildert sind, miissen Radfahrer/innen auf
dem Radweg fahren. An allen anderen Stellen kbnnen
sie entweder die Fahrbahn oder den Radweg nutzen.

Radfahren auf
der StraBe ist
meistens erlaubt!

Nur Radwege mit
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" Freie

Der Senator fiir Umwelt, %

Bau und Verkehr X, Hansestadt
Bremen

(Dadfc  [@ER] W rousmenn
miissen benutzt werden. ) @ .

Vielen Autofahrer/innen ist diese Regelung nicht
bekannt, so dass es haufiger zu Konflikten kommt.
Der prioritdre Vorschlag fiir eine Informationskampagne
zur Radwegebenutzungspflicht soll die Kenntnis zur
verkehrsrechtlichen Regelung ausweiten und ein Ver-
stdndnis der gemeinsamen und riicksichtnehmenden
Fahrbahnnutzung von Kfz- und Radverkehr fordern.

Die mit den Zielen des Verkehrsentwicklungsplans vor-
gesehene und entsprechend ins Handlungskonzept
Ubernommene Forderung der Nahmobilitdt ist mit
einer Vielzahl kleinteiliger MalRnahmen verbunden.
Damit diese Belange bei der zukiinftigen Planung
Berticksichtigung finden kénnen, sind fur das Hand-
lungskonzept frihzeitig neue Personalkapazitdten in
der stadtischen Verwaltung vorgesehen, so dass sich
ein Team bestdndig und konzentriert um die Umset-
zung des VEP im Bereich des Ful8- und Radverkehrs
kiimmert.
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Kapitel 6 Handlungskonzept und MaBnahmen

Malnahme Beschreibung Phase Bau/Realisierung

Oberer  Mittlerer Unterer
Pfad Pfad Pfad

L.1 Kampagne fiir das Viele mit dem Auto oder Bus und Bahn zuriickgelegte Wege in | -1V -1V -1V
ZufuRgehen der Stadt sind so kurz, dass ZufuBRgehen eine wirkliche Alterna-
tive ist. ZufuBgehen ist gut fur die eigene Gesundheit und fur
die Umwelt.
L.2 Kampagne fur das Viele mit dem Auto oder Bus und Bahn zuriickgelegte Wege in |- 1V -1V
Radfahren der Stadt sind so kurz, dass Radfahren eine wirkliche Alterna-
tive ist. Radfahren ist gut fur die eigene Gesundheit und fir die
Umwelt.
L3 Info-Kampagne zur Seit der Anderung der StraBenverkehrsordnung im Jahr 1997 | |
Radwegebenutzungs-  sind viele Radwege in Bremen nicht mehr benutzungspflichtig.
pflicht Nur an Radwegen die besonders ausgeschildert sind, missen

Radfahrer/innen auf dem Radweg fahren. An allen anderen
Stellen kénnen sie auf der Fahrbahn oder dem Radweg fahren.
Diese Tatsache wissen viele Autofahrer/innen nicht, so dass es
zu Konflikten kommt. Daher soll diese Wissensliicke durch eine
Informationskampagne geschlossen werden.

L4 Kein Kopfsteinpflaster ~ Kopfsteinpflaster passt gut zu alten Hausern und wertet das -1V -1V -1V
auf Radrouten Ortsbild von StraBen auf. Kopfsteinpflaster ist aber auch un-
komfortabel und manchmal sogar geféhrlich zum Radfahren.
Kunftig wird es daher nicht auf Hauptrouten des Radverkehrs
eingesetzt. Ein dementsprechender Verweis auf eine nutzungs-
addquate Gestaltung und konkret das Radverkehrsnetz soll im
Pflasterkataster erwdhnt werden.

L5 Offentlichkeitsarbeit Es sollen regelmiRig Offentlichkeitskampagnen fiir mehr -1V -1V
fur mehr Verkehrs- Verkehrssicherheit durchgefiihrt werden.
sicherheit
L.6 Team Nahmobilitat &  In der Verwaltung wird eine eigene Organisationseinheit fur -1V -1V -1V

Radverkehrsforderung  Nahmobilitat und Radverkehrsforderung geschaffen und mit
zusatzlichem Personal ausgestattet.

MaBnahmen im MaBnahmenfeld L: Mobilitatskultur und Offentlichkeitsarbeit

Fahrradfreundliche
StralSengestaltung
mit Asphaltfahr-
bahn und Kopfstein-
pflasterelementen —
Elsasser StralSe
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Kapitel 7 Evaluationskonzept

Grundlagen des Evaluationskonzeptes

Eine Evaluation dient der Uberpriifung von Wirkun-
gen sowie der Bewertung von getroffenen Entschei-
dungen, MalRnahmen oder Prozessen. Damit soll
festgestellt werden, ob die getroffenen Entscheidun-
gen bzw. die ergriffenen MaBnahmen die vorher for-
mulierten Ziele erreichen bzw. welchen Beitrag zur
Zielerreichung sie leisten. Dabei werden eine Pro-
gramm- und eine Prozessevaluation unterschieden.
Die Programmevaluation dient der Priifung von Inhal-
ten und Zielen, die Prozessevaluation befasst sich mit
der Verfahrensbegleitung bei der Aufstellung von Pla-
nen und Zielen.

