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1 Anlass und Rahmen

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 fur Mobilitdat, Bau und Stadtentwicklung hat am 28.11.2019 diesen Senatsbeschluss zur
Kenntnis genommen. Die beschlossene Senatsvorlage ist wie folgt begriindet:

Die Bremische Blirgerschaft hat am 23. September 2014 das Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungs-
plans (VEP) Bremen 2025 beschlossen. Durch dieses politisch einstimmig beschlossene Handlungskonzept lie-
gen fiir die Stadtgemeinde Bremen mit dem Zeithorizont 2025 strategische Weichenstellungen fiir den nicht-
motorisierten und motorisierten Verkehr auf Strafse und Schiene, zum Personen- und Giitertransport und fiir
alle Verkehrszwecke vor. Die MafSnahmen haben vor Aufnahme in das Handlungskonzept sowohl einen um-
fangreichen Beteiligungsprozess als auch ein komplexes Bewertungsverfahren durchlaufen. Die Ziele des Ver-
kehrsentwicklungsplans Bremen 2025 sollen durch Umsetzung des Handlungskonzepts erreicht werden.
Fiir den OPNV (Linienbusverkehr und Strafienbahn) ist neben dem VEP auch der zeitlich auf fiinf Jahre ausge-
richtete Nahverkehrsplan des Zweckverbands Verkehrsverbund Bremen-Niedersachen (ZVBN) fiir die Stadt-
gemeinden Bremen und Bremerhaven von Bedeutung.
Auf Landesebene bietet der 2015 beschlossene SPNV-Plan fiir das Land Bremen eine verldssliche Grundlage
fiir den Ausbau des Angebots des Schienenpersonennahverkehrs hinsichtlich der Taktfolge, der Linienverldufe
und zusdtzlicher Bahnhaltepunkte.
Der Ende 2016 inklusive der entsprechenden Ausbaugesetze beschlossene Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
2030 ist im Land Bremen das mafSgebliche Planwerk fiir den Ausbau der Bundesfernstrafsen, Bundesschienen-
wege und Bundeswasserstraf3en. Er bildet neben eigenen MafSnahmen und Investitionen in die Hdfen die we-
sentliche Grundlage fiir die mittel- und langfristige Entwicklung der Hédfen im Land Bremen und sichert deren
im Hafenwettbewerb immer mehr an Bedeutung gewinnende Anbindungsqualitdt.
Seit der Bearbeitung des VEP gab es in der Verkehrstechnologie weitreichende Innovationen, vor allem im
Bereich digitale Mobilititsplattformen, automatisiertes Fahren und Elektromobilitéit. Mit dem Masterplan
Green City erfolgte im Jahr 2018 eine Fortschreibung des VEP fiir diese Bereiche.
Durch die genannten Verkehrskonzepte besteht eine hohe Investitionssicherheit durch Nachweis der Wirkun-
gen unter Beachtung des Verkehrsverhaltens aller Verkehrsteilnehmer*innen, der Wechselwirkungen von
Mafinahmen untereinander sowie mit der Fldchennutzung.
Aktuell sind neue Anforderungen an die Gestaltung des Verkehrs in der Freien Hansestadt Bremen definiert
worden. Sowohl die erforderliche Stérkung der Zentralitéit der Innenstadt einerseits als auch die Erkenntnis
der Notwendigkeit einer nachhaltigen 6kologischen und sozialen Verkehrswende erfordern eine Fokussierung
und Konkretisierung in einigen Bereichen des Verkehrs, zum einen réumlich im Bereich der Innenstadt mit dem
Ziel, einer autofreie Innenstadt bis 2030, als auch im Stadt-Umland-Verkehr, zum anderen aufgrund zuneh-
mender Probleme und Konflikte themenbezogen im Bereich Parken/ruhender Verkehr als auch im Bereich des
Offentlichen Verkehrs auf Straf3e und Schiene in Stadt und Region.
Aktive Klimaschutzpolitik ist ein zentraler Bestandteil der Neuausrichtung der Politik des Senats. Eine wichtige
Sdule der Klimaschutzpolitik ist hierbei die Verkehrswende durch Férderung attraktiver kostenglinstiger um-
weltfreundlicher Mobilitdt sowohl im Zentrum als auch in den Stadtteilen sowie die Entwicklung eines ver-
bindlichen Stufenkonzeptes fiir eine autofreie Innenstadt.
Dariiber hinaus sind aufgrund der spiirbar verdnderten Randbedingungen im Bereich der Auswirkungen des
Klimawandels (Zunahme von Extremwetterlagen wie Starkregen, Sturm, Hochwasser, Trockenheit) und der
daher noch stirker an Nachhaltigkeitsaspekten ausgerichteten verkehrspolitischen Zielsetzung die folgenden
Themen u.a. mit dem Ziel einer 6kologischen und sozialen Verkehrswende auf Basis sowohl der beschlossenen
Ziele und des beschlossenen Handlungskonzepts des Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 und des in 2018
vorgestellten Masterplans Green City Bremen neu bzw. vertieft und weitergehend zu konzipieren.

e Steuerung und Ordnung des ruhenden Verkehrs

e Autofreie Innenstadt bis 2030

e Angebots- und Tarifmafinahmen im OPNV und SPNV

o Abwicklung der stadtregionalen Mobilitétsbediirfnisse
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Die Teilfortschreibung des VEP erfolgt in Bereichen, in denen die Mallnahmen des VEP 2025
e nicht bzw. zu langsam in die Umsetzung kommen,
e nicht die gewlinschte Wirkung erzielen oder
e sich die Randbedingungen geandert haben.
Hierbei erfolgt eine Konzentration auf Mallnahmen, die kurz- und mittelfristig umgesetzt werden kdnnen.
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2 Umsetzungsstand und Evaluation des VEP 2025

2.1 Umsetzungsstand VEP 2025
Der VEP 2025 enthélt 193 MaRRnahmen in insgesamt 11 Handlungsfeldern.

Zum derzeitigen Stand sollten 62 Mallnahmen umgesetzt worden sein. 72 sollten sich in Bearbeitung befin-
den. Tatsachlich wurden 12 MaRnahmen umgesetzt und es befinden sich derzeit 93 in Bearbeitung bzw. sind
teilweise umgesetzt worden. 2019 fanden zu jedem Handlungsfeld ein interner Workshop statt. Ziel war es
die Bearbeitungsstande der einzelnen MaBnahmen zusammenzufassen und evtl. die Prioritdten hinsichtlich
der Bearbeitung zu bewerten, um somit den Defiziten gegenliber dem Zeitplan des Handlungskonzepts ent-
gegen zu wirken.

Das beschlossene Handlungskonzept des VEP 2025 behalt weiterhin Giiltigkeit und werden in den Teilstrate-
gien vertieft betrachtet. Die fur die jeweilige Teilstrategie relevanten MalRnahmen sind in den Kapiteln zu
den einzelnen Teilstrategien dargestellt.

Der aktuelle Umsetzungsstand aller MaRnahmen des VEP-Handlungskonzepts sowie ggf. die Randbedingun-
gen, die eine termingerechte Umsetzung nicht zugelassen haben, werden nachfolgend erldutert. Eine tabel-
larische Auflistung ist in Anlage 1 dargestellt.

2.2 Betrachtung Umsetzung VEP 2025

2.2.1 MaBRnahmenfeld A/B Kfz-Verkehr/Wirtschaftsverkehr

Herausragendes Projekt in diesem MaRnahmenfeld ist der Ringschluss der A 281 (BS.1). Nach mehrjéhrigen
Verhandlungen mit den Grundeigentimern auf der planfestgestellten Trasse wurden im Abschnitt 4 im Be-
reich des Wesertunnels die letzten Klagen zurilickgezogen, so dass hier nunmehr vollziehbares Baurecht vor-
liegt. Ausgehend vom Baubeginn im Januar 2019 wird die Fertigstellung flir das Jahr 2024 angestrebt.

Der Abschnitt 3/2 wurde im Herbst 2014 fur den Verkehr frei gegeben.

2o N &

Abbildung 2-1 Autobahn-Eckverbindung A281; Quelle: DEGES
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Fir den BA 2/2 liegt nach dem Urteil des BVwG Baurecht vor.

Der Neubau der B 212n (BS,1a) zur direkten Anbindung des Unterweserraums befindet sich aktuell in der
Entwurfsplanung zur Erstellung eines RE-Entwurfes. Vorab wurde im Mai 2019 in einem umfangreichen Dia-
logverfahren eine vorzugswirde Trassenflihrung und Verknlpfungsvariante mit der L875 erarbeitet. Der RE-
Entwurf soll im ersten Halbjahr 2021 dem Bund zur Genehmigung vorgelegt werden.

'-4.1
| i Geschéftsbereich Oldenburg Niedersédchsische Landesbehdrde
” fiir StraBenbau und Verkehr

Jak OB
o  Lemwerder: A

Staat
v{ Deimenhorst
\

Abbildung 2-2 Neubau B 212n; Quelle: Niedersachsische Landesbehdrde fiir Straenbau und Verkehr

Der Umbau der Habenhauser BriickenstraRe (A.5 bis A.9) wird ab August 2020 beginnen. Der Umbau der
Heinrich-Plett-Allee (BS.6) wird im Zuge des Baus der Linie 1 nach Mittelshuchting in den nachsten Jahren
erfolgen.

Die Bahnunterfiihrungen in Oberneuland (BS.9) sind fertig gestellt.

Der Zeppelintunnel (BS.11) wird als KreuzungsmaRBnahme gemeinsam mit der DB in den kommenden Jahren
umgesetzt

Die Planungen fir die neue Anschlussstelle Achim-West und Verlangerung der Theodor-Barth-StraRe (A.4)
liegen als Machbarkeitsstudie vor, die weitere Umsetzung wird in Abhangigkeit von den zu schlieBenden Ver-
einbarungen zwischen Bremen und Achim erfolgen.
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N

Abbildung 2-3 Ubersichtsplan Anschlussstelle Achim-West / Verlidngerung Theodor-Barth-StraRRe

Die Verldangerung der StraBe Am Gaswerksgraben (A.15) bis zur Senator-Apelt-Strafle soll im Rahmen der
Entwicklung des ,Tabakquartiers” im Gebiet ,Vorderes Woltmershausen” umgesetzt werden.

Der Ausbau des Eisenbahnknotens Bremen (B.2) ist im BVWP 2030 mit diversen MaBnahmen enthalten. Be-
reits fur die Neuvergabe der Regio-S-Bahn sind Anpassungen vorgesehen. Insgesamt kommen die Eisenbahn-
maRnahmen aufgrund der nicht abschlieRenden Projektbewertung des Bundes nur langsam voran.

Bahnhofsprogramm Land Bremen

® Station im Bestand
. bamierefreier Stationsausbau bis 2020
| 3 Stationsveregung / Neubsu bis 2020
| * neve Staton gemat VEF 2025
o Bahnstrecken

Grenze Land Bremen
' BAHNSTADT Stand: 2207.2015
Frele
D Senuator fx Ui, /
| Boa wnd Vedehy
s 4ZVbDN
| www.0E0 BREMEN DE

.

- UnifTechnologiepark
- = {Achterciok|
s
i
3~

| Steubensiaie]

- ',“{. Fohransiras

‘N Heidhrug e
N, Delmenhorst -
- -

~ -

Abbildung 2-4 Ausbauplanung gemaR VEP, Stand 2015
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Insgesamt ist die Umsetzung von MaRBnahmen in der ersten Periode (2015-2019) in diesem MaBnahmenfeld
nicht zufriedenstellend, die gesetzten Ziele kdnnen so nicht erreicht werden. Dies lag zum einen am fehlen-
den Baurecht, verbunden mit schwierigen Grunderwerbsverhandlungen, zum anderen auch im Bereich der
Optimierung von Signalsteuerungen oder Verbesserung der StraRenunterhaltung an nicht ausreichend ver-
flgbaren Personal- bzw. Finanzressourcen.

2.2.2 MaBnahmenfeld C: FuBverkehr/Nahmobilitit

In diesem Themenfeld ist eine Umsetzung in Periode 1 (2015-2019) nicht spurbar erfolgt. Die erforderlichen
Personalkapazitdten wurden bislang verspatet (1. Stufe des Teams Nahmobilitat ab 2019) und nicht in allen
Bereichen (weiterhin fehlende Kapazitaten fir Entwurf und Bau) zur Verfligung gestellt. Das Programm C.16
»Mehr Querungsstellen fur FuBganger” wird sukzessive umgesetzt, die Umgestaltung der Domsheide (C.12)
wird fiir das Jahr 2022 zurzeit vorbereitet.

Abbildung 2-6 Neue Querungshilfe am Osterdeich; Quelle: Amt fiir StraBen und Verkehr
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Auf Grundlage der im VEP beschlossenen MaRnahmen aus Handlungsfeld C ,FuBverkehr/Nahmobilitdt”, F
,Straenraumgestaltung, Barrierefreiheit” sowie L ,,Mobilitdtskultur und Offentlichkeitsarbeit” ist ein Vorge-
hen fur den Einstieg in die FuBverkehrsférderung entwickelt worden das den FulRverkehr als System versteht
und aus vier Bausteinen besteht.

= Baustein 1: Vernetzung und Kooperationen

= Baustein 2: FuRverkehrskonzepte auf Stadtteilebene
=  Baustein 3: Mehr Querungsstellen fir FuBverkehr

* Baustein 4: Offentlichkeitsarbeit

Strategie zur Fullverkehrsférderung Toem Nofunob i

Abteilungs-" SKUMS- " andere externe
intern intem RessorfS' Akteurg

|dentifikation von Schnitistellen,
laufenden Aktivitdten, Bedarfen bzw. Interesse zur Beteiligung im Fulverkehrskonzept oder AG Fuly,
zusatzlich Grundsatzgesprache zu Fokusthemen, z.B. Lichtsignalschaltung, Griinordnung etc.,

Einfilhrung eines Netzwerks vglb. der AG Rad

Multiplikatidn
in andere Stadtteile

Abstimmung

Stadtteil Vergab@ | Bearbeitung

| zunéchst Pilotprojekt als lernende Planung
mit Entwicklung von strategischen Grundlagen zur Fultverkehrsfgrderung,
anschliefend Multiplikation im Stadtgebiet

.. Fortschreibung Weiterentwicklung Uberarbeitung .
QH-Lists QHGrundsétze  QH-Verfatiren | YMSeZungiin Jahrgslisten

Uberarbeitung des Verfahrens
mit EinfUhrung eines Arbeitskreises
zur Zusammenfilhrung von VEP- und Staditeilbudget-Mainahmen
in Jahreslisten mit abgestimmter Priorisierung

Veranstaltung AuBenauftrittl  Entwickiung
zum ZufuRgehen Homepage FV-Kampagne

kontinuierliche OA

. Marketing fur das Zufuligehen
in Anlehnung an die Markenarchitektur der Stadt Bremen mit eigenem Logo, Homepage, Aktionen etc.

parallel laufende Aktivititen mit Bezug zum FuBBverkehr

Abkiirzungen FV: Fulverkehr OA: Offentlichkeitsarbeit QH: Querungshilfen

Abbildung 2-7 Strategie zur FuBverkehrsforderung, SKUMS 2020
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Abbildung 2-8 FuBverkehr; Quelle: Eigene Abbildung, SKUMS

Insgesamt ist die Umsetzung von MalRnahmen in der ersten Periode (2015-2019) in diesem MaRnahmenfeld
nicht zufriedenstellend, die gesetzten Ziele kénnen so nicht erreicht werden. Im Rahmen des Doppelhaus-
halts 2020/2021 ist vorgesehen, entsprechende Personalverstarkungen sowohl in der Verkehrsabteilung der
senatorischen Behorde als auch im Amt flr StraBen und Verkehr zu finanzieren und diese bis Mitte 2021 zu
besetzen.

2.2.3 MaRnahmenfeld D: Radverkehr

Auch in diesem Themenfeld ist eine Umsetzung in Periode 1 (2015-2019) nicht splrbar erfolgt. Die seit 2017
vorliegende und zur Umsetzung beschlossene Machbarkeitsstudie der Premiumroute HB-Nord-Innenstadt-
Hemelingen (D.15) ist bislang in keinem Abschnitt umgesetzt. Aktuell ist das Projekt neu strukturiert worden
unter Federfiihrung der senatorischen Behorde, zeitnah wird die Umsetzung von Abschnitten in Walle (Stef-
fensweg), Mitte (Wallring) und Hemelingen (Ortwisch) erfolgen.

Ziel ist es, bis Mitte 2023 die Premiumroute herzustellen, vor allem durch Liickenschlisse in Bereichen mit
erheblichen Qualitatsdefiziten.

Die Premiumroute D.16 Huchting-Innenstadt-Uni-Lilienthal konnte mit dem Umbau des Sterns und mit der
Umgestaltung der Parkallee in einer ersten Stufe umgesetzt werden.

Die Uberpriifung der Anbindung der Wirtschaftsstandorte an die geplanten Premiumrouten ist im weiteren
Verlauf der Umsetzung der MalRnahmen in den Fokus zu nehmen. Insbesondere durch die zunehmende Nut-
zung von E-Bikes ergeben sich hier neue Potenziale. Zur Nutzung dieser Potenziale gilt es, die erforderlichen
Rahmenbedingungen zu schaffen.

Abbildung 2-9 Griine Welle Rembertiring; Parkallee; Quelle: Amt fiir StraBen und Verkehr
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Abbildung 2-10 Radverkehrsfiihrung am Stern; Quelle: Amt fiir StraBen und Verkehr

Die Planungen der Weserbricken (D.22 Neue Radfahrer- und Fullgdngerbriicken Piepe-Stadtwerder-Alten-
wall) sind in unterschiedlichen Stadien. Fir die Briicke liber die Kleine Weser findet bereits die ingenieur-
technische Fachplanung statt. Fiir die neue FuR- und Radwegbriicke tiber die Weser von Hemelingen nach
Habenhausen (D.23) liegt eine Machbarkeitsstudie aus 2015 vor, mit der der Planungskorridor festgelegt
wurde. Zurzeit wird die technische Planung vorbereitet.

Mehr Fahrradabstellanlagen werden sukzessive in Stadteilen, zunachst in Schwachhausen, Woltmershausen
und Blumenthal umgesetzt.

Das Programm Fahrradfreundlich Ampelkreuzungen (BS.4, D.3) wird sukzessive umgesetzt, Griine Welle fir
den Radverkehr (D.4) wurde im Zuge der RembertistralRe auf der Premiumroute modellhaft D.16 realisiert.

Die Umsetzung von Fahrradstralen (D.8) gestaltete sich als schwierig und erfolgte seit 2015 nicht mehr im
Zuge von Fahrradrouten. Zum einen ist der bauliche Aufwand fiir eine Umgestaltung relativ hoch, zum ande-
ren gab es in Stadtteilen Widerstande u.a. gegen die FahrradstralRe Vegesacker Stralle in Walle und die Fahr-
radstralSe ScharnhorststralRe in Schwachhausen. Der Widerstand bezog sich teilweise auf die Beschilderung
(Walle) aber auch auf die mit der Einfihrung einer FahrradstralRe verbundene Vorfahrtsregelung (Schwach-
hausen), infolge derer Kfz-Schleichverkehr in Wohnquartieren befilirchtet wurde. Positivbeispiel hingegen ist
die Umsetzung eines Fahrradmodellquartiers in der Alten Neustadt, die im VEP allerdings nicht enthalten
war. Hier wurde das gesamte innere ErschlieRungsstraRennetz in FahrradstraRen und letztendlich in Deutsch-
lands erste Fahrradzone umgewandelt.

Abbildung 2-11 Fahrradmodellquartier; Quelle: Amt fiir StraBen und Verkehr

Die erforderlichen Personalkapazitaten wurden bislang verspatet (ab 2019) und nicht in allen Bereichen (im
Amt fir StraRen und Verkehr fehlen Kapazitdten) zur Verfiigung gestellt.
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Insgesamt ist festzustellen, dass RadverkehrsmaBnahmen sehr kleinteilig sind und eine hohe Sensibilitat in
der Abstimmung mit den Stadteilbeirdaten aufweisen. Bislang sind vor allem aufgrund nicht ausreichend vor-
handener Personalkapazitaten wenig MalBnahmen ausgeplant und wenig umgesetzt worden.

Insgesamt ist die Umsetzung von MaRRnahmen in der ersten Periode (2015-2019) in diesem MaBnahmenfeld
nicht zufriedenstellend, die gesetzten Ziele kdnnen so nicht erreicht werden.

2.2.4 MaRnahmenfeld E: Offentlicher Nahverkehr, SPNV

Der Ausbau des StraBenbahnnetzes ist nicht im Zeitplan des VEP, der die Umsetzung der Querverbindung Ost
(BS.18), Verlangerung der Linie 1 nach Mittelshuchting (BS.19) und Verlangerung der Linie 8 nach Stuhr und
Weyhe (BS.20) in der Periode 2015-2019 vorsieht. MalRgeblich verantwortlich fir die Verzogerungen sind
mehrmalige Anpassungen der Planungen (Huchting), Auseinandersetzungen vor Gericht zu Fragen des ver-
wendeten Planungsrechts (Linie 8) und ein komplexer Rechtsrahmen sowie Anforderungen, die im Rahmen
des Anhorungstermins geduRert wurden. Das Abarbeiten erganzender Gutachten hat vor allem im Bereich
von Fachgutachten fiir Lirmschutz aufgrund einer Uberlastung der Fachgutachter zu Verzégerungen gefiihrt.
Hinzu kam eine politisch teilweise ambivalente Positionierung bei Projekten, die die Argumentation fur die
Projektverantwortlichen erschwerte.

\3 AN AN R \W

Die Senatorin fr Klimaschutz, & Frele
Urmweit, Mobilitst, . ¥
und Wohnungsbau

i
Bremen

Y e

Abbildung 2-12 StraRenbahnnetz; Quelle: Eigene Darstellung, SKUMS

Erste Schritte zur Neukonzeption der Regio-S-Bahn (E.12 bis E.15) sind mit der Neuausschreibung des Ver-
kehrsvertrages 2018/19 mit Betriebsaufnahme 2022/23 eingeleitet worden. Der ganztigliche 30-Minuten-
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Takt auf der Achse Bremen — Delmenhorst —Hude (- Oldenburg) wird bereits zum Dezember 2022 eingefiihrt.
Zwischen Bremen und Bremerhaven wird der 30-Minuten-Takt erst schrittweise, mit Erweiterung der Schie-
neninfrastruktur in Bremen Hbf und Bremerhaven-Lehe moglich sein. Ab Dezember 2022 werden einzelne
Zusatzfahrten moglich sein, die Ausweitung auf einen taglich 10-stlindigen 30-Minuten-Takt voraussichtlich
erst 2025. Die Einrichtung einer neuen Linie RS5 zwischen Bremen und Rotenburg ist optional im neuen Ver-
trag vorgesehen. Eine abschlieRende Entscheidung soll bis 2023 erfolgen; bis dahin sind letzte Fragen zur
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur und monetéare Fragen zu klaren.

Ergebnis der VEP-Analyse (Arbeitsergebnis)

Maglicher Haltepunkt Betroffene Linie Ein-/Aussteiger pro Tag Einschatzung|Eins
der baulichen| der
Machbarkeit | Machbarkeit

0 ‘1.UUU-2UUU| 750 - 1.000

Klinikum Mitte RS1 &

Uberseestadt RS3, RS4, RB52 * [ B [ |
Mittelshuchting RS3, RS4, RB52 & =] [ |
Grambka RS1, RS2 & O [l
UniTechnologiepark  RB41, RS5 & O [l
Achterdiek RB41, RS5 & O O
Arbergen RS1 L) O |
Steubenstralle RS2 * O ]
Marfel RS2 * [ O
Innsbrucker Str RB41, RS5 * ] =
Gewerbepark Hansalinie RS2 * [ -
Gropelingen RS1, RS2 * ] -
Farge Ost RS1 L 4 [ =
B vsl, mit begrenziem Aufwand machbar O wsl. mit mittlerem Aufwand machbar B wvsl nur mit hohem Aufwand machbar

B Umsetzung wegen gennger Nachfrage unwahrscheinlich

*) im Rahmen Austausch/Sanierung Weserbricke solite Machbarkeit vertieft geprufi werden

Abbildung 2-13 Ergebnis Potenzialanalyse neue Haltepunkte; Quelle: Bremen VEP 2014
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Weitere Planungen des SPNV-Plans 2015
Angebotsverdichtungen im Netz der Regio-S-Bahn

Legende:
~{}— Bestand (UnisHatepunit)
(heswari)

~{l—  Planung (UrveiHaropurit)

Toooe 15-Takd
—TaM
— 60TaM
----- 607120-Takt
e 120-Tkt

Nordenham

*)IC-Unie 56
des i i Abschoit

2ur Nutzung troigegen
- Bacianung afler Hato des RE1
- Durch Ubertagensng mit RE Aulspannen oinos 80'-Takles RES

Abbildung 2-14 Angebotsverdichtungen im Netz der Regio-S-Bahn, Quelle: SPNV-Plan, 2015

Ubersichtskarte

| Bahnhofsprogramm Land Bremen

Station im Bestand

bamerefreler Statonsaustioy dis 2020
Szabonsveriegung | Neubau tis 2020
fneve Station gemal VEP 2026
Barngtrocken

Greeze Lard Bremwn:

o
|:§ooo

TTTBANNSTADY Stang. 2207.2018
Frow
o @ s 27VbN

WAW GEO. BREMEN.OE

vike W . T Tacrroxmpunat]
\"/-"‘----_ R e
== b

\ L=

VR,
3

Abbildung 2-15 Bahnhofsprogramm Land Bremen; Quelle: Agentur Bahnstadt
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Ausweitung SPNV-Angebot
Infrastrukturausbau der DB Netz AG in Bremen Hbf.

MaRBnahmen

* 3 zusatzliche Gleisverbindungen
Abgestufte Einfahrgeschwindigkeiten
Neue Zugdeckungssignale Gleis 5-9

Abbildung 2-16 Anpassung Erweiterung Gleisplan Bremen Hauptbahnhof; Quelle DB Netz AG, 2019

Nach langeren Debatten wurde im Juni 2020 die Entscheidung fiir die Lage des Haltepunkts Universitat/Tech-
nologiepark (E.18) entschieden und die Planungen fir diesen Haltepunkt sowie den Haltepunkt Horn/Ach-
terdiek (E.19) konnen beauftragt werden. Zur Strukturierung der moglichen neuen Haltepunkte und Setzung
einer Priorisierung erfolgte eine Bewertung aus Sicht der Stadtentwicklung und der Eisenbahnplanung; einige
Haltepunkte sind schwer erschlieBbar und liegen abseits der Siedlungsschwerpunkte (E.22), weisen kein Po-
tential auf (Farge-Ost, E.22b) bzw. sind nur in Verbindung mit einer Erweiterung der Streckenkapazitat her-
stellbar (E.17, Grambke)

Vieles wurde nicht beplant aufgrund fehlender Personalkapazitdten, was auch mit den dargestellten Verzo-
gerungen in den StraBenbahnausbauprojekten und den dort gebundenen Personalkapazitdten zusammen-
hangt.

Insgesamt ist die Umsetzung von MalRnahmen in der ersten Periode (2015-2019) in diesem MaRnahmenfeld
nicht zufriedenstellend, die gesetzten Ziele kdnnen so nicht erreicht werden.

2.2.,5 MaBnahmenfeld F: StraBenraumgestaltung, Barrierefreiheit

Umgesetzt wurde die Umgestaltung der Miinchner StraRe (BS.14), die Umgestaltung des Herdentorsteinwegs
als Teil der MaRRnahme F.10 (Umnutzung Herdentorsteinweg/BahnhofstraRe) wurde realisiert ebenso wie die
Umnutzung der Parkallee (F.15, Rembertitunnel-Stern). Dies wurde bereits in Kapitel Radverkehr dargestellt.
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Abbildung 2-17 Miinchener StraBe nach der Umgestaltung; Quelle: Amt fiir StraBen und Verkehr

Der Umbau des Osterfeuerberger Rings (BS.13) findet zurzeit statt, eine Fertigstellung ist fir 2022 vorgese-
hen.

Flr die Umgestaltung der Friedrich-Ebert-StraRRe (F.20) und des Doventors (F.22d) werden zurzeit Machbar-
keitsstudien bearbeitet.

e

24
Rom— -é%“g ‘

a2, 10 m

Abbildung 2-18 Auszug Bestandsanalyse FuBverkehr: Nutzungskonflikte auf schmalen Gehwegen; Quelle: SHP Mai
2020, Machbarkeitsstudie Friedrich-Ebert-Stralle, 1. Prasentation zum Sachstand Bestandsanalyse
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Abbildung 2-19 Bestandssituation Seiten- und StraRenraum, Quelle: Machbarkeitsstudie Doventor — SHP Ingeni-
eure

Insgesamt ist die Umsetzung von MaRnahmen in der ersten Periode (2015-2019) in diesem MaBnahmenfeld
nicht zufriedenstellend, die gesetzten Ziele kdnnen so nicht erreicht werden.

2.2.6 MaRnahmenfeld G: Ruhender Kfz-Verkehr

Das Parkraumbewirtschaftungskonzept (G.1) wurde bereits 2017 fertig gestellt, eine Umsetzung scheiterte
aber aufgrund von Uneinigkeit in der seinerzeitigen Koalition. Die politisch abgestimmte Vorlage wurde dann
aufgrund der Corona-Pandemie Ende Marz nicht umgesetzt. Diese Umsetzung wird somit erst in den kom-
menden Jahren vollzogen, vorgesehen war dies aber bereits in der ersten Periode 2015-2019.
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[ Parkgebiihrenzone |

AN PASNTRG, . S i) Zone 1@ 0,50 € /15 Min.
. Parkgebihrenzone Il g PN 7 \ké e, Zone | 0.50 € / 60 Min.
PARVER. Y. % G AN J  — Zone Ill: 0,50 € /30 Min.

AN

Abbildung 2-20 Untersuchungsgebiet Parkraumbewirtschaftung (Gebiihrenstand aktuell (Juni 2020)

effektive Preisentwicklung VBN-Tickets und Parkgebiihren (on-street)

in Bremen
(bereinigt um die Verbraucherpreisentwicklung)
30% TR
24%
19%
20%
10% —=—Parkgebthren
—o—QOPNV-Tarif
o% ~—Verbraucherpreis-
0% = Index
2006 20872008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
-14% -14%
o _16%
-20%

Abbildung 2-21 Vergleich der effektiven Preisentwicklung der VBN-Tarife und Parkgebiihren in Bremen
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Abbildung 2-22 EinzelmaRnahmen der raumlichen Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung;
Quelle: Gutachten ARGUS 2018

Das Parken in Quartieren (G.3, G.4) wird aktuell durch die Die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat,
Stadtentwicklung und Wohnungsbau gemeinsam mit dem Senator fiir Inneres in zwei Pilotquartieren in Fin-
dorff und in der 6stlichen Vorstadt neu geordnet. Dies beinhaltet die Einfiihrung sowohl von Bewohnerpark-
regelungen als auch von Parkraumbewirtschaftung. Weiterhin sind Mobil-Punkte flir Car-Sharing, mehr Platz
fiir Fahrradabstellmdglichkeiten, sichere und barrierefreie FuBwege und Querungen, konsequente Uberwa-
chung und Abschleppen Bestandteil der Modellquartiere. Nach Abschluss und Auswertung der MaRnahmen
ist vorgesehen, dieses Modell in Abstimmung mit den jeweiligen Beirdten auf andere Stadtquartiere zu liber-
tragen.

Abbildung 2-23 Aufgesetztes Parken; Quelle: Eigene Abbildung, SKUMS

2.2.7 MaRknahmenfeld H: Inter- und Multimobilitat

Das Konzept Bike& Ride (H.8) ist abgestimmt und wird durch die Brepark sukzessive, zunédchst an den Bahn-
hofen Bremen-Mahndorf und Bremen-Neustadt umgesetzt.

Der neue Busbahnhof (H.10) ist konzipiert und befindet sich in der Bauvorbereitung.
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Abbildung 2-24 Entwurf Fernbusterminal; Quelle: KNERER UND LANG Architekten GmbH + Atelier Schmelzer Weber
GbR, Dresden (2018)

Das Car-Sharing-Angebot (H.4, H.6) konnte kontinuierlich ausgebaut und durch den verdnderten Rechtsrah-
men auf Bundesseite und auf Landesebene durch das Bremische Landes-Carsharing-Gesetz gestarkt werden.

Abbildung 2-25 Mobilpunkt; Quelle: Eigene Abbildung, SKUMS

Insgesamt ist die Umsetzung von MaRRnahmen in der ersten Periode (2015-2019) in diesem MaBnahmenfeld
nicht zufriedenstellend, die gesetzten Ziele kénnen so nicht erreicht werden.
2.2.8 MaBnahmenfeld I: Verkehrs- und Mobilitditsmanagement

Die Mobilitdtsberatung fiir Neubdirger (1.3) ist modellhaft eingefiihrt, anschliefend evaluiert und anschlie-
Rend dauerhaft fortgesetzt worden. Weitere MaBnahmen im Mobilitdtsmanagement konnten mangels ver-
flgbarer Personalkapazitdten nicht bearbeitet werden.

Insgesamt ist daher die Umsetzung von MaRnahmen in der ersten Periode (2015-2019) in diesem MaRnah-
menfeld nicht zufriedenstellend, die gesetzten Ziele kénnen so nicht erreicht werden.
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2.2.9 MalBnahmenfeld J: Elektromobilitat

Diese Thematik wurde 2018 im Masterplan Green City vertieft. Ein zentrales Thema ist die Ausriistung von
Wohn- und Gewerbestandorten mit Lademaoglichkeiten fiir E-Autos.

Die Umstellung auf klimafreundlichere Antriebsysteme auch bei Bussen ist eine wichtige Richtungsentschei-
dung fiir die Zukunft des OPNV in Bremen, die umfangreiche Um- und Neubauten auf den Betriebshéfen und
Werkstatten zur Folge hat. Hinzu kommt eine Qualifizierung des Fachpersonals. Daher haben sich die Sena-
torin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau und die BSAG gemeinsam ent-
schlossen, bis Ende 2020 ein Konzept flr das sukzessive Umstellen des dieselbetriebenen Busfuhrparks auf
alternative Antriebstechnologien zu erarbeiten. Im Ergebnis soll eine Beschaffungsstrategie der BSAG fir
Busse mit alternativen und lokal emissionsfreien Antriebstechnologien vorliegen - einschlieRlich der Folge-
kosten und deren Finanzierung. Dies umfasst auch die transparente Darstellung der getroffenen Entschei-
dung zu den moglichen Technologiepfaden inklusive einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Die Untersu-
chung wird bis Ende des Jahres vorliegen. Vorab erfolgt in Verbindung mit Férderprogrammen des BMVI und
des BMU eine Beschaffung von 20 E-Bussen. Die ersten Fahrzeuge werden voraussichtlich ab Anfang 2021
auf den Strallen Bremens unterwegs sein. Bis Ende 2022 sollen alle 20 Busse zum Einsatz kommen. 5 Busse
sind reine E-Busse, 15 Busse sollen dariber hinaus zusatzlich mit wasserstoffbetriebenen Brennstoffzellen
zur Reichweitenerweiterung ausgestattet werden.

2.2.10 MafBnahmenfeld K: Verkehrssicherheit

Die Umsetzung der Tempo-30 Abschnitte (K.1 — mehr Tempo 30) ist nur zu 1/ 3 erfolgt. Die temporéare Sper-
rung der Zufahrtswege von Schulstandorten gestaltet sich in der Praxis als eine dulRerst komplexe Frage be-
ziglich der Erreichbarkeit von Grundstiicken, die hierdurch nicht gegeben ist, daher wurde dies auch mangels
verfligbarer Personale nicht weiterverfolgt.

