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4 Autofreie Innenstadt

4.1 Verkehrspolitische Ziele (nachrichtlich)

Der Senat der Freien Hansestadt Bremen hat am 26.11.2019 den Beschluss zur , Verkehrswende in Bremen
gestalten durch Teilfortschreibung und Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025“ gefasst.
Die Deputation fiir Mobilitat, Bau und Stadtentwicklung hat am 28.11.2019 diesen Senatsbeschluss zur
Kenntnis genommen. Die beschlossene Senatsvorlage ist wie folgt begriindet:

Verkehrspolitische Ziele fiir eine autofreie Innenstadt bis 2030

Die Weiterentwicklung der Innenstadt ist von gesamtstédtischer und regionaler Bedeutung. Die Bremer In-
nenstadt ist das Oberzentrum der Region. Eine enge Begleitung der Projekte durch die Stadtgesellschaft ist zu
gewdhrleisten. Die Reduktion des Kfz-Verkehrs, insbesondere des Durchgangsverkehrs, soll einen wesentli-
chen Beitrag sowohl zur Steigerung der Attraktivitit und Aufenthaltsqualitéit der Innenstadt und zur Stdrkung
der 6konomischen Situation der Innenstadt als auch zum Klimaschutz durch eine Verkehrs- und Mobilitiits-
wende leisten. Ziel ist es, die Innenstadt bis 2030 stufenweise autofrei zu gestalten und die Erreichbarkeit und
damit die Zentralitdt der Bremer Innenstadt insgesamt weiter zu verbessern. Das bedeutet, dass im Hinblick
auf das Thema Mobilitéit neue, iiber den aktuellen Verkehrsentwicklungsplan hinausgehende Konzepte erar-
beitet und die erforderlichen Verkehrsprojekte umgesetzt werden miissen. Dies schliefst Projekte einer stadt-
vertrdglichen City-Logistik mit ein.

Dies ist vor allem méglich, wenn die Erreichbarkeit der Innenstadt fiir andere Verkehrsarten weiter verbessert
wird, daher muss die Attraktivitidt des Umweltverbundes aus der Kombination von OPNV, Rad- und FufSver-
kehr im Stadtgebiet und der insbesondere fiir den Einzelhandel erforderlichen Umlandanbindung (SPNV,
OPNV, Park&Ride) insgesamt gesteigert werden. Hierzu sind fiir den Fuf3- und Radverkehr bereits vielfltige
Mafnahmen im VEP Bremen 2025 bzw. im Green City Masterplan enthalten.

Die Ziele und Mafinahmen der stddtebaulichen Entwicklung der Innenstadt und angrenzender Bereiche wer-
den in diese verkehrliche Konzeption integriert. Hierzu gehéren vor allem attraktivititssteigernde MafSnah-
men fiir den Umweltverbund aus OPNV, Fuf3- und Radverkehr.

Bereits definiert sind hierzu die Mafsnahmen:

e Umbau der Domsheide als attraktiven Eingangsbereich sowohl in die Innenstadt als auch in das Kul-
turzentrum Glocke, auch im Hinblick auf steigende Kapazitéten im OPNV und bessere Umsteigemég-
lichkeiten

e autoarme Umgestaltung der MartinistrafSe und der Strafse am Wall, Aufhebung der Trennwirkung
zwischen Innenstadt und Schlachte u.a. mit besseren Querungsméglichkeiten fiir Fuf3génger, Heraus-
nahme des Kfz-Durchgangsverkehrs aus der zentralen Innenstadt

e Riickbau von Kfz-Fldchen zu Gunsten des Fuf3- und Radverkehrs und zur Erhéhung der Aufenthalts-
und Erlebnisqualitit im inneren Gebiet zwischen Wall und MartinistrafSe,

e Umsetzung von verkehrsberuhigenden Mafinahmen im Innenstadtbereich in einem breiten Beteili-
gungsverfahren,

e Umsetzung weiterer verkehrsberuhigender MafSnahmen aus dem VEP zur Zielerreichung einer auto-
freien Innenstadt bis 2030

Hinzu kommt auf Basis eines zu erstellenden Konzepts

e die Priifung der Umgestaltung weiterer Strafsenréiume im Zulauf auf die Innenstadt und

e Mafinahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit und Durchldssigkeit der Innenstadtbereiche fiir
Fahrradverkehr und OPNV sowie weitere Alternativen zum motorisierten Kfz-Verkehr,

e Verbesserung der Anfahrbarkeit der Innenstadt aus allen Richtungen mit dem Fahrrad,

e zusdtzliche iiberdachte und sichere Abstellméglichkeiten fiir Fahrréider

Seite 33
GIET Gesellschaft fiir
LEEL Verkehrsplanung
slnl=l und Bau mbH




Die Senatorin fiir Klimaschutz, &
Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung ¢
und Wohnungsbau

Freie in Kooperation mit:

Hansestadt
Bremen 25 BSAC M
VBN

VEP-Teilfortschreibung

Um den Einzelhandel klimafreundlicher zu gestalten, sind fiir die Kunden und den Einzelhandel innovative
Konzepte fiir eine emissionsfreie Logistik gemeinsam mit den Héndlern und Bremer Logistikern zu entwickeln.
Zusdtzlich zum Parkhaus Mitte soll der Riickbau weiterer Parkhduser untersucht werden. Der daraus verdén-
derte Parkdruck ist durch geeignete MafSnahmen zu steuern, um die fiir die Oberzentralitéit der Innenstadt
erforderliche Erreichbarkeit nicht einzuschrdnken und gleichzeitig einen weiter steigenden Parkdruck auf die
innenstadtnahen Stadtteile zu verhindern. In diesem Zusammenhang sind die Wechselwirkungen zu grofien
stddtebaulichen Projekten in zentraler Lage (Areal Parkhaus Mitte, Sparkassenareal am Brill, Balgequartier)
zu beriicksichtigen.

Ubergeordnetes Ziel ist es daher, sowohl beim Modal-Split der Bremer Bevélkerung (Verteilung aller Wege
der Bewohner*innen Bremens auf die Verkehrsmittel) als auch bei dem der Pendler*innen (Verteilung aller
Wege der Einpendler*innen und Auspendler*innen von und nach Bremen auf die Verkehrsmittel) den Anteil
des Umweltverbunds aus Fuf3verkehr, Radverkehr und OPNV gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr
unter Berlicksichtigung der wirtschaftlichsten Lésung splirbar und stufenweise bis 2030 zu steigern. Die gute
Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt soll dabei weiter optimiert werden.

4.2 Umsetzungsstand VEP 2025

Der Verkehrsentwicklungsplan definiert den konzeptionellen Rahmen, in dem verkehrliche Ziele und erfor-
derliche Veranderungen festgelegt werden. Der Verkehrsentwicklungsplan dient daher auch der Vorberei-
tung nachfolgender Verkehrsprojekte und gibt damit die Grundsatze der zukiinftigen Mobilitdts- und Ver-
kehrsentwicklung vor.

Mit den enthaltenen Handlungsschwerpunkten und MaRnahmenbereichen liegen mit dem Verkehrsentwick-
lungsplan Bremen 2025 bereits zukunftsweisende Ziele und Strategien vor. Die Teilfortschreibung des VEP
greift diese auf und konkretisiert sie fiir die Bremer Innenstadt in Verbindung mit der vorliegenden Grundla-
genermittlung.

Tabelle 4-1 Ubersicht und Umsetzungsstand MaBnahmen des VEP 2025 fiir die autofreie Innenstadt

MaRnahme | Beschreibung Bearbeitungsstand Umsetzungshorizont
gemal VEP
(mittlerer Finanzie-
rungspfad)
C.11 Umgestaltung Brillkreuzung nicht in Bearbeitung bis 2019
C.12 Umgestaltung Domsheide fest terminiert und finanziert bis 2024
D.22 Radfahrer- und FuRgangerbriicke in Planung bis 2024
F.5a Neuordnung Violenstralie nicht in Bearbeitung bis 2029
F.1 Umgestaltung Wilhelm-Kaisen-Brii- | Planung vorgesehen bis 2019
cke
F.1la Umgestaltung Gustav-Deetjen-Tun- | nicht in Bearbeitung bis 2024
nel
F.1b Umgestaltung Breitenweg Abschnitte in Bearbeitung bis 2024
F.8 Umnutzung Bgm.-Smidt-StraRRe nicht in Bearbeitung bis 2019
F.10 Neuordnung Herdentorsteinweg / bereits fertig/nicht in Bearbeitung | bis 2024
BahnhofstraRe
F.17 Umnutzung Bgm.-Smidt-Briicke nicht in Bearbeitung bis 2019
F.20 Umgestaltung Friedrich-Ebert- in Planung bis 2024
StraRe
F.21 Rickbau Hochstralle Am Wall Nicht in Bearbeitung bis 2029
F.22d Umgestaltung Doventor in Planung bis 2024
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G.1 Parkraumkonzept Innenstadt in Bearbeitung bis 2019
B.3 Innerstadtische Logistik mit Lasten- | nicht in Bearbeitung nur im oberen Finan-

fahrradern zierungspfad
D.15 Premiumroute HB-Nord - Innenstadt | in Planung bis 2024

- Hemelingen
D.16 Premiumroute Huchting - Innen- in Planung bis 2024

stadt - Uni - Lilienthal
D.17 Premiumroute Obervieland - Neu- in Planung (Abschnitt Stadtstrecke) | bis 2029

stadt - Woltmershausen - GVZ

Einige MalRnahmen, welche bereits umgesetzt werden sollten, sind derzeit noch nicht in Bearbeitung. Dies
betrifft die MaRnahmen C.11, F.8 und F.17. Bei diesen drei MalRnahmen hangt die weitere Bearbeitung von
weiteren Entwicklungen in der gesamten Innenstadt und des Sparkassen-Areals.

Nicht verortete MalBnahmen, welche jedoch auch bei der Bearbeitung zur Autofreien Innenstadt berticksich-
tigt werden:

Tabelle 4-2 Nicht verortete MaRnahmen VEP 2025 mit Relevanz fiir die autofreie Innenstadt

MaRnahme | Beschreibung Bearbeitungsstand

C.2 Mehr Platz fur FuBganger In Bearbeitung

C3 Keine Falschparker auf Gehwegen In Bearbeitung

C.6 FuRgangerfreundliche Kreuzungen In Bearbeitung

C.15 FuRgangerfreundliche Ampelschaltun- Noch nicht in Bearbeitung

gen

D.3 Fahrradfreundliche Ampelschaltungen In Bearbeitung

D.24 Bessere Radabstellanlagen In Bearbeitung

D.25 Unterhaltung von Radabstellanlagen In Bearbeitung

Auch wenn zentrale StraRenziige (wie beispielswiese Marktplatz, SogestraRe und Schlachte) hier in den ver-
gangenen Jahren mit groRen Anstrengungen bereits umgestaltet wurden und einen ansprechenden Raum
zum Aufenthalt in der Altstadt bieten, konkurrieren in weiten Bereichen nach wie vor die Verkehrsteilneh-
mer*innen, die zu Full, mit dem Rad oder E-Scooter, mit Autos und StraRenbahnen und Bussen unterwegs
sind, um knappe Flachen.

In (zu) vielen StralRen in der Innenstadt dominiert auch heute noch der motorisierte Individualverkehr, weil
Kfz-Durchgangsverkehre durch die Innenstadt geleitet werden. In den meisten Nebenstrallen beherrschen
parkende Autos das StralRenbild. Dies entspricht weder dem Stellenwert der Altstadt als attraktivem Standort
fir Wohnen, Gewerbe, Handel und Kultur noch dem Status von zentralen Teilen der Altstadt als UNESCO-
Weltkulturerbe.

Insgesamt orientiert sich Bremen mit der Fortschreibung des VEP zur autofreien Innenstadt an anderen po-
sitiven Beispielen aus dem In- und Ausland, die zeigen, dass verkehrsberuhigte autoarme Altstadte gleichzei-
tig attraktive Standorte fiir Wohnen, Gewerbe, Handel und Kultur sein kénnen.

4.3 Analyse
Die vorliegende Analyse ist problemorientiert und verzichtet weitgehend auf umfangreiche, quantitative Er-

hebungen. Sie greift auf vorhandenes Zahlenmaterial zurlick und beschreibt iberwiegend die qualitativen
Auswirkungen des Verkehrs in der Bremer Altstadt.
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4.3.1 Erreichbarkeit der Innenstadt

Die Freie Hansestadt Bremen ist in hohem MaRe durch ihre Funktion als Oberzentrum in der Metropolregion
gepragt.

Insgesamt leben (iber 10.000 Menschen innerhalb des Wallrings, ca. 38.000 Menschen suchen hier alltaglich
ihren Arbeitsplatz auf (SLB 2018). Auch fiir die Kundschaft des Einzelhandels und der Gastronomie muss die
Innenstadt gut erreichbar sein. In den Bildungseinrichtungen finden sich 470 Kindergartenkinder, Gber 2.200
Schiler*innen und Uber 7.000 Studierende. Die Theater, Museen und Veranstaltungsorte werden im Jahr
von Uber 890.000 Gasten besucht. Und (iber 215.000 Gaste Gbernachten jahrlich in der Stadtmitte von Bre-
men.

In der Altstadt bewegen sich werktags um die 80.000 bis 90.000 Personen, an Wochenenden und zu beson-
deren Ereignissen kdnnen tber 100.000 Personen unterwegs sein (Innenstadtkonzept - Bremen Innenstadt
2025. Bremen 2013). Gleichzeitig ist die Stadtmitte gepragt durch Durchgangsverkehre, die durch die
Zwangspunkte der Weserbriicken gebiindelt werden und das Zentrum lediglich passieren.

Mobilitat ist einerseits existenzielle Grundlage einer lebendigen und wirtschaftlich prosperierenden Innen-
stadt. Andererseits fuhrt Kfz-Verkehr aber auch zu einer Vielzahl von Belastungen.

Die Beibehaltung der unterschiedlichen innerstadtischen Funktionen wird dabei im Rahmen der Fortschrei-
bung des Verkehrsentwicklungsplans nicht in Frage gestellt. Im Gegenteil. Ihr Erhalt wird als zentraler Be-
standteil fir eine lebendige Bremer Innenstadt begriffen. Die Chancen und Potenziale fiir die Funktionen der
Bremer Innenstadt werden in der Vertiefung des Innenstadtkonzepts betrachtet. Die Erarbeitung erfolgt pa-
rallel und verzahnt mit der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans.

Es ist zu gewahrleisten, dass die Innenstadst fiir alle Menschen und den Wirtschaftsverkehr weiterhin erreich-
bar bleiben muss. Nicht zuletzt ist die Erreichbarkeit des Oberzentrums aus der Region sowohl fiir Gewerbe,
Handel, aber auch die zunehmende Wohnnutzung wichtig. Dies gilt aber unter der Pramisse, dass zugunsten
einer hohen Standortqualitdt und im Sinne einer nachhaltigen zukunftsweisenden Mobilitat die Prioritdten
neu zu setzen sind.

In der Konkurrenz mit dem Online-Handel und den groRen Einkaufszentren am Stadtrand werden mit dem
Konzept einer autofreien Innenstadt von verschiedenen Stakeholdern UmsatzeinbufRen befiirchtet, steht
doch vermeintlich jeder zusatzliche Pkw flr potenzielle Kundschaft. Unterschiedliche Studien zeigen jedoch,
dass die Bedeutung der Pkw-Erreichbarkeit fiir den Geschéftserfolg tGberschatzt wird. Eine Umfrage unter
Ladenbesitzer*innen im ésterreichischen Graz® zeigt, dass deutlich weniger Kund*innen mit dem Auto zum
Einkaufen fahren, als die Ladenbesitzer*innen geschatzt hatten (vgl. Abbildung 4-1).

8 Sustrans (2006): Shoppers and how they travel, http://www.tut.fi/verne/wp-content/uploads/ Shoppers-and-how-they-travel.pdf

2006 (letzter Zugriff: 18.06.2020)
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VERKEHREMITTEL VERKEHRSMITTEL
@

Abbildung 4-1: Verkehrsmittelverteilung von Kund*innen in der Grazer Innenstadt (Quelle: Sustrans 2006 in Ministe-
rium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg 2016°)

Das Verhaltnis zwischen der Umsatzhohe und dem Verkehrsmittel, mit dem Kund*innen den Einkaufsort er-
reichen, ermittelte eine Studie'® aus Rotterdam am Beispiel eines Shopping-Centers im Zentrum. Danach ha-
ben autofahrende Kund*innen fir den Einzelhandel zwar eine Bedeutung, die zu Full gehende Kundschaft
tragt jedoch deutlich mehr zum Geschéftserfolg bei (vgl. Abbildung 4-2).