Fur den VEP ist ein Evaluationskonzept vorgesehen,
das helfen soll, den Erreichungsgrad der vorher for-
mulierten Ziele sowie des daraus abgeleiteten Hand-
lungskonzepts inkl. der MaBnahmen im Rahmen der
Umsetzung messen bzw. tiberpriifen zu kénnen. Im
Ergebnis kdnnen daraus dann Verdnderungen und
Revisionen von Mafnahmen in Verbindung mit erfor-
derlichen Gremienbeschlissen entwickelt werden.
Daflir wurden zundchst die Ziele operationalisiert und
geeignete MessgroBen (Indikatoren) bestimmt.

Im Rahmen der Evaluation des VEP Bremen 2025 soll
der Schwerpunkt auf einer regelméaRigen Beschrei-
bung der Umsetzungsfortschritte sowie der Beurtei-
lung der Wirkungen der umgesetzten Mafnahmen
liegen. Dabei sollen sowohl die globalen Fortschritte
und Wirkungen erfasst als auch fur ausgewéhlte und
wichtige MaBnahmen die konkreten Schritte und
Erfolge gemessen bzw. beschrieben werden (konnen).
Insofern wurde eine Orientierung des Evaluationskon-
zeptes an den MalRnahmenfeldern als sinnvoller ein-
geschéatzt als an den Zielen, denn die Zielbeitrage der
einzelnen Handlungsfelder und MaBnahmen wurden
im Vorfeld bei den Szenarien bereits abgeprtift. Durch
die Evaluation des Umsetzungsfortschrittes kann dann
eine Beurteilung des Umsetzungserfolges stattfinden.

Die Zielerreichung soll anhand moglichst objektiv und
quantitativ messbarer, konkret festgelegter und empi-
risch zu gewinnender Daten bewertet werden. Zur
Einschdtzung qualitativer Kriterien oder Indikatoren
werden ggf. Expertenbewertungen und/oder Verhal-
tensbeobachtungen durchgefiihrt.

Regelmalige Fortschrittsberichte

Es soll alle vier Jahre, angefangen mit 2018, ein Fort-
schrittsbericht zum VEP erstellt werden. Der Bericht
soll wie folgt aufgebaut werden:

e Beschreibung der allgemeinen Rahmenbedingungen
und Trends, soweit sie die Mobilitatsentwicklung
betreffen (wirtschaftliche Entwicklung, Kraftstoffpreise
etc.), und Interpretation ihrer Folgen fiir Bremen

e Darstellung der MessgrofRen fir die Globalevalua-
tion und Interpretation deren Entwicklung

e Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung
befindlichen EinzelmalBnahmen und -projekte mit den
jeweils relevanten Daten fiir die Projektevaluation

Auf der Basis dieser Darstellungen soll eine Aussage

dartiber getroffen werden,

¢ welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden

e warum welche Verdnderungen bzw. Verzégerungen
eingetreten sind

¢ welche Wirkungen zu beobachten sind

® ob es Abweichungen von den gewtiinschten und
erwarteten Wirkungen gab und ob bzw. wo (bei
welchem Handlungsfeld) sich daraus ein Bedarf fur
eine Anderung der MaBnahmenkataloge oder eine
Fortschreibung des VEP ableitet
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MessgroBen fiir eine Globalevaluation der 10 MaBnahmenfelder des VEP Bremen 2025

MaBnahmenfeld und Ziele Indikator / MessgroRe GLOBAL Wiederkehrintervall

Jahrlich oder seltener
(z.B. SVZ (StraBenver-
kehrszahlung) alle

5 Jahre)

Jahrlich oder seltener
(z.B. SrV (System
reprdsentativer Ver-
kehrserhebungen)
alle 5 Jahre)

KFZ-Verkehr, Wirtschaftsverkehr —
Beseitigung von Defiziten im Haupt-
strafennetz durch Optimierung von
Streckenziligen und Knoten

Offentlicher Verkehr —
Angebotsverbesserungen, Verbesse-
rung der Erreichbarkeit, Erweiterung
des StraRenbahnnetzes, optimiertes
Busnetz, Piinktlichkeit, Barrierefreiheit

Stauerfassungen aus der Verkehrs-
managementzentrale im Hauptstraen-
netz, Zahlungen auf NebenstraBBen,
ggf. SVZ

Fahrgastzédhlungen, Kundenbarometer,
Auswertung der SrV (OV-Anteile), Son-
derauswertung der SrV zu Arbeitswegen,
Fahrgastbefragungen, spezielle Fahrgast-
befragungen (z.B. Studierende), Auswer-
tung der Daten aus der Betriebsleitstelle
bzgl. Ptinktlichkeit an wichtigen Umstei-
geknoten, Anzahl umgesetzter MaBnah-
men zur Barrierefreiheit

FuBverkehr, Nahmobilitat —
fuRgangerfreundliche StraBenrdume,
Reduzierung der Trennwirkung,
Steigerung der Aufenthaltsqualitat,
Barrierefreiheit

Jahrlich oder seltener
(z.B. SrV alle 5 Jahre)