Eine Aufwertung des Findorfftunnels ist in Umsetzung (K.3 — Aufwertung von Angstraumen), aber hier ist
noch ein weites Feld zu bearbeiten.

Das Verkehrssicherheitskonzept (K.8) wurde im Grundsatz beschlossen, musste aber mangels verfiigbarer
Personalressourcen in der Bearbeitung zurilickgestellt werden. Aktuell wird es restrukturiert und gemeinsam
mit verschieden Akteuren neu konzipiert.

Insgesamt ist die Umsetzung von MalRnahmen in der ersten Periode (2015-2019) in diesem MaRnahmenfeld
nicht zufriedenstellend, die gesetzten Ziele kdnnen so nicht erreicht werden.

2.2.11 MaRnahmenfeld L: Mobilititskultur und Offentlichkeitsarbeit

Wesentlich und bedeutend ist der Einstieg in der Team Nahmobilitdt (L.6 - Team Nahmobilitdt & Radver-
kehrsforderung) mit Ausschreibung in 2018 und Besetzung von zunachst drei Stellen im Referat Verkehrspro-
jekte zu Beginn des Jahres 2019. Aus dem Team heraus werden zurzeit die Machbarkeitsstudien fiir die Um-
gestaltung der Friedrich-Ebert-StraRe, die Umgestaltung des Doventors, FuRverkehrskonzepte fiir einzelne
Stadtteile, Fahrradbiigelprogramme fiir einzelne Stadtteile, eine Evaluation und Weiterentwicklung der Stan-
dards fiir FuRgangerquerungen betreut.

Flr den Bereich Mitte und Ostliche Vorstadt konnte eine Verstandigung hinsichtlich des Einsatzes von Pflaster
und der Routenfiihrung fiir den Radverkehr (L.4 kein Pflaster auf Radrouten) erzielt werden.

Die Offentlichkeitsarbeit zum Thema Verkehrsklima, Verkehrssicherheit (L.6) und Radverkehrsfiihrung (L.3)
findet aktuell gemeinsam mit ADAC und ADFC statt. Die #fahrrunter-Kampagne greift die aktuelle Atmo-
sphare im StraBenverkehr mit typischen Beispielen zwischen Auto- und Fahrradfahrenden auf. Die Motive,
die unter anderem auf GroR¥flachenplakaten, Zeitungsanzeigen und im Internet veroffentlicht werden, arbei-
ten bewusst mit harten Spriichen und Schimpfwaortern, um die Realitdt nicht zu verfalschen. Dargestellt wer-
den Verkehrssituationen, in denen haufig vorkommende Verfehlungen verbale (Fehl-)Reaktionen provozie-
ren - teilweise unabsichtlich, teilweise situationsbedingt. Jeder ,Aufreger” miindet in die Aufforderung: Auch,
wenn du Recht hast - #fahrrunter. Auf diese Weise mochte die Kampagne dazu beitragen, das gegenseitige
Verstandnis zu starken und ein entspanntes Miteinander im StraBenverkehr zu férdern.
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2.3  Entwicklung des Verkehrsverhaltens der Bremer*innen

Bremen nimmt seit 2008 an der Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten SrV (,System reprasentativer
Verkehrsbefragungen®) teil. Die Befragung findet alle 5 Jahre statt und wird von der TU Dresden organisiert
und durchgefiihrt. Die Bremer*innen werden dabei nach ihrem realisierten Verkehrsverhalten (wohin unter-
wegs, welches Verkehrsmittel genutzt, welche Wegeketten fanden statt, Pkw verfligbar etc.) befragt. Die
Stichtage fiir die Erhebung sind mittlere Werktage (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag). Fallen diese auf Ferien-
oder Feiertage, auch angrenzende, sind diese ausgeschlossen.

Die aktuelle Erhebung fand vom Februar 2018 bis Januar 2019 statt. Es nahmen reprasentativ 3.025 Personen
aus 1.365 Haushalten teil. Die Adressen der Haushalte wurden aus dem Einwohnermelderegister per Zufalls-
verfahren gezogen. Einpendler*innen, Tourist*innen und Besucher*innen beriicksichtigt die Studie nicht. Die
Daten aus der Befragung helfen das Verkehrsverhalten der Bremer Bevolkerung besser analysieren, bewer-
ten und vergleichen zu kénnen. Es ist eingeschrankt aussagekraftig in Bezug auf das zu beobachtende Ver-
kehrsgeschehen auf den Bremer StraBen. Im Folgenden sind einige Kennziffern der Erhebung aufbereitet
worden. Wo es moglich war, wurden diese mit den Kennzahlen der vergangenen Durchgange verglichen.

mMIV BOV mFahrrad MZuFuR

25% 25%

16% 15%

36% 36%

2008 2013 2018
Alle Wege

Abbildung 2-26 Modal Split nach spezifischen Verkehrsaufkommen, Alle Wege; Quelle: Eigene Darstellung nach SrvV
2008, 2013, 2018!

Der Modal Split erfasst alle Wege der Bremer*innen. Dieser ist in Abbildung 2-26 dargestellt. Insgesamt gibt
es hier bei allen Verkehrsmitteln keine groRen Schwankungen. Der FulRverkehrsanteil ist konstant bei 25 %.
Die Anzahl der Wege die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, sanken 2013 von 25 auf 23 % und stiegen
2018 wieder auf 25 %. Der Anteil der im OV zuriickgelegten Wege stiegt 2013 um 3 % und sank 2018 wieder
um 1 %. Mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) legen rund 36 % aller Bremer*Innen ihre Wege zu-
riick.

1 Summen kénnen rundungsbedingt von 100 % abweichen
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Abbildung 2-27 Anzahl der Wege pro Person/Tag je Verkehrsmittel, Vergleich 2008, 2013, 2018; Quelle: Eigene Dar-
stellung nach SrV 2008, 2013, 2018

Der Anteil mobiler Personen, also jener, welche am Stichtag Wege auller Haus unternommen haben, lag in
allen Erhebungsjahren bei ca. 91 %. Dabei wurden 2008 und 2013 rund 3,5 Wege je Person und Tag zurick-
gelegt. 2018 waren es 3,4 Wege pro Person und Tag. Eine starke Veranderung gab es bei den unter 15-Jahri-
gen: Hier wurden 2013 noch 3,4 Wege/Tag zurlickgelegt. 2018 waren es nur 2,9 Wege/Tag. Bei den tber 65-
Jahrigen ist die Wegehaufigkeit von 3,0 auf 3,3 Wege/Tag gestiegen.

Obwohl sich die allgemeine Anzahl der Wege wenig verdndert hat, gab es eine Entwicklung hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl. Dies ist in der obigen Abbildung zu sehen. Die Anzahl der Wege im Umweltverbund un-
terliegt Schwankungen. So haben sich die Wege im OV seit 2008 erhéht. Die Wege mit dem MIV haben kon-
tinuierlich abgenommen. Zur Erreichung der Verkehrs- und klimapolitischen Ziele der Stadtgemeinde Bre-
men ist es erforderlich, dass die Voraussetzungen geschaffen werden, um kurz- und mittelfristig umsetz-
bare MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbunds als Basis fiir eine weitere Reduzierung des Pkw-
Verkehrs planen, entwerfen, beschlieBen, finanzieren, bauen und betreiben zu kénnen.
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Abbildung 2-28 Mittlere Entfernungen [km] je Weg 2013 und 2018;
Quelle: Eigene Darstellung nach SrV 2013 und 2018

Wahrend die Anzahl der zuriickgelegten Wege sinkt, (siehe Abbildung 2-27), steigt die Verkehrsleistung (Ab-
bildung 2-28 und Abbildung 2-29).

Wurden 2013 insgesamt 21,2 km pro Person und Tag zurlickgelegt, waren es 2018 22,5 km. Auch die Zeit hat
von 67,7 Minuten je Person und Tag auf 70,9 Minuten zugenommen. In Abbildung 2-28 und Abbildung 2-29
wurden diese Kennwerte auf die einzelnen Wege runtergebrochen.

Die mittleren Entfernungen pro Weg sind fir jedes Verkehrsmittel gestiegen. Am starksten im MIV: hier ist
die Wegelange im Mittel um 14 % gestiegen. Zur Reduzierung der Wegeldngen ist eine attraktivere woh-
nortnahe und innerstadtische Grundversorgung erforderlich. Einzelhandelskonzentrationen in nicht inte-
grierten Lagen (,,auf der griinen Wiese“) stehen dem entgegen. Lebendige Quartiere mit Wohn-, Arbeitsor-
ten, Nahversorgungs- und Bildungsmaglichkeiten und einer guten Aufenthaltsqualitat tragen dariiber hin-
aus zur Reduzierung der Wegeldngen bei.

Die mittlere Reisezeit hat lediglich bei Wegen, welche mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, abgenommen.
Ein Grund dafiir kdnnte die starkere Nutzung von E-Bikes sein.

Die héchsten Zunahmen bzgl. der mittleren Reisezeit haben der FuRverkehr und der OV.

Wird das Verhéltnis von Entfernung und Reisezeit betrachtet, so kann festgestellt werden, dass der Radver-
kehr und MIV schneller geworden sind.
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Abbildung 2-29 Mittlere Dauer [min] pro Weg 2013 und 2018; Quelle: Eigene Darstellung nach SrV 2013 und 2018
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11%
12%
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Arbeit Einkauf Freizeit Kita/Schule/Ausbildung Sonstiges
Arbeit Einkauf Freizeit Kita/Schule/ Sonstiges

Ausbildung
2013 | 2018 | 2013 | 2018 | 2013 | 2018 | 2013 | 2018 | 2013 | 2018
Mittl. Wegelange [km] 10,9 11,7 3,7 4 5,3 5,8 3,6 4,5 10,6 11,1
Wegeanteil [%)] 21 22 30 27 30 30 15 16 5 5
Abbildung 2-30 Modal Split nach Wegezwecken; Quelle: Eigene Darstellung nach SrV 2013 und 20182

Vor allem auf den Arbeitswegen hat der Fahrradanteil stark zugenommen. Hier haben der OV und der MIV
Anteile verloren. Bei den Einkaufswegen hat der Umweltverbund insgesamt 4 % verloren. Der Fahrradanteil
ist hier stabil.

Bei den Wegen zur Kita/Schule/Ausbildung verdnderte sich die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des MIV: das
Fahrrad verlor rund 3 % und der MIV konnte 4 % gewinnen. Hier besteht ein erh6hter Handlungsbedarf zur
Reduzierung des MIV-Anteils.

EFuR mFahrrad mMIV mOV

100%
50%
80% 20%
70%

60%

50%

40% 40%
30%

20% 30%

10%
0% - 6%

26%

46%

26%

6%
Bis 1 Uber 1 bis3 Uber 3 bis5 Uber5bis10 Uber 10

Abbildung 2-31 Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklasse 2018; Quelle: Eigene Darstellung nach SrV 20183

2 Summen kénnen rundungsbedingt von 100 % abweichen
3 Summen kénnen rundungsbedingt von 100 % abweichen
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Wie sich die Bremer*innen von A nach B bewegen, hadngt stark von der Entfernung ab: Der Umweltverbund
iberwiegt auf Strecken bis 10 km. Der Anteil der Wege, welche dabei mit dem OV zuriickgelegt werden,
steigt mit der Entfernung. Das Fahrrad dominiert mit einem Anteil von 40 % auf Wegen zwischen 1 und 3 km.
Sehr kurze Wege bis 1 km werden zu 67 % zu Ful} zuriickgelegt - 11 % fahren hier mit dem Auto. Ab einer
Wegeldnge von 10 km nutzen 71 % der Bremer*innen das Auto, 23 % nutzen den OV. Bei Wegen ab 10 km
besteht ein hohes Verlagerungspotenzial vom MIV zum OV.

Uber 50 % aller Wege sind bis zu 3 km, 70 % sind unter 5 km.

100%
90%
80%
70%
60% m iiber 10
50% m5-10
40% m3-5
30% 13
20% 01

10%
0%

2013 2018
MIV

Abbildung 2-32 Entfernungen im MIV [km]; Quelle: Eigene Darstellung nach SrV 2013 und 2018

In der Abbildung 2-32 wurden die Entfernungen des MIV ausgewertet. Es kann festgestellt werden, dass sich
die Anteile in den jeweiligen Entfernungsklassen nicht bis wenig verdndert haben. So waren sowohl 2013 als
auch 2018 8 % der Pkw-Fahrten kleiner als 1 km. 48 bzw. 49 % waren kleiner als 5 km und 72 bzw. bzw. 70 %
kleiner als 10 km. Bei kurzen Wegen gibt es erhebliche Verlagerungspotenziale vom MIV zum Umweltver-
bund: Auf Strecken bis 5 km ist das Fahrrad und bis 10 km ist das Pedelec im Stadtverkehr eine Alternative.

Tabelle 2-1 Fahrzeugausstattung der Bremer Haushalte; Quelle: SrV 2008, 2013, 2018

Fahrzeugausstattung Fahrzeuge je Haushalt

2008 2013 2018
Privat-Pkw 0,78 0,76 0,78
Dienst-Pkw 0,06 0,09 0,08
Gesamt Pkw 0,84 0,85 0,86
Fahrrader (konventionell) 1,68 1,76 1,91
Elektrofahrrader - 0,04 0,14

Wahrend sich bei der Pkw-Ausstattung in den letzten 10 Jahren wenig getan hat, ist die Ausstattung mit
Fahrradern kontinuierlich gestiegen. Die Ausstattung mit Elektrofahrradern wurde 2008 nicht erhoben. Ca.
31 % der Bremer Haushalte haben gar keinen Pkw. Dies sind vor allem Einpersonenhaushalte.

Im Rahmen der SrV wurden weiterhin fiinf Teilrdume ausgewertet: Mitte, Nord, Ost, Siid und West. Die raum-
liche Ausdehnung ist wie folgt:
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Abbildung 2-33 SrV-Teilrdume; Quelle: Eigene Darstellung

mEMIV mOV Fahrrad ®Zu FuR

27% 24%

Nord Ost Sud West

Mitte

Abbildung 2-34 Verkehrsmittelwahl nach Teilrdumen; Quelle: Eigene Darstellung nach SrV 2018

Der Umweltverbund wird von den Bewohner*innen aus Bremen Mitte am haufigsten genutzt. Das zeigt, dass
insbesondere in den zentralen Stadtteilen ein eigener Pkw in der Regel nicht erforderlich ist. In Bremen
Nord ist der MIV am dominantesten und zeigt, dass es hier einen hohen Handlungsbedarf zur Férderung des

4 Summen kénnen rundungsbedingt von 100 % abweichen
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Umweltverbundes gibt. Die grofRten Veranderungen gab es bei der Nutzung des MIV bei den Bewohner*in-
nen aus Bremen Siid und West. Hier wird der MIV 6 % bzw. 10 % weniger genutzt als noch 2013. Ahnlich hat
hier das Zu-FuR-Gehen zugenommen.

2.4 Verkehr in Stadt und Region

Bremen und die gesamte Metropolregion Nordwest stehen im Wettbewerb mit anderen Regionen in
Deutschland und Europa. Verkehrskonzepte diirfen nicht an der Landes-, Kreis- oder Gemeindegrenze enden.
Es besteht hinsichtlich der Stadt-Umland-Verflechtungen noch Entwicklungspotenzial. Der Ausbau der Stra-
Renbahnlinien in das Umland werden einen Beitrag zum Umstieg auf den OV leisten.

Die Zukunft der motorisierten Mobilitdt ab 2030 ist ohne Veranderung der Antriebstechnologien nicht denk-
bar. Regionen mit einem gut ausgebauten elektrischen OPNV und elektrischem Schienenverkehr sind hier im
Vorteil. Weiterhin ist ein gutes und hochwertiges Radverkehrsnetz wichtig, dass auch den Anschluss der Ar-
beit-sorte und die Arbeits-wege berlicksichtigt um ohne fossile Brennstoffe mobil zu sein. Raumstrukturen,
die auf weiten Wegen basieren, sind dann im Nachteil gegenliber Stadtstrukturen mit kurzen Wegen.

Fiir unsere Region bedeutet dies, dass ein Leben mit weniger langen Wegen im Personenverkehr und mit
weniger Autoverkehr moglich sein muss, ohne das die Wirtschaftskraft der Region davon negativ betroffen
sein wird. Forderung der nicht fossilen Nahmobilitat, Sanierung der Verkehrsinfrastruktur, Stadt-Regionale
Steuerung und Lenkung des Personen- und Giiterverkehrs, Strategien fiir Bremen fiir eine postfossile Mobi-
litdt im Bereich der Elektromobilitat und andere alternativer Antriebssysteme sind erforderlich, um diese
Zukunftsfragen zu beantworten und die Bremen und Bremerhaven umschlieenden Wirtschafts-, Wohn- und
Lebensrdume nachhaltig und wettbewerbsorientiert zu entwickeln.

Der kooperative Blick tiber die Stadt- und Landesgrenze hinaus ist eine Voraussetzung, um den Personen-
und Giterverkehr in der Region nachhaltig zu steuern. Insgesamt pendeln in Bremen ca. 183.000 Menschen.
Taglich pendeln ca. 135.000 Personen nach Bremen hinein und in etwa 48.000 Personen aus Bremen heraus
(Quelle: Arbeitnehmerkammer 2017). Ohne Steuerung wird der Ein- und Auspendlerverkehr immer mehr mit
dem Pkw erfolgen und periphere Standorte werden beglnstigt. Dies flihrt zu einer dispersen Siedlungsstruk-
tur, die durch den OPNV und SPNV nicht wirtschaftlich vertretbar erreicht werden kann.

Ziel ist es, sowohl den Birgerinnen und Biirgern als auch der Wirtschaft eine zukunftskompatible Mobilitat
in Stadt und Region zu ermoglichen. Dafir missen sowohl die Wohn- als auch die Wirtschaftsstandorte mit
einer angemessenen OPNV-ErschlieRung ausgestattet sein.

Als Oberzentrum muss Bremen und sowohl die Innenstadt und als auch die anderen Arbeitsplatzschwer-
punkte mit allen Verkehrstragern gut erreichbar sein. Die Fahrten von/nach Bremen sind jedoch méglichst
umwelt- und ressourcenschonend abzuwickeln. Wachsende Regionen bendtigen einen hochwertigen und
leistungsfiahigen OPNV auf Schiene und StraRe, gut ausgebaute schnelle Velorouten zwischen Stadt und Re-
gion sowie ein leistungsfahiges StralRen- und Schienennetz fiir den Giiterverkehr.

Mit dem Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) Bremen 2025, Mitte 2014 politisch ein-
stimmig beschlossen, liegt fir die Stadtgemeinde Bremen mit dem Zeithorizont 2025 eine strategische Wei-
chenstellung fiir den nichtmotorisierten und motorisierten Verkehr auf StraBe und Schiene, zum Personen-
und Gutertransport und fiir alle Verkehrszwecke vor. Dieser Plan ist Basis flir den personellen und finanziellen
Ressourceneinsatz bezliglich Planung, Bau und Betrieb der 193 MalRnahmen des Handlungskonzepts. Der VEP
ist die abgestimmte Grundlage fiir die Realisierung der entscheidenden Verkehrsprojekte der Stadt (Ring-
schluss A 281, OPNV-Ausbau, Radverkehrsausbau etc.)

Fiir den OPNV ist neben den Verkehrsentwicklungspldnen auch der zeitlich auf fiinf Jahre ausgerichtete Nah-
verkehrsplan des Zweckverband Verkehrsverbund Bremen-Niedersachen (ZVBN) fiir die Stadtgemeinden
Bremen und Bremerhaven von Bedeutung.

Auf Landesebene bietet der 2015 beschlossen SPNV-Plan fiir das Land Bremen® eine verldssliche Grundlage
fir den Ausbau des Angebots des Schienenpersonenverkehrs hinsichtlich der Taktfolge, der Linienverldufe
und zusatzlicher Bahnhaltepunkte.

5 httgs:[{www.bauumwelt.bremen.de/mobilitaet/schienenverkehr—4256
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Der Ende 2016 inklusive der entsprechenden Ausbaugesetze beschlossene Bundesverkehrswegeplan
(BVWP)® 2030 ist im Land Bremen das maRgebliche Planwerk fiir den Ausbau der BundesfernstraRen, Bun-
deseisenbahnen und Bundeswasserstralien.

Fiir den Regionalen Radverkehr liegt ein beschlossenes Konzept’ des Kommunalverbund Niedersachsen-Bre-
men e.V. vor.

Aufbauend auf diesen Planwerken soll ein gemeinsames Stadt-Regionalen Verkehrskonzept erarbeitet wer-
den. Der Fokus in dem Kontext der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans liegt hier zunachst auf
dem Regionalen Busverkehr, um die Fortschreibung der Nahverkehrsplane konzeptionell vorzubereiten.

Weiteres dazu in Kapitel 7. Dort werden insbesondere eine Analyse der Verkehrsverflechtungen zwischen
Bremen und dem Umland dargestellt.

2.5 Zusammenfassung der Kernerkenntnisse

e Zur Erreichung der Verkehrs- und klimapolitischen Ziele der Stadtgemeinde Bremen ist es erforder-
lich, dass die Voraussetzungen geschaffen werden, um kurz- und mittelfristig umsetzbare MaRnah-
men zur Férderung des Umweltverbunds als Basis fiir eine Reduzierung des Pkw-Verkehrs planen,
entwerfen, beschlieBen, finanzieren, bauen und betreiben zu kdnnen.

e Zur Reduzierung der Wegeldngen ist eine attraktivere wohn- / arbeitsortnahe und innerstadtische
Grundversorgung erforderlich. Der Einzelhandel in nicht integrierten Lagen steht dem entgegen;
diese Lagen miissen besser an Radrouten und an den OPNV-Netz angeschlossen werden

e Bei den Wegen zur Kita/Schule/Ausbildung besteht ein erhohter Handlungsbedarf zur Reduzierung
des MIV-Anteils, vor allem bei Hol- und Bringfahrten.

e Bei Wegen ab 10 km besteht ein hohes Verlagerungspotenzial vom MIV zum OV.

o Bei kurzen Wegen gibt es erhebliche Verlagerungspotenziale vom MIV zum Umweltverbund: Auf
Strecken bis 5 km ist das Fahrrad und bis 10 km ist das Pedelec im Stadtverkehr eine Alternative.

e Insbesondere in den zentralen Stadtteilen ist ein eigener Pkw in der Regel nicht erforderlich.

https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Infrastrukturplanung-Investitionen/Bundesverkehrswegeplan-2030/bundesver-
kehrswegeplan-2030.html

7 https://www.kommunalverbund.de/portal/seiten/regionales-mobilitaetskonzept-rad-901000348-3300.html
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3 Auswirkungen der COVID-19-Pandemie

3.1 Veranderungen der Mobilitat und des Mobilitatsverhaltens

Zurzeit des Senatsbeschlusses am 26. November 2019 zur Teilfortschreibung und Umsetzung des VEPs, war
noch nicht bekannt, dass wenige Monate spater die COVID-19-Pandemie zumindest kurz- und vermutlich
auch mittel- bis langfristig weltweit tiefgreifende Verdanderungen im Mobilitdtsverhalten bewirken wirde.

Abbildung 3-1 Bremer Innenstadt im April 2020; Quelle: Eigene Abbildungen, SKUMS

Seit Mitte Marz 2020 arbeiten viele Beschéftigte dauerhaft im Homeoffice. Lieferketten im Glterverkehr sind
zusammengebrochen. Homeoffice, Video- und Telefonkonferenzen, Kurzarbeit, Betriebs- und Geschafts-
schlieBungen flhren zu deutlich weniger Pendler- und Einkaufsfahrten, Freizeitverkehr nach 20 Uhr war zeit-
weise quasi nicht vorhanden; inzwischen nimmt dieser jedoch wieder zu. Nach dem stufenweisen Lockern
der Beschrankungen hat sich vorerst ein verandertes Mobilitatsverhalten etabliert. Die Maskenpflicht ist ein
klarer Nachteil des OPNV gegeniiber Pkw und Rad, wahlfreie Berufspendler sind aus Angst vor einer Infektion
vielfach auf den Pkw umgestiegen, aber auch weil Parkplatze aufgrund von Homeoffice vielerorts noch leich-
ter verfiigbar waren.
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Abbildung 3-2 : Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf den Giiterverkehr. Hier: Lkw-Maut-Transportleistungsin-
dex

Seite 29
LI Gesellschaft fiir
LCETHN Verkehrsplanung
sidnl=il und Bau mbH



Die Senatorin fiir Klimaschutz, Y Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt o
und Wohnungsbau Bremen 27 BSAG

Tageswerte Bund+Stadt

s Aafinbisher b g Arsiis (B5) sadbeimuants vor Abfshrt Eomstrate

M2El WO 1eI20m 1703300 MOIZOM H0SI0E0 GROA0P0 A0SR0 2104 M AN GEAN 120520 1506.EE0

Abbildung 3-3 : Verkehrsbelastung einzelner StraBen im Verlauf 2020; Quelle: Amt fiir StraRen und Verkehr/ Ver-
kehrsmanagementzentrale

Durch Corona wurden jahrzehntelange Defizite in der Aufteilung der Stralenrdaume offenlegt. Wenn die
1,50 m Mindestabstand ernst genommen werden, dann kann damit begriindet werden, die Radwege vor
allem dort, wo viele Radfahrer unterwegs sind, z. B. auf Briicken oder Unterfiihrungen bzw. die Fulverkehrs-
flachen in zentralen Geschaftsbereichen zu verbreitern, somit auch FuBgdangerzonen einzufiihren bzw. vor-
handene Fullgangerbereiche raumlich auszuweiten. Berlin hat daher auf breiten mehrspurigen StralRen die
Flachen fir den Radverkehr als Pop-up-Bike-Lanes ausgewiesen, Wien hat temporarere Begegnungszonen
ausgewiesen. Mehr Urbanitdt und Neuaufteilung des 6ffentlichen Raums ist eine zentrale Anforderung aus
den Erfahrungen seit Marz 2020.

0,6
zu FuB
0,4
Auto
0.2 Fahrrad
0 1 I | 1 I GPNU
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Abbildung 3-4 Stunden pro Tag pro Verkehrstrager; Quelle: Spiegel Online, Motiontag, GfK

Der OPNV und SPNV hat im Méarz und April 2020 rund 70 bis 90 % Fahrgastriickginge verzeichnet, Mitte Mai
lag die Nachfrage bei 45 % des Normalniveaus. Bund, Ldnder und Gemeinden missen deutschlandweit auf-
grund Corona 5 bis 7 Mrd. Euro Mindereinnahmen fiir 2020 ausgleichen, in Bremen sind allein fiir 2020 ca.
35 bis 42 Mio. € Einnahmeausfalle auszugleichen. Von Seiten des Bundes wurde es einen Rettungsschirm
iber 2,5 Mrd. € fiir coranabedingte Einnahmeausfille im OPNV den Lindern zur Verfiigung gestellt, die nun
bis Herbst 2021 diese Mittel gerecht unter Darstellung der unterschiedlichen Einnahmeausfille aufteilen

mussen.
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Deutliche Einbriiche bei den zuriickgelegten Kilometern pro Person und Tag
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Abbildung 3-6 Nachfrage StraBenbahn und Bus in 2019 und 2020 sowie zum Vergleich Radverkehrsbelastung Wil-
helm-Kaisen-Briicke; Quelle: BSAG

i 1
Seite 3 SGLEN Gesellschaft fiir

Verkehrsplanung
=1l und Bau mbH



Die Senatorin fiir Klimaschutz, Y Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt o
und Wohnungsbau Bremen = BSAG

Wie geht es weiter fiir den Offentlichen Personen-
verkehr, der als Daseinsvorsorge unverzichtbar
ist? Durch Homeoffice werden sich die Verkehrs-
spitzen glatten, dies kénnte auch die teuren Ver-
kehrsangebotsspitzen im OPNV mittelfristig sen-
ken. Vor Corona wurde im OPNV mit 4 Personen
je m? kalkuliert, infolge der Infektionsgefahr ist
dies nun so nicht mehr aufrecht zu erhalten. Inno-
vation ist erforderlich, um nicht die Pkw-Nutzung
indirekt zu unterstiitzen. Damit der OPNV nicht
dauerhaft Fahrgaste verliert, brauchen wir zum ei-
nen mehr Kapazitat u.a. durch Taktverdichtung im
Bus- und StraRenbahnverkehr, zum anderen auch
attraktive und einfach verstandliche Tarifsysteme,
auch digital. Das ist kein einfacher Weg, erfordert
Abbildung 3-7 HygienemaRnahmen im OPNV; Quelle: €r doch dauerhaft Mehraufwand bei ricklaufigen
Eigene Abbildung Einnahmen — aber der Weg ist alternativlos, um
den OPNV attraktiv zu halten.
Erschwerend hinzu kommt, dass weitere umfangreiche Mehrkosten im OPNV in den kommenden Jahren zu
bewerkstelligen sind sowohl durch die Herstellung der ab 2022 gesetzlich vorgeschriebenen vollstandigen
Barrierefreiheit als auch durch die Umstellung der Busflotten inkl. der Betriebshofe und Werkstatten auf lokal
emissionsfreie Antriebsysteme. Diese Fragestellungen werden in der Teilfortschreibung des VEP im Bereich
OPNV-Strategie untersucht und bewertet.

3.2 Randbedingungen durch die COVID-19-Pandemie:

e Gefahr des dauerhaften Umstiegs bisheriger OPNV-Nutzer*innen auf den Pkw

e MaRnahmen zur Attraktivierung des OPNV erforderlich

e Hohere Sensibilitat flir Abstande von Personen im 6ffentlichen Raum und in 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln

e Trend zu Homeoffice kdnnte die Verkehrsspitzen weiter glatten und dadurch Spielraum fir Verdande-
rungen ermoglichen
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4 Autofreie Innenstadt

4.1 Verkehrspolitische Ziele

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 fur Mobilitdt, 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 gesamtstddtischer und regionaler Bedeutung. Die Bremer In-
nenstadt ist das Oberzentrum der Region. Eine enge Begleitung der Projekte durch die Stadtgesellschaft ist zu
gewdihrleisten. Die Reduktion des Kfz-Verkehrs, insbesondere des Durchgangsverkehrs, soll einen wesentli-
chen Beitrag sowohl zur Steigerung der Attraktivitit und Aufenthaltsqualitéit der Innenstadt und zur Stérkung
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 Mobilitét 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 Attraktivitit 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 vielféltige
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 Mafnah-
men fiir den Umweltverbund aus OPNV, Fuf3- und Radverkehr.

Bereits definiert sind hierzu die MafSinahmen:

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

e qgutoarme Umgestaltung der Martinistrafie und der Strafie 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 Erlebnisqualitéit 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
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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 verdn-
derte Parkdruck ist durch geeignete MafSnahmen zu steuern, um die fiir die Oberzentralitéit der Innenstadt
erforderliche Erreichbarkeit nicht einzuschrénken und gleichzeitig einen weiter steigenden Parkdruck auf die
innenstadtnahen Stadtteile zu verhindern. In diesem Zusammenhang sind die Wechselwirkungen zu grofsen
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 Fufverkehr, Radverkehr und OPNV gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr
unter Berlicksichtigung der wirtschaftlichsten Lésung spiirbar 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 Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung vor.

Mit den enthaltenen Handlungsschwerpunkten und MaBnahmenbereichen 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

MaBnahme | Beschreibung Bearbeitungsstand Umsetzungshorizont
gemal VEP
(mittlerer Finanzie-
rungspfad)
C.11 Umgestaltung Brillkreuzung nicht in Bearbeitung bis 2019
C.12 Umgestaltung Domsheide fest terminiert und finan- bis 2024
ziert
D.22 Radfahrer- und FulRgangerbriicke in Planung bis 2024
F.5a Neuordnung ViolenstralRe nicht in Bearbeitung bis 2029
F.1 Umgestaltung Wilhelm-Kaisen-Brii- | Planung vorgesehen bis 2019
cke
F.1a Umgestaltung Gustav-Deetjen-Tun- | nicht in Bearbeitung bis 2024
nel
F.1b Umgestaltung Breitenweg Abschnitte in Bearbeitung bis 2024
F.8 Umnutzung Bgm.-Smidt-StralRe nicht in Bearbeitung bis 2019
F.10 Neuordnung Herdentorsteinweg / bereits fertig/nicht in Bear- | bis 2024
Bahnhofstrale beitung
F.17 Umnutzung Bgm.-Smidt-Briicke nicht in Bearbeitung bis 2019
F.20 Umgestaltung Friedrich-Ebert- in Planung bis 2024
StralBe
F.21 Rickbau Hochstralle Am Wall Nicht in Bearbeitung bis 2029
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F.22d Umgestaltung Doventor in Planung bis 2024
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 Stadt- | bis 2029
stadt - Woltmershausen - GVZ strecke)

Einige Mallnahmen, 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 MaBnahmen hangt die weitere Bearbeitung von
weiteren Entwicklungen in der gesamten Innenstadt und des Sparkassen-Areals.

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

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

MaRnahme | Beschreibung Bearbeitungsstand

C.2 Mehr Platz fur Fuganger 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, Ségestralle 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 Ful}, 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 NebenstralRen beherrschen
parkende Autos das StralRenbild. Dies entspricht weder dem Stellenwert der Altstadt als attraktivem Standort
flir 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 konnen.

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

hebungen. Sie greift auf vorhandenes Zahlenmaterial zuriick und beschreibt liberwiegend 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 MalSe 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, Giber 2.200
Schiler*innen und lber 7.000 Studierende. Die Theater, Museen und Veranstaltungsorte werden im Jahr
von Uber 890.000 Gasten besucht. Und tiber 215.000 Gaste (ibernachten 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 geprdgt 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 fihrt Kfz-Verkehr aber auch zu einer Vielzahl von Belastungen.

Die Beibehaltung der unterschiedlichen innerstddtischen Funktionen wird dabei im Rahmen der Fortschrei-
bung des Verkehrsentwicklungsplans nicht in Frage gestellt. Im Gegenteil. lhr Erhalt bzw. auch die Starkung
einzelner Funktionen sowie die Anreicherung um weitere Nutzungen wird als zentraler Bestandteil fiir eine
lebendige Bremer Innenstadt begriffen. Die Chancen und Potenziale fiir die Funktionen der Bremer Innen-
stadt werden in der Vertiefung des Innenstadtkonzepts betrachtet. Die Erarbeitung erfolgt parallel und ver-
zahnt mit der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans.

Es ist zu gewahrleisten, dass die Innenstadt 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 Standortqualitat und im Sinne einer nachhaltigen zukunftsweisenden Mobilitat die Prioritaten
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 fiir potenzielle Kundschaft. Unterschiedliche Studien zeigen jedoch,
dass die Bedeutung der Pkw-Erreichbarkeit fiir den Geschaftserfolg Gberschatzt wird. Eine Umfrage unter
Ladenbesitzer*innen im dsterreichischen 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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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 Umsatzhdhe und dem Verkehrsmittel, mit dem Kund*innen den Einkaufsort er-
reichen, ermittelte eine Studiel® aus Rotterdam am Beispiel eines Shopping-Centers im Zentrum. Danach ha-
ben autofahrende Kund*innen fir den Einzelhandel zwar eine Bedeutung, die zu Ful gehende Kundschaft
tragt jedoch deutlich mehr zum Geschéftserfolg bei (vgl. Abbildung 4-2).

