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Abklirzungsverzeichnis
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ASV Amt fir StraBen und Verkehr
B Bundesstrale

Bf. Bahnhof

B+R Bike and Ride

BSAG Bremer StralRenbahn AG
bspw. beispielsweise

bzw. beziehungsweise

ca. circa
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d. h. das heildt

dienstl. dienstlich

etc. et cetera
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Fr. Freitag

g Gramm

ggf. gegebenenfalls

h Stunde

ha Hektar
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i.d.R. in der Regel

inkl. inklusive

v Individualverkehr

KEP Kurier-Express-Paket

Kfz Kraftfahrzeug

km Kilometer

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage

m? Quadratmeter

MiD Mobilitat in Deutschland
Mio. Millionen

MIV Motorisierter Individualverkehr
0. g. oben genannt

OPNV Offentlicher Personennahverkehr
ov Offentlicher Verkehr

Pkw Personenkraftwagen

P+R Park and Ride

P+B Park and Bike
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gm Quadratmeter

RE Regionalexpress

RS Regio-S-Bahn

sog. so genannt

SPFV Schienenpersonenfernverkehr
SPNV Schienenpersonennahverkehr
Srv System reprasentativer Verkehrsbefragungen
Str. StraRe

t Tonnen

u. a. unter anderem

V. a. vor allem

VEP Verkehrsentwicklungsplan

vgl. vergleiche

z. B. zum Beispiel

Z0B Zentraler Omnibus Bahnhof

zzt. zurzeit
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1 Anlass und Arbeitsstand des VEP Bremen 2025

Der Senator fiir Umwelt, Bau und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen erarbeitet aufgrund
des am 12. Januar 2012 von der stadtischen Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtent-
wicklung und Energie gefassten Aufstellungsbeschlusses einen Verkehrsentwicklungsplan (VEP)
fiir die Stadtgemeinde Bremen. Die Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung
und Energie hat im Oktober 2012 die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans beschlossen. Die Er-
gebnisse zur Chancen- und Mangelanalyse wurden im August 2013 sowie die zur Entwicklung

der Testszenarien im November 2013 zur Kenntnis genommen.

Mit dem vorliegenden Bericht werden der Deputation die Ergebnisse der 4. Phase des VEP
(Szenarien- und MaBnahmenbewertung) vorgestellt. Neben der Darstellung der zugrunde lie-
genden Bewertungsmethodik umfasst der Bericht die Ergebnisse der fiinf Testszenarien und

der EinzelmalRnahmenbewertung sowie die Vorstellung des Zielszenarios.

Stand der Bearbeitung

Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans erfolgt in finf Bearbeitungsphasen und in ei-
nem breit angelegten Beteiligungsverfahren.
Planungsdialog

mit Blrgerinnen und Blirgern,
Verbdnden, Beirdten, TOB, Politik

Ziele des Verkehrs- Burgerforen
entwicklungsplans TOB-Beteiligung Sommer 2012
Bestandsanalyse: Onlinedialog, Biirgerforen, .
Chancen & Mangel Regionalauschiisse, TOB Winter 2012/2013
Testszenarien Bremen 2025 Onlinedialog, Biirgerforen -
; s ; et mmer 201
MaRnahmenentwicklung Regionalauschiisse, TOB ARAtOMMERE0Ld
|
|
Wirkungsabschatzung und MaRnahmen- Onlinedialog, Biirgerforen,
bewertung / Ableitung Zielszenario Regionalauschiisse, TOB 1. Quartal 2014
1
|
Entwurf eines VEP Onlinedialog, Biirgerforen,
(Beschlussfassung) Regionalauschiisse, TOB 2. Quartal 2014
Abbildung 1: Bearbeitungsphasen und Arbeitsstand des VEP Bremen

[Quelle: eigene Darstellung]

Mit dem aus der Szenarienberechnung und MalRnahmenbewertung entwickelten Vorschlag
des Zielszenarios wird die 4. Phase des VEP abgeschlossen. Auch in dieser Phase bestand tber
den Onlinedialog (www.Bremen-Bewegen.de) sowie in den fiinf regionalen Biirgerforen, die

von Ende Februar bis Anfang Mirz 2014 stattgefunden haben, die Méglichkeit fiir die Offent-
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lichkeit, Hinweise und Anregungen zum Zielszenariovorschlag abzugeben®. Die Ergebnisse die-
ser Diskussionen wurden in einem nachsten Schritt in den flinf Regionalausschiissen der Orts-
beirate reflektiert und erganzt. Gleichzeitig erhielten die Trager 6ffentlicher Belange die Mog-
lichkeit zu einer schriftlichen Stellungnahme (vgl. Kap. 5.1). Zuséatzlich gab es an flinf Tagen ein

Blirgerbeteiligungsangebot in Bremer Einkaufszentren.

' Fiir die Dokumentation zu Bremen-Bewegen.de und den regionalen Biirgerforen siehe Anhang 1.1

bis 1.2
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2 EinfUhrung zur Szenarien- und MaRnahmenbewertung

Die in der letzten Phase des VEP entwickelten Testszenarien werden untersucht, um bewusst
zu machen, welche Wirkungen jeweils damit verbunden sind und welche Moglichkeiten zur
Gestaltung des zukilnftigen Mobilitatsangebotes bestehen. Damit wird auch aufgezeigt, wel-
che Kosten mit verschiedenen verkehrsplanerischen Mallnahmen verbunden sind und ob mit
den MaBnahmen die beschlossenen Ziele des VEP erreicht werden kdnnen. Die Szenarienme-
thodik ist also ein hilfreiches Instrument, um die Wirksamkeit von Konzepten und die daraus

ableitbaren Konsequenzen und Handlungsstrategien abzuschatzen.

Die Testszenarien stellen flinf Extremfalle mit jeweils unterschiedlicher Fokussierung dar. Sie
beschreiben keine Umsetzungsstrategien, d. h. sie bilden nicht die endgiiltigen MaBnahmen
des VEP Bremen ab. Im Interesse eines (iberzeugenden und nachvollziehbaren Prozesses zur
Auswahl geeigneter MalRnahmen fiir das Zielszenario und das Handlungskonzept sowie im In-
teresse nachvollziehbarer Handlungsprioritdten wurde ein systematischer Bewertungsansatz
entwickelt, in dem die Wirkungsermittlung auf zwei Ebenen erfolgt: In Form der Testszenarien
wurden MalBBnahmenbiindel untersucht, auBRerdem wurden die MaRnahmen einzeln bewertet

und differenziert betrachtet.

Wirkungsermittlung der Testszenarien

Zunachst wurden die Testszenarien mit Hilfe des Verkehrsmodells berechnet und KenngréRRen
ermittelt. Im Vergleich mit dem Basisszenario konnten so Wirkungen erkannt und quantifiziert
werden. Die Wirkungen der Testszenarien wurden auRerdem im Hinblick auf die Ziele des VEP
qualitativ bewertet. Da den Testszenarien unterschiedliche Annahmen zur Finanzierungssitua-
tion zugrunde liegen, wurde zuletzt die Wirkung der Testszenarien vor dem Hintergrund der zu

beriicksichtigenden Kosten integriert betrachtet.

Bewertung der Einzelmafinahmen

Die Auspragung der MalRnahmen musste zunachst als Grundlage fiir die modelltechnische Be-
trachtung weiter konkretisiert werden. Fiir jede MaBnahme wurde eine Kostenschatzung so-
wohl der investiven als auch der laufenden konsumtiven Kosten erstellt. Fiir die Bewertung der
Malnahmen wurde die Wirkung hinsichtlich der Ziele des VEPs mit den Kosten zu einem Ziel-
erreichungsgrad verschnitten. Zusatzlich waren weitere Kriterien wie z. B. Zielkonflikte, ver-

kehrliche Potentiale und bauliche Machbarkeit (vgl. Kapitel 4.3) zu beriicksichtigen.

Auf der Grundlage der zweistufigen Wirkungsermittlung (vgl. Kapitel 4.1 und 4.2) wurde
schlieRlich ein den Zielen des VEP Rechnung tragender und ausgewogener MalRhahmenmix zu-
sammengestellt, dessen hohe Wirksamkeit unter Abwagung der inhaltlichen Ausrichtung und

der finanziellen Belange der einzelnen MalRnahmen gepruft wurde.
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3 Bewertung der Testszenarien

Insgesamt wurden fiinf verschiedene Szenarien entwickelt. Die sogenannten Testszenarien
dienen dazu, die moglichen Entwicklungsrichtungen des Verkehrsgeschehens in der Stadt
Bremen fir das Jahr 2025 unter verschiedenen Vorzeichen darstellen und vergleichen zu kon-
nen. Sie stellen Extrema mit jeweils unterschiedlicher Schwerpunktbildung dar. Sie beschrei-

ben jedoch keine konkrete, abgeschlossene Umsetzungsstrategie.

Durch die Modellierung der fiinf Testszenarien® und die Auswertung der Modellergebnisse
werden Erkenntnisse gewonnen und vermittelt, mit welchen verkehrsplanerischen Malinah-
men welche Wirkungen, Ergebnisse und welcher Grad der Erreichung der beschlossenen Ziele

des VEP erzielt werden kénnen.

Alle Testszenarien bauen auf dem Basisszenario auf. Das Basisszenario dient als Referenz, um
die Wirkungen der Testszenarien vergleichen zu kénnen. Das Basisszenario selbst enthélt die
beschlossenen und aus heutiger Sicht wahrscheinlichen Entwicklungen und umgesetzten MaR-

nahmen aus den Bereichen:
- Siedlungsentwicklung mit den zentralen Bausteinen der
- Bevdlkerungsprognose 2025 (inklusive des demografischen Wandels),
- Beschéftigten-/Arbeitsplatzprognose 2025
- Infrastruktur in der Differenzierung flr die Verkehrstrager:
- StraBennetz bzw. Kfz-Verkehr

- Offentliches Liniennetz mit dem Schienenpersonenfernverkehr (SPFV), dem Schie-

nenpersonennahverkehr (SPNV) und dem éffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
- Radverkehr
- Verhaltensveranderungen

Ferner werden noch die Veranderungen im weiter ausgreifenden Fernverkehr und die Ansatze
zum Wirtschaftsverkehrswachstum entsprechend der Eingangsdaten fiir die Bundesplanungen
aus dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) iibernommen. Wahrend sowohl die Annahmen zur
Siedlungsentwicklung als auch die aus dem BVWP lGbernommenen Eingangsdaten fiir die Test-
szenarien gegenliber dem Basisszenario nicht verandert werden, gestalten die Testszenarien
die Infrastrukturangebotssituation und/oder Ansatze zur Veranderung des Verkehrsverhaltens

in einer jeweils spezifischen Art und Weise aus.

Die Modellierung der funf Testszenarien erfolgt mit dem fir die Analyse 2010 kalibrierten Ver-
kehrsmodell, das im Rahmen der Arbeiten zum Basisszenario auf das Jahr 2025 fortgeschrieben
wurde.
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3.1 Annahmen und Uberblick tiber die Testszenarien

Die funf Testszenarien verdeutlichen ein moéglichst breites Spektrum an denkbaren MaRnah-
menbiindeln unter Beachtung der beschlossenen Ziele, der untersuchten Chancen und Mangel
und Optionen im Verkehrsbereich unter Beachtung der beschlossenen Ziele, der untersuchten
Chancen und Mangel und in Kenntnis der Ergebnisse des Basisszenarios. Die entwickelten

Testszenarien sind:
- Testszenario 01: Optimierung des Kfz-Verkehrs
- Testszenario 02: OV-Offensive
- Testszenario 03: Effiziente Nahmobilitat
- Testszenario 04: Optimierung des Umweltverbundes
- Testszenario 05: Hohe Mobilitatskosten

Um eine grolRe Vielfalt an MaBnahmenoptionen zu gewahrleisten, sind die Testszenarien durch
differenzierte Schwerpunktausrichtungen unterschiedlich gewichtet. Hierbei wird der jeweilige
Fokus durch Hauptschwerpunkte gebildet und tGber weitere Themenbereiche als Unterschwer-

punkte erganzt. Die Abbildung 2 zeigt die relevanten MaBnahmenfelder je Testszenario.

Straken-
Verkehrs- Mobilitéts-
OPNV/ Rad-  FuB-  Kfz-  Wirtschafts- _ '3um-  Ruhender inter-und und E-  Verkehrs- kulturund

gestaltung, Kfz- Multi- . - N 3 "
SPNV  verkehr verkehr Verkehr verkehr BTt Verkehr  modalitét Mobilitdts- Mobilitit sicherheit Offentlich-

frelheit management keitsarbeit

01 X X

Optimi

Kiz-Verkehr X X X X
n62\.'-(>1'fenslve X X X X X X X X
Nahmobitat X X X X X X X X X
04

I X X X X X X X X X X X
verbund

05 Hoh

Muhi?it:ts- X X X

kosten
Abbildung 2: MaRnahmenfelder der fiinf Testszenarien

(X = Hauptschwerpunkte des Szenarios; x = weitere Themenbereiche des Szenarios)

[Quelle: eigene Darstellung]

Waihrend bei den Testszenarien 01 bis 04 bestimmte Verkehrsmittel und deren Infrastruktur-
verbesserung/-ausbau den Schwerpunkt bilden, stehen im Testszenario 05 sich verdndernde
Rahmenbedingungen und daraus entstehende Anpassungsstrategien (z. B. steigende Inter-
und Multimodalitat) im Vordergrund. Damit nimmt das Testszenario 05 eine Sonderrolle in-

nerhalb der Testszenarien ein.
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3.2 Testszenario 01: Modellberechnung und Ergebnisse

Das Testszenario 01 setzt, wie die Tabelle 1 veranschaulicht, seinen Schwerpunkt bei der Op-

timierung des StralRennetzes im Sinne des Kfz- und Wirtschaftsverkehrs.

01: Optimierung des Kfz-Verkehrs

Im Fokus liegt die Optimierung des StraBennetzes im Sinne des Kfz- und Wirtschaftsverkehrs.

- Engpasse im StraBennetz werden beseitigt, das StraBennetz ausgebaut.

- Storungen im Verkehrsablauf des Wirtschaftsverkehrs werden verringert.

- Die Anbindung relevanter Gewerbegebiete und einzelner Zentren wird verbessert.

- Schaffung neuen Parkraums durch Quartiersgaragen

- Ausbau des Verkehrsmanagements zur verkehrstrageriibergreifenden Verkehrsleitzentrale

- Angebote zur Verkehrslenkung fiir mobile Endgerate

- Elektromobilitat wird als stadt- und umweltvertraglichere Technologie erheblich ausgebaut und
gefordert.

- Umstellung gewerblicher und &ffentlicher Fuhrparks auf Elektro- und Hybridfahrzeuge

- MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit zwischen Kfz- und Radverkehr

Annahmen

Technologische Fortschritte erh6hen die Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit (intelligente Am-
peln, kommunizierende Fahrzeuge) sowie die Stadt- und Umweltvertraglichkeit des Autoverkehrs
(Larm, Luftemissionen).

Tabelle 1: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 01

[Quelle: eigene Darstellung]

Die im Testszenario 01 enthaltenen EinzelmafRnahmen der MaBnahmenfelder Kfz-Verkehr und
Wirtschaftsverkehr mit der Differenzierung nach
- groBReren MalRnahmen im Netz der Bundesautobahnen und BundesstrafRen
- groBeren MalRnahmen im HauptstraBennetz (HVS) der Stadt Bremen
- lbrigen MaRnahmen im StraBennetz der Stadt Bremen
- MaBnahmen zur Verbesserung der Anbindung der Zentren und Gewerbegebiete
sind in Abbildung 3 bis Abbildung 6 wiedergegeben.
Dariber hinaus sind im Testszenario 01 noch weitere MaRnahmen (beispielsweise zum ruhen-

den Kfz-Verkehr) enthalten, fir die an dieser Stelle auf die Listen im Zwischenbericht zur Sze-

narienentwicklung vom Oktober 2013 verwiesen wird.
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Die in der Karten verwendete Nummerierung dient der leichteren Auffindbarkeit der MaRnahme. Sie

Abbildung 3:

EinzelmaRBnahmen BAB /B :

01 Ausbau A 1 (in Niedersachsen, daher
in dem Ausschnitt nicht dargestellt)

02 Ausbau A 27

03 Neubau B 6n

04 Neubau B 213

05 Verkniipfung B 74n mit A 281

06 Fly-Over AS HB-Nord

07 Verldngerung Theodor-Barth-Str. und
Neubau AS Achim-West

Tl
ilt jeweils nur fir die jeweilige Karte.

MaRnahmen des Testszenarios 01 im Netz der Bundesautobahnen und BundesstraRen

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.2.1)
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Die in der Karten verwendete Nummerierung dient der leichteren Auffindbarkeit der MaRnahme. Sie gi

EinzelmaBnahmen HVS :

08 Ausbau Tunnel Steubenstr,

09 Ausbau Osterholzer Heerstr.

10 Ausbau BAB-Zubringer Horn-Lehe
11 Ausbau Habenhauser Briickenstr.
12 Ausbau Konrad-Adenauer-Allee
13 Verlingerung Am Gaswerkgraben
14 Umbau Concordiatunnel

15 Ertiichtigung Wardamm

Ausbau und Optimierung von Knoten :

16 Hochschulring / BAB-Zubringer

17 Habenhauser Briickenstr. / Osterdeich
18 Verkniipfung B 75 / A 281

19 Osterdeich / Sielwall

20 B 6/Am Hohentorsplatz

21 Bremer Heerstr. / Hindenburgstr.

|

e | -
ilt jeweils nur fur die jeweilige Karte.

MaRnahmen des Testszenarios 01 im HauptstraBennetz der Stadt Bremen (groRere EinzelmaR-

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.2.2)
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\ ‘ / N EinzelmaRnahmen :

\ I \ N y 22 Optimierung Fly-Over Ubersechafen

| . Ausbau und Optimierung von Knoten :
| 23 Westzufahrt Stephanibriicke
| 24 Umbau Stern

L 5 Verbesserung der LSA-Koordinierung
» fidr den Kfz-Verkehr :

25 Lilienthaler / Leher Heerstr.

26 Schwachhauser Heerstr.

27 Osterdeich

28 Burger / Grambker Heerstr,

29 Osterholzer Heerstr.

30 BAB-Zubringer Horn-Lehe

31 Habenhauser Briickenstr.

32 Steubenstr. / J.-Brecht-Allee

33 Hafenrandstr.

Beseitigung weiterer hdhengleicher
Bahniibergange :

34 Hammersbecker Str.

35 Lissumer Str.

36 B74

37 Achterstr.

38 Wardamm

39 Farger Str.

40 Aumunder Feldstr.

41 Borchshéher Str.

AR
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Die in der Karten verwendete Nummerierung dient der leichteren Auffindbarkeit der MaRnahme. Sie gilt jeweils nur fir die jeweilige Karte.
Abbildung 5: MaRnahmen des Testszenarios 01 im Straennetz der Stadt Bremen (librige MaRnahmen)

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.2.3)

ey
“
. Y / .
b\ % b I~ | ‘ EinzelmaBnahmen :
\‘ - ',\’ N.’

A N \ Bree ) P \ y Verbesserung der Anbindung
- — 1 o~ einzelner Zentren :

| i 42 Innenstadt

| 43 Duckwitzstr.

T 44 Habenhausen

/ 45 Weserpark

Verbesserung der Anbindung
von Gewerbestandorten :
46 GVZ
) =~ 47 Airport-Stadt
\fl O R ":‘ 48 Neustadt
241 49 Gewerbegebiet Bayernstr.
3 50 Uberseestadt
- 51 Bremer Kreuz
A 52 Am Gaswerk
53 Hansalinie

@

Legende : NG e X '

s Bundesautobahn i 2 Vi ,’ / &

—— BundesstraBie / b ) < | 5 9] @ ERNG . —

s LandesstraBe ( = L P £ ‘ ]

s KreisstraRe = j : 7 g : 3 " v ‘

e Hauptstrafle cefe G 5 e

= Stadtgrenze A ~ =38 W R ‘ {
et % \ / “‘ I "" L} A, L

| 2 Y { ~— ke | S
Die in der Karten verwendete Nummerierung dient der leichteren Auffindbarkeit der MaRnahme. Sie gilt jeweils nur fir die jeweilige Karte.
Abbildung 6: MaRnahmen im Testszenario 01 zur Verbesserung der Anbindung der Zentren und Gewerbege-

biete

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.2.4)



Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur MaBnahmenbewertung 25

Verkehrsmittelanteile im Personenverkehr

Anhand von Analysen zur Verkehrsmittelwahl® zeigt sich, dass fiir den mit Bezug zur Stadt
Bremen abgewickelten Personenverkehr (der Bremer und Nicht-Bremer)* die Aufteilung zwi-

schen
- dem nichtmotorisierten Verkehr (zu Fufl und Rad) mit ca. 35% und

- dem motorisierten Verkehr (MIV und OV) mit ca. 65%

im Testszenario 01 gegeniiber Basisszenario nahezu identisch ist>. Unter Berticksichtigung der
nachfolgend noch dargestellten Aufteilung innerhalb der motorisierten Verkehre ergibt sich
somit der in der Abbildung 7 dargestellte Modal-Split der Fahrten und Wege mit Bezug zur

Stadt Bremen.

mPkw mOPNV mFahrrad © zu FuB mPkw = OPNV ®Fahrrad zu Fuf

&
N R

D

17%
o i

& Testszenario 01 & Basisszenario

Abbildung 7: Modal-Split zum Gesamtpersonenverkehr Bremens (Bremer und Nicht-Bremer)
(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)
Links: Abschatzung fiir das Testszenario 01

Rechts: Abschatzung fiir das Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschdtzungen

und Modellrechnungen]

Wie die Abbildung 7 zeigt, ergeben sich beim Gesamtverkehr nur geringe Verschiebungen im
4-fach Modal-Split zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszenario. Es zeigen sich maxi-

male Verschiebungen um 1%-Punkt mit einer Zunahme im MIV (Pkw) und einer Abnahme im

Diese erfolgten anhand von Aufkommensbetrachtungen, bei denen die Mobilitdt nach den einzelnen
Altersgruppen und den vier Verkehrsmitteln differenziert eingeflossen sind.

Als Summe aus dem Binnenverkehr sowie dem Quell- und Zielverkehr

Veranderungen ergeben sich nur in der Nachkommastelle.

Gt
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OV. Verdnderung bei den anderen Verkehrsmitteln (FuR und Rad) ergeben sich nur in der

Nachkommastelle.

Diese Daten wurden ermittelt, da fiir die spateren Belastungsermittlungen und Netzbetrach-
tungen im StralRen- und im offentlichen Liniennetz das jeweilige Gesamtfahrtenvolumen der
Bremer und Nicht-Bremer relevant ist. Fiir eine vergleichende Betrachtung mit Daten aus
Haushaltsbefragungen anderer Stadte ist jedoch der Modal-Split ausschlieBlich der Bremer
Bevolkerung heranzuziehen. Die Abbildung 8 zeigt daher den Modal-Split der Personenfahrten

der Bremer Bevolkerung (ohne die Nicht-Bremer).