Modal-Solit Anteil Durchschnittliche Aus- | Durchschnittlicher Um- | Anteil des Verkehrsmit-

Verkehrsmittel MORSEOR ”} 5“’3' gaben pro Kunde/Woche | satz pro Verkehrsmittel tels am Gesamtumsatz
(in Prozent) .

in Euro) (in Euro) (in Prozent)

Auto 215 12828 2.758.02 238
0PNV 262 73.30 1.920.46 16.6
Fahrrad 185 88.80 1.642.80 142
zu FuB 336 156.06 5.243.62 453
Summe =100 - 11.564.90 =100

Abbildung 4-2 Verkehrsmittelverteilung (Modal split) und durchschnittlicher Umsatz je Verkehrsmittel in Rotterdam
(Quelle: Push & Pull 2015 in Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg 2016)

Kund*innen, die zu Ful}, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kommen, gehen haufiger
und in mehr Geschifte als diejenigen, die mit dem Auto kommen. Kund*innen geben mehr Geld aus, je langer
sie sich aufhalten und je entspannter sie sind. Dafiir sind die innere Erreichbarkeit (Weg zu den Zielen in der
Innenstadt) und die Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt wesentlich ausschlaggebender als die dullere Er-
reichbarkeit (Weg ins Stadtzentrum).

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans im Sinne einer autofreien Innenstadt ist da-
mit in mehrfacher Hinsicht eine Integrationsaufgabe zu |6sen:

9 https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/Broschiiren/Parkraumbewirtschaftung Handrei-
chung.pdf (letzter Zugriff: 18.06.2020)
10 pysh & Pull (2015b): PM will not kill your high street — it will support the local economy
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i Stadtentwicklung und Verkehrsentwicklung missen als zwei Seiten ein und derselben Medaille
begriffen werden, denn Verkehr ist eine von Siedlungsstrukturen und Flachennutzungen abhan-
gige Variable.

ii. Der enge Zusammenhang zwischen Umfeld- bzw. Umweltqualitdt und Verkehrsgeschehen muss
beachtet werden, denn nur so kann ein wirksamer Beitrag zur Attraktivierung der Bremer Innen-
stadt geleistet werden.

iii. Die verschiedenen Verkehrsmittel mit ihren jeweils spezifischen Starken und Schwachen missen
als Gesamtsystem begriffen und beplant werden, in dem sie nicht nur konkurrieren, sondern sich
vor allem sinnvoll ergdnzen.

Mit dem vorliegenden Zwischenbericht zur Bestandsanalyse ist die erste Phase der Bearbeitung abgeschlos-
sen. Die Ergebnisse sind wichtige Grundlage fir die Entwicklung eines verbindlichen Handlungskonzepts auf
dem Weg zu einer autofreien Bremer Innenstadt. Vorrangiges Ziel der Bestandsanalyse war es, die gegen-
wartige Verkehrssituation in der Stadt unter Einbeziehung aller Verkehrsmittel im Zusammenhang mit der
Frage nach einer Erhohung der Aufenthaltsqualitat als auch der Wohn- und Lebensqualitat zu untersuchen.
Die Betrachtung erfolgte jeweils verkehrsmittelbezogen.

4.3.2 FuBverkehr

Lebendige StraBen und Platze sind Bestandteil eines urbanen Lebensgefiihls. Hierzu tragen insbesondere
FuBganger*innen bei. Stadte, die flr FuBgéanger*innen attraktiv sind, sind nicht nur lebenswerter fiir die Be-
wohner*innen, sondern auch der lokale Einzelhandel, Gastronomie und Tourismus profitieren von einer ho-
hen Fullverkehrsfreundlichkeit.

Zu Ful} gehen belebt nicht nur Stadte und sorgt fiir lebendige und attraktive Orte, es fordert auch Bewegung.
Viele Menschen leiden unter Bewegungsarmut, was oftmals zu gesundheitlichen Problemen fiihrt. Das zu
Full gehen ermoglicht eine selbstdandige Mobilitdt und somit die Teilhabe am sozialen Leben. Die Menschen
reagieren sensibel auf ihre Umgebung, beispielsweise auf Barrieren, Umwege, Stralenbeldge und Oberfla-
chen, Gestaltung von Rdumen etc. Zur Forderung des FulRverkehrs bedarf es daher auch einer Infrastruktur,
die dieses unterstitzt.

FuRBverkehr ist vielfaltig. So wird auch in der Bremer Innenstadt vielféltig gegangen, flaniert, geeilt, gerollt,
gejoggt — gestanden und gesessen. Denn auch das Verweilen gehort zum FuRverkehr dazu, als der ,,ruhende
FuBverkehr”.

FuRBverkehr ist zwar die selbstverstandlichste Fortbewegungsart, wurde in den letzten Jahrzehnten in der
Planung jedoch oftmals vernachlassigt. Auch in Bremen hat das ZufuRgehen —im Vergleich zu anderen Grol3-
stadten — noch einen eher geringen Stellenwert. Dies zeigt sich in der Aufteilung und Gestaltung vieler Stra-
Renrdume. Und dennoch weist gerade die Bremer Innenstadt besondere Qualitaten fir den FuRverkehr auf,
die mit der folgenden Analyse beschrieben werden.

Da der FuBverkehr sehr kleinrdumige Betrachtungen erfordert, konzentriert sich die Analyse auf den Kern-
bereich der Innenstadt (zwischen Am Wall und Weser bzw. Bgm.-Smidt-Strale und Altenwall).

4.3.2.1 FuBverkehrsachsen und Frequenzen

Fir den FuBverkehr ist die Lage der Innenstadt zwischen Weser und Wallanlagen pragend. Einerseits stellt
zwar das Wasser eine Barriere dar, andererseits verlaufen hier starke Griinverbindungen mit hoher Aufent-
haltsqualitat. So ist die Schlachte als Fortfiihrung der Promenade am Osterdeich und perspektivisch mit der
Verlangerung in die Uberseestadt eine Achse, die die Innenstadt fuRlaufig einbindet und die Qualitit der
,Stadt am Fluss” erlebbar macht. Auf der anderen Seite verlaufen die Wallanlagen als denkmalgeschiitzte
Grinanlage im Zuge der ehemaligen Befestigungsanlagen, welche durch ein Wegenetz durchzogen werden
und neben Verbindungen in Langs- und Querrichtung vor allem auch Erholung in zentraler Lage des Ober-

zentrums ermoglichen.
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Abbildung 4-3: Innenstadt umgeben von Wasser und Griin (links: Schlachte, rechts: Wallanlagen), Quelle: SKUMS

Die City-Initiative fiilhrt automatische Zdhlungen zu FuRverkehrsstrémen?®! durch. Darliber hinaus liegen in
Bremen nur punktuell Zahldaten fiir den Fullverkehr vor, da FuRganger*innen bislang nicht standardmaRig
bei Zahlungen erfasst werden. Insofern Daten vorliegen, werden diese im Weiteren benannt, um als Ver-
gleichsgroRe gegentliber den anderen Verkehrstragern zu dienen und somit die Bedeutung des StraRen- und
Stadtraums fiir die Bewegung und den Aufenthalt zu Ful® zu verdeutlichen.

Als Zugdnge zur Innenstadt bieten sich flir den Fullverkehr neben dem StraRennetz attraktive eigenstdndige
Wege durch die Griinanlagen. So sind auRer der Promenade entlang der Weser vor allem die Bischofsnadel
(ca. 7.700 FuBganger*innen/Tag!?) sowie die Teerhofbriicke zu nennen. Hervorzuheben ist auRerdem die
Achse zwischen Altstadt und Ostertor, die aufgrund einer Vielzahl kultureller Einrichtungen wie u. a. der Zent-
ralbibliothek, der Kunsthalle, dem Theater am Goetheplatz als ,Kulturmeile” bezeichnet wird. Am Ostertor
sind ca. 5.700 Menschen zu FuR unterwegs®>.

Die Achse mit der starksten Frequenz findet sich aber zwischen Hauptbahnhof und der Innenstadt. Hier wur-
den ca. 20.300 FuBginger*innen an einem mittleren Werktag erhoben?*. Der Hauptbahnhof als Drehscheibe
des Offentlichen Verkehrs mit insgesamt ca. 100.000 Ein- und Aussteiger*innen am Tag ist der wichtigste
Innenstadtzugang fur die Erreichbarkeit im Umweltverbund. Die Innenstadt ist von hier aus weniger als einen
Kilometer entfernt, so dass diese Wegetappe gut zu FuB zuriickgelegt werden kann. Allerdings bietet die
Attraktivitat der Wegeverbindung Hauptbahnhof <5 Innenstadt Verbesserungspotenzial (siehe 4.3.2.2).

11 Die Daten werden mittels Laserscannern ermittelt. Diese registrieren, dass sich Personen unter lhnen bewegen. Personen kénnen
so auch mehrfach gezahlt werden. Die Zahlstellen befinden sich in der Obernstrale, Sogestralle, Am Wall (zwischen Herdentor und
Bischofsnadel), im Schnoor sowie am Ostertor. Bei der Auswertung der Zdhldaten wurden die Daten von Januar bis Mitte November
2019 betrachtet. Dies hat den Hintergrund, dass die starke Adventszeit die Daten verzerrt hatte. Ebenso wurden Sonderereignisse,
welche zu einem hohen Fuverkehrsaufkommen flhren, nicht betrachtet.

12 73hlung am Donnerstag 07.11.2019

13 7ahldaten der City-Initiative, Mittelwert fiir einen mittleren Werktag (Di/Mi/Do) in den Monaten Januar bis Mitte November 2019

14 7ahlung am Donnerstag 07.11.2019
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Abbildung 4-4: Frequenzen und Achsen im FuBverkehr, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Innerhalb der Innenstadt selbst treten in der FuBgangerzone die hochsten Frequenzen auf, die sowohl in der
SogestraRe als auch in der Obernstrale bei ca. 17.500 Passant*innen an einem mittleren Werktag liegen. An
Samstagen bewegen sich noch deutlich mehr Menschen zu Ful} in der Stadt, so dass die Werktage demge-
geniber lediglich 60 bis 70 % ausmachen. Wahrend sich samstags also in der Ségestrafle im Durchschnitt
des Jahres ca. 29.000 FuRgédnger*innen in der Sogestralle bewegen, werden hier an Spitzentagen wie einem
Samstag in der Adventszeit sogar bis zu 70.000 Passant*innen gezahlt.

Dabei sind die Frequenzen im FuBverkehr nicht nur innerhalb der FuRgdngerzone sondern auch auf dem
Hauptzugang vom Hauptbahnhof zur Innenstadt (29.300 FuBganger*innen/Samstag am Herdentor®) sams-
tags hoher als an den Werktagen, sowie an der Bischofsnadel lediglich um 13 % geringer als am mittleren
Werktag. Damit unterscheidet sich der FuBverkehr von den anderen Verkehrstragern (MIV, OPNV, Radver-
kehr), die samstags ca. ein Drittel geringere Verkehrszahlen mit Innenstadtbezug aufweisen und zeigt eine
besondere Affinitdt zur Frequentierung der Innenstadt als Einkaufs- und Freizeitstandort.

Die Bedeutung des ZufulRgehens wurde bislang in der Verkehrsplanung unterschatzt und muss zukinftig mit
den spezifischen Anforderungen starker berticksichtigt werden.

4.3.2.2 FuBverkehrsnetz

Das Netz ist in der Innenstadt gepragt durch eine bereits weitlaufige FuBgangerzone. Die zentrale Fullgan-
gerzone beginnt mit der historischen Platzkette (Domshof, Domsheide, Marktplatz, Unser Lieben Frauen
Kirchhof) und verlauft entlang der Obernstrae / HutfilterstraRe bis zum Brill. Als Querachse stellt sich die
SogestraRe dar, die mit den Schweinen eine markante Eingangssituation aus Richtung Herdentor / Haupt-
bahnhof bildet. Als weitere Querachse verbindet die Papenstralie die Knochenhauerstralie liber Obernstrale
und MartinistraRe mit der Schlachte. Von der Papenstral3e aus schlieRt sich der Hanseatenhof an und bietet
einen Rundlauf zum Ansgarikirchhof. Die LangenstralRe und ein Abschnitt der KnochenhauerstraRe werden
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mit versenkbaren Pollern als FuRgangerzonen gesichert. An der Schlachte sowie in den historischen Berei-
chen von Schnoor und BoéttcherstraBe sind ebenfalls FuBgdangerzonen ausgewiesen. Zum Teil ermdglichen
Passagen Rundlaufe bzw. stellen Verbindungen her (z. B. Lloyd- und Katharinenpassage, aber auch im Zuge
der Kleinen HundestraRe bis Am Wall). Insgesamt fehlen in der Bremer Innenstadt — insbesondere der FuR-
gangerzone — jedoch attraktive Rundlaufe.

Abbildung 4-5: eine neue FuBgangerzone entsteht — KnochenhauerstraBe im Jahr 2017
Quelle: SKUMS

h \ Mangel in der Anbindung

' : ~¥
bereits umgesetzte fullver- 0 %f)! ‘
kehrsfreundliche MaRnahmen ) 1\> -

/

/ b 7 ol b ] .

P NI T XD TIN m {' rL’a: Y )
Abbildung 4-6: Starken und Schwéachen im FuBverkehrsnetz, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Neben bereits attraktiven Platzsituationen (AufRengastronomie am Marktplatz, Sitz- und Spielelemente am
Hanseatenhof) und Aktivitdten zur Belebung von Platzen (Sitz-/Griinelemente am Ansgarikirchhof, Konzept
der Hochschule Bremen fir den Domshof aus dem Jahr 2019) gibt es innerhalb der zentralen Innenstadt aber
auch StralRenrdume mit funktionalen und gestalterischen Defiziten. Diese ergeben sich aus der Flachenkon-
kurrenz in engen StraRenraumen (BuchtstralRe, ViolenstralRe, Carl-Ronning-StraRe, Wegesende/Spitzenkiel).
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Abbildung 4-7: zu enge Flachen fiir FuBganger*innen, Quelle: SKUMS

Insbesondere ergeben sich daraus Konflikte fir FuRganger*innen mit Radfahrenden. Davon betroffen sind
auBerdem Zugdnge zur Innenstadt, die keine ausreichenden Flachen (fiir den Radverkehr) anbieten (Bischofs-
nadel, BahnhofstraRe, Tiefer, BalgebriickstraRe). Konflikte mit dem Radverkehr insbesondere bei gutem Wet-
ter oder bei Veranstaltungen treten auch an der Schlachte regelmaRig auf.

Die Hauptverkehrsstraflen weisen aufgrund der Fahrbahnbreite (MartinistralRe 4-streifig, Bgm.-Smidt-Stral3e
zwei 2-streifige Richtungsfahrbahnen mit besonderem Gleiskorper in Mittellage, Tiefer 4-streifig zzgl. 2-strei-
figer Trog) sowie der Kfz-Verkehrsmengen (vgl. Querbezug Kap. Kfz) eine erhebliche Trennwirkung auf. Davon
negativ betroffen ist die Orientierung der Innenstadt zur Weser sowie der Bezug zum Faulenquartier.

Auch innerhalb der Altstadt entsteht durch eine raumgreifende Verkehrsinfrastruktur eine hohe Trennwir-
kung im Stadtraum (z. B. ViolenstraRe, BalgebruickstralRe).

o v
Abbildung 4-8: Trennwirkung von Hauptverkehrsstrallen in der Innenstadt, Quelle: SKUMS

Punktuell sind Méangel fiir die Querung am Schiisselkorb (Hohe Domshof sowie SogestralRe) sowie Am Wall
(in Bezug auf Wegeverbindung in den Wallanlagen) zu erkennen.

An den lichtsignalgeregelten Knotenpunkten Am Brill (hohes FuBverkehrsaufkommen, insbesondere zur Er-
reichbarkeit der Haltestelle) und AOK-Kreuzung (komplexer Knoten mit groRer Verkehrsflache und weiten
Wegen) sind die Warteflachen unzureichend, es entstehen Konflikte mit Radfahrenden und abbiegenden Kfz-
Stromen. Ebenfalls ist die Situation am Knoten Breitenweg / Herdentorsteinweg aufgrund der durch das City-
Gate neu entstandenen Wegebeziehung kritisch und neu zu bewerten.