Modal-Solit Anteil Durchschnittliche Aus- Durchschnittlicher Um- ‘ Anteil des Verkehr
erkehrsmittel ”""""‘F;’i‘:'f ‘ aten gaben pro Kunde/Woche | satz pro Verkehrsmittel tels am Gesamtumsatz

‘ 1 ez in Euro in Euro) in Prozent)
Auto | 215 12828 2758.02 238
0PNV 26,2 73.30 1.920.46 16.6
Fahrrad 185 88.80 ‘ 1.642.80 142
20 Fus 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 FuRR, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kommen, gehen haufiger
und in mehr Geschéfte 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 dufere 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 l6sen:

9 https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/Broschiiren/Parkraumbewirtschaftung Handrei-

10 pysh & Pull (2015b): PM will not kill your high street — it will support the local economy

chung.pdf (letzter Zugriff: 18.06.2020)
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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. Umweltqualitdat 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 ergénzen.

Mit dem vorliegenden Zwischenbericht zur Bestandsanalyse ist die erste Phase der Bearbeitung abgeschlos-
sen. Die Ergebnisse sind wichtige Grundlage fiir 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 Erh6hung der Aufenthaltsqualitat als auch der Wohn- und Lebensqualitat zu untersuchen.
Die Betrachtung erfolgte jeweils verkehrsmittelbezogen.

4.3.2 FuRverkehr

Lebendige StraRen und Platze sind Bestandteil eines urbanen Lebensgefiihls. Hierzu tragen insbesondere
FuRganger*innen bei. Stadte, die flir FuRganger*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 FulBverkehrsfreundlichkeit.

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 ermdglicht eine selbstdndige Mobilitdt und somit die Teilhabe am sozialen Leben. Die Menschen
reagieren sensibel auf ihre Umgebung, beispielsweise auf Barrieren, Umwege, StraBenbeldge und Oberfla-
chen, Gestaltung von Rdumen etc. Zur Férderung des FulRverkehrs bedarf es daher auch einer Infrastruktur,
die dieses unterstitzt.

FuRBverkehr ist vielfaltig. So wird auch in der Bremer Innenstadt vielfaltig 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 GroR3-
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-StraRe und Altenwall).

4.3.2.1 FuBverkehrsachsen und Frequenzen

Flr 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
Verldngerung in die Uberseestadt eine Achse, die die Innenstadt fuRlufig einbindet und die Qualitat 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 ermaoglichen.
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Abbildung 4-3: Innenstadt umgeben von Wasser und Griin (links: Schlachte, rechts: Wallanlagen), Quelle: SKUMS

Die City-Initiative fihrt automatische Zahlungen zu FuBverkehrsstromen?! durch. Dariiber hinaus liegen in
Bremen nur punktuell Zahldaten fiir den Fulverkehr 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 FuB zu verdeutlichen.

Als Zugdnge zur Innenstadt bieten sich flir den FuBverkehr neben dem StralRennetz attraktive eigenstandige
Wege durch die Griinanlagen. So sind auRer der Promenade entlang der Weser vor allem die Bischofsnadel
(ca. 7.700 FuBginger*innen/Tag!?) sowie die Teerhofbriicke zu nennen. Hervorzuheben ist auBerdem 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®3.

Die Achse mit der starksten Frequenz findet sich aber zwischen Hauptbahnhof und der Innenstadt. Hier wur-
den ca. 20.300 FuRganger*innen an einem mittleren Werktag erhoben?*. Der Hauptbahnhof als Drehscheibe
des Offentlichen Verkehrs mit insgesamt ca. 100.000 OPNV-Ein- und Aussteiger*innen sowie 74.000 Ein-,
Aus- und Ubersteiger*innen im SPNV am Tag ist der wichtigste Innenstadtzugang fiir die Erreichbarkeit im
Umweltverbund. Die Innenstadt ist von hier aus weniger als einen Kilometer entfernt, so dass diese Wege-
tappe gut zu FuB zuriickgelegt werden kann. Allerdings bietet die Attraktivitat der Wegeverbindung Haupt-
bahnhof < 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 FuBverkehrsaufkommen flihren, nicht betrachtet.

12 73hlung am Donnerstag 07.11.2019

13 Z3hldaten der City-Initiative, Mittelwert fir einen mittleren Werktag (Di/Mi/Do) in den Monaten Januar bis Mitte November 2019

14 Zahlung 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
SogestraBe als auch in der ObernstrafRe 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 Ségestrale im Durchschnitt
des Jahres ca. 29.000 FuRRganger*innen in der SégestralRe 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 FuBgangerzone sondern auch auf dem
Hauptzugang vom Hauptbahnhof zur Innenstadt (29.300 FuRgénger*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 Affinitat zur Frequentierung der Innenstadt als Einkaufs- und Freizeitstandort.

Die Bedeutung des ZufuRgehens wurde bislang in der Verkehrsplanung unterschatzt und muss zukiinftig mit
den spezifischen Anforderungen starker bertcksichtigt werden.

4.3.2.2 FuBverkehrsnetz

Das Netz ist in der Innenstadt gepragt durch eine bereits weitldufige FuBgangerzone. Die zentrale FulRgan-
gerzone beginnt mit der historischen Platzkette (Domshof, Domsheide, Marktplatz, Unser Lieben Frauen
Kirchhof) und verlauft entlang der Obernstrale / HutfilterstraRe bis zum Brill. Als Querachse stellt sich die
Sogestrale dar, die mit den Schweinen eine markante Eingangssituation aus Richtung Herdentor / Haupt-
bahnhof bildet. Als weitere Querachse verbindet die Papenstralie die Knochenhauerstralle liber Obernstralie
und MartinistralRe mit der Schlachte. Von der PapenstraRe 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 BoéttcherstraRe sind ebenfalls FuBgangerzonen ausgewiesen. Zum Teil ermdglichen
Passagen Rundlaufe bzw. stellen Verbindungen her (z. B. Lloyd- und Katharinenpassage, aber auch im Zuge
der Kleinen HundestralRe bis Am Wall). Insgesamt fehlen in der Bremer Innenstadt — insbesondere der FuR-
gadngerzone — jedoch attraktive Rundlaufe.

TN Y 5
~, @0\\\«\# ~

(] ~ Mangel im StraBenraum

‘ Mangel an Knoten/Querung % : . < ) Lyl Sy .:-:* :
/o : E ﬁ
I \ Maéngel in der Anbindung ‘ :

f bereits umgesetzte fullver- v. n <y
y kehrsfreundliche MaRnahmen % 1\> 0 o [ o
/ : ¥ ~ rilay
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Abbildung 4-6: Starken und Schwachen im FuBverkehrsnetz, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Neben bereits attraktiven Platzsituationen (AuBengastronomie am Marktplatz, Sitz- und Spielelemente am
Hanseatenhof) und Aktivitaten zur Belebung von Platzen (Sitz-/Griinelemente am Ansgarikirchhof, Konzept
der Hochschule Bremen fiir den Domshof aus dem Jahr 2019) gibt es innerhalb der zentralen Innenstadt aber
auch Strallenraume mit funktionalen und gestalterischen Defiziten. Diese ergeben sich aus der Flachenkon-
kurrenz in engen StraRenrdumen (BuchtstralRe, ViolenstraRe, 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 fiir 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 regelmalig auf.

Die Hauptverkehrsstraflen weisen aufgrund der Fahrbahnbreite (MartinistraRRe 4-streifig, Bgm.-Smidt-Stralle
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. ViolenstraRRe, BalgebriickstralRe).

: : N
Abbildung 4-8: Trennwirkung von Hauptverkehrsstraflen in der Innenstadt, Quelle: SKUMS

Punktuell sind Mangel 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 groBer Verkehrsflache und weiten
Wegen) sind die Wartefldchen 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 FuBverkehr die Hauptverkehrsrichtung queren will. Bewegt sich der
FuRBverkehr parallel zur Hauptverkehrsrichtung, so profitiert dieser wiederum bei der Querung einer verkehr-
lich untergeordneten Stralle. Veranderte Signalprogramme sind erforderlich, um die Belange des FuBver-

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 FuB-/Radverkehr) bekannt. Eine Umgestaltung wird im Zusammenhang mit dem erforderlichen Gleis-
ersatzbau aktuell geplant. Hier werden auch die BalgebriickstraRe 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 FuBverkehrs-LSA an
der Bgm.-Smidt-Briicke auf Hohe der Schlachte wichtige fuBverkehrsfreundliche MaRnahmen umgesetzt
worden, mit der die Qualitdt und Verkehrssicherheit maRRgeblich erhéht werden.

Abbildung 4-10: fuBverkehrsfreundliche MaRnahmen (links: Herdentor, rechts: Schlachte/Bgm.-Smidt-Briicke),

Quelle: SKUMS

4.3.2.3 Aufenthaltsqualitiaten

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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~ TR
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 Aufenthaltsqualitdt durch Griingestal-
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.!® 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 |4dt mit Spiel- und Sitzelementen
zum Verweilen ein, an der Schlachte sind die Treppenanlagen ein beliebter Ort zum Entspannen.

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 fihrt bei ungiinstigen Querschnittsproportionen zu Mangeln in der stralenraumlichen Qualitat (vgl.
Kapitel 4.3.2.2). Aufgeweitete Flachen im Stralenraum 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 gestarkt werden sollte. Aufgrund der Barrieren (Weser,
B6/Nord-West-Knoten, Bahntrasse) spielen Zwangspunkte wie Briicken und Tunnel/Unterfiihrungen eine
schwierige Rolle. Besonders problematisch stellt sich der Gustav-Deetjen-Tunnel mit massiv flr FulRgan-
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-StralRe, Doventorsteinweg, Findorfftunnel) geprégt. Insbesondere die Tunnelsituationen werden auf-
grund der raumlichen Enge und schlechten Beleuchtung als Angstraum wahrgenommen.

Abbildng 4-13: Handlungsbedarf zur Anbindung in ie Stdtteile, Quelle: SKUMS

Die Briicken (iber die Weser bergen Konflikte mit dem Radverkehr in den Seitenrdumen. Aulerdem weisen
die weiterfihrenden StraBenziige gestalterische Mangel auf (Bgm.-Smidt-Stralle und Langemarckstralie (bis
WesterstralRe) mit unglinstigen Proportionen von Seitenrdumen zu Fahrbahn und geschlossenen Fassaden,
Friedrich-Ebert-StraBe mit Konflikten in engen Seitenrdumen bei frequentierten Erdgeschossnutzungen).
Auch die weiteren Hauptverkehrsstral3en, die als Anbindung der Innenstadt dienen, haben Einschrankungen
in der Qualitat des FuBverkehrs. Betroffen sind die Faulen- und DoventorstraRe (enge Seitenrdume, hohe
Trennwirkung) sowie der Ostertorsteinweg (enge Seitenrdume bei hohen FuRverkehrsfrequenzen 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 Grof3stddten ber 500.000 Einwohner*innen die Stadt mit dem
hochsten Radverkehrsanteil. Jeder vierte Weg wird von den Bremer*innen mit dem Fahrrad zugelegt. In kei-
ner anderen vergleichbar groRen Stadt in Deutschland ist das Radfahren so alltaglich wie in Bremen. Nicht
zuletzt aufgrund des hohen Radverkehrsanteils ist Bremen eine der wenigen GroRstadte, in der die NO,-
Grenzwerte inzwischen eingehalten werden. Gleichzeitig ist festzustellen, dass der Radverkehrsanteil auf ho-
hem Niveau stagniert. Die bisherige Intensitdt der Radverkehrsférderung in Bremen ist offensichtlich unzu-
reichend, um in groRerem Umfang weitere Pkw-Nutzer*innen zum Umstieg auf das Fahrrad zu bewegen.
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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 vielfaltig die Fahr-
zeugtypen sind, so vielfdltig 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 Uberholvorginge. 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 lber 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 fiir die Sicherung und Weiterentwicklung der Radverkehrs-
infrastruktur Hauptrouten und Ergdnzungsrouten 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-Stid-Strecken zwischen Herdentor und Bischofsnadel
Uber den Domshof und Domsheide zur Balgebriickstralle sowie in Ost-West-Richtung vom Ostertor durch
DechanatstralSe (iber den Marktplatz zur LangenstralRe bzw. BredenstraRe.

Aufgrund der Biindelungsfunktion der Weserbriicken, ist die Innenstadt im Radverkehr nicht nur wichtiges
Ziel und Quelle, sondern tGbernimmt 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 flr die Innenstadtrouten weitere Dauerzahlstellen am Osterdeich sowie in der LangemarckstraRRe im
Zulauf zur Bgm.-Smidt-Bricke.

Seite 46
LB Gesellschaft fiir
LEET Verkehrsplanung
sictnl=il und Bau mbH



Die Senatorin fiir Klimaschutz, o Freie in Kooperation mit:

VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen 'e- BSAG

Hauptroute

ey o Erganzungsroute

i @ Radverkehrsmenge am Tag
L (mittlerer Werktag)

4

L a2V LT T T EMIAT S Ev S

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 Fahrrdder gezahlt.

Die nachsthéheren Strome an den Innenstadtzugangen treten auf der Bgm.-Smidt-Briicke (5.200 Radfah-
rende/Tag) 19 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 Alltagsmobilitat von Bremen ist. Sowohl
fiir die Stephanibriicke als auch fiir die Route entlang der Weser (Schlachte, Osterdeich) liegen allerdings
keine Zahldaten vor.

18 Auswertung derDauerzihlstelle Wilhelm-Kaisen-Briicke flr einen mittleren Werktag (Montag/Dienstag/Donnerstag) im Jahr 2019
19 Auswertung derDauerzéhlstelle 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

21Z3hlung am Donnerstag, 07.11.2019

22 75hlung am Donnerstag, 07.11.2019

23 Hochrechnung einer Zéhlung am Dienstag, 24.09.2019

24 Auswertung derDauerzahlstelle Osterdeich fiir einen mittleren Werktag (Montag_/Dienstag/Donnerstag) im Jahr 2019
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Abbildung 4-15: Dauerzahlstelle 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 MaR an Verkehrssicherheit
und Fahrkomfort bieten und die Reisezeit nennenswert verkiirzen. Mit den Premiumrouten wird der Radver-
kehrim Netz gezielt geblindelt und groRe Radverkehrsmengen bewaltigt. Da damit das Fahrrad tber groRere
Distanzen attraktiver werden kann, werden Premiumrouten als Radschnellwege auch fiir die Anbindung der
Region an das Oberzentrum Bremen in Kooperation mit den Nachbargemeinden geplant.

Als erste Bremer Premiumroute wird aktuell die Fahrradroute Wallring als Forderprojekt 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 Ful® sowie
per Rad erlebbar gemacht werden soll. Der Wallring wird perspektivisch eine wichtige Verteilerfunktion fir
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).

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

wisch als erstem Abschnitt.
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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 StraBen- und Wegenetz viele Verkehre blindeln. Wie im Innenstadtkonzept als Ringschluss der denkmal-
geschitzten Wallanlagen ist auch im VEP eine neue Weserquerung fiir den FuRR- und Radverkehr vorgesehen
VEP-Malnahme D.22), um komfortable Verbindungen im Zuge der Premiumrouten anzubieten. Dafir sind
zwei Briicken erforderlich. Die Bricke lber die Kleine Weser wird aktuell als Projekt der Stadtebauforderung
realisiert, flr die GroRe Weserbriicke lduft ein Forderantrag beim Bundesverkehrsministerium. Der Weser-
sprung Mitte verknipft 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 Verldngerung
Richtung Achim vorgesehen. Auf der Neustadter Seite wird im Zuge der HochwasserschutzmalRnahme Stadt-
strecke eine Premiumroute (VEP D.17) berticksichtigt. Ab dem Kennedyplatz soll eine Premiumroute Richtung
Universitat und Borgfeld (VEP D.16) flihren mit Potenzial fiir die Anbindung von Lilienthal sowie tUber den
geplanten Wesersprung Mitte Richtung Neustadt, und von der Stephanibriicke durchs vordere Woltmers-
hausen nach Huchting und weiter Richtung Delmenhorst (VEP D.20a).

4.3.3.3 Stédrken und Schwachen 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.

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.

Seite 49
SGLEN Gesellschaft fiir
LCETHN Verkehrsplanung
sidnl=il und Bau mbH



Die Senatorin fiir Klimaschutz, Y Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt o
und Wohnungsbau Bremen 27 BSAG

Besonders problematisch ist der OPNV-Umsteigepunkt Domsheide (vgl. Abbildung 4-17), der in seiner Ge-
staltung gepragt ist durch zwei sich kreuzende StralRenbahnachsen, mehrere Buslinien und Kopfsteinpflaster.
Die Fihrung des Radverkehrs ist uneindeutig und verlauft mitten durch den Haltestellenbereich. Dies fiihrt
regelmaRig zu Konflikten zwischen Radfahrenden und Wartenden bzw. Passant*innen. Aufgrund der direk-
ten Nahe 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 (Slidseite der Briicke) und durch Ausweichen in
den Gehwegbereich auch zu Behinderungen der FulRganger*innen.

o~

(S

Abbildung 4-18: Zweirichtungsradweg und Pulkbildung auf der Wilhelm-Kaisen-Briicke, Quelle: SKUMS

Auch im weiteren Verlauf der Innenstadtquerung tiber den Domshof?’ sowie insbesondere an der Bischofs-
nadel und in den Wallanlagen bis zum Kennedyplatz entstehen Konflikte zwischen FuRganger*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 FuRgéangerzone 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.

27y, a. problematisch aufgrund der Sperrung wahrend des Weihnachtsmarkts ohne adaquate Alternativroute fir den Radverkehr

Seite 50
SGLEN Gesellschaft fiir
LCETHN Verkehrsplanung
sictnl=il und Bau mbH




) ) Die Senatorin fiir Klimaschutz, s Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt

und Wohnungsbau Bremen e- BSAG

Die konfliktbelastete Anbindung vom Kennedyplatz an die Strafle Am Wall durch die Wallanlagen wird per-
spektivisch zur Verkniipfung der Premiumroute D.16 Richtung Universitat mit der Fahrradroute Wallring und
dem Wesersprung Mitte an Bedeutung zunehmen und zeigt Handlungsbedarf.

9: Ma

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 groReren Fulgangermengen 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.

Hauptroute
" s Erganzungsroute

« 0 Wallring als Premiumroute

I weitere Premiumrouten

bereits umgesetzte fahrrad-

] freundliche MaRnahmen

" < Mangel im Streckenabschnitt

: . Mangel an Knoten/Querung %\ ,l.
-
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Abbildung 4-20: Starken und Schwachen im Radverkehrsnetz der Innenstad, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS
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Die Aufteilung des Stralenquerschnitts 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, Uberholvorgénge) so behin-
dert, andererseits weichen Fahrrader auf Gehwege aus und verursachen hier Konflikte. Davon betroffen ist
neben der Wilhelm-Kaisen-Briicke (bis in die Friedrich-Ebert-StraRe) die andere Querachse im Zuge der Bgm.-
Smidt-StraBe (zwischen Breitenweg und WesterstraRe), 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: Flichenungerechtigkeit der StraBenraumaufteilung — Engpasse im Radverkehrsnetz, Quelle: SKUMS

Dabei wirken Mangel an den Knotenpunkten im Zuge der Bgm.-Smidt-Stralle weiter verstarkend. Am Brill
beanspruchen einerseits grolle Fugangerpulks zwischen Haltestelle und FuRgangerzone die Flachen im Sei-
tenraum (und auch den Radweg), andererseits sind regelmaRig 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 Einmiindung zum Wandrahm fehlt eine
Furtim nordlichen Knotenarm, so dass keine regulare Moglichkeit fiir das Linksabbiegen besteht. Zuletzt wird
am Breitenweg der Richtung Hauptbahnhof geradeausfahrende Radverkehr bedingt vertraglich gefiihrt 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-
kehrsfiihrung in der ViolenstraBe?® und BuchtstraRe?® sowie dem StraBenzug Wegesende/Spitzenkiel*® prob-
lematisch. AuRerdem fehlt eine weitere Nord-Sid-Querung der Innenstadt zwischen Herdentor und
Schlachte/Martinistrale im Netzzusammenhang.

Als Starke ist die Umsetzung fahrradfreundlicher Manahmen zu nennen, die fir 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 FulRverkehr vorbehalten. Am Knotenpunkt Herdentor
/ Am Wall ist auRerdem das indirekte Linksabbiegen im Radverkehr mit Warteflachen im Knotenpunktinnen-
raum und Startersignalen vorbildlich bericksichtigt worden. In der Rembertistrale und Parkallee (An der
Weide bis Stern), die Teil der perspektivischen Premiumroute (VEP D.16) Richtung Universitat sind, wurden

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

Radverkehr.
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FahrradstraRen eingerichtet und eine Griine Welle fir den Radverkehr zwischen den Knotenpunkten Brei-

tenweg und Auller der Schleifmihle eingerichtet. AuRerdem 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 FahrradstralRe ParkstraRe,
Quelle: SKUMS

4.3.3.4 Fahrradparken in der Innenstadt

Die Verfligbarkeit, Qualitat und Sicherheit von Abstellmoglichkeiten fir 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 erh6ht
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 — gegenliber 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 tiberschreitet. 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 Obernstrae/Hutfilterstrale identifiziert. Im Ergebnis einer Befragung von Nutzer*innen wurde eine
Unzufriedenheit bezogen auf das Stellplatzangebot erkannt.

A

Abbildung 4-24: Fahrradpaken an den Inenstadteingéingen Bischofsnadel und Ostertor
Quelle: Forderantrag Fahrradroute Wallring (uip 2018)

Inzwischen wurden im Gutachten vorgeschlagene kleinteilige Potenzialflichen realisiert und insgesamt
knapp 300 Anlehnbuigel 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-Parkh&dusern bzw. die Nutzung innerhalb von Pkw-Parkh&dusern be-
trachtet.

Angebote in den Parkhdusern sind allerdings aufgrund begrenzter Aufzugskapazitaten und der Vorrangnut-
zung der ErdgeschofRzone fiir das Parken von Fahrzeugen fir mobilitdtseingeschrankte Personen leider nur
begrenzt verfligbar (Beispiele fiir 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 WilhadistralRe auf Eigeninitiative ein attraktives Fahrradpark-
haus errichtet, das touristenfreundlich mit frei zuganglichen Stellplatzen (Doppelstock), Lastenradstellplat-
zen, SchlieRfachern, einer Self-Service-Station (Reparaturset) sowie geblhrenpflichtigen FahrradschlieRbo-
xen mit Akkulademoglichkeit als auch mit Platz flrs Gepack ausgestattet ist. Nach einer Einfihrungsphase
und anfanglicher Zuriickhaltung bei der Nutzung der Boxen wurden dort die Geblihren 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-
RBungsmoglichkeiten aufgezeigt. Damit konnten zwischen 700 und 750 Fahrradstellpldtze geschaffen werden.
Das Vorhaben ist bislang vor dem Hintergrund begrenzter Personalressourcen und der daher erforderlichen
Prioritdtensetzung nicht weiter verfolgt worden.

Marktstralle

i T

PapenstraRe KnochenhauerstraBe
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SandstraRe

Abbildung 4-26: liberfiillte 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 Abstellmdéglichkeiten, 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

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 tiber 170.000 mehr als die
Halfte der 230.000 Ein- und Aussteiger*innen aller betrachteten dreizehn Innenstadthaltestellen auf.
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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 GrofRen und Ganzen weitgehend unverandert 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 fiir 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-
stralle bei 93 %. Fir die Besucher*innen der Innenstadt hat die Lage der Haltestelle in der ObernstraRe somit
eine sehr hohe Bedeutung.

4.3.5 Kfz-Verkehr

4.3.5.1 StraBennetz und Kfz-Verkehrsmengen

Die Stadt Bremen verfligt Uiber ein abgestuftes, hierarchisch gegliedertes Stralennetz aus Bundesautobah-
nen, Bundesstrallen und stadtischen HauptstraBen. Diese Strallen tibernehmen unterschiedliche Funktionen
innerhalb des Gebietes der Stadt Bremen. Sie dienen der Verbindung der Siedlungsbereiche bzw. der Stadt,
der ErschlieBung, aber auch dem Aufenthalt.

Das StralRennetz ist insgesamt inhomogen ausgebaut und spiegelt so auch die Briiche in der Ausbauphiloso-
phie seit den 60er und friihen 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 HochstraRen und der BAB-Zubringer mit einer eher am flieRenden Kfz-Verkehr orientierten Gestal-
tung aus den Jahren des Wiederaufbaus nach dem Krieg stehen der Idee der gemeinsamen Nutzung des
StraRenraumes durch die verschiedenen Nutzer gegenliber. 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 Weserbriicken 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 StraBennetzes mit Bezug zur Innenstadt, VEP Bremen 2025

Als planerische Grundlage fiir den flieRenden Kfz-Verkehr wurde ein Verkehrsmengengeriist aus aktuellen
Dauerzahlstellen der Verkehrsmanagementzentrale Bremen (VMZ) und dem computerbasierten Bremer Ver-
kehrsmodell mit dem Programm VENUS gewahlt. 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 Uber das Jahr gemittelten Werten abweichen.
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Verkehrsbelastung 2019

Daten aus Dauerzahlstellen VMZ-Bremen
und Verkehrsmodellfortschreibung

. Durchschnittlicher taglicher
[13.500] v venr (DTV) [Kfz/24h]

gerundet auf 500er

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

Die Verkehrsbelastung der HauptstralRen in der Bremer Innenstadt liegt dabei grofStenteils im Bereich zwi-
schen 5.000 und 11.000 Kfz/24h. Deutlich starker belastet sind die Wilhelm-Kaisen-Briicke, Tiefer und Oster-
deich mit mehr als 22.000 Kfz/24h an einem durchschnittlichen Tag. Die nichsthéhere 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 Birgermeister Smidt-StralRe
variiert abschnittsweise zwischen ca. 11.000 und 13.500 Kfz/24h. Fiir 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 vielfaltigen Abbiegebeziehungen und Interaktionen zwischen den verschiede-
nen Verkehrsarten. In der Regel gilt, dass sich der Kfz-Verkehr an einem Knoten umso besser abwickeln l&sst,
je weniger Fahrtrelationen an einem Knoten maéglich sind.

Insgesamt kann fiir die Innenstadt festgestellt werden, dass es im Bestand und ohne den Einfluss von z.B.
Baustellen nur zu wenigen Zeiten splirbare 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 durchfahrt. Quellverkehr beginnt in der Innenstadt und endet auBerhalb. 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, Birgermeister-Smidt-StraRe (zwischen Am Wall und Brei-
tenweg), Herdentor, Ostertorsteinweg, Osterdeich, Wilhelm-Kaisen-Briicke und Birgermeister-Smidt-Bri-
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. Fir die Relation zwischen Osterdeich und
Wilhelm-Kaisen-Briicke kann hier aufgrund der kurzen Wegstrecke und der nicht vorhandenen Quell- und
Zielverkehre in direkten Umfeld eine plausibilisierte Abschitzung 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

Durchga g/gverkehr

Inne nsta samt
R

28%

Purchgangsverkehr
ckeQ Qsterdelch

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 6,600

Quellverkehr

15%.

i) urchgangsverkéhr

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 StraRenrdume, Trennwirkungen und Umwelteinfliisse

generieren zu kénnen.

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

Summe: ca. 9.900

.

 Quellverkehr
4.

46%

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
lberwiegen 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 MaRnahmen zur Vermeidung von LKW-Durchgangsverkehren durch die Innenstadt und hier vor
allem das Lkw-Fiihrungsnetz (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 fir 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-Brucke
(Donnerst;g 5.-22 Uhr)

Summe Einfahrende:

e . 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 kdnnen. Die Routenwahl im Kordon und damit die Strecke auf der Sie von A nach
B gefahren sind bleibt daher fiir die einzelnen Verkehrsteilnehmer wabhlfrei.
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Durchgangsverkehrsrelationen >700 Kfz
(Donnerstag 5-22 Uhr) [Kfz]

v 2 Summe Einfahrende:
- ! 52.000 Kfz

Abbildung 4-36: Relevante Durchgangsverkehrsrelationen, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Klar erkennbar ist die starkste Relation die zwischen Osterdeich / 6stlicher Vorstadt (Summe der Kordonquer-
schnitte Osterdeich und Ostertorsteinweg) und der Bgm-Kaisen-Briicke mit mehr als 10.000 Kfz Fahrten be-
steht. 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, Uber-
seestadt, Walle/Grépelingen) einzuordnen. Mit etwa 4.000 Durchgangsfahrten auf der Relation Bgm.-Smidt-
Briicke ¢ Breitenweg ist hauptsachlich die Bgm-Smidt-StralRe belastet.

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 Abbiegemaoglichkeiten geschuldet.

Zusatzlich zu der gesamten Innenstadt wurde noch die MartinistralRe, 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 Parkhausern und im 6ffentlichen StraRenraum bietet eine wesentliche Stell-
schraube zur wirkungsvollen Steuerung der Verkehrsmittelwahl fur 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 Straflenrdumen, die wenig Auf-
enthaltsqualitat bieten und nicht selten zu Konfliktsituationen mit den Verkehrstragern des Umweltverbunds
fahren.

4.3.6.1 Uberblick: Offentliche Stellplitze in der Bremer Innenstadt

Zurzeit stehen im Kernbereich der Altstadt etwa 3.900 6ffentliche Parkplatze zur Verfligung. Der Uberwie-
gende Teil der Kfz-Stellplatze befindet sich in 6ffentlichen Parkhdusern. 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 Parkhauser im Kernbereich der Altstadt, Quelle: Eigene Darstellung SKUMS

Die Parkhauser im Kernbereich der Altstadt werden groRraumig Gber den Altstadtring (Altenwall — Am Wall
— Blrgermeister-Smidt-StraRe — Martinistrale) angefahren, Gber den die Fahrer*innen dann auf die einzel-
nen Parkhauser verteilt werden. Die Parkhduser Am Brill und Pressehaus sind direkt vom Gbergeordneten
Netz anzufahren.

Neben den Parkh&dusern in der inneren Altstadt befinden sich sieben weitere 6ffentlich nutzbare Parkierungs-
anlagen mit insgesamt rund 2.750 Stellplatzen in fuBldufiger 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

Darliber hinaus stehen rund 450 6ffentlich nutzbare Stellplatze auf straRenbegleitenden Flachen im inneren
Altstadtbereich zur Verfiigung. Diese befinden sich gréBtenteils in den engen Nebenstrallen und sind neben
kostenlosen Kurzzeitparkplatze, Kurzeitparkplatzen mit zeitabhangigen Parkgebiihren und unterschiedlichen

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

gegenwidrtigen 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 ergdanzende 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 MalRnahmenentwicklung betrachtet werden.

Neben den Stellplatzen in der Altstadt befinden sich rund 2.800 weitere Stellplatze auf dem BREAPRK Park-
platz Birgerweide in fuBlaufiger Entfernung2.

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 duReren 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 dariiber 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 Stellplitze

Innerhalb der Bremer Innenstadt sind die stralRenbegleitenden 6ffentlichen Stellpldtze nahezu flachende-
ckend bewirtschaftet.

U, WAL
I\ N RN
Bewirtschaftung
— e Parken

s zeitliche Bowirtachaftung

—ceitliche mit P

—tinanzielle Bewirtschaliung
s Carsharing
w— E-Ladestation
— Sitre
Taxi

—abaohi1es Halteverbot

32 Kurz vor, wahrend und kurz nach den beiden GroRveranstaltungen Bremer Freimarkt und Osterwiese steht die Flache fuir Parkzwe-
cke nicht zur Verfligung. In den nachfragestarksten Wochen vor Weihnachten stehen die Stellpldtze allerdings uneingeschréankt zur
Verfugung. Fir 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 dazugehorigen Bewirtschaftungsart er-
sichtlich. Ein Grofteil des innerstadtischen Parkraums ist finanziell, mittels Parkscheinautomaten (PSA), be-
wirtschaftet (blau markierte Bereiche). Eine vergleichbar groBe Menge an Parkstdanden wird zeitlich bewirt-
schaftet (violett markierte Bereiche). Hier gilt lediglich ein eingeschranktes Halteverbot. In diesen Bereichen
ist also lediglich ein kurzes Halten vorgesehen.

Zentrumsnahe Stellpladtze (Historische Altstadt, Ansgariquartier, Martiniquartier) und der Bereich um den
Hauptgeschaftsbereich sind durchgehend stark ausgelastet. Zur Spitzenstunde ist hier vereinzelt auch eine
Vollbelegung vorzufinden.
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Abbildung 4-40 Auslastung der straBenbegleitenden Stellplatze 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 straBenbegleitenden Stellpldtze im Ansgariquartier, Martiniquartier und der histori-
schen Altstadt (Samstag), Quelle: Auszug Gutachten zur Optimierung der Parkraumbewirtschaftung — SHP Ingenieure
2018

Im Schnoor und in den Parkbereichen mit gréBerem 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 Plitze3* vorhanden, am Samstag waren mindestens 28 Stellplatze

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

34Von 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 FuRgangerzone liegt Giberwiegend
in der GroRenordnung zwischen 200 m und 400 m, was einer Gehzeit von 3 bis 6 Minuten entspricht.
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Abbildung 4-42 Auslastung der straRenbegleitenden 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 Parkhauser

In der Bremer Innenstadt existieren ca. 9000 Stellplatze in Parkhausern. 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 Parkhiuser im Bestand

(Betreiber) Kurzparker Dauerparker Summe

Am Brill (BREPARK) 243 161 404
Am Dom (BREPARK) 646 218 864
Katharinenklosterhof (EREPARK) 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 a4 440
Ostertor/Kulturmeile (BREPARK) 104 327 431
Rdvekamp (Révekamp) 327 43 370
Stephani (BREPARK) 194 240 434
Zwischensumme weitere Innenstadt 1.536 1.305 2.841
Kapazitit gesamt 4.079 2.077 6.156

Quelle: Angaben der Parkhaushetreiber; Nutzergruppen in den Parkhausern von
APCOA und Contipark geschéatzt nach stadtischem Parkleitsystem.

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

In Vergleich mit anderen GroRstadten gibt es die meisten Parkplatze in Relation zur Einzelhandelsverkaufs-
flache.

Tabelle 4-4 Stellplatzangebot im Vergleich mit GroBstadten 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 Innenstadtparkhdusern im Vergleich zur Verkaufsflache wird bereits deutlich,
dass in der Bremer Innenstadt ausreichend verfligbar Stellplatze zur Verfligung stehen (siehe vorstehende
Tabelle). Dies zeigt auch, dass ein Abbau von Parkhauskapazitaten durchaus vertraglich ist.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die durchschnittliche Auslastung der 6ffentlichen Parkhauser 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 Parkhaduser 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 Kurzzeitstellplatze in den innerstadtischen Parkh&dusern
an einem mittleren Samstag im Vergleich zu einem der nachfragestarksten Samstage.
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Abbildung 4-45 Tagesganglinie — Durchschnittliche Auslastung der Parkhduser 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 GrofSenordnung von 80 Prozent deuten darauf hin, dass die verfiigba-
ren Kapazitaten ausreichend sind. Damit sind die Parkhduser in der inneren Altstadt an einem reprasentati-
ven Werktag vergleichsweise maRig ausgelastet. Lediglich an den nachfragestarksten Tagen kommt es zu
vereinzelten Auslastungsereignissen (iber 85 Prozent. Uber das Jahr gesehen sind die Parkhiduser 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-
gefihrt.

Tabelle 4-5 Auslastung der Parkhauskapazititen Vergleich Reprasentativer Samstag / Nachfragstirkster 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 Parkhaduser in der inneren Altstadt wurde auch die Parkraumnach-
frage fiir die umliegenden Parkhauser in fullldufiger Entfernung in der Innenstadt erstellt. Diese sind in der
nachfolgenden Tabelle zusammengefasst (vgl. LK Argus GmbH 2018).