SrV-Auswertung (FuBgéngeranteil),
Unfallstatistiken, Auswertung der Ver-
kehrstiberwachung (Anzahl VerstoRe im
ruhenden Verkehr, Parken auf Gehwe-
gen), Beseitigung illegaler Parkflachen im
offentlichen Raum (Zahl), Anzahl umge-
setzter MaBnahmen zur Barrierefreiheit

Radverkehr —

sichtbare Férderung des Radverkehrs,
Haupt- und Nebennetz, Premium-
routen, Griine Wellen, Abstellanalagen

Auswertung Dauerzéhlstellen, Radver-

kehrszahlungen, SrV-Auswertung (Rad-

verkehrsanteil), Linge der Netze bzw.
fertiggestellten Ausbauten, Anzahl und

Jahrlich oder seltener
(z.B. SrV alle 5 Jahre)

Belegung von Radabstellanlagen

Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit —
Reduzierung der Zahl der Verkehrsto-
ten, Schulwegsicherung, Reduzierung
der Konflikte zwischen Ful3- und Rad-
verkehr, Analyse von Angstrdumen

Unfallstatistiken, Geschwindigkeitstuber-
wachung (Zahl der VerstéBe differenziert
nach Pkw, Lkw, Bus), anlassbezogen Ver-
haltensbeobachtungen

Jahrlich oder seltener;
Burgerbefragung (als
neues Instrument) z.B.
mit jahrlich wechselnden
Zusatzfragen

StraBenraumgestaltung — Bei FuBverkehr, Radverkehr, Verkehrssi-  Blrgerbefragung z.B.
Umgestaltung zugunsten von Auf- cherheit mit abgehandelt (keine weiteren jahrlich mit wechselnden
enthaltsqualitdt, Radverkehr, und zusétzlichen MessgroBen) Zusatzfragen
Nahmobilitdt

Inter- und Multimodalitat, Anzahl B+R-Anlagen und Stellplatze, Jahrlich oder seltener
Car-Sharing - Belegung derselben, SrV Sonderauswer-  (z.B. SrV alle 5 Jahre)

Ausbau intermodaler Schnittstellen,
Verkntipfung verschiedener Verkehrs-
mittel

tung zu Multimodalitdt, Nutzerstatistik
und -befragung zu Car-Sharing, Anlass-
bezogen Verhaltensbeobachtungen

Anzahl Elektrofahrzeuge (BEV, Hybrid, ...,
nach Klassen) aus Zulassungsstatistik,
Anzahl Ladesédulen

Parkplatzmanagement, Jahrlich oder seltener

Elektromobilitat

Verkehrs- und Mobilitats-
management —

Beeinflussung der Nachfrage, Erfas-
sung von Verkehrsmengen und Sto-
rungen, Mobilitdtsberatung fiir
diverse Zielgruppen

Mobilitatskultur, Offentlichkeitsarbeit
—zu Verkehrsregelungen, Gefahren
und Unfallvermeidung, Forderung
der Nahmobilitat

SrV-Auswertung nach langfristigen Mobi- SrV alle 5 Jahre
litdtsverdnderungen und Trends, Auswer-

tung der Daten der VMZ nach Staus

(Anzahl, Lange, Dauer), Anzahl der Bera-

tungen, anlassbezogen Verhaltensbeob-

achtungen

Kampagnen und Evaluation zur Mobili-  SrV alle 5 Jahre
tatskultur, langfristige SrV-Auswertung,

Unfallstatistik
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Kapitel 7 Evaluationskonzept

MessgroBen fiir die Projektevaluation wichtiger EinzelmaBnahmen in den 10 MaBnahmenfeldern

MaBnahmenfeld und Ziele

KFZ-Verkehr, Wirtschaftsverkehr —
Beseitigung von Defiziten im Haupt-
strafennetz durch Optimierung von
Streckenziligen und Knoten

Offentlicher Verkehr —
Angebotsverbesserungen, Verbesserung
der Erreichbarkeit, Erweiterung des
StraBenbahnnetzes, optimiertes Busnetz,
Pinktlichkeit, Barrierefreiheit

FuBverkehr, Nahmobilitat —
fuRgangerfreundliche StraBenrdume,
Reduzierung der Trennwirkung, Steige-
rung der Aufenthaltsqualitat, Barriere-
freiheit

Radverkehr —

sichtbare Férderung des Radverkehrs,
Haupt- und Nebennetz, Premiumrouten,
Griine Wellen, Abstellanalagen

Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit —
Reduzierung der Zahl der Verkehrstoten,
Schulwegsicherung, Reduzierung der
Konflikte zwischen FuB- und Radverkehr,
Analyse von Angstrdumen

StraBenraumgestaltung —
Umgestaltung zugunsten von Aufent-
haltsqualitat, Radverkehr, Nahmobilitat

Inter- und Multimodalitat, Car-Sharing —
Ausbau intermodaler Schnittstellen, Ver-
kntipfung verschiedener Verkehrsmittel

Parkplatzmanagement, Elektromobilitat

Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement —
Beeinflussung der Nachfrage, Erfassung
von Verkehrsmengen und Stérungen,
Mobilitatsberatung fiir diverse Zielgruppen

Mobilitatskultur, Offentlichkeitsarbeit —
zu Verkehrsregelungen, Gefahren und
Unfallvermeidung, Férderung der
Nahmobilitat