Beim Modal-Split der Personenfahrten der Bremer Bevolkerung (vgl. Abbildung 8) ergeben sich
hier mit einer maximalen Verschiebung um 1/2%-Punkt noch geringere Verdnderungen zum
Basisszenario, so dass sich die Verdanderung bei allen Verkehrsmitteln nur in der Nachkommas-

telle einstellt.

WPkw WOPNV WFahrrad ©zuFu mPkw mOPNV mFahrrad © zu FuB

) R

A
N

Gt

21%

b

14%

Testszenario 01 & Basisszenario &

Abbildung 8: Modal-Split zum Personenverkehr der Bremerinnen und Bremer
(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)
Links: Abschatzung fiir das Testszenario 01

Rechts: Abschatzung fiir das Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschétzungen

und Modellrechnungen]

Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr

Mit Hilfe des Verkehrsmodells erfolgt die weitergehende Nachfragebetrachtung mit der Er-
mittlung der Verkehrsverflechtungen und der Aufteilung fiir die motorisierten Verkehrsmittel
(MIV/OV).
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Zunachst werden die Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Verkehr auf den un-

tersuchungsrelevanten Netzen (StraBennetz und offentliches Liniennetz) fir das Testszenario

01, die durch die Bremer und die Nicht Bremer hervorgerufen werden, dargestellt (Tabelle 2).

AnschlieBend werden die Verdanderungen der Nachfragekenndaten zwischen dem Testszenario

01 und dem Basisszenario (sowohl als absoluter Wert als auch als relative Verdanderung gegen-

Uber den Werten des Basisszenario) dargestellt (Tabelle 3) und kurz beschreibend eingeordnet

/ bewertet®.

Binnenverkehr
Quellverkehr
Zielverkehr

Gesamt

Tabelle 2:

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr

ov
334.600
31.700
31.700
398.000

im Testszenario 01 [Pers.-Fahrten/Werktag]

782.500
188.300
188.300
1.159.100

MIV

Gesamt
1.117.100
220.000
220.000
1.557.100

Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (MIV und

OV) am normalen Werktag des Jahres 2025 fiir das Testszenario 01 (untersuchungsrelevante

Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Binnenverkehr
Quellverkehr
Zielverkehr

Gesamt

Tabelle 3:

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr

Differenz zw. Testszenario 01 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

ov
-1.000
-100
-100
-1.300

-0,3%
-0,4%
-0,4%
-0,3%

-900
2.000
2.000
3.100

MIV

-0,1%
1,1%
1,1%
0,3%

Gesamt
-1.900
1.800
1.800
1.800

-0,2%
0,8%
0,8%
0,1%

Verdnderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 01 und Basisszenario

(untersuchungsrelevante Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsver-

kehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

6

Bei den Tabellen mit der Darstellung der Verdnderung der Verkehrsnachfrageeckwerte zwischen

dem jeweiligen Testszenario und dem Basisszenario 2025 werden die Tabellenfelder mit Zunahmen
in rot und mit Abnahmen in griin eingefarbt.
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Die Eckdaten der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr mit der rdumlichen
Differenzierung in Bezug zum Bremer Stadtgebiet (Binnen-, Quell- und Zielverkehr der Stadt
Bremen) fir den ,normalen Werktag’ des Testszenarios 01 zeigen, dass auf den untersu-
chungsrelevanten Netzen (StraBennetz und 6ffentliches Liniennetz) in Bremen ca. 1.560.000
Personenfahrten durchgefiihrt werden®. Hinzu kommt noch der nicht dargestellte Durchgangs-
verkehr durch Bremen, der grolRtenteils auf den Autobahnen bzw. auf den Fernlinien der DB

AG abgewickelt wird.

Aus der Tabelle 3 wird ersichtlich, dass es zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszena-
rio zu einem sehr geringfligigen Anstieg des Fahrtenvolumens im motorisierten Personenver-
kehr um ca. 0,1% kommt. Dies ergibt sich aus einer leichten Abnahme im 6ffentlichen Verkehr
(BV) bei leichtem Zuwachs im motorisierten Individualverkehr (MIV)°. Sowohl beim OV als
auch beim MIV ist eine geringfligige Abnahme der Binnenverkehre festzustellen. Demgegen-
Uber stehen leichte Zunahmen bei dem die Stadtgrenze lberschreitenden Quell- und Zielver-
kehr im MIV. Diese Nachfrageveranderungen zwischen dem Testszenario 01 und dem Ba-
sisszenario spiegeln somit den im Testszenario 01 beriicksichtigten Ausbau und die Optimie-

rungen im StraBennetz der Stadt Bremen aber auch im regionalen StraRennetz wider.

Der ,,normale” Werktag bezieht sich auf die Tage Montag bis Freitag aulSerhalb der Ferienzeiten.

Die Tabellen mit den Eckwerten der Verkehrsnachfragedaten fiir Bremen beziehen sich auf das Ge-
biet der Stadt Bremen ohne das Stadtbremische Uberseehafengebiet Bremerhaven. Sie enthalten
beide Fahrten zur Auslibung einer Aktivitat, d. h die Hinfahrt zum Aktivitatenort (z. B. Arbeitsort) und
die Riickfahrt vom Aktivitatenort zur Wohnung. Daher sind beide Richtungen iber den gesamten Tag
gleich stark.

Die Verkehrsnachfragedaten beriicksichtigen die Fahrten der Gesamtheit der Erwerbstatigen am
Wohnort bzw. der Beschaftigten am Arbeitsort, d. h. neben den sozialversicherungspflichtig Erwerb-
statigen/Beschéftigten werden im Verkehrsmodell auch die Gbrigen Beschéftigten einbezogen.

°  Der MIV wird nachfolgend teils auch als motorisierter Personenverkehr mit Pkw bezeichnet.
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Reisezweck

Binnenverkehr
Quellverkehr
Zielverkehr

Gesamt

Tabelle 4:

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)

Beruf

275.400
75.100
75.100

425.600

im Testszenario 01 [Pers.-Fahrten/Werktag]

Geschaft

121.800
26.400
26.400

174.600

Ausbildung

68.600
12.900
12.900
94.400

Einkauf/
Besorgung
382.900

48.600

48.600
480.100

Freizeit/
Sonstiges
268.500

36.200
36.200
340.900

Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (Summe

aus MIV und OV) am normalen Werktag im Testszenario 01 mit der Differenzierung nach Reise-

zwecken (untersuchungsrelevante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durch-

gangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Eine weitergehende Differenzierung der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr

der Stadt Bremen fir das Testszenario 01 ergibt sich aus der Tabelle 4 mit der Unterscheidung

nach den im Verkehrsmodell betrachteten fiinf (Haupt-)Reisezwecken™, denen alle Fahrten

zugeordnet werden'’. Die mit den Veranderungen der Nachfragekennwerte zum Basisszenario

werden in Tabelle 5 dargestellt.

10

Der Reisezweck Geschaft umfasst den Personenverkehr in Ausiibung des Berufes und ist somit dem

Personenwirtschaftsverkehr zuzuordnen. Das Verkehrsmodell unterscheidet auch fir diesen Reise-

zweck die Personenfahrten im MIV und OV.
Die im Verkehrsmodell verwendete Reisezweckabgrenzung orientiert sich an der den Weg ,ausl6-

11

senden” Aktivitat / StrukturgréRe. Daher gibt es im Verkehrsmodell teils eine andere Reisezweckab-
grenzung als in der Haushaltsbefragung. So ist beispielsweise fir den Reisezweck ,Begleiten / Brin-
gen und Holen“ aus der Haushaltsbefragung keine eigentlich ,,auslésende” Aktivitat identifizierbar.
Im Verkehrsmodell werden diese Fahrten den eigentlich ,, auslosenden” StrukturgréBen zugeordnet.
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Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)

Differenz zw. Testszenario 01 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck . Einkauf/ Freizeit/
Beruf Geschaft Ausbildung :
Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr -700 -0,3% -300 -0,3% <100 0,0% -600 -0,2% -300 -0,1%
Quellverkehr 700 0,9% 300 1,2% >-100 -0,1% 600 1,2% 300 0,8%
Zielverkehr 700 0,9% 300 1,2% >-100 -0,1% 600 1,2% 300 0,8%
Gesamt 600 0,1% 300 0,2% >-100 0,0% 600 0,1% 300 0,1%
Tabelle 5: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (Summe aus MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 01 und
dem Basisszenario mit der Differenzierung nach Reisezwecken (untersuchungsrelevante Netze;
ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Tabelle 5 zeigt, dass sich die oben beschriebene Tendenz der Abnahme im Binnenverkehr und
der Zunahme im grenziiberschreitenden Quell- und Zielverkehr bei allen finf Reisezwecken
auftritt. Die (absolut) groRten Unterschiede ergeben sich bei den Reisezwecken Beruf und Ein-
kauf/Besorgung, die das gréRte Fahrtenvolumen umfassen und auch eher MIV-orientiert sind.
Beim Reisezweck Geschaft, der ebenfalls stark vom MIV bestimmt wird, ergeben sich vor Allem
bei dem die Stadtgrenze Uberschreitenden Quell- und Zielverkehr die starksten relativen Zu-
wachse. Auch hier zeigen sich die Auswirkungen der im Testszenario 01 enthaltenen Mal3nah-

men zum Ausbau und zur Optimierung des StraBennetzes in Bremen und der Region deutlich.

Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr mit Pkw und Lkw

Die Verkehrsnachfrage des Kfz-Verkehrs fir das untersuchungsrelevante StraBennetz im Test-
szenario 01 beinhaltet die Verkehrsnachfrage im Pkw-Verkehr und im Lkw-Verkehr. Die Eck-
werte der Kfz-Verkehrsnachfrage sind in der Tabelle 6 zusammenfassend dargestellt. An dieser
Stelle sei erwahnt, dass bei der Verkehrsnachfrage im Lkw-Verkehr nach insgesamt vier Fahr-
zeugarten in Abhangigkeit vom zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeuge (zul. GG) unterschie-
den wird: Transporter (Fzg. 2,8 — 3,5t zul. GG), die kleinen Lkw (Fzg. 3,5 — 7,5t zul. GG; SV1), die
mittleren Lkw (Fzg. 7,5 — 12t zul. GG; SV2) und die groRen Lkw (Fzg. Gber 12t zul. GG; SV3). Die
drei letztgenannten Fahrzeugarten sind dem Schwerverkehr (SV, Fzg. tber 3,5t zul. GG) zuzu-
rechnen. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird diese Differenzierung der Fahrzeugarten je-
doch nicht im Detail innerhalb des Berichtes dargestellt. Dies auch, da sich die Verdnderungen

einerseits zwischen dem jeweiligen Testszenario und dem Basisszenario und andererseits auch
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zwischen den verschiedenen Testszenarien (iber die vier Fahrzeugarten hinweg sehr dhnlich

einstellen.

Aus der Tabelle 6 ist ersichtlich, dass auf dem untersuchungsrelevanten StralRennetz der Stadt
Bremen im Testszenario 01 etwas mehr als 1,0 Mio. Kfz-Fahrten am Tag mit Bezug zur Stadt
Bremen (Binnen-, Quell- und Zielverkehr) abgewickelt werden. Davon entfallen auf den Lkw-
Verkehr mit ca. 118.000 Lkw-Fahrten/Tag gut 11%. Dieser Anteil deckt sich mit dem Fahrten-

anteil im Basisszenario 2025.

Kfz-Fahrten
im Testszenario 01 [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr 609.600 72.400 682.000
Quellverkehr 152.400 22.800 175.200
Zielverkehr 152.400 22.800 175.200
Gesamt 914.400 118.000 1.032.400
Tabelle 6: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am normalen Werktag des

Testszenarios 01 mit der Differenzierung des Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes
Strallennetz; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Wer-
te)

[Quelle: eigene Darstellung]

Kfz-Fahrten

Differenz zw. Testszenario 01 u. Basisszenario [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr -700 -0,1% -100 -0,2% -800 -0,1%
Quellverkehr 1.600 1,1% 200 1,0% 1.800 1,1%
Zielverkehr 1.600 1,1% 200 1,0% 1.800 1,1%
Gesamt 2.500 0,3% 300 0,3% 2.900 0,3%
Tabelle 7: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am norma-

len Werktag zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszenario mit der Differenzierung des
Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. weiter ausgreifender Fern-
verkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie die Tabelle 7 verdeutlicht, liegt dieses Kfz-Fahrtenvolumen im Testszenario 01 (sowohl im
Pkw- als auch im Lkw-Verkehr) mit ca. 0,3% nur geringfligig liber dem Fahrtenvolumen des Ba-
sisszenarios. Sie zeigt aber auch sowohl beim Pkw-Verkehr als auch beim Lkw-Verkehr die zu-
vor schon beschriebene Tendenz mit der ganz geringen Abnahme im Binnenverkehr und der

leichten Zunahme im die Stadtgrenze liber-schreitenden Quell- und Zielverkehr.
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Verkehrsmengensituation im StrafSennetz fiir das Testszenario 01

Zur Beschreibung der im Strallennetz auftretenden Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des
Jahres wird der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV)* dargestellt. Im StraBennetzmodell

des Testszenarios 01 sind die zuvor kurz skizzierten MaRnahmen im Netz der Autobahnen,

BundesstraBen und stadtischen Straflen Bremens sowie in Bremen benachbarten Teilen Nied-
dersachsens bericksichtigt (vgl. Abbildung 3 bis Abbildung 6).
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Abbildung 9: Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevanten StrafRen-

netz der Stadt Bremen im Testszenario 01

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.2.5)

2 An dieser Stelle werden die DTV-Belastungen (fiir den mittleren Tag des Jahres) dargestellt, weil die-

se i. d. R. in den allgemeinen Belastungskarten (beispielsweise den StraRenverkehrszdhlungen des
Bundes) verwendet werden: Ebenso dienen die DTV-Belastungen auch als Eingangsdaten fiir die
Schall- und Luftschadstoffemissionsberechnungen.

Die Belastungen des mittleren Werktages des Jahres (Montag bis Freitag) liegen aber ebenfalls vor.
Bei der Modellierung werden die Kfz-Verkehrsnachfrage- und Verkehrsmengendaten des mittleren
Werktages im untersuchungsrelevanten Strallennetz fiir die vier Zeitgruppen (Vormittagsstunden-
gruppe 6.00 bis 10.00 Uhr, Nachmittagsstundengruppe 15.00 bis 19.00 Uhr, Nachtzeitraum 22.00 bis
6.00 Uhr und den Resttag des Werktages) einzeln ermittelt. Die Belastungen des mittleren Werkta-
ges entstehen dann durch die Uberlagerung der Kfz-Verkehrsmengen fiir diese vier Zeitgruppen. Aus
den so liberlagerten Verkehrsmengen des mittleren Werktages werden dann in Abhangigkeit von der
StraBennetzfunktion und der Verkehrszusammensetzung (differenziert nach den Fahrzeugarten) die
DTV-Belastungen (am mittleren Tag des Jahres) bestimmt.
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Die Abbildung 9 gibt die DTV-Verkehrsmengen des Testszenarios 01 im untersuchungsrelevan-

ten StraBennetz der Stadt Bremen wieder®>.

Die wesentlichen Veranderungen in der Verkehrsbelastungssituation im untersuchungsrele-
vanten StraRennetz der Stadt Bremen fiir das Testszenario 01 im Vergleich zum Basisszenario

sind in der Abbildung 10 dargestellt und werden nachfolgend kurz skizziert.

Die Belastungsveranderungen zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszenario ergeben
sich als Belastungsverlagerung auf Grund der Veranderungen in der Netzstruktur. Hierbei spielt

der Netzeffekt eine wesentlich groRere Rolle als der Nachfrageeffekt, der sich infolge der An-

gebotsanpassung im StraRennetz ergibt™.
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Abbildung 10: Differenz der Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevan-

ten StraBennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.2.6)

Die wesentlichen Belastungsverlagerungen infolge der Veranderungen bei den Bundesautob-

ahnen und BundesstralRen sind nachfolgend kurz beschrieben:

B Beiden dargestellten Belastungen im Kfz-Verkehr ist zu beachten, dass fiir die Weserquerung im Zu-

ge der A 281 eine Maut angesetzt wurde.
Wie zuvor bereits dargestellt, sind die Veranderungen der Kfz-Nachfrage beim Testszenario 01 ge-
geniiber dem Basisszenario nur gering ausgepragt.

14
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Der Ausbau der A27 im Abschnitt zwischen dem Autobahnkreuz Bremen und dem Zu-

bringer Uberseestadt wirkt belastungsbiindelnd.

Die Kattenturmer HeerstrafRe und auch Teile in Kattenturm werden durch den Bau der
B6n entlastet. Auch fiir die B6n kann eine belastungsbiindelnde Wirkung festgestellt

werden.

Die Anschlussstellen Sebaldsbriick und Uphusen sowie die Strafen im Bereich Weser-
park und im Gewerbegebiet Bremer Kreuz werden durch die Verlangerung der Theo-

dor-Barth-StralRe und Schaffung der neuen Anschlussstelle an die A27 entlastet.

Mit dem Bau der B213 wird eine Biindelung der Verkehre und eine Zunahme der Ver-
kehrsmengen auf der A281 sowie Entlastungen von Kfz-Verkehren in Delmenhorst und
auf der B75 bewirkt.

Mit der Veranderung der Verknipfung der B74n mit der A281 (am AD Bremen-
Industriehafen) wird eine Konzentration der Kfz-Verkehre auf der A281 und Hafenrand-
straBe erzielt sowie eine Entlastung in Teilen des dortigen stadtischen Strallennetzes

hervorgerufen.
Die veranderte Ausbildung der AS Bremen-Nord (Ausbau in Form von Fly-Overn) ver-
bessert die Verkehrsabwicklung auf der Relation zwischen der A27 und der A270, so

dass hier der Verkehr ziigiger fahren kann.

Neben den zuvor genannten MaRnahmen mit gréBerem Wirkungsumfang gibt es auch einige

MaRnahmen mit eher mittlerem Wirkungsumfang (in Bezug auf die Belastungsbiindelung bzw.

Belastungsverlagerungen). Diese sind im Wesentlichen:

der Ausbau der Osterholzer Heerstralle,
der Ausbau des BAB-Zubringers Horn-Lehe und

der Ausbau der Konrad-Adenauer-Allee.

Zu den Manahmen mit eher lokalem Wirkungsumfang (in Bezug auf die Belastungsbiindelung

und Belastungsverlagerungen) gehoren beispielsweise:

der Ausbau des Tunnels Steubenstrafle und

die Verlangerung der StraBe Am Gaswerkgraben.

Von den MaBnahmen, die im Testszenario 01 zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung fiih-

ren, seien exemplarisch genannt:

der Ausbau der Habenhauser BriickenstraRe zwischen dem Zubringer Arsten und der

Habenhauser LandstraBe (inkl. Umbau der Knotenpunkte)
die Beseitigung der Behinderungen im Concordiatunnel
die Ertlichtigung des Wardamms

die zusatzliche Erweiterung am Knoten Hochschulring / BAB-Zubringer Universitat
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- die Optimierung der LSA-Signalisierung am Knotenpunkt Osterdeich / Habenhauser

BriickenstralRe

Anhand der im untersuchungsrelevanten StraRennetz fiir den normalen Werktag™ ermittelten
Kfz-Streckenbelastungen ergeben sich die in der Tabelle8 zusammengestellten Kfz-
Fahrleistungen®® bzw. die Kfz-Verweildauer" fiir den Tag. Die Angaben zur Kfz-Fahrleistung
und zur Kfz-Verweildauer beziehen sich auf das untersuchungsrelevante Stralennetz und be-
riicksichtigen auch die darauf abgewickelten Durchgangsverkehre. Diese verlaufen durch die
Stadt Bremen im Wesentlichen Uber die BundesfernstraRen Al, A27, A281, B6 und B75.

IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 01

Netz-  Kfz-Fahrleistung Lkw-Fahrleistung Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer
Klassifizierung

lange am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag

[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn 88,1 4.557.300 1.065.900 58.200 13.300
Bundesstr. 39,3 1.080.800 164.300 20.500 3.100
Gemeindestr. (HVS) 257,9 3.099.400 281.500 78.400 7.100
sonstige Gemeindestr. 379,5 893.700 85.100 29.200 2.600
Gesamt 764,8 9.631.200 1.596.800 186.300 26.100
Tabelle 8: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersuchungsrele-

vanten Straennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag fiir das Testszenario 01 (untersu-
chungsrelevantes StraBennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durch-

gangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Auf dem untersuchungsrelevanten StraRennetz der Stadt Bremen werden im Testszenario 01
am normalen Werktag ca. 9,63 Mio. Kfz¥Km/Tag erbracht (vgl. Tabelle 8), davon entfallen auf
den Lkw-Verkehr knapp 17%. Dieser Anteil bei der Fahrleistung ist hoher als der Anteil am
werktadglichen Fahrtenaufkommen fiir die Stadt Bremen, da im Lkw-Verkehr groRere Fahrtdis-
tanzen erbracht werden als im Pkw-Verkehr. Im Testszenario 01 betragt die Kfz-Verweildauer
im untersuchungsrelevanten StraRennetz ca. 186.300 Kfz*h/Tag. Der Anteil des Lkw-Verkehrs
betragt hieran ca. 14%. Auch wenn die zulassige Hochstgeschwindigkeit beim Lkw begrenzt ist,

so wird der Lkw-Verkehr Giberwiegend auf den Autobahnen abgewickelt, auf denen eine hohe-

> Da die Umlegungsberechnungen fiir den Werktag durchgefiihrt werden (s. 0.) kénnen auch nur fir

den Werktag die Kennwerte der Verweildauer ermittelt werden.

Die Fahrleistung (Wegeaufwand) bezeichnet die Kfz-Kilometer, die am Werktag im untersuchungsre-
levanten StraRennetz erbracht werden (zurlickgelegte Wegstrecke der Kfz am Werktag).

Die Verweildauer (Zeitaufwand) bezeichnet die Kfz-Stunden, die am Werktag im untersuchungsrele-
vanten StraBennetz erbracht werden (benétigte Zeit der Kfz am Werktag).

16

17
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re Geschwindigkeit gefahren wird als im stadtischen Stralennetz. Aus diesem Grund ist der An-
teil der Lkw-Verweildauer an der Kfz-Verweildauer geringer als der Anteil der Lkw-Fahrleistung

an der Kfz-Fahrleistung.

IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 01 u. Basisszenario
Kfz-Fahrleistung  Lkw-Fahrleistung Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer

AEERACIES MR am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag
[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn -0,5 -0,6% 63.600 1,4% -700 -0,1% 100 0,2% -100 -1,0%
Bundesstr. 2,2 5,8%  18.200 1,7% 100 0,1% -400 -2,1% -100 -2,7%
Gemeindestr. (HVS) 1,1 0,4% -20.000 -0,6% -5.900 -2,0% -1.200 -1,4% -200 -3,1%
sonstige Gemeindestr. >-0,1 0,0% -2.200 -0,2% 600 0,7% -300 -0,9% <100 0,3%
Gesamt 2,6 0,3% 59.600 0,6% -5.800 -0,4% -1.800 -0,9% -400 -1,6%
Tabelle 9: Verdnderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im un-

tersuchungsrelevanten StraRennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen dem
Testszenario 01 und dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. des weiter

ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie die Tabelle 9 verdeutlicht, schlagen sich die Veranderungen im StraBennetz des Testszena-
rios 01 auch in der Netzlange der einzelnen StraBennetzkategorien nieder. Insgesamt wird das
StralRennetz auf dem Gebiet der Stadt Bremen gegeniiber dem Basisszenario um ca. 2,6 km
verlangert. Die Tabelle 9 zeigt auch, dass die Kfz-Fahrleistung im Testszenario 01 geringfligig
gegeniber dem Basisszenario ansteigt, wobei es zu einer Verschiebung auf die Autobahnen
und BundesstralRen sowie zu einer Abnahme im stadtischen StraRennetz kommt. Die Lkw-
Fahrleistung bleibt fast unverandert, mit einer Tendenz zu einer etwas geringeren Lkw-

Fahrleistung, da die Lkw-Verkehre im Testszenario 01 etwas direkter gefiihrt werden kdnnen.

Aus der Tabelle 9 ist auch ersichtlich, dass die Verweildauer im Kfz- und Lkw-Verkehr leicht ab-
sinkt. Bei dem gleichzeitigen Anstieg der Kfz-Fahrleistung zeigt dies, dass im Testszenario 01
weniger Verlustzeiten als im Basisszenario entstehen. Die Kfz sind somit im Mittel etwas

schneller unterwegs als Basisszenario.

Verkehrsmengensituation im éffentlichen Liniennetz fiir das Testszenario 01

Das offentliche Liniennetz der Stadt Bremen wird im Testszenario 01 gegeniiber dem Basissze-

nario nicht verdndert. Somit sind die auftretenden Belastungsveranderungen alleine auf die
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OV-Nachfrageveranderungen zuriickzufiihren, die durch die im Testszenario 01 eingeflossenen

MaRnahmen im StraBennetz ausgelost werden (vgl. Tabelle 3)*,

Die im Testszenario 01 im 6ffentlichen Liniennetz der Stadt Bremen ermittelten Verkehrsmen-

gen am normalen Werktag sind in der Abbildung 11 zusammengestellt.
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Abbildung 11: OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der Stadt Bremen im

Testszenario 01

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.2.7)

Die OV-Belastungsdifferenzen zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszenario kénnen
der Abbildung 12 entnommen werden. Wie die Abbildung 12 verdeutlicht, sind die Belas-
tungsunterschiede im o6ffentlichen Liniennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 01
und dem Basisszenario nur geringfligig. In der Regel betragen die Belastungsunterschiede auf
den einzelnen Streckenelementen des o6ffentlichen Liniennetzes weniger als 100 Pers.-

Fahrten/Werktag. Nur im zentralen Bereich der Stadt sind die Belastungsunterschiede etwas

® Hierbei sei auch auf die im Testszenario 01 einbezogenen Verbesserungen bei der Parkplatzsituation

in den Quartieren mit besonders hohem Parkdruck hingewiesen. Diese Veranderungen in der Parksi-
tuation tragen ebenfalls zu den o. g. Rlickgdngen der Verkehrsnachfrage im 6ffentlichen Verkehr bei.
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starker ausgepragt, da hier die einzelnen Verkehre im 6ffentlichen Liniennetz zusammenlaufen

und sich so die Abnahmen auf den Streckenabschnitten in der Innenstadt tiberlagern.

Fir das Testszenario 1 kann somit festgehalten werden, dass die OV-Verkehrsmengen gegen-

Uber dem Basisszenario insgesamt eher unverdandert bleiben.
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Abbildung 12: Differenz der OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der

Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszenario

Hinweis: hier werden, abweichend von den anderen Belastungsdarstellungen, keine 100er-
Einheiten verwendet.

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.2.8)

Analog zum Kfz-Verkehr werden fiir das Testszenario 01 auch fir den o6ffentlichen Linienver-
kehr die Kennwerte zu den GroRen:

- Linienlange
- Fahrleistung und

- Verweildauer
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ausgewertet und mit den Werten des Basisszenarios verglichen. Die Tabelle 10 enthalt die ent-
sprechenden Kennwerte des Testszenarios 01'°. In der Tabelle 11 sind die Verdnderungen der
Netzlange, der Fahrleistung und Verweildauer zwischen dem Testszenario 01 und dem Ba-

sisszenario zusammengestellt.

OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 01

Klassifizierung Linienldnge OV-Fahrleistung OV-Verweildauer
[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 482,6 651.800 31.600
BSAG - StraRenbahn 142,6 1.099.500 52.900
Regio-S-Bahn 86,1 563.800 10.500
Ubriger SPNV 129,4 523.000 5.900
Gesamt 840,7 2.838.100 100.900
Tabelle 10: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6ffentlichen Linien-

netz der Stadt Bremen am normalen Werktag fir das Testszenario 01 (untersuchungsrelevantes
offentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsver-

kehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 01 u. Basisszenario

Klassifizierung Linienldnge OV-Fahrleistung OV-Verweildauer
[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 0,0 0,0% -1.500 -0,2% -100 -0,3%
BSAG - StraRenbahn 0,0 0,0% -3.800 -0,3% -200 -0,4%
Regio-S-Bahn 0,0 0,0% -1.300 -0,2% >-100 -0,2%
Ubriger SPNV 0,0 0,0% -1.300 -0,3% >-100 -0,3%
Gesamt 0,0 0,0% -7.900 -0,3% -300 -0,3%
Tabelle 11: Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6f-

fentlichen Liniennetz am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszena-

rio (untersuchungsrelevantes 6ffentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernver-

kehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

19

Hierbei ist zu beachten, dass fir das Netz der BSAG der gesamte Linienweg in die Auswertungen ein-

bezogen wurde. Bei den SPNV-Strecken wurden aber nur die Werte mit Bezug zum Gebiet der Stadt
Bremen in die entsprechenden Tabellen aufgenommen. Die Berlicksichtigung des gesamten SPNV-
Linienweges wirde zu nicht sinnvollen Verschiebungen bei den Differenzbetrachtungen zwischen

den Szenarien (insbesondere bei den Relativveranderungen) fiihren.

Bei der Linienlange werden die Streckenabschnitte, die von mehr als einer Linie befahren werden
auch mehrfach gezahlt, um so auch Verdichtungen des Liniennetzes darstellen zu kénnen.



40 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur MaRnahmenbewertung

Aus der Tabelle 11 ist ersichtlich, dass sich zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszena-
rio keine Veranderungen bei der Netzlange ergeben. Dies ist zwangslaufig so, da in beiden Sze-
narien die Angebotskonstellationen identisch sind. Die Verdnderungen bei der OV-Fahrleistung
und der OV-Verweildauer liegen auf dem Niveau der Verdnderung der OV-Verkehrsnachfrage

zwischen dem Testszenario 01 und dem Basisszenario (vgl. Tabelle 3).

Erreichbarkeitsanalysen fiir das Testszenario 01

Von den im Rahmen der Chancen- und Mangelanalyse untersuchten ca. 90 Standorten werden
fur die Erreichbarkeitsanalysen der Testszenarien die folgenden funf Einzel-Standorte, die fiir

die Stadt Bremen von zentraler Bedeutung sind, betrachtet:

- Innenstadt (Verkehrszelle 3)

- Universitat / Technologiepark Bremen (Verkehrszelle 197)
- Guterverkehrszentrum — GVZ (Verkehrszelle 142)

- Airport Stadt (Verkehrszelle 72)

- Vegesack (Verkehrszelle 355)

Hierbei handelt es sich um die Einzelstandorte, fiir die im Rahmen der Chancen- und Méan-
gelanalyse auch die Erreichbarkeitsbetrachtungen aus der Region durchgefiihrt wurden. Diese
Einzelstandorte wurden seinerzeit gewahlt, da sie auch als Wirtschaftsstandorte eine gesamt-

stadtische Relevanz aufweisen.

Innerhalb des Berichtstextes werden nachfolgend exemplarisch jeweils die Erreichbarkeiten
der Bremer Innenstadt dargestellt. Fiir die Erreichbarkeitsdarstellungen der anderen vier

Standorte sei auf den gesonderten Anhang mit den Erreichbarkeitsdarstellungen verwiesen®.

Zur Beurteilung der Erreichbarkeit der untersuchungsrelevanten Standorte werden diese den
Verkehrszellen der Stadt Bremen zugeordnet und die im Verkehrsmodell fiir die einzelnen Ver-
kehrszellen hinterlegten Reisezeiten (als Tlr-zu-Tir-Reisezeit) fir den Pkw-Verkehr und 6ffent-

lichen Verkehr herangezogen.

Die Tir-zu-Tur-Reisezeit im Pkw-Verkehr umfasst folgende Zeitkomponenten: Zugangszeit vom
Startort zum Pkw, Fahrzeit im Pkw, Parkplatzsuchzeit und die Abgangszeit vom Abstellort des

Pkw zum Zielort.

Die Tilr-zu-Tir-Reisezeit im 6ffentlichen Verkehr umfasst nachstehende Zeitkomponenten: Zu-
gangszeit vom Startort zur Haltestelle (inkl. der Dispositionszeit am Startort), die Wartezeit an

der Start-Haltestelle, die Fahrzeit im OV, ggf. die Umstiegszeit fiir den Ubergang auf eine ande-

% Dieser wird auf Grund der Anzahl von 125 Erreichbarkeitsdarstellungen (5 Standorte fiir 5 Testszena-

rien mit den Verkehrsmittel IV und OV mit den Bezugsrdumen Bremen und der Region sowie 5
Standorte fiir 5 Testszenarien mit dem Rad fiir den Bezugsraum Bremen) analog zur Chancen- und
Mangelanalyse als gesonderter Anhang erstellt. Die hier im Bericht dargestellten Erreichbarkeitsana-
lysen fiir die Innenstadt sind aber auch in dem ,normalen” Kartenband enthalten.
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re OV-Linie an der Umstiegs-Haltestelle, ggf. die erneute Fahrzeit im OV und die Abgangszeit

von der Ziel-Haltestelle zum Zielort.

Dabei wird anhand von klassierten Einteilungen fir die einzelnen Verkehrszellen des Bremer
Verkehrsmodells dargestellt, wie hoch die Reisezeiten zwischen den Verkehrszellen und dem
betrachteten Standort sind. Je nach Bedeutung des Standortes wird eine andere Reisezeit als
maRgebende Reisezeitgrenze fiir die Beurteilung angesetzt®’. So wird fir die Einzelstandorte
eine Reisezeitgrenze von 60 Minuten in Ansatz gebracht. Fir die Bremer Innenstadt als bedeu-
tendsten Einzelstandort wird hingegen eine reduzierte Reisezeit von weniger als 45 Minuten
als Grenzwert genutzt. Dabei ist zu beachten, dass im Kfz-Verkehr zu keinem der Einzelstand-
orte von einer der anderen Verkehrszellen Bremens Reisezeiten von mehr als 60 Minuten auf-
treten, daher wurde in den Legenden zum Kfz-Verkehr die oberste Klasse als > 45 Minuten de-

finiert.

Fir den Radverkehr liegen keine entsprechenden Informationen im Verkehrsmodell der Stadt
Bremen vor. Da im Interesse vergleichender Betrachtungen auch Erreichbarkeiten im Radver-
kehr dargestellt werden sollen, missen hilfsweise Berechnungsansidtze gefunden werden.
Hierbei wurde aus Griinden der Vergleichbarkeit der bereits fiir die Chancen- und Mangelana-
lyse genutzte Ansatz verwendet. Dazu wurden die wegkiirzesten Verbindungen im Kfz-Verkehr
ermittelt. Dabei bleiben besondere Radwege/-verbindungen zwangsweise unberiicksichtigt.
Die Reisezeiten auf den berechneten Routen ergeben sich aus einem vereinfachten Geschwin-
digkeitsansatz, der sich auf die im Rahmen der SrV ermittelten Radgeschwindigkeiten (inkl. Zu-

und Abgangszeiten) stiitzt und nach Entfernungsklassen unterscheidet™.

>t Fir die Beurteilung der Erreichbarkeiten werden Orientierungswert fir die Reisezeit / den Zeitauf-

wand verwendet, die sich aus den Distanzen und Geschwindigkeiten der RIN (Richtlinie fiir integrier-
te Netzgestaltung der FGSV) fir die Stufen der Angebotsqualitat (SAQ B = gute Qualitat) bzw. (SAQ A
= sehr gute Qualitat) ableiten lassen. Der Orientierungswert von ca. 45 Minuten fir die kiirzeren Dis-
tanzen, wie sie in der Stadt vorkommen, entspricht im Kfz-Verkehr einer Stufe der Angebotsqualitat
SAQ B.

Fir die Testszenarien wurden diese Radgeschwindigkeiten der SrV aufgrund des zukinftig deutlich
erhohten Pedelec-Anteils einheitlich um 10% auf ca. 15 km/h fur Distanzen unter 5 km und auf ca.
20 km/h fur Distanzen tUber 5 km angehoben. Bei den Testszenarien 03 und 04, bei denen im Rad-
verkehr Premiumrouten eingefiihrt wurden, wurde fir die Relationen zwischen den Verkehrszellen,
die von Premiumrouten erschlossen werden, die Geschwindigkeiten auf ca. 24 km/h angehoben.

22
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Abbildung 13: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr beim Testszenario 01

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.2.9)

Die Abbildung 13 verdeutlicht, dass die Erreichbarkeit der Innenstadt im Kfz-Verkehr beim
Testszenario 01 fir alle Verkehrszellen aus Bremen — mit Ausnahme von Teilen in Farge — un-
terhalb der Reisezeitgrenze von 45 Minuten flr die Tir-zu-Tir-Reisezeit liegt und somit als gut
eingestuft werden kann. Es zeigt sich bezogen auf den Standort der Innenstadt ein sehr dhnli-
ches Bild wie bei der Chance- und Méangelanalyse, da bereits heute die Erreichbarkeit der In-

nenstadt im Kfz-Verkehr als gut beurteilt werden kann.
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Abbildung 14: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) beim Testszenario 01

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.2.10)

Auf Grund der bandartigen Struktur Bremens ist die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt mit
offentlichen Verkehrsmitteln beim Testszenario 01 fiir einen grolRen Teil der Verkehrszellen in
Bremen-Nord nicht als gut zu beurteilen (vgl. Abbildung 14). Die Tiir-zu-Tir-Reisezeit betragt
auch fir einzelne Verkehrszellen in Bremen-Stadt mehr als die Reisezeitgrenze von 45 Minu-
ten. Die Verkehrszellen mit einer Tlr-zu-Tiir-Reisezeit von mehr als 45 Minuten liegen in Ars-
ten, Borgfeld, Oberneuland, Blumenthal, Vegesack, Osterholz, Hemelingen, Arbergen, Mahn-
dorf, Farge, Rekum sowie Aumund-Hammersbeck. Gegeniliber der Chancen- und Mangelanaly-
se zeigen sich aber in einer Reihe von Verkehrszellen Verbesserung bei der Erreichbarkeit der
Bremer Innenstadt, die auf die im Testszenario 01 hinterlegten MaRnahmen? zuriickzufiihren
sind. Hier seien exemplarisch die Teile von Burglesum entlang der RS1, von Borgfeld entlang
der Linienverlangerung der StraRenbahnlinie 4 oder die Teile von Huchting entlang der Linien-

verlangerung der StraRenbahnlinie 1 / 8 genannt.

2 Das Testszenario 01 enthilt die auch fiir das Basisszenario bericksichtigten Erweiterungen im offent-

lichen Liniennetz wie beispielsweise die zwischenzeitliche vollstandige Durchbindung der RS1, die
Neuordnung des Busnetzes in Bremen Nord, die Verlangerungen der StraRenbahnlinien 1, 4 und 8.
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Abbildung 15: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Radverkehr beim Testszenario 01

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.2.11)

Die Abbildung 15 verdeutlicht, dass die Erreichbarkeiten der Innenstadt im Fahrradverkehr
beim Testszenario 01 Gberwiegend gut sind, da hier die Reisezeitgrenze von 45 Minuten unter-
schritten wird. Die Erreichbarkeit der Innenstadt ist jedoch auch im Radverkehr fiir Verkehrs-
zellen im Bremer Norden aufgrund der bandartigen Struktur Bremens mit entsprechend hohen
Entfernungen deutlich erschwert. Hier treten teils Tlir-zu-Tlir-Reisezeit von mehr als 60 Minu-

ten auf.

Gegeniiber der Chancen- und Mangelanalyse ergeben sich wegen der etwas erhdhten Ge-
schwindigkeitsniveaus im Radverkehr (s. 0.) aber auch fiir eine Reihe von Verkehrszellen Zu-
ordnungen in die jeweils eine Stufe geringe Reisezeitklasse. Hier seien exemplarisch Teile von

Vegesack oder Oberneuland erwahnt.
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Zur Veranschaulichung der Erreichbarkeit Bremens aus der Region werden ebenfalls die o. g.
flnf Einzel-Standorte mit der Differenzierung fiir den Kfz-Verkehr und den 6&ffentlichen Ver-
kehr betrachtet. Hierbei wird zur Erreichbarkeit der o. g. Einzelstandorte aus der Region eine
Reisezeitgrenze von 90 Minuten fir die Tiir-zu-Tiir-Reisezeit in Ansatz gebracht®*. Fiir die Bre-
mer Innenstadt als bedeutendsten Einzelstandort wird hingegen eine reduzierte Reisezeitgren-
ze von 60 Minuten genutzt. Dabei ist zu beachten, dass im Kfz-Verkehr von keiner der Ver-
kehrszellen der Region zu einem der Einzelstandorte in Bremen Reisezeiten von mehr als 90
Minuten auftreten, daher wurde in den Legenden zum Kfz-Verkehr die oberste Klasse als > 60

Minuten definiert.

Auch bei den Erreichbarkeitsbetrachtungen aus der Region werden nachfolgend exemplarisch
jeweils die Erreichbarkeiten der Bremer Innenstadt dargestellt. Fir die Erreichbarkeitsdarstel-
lungen der anderen vier Standorte sei auch an dieser Stelle auf den gesonderten Anhang des

Berichtes mit den Erreichbarkeitsdarstellungen verwiesen.

> Fir die Beurteilung der Erreichbarkeiten werden Orientierungswert fur die Reisezeit / den Zeitauf-

wand verwendet, die sich aus den Distanzen und Geschwindigkeiten der RIN (Richtlinie fiir integrier-
te Netzgestaltung, der FGSV) fur die Stufen der Angebotsqualitat (SAQ B = gute Qualitat) bzw. (SAQ A
= sehr gute Qualitat) ableiten lassen. Der Orientierungswert von ca. 90 Minuten fir die Distanzen in
der Region (bis zu ca. 75 km Luftlinienentfernung) entspricht im Kfz-Verkehr einer Stufe der Ange-
botsqualitat SAQ B.
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Abbildung 16: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr aus der Region beim Testszenario 01

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.2.12)

Wie die Abbildung 16 zeigt, wird beim Testszenario 01 fiir groRe Teile der Region die fiir die
Bremer Innenstadt verwendete (reduzierte) Reisezeitgrenze von 60 Minuten fiir die Tlr-zu-
Tur-Reisezeit unterschritten. Dieser Bereich erstreckt sich im Westen etwa bis Oldenburg, im
Siden bis etwa Bassum, im Westen etwa bis Rotenburg und im Norden etwa bis Hagen. Unter
der Annahme, dass die Verkehrsteilnehmer aus der Region direkt eines der innerstadtischen
Parkhauser aufsuchen werden, kann dieser Einzugsbereich noch vergréRert werden, da der im
Modell fiir die Innenstadt einheitlich verwendete Parksuchzeitzuschlag in diesen Fallen nicht in
vollem Umfang greifen wird. Damit kann der groRRte Teil der Region die Bremer Innenstadt in-
nerhalb von etwa einer Stunde erreichen. Somit kann die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt

aus der Region — unter Ansatz der o. g. Reiszeitgrenze — als addquat eingestuft werden. Bezo-
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gen auf den Standort der Innenstadt ergibt sich beim Testszenario 01 ein analoges Bild wie bei
der Chance- und Mangelanalyse, da bereits heute die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im

Kfz-Verkehr als gut bis befriedigend beurteilt werden kann.
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Abbildung 17: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) aus der Region beim Testszenario 01

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.2.13)

Die OV-Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt aus der Region beim Testszenario 01 ist in der
Abbildung 17 dargestellt. Hieraus ist ersichtlich, dass die Tiir-zu-Tiir-Reisezeit im OV zur Bre-
mer Innenstadt nur in wenigen Ausnahmefallen unter der fiir die Innenstadt verwendeten (re-
duzierten) Reisezeitgrenze von 60 Minuten liegt. Bei den Ausnahmefallen handelt es sich um
Gemeinden, die direkt an die Stadt Bremen angrenzen. Die Abbildung verdeutlicht aber auch,

dass fiir viele Gemeinden aus der Region die Bremer Innenstadt im OV innerhalb einer Tiir-zu-
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Tlir-Reisezeit von weniger als 90 Minuten zu erreichen ist. Diese Gemeinden liegen meist ent-
lang der auf Bremen ausgerichteten SPNV-Achsen. OV-Reisezeiten von mehr als zwei Stunden
zur Bremer Innenstadt ergeben sich nur in den Randbereichen der Region, die entweder selbst
nicht mit dem SPNV erschlossen sind oder nur per Umsteigeverbindung an Bremen angebun-
den sind. Fir den Standort der Bremer Innenstadt ergibt sich beim Testszenario 01 ein analo-

ges Bild wie bei der Chance- und Mangelanalyse®.

> Die im Basisszenario und damit auch im Testszenario 01 bericksichtigten Erweiterungen im 6ffentli-

chen Liniennetz beziehen sich SchwerpunktmaRig auf die OV-Relationen innerhalb Bremens bzw.
auch die naher angrenzenden Kommunen. Somit ist eine wesentliche Veranderung der Einstufungen
in die Erreichbarkeitsklassen aufgrund der in diesem Szenario hinterlegten OV-MaRnahmen auch
nicht zu erwarten.
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3.3 Testszenario 02: Modellberechnung und Ergebnisse

Beim Testszenario 02 liegen die Schwerpunkte bei den MaRnahmen zur Optimierung und zum
Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs (vgl. Tabelle 12).