Generell sind signalisierte Knotenpunkte mit Umlaufzeiten von 90 Sekunden und mehr aus Sicht des FuRver-
kehrs dann nicht attraktiv, wenn der Fuverkehr die Hauptverkehrsrichtung queren will. Bewegt sich der
FuBverkehr parallel zur Hauptverkehrsrichtung, so profitiert dieser wiederum bei der Querung einer verkehr-
lich untergeordneten Stralle. Verdnderte Signalprogramme sind erforderlich, um die Belange des Fulver-

kehrs mehr in den Blickpunkt zu nehmen.
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Abbildung 4-9: LSA-Knotenpunkte, Quelle: SKUMS

Die Situation auf der Domsheide, dem zentralen OPNV-Umsteigepunkt in der Innenstadt (ca. 50.000 Ein-
/Umsteiger*innen) ist hinsichtlich der Problemlage (Barrierefreiheit, Umsteigesituation/Orientierung, Kon-
flikte FuR-/Radverkehr) bekannt. Eine Umgestaltung wird im Zusammenhang mit dem erforderlichen Gleis-
ersatzbau aktuell geplant. Hier werden auch die BalgebrickstraRe als Eingangssituation zur Innenstadt sowie
die DechanatstralRe, die heute Gestaltungsdefizite aufweisen, mit betrachtet.

Die Situation auf der Domsheide, dem zentralen OPNV-Umsteigepunkt in der Innenstadt (ca. 50.000 Ein-
/Umsteiger*innen) ist hinsichtlich der Problemlage (Barrierefreiheit, Umsteigesituation/Orientierung, Kon-
flikte FuB-/Radverkehr) bekannt. Eine Umgestaltung wird im Zusammenhang mit dem erforderlichen Gleis-
ersatzbau aktuell geplant.

In den letzten Jahren sind mit der Umgestaltung am Herdentorsteinweg und der neuen FuRverkehrs-LSA an
der Bgm.-Smidt-Briicke auf Hohe der Schlachte wichtige fuBverkehrsfreundliche MaBnahmen umgesetzt
worden, mit der die Qualitat und Verkehrssicherheit maRgeblich erhéht werden.

Abbildung 4-10: fuRverkehrsfreundliche MaRBnahmen (links: Herdentor, rechts: Schlachte/Bgm.-Smidt-Briicke),
Quelle: SKUMS

4.3.2.3 Aufenthaltsqualitdten

Die Potenziale einer autofreien Innenstadt liegen vor allem darin, attraktive Raume zu entwickeln, die zum
Verweilen und Aufenthalt einladen. Die historische Entwicklung macht deutlich, welche Chancen damit ver-
bunden sind, wenn Stadtplatze von Kraftfahrzeugen, insbesondere , Stehzeugen” freigeraumt werden. Es
entstehen belebte Platze, eine lebendige Stadtmitte.
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Abbildung 4-11: Heute ist es unvorstellbar, mit dem Auto auf den Marktplatz zu fahren
Quelle:  https://de-de.facebook.com/WESER.KURIER/photos/ach-ja-die-60er-jahre-in-bremen-da-fuhren-stra%C3%9Fenbahn-und-
autos-noch-direkt-%C3%BCber/10154496957117712 (letzter Zugriff 20.06.2020) und https://www.bremen-lotsen.de/bremen-
tipps/quartiere-umzu/der-bremer-marktplatz-lebendiges-zentrum-der-hansestadt/ (letzter Zugriff 20.06.2020)

Praxisbeispiele der Stadt- und Verkehrsplanung zeigen, dass Stadtraum, der freigerdumt wird, auch genutzt
wird. So gibt es auch in der Bremer Innenstadt bereits Aktivitdten, die Aufenthaltsqualitat durch Gringestal-
tung und Moblierung zu erhéhen und so zum Aufenthalt einzuladen. Die City-Initiative verfolgt dieses Prinzip
mit den mehrmonatigen City Garten im Friihling und Herbst auf dem Ansgarikirchhof.2® Fiir den Domshof ist
das Projekt ,,Open Space Domshof” im Sommer 2019 ein Konzept durch die Hochschule fiir Kiinste gemein-
sam mit dem Wirtschaftssenator realisiert worden.'” Der Hanseatenhof Iddt mit Spiel- und Sitzelementen
zum Verweilen ein, an der Schlachte sind die Treppenanlagen ein beliebter Ort zum Entspannen.

’ 05 v B o2 S TN . S
Abbildung 4-12: Pldtze beleben - City Garten Ansgarikirchhof (links) und Open Space Domshof (rechts),
Quelle: SKUMS

16 vgl. www.bremen-city.de/de/shop/ansgarikirchhof-projekt/ (zuletzt abgerufen am 04.06.2020)
17 vgl. www.openspace-domshof.de/ (zuletzt abgerufen am 04.06.2020)
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Die Aufenthaltsqualitat in StraBenrdumen muss insgesamt kritisch bewertet werden. Teilweise wird die Situ-
ation durch Griinelemente aufgewertet (z. B. Martinistral3e). Insgesamt dominiert jedoch die versiegelte Fla-
che und fiihrt bei ungiinstigen Querschnittsproportionen zu Mangeln in der straRenrdumlichen Qualitat (vgl.
Kapitel 4.3.2.2). Aufgeweitete Flachen im StraRenraum laden vereinzelt bereits heute zum Verweilen ein
(z. B. Am Wall vor der Stadtbibliothek), insgesamt zeigt sich aber gerade in der Gestaltqualitat groRes Hand-
lungspotenzial.

4.3.2.4 Anbindung in die Stadtteile

Die vorliegenden Zahldaten zeigen, dass die Erreichbarkeit der Innenstadt zu Ful§ eine relevante GréRenord-
nung aufweist und die Anbindung entsprechend gestadrkt werden sollte. Aufgrund der Barrieren (Weser,
B6/Nord-West-Knoten, Bahntrasse) spielen Zwangspunkte wie Briicken und Tunnel/Unterfihrungen eine
schwierige Rolle. Besonders problematisch stellt sich der Gustav-Deetjen-Tunnel mit massiv fir FuRgan-
ger*innen und Radfahrende viel zu schmalen Seitenrdumen dar. In den Bremer Westen (Walle, Findorff) wird
die Anbindung durch die hohe Trennwirkung am Doventor und Rdume mit geringer sozialer Kontrolle (Hans-
Bockler-StraRe, Doventorsteinweg, Findorfftunnel) gepragt.

Abbildung 4-13: Handlungsbedarf zur Anbindung in di Stadtteile, Quelle: SKUMS

Die Briicken Uber die Weser bergen Konflikte mit dem Radverkehr in den Seitenrdumen. Aullerdem weisen
die weiterfihrenden StraBenzilige gestalterische Mangel auf (Bgm.-Smidt-Stralle und Langemarckstralie (bis
Westerstralle) mit unglinstigen Proportionen von Seitenrdumen zu Fahrbahn und geschlossenen Fassaden,
Friedrich-Ebert-StraBe mit Konflikten in engen Seitenrdumen bei frequentierten Erdgeschossnutzungen).
Auch die weiteren Hauptverkehrsstrallen, die als Anbindung der Innenstadt dienen, haben Einschrankungen
in der Qualitat des FuRverkehrs. Betroffen sind die Faulen- und Doventorstralle (enge Seitenrdume, hohe
Trennwirkung) sowie der Ostertorsteinweg (enge Seitenrdume bei hohen FulRverkehrsfrequenzen und leben-
digen Erdgeschossnutzungen (Einzelhandel, Gastronomie), der im vorderen Bereich als Kulturmeile auch tou-
ristisch relevant ist.

4.3.3 Radverkehr

Bremen ist unter den bundesdeutschen GroRstddten Gber 500.000 Einwohner*innen die Stadt mit dem
hoéchsten Radverkehrsanteil. Jeder vierte Weg wird von den Bremer*innen mit dem Fahrrad zugelegt. In kei-
ner anderen vergleichbar groflen Stadt in Deutschland ist das Radfahren so alltdglich wie in Bremen. Nicht
zuletzt aufgrund des hohen Radverkehrsanteils ist Bremen eine der wenigen GroRstddte, in der die NO,-
Grenzwerte inzwischen eingehalten werden. Gleichzeitig ist festzustellen, dass der Radverkehrsanteil auf ho-
hem Niveau stagniert. Die bisherige Intensitdt der Radverkehrsforderung in Bremen ist offensichtlich unzu-
reichend, um in groRerem Umfang weitere Pkw-Nutzer*innen zum Umstieg auf das Fahrrad zu bewegen.

Bundesweit und international ist ein Trend zum Fahrrad zu beobachten. Radfahren ist glinstig, die alltagliche
Bewegung fordert die Gesundheit. Fahrrader sind flachensparsam und klimaneutral. So vielfdltig die Fahr-
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zeugtypen sind, so vielfaltig sind auch die Radfahrer*innen und ihr Fahrverhalten. Diese diversen Anforde-
rungen brauchen eine zukunftsfahige und sichere Infrastruktur. Die Geschwindigkeitsdifferenz innerhalb des
Radverkehrs nimmt zu und erfordert ausreichende Breiten z. B. fiir Uberholvorgéinge. In Bremen stellt sich
die Herausforderung, ein umfassendes Bestandsnetz fiir diese Entwicklung zu qualifizieren und so mehr Men-
schen zum Radfahren einzuladen.

Die Forderung des Radverkehrs durch das Bundesverkehrsministerium wird aktuell mit dem Nationalen Rad-
verkehrsplans 3.0 fortgeschrieben. Es entstehen neue Fordermdoglichkeiten auch fir Radschnellwege und
Leuchturmprojekte. Damit die Fahrradstadt Bremen weiterhin Uber die Stadtgrenze hinaus als Vorreiter
wahrgenommen wird, gilt es, weiterhin innovative Losungen zu finden und die Infrastruktur fir das Radfah-
ren kontinuierlich an die zunehmende Nachfrage anzupassen.

4.3.3.1 Radverkehrsnetz und Frequenzen

Das Bremer Radverkehrsnetz weist als Grundlage fir die Sicherung und Weiterentwicklung der Radverkehrs-
infrastruktur Hauptrouten und Erganzungsrouten aus. Die Fahrradwegweisung dient zur Orientierung im
Zuge der Hauptrouten. In der Bremer Innenstadt verlaufen die Hauptrouten entlang der Hauptverkehrsstra-
Ren sowie an der Schlachte parallel zur Weser, als Nord-Siid-Strecken zwischen Herdentor und Bischofsnadel
Uber den Domshof und Domsheide zur Balgebriickstralle sowie in Ost-West-Richtung vom Ostertor durch
DechanatstralRe Gber den Marktplatz zur LangenstralRe bzw. Bredenstralle.

Aufgrund der Bilindelungsfunktion der Weserbriicken, ist die Innenstadt im Radverkehr nicht nur wichtiges
Ziel und Quelle, sondern Gbernimmt auch die Funktion als Transitraum. Durchgangsverkehre verlaufen ins
Nord-Sid-Richtung quer als auch in Ost-West-Richtung parallel zur Weser. Dabei markieren die Hauptrouten
die wichtigen Strecken, die sich auch in der Betrachtung der Nachfragedaten wiederspiegeln. Neben der Dau-
erzahlstelle auf der Wilhelm-Kaisen-Briicke, die mit einer Stele sichtbar ausgestattet ist, finden sich mit Re-
levanz fur die Innenstadtrouten weitere Dauerzahlstellen am Osterdeich sowie in der LangemarckstraBe im
Zulauf zur Bgm.-Smidt-Briicke.
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e \\ 2w

| Legende
Hauptroute
, — Erganzungsroute

! @ Radverkehrsmenge am Tag
(mittlerer Werktag)
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Abbildung 4-14: Frequenzen im Radverkehrsnetz, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Dabei nimmt die Wilhelm-Kaisen-Briicke mit einer Nachfrage von durchschnittlich 11.700 Radfahrenden am
Tag'® eine herausragende Rolle ein, wobei zwei Drittel den Zweirichtungsradweg auf der Siidseite der Briicke
nutzen. An Spitzentagen werden auf der Wilhelm-Kaisen-Briicke bis zu 18.000 Fahrrader gezahlt.

Die nachsthoheren Strome an den Innenstadtzugangen treten auf der Bgm.-Smidt-Briicke (5.200 Radfah-
rende/Tag) ¥ sowie am Ostertor (5.300 Radfahrende/Tag)?® auf, gefolgt von Herdentor (4.700 Radfah-
rende/Tag)?!, Bischofsnadel (4.500 Radfahrende/Tag)??, Doventor (4.500 Radfahrende/Tag)?® und Osterdeich
(3.900 Radfahrende/Tag)?*. Damit ist festzustellen, dass auf allen Hauptrouten eine gleichermaRen starke
Nachfrage besteht, die Ausdruck der Bedeutung des Fahrrads in der Alltagsmobilitdt von Bremen ist. Sowohl
far die Stephanibriicke als auch fiir die Route entlang der Weser (Schlachte, Osterdeich) liegen allerdings
keine Zahldaten vor.

Abbildung 4-15: Dauerzdhlstelle Wilhelm-Kaisen-Briicke, Quelle: SKUMS

4.3.3.2 Chancen in der Netzentwicklung

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 werden Premiumrouten als neues Netzelement im Radver-
kehrsnetz vorgesehen. Diese sollen mit besonderen Qualitatsstandards ein hohes MalR an Verkehrssicherheit
und Fahrkomfort bieten und die Reisezeit nennenswert verkiirzen. Mit den Premiumrouten wird der Radver-
kehr im Netz gezielt gebiindelt und groRe Radverkehrsmengen bewaltigt. Da damit das Fahrrad liber gréBere
Distanzen attraktiver werden kann, werden Premiumrouten als Radschnellwege auch fiir die Anbindung der
Region an das Oberzentrum Bremen in Kooperation mit den Nachbargemeinden geplant.

18 Auswertung derDauerzihlstelle Wilhelm-Kaisen-Briicke fiir einen mittleren Werktag (Montag/Dienstag/Donnerstag) im Jahr 2019
19 Auswertung derDauerzahlistelle LangemarckstraRe fiir einen mittleren Werktag (Montag/Dienstag/Donnerstag) im Jahr 2018, da
die Zahlwerte aufgrund einer Baustelle in 2019 nicht aussagekraftig

20 Hochrechnung einer Zahlung am Dienstag, 25.06.2019

21Z&hlung am Donnerstag, 07.11.2019

22 75hlung am Donnerstag, 07.11.2019

23 Hochrechnung einer Zéhlung am Dienstag, 24.09.2019

24 Auswertung derDauerzéhlstelle Osterdeich fur einen mittleren Werktag (Montag/Dienstag/Donnerstag) im Jahr 2019

Seite 47
GIET Gesellschaft fiir
LEEL Verkehrsplanung
slnl=l und Bau mbH




Die Senatorin fiir Klimaschutz, o. Freie in Kooperation mit:

Ko
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung " Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen -e' BSAG
VBN

Als erste Bremer Premiumroute wird aktuell die Fahrradroute Wallring als Férderprojekt der Nationalen Kli-
maschutzinitiative umgesetzt.” Die Fahrradroute greift gleichzeitig die MaRnahme Wallring aus dem Innen-
stadtkonzept auf, mit der ein Ringschluss der denkmalgeschiitzten Griinanlage hergestellt und zu FuB sowie
per Rad erlebbar gemacht werden soll. Der Wallring wird perspektivisch eine wichtige Verteilerfunktion fur
den Radverkehr im Zentrum von Bremen erfiillen, wie Erfahrungen mit Promenadenringen aus anderen Stad-
ten zeigen (z. B. Minster). Vom Wallring aus ist die ErschlieBung der Innenstadt fiir den Radverkehr mit den
erforderlichen Fahrradabstellanlagen vorgesehen. AuRerdem werden wichtige Anschliisse an das Radver-
kehrsnetz und insbesondere die zukiinftigen Premiumrouten hergestellt. Mit dem Projekt Fahrradroute Wall-
ring werden so zentrale Defizite im Radverkehrsnetz der Innenstadt behoben (Engstelle Osterdeich, Qualitat
der Radverkehrsfiihrung Am Wall, Knotenpunkt Doventor).

wee Erganzungsroute
, T Wallring als Premiumroute

" B Wesersprung Mitte 4

<L

/ . g
B weitere Premiumrouten
I&; ,I 2
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Abbildung 4-16: Geplante Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes im Bereich der Innenstadt,
Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Das Projekt Wallring greift die Problematik der zentralen Weserquerungen auf, die als Zwangspunkte im Bre-
mer StraBBen- und Wegenetz viele Verkehre biindeln. Wie im Innenstadtkonzept als Ringschluss der denkmal-
geschitzten Wallanlagen ist auch im VEP eine neue Weserquerung flir den FuB- und Radverkehr vorgesehen
VEP-MaBnahme D.22), um komfortable Verbindungen im Zuge der Premiumrouten anzubieten. Dafir sind
zwei Briicken erforderlich. Die Briicke Uber die Kleine Weser wird aktuell als Projekt der Stadtebauférderung
realisiert, flr die GroRe Weserbriicke lauft ein Forderantrag beim Bundesverkehrsministerium. Der Weser-
sprung Mitte verkniipft die Altstadt mit dem Stadtwerder (Weserinsel) und der Neustadt (Buntentor). Gleich-
zeitig wird ein Ringschluss der Fahrradroute Wallring geschaffen, die eine Umfahrung der Innenstadt ermog-
licht.