Indikator / MessgroRe PROJEKTBEZOGEN

Verkehrsmengen auf ausgewdhlten Strecken (SVZ, Zéhlungen
auf Haupt und NebenstraBRen), Verkehrsflussmessungen
(Testfahrten) vor und nach Modifizierung Griiner Wellen,
Auswertung von VMZ-Daten bzgl. Staus auf bestimmten
Streckenzligen

Fahrgastbefragungen, spezielle Fahrgastbefragungen

(z.B. Studierende), Fahrzeitmessungen, Plinktlichkeitsstatistik
linienweise, Beurteilung der umgesetzten MaBnahmen zur
Barrierefreiheit durch den Behindertenbeirat

Auswertung der Unfallstatistiken nach Problempunkten, Vor-

her-Nachher-Vergleiche nach Umbauten, Auswertung der Ver-
kehrstiberwachung (VerstdRe im ruhenden Verkehr) nach Stre-
cken Vorher-Nachher, Verhaltensbeobachtung (z.B. Anderung
des Querungsverhaltens an FGU, LSA), Anzahl beseitigter ille-
galer Parkstande auf Gehwegen, Beurteilung der umgesetzten
MaBnahmen zur Barrierefreiheit durch den Behindertenbeirat

Lange umgesetzter Strecken, Radverkehrszahlungen auf umge-
bauten Abschnitten, Testfahrten/Verkehrsflussmessungen zu
Griinen Wellen, Anzahl und Belegung von Radabstellanlagen,
Aufkommen, Fahrzeitanalysen und Nutzerbefragung zu Quali-
tatsmerkmalen von Premiumrouten

Unfallstatistiken und Tempotiberwachung an besonderen
Schwerpunkten, Anzahl der FuBgangerfurten, Unfallstatistiken
und Verhaltensbeobachtungen dort

Verhaltensbeobachtungen (z.B. Anderung der Aufenthaltsdauer
im StraBenraum), Anzahl der VerstoRe gegen Verkehrsregeln
oder der Konflikte zw. FuB- und Radverkehr

Belegung der B+R-Anlagen und des Umfeldes, Nutzerstatistik
und -befragung zu Car-Sharing

Erfassung und Auswertung der Parkhausbelegung nach Auslas-
tung und Dauer des Parkvorgangs, Nutzerbefragungen

spezifische Evaluationen zum Mobilitditsmanagement (Neubtir-

ger, Arbeitsplatz, Schule, Senioren, ...); MM-Beratungskon-
zepte und Evaluationen dazu

spezifische Evaluationen zu Einzelkampagnen (wie z.B.
Bekanntheit und Verstandlichkeit) etc.
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Beteiligte Personen

Gesamtkoordination
Gunnar Polzin

Projektleitung
Ulrich Just

Projektbearbeitung beim Senator

fur Umwelt, Bau und Verkehr

Hendrik Abramowski, Jan Bembennek,
Uwe Faustmann, Michael Flassig,

Wilhelm Hamburger, Christoph Lankowsky,
Christian Weiss

Projektbearbeitung BSAG
Volker Arndt, Markus Hallenkamp, Diana Triebold

Planersocietit, Dortmund, Bremen

Dr. Michael Frehn (Leitung Gutachterkonsortium),
Anne Mechels, Sebastian Schroder, Nils Weiland,
Karola Reiter

Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, Aachen
Dr. Stephan Krug, Theo JanBen, Tim Rohbock,
Mike Pitschka, Thomas Reiter, Oliver Krey,
Lucina Felden, Frieder Wanderer

Biiro fiir Verkehrsékologie, Bremen
Klaus Schifer-Breede, Mareen Lubich, Niels Otten

Institut fiir Stadtbauwesen, RWTH Aachen
Prof. Dr. Dirk Vallée, Dr. Conny Louen

Zahlreiche Sitzungen waren zur
Erarbeitung des Verkehrs-
entwicklungsplanes notwendig.

Nexthamburgplus UG, Hamburg

Markus Ewald, Johannes Bouchain, Peter Fey,
Stephan Landau, Philine Lehmann, Julian Petrin,
Vanessa Schliiter, Anna Wildhack

protze + theiling GbR, Bremen

Dr. Kéathe Protze, Christoph Theiling, Thomas Czekaj,
Katharina Gtinther, Lisa Morgenschweis, Birger Bosch,
Marion Derix

Projektbeirat

Wolfgang Golasowski (Leitung), Jorg Albertzard
(Handelskammer Bremen), Gerhard Arndt (Die Linke),
Thomas Burkhardt (ADAC), Dr. Dieter Fricke (SPD),
Albrecht Genzel (ADFC), Simone GelRner (SWAH),
Stephan Glinka (B.U.N.D.), Wolfgang Jagers (SPD),
Iven Krdmer (SWAH), Dr. Dirk Kiihling (SWAH),
Klaus-Peter Land (ADFC), Dirk Matthies (ADAC),
Dieter Mazur (B.U.N.D.), Kerrin Nommensen (CDU),
Daniel de Olano (SPD), Olaf Orb (Handelskammer
Bremen), Dr. Andreas Otto (Handelskammer Bremen),
Jurgen Pohlmann (SPD), Heiko Recker (ADAC),
Ralph Saxe (Griine), Dr. Maike Schaefer (Griine),
Heiko Strohmann (CDU), Marc Tiedemann (SIS),
Andrea Twachtmann (SIS), Georg Wietschorke (B.U.N.D.)