02: OV-Offensive

Im Fokus steht der 6ffentliche Verkehr. SPNV, StraBenbahn und Busverkehr werden ausgebaut und
optimiert.

- Das StralRenbahn- und Busliniennetz wird ausgebaut und optimiert.

- Stralenrdume werden mit hoher Aufenthaltsqualitat aufgewertet und barrierefrei gestaltet.
- Die Vernetzung der Verkehrsmittel wird optimiert, das Umsteigen attraktiver.

- Wirtschaftsstandorte sind zligig und gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar.

- Die Busflotte wird auf Elektromobilitat umgestellt.

- Verkehrssicherheit wird grundsatzlich betrieben.

- Bus- und Bahnfahren wird mit KommunikationsmafRnahmen beworben.

- StralRenbahnen und Busse fahren haufiger und schneller.

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

Annahmen

Der Kommune stehen ausreichende finanzielle Mittel zur Verfligung, um den o6ffentlichen Verkehr
auszubauen.

Tabelle 12: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 02

[Quelle: eigene Darstellung]

Dem Testszenario 02 liegt ein Ausbau der Angebotskonzeption im 6ffentlichen Liniennetz zu-

grunde, der gegeniiber dem Basisszenario die Bausteine:

- Erweiterung des Netzes des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) mit der Einrichtung
neuer SPNV-Linien zur besseren Verbindung Bremens mit der Region, der Schaffung
neuer SPNV-Haltepunkte in Bremen und der Verbesserung der Bedienung auf beste-
henden SPNV-Achsen,

- Erweiterung der durch die StraRenbahn erschlossenen Siedlungsbereiche sowie Opti-

mierung der bestehenden StralRenbahnbedienung und

- Optimierung des bestehenden Busnetzangebotes sowie Ausdehnung der OV-

ErschlieBung der Bremer Siedlungsbereiche

umfasst.
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Abbildung 18: Systemskizze des geplanten SPNV-Angebotes (Linien, Takte und Haltepunkte) im Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.3.1)
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Abbildung 19: Lage der geplanten SPNV-Haltpunkte in Bremen fiir das Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.2)

Aus der Abbildung 18 und der Abbildung 19 ist im Detail ersichtlich, dass im Testszenario 02

neben der Einflihrung neuer SPNV-Linien zwischen Bremen und Rotenburg bzw. Bremen und
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Stade (sogenannter Moorexpress) die Einrichtungen weiterer SPNV-Haltepunkte in Bremen er-

folgt und auch die Bedienungshaufigkeiten auf verschieden SPNV-Linien erhéht wird.
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Abbildung 20: Ausweitung der durch die StraRenbahn zu bedienenden Streckenabschnitte im Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.3)
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Abbildung 21: Angebotskonzept fiir das StraBenbahnnetz in Bremen und Umzu fiir das Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.4)
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In der Abbildung 20 und der Abbildung 21 ist dargestellt, welche Streckenabschnitte zusatzlich

durch die StraBenbahn bedient werden und wie diese neuen Streckenabschnitte in das Linien-

konzept der StraBenbahn eingebunden werden kdnnen.
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Abbildung 22: Angebotskonzept fiir das Busliniennetz in Bremen und Umzu fiir das Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.5)

Das fiir das Testszenario 02 konzipierte optimierte Busliniennetz fur die Stadt Bremen kann der
Abbildung 22 entnommen werden. Bei der Entwicklung dieses optimierten Busliniennetzes
wurde eine nach den Verkehrsaufgaben (Radial- und Tangentialbuslinien mit Verbindungsfunk-

tion sowie Linien mit Zubringer-/ ErschlieBungsfunktion) differenzierenden Produktpalette

einbezogen.

Mit den Erweiterungen im offentlichen Liniennetz sind aber auch Veranderungen im StraBen-
netz verbunden, da der vorhandene Verkehrsraum teils umgenutzt bzw. neu aufgeteilt werden

muss, um die neuen Angebote im StraRenbahn- und Busnetz umsetzen zu konnen.
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Abbildung 23: Um- / Riickbauten im StraBennetz des Testszenarios 02 wegen StraRenbahnausbau

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.6)

In der Abbildung 23 sind die Stellen im StraBennetz dargestellt, bei denen infolge des im Test-
szenario 02 vorgesehenen Ausbaus des Stralenbahnnetzes Umnutzungen bzw. Neuaufteilun-

gen des StraRenraumes vorgesehen sind.
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Abbildung 24: Anpassungen im StraRennetz des Testszenarios 02 wegen Busspuren

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.7)

Die StralRenabschnitte, die im Testszenario 02 auf Grund der vorgesehenen Einrichtung von
weiteren Busspuren zur Umnutzung vorgesehen sind, kdnnen der Abbildung 24 entnommen

werden.

Verkehrsmittelanteile im Personenverkehr

Anhand von Aufkommensbetrachtungenzs, zeigt sich, dass im Testszenario 02 beim Gesamt-
verkehr (der Bremer und Nicht-Bremer)”’ die Anteile im motorisierten Verkehr (mit ca. 67%)
und im nichtmotorisierten Verkehr (mit ca. 33 %) gegeniiber dem Basisszenario um etwa 2%-
Punkte verschoben sind (vgl. Abbildung 25). Im Testszenario 02 ergeben sich gegeniiber dem
Basisszenario sowohl Abnahmen im Ful3- und Radverkehr als auch im MIV (Pkw). Die Zunahme
im OV betrigt (wie die nachfolgende Tabelle 14 zeigt) knapp 16%, dies entspricht beim Ge-

samtverkehr (der Bremer und Nicht-Bremer) einen Zuwachs um ca. 3%-Punkte.

*® Bei denen die Mobilitit nach den einzelnen Altersgruppen und den vier Verkehrsmitteln differenziert

unterschieden wurde.

?’" Betrachtet wird die Summe aus dem Binnenverkehr sowie dem Quell- und Zielverkehr.
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Abbildung 25: Modal-Split zum Gesamtpersonenverkehr Bremens (Bremer und Nicht-Bremer)
(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)
Links: Abschatzung fiir das Testszenario 02

Rechts: Abschatzung fiir das Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschdtzungen
und Modellrechnungen]

Zum Vergleich mit den Daten fiir den Gesamtverkehr (vgl. Abbildung 25) ist in der Abbil-
dung 26 der Modal-Split der Personenfahrten der Bremer Bevdlkerung wiedergegeben. Daraus
ist ersichtlich, dass sich im Testszenario 02 bei den Personenfahrten der Bremerinnen und
Bremer die Anteile des motorisierten Verkehrs (mit ca. 55%) und des nichtmotorisierten Ver-
kehrs (mit ca. 45 %) gegeniliber dem Basisszenario um etwa 1%-Punkt verschieben. Auch hier
zeigen sich Abnahmen beim Radverkehrsanteil und beim Anteil des MIV (Pkw), wohingegen

der Anteil des OV am Gesamtverkehr um gut 3%-Punkte ansteigt.
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Abbildung 26: Modal-Split zum Personenverkehr der Bremerinnen und Bremer

(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)
Links: Abschatzung fiir das Testszenario 02

Rechts: Abschatzung fiir das Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensab-

schétzungen und Modellrechnungen]

Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr

In der Tabelle 13 sind die Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr
des Testszenarios 02 (mit der raumlichen Differenzierung nach Binnen-, Quell- und Zielverkehr
der Stadt Bremen) fiir den ,normalen” Werktag zusammengestellt. Hieraus geht hervor, dass
beim Testszenario 02 auf den untersuchungsrelevanten Netzen (Straennetz und 6ffentliches
Liniennetz) in Bremen ca. 1.590.000 Personenfahrten an einem normalen Werktag durchge-
flihrt werden. Hinzu kommt noch der Durchgangsverkehr durch Bremen, der gréRRtenteils auf

den Autobahnen bzw. auf den Fernlinien der DB AG abgewickelt wird.
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Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr
im Testszenario 02 [Pers.-Fahrten/Werktag]

ov MIV Gesamt
Binnenverkehr 384.300 761.600 1.145.900
Quellverkehr 39.300 184.000 223.300
Zielverkehr 39.300 184.000 223.300
Gesamt 462.900 1.129.600 1.592.500
Tabelle 13: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (MIV und

OV) am normalen Werktag des Jahres 2025 fiir das Testszenario 02 (untersuchungsrelevante

Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie die Tabelle 14 verdeutlicht, gibt es einen Zuwachs der Nachfrage im motorisierten Perso-
nenverkehr gegeniliber dem Basisszenario von ca. 2,5%. Sie zeigt aber auch, dass der MIV eine
leichte Abnahme um ca. 2,5% erfahrt, wiahrend der OV einen deutlichen Zuwachs von ca. 16%

aufweist.

Die Tabelle 14 weist aber auch aus, dass sich die Veranderungen je nach dem raumlichen Be-
zug unterschiedlich einstellen. So ist die relative Zunahme beim Binnenverkehr im OV aufgrund
des starkeren Gewichts der SPNV-Erweiterung geringer als bei dem die Stadtgrenze Uber-
schreitenden Quell- und Zielverkehr. Im MIV ist jedoch die Abnahme beim Binnenverkehr gro-
Rer als bei dem die Stadtgrenze Uberschreitenden Quell- und Zielverkehr, da die MIV-

Restriktionen innerhalb Bremens erfolgen.

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr
Differenz zw. Testszenario 02 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

ov MIV Gesamt
Binnenverkehr 48.700 14,5% -21.700 -2,8% 27.000 2,4%
Quellverkehr 7.500 23,4% -2.300 -1,3% 5.100 2,3%
Zielverkehr 7.500 23,4% -2.300 -1,3% 5.100 2,3%
Gesamt 63.600 15,9% -26.400 -2,3% 37.200 2,4%
Tabelle 14: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 02 und Basisszenario
(untersuchungsrelevante Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsver-
kehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsdchlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Insgesamt zeigt sich, dass die Nachfrageveranderung im motorisierten Verkehr des Testszena-
rios 02 deutlich auf das verbesserte OV-Angebot reagiert. Es treten auch Verlagerungen vom

nichtmotorisierten Verkehr (FuR- und Radverkehr) zum &ffentlichen Verkehr auf.

Die weitergehende Differenzierung der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr
der Stadt Bremen fiir das Testszenario 02 kann der Tabelle 15 mit der Unterscheidung nach
den im Verkehrsmodell betrachteten fiinf (Haupt-)Reisezwecken entnommen werden. Zusatz-
lich zu den Nachfragekennwerten des Testszenarios 02 (vgl. Tabelle 15) sind in der Tabelle 16
die Veranderungen der Nachfragekennwerte zwischen dem Testszenario 02 und dem Ba-

sisszenario dargestellt.

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)
im Testszenario 02 [Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck Einkauf/ Freizeit/
Beruf Geschaft Ausbildung .
Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr 278.400 124.300 70.800 390.600 281.700
Quellverkehr 77.800 26.200 13.700 48.300 36.300
Zielverkehr 77.800 26.200 13.700 48.300 36.300
Gesamt 434.000 176.700 98.200 487.200 354.300
Tabelle 15: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (Summe

aus MIV und OV) am normalen Werktag im Testszenario 02 mit der Differenzierung nach Reise-
zwecken (untersuchungsrelevante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durch-

gangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)

Differenz zw. Testszenario 02 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck ) . Einkauf/ Freizeit/
Beruf Geschaft Ausbildung :
Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr 2.400 0,9% 2.200 1,8% 2300 3,3% 7.100 1,8% 13.000 4,8%
Quellverkehr 3.400 4,6% 200 0,8% 800 5,9% 400 0,7% 400 1,0%
Zielverkehr 3.400 4,6% 200 0,8% 800 5,9% 400 0,7% 400 1,0%
Gesamt 9.300 2,2% 2.600 1,5% 3.800 4,0% 7.800 1,6% 13.700 4,0%
Tabelle 16: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (Summe aus MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 02 und
dem Basisszenario mit der Differenzierung nach Reisezwecken (untersuchungsrelevante Netze;
ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsdchlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Wie die Tabelle 16 verdeutlicht, zeigt sich die Tendenz der Zunahme im motorisierten Verkehr
bei allen Reisezwecken. Die groRten prozentualen Unterschiede ergeben sich beim Reisezweck
Ausbildung, da hier die OV-Affinitdt stark ausgeprigt ist, und beim Reisezweck Frei-
zeit/Sonstiges, da hier die Verlagerungspotentiale vom FuB- und Radverkehr hin zum OV hoch
sind. Die geringsten prozentualen Unterschiede ergeben sich bei den Reisezwecken Geschaft
sowie Einkauf/Besorgung, da bei diesen Reisezwecken die OV-Affinitit am geringsten ausge-

pragt ist.

Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr mit Pkw und Lkw

Die Verkehrsnachfrage des Kfz-Verkehrs fir das untersuchungsrelevante StraBennetz im Test-
szenario 02 kann der Tabelle 17 entnommen werden. Sie beinhaltet die Verkehrsnachfrage-

werte fur den Pkw-Verkehr und den Lkw-Verkehr.

Aus der Tabelle 17 ist ersichtlich, dass auf dem untersuchungsrelevanten Strallennetz der Stadt
Bremen im Testszenario 02 etwa 1,0 Mio. Kfz-Fahrten am Werktag mit Bezug zur Stadt Bremen
(Binnen-, Quell- und Zielverkehr) abgewickelt werden. Davon entfallen auf den Lkw-Verkehr
mit knapp 118.000 Lkw-Fahrten/Tag fast 12%. Dieser Anteil liegt geringfiigig Gber dem Fahr-
tenanteil des Basisszenarios 2025. Wie die Tabelle 18 verdeutlicht, kommt es im Testszenario
02 gegeniber dem Basisszenario zu einer leichten Abnahme im Kfz-Verkehr, wobei die Ab-
nahme jedoch nur beim Pkw-Verkehr festzustellen ist. Im Lkw-Verkehr zeigen sich praktisch
keine Veranderungen, da das verbesserte Angebot im 6ffentlichen Verkehr den Lkw-Verkehr
nicht beeinflusst. Somit kann auch die zuvor beschriebene leichte Erh6hung des Lkw-Anteils an

der Kfz-Verkehrsnachfrage mit Bezug zur Stadt Bremen erklart werden.

Kfz-Fahrten
im Testszenario 02 [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr 593.200 72.500 665.700
Quellverkehr 148.900 22.600 171.500
Zielverkehr 148.900 22.600 171.500
Gesamt 891.000 117.700 1.008.700
Tabelle 17: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am normalen Werktag des

Testszenarios 02 mit der Differenzierung des Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes
Stralennetz; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Wer-

te)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Kfz-Fahrten

Differenz zw. Testszenario 02 u. Basisszenario [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr -17.200 -2,8% >-100 0,0% -17.200 -2,5%
Quellverkehr -1.800 -1,2% >-100 0,0% -1.800 -1,1%
Zielverkehr -1.800 -1,2% >-100 0,0% -1.800 -1,1%
Gesamt -20.800 -2,3% >-100 0,0% -20.900 -2,0%
Tabelle 18: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am norma-

len Werktag zwischen dem Testszenario 02 und dem Basisszenario mit der Differenzierung des
Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. weiter ausgreifender Fern-
verkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Verkehrsmengensituation im StrafSennetz flir das Testszenario 02

In das Straflennetzmodell des Testszenarios 02 sind die zuvor kurz skizzierten Anpassungsmaf-

nahmen im Zusammenhang mit dem Ausbau des 6ffentlichen Liniennetzes eingeflossen (vgl.
Abbildung 23 bis Abbildung 24). Die Abbildung 27 enthalt die DTV-Verkehrsmengen des Test-

szenarios 02 im untersuchungsrelevanten StralRennetz der Stadt Bremen.
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Abbildung 27: Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevanten StralRen-

netz der Stadt Bremen im Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.8)
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Die Abbildung 28 beinhaltet die Veranderungen in der Verkehrsbelastungssituation im unter-

suchungsrelevanten Stralennetz der Stadt Bremen fiir das Testszenario 02 im Vergleich zum

Basisszenario. Die wesentlichen Belastungsveranderungen gegeniiber dem Basisszenario wer-

den nachfolgend kurz skizziert.

Die Belastungsverdanderungen im Strallennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 02

und dem Basisszenario ergeben sich als Kombination aus:

dem Nachfrageriickgang im Pkw-Verkehr infolge des verbesserten Angebotes im 6ffent-
lichen Verkehr (vgl. Tabelle 17)

der Belastungsverlagerung auf Grund der Verdnderungen im StraBennetz wegen des
OV-Ausbaus (u. a.: Umbau/-nutzung, LSA-Anpassung; vgl. Abbildung23 bis
Abbildung 24)

Durch die Uberlagerung dieser beiden Effekte®® ergeben sich die Kfz-Belastungsunterschiede

zwischen dem Testszenario 02 und dem Basisszenario fiir das untersuchungsrelevante Stra-

Rennetz der Stadt Bremen.
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Abbildung 28: Differenz der Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevan-

ten StraBennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 02 und dem Basisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.9)

28

Flr die einzelnen StralRennetzelemente sind diese beiden Effekte teils gleichgerichtet, teils aber auch
entgegengerichtet in den Wirkungen.
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Die wesentlichen Belastungsverlagerungen im HauptverkehrsstraBen der Stadt Bremen zwi-
schen dem Testszenario 02 und dem Basisszenario sind, dass
- Uberwiegend Belastungsriickgange im HauptstraBennetz festzustellen sind,

- die Belastungsriickgdnge dort tiberproportional sind, wo die Umbauten/-nutzungen des

StralRennetzes einbezogen wurden,

- sich aber auch Belastungszunahmen bei einzelnen Strecken einstellen, weil hier die Zu-
wachse aus den Belastungsverlagerungen groRer sind als die Effekte aus dem Nachfra-
geriickgang. Hierbei ist aber zu beachten, dass die Screenline® fiir den entsprechenden

Korridor aber insgesamt Riickgange bei den Kfz-Belastungen im Stralennetz zeigt.

Die Belastungsriickgiange bei den Kfz-Belastungen sind dort Gberproportional (gegeniiber dem
Nachfrageriickgang), wo die Umbauten/-nutzungen wegen des OV-Ausbaus einbezogen wur-
den. Hier kdnnen exemplarisch benannt werden:

- der HeerstraBenzug West

- der StraRenzug Utbremer Ring /Flurther StralRe

- die Parkallee

- die Osterholzer HeerstralRe

- die Ludwig-Roselius-Allee

- die BismarckstraRe

- der StraRenzug MartinistraRe / Faulenstrale

Belastungszunahmen ergeben sich dort, wo die Zuwachse aus den Belastungsverlagerungen
groRer sind als die Effekte aus dem Nachfrageriickgang. Hier sind u. a. zu nennen:

- die nordliche HafenrandstraRe

- der StraBenzug Kurfiirstenallee / Richard-Boljahn-Allee

- der StraRenzug Am Wall / Altenwall

Auf dem untersuchungsrelevanten Strallennetz der Stadt Bremen werden im Testszenario 02

am normalen Werktag ca. 9,45 Mio. Kfz¥*Km/Tag erbracht (vgl. Tabelle 8), davon entfallen auf

* Mit dem Begriff ,Screenline” wird die Zusammenfassung der Verkehrsmengen mehrerer Strallen-

querschnitte in einem Korridor zu einem Gesamtbelastungswert verstanden. Auf diese Wiese lassen
sich beim Vergleich zwischen unterschiedlichen Netzkonstellationen die Verkehrsmengen, die in die-
sem Korridor abgewickelt werden, gegeniberstellen.

Hier sei beispielsweise der Bremer Westen mit der Screenline Gber die A27, den HeerstraRenzug
West und die HafenrandstraRe genannt.
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den Lkw-Verkehr knapp 17%. Dieser Anteil bei der Fahrleistung ist hoher als der Anteil am
werktaglichen Fahrtenaufkommen fir die Stadt Bremen, da im Lkw-Verkehr gréBere Fahrtdis-
tanzen erbracht werden als im Pkw-Verkehr. Im Testszenario 02 betragt die Kfz-Verweildauer

im untersuchungsrelevanten StraRennetz ca. 185.400 Kfz*h/Tag.

IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 02

Netz-  Kfz-Fahrleistung Lkw-Fahrleistung Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer
Klassifizierung

lange am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag

[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn 88,7 4.474.400 1.068.600 57.700 13.500
Bundesstr. 37,1 1.051.600 164.800 20.600 3.200
Gemeindestr. (HVS) 256,8 3.035.800 286.700 78.100 7.400
sonstige Gemeindestr. 379,6 885.900 84.300 29.000 2.600
Gesamt 762,2 9.447.700 1.604.400 185.400 26.700
Tabelle 19: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersuchungsrele-

vanten StraBennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag fiir das Testszenario 02 (untersu-
chungsrelevantes StraRennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durch-

gangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 02 u. Basisszenario
Kfz-Fahrleistung  Lkw-Fahrleistung  Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer

BRI AGENES: am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag
[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn 0,0 0,0% -19.300 -0,4% 2.000 0,2% -400 -0,6% <100 0,1%
Bundesstr. 0,0 0,0% -10.900 -1,0% 600 0,4% -300 -1,5% <100 0,2%
Gemeindestr. (HVS) 0,0 0,0% -83.600 -2,7% -600 -0,2%  -1.500 -1,9% 100 0,7%
sonstige Gemeindestr. 0,0 0,0% -10.000 -1,1% -200 -0,2% -400 -1,3% >-100 -0,3%
Gesamt 0,0 0,0% -123.800 -1,3% 1.800 0,1% -2.600 -1,4% 100 0,2%
Tabelle 20: Verédnderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im un-

tersuchungsrelevanten StraRennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen dem
Testszenario 02 und dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. des weiter

ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Aus der Tabelle 20 ist ersichtlich, dass es zwischen dem Testszenario 02 und dem Basisszenario
keine Verdnderungen in der Netzldnge je Stralennetzkategorie gibt, da das Testszenario 02

nur Umbauten/-nutzungen im StraBennetz beinhaltet. Sie zeigt aber auch, dass die Kfz-
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Fahrleistung im Testszenario 02 leicht gegeniiber dem Basisszenario absinkt; wobei es zu einer
Verdringung aus den Netzteilen mit dem neuem OV-Angebot hin zu den Autobahnen und
Bundesstralen kommt. Die Lkw-Fahrleistung ist gegenliber dem Basisszenario praktisch un-

verandert. Aber auch hier zeigen sich die analogen Verdrangungseffekte wie beim Kfz-Verkehr.