Die Premiumrouten parallel zur Weser verlaufen ab Doventor Richtung Bremer Westen bis nach Bremen
Nord und am Osterdeich Richtung Hemelingen bis zum Bahnhof Mahndorf?®. Von dort ist der Verlangerung

25 parallel wird mit der Umsetzung der Radpremiumroute D.15 (Farge —Achim) im Bremer Osten begonnen, beginnend mit dem Ort-
wisch als erstem Abschnitt.

26 |m VEP Bremen 2025 als Premiumroute D.15 benannt. Eine Machbarkeitsstudie liegt vor (vgl. Deputationsvorlage Nr. 19/423 (S)
vom 19.04.2018). Die Umsetzung beginnt in Hemelingen mit dem Abschnitt zwischen Bhf Mahndorf und Karl-Carstens-Briicke.
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Richtung Achim vorgesehen. Auf der Neustadter Seite wird im Zuge der HochwasserschutzmalRnahme Stadt-
strecke eine Premiumroute (VEP D.17) berlicksichtigt. Ab dem Kennedyplatz soll eine Premiumroute Richtung
Universitat und Borgfeld (VEP D.16) flihren mit Potenzial fir die Anbindung von Lilienthal, und von der Ste-
phanibriicke durchs vordere Woltmershausen nach Huchting und weiter Richtung Delmenhorst (D.20a).

4.3.3.3 Stdrken und Schwichen im Radverkehrsnetz

Die skizzierten MaRnahmen zur Netzentwicklung reagieren auf Schwachen in der Bestandssituation. Das
Durchfahren der Bremer Innenstadt ist heute mit dem Fahrrad an etlichen Stellen unkomfortabel und z. T.
risikoreich.

Besonders problematisch ist der OPNV-Umsteigepunkt Domsheide (vgl. Abbildung 4-17), der in seiner Ge-
staltung gepragt ist durch zwei sich kreuzende Straenbahnachsen, mehrere Buslinien und Kopfsteinpflaster.
Die Fuihrung des Radverkehrs ist uneindeutig und verlauft mitten durch den Haltestellenbereich. Dies fihrt
regelmaRig zu Konflikten zwischen Radfahrenden und Wartenden bzw. Passant*innen. Aufgrund der direk-
ten Ndhe zum touristisch attraktiven Altstadtquartier Schnoor sind insbesondere ortsunkundige Gaste von
Bremen betroffen. Auch mit der geplanten Umgestaltung der Domsheide bleibt der Stadtraum zu eng, um
den Anspriichen des Transitradverkehrs gerecht zu werden.

Abbildung 4-17: Konfliktsituationen an der Domsheide - Zweirichtungsradweg an Bushaltestelle,
Quelle: Forderantrag Fahrradroute Wallring

Einen besonderen Engpass stellt die Wilhelm-Kaisen-Briicke dar. Die sehr hohen Radverkehrsmengen fiihren
insbesondere zu Konflikten auf dem Zweirichtungsradweg (Stidseite der Briicke) und durch Ausweichen in
den Gehwegbereich auch zu Behinderungen der FuRgdnger*innen.

Abbildung 4-18: Zweirichtungsradweg und Pulkbildung auf der Wilhelm-Kaisen-Briicke, Quelle: SKUMS
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Auch im weiteren Verlauf der Innenstadtquerung iber den Domshof?’ sowie insbesondere an der Bischofs-
nadel und in den Wallanlagen bis zum Kennedyplatz entstehen Konflikte zwischen FulRganger*innen und
Radfahrenden. Es entspricht nicht den Anforderungen an eine Hauptroute mit der nachweislich hohen Nach-
frage als ,,Gehweg — Radfahren frei“ bzw. mit Treppe und durch eine FuRgangerzone gefiihrt zu werden. Hier
fallt auch die LSA-Querung am Schiisselkorb zwischen Bischofsnadel und Domshof mit erheblichen Wartezei-
ten bei gleichzeitig geringem Langsverkehr (Kfz, OPNV) auf.

B

— S

Abbildung 4-19: Madngel in der Anbindung vom Kennedyplatz zur Innenstadt bzw. zum Wall, Quelle: SKUMS
In Ost-West-Richtung erfreut sich zwar die Schlachte als attraktive Verbindung entlang der Weser einer ho-
hen Beliebtheit. Aber auch hier treten abhangig von der Tages- bzw. Jahreszeit und den Witterungsbedin-
gungen bei grolReren FuRgdangermengen Konflikte bzw. Veranstaltungsbedingt Einschrankungen auf.

Die Qualifizierung des Wallrings mit dem Ringschluss durch den Wesersprung Mitte kann daher als gut er-
kennbare und komfortable Umfahrung der Innenstadt sowohl in Nord-Sid- als auch in Ost-West-Richtung
dienen und die beschriebenen Konflikte entzerren und minimieren.

£ ATV, SN
B

Hauptroute
"_ Ergdnzungsroute
4 0 wallring als Premiumroute
|

[ weitere Premiumrouten

bereits umgesetzte fahrrad-
freundliche MaRnahmen

" < Mangel im Streckenabschnitt

: ‘ Mangel an Knoten/Querung A%\’{'

o SiaA o s S s 5 S aawn

27y, a. problematisch aufgrund der Sperrung wahrend des Weihnachtsmarkts ohne adaquate Alternativroute fur den Radverkehr
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Abbildung 4-20: Starken und Schwachen im Radverkehrsnetz der Innenstad, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Die Aufteilung des Strallenquerschnitts weist in mehreren Hauptverkehrsstrallen in der Innenstadt eine Fla-
chenungerechtigkeit im Sinne zu enger Flachen fiir den FuB- und Radverkehr in den Seitenrdumen auf. Einer-
seits wird der Radverkehr in der Ziigigkeit und Leichtigkeit (Fahrgeschwindigkeit, Uberholvorginge) so behin-
dert, andererseits weichen Fahrrader auf Gehwege aus und verursachen hier Konflikte. Davon betroffen ist
neben der Wilhelm-Kaisen-Bricke (bis in die Friedrich-Ebert-StraRe) die andere Querachse im Zuge der Bgm.-
Smidt-Stralle (zwischen Breitenweg und WesterstralRe), der Doppelknoten Doventor, der eine erhebliche
Trennwirkung in den Bremer Westen erzeugt, der Gustav-Deetjen-Tunnel sowie der gemeinsame Geh- und
Radweg am Tiefer.

Abbildung 4-21: Flachenungerechtigkeit der StraBenraumaufteilung — Engpasse im Radverkehrsnetz, Quelle: SKUMS

Dabei wirken Mangel an den Knotenpunkten im Zuge der Bgm.-Smidt-StralRe weiter verstarkend. Am Brill
beanspruchen einerseits groflle Fullgangerpulks zwischen Haltestelle und FuBgangerzone die Flachen im Sei-
tenraum (und auch den Radweg), andererseits sind regelméaRig Konflikte zwischen geradeausfahrendem Rad-
verkehr und abbiegenden Kraftfahrzeugen zu beobachten. An der AOK-Kreuzung treten aufgrund der Kom-
plexitdt des Knotenpunkts erhebliche Wartezeiten auf und die Warteflachen (insbesondere in der Querung
des nordl. Knotenarms) sind nicht ausreichend dimensioniert. An der Einmindung zum Wandrahm fehlt eine
Furtim nordlichen Knotenarm, so dass keine reguldare Moglichkeit fir das Linksabbiegen besteht. Zuletzt wird
am Breitenweg der Richtung Hauptbahnhof geradeausfahrende Radverkehr bedingt vertraglich gefihrt mit
zweistreifig abbiegenden Kraftfahrzeugen, was nicht regelkonform ist aber der Leistungsfahigkeit des Kfz-
Verkehrs geschuldet.

Innerhalb der Innenstadt (und letztlich auBerhalb des ausgewiesenen Radverkehrsnetzes) ist die Radver-
kehrsfihrung in der ViolenstraBe?® und BuchtstraRe?® sowie dem StraBenzug Wegesende/Spitzenkiel*® prob-
lematisch. AuBerdem fehlt eine weitere Nord-Sid-Querung der Innenstadt zwischen Herdentor und
Schlachte/MartinistraBe im Netzzusammenhang.

Als Starke ist die Umsetzung fahrradfreundlicher MalRnahmen zu nennen, die fiir die Weiterentwicklung der
Radverkehrsinfrastruktur wegweisend wirken kann. Die Umgestaltung am Herdentor hat durch den Wegfall
des Rechtsabbiegefahrstreifens fiir den Kfz-Verkehr Flache fiir einen Radfahrstreifen auf der Fahrbahn ge-
schaffen, der Seitenraum ist dadurch nun dem starken FuRverkehr vorbehalten. Am Knotenpunkt Herdentor
/ Am Wall ist auBerdem das indirekte Linksabbiegen im Radverkehr mit Warteflachen im Knotenpunktinnen-
raum und Startersignalen vorbildlich beriicksichtigt worden. In der Parkallee, die Teil der perspektivischen
Premiumroute (VEP D.16) Richtung Universitat ist, wurden Fahrradstraen eingerichtet und eine Griine Welle

28 Aufgrund der Gleislage fehlt ein durchgédngiger Geh- und Radweg Richtung Ostertor. Hier ist die Umfahrung durch WilhadistraRe
und SandstraRe erforderlich, die eine besondere Ortskenntnis erfordert.
29 Radweg gegen die Einbahnstrale wird auf Hochbord gefiihrt, dadurch entféllt auf dieser Seite der Gehweg. Diese Regelung findet
keine Akzeptanz und fihrt zu Konflikten zwischen FuR- und Radverkehr.
30 Radweg gegen die EinbahnstraBe wird untermaRig im Seitenraum mit Gehweg gefiihrt. Dies fiihrt zu Konflikten zwischen FuR- und

Radverkehr.
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far den Radverkehr zwischen den Knotenpunkten Breitenweg und AulRer der Schleifmiihle eingerichtet. Au-

Rerdem wurde im Zuge der Umgestaltung der Disco-Meile ein komfortabel breiter Radweg in besonderem
Design hergerichtet.

Abbildung 4-22: fahrradfreundliche MaRnahmen am Herdentor und Griine Welle in der FahrradstraBe ParkstraRe,
Quelle: SKUMS

4.3.3.4 Fahrradparken in der Innenstadt

Die Verfligbarkeit, Qualitat und Sicherheit von Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader an den Zielen des Radver-
kehrs sind ein wesentlicher Einflussfaktor fiir die Wahl des Fahrrads als Verkehrsmittel. Diese Erkenntnis ist
auch der Grund dafir, dass sich der Stellenwert des Themas schon seit geraumer Zeit kontinuierlich erhoht
und die Anstrengungen des Senats zur Schaffung damit verbundener Angebote forciert wurden.
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Abbildung 4-23: Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt Bremen
Quelle: vmz.bremen.de/fahrradstellplaetze; eigene Darstellung der Fahrradparkhiuser
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Im Rahmen eines Gutachtens zum Fahrradparken (SUBV 2013) wurde die Innenstadt vertieft untersucht. Das
Gutachten stellt fest, dass die Vorteile der Innenstadt — gegenilber den Einkaufszentren am Stadtrand aus
den umliegenden Stadtteilen am besten mit dem Fahrrad erreichbar zu sein — als Marketingargument bisher
zu wenig aufgegriffen wurden. Dabei stellt die Innenstadt aufgrund ihrer GréRe, Zentralitat und Funktion das
wichtigste aller Fahrradziele dar. Entsprechend hoch ist die Nachfrage, so dass die Auslastung der vorhande-
nen Fahrradabstellmoglichkeiten die Kapazitat nachmittags iberschreitet. Dabei fiihrt die Entfernungssensi-
bilitdt von Radfahrenden dazu, dass Fahrrader auch auf sensiblen Flachen, die aus funktionalen (Sicherheits-
wege) oder gestalterischen Griinden freigehalten werden sollen, frei abgestellt werden. Als Schwerpunktbe-
reiche des Fahrradparkens wurden zum damaligen Zeitpunkt der Domshof, der Marktplatz und die FulRgan-
gerzone ObernstraBe/HutfilterstraRe identifiziert. Im Ergebnis einer Befragung von Nutzer*innen wurde eine
Unzufriedenheit bezogen auf das Stellplatzangebot erkannt.

Quelle: Férderantrag Fahrradroute Wallring (uip 2018)

Inzwischen wurden im Gutachten vorgeschlagene kleinteilige Potenzialflichen realisiert und insgesamt
knapp 300 Anlehnbugel installiert. Aufgrund der hohen Flachenkonkurrenz im 6ffentlichen Raum der Innen-
stadt ist eine weitere Verdichtung allerdings schwierig.

Aufgrund der zu erwartenden zunehmenden Nachfrage im Radverkehr wurden aber auch groRflachigere
zentrale Anlagen im Sinne von Fahrrad-Parkhdusern bzw. die Nutzung innerhalb von Pkw-Parkh&dusern be-
trachtet.

Angebote in den Parkhausern sind allerdings aufgrund begrenzter Aufzugskapazitdten und der Vorrangnut-
zung der Erdgescholizone fiir das Parken von Fahrzeugen fiir mobilitdtseingeschrankte Personen leider nur
begrenzt verfligbar (Beispiele fur Fahrradparken sind das Parkhaus Am Brill oder das Parkhaus Mitte).
Des Weiteren ist nach Auskunft der BREPARK — aufgrund der aus Sicherheitsgriinden strikt zu verfolgenden
Trennung von Fahrrad und PKW — der weitere Ausbau von Abstellflachen fir Fahrrader mit den heutigen
Parkhausnutzungen nicht vertraglich. Einer Zusammenarbeit mit Immobilien Bremen steht die BREPARK of-
fen gegeniber.
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Abbildung 4-25: Fahrradparkhaus Am Dom und Fahrradstation Am Brill, Quelle:

Anfang 2018 ist die BREPARK einem MalRnahmenvorschlag des o. g. Gutachtens zum Fahrradparken gefolgt
und hat neben dem Parkhaus Am Dom in der WilhadistraRBe auf Eigeninitiative ein attraktives Fahrradpark-
haus errichtet, das touristenfreundlich mit frei zuganglichen Stellplatzen (Doppelstock), Lastenradstellplat-
zen, SchlieBfachern, einer Self-Service-Station (Reparaturset) sowie geblhrenpflichtigen FahrradschlieRbo-
xen mit Akkulademoglichkeit als auch mit Platz firs Gepack ausgestattet ist. Nach einer Einfiihrungsphase
und anfanglicher Zuriickhaltung bei der Nutzung der Boxen wurden dort die Geblhren auf nur noch einen
Euro pro Tag gesenkt.

Bereits im Jahr 2013 wurde ebenfalls eine Machbarkeitsstudie zum Fahrradparken im Bunker unter dem
Domshof (2013) erstellt. Diese hat in Varianten unterschiedliche Formen von Parksystemen und Erschlie-
Rungsmoglichkeiten aufgezeigt. Damit kdnnten zwischen 700 und 750 Fahrradstellplatze geschaffen werden.
Das Vorhaben ist bislang vor dem Hintergrund begrenzter Personalressourcen und der daher erforderlichen
Prioritatensetzung nicht weiter verfolgt worden.