Tabelle 4-6 Auslastung der Parkhauskapazititen Vergleich Reprdsentativer Samstag / Nachfragstirkster 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 Berlicksich-
tigung aller Kapazitaten in fuBlaufiger Entfernung zur SogestralRe / ObernstraRe Parkierungsanlagen nach-
mittags freie Stellplatze in den Parkhausern zur Verflgung.
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Abbildung 4-46 FuBlidufige 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 6ffentlichen StraRenraum viel Parksuchverkehr verursacht. Die damit
einhergehenden haufigen Ein- und Ausparkvorgange behindern die Ubrigen 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 haufig sehr stark ausgelastet, aber an Standorten mit ge-
ringfligig weiteren Wegen zur Ségestrale / ObernstraRe wie z. B. dem Parkplatz an der Birgerweide 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 Kapazitaten vorhanden.

Das umfangreiche Stellplatzangebot in den Parkhdusern in der Innenstadt bietet sowohl fiir den Biiro- 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 jingste Betrachtung der Parkraumnachfrage flr einen mittleren Werktag im Vergleich zu den nachfrage-
starksten Tagen in den Wochen vor Weihnachten erfolgte unter Beriicksichtigung 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 EntwicklungsmaRnahmen in Vorbereitung, die
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unmittelbar Auswirkungen auf das Parkraumangebot haben werden, da die zukiinftige Entwicklung der Park-
raumnachfrage mafigeblich durch Art und Umfang der im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklungen reali-
sierten Nutzungen in der Mitte Bremen realisiert wird.

Einzelheiten kdnnen 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 erhéhte 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 fur die
Nachfragespitzen ist sowohl aus wirtschaftlichen Griinden als auch stadtebaulich und verkehrstechnisch
nicht geboten. Die heute bestehenden Parkmoglichkeiten in den Parkhausern und auf den Parkplatzen in der
Innenstadt reichen damit aus. Neben einem anzustrebenden Ausgleich der Nachfrage und Nutzung aller
Parkhduser ist zu priifen, inwieweit Standorte in der zentralen Innenstadt anderen Nutzungen zugefiihrt wer-
den kénnen bzw. Potential bieten fiir eine stadtebauliche Neuausrichtung durch Abriss und Neubau.

4.3.6.5.1 Park & Ride

Alternativ bestehen zahlreiche Méglichkeiten, 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 aufgefihrt.

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 NorderlanderstralRe 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 beriicksichtigt wurden, so z.B. die Bir-
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 verhiltnismaRig guten OPNV-
Anbindung in die Innenstadt und die Erreichbarkeit iber die B6 als akzeptable Alternative mit in der Bilanzierung zu betrachten.

Seite 74
LB Gesellschaft fiir
LEET Verkehrsplanung
sictnl=il und Bau mbH




Die Senatorin fiir Klimaschutz, Y Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt ~
und Wohnungsbau Bremen =" BSAG

entsprechenden Parkhausern weitere Informationen beziiglich 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 Parkh3user in
der Altstadt verstarkt angefahren (vgl. LK Argus GmbH 2018).

Darliber hinaus ist zu beachten, dass die Wirksamkeit
von Parkleitsystem in einem sehr hohen MaR 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
lberwiegende 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 Gber eine App mit den aktuellen Informati-
onen zur Kapazitatsauslastung 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

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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4.3.6.5.3 Lieferverkehr

Im inneren Altstadtbereich mit den FulRgangerzonen
unterliegt der Lieferverkehr aktuell einer Einfahrtsbe-
schrankung. Das definierte Zeitfenster fiir Lieferver-
kehre ist von 20:00 Uhr bis 11:00 Uhr. AuBerhalb 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 FuBgadnger*Innen und Radfah-
rer*Innen und Liefer-, Boten- oder sonstigen Fahrzeu-
gen auch auBerhalb 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.

Im Rahmen der weiteren Betrachtung der entscheidenden Frage nach der Anzahl der Kfz, die fir die Bremer
Innenstadt vertraglich sind, ist es unabdingbar, dass die 6konomische Funktion der Bremer Innenstadt als
Oberzentrum nicht gestort wird. Lade- und Lieferverkehr muss also problemlos moglich sein. Auf der anderen
Seite dirfen aber auch die spezifischen Qualitaten der Bremer Innenstadt insbesondere im Vergleich zu den
austauschbaren Erscheinungsbildern der Einkaufszentren auf der Griinen Wiese nicht gefahrdet werden. Ein
urbanes Einkaufserlebnis, eine ansprechende Aufenthalts- und Flanierqualitdt und eine attraktive einzigar-
tige Architektur in einem historisch wertvollen Ambiente sind alleinstellende Qualitdtsmerkmale der Bremer
Innenstadt, die es zu erhalten und in Wert zu setzen gilt. Lade- und Lieferverkehre sind entsprechend zu
gestalten.

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 fiir den FuBgénger-
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 StraRenbahnen und Linienbusse angefordert werden kon-
nen und akustische Signale fir sehbehinderte Menschen kommen hinzu.

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

serungen zur LangenstraRRe
Seite 76
SGLEN Gesellschaft fiir
LCETHN Verkehrsplanung
sictnl=il und Bau mbH




Die Senatorin fiir Klimaschutz, Y Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt ~
und Wohnungsbau Bremen -\’J- BSAG

4.3.7.2 Steuerverfahren

Folgende Signalsteuerverfahren werden zurzeit angewendet:
Festzeit:
e Zeit- und verkehrsunabhangig sind Umlaufzeit, Phasenfolge, Phasenanzahl und Freigabezeit in je-

dem Umlauf gleich.

o 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 Signalprogrammes).

e |nallen Steuergeraten sind Festzeitprogramme hinterlegt, die z.B. bei gestorten Detektionen ge-

schaltet werden kénnen (Rickfallebene).

Teilverkehrsabhingig, (Signalprogrammauswahl/-anpassung):
e Die Signalprogrammauswahl bzw. die Anpassung der Elemente des Signalprogrammes, 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 verkehrsabhdngig moglich.

e Angeforderte Signalgruppen kdnnen 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 vollverkehrsabhangig
laufen, benétigen die anfordernden Verkehrsstrome gemaR ihrer Funktion eine Detektion.

Art des Verkehrsstroms Detektionsart

Kfz-Verkehr Induktionsschleifen, Video/ Radar

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

FulRganger Taster, Warmebild/ Video

Radverkehr Schleifen, Video, Radar

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

Anforderungen an Signalsteuerung

Rund die Halfte der Ampelanlagen in der Innenstadt bendétig fiir signaltechnische Anpassungen eine Hoch-
ristung 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

miissen. Das bedingt aber auch Kompromisse, wenn an einer ampelgesteuerten Kreuzung verschiedene Fahr-
beziehungen im OPNV zeitgleich abzuwickeln sind.
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Der Radverkehr mdchte eine Signalisierung haben, die nicht an die FuBgdangerampeln gekoppelt ist, weil dies
die Griinzeit verkiirzt gegenliber dem Kfz-Verkehr. Zudem mdéchten 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.

FulRgdanger mochten nicht zu lange auf Griin warten und nicht auf Mittelinseln verweilen. Dies bedingt dann
dynamische Signalisierung von FulRgangerfurten, die zum Ziel hat, in beiden Richtungen unterschiedliche
Griinzeiten anzuzeigen, um sicher zu stellen, dass keine auf einer Mittelinsel verbleibt und immer alle die
andere Gehwegseite erreichen. FuRganger und Radfahrer sind zudem besonders zu schiitzen gegen abbie-
gende Kfz, vor allem gegeniber Lkw. Dies bedingt dann ggf. eine getrennte Signalisierung dieser Verkehrs-
strome.

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

Flir 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 hoheren 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 liber Induktionsschleifen, Kameras oder Drucktasten. Bei einem Signal-
umlauf > 80 s erhalt der FuRganger aus der Nebenrichtung allerdings mittels programmierter Daueranforde-
rung automatisch eine Freigabe.

Q

Yo

signaltechnische Hauﬁtrichtung

R e
Standphase FuBganger

Abbildung 4-49 Lichtsignalanlagen in der Innenstadt - Signaltechnische Hauptrichtung, Quelle: Eigene Darstellung ASV
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Abbildung 4-51 Lichtsignalanlagen in der Innenstadt — Koordinierte Strecken, Quelle: Eigene Darstellung ASV

Einige Signalanlagen sind heute bereits auf die Belange des FuBverkehrs ausgerichtet. Sondersignalphasen
aufgrund der gesicherten Fiihrung von Linksabbiegern parallel zu den StralRenbahnachsen (um Unfalle zu
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vermeiden) fiihren in der Folge zu langeren Signalumlaufzeiten. Dies fuhrt zu langen Wartezeiten fir 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 fihren.

Die autofreie Innenstadt beinhaltet den Anspruch, die Anforderungen des Fullverkehrs, des Radverkehrs und
des OPNV in der Signalsteuerung starker in den Fokus zu nehmen. Ziel ist es, die Signalsteuerungen durch
kiirzere Umlaufzeiten und / oder langere Grinphasen starker 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 zukiinftig grundsatzlich
nicht vorgesehen. Dies beinhaltet eine Anderung der Signalprogrammierung, damit ist der o.g. Austausch der
Steuergerate an mehreren Signalanlagen verbunden.

4.3.8 Einbahnstraflenregelung 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-StraRe (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 gepriiften Belange des Denkmal- sowie Baumschutzes stehen allerdings
der vorgesehenen Fiihrung des Radverkehrs als Zweirichtungsradweg im Seitenraum ab der AOK-Kreuzung
Richtung Osterdeich entgegen. Die Qualitatsanforderungen an die Premiumroute erfordern Flachenbedarf,
der nur mit Inanspruchnahme der Fahrbahn geldst 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 Qualitdten ausgeschlossen worden. Entsprechend ist
die Einrichtung einer EinbahnstraRenregelung fiir den MIV im Streckenabschnitt zwischen AOK-Kreuzung und
OstertorstraRe erforderlich.

Da es fur diesen Streckenabschnitt unterschiedliche Varianten fiir die Einrichtung einer EinbahnstraBenrege-
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 fir eine mogliche Realisierung in Frage, die im Abschnitt AOK-Kreuzung/Herdentor in
Richtung Herdentor fiihren.

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

38 Eine Verlagerung der Fahrbahn nadher an die Bebauung verschérft die Immissionsproblematik.
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Abbildung 4-52: Varianten der EinbahnstraBenregelung Am Wall zwischen AOK-Kreuzung und OstertorstraRe,
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 prifen und zu entscheiden.

\

Abbildung 4-53: Visualisierung der Fahrradroute WaIIring‘Am Wall (Herdentor Blickrichtung AOK-Kreuzung), Quelle:
SKUMS

Erste planerische Ansatze, fiir die eine abschliefende Aussage zur Fahrtrichtung der EinbahnstraRe unerheb-

lich ist, zeigen die neue Qualitat des StraBenraums Am Wall mit hohem Komfort fiir den Radverkehr bei Erhalt
der Erreichbarkeit fiir den Kfz-Verkehr.
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Abbildung~4-54: Visualisierung der Faradrote Wallrihh-g 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 Bedirfnisse der Anlieger*in-
nen, Anwohner*innen und Besucher*innen zu berlicksichtigen. Es soll eine hohe Aufenthaltsqualitat bei
gleichzeitigem Erhaltbzw. der Starkung von Funktionen der Bremer Innenstadt, sowie eine Anreicherung
durch weitere Nutzungen erreicht werden.

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

Enge StraBRenraume:

BahnhofstraRe (fuBlaufige Relation Hbf ¢ Innenstadt)
BuchtstraBe

ViolenstraRe

Carl-Ronning-StralRe

Wegesende/Spitzenkiel

Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr:

Stralen mit hoher Trennwirkung (linienhaft und/oder punktuell):

Bischofsnadel
Bahnhofstralle

Tiefer
Balgebriickstralle
Wilhelm-Kaisen-Briicke
Schlachte
Gustav-Deetjen-Tunnel

Martinistrale
Bgm.-Smidt-Strale
FaulenstraRe

Tiefer
LangemarckstralRe
Friedrich-Ebert-StraRe
Schiisselkorb

Am Wall (Wallanlagen)
Am Wall (Kulturmeile)
Am Brill
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 <> Balgebriickstralie
- Achse Tiefer > MartinistraBe €= Faulenstralle aufgrund vieler LSA unattraktiv
- Ostertorsteinweg
- Sielwall
- Am Dobben
- Violenstralle
- BuchtstraRe
- StraBenzug Wegesende/Spitzenkiel
- fehlende Nord-Stid-Querung zwischen Herdentor und Schlachte/MartinistraRe

Fahrradparken:
- Innenstadt wichtigstes Fahrradziel insb. ggli. 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 Mal3e

- zudem viele Umsteiger in der Innenstadt

- Fir die Besucher*innen der Innenstadt hat die Haltestelle in der ObernstrafRe eine sehr hohe Bedeu-
tung.

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

Ruhender Kfz-Verkehr:
- Hohe Nachfrage nach straRenbegleitenden Stellpldtzen erzeugt Parksuchverkehr
- Reduzierung Stellplatzangebot in gewissem Umfang unkritisch.
- Weitergehende Reduzierung erfordert Starkung des Umweltverbunds als Alternative, um MIV dort-
hin zu verlagern.
- Parkleitsystem fiihrt 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 StraBenrdumen unterschiedliche Problemstellungen (Konflikte zwi-
schen Verkehrsteilnehmenden, Trennwirkung, begrenzte Flachenverfiigbarkeit, Gestaltqualitat) bei vielfalti-
gen Nutzungsanspriichen (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 Ansétze, aber auch Defizite aufgezeigt, die im Rahmen der
weiteren Entwicklung eines verbindlichen Handlungskonzepts naher betrachtet werden.
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5 Parken in Quartieren

5.1 Verkehrspolitische Ziele

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 fir Mobilitdt, Bau und Stadtentwicklung hat am 28.11.2019 diesen Senatsbeschluss zur
Kenntnis genommen. Die beschlossene Senatsvorlage ist wie folgt begriindet:

Verkehrspolitische Ziele zur Steuerung und Ordnung des ruhenden Verkehrs
An den 6ffentlichen Raum bestehen vielféltige Nutzungsanspriiche. Das Parken von Kfz stellt dabei einen be-
sonders komplexen Bereich dar. Je nach den Nutzungen und Randbedingungen existiert ein zeitlich unter-
schiedlich hoher Parkdruck in den Quartieren durch Einpendler*innen, Bewohner*innen, Kund*innen, Gewer-
betreibende und Besucher*innen. Der ruhende Kfz-Verkehr dominiert viele StrafSenrdiume zu Lasten
e der Erreichbarkeit fiir Einsatzfahrzeuge und Miillabfuhr, der Mobilitdt und gesellschaftlichen Teilhabe
von Menschen, die auf Rollstuhl oder Rollator angewiesen sind, ebenso wie von Eltern mit Kinderwa-
gen,
e der Sichtbeziehungen und damit der Verkehrssicherheit insbesondere in Einmiindungsbereichen und
vor sensiblen Einrichtungen wie Schulen und Kindergdrten,
e der Aufenthaltsqualitdt, z.B. durch fehlende Frei- und Spielfiéichen.
e der verfiigbaren Geh- und Radwegbreite durch regelwidriges aufgesetztes Parken
Strafsenrdume sind nicht nur Verkehrsrdume, sondern vor allem auch Stadt- und Lebensrédume. Stadtrdume
haben auch eine Funktion als Adresse, Eingangsbereich und Freiraum von Gebduden, insbesondere bei éffent-
lichen und 6ffentlichkeitswirksamen Nutzungen.
Angesichts der innerstddtischen Fldchenknappheit und zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitit ist es daher er-
forderlich, bisher als Kfz-Parkraum benutzten 6ffentlichen Raum teilweise fiir andere Zwecke zur Verfiigung
zu stellen, wie z.B. Nutzung fiir andere Verkehrsteilnehmende und Frei- und Spielfléichen. Hierfiir ist zeitgleich
die Bereitstellung erforderlicher alternativer Verkehrsangebote des Umweltverbundes sowie die Priifung von
Parkangeboten in Quartiersgaragen erforderlich. Folgende Ziele werden dabei angestrebt:

Neuordnung von Fléchen in StrafSen, Erh6hung der Verkehrssicherheit
e Fufgdnger*innen, Menschen mit Kinderwagen, Rollatoren und im Rollstuhl sollen sich barrierefrei
und sicher bewegen kénnen.
e Miillabfuhr und Rettungsfahrzeuge sollen ohne Hindernisse durch die Strafsen kommen.
e Entlastung insbesondere von WohnstrafSen von vorschriftswidrig abgestellten Fahrzeugen.
Falschparken soll konsequent verhindert werden, insbesondere an Einmiindungsbereichen.
Zur Herstellung von Barrierefreiheit soll die Praxis des aufgesetzten Parkens zuriickgedréngt
werden.
Ausweisung von mehr Parkraum fiir Fahrradstellpldtze und Mobil.Punkte fiir das Carsharing.
e Vor Kitas und Schulen sollen absolute Halteverbote erlassen werden, um eine sicher einsehbare Que-
rung auch fiir kleine Kinder zu erméglichen.

Parken in Verbindung mit neuen Hochbauvorhaben und fiir besonders belastete Bestandsquartiere
e Priifung der Einrichtung und des Betriebs von Quartiersparkplétzen und -garagen zur Entlastung des
Ortlichen Parkdrucks und einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitit des 6ffentlichen Raumes bei neu
zu planenden Wohnvierteln und bei besonders belasteten Bestandsquartieren.
o Uberarbeitung der Stellplatzverordnung mit dem Ziel, zukiinftig bei allen Bauvorhaben MafSnahmen
des Mobilitdtsmanagements zur Reduzierung von Pkw-Nutzung und der Parkraumnachfrage im Stra-
Benraum zu beriicksichtigen. Diese MafSnahmen sind u.a. abhdngig von der Lage der zu bebauenden
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Fléche und deren verkehrlicher ErschlieSungsqualitdt. Ziel ist es, in Verbindung mit neuen Wohnge-
bieten gesamtstddtisch eine Minderung des Kfz-Aufkommens zu erreichen.

Parkraummanagement und -iiberwachung
e Anpassung der Parkgebiihrenordnung unter Beachtung der Héhe der Parkgebiihren vergleichbarer
deutscher und europdischer GrofSstddte.
e Konsequente Ausweitung der Bewirtschaftung und Uberwachung des Parkraums, vor allem in den
belasteten innenstadtnahen Bereichen in Verbindung mit der Ausweisung von Bewohnerparken.
e Belastungen angrenzender Quartiere durch Verdnderungsprozesse sollen vermieden werden.
e Ausweitung der Kontrolle und Durchsetzung von straf3enverkehrsrechtlichen Vorschriften.

5.2 Umsetzungsstand VEP 2025

Der beschriebene hohe Parkdruck in den Stadtteilen rund um die Innenstadt steht in offensichtlichem Kon-
flikt mit einigen dort definierten Zielfeldern:
1) Gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen ermdoglichen, Gleichberechtigung aller Verkehrsteilneh-
mer/innen stirken
2) Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit bei der Nutzung erhéhen
6) Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch, Gesundheit und Umwelt nachhaltig und spiirbar reduzie-
ren

Einige Projekte aus den Handlungsfeldern ,F: StraBenraumgestaltung, Barrierefreiheit” und ,,G: Ruhender
Kfz-Verkehr” sind umgesetzt und schaffen Erleichterungen fiir die oben genannten Probleme. Die Umset-
zung weiterer MaRnahmen des VEP2025 ist, neben z.B. beim Bewohnerparken beschriankenden bundesge-
setzlichen Rahmenbedingungen, orientiert an Finanzierbarkeit und Personalausstattung und kann nur teil-
weise durch Projektfinanzierungen flankiert und zeitlich befristet gelost werden.

MaBnahme | Beschreibung Bearbeitungsstand Umsetzungshori-
zont gemaR VEP
(mittlerer Finanzie-
rungspfad)
BS.14 Umgestaltung der Minchener In Betrieb In Betrieb
Strale
C3 Keine Falschparker auf Gehwegen In Bearbeitung In Bearbeitung
F.2F Neuordnung Bismarckstral3e; Noch nicht in Bearbeitung In Bearbeitung
Tempo 30, Seitenraume
F.15 Umnutzung Parkallee; Parkstande, In Betrieb In Betrieb
Seitenrdaume, Fahrradstralle
G.1 Parkraumkonzept Innenstadt (eng In Bearbeitung (Parkraumkonzept | In Bearbeitung

verknipft mit der geplanten Neufas- | erstellt; Geblihrenordnung in Ab-
sung der stadtischen Parkgeblhren- | stimmung)
ordnung)

G.2 Reduzierung des Parkraums; insbe- In Betrieb In Betrieb
sondere in den neuen Bewohner-
parkgebieten M und N mit Park-
raumbewirtschaftung um die Stra-
Ren ,,Wilmannsberg” und , Fedelho-

"

ren

G.3 Konsequente Parkverbote In Bearbeitung In Betrieb
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K1,5,8 Verkehrssicherheit Tempo 30, Rad- In Bearbeitung In Betrieb
fahrer — FuRgénger Sensibilisierung,
Verkehrssicherheitskonzept

Unabhangig vom VEP 2025 wurde das Fahrradmodellquartier Alte Neustadt umgesetzt, in dessen Rahmen
einige Strallenziige der alten Neustadt im Umfeld der Hochschule im auch Hinblick auf Qualitdtsverbesserun-
gen der oben genannten problematischen Aspekte rdumlich neu organisiert wurden, und das SUNRISE-Pro-
jekt akquiriert, das flir eine nachhaltige Stadtentwicklung mit starker Biirgerbeteiligung und Kommunikation
steht. Die genannten Projekte haben bemerkenswerte Fortschritte in einzelnen Handlungsfeldern gebracht.
Das ,Fahrradmodellquartier Alte Neustadt Bremen” ist die erste Fahrradzone Deutschlands. Dieses Ziel
wurde durch einen Mix aus technischen und rechtlichen MaRnahmen erreicht. So sind auf Giber 900 m? das
Kopfsteinpflaster der Strallen durch Asphalt ersetzt worden fiir holperfreies Fahren und Larmminderung.

AVl YV §

f

Abbildung 5-1: Fahrradmodellquartier vorher/ nachher. Bildnachweis: Beate Lange

Neue Querungen liber die Hauptverkehrsachsen Langemarkstrae und Westerstralle ermoglichen durch Mit-
telinseln ein sicheres Uberqueren der StraRen gerade auch fiir Kinder und Senior*innen.

Abbildung 5-2: Fahrradmodellquartier. Bildnachweis: Beate Lange
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Durch die Anlage von Gehwegnasen wurde das Parken geordnet. Auch dies eine Erleichterung fir sicheres
Uberqueren in Kreuzungsbereichen und dazu machen mehr als 400 neue Fahrradabstellanlagen das Abstel-
len von Fahrradern sicherer.

Im Bereich der Hochschule ist der Neustadtswall zu einem Campusplatz umgestaltet worden und stellt mit
dem Fahrrad-Repair-Café der Hochschule ein besonderes Highlight und den gefiihlten Mittelpunkt des Fahr-
radmodellquartiers dar.

5.3 Exkurs: Was machen andere Stiadte?

Der Umgang mit parkenden Kfz stellt in vielen deutschen und europédischen GroR3stadten ein Problem dar.
In K6ln arbeitet man z.B. seit 30 Jahren an der schrittweisen Umsetzung von Bewohnerparken und Parkraum-
bewirtschaftung und das Gebiet wurde stetig erweitert. Mittlerweile arbeiten mehr als 300 Ordnungskrafte
in der Parkraumiberwachung. Hier hat man lokal sehr differenzierte Losungen gefunden, die z.B. auch tage-
und wochenweises Parken zum Preis von € 5,-/Tag in ausgewiesenen Stralenziigen ermaglichen.

Abbildung 5-3: Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung und Bewohnerparkzonen in der Stadt KéIn 2019.
Quelle: Amt fiir StraBen und Verkehrsentwicklung der Stadt Koln. (Anmerkung: Legende ergdnzen)

Stuttgart hat seit 2014 viermal die Zonen des Parkraummanagements auf inzwischen die gesamte Kernstadt
ausgeweitet mit dem Ziel der ,,optimalen Auslastung” der Parkflachen bei gleichzeitiger Privilegierung der
Bewohner.

Das Prinzip ist in allen Stadten dasselbe: Quartiersbewohner erhalten pauschale Parkberechtigungen fiir aus-
gewiesene Parkzonen fiir ein oder zwei Jahre. Alle anderen Quartiersbesucher und Gewerbetreibende kon-
nen zeitlich beschrankt parken, die Preise an Parkscheinautomaten variieren fiir die Innenstadtbereiche je
nach Zentralitat und Stadt zwischen € 4,- und € 1,80 pro Stunde. Langere Parkzeiten sind nur in Parkgaragen
oder auf groBeren Parkplatzflachen in dezentralen Lagen moglich.

i
Seite 88 SN Gesellschaft fiir

Verkehrsplanung
1l und Bau mbH




Die Senatorin fiir Klimaschutz, o Freie in Kooperation mit:

VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen '?)- BSAG

Es gibt Gber die beiden genannten Stadte hinaus verschiedene deutsche Stdadte unterschiedlicher GroRRen,
die die Ordnung und Verringerung des ruhenden Verkehrs als eine KernmalRnahme zur Verbesserung der
strallenrdaumlichen Situation in der Kommune anpacken.

5.4 Analyse

5.4.1 Einwohnerwachstum und Zunahme von Kraftfahrzeugen

Die Stadtgemeinde Bremen wachst — in der Zeit von 2000 bis 2018 um insgesamt 29.000 Einwohner oder
5,1 %. Gleichzeitig hat die Zahl der angemeldeten Kfz insgesamt, nach einem konjunkturbedingten Riickgang
um das Jahr 2010, insbesondere in den letzten flinf Jahren stark zugenommen. Waren 2015 in der Stadt
268.227 Kfz (Kraftrader, Pkw, Nutzfahrzeuge und Anhanger) zugelassen, so waren es 2019 bereits 279.614
oder 4 % mehr. In dieser Gruppe fallen die privaten Pkw (208.707) mit +6 % und Nutzfahrzeuge mit +11 %
besonders auf.

600.000 535303 551.767 569.352

500.000

400.000

300.000

Einwohnerzahl

200.000

100.000

2000 2014 2018
Jahr

Abbildung 5-4: Bevolkerungsentwicklung der Stadtgemeinde Bremen
Quelle: Statistisches Landesamt Bremen

Bezogen auf die Stadtteile Bremens Uberlagern sich statistische Entwicklungen durch Altersstruktur, Haus-
haltstypen und Lebensmillieugruppen — mit unterschiedlichen Wirkungen. Die Bevdlkerungszuwdachse zwi-
schen 2014 und 2018 fallen in Walle mit +8 % und in Gropelingen mit +4,8 % besonders grof} aus. Die Vertei-
lung der angemeldeten Kraftfahrzeuge folgt der Einwohnerentwicklung in den Stadtteilen aber eher bedingt.
Hier wirken 6konomische Einfliisse, Haushaltstypen aber auch Millieubesonderheiten. Wahrend im Stadtteil
Mitte die Bevolkerung im o.g. Zeitraum um 3,4 % zunahm, ging der private Pkw-Bestand hier um 6 % oder
274 Fahrzeuge zuriick. In der gleichen Zeit blieb die Bevolkerungszahl in Findorff nahezu stabil, wahrend die
Zahl der privaten Pkw um 2,5 % oder 223 Einheiten zunahm. Insgesamt verzeichnen in den letzten Jahren alle
Stadtteile bis auf Mitte und die Neustadt Zunahmen der angemeldeten Kraftfahrzeuge zwischen 2 und 6 %.
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Abbildung 5-5: Pkw/100 EW, Stand 2017. Quelle: Statistisches Landesamt Bremen
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Keine Daten

Die Karte zeigt das Stadtgebiet Bremens und die Ortsteile. Farbig unterschieden werden die Anzahl privat
angemeldeter Pkw im Verhaltnis zu je 100 Einwohnern des Ortsteiles. Die griin markierten Bereiche liegen
Uberwiegend zentral und in der Neustadt — hier ist die Pkw-Dichte am geringsten. In Osterholz, Habenhausen
oder Walle und den weiter entfernt gelegenen Ortsteilen ist sie dagegen am hochsten (rote Markierung). Die
Stadtteile mit dem hochsten Parkdruck sind also gleichzeitig diejenigen mit eher weniger Pkw-Besitz/100
Einwohner und doch bedingt die Bautypologie und Haushaltsstruktur hier besondere Problemlagen und
Chancen.

Setzt man auf der Grundlage der Daten des Statistischen Landesamtes fiir die einzelnen Quartiere die Anzahl
der Haushalte ins Verhaltnis zum Pkw-Bestand, so sind in allen stadtnahen Stadtteilen nummerisch mehr
Haushalte als Personenkraftwagen verzeichnet. Auch ohne genaueres Wissen um den Pkw-Besitz und die
Verteilungsquote ergibt sich ein Anteil von 5-30 % der Haushalte ohne eigenes Auto. Die Fragestellung wird
praziser beantwortet in den Befragungsdaten des SrV (System reprasentativer Verkehrserhebungen) der
Technischen Universitdt Dresden das alle fiinf Jahre fiir ganz Bremen beauftragt wird. Demnach sind im
Durchschnitt aller befragten Einpersonenhaushalte etwa 50 % ohne eigenes Auto. Bei Mehrpersonenhaus-
halten sinkt diese Quote bis auf 10 % fiir Haushalte ohne Kinder. Im Durchschnitt fiir ganz Bremen haben
aber 31 % der befragten reprdsentativen Haushalte kein eigenes Auto. Diese Bewohner*innen der Bremer
Stadtteile tragen nicht zum Problem bei, sind aber als Nicht-Autonutzer ungleich starker betroffen von den
negativen Auswirkungen der parkenden Fahrzeuge in allen Teilen der Stadt. Ihnen gegeniiber ist die Ver-
kehrspolitik in besonderer Weise verpflichtet.

Die Abmessungen aller Kraftfahrzeugklassen wachsen bestandig und der Trend zum Kauf groRer Fahrzeuge
halt an.
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Abbildung 5-6: Kfz werden immer groRer und der Anteil groRer Fahrzeuge nimmt zu; Bild: SUNRISE

Da der 6ffentliche (StraBen-)Raum in den alt-bebauten Quartieren nicht mitwéachst, verscharfen sich hier die
eingangs beschriebenen Problemlagen. Die weiterhin angestrebten baulichen Verdichtungen in den hoch-
wertigen innenstadtnahen Stadtteilen bringen mehr Bewohner in die Quartiere, die Aufenthaltsqualitat und
Barrierefreiheit benétigen. Und fiir Arbeitnehmer*innen, die auch weiterhin auf ihr Auto angewiesen sind,
werden Parkmoglichkeiten zu beriicksichtigen sein.

Flr zwei der finf bestehenden Quartiersgaragen der BREPARK gibt es Wartelisten, drei werden mit Tages-
und Kurzzeitparkern bewirtschaftet. Bei den heutigen Parkgebiihren ist der Neubau von Quartiersgaragen
i.d.R. nicht wirtschaftlich, sondern bedarf einer (Quer-)Subventionierung, z.B. durch Kurzzeitparker oder Ge-
schaftskunden.

Flr die Nutzung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel haben Abstellplatze in unmittelbarer Nahe zum Woh-
nort, Arbeitsplatz und Einkaufsmoglichkeiten eine groRe Bedeutung. Je leichter das Fahrrad zugénglich ist,
desto 6fter wird es genutzt und umso mehr kdnnen Autowege ersetzt werden. Die Enge der Quartiere macht
es erforderlich auch fiir Fahrrader erweiterte Abstellmoglichkeiten zu schaffen.

5.4.2 Jiingste Planungen

Seit dem VEP sind weitere Plane und Vereinbarungen getroffen worden, die auch im Zusammenhang mit
der geplanten Ausweitung des Bewohnerparkens stehen:

* Derim Sommer 2018 verabschiedete Green City Masterplan wurde insbesondere zur Einwerbung
von Fordermitteln des Bundesministeriums flir Verkehr und digitale Infrastruktur erstellt. Darin sind
mogliche MalBnahmen zur innovativen Verkehrsplanung fiir Car-Sharing und nicht-motorisierten Ver-
kehr, zum digitalen Parkraummanagement (MaBnahme 2.4) und fiir nachbarschaftliches Parkraum-
management in Wohn- und Mischquartieren (MaBnahme 2.5) (u.a. digitale Erfassung der Parkraum-
belegung, Dynamische Parkraumbepreisung) erstmalig beschrieben.

* Anfang 2020 haben die Senatorin fiir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung und Woh-
nungsbau und der Senator fiir Inneres das Strategiepapier ,,Parken in Quartieren” vorgestellt, mit
dem Ziel: Ordnung und Lenkung des Parkens im 6ffentlichen Raum; Parkraummanagement und Be-
wohnerparken in Wohnquartieren mit Intensivierung der Parkraumiberwachung und Begleitmal3-
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nahmen (Carsharing, Fahrradparken). Pilotprojekte sind die Ostliche Vorstadt (Projektgebiet , SUN-
RISE“) und Findorff, mit Evaluation und Ubertragung auf andere Quartiere. In der Kombination der
verschiedenen Elemente sollen mittelfristig Parksuchverkehr und Parkdruck vermindert werden.

5.4.3 EU-Projekt SUNRISE

Im Rahmen des EU-Forschungsprojekts SUNRISE3® (2017 — 2021), beschiftigt sich die Stadtgemeinde Bremen
gemeinsam mit 15 europaischen Partnern mit der Entwicklung und Erprobung neuer Lésungen fiir die Mobi-
litdt in Wohn- und Mischquartieren, unter intensiver Beteiligung von Anwohnerinnen und Anwohnern und
sonstigen Interessengruppen (,,co-creation”). Die Strallen rund um das neue Hulsberg-Viertel und das Klini-
kum Bremen-Mitte stehen dabei in Bremen im Fokus.

Die Umgebung des Klinikums Bremen-Mitte ist schon seit Jahren verkehrlich stark belastet. Durch den Kran-
kenhausbetrieb, aber auch durch die Bebauung des Neuen Hulsberg-Viertels, wird eine weitere Zunahme des
Parkdrucks im Umfeld erwartet. lllegales Parken in Einmindungen und Kreuzungsbereichen sowie , aufge-
setztes” Parken ist in vielen StraBen gangige Praxis — so wie in vielen innerstadtnahen Wohnquartieren.
Dadurch werden die Rettungs- und Verkehrssicherheit eingeschrankt, Gehwege blockiert und Barrierefrei-
heit deutlich reduziert.

Abbildung 5-7: Bestehende Probleme im SUNRISE-Projektgebiet. Fotos: Susanne Findeisen

Die KernmalRnahmen von SUNRISE umfassen die Einflihrung von Bewohnerparken (im Bereich zwischen St.-
Jirgen-StralRe, Horner StralRe, Vor dem Steintor und BismarckstraRe), mit einer Parkraumbewirtschaftung fiir
das Parken von Nicht-Bewohnern und begleitet durch eine intensivierte Parkraumiberwachung. Integraler
Bestandteil der Planungen sind dariber hinaus die Ausweitung des Carsharing-Angebots und zusatzliche
Fahrradstellplatze.