Aus den Kennwerten der Tabelle 20 kann ferner abgeleitet werden, dass sich die Verweildauer
im Kfz-Verkehr und auch im Lkw-Verkehr praktisch parallel zur Fahrleistung verandert. Somit
ergeben sich beim Testszenario 02 fiir den Kfz- und Lkw-Verkehr keine wesentlichen Riickwir-

kungen auf das Geschwindigkeitsniveau im Straennetz.

Verkehrsmengensituation im éffentlichen Liniennetz fiir das Testszenario 02

Die im Testszenario 02 im 6ffentlichen Liniennetz der Stadt Bremen ermittelten Verkehrsmen-

gen am normalen Werktag sind in der Abbildung 29.

Das offentliche Liniennetz der Stadt Bremen wird im Testszenario 02 gegenliber dem Basissze-

nario systematisch sowohl beim SPNV, bei den Strallenbahnen als auch im Busnetz erweitert.
Fiir Details sei auf die Abbildung 18 bis Abbildung 22 verwiesen.
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Abbildung 29: OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der Stadt Bremen im

Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.10)
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Die OV-Belastungsdifferenzen zwischen dem Testszenario 02 und dem Basisszenario kénnen
der Abbildung 30 entnommen werden. Wie die Abbildung 30 verdeutlicht, befinden sich die
Belastungsunterschiede im 6ffentlichen Liniennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszena-
rio 02 und dem Basisszenario auf einem insgesamt deutlich héheren Niveau als im Strallen-

netz.

Die Belastungsverdanderungen im offentlichen Liniennetz der Stadt Bremen zwischen dem

Testszenario 02 und dem Basisszenario ergeben sich als Kombination aus:

- der Belastungsverlagerung auf Grund des Ausbaus im SPNV und im StraBenbahn- /

Busnetz

- dem deutlichen Nachfragezuwachs im o6ffentlichen Verkehr infolge des verbesserten

Angebotes

Durch die Uberlagerung dieser beiden Effekte® ergeben sich die in der Abbildung 30 fiir das 6f-
fentliche Liniennetz dargestellten Belastungsunterschiede zwischen dem Testszenario 02 und

dem Basisszenario.

% Fir die einzelnen Netzelemente im 6ffentlichen Liniennetz sind diese beiden Effekte teils gleichge-

richtet, teils aber auch entgegengerichtet in den Wirkungen.
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Abbildung 30: Differenz der OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der

Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 02 und dem Basisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.3.11)

Die maRgebenden Belastungsverinderungen bei den OV-Linien sind die fast flichendeckenden
Verkehrsmengenzunahmen im 6ffentlichen Liniennetz am Werktag mit Zuwachsen im SPNV
und i. d. R. auch im StraBenbahnnetz sowie auch im Busnetz. Es zeigen sich teils aber auch Ab-
nahmen bei den werktéglichen OV-Verkehrsmengen, weil hier die Abnahmen aus den Belas-
tungsverlagerungen groRer sind als die Effekte aus dem Nachfragezuwachs. Die Screenlines fir
die einzelnen Korridore zeigen aber insgesamt Zuwachse der Verkehrsmengen im 6ffentlichen

Liniennetz*".

Verkehrsmengenriickgdnge im o6ffentlichen Liniennetz des Testszenarios 02 gegeniliber dem
Basisszenario treten auf den Streckenabschnitten auf, wo Verlagerungen in benachbarte, neue

bzw. im Angebot verbesserte OV-Linien erfolgen. Hier sind beispielsweise zu nennen:

> Hier seien exemplarisch die Screenlines {iber die OV-Achsen der verschiedenen Produkte (SPNV,

StraBenbahn und Bus) in Lesum, in Schwachhausen, in Osterholz oder die drei Altstadt Bricken in
Bremen genannt.
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- die Schwachhauser HeerstralRe
- die Domsheide

- die Friedrich-Ebert-StraRRe

- der Buntentorsteinweg

- die HafenrandstraRRe

- die Hastedter HeerstraRe

Zuwiéchse bei den OV-Verkehrsmengen am Werktag in Gberproportionalem Umfang, d. h. Gber
den OV-Nachfragezuwachs des Testszenarios 02 hinaus, ergeben sich dort, wo die Zuwéchse
aus dem Nachfrageanstieg noch durch eine Verdnderung im Liniennetz verstarkt werden. Als
malRgebende Streckenabschnitte kdnnen u. a. benannt werden:

- die SPNV-Achse Vegesack — Hbf. Bremen

- die Osterholzer HeerstralRe

- die H.-H.-Meier-Allee

- die Stralle Auf dem Hohwisch

- der Utbremer Ring

- die Burgermeister-Smidt-Str./Langemarckstr.

- die GastfeldstraRBe

In der Tabelle 21 sind die Kennwerte Linienlange, Fahrleistung und Verweildauer im 6ffentli-
chen Liniennetz des Testszenarios 02 enthalten. Die Tabelle 22 gibt die Veranderung der
Kennwerte flr das 6ffentliche Liniennetz zwischen dem Testszenario 02 und dem Basisszenario

wieder.
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OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 02

Klassifizierung Linienldnge OV-Fahrleistung OV-Verweildauer
[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 594,0 591.800 25.400
BSAG - StraRenbahn 185,8 1.400.400 65.100
Regio-S-Bahn 98,1 738.000 14.100
Ubriger SPNV 145,7 546.900 6.800
Gesamt 1.023,6 3.277.100 111.400
Tabelle 21: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6ffentlichen Linien-

netz der Stadt Bremen am normalen Werktag fiir das Testszenario 02 (untersuchungsrelevantes
offentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsver-

kehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 02 u. Basisszenario

Klassifizierung Linienlange OV-Fahrleistung OV-Verweildauer
[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 111,4 23,1% -61.500 -9,4% -6.300 -19,8%
BSAG - StraRenbahn 43,2 30,3% 297.100 26,9% 12.100 22,8%
Regio-S-Bahn 12,0 13,9% 173.000 30,6% 3.600 34,8%
Ubriger SPNV 16,3 12,6% 22.500 4,3% 900 15,0%
Gesamt 182,9 21,8% 431.100 15,1% 10.400 10,3%
Tabelle 22: Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6f-

fentlichen Liniennetz am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 02 und dem Basisszena-
rio (untersuchungsrelevantes 6ffentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernver-

kehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Die Tabelle 22 gibt zu erkennen, dass beim Testszenario 02 gegenliber dem Basisszenario eine
deutliche Erweiterung des OV-Liniennetzes erfolgt ist. Die gesamte Linienldnge des untersu-
chungsrelevanten 6ffentlichen Liniennetzes der Stadt Bremen steigt um ca. 22% an, wobei die
Erweiterungen bei den einzelnen OV-Produkten unterschiedlich stark sind. Die gréRte Erhé-
hung der Linienldnge erfolgt bei den StraRenbahnen. Bei der Regio-S-Bahn und auch beim (ib-
rigen SPNV ist ferner zu beachten, dass auch durch die Erh6hung der Bedienungshaufigkeit ei-
ne Verbesserung des OV-Angebotes erfolgt, welche sich aber nicht in der Linienldnge nieder-

schlagt.
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Wie die Tabelle 22 verdeutlicht, nehmen im Testszenario 02 auch die OV-Fahrleistung und die
OV-Verweildauer gegeniiber dem Basisszenario zu. Der Zuwachs der OV-Fahrleistung liegt mit
ca. 15% auf dem Niveau der Veranderung der OV-Verkehrsnachfrage zwischen dem Testszena-
rio 02 und dem Basisszenario (vgl. Tabelle 13). Es gibt aber zwischen den einzelnen OV-
Produkten deutliche Verschiebungen in Bezug auf die OV-Fahrleistung. So kommt es zu einer
Verschiebung der im OV abgewickelten Verkehrsmengen von den Busverkehren hin zum
schienengebunden OV (StraRenbahn und SPNV). Die Verweildauer im &ffentlichen Verkehr
steigt aber weniger stark an als die OV-Fahrleistung, so dass die Fahrgiste im OV insgesamt

schneller unterwegs sind als im Basisszenario.

Fir die einzelnen OV-Produkte zeigt sich aber auch, dass die Verdnderungen bei der OV-
Fahrleistung und der OV-Verweildauer unterschiedlich ausgepragt sind. So steigt die Linienldn-
ge beim Bus wegen der zusatzlich einbezogenen Buslinien (u. a. als Tangentialverbindung oder
zur QuartierserschlieRung) zwar an, da aber die sehr stark genutzten Buslinien teils durch die
StraBenbahn ersetzt werden, sinkt die Bus-Fahrleistung jedoch ab. Die Verweildauer der Regio-
S-Bahn steigt starker an als die Fahrleistung, da durch die zuséatzlichen SPNV-Haltepunkte die

Fahrzeiten etwas ansteigen.

Erreichbarkeitsanalysen fiir das Testszenario 02

Auch fir das Testszenario 02 werden innerhalb des Berichtstextes exemplarisch die Erreich-
barkeiten der Bremer Innenstadt dargestellt. Fiir die Erreichbarkeitsdarstellungen der anderen
vier Standorte (Universitat / Technologiepark Bremen, Glterverkehrszentrum, Airport Stadt
und Vegesack) sei auf den gesonderten Anhang des Berichtes mit den Erreichbarkeitsdarstel-

lungen verwiesen.

Fir die Bremer Innenstadt wird eine Reisezeitgrenze von 45 Minuten fir die Verkehrszellen
Bremens und von 60 Minuten fiir die Verkehrszellen der Region als Beurteilungsgrenze ver-
wendet. Die Herleitung der fir die Beurteilung angesetzt malRgebende Reisezeitgrenze kénnen

den Ausfiihrungen beim Testszenario 01 entnommen werden.
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Abbildung 31: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr beim Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.3.12)

In der Abbildung 31 ist die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr beim Testsze-
nario 02 dargestellt. Auch beim Testszenario 02 kann die Erreichbarkeit der Innenstadt im Kfz-
Verkehr fir fast alle Verkehrszellen Bremens als gut eingestuft werden. Lediglich fiir Teile von
Farge wird die relevante Reisezeitgrenze von 45 Minuten Uberschritten. Es zeigt sich auch bei
diesem Testszenario das bereits bekannte Bild der Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im
Kfz-Verkehr. Da sich das Verkehrsangebot im Straennetz beim Testszenario 02 gegeniber
dem Basisszenario nur punktuelle wegen der Erweiterung des 6ffentlichen Liniennetzes veran-

dert, sind aber auch keine relevanten Veranderungen zu erwarten.
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Abbildung 32: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) beim Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.3.13)

Aus der Abbildung 32 wird deutlich, dass beim Testszenario 02 fiir weitere Verkehrszellen die
Erreichbarkeit der Innenstadt als gut beurteilt werden kann, da die relevante Reiszeitgrenze
von 45 Minuten unterschritten wird. Dies trifft beispielsweise fiir Teile von Osterholz, Borgfeld,
Oberneuland oder Burgdamm zu. Ebenso kdnnen weitere Teile von Horn-Lehe in die Klasse mir
einer Tur-zu-Tir-Reisezeit von weniger als 30 Minuten eingestuft werden. Hierin spiegelt sich
auch der im Testszenario 02 hinterlegte Ausbau des 6ffentlichen Linienverkehrs — insbesonde-

re die Errichtung der neuen SPNV-Haltepunkte — wider.
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Abbildung 33: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Radverkehr beim Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.3.14)

Die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Radverkehr beim Testszenario 02 (vgl.
Abbildung 33) zeigt gegenliber dem Testszenario 01 keine andere Einstufung der Verkehrszel-
len, da in beiden Testszenarien das gleich Radverkehrsangebot hinterlegt ist. Die Erreichbarkeit
der Innenstadt im Radverkehr beim Testszenario 02 kann fiir die Bereiche siidlich der Lesum
als gut eingestuft werden. Fiir Blumenthal werden auch in diesem Testszenario Tir-zu-Tir-

Reisezeiten in die Innenstadt von mehr als 60 Minuten ermittelt.
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Abbildung 34: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr aus der Region beim Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.3.15)

Auch beim Testszenario 02 zeigt sich beziiglich der Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im
Kfz-Verkehr aus der Region (vgl. Abbildung 34) das bereits bekannte Bild. Die relevante Reise-
zeitgrenze von 60 Minuten erstreckt sich auch hier auf den schon beim Testszenario 01 ge-
nannten Bereich®. Somit ist auch im Testszenario 02 die Erreichbarkeit der Innenstadt aus der
Region im Kfz-Verkehr als angemessen angesehen werden. Da — wie bereits erwdhnt - sich das
Verkehrsangebot im StraBennetz beim Testszenario 02 gegeniber dem Basisszenario nur

punktuelle verandert hat, sind aber auch keine relevanten Verdnderungen zu erwarten.

> Die fiir das Testszenario 01 getroffene Aussage zur VergroRerung des Einzugsbereichs wegen der

veranderten Einbeziehung des Parksuchzeitzuschlags aus dem Verkehrsmodell gilt hier in gleicher
Weise.
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Abbildung 35: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) aus der Region beim Testszenario 02

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.3.16)

Die Abbildung 35 enthilt die OV-Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt aus der Region beim
Testszenario 02. Sie verdeutlicht, dass beim Testszenario 02 fiir einzelne Siedlungsbereiche
entlang der SPNV-Achsen die Zuordnung in die nachst kleinere Reisezeitklasse moglich ist. Dies
betrifft beispielsweise Teile der Kommunen Osterholz-Scharmbeck, Syke, Achim oder Rastede.
Somit kann durch den im Testszenario 02 eingebrachten SPNV-Ausbau sichergestellt werden,

dass aus weitern Bereichen der Region die Bremer Innenstadt im OV innerhalb einer Tiir-zu-
Tiir-Reisezeit von weniger als 90 Minuten erreichbar ist.
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3.4 Testszenario 03: Modellberechnung und Ergebnisse

Im Testszenario 03 liegt der Fokus auf den MaBnahmenfeldern FuR- und Radverkehr (vgl. Ta-
belle 23). Im Mittelpunkt steht eine Mobilitat der Nahe, welche Uber vergleichsweise kosten-
glinstige, aber effektive MaBnahmen gefordert wird. Dieser Fokus ist durch die Annahme be-
griindet, dass der Kommune beim Testszenario 03 nur begrenzt finanzielle Mittel zur Verfi-

gung stehen werden.

03: Effiziente Nahmobilitat

Im Fokus liegt die Mobilitat der Nahe. Das ZufuRgehen und Radfahren soll mit relativ kostengiinsti-

gen MaRnahmen effektiv gefordert werden.

- StraRenrdume werden mit hoher Aufenthaltsqualitat aufgewertet und barrierefrei gestaltet.

- FuRgangerfreundliche, innovative Verkehrskonzepte wie Begegnungszonen werden vermehrt
eingesetzt.

- Das Radverkehrsnetz wird weiterentwickelt, der Radverkehr beschleunigt.

- Konflikte zwischen FuB- und Radverkehr werden reduziert.

- Das Angebot offentlicher Fahrradabstellanlagen und Bike+Ride wird ausgebaut.

- Tempo 30 wird auch auf Teilen des HauptstralRennetzes eingefiihrt.

- Die Querung von HauptstralRen wird vereinfacht.

- Kfz-Parken wird groRflachig bewirtschaftet.

- Eine Mobilitat der Ndhe wird mit KommunikationsmaRnahmen beworben.

- Die Verkehrssicherheit zu Ful? und mit dem Rad wird erhoht, Angstraume aufgewertet.

Annahmen

Der Kommune stehen zuklnftig nur begrenzte finanzielle Mittel fiir den Infrastrukturausbau zur Ver-

figung. MaRnahmen fiir den FuR- und Radverkehr sind in Relation zu anderen verkehrlichen MaR-

nahmen glinstig und effizient. Kostenintensive z. B. bauliche MaRnahmen werden in diesem Szenario

vermieden.

Elektromobilitdt mit Pedelecs beschleunigt den Radverkehr und erméglicht Reichweiten iber 10 km.

Tabelle 23: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 03

[Quelle: eigene Darstellung]

Beim Testszenario 03 gehen mit den MaRnahmen zur Verbesserung des Ful3- und Radverkehrs
aber auch Veranderungen in der Verkehrsangebotssituation im StraBennetz und im 6ffentli-
chen Liniennetz gegeniiber dem Basisszenario einher. Als wesentlich sind hier die folgenden

Bausteine zu nennen:
- EinfUhrung von Tempo 30 auch auf Teilen des Hauptstrallennetzes sowie auf StraRen,
die von Linien des 6ffentlichen Verkehrs befahren werden,

- Umnutzung mehrstreifiger StraBen in zweistreifige Stralen zugunsten der Verkehrsmit-
tel der Nahmobilitat,

- Umgestaltung von Knotenpunkten im StraRennetz zur Verbesserung der Nahmobilitat

sowie

- Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt sowie Einbeziehung der

direkt angrenzenden Wohnquartiere mit hohem Parkdruck.



76 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur MaRnahmenbewertung

Legende

Tempo 30*

s Hauptverkehrsachsen mit
Geschwindigkeiten >= 50 km/h

[] StadtBremen
Gewerbe / Industrie
Wohnen / Freizeit
Gewasser
Grinflachen (Park, Wald)
sonstige Freiflachen
Bahn / Hafen / Flughafen

o Bus

—  StraRenbahn

—— Bundesautobahn

—— Bundesstrafie
Gemeindestrate

* T30-Kanzeption berlicksiohtiiTempo 20 im Bestand

i

Konzeption von Tempo 30-MaBnahmen im
untersuchungsrelevanten StraBennetz
(Testszenario 03)

Vorgeh ise T30 h

- Verkehrssicherheit wird als globales Kriterium betrachtet
- weitere grundlegende Kriterien sind der Stadtebau, der
Radverkehr, die StraRennetzfunktion und die Larmbelastung
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- Autobahnen und autobahnéhnliche StraBen
- wichtige Einfallsachsen mit hohen Ausbaustandards
(z. B. 4-streifige StraRen) zur Erreichbarkeit der Innenstadt

Abbildung 36: Tempo-30-MalRnahmen des Testszenarios 03 auch in Teilen des HauptstralRennetzes

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.4.1)

Bei den in der Abbildung 36 in ,,orange” dargestellten Strecken wird im Testszenario 03 eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h angesetzt. Dies hat zum einen Rickwirkungen
auf den StralRenverkehr und zum anderen auf den 6ffentlichen Verkehr, weil damit auch die
Geschwindigkeiten fiir den Bus und die StraBenbahn® beschrankt werden und somit die Fahr-

zeiten der Linien, die Gber die entsprechenden Strallen verlaufen, ansteigen.

Mit den Erweiterungen im FulR- und Radverkehr zur Starkung des Nahmobilitat sind aber auch
Veranderungen in der StraRenraumaufteilung verbunden, da der vorhandene Verkehrsraum
teils ungenutzt bzw. anders aufgeteilt werden muss, um die neuen Angebote fiir den Radver-

kehr und die FuBgénger umsetzen zu kénnen.

3 Auch fiir die auf einem besonderen Bahnkorper gefiihrten Stralenbahnen sind die Geschwindigkeits-

regelungen relevant, da die StraRenbahnen bei Querung entsprechender StraRen die Anndherungs-
geschwindigkeit reduzieren missen.
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Abbildung 37: Umnutzungen im StraBennetz des Testszenarios 03

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.4.2)

Knotenpunktumgestaltung:
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Abbildung 38: Umgestaltung von Knotenpunkten des Testszenarios 03 wegen Nahmobilitat

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.4.3)
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In der Abbildung 37 sind die Streckenabschnitte des StraBennetzes dargestellt, bei denen in-
folge des im Testszenario 03 vorgesehenen Ausbaus im Rad- und FuRgangerverkehr Umnut-
zungen bzw. Neuaufteilungen des Strallenraumes vorgesehen sind. Die entsprechenden Kno-
tenpunkte, an denen Umgestaltungen im Testszenario 03 vorgesehen sind, kénnen der Abbil-

dung 38 entnommen werden.

Verkehrsmittelanteile im Personenverkehr

Aus den Aufkommensbetrachtungen fiir das Testszenario 03*, zeigt sich beim Gesamtverkehr
(der Bremer und Nicht-Bremer)®, dass die Anteile im motorisierten Verkehr (mit ca. 62%) und
im nichtmotorisierten Verkehr (mit ca. 38 %) gegenliber dem Basisszenario um etwa 3%-
Punkte verschoben sind (vgl. Abbildung 39). Im Testszenario 03 ergeben sich gegeniiber dem
Basisszenario Zunahmen im FuR- und Radverkehr sowie Abnahmen im MIV (Pkw) und im OV.
Die Zunahme im Radverkehr betragt beim Gesamtverkehr (der Bremer und Nicht-Bremer) ca.

2%-Punkte und im FulRgangerverkehr ca. 1%-Punkt.

mPkw = OPNV mFahrrad © zu FuB mPkw = OPNV M Fahrrad zu Fuf

15%

o) oh

E Testszenario 03 & Basisszenario

Abbildung 39: Modal-Split zum Gesamtpersonenverkehr Bremens (Bremer und Nicht-Bremer)
(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)
Links: Abschatzung fiir das Testszenario 03

Rechts: Abschatzung fiir das Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschdtzungen

und Modellrechnungen]

> Bei denen die Mobilitit nach den einzelnen Altersgruppen und den vier Verkehrsmitteln differenziert

eingeflossen sind.

> Betrachtet wird die Summe aus dem Binnenverkehr sowie dem Quell- und Zielverkehr.
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Abbildung 40: Modal-Split zum Personenverkehr der Bremerinnen und Bremer
(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)
Links: Abschatzung fiir das Testszenario 03

Rechts: Abschatzung fiir das Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschétzungen

und Modellrechnungen]

In der Abbildung 40 sind die Modal-Split-Anteile der Personenfahrten/-wege der Bremer Be-
volkerung fiir das Testszenario 03 wiedergegeben. Aus dieser ist ersichtlich, dass im Testszena-
rio 03 bei den Personenfahrten der Bremerinnen und Bremer die Anteile des motorisierten
Verkehrs (mit ca. 48%) und des nichtmotorisierten Verkehrs (mit ca. 52 %) gegenliber dem Ba-
sisszenario deutlich (um etwa 6%-Punkte) zugunsten der Verkehrsmittel der Nahmobilitat ver-
schoben sind. Somit zeigen sich auch bei den Personenfahrten der Bremer Bevolkerung Zu-
nahmen beim Radverkehrsanteil (ca. 4%-Punkte) und beim Anteil des Fugangerverkehrs (ca.
2%-Punkte). Der Anteil des MIV (Pkw) sinkt deutlich um ca. 5%-Punkte ab. Beim OV sinkt der

Anteil um etwa 1%-Punkt ab.