PapenstraRe Knochenhauerstrale
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Sandstralle

Abbildung 4-26: lberfiillte Fahrradabstellanlagen zeigen Handlungsbedarf, Quelle: SKUMS

Nach wie vor wird flir das Fahrradparken in der Innenstadt ein hoher Handlungsbedarf erkannt.

In zentralen Bereichen gibt es zu wenig Abstellmdglichkeiten, um sowohl der Nachfrage von Werktatigen als
auch Innenstadtkund*innen zu entsprechen. Hier sind neue Losungsansatze erforderlich, um diesem Mangel
abzuhelfen.

4.3.4 OPNV

Der OPNV stellt das Riickgrat der ErschlieBung der Bremer Innenstadt dar. Der nachfolgenden Abbildung sind
die aktuellen (Stand Juni 2020) Direktverbindung in die Bremer Stadt- und Ortsteile zu entnehmen.
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Abbildung 4-27 OPNV-Direktverbindungen in die Innenstadt, Quelle: SKUMS
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Die Abbildungen veranschaulichen die Entwicklung der Fahrgastzahlen im Zusammenhang mit den innerstad-
tischen Haltestellen. Die mit Abstand hochste Nutzerfrequenz weisen erwartungsgemal die drei groRen Hal-
testellen Hauptbahnhof, Domsheide und Am Brill auf. Sie weisen zusammen mit Gber 170.000 mehr als die
Halfte der 230.000 Ein- und Aussteiger*innen aller betrachteten dreizehn Innenstadthaltestellen auf.
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Nutzung von Haltestellen in der City
Durchschnmliche Eln- und Aussteiger je Werktag 2019 (2014), Montag - Freltag
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Abbildung 4-28 Fahrgastzahlen an Haltestellen in der Bremer City (wochentags), Quelle: BSAG

Nutzung von Haltestellen in der City
Durchschnlttllche Ein- und Aussteiger 2019 (2014) am Samstag
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Abbildung 4-29 Fahrgastzahlen an Haltestellen in der Bremer City (samstags), Quelle: BSAG
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Insgesamt ist festzustellen, dass das Nachfrageniveau in dem 5-Jahres-Zeitraum zwischen 2014 und 2019 im
gesamten Innenstadtbereich im GroRRen und Ganzen weitgehend unverdndert geblieben ist. Die Inanspruch-
nahme einzelner Haltestellen schwankt in den Jahren im Regelfall um 5 bis 10 %. Dieses nur leicht veranderte
Nutzerverhalten kann verschiedene Ursachen wie z. B. Baustellentatigkeiten oder ein unterjahrig verander-
tes OPNV-Angebot haben.

Mit Blick auf den fur den Einzelhandel und Freizeitaktivitdten wichtigen Samstag kann festgestellt werden,
dass an diesen Tagen bei der OPNV-Nutzung in der Innenstadt ein Wert von durchschnittlich ca. 73 % der
Nachfrage eines Normalwerktags (Montag bis Freitag) erreicht wird. Im Gesamtnetz der BSAG liegt dieser
Samstag-Wert bei rund 68 %, was die Bedeutung des Ziels ,Innenstadt” unterstreicht. Mit Blick auf die ein-
zelnen Haltestellen sind die erreichten Verhaltniswerte hier zum Teil sehr unterschiedlich. Wahrend die Kern-
stadt-peripheren Haltestellen Wilhelm-Kaisen-Briicke, Radio Bremen und Am Wall an Samstagen mitunter
nur rund die Halfte ihres Aufkommens verzeichnen, liegt dieser Wert an der zentralen Haltestelle Obern-
stralRe bei 93 %. Fir die Besucher*innen der Innenstadt hat die direkte StraRenbahnanbindung der Obern-
stralle somit eine sehr hohe Bedeutung.

4.3.5 Kfz-Verkehr

4.3.5.1 StraBennetz und Kfz-Verkehrsmengen

Die Stadt Bremen verfligt liber ein abgestuftes, hierarchisch gegliedertes Strallennetz aus Bundesautobah-
nen, BundesstralRen und stadtischen Hauptstrallen. Diese Strallen Gibernehmen unterschiedliche Funktionen
innerhalb des Gebietes der Stadt Bremen. Sie dienen der Verbindung der Siedlungsbereiche bzw. der Stadt,
der ErschlieBung, aber auch dem Aufenthalt.

Das StraRennetz ist insgesamt inhomogen ausgebaut und spiegelt so auch die Briiche in der Ausbauphiloso-
phie seit den 60er und frithen 70er Jahren wider. Ein bis dahin vorgesehener mehrstreifiger und planfreier
Ausbau des innerstadtischen HauptstraRennetzes ist aufgrund der damit verbundenen Eingriffe in die Bebau-
ung sowohl aus verkehrsplanerischer wie auch aus stadtebaulicher Sicht undenkbar geworden. Die Philoso-
phie der HochstralRen und der BAB-Zubringer mit einer eher am flieRenden Kfz-Verkehr orientierten Gestal-
tung aus den Jahren des Wiederaufbaus nach dem Krieg stehen der Idee der gemeinsamen Nutzung des
StralRenraumes durch die verschiedenen Nutzer gegeniiber. Zudem stellen die, aus heutiger Sicht stadtebau-
lich nicht wiinschenswerten, aber in ihrer verkehrlichen Funktion auch zukiinftig zum Teil notwendigen, Tras-
sen auch Barrieren zwischen aber auch Innerhalb von Stadtteilen insbesondere fiir nicht motorisierte Ver-
kehrsteilnehmer dar.

Durch die Beschrankung von aktuell flinf Weserbriicken im Stadtgebiet, davon 2 im direkten Bereich der Alt-
stadt, kommt es vielfach zu einer Uberlagerung der auf die Innenstadt bezogenen Kfz-Verkehre mit den eher
tangential zur Innenstadt ausgerichteten Verkehren zwischen der linken und der rechten Weserseite. Somit
weist die Netzstruktur mit den zentralen Weserbricken entscheidende Zwangspunkte auf, die sich aufgrund
der teils zentralen Lage auch auf eine moglichst autofreie Innenstadt auswirken.
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Abbildung 4-30: Auszug des Bremer Straflennetzes mit Bezug zur Innenstadt, VEP Bremen 2025

Als planerische Grundlage fiir den flieBenden Kfz-Verkehr wurde ein Verkehrsmengengerist aus aktuellen
Dauerzahlstellen der Verkehrsmanagementzentrale Bremen (VMZ) und dem computerbasierten Bremer Ver-
kehrsmodell mit dem Programm VENUS gewadhlt. Als Grundlage dient hier der mittlere Tag eines Jahres. Die
Verkehrsbelastungen kdnnen an einzelnen Tagen und zu bestimmten Ereignissen (z.B. vor Weihnachten, Fe-
rien) von diesen lber das Jahr gemittelten Werten abweichen.
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Verkehrsbelastung 2019

Daten aus Dauerzahlstellen VMZ-Bremen
und Verkehrsmodellfortschreibung

Durchschnittlicher taglicher
Verkehr (DTV) [Kfz/24h]

gerundet auf 500er
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Abbildung 4-31: Verkehrsbelastung in der Bremer Innenstadt (2019), Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Die Verkehrsbelastung der Hauptstrallen in der Bremer Innenstadt liegt dabei groRtenteils im Bereich zwi-
schen 5.000 und 11.000 Kfz/24h. Deutlich stérker belastet sind die Wilhelm-Kaisen-Briicke, Tiefer und Oster-
deich mit mehr als 22.000 Kfz/24h an einem durchschnittlichen Tag. Die ndchsthohere Belastung ist im Be-
reich der Doventorkreuzung sowie in der Martinistrale mit ca. 16.500 Kfz/24h festgestellt worden, gefolgt
vom Herdentor mit etwa 14.500 Kfz/24h. Die Verkehrsmenge im Verlauf der Blirgermeister Smidt-StraRe
variiert abschnittsweise zwischen ca. 11.000 und 13.500 Kfz/24h. Fur die Bewertung der Verkehrsqualitat im
MIV entscheidend sind allerdings nicht die Streckenbelastungen, bei denen fiir einen 2-streifigen Querschnitt
eine Verkehrsbelastung von 20.000 Kfz/Tag als noch abwickelbar angesehen werden kann, sondern die ein-
zelnen Knotenpunkte mit den vielfdltigen Abbiegebeziehungen und Interaktionen zwischen den verschiede-
nen Verkehrsarten. In der Regel gilt, dass sich der Kfz-Verkehr an einem Knoten umso besser abwickeln lasst,
je weniger Fahrtrelationen an einem Knoten méglich sind.

Insgesamt kann fiur die Innenstadt festgestellt werden, dass es im Bestand und ohne den Einfluss von z.B.
Baustellen nur zu wenigen Zeiten spirbare Einschrankungen in der Verkehrsqualitat gibt.

4.3.5.2 Kordonerhebung zur Untersuchung Quell-/Ziel-/Durchgangsverkehr

Anfang November 2019 wurde an einem Donnerstag und an einem Samstag eine Kordonerhebung um die
Innenstadt durchgefiihrt. Das Ziel dieser Erhebung war festzustellen, wieviel Durchgangsverkehr durch die
Innenstadt fahrt. Durchgangsverkehr ist dadurch gekennzeichnet, dass dieser weder Quelle noch Ziel in der
Innenstadt hat, diese aber durchfdhrt. Quellverkehr beginnt in der Innenstadt und endet auRRerhalb. Zielver-
kehre hingegen beginnen aullerhalb und enden in der Innenstadt.
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Es wurden die ein- und ausfahrenden Kfz in der Zeit zwischen 5 und 22 Uhr an den folgenden Kordonquer-
schnitten erfasst: Doventor, Eduard-Schopf-Allee, Biirgermeister-Smidt-StraRe (zwischen Am Wall und Brei-
tenweg), Herdentor, Ostertorsteinweg, Osterdeich, Wilhelm-Kaisen-Briicke und Birgermeister-Smidt-Bru-
cke. Um den Durchgangsverkehr zu definieren, wurde eine relationsabhangige Durchfahrtszeitenmatrix er-
stellt.

Insgesamt sind am Donnerstag im erhobenen Zeitraum ca. 52.000 Kfz beim Einfahren in die Innenstadt und
ca. 51.000 Kfz beim Ausfahren erfasst worden. Etwa 31.000 Kfz fuhren direkt durch. Bezogen auf die Kfz-
Fahrten entspricht dies einem Durchgangsverkehrsanteil von 43 %. Genauere Angaben, auf welchen Routen
sich die Durchgangsverkehre durch die Innenstadt bzw. den geschlossenen Kordon bewegen ist in der Regel
nicht moglich, da nur die Ein- und Ausfahrt registriert werden kann. Fiir die Relation zwischen Osterdeich und
Wilhelm-Kaisen-Bricke kann hier aufgrund der kurzen Wegstrecke und der nicht vorhandenen Quell- und
Zielverkehre in direkten Umfeld eine plausibilisierte Abschatzung vorgenommen werden. Der Anteil der
Durchgangsverkehre auf dieser Relation lag im Erhebungszeitraum am Donnerstag bei ca. 12 % bezogen auf
die Gesamtfahrtensumme von ca. 72.000 Kfz.

Donnerstag (5-22 Uhr) [Kfz-Fahrten]
Summe: ca. 72.100

20 800\

rkehr

/‘ |

20.200

Quellverkehr

$28%

u rchgangsverkehr
" ->Qsterdeich

Abbildung 4-32: Ergebnis Kordonerhebung am Donnerstag, 7.11.2019 mit Durchgangsverkehrsanteil Bgm.-Kaisen-
Briicke € Osterdeich, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Zusatzlich zu dem Donnerstag als Normalwerktag wurde auch an einem Samstag erhoben. Die Verkehrs-
menge ist insgesamt geringer: Es fahren ca. 37.000 Kfz in die Innenstadt ein und ca. 36.000 Kfz raus. Etwa
30.000 fuhren direkt durch. Dies entspricht einem Durchgangsverkehrsanteil von 67 % bezogen auf die fest-
gestellten Kfz-Fahrten.

Auch hier ist eine fachlich begriindete Abschatzung der Durchgangsverkehrsanteile in der Relation Wilhelm-
Kaisen-Briicke ¢ Osterdeich moglich. Der Durchgangsverkehrsanteil lag in der Erhebungszeit bei ca. 15%.

Die Bedeutung dieser Relation in Bezug auf die Gesamtdurchgangsverkehre ist am Samstag (15 %-Punkte von
67 %) also eher geringer als am werktaglichen Donnerstag (12 %-Punkte von 43 %).
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Samstag (5-22 Uhr) [Kfz-Fahrten]
Summe: ca. 44.000

€ samt 6

0

Quellverkehr
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DU rchga ngsverkehr .
tke <-> sterdelch

Abbildung 4-33: Ergebnis Kordonerhebung am Samstag, 9.11.2019, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Es kann festgehalten werden, dass ein nicht unerheblicher Teil der Kfz-Verkehre in bzw. durch die Innenstadt
auf Durchgangsverkehren beruht und somit Potential hat auf andere Routen verlagert zu werden um im Be-
reich der Innenstadt positive Effekte im Hinblick auf Stralenrdume, Trennwirkungen und Umwelteinfliisse

generieren zu kdnnen.

Donnerstag (5-22 Uhr) [SV-Fahrten]

Summe: ca. 9.900

.

‘Quellverkehr
4.

/e rk"éhr\_

46%

?w

Abbildung 4-34: Ergebnis Kordonerhebung am Donnerstag, 07.11.2019 im Schwerverkehr, Quelle: Eigene Darst. SKUMS
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Die beiden Erhebungen wurden ebenfalls hinsichtlich des Schwerverkehr gesondert ausgewertet. Insgesamt
Uberwiegen hier die Quell- und Zielverkehre. Es fuhren ca. 5.400 Schwerverkehre ein und ca. 5.300 wieder
aus. Etwa 800 Fahrten sind als Durchgangsverkehre definiert. Damit betragt die Gesamtsumme ca. 9.900 SV-
Fahrten bei einem Durchgangsverkehrsanteil von 8%. Diese GroRenordnung zeigt, dass die bisher in Bremen
getroffenen MalRnahmen zur Vermeidung von LKW-Durchgangsverkehren durch die Innenstadt und hier vor
allem das Lkw-Fihrungsnetz (vgl. auch Abbildung 4-30) entsprechend positiv wirken.

Flr die einzelnen Einfahrtquerschnitte in den Kordon stellen sich die Durchfahrtrelationen sehr differenziert
dar. Am nachstehenden Beispiel fiir die Bgm-Kaisen-Briicke wird deutlich, dass sich durchaus deutliche
Durchgangsverkehrsrelationen herausbilden. Etwa 70 % der festgestellten Durchfahrten haben an diesem
Einfahrtquerschnitt in den Kordon den Osterdeich und die 6stliche Vorstadt zum Ziel. Die Einfahrtquer-
schnitte der weiteren Kordonzufahrten sind in der Anlage 2 zusammengestellt.

Durchgangsverkehrsrelationen
Wilhelm-Kaisen-Briicke

Donners -22 Uhr
( tig Q/ ) Summe Einfahrende:
Tfﬁuﬁ -— 10.900 Kfz

Abbildung 4-35 Durchgangsverkehre Wilhelm-Kaisen-Briicke, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Um die wesentlichen Durchgangsverkehrsrelationen zusammenfassen darstellen zu kénnen, wurden dieje-
nigen Relationen herausgefiltert, die von mehr als 700Kfz in der Erhebungszeit von 5-22 Uhr genutzt wurden.
Wie bereits vorstehend dargestellt kann in der Regel zwar eine Durchfahrtrelation ermittelt werden, nicht
aber der genaue Weg einzelner Kfz durch den Kordon, da nur die Ein- und Ausfahrten registriert und mitei-
nander verglichen werden kénnen. Die Routenwahl im Kordon und damit die Strecke auf der Sie von A nach
B gefahren sind bleibt daher fur die einzelnen Verkehrsteilnehmer wahlfrei.
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Abbildung 4-36: Relevante Durchgangsverkehrsrelationen, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Klar erkennbar ist die starkste Relation die zwischen Osterdeich bzw. dstlicher Vorstadt und der Bgm-Kaisen-
Briicke mit mehr als 10.000 Kfz Fahrten besteht. Allerdings ist diese Relation eher tangential zur eigentlichen
Innenstadt zu sehen. Weiterhin relevant mit etwa 4.500 Fahrten ist die Verbindung zwischen Osterdeich /
dstlicher Vorstadt und Doventor (B6, Uberseestadt, Walle/Grépelingen) einzuordnen. Mit etwa 4.000 Durch-
gangsfahrten auf der Relation Bgm.-Smidt-Briicke <> Breitenweg ist hauptsachlich die Bgm-Smidt-Stralle be-
lastet.