Danksagung

Besonderer Dank gilt schlieBlich den engagierten und
an der Entwicklung des Stadtverkehrs interessierten
Burgerinnen und Biirgern, die ihre Ideen und
Anregungen auf Birgerforen und im Internet in den
Diskussionsprozess eingebracht haben.
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Anhang

h | V E P Bl Projektbeirat
Fahrplan zum = Crlne-secigung
Burgerforum
Trager 6ffentlicher Belange
Regionalausschuss
Il Deputation, Senat, Burgerschaft

2012

12. Januar: Deputation fuir Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S)
Aufstellungsbeschluss Verkehrsentwicklungsplan

12. April: Deputation fiir Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S)
Beschluss zum Beteiligungsverfahren

17. April: Projektbeirat (1. Sitzung)

3. Mai: Auftaktveranstaltung in der Bremischen Birgerschaft
8. Mai: Projektbeirat (2. Sitzung)

31. Mai: Projektbeirat (3. Sitzung)

7. Juni: 1. Burgerforum zur Phase 1: Ziele, Rotes Kreuz Krankenhaus, Tagungszentrum

19. Juni: Projektbeirat (4. Sitzung)

21. Juni: Start der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 1: Ziele

6. Juli: Ende der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 1: Ziele

12. Juli: 2. Blirgerforum zur Phase 1: Ziele, Rotes Kreuz Krankenhaus, Tagungszentrum
24, Juli: Projektbeirat (5. Sitzung)

26. September: Projektbeirat (6. Sitzung)

11. Oktober: Deputation fiir Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S)
Beschluss: Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

13. November: Projektbeirat (7. Sitzung)
19. November: Start der Online-Beteiligung auf www.bremen-bewegen.de zur Phase 2: Chancen und Mangel

18. Dezember: Projektbeirat (8. Sitzung)

2013

10. Januar: Buirgerforum Bremen-Nord zur Phase 2: Chancen und Méngel
15. Januar: Blrgerforum Bremen-Mitte zur Phase 2: Chancen und Mangel
17. Januar: Blrgerforum Bremen-Nordost zur Phase 2: Chancen und Méngel
22. Januar: Blirgerforum Bremen-West zur Phase 2: Chancen und Méngel
24. Januar: Burgerforum Bremen-Links der Weser zur Phase 2: Chancen und Méngel
. 31.Januar: Ende der Online-Beteiligung auf www.bremen-bewegen.de zur Phase 2: Chancen und Méngel
31. Januar: Regionalausschuss Bremen-Nord zur Phase 2: Chancen und Mangel
. 5. Februar: Projektbeirat (9. Sitzung)
13. Februar: Regionalausschuss Bremen-Links der Weser zur Phase 2: Chancen und Méngel
20. Februar: Regionalausschuss Bremen-West zur Phase 2: Chancen und Méngel
25. Februar: Regionalausschuss Bremen-Nordost zur Phase 2: Chancen und Méngel
27. Februar: Regionalausschuss Bremen-Mitte zur Phase 2: Chancen und Méngel

1. Mdrz: Start der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 2: Chancen und Méangel
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12. April: Ende der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 2: Chancen und Méngel
19. April: Projektbeirat (10. Sitzung)

14. Mai: Projektbeirat (11. Sitzung)

21. Juni: Projektbeirat (12. Sitzung)

15. August: Projektbeirat (13. Sitzung)

22. August: Deputation furr Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S)
Ergebnisse der Chancen- und Méngelanalyse

23. August: Start der Online-Beteiligung auf www.bremen-bewegen.de zur Phase 3: Zukunftsszenarien
27. August: Blrgerforum Bremen-Links der Weser zur Phase 3: Zukunftsszenarien

28. August: Burgerforum Bremen-Nord zur Phase 3: Zukunftsszenarien

3. September: Biirgerforum Bremen-Nordost zur Phase 3: Zukunftsszenarien

4. September: Burgerforum Bremen-Mitte zur Phase 3: Zukunftsszenarien

5. September: Blrgerforum Bremen-West zur Phase 3: Zukunftsszenarien

9. September: Start der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 3: Zukunftsszenarien

11. September: Regionalausschuss Bremen-Links der Weser zur Phase 3: Zukunftsszenarien

18. September: Regionalausschuss Bremen-Nordost zur Phase 3: Zukunftsszenarien

24. September: Regionalausschuss Bremen-West zur Phase 3: Zukunftsszenarien

25. September: Regionalausschuss Bremen-Mitte zur Phase 3: Zukunftsszenarien

26. September: Regionalausschuss Bremen-Nord zur Phase 3: Zukunftsszenarien

18. Oktober: Ende der Online-Beteiligung auf www.bremen-bewegen.de zur Phase 3: Zukunftsszenarien
24. Oktober: Projektbeirat (14. Sitzung)