Die Modal-Split-Veranderungen zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszenario sind bei
den Fahrten/Wegen der Bremer Bevolkerung stérker ausgepragt als beim Gesamtverkehr (der
Bremer und Nicht-Bremer), da die Nicht-Bremer starker auf die motorisierten Verkehrsmittel

ausgerichtet sind.
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Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr

Die Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr fiir das Testszenarios

03 (mit der rdumlichen Differenzierung nach Binnen-, Quell- und Zielverkehr der Stadt Bremen)

fur den ,normalen” Werktag konnen der Tabelle 24 entnommen werden. Aus der Tabelle 24

ist ersichtlich, dass beim Testszenario 03 auf den untersuchungsrelevanten Netzen (StraRBen-

netz und 6ffentliches Liniennetz) in Bremen ca. 1.500.000 Personenfahrten (der Bremer und

Nicht-Bremer) mit Bezug zur Stadt Bremen (Binnen-, Quell- oder Zielverkehr) an einem norma-

len Werktag erbracht werden. Hinzu kommt noch der Durchgangsverkehr durch Bremen, der

groBtenteils auf den Autobahnen bzw. auf den Fernlinien der DB AG abgewickelt wird.

Binnenverkehr
Quellverkehr
Zielverkehr

Gesamt

Tabelle 24:

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr
im Testszenario 03 [Pers.-Fahrten/Werktag]

ov MIV Gesamt
328.100 751.500 1.079.600
31.300 179.100 210.400
31.300 179.100 210.400
390.700 1.109.700 1.500.400

Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (MIV und
OV) am normalen Werktag des Jahres 2025 fiir das Testszenario 03 (untersuchungsrelevante

Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Binnenverkehr
Quellverkehr
Zielverkehr

Gesamt

Tabelle 25:

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr
Differenz zw. Testszenario 03 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

ov MIV Gesamt
-7.500 -2,2% -31.900 -4,1% -39.300 -3,5%
-600 -1,7% -7.200 -3,9% -7.800 -3,6%
-600 -1,7% -7.200 -3,9% -7.800 -3,6%
-8.600 -2,1% -46.300 -4,0% -54.900 -3,5%

Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt
Bremen (MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 03 und Basisszenario
(untersuchungsrelevante Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsver-
kehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsdchlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Wie die Tabelle 25 ausweist, ergibt sich beim Testszenario 03 eine Abnahme der Nachfrage im
motorisierten Personenverkehr gegeniiber dem Basisszenario von ca. 3,5%. Die Tabelle zeigt
aber auch, dass der OV eine leichte Abnahme von ca. 2% erfihrt, wihrend der MIV eine deutli-
chere Abnahme von ca. 4 % aufweist. Aus der Tabelle 25 ist aber auch ersichtlich, dass die Ver-
anderungen / Abnahmen im OV und MIV beim Binnenverkehr etwas stirker ausgepragt sind
als bei dem die Stadtgrenze lberschreitenden Quell- und Zielverkehr. Dafir ist ursachlich, dass
die Verbesserungen im FulR- und Radverkehr sich im Wesentlichen auf das Stadtgebiet der
Stadt Bremen beziehen. Dass es dennoch auch Verdnderungen bei den die Stadtgrenze tiber-
schreitenden motorisierten Verkehren (MIV und OV) gibt, kann u. a. auf die Reduktion der
mittleren Reisegeschwindigkeit im MIV und OV infolge des Tempo 30-Konzeptes des Testsze-
narios 03 zuriickgefiihrt werden. Insgesamt kann fiir das Testszenario 03 festgehalten werden,
dass die Nachfrage im motorisierten Verkehr auf das verbesserte Angebot im nichtmotorisier-
ten Verkehr (FuB und Rad) reagiert.

Die weitergehende Differenzierung der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr
der Stadt Bremen fir das Testszenario 03 mit der Unterscheidung nach den im Verkehrsmodell
betrachteten flinf (Haupt-)Reisezwecken ist in der Tabelle 26 wiedergegeben. Zusatzlich zu den
Nachfragekennwerten des Testszenarios 03 sind in der Tabelle 27 die Veranderungen der

Nachfragekennwerte zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszenario enthalten.

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)
im Testszenario 03 [Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck Einkauf/ Freizeit/
Beruf Geschaft Ausbildung

Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr 268.200 118.700 65.700 369.300 257.800
Quellverkehr 72.200 24.900 12.300 45.900 34.100
Zielverkehr 72.200 24.900 12.300 45.900 34.100
Gesamt 412.600 168.500 90.300 461.100 326.000
Tabelle 26: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (Summe

aus MIV und OV) am normalen Werktag im Testszenario 03 mit der Differenzierung nach Reisezwecken (untersu-

chungsrelevante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)

Differenz zw. Testszenario 03 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck Einkauf/ Freizeit/
Beruf Geschéft Ausbildung

Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr -7.900 -2,9% -3.400 -2,8% -2.800 -4,1% -14.300 -3,7% -11.000 -4,1%
Quellverkehr -2.200 -2,9% -1.100 -4,3% -500 -4,3% -2.100 -4,4% -1.800 -5,0%
Zielverkehr -2.200 -2,9% -1.100 -4,3% -500 -4,3% -2.100 -4,4% -1.800 -5,0%
Gesamt -12.300 -2,9% -5.600 -3,2% -3.900 -4,1% -18.500 -3,9% -14.600 -4,3%
Tabelle 27: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (Summe aus MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 03 und
dem Basisszenario mit der Differenzierung nach Reisezwecken (untersuchungsrelevante Netze;
ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie die Tabelle 27 zeigt, findet sich die Tendenz der Abnahme des motorisierten Personenver-
kehrs bei allen Reisezwecken. Die grofSten prozentualen Unterschiede ergeben sich bei den
Reisezwecken Ausbildung und Freizeit/Sonstiges, da diese auch am stirksten dem FuR- und
Radverkehr zugewandt sind. Die geringsten prozentualen Unterschiede treten bei den Reise-

zwecken Geschaft und Beruf auf, da diese dem FuR- und Radverkehr weniger zugewandt sind.

Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr mit Pkw und Lkw

Die Verkehrsnachfrage des Kfz-Verkehrs fiir das untersuchungsrelevante StraRennetz im Test-
szenario 03 ist in der Tabelle 28 zusammengestellt. Hierin werden die Verkehrsnachfragewerte
fiir den Pkw-Verkehr und den Lkw-Verkehr getrennt ausgewiesen. Aus der Tabelle 28 geht her-
vor, dass auf dem untersuchungsrelevanten Stralennetz der Stadt Bremen im Testszenario 03
etwa 0,99 Mio. Kfz-Fahrten am Werktag mit Bezug zur Stadt Bremen (Binnen-, Quell- und Ziel-
verkehr) abgewickelt werden. Davon entfallen auf den Lkw-Verkehr knapp 118.000 Lkw-
Fahrten/Tag. Dies entspricht einem Lkw-Anteil von fast 12%. Dieser Anteil liegt geringfligig
Uiber dem Lkw-Anteil im Basisszenario 2025. Wie die Tabelle 29 ausweist, kommt es im Test-
szenario 03 gegenliber dem Basisszenario zu einer Abnahme im Kfz-Verkehr von fast 4%, wo-
bei die Abnahme nur beim Pkw-Verkehr festgestellt werden kann. Im Lkw-Verkehr zeigen sich
praktisch keine Veranderungen, da das verbesserte Angebot im nichtmotorisierten Verkehr
(FuB- und Radverkehr) nicht auf den Lkw-Verkehr ausgerichtet ist. Darauf ldsst sich auch der
zuvor beschriebene leicht erhéhte Lkw-Anteil an der Kfz-Verkehrsnachfrage mit Bezug zur

Stadt Bremen des Testszenarios 03 zurickfihren.
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Kfz-Fahrten
im Testszenario 03 [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr 586.400 72.500 658.900
Quellverkehr 145.000 22.600 167.600
Zielverkehr 145.000 22.600 167.600
Gesamt 876.400 117.700 994.100
Tabelle 28: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am normalen Werktag des

Testszenarios 03 mit der Differenzierung des Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes
StraBennetz; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Wer-

te)

[Quelle: eigene Darstellung]

Kfz-Fahrten
Differenz zw. Testszenario 03 u. Basisszenario [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr -23.900 -3,9% <100 0,0% -23.900 -3,5%
Quellverkehr -5.700 -3,8% >-100 -0,1% -5.700 -3,3%
Zielverkehr -5.700 -3,8% >-100 -0,1% -5.700 -3,3%
Gesamt -35.300 -3,9% >-100 0,0% -35.300 -3,4%
Tabelle 29: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am norma-

len Werktag zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszenario mit der Differenzierung des
Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. weiter ausgreifender Fern-
verkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Verkehrsmengensituation im Straf8ennetz fiir das Testszenario 03

Beim StraRennetzmodell des Testszenarios 03 sind die zuvor kurz skizzierten Anpassungsmali-
nahmen im Zusammenhang mit dem Ausbau des Ful3- und Radverkehrs eingeflossen (vgl. Ab-
bildung 36 bis Abbildung 38). In der Abbildung 41 sind die DTV-Verkehrsmengen des Testsze-

narios 03 im untersuchungsrelevanten StralRennetz der Stadt Bremen wiedergegeben.
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Abbildung 41: Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevanten StraBen-

netz der Stadt Bremen im Testszenario 03

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.4.4)

Die Abbildung 42 enthalt die Verdanderungen der Verkehrsbelastungssituation im untersu-
chungsrelevanten Strallennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 03 und dem Ba-
sisszenario. Die wesentlichen Belastungsverdnderungen zwischen dem Testszenario 03 und

dem Basisszenario werden nachfolgend kurz skizziert.

Die Belastungsveranderungen im StraBennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 03

und dem Basisszenario ergeben sich als Kombination aus:

- der Belastungsverlagerung auf Grund der Verdnderungen im StralRennetz

(u. a.: Tempo 30, Um-/Riickbauten, LSA-Anpassung; vgl. Abbildung 36 bis Abbildung 38)

- dem Nachfrageriickgang im Pkw-Verkehr infolge des verbesserten Angebotes im nicht-
motorisierten Verkehr (FuR und Rad) und der Ausweitung der Parkraumbewirtschaf-
tung (vgl. Tabelle 28)

Durch die Uberlagerung dieser beiden Effekte®® ergeben sich die Kfz-Belastungsunterschiede
zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszenario fiir das untersuchungsrelevante Stra-

Rennetz der Stadt Bremen.

*® Fir die einzelnen StraRennetzelemente sind diese beiden Effekte teils gleichgerichtet, teils aber auch

entgegengerichtet in den Wirkungen.
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Abbildung 42: Differenz der Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevan-

ten StraBennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.4.5)

Die wesentlichen Belastungsveranderungen im HauptstraRennetz der Stadt Bremen zwischen

dem Testszenario 03 und dem Basisszenario sind, dass:

- liberwiegend Belastungsriickgdnge im HauptstraBennetz auftreten,

- die Belastungsriickgdnge dort tberproportional ausgepragt sind, wo Tempo 30 einge-

fuhrt wurde bzw. die Um-/Rickbauten einbezogen wurden

- sich aber auch Belastungszunahmen einstellen, weil bei diesen Strecken die Zuwachse
aus den Belastungsverlagerungen groRer sind als die Effekte aus dem Nachfrageriick-
gang. Hierbei ist aber zu beachten, dass die Screenline fiir den entsprechenden Korridor

aber insgesamt Riickginge bei den Kfz-Belastungen im StraBennetz zeigt®’.

Die Belastungsriickgdnge bei den Kfz-Belastungen sind dort Gberproportional (gegeniiber dem
Nachfragerickgang), wo Tempo 30 eingefiihrt wurde bzw. die Um-/Rickbauten einbezogen

wurden. Hier sind exemplarisch zu nennen:

7 Beispielsweise die Screenline im Bremer Westen liber die A27, den HeerstraBenzug West und die Ha-

fenrandstralle oder die Screenline tber die A 270 und die Hammersbecker StraRe.
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- die Landrat-Christians-Stralle

- die Hammersbecker Stral3e

- der HeerstraBenzug West

- der StraRenzug Utbremer Ring /Further StraRe
- der Schwachhauser Ring

- die Schwachhauser Heerstralle

- die Ludwig-Roselius-Allee

- der Osterdeich

- die Kirchhuchtinger LandstralRe

Belastungszunahmen ergeben sich dort, wo die Zuwachse aus den Belastungsverlagerungen

groRer sind als die Effekte aus dem Nachfrageriickgang. Dies sind z. B.:

Teilstiicke der B74 und A270 in Bremen-Nord

- Kreinsloger

- der StraRenzug A281 (1. BA) / HafenrandstraRRe

- der Breitenweg

- Teilstlicke der Parkallee

- Teilstiicke der Bismarckstraf3e

- der StraBenzug Kurfiirstenallee / Richard-Boljahn-Allee

- Teilstlicke der Sebaldsbriicker / Osterholzer HeerstraRe

- der StraRenzug A281 (in der Neustadt) / BAB-Zubringer Arsten

- die Heinrich-Plett-Allee
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Im Testszenario 03 werden auf dem untersuchungsrelevanten StralRennetz der Stadt Bremen
am normalen Werktag ca. 9,27 Mio. Kfz*Km/Tag erbracht (vgl. Tabelle 30). Auf den Lkw-
Verkehr entfallen davon gut 17%. Dieser Anteil bei der Fahrleistung ist héher als der Anteil am
werktadglichen Fahrtenaufkommen fiir die Stadt Bremen, da im Lkw-Verkehr groRere Fahrtdis-
tanzen erbracht werden als im Pkw-Verkehr. Im Testszenario 03 betragt die Kfz-Verweildauer

im untersuchungsrelevanten Stralennetz ca. 185.400 Kfz*h/Tag.

IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 03

Netz-  Kfz-Fahrleistung Lkw-Fahrleistung Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer
Klassifizierung

lange am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag

[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn 88,7 4.481.000 1.078.800 57.900 13.600
Bundesstr. 37,1 1.061.900 166.600 20.800 3.200
Gemeindestr. (HVS) 256,8 2.883.100 280.100 77.400 7.500
sonstige Gemeindestr. 379,6 846.500 83.400 29.300 2.600
Gesamt 762,2 9.272.500 1.608.900 185.400 26.900
Tabelle 30: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersuchungsrele-

vanten Straennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag fiir das Testszenario 03 (untersu-
chungsrelevantes Stralennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durch-

gangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 03 u. Basisszenario

Kfz-Fahrleistung  Lkw-Fahrleistung  Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer

Klassifizierung Netzlinge am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag
[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn 0,0 0,0% -12.700 -0,3% 12.300 1,2% -200 -0,3% 200 1,1%
Bundesstr. 0,0 0,0% -700 -0,1% 2.400 1,5% -100 -0,4% <100 1,2%
Gemeindestr. (HVS) 0,0 0,0% -236.300 -7,6% -7.300 -2,5%  -2.200 -2,7% 100 1,9%
sonstige Gemeindestr. 0,0 0,0% -49.300 -5,5% -1.200 -1,4% -100 -0,3% <100 1,2%
Gesamt 0,0 0,0% -299.000 -3,1% 6.300 0,4% -2.500 -1,3% 400 1,4%
Tabelle 31: Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im un-

tersuchungsrelevanten StraBennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen dem
Testszenario 03 und dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. des weiter

ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Die Tabelle 31 gibt zu erkennen, dass es zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszenario
keine Veranderungen in der Netzlange je StraRennetzkategorie gibt, da im Testszenario 03 ge-
genuber dem Basisszenario lediglich Umbauten/-nutzungen im StraRennetz einbezogen wur-
den. Die Tabelle 31 zeigt aber auch, dass die Kfz-Fahrleistung im Testszenario 03 leicht gegen-
Uber dem Basisszenario absinkt. Diese Abnahme ist aber etwas geringer als die Abnahme bei
der Kfz-Verkehrsnachfrage (vgl. Tabelle 29). Hierfiir ist eine Verdrangung aus den Netzteilen,
bei denen Tempo 30 eingefihrt wird®, hin zu den Autobahnen und BundesstraRen ursichlich.
Die Lkw-Fahrleistung nimmt gegenliber dem Basisszenario sogar geringflgig zu, da sich auch

hier dhnliche Verdrangungseffekte wie beim Kfz-Verkehr zeigen.

Aus der Tabelle 31 wird darliber hinaus deutlich, dass die Verweildauer im Kfz-Verkehr zwar
ebenfalls absinkt, aber nicht so stark wie die Fahrleistung. Daraus leitet sich ab, dass die Kfz im
Testszenario 03 insgesamt langsamer unterwegs sind als im Basisszenario. Dies zeigt sich ins-
besondere bei den HauptstralRen. Da die Verweildauer im Lkw-Verkehr beim Testszenario 03
noch starker ansteigt als die Lkw-Fahrleistung, sind auch die Lkw-Verkehre langsamer unter-

wegs als im Basisszenario.

Verkehrsmengensituation im &ffentlichen Liniennetz fiir das Testszenario 03

Die fiir das Testszenario 03 ermittelten Verkehrsmengen am normalen Werktag im offentli-

chen Liniennetz der Stadt Bremen sind in der Abbildung 43 enthalten.

Das offentliche Liniennetz der Stadt Bremen wird beim Testszenario 03 gegeniiber dem Ba-
sisszenario nur aufgrund der fir den Ausbau der Verkehrsangebotes im Fuf3- und Radverkehr
vorgesehenen MalRnahmen (insbesondere wegen der Einbeziehung des Tempo 30-Konzeptes)

angepasst. Die eigentliche Netz- und Linienkonzeption bleibt unverdndert.

*® Dies betrifft auch das HauptstraRennetz.
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Abbildung 43: OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der Stadt Bremen im

Testszenario 03

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.4.6)

Die Verdanderungen der fiir den offentlichen Linienverkehr ermittelten werktaglichen Ver-
kehrsmengen auf den einzelnen Streckenabschnitten zwischen dem Testszenario 03 und dem
Basisszenario kdnnen der Abbildung 44 entnommen werden. Aus ihr wird ersichtlich, dass sich
die Belastungsunterschiede im offentlichen Liniennetz der Stadt Bremen zwischen dem Test-

szenario 03 und dem Basisszenario auf einem geringeren Niveau als im StraRennetz befinden.
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Abbildung 44: Differenz der OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der

Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.4.7)

Die Belastungsverdnderungen im o6ffentlichen Liniennetz der Stadt Bremen zwischen dem

Testszenario 03 und dem Basisszenario ergeben sich als Kombination aus:

- dem Nachfrageriickgang im 6ffentlichen Verkehr infolge des verbesserten Angebotes

im nichtmotorisierten Verkehr (FuB- und Radverkehr)

- und der Belastungsverlagerung aufgrund der Fahrzeitenverdnderungen im Bus- und

StralRenbahnnetz durch die Einbeziehung des Tempo 30-Konzeptes.

Durch die Uberlagerung dieser beiden Effekte®® ergeben sich die in der Abbildung 44 fiir das 6f-
fentliche Liniennetz dargestellten Belastungsunterschiede zwischen dem Testszenario 03 und
dem Basisszenario. Die wesentlichen Belastungsverdnderungen bei den Strecken im 6ffentli-
chen Liniennetz sind die vielfach auftretenden Belastungsriickgdnge im Busnetz, aber auch im
StralRenbahnnetz. Diese sind auf den Streckenabschnitten Gberproportional ausgepragt, wo die

zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h beschriankt wurde bzw. wo auf den StraRenbah-

* Fir die einzelnen Netzelemente im 6ffentlichen Liniennetz sind diese beiden Effekte teils gleichge-

richtet, teils aber auch entgegengerichtet in den Wirkungen.
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nachsen die Steuerung der Lichtsignalanlagen zugunsten des Ful3- und Radverkehrs angepasst
wurde. Es zeigen sich aber auch Belastungszunahmen, weil hier die Zuwachse aus den Belas-
tungsverlagerungen grofRer sind als die Effekte aus dem Nachfrageriickgang. Die Screenlines

zeigen aber insgesamt leichte Riickgange der Belastungen im offentlichen Liniennetz™®.

Als Strecken mit starkeren Belastungsriickgangen kénnen u. a. benannt werden:

- die Hammersbecker Strale

- die StraRe Auf den Hohen Ufer
- der HeerstraBenzug West

- die Schwachhauser Heerstralle

- die Oberneulander LandstralRe

Als Strecken mit Belastungszunahmen, da hier die Zuwéachse aus den Belastungsverlagerungen
groRRer sind als die Effekte aus dem Nachfrageriickgang, sind beispielsweise:

- die SPNV-Achse Vegesack — Hbf. Bremen

- die nordliche Hafenrandstrale

- die Stralle Vor dem Steintor

- die Rockwinkler Heerstralle

- die Habenhauser Briickenstrafle

Die Tabelle 32 enthalt die Kennwerte Linienlange, Fahrleistung und Verweildauer im o6ffentli-
chen Liniennetz des Testszenarios 03. Die Veranderung der Kennwerte fir das 6ffentliche Li-
niennetz zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszenario kénnen der Tabelle 33 ent-

nommen werden.

" Hier seien exemplarisch die Screenlines {iber die OV-Achsen der verschiedenen Produkte (SPNV,

StraBenbahn und Bus) in Lesum, in Grépelingen, in Oberneuland oder die drei Altstadt Briicken in
Bremen genannt.
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OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 03

Klassifizierung Linienldnge OV-Fahrleistung OV-Verweildauer
[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 482,6 612.600 31.600
BSAG - Strallenbahn 142,6 1.070.700 54.600
Regio-S-Bahn 86,1 579.900 10.800
Ubriger SPNV 129,4 518.600 5.900
Gesamt 840,7 2.781.800 102.900
Tabelle 32: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6ffentlichen Linien-

netz der Stadt Bremen am normalen Werktag fiir das Testszenario 03 (untersuchungsrelevantes
offentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsver-

kehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 03 u. Basisszenario

Klassifizierung Linienlange OV-Fahrleistung OV-Verweildauer
[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 0,0 0,0% -40.700 -6,2% >-100 -0,1%
BSAG - StraRenbahn 0,0 0,0% -32.600 -3,0% 1.500 2,9%
Regio-S-Bahn 0,0 0,0% 14.900 2,6% 300 2,9%
Ubriger SPNV 0,0 0,0% -5.800 -1,1% -100 -1,2%
Gesamt 0,0 0,0% -64.200 -2,3% 1.700 1,7%
Tabelle 33: Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6f-

fentlichen Liniennetz am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszena-
rio (untersuchungsrelevantes 6ffentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernver-

kehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Aus der Tabelle 33 ist ersichtlich, dass zwischen dem Testszenario 03 und dem Basisszenario
keine Veranderung der Netz- und Linienkonzeption erfolgt ist. Aus ihr wird aber auch deutlich,
dass im Testszenario 03 die OV-Fahrleistung gegeniiber dem Basisszenario in etwa parallel zum
Riickgang der OV-Verkehrsnachfrage abnimmt (vgl. Tabelle 25). Es zeigen sich aber in Bezug
auf die OV-Fahrleistung auch Verschiebungen zwischen den einzelnen OV-Produkten. So
kommt es zu einer Verschiebung der im OV abgewickelten Verkehrsmengen von den StraRen-

bahn- und Busverkehren hin zur Regio-S-Bahn. Die Verweildauer im 6ffentlichen Verkehr steigt
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jedoch, anders als die OV-Fahrleistung, sogar an. Somit kann abgeleitet werden, dass die Fahr-

gaste im OV im Testszenario 03 insgesamt langsamer unterwegs sind als im Basisszenario.