Der Beirat Ostliche Vorstadt hat auf seiner Sitzung vom 10. September 2019 der Einfiihrung des Bewohner-
parkens im SUNRISE Projektgebiet grundsatzlich zugestimmt. Auf seiner Sitzung vom 10. Méarz 2020 hat der
Beirat dem Betriebsplan zur Einfihrung von Bewohnerparken einstimmig zugestimmt und damit die Umset-
zung beschlossen. Der Start des Bewohnerparkens im SUNRISE-Projektgebiet ist fiir das 3. Quartal 2020 ge-
plant.

39 Sustainable Neighbourhoods — Research and Implementation Support in Europe;
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Abbildung 5-8: Geplante Bewohnerparkzone in der Ostlichen Vorstadt (Teilbereich des SUNRISE-Projektgebiets/
»2Umgebung von Hulsberg”). Quelle: BMO Stadt und Verkehr]

Die differenzierte Parkraumuntersuchung verschafft einen Uberblick iber die verschiedenen Nutzergruppen
fir die Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum zu verschiedenen Tageszeiten. So werden auch die erforder-
lichen GréRenordnungen fir zusatzlich zu errichtende Quartiersgaragen quantifizierbar und ihr Bedarf deut-
lich, wenn man kiinftig Qualitatsverbesserungen in 6ffentlichen (StraBen-)Raumen erzielen will.

Der Prozess der erfolgreichen Umsetzung des SUNRISE-Projektes soll Erkenntnisse fiir die Ausweitung von
Bewohnerparkregelungen auch auf weitere Quartiere ergeben. Die intensive Biirgerbeteiligung mit Haus-
wurfsendungen, Informationsveranstaltungen, 6ffentlichen vor-Ort-Begehungsterminen und der Einbindung
vieler Akteure im Quartier soll eine hohe Akzeptanz der MalRnahmen fordern. Inwieweit es gelingt, auch in
kiinftigen Bewohnerparkgebieten die vielfaltigen Interessen der Nutzergruppen abzustimmen, hangt auch
vom begleitenden biirgerschaftlichen Engagement in den Quartieren ab.

Das SUNRISE-Projektgebiet mit Bewohnerparken und Parkraumbewirtschaftung wurde im gemeinsamen
Strategiepapier ,Parken in Quartieren” (Januar 2020) der Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitét,
Stadtentwicklung und Wohnungsbau und des Senators fiir Inneres als eines von zwei Pilotprojekten definiert.
Das zweite Pilotgebiet liegt in Findorff, wo der Beirat im Dezember 2019 die Priifung eines Bewohnerparkge-
bietes beschlossen hat. Die definierten Grundsatze zur Neuordnung des Parkens sollen hier erprobt und auf
Basis der gesammelten Erfahrungen weiterentwickelt werden.
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Ruhender Verkehr im 6ffentlichen Stralenraum
— Uber den Untersuchungszeitraum (August 2018), nach Nutzergruppen gestaffelt
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Abbildung 5-9: Ruhender Verkehr im 6ffentlichen StraRenraum - iiber den Untersuchungszeitraum (August 2018),
nach Nutzergruppen gestaffelt. Quelle: BMO Stadt und Verkehr

5.4.4 Bewohnerparken in Findorff

Im Zusammenhang mit 6ffentlichen Diskussionen iber Parkraumiiberlastungen bei groRen Veranstaltungen
auf der Blrgerweide bzw. in der Messe wurde der benachbarte Teil Findorffs zum Gegenstand von Planungs-
Uberlegungen zur Parkraumbeschrankung. In der naheren Befassung wurde deutlich, dass Findorff die peri-
odischen Probleme der GibermafRigen Parkbelastung in Kombination mit der Einfiihrung des Bewohnerpar-
kens orientiert am SUNRISE-Quartier angehen sollte. Der Beirat fasste im Dezember 2019 den Beschluss zur
Prifung der Bedingungen fiir Bewohnerparken. Seitdem laufen die planerischen Vorbereitungen.

5.4.5 Die Bedeutung von Car-Sharing

Bremen unterstitzt Car-Sharing durch die Ausweisung von offentlichen Stellflaichen als Sondernutzungen
und richtet dort Mobilpunkte oder -pilinktchen ein, die gegen Gebihr und nach 6ffentlicher Ausschreibung
an Car-Sharing-Anbieter vermietet werden. Bewerber miissen nachweisen, dass ihr Angebot die Kriterien des
blauen Engels erfillt, was bedeutet, dass besonders sparsame Kraftfahrzeuge beschafft werden und die Ta-
rifstaffelung keine Anreize wie Entfernungs- oder Zeit-Pauschalen enthalt. Die Bremer Firma ,,cambio” erfillt
diese Kriterien seit vielen Jahren und belegt Uberdies in regelmaBigen Kund*innen-Befragungen, wie viele
private Autos durch ihre Sharing-Fahrzeuge ersetzt werden. Zuletzt bestatigte die 2018 veréffentlichte Studie
der Agentur team red lber die Wirkungen von Car-Sharing, dass ein Car-Sharing-Fahrzeug in Bremen durch-
schnittlich 16 Privatfahrzeuge ersetzt — in manchen Stadtteilen bis zu 20. Der ambitionierte, 2011 vom Senat
beschlossene Car-Sharing Aktionsplan konnte weitgehend umgesetzt werden — die Zielsetzung von 20.000
Car-Sharing Kund*innen in 2020 wird trotz der COVID-19-Pandemie voraussichtlich bis Ende des Jahres er-
reicht. Bei der beschriebenen Kfz-Ersatzquote heilt das etwa 6000 private Fahrzeuge weniger in Bremens
engen QuartiersstraRen. Car-Sharing wiirde von einer restriktiveren Parkraumsituation zusatzlich profitieren.
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5.4.6 Der Weg zur Einfiihrung von Bewohnerparken

Die Einfiihrung von Bewohnerparken ist mit einem hohen personellen und finanziellen Aufwand und einem
entsprechenden zeitlichen Vorlauf verbunden. Voraussetzung ist ein entsprechender Beschluss des zustan-
digen Stadtteilbeirats sowie eine Priifung der rechtlichen Voraussetzungen.

Die Einflihrung von Bewohnerparkvorrechten ist auch moglich, wenn in einem Quartier weniger Pkw-Stell-
platze vorhanden sind, als Bewohnerparkausweisberechtigungen vorliegen. Beziiglich des maximal zulassi-
gen Verhéltnisses von Pkw-Stellplatzen im Straenraum und Bewohnerparkausweisberechtigungen gibt es
bisher keine eindeutige Rechtsprechung.

SKUMS beauftragt als Grundlage eine Parkraumuntersuchung, die anschliefend dem Beirat vorge-
stellt wird.

Nach Abgrenzung des genauen Bewohnerparkgebietes mit dem Beirat beauftragt SKUMS die Erstel-
lung des Betriebsplanes, dessen Ergebnisse wiederum der Offentlichkeit zuginglich gemacht wer-
den.

Beho6rdeninterne Planungsabstimmung SKUMS/ASV mit SI/Ordnungsamt

Priifung Ausbau des Carsharing-Angebotes durch Einrichtung zusatzlicher Mobil.Punkte.
Standortabhangig Priifung der Aufstellung von Fahrradabstellmoéglichkeiten im StraBenraum um
enge Gehwegabschnitte von abgestellten Fahrradern zu entlasten.

Freihalten besonders schiitzenswerter Gehwegabschnitte durch technische Einrichtungen z.B. Mar-
kierungen, Poller 0.3. im Bedarfsfall an verkehrssicherheitsrelevanten Stellen.
Fahrbahnmarkierungen bzw. Umbau in Kreuzungs- und Einmiindungsbereichen an relevanten Stel-
len zur Herstellung sowohl von Sichtbeziehungen fir FuRganger*innen als auch von Barrierefrei-
heit.

Aufgesetztes Parken kann angeordnet werden, wenn hinreichend Barrierefreiheit im Gehweg gege-
ben ist. Dies ist in der Regel ab einer Restgehwegbreite von 2,50 Metern der Fall. Ausnahmen sind
moglich. Die bestehende Beschilderung (Verkehrszeichen 315 2) wird lGberprift.

Die Parkordnung soll fir alle Verkehrsteilnehmenden klar erkennbar sein.

Kommunikation der Ergebnisse der Planungsabstimmung mit Beirat und Offentlichkeit

Was wird im Rahmen der VEP-Teilfortschreibung und -Umsetzung untersucht?

Kriterien fir Handlungserfordernis / Priorisierung entwickeln (dabei sind u.a. auch mogliche Auswir-
kungen auf angrenzende Quartiere zu bertcksichtigen)

Handlungserfordernis in den einzelnen Stadtteilen nach o.g. Kriterien ermitteln

Planung und Umsetzung Bewohnerparken mit Ortsamtern, ASV und Planungsbiiros

Vorhandene Parkgaragen oder 6ffentlich nutzbare Parkflachen im Quartier oder benachbart; 6f-
fentliche oder private Potentialflichen fur die Nutzung als Quartiersgaragen/-parkplatze
Blrgerbeteiligung

Umsetzungskonzept konkretisieren

Weiterentwicklung der Bewohnerparkregelungen

Diskussion angemessener Gebuhren fiir Bewohnerparken

Konkretisierung, unter welchen Ausnahmen aufgesetztes Parken zuldssig sein soll.

Wie sieht die Parkraumbewirtschaftung in Stadtteilen ohne hohen Fremdparkeranteil oder ohne
hohen Parkdruck aus?

Thema Behindertenparkplatze

Evaluation
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5.5 Zusammenfassung der Kernerkenntnisse

*  Bremens Bevolkerung wachst

Der Pkw-Besitz pro Haushalt nimmt zu, allerdings nicht in allen Stadtteilen
(Begleit-)MaRBnahmen zur Reduzierung des Parkdrucks kdnnen sinnvoll sein
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6 OPNV-Strategie

6.1 Verkehrspolitische Ziele

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 fir Mobilitdt, Bau und Stadtentwicklung hat am 28.11.2019 diesen Senatsbeschluss zur
Kenntnis genommen. Die beschlossene Senatsvorlage ist wie folgt begriindet:

Verkehrspolitische Ziele fiir Angebots- und Tarifmafinahmen im OPNV und SPNV

Andere mit Bremen vergleichbare deutsche und europdische Stddte zeigen, wie der Anteil der mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegten Wege durch zusditzliche Verbesserungen des Verkehrsangebots im Rahmen
einer iibergeordneten OV-Strategie kontinuierlich gesteigert werden kann. Fiir Bremen und die Verbindungen
aus der bzw. in die Region soll gepriift werden, wie in Kombination miteinander einerseits das OV-Angebot
und andererseits das Tarifmodell noch attraktiver und sozialer gestaltet werden kénnen. Vor dem Hintergrund
der wachsenden Stadt ist fiir einen modernen und leistungsféhigen OPNV auch der Ausbau des Bus- und Stra-
fenbahnnetzes in Verbindung mit einer generellen Taktverdichtung zur Angebotsausweitung erforderlich.
Der OPNV hat eine zentrale Rolle bei der Umsetzung einer klimaschonenden Mobilitit. Hierzu gehért sowohl
die Attraktivierung des OPNV durch verbesserte Angebote als auch eine soziale und zukunftsfihige Tarifstruk-
tur. Ziel ist es, den Anteil des OPNV am modal-split in Bremen deutlich zu steigern. Folgende MafSnahmen
werden dabei angestrebt:

Umsetzung von OPNV-Angebotsanpassungen
e Planung, Bau und Betreib weiterer StrafSenbahnstrecken,
e Bau sowohl der Strafienbahnstrecken nach Mittelshuchting, Stuhr und Weyhe als auch der Querver-
bindung Ost zwischen dstlicher Vorstadt, Hastedt und der Neuen Vahr,
e Planung und Bau zusdtzlicher Haltepunkte fiir den SPNV sowie eine weitere Taktverdichtung der Re-
gio-S-Bahn auf Basis des SPNV-Plans und des VEP,

Untersuchung bzw. Umsetzung von OPNV-Angebotsanpassungen

e Ausweitung des OPNV-Angebots, vor allem in den aufenliegenden Stadtteilen tagsiiber, aber auch
nachts, um mehr Kapazitdt fiir den Umstieg vom Pkw in den OPNV bereit zu stellen unter Beriicksich-
tigung und Weiterentwicklung der Mafinahmen aus dem VEP sowie neuer Wohn- und Gewerbean-
siedlungen sowie zur Umsetzung des Ziels einer autofreien Innenstadt.

e Planung und Realisierung hochwertiger OPNV-Anbindungen in den Schwerpunkten der Stadtentwick-
lung, u.a. fiir das Tabakquartier in Woltmershausen

e Planung von weiteren Strafsenbahnstrecken in die Uberseestadt, nach Oslebshausen, zweite Anbin-
dung der Universitdt, nach Osterholz sowie weitere MafSnahmen des VEP,

e Beschleunigung des OPNV, Erh6hung der Reisegeschwindigkeit und Optimierung des Reisezeitver-
hdltnisses gegeniiber dem MIV

e  Planung von P+R-Angeboten und deren OV-Anbindung zur Unterstiitzung des Ziels einer autofreien
Innenstadt bis 2030, OV-Benutzung mit P+R-Ticket inklusive

Innovation und Technologie
e  Priifung und Einsatz neuer, innovativer und nachhaltiger technologischer Ansdtze.
e Sukzessive Umstellung der Fahrzeugflotten auf klimaneutrale Antriebssysteme.

Untersuchung folgender OPNV-Tarifkonzepte
e Kldrung der rechtlichen, finanziellen und organisatorischen Rahmenbedingungen fiir die Einflihrung

eines kostenfreien OPNV.
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Ticketloser OPNV,

365 Euro Jahreskarte,

kostenlose Nutzung des Stadttickets flir berechtigte Kinder.

Einfiihrung eines gemeinsamen reduzierten Tickets fiir Schiiler, Auszubildende und Freiwilligendienst-
leistende fiir 25 EUR pro Monat (300 EUR im Jahr).

Erweiterung und Steigerung der Anwendungsbereiche fiir das Job-Ticket auch fiir kleine und mittlere
Unternehmen. Die bisherige Begrenzung von Arbeitgeberkooperationen entfdllt und dariiber hinaus
wird die Mindestteilnehmerzahl (von bislang 50) gesenkt.

andere Grofskundenmodelle jenseits des direkten Arbeitgebers, wie beispielsweise durch eine entspre-
chende Abwicklung tiber die Kammern fiir mengenrabattierte Tickets.

Die Erarbeitung der VEP-Teilfortschreibung zur OPNV-Strategie erfolgt in fiinf Paketen:
e AngebotsmaRnahmen
o Ticket- und TarifmaBahmen
e Alternative Antriebstechnologien
e Barrierefreiheit
e Finanzierung

6.2 Umsetzungsstand VEP 2025

MaRnahme | Beschreibung Bearbeitungsstand Umsetzungshorizont
gemal} VEP
(mittlerer Finanzie-
rungspfad)
BS.18 Gleisverbindung SteubenstralRe In Planung 2019
BS 19 Verlangerung StraBenbahnlinie 1 In Bearbeitung 2019
Mittelshuchting
BS 20 Verlangerung StraBenbahnlinie 8 bis | In Bearbeitung 2019
Landesgrenze
BS 21 Malnahmen im Busnetz In Bearbeitung 2019
BS 22 Haltepunkt FohrenstraRe inkl. be- In Planung 2019
gleitender MalRnahmen (Aufheben
anderer Hp)
BS.23 Haltepunkt FéhrenstraBe/ Verknilip- | In Planung 2024
fung mit straRengebundenem OPNV
BS.24 Verbesserte Tarifangebote In Bearbeitung 2019
B.2 Ausbau Eisenbahnknoten Bremen In Planung 2024 - 2034
E.1 StraBenbahnverldangerung Oslebs- Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
hausen 2029
E.2 StraRenbahnverbindung Horn Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
2029
E.3 StraRenbahnverbindung Malerstr. Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
2024
E.4 StraRenbahn nach Osterholz Nicht in Bearbeitung 2024
E.5 Neue StraBenbahn zur Universitat Nicht in Bearbeitung 2029
E.6 Bevorrechtigung der StraRenbahn In Planung, dauerhafte 2019
an Ampeln Aufgabe
E.7 Keine Behinderung durch Falschpar- | In Planung Kein Finanzierungs-
ker pfad ausgewiesen
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E.8 Bevorrechtigung der Busse an Am- In Planung, dauerhafte 2029
peln Aufgabe
E.8a Fahre Waterfront - Woltmershau- Nicht in Bearbeitung; Nur im oberen Pfad:
sen - Uberseestadt verkehrt temporarin 2019
Sommermonaten an Wo-
chenenden
E.8b Barrierefreier Ein- und Ausstieg In Planung 2019 - 2029
E.9 Anpassung Regiobusnetz In Bearbeitung 2024
E.11 Verbessertes Busnetz In Bearbeitung 2024
E.12 Viertelstundentakt auf der RS1 In Planung 2029
E.13 Halbstundentakt auf der RS2 In Planung 2024
E.14 Halbstundentakt auf der RS3 In Planung 2029
E.15 Regio-S-Bahn nach Rotenburg In Planung 2024
E.16 Haltepunkt Mittelshuchting Nicht in Bearbeitung 2024
E.17 Haltepunkt Grambke In Planung 2029
E.18 Haltepunkt Universitdt/Technologie- | In Bearbeitung 2024
park
E.19 Haltepunkt Horn/Achterdiek Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
2024
E.20 Haltepunkt Arbergen Nicht in Bearbeitung 2029
E.21 Haltepunkt SteubenstraRe In Planung Nur im oberen Pfad:
2029
E.22 Haltepunkt MarRel In Planung Nur im oberen Pfad:
2024
E.22b Haltepunkt Farge Ost Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
2024
E.23 Bessere Fahrplanabstimmung In Planung, dauerhafte 2019
Aufgabe

Aktuell in Bearbeitung befinden sich die MaRnahmen BS.18-20. Diese GroRRprojekte haben einen hohen Be-
darf an Kommunikation und Steuerung, da es viele Beteiligte gibt, die auch zur Projektabwicklung beitragen
und auf einen gemeinsamen Weg einzustimmen sind.

Fir die StraBenbahnverlangerung der Linie 1 + 8 (BS.19+20) wird aus der Abteilung Verkehr heraus eine in-
terkommunale Zusammenarbeit mit den Gemeinden Stuhr und Weyhe gesteuert. Hier liegt ein rechtskrafti-
ger Planfeststellungsbeschluss fiir die MaBnahmen auf Bremer Gebiet vor. Fiir die Verlangerung der Linie 1
wird aktuell die Finanzierung aufgestellt, um Ende diesen Jahres in die Umsetzungsphase zu starten.

Fir die MaBnahme BS.18 (Gleisverbindung SteubenstralRe — Querverbindung Ost) ist das Planfeststellungs-
verfahren eingeleitet, ein Planfeststellungsbeschluss wird in 2020 erwartet. Die Finanzierung der Umsetzung
wurde im Senat, der Deputation Bau und Verkehr sowie dem Haushalts- und Finanzausschuss bereits im Marz
2019 beschlossen.

Mit der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 (Senat 26.11.2019) wird im Rahmen
der ,,OPNV-Strategie Bremen 2025/2030“ unter anderem das bestehende Busnetz einer griindlichen Priifung
unterzogen. Ziel ist es, die Ausweitung des Busnetzes, vor allem in den auRenliegenden Stadtteilen zu unter-
suchen, um mehr Kapazititen fiir den Umstieg vom PKW auf den OPNV bereit zu stellen. Diese Angebotsof-
fensive insbesondere im Busnetz zielt auf einen kurz- bis mittelfristigen Zeithorizont ab und wird, im Vergleich
zu einer StralRenbahnverldangerung, geringere Auswirkungen auf die vorhandene Infrastruktur haben und da-
mit auch kurzfristiger umzusetzen sein. Mit diesem Ergebnis zum zukiinftigen Busnetz wird anschlieBend ver-
waltungsseitig die 2014 vorgenommene Priorisierung der VEP-MaRnahmen E1-E5 neu bewertet und daraus

die groRten Potentiale ermittelt werden.
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Der VEP beschreibt bereits Mdglichkeiten der Weiterentwicklung des StraRenbahn- und Busnetzes. StralRen-
bahnneubaumalinahmen erweisen sich dabei in der Riickschau als langwierig und konfliktbehaftet: Die Ver-
langerung der Linie 1 in Huchting (BS.19) wird nach derzeitigem Stand 2024 in Betrieb genommen, die Quer-
verbindung Ost (BS.18) unter dem Vorbehalt einer moglichen rechtlichen Auseinandersetzung in 2025. Eine
ziigige, kurz- bis mittelfristige Umsetzung aller ZielmaBnahmen erscheint bei aller Sinnhaftigkeit wenig aus-
sichtsreich. Im Rahmen der Teilfortschreibung MaBnahmen mit einem solchen zeitlichen Rahmen im Vorder-
grund, die daher nur im Angebot, in der weiteren Beschleunigung sowie im Ausbau des Busnetzes moglich
sind.

Um aber iberhaupt in die Moglichkeit versetzt zu werden, das volle Potenzial des OPNV bis 2030 ausschépfen
zu kénnen, ist dartber hinaus ein weiterer Ausbau des Schienenverkehrs in Bremen unerlasslich. Dies muss
aufgrund des groRReren zeitlichen Aufwandes aullerhalb dieser Teilfortschreibung untersucht werden und
dabei bereits definierte MaRnahmen (E.1-5) als auch aufgrund der Entwicklung der Stadt und veradnderter
Bedirfnisse auch neue MaBnahmen beinhalten.

Die Busmalnahmen im VEP (E.11) bericksichtigen bisher vordergriindig neue Querverbindungen am Stadt-
rand. Mit dem Fokus auf eine Verkehrs- und Klimawende sowie die Unterstitzung neuer Ziele wie Autofreie
Innenstadt oder Parken in Quartieren sollten die MalRnahmen erneut untersucht, angepasst und ausgeweitet
werden.

Die Projekte, die bereits hatten begonnen oder abgeschlossen werden sollen, konnten aufgrund von nicht
vorhandenen Personalkapazitdten (E.6, E.23) oder unzureichender finanzieller Mittel (BS.24 E.8a) nicht um-
gesetzt werden.

6.2.1 Umsetzungstand SPNV

6.2.1.1 Ausbau Eisenbahnknoten Bremen (B.2)

Alle vom Senat angemeldeten MalBnahmen zum Ausbau der Schieneninfrastruktur sind im Bundesverkehrs-
wegeplan BVWP 2030 aufgenommen worden. Im vordringlichen Bedarf steht das Projekt ,,Optimiertes Alpha-
E mit Bremen®, das zur Erh6hung der Leistungsfahigkeit im Seehafenhinterlandverkehr beitragen wird. Das
Teilprojekt Ausbau und Elektrifizierung der EVB-Trasse ist bisher jedoch nur im , potentiellen Bedarf” (Priori-
tatsstufe 2) eingestuft; bei weiter steigenden Verkehrsmengen im Knoten Bremen sieht das BMVI die Mog-
lichkeit der Hochstufung; weitere Finanzierungsmoglichkeiten werden derzeit gemeinsam mit Niedersachsen
ausgelotet. Beide Projekte schaffen langfristig auch dem SPNV im Knotenbereich Bremen gréRere Spielrdume
und zusatzliche freie Trassenkapazitadten.

Projekt Nahverkehr 2023/24

Mit Neuausschreibung der beiden Verkehrsnetze Regio-S-Bahn und Expresskreuz Bremen/Niedersachsen
sind Verbesserungen im Angebot geplant, die teilweise Erweiterungen der Infrastruktur erfordern. Hierzu
haben der SKUMS, Niedersachsen sowie DB Netz und DB Station&Service ein Projekt Nahverkehr 2023/24
aufgesetzt, das ein Investitionsvolumen von min. 25 Mio. € hat:

a) Erweiterung des Bremer Hbf um 3 Weichenverbindungen und Anpassung der Signaltechnik, um u.a.
gleichzeitige Ein-/Ausfahrten und Doppelbelegungen der Bahnsteige zu ermoglichen.

b) Bremerhaven-Lehe: Bau einer dritten Bahnsteigkante, um Trassenkonflikte mit dem Giterverkehr zu
minimieren und Verlangerung des Mittelbahnsteigs fiir den Einsatz neuer Fahrzeuge im Express-
kreuz.

c) Weiterhin werden Umbauten und Erweiterungen in Delmenhorst, Oldenburg, Dérverden und ggf. in
Mahndorf (Bahnsteigverlangerung) umgesetzt.

d) Verldangerung der Bahnsteige in Oslebshausen, Burg, Lesum und Schonebeck auf einheitlich 180m,
um dort kiinftig alle Fahrzeugkonstellationen der Regio-S-Bahn einsetzen zu kénnen Planungsbeginn:
Friihjahr 2019, Realisierung: bis Dezember 2023

Seite 100
LB Gesellschaft fiir
LEET Verkehrsplanung
sieanl=il und Bau mbH




Die Senatorin fiir Klimaschutz, Y Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt ~
und Wohnungsbau Bremen -\’J- BSAG

6.2.1.2 Investpaket 2020: Sanierung der Bestandsstationen (BS.22/23)

Tranche I

e Barrierefreier Umbau Bremerhaven-Wulsdorf: 2019 bis Herbst 2020

e Barrierefreier Umbau Bremen-Oberneuland: bis Ende 2020

e Barrierefreier Umbau Bremen-Neustadt: 2022 / 2023
Alle Bahnsteige werden auf 76cm erhoht; in Wulsdorf und Neustadt Installation von Aufziigen; in Oberneu-
land ErschlieBung durch Rampen; 225m lange Bahnsteige, damit auch fir RE-Halte geeignet.

Tranche Il

e Neubau Verknipfungsbahnhof Bremen-FéhrenstraBe (oben): 2023 / 2024;; Enge Verzahnung mit
den Projekten Eisenbahniiberfiihrung Sebaldsbriicker Heerstr. und Entwicklung des Gebietes Ko-
necke/Coca Cola

e Barrierefreier Umbau Bremen-Hemelingen (in verénderter Lage): 2024 / 2025

e Neubau der Station Bremen-FoéhrenstralRe (unten): ab 2025, Abhangigkeit zum Bauwerk Eisenbahn-
Uberflihrung Sebaldsbriicker Heerstr.

e Aktuell laufen Vorentwurfs- bzw. Entwurfsplanungen; Einleitung der ersten beiden Planfeststellungs-
verfahren 2020 und 2021 geplant.

6.2.1.3 Neue Haltepunkte; HB-Universitdt/Technologiepark (E.18)

Das Projekt moglicher neuer Haltepunkte ist zugunsten eines schnelleren Abschlusses des barrierefreien Um-
baus der letzten Bestandsbahnhofe (vgl. BS.22/23) in der Prioritét zurlickgestellt.

Ausnahme: Station Bremen-Universitat/Technologiepark: Hier wird kurzfristig ein Senatsbeschluss eine aus-
stehende Standortbestimmung vollziehen. Die eigentliche Planungsphase soll noch 2020 mit Vorabstimmun-
gen mit DB Station&Service, DB Netz und der Stadtplanung beginnen.

6.2.1.4 Taktverdichtung Regio-S-Bahn (E.12-E.15)

Samstaglicher 15-Minuten-Takt nach Bremen-Nord bereits 2017 eingefiihrt. Punktuelle Angebotsausweitun-
gen auf allen Linien (insbesondere Ausweitung an Tagesrandlagen und nachts, teilweise auch zur Hauptver-
kehrszeit). Durchgehender Nachtverkehr Bremen —Hamburg und Bremen — Hannover in Wochenendnachten
seit Dezember 2019 (im 2-h-Takt). Einflihrung eines 30-Minuten-Taktes montags bis samstags zwischen Bre-
men und Bremerhaven schrittweise ab 2023 (verbindlicher Bestandteil der Ausschreibung Regio-S-Bahn ).
Weitere Taktverdichtungen erst mit weiterem Ausbau der Infrastruktur im Knoten Bremen maglich (vgl. B.2).

6.2.1.5 verbesserte Tarifangebote, z.B. Gruppenticket fiir 5 Personen (BS.24)

Folgende MaRnahmen sind zum 01.01.2015 im Rahmen einer Tarifreform beim VBN auf dem Gebiet der Stadt
Bremen umgesetzt worden:

e Das Tagesticket des VBN wurde neu konzipiert. Es stehen in den jeweiligen Preisstufen wahlweise
Tickets fir 1 bis 5 Fahrgaste zum Verkauf. Bis zu 3 Kinder im Alter bis zu 14 Jahren fahren kostenlos
mit.

e Neueinflihrung eines VBN-Anschlusstickets. Inhaber eines Zeittickets konnen zu einem Pauschalpreis
im Zeitraum von 4 Stunden das gesamte VBN-Gebiet befahren.

e Abschaffung der Preisstufe Il fiir Bremen-Nord.

Derzeit befinden sich folgende Tarifangebote in der Uberpriifung:

e Schaffung eines Zeittickets fiir die Gruppe der Schiiler, Auszubildenden, Freiwilligen im Freiwilligen-
dienst etc. zu attraktiven Konditionen und einfachen Bedingungen -Arbeitstitel Jugendticket.

e Uberpriifung des JobTickets mit der Zielsetzung, Zugangshemmnisse abzubauen und mehr Kunden
flr dieses Angebot zu gewinnen.

Seite 101
LB Gesellschaft fiir
LEET Verkehrsplanung
sictnl=il und Bau mbH



Die Senatorin fiir Klimaschutz, Y Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt o
und Wohnungsbau Bremen = BSAG

6.3 Vertragliche Konstellation des OPNV in Bremen

Der OPNV wird in Bremen im Rahmen eines sog. , Offentlichen Dienstleistungsauftrags” (ODLA), den die Stadt
gemeinsam mit dem Zweckverband Verkehrsverbund Bremen / Niedersachsen und der BSAG geschlossen
hat, betrieben. Im Vertrag sind von den Anforderungen an das Angebot tber Qualitdatsvorgaben und Infra-
struktur- und Fahrzeugbelange bis hin zum Abrechnungsverfahren der Leistungen alle anfallenden Aufgaben-
felder behandelt. Das Defizit, was die BSAG durch ihren Betrieb jahrlich einfahrt, bekommt sie im Rahmen
dieses Vertrags erstattet. Diese Summe liegt bei ca. 60 Mio. Euro jahrlich.

In diesem Rahmen ist es das Ziel, bei mdglichst geringem Mehraufwand im Angebot und somit moderater
Veridnderung des Defizits die Zahl der Fahrgéste zu maximieren. Das miindete in die Teilaspekte der OPNV-
Strategie ,,Angebotsoffensive” (fiir den Busbereich), , Tarif- und Ticketverbesserungen®, ,alternative Finan-
zierungsformen des 6ffentlichen Verkehrs”, ,alternative Antriebstechnologien” und ,Barrierefreiheit (von
Haltestellen)”. Die Bereiche haben jeweils unterschiedliche Wirkungen, sind aber alle miteinander verknipft.
Die Untersuchungen im Rahmen der Fortschreibung sollen die verkehrspolitischen Ziele ausgewogen zwi-
schen zeitnaher Wirkung und dem Ziel der Optimierung des Mitteleinsatzes erreichen.

6.4 Vergleich mit anderen Stadten

Der OPNV weist in Bremen einen im Vergleich zu Stadten hnlicher
GroRenordnung geringen Anteil am Modal Split von 14,7 Prozent auf
(2018, alle Wege der Bremer*innen).

Abbildung 6-1: Modal Split in Bremen, alle Wege. Quelle: SrV 2018.

Diese vergleichsweise geringe OPNV-Nutzung steht im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit von Arbeits-
platzen. Hansalinie, Airport-Stadt oder der Industriepark in Gropelingen sind in vielen Relationen mit dem
Pkw sehr gut erreichbar, hingegen nur in wenigen und daher mehrheitlich umwegigen und mit Umstiegen
verbundenen OPNV-Relationen.
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Abbildung 6-2: Reisezeiten von MIV, OV und Rad im Vergleich in Bremen, Quelle: VEP, S.41

Die dargestellte Grafik verdeutlicht, dass der OV in Bremen noch bis zu einer Entfernung von 18 km das
langsamste Verkehrsmittel im Vergleich zum MIV und Rad ist. Danach wird er schneller als das Rad. Der MIV
ist immer schneller unterwegs, auller im Kurzstreckenbereich bis etwa 6-8 km, wo das Rad die Nase vorn
hat. Die vergleichsweise hohe Reisezeit vom OV in Bremen begriindet sich aufgrund fehlender Schnellbahn-
oder Expresssysteme und nicht ausreichender Qualitatssicherung der LSA-Beeinflussung. AuRerdem spielen
Storungen im flieRenden Verkehr eine Rolle. Obwohl also der Vergleich mit anderen Stadten positiv ausfallt,
hat der OPNV in Bremen gegeniiber dem MIV und Rad einen schweren Stand. Dieses Ergebnis unterstreicht,
dass die Werte von der jeweiligen lokalen Konkurrenzsituation der einzelnen Verkehrsmittel der untersuch-
ten Stadt abhangen.

6.5 AngebotsmafBnahmen

6.5.1 VDV-Vorzugsszenario zur Verkehrswende und dessen Bedeutung fiir Bremen

Im Auftrag des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) haben die Beratungsunternehmen PwC
und Intraplan Consult “°verschiedene Szenarien entwickelt, wie der OPNV in Deutschland insgesamt zu einer
Verkehrswende bis 2030 beitragen und was er leisten kann, um klimasché&dliche Emissionen im Verkehr auf
das notige Level zu senken, das im Pariser Klimaschutzabkommen vereinbart wurde. Das Vorzugsszenario
nennt als Ziel, den Anteil des OPNV am Modal Split um ein Drittel zu erhéhen. Dieses Ziel ist unter anderem
nur mit einem signifikanten Ausbau des Angebotes moglich, das ebenfalls Investitionen in Infrastruktur und
Fahrzeuge erfordert.

Fiir Bremen bedeutet eine Erhéhung des Modal Split des OPNV um ein Drittel eine Steigerung von 14% (ge-
maR VEP 2025) auf knapp 19% und eine Erhohung der Anzahl Unternehmensfahrgaste der BSAG pro Jahr um
36,6 Millionen auf 142 Millionen. Der Ausbau des Angebotes ist dabei erforderlich, um die nétigen Kapazita-
ten im Netz flr die Nachfragesteigerungen bereitzustellen, aber vor allem auch um so attraktiv zu werden,

40 Studie ,,Deutschland mobil 2030 Verkehrs- und Mobilitidtsszenarien mit dem Zielhorizont 2030 | PricewaterhouseCoopers GmbH,
Intraplan Consult GmbH (ITP) | Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) | Marz 2018
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um die Biirger*innen fiir den OPNV zu begeistern und eine Alternative zum MIV im Rahmen des Umweltver-
bundes darzustellen. Nur wenn es einen adaquaten Ersatz fiir den MIV gibt, der die Mobilitatsbedlrfnisse
der Menschen bei Kosten, Komfort und Reisezeit befriedigt, sind auch Push-MaBBnahmen wie Parkraumsteu-
erung oder Umwidmung von Verkehrsflachen kommunizierbar.