25. Oktober: Ende der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 3: Zukunftsszenarien

5. November: Projektbeirat (15. Sitzung)

28. November: Deputation fiir Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S)
Ergebnisse zur Phase MaBnahmen und Szenarien

5. Dezember: Projektbeirat (16. Sitzung)
20. Dezember: Projektbeirat (17. Sitzung)

2014

27 Januar: Projektbeirat (18. Sitzung)

7. Februar: Projektbeirat (19. Sitzung)

14. Februar: Projektbeirat (20. Sitzung)

25. Februar: Blrgerforum Bremen-West zur Phase 4: Zielszenario

26. Februar: Burgerforum Bremen-Links der Weser zur Phase 4: Zielszenario

3. Mérz: Start der Online-Beteiligung auf www.bremen-bewegen.de zur Phase 4: Zielszenario
3. Mérz: Start der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 4: Zielszenario

4. Méarz: Burgerforum Bremen-Nordost zur Phase 4: Zielszenario

5. Mérz: Blrgerforum Bremen-Nord zur Phase 4: Zielszenario

6. Mdrz: Burgerforum Bremen-Mitte zur Phase 4: Zielszenario
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18. Mérz: Regionalausschuss Bremen-Nord zur Phase 4: Zielszenario

19. Mérz: Regionalausschuss Bremen-Nordost zur Phase 4: Zielszenario

24. Méarz: Regionalausschuss Bremen-Mitte zur Phase 4: Zielszenario

25. Marz: Regionalausschuss Bremen-West zur Phase 4: Zielszenario

27. Mérz: Regionalausschuss Bremen-Links der Weser zur Phase 4: Zielszenario

5. April: Bremen-bewegen auf Tour in der Berliner Freiheit

10. April: Bremen-bewegen auf Tour im Haven H66vt

11. April: Bremen-bewegen auf Tour im Hansa Carré

17. April: Bremen-bewegen auf Tour in der Waterfront Bremen

25. April: Bremen-bewegen auf Tour im Roland-Center Bremen

27. April: Ende der Online-Beteiligung auf www.bremen-bewegen.de zur Phase 4: Zielszenario
28. April: Start der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 4: Zielszenario
29. April: Projektbeirat (21. Sitzung)

7./8. Mai: Projektbeirat (Klausurtagung im Fahrhaus Farge, 22. Sitzung)

23. Mai: Projektbeirat (23. Sitzung)

4. Juni: Projektbeirat (24. Sitzung)

5. Juni: Deputation fur Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S)
Bewertung der Szenarien und MalRnahmen, Festlegung des Zielszenarios

11. Juni: Start der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 5: Handlungskonzept

11. Juni: Regionalausschuss Bremen-West zur Phase 5: Handlungskonzept

11. Juni: Regionalausschuss Bremen-Mitte zur Phase 5: Handlungskonzept

12. Juni: Regionalausschuss Bremen-Links der Weser zur Phase 5: Handlungskonzept

16. Juni: Start der Online-Beteiligung auf www.bremen-bewegen.de zur Phase 5: Handlungskonzept
17. Juni: Regionalausschuss Bremen-Nord zur Phase 5: Handlungskonzept

18. Juni: Regionalausschuss Bremen-Nordost zur Phase 5: Handlungskonzept

23. Juni: Burgerforum Bremen-Nord zur Phase 5: Handlungskonzept

24. Juni: Burgerforum Bremen-West zur Phase 5: Handlungskonzept

25. Juni: Burgerforum Bremen-Links der Weser zur Phase 5: Handlungskonzept

1. Juli: Burgerforum Bremen-Mitte zur Phase 5: Handlungskonzept

2. Juli: Burgerforum Bremen-Nordost zur Phase 5: Handlungskonzept

4. Juli: Ende der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange zur Phase 5: Handlungskonzept

6. Juli: Ende der Online-Beteiligung auf www.bremen-bewegen.de zur Phase 5: Handlungskonzept
8. Juli: Projektbeirat (25. Sitzung)

18. Juli: Projektbeirat (26. Sitzung)

21. Juli: Projektbeirat (27. Sitzung)

29. Juli: Deputation fiir Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S)
Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025/ Zielszenario und Handlungskonzept

2. September: Senat
Beschluss: Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025

23. September: Bremischer Blrgerschaft (Stadtbiirgerschaft)
Beschluss: Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 — Handlungskonzept
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Glossar

Auspendler

Als Auspendler werden Personen bezeichnet, die die
Freie Hansestadt Bremen verlassen, um aufRerhalb
eine Aktivitat auszuliben.

Binnenverkehr

Binnenverkehr bezeichnet alle Wege und Fahrten, bei
denen sowohl der Beginn als auch das Ende innerhalb
des Bremer Stadtgebiets liegen.

Durchgangsverkehr

Als Durchgangsverkehr werden die Wege und Fahr-
ten durch das Stadtgebiet Bremens bezeichnet, bei
denen sowohl der Beginn als auch das Ende auBerhalb
Bremens liegen.

Einpendler

Als Einpendler werden die Personen bezeichnet, die
von aulen, also z.B. aus dem Bremer Umland, nach
Bremen kommen, etwa um in Bremen zu arbeiten.