Erreichbarkeitsanalysen fiir das Testszenario 03

Nachfolgend werden, wie bereits fiir die zuvor beschriebenen Testszenarien, fir das Testsze-
nario 03 innerhalb des Berichtstextes beispielhaft die Erreichbarkeiten der Bremer Innenstadt
dargestellt. Fir die Erreichbarkeitsdarstellungen der anderen vier Standorte (Universitat /
Technologiepark Bremen, Glterverkehrszentrum, Airport Stadt und Vegesack) sei auf den An-

hang des Berichtes verwiesen.

Legende

nicht betrachtet, v
niedrige Siedlungsdichte

Standort
<15 min
15 - 30 min
30 - 45 min

- > 45 min

Haustlr - Haustir
(Tagesmittelwerte)
Reisezeit > 45 min

Abbildung 45: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr beim Testszenario 03

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.4.8)

Wie die Abbildung 45 zeigt, ist die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr beim
Testszenario 03 gegeniiber dem aus den anderen Testszenarien bekannte Bild nur in Teilen
verdndert. Durch die im Testszenario 03 einbezogene Einflihrung von Tempo 30 (auch in Teilen
des Hauptstrallennetzes) treten beispielsweise fiir Teile von Hemelingen, Osterholz, Borgfeld,
den Héafen rechts der Weser oder Blumenthal Einstufungen in die ndchst hohere Reisezeitklas-

se auf. Dennoch wird auch beim Testszenario 03 die relevante Reisezeitklasse von 45 Minuten
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in fast allen Verkehrszellen unterschritten, so dass die Erreichbarkeit der Innenstadt im Kfz-
Verkehr fiir fast alle Verkehrszellen Bremens als gut eingestuft werden kann. Lediglich fir Teile
von Blumenthal — in diesem Testszenario jedoch fur weitere Teile — wird die relevante Reise-

zeitgrenze von 45 Minuten Uberschritten.

Legende

nicht betrachtet,
niedrige Siedlungsdichte

Standort

<15 min

15 - 30 min
P 30-45min
B 45-60min
Bl >60nmin

Haustlr - Haustir :
(Tagesmittelwerte) k
Reisezeit > 45 min

Abbildung 46: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) beim Testszenario 03

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.4.9)

Auch bei der Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt mit dem OPNV zeigt sich im Testszenario 03
(vgl. Abbildung 46) bei einigen Zellen eine Reisezeitverschlechterung und Einstufungen in die
niachst hohere Reisezeitklasse. Dies kann auf der Einfiihrung von Tempo 30 auch auf OPNV-
Strecken zurickgefiihrt werden. Es betrifft beispielsweise Teile von Obervieland, Woltmers-
hausen, Borgfeld oder Vegesack. Somit treten beim Testszenario 03 auch im OV fiir weitere
Bereiche Bremens Tlr-zu-Tlr-Reisezeit in die Innenstadt auf, die Uber der relevanten Reise-

zeitgrenze von 45 Minuten liegen.
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Legende

nicht betrachtet,
niedrige Siedlungsdichte

Standort
<15 min
15 - 30 min
30 - 45 min
45 - 60 min

> 60 min

Haustur - Haustur
(Tagesmittelwerte)

Abbildung 47: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Radverkehr beim Testszenario 03

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.4.10)

Wahrend im Kfz-Verkehr und im 6ffentlichen Verkehr die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt
im Testszenario 03 tendenziell eher verschlechtert wird, so zeigen sich beim Radverkehr in die-
sem Testszenario jedoch Verbesserungen bei der Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt. Wie
die Abbildung 47 verdeutlicht, kann fiir Teile von Borgfeld, von Vegesack und von Blumenthal
eine Einstufung in die nachst niedrigere Reisezeitklasse festgestellt werden. Durch die Einrich-
tung der auf die Innenstadt ausgerichtet achsenhaften Premiumrouten des Radverkehrs kann
die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Radverkehr beim Testszenario 03 verbessert wer-

den.
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Bremervorde

Legende

nicht betrachtet,
niedrige Siedlungsdichte

Standort
< 30 min
30 - 45 min
45 - 60 min

B >60nmin

Haustlr - Haustilr
(Tagesmittelwerte);
Reisezeit > 60 min

Abbildung 48: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr aus der Region beim Testszenario 03

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.4.11)

Die Abbildung 48 zeigt das fiir die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr aus der
Region bekannte Bild. Eine Verdnderung tritt beim Testszenario 03 nicht auf. Die Einflihrung
von Tempo 30 wirkt sich auf die Einstufung der Verkehrszellen in die Erreichbarkeitsklassen

praktisch nicht aus.
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Maggnt®

Legende
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CL L e s LS

<45 min
[ 45-60min
I 650- 90 min
B 20120 min
Bl -20min

Haustir - Haustlr
(Tagesmittelwerte)
Reisezeit > 60 min

Abbildung 49: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) aus der Region beim Testszenario 03

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.4.12)

Wie die Abbildung 49 ausweist, gilt dies in analoger Weise auch fiir die OV-Erreichbarkeit der
Bremer Innenstadt aus der Region. Die im Testszenario 03 enthaltene Einflihrung von Tempo
30 auch auf OPNV-Strecken im Bremen hat praktisch keinen Einfluss auf die OV-Erreichbarkeit

aus der Region, da diese im Wesentlichen durch den SPNV bestimmt wird.
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3.5 Testszenario 04: Modellberechnung und Ergebnisse

Das Testszenario 04 stellt eine Kombination aus den vorangegangenen Testszenarien 02 und
03 dar. Im Fokus steht, wie die Tabelle 34 verdeutlicht, die Optimierung des Umweltverbunds
mit entsprechender Férderung des FuB- und Radverkehrs sowie des offentlichen Verkehrs,
wobei im Testszenario 04 innerhalb der einzelnen Mallnahmenfelder dennoch unterschiedli-

che Auspragungen gegeniliber den vorangegangenen Testszenarien einbezogen werden.

04: Optimierung des Umweltverbundes

Im Fokus liegt die Optimierung des Umweltverbundes und damit Verbesserungen fiir das ZufuBRge-

hen, das Radfahren und den éffentlichen Verkehr.

- StralRenrdaume werden mit hoher Aufenthaltsqualitat aufgewertet.

- FuBgangerfreundliche, innovative Verkehrskonzepte wie Begegnungszonen werden vermehrt
eingesetzt.

- Das Radverkehrsnetz wird konsequent weiterentwickelt, der Radverkehr beschleunigt.

- Das StraRenbahn- und Busliniennetz wird ausgebaut und optimiert.

- StralRenbahnen und Busse fahren haufiger und schneller.

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

- Das Angebot offentlicher Fahrradabstellanlagen und Bike+Ride wird ausgebaut.

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

- Tempo 30 wird situationsbedingt/punktuell auch im HauptverkehrsstraRennetz eingefiihrt.

- Die Querung von HauptstraBen wird vereinfacht.

- Kfz-Parken wird groRflachig bewirtschaftet.

- Eine umweltfreundliche Mobilitdt wird mit KommunikationsmafRnahmen beworben.

- Die Verkehrssicherheit zu FuR und mit dem Rad wird erhéht, Konflikte zwischen Fuf und Rad
werden reduziert, Angstraume aufgewertet.

- Elektromobilitat wird im Busverkehr, Carsharing und mit Pedelecs im Radverkehr genutzt.

Annahmen

Der Kommune stehen ausreichende Mittel zur Verfliigung, um den Umwelt-verbund aus FuR-, Rad-

verkehr und OV umfassend zu férdern. Auch kosten-intensive bauliche MaRBnahmen sind méglich.

Zielkonflikte zwischen dem o6ffentlichen Verkehr und dem FuR- und Radverkehr miissen gel6st wer-

den.

Tabelle 34: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 04

[Quelle: eigene Darstellung]

Dem Testszenario 04 liegt ein Ausbau der Angebotskonzeption im 6ffentlichen Liniennetz zu-

grunde, der gegeniiber dem Basisszenario die Bausteine:

- Erweiterung des Netzes des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) mit der Einrichtung
neuer SPNV-Linien zur besseren Verbindung Bremens mit der Region, der Schaffung
neuer SPNV-Haltepunkte in Bremen und der Verbesserung der Bedienung auf beste-
henden SPNV-Achsen,

- Erweiterung der durch die StraBenbahn erschlossenen Siedlungsbereiche sowie Opti-

mierung der bestehenden StraRenbahnbedienung und

- Optimierung des bestehenden Busnetzangebotes sowie Ausdehnung der OV-

ErschlieBung der Bremer Siedlungsbereiche
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umfasst.

Gegeniliber dem Angebotskonzept des 6ffentlichen Liniennetzes fiir das Testszenario 02 sind

im Testszenario 04 jedoch einzelne Modifikationen erfolgt (s.u.).
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i
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- Durch Uberlagerung mit RE1 Aufspannen eines 60'-Taktes RE2

Abbildung 50: Systemskizze des geplanten SPNV-Angebotes (Linien, Takte und Haltepunkte) im Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.5.1)
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Abbildung 51: Lage der geplanten SPNV-Haltepunkte in Bremen fiir das Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.2)
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Aus der Abbildung 50 und der Abbildung 51 ist im Detail das im Testszenario 04 hinterlegte
Bedienungskonzept im SPNV ersichtlich. Gegenliber dem Testszenario 02 wird bei dieser SPNV-
Angebotskonzeption des Testszenarios 04 auf die Einfihrung der SPNV-Linien zwischen Bre-
men und Stade (sogenannter Moorexpress) sowie die Einrichtungen der SPNV-Haltepunkte
Klinikum Mitte, Uberseestadt, Innsbrucker StraBe, Gewerbepark Hansalinie, Grépelingen, und
Farge-Ost verzichtet. Bei diesen Haltepunkten sind aus derzeitiger Sicht entweder erhebliche
bauliche/technische Probleme zu erwarten oder die bisherigen Untersuchungen lassen nur
sehr geringe verkehrliche Effekte erwarten, so dass diese SPNV-Haltepunkte nicht auch in das
Testszenario 04 einbezogen sind. Ebenso erfolgte im Vergleich zum Testszenario 02 der Ver-
zicht auf Takterhéhung fur Linie RB 52 Bremen — Vechta.
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Abbildung 52: Ausweitung der durch die Straenbahn zu bedienenden Streckenabschnitte im Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.3)

Welche Streckenabschnitte beim Testszenario 04 gegeniiber dem Basisszenario zusatzlich
durch die Strallenbahn bedient werden und wie diese neuen Streckenabschnitte in das Linien-
konzept der StraBenbahn eingebunden werden, ist in der Abbildung 52 und der Abbildung 53
dargestellt. Im Vergleich zum Testszenario 02 wird hier eine alternative Fiihrung der StraBen-

bahnlinie 9n (Fiihrung siidlich um den Birgerpark herum) betrachtet.
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Abbildung 53: Angebotskonzept fiir das StraBenbahnnetz in Bremen und Umzu fiir das Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.4)
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Abbildung 54: Angebotskonzept fir das Busliniennetz in Bremen und Umzu fiir das Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.5)

Das fiir das Testszenario 02 konzipierte optimierte Busliniennetz der Stadt Bremen wird auch
den Betrachtungen fiir das Testszenario 04 zugrunde gelegt (vgl. Abbildung 54). Bei der Ent-

wicklung dieses optimierten Busliniennetzes wurde eine nach den Verkehrsaufgaben (Radial-
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und Tangentialbuslinien mit Verbindungsfunktion sowie Linien mit Zubringer-/ ErschlieRungs-

funktion) differenzierenden Produktpalette einbezogen.

Mit den zuvor dargestellten Erweiterungen im 6ffentlichen Liniennetz fir das Testszenario 04
sind aber auch Verdnderungen im StralRennetz verbunden, da der vorhandene Verkehrsraum
teils neu aufgeteilt bzw. umgenutzt werden muss, um die neuen Angebote im StraRenbahn-
netz umsetzen zu kdnnen. Die Umnutzungen bzw. Neuaufteilungen des StraRenraumes wegen

des Ausbaus des Strallenbahnnetzes sind in der Abbildung 56 enthalten.

Ebenso sind mit den fiir das Testszenario 04 konzipierten MaRnahmen zur Verbesserung des
FuB- und Radverkehrs Veranderungen in der Verkehrsangebotssituation im StraRennetz ge-
genlber dem Basisszenario verbunden. Als wesentlich sind hier die folgenden Bausteine zu

nennen:

- Einfihrung eines Tempo 30-Konzeptes mit punktuellen/situationsbedingten Regelun-
gen von 30 km/h*!, bei dem das HauptstraBennetz nur in geringen Teilen einbezogen ist
(vgl. Abbildung 55),

- Umnutzung mehrstreifiger Stralen in zweistreifige StraBen (vgl. Abbildung 57)

- Um- / Rickbauten im StraRennetz zugunsten der Verkehrsmittel der Nahmobilitat (vgl.
Abbildung 58),

- Umgestaltung von Knotenpunkten im Strallennetz zur Verbesserung der Nahmobilitat
(vgl. Abbildung 59) ;

- Schaffung von Begegnungszonen (vgl. Abbildung 60) sowie

- Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt sowie Einbeziehung einer

Bewohnerparkregelung in den innenstadtnahen Quartieren (vgl. Abbildung 61).

*1 Anders als noch im Testszenario 03 wird fiir das Testszenario 04 ein Tempo-30-Konzept entwickelt,

dass situationsbedingt/punktuell Tempo 30 einfiihrt. Hierbei kommt es nur in wenigen Teilen des
HauptstraBennetzes oder der vom Bus befahrenen Strecken zur Einflihrung von Tempo 30, um die
Attraktivitidt des OPNV und den Wirtschaftsverkehr nicht zu beeintréchtigen.
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Legende

Tempo 30*

[ Stadt Bremen
Gewerbe / Industrie
Wohnen / Freizeit
Gewasser
Griinflachen (Park, Wald)
sonstige Freiflachen
Bahn / Hafen / Flughafen

«+e+ Bus
—  StraBenbahn

untersuchungsrelevantes
Stralennetz (es werden keine
Kriterien erfullt)

—— Bundesautobahn
—— Bundesstrae
Gemeindestrale

T30

- Verkehrssicherheit wird als globales Kriterium betrachtet

- weitere grundlegende Kriterien sind der Stadtebau, der
Radverkehr, die StraRennetzfunktion und die Larmbelastung

- situationsbedingte Priifung von Tempo 30-MaRnahmen im
Hauptverkehrsstraennetz mit besonderer Beriicksichtigung
der Anspriiche des OPNV:

Geschwindigkeiten >= 50 km/h:

-i. d. R. OPNV-Strecken

- Autobahnen und autobahnahnliche StraBen

- wichtige Einfallsachsen mit hohen Ausbaustandards (z. B.
4-streifige Straken) zur Erreichbarkeit der Innenstadt

Abbildung 55: Tempo-30-Konzeption des Testszenarios 04 (punktuell/situationsbedingt; teils auch im Haupt-

straBennetz)

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.6)
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Abbildung 56: Um- / Ruckbauten im StraRBennetz des Testszenarios 04 wegen StraRenbahnausbau

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.7)
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Abbildung 57: Umnutzungen im StraRennetz des Testszenarios 04

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.8)
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Abbildung 58: Um- / Rickbauten bzw. Sperrung im StraRennetz des Testszenarios 04 wegen Nahmobilitat

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.9)
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Abbildung 59: Umgestaltung von Knotenpunkten des Testszenarios 04 wegen Nahmobilitat

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.10)
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Abbildung 60: Schaffung von Begegnungszonen im Testszenario 04 wegen Nahmobilitat

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.11)
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Testszenario 04 ,,Optimierung Umweltverbund“

Ruhender Kfz-Verkehr
- groRflachige Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
- Bewohnerparkregelung in innenstadtnahen Gebieten

Abbildung 61: Veranderung im ruhenden Verkehr des Testszenarios 04

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.12)

Verkehrsmittelanteile im Personenverkehr

Mit Hilfe der Aufkommensbetrachtungen®, zeigt sich, dass im Testszenario 04 beim Gesamt-
verkehr (der Bremer und Nicht-Bremer)* die Anteile im motorisierten Verkehr (mit ca. 63%)
und im nicht motorisierten Verkehr (mit ca. 37 %) gegenliber dem Basisszenario um etwa 2%-
Punkte verschoben sind (vgl. Abbildung 62). Im Testszenario 04 ergeben sich gegeniiber dem
Basisszenario Zunahmen im OV und im Radverkehr sowie Abnahmen im MIV (Pkw). Die Zu-
nahme im OV und im Radverkehr betrigt beim Gesamtverkehr (der Bremer und Nicht-Bremer)

jeweils ca. 2%-Punkte. Die Abnahme beim MIV betragt ca. 4%-Punkte.

2 Bei denen die Mobilitit nach den einzelnen Altersgruppen und den vier Verkehrsmitteln differenziert

eingeflossen sind.

3 Betrachtet wird die Summe aus dem Binnenverkehr sowie dem Quell- und Zielverkehr.
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Abbildung 62: Modal-Split zum Gesamtpersonenverkehr Bremens (Bremer und Nicht-Bremer)
(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)
Links: Abschatzung fir das Testszenario 04

Rechts: Abschatzung fiir das Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschdtzungen

und Modellrechnungen]

Die Modal-Split-Anteile der Personenfahrten/-wege der Bremer Bevolkerung fur das Testsze-
nario 04 sind in der Abbildung 62 enthalten. Aus ihr ist ersichtlich, dass im Testszenario 04 bei
den Personenfahrten der Bremerinnen und Bremer die Anteile des motorisierten Verkehrs (mit
ca. 50%) und des nichtmotorisierten Verkehrs (mit ca. 50 %) gegeniber dem Basisszenario
spiurbar (um etwa 4%-Punkte) zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes verscho-
ben sind. Somit zeigen sich auch bei den Personenfahrten der Bremer Bevolkerung Zunahmen
beim Radverkehrsanteil von ca. 3%-Punkten, beim Anteil des OV von ca. 2%-Punkten und beim
Anteil des FuRgangerverkehrs von ca. 1%-Punkt. Der Anteil des MIV (Pkw) sinkt deutlich um ca.
6%-Punkte ab.

Die Modal-Split-Veranderungen zwischen dem Testszenario 04 und dem Basisszenario sind bei
den Fahrten/Wegen der Bremer Bevolkerung starker ausgepragt als beim Gesamtverkehr (der

Bremer und Nicht-Bremer), da die Nicht-Bremer schwerpunktmaRig dem MIV zugewandst sind.
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Abbildung 63: Modal-Split zum Personenverkehr der Bremerinnen und Bremer
(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)
Links: Abschatzung fiir das Testszenario 04

Rechts: Abschatzung fiir das Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschétzungen

und Modellrechnungen]

Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr

In der Tabelle 35 sind die Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr
fir das Testszenario 04 (mit der rdumlichen Differenzierung nach Binnen-, Quell- und Zielver-
kehr der Stadt Bremen) fiir den ,,normalen” Werktag enthalten. Die Tabelle 35 gibt zu erken-
nen, dass beim Testszenario 04 auf den untersuchungsrelevanten Netzen (StraRennetz und 6f-
fentliches Liniennetz) in Bremen ca. 1.500.000 Personenfahrten (der Bremer und Nicht-
Bremer) mit Bezug zur Stadt Bremen (Binnen-, Quell- oder Zielverkehr) an einem normalen
Werktag erbracht werden. Hinzu kommt noch der Durchgangsverkehr durch Bremen, der

groBtenteils auf den Autobahnen bzw. auf den Fernlinien der DB AG abgewickelt wird.
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Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr
im Testszenario 04 [Pers.-Fahrten/Werktag]

ov MIV Gesamt
Binnenverkehr 366.500 708.500 1.075.000
Quellverkehr 38.100 175.000 213.100
Zielverkehr 38.100 175.000 213.100
Gesamt 442.700 1.058.500 1.501.200
Tabelle 35: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (MIV und

OV) am normalen Werktag des Jahres 2025 fiir das Testszenario 04 (untersuchungsrelevante

Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr
Differenz zw. Testszenario 04 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

ov MIV Gesamt
Binnenverkehr 30.900 9,2% -74.800 -9,5% -43.900 -3,9%
Quellverkehr 6.300 19,9% -11.300 -6,1% -5.000 -2,3%
Zielverkehr 6.300 19,9% -11.300 -6,1% -5.000 -2,3%
Gesamt 43.600 10,9% -97.400 -8,4% -53.800 -3,5%
Tabelle 36: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 04 und Basisszenario
(untersuchungsrelevante Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsver-
kehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie aus der Tabelle 36 ersichtlich ist, ergibt sich beim Testszenario 04 eine Abnahme der
Nachfrage im motorisierten Personenverkehr gegeniiber dem Basisszenario von ca. 3,5%. Sie
zeigt aber auch, dass die Entwicklungen bei den beiden motorisierten Verkehrsmitteln sehr un-
terschiedlich sind. Wahrend der MIV eine deutliche Abnahme von ca. 8,5% aufweist, erfahrt
der OV einen deutlichen Anstieg von fast 11%. Die Tabelle 36 gibt ferner zu erkennen, dass die
relative Zunahme im OV beim Binnenverkehr geringer ist als bei dem die Stadtgrenze (ber-
schreitenden Quell- und Zielverkehr. Ursachlich hierfir ist die stiarkere Bedeutung der SPNV-
Erweiterung. Beim MIV ist die relative Abnahme beim Binnenverkehr groRer als bei dem die
Stadtgrenze Uberschreitenden Quell- und Zielverkehr, da die MIV- Restriktionen innerhalb
Bremens erfolgen. Insgesamt kann fiir das Testszenario 04 festgehalten werden, dass die Nach-

frage im motorisierten Verkehr deutlich auf das verbesserte OV-Angebot und die Restriktionen
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im MIV reagiert und dass es wegen der Angebotsverbesserung beim FulR- und Radverkehr auch

splirbare Verlagerungen hin zum nichtmotorisierten Verkehr gibt.

Die weitergehende Differenzierung der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr
der Stadt Bremen fir das Testszenario 04 mit der Unterscheidung nach den im Verkehrsmodell
betrachteten fiinf (Haupt-)Reisezwecken kann der Tabelle 37 entnommen werden. In der Ta-
belle 38 sind die Veranderungen der Nachfragekennwerte zwischen dem Testszenario 04 und

dem Basisszenario zusammengestellt.