Als Besonderheit kann die Verbindung zwischen Neustadt und Doventor herausgestellt werden. Wahrend in
Fahrtrichtung Neustadt hier hauptsachlich die Bgm-Smidt-Briicke genutzt wird (800 Kfz-Fahrten) ist es in
Richtung Doventor die Bgm-Kaisen-Briicke (1.000 Fahrten). Dies ist allerdings auch den vorgegebenen Rest-
riktionen an einzelnen Knotenpunkten in Bezug auf die Abbiegemdglichkeiten geschuldet.

Zusatzlich zu der gesamten Innenstadt wurde noch die MartinistraRRe, inklusive Langenstralie, als Binnenkor-
don gesondert erhoben. In den Binnenkordon fuhren am Donnerstag ca. 14.000 Kfz ein und im Verlauf der
Erhebungszeit auch wieder raus. Ca. 62 % davon ist hier als Durchgangsverkehr festgestellt worden.

Ein weiter zu verfolgendes Ziel ist es, die Innenstadt von den festgestellten Kfz-Durchgangsverkehren zu be-
freien, ohne jedoch andere sensible Bereiche zusatzlich zu belasten.

4.3.6 Ruhender Kfz-Verkehr

Das Parkraumangebot in den Parkhdusern und im 6ffentlichen StraBenraum bietet eine wesentliche Stell-
schraube zur wirkungsvollen Steuerung der Verkehrsmittelwahl fiir die auf die Bremer Innenstadt bezogenen
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Verkehre und damit auch zur Bewaltigung von Interessenskonflikten zwischen den Anspriichen der verschie-
denen Nutzergruppen. In vielen Strallen kommt es zu beidseitig zugeparkten Stralenrdumen, die wenig Auf-
enthaltsqualitat bieten und nicht selten zu Konfliktsituationen mit den Verkehrstragern des Umweltverbunds
fihren.

4.3.6.1 Uberblick: Offentliche Stellplitze in der Bremer Innenstadt

Zurzeit stehen im Kernbereich der Altstadt etwa 3.900 6ffentliche Parkplatze zur Verfliigung. Der lGberwie-
gende Teil der Kfz-Stellpldtze befindet sich in 6ffentlichen Parkhausern. Im zentralen Altstadtbereich tragen
bis auf Weiteres fiinf von der BREPARK betriebene Parkhauser mit einer Kapazitat von 3.420 Stellplatzen zum
Angebot bei (siehe nachfolgende Abbildung).

Standort Kapazitat
BREPARK Am Dom 400
BREPARK Katharinenklosterhof 350
BREPARK Mitte 1060
BREPARK Am Brill 950
BREPARK Pressehaus 660
Summe Altstadt 3.420

Abbildung 4-37 Kapazitat der Parkhduser im Kernbereich der Altstadt, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Die Parkhauser im Kernbereich der Altstadt werden grofRrdumig Gber den Altstadtring (Altenwall — Am Wall
— Blrgermeister-Smidt-Stralle — MartinistraRe) angefahren, iber den die Fahrer*innen dann auf die einzel-
nen Parkhauser verteilt werden. Die Parkhauser Am Brill und Pressehaus sind direkt vom Ubergeordneten
Netz anzufahren.

Neben den Parkhdusern in der inneren Altstadt befinden sich sieben weitere 6ffentlich nutzbare Parkierungs-
anlagen mit insgesamt rund 2.750 Stellplatzen in fuBlaufiger Entfernung (siehe nachfolgende Abbildung).

Standort Kapazitat
BREPARK Stephani 440
BREPARK Ostertor / Kulturmeile 448
BREPARK City Gate 280
APCOA Am Wall?! 494
CONTIPARK Hillmannplatz 440
CONTIPARK Herdentor 350
CONTIPARK Am Bahnhof 260
Rovekamp 310
Summe Innenstadt (ohne Altstadt) 3.022

Abbildung 4-38 Kapazitat der Parkhduser in der Innenstadt (ohne Altstadt), Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Dariliber hinaus stehen rund 450 6ffentlich nutzbare Stellplatze auf straRenbegleitenden Flachen im inneren
Altstadtbereich zur Verfligung. Diese befinden sich groRtenteils in den engen NebenstraRen und sind neben
kostenlosen Kurzzeitparkplatze, Kurzeitparkplatzen mit zeitabhangigen Parkgebihren und unterschiedlichen

31 |m Zusammenhang mit dem Parkhaus Am Wall gibt es Uberlegungen einer alternativen Planung. Genaue Einzelheiten sind zum

gegenwadrtigen Stand (06/2020) noch nicht bekannt.
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maximalen Parkdauern. Bewohnerparkausweise werden in der Altstadt nicht ausgegeben (anders im Stepha-
niquartier und einzelnen Zonen der Bahnhofsvorstadt).

Eine erganzende Bestandsaufnahme der privaten Stellplatze in dem zu betrachtenden Bereich ist in Bearbei-
tung, die Ergebnisse, liegen derzeit noch nicht vor. Im Rahmen dieser Bestandsaufnahme werden auch alle
Reisebusstellplatze erfasst. Auch diese werden im Rahmen der MaRnahmenentwicklung betrachtet werden.

Neben den Stellplatzen in der Altstadt befinden sich rund 2.800 weitere Stellpldtze auf dem BREAPRK Park-
platz Burgerweide in fuBliufiger Entfernung®2.

Mit den bereits vorliegenden umfangreichen Erhebungen zum aktuellen Auslastungsgrad sowohl der 6ffent-
lichen straBenbegleitenden Stellplatze als auch der 6ffentlichen Parkhduser aus den vergangenen Jahren
wurde eine fundierte Datengrundlage geschaffen, die zur Auslastung an mittleren Werktagen umfassende
Aussagen zuldsst (vgl. SHP Ingenieure 2018). Auf Grundlage der aufgefiihrten duBeren Randbedingungen
kann davon ausgegangen werden, dass die Erhebungstage reprasentativ sind und fiir eine Auswertung bzw.
Bewertung der Parkplatzsituation an einem mittleren Werktag geeignet sind (vgl. Ebd. 2018).

Ergdnzend wurden dartber hinaus Untersuchungen der Stellplatznachfrage in den 6ffentlichen Parkhausern
an den im Einzelhandel nachfragestarksten Adventssamstagen beauftragt und ausgewertet (vgl. LK Argus
GmbH 2018).

4.3.6.2 StraBenbegleitende Stellplatze

Innerhalb der Bremer Innenstadt sind die straBenbegleitenden 6ffentlichen Stellplatze nahezu flachende-
ckend bewirtschaftet.

Bewirtschaftung
e Parken

e zeitliche Bewirtachaftung

W finanzielle Bewirtschaltung
s Carsharing
w— E-Ladestation
—Buigre

Taxi

—abaobstes Halteverbot

32 Kurz vor, wahrend und kurz nach den beiden GroRveranstaltungen Bremer Freimarkt und Osterwiese steht die Flache fiir Parkzwe-
cke nicht zur Verfiigung. In den nachfragestarksten Wochen vor Weihnachten stehen die Stellplatze allerdings uneingeschrankt zur
Verfugung. Fur Innenstadtbesucher, die auf dem Parkplatz Birgerweide parken, gilt das ParkTicketPLUS, das an allen Werktagen
zwischen 9.30 Uhr und 20.30 Uhr auch als Fahrschein im OPNV auf dem Weg in die Bremer Innenstadt gilt.
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Abbildung 4-39 Parkraumbewirtschaftungsarten in der Bremer Innenstadt, Quelle: Auszug Gutachten zur Optimie-
rung der Parkraumbewirtschaftung — SHP Ingenieure 2018

In der vorstehenden Abbildung sind die jeweiligen Bereiche mit der dazugehdrigen Bewirtschaftungsart er-
sichtlich. Ein GroRteil des innerstadtischen Parkraums ist finanziell, mittels Parkscheinautomaten (PSA), be-
wirtschaftet (blau markierte Bereiche). Eine vergleichbar groe Menge an Parkstianden wird zeitlich bewirt-
schaftet (violett markierte Bereiche). Hier gilt lediglich ein eingeschranktes Halteverbot. In diesen Bereichen
ist also lediglich ein kurzes Halten vorgesehen.

Zentrumsnahe Stellplatze (Historische Altstadt, Ansgariquartier, Martiniquartier) und der Bereich um den
Hauptgeschaftsbereich sind durchgehend stark ausgelastet. Zur Spitzenstunde ist hier vereinzelt auch eine
Vollbelegung vorzufinden.

Auslastung
120%

100%
BO%
60%
40%
20%
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68%

09:00 11:00 13:00 15:00 17:00 19:00

Abbildung 4-40 Auslastung der straRenbegleitenden Stellpldtze im Ansgariquartier, Martiniquartier und der histori-
schen Altstadt (Mittlerer Werktag), Quelle: Auszug Gutachten zur Optimierung der Parkraumbewirtschaftung — SHP
Ingenieure 2018
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Abbildung 4-41 Auslastung der stralBenbegleitenden Stellpldatze im Ansgariquartier, Martiniquartier und der histori-
schen Altstadt (Samstag), Quelle: Auszug Gutachten zur Optimierung der Parkraumbewirtschaftung — SHP Ingenieure
20183

Im Schnoor und in den Parkbereichen mit gréRerem Abstand zur FuRgangerzone (Am Wall) sind in allen Zeit-
bereichen noch ungenutzte Kapazitdten vorhanden. Wahrend der maximal festgestellten Auslastung (Don-
nerstag) waren mindestens noch 46 freie Platze3* vorhanden, am Samstag waren mindestens 28 Stellplatze

33 Fir diesen Bereich liegen die Daten nur bis 15:00 Uhr vor.

34 Von insgesamt 220 verfligbaren Stellplatzen.
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nicht belegt. Auslastungsgrade groRer 80 Prozent werden nur am Samstag in den Abendstunden festgestellt
(siehe nachfolgende Abbildungen). Der Abstand dieser Parkbereiche zur FuBgéangerzone liegt Gberwiegend
in der GroRenordnung zwischen 200 m und 400 m, was einer Gehzeit von 3 bis 6 Minuten entspricht.

Auslastung
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100%
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40%

20%
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03:00 09:00 14:00 19:00 22:00 03:00

Abbildung 4-42 Auslastung der stralRenbegleitenden Stellpldtze im Schnoor, Justizviertel und Am Wall (Mittlerer
Werktag), Quelle: Auszug Gutachten zur Optimierung der Parkraumbewirtschaftung — SHP Ingenieure 2018
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Abbildung 4-43Auslastung der straBenbegleitenden Stellpldtze im Schnoor, Justizviertel und Am Wall (Samstag),
Quelle: Auszug Gutachten zur Optimierung der Parkraumbewirtschaftung — SHP Ingenieure 2018

4.3.6.3 Offentliche Parkhiuser

In der Bremer Innenstadt existieren ca. 9000 Stellplatze in Parkhdusern. In nachfolgender Tabelle sind die
baulichen Kapazitdten der innerstadtischen 6ffentlichen Parkhauser im Bestand aufgefihrt.
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Tabelle 4-3 Bauliche Kapazitdten der innerstadtischen 6ffentlichen Parkhduser im Bestand (ohne BREPARK City Gate

(+ 280 Stellplatze)

Bauliche Kapazitat
(Anzahl der Stellplatze)

Offentliche Parkhduser im Bestand

(Betreiber) Kurzparker Dauerparker Summe
Am Brill (BREPARK) 243 161 404
Am Dom (BREPARK) 646 218 864
Katharinenklosterhof (BREPARK) 289 56 345
Pressehaus (BREPARK) 519 144 663
Mitte (BREPARK) 846 193 1.039
Zwischensumme innere Altstadt 2.543 772 3.315
Am Bahnhof (Contipark) 260 62 322
Am Wall (APCOA) 180 314 494
Herdentor (Contipark) 125 225 350
Hillmannplatz (Contipark) 346 94 440
Ostertor/Kulturmeile (EREPARK) 104 327 431
Rovekamp (Révekamp) 327 43 370
Stephani (BREPARK) 194 240 434
Zwischensumme weitere Innenstadt 1.536 1.305 2.841
Kapazitiat gesamt 4.079 2.077 6.156

Quelle: Angaben der Parkhausbetreiber; Nutzergruppen in den Parkh&usern von
APCOA und Contipark geschatzt nach stadtischem Parkleitsystem.

Quelle: Auszug aus dem Gutachten zum Stellplatzbedarf in Parkbauten in der Bremer Innenstadt — LK Argus (2018)

In Vergleich mit anderen Grol3stadten gibt es die meisten Parkplatze in Relation zur Einzelhandelsverkaufs-

flache.

Tabelle 4-4 Stellplatzangebot im Vergleich mit Gro3stadten dhnlicher GroRe

Stadt Einwohner (2010) | Innenstadtverkaufsflache | Stellplatze in den Verkaufsflache
Parkhausern pro Stellplatz
ingm
Bremen 547.000 136.000 6.338 21,5
Hannover 523.000 244.000 9.400 26,0
Leipzig 523.000 170.000 5.500 30,9
Nirnberg 506.000 190.000 5.500 34,5

Quelle: Auszug aus dem Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
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Beim Stellplatzangebot in den Innenstadtparkh&dusern im Vergleich zur Verkaufsflache wird bereits deutlich,
dass in der Bremer Innenstadt ausreichend verfiigbar Stellplatze zur Verfiigung stehen (siehe vorstehende
Tabelle). Dies zeigt auch, dass ein Abbau von Parkhauskapazitaten durchaus vertraglich ist.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die durchschnittliche Auslastung der 6ffentlichen Parkhduser im Betrach-
tungsraum an wahrend einer Normalwoche im Vergleich zu einer der nachfragestarksten Wochen vor Weih-

nachten.
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Abbildung 4-44 Wochenganglinie — Durchschnittliche Auslastung der Parkhauser in der Innenstadt wahrend einer
Normalwoche im Vergleich zu einer der nachfragestirksten Wochen vor Weihnachten, Quelle: Stellplatzbedarf in
Parkbauten der Bremer Innenstadt — Parkhauskonzept — LK Argus 2018

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Belegung der Kurzzeitstellpldtze in den innerstadtischen Parkhdusern
an einem mittleren Samstag im Vergleich zu einem der nachfragestarksten Samstage.
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Abbildung 4-45 Tagesganglinie — Durchschnittliche Auslastung der Parkhauser in der Innenstadt wahrend einer Nor-
malwoche im Vergleich zu einer der nachfragestarksten Wochen vor Weihnachten, Quelle: Stellplatzbedarf in Park-
bauten der Bremer Innenstadt — Parkhauskonzept — LK Argus 2018
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Maximale Gesamtauslastungen in der GroRenordnung von 80 Prozent deuten darauf hin, dass die verfligba-
ren Kapazitaten ausreichend sind. Damit sind die Parkhauser in der inneren Altstadt an einem reprasentati-
ven Werktag vergleichsweise maRig ausgelastet. Lediglich an den nachfragestadrksten Tagen kommt es zu
vereinzelten Auslastungsereignissen (iber 85 Prozent. Uber das Jahr gesehen sind die Parkhduser damit le-
diglich an den Nachmittagen der Adventssamstage voll ausgelastet. Die Auslastung fiir einen reprasentativen
Samstag sind im Vergleich zu den nachfragestarksten Adventssamstagen in der nachstehenden Tabelle auf-
geflihrt.

Tabelle 4-5 Auslastung der Parkhauskapazititen Vergleich Reprasentativer Samstag / Nachfragstarkster Samstag im
Kernbereich der Innenstadt

Standort Auslastung Auslastung
Reprasentativer Samstag Nachfragestarkster Samstag

BREPARK Am Dom 54 % 97 %

BREPARK Katharinenklosterhof | 64 % 99 %

BREPARK Mitte 77 % 99 %

BREPARK Am Brill 51% 99 %

BREPARK Pressehaus 91 % 100 %

Altstadt 70 % 99 %

Quelle: Auszug aus Stellplatzbedarf in Parkbauten der Bremer Innenstadt — Parkhauskonzept — LK Argus 2018

Neben einer Parkraumnachfrage fiir die Parkhduser in der inneren Altstadt wurde auch die Parkraumnach-
frage fir die umliegenden Parkhduser in fulllaufiger Entfernung in der Innenstadt erstellt. Diese sind in der
nachfolgenden Tabelle zusammengefasst (vgl. LK Argus GmbH 2018).