Entflechtungsgesetz

Jahrliche Zuweisungen des Bundes (ehemals GVFG-
Mittel) an die Lander zur Verbesserung der Verkehrs-
verhdltnisse in den Stadten und Gemeinden. Die Mit-
tel diirfen fir die Infrastruktur des OPNV und den
Neu-, Aus- und Umbau von StraRen fur den Kfz-Ver-
kehr, den Rad- und den FulRverkehr, aber nicht fir
die Unterhaltung von Verkehrsinfrastruktur eingesetzt
werden.

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Der Bund stellt nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) fuir GroBvorhaben im 6ffentlichen
Personennahverkehr, deren zuwendungsfahige Aus-
gaben mehr als 50 Mio. Euro betragen, ein Forderpro-
gramm auf. An den zuwendungsfahigen Ausgaben
beteiligen sich der Bund mit bis zu 60 Prozent, das
Land mit 20 Prozent und der Vorhabentrager mit min-
destens 20 Prozent. Das GroBvorhabenprogramm
lauft zunachst noch bis 2019.

Intermodal
Siehe Multimodal

MIV

Kraftfahrzeuge zur individuellen Nutzung wie Pkw
und Kraftrader (Zweirdder, welche zu 100 Prozent
durch Motorleistung fahren wie Motorrader, Motor-
roller und Mofas) werden als motorisierter Individual-
verkehr (kurz: MIV) bezeichnet.

Mobilitat

Mobilitat beschreibt die Beweglichkeit von Personen
und Gutern im geographischen Raum. Zur Mobilitdt
gehort die Moglichkeit und Bereitschaft zur Bewe-
gung. Im Verkehr zeigt sich die realisierte Mobilitét.
Die modernen Gesellschaften zeichnen sich durch
eine immer weitergehende Differenzierung aus. Sozi-
ale Aktivitaten wie beispielsweise Wohnen, Arbeiten,
Bildung und Erholung sind oft raumlich voneinander
getrennt. Da der Mensch nicht an mehreren Orten
gleichzeitig sein kann, muss er rdumliche Distanzen
Uberwinden, sofern die Teilnahme an bestimmten
Ereignissen gewiinscht ist. Mobilitdt ist daher eine
Grundvoraussetzung flir gesellschaftliche Teilhabe.

Mobilitatseinschrankungen
Mobilitatseinschrankungen bezeichnen vor allem
korperliche Behinderungen, die einen Einfluss auf die
Verkehrsteilnahme haben kénnen. Durch eine barriere-
freie Gestaltung der Verkehrsraume und -mittel soll
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen ihrem
gesetzlichen Anspruch entsprechend die Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben ermdglicht werden.

Modal Split

Die Verkehrsmittelwahl, der sogenannte Modal Split,
ist eine wichtige KenngréBe fur das Verkehrsgesche-
hen einer Stadt. Der Modal Split bezeichnet die Ver-
kehrsmittelwahl, also den Anteil der Wege, die im FuB-
verkehr, Radverkehr, 6ffentlichen Personenverkehr
oder motorisierten Individualverkehr zurtickgelegt
werden. Der Modal Split ist Folge des Mobilitatsver-
haltens der Menschen und der wirtschaftlichen Ent-
scheidungen von Unternehmen einerseits und des
Verkehrsangebots andererseits. Im Rahmen dieses
Berichts wird zwischen zwei Werten unterschieden:
Der Modal-Split zum Gesamtpersonenverkehr bein-
haltet alle Wege der Bremerinnen und Bremer und
zusatzlich die der Ein- und Auspendler, die auf Bremer
Gebiet stattfinden. Der Modal Split der Einwohner
berlicksichtigt hingegen nur die Wege der Bremerin-
nen und Bremer.

Multimodal

Unter dem Begriff Multimodalitdt wird die Nutzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel iiber mehrere Wege
eines Zeitraums verstanden. Dies beinhaltet eine
Flexibilitat in der Nutzung unterschiedlicher Verkehrs-
mittel. Demgegenlber beschreibt Intermodalitat die
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel fir einen
Weg, d.h. eine mehrgliedrige Wegekette wie sie z.B.
durch P+R oder B+R zustande kommt.
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ov

Als 6ffentlichen Verkehr (OV) bezeichnet man jenen
Teil des Verkehrs, der fur alle Personen in der Bevolke-
rung zugdnglich ist, insbesondere die Leistungen des
offentlicher Personenverkehrs.

Quellverkehr

Als Quellverkehr bezeichnet man den Teil des Ver-
kehrs, der innerhalb eines Gebiets beginnt und aus
diesem hinausféhrt.

Regionalisierungsmittel

Jahrliche Zuweisungen des Bundes an die Lander zur
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der
Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen
Personennahverkehr. Die Mittel dirfen fir Leistungen
und Investitionen des SPNV und fur Investitionen des
OPNV verwendet werden.

Umweltverbund

Zum Umweltverbund werden die umweltfreundlichen
Verkehrsmittel gezahlt: FuBverkehr, Radverkehr,
offentlicher Nahverkehr und Car-Sharing.