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)
im Testszenario 04 [Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck Einkauf/ Freizeit/
Beruf Geschaft Ausbildung

Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr 263.800 118.900 66.400 366.400 259.600
Quellverkehr 74.200 25.100 12.800 45.800 34.400
Zielverkehr 74.200 25.100 12.800 45.800 34.400
Gesamt 412.200 169.100 92.000 458.000 328.400
Tabelle 37: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (Summe

aus MIV und OV) am normalen Werktag im Testszenario 04 mit der Differenzierung nach Reise-
zwecken (untersuchungsrelevante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durch-

gangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)
Differenz zw. Testszenario 04 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck . Einkauf/ Freizeit/
Beruf Geschaft Ausbildung

Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr -12.200 -4,4% -3.200 -2,6% -2.200 -3,2% -17.100 -4,4% -9.200 -3,4%
Quellverkehr -100 -0,1% -1.000 -3,9% -100 -0,7% -2.200 -4,6% -1.600 -4,4%
Zielverkehr -100 -0,1% -1.000 -3,9% -100 -0,7% -2.200 -4,6% -1.600 -4,4%
Gesamt -12.500 -2,9% -5.200 -3,0% -2.400 -2,5% -21.400 -4,5% -12.300 -3,6%
Tabelle 38: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (Summe aus MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 04 und
dem Basisszenario mit der Differenzierung nach Reisezwecken (untersuchungsrelevante Netze;
ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsdchlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie die Tabelle 38 ausweist, findet sich die Tendenz der Abnahme des motorisierten Perso-
nenverkehrs bei allen finf (Haupt-)Reisezwecken. Die grofRten prozentualen Unterschiede er-

geben sich bei den Reisezwecken Einkauf/Besorgung und Freizeit/Sonstiges, da hier die Verla-
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gerungspotentiale zum Ful3- und Radverkehr hoch sind. Die geringsten prozentualen Unter-
schiede (fiir die Summe) zeigen sich beim Reisezweck Ausbildung, da dieser stark OV-affin ist
und wegen des ebenfalls erfolgten OV-Ausbaus kaum weitere Verlagerungen zum FuR- und

Radverkehr erfolgen.

Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr mit Pkw und Lkw

Die Verkehrsnachfrage des Kfz-Verkehrs fir das untersuchungsrelevante StraRennetz des Test-
szenarios 04 (mit der Differenzierung nach dem Pkw- und Lkw-Verkehr) kann der Tabelle 39
entnommen werden. Aus der Tabelle 39 ist ersichtlich, dass auf dem untersuchungsrelevanten
StralRennetz der Stadt Bremen im Testszenario 04 etwa 0,95 Mio. Kfz-Fahrten am Werktag mit
Bezug zur Stadt Bremen (Binnen-, Quell- und Zielverkehr) abgewickelt werden. Davon entfallen
auf den Lkw-Verkehr etwa 118.000 Lkw-Fahrten/Tag. Dies entspricht einem Lkw-Anteil von
mehr als 12%. Dieser Anteil liegt etwa 1%-Punkt tiber dem Lkw-Anteil im Basisszenario 2025.
Wie aus der Tabelle 40 ersichtlich ist, kommt es im Testszenario 04 gegeniiber dem Basissze-
nario zu einer Abnahme im Kfz-Verkehr von mehr als 7%, wobei die Abnahme nur beim Pkw-
Verkehr festgestellt werden kann (ca. 8%). Beim Lkw-Verkehr zeigt sich keine Verdnderung, da
das verbesserte Angebot im offentlichen Verkehr bzw. im FuR- und Radverkehr den Lkw-
Verkehr nicht spirbar beeinflusst. Damit |asst sich flr das Testszenarios 04 der zuvor beschrie-

bene hohere Lkw-Anteil an der Kfz-Verkehrsnachfrage mit Bezug zur Stadt Bremen erklaren.

Kfz-Fahrten
im Testszenario 04 [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr 552.700 72.600 625.300
Quellverkehr 141.700 22.700 164.400
Zielverkehr 141.700 22.700 164.400
Gesamt 836.100 118.000 954.100
Tabelle 39: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am normalen Werktag des

Testszenarios 04 mit der Differenzierung des Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes
StralRennetz; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Wer-
te)

[Quelle: eigene Darstellung]



112 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur MaRnahmenbewertung

Kfz-Fahrten
Differenz zw. Testszenario 04 u. Basisszenario [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr -57.600 -9,4% 0 0,0% -57.600 -8,4%
Quellverkehr -9.000 -6,0% 0 0,0% -9.000 -5,2%
Zielverkehr -9.000 -6,0% 0 0,0% -9.000 -5,2%
Gesamt -75.600 -8,3% 0 0,0% -75.600 -7,3%
Tabelle 40: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am norma-

len Werktag zwischen dem Testszenario 04 und dem Basisszenario mit der Differenzierung des
Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. weiter ausgreifender Fern-
verkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Verkehrsmengensituation im Straf8ennetz fiir das Testszenario 04

Die DTV-Verkehrsmengen des Testszenarios 04 im untersuchungsrelevanten StraRennetz der
Stadt Bremen sind in der Abbildung 64 wiedergegeben. In das Stralennetzmodell des Testsze-
narios 04 sind gegeniliber dem Basisszenario die oben kurz dargestellten AnpassungsmaRnah-
men im Zusammenhang mit dem Ausbau des 6ffentlichen Liniennetzes sowie dem Ausbau des
Verkehrsangebotes fiir den FuR- und Radverkehr eingeflossen (vgl. Abbildung 55 bis
Abbildung 60).
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Abbildung 64: Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevanten StraBen-

netz der Stadt Bremen im Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.13)

In der Abbildung 65 sind die Verdnderungen der Verkehrsbelastungssituation im untersu-
chungsrelevanten Strallennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 04 und dem Ba-
sisszenario enthalten. Die wesentlichen Belastungsverdanderungen zwischen dem Testszenario

04 und dem Basisszenario werden nachfolgend kurz skizziert.

Die Belastungsveranderungen im StraBennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 04

und dem Basisszenario ergeben sich als Kombination aus:

- dem Nachfrageriickgang im Pkw-Verkehr infolge des verbesserten Angebotes im 6ffent-
lichen Verkehr und im FuB- und Radverkehr sowie der Restriktionen im Kfz-Verkehr (u.

a. Parkraumbewirtschaftung) (vgl. Tabelle 40)

- der Belastungsverlagerung auf Grund der Verdanderungen im StralRennetz
(u. a.: Tempo 30, Um-/Rickbauten, LSA-Anpassung; vgl. Abbildung55 bis Abbil-
dung 60).
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Durch die Uberlagerung beider Effekte® ergeben sich fiir das untersuchungsrelevante Stra-
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Abbildung 65: Differenz der Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevan-

ten StraBennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 04 und dem Basisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.14)

Die zentralen Belastungsverdanderungen im HauptstraSennetz der Stadt Bremen zwischen dem

Testszenario 04 und dem Basisszenario sind, dass:

- im HauptstraBennetz fast flichendeckend Belastungsriickgiange auftreten,

- die Belastungsriickginge dort Gberproportional ausfallen, wo die Um-/Rickbauten ein-

bezogen wurden bzw. wo Tempo 30 eingefiihrt wurde

- sich aber auch Belastungszunahmen einstellen, weil bei einzelnen Strecken die Zuwach-
se aus den Belastungsverlagerungen grofer sind als die Effekte aus dem Nachfrage-
rickgang. Hierbei ist aber zu beachten, dass die Screenline fiir den betrachteten Korri-

dor jedoch insgesamt Riickgéinge bei den Kfz-Belastungen im StraBennetz aufweist™®.

* Fur die einzelnen StraRennetzelemente sind diese beiden Effekte teils gleichgerichtet, teils aber auch

entgegengerichtet in den Wirkungen.

** Hier sei insbesondere die Screenline iiber die Turner StraRe und die Schwaneweder StraRe genannt.
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Die Belastungsriickgdnge bei den Kfz-Belastungen im Testszenario 04 sind dort Giberproportio-

nal (gegeniber dem Nachfrageriickgang), wo Tempo 30 eingefiihrt wurde bzw. Um-

/Rickbauten oder Sperrungen einbezogen wurden. Hier sind insbesondere zu benennen:

- der Gustav-Deetjen-Tunnel

- der StraBenzug Utbremer Ring / Further StralRe

- die Osterholzer HeerstraRRe

- die Riensberger Stralle

- die Friedrich-Ebert-StraRe

Belastungszunahmen ergeben sich dort, wo die Zuwéachse aus den Belastungsverlagerungen

groRer sind als die Effekte aus dem Nachfrageriickgang. Dies trifft u. a. zu:

- bei der StraBe Kreinsloger

- beim Finndorff-Tunnel

- beider StralRe An der Weide

- bei der StralRe Am Herzogenkamp

Auf dem untersuchungsrelevanten StralRennetz der Stadt Bremen werden beim Testszenario
04 am normalen Werktag ca. 9,03 Mio. Kfz¥Km/Tag erbracht (vgl. Tabelle 41). Auf den Lkw-

Verkehr entfallen davon fast 18%. Dieser Anteil bei der Fahrleistung ist hdher als der Anteil am

werktdglichen Fahrtenaufkommen fiir die Stadt Bremen, da die im Lkw-Verkehr erbrachten

Fahrtdistanzen groRere sind als die im Pkw-Verkehr. Die Kfz-Verweildauer im untersuchungsre-

levanten StraRennetz betrdgt beim Testszenario 04 ca. 176.200 Kfz*h/Tag.

IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 04

e I\.l'etz- Kfz-Fahrleistung Lkw-Fahrleistung Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer
lange am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag
[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn 88,7 4.353.700 1.070.700 55.800 13.400
Bundesstr. 37,1 1.021.000 166.600 19.800 3.200
Gemeindestr. (HVS) 256,4 2.850.100 284.200 73.600 7.400
sonstige Gemeindestr. 379,6 809.800 83.900 27.000 2.600
Gesamt 761,8 9.034.600 1.605.400 176.200 26.600
Tabelle 41: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersuchungsrele-

vanten StraRennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag fiir das Testszenario 04 (untersu-

chungsrelevantes StraBennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durch-

gangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]
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IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 04 u. Basisszenario

Kfz-Fahrleistung  Lkw-Fahrleistung  Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer

AEERACIES MR am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag
[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn 0,0 0,0% -140.000 -3,1% 4.100 0,4% -2300 -39% >-100 -0,1%
Bundesstr. 0,0 0,0% -41.600 -3,9% 2.400 1,5% -1.100 -5,1% <100 0,7%
Gemeindestr. (HVS) -04 -0,1% -269.300 -8,6% -3.100 -1,1% -6.000 -7,6% 0 0,0%
sonstige Gemeindestr. 0,0 0,0% -86.000 -9,6% -600 -0,8% -2.400 -8,3% >-100 -0,3%
Gesamt 0,0 0,0% -536.900 -5,6% 2.800 0,2% -11.800 -6,3% 0 0,0%
Tabelle 42: Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im un-

tersuchungsrelevanten StraBennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen dem
Testszenario 04 und dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StralRennetz; inkl. des weiter

ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Aus der Tabelle 42 ergibt sich, dass es zwischen dem Testszenario 04 und dem Basisszenario
keine Veranderungen bei der Netzlange je StraBennetzkategorie gibt. Im Testszenario 04 wur-
den gegeniber dem Basisszenario lediglich Umbauten/-nutzungen im StraBennetz einbezogen.
Die Tabelle 42 gibt ferner zu erkennen, dass beim Testszenario 04 die Kfz-Fahrleistung gegen-
Uber dem Basisszenario absinkt. Diese Abnahme ist jedoch geringer als die Abnahme bei der
Kfz-Verkehrsnachfrage (vgl. Tabelle 40). Ursachlich ist hierfiir die Verlagerung weg von den
Netzteilen, bei denen die Umbauten/-nutzungen bzw. Tempo 30 eingefiihrt wurde, hin zu den
Autobahnen und den BundesstraRen. Die Lkw-Fahrleistung ist gegenliber dem Basisszenario
nur minimal erhéht, wobei sich auch eine Verlagerung hin zu den Autobahnen und den Bun-

desstrallen ergibt.

Die Tabelle 42 verdeutlich auRerdem, dass die Verweildauer im Kfz-Verkehr etwas starker als
die Fahrleistung sinkt, so dass daraus auf ein etwas hoheres Geschwindigkeitsniveau geschlos-
sen werden kann: es kommt beim Testszenario 04 wegen des spirbaren Nachfrageriickgangs
zu einer leicht geringeren Auslastung der StraBe und somit zu weniger Behinderungen. Diese
Tendenz zeigt sich auch dhnlich im Lkw-Verkehr, da die Lkw-Verweildauer praktisch konstant

ist bei dem zuvor dargestellten geringfligigen Lkw-Fahrleistungszuwachs.

Verkehrsmengensituation im éffentlichen Liniennetz fiir das Testszenario 04

Die ermittelten Verkehrsmengen am normalen Werktag im 6ffentlichen Liniennetz der Stadt

Bremen fiir das Testszenario 04 sind in der Abbildung 66 dargestellt.

Das 6ffentliche Liniennetz der Stadt Bremen wird im Testszenario 04 gegeniiber dem Basissze-
nario sowohl beim SPNV, bei den StraBenbahnen als auch im Busnetz grundlegend erweitert
(vgl. Abbildung 50 bis Abbildung 54).
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Abbildung 66: OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der Stadt Bremen im

Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.15)

Die zwischen dem Testszenario 04 und dem Basisszenario ermittelten Veranderungen der
werktaglichen Verkehrsmengen auf den einzelnen Streckenabschnitten des 6ffentlichen Lini-

ennetzes konnen der Abbildung 67 entnommen werden.
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Abbildung 67: Differenz der OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der

Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 04 und dem Basisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5.16)

Die Belastungsveranderungen im o6ffentlichen Liniennetz der Stadt Bremen zwischen dem

Testszenario 04 und dem Basisszenario ergeben sich als Kombination aus:

- dem deutlichen Nachfragezuwachs im o6ffentlichen Verkehr infolge des verbesserten

OV-Angebotes und der Restriktionen im StraRenverkehr/ruhenden Kfz-Verkehr

- den Belastungsverlagerung auf Grund des Ausbaus im SPNV und im StraRenbahn- /
Busnetz sowie vereinzelt auch wegen der Fahrzeitenveranderungen im Busnetz durch

die Einbeziehung des Tempo 30-Konzeptes

Die Uberlagerung dieser beiden Effekte® ist ursachlich fiir die in der Abbildung 67 dargestell-
ten Belastungsunterschiede im offentlichen Liniennetz der Stadt Bremen zwischen dem Test-
szenario 04 und dem Basisszenario. Die wesentlichen Belastungsveranderungen bei den Stre-
cken im offentlichen Liniennetz sind die in allen Bereichen auftretenden Belastungszuwachse
im SPNV und i. d. R. auch im StraRenbahn-/Busnetz. Es zeigen sich aber auch auf einzelnen OV-

Strecken Belastungsabnahmen, weil hier die Abnahmen aus den Belastungsverlagerungen gro-

* Fur die einzelnen Netzelemente im &ffentlichen Liniennetz sind diese beiden Effekte teils gleichge-

richtet, teils aber auch entgegengerichtet in den Wirkungen.
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Rer sind als die Effekte aus dem Nachfragezuwachs. Die Screenlines zeigen aber insgesamt

deutliche Zuwichse der Belastungen im 6ffentlichen Liniennetz®.

Belastungsriickgange treten insbesondere dort auf, wo Angebotsveranderungen im benach-

barten Liniennetz erfolgt sind. Hier sind beispielhaft benannt:

die Schwachhauser HeerstralRe
die Domsheide

die Friedrich-Ebert-StraRe

die HafenrandstraRBe

die Hastedter Heerstralle

Zuwichse bei den OV-Verkehrsmengen am Werktag in iberproportionalem Umfang, d. h. Zu-

wichse, die tiber den OV-Nachfragezuwachs des Testszenarios 04 hinaus gehen, treten dort

auf, wo die Zuwachse aus dem Nachfrageanstieg noch durch eine Veranderung im Liniennetz

verstarkt werden. Als relevante Streckenabschnitte gelten u. a.:

die SPNV-Achse Vegesack — Hbf. Bremen

die Osterholzer HeerstralRe

die H.-H.-Meier-Allee

die Stralle Auf der Hohwisch

der Utbremer Ring

die Burgermeister-Smidt-Str. / Langemarckstr.
die Habenhauser BriickenstralRe

die Woltmershauser Stralle

47

Hier seien exemplarisch die Screenlines iiber die OV-Achsen der verschiedenen Produkte (SPNV,

StraBenbahn und Bus) in Lesum, in Schwachhausen, in der Neustadt oder die drei Altstadt Briicken in
Bremen genannt.
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Die Kennwerte Linienldnge, Fahrleistung und Verweildauer im o6ffentlichen Liniennetz fiir das
Testszenario 04 sind in der Tabelle 43 zusammengestellt. Die Veranderung dieser Kennwerte
fir das offentliche Liniennetz zwischen dem Testszenario 04 und dem Basisszenario kénnen

aus der Tabelle 44 entnommen werden.

OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 04

Klassifizierung Linienldnge OV-Fahrleistung OV-Verweildauer
[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 594,0 590.900 25.600
BSAG - Strallenbahn 187,0 1.344.300 62.600
Regio-S-Bahn 98,1 743.000 13.400
Ubriger SPNV 129,4 502.600 6.100
Gesamt 1.008,5 3.180.800 107.700
Tabelle 43: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6ffentlichen Linien-

netz der Stadt Bremen am normalen Werktag fiir das Testszenario 04 (untersuchungsrelevantes
offentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsver-

kehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 04 u. Basisszenario

Klassifizierung Linienlange OV-Fahrleistung OV-Verweildauer
[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 111,4 23,1% -62.500 -9,6% -6.100 -19,3%
BSAG - StraRenbahn 44,4 31,1% 241.000 21,8% 9.500 18,0%
Regio-S-Bahn 12,0 13,9% 178.000 31,5% 2.900 27,7%
Ubriger SPNV 0 0,0% -21.700 -4,1% 100 2,1%
Gesamt 167,8 20,0% 334.800 11,8% 6.400 6,4%
Tabelle 44: Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6f-

fentlichen Liniennetz am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 04 und dem Basisszena-
rio (untersuchungsrelevantes 6ffentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernver-

kehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Die Tabelle 44 verdeutlicht, dass beim Testszenario 04 im Vergleich zum Basisszenario eine
deutliche Erweiterung des OV-Liniennetzes vorgesehen ist. Die gesamte Linienldnge des unter-
suchungsrelevanten 6ffentlichen Liniennetzes der Stadt Bremen steigt um ca. 20% an, wobei
die Erweiterungen bei den einzelnen OV-Produkten unterschiedlich sind. Die gréRte Erhéhung
der Linienlange erfolgt bei den StraBenbahnen. Beim SPNV ist zu beachten, dass durch die Er-
héhung der Bedienungshiufigkeit ebenfalls eine Verbesserung des OV-Angebotes erfolgt, wel-

che sich aber nicht in der Linienldnge niederschlagt.
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Wie die Tabelle 44 zeigt, nehmen im Testszenario 04 auch die OV-Fahrleistung und die OV-
Verweildauer gegeniiber dem Basisszenario zu. Der Zuwachs der OV-Fahrleistung liegt mit ca.
12% auf dem Niveau der Verinderung der OV-Verkehrsnachfrage zwischen dem Testszenario
04 und dem Basisszenario (vgl. Tabelle 35). Zwischen den einzelnen OV-Produkten ergeben
sich aber deutliche Verschiebungen in Bezug auf die OV-Fahrleistung. So kommt es zu einer
Verschiebung der im OV abgewickelten Verkehrsmengen von den Busverkehren hin zur Stra-
Renbahn und Regio-S-Bahn. Die Verweildauer im o6ffentlichen Verkehr steigt aber weniger
stark an als die OV-Fahrleistung, da die OV-Fahrgéste im Testszenario 04 insgesamt schneller

unterwegs sind als im Basisszenario.

Fir die einzelnen OV-Produkte zeigt sich aber auch, dass die Verdnderungen bei der OV-
Fahrleistung und der OV-Verweildauer unterschiedlich ausfallen. Wahrend beim Bus die Li-
nienldange wegen der zusatzlich einbezogenen Buslinien (u. a. als Tangentialverbindung oder
zur QuartierserschlieBung) ansteigt, sinkt die Bus-Fahrleistung jedoch ab, da die sehr stark ge-

nutzten Buslinien im Testszenario 04 teils durch Straenbahnlinien ersetzt werden.

Erreichbarkeitsanalysen fiir das Testszenario 04

Auch beim Testszenario 04 werden, analog zu den anderen Testszenarien, innerhalb des Be-
richtstextes exemplarisch die Erreichbarkeiten der Bremer Innenstadt dargestellt. Fur die Er-
reichbarkeitsdarstellungen der anderen vier Standorte (Universitat / Technologiepark Bremen,

Guterverkehrszentrum, Airport Stadt und Vegesack) sei auf den Berichtsanhang hingewiesen.
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Abbildung 68: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr beim Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.5.17)

Aus der Abbildung 68 ist ersichtlich, dass sich beim Testszenario 04 fiir einzelne Zellen die Zu-
ordnung zu den Kfz-Erreichbarkeitsklassen der Bremer Innenstadt verschlechtert. Dies hat sei-
ne Ursache in der Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt sowie den be-

nachbarten Bereichen und dem damit verbunden Anstieg der Parkplatzsuchzeit.

Auch wenn bei der weitaus iberwiegenden Anzahl der Verkehrszellen aus Bremen die Tir-zu-
Tlr-Reisezeit im Kfz-Verkehr beim Testszenario 04 unterhalb der Reisezeitgrenze von 45 Minu-
ten bleibt und somit als gut eingestuft werden kann, so Uiberschreiten die Tir-zu-Tir-Reisezeit
zur Innenstadt nun bei weiteren Verkehrszellen die Grenze von 45 Minuten. Hier sind insbe-
sondere Teile von Blumenthal, Vegesack und Oberneuland zu nennen. Somit sinkt die Kfz-

Erreichbarkeit der Innenstadt in diesem Testszenario leicht ab.
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Abbildung 69: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) beim Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.5.18)

Ahnlich wie beim Testszenario 02 kann auch beim Testszenario 04 die OV-Erreichbarkeit der
Innenstadt fiir weitere Verkehrszellen als gut eingestuft werden (vgl. Abbildung 69), da fir die-
se die relevante Reiszeitgrenze von 45 Minuten unterschritten wird. Dies betrifft auch in die-
sem Testszenario Teile von Osterholz, Borgfeld, Oberneuland oder Burgdamm. Ebenso kdnnen
weitere Teile von Horn-Lehe in die Klasse