Ein MaRnahmenbestandteil fur die Verkehrs- und Klimawende ist in Bremen die Einrichtung einer ,,autofreien
Innenstadt”. Dies darf nicht dazu fihren, dass die Innenstadt weniger Besucher und Arbeitsplatze in Zukunft
hat. Im Gegenteil wird damit das Ziel verfolgt, die Innenstadt insgesamt durch weniger StraBenverkehr und
damit Erhéhung der Aufenthaltsqualitat attraktiver zu machen. Der Ziel- und Quellverkehr in und aus der
Innenstadt wird also nicht sinken, sondern eher noch steigen —allerdings dann nur noch in den Verkehrsarten
des Umweltverbundes. Der OPNV muss hierzu einen starken Anteil zur Erreichung dieser Ziele leisten. Auch
hier ist der Ausbau des Angebotes und des Netzes Garant fiir den Umstieg vom Auto auf den Umweltverbund
als auch zur Bereitstellung der bendtigten Kapazitaten. So ist es unerlasslich, moglichst umsteigefreie Verbin-
dungen zu den Zielen in der Innenstadt anzubieten oder — wo erforderlich — Umsteigeverbindungen zuver-
lassig und mit geringen Zeitverlusten herzustellen.

6.5.2 Kennzahlen der Entwicklung des OPNV seit 2014

Zur Feststellung eines Untersuchungsbedarfes ist es sinnvoll, sich zunéchst die Entwicklung im OPNV in Bre-
men seit Verabschiedung des VEP anhand von KenngréBen anzuschauen.

Zwischen 2014 und 2019 sank die Verkehrsleistung (Nutzwagen-Kilometer) der BSAG insgesamt leicht von
21,7 auf 21,6 Millionen Kilometer. In den Jahren 2017 und 2018 wurden Optimierungen im Busnetz Bremen-
Nord durchgefiihrt, dabei sanken die Nutzwagen-Kilometer. Durch die neue Straflenbahnlinie 5 und die Bus-
netz-Verbesserungen in der Uberseestadt stieg 2019 die Verkehrsleistung.

Die Nachfrage ist bei der Bremer Strallenbahn AG seit 2014 nur leicht von 104 auf 106 Millionen Fahrgaste
in 2019 gestiegen. Das entspricht einer Steigerung von 0,39 Prozentpunkte pro Jahr. Dies ist im deutschland-
weiten Vergleich unterdurchschnittlich. Im gleichen Zeitraum stieg die Einwohnerzahl** von 551.767 auf
567.559 um 0,48 Prozentpunkte pro Jahr, sodass die relative Nutzungshaufigkeit sogar leicht abgenommen
hat. Das zeigt die Kennzahl Anzahl Fahrt pro Einwohner pro Jahr. Diese sank von 2014 mit 190 auf 186 in
2019.

Im vergleichbar groRen Dresden (Niederflur-Straenbahn ohne Tunnel) stieg die Anzahl beférderter Fahr-
gaste im OPNV von 2015 bis 2019 von 153,4 auf 164,3 Millionen Fahrgaste, das sind 1,8 Prozentpunkte pro
Jahr. Dabei stieg die Einwohnerzahl um ca. 0,7 Prozentpunkte pro Jahr, die relative Nutzungshaufigkeit stieg
also.

41 Statistisches Landesamt Bremen | http://statistik.boremen.de | Datenangebote |Tabelle 12411-01-01: Bevdlkerung nach Geschlecht

(Stand 31.12.)
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Verkehrsleistung und Nachfrage
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Abbildung 6-3: Verkehrsleistung und Nachfrage. Quelle: BSAG in Zahlen 2014-2019
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Abbildung 6-4b: Fahrten pro Einwohner pro Jahr. Quelle: BSAG in Zahlen 2014-2019

Die mittleren Reisegeschwindigkeiten der Fahrzeuge der BSAG blieben zwischen 2015 und 2019 weitestge-
hend konstant. Im Detail gab es jedoch Anpassungen der Fahrzeiten, zum Beispiel auf der Linie 24, wo die
Fahrzeit aufgrund von regelmaRigen Messungen in der Hauptverkehrszeit erhoht werden musste und in
Folge dessen ein Fahrzeug zusatzlich in der Nebenverkehrszeit eingesetzt werden muss. Ebenso gab es zum
Beispiel eine Erhéhung auf den Linien 40/41. Insbesondere im Busverkehr ist die Tendenz negativ, z.B. durch
eine starkere Ausweisung von Tempo-30-Bereichen. Die Bedeutung und Bevorrechtigung des Fahrradver-
kehrs wird immer starker, so dass die Verkehrstrager an vielen Stellen in der Stadt nicht mehr entflechtet
werden kdnnen und an Ampeln zusatzlich Restriktionen berticksichtig werden missen. Bestimmte Orte in
der Stadt weisen eine immer starkere Verkehrsbelastung auf, die zu teilweise erheblichen Verlustzeiten ins-
besondere bei den Buslinien fiihren. Zusatzlich zu den dauerhaften Verdanderungen im Verkehrsaufkommen
fihren auch die immer zahlreicheren BaumalRnahmen im Netz zu erheblichen Verschlechterungen der be-

trieblichen Qualitat.
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Abbildung 6-5: Mittlere Reisegeschwindigkeit. Quelle: BSAG

Dass hohere Reisegeschwindigkeiten machbar sind, zeigen die Stadte Stuttgart und Rostock. Wahrend in
Stuttgart durch erhebliche Investitionen in das Stadtbahn-Netz eine Reisegeschwindigkeit von 27 km/h er-
reicht wird, hat der Bus in Rostock eine mittlere Reisegeschwindigkeit von 23 km/h. Da diese unmittelbare
Auswirkungen auf die Gesamtreisezeit hat, sind MaRnahmen wie eigene Fahrspuren oder eine Verbesserung
der Bevorrechtigung an Ampeln sinnvoll und in verstarktem MaRe erforderlich.

Die Betriebsqualitat wird malRgeblich durch die Zuverldssigkeit der Fahrten beeinflusst. Als pilinktlich gilt da-
beiin Bremen eine Fahrt, wenn sie maximal 1 Minute zu frith und maximal 3 Minuten zu spat fuhr. Die Plinkt-
lichkeit der Buslinien hat dabei in der Tat insgesamt eine negative Tendenz. Aufgrund dessen werden bei der
Bremer Stralenbahn jetzt flexiblere Fahrpldane eingefiihrt, bei denen die Fahrzeit je nach Tageszeit starker
variieren. Dies macht leider fiir den Fahrgast den Fahrplan weniger merkbar, da selbst bei gleichem Takt
unterschiedliche Abfahrtszeiten angeboten werden.

Entwicklung der Punktlichkeit (+1 bis -3 Min.) seit
2014 im Jahresdurchschnitt
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Abbildung 6-6: Entwicklung der Piinktlichkeit. Quelle: BSAG
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Eine hohe Piinktlichkeit ist ein Qualitdtsmerkmal im OPNV, dass iber Vertrauen in die Dienstleistung und die
Einberechnung von Pufferzeiten in die Gesamtreisezeit entscheidet. Dass es besser geht zeigen zum Beispiel
die Verkehrsbetriebe Ziirich mit vergleichbarem Oberflichenverkehr, die eine Piinktlichkeit von 84,8%* er-
reichen, wobei die maximale Verspatung 90 Sekunden betragen darf — das entspricht einem Ampel-Pro-
gramm-Umlauf!

Die Qualitat der Beférderung wird auch durch das Platzangebot und deren Ausnutzung fir die Kunden maR3-
gebend mitbestimmt. Mit dem neuen Offentlichen Dienstleistungsauftrag zwischen FHB, ZVBN und BSAG
wurde fiir alle Tageszeiten eine maximale Besetzung in der , gleitenden Spitzenstunde” von 65 % der Gesamt-
platze, das sind alles Sitzpldtze und Stehplatze mit 4 Personen je Quadratmeter (3 Pers./m? bei schmalen
Bahnen), am starksten Querschnitt festgelegt. Dies wird derzeit weitestgehend eingehalten. In den Schwach-
verkehrszeiten zeigen sich jedoch leichte Uberschreitungen auf den Linien 25 und 26* in 2019. Bremen
weicht hier von den Empfehlungen des Verbands deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) ab, der in seiner
Schrift 4 in den Neben- (NVZ) und Schwachverkehrszeiten (SVZ) zum Teil deutlich geringere Ausnutzungen
der Kapazitaten als zumutbar darstellt: In der NVZ sollten 50% der Platze maximal besetzt werden, in der SVZ
nur die Sitzplatze®*. Die Attraktivitat der im Platzangebot sollte in diesen Zeiten gréRer sein als im Berufsver-
kehr.

6.5.3 Reisezeitenvergleich zwischen OPNV, MIV und Radverkehr

Im VEP sind die Reisezeiten in Abhangigkeit zu Entfernungen und Zielen unterschiedlicher Verkehrsarten un-
tersucht und dargestellt worden* . Der OPNV schneidet dabei in allen Entfernungen schlechter ab, als der
MIV und bis ca. 20 km auch schlechter als der Radverkehr®. Wihrend der Radverkehr als Teil des Umwelt-
verbundes insbesondere bei kurzen Distanzen eine zeitlich attraktive Alternative zum MIV ist, ist der OPNV
eher bei groReren Entfernungen das entscheidende Verkehrsmittel im Umweltverbund. Insgesamt sind aber
die Reisezeitunterschiede zwischen OPNV und MIV noch weitestgehend im Rahmen dessen, was die For-
schungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen empfiehlt?’.

Im Rahmen dieser Analyse wurde fir ausgewahlte Verbindungen untersucht, ob diese Aussagen weiterhin
glltig sind: Ein wesentliches Kriterium flr die Inanspruchnahme eines Verkehrsmittels ist die Gesamtreisezeit
zwischen Start- und Endpunkt einer Fahrt. Wahrend das Auto oder das Fahrrad in der Regel unmittelbar zur
Verfligung stehen ist bei der Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zusatzlich eine Zugangs-, Warte- und
gegebenenfalls Umsteigezeit zu berticksichtigen. Die nachstehende Grafik zeigt einen Vergleich der Gesamt-
reisezeiten von PKW, Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf ausgewahlten Relationen zwischen der
Bremer Innenstadt und verschiedenen Stadtteilen. Unter Berlicksichtigung aller Reisezeitkomponenten lasst
sich feststellen, dass auf kurzen Distanzen das Fahrrad gegeniiber dem 6ffentlichen Nahverkehr haufig Zeit-
vorteile hat, wohingegen auf langeren Strecken das Auto noch immer der Hauptkonkurrent von Bus und Bahn
ist. Hierbei steht oftmals nicht so sehr die reine Fahrzeit im Vordergrund, sondern bei der Gesamtreisekette
wirken sich die Zeitfaktoren fiir Zugang, Warten und Umsteigen nachteilig aus. Sofern Haltestellenlagen op-
timiert werden, die Verfligbarkeit durch ein besseres Taktangebot erhéht wird oder Direktverbindungen ge-
schaffen werden, kann der Offentliche Verkehr im Verhiltnis zu anderen Verkehrsmitteln deutlich konkur-
renzfahiger werden.

42 Tagesanzeiger | So plnktlich ist Ihre VBZ-Linie | https://interaktiv.tagesanzeiger.ch/2016/so-puenktlich-ist-ihre-vbz-linie/

43 Linie 26 wird seit Mai 2020 Sonntagnachmittag durch die Linie 27 verstarkt.

44\/DV-Schrift 4 VerkehrserschlieBung, Verkehrsangebot und Netzqualitit im OPNV | Verband deutscher Verkehrsunternehmen e.V.
| K6ln 01/2019

45 VEP 2025 | Raumstruktur, Erreichbarkeitsanalysen | Seiten 36-42

46 Siehe VEP 2025 Grafik Seite 41

47 Maximal doppelt so hoher Zeitaufwand | FGSV 2010
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Abbildung 6-7: Reisezeitenvergleich auf ausgewadhlten Relationen zur Innenstadt. Quelle: BSAG

6.5.4 Herleitung des Untersuchungsbedarfs

Die vorgenannten Kennzahlen zeigen weitestgehend eine Stagnation im OPNV mit einer leichten Tendenz
der Verschlechterung der Rahmenbedingungen im Busverkehr. Es ist daher geboten, die MalRnahmen des
VEP zu prifen, neu zu bewerten und ggf. sinnvoll anzupassen, um die Ziele erreichen zu kénnen. Sollte sich
das Netz und dessen Qualitadt nicht weiterentwickeln, ist weiter mit einer stagnierenden Nachfrage mit Ten-
denz der Verschlechterung zu rechnen. Eine Neujustierung und ein Ausbau des Angebotes und der Verkehrs-
qualitat sind erforderlich, um diese Entwicklung positiv zu durchbrechen und mit Blick auf die Klima- und
Verkehrswende den OPNV als starken Motor der Mobilitit zu etablieren.

Der VEP beschreibt bereits Moglichkeiten der Weiterentwicklung des StraBenbahn- und Busnetzes. StraRen-
bahnneubaumalnahmen erweisen sich dabei in der Riickschau als langwierig und konfliktbehaftet. Eine zi-
gige, kurz- bis mittelfristige Umsetzung aller ZielmaBnahmen erscheint bei aller Sinnhaftigkeit wenig aus-
sichtsreich. Im Rahmen der Teilfortschreibung stehen MaRnahmen mit einem solchen zeitlichen Rahmen im
Vordergrund, die daher nur im Angebot, in der weiteren Beschleunigung sowie im Ausbau des Busnetzes
moglich sind.

Um aber iberhaupt in die Moglichkeit versetzt zu werden, das volle Potenzial des OPNV bis 2030 ausschdpfen
zu kénnen, ist dartber hinaus ein weiterer Ausbau des Schienenverkehrs in Bremen unerlasslich. Dies muss
aufgrund des groRReren zeitlichen Aufwandes aullerhalb dieser Teilfortschreibung untersucht werden und
dabei bereits definierte MalRnahmen (E.1-5) als auch aufgrund der Entwicklung der Stadt und verdnderter
Bedirfnisse auch neue Mallnahmen beinhalten.

Die BusmafRnahmen im VEP (E.11) berlcksichtigen bisher vordergriindig neue Querverbindungen am Stadt-
rand. Mit dem Fokus auf eine Verkehrs- und Klimawende sowie die Unterstiitzung neuer Ziele wie Autofreie
Innenstadt oder Parken in Quartieren sollten die MaRnahmen erneut untersucht, angepasst und ausgeweitet
werden.
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Das Angebot umfasst die konkreten Linien und Fahrten im Gesamtnetz fir StraBenbahn und Bus. Galt bisher
der Fokus einer moglichst wirtschaftlichen Erbringung der Verkehrsleistung und damit méglichst wenig er-
forderlicher Fahrten (Kosten) mit méglichst hoher Besetzung (Einnahmen), ist im Hinblick auf die veranderten
Rahmenbedingungen und Ziele auch eine groRtmoégliche Marktausschépfung (Nachfrage) durch die Befriedi-
gung des von den Menschen erwarteten Komforts und einer geringen Gesamtreisezeit erforderlich.

6.5.5 Kundenbediirfnisse besser befriedigen

Das Reisen im OPNV muss leicht, ziigig und barrierefrei sein — wobei barrierefreie sowohl physische als auch
immaterielle Hiirden umfasst, damit er von moglichst vielen Menschen auch tatsachlich genutzt wird. Im
Idealfall einfach Einsteigen und Ankommen von Quelle zu Ziel in der kiirzest moglichen Zeit, den geringsten
(oft auch gefiihlten) Kosten und hochstem Komfort — so wie man es vom Auto in vielen Fallen gewohnt ist
oder denkt, dass es so ware. Ein Hinweis bildet dabei das Kundenbarometer der BSAG, dass vom Unterneh-
men alle zwei Jahre durchgefiihrt wird und dabei seit 2017 auch eine sogenannte Nichtnutzerstudie (Poten-
zialanalyse) umfasst. Fragt man die heutigen Nicht- und Seltennutzer, warum sie nicht mit Bahnen und Bus-
sen fahren, werden die Themen Reisezeit, Umsteigen, Bequemlichkeit und Besetzung an den beeinflussbaren
Faktoren genannt. Dabei gibt es eine breite Mehrheit der OPNV-Nichtnutzer von 80%, die sich die Nutzung
des OPNV vorstellen kénnen:

® Ja = Nein

Abbildung 6-8b: Frage: Kommt die Nutzung der BSAG fiir Sie denn grundsatzlich in Frage, ganz unabhangig von lh-
ren gegenwartigen Gewohnheiten? Quelle: BSAG Kundenbarometer 2019

Dies bestéatigt grundsatzlich auch eine Umfrage des ADAC*: 56% der Befragten gaben an, dass die Fahrt zu
lange dauere, fiir 51% ist es zu voll. Es folgen als weitere Hindernisse zur Nutzung des OPNV keine direkten
Verbindungen (47%), Unpinktlichkeit (45%) und Komfort (44%). Deutschlandweit ware fast die Halfte der
Befragten bereit, auf den OPNV umzusteigen, in Bremen konkret 44%. Unter den vergleichbar groRen unter-
suchten Stadten landet Bremen beim Verhaltnis der regelmaBigen Nutzung auf Platz 4 von 5 mit 65% Auto
und 47% OPNV.

Die Zufriedenheit mit dem Autoverkehr der befragten Nichtnutzer im Kundenbarometer der BSAG ist dabei
mit 42% Unzufriedenen erstaunlich schlecht, wihrend sie fiir den OPNV ausgeglichen scheint. Das Fahrrad
schneidet im Vergleicht dagegen mit 45% zufriedenen Befragten sehr gut ab. Die Nachteile und Hemmnisse
der OPNV-Nutzung scheinen so schwerwiegend zu sein, dass die gréRere Unzufriedenheit mit dem Autover-
kehr nicht zu einem Wechsel des Verkehrsverhaltens fiihrt.

48 ADAC Umfrage 2017: Nichtnutzung des OPNV | Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. | 16.02.2017
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Top2 Bottom2
Beurteilung der BSAG (tberzeugt) (enttauscht)

| 9,1 @: 3,02 2o

Zufriedenheit mit Pkw-Nutzung

E 8,9 26 g. 3,39

Zufriedenheit mit Fahrradnutzung

41,6

198 4.5 IQ): 2,56 453
B Ausgezeichnet / vollkkommen zufrieden Sehr gut / sehr zufrieden Gut / zufrieden
Annehmbar / weniger zufrieden Wl Schlecht/ unzufrieden Kann ich nicht beurteilen / keine Angabe
Fragen

- Alles in allem, auch wenn Sie sie nicht nutzen, wie beurteilen Sie die Leistungen der BSAG insgesamt?
- Wie zufrieden sind Sie mit der Nutzung des eigenen Pkw (auch als Mitfahrer) in Bremen insgesamt?

- Und wie zufrieden sind Sie mit der Nutzung des eigenen Fahrrads in Bremen insgesamt?

Nicht-Nutzer: n= 170; Angaben in Prozent

Abbildung 6-9c: Zufriedenheit mit Verkehrsmitteln. Quelle: BSAG Kundenbarometer 2019

Das an der Betriebswirtschaftlichkeit orientierte Angebot reicht also bisher nicht, einen hohen Anteil der
Bevolkerung zu lUberzeugen. Die Vorteile des Autos — standige Verfiligbarkeit, hohe Flexibilitdt, Komfort,
Schnelligkeit gepaart mit den Versprechen von Freiheit und Individualitat — Gberzeugen trotz der signifikan-
ten Nachteile bei Gesamtkosten, Umwelt- und Stadtvertraglichkeit sowie zumindest zeitweise aus- oder
Uberlasteten StraBen und starker werdendem Stressfaktor.

Das Netz und dessen Angebot missen sich zukilnftig viel mehr an den Bedirfnissen und Erwartungen der
Menschen orientieren als an betriebswirtschaftliche Zwange, um ein Umsteigen auf den Umweltverbund fir
die Klima- und Verkehrswende sowie fiir eine autofreie Innenstadt ohne EinbulRen bei der Attraktivitdt und
Frequentierung zu forcieren. Dies gelingt, wenn der gesamte Weg von Tiir zu Tur als leicht, angenehm und
zugig erlebt wird — die Leichtigkeit des Reisens. Viele Faktoren missen stimmen fir die Wahl der Verkehrsart:
Kurzer und angenehmer FuBweg, Komfort, Sicherheit, Wartezeit, Fahrzeit, geringer Stress, Zugang, Einstieg,
Preis, Zuverldssigkeit, Ptnktlichkeit / Verldsslichkeit, Verfiigbarkeit, etc. Wichtigster Faktor ist dabei die Ge-
samtreisezeit von Tir zu Tir.

Die Gesamtreisezeit von Tir zu Tlr enthalt die Zu- und Abgangswege der Haltestellen zu den eigentlichen
Quellen und Zielen, die durchschnittliche Wartezeit in Abhangigkeit zum Takt, die Fahrzeiten in den Fahrzeu-
gen, die durchschnittlichen Wartezeiten beim Umsteigen und die Wegezeiten beim Umsteigen, die innerhalb
der Wartezeiten liegen konnen. Ist die Plinktlichkeit unzureichend, sind Pufferzeiten zusatzlich erforderlich.
Das Angebot ausgedriickt im Takt ist also ein wichtiger Bestandteil der Gesamtreisezeit. Je dichter das Ange-
bot, desto geringer die Wartezeiten beim Ein- und Umsteigen und damit die Gesamtreisezeit. Die Fahrzeiten
werden von der moglichen Geschwindigkeit, den Haltestellenaufenthaltszeiten und den Behinderungen z.B.
an Ampeln, durch ein- und ausparkende Pkw und Staus bestimmt. Behinderungen beeinflussen auch die
Pinktlichkeit.

Wartezeiten, Verfiigbarkeit, Zugang sowie gefiihlte Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit werden also im OPNV
durch den Takt (mit-)bestimmt. Hier liegt eine wesentliche Drehschraube fiir die Attraktivitat, die in Bremen
meist ohne aufwendige und langwierige Infrastrukturprojekte verbessert werden kann. Einfach jederzeit zur
nachsten Haltestelle gehen, ohne groRe Wartezeit und Fahrplankenntnis, ohne Heraussuchen einer Verbin-
dung und Sorgen um Anschliisse muss das Ziel sein, um die Nutzung zu Erleichtern und das Vertrauen fir die
Nutzung von Bahnen und Bussen zu erhdhen. Dies fordert ein Leben ohne eigenes Auto und sichert die Mo-
bilitat unserer Gesellschaft und Stadt.
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6.6 Zusammenfassung der Kernerkenntnisse

e Bremen hat im Vergleich zu dhnlich groRen Stidten einen relativ geringen OPNV-Anteil

e Die Entwicklung des OPNV ist stagnierend mit einer Tendenz zur Verschlechterung im Busverkehr

e Wichtige Ansatzpunkte zur Attraktivierung des OPNV sind Reisegeschwindigkeit und -komfort sowie
Zuverlassigkeit

e Das Potenzial zum Umstieg vom Pkw auf den OPNV ist grundsétzlich da. Die individuell empfundenen
Nachteile bei der Nutzung fiihren bisher nicht zu einem Umstieg.

e Es besteht kein signifikanter Zusammenhang zwischen den Preisen flir Monats- oder Tageskarten
und dem Anteil des OPNV am Modal Split

e Die Kosten fiir die Nutzung des OPNV in Bremen sind fiir Gelegenheitskunden iiberdurchschnittlich,
fir Stammkunden unterdurchschnittlich hoch.

o Der Ausbau der Barrierefreiheit ist mit einem hohen finanziellen und planerischen Aufwand verbun-
den.

Zur Finanzierung der MaRnahmen im OPNV sind weitere Finanzierungsquellen zu priifen.

6.7 Ticket- und TarifmaBnahmen

Das Tarifsystem des VBN fiir Bremen und die Region ist nach Zonen gegliedert; i.d.R. gilt der Grundsatz je
grofRer die Entfernung, desto héher der Preis.

Die Fahrtkosten im OPNV wurden in einer Untersuchung des ADAC fiir Deutschland 2019 evaluiert.

Im Stadtevergleich steht Bremen wie folgt da (Preise Stand 2019):

Bremen Durchschnitt der untersuchten Stadte Abweichung
Einzelfahrschein 2,80 Euro 2,74 Euro 2% teurer
Tageskarte 8,10 Euro 7,02 Euro 15% teurer
Monatskarte 66,30 Euro 77,50 Euro 14% gunstiger

Die Kosten fiir die Nutzung des OPNV sind somit fiir Gelegenheitskunden iiberdurchschnittlich, fiir Stamm-
kunden deutlich unterdurchschnittlich hoch. Ein TagesTicket, dass fiir Gelegenheitskunden konzipiert ist, ist
somit auch z.B. flir Spontan-Fahrgaste aus dem Umland Bremens weniger attraktiv.
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ADAC Preisvergleich 2019:
Preisdifferenz von 3,60 Euro bei Tageskarten fiir Erwachsene
Stuttgart | ' 5,20 ¢
Frankfurt a.M. 535¢€
Hannover 5,60 € 1
Dresden | 6,00 €
Bielefeld 6,00 €
Karisruhe 6,60 ¢
Minchen 6,70 €
Mannheim 7,00 € 0o
Berlin 7,00 €
Bochum 710¢
Dortmund 7,10¢
Duisburg 7,10¢€
Dusseldorf 710€
Essen 7,10¢€
Wuppertal 7,00¢€
Leipzig 7.60¢€
Hamburg 7,80 €
Bremen ? 8,10¢
Niirnberg | 8,30¢€
Bonn 880¢
Kdln 8,80 €
2 m . s 7.02¢
0€ 1€ 2€ 3€ 4¢€ 5€ 6€ 7€ 8¢€ 9¢€

Die Preise wurden auf der Webseite der Verkehrsverbiinde ermittelt, sie geiten jeweils fir das Stadigediet

CA2070 ADAC eV

Abbildung 6-10: Preisvergleich bei Tageskarten fiir Erwachsene. Quelle: ADAC 2019

ADAC Preisvergleich 2019:

Preisdifferenz von 54 Euro bei Monatskarten fiir Erwachsene

Minchen 5520¢ [

Dresden 61,50 ¢
Hannover 63,00 € QI. 41
Karlsruhe 64,00 € =T —
Bremen 66,30 €
Stuttgart 67,60 ¢
Duisburg 73,95¢
Mannheim 74,70 €
Bochum 77,35¢€
Dortmund 17,35¢€
Disseldorf 1735¢
Essen 7735¢€
Wuppertal 77.35¢€
Bielefeld 78,00 €
Leipzig 78,90 €
Niirnberg 80,10¢
Berlin 81,00 €
Frankfurt a.m., 90,40 ¢
Bonn 98,50 €
Kéin 98,50 €
Hamburg 108,20
0 77,50 €
0€ 20€ 40 € 60 € 80 € 100 €

Die Preise wurden auf der Webseite der Verkehrsverbiinde ermittelt, sie gelten jeweils fir das Stadtgebiet,

© 62019 ADAC » V.

Abbildung 6-11: Preisvergleich bei Monatskarten fiir Erwachsene. Quelle: ADAC 2019

Die Entwicklung der Ticketpreise lag in den vergangenen 15 Jahren deutlich (iber dem Verbraucherpreis-
Index. Zum Vergleich: Die Parkgebihren fir die BREPARKhauser sind in der Zeit ebenfalls tiberdurchschnitt-
lich, aber doch in geringerem MaRe als die Ticketpreise gestiegen. Die Parkgebihren stralRenbegleitender
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Stellplatze wurden nominal nicht erhéht und sind somit relativ zum Verbraucherpreis-Index sogar gesun-
ken.

Effektive Preisentwickiung VBN-Tickets und Parkgebiihren fiir straBenbegeleitende
Stellplatze und die BREPARKhduserin Bremen
(bereinigt um die Verbraucherpreisentwickiung) 2006 = 0%

o5
30% = %

24%

19%

20%
15% 17%

19% 13%

10%

- Parkgebihren
straenbegleitende
0% Stellplatze

2015 2016 2017 —o—OPNV-Tarnf

0%

0%
2009 2011 2012 2013 2014

2006 2008 2010

Verbraucherpreis-index

-10% -8%

-12%

-14% e -14% —e—BREPARKhauser
-16%

-20%

Abbildung 6-12: Entwicklung Ticketpreise gegeniiber Parkgebiihren
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage VBN und BREPARK

28%
26%

24% o @]

22% ) o ®

%
E .
I 20% )
& ® o
‘O 18%
o o
16% @
. Bremen
14% @]
12%

5,00 € 5,50 € 6,00 € 6,50 € 7,00 € 7,50 € 8,00 € 8,50€ 9,00 €

Preis einer Tageskarte

Abbildung 6-13: Preis Tageskarte im Vergleich zum GV-Anteil.
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage ADAC 2019, wikipedia.org/wiki/Modal_Split (Nach Anteil am Berufsver-
kehr, teilweise auch am Gesamtverkehr)
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Preis einer Monatskarte

Abbildung 6-14: Preis Monatskarte im Vergleich zum OV-Anteil.
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage ADAC 2019, wikipedia.org/wiki/Modal_Split (Nach Anteil am Berufsver-
kehr, teilweise auch am Gesamtverkehr)

Die Abbildungen zeigen, dass kein signifikanter Zusammenhang zwischen den jeweiligen Preisen der Tickets
und dem Anteil des OPNVs am Modal Split besteht. Zum Beispiel hat Bremen einen recht niedrigen Anteil
des OPNVs am Modal Split, obwohl der Preis bei den Monatskarten auch im unteren Drittel liegt. Umgekehrt
hat Hamburg einen recht hohen Anteil des OPNV am Modal Split trotz des héchsten Preises fiir die
Monatskarte.

In Bremen wird als ein besonderes Ticketangebot im OPNV z.B. das StadtTicket angeboten, das fiir berech-
tigte Nutzer die Méglichkeit bietet, zu einem stark vergiinstigten Monatspreis den OPNV in Bremen zu nut-
zen. Es gilt fiir Bezieher von Grundsicherung fir Arbeitssuchende (SGB 1), Bezieher von Sozialhilfe (SGB XII
Kap. 3, Hilfe zum Lebensunterhalt bzw. SGB XIl Kap. 4, Grundsicherung im Alter und bei Erwerbsminderung)
oder Bezieher von Leistungen nach dem Asylbewerber-Leistungsgesetz (AsylbLG) mit Wohnsitz in der Freien
Hansestadt Bremen. Heimbewohner, die Leistungen nach dem SGB Xl beziehen, konnen in der Regel eben-
falls das StadtTicket erhalten.

Beim BOB-Ticket (,,Bequem ohne Bargeld”“) in Form einer Scheckkarte wird auf Basis der durchgefiihrten
Fahrten der glinstigste Preis pro Tag berechnet. Bezahlt wird lber eine Rechnung am Ende des Monats. Al-
lerdings wird hier kein Monatsbestpreis ermittelt um evtl. noch glinstiger unterwegs zu sein. Dies kann in
Summe dann zu einem hoheren Preis flihren, als es das MonatsTicket gewesen ware.
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Mit dem Ziel, Fahrgéste fiir den OPNV zu gewinnen, sind in vielen Stadten und Regionen alternative (vergiins-
tigte) Tarifmodelle bis hin zu kostenlosem OPNV im Gesprich und in Priifung. Die Nachfragewirkung ver-
schiedener Ticket- und TarifmaBnahmen sowie die Kosten fiir Bremen werden in einem Gutachten ermittelt.
Untersucht werden:

o Nulltarif” fiir unterschiedliche Gruppen, z. B.:

o kostenlose Nutzung fiir alle Nutzer des OPNV in der Stadtgemeinde Bremen

o kostenlose Nutzung begrenzt auf alle in der Stadtgemeinde Bremen gemeldete Birgerin-
nen und Biirger (,,Blrgerticket”)

e Zeitlich differenzierte Tickets (in Bezug auf Gultigkeit und Preis), insbesondere:

o Rabattierungen aulRerhalb der HVZ (NVZ, SVZ, so ggf. von 9-13 Uhr, 20 - 6 Uhr, sonntags
ganztagig)
e 365- und 300-Euro-Ticket fiir Schiler, Azubis, Freiwilligendienstleistende im VBN

e Sondertickets fur bestimmte (Ziel-)Gruppen oder (Monats-)karten, die nicht im Berufsverkehr gel-
ten, insbesondere:

Gunstige Seniorentickets

Ticket fur Schiler, Azubis, Freiwilligendienstleistende fiir 25,- Euro
StadtTicket auf 25,- Euro absenken

o StadtTicket fur berechtigte Kinder kostenlos

o Modell der Gemeinde Weyhe: Hier erhalten MIA-Inhaber 15 % Rabatt als Zuschuss von der Ge-
meinde

o O O

e Rabattierungen fur Familien und Gruppen (z.B. am Wochenende, wochentags am Nachmittag bzw.
am Abend im Bereich Freizeit- und Einkaufsverkehr) zur Erh6hung der Wettbewerbsfahigkeit ge-
geniber dem MIV.

6.8 Alternative Antriebstechnologien

Am 01.10.2019 hat der Senat zusammen mit den Grundséatzen fiir die Aufstellung und Steuerung der Haus-
halte 2020/21 eine Gesamtstrategie fiir die neue Legislaturperiode beschlossen. Darin ist unter 1.2 ,,Zur Be-
waltigung des Klimawandels beitragen und die Verkehrswende sozial gestalten” dargestellt, dass die Ver-
kehrswende durch Férderung attraktiver, kostenglinstiger und umweltfreundlicher Mobilitdt im Zentrum wie
in den Stadtteilen vorangetrieben werden soll. Elektromobilitat wird als eine Chance fir den lokal emissions-
freien Verkehr aufgefiihrt. Die Forderungsmoglichkeiten des Bundes zum Ausbau der Elektromobilitat wer-
den genutzt. Hierzu stehen bis Ende des Jahres seitens des Bundes noch Mittel zur Verfligung, die in dieses
Jahr noch abgerufen werden missen, damit sie nicht verfallen.

Mit der StraBenbahn wird bereits ein GroRteil der OPNV im Stadtgebiet Bremens elektrisch und mit zertifi-
ziertem Okostrom erbracht. Die Umstellung auf klimafreundlichere Antriebsysteme auch bei Bussen ist eine
wichtige Richtungsentscheidung fiir die Zukunft des OPNV in Bremen, die umfangreiche Um- und Neubauten
auf den Betriebshoéfen und Werkstatten zur Folge hat. Hinzu kommt eine Qualifizierung des Fachpersonals.
Daher haben sich die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau und
die BSAG gemeinsam entschlossen, ein Konzept fiir das sukzessive Umstellen des dieselbetriebenen Busfuhr-
parks auf alternative Antriebstechnologien zu erarbeiten. Im Ergebnis soll eine Beschaffungsstrategie der
BSAG fiir Busse mit alternativen und lokal emissionsfreien Antriebstechnologien vorliegen - einschlieRlich der
Folgekosten und deren Finanzierung. Dies umfasst auch die transparente Darstellung der getroffenen Ent-
scheidung zu den moglichen Technologiepfaden inklusive einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Die Unter-

suchung wird bis Ende des Jahres vorliegen.
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Gegenwartig kostet ein Batterie-Elektrobus ungefahr das doppelte eines vergleichbaren Dieselbusses. Sei-
tens des Bundes gibt es aktuell zwei Foérderprogramme, mit denen er sich an den Zusatzkosten einer alterna-
tiven Antriebstechnologie gegeniber Dieselbussen beteiligt. Beide Programme haben gemein, dass aufgrund
ihrer zeitlichen Befristung kurzfristig eine Entscheidung sowie ein Finanzierungskonzept tiber die Programme
vorliegen muss.

Die Beschaffung von Elektrobussen im Rahmen der Férderprogramme soll, nach den Kurz- und Langtests mit
unterschiedlichen Technologien, den Einstieg in den Betrieb, Instandhaltung und Handhabung bei der BSAG
erleichtern.

Mit dieser Losung soll neben der CO,-Reduktion insbesondere die Lebensqualitat der Menschen dieser Stadt
erhoht und die Abgas- und Laérmemissionen weiter reduziert werden.