Verkehr

Verkehr ist die Bewegung von Personen, Giitern oder
Nachrichten in einem definierten System. Der Verkehr
macht die rdumliche Mobilitat sichtbar und ist damit
ein Teil von ihr. Durch Verkehr wird Mobilitét erst
moglich. Wahrend aber die Sozialwissenschaft unter
dem Stichwort Mobilitat die Motive und Hintergriinde
des Verkehrs erforscht, ist mit dem Wort Verkehr eher
eine ingenieurwissenschaftliche Sichtweise verbun-
den. Verkehr entsteht als Folge raumlicher Trennung
menschlicher Bedirfnisse wie Wohnen, Arbeiten,
Freizeit, Bildung, Erholung, Tourismus etc. In der
Regel werden Verkehrsmittel Gber eindeutig definier-
bare Verkehrswege gefiihrt. Es wird unterschieden
zwischen Individualverkehr und Offentlichem Verkehr
sowie zwischen Personenverkehr und Guterverkehr.

Weg

Ein Weg ist die Ortsverdnderung einer Person. Dabei
kann der Weg zur Auslibung einer konkreten Aktivitat
am Zielort dienen (z.B. arbeiten oder einkaufen) oder
Selbstzweck sein (z.B. bei Spaziergangen).

Wegekette

Eine Wegekette ist eine Abfolge von mehreren Orts-
veranderungen zur Durchfilhrung von verschiedenen
Aktivitaten innerhalb eines definierten Zeitraums
(Beispiel: Weg zur Arbeit, anschlieBend Kinder aus
Kita abholen und Einkaufen, abschlieBend Riickkehr
zur Wohnung). Im privaten Personenverkehr begin-
nen und enden diese Ketten tblicherweise am Wohn-
standort. Die einzelnen Etappen einer Wegekette las-
sen sich unterschiedlichen Wegezwecken zuordnen.

Wegezweck

Wegezwecke sind die Tatigkeiten am Zielort einer
Ortsverdnderung einer Person, die diese Ortsveran-
derung ausgeldst haben. Unterschieden werden
z.B. Wege zum Arbeitsplatz, Wege in Auslibung des
Berufs (Dienstfahrt, Dienstgang), Wege zur Ausbil-
dung, private Erledigungen, Einkaufen, Freizeit.

Wirtschaftsverkehr

Mit Wirtschaftsverkehr werden die Ortsverdnderungs-
prozesse von Gitern, Personen und Nachrichten
bezeichnet, die im Rahmen der Produktion von
Gutern (z.B. Waren, Dienstleistungen) bzw. zur Ver-
und Entsorgung von Wirtschaftseinheiten (Industrie,
Gewerbe, Handel) stattfinden. Daher umfasst der
Wirtschaftsverkehr neben dem Lkw-Verkehr auch
Fahrten z.B. zur Auslieferung mit dem Pkw oder
Geschéftsreisen mit der Bahn.

Zielverkehr

Bezeichnet den Teil des Verkehrs, der in dem betrach-
teten Gebiet endet. Der zu untersuchende Verkehr
hat also seinen Beginn aufRerhalb betrachteten Gebiets
und fahrt in dieses hinein.
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Abklrzungsverzeichnis

ADAC - Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.
ADFC - Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.
BAB - Bundesautobahn

BEV — Battery electric vehicle — Batterieelektrisches
Fahrzeug

Bf — Bahnhof

BIP — Bruttoinlandsprodukt

B+R - Bike and Ride

BSAG - Bremer Strafenbahn AG

BschwAG - Bundesschienenwegeausbaugesetz

B.U.N.D. - Bund fir Umwelt und Naturschutz
Deutschland e. V.

BVWP - Bundesverkehrswegeplan

Difu — Deutsches Institut fir Urbanistik

DTV - durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
EFA - Empfehlungen fur FuBgéngerverkehrsanlagen
EUSka - elektronische Unfalltypensteckkarte

FGSV - Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen e.V.

FGU - FuBgéngeriiberweg

FNP — Flachennutzungsplan

GVFG - Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
GVZ - Guterverkehrszentrum

Hbf — Hauptbahnhof

HVZ - Hauptverkehrszeit

Ifmo — Institut fir Mobilitdtsforschung, Miinchen
IUK - Information und Kommunikation

IVV —Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, Aachen
IWH - Institut fir Wirtschaftsforschung Halle
KEP — Klimaschutz- und Energieprogramm 2020
Kfz — Kraftfahrzeug

Lkw — Lastkraftwagen

LSA - Lichtsignalanlage

MID - Mobilitdt in Deutschland

MIV - Motorisierter Individualverkehr

P+R - Park and Ride

RAST — Richtlinie fur die Anlage von Stadtstrafen

SUBYV - Senator fiir Umwelt, Bau und Verkehr
SPFV - Schienenpersonenfernverkehr

SPNV — Schienenpersonennahverkehr

SrV — System reprdsentativer Verkehrserhebungen
SVZ - Schwachverkehrszeit

OPNV - Offentlicher Personennahverkehr

OPNVG - Gesetz Uber den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr im Land Bremen

OV - Offentlicher Verkehr
TOB - Tréger 6ffentlicher Belange

TRAMP - Traffic and Mobility Planning GmbH,
Magdeburg

VBA - Verkehrsbeeinflussungsanlage

VBN - Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
VEP - Verkehrsentwicklungsplan

VMZ - Verkehrsmanagementzentrale

ZVBN - Zweckverbund Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen
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