Tabelle 4-6 Auslastung der Parkhauskapazitaten Vergleich Reprdsentativer Samstag / Nachfragstarkster Samstag im
innenstadtnahen Bereich

Standort Auslastung Auslastung
Reprasentativer Samstag Nachfragestarkster Samstag

BREPARK Stephani 78% 26%
BREPARK Ostertor / Kul- | 98% 99%
turmeile

APCOA Am Wall 74% 75%
CONTIPARK Hillmannplatz 79% 35%
CONTIPARK Herdentor 72% 36%
CONTIPARK Am Bahnhof 54% 66%
Révekamp 79% 33%
Weitere Innenstadt 78% 47%

Quelle: Auszug aus Stellplatzbedarf in Parkbauten der Bremer Innenstadt — Parkhauskonzept — LK Argus 2018
Damit stehen selbst zu den Spitzenstunden an den nachfragestarksten Samstagen alleine unter Berticksich-
tigung aller Kapazitaten in fuRldufiger Entfernung zur Ségestrae / ObernstralRe Parkierungsanlagen nach-
mittags freie Stellplatze in den Parkhdusern zur Verfligung.
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Abbildung 4-46 FuBllaufige Entfernungen weiterer Parkhdauser zum Parkhaus Mitte, Quelle: Stellplatzbedarf in Park-
bauten der Bremer Innenstadt — Parkhauskonzept — LK Argus 2018

Weiterhin wurde festgestellt, dass die Auslastung der Parkhauser im Durchschnitt deutlich geringer ist als die
Auslastung der Stellpldtze im StraRenraum der Umgebung. Damit wird trotz der verhaltnismaRig geringen
Anzahl von rund 450 Stellplatzen im o6ffentlichen StraRenraum viel Parksuchverkehr verursacht. Die damit
einhergehenden haufigen Ein- und Ausparkvorgédnge behindern die Gbrigen Verkehrsteilnehmer*innen und
flhren nicht selten auch zu Konfliktsituation mit FuBganger*innen und Radfahrer*innen.

Auf Basis der vorliegenden Erhebungen kann ein generelles oder systematisches Parkraumdefizit im Bereich
der Bremer Innenstadt zurzeit nicht festgestellt werden. In der Gesamtbetrachtung war an erhobenen repra-
sentativen Werktagen immer ein ausreichendes Parkraumangebot vorhanden. Die Nachfrage verteilt sich
aber eher ungleichmaRig. Zentrale Standorte sind hadufig sehr stark ausgelastet, aber an Standorten mit ge-
ringfligig weiteren Wegen zur Sogestrale / ObernstraRe wie z. B. dem Parkplatz an der Burgerweide mit einer
Kapazitat von ca. 2.800 Stellplatzen (und einer zusatzlichen Gehzeit von 5 bis 10 Minuten) und in den Park-
hausern in fulRlaufiger Entfernung zur Innenstadt sind zurzeit ausreichende Kapazitdten vorhanden.

Das umfangreiche Stellplatzangebot in den Parkhdusern in der Innenstadt bietet sowohl fiir den Biro- und
Dienstleistungsstandort, als auch fiir Einzelhandel und Freizeit ein mehr als ausreichendes Angebot sowohl
gegenwartig als auch unter Beachtung der Bauvorhaben und moglicher Nutzungsanderungen.

4.3.6.4 Stadtebauliche Entwicklungen in der Innenstadt

Die jlingste Betrachtung der Parkraumnachfrage fiir einen mittleren Werktag im Vergleich zu den nachfrage-
starksten Tagen in den Wochen vor Weihnachten erfolgte unter Bertlicksichtigung des Entfalls des Parkhaus
Mitte. In der Summe ist der Wegfall von ca. 1060 Stellplatzen zu erwarten. Wie vorstehend ausgefiihrt konnte
auf Basis der vorliegenden Erhebungen ein generelles oder systematisches Parkraumdefizit im Bereich der
Bremer Innenstadt nicht festgestellt werden (vgl. LK Argus GmbH 2018).

Mit dem anstehenden stadtebaulich-architektonischen Wettbewerbsverfahren ,Mitte Bremen‘ (Bauleitplan-
verfahren B 2420) sind jedoch aktuell einige stadtebauliche EntwicklungsmalRnahmen in Vorbereitung, die
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unmittelbar Auswirkungen auf das Parkraumangebot haben werden, da die zukiinftige Entwicklung der Park-
raumnachfrage maligeblich durch Art und Umfang der im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklungen reali-
sierten Nutzungen in der Mitte Bremen realisiert wird.

Einzelheiten kénnen zum gegenwartigen Stand der Bauleitplanungen zwar noch nicht abschliefend abge-
schatzt werden, es ist jedoch davon auszugehen, dass mit dem Vorhaben durch den vorgesehenen Anteil an
Wohnnutzung insbesondere auch eine erhohte Nachfrage im ruhenden Verkehr durch die Bewohner verbun-
den sein wird.

Bewohner sind als Langzeitparker zu charakterisieren, dennoch findet die hochste Nachfrage hier eher in den
Nachmittags-, Abend- und Nachtstunden statt - also zwischen Feierabend und Arbeitsbeginn am nachsten
Tag. Vor dem Hintergrund des im Rahmen der Bauleitplanung zum aktuellen Stand (Juni 2020) rechnerisch
ermittelten und angenommen Stellplatzbedarfs fiir Bewohner, ist der zusatzliche Stellplatzbedarf fiir Bewoh-
ner als unkritisch einzustufen.

4.3.6.5 Fazit

Auch unter Berlicksichtigung des Entfalls der Stellplatze des Parkhaus Mitte bestiinde nur an wenigen beson-
ders nachfragestarken Tagen im Jahr eine nicht gedeckte Parkraumnachfrage®. Eine Dimensionierung fiir die
Nachfragespitzen ist sowohl aus wirtschaftlichen Griinden als auch stadtebaulich und verkehrstechnisch
nicht geboten. Die heute bestehenden Parkmoglichkeiten in den Parkhdusern und auf den Parkplatzen in der
Innenstadt reichen damit aus. Neben einem anzustrebenden Ausgleich der Nachfrage und Nutzung aller
Parkhauser ist zu prifen, inwieweit Standorte in der zentralen Innenstadt anderen Nutzungen zugefiihrt wer-
den kdnnen bzw. Potential bieten fiir eine stadtebauliche Neuausrichtung durch Abriss und Neubau.

4.3.6.5.1 Park & Ride

Alternativ bestehen zahlreiche Moglichkeiten, am Stadtrand zu parken und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
weiter in die Bremer Innenstadt zu fahren. Nachstehend sind in Tabelle die aktuellen Park & Ride Parkie-
rungsanlagen aufgefiihrt.

Tabelle 4-7 P&R Standorte in Bremen (einschlieBlich Kapazitdten)

Standort Kapazitat
P&R Parkhaus Hinterm Sielwall 500
P&R Parkhaus Bahnhof Bremen-Burg 170
P&R Parkplatz USE Akschen / StapelfeldstraRe 126
P&R Parkplatz NorderldanderstralRe 243

Quelle: BrePARK (2020)

4.3.6.5.2 Parkleitsystem

In diesem Zusammenhang soll nachstehend auch kurz auf das Parkleitsystem in der Bremer Innenstadt ein-
gegangen werden. Parkleitsysteme sind ein Instrument, um die Probleme des ruhenden Kfz-Verkehrs in stad-
tischen Zentren, insbesondere Parksuchverkehre, zu reduzieren. Fiir den Bereich der Innenstadt ist in Bremen
ein dynamisches Parkleitsystem installiert. Damit werden zusatzlich zu der statischen Wegweisung zu den

35 Zu beachten ist in diesem Zusammenhang, dass im Rahmen der Bilanzierung im Zusammenhang mit dem Parkhausgutachten auf-
grund einer getroffenen Vorfestlegung Kapazitaten verschiedener Parkierungsanlagen nicht bericksichtigt wurden, so z.B. die Biir-
gerweide mit einer Kapazitat von 2.800 Stellplatzen. Diese Vorfestlegung kann aber angesichts der geanderten politischen und ge-
sellschaftlichen Rahmenbedingungen nicht weiter aufrechterhalten werden. Unter diesem Gesichtspunkt sind sowohl die innenstadt-
nahen Anlagen wie die Biirgerweide oder das neu entstandene BREPARKhaus City Gate aufgrund seiner verhaltnismaRig guten OPNV-
Anbindung in die Innenstadt und die Erreichbarkeit Uber die B6 als akzeptable Alternative mit in der Bilanzierung zu betrachten.
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entsprechenden Parkhausern weitere Informationen beztglich der Auslastung oder der Stellplatzzahl bereit-
gestellt.

Ein dynamisches Parkleitsystem ist zundchst grundsatzlich geeignet, wenn die rdumliche Verteilung und die
Auslastung der vorhandenen Parkeinrichtungen deutliche Unterschiede aufweist und einige Parkeinrichtun-
gen oft voll ausgelastet sind, wahrend in anderen Einrichtungen zur selben Zeit entsprechende Kapazitaten
freistehen, und es zu einer entsprechenden Optimierung der Auslastungssituation kommen soll. Durch die
aktuelle bereichsbezogene Ausweisung der freien Kapazitaten fiihrt das stadtische Parkleitsystem Innen-
stadtbesucher*innen jedoch grundsatzlich direkt in den Kernbereich der Altstadt. Dadurch werden die um-
liegenden innenstadtnahen Parkhiuser in der Bahnhofsvorstadt erst nach (Uber-)Fiillung der Parkhiuser in
der Altstadt verstarkt angefahren (vgl. LK Argus GmbH 2018).

Darliber hinaus ist zu beachten, dass die Wirksamkeit
von Parkleitsystem in einem sehr hohen Mal’ von der
Akzeptanz durch die Nutzer abhangt. Die Beschilde-
rung im Rahmen eines (dynamischen) Parkleitsys-
tems besitzt lediglich empfehlenden Charakter. So ist
nach herrschender Meinung die Wirksamkeit von
Parkleitsystemen zur Verkehrsfiihrung und zur Redu-
zierung von Parksuchverkehr begrenzt®. So hat auch
in Bremen nach Untersuchungen zur Akzeptanz des
dynamischen Parkleitsystems festgestellt, dass die
Uberwiegende Mehrzahl der Nutzer der Parkierungs-
anlagen in der Innenstadt sich nicht nach dem Leit-
system richten, sondern die Innenstadtparkhauser
davon unabhangig anfahren.

Auch aus diesem Grund wird das aktuell eingesetzte
Parkleitsystem in Bremen sukzessive durch ein stati-
sches Leitsystem ersetzt. Nicht zuletzt, weil sich mitt-
lerweile der Einsatz elektronsicher Informationssys-
teme, die Uber eine App mit den aktuellen Informati-
onen zur Kapazitdtsauslastung in den Parkhausern
der Innenstadt aus der Verkehrsleitzentrale, auch in
Bremen etabliert hat.

Abbildung 4-47: Anpassungsarbeiten am Parkleitsystem
nach UmbaumaBnahmen im Herdentor, Quelle SKUMS

4.3.6.5.3 Lieferverkehr

36 Vgl. Korntgen (1996) Kérntgen, S. (1996): Parkleitsysteme und Parksuchverkehr. In: Griine Reihe des Fachgebiets Verkehrswesen,
Heft 34, S. 79-99, Universitat Kaiserslautern wie auch Baier u.a. (2000): DSSW Leitfaden.
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Im inneren Altstadtbereich mit den FuRgangerzonen
unterliegt der Lieferverkehr aktuell einer Einfahrtsbe-
schrankung. Das definierte Zeitfenster fiir Lieferver-
kehre ist von 20:00 Uhr bis 11:00 Uhr. AuRRerhalb der
definierten Lieferzeit sind aber nach wie vor ein nicht
unerheblicher Anteil illegaler Verkehre zu beobach-
ten®’. In der Folge kommt in diesen Bereichen insbe-
- sondere zwischen FuBgdnger*Innen und Radfah-
rer*Innen und Liefer-, Boten- oder sonstigen Fahrzeu-
gen auch auRerhalb der definierten Lieferverkehrszeit
zu erheblichem Konfliktpotential.

Darliber hinaus sind viele der Strallen in der inneren
Altstadt vor allem vormittags von Fahrzeugen der un-
terschiedlichen Lieferdienste frequentiert.

Abbildung 4-48 Lieferfahrzeug in der SoégestraRe,
Quelle: SKUMS

Die engen Altstadtstralen in der Bremer Innenstadt bieten oft nicht ausreichend Platz fiir die haltenden
Fahrzeuge. Diese weichen deswegen oft auf die Seitenflachen aus, was zu einer Einschrankung der sowieso
schon sehr engen Gehwege fiihrt. Lieferzonen mit eingeschranktem Halteverbot sind oftmals einfach zuge-
parkt und damit fur den Lieferverkehr nicht nutzbar — auch im unmittelbaren Umfeld von 6ffentlich nutzba-
ren Parkgaragen. Die bisherigen niedrigen BuRgelder und eine Kontrolldichte mit unzureichender Abschre-
ckungswirkung haben dieses Verhalten eher verstarkt.

Ziel ist es, die in Verbindung mit KEP-Diensten veranderten Anforderungen des Einzelhandels und des Liefer-
verkehrs, aber auch von Handwerkern mit den Flachen und deren zeitlicher Verfligbarkeit fur eine attraktive
Innenstadt auch aus Sicht der Bewohner*innen, Gastronomie, Handel und dort Arbeitenden in Einklang zu
bringen.

4.3.7 Verkehrs- und Signaltechnische Betrachtung

4.3.7.1 Analyse der Signalsteuerrungen in der Innenstadt

Signalanlagen werden eingesetzt, um an Knotenpunkten mehrere Verkehrsstrome mit unterschiedlicher Ver-
kehrsstarke und -bedeutung zu steuern. Historisch bedingt wurden die Signalanlagen zur Steuerung des Kfz-
Verkehrs in der Nachkriegszeit aufgebaut und sukzessive erweitert. Ampelanlagen allein fir den FuRRganger-
verkehr zur sicheren Querung von Fahrbahnen kamen spater hinzu. Weiterhin wurden die Steuerungslogik
und —technik mit Umstellung auf computerbasierte Netzsteuerungen verfeinert, verkehrsabhangige Steue-
rungen und Anforderungsschaltungen, die durch StraBenbahnen und Linienbusse angefordert werden kon-
nen und akustische Signale fiir sehbehinderte Menschen kommen hinzu.

4.3.7.2 Steuerverfahren

Folgende Signalsteuerverfahren werden zurzeit angewendet:
Festzeit:
e Zeit- und verkehrsunabhdngig sind Umlaufzeit, Phasenfolge, Phasenanzahl und Freigabezeit in je-
dem Umlauf gleich.
e Alle Signalgruppen erhalten, auch ohne Anforderung bzw. Bedarf, einmal pro Umlauf eine Freigabe.
e Eine feste Koordinierung mehrerer hintereinanderliegender LSA ist mit diesen Planen nur stark ein-
geschrankt moglich (ohne Anpassung der Elemente des Signalprogramms).

37 Vgl. Senator flir Wirtschaft, Arbeit und Hafen (2012) — Verkehrliche Untersuchungen im Zusammenhang mit angestrebten Verbes-

serungen zur LangenstraRe
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e Inallen Steuergerdten sind Festzeitprogramme hinterlegt, die z.B. bei gestérten Detektionen ge-
schaltet werden kdénnen (Rlckfallebene).
Teilverkehrsabhingig, (Signalprogrammauswahl/-anpassung):
e Die Signalprogrammauswahl bzw. die Anpassung der Elemente des Signalprogramms, u.a. die Pha-
senfolge, Phasenanzahl sowie Freigabe- und Versatzzeit, erfolgt zeitplan- oder verkehrsabhangig.
e Abhangig von Rahmen und Anforderungen erhalten die Signalgruppen ihre Freigaben.
e Eine Koordinierung mehrerer hintereinanderliegender LSA ist mit diesen Planen moglich.