Als besonders flicheneffizientes Verkehrsmittel ist der OPNV Kernbaustein nachhaltiger Mobilitdt — und tragt
so zur Vermeidung von Autoverkehr und zur Minderung der Emission von Schadstoffen und Treibhausgasen
bei. Bereits jetzt erfolgt ein Grof3teil der Verkehrsleistung der BSAG in Bremen nahezu klimaneutral — durch
die mit Okostrom betriebene StraRenbahn. Auch der Busverkehr stéRt durch seine Busflotte mit aktuellen
EEV und Euro-VI-Fahrzeugen wenig Stickoxide und Feinstaub aus.

Durch einen Umstieg auf alternative Antriebe mit Nutzung von Energie aus regenerativer Quellen soll der
Busverkehr auch den AusstoR an Klimagasen mindern.

In einem Gutachten werden daher zwei wesentliche Fragestellungen bearbeitet:
1. Welche Technologie ist die richtige?
2. Wie sieht eine geeignete Beschaffungsstrategie speziell fiir die BSAG aus?

Geprift werden dabei u.a. folgende Technologien:
e CNG: Compressed Natural Gas (komprimiertes Erdgas)
e LNG: Liquefied Natural Gas (Flussigerdgas)
e LPG: Liquefied Petrol Gas (Flissiggas/Autogas)
e Bio-Kraftstoffe
e Synthetische Kraftstoffe
e Rein batteriebetriebene Busse
e Batteriebetriebene E-Busse + Brennstoffzelle als Range-Extender
e E-Busse mit Stromabnehmer (Ladung auf Strecke)
e Reine Brennstoffzellen-Busse (Wasserstoff)

Kriterien zur Technologieauswahl sind dabei u.a.:
e Gesetzliche Vorgaben
e Technische Entwicklung (Reifegrad) / Entwicklungserwartungen fir die ndchsten Jahre
e Zuverlassigkeit (Verflugbarkeit)
e Betrieb (Reichweite, Wendezeiten, Flexibilitat, Standard-/Gelenkbus etc.)
e Infrastrukturnotwendigkeiten (v.a. Betankungs- bzw. Ladeinfrastruktur)
e (CO»-Bilanz
e |Lokale Emissionen (Feinstaub, Larm)
Entwicklung der Marktpreise fiir die Beschaffung sowie Treibstoffe / Elektrizitat
Beschaffungskosten, ggf. unter Berlicksichtigung von Forderprogrammen
Kosten und Einsparungen in Betrieb und Wartung (s.o.)
Nachhaltigkeit (6kologisch, 6konomisch, sozial)
e Barrierefreiheit
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Am Beispiel von Elektrobussen wird dargestellt,
was fir die Beschaffungsstrategie zu bericksich-
tigen ist:

Je nach ausgewahltem technischem Pfad der
Elektrifizierung muss dazu auch eine Ladeinfra-
struktur auf den Betriebshofen, ggf. an der Stre-
cke oder auch eine Betankungsinfrastruktur mit
Wasserstoff vorgesehen werden. Ebenso mis-
sen Unterhaltung und Wartung der Fahrzeuge
von Verbrennungsmotoren auf Elektroantriebe
umgestellt werden, was fir Werkstatten und
auch Personal andere Anforderungen mit sich
bringt. Wenn das Liniennetz mit den bisherigen
Umlaufen (km-Distanzen pro Betriebstag) erhalten bleiben soll, miissen sich die technischen Anforderungen
in der Busbeschaffung daran orientieren — andernfalls waren Anpassungen im Busnetz und den Umlaufen
erforderlich.

Letztlich muss auch ausreichend Strom von den Erzeugungsquellen zu den Batterien in den Fahrzeugen kom-
men — bei rund 75 Bussen auf einem Depot (mit 50 — 150 kW pro Bus) schnell zu AnschlussgrofRen im Mega-
watt-Bereich flihrt — also einen Anschluss an die Mittelspannungsversorgung erforderlich macht.

Es ist also nicht damit getan, nur Elektrobusse zu beschaffen — eine Flottenumstellung erfordert weiterge-
hende Konzepte. Gleichzeitig kann auch hier eine Sektorenkopplung im besten Sinne einer smart city einge-
leitet werden.

Ein Lademanagementsystem als Bestandteil eines (bislang nicht bestehenden) elektronischen / intelligenten
Betriebshofmanagementsystems kann nicht nur den Betriebshof effizienter machen, sondern auch Lastspit-
zen reduzieren. Gleichzeitig besteht die Moglichkeit, in Kooperation mit einem Energieversorger eine intelli-
gente und kostenreduzierende Nutzung nachtlicher Uberkapazitaten zu integrieren.

Seite 117
LI Gesellschaft fiir
LCETHN Verkehrsplanung
sidnl=il und Bau mbH



Die Senatorin fiir Klimaschutz, Y Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt ~
und Wohnungsbau Bremen '\’J- BSAG

6.9 Barrierefreiheit und Haltestellenattraktivitat

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) legt fest, dass die Barrierefreiheit in den Nahverkehrsplanen zu
beriicksichtigen ist —-mit dem Ziel, den OPNV bis 2022 vollstindig barrierefrei zu machen, oder im Nahver-
kehrsplan Ausnahmen konkret zu benennen und zu begriinden (§ 8 Abs. 3).

Seit dem VEP 2014/2025 haben sich die mit dem Thema Barrierefreiheit assoziierten Aspekte gewandelt und
erweitert. Der Hublift, der durch seine Verfligbarkeit an allen Strallenbahnen und Stadtbussen in Bremen ein
bundesweites Alleinstellungsmerkmal darstellt, hat (iber Jahrzehnte den Einstieg fir rollstuhlnutzende Men-
schen an fast allen Haltestellen der Stadt sichergestellt. Um jedoch dem erweiterten Verstandnis von einer
,Barrierefreiheit flr alle” Rechnung zu tragen, ist es erforderlich, Haltestelleninfrastruktur an die heutigen
Anforderungen anzupassen. Dazu gehort, dass moglichst alle Tiren mit minimalem Spalt- und StufenmaR
erreicht werden kénnen. Denn davon profitieren alle Nutzergruppen: Der Einstieg ohne Stufe ermoglicht
schnellen und sicheren Fahrgastwechsel fiir alle Fahrgaste, insbesondere fir Mobilitdtseingeschrankte, Fahr-
gaste mit Gepack, mit Rollatoren, mit Kinderwagen, mit Einkdufen o0.4. und mit Rollstiihlen. Durch den barri-
erefreien Ausbau von Haltestelleninfrastruktur wird fiir einen erweiterten Kreis von Fahrgasten der Zugang
zum OPNV (iberhaupt erst méglich gemacht.

Es gibt in Bremen zukiinftig somit keine Einschrankung mehr auf die durch den Hublift hergestellte Barriere-
freiheit. Durch das derzeit in Aufstellung befindliche und durch den ZVBN beauftragte Gutachten der Studi-
engesellschaft flir Tunnel und Verkehrsanlagen (STUVA) wird ein Haltestellendesign entwickelt, aus dem fur
Bremen ein neuer Standard fiir den Ausbau abgeleitet wird. Dieser Standard soll sowohl in der Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans Beriicksichtigung finden, als auch in der Richtlinie der Freien Hansestadt Bremen
und der Stadt Bremerhaven zur barrierefreien Gestaltung baulicher Anlagen des 6ffentlichen Verkehrsraums,
offentlicher Griinanlagen und 6ffentlicher Spiel- und Sportstatten.

Der neue Ausbaustandard bietet die Chance, zukiinftig nach modernen Gesichtspunkten eines , Designs fir
alle” eine ,,Bremische Haltestelle” zu entwickeln. Daflir ist es erforderlich, das Ausbautempo zu erhéhen und
neue Wege der Finanzierung zu gehen. Uber das novellierte GVFG wird in Programmen {iber € 10 Mio. der
Ausbau von StraRenbahnhaltestellen geférdert werden. Um das Ausbautempo zu erhéhen, missen Pla-
nungs- und Umsetzungsabteilungen gestarkt, ein Programm zur Reihung und Priorisierung aufgesetzt wer-
den.

Der Ausbau von Haltestellen unterliegt ganz besonderen Planungsanforderungen. Der StraRenraum entlang
von Haltestellen muss mitiberplant werden; dabei geht es nicht nur um héhere Borde mit entsprechenden
Anrampungen, sondern auch , wiedererkennbare Gestaltung zur Erkennbarkeit und Auffindbarkeit mit Fahr-
gastinformation und Beleuchtung, um Entwéasserung, Riickbau von Busbuchten, Verknipfung mit Mobilpunk-
ten und —plinktchen. Zukinftig kénnen vollstandig barrierefrei geplante und gebaute Haltestellen nicht mehr
in Kurvenlagen liegen. Der Umbau von StraRenbahnhaltestellen wird voraussichtlich ein Planfestellungsver-
fahren einschlieBlich Larmbetrachtung erfordern. Es sind Regeldarstellungen zu StraBenbahn- und Bushalte-
stellen mit héheren Borden zu erstellen, eine Standardhaltestelle wird es aber kaum geben: jede Planung ist
ein Unikat zur Integration in den vorhandenen StraBenraum, Eingriffe in Seitenanlagen erfordern in der Regel
Abstimmungsprozesse mit vielen Beteiligten.

e Bremen hat circa 2.100 Teilhaltestellen
e Kostenschatzung einfache StraRenbahnhaltestelle mit zwei Haltepositionen: € 500.000-750.000
o Kostenschatzung einfache Bus-Haltestelle mit zwei Kanten: € 300.000
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Wandel und Erweiterung der assozierten Aspekte von Barrierefreiheit
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6.10 OPNV-Finanzierung

6.10.1 Fahrgeldeinnahmen und Ausgleichszahlungen

Die Fahrgeldeinnahmen sind das Riickgrat der OPNV-Finanzierung. Diese werden durch Ausgleichzahlung den
Ausbildungsverkehr und fiir die Beférderung von Schwerbehinderten erganzt.

Bestimmte Nutzergruppen wie Schiiler, Auszubildende oder Schwerbehinderte werden durch Zahlungen der
offentlichen Hand von bestimmten Belastungen befreit. Auch im 6ffentlichen Personennahverkehr existieren
entsprechende Regelungen. Entsprechende Fahrgeldmindereinnahmen werden von staatlicher Seite kom-
pensiert.

Im Offentlichen StraBenpersonennahverkehr (OSPV) wird die Schiilerbeférderung entweder durch einen ver-
glnstigten Schiilertarif oder spezielle Schilerfahrkarten gefordert. Fir Schilertarife zahlt das jeweilige Bun-
desland nach § 45a PBefG eine Ersatzleistung. Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) kommt eine ver-
gleichbare Regelung zur Anwendung. § 6a AEG kommt jedoch nur gegeniiber nicht-bundeseigenen NE-Bah-
nen zur Anwendung, sodass diese Regelung nicht fiir die Deutsche Bahn AG greift. Im SPNV sind die Minder-
einnahmen durch den Schilerverkehr in den jeweiligen Verkehrsvertragen geregelt. Vergleichbare Regelun-
gen gelten nach § 45a PBefG fiir den StraRenpersonennahverkehr bzw. § 6a AEG fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr auch fiir Auszubildende. Die BSAG als groBtes Verkehrsunternehmen der Stadtgemeinde Bremen
erhielt im Jahr 2019 rund 4,5 Mio. € vom Land Bremen auf der Grundlage des § 45a PBefG

Neuen EU-Vorgaben haben mittlerweile viele Lander dazu veranlasst, keine Tarifersatzleistungen nach § 45a
PBefG mehr auszuzahlen, sondern diese Mittel den kommunalen Aufgabentrdagern pauschal zur Verfligung
zu stellen. Diese kdnnen die entsprechende Mittel selbststandig zum Zwecke der Finanzierung, unter ande-
rem des Schiiler- und Ausbildungsverkehrs, einsetzen (Offnungsklausel im PBefG §64a). Damit verliert die
Finanzierung nach § 45a PBefG zunehmend an Bedeutung. Auch im Land Bremen soll eine entsprechende
Reglung mittelfristig eingeflihrt werden.

Schwerbehinderte Menschen, die infolge ihrer Behinderung in ihrer Bewegungsfahigkeit im StraRenverkehr
erheblich beeintrachtigt oder hilflos oder gehorlos sind, werden im 6ffentlichen Personennahverkehr gemaf
§ 147 Abs. 1 Sozialgesetzbuch Neuntes Buch (SGB IX) kostenlos beférdert.

Verkehrsunternehmen kénnen die Erstattung der durch die unentgeltliche Beférderung schwerbehinderter
Menschen entstehenden Fahrgeldausfélle nach einem Prozentsatz der nachgewiesenen Fahrgeldeinnahmen
beantragen. Die Erstattung der Fahrgeldausfalle erfolgt regelmaRig pauschaliert nach einem landeseinheit-
lich festgesetzten Prozentsatz. Dieser orientiert sich am Verhaltnis der freifahrtberechtigten schwerbehin-
derten Menschen zur tbrigen Wohnbevolkerung des Landes.

Kann ein Unternehmen durch Verkehrszahlung nachweisen, dass das Verhaltnis der unentgeltlich beférder-
ten Fahrgaste zu den sonstigen Fahrgasten (betriebsindividueller Prozentsatz) den landeseinheitlich festge-
setzten pauschalen Prozentsatz um mindestens ein Drittel lGibersteigt, wird auf Antrag neben dem sich auf-
grund des pauschalen Prozentsatzes ergebenden Betrag der nachgewiesene liber diesem Drittel liegende
Anteil erstattet. Die BSAG als grofStes Verkehrsunternehmen der Stadtgemeinde Bremen erhielt im Jahr 2019
rund 3,6 Mio. € vom Land Bremen auf der Grundlage des § 231 SGB IX.

6.10.2 Verlustausgleich

Im Rahmen des &ffentlichen Dienstleistungsauftrags (ODLA) werden pro Jahr etwa 60 Mio. Euro fiir den Ver-
lustausgleich der BSAG eingeplant. Im Rahmen der COVID-19-Pandemie kdnnten diese Mittel eine neue Be-
wertung erfahren; wenngleich auch mogliche zusatzliche Ausgleichszahlungen nicht zwangslaufig aus dem
Haushalt kommen mussen.
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6.10.3 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Durch das am 30.01.2020 vom Deutschen Bundestag und am 14.02.2020 vom Bundesrat beschlossene Dritte
Gesetz zur Anderung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) erhalten die Linder deutlich ver-
besserte Méglichkeiten, insbesondere Vorhaben des schienengebundenen OPNV anteilig mit Bundesfinanz-
hilfen finanzieren zu kénnen.

Mit dem Gesetz ist eine deutliche Mittelaufstockung verbunden: Die Bundesfinanzhilfen fiir 2020 werden auf
665 Mio. € verdoppelt. Ab 2021 erhalten die Lander 1 Mrd. € und ab 2025 stehen den Ldandern 2 Mrd. € zur
Verfligung. Ab 2026 erfolgt eine Dynamisierung um 1,8 % jahrlich.

Zugleich werden die Fordermoglichkeiten erweitert, nicht zuletzt, um eine bessere Mittelinanspruchnahme
vor Ort zu erreichen — fiir einen attraktiven OPNV, fiir mehr Klimaschutz, mehr Luftreinhaltung und mehr
Lebensqualitat in Stadt und Land.

Das neue Forderinstrumentarium im Einzelnen:

e Elektrifizierung und Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den OPNV.

e Forderung von Investitionsvorhaben zur Kapazitdtserhohung der Schienenverkehrsinfrastruktur
(insb. Digitalisierung der Leit- und Sicherungstechnik).

e Forderfahig sind kiinftig zudem Seilbahnsysteme und Zentrale Omnibusbahnhdofe, die als Umsteige-
anlagen zum schienengebundenen OPNV fungieren.

e Erleichterungen zur Darlegung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens.

e Erhohung des Fordersatzes des Bundes grundsatzlich auf bis zu 75 % der zuwendungsfahigen Kosten
(z.B. flir StraRenbahnprojekte).

e Absenkung der MindestvorhabengrofRe in Abhdngigkeit vom zu fordernden Sachverhalt auf 30 Mio.
€ (z.B. flir StraBenbahnprojekte) bzw. 10 Mio. €.

e Forderung von Planungskosten durch Anerkennung einer Pauschale von 10 % als zuwendungsfdhige
Kosten, sofern diese auch beim Nachweis der Gesamtwirtschaftlichkeit angesetzt sind.

Zusatzlich aufgenommen werden - insbesondere auch zum Erreichen von Klimazielen - folgende Fordertat-
bestdnde, die bis 2030 befristet sind und nachrangig gefordert werden kénnen:

e Grunderneuerung von bestehenden Anlagen der bisher im Rahmen des GVFG-Bundesprogramms
forderfahigen Schienenvorhaben. Gerade auch die Sicherstellung des weiteren Betriebs bestehender
Anlagen ist von groRer Bedeutung fiir einen attraktiven OPNV.

e Aus und Neubau von Bahnhéfen und Haltestellen des schienengebundenen OPNV.

e Umsteigeanlagen zum schienengebundenen OPNV in kommunaler Baulast, sofern sie Ladestationen
fir Kraftfahrzeuge mit alternativen Antrieben bereitstellen.

Ferner wurde als weitere wesentliche Verbesserung beschlossen, dass die Férdervoraussetzung des beson-
deren Bahnkorpers gelockert wird. Erforderlich ist kiinftig nur noch eine iberwiegende Fiihrung ,,auf beson-
derem Bahnkdorper oder auf Streckenabschnitten, die eine Bevorrechtigung der Bahnen durch geeignete Bau-
formen bzw. Fahrleitsysteme sicherstellen”.

Die novellierte Fassung des GVFG ist rlickwirkend zum 01.01.2020 in Kraft getreten. In Hinblick auf die Finan-
zierung der StraRenbahnmaRBnahmen Querverbindung Ost und Linie 1 und 8 sind die Anderungen grundsatz-
lich positiv zu bewerten. Fir eine detaillierte Bewertung hinsichtlich der Vorteilhaftigkeit fiir diese und wei-
tere OPNV-AusbaumaRnahmen in Bremen ist die konkrete Ausgestaltung der Férderbedingungen des Bun-
des abzuwarten. Dazu stehen die Lander mit dem Bund im Austausch.

6.10.4 Entflechtungsmittel
Das Entflechtungsgesetz ist zum 31. Dezember 2019 aulier Kraft getreten. Eine Nachfolgeregelung fiir die
Mittel ist noch nicht beschlossen.

6.10.5 Regionalisierungsmittel

Ein wesentlicher Baustein der OPNV-Finanzierung sind die so genannten Regionalisierungsmittel. Diese Gel-
der stellt der Bund auf der Grundlage des Regionalisierungsgesetzes (RegG) den Bundesldndern jahrlich ins-
besondere zur Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) zur Verfligung. Die Verantwortung
fir den SPNV ist in Deutschland mit der Bahnreform von 1994/1996 vom Bund auf die Lander Gbergegangen.
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Nach dem ,Besteller-Ersteller-System” bestimmen seitdem die Lander, auf welchen Strecken und in welchem
Umfang den Birgern ein SPNV angeboten wird. Der SPNV wird tGberwiegend durch 6ffentliche Mittel finan-
ziert. Die Lander erhalten dafiir Giber das RegG einen Anteil aus dem Mineraldlsteueraufkommen des Bundes.
Die Regionalisierungsmittel kdnnen auch zur Verbesserung des iibrigen OPNV eingesetzt werden. Die Héhe
der Regionalisierungsmittel belauft sich nach der Aufstockung im Jahr 2020 auf insgesamt 8,2 Milliarden Euro
pro Jahr. Dieser Betrag wird jahrlich um 1,8 Prozent erhoht.

Die Verwendung der Regionalisierungsmittel im Land Bremen ist im Bremischen OPNV Gesetz (BremOPNVG)
geregelt. Dort ist festgelegt, dass 70 % der vom Bund dem Land Bremen zugewiesenen Mittel beim Land fir
die Wahrnehmung seiner Aufgaben verbleiben. 30 % der Mittel werden den beiden Stadtgemeinden Bremen
und Bremerhaven im Verhéltnis 82 % zu 18 % zugewiesen.

Im Jahr 2020 erhalt das Land Bremen vom Bund Regionalisierungsmittel in Hohe von 53,3 Mio. €, davon
verbleiben beim Land 37,3 Mio. €, die Stadtgemeinde Bremen erhalt 13,1 Mio. € und die Stadtgemeinde
Bremerhaven 2,9 Mio. €. Die beim Land Bremen verbleibenden Mittel dienen vorrangig der Bestellung von
Verkehrsleistungen im SPNV durch das Land Bremen als Aufgabentrager des Schienenpersonennahverkehrs
sowie zur Abdeckung der damit verbundenen Verwaltungskosten. Die den Stadtgemeinden zugewiesenen
Mittel sind zur Weiterentwicklung und Verbesserung des OPNV zu verwenden. Hierzu zdhlen z.B. Investitio-
nen in Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs und damit in Verbindung stehende Aufwendungen
sowie die Beschaffung von Fahrzeugen des OPNV. Auch Angebotsverbesserungen kénnen mit Regionalisie-
rungsmittel gefordert werden.

6.11 Zusammenfassung der Kernerkenntnisse

e Bremen hat im Vergleich zu dhnlich groRen Stidten einen relativ geringen OPNV-Anteil

e Der OPNV ist in Bremen im Vergleich zum MIV und Rad vergleichsweise langsam

e Es besteht kein signifikanter Zusammenhang zwischen den Preisen fiir Monats- oder Tageskarten
und dem Anteil des OPNV am Modal Split

e Die Kosten fiir die Nutzung des OPNV in Bremen sind fiir Gelegenheitskunden tiberdurchschnittlich,
flir Stammkunden unterdurchschnittlich hoch.
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7 Stadt-Regionales Verkehrskonzept

7.1 Verkehrspolitische Ziele

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 fur Mobilitdt, Bau und Stadtentwicklung hat am 28.11.2019 diesen Senatsbeschluss zur
Kenntnis genommen. Die beschlossene Senatsvorlage ist wie folgt begriindet:

Verkehrspolitische Ziele fiir eine Koordination und Steuerung der stadtregionalen Mobilitéiitsbediirfnisse
Bremen ist das Zentrum der Metropolregion Nordwest; Ein- und Auspendlerverkehre sind daher maf3geblich
am Verkehrsaufkommen beteiligt. Insgesamt pendeln tdglich ca. 118.000 Personen nach Bremen herein und
in etwa 46.000 sozialversicherungspflichtige Personen aus Bremen heraus (Quelle: Arbeitsagentur, Juni 2018).
Die o. g. Mainahmenfelder im Bereich OPNV, Parken und Innenstadt kénnen ihre Wirkung daher nur im stadt-
regionalen Kontext entfalten. Ohne eine zielgerichtete und nachhaltige Steuerung wird der Ein- und Auspend-
lerverkehr weiterhin vermehrt mit dem Pkw erfolgen und wiirde somit verkehrlichen MafSsnahmen mit dem
Fokus einer autofreien Innenstadt entgegenstehen.
Die umwelt- und klimapolitischen Zielsetzungen in Bremen sind aufgrund der Verflechtungen im Verkehrssek-
tor daher sinnvoll nur in Kooperation mit der gesamten Region umsetzbar. Die Fahrten von und nach Bremen
sollten méglichst umwelt- und ressourcenschonend abgewickelt werden. Wachsende Regionen bendétigen ei-
nen hochwertigen und leistungsfdhigen Schienenpersonenverkehr, gut ausgebaute Radrouten zwischen Stadt
und Region sowie ein leistungsfdhiges Strafsen- und Schienennetz fiir den Gliterverkehr. Folgende Ziele wer-
den dabei angestrebt:
e Schaffung attraktiver Angebote vor allem fiir Berufs- und Ausbildungspendlerverkehre im Umwelt-
verbund aus OPNV, SPNV (mit P+R) und Radverkehr.
e Entlastung der StrafSen vom Kfz-Verkehr.
e Minderung der Luftschadstoffe und des Verkehrslédrms.
e Optimierung des Busangebots zwischen Bremen und den Nachbarkreisen und Nachbargemeinden.
e Optimierung der Linienfiihrung der Regionalbusse innerhalb Bremens unter Beachtung grofer Stand-
orte fiir Handel, Wirtschaft, Dienstleistung, Produktion, Freizeit und Kultur
e Verbesserung der Verkniipfung zwischen allen Verkehrsarten.
e Ausbau intermodaler Mobilitétsangebote, insbesondere von Bike-and-Ride.
e Ausweitung von Carsharing-Angeboten in der Region.
e Konzeption eines regionalen Radschnellroutennetzes.
e Entwicklung eines regionalen Lkw-Fiihrungsnetzes.
e Entwicklung eines regionalen und baulasttrégeriibergreifenden Verkehrs- und Baustellenmanage-
ments, um Staus zu reduzieren und den Wirtschaftsstandort zu stérken.
Hierzu soll ein gemeinsames stadt-regionales Verkehrskonzept mit den umgebenden Kreisen und Gemeinden
im Rahmen des ZVBN entwickelt werden. Begonnen wird dieses Konzept zundichst fiir den Offentlichen Perso-
nennahverkehr auf Straf3e und Schiene und eines regionalen Radschnellroutennetzes, da hier die gréfsten Ver-
lagerungspotentiale bei Reiseweiten iiber 10 km bestehen. Dieses Regionale Verkehrskonzept Bremen/Nie-
dersachsen bietet dann die Basis fiir die Fortschreibung des Nahverkehrsplans des ZVBN.
Im Rahmen des Zukunftsprozesses , Zukunft Bremen 2035“ wurden im Jahr 2018 wichtige Teilbereiche im
Handlungsfeld 11 ,Leistungsfdhige Verkehrsinfrastruktur -Nachhaltige Mobilitidtskonzepte, lebenswerte
Stddte” definiert. Hier geht es um das definierte Teilziel 2: , Ein regionales Verkehrskonzept zur optimierten
Steuerung des Pendlerverkehrs wurde entwickelt, umgesetzt und fortgeschrieben” wird mit diesem konkret
bearbeitet.”
Die verkehrspolitischen Ziele kénnen nur gemeinsam erreicht werden. Mit dem Ziel, die Innenstadt in Verbin-
dung mit weniger Kfz-Verkehr attraktiver zu gestalten sind konkret Fragestellungen der Parkraumstrategie
verbunden. Um die Innenstadt insgesamt besser mit der Region zu verkniipfen, ist vor allem der OPNV und
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SPNV besser miteinander zu verkniipfen. Hier sind gemeinsame und kooperative Lésungen mit dem ZVBN
erforderlich, um die Innenstadt besser und attraktiver mit dem OPNV zu erreichen. Daher wird vorgeschlagen,
die vier Zielfelder gemeinsam und parallel zu bearbeiten, um die Wechselwirkungen darzustellen und ein ab-
gestimmtes Verkehrskonzept zu erarbeiten mit dem Zielhorizont 2030.

7.2 Ubersicht Umsetzungsstand VEP 2025

Im VEP 2025 sind die MalRnahmen mit besonderer Relevanz fiir den Stadt-Umland-Verkehr auf mehrere
Handlungsfelder verteilt. Der Umsetzungsstand von MalBnahmen im Bereich Bus-, StraBenbahn- und Schie-
nenverkehr ist im Abschnitt 6.2 ausfiihrlich dargestellt, der Stand der MaRnahmen im Kfz-Verkehr unter
2.2. Diese MaBnahmen haben einen sehr langen Planungsvorlauf Der Sachstand der weiteren relevanten
Malnahmen ist nachfolgend dargestellt.

MaRBnahme | Beschreibung Bearbeitungsstand Umsetzungshori-
zont gemaR VEP
(mittlerer Finanzie-
rungspfad)
D.15 Radpremiumroute Bremen-Nord — In Bearbeitung 2024
Innenstadt — Hemelingen — Achim
D.20a Radpremiumroute Woltmershausen | In Bearbeitung 2029
— Huchting — Delmenhorst
D.23 Neue Radfahrer- und FuRgangerbri- | In Bearbeitung 2024
cke Gber die Wesern (Hemelingen —
Habenhausen)
H.7 mehr B+R fest terminiert und finanziert 2029
H.8 besseres B+R fest terminiert und finanziert 2029

7.2.1 Radverkehr

7.2.1.1 D.15,D.20a und D.23 Radpremiumrouten

Die Umsetzung der Radpremiumrouten Bremen-Nord — Innenstadt — Hemelingen — Achim (VEP-MaRnahme
D.15) sowie Woltmershausen — Huchting - Delmenhorst (D.20a) ist gemal VEP (bei einem hohem Finanzie-
rungspfad) bis 2024 vorgesehen.

Flr die Radpremiumroute D.15 liegt eine Machbarkeitsstudie vor. Zur Herstellung des interkommunalen Ab-
schnitts Bahnhof Mahndorf — Achim befindet sich Die Senatorin fiir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitdt, Stadt-
entwicklung und Wohnungsbau in Abstimmung.

Flr die Radpremiumroute D.20a wird zurzeit eine Machbarkeitsstudie gemeinsam mit der Stadt Delmenhorst
und dem Kommunalverbund Bremen-Niedersachsen erarbeitet.

Fir die Radpremiumroute D.15 (Bremen-Nord — Innenstadt — Hemelingen — Achim) liegt eine Machbarkeits-
studie vor. Die Herstellung dieser Route wird ab diesem Jahr in den Stadtteilen Hemelingen, Mitte/Ostliche
Vorstadt und Walle auf gréBeren Streckenabschnitten erfolgen, so dass voraussichtlich bis ca. 2024 eine zu-
sammenhadngende Route von Hemelingen bis Oslebshausen zur Verfligung gestellt werden kann. Parallel
dazu ist vorgesehen, die Planungen in Bremen Nord weiter voran zu treiben, nachdem bereits erste Schritte
hierzu im Zentrum von Vegesack (Neugestaltung und Entwicklung des Bereichs Bahnhof/HavenHo6ft) initiiert
wurden. Zur Herstellung des interkommunalen Abschnitts Bahnhof Mahndorf — Achim der Route D.15 befin-
det sich Die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau im Austausch
mit der Gemeinde Achim.
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Mit der Weserbriicke Hemelingen — Habenhausen (D.23) ergibt sich die Mdglichkeit einer hochattraktiven
Anbindung von Weyhe und Brinkum an das Premiumroutennetz sowie an die Bremer Stadtteil nérdlich der
Weser und die dortigen Arbeitsplatzstandorte.

7.2.1.2 Regionales Mobilitatskonzept: Radverkehr

Unter der Federfiihrung des Kommunalverbunds Bremen-Niedersachsen wurde ein regionales Radverkehrs-
konzept erstellt, dass die Hauptrouten fir den interkommunalen Radverkehr auf regionaler Ebene definiert
und den Handlungsbedarf auf diesen Routen ermittelt hat. Zur weiteren Planung und Umsetzung hat der
Kommunalverbund einen Forderantrag bei der Metropolregion fiir erste MaRnahmen, darunter auch Rad-
schnellwege (in Bremen: Radpremiumrouten) eingereicht.

In Abstimmung mit diesem Antrag soll im Sommer 2020 eine Machbarkeitsuntersuchung fiir eine Radpremi-
umroute von Ganderkesee liber Delmenhorst nach Bremen vom Kommunalverbund in Zusammenarbeit mit
den beteiligten Kommunen und dem Landkreis Oldenburg in Auftrag gegeben werden. Der Bremer Abschnitt
dieser Route ist im VEP als Radpremiumroute D.20a erfasst, die in Bremen parallel zur Huchtinger- und War-
tumer HeerstralSe entwickelt werden soll. In Hohe der Querung Senator-Apelt-Stralle erfolgt die Weiterfiih-
rung durch das in Planung befindliche Tabakquartier bis zum Neustddter Bahnhof, wo bereits der dann an-
schlieflende Streckenabschnitt bis zur Stephanibriicke fertiggestellt werden konnte.

7.2.2 Intermodale Verkniipfung

7.2.2.1 Park-and-Ride

Grundsatzlich ist es so, dass die P+R-Anlagen (wie z.B. Bf Mahndorf, Grolland, Huchting, Sielhof oder Burg)
gut erreichbar und beziiglich der FuBwege zu den OPNV-Haltestellen zugangsoptimiert sind. Eine qualitative
Verbesserung erfolgt im Zuge von Sanierungsmafnahmen. Eine deutliche Erweiterung der Standorte ist auf-
grund fehlender Flachen nur bedingt mdglich und hinsichtlich der Belastungen des meist benachbarten Woh-
numfelds auch nicht wiinschenswert. Hinzu kommt die in der Regel gute OPNV-Anbindung der P+R-Anlagen
innerhalb von Bremen. Daher wird das Ziel verfolgt, B+R starker zu fordern und P+R in der Region moglichst
wohnortnah anzubieten.

7.2.2.2 Bike-and-Ride

In den kommenden Jahren sollen die vorhandenen B+R Anlagen an wichtigen OPNV Haltestellen ausgebaut
und z.T. neu errichtet werden (VEP-MaRBnahme H.7). In den inneren Stadtteilen ist die Nachfrage nach B+R
erfahrungsgemal gering. In den AuRenbezirken ist sowohl an einigen Straenbahnhaltestellen (Beispiel Ro-
landcenter, Grolland oder Borgfeld) als auch an den Bahnhofen des SPNV mit einer gréBeren Nachfrage zu
rechnen. Diesbezliglich bestehen vertragliche Vereinbarungen mit der BREPARK fiir den Aus- und Neubau
von B+R-Anlagen. Die Bedarfe hierfiir wurden bereits in Gutachten und Studien sowie i.R. des Nahverkehrs-
plans ermittelt und liegen vor. Aktuell sollen die Anlagen an den Bahnhofen Neustadt und Mahndorf erneuert
und erweitert werden. MaBnahmen in Oberneuland, Burg und Lesum sollen zeitnah folgen. Weitere Anlagen
sind integraler Bestandteil groRerer Um- und NeubaumalRnahmen wie v.a. beim Umbau der Umsteigeanlage
in Gropelingen, dem Neubau der Bahnhofe FohrenstraRe, Universitat und weiterer geplanter Bahnhofe und
Haltepunkte oder im Zuge der Verlangerung der Straenbahnlinien 1 und 8.

Neue Anlagen sollen dabei méglichst Gberdacht sein und weitergehende Sicherheits- und Servicestandards
beim Abstellen der Fahrrader erhalten (z.B. Sammelschliefgaragen und Lademdéglichkeiten fiir Batterien an
den Bahnhofen Mahndorf und Neustadt oder FahrradschlieBboxen in Grépelingen, Burg und Lesum sowie
in Blockdiek am neuen Fahrradmodellquartier, Haltstelle der Linie 1) Dabei sollen neue Module zum Einsatz
kommen (siehe Abbildung) die diese Standards gewahrleisten. Eine attraktive Zuwegung und Beleuchtung
sowie eine gute soziale Kontrolle sind weitere wichtige Qualitatsmerkmale, die zu beachten sind.
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Abbildung 7-1: Visualisierung der B+R Anlage am Bahnhof Bremen-Neustadt.

Abbildung 7-2: Ein mégliches Vorbild fiir B+R: Der Anlagentyp SH (Schleswig-Holstein), Foto: Wilhelm Hamburger.

7.3 Analyse

Aus 7.2 geht hervor, dass der Regionalbusverkehr im Stadt-Umland-Verkehr das einzige Feld mit kurz- und
mittelfristigem Handlungsspielraum und zusatzlichem Handlungsbedarf ist.

7.4 Bedeutung und Analyse des Stadt-Umland-Verkehrs

An der Haushaltsbefragung SrV 2013 haben, in Kooperation mit Bremen, eine Reihe von Gemeinden des
Kommunalverbundes Niedersachsen/Bremen e.V. teilgenommen. 2018 wurde, wie anfangs bereits erlautert,
in Bremen erneut eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt - in den Umlandgemeinden jedoch nicht. Daher
werden sich im Folgenden die Auswertungen der Stadt — Umland — Verkehrsverflechtungen und die Auswer-
tungen der Umlandgemeinden auf das Jahr 2013 beziehen. Es ist zu beachten, dass seitdem auf einigen Re-
lationen bzw. in einigen Gemeinden bereits Verbesserungen im Bereich des Umweltverbundes vorgenom-
men wurden.
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Veranderung der Einwohnerzahlen
Stadt Bremen und Region
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Abbildung 7-3 Einwohnerentwicklung; Quelle: Bremer Verkehrsmodell

Die Bevolkerungsprognosen (Strukturdatenfortschreibung fiir die Erstellung der Verkehrsprognose Bremen;
BMO-Stadt und Verkehr) Bremen rechnen mit einer Zunahme der Einwohner, sowohl in Bremen als auch in
der Region. In Bremen wird diese wird diese prozentual starker steigen als in der Region: Die Einwohnerzah-
len werden hier um ca. 4,5 % steigen und in der Region um etwa 2,3 %. Absolut werden die Einwohner um
ca. 25.000 bzw. ca. 40.000 steigen. Die Zunahme der Bevolkerung wird sich voraussichtlich auch im Ver-
kehrsgeschehen widerspiegeln.

Tabelle 7-1 Entwicklung Beschéftigtenzahlen

2010 2019 Verdnderung
Sozialversicherungspflichtig 240.000 281.000 +17 %
Beschéftigte in Bremen
- Davon Einpendler 103.000 119.000 +16 %
- Davon wohnen in Bremen 136.000 163.000 +20 %
Auspendler aus Bremen 34.000 46.000 +35 %
Pendlersaldo +69.000 +72.000 +4 %

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Arbeitspldtze hat sich in Bremen zwischen 2010 und 2019 um
rund 17 % erhoht. Diese 281.000 Arbeitspldtze wurden von ca. 163.000 Bremer*Innen belegt. Dies ist ein
Anstieg um rund 20 % im Vergleich zu 2010. Das heift, von den sozialversichungspflichtig Beschaftigten woh-
nen anteilig immer mehr in Bremen selbst. Aber auch die Anzahl der Einpendler nach Bremen ist um ca.
16.000 gestiegen. Typisch fiir Oberzentren hat auch Bremen einen Einpendleriiberschuss. Dieser ist um
etwa 4 % gestiegen. Dies zeigt, dass die Stadt-Umland-Verkehre immer mehr an Bedeutung zunehmen.
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Abbildung 7-4 Einpendler (links)-/Auspendler (rechts) nach Bremen 2019; Quelle: Pendleratlas Arbeitsagentur
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Abbildung 7-5 Modal Split Bremen und Region; Quelle: SrV 2018 (Bremen) und 2013 (Region)

Der abgebildete Modal Split fiir Bremen und die Region macht deutlich, dass sich die Praferenzen der Ve-
kehrsmittelwahl zwischen Bremer*innen und Bewohner*innen der Region stark unterscheiden. Im Durch-
schnitt wurden 60 % der Wege in den SrV-Teilnehmergemeinden des Kommunalverbundes mit dem Pkw als
Fahrer oder Mitfahrer zurlickgelegt. Ein Drittel wird zu FuB oder mit dem Fahrrad unternommen. Dieser An-
teil ist in den Mittelzentren Verden (Aller) und Delmenhorst, aber auch in Lemwerder deutlich hoher, als in
landlich gepragten Gemeinden. Wird nun noch der Vergleich mit den zentralen Stadtteilen Bremens gezogen,
wird der Unterschied mehr als deutlich. Die Bewohner*innen der Nachbarkommunen nutzen den Pkw hau-
figer als die Bremer*innen. Dies gilt insbesondere auf Wegen zur Arbeit.
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Abbildung 7-6 Anzahl Wege mit dem Pkw: Alle Wege und Arbeitswege; Quelle: Srv 2018 (Bremen) und 2013 (Re-
gion)

Wer einen Pkw hat, nutzt ihn auch. Dies wird deutlich im Vergleich des Pkw-Besitzes zwischen Bremen (und
dessen Teilbereiche) sowie der Region. In der Region hat im Durchschnitt jeder Haushalt mehr als einen Pkw.
Naturlich muss hier beachtet werden, dass die Haushalte in der Region im Durchschnitt mehr Bewohner*In-
nen haben als Bremer Haushalte.
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Abbildung 7-7 Pkw-Besitz Bremen und Region [Pkw/Haushalt]; Quelle: Srv 2018 (Bremen) und 2013 (Region)
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Abbildung 7-8 Anteil Haushalte ohne Pkw; Quelle: Srv 2018 (Bremen) und 2013 (Region)

7.4.1 Verkehrsverflechtungen Bremen — Umland

Die meisten Wege der Umlandbewohner sind Binnenverkehre innerhalb der eigenen Gemeinde. Der Binnen-
verkehrsanteil liegt zwischen 58 % in Oyten und Stuhr sowie 80 % in Verden (Aller).
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Abbildung 7-9 Rdumliche Verflechtungen der SrV-Teilnehmergemeinden im Bremer Umland 2013; Quelle: Gertz
Gutsche Riimenapp: Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008

Insgesamt fanden 2013 taglich 150.000 Wege zwischen den SrV-Teilnehmergemeinden im Umland und Bre-
men statt. Diese Zahl beinhaltet die Wege der Umlandbewohner nach Bremen und die Heimfahrten von Bre-
men ins Umland — nicht aber die Wege von Auspendlern, die in Bremen wohnen und im Umland arbeiten.
Landliche Gemeinden wie Worpswede/Grasberg oder Ottersberg sind weniger auf Bremen als auf ,andere
Orte” orientiert. Unter dieser Kategorie verbergen sich die Wege, die nicht in der Gemeinde bleiben und
nicht nach Bremen gehen— liberwiegend Wege in die niachstgelegenen Mittelzentren.
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Abbildung 7-10 Raumliche Verteilung der Pkw-Fahrten SrV-Teilnehmergemeinden im Bremer Umland 2013; Quelle:
Gertz Gutsche Riimenapp: Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008

Die Auswertungen zur SrV 2013 haben gezeigt, dass bei den Fahrten nach Bremen der Pkw-Fahrer-Anteil
stark von der Qualitit der OPNV-Anbindung abhingt. Wahrend der Anteil der Fahrten, die mit éffentlichen
Verkehrsmitteln zwischen den Stadten zuriickgelegt werden, zwischen Verden und Bremen mit 32 % am
héchsten ist, ist der Anteil der OPNV-Pendler zwischen Stuhr bzw. Weyhe und Bremen sehr niedrig (Abbil-
dung 7-11). Zwischen Verden und Bremen wurden 48 % der Wege mit dem Pkw zuriickgelegt — zwischen
Weyhe und Bremen hingegen 70 % (Abbildung 7-10).
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Abbildung 7-11 Raumliche Verteilung der OV-Fahrten der SrV-Teilnehmergemeinden im GroRraum Bremen 2013;
Quelle: Gertz Gutsche Riimenapp: Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008

Es ist festzustellen, dass die Ein- und Auspendler*innen sehr auf den MIV fokussiert sind. Dies fiihrt zu
vermeidbaren Uberlastungen im StraBennetz und somit zu vermeidbaren Lirm- und Schadstoffemissio-
nen, da hier Fahrten auf umweltvertragliche Verkehrstrager verlagert werden kénnten.

7.4.2 Heutiges Netz und Angebot

Das Regionalbusnetz ist im Wesentlichen auf das Stadtzentrum ausgerichtet. Weitere Verknipfungspunkte
sind der Bahnhof Vegesack sowie die Haltestellen Roland-Center und Grépelingen. Fir viele Fahrgaste ist
zum Erreichen der Innenstadt oder auch anderer wichtiger Standorte wie der Uberseestadt, der Airport-Stadt
oder dem GVZ ein Umstieg auf den Stadtverkehr erforderlich.

Gemall dem Nahverkehrsplan sind die Regionalbuslinien groBtenteils in die Bedienungsebene 1 eingeordnet,
d.h. Montag bis Freitag sollen diese Linien zwischen 6 und 20 Uhr mindestens im Stundentakt verkehren.
Zurzeit erfillen nicht alle Linien diesen Standard. So gibt es Liicken in der Nebenverkehrszeit und in den Ta-
gesrandzeiten. Auf einzelnen Linien wird in der Hauptverkehrszeit das Angebot auf einen 30-Minuten-Takt
verdichtet. Die Angebote zwischen dem Stadt- und Regionalverkehr auf den verschiedenen Achsen sind nur
zum Teil aufeinander abgestimmt. Am Wochenende verkehrt auf vielen Achsen ein zusatzliches Nachtbusan-
gebot.

Folgende Abbildung zeigt beispielhaft das Angebot an Sonn- und Feiertagen in der Region. Die roten Punkte
zeigen an welchen Haltestellen kein Angebot besteht.
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Abbildung 7-12: Abfahrten an Haltestellen sonntags

Durch die Umsetzung des Programms Landesbedeutsame Buslinien des Landes Niedersachsen hat der ZVBN
auf vielen Relationen im Verbundraum das Angebot deutlich verbessern kénnen. So wurde Dezember 2019
die Verbindung Bremen - Worpswede gestarkt. Landesbedeutsame Buslinien beinhalten ein garantiertes
Taktangebot im Stundentakt von Montag bis Samstag. An Sonn- und Feiertagen muss mindestens eine Zwei-
stundentakt angeboten werden. Auf vielen anderen Relationen ist im Bereich Freizeitverkehr am Wochen-
ende das Angebot noch unzureichend. Die Fahrtenzahl und die Bedienungszeiten schranken die Nutzbarkeit
stark ein.

7.4.3 Nachfrage

Folgende Abbildung zeigt die Anteile der Beférderungsfille nach den verschiedenen Bereichen des OPNV in
der Stadt Bremen.

Verbundzweig Pers-Km in % Beforderungsfille in%
SPNV 3.091.512 60,8% 57.950 13,6%
Stadtverkehr (BSAG) 1.894.028 37,3% 362.690 84,9%
Regionalbus 96.463 1,9% 6.377 1,5%
Summe 5.082.003 100,0% 427.017 100,0%

Abbildung 7-13: Beférderungsfille Stadt Bremen (Tageswerte Montag bis Freitag).
Quelle: VBN-Verkehrserhebung 2017-2019
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In Summe nutzen rund 6.400 Fahrgaste taglich den Regionalverkehr. Im Vergleich zum SPNV und zur BSAG
spielt der Regionalbus eine untergeordnete Rolle.

Die im Regionalbusverkehr eingesetzten Fahrzeuge sind in der Spitzenstunde gut ausgelastet. Durch die Nut-
zung auch fiir innerbremische Verkehre kommt es zum Teil zu einer starkeren Auslastung der Busse, so dass
nicht mehr allen Fahrgasten ein Sitzplatz zur Verfiigung gestellt werden kann.

7.4.4 Infrastruktur

Die Regionalbusbusse nutzen bis auf wenige Ausnahmen Haltestellen, die auch von der BSAG angefahren
werden. Da die Haltestellen in der Regel ein Bordhéhe von 10 cm oder weniger aufweisen, bereitet die bar-
rierfreie Nutzung fiir die Regionalbusse ein Problem. Zudem sind die Fahrzeuge in die LSA-Ansteuerung ein-
gebunden.

Wesentliches Problem fiir die Regionalbusse ist die Verspatungsanfalligkeit.

Verspatungsanalyse Boxplot Fahrt: 1102203 Auswertung von: 2019-12-02 bis: 2019-12-06 Anzahl Fahrten = 5 [erstellt: 2020-02-16 21:13)
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Abbildung 7-14: Verspatungsanalyse Linie 102

Obige Abbildung zeigt exemplarisch fiir die Linie 102 die Situation an Schultagen. So liegt die Verspatung
morgens in der Regel bei bis zu 15 Minuten. Ursache fiir die Verspatungen bei den Regionalbussen im Zulauf
auf Bremen sind die Korridore auf denen die Busse gemeinsam mit dem Individualverkehr nach Bremen
verkehren (z.B. Kattenturmer Heerstralle und Borgfelder Allee).

Die Fahrzeuge verkehren nur auf kurzen Abschnitten auf unabhangigen Trassen, die sie dann auch mit den
Fahrzeugen der BSAG nutzen.

Problematisch stellt sich insbesondere die Situation am im Regionalbusbereich am Hauptbahnhof dar. Die
betriebliche Abwicklung bereitet fiir die Regionalbusse und die BSAG Probleme. Zudem wird die Anlage
auch fir den Schienenersatzverkehr genutzt. Die Ausfahrt ,,An der Weide” fiihrt haufig zu Verzogerungen.
Aufgrund der verschiedenen Fahrtbeziehungen und des hohen Anteils des Individualverkehrs bestehen
hier auch keine weiteren Moglichkeiten zur Optimierung bzw. zur Steigerung der Kapazititen.
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Die Anlage wurde auch nur teilweise fiir Gelenkbusse gebaut und die Wartepositionen sind fiir den heutigen
Betrieb unzureichend.

Die Situation fiir den Fahrgast stellt sich unzureichend dar. Aufgrund der Nutzung durch andere Gruppen
wurden Sitzgelegenheiten abgebaut. Insgesamt macht die Anlage eher einen heruntergekommenen Ein-
druck. Auch bestehen Defizite im Bereich der Barrierefreiheit (zu geringe Aufstellflichen und Bewegungs-
radume).

.. (e i =

-

Abbildung 7-15: Regionalbusbereich Bremen Hauptbahnhof. Fotos: ZVBN

Am Bahnhof Mahndorf stellt sich die Situation ebenfalls problematisch dar, hier kdnnen die Regionalbusse
nicht direkt die Anlage anfahren. Eine Nutzung als moglichen Verknlpfungs- und Linienendpunkt ist somit
nicht moglich.

7.4.5 Tarif

Innerhalb der Stadt Bremen gilt das Prinzip ,,Eine Stadt ein Tarif”. Fiir die angrenzenden Gemeinden gelten
jedoch haufig tarifliche Sonderregelungen. So kommt fiir verschiedene Verbindungen aus Richtung Norden
die Zone 101 weiterhin zur Anwendung.

Auch sind einige Gemeinden im Umland in zwei Zonen aufgeteilt. Dies flhrt insbesondere im Vergleich zu
Relationen innerhalb Bremens zu Tarifspriingen. Auch gibt es noch unterschiedliche tarifliche Regelungen, so
ist z.B. der Erwerb des BOB-Tickets im Regionalbus nicht moéglich; durch eine Umsetzung von BOB auf dem
Handy soll dies ab 2021 ermdoglicht werden. Da das Angebot der Fdhren in Bremen-Nord nicht in den VBN
eingebunden ist, flihrt dies in der Auskunft zu einer unvollstdndigen Preisauskunft und auch in der Summe
zu einem unattraktiven Fahrpreis.

7.4.6 Fahrgastinformation

Das Angebot des Stadtverkehrs und der Regionalbusse ist fiir den Fahrgast nicht als einheitliches Angebot
wahrnehmbar. So werden die Fahrplane BSAG und Regionalbus an unterschiedlichen Platzen und unter-
schiedlicher Form an den Haltestellen dargestellt. Auch die unterschiedlichen Regelungen zum Einstieg bei
Stadt- und Regionalbussen fiihren zu Irritationen beim Fahrgast.

7.5 Zusammenfassung der Kernerkenntnisse

Zunehmende Bedeutung des Stadt-Umland-Verkehrs:
e Die Prognose geht von steigenden Einwohnerzahlen in Bremen und umzu aus. Die Zunahme der Be-
volkerung wird sich voraussichtlich auch im Verkehrsgeschehen widerspiegeln.
e Die Zahl der Einpendler*innen nach Bremen hat zugenommen.
e Die Bewohner*innen der Nachbarkommunen sind deutlich autoaffiner als die Bremer*innen. Dies
gilt insbesondere fir Wege zur Arbeit.
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e In Kommunen, welche eine attraktive OV-Anbindung an Bremen haben (Delmenhorst, Verden), gibt
es mehr Haushalte ohne Pkw.

Nachfrage:
e Im Vergleich zum SPNV und zur BSAG spielt der Regionalbus eine untergeordnete Rolle
e |n der Spitzenstunde kann nicht allen Fahrgasten ein Sitzplatz zur Verfliigung gestellt werden kann.

Infrastruktur:
o  Wesentliches Problem fiir die Regionalbusse ist die Verspatungsanfalligkeit.
e Ursache fiir die Verspatungen sind die Korridore auf denen die Busse gemeinsam mit dem Individu-
alverkehr nach Bremen verkehren (z.B. Kattenturmer HeerstralSe und Borgfelder Allee).
e Die betriebliche Abwicklung am ZOB bereitet fiir die Regionalbusse und die BSAG Probleme. Der In-
dividualverkehr am Knotenpunkt verhindert die Optimierung bzw. zur Steigerung der Kapazitaten.

Tarif:
e Fir die angrenzenden Gemeinden gelten haufig tarifliche Sonderregelungen.

Fahrgastinformation:
e Das Angebot des Stadtverkehrs und der Regionalbusse ist fiir den Fahrgast nicht als einheitliches
Angebot wahrnehmbar.

Seite 137
LB Gesellschaft fiir
LEELI Verkehrsplanung
sieanl=il und Bau mbH



Die Senatorin fiir Klimaschutz, Y Freie in Kooperation mit:
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung % Hansestadt o
und Wohnungsbau Bremen 27 BSAG

8 Anlagen

1 - Ubersicht VEP-MaRnahmen / Status Umsetzung (Kapitel 2.1)

2 — Betrachtung Durchgangsverkehre (Kapitel 4.3.5.2)
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MaRnahme Status IST Status Soll
BS.1 A 281 Ringschluss fest terminiert und finanziert  in Bearbeitung
BS.1a Neubau der B212n in Bearbeitung in Bearbeitung
BS.2 Seitenstreifenfreigabe A27 (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
BS.3 Ausbau VBA A27/A1 In Betrieb In Betrieb
Fahrradfreundlicher Umbau an 19 Knotenpunkten des
BS.4 HauptstraBennetzes In Betrieb In Betrieb
BS.5 Rickbau Neuenlander StralRe sowie Anpassungen der LSA in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
BS.6 Umbau Heinrich-Plett-Allee aufgrund Strabverlangerung fest terminiert und finanziert  In Betrieb
BS.7 Umbau Kirchhuchtinger LandstraBe aufgrund Strabverlangerung fest terminiert und finanziert  In Betrieb
BS.8 Umbau Knotenpunkt Leher HeerstraRe / BerckstraRe (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
Beseitigung der hohengleichen BU in Oberneuland (laufende
BS.9 Umsetzung) In Betrieb In Betrieb
BS.10 Anbindung Wohnpark Achterdiek, Ausbau der Verbindungsstrecke  In Betrieb In Betrieb
BS.11 Sanierung Zeppelintunnel (Sebaldsbriicker HeerstraRe) fest terminiert und finanziert  In Betrieb
BS.12 Erweiterung der Anbindung Gewerbepark Hansalinie fest terminiert und finanziert  In Betrieb
Verlangerung Peenemiinder StraBe zur ErschlieRung
BS.17 Gesundheitspark In Betrieb In Betrieb
Al Ausbau der A1 in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A2 Neubau der B6n (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
A3 Neubau der B213n (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
A.3a Anschluss der B74n an das Autobahndreieck Bremen-Industriehafen in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A4 Neue Anschlussstelle Achim-West in Bearbeitung in Bearbeitung
A5 Ausbau Habenhauser Briickenstralle in Bearbeitung in Bearbeitung
Umbau Kreuzung Habenhauser LandstraRe / Habenhauser
A.6 BriickenstraRe in Bearbeitung In Betrieb
A7 Umbau Kreuzung BorgwardstraRe / Habenhauser BriickenstraRe in Bearbeitung in Bearbeitung
A8 Bessere Ampelschaltungen auf der Habenhauser BriickenstraRe in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A9 Ausbau Konrad-Adenauer-Allee in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A1l Umbau Westzufahrt Stephanibriicke (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A.12 Umbau Kreuzung Osterdeich / Habenhauser BriickenstraRe (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A.13 Umbau Auffahrt Neuenlander StralRe zur B6 in Bearbeitung In Betrieb
A.14 Umbau Kreuzung Bremer Heerstr. / Hindenburgerstr. (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
Optimierung B6 / Fly-Over im Zubringer Uberseestadt tiber den
A.l4a Utbremer Kreisel In Betrieb In Betrieb
A.15 Verlangerung Am Gaswerkgraben in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A.16 Bessere Ampelschaltungen auf der Lilienthaler und Leher HeerstraRe (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
A.17 Bessere Ampelschaltungen auf der Schwachhauser HeerstraRRe in Bearbeitung In Betrieb
A.18 Bessere Ampelschaltungen auf dem Osterdeich (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A.19 Bessere Ampelschaltungen auf der Burger und Grambker Heerstr. (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A.20 Bessere Ampelschaltungen auf der Osterholzer HeerstraRRe (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
A.21 Bessere Ampelschaltungen auf dem Autobahnzubringer Horn-Lehe  (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A.22 Bessere Ampelschaltungen auf der Steubenstr. / Julius-Brecht-Allee  (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A.23 Bessere Ampelschaltungen auf der Hafenrandstr. (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
A.24 Dynamische Verkehrslenkung auf den Autobahnen (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A.26 Ertiichtigung Wardamm (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
A.27 Bessere StraRenunterhaltung (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
A.28 Geschwindigkeits-lberwachung (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
B.1 Wegweisung zu Gewerbegebieten verbessern (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
B.2 Ausbau Eisenbahnknoten Bremen in Bearbeitung in Bearbeitung
B.3 Innerstadtische Logistik mit Lastenfahrradern (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
C.1 Begegnungszone in Wohnquartieren (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
C.1b Begegnungszone in NVZ (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
C.2 Mebhr Platz fur FuRganger in Bearbeitung in Bearbeitung
Cc3 Keine Falschparker auf Gehwegen in Bearbeitung in Bearbeitung
C.4 FuBverkehrskonzepte in Bearbeitung in Bearbeitung
C.5 Stadtteilpldne weisen neue Wege (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
C.6 FuBgangerfreundliche Kreuzungen in Bearbeitung in Bearbeitung
Cc.7 Mehr Griin in StraRen (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
C.8 Stadtmobel (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung




Cc.9 Stralensperrung flr belebte StraRen (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
Umgestaltung Dobbenweg / Schleifmiihlenweg / AuRer der
C.10 Schleifmiihle (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
C.11 Umgestaltung Brillkreuzung (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
C.12 Umgestaltung Domsheide / BalgebriickstraRe fest terminiert und finanziert  in Bearbeitung
C.13 Umgestaltung KirchbachstraRe / Kurfiirstenallee / Gete (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
C.14 Umgestaltung Bf. Blumenthal In Betrieb In Betrieb
C.15 FuRgangerfreundliche Ampelschaltungen (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
C.16 Mehr Querungsstellen fiir FuBganger in Bearbeitung in Bearbeitung
Einrichtung LSA am Knotenpunkt Friedrich-Klippert-Str./Zur
BS.15 Vegesacker Fahre in Bearbeitung in Bearbeitung
Verbesserung Fahrbahnquerung im Bereich Georg-Gleistein-StraRe /
BS.16 Kirchheide / Achterrut (Hst. G.-Heinemann-Biirgerhaus) in Bearbeitung In Betrieb
D.1 Qualitatsmanagement zur Mangelbehebung in Bearbeitung In Betrieb
D.2 Scherbentelefon In Betrieb In Betrieb
D.3 Fahrradfreundliche Ampelkreuzungen in Bearbeitung in Bearbeitung
D.4 Griine Welle fiir den Radverkehr in Bearbeitung in Bearbeitung
D.5 Engpasse im Radwegenetz beseitigen in Bearbeitung in Bearbeitung
D.6 Programm zur Zukunftsperspektive von Radwegen (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
D.7 Mehr Markierungen fur Radverkehr (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
D.8 FahrradstraRen (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
D.9 Zeitweise Freigabe der Fugangerzone Vegesack fiir den Radverkehr (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
D.11 Mangelbehebung im Radverkehrsnetz (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
D.12 Fahrradwegweisung (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
D.13 In Einbahnstraen in Gegenrichtung radfahren (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
D.14 Radverkehrsnetz verdichten (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
D.15 Premiumroute HB-Nord - Innenstadt - Hemelingen in Bearbeitung in Bearbeitung
D.16 Premiumroute Huchting - Innenstadt - Uni - Lilienthal in Bearbeitung in Bearbeitung
in Bearbeitung (Abschnitt
D.17 Premiumroute Obervieland -Neustadt - Woltmershausen - GVZ Stadtstrecke) in Bearbeitung
D.19 Premiumroute Kleiner Ring (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
Premiumroute GroRer Ring: Woltmershausen - Grolland
(Ochtumdeich) - Obervieland - neue Weserbriicke Al - Hemelingen -
Gartenstadt Vahr - Schwachhausen- Findorff - Walle - neue Fahre
D.19b (im unteren Pfad nur rechts der Weser) (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
Premiumroute halber GroRer Ring: Uberseestadt - Biirgerpark -
D.19c Sebaldsbriick - Hemelingen (noch) nicht in Bearbeitung
D.20 Premiumroute Universitat - Neue Vahr - Sebaldsbriick - Arbergen (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
D.20a Premiumroute Woltmershausen - Huchting - Delmenhorst in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
D.21 Premiumroute Gartenstadt Vahr - Osterholz (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
Neue Radfahrer- und FuRgéangerbriicken Piepe - Stadtwerder -
D.22 Altenwall in Bearbeitung in Bearbeitung
Neue Radfahrer- und FuBgangerbriicke Giber die Weser (Hemelingen -
D.23 Habenhausen) in Bearbeitung in Bearbeitung
D.24 Bessere Radabstellanlagen in Bearbeitung in Bearbeitung
D.25 Unterhaltung von Radabstellanlagen in Bearbeitung In Betrieb
D.26 Serviceangebote fiur den Radverkehr (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
D.27 Schutzstreifen H.-H.-Meier-Allee In Betrieb In Betrieb
BS.18 Gleisverbindung Steubenstralle fest terminiert und finanziert  In Betrieb
BS.19 Verlangerung StraRenbahnlinie 1 Mittelshuchting fest terminiert und finanziert  In Betrieb
BS.20 Verlangerung StraBenbahnlinie 8 bis Landesgrenze in Bearbeitung In Betrieb
BS.21 MaRnahmen im Busnetz in Bearbeitung In Betrieb
Haltepunkt FéhrenstraBe inkl. begleitender MaRnahmen (Aufheben
BS.22 anderer Hp) in Bearbeitung In Betrieb
Haltepunkt FéhrenstraBe/ Verkniipfung mit straRengebundenem
BS.23 OPNV in Bearbeitung in Bearbeitung
BS.24 Verbesserte Tarifangebote in Bearbeitung In Betrieb
E.1 StraBenbahnverlangerung Oslebshausen (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
E.2 StraRenbahnverbindung Horn (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
E.3 StraRenbahnverbindung Malerstr. (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
E.4 StraRenbahn nach Osterholz (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
E.5 Neue StraBenbahn zur Universitat (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
E.6 Bevorrechtigung der StraRenbahn an Ampeln in Bearbeitung In Betrieb
E.7 Keine Behinderung durch Falschparker in Bearbeitung In Betrieb
E.8a Fihre Waterfront - Woltmershausen - Uberseestadt (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
E.8b Barrierefreier Ein- und Ausstieg in Bearbeitung in Bearbeitung
E.8 Bevorrechtigung der Busse an Ampeln (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
E.9 Anpassung Regiobusnetz in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung




E.11 Verbessertes Busnetz in Bearbeitung in Bearbeitung
E.12 Viertelstundentakt auf der RS1 fest terminiert und finanziert  in Bearbeitung
E.13 Halbstundentakt auf der RS2 fest terminiert und finanziert  in Bearbeitung
E.14 Halbstundentakt auf der RS3 fest terminiert und finanziert  in Bearbeitung
E.15 Regio-S-Bahn nach Rotenburg in Bearbeitung in Bearbeitung
E.16 Haltepunkt Mittelshuchting (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
E.17 Haltepunkt Grambke (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
E.18 Haltepunkt Universitat/Technologiepark in Bearbeitung in Bearbeitung
E.19 Haltepunkt Horn/Achterdiek in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
E.20 Haltepunkt Arbergen (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
E.21 Haltepunkt SteubenstraRe (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
zurlickgestellt nach
E.22 Haltepunkt MarRel Detailprigung (noch) nicht in Bearbeitung
zuriickgestellt nach
E.22b Haltepunkt Farge Ost Detailprigung (noch) nicht in Bearbeitung
E.23b Bessere Fahrplanabstimmung in Bearbeitung In Betrieb
BS.13 Umbau Osterfeuerberger Ring im Bau in Bearbeitung
BS.14 Neugestaltung der Miinchener StraRe In Betrieb In Betrieb
F.1a Umgestaltung Gustav-Deetjen-Tunnel noch nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
F.1b Konzept zur Umgestaltung und Aufwertung des Breitenwegs in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
Umgestaltung der Wilhelm-Kaisen-Briicke zur Erhéhung der
F.1 Verkehrssicherheit fir Radfahrer/innen noch nicht in Bearbeitung In Betrieb
F.2 Neuordnung Bismarckstr. noch nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
F.3 Neuordnung Am Dobben noch nicht in Bearbeitung In Betrieb
F.4 Neuordnung Sielwall noch nicht in Bearbeitung In Betrieb
F.5 Neuordnung Kornstr. noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.5a Neuordnung Violenstralle noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.6 Umnutzung Utbremer Ring noch nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
F.7 Umnutzung Further Str. noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.8 Umnutzung Bgm.-Smidt-StraRe noch nicht in Bearbeitung In Betrieb
F.9 Umnutzung Wester-/Osterstr. noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
In Betrieb/(noch) nicht in
F.10 Umnutzung Herdentorsteinweg / Bahnhofstr. Bearbeitung in Bearbeitung
F.11 Umnutzung Daniel-v.-Buren-Str. in Bearbeitung in Bearbeitung
F.12 Umnutzung Am Dobben noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.14 Umnutzung AuRer der Schleifmihle noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.15 Umnutzung Parkallee (Rembertitunnel - Stern) In Betrieb In Betrieb
F.16 Umnutzung Langemarckstr. noch nicht in Bearbeitung In Betrieb
F.17 Umnutzung der Bgm.-Smidt-Briicke noch nicht in Bearbeitung In Betrieb
Neugestaltung der Nebenanlagen in der Hemelinger, Arberger und
F.17a Mahndorfer HeerstralRe noch nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
F.17b Neugestaltung Sebaldsbriicker Heerstr. noch nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
F.17c Neugestaltung Ehlersdamm noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.18 Umgestaltung Buntentorsteinweg noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.20 Umgestaltung Friedrich-Ebert-Str. in Bearbeitung in Bearbeitung
F.21 Rickbau HochstraRe Am Wall (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.22 Umgestaltung HansestralRe noch nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
F.22a Umgestaltung Huchtinger HeerstralRe noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.22b Umgestaltung Habenhauser LandstraRe (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
Konzept zur Umgestaltung der Eingangsbereiche Waller HeerstralRRe,
F.22c Hans-Bockler-StraBe und Landwehrstralle noch nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
F.22d Knotenpunktumgestaltung Doventor zugunsten aller Verkehrstrager in Bearbeitung in Bearbeitung
F.23 Bremen baut Barrieren ab noch nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
G.1 Parkraumkonzept Innenstadt in der Umsetzung In Betrieb
G.2 Reduzierung des Parkraums in Bearbeitung in Bearbeitung
G.3 Konsequente Parkverbote in Bearbeitung in Bearbeitung
H.1 P+R am Bf Oberneuland in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
H.2 Verbesserung der P+R-Anlagen (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
H.3 Offentlichkeitsarbeit fiir P+R (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung
H.4 mehr Car-Sharing in Bearbeitung in Bearbeitung
H.5 Car-Sharing-Angebot fiir Nachbarschaften (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb
H.6 Parkplatzprivilegierung fiir Car-Sharing In Betrieb in Bearbeitung
H.7 mehr B+R fest terminiert und finanziert  in Bearbeitung
H.8 besseres B+R fest terminiert und finanziert  in Bearbeitung
H.9 Park + Bike (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
H.10 neuer Busbahnhof fest terminiert und finanziert  in Bearbeitung
1.1 Bereitstellung von Verkehrsdaten in Bearbeitung In Betrieb




1.2

Gemeinsamer Ampelvorrang fiir BSAG und Radverkehr

in Bearbeitung

in Bearbeitung

1.3 Mobilitatsberatung fur Neubliirger In Betrieb in Bearbeitung

1.4 Mobilitatsberatung fur Betriebe oder Schulen (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung

1.5 Multimodales Datenportal (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
1.6 Einfihrung einer Mobilitatskarte (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
1.7 Forderung zielgruppenorientierter Projekte (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung

J1 Elektromobilitat bei der BSAG in Bearbeitung in Bearbeitung

J.2 Verleih von Pedelecs an wichtigen Punkten (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
K.1 Mehr Tempo 30 in der Umsetzung in Betrieb

K.2 Stralensperrung an Schulstandorten (noch) nicht in Bearbeitung in Betrieb

K.3 Aufwertung von Angstrdumen (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung

K.4 Markierung von Haltelinien auf Radwegen (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung

Programm zur Sensibilisierung der Radfahrer fiir die Belange von

K.5 FuBgéangern in Bearbeitung in Betrieb

K.6 Einmundungen standardisieren (noch) nicht in Bearbeitung (noch) nicht in Bearbeitung
K.7 Beleuchtung von Radwegen (noch) nicht in Bearbeitung in Bearbeitung

K.8 Verkehrssicherheitskonzept in Bearbeitung in Betrieb

L1 Kampagne fiir das ZufuRgehen in Bearbeitung In Betrieb

L.2 Kampagne fiir das Radfahren (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb

L3 Info-Kampagne zur Radwegebenutzungspflicht (noch) nicht in Bearbeitung In Betrieb

L4 Kein Kopfsteinpflaster auf Radrouten in Bearbeitung In Betrieb

L.5 Offentlichkeitsarbeit fiir mehr Verkehrssicherheit in Bearbeitung In Betrieb

L.6 Team Nahmobilitdt & Radverkehrsforderung In Betrieb In Betrieb




Anlage 2

Durchgangsverkehrsrelationen
Bﬁrgermeis}er-gmidt—StraEe (Donnerstag 5-22 Uhr)

Summe Einfahrende:
7.000 Kfz

Durchgangsverkehrsrelationen
Ostertorsteinweg (Donnerstag 5-22 Uhr)

Summe Einfahrende:
2.500 Kfz

Durchgangsverkehrsrelationen
Osterdeich (Donnerstag 5-22 Uhr)
Pz

Summe Einfahrende:
10.300 Kfz

Durchgangsverkehrsrelationen
Bgm.—Smicy;-Bgi.icke (Donnerstag 5-22 Uhr)

Summe Einfahrende:

Durchgangsverkehrsrelationen
Doventor
(Donnerstag 5-22 Uhr)

Summe Einfahrende:
8.200 Kfz

Durchgangsverkehrsrelationen
Herdentor (Donnerstag 5-22 Uhr)

Summe Einfahrende:

6.500 Kfz
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