Vollverkehrsabhangigkeit, VV (Signalprogrammbildung):
e Im Rahmen der Signalprogrammbildung sind, unter Einhaltung von sicherheitsrelevante Sig-

nalzeiten, die Umlaufzeit, Phasenfolge, Phasenanzahl und die Freigabezeiten frei verander-
bar.

e Eine Koordinierung mehrerer hintereinanderliegender LSA ist verkehrsabhangig moglich.

e Angeforderte Signalgruppen kénnen unter Berlicksichtigung der sicherheitsrelevanten Zei-
ten zu jederzeit im Umlauf frei bekommen.

4.3.7.3 ,Signaltechnische Erfassung”

Da die zu betrachtenden Anlagen in der Bremer Innenstadt alle in teil- oder vollverkehrsabhéangig
laufen, benotigen die anfordernden Verkehrsstrome gemaR ihrer Funktion eine Detektion.

Art des Verkehrsstroms Detektionsart

Kfz-Verkehr Induktionsschleifen, Video/ Radar

OPNV Funkerfassung, Schleifen, Video, LSA-Tas-
ten/Schlusselschalter

FuRganger Taster, Warmebild/ Video

Radverkehr Schleifen, Video, Radar

Die von uns betrachteten Anlagen haben alle Anforderungen fiir Blinde ausgestattet.
Nicht alle verfligen Uber die taktilen Bodenelemente.

Anforderungen an Signalsteuerung

Rund die Halfte der Ampelanlagen in der Innenstadt benétig fiir signaltechnische Anpassungen eine Hoch-
riistung des Steuergerates.

Die Anforderungen an Signalanlagen sind unterschiedlich.

Fiir den OPNV geht es darum, ein Halten nur an Haltestellen zu realisieren und nicht am Ampeln halten zu
missen. Das bedingt aber auch Kompromisse, wenn an einer ampelgesteuerten Kreuzung verschiedene Fahr-
beziehungen im OPNV zeitgleich abzuwickeln sind.

Der Radverkehr mdchte eine Signalisierung haben, die nicht an die FuRgangerampeln gekoppelt ist, weil dies
die Griinzeit verkirzt gegentiber dem Kfz-Verkehr. Zudem méchten Radfahrer auch nicht warten an Ampeln,
wobei aufgrund der unterschiedlichen Geschwindigkeiten im Radverkehr es auch schwierig ist, eine ,Griine
Welle” fiir den Radverkehr einzurichten. Dies geht immer nur in begrenzten tiberschaubaren Abschnitten.

FuRganger mdchten nicht zu lange auf Griin warten und nicht auf Mittelinseln verweilen. Dies bedingt dann

dynamische Signalisierung von FuBgangerfurten, die zum Ziel hat, in beiden Richtungen unterschiedliche
Grlinzeiten anzuzeigen, um sicher zu stellen, dass keine auf einer Mittelinsel verbleibt und immer alle die
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andere Gehwegseite erreichen. Fullganger und Radfahrer sind zudem besonders zu schiitzen gegen abbie-
gende Kfz, vor allem gegeniiber Lkw. Dies bedingt dann ggf. eine getrennte Signalisierung dieser Verkehrs-
strome.

Dabei wird die Verkehrsrichtung mit der hoheren Verkehrsbedeutung im Sinne der StraRenverkehrsordnung
als vorfahrtsberechtig festgesetzt.

Fiir den Kfz-Verkehr geht es vornehmlich um Vermeidung von Staus, um eine Griinzeit, die der Verkehrs-
menge, die dort fahren mochte, entspricht und in Verbindung mehrerer Anlagen um eine ,Griine Welle“, die
ein Halten in der Hauptrichtung an mehreren Ampeln nacheinander unterbinden soll.

Die Signalsteuerung in der Innenstadt basiert zurzeit auf der ,signaltechnischen Hauptrichtung”. Dieser ori-
entiert sich i.d.R. an der héheren Verkehrsbedeutung der Verkehrsstrome (beschilderte Vorfahrtsregelung).
Verkehre aus der untergeordneten Verkehrsrichtung werden als Verkehre aus der Neben- oder Gegenrich-
tung bezeichnet.

Verkehre in Hauptrichtung erhalten automatisch eine Freigabe - Verkehre aus den Nebenrichtungen miissen
sich die Freigabe hingegen anfordern tber Induktionsschleifen, Kameras oder Drucktasten. Bei einem Signal-
umlauf > 80 s erhalt der FuRganger aus der Nebenrichtung allerdings mittels programmierter Daueranforde-
rung automatisch eine Freigabe.

slqnaltechnlsc':he Hauptrichtung
M
< Standphase FuBganger

Abbildung 4-49 Lichtsignalanlagen in der Innenstadt - Signaltechnische Hauptrichtung, Quelle: Eigene Darstellung ASV
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() Keine OV-Ansteuerung
O Ansteuerung, keine Priorisierung

)

SA B IO Reh
2 N2 M TN N (‘5

Abbildung 4-51 Lichtsignalanlagen in der Innenstadt — Koordinierte Strecken, Quelle: Eigene Darstellung ASV

Einige Signalanlagen sind heute bereits auf die Belange des FuRverkehrs ausgerichtet. Sondersignalphasen
aufgrund der gesicherten Fiihrung von Linksabbiegern parallel zu den StraBenbahnachsen (um Unfalle zu
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vermeiden) fiihren in der Folge zu langeren Signalumlaufzeiten. Dies fiihrt zu langen Wartezeiten fiir den
FuRganger- und Radverkehr und auch zu relativ kurzen Griinzeiten insgesamt, die in Verbindung mit langen
FuRgangerfurten nur erreicht werden kénnen, wenn man bereits an der roten Ampel wartet. Hinzu kommen
Sonderphasen fiir den OPNV, um diesen auf hoch belasteten Abschnitten ohne zusitzliche Halte und damit
verbundenen Verspatungen zu flhren.

Die autofreie Innenstadt beinhaltet den Anspruch, die Anforderungen des FuBverkehrs, des Radverkehrs und
des OPNV in der Signalsteuerung starker in den Fokus zu nehmen. Ziel ist es, die Signalsteuerungen durch
kirzere Umlaufzeiten und / oder langere Griinphasen stérker an den Belangen des FuRverkehrs auszurichten,
um die Querungsdefizite und Barrierewirkungen im Stadtraum abzubauen. Eine gesonderte Koordinierung
far den Kfz-Verkehr ist aufgrund des Ziels der Reduzierung des Durchgangsverkehrs zuklnftig grundsatzlich
nicht vorgesehen. Dies beinhaltet eine Anderung der Signalprogrammierung, damit ist der o.g. Austausch der
Steuergerate an mehreren Signalanlagen verbunden.

4.3.8 Einbahnstralenregelung Am Wall

Im beschlossenen und Uber Fordermittel finanzierten Projekt ,Fahrradroute Wallring” (vgl. Kapitel 4.3.3.2)
hat sich bei der Bearbeitung im Abschnitt zwischen Bgm.-Smidt-StraBe (AOK-Kreuzung) und Osterdeich ein
neuer Sachstand ergeben. Bereits in der Machbarkeitsstudie wurde erkannt, dass mit Realisierung der Pre-
miumroute als Zweirichtungsradweg im Seitenraum erhebliche Standardunterschreitungen (v. a. im Ab-
schnitt Herdentor bis Ostertor) einhergehen. Als Alternative wurde daher in der Machbarkeitsstudie die In-
anspruchnahme eines Fahrstreifens und eine Einbahnstrallenregelung fiir den Kfz-Verkehr vorgeschlagen.
Der Forderantrag fiir die Fahrradroute Wallring hat sich dennoch zunachst auf eine Umsetzung im Seiten-
raum bezogen.

Die im Rahmen der Planung genauer gepriften Belange des Denkmal- sowie Baumschutzes stehen allerdings
der vorgesehenen Fihrung des Radverkehrs als Zweirichtungsradweg im Seitenraum ab der AOK-Kreuzung
Richtung Osterdeich entgegen. Die Qualitdtsanforderungen an die Premiumroute erfordern Flachenbedarf,
der nur mit Inanspruchnahme der Fahrbahn gel6st werden kann. Alternativen ergeben sich entweder durch
eine EinbahnstralRenregelung fiir den Kfz-Verkehr oder die Inanspruchnahme des Kfz-Parkstreifens. Letzteres
ist im Hinblick v. a. auf die Erreichbarkeit der Anlieger sowie des anséassigen Einzelhandels, aber auch hin-
sichtlich des Schallschutzes® sowie straBenrdumlicher Qualititen ausgeschlossen worden. Entsprechend ist
die Einrichtung einer Einbahnstrallenregelung fiir den MIV im Streckenabschnitt zwischen AOK-Kreuzung und
Ostertorstrale erforderlich.

Da es fir diesen Streckenabschnitt unterschiedliche Varianten fiir die Einrichtung einer Einbahnstralenrege-
lung in Bezug auf die Fahrtrichtung gibt, wurden diese einer weitergehenden Betrachtung unterzogen. Um
eine Entlastung des komplexen Knotenpunkts AOK-Kreuzung zu erreichen, kommen nach derzeitigem Stand
die beiden Varianten flr eine mogliche Realisierung in Frage, die im Abschnitt AOK-Kreuzung/Herdentor in
Richtung Herdentor fihren.

Sie unterscheiden sich durch die Richtung der EinbahnstraRe im Abschnitt zwischen Herdentor und Ostertor-
stralRe (siehe nachfolgende Abbildungen).

38 Eine Verlagerung der Fahrbahn néher an die Bebauung verscharft die Immissionsproblematik.
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" ..o Variante 1 "= Variante 3

Herdentor
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2 ¥  Abbiegeverbot ? 3,

Abbildung 4-52: Varianten der EinbahnstraBenregelung Am Wall zwischen AOK-Kreuzung und Ostertorstralle,
Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Beide Varianten haben jeweils Vor- und auch Nachteile in Bezug auf Verkehrsverlagerungen, erforderliche
bzw. mogliche Anpassungen an Knotenpunkten und Erreichbarkeitsfragen z. B. fiir Feuerwehr und Polizei im
Einsatzfall aber auch die BSAG bei notwendigen Umleitungsverkehren. Eine abschlieRende Entscheidung ist

daher noch nicht getroffen worden. Ziel ist es, dies im Rahmen der weiteren Planungen der autofreien In-
nenstadt zu priifen und zu entscheiden.

= 3

Abbildung 4-53: Visualfsierung der Fahrradroute WaIIring‘Am Wall (Herdentor Blic
SKUMS

ichtung AOK-Kreuzung), Quelle:

Erste planerische Ansatze, fiir die eine abschlieBende Aussage zur Fahrtrichtung der EinbahnstralRe unerheb-

lich ist, zeigen die neue Qualitadt des Stralenraums Am Wall mit hohem Komfort fiir den Radverkehr bei Erhalt
der Erreichbarkeit fiir den Kfz-Verkehr.
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BRI 2 - i
Abbildung 4-54: Visualisierung der Fahrradroute Wallring Am Wall (Ostertor Blickrichtung Bischofsnadel), Quelle:
SKUMS
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4.4 Zusammenfassung der Kernerkenntnisse

Das Ubergeordnete Ziel der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans liegt darin, den o6ffentlichen
Raum aufzuwerten und gleichzeitig die Funktionen des Oberzentrums und die Bedurfnisse der Anlieger*in-
nen, Anwohner*innen und Besucher*innen zu berlcksichtigen. Es soll eine hohe Aufenthaltsqualitat bei
gleichzeitigem Erhalt samtlicher Funktionen der Bremer Innenstadt erreicht werden.

Als wesentliche mogliche Handlungsfelder, die im Rahmen der MaBnahmenentwicklung naher betrachtet
werden, ergaben sich:

Enge StraBenraume:
- BahnhofstralSe (fuBlaufige Relation Hbf <> Innenstadt)
- Buchtstralle
- ViolenstraRe
- Carl-Ronning-Strale
- Wegesende/Spitzenkiel

Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr:
- Bischofsnadel
- BahnhofstraRe
- Tiefer
- BalgebriickstraBe
- Wilhelm-Kaisen-Briicke
- Schlachte
- Gustav-Deetjen-Tunnel

StralRen mit hoher Trennwirkung (linienhaft und/oder punktuell):
- Martinistralle
- Bgm.-Smidt-StralRe
- FaulenstralRe
- Tiefer
- Langemarckstralle
- Friedrich-Ebert-Stral3e
- Schisselkorb
- Am Wall (Wallanlagen)
- Am Wall (Kulturmeile)
- AmBrill
- AOK-Kreuzung
- Breitenweg/ Herdentorsteinweg

Besondere Defizite/ Potenziale in der Aufenthaltsqualitat:
- Tiefer
- Parkplatz vor Ecke Tiefer/Altenwall
- Stadtstrecke
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Defizite im Radverkehr (Konflikte mit FuBverkehr siehe oben):
- Wilhelm- Kaisen-Briicke <= Tiefer <> Osterdeich
- Innenstadtquerung Schiisselkorb bzw. Bischofsnadel > Domshof <= BalgebriickstralRe
- Achse Tiefer <> MartinistraBe <> FaulenstralSe aufgrund vieler LSA unattraktiv
- Ostertorsteinweg
- Sielwall
- Am Dobben
- ViolenstraRe
- Buchtstralle
- StraRenzug Wegesende/Spitzenkiel
- fehlende Nord-Stid-Querung zwischen Herdentor und Schlachte/MartinistraRRe

Fahrradparken:
- Innenstadt wichtigstes Fahrradziel insb. ggii. Einkaufszentren am Stadtrand
- Angebot an Abstellangelegenheiten nicht zufriedenstellend -> hoher Handlungsbedarf
- Fahrradparkhduser werden gut angenommen, wenn kostenfrei oder glinstig

- Innenstadt wichtiges Ziel von OV-Kunden

- giltan Sonnabend in besonderem Male

- zudem viele Umsteiger in der Innenstadt

- Fur die Besucher*innen der Innenstadt hat die direkte Stralenbahnanbindung der ObernstraRRe so-
mit eine sehr hohe Bedeutung.

Kfz-Verkehr:
- i.d.R. nur zu wenigen Zeiten spiirbare Einschrankungen der Verkehrsqualitat
- Groler Teil des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt ist Durchgangsverkehr
- Grolteil des Schwerverkehrs in der Innenstadt ist Zielverkehr, kann also nicht groRrdumig auf ande-
ren StralRen verlagert werden.

Ruhender Kfz-Verkehr:
- Hohe Nachfrage nach stralRenbegleitenden Stellplatzen erzeugt Parksuchverkehr
- Reduzierung Stellplatzangebot in gewissem Umfang unkritisch.
- Weitergehende Reduzierung erfordert Starkung des Umweltverbunds als Alternative, um MIV dort-
hin zu verlagern.
- Parkleitsystem fihrt den Kfz-Verkehr zentral in die Innenstadt, nicht zu den Parkhdusern am Innen-
stadtrand

Lieferverkehr:
- teilweise illegaler Lieferverkehr
- Lieferzonen haufig belegt, Kontrolldichte und BuRgelder unzureichend

In der Analyse wird deutlich, dass die Stralenrdume durch eine ungerechte Flachenaufteilung gepragt sind.
Dabei Uberlagern sich in den meisten Straenrdumen unterschiedliche Problemstellungen (Konflikte zwi-
schen Verkehrsteilnehmenden, Trennwirkung, begrenzte Flachenverfligbarkeit, Gestaltqualitat) bei vielfalti-
gen Nutzungsansprichen (Verbindungsfunktion, Aufenthalt, Querung, Parken, Liefern, Umfeldnutzungen).
Die angestrebte Starkung sowohl des FuR- und Radverkehrs als auch des OPNVs muss im Umkehrschluss also
eine Einschrankung des Kfz-Verkehrs bedingen.

Die siedlungsstrukturellen Voraussetzungen in der Stadt und insbesondere in der Innenstadt sind im Hinblick
auf die Forderung einer nachhaltigen zukunftsweisenden stadtischen Mobilitat als vorteilhaft einzuschatzen.
Die Bestandsanalyse hat einige bestehende gute Ansdtze, aber auch Defizite aufgezeigt, die im Rahmen der
weiteren Entwicklung eines verbindlichen Handlungskonzepts ndher betrachtet werden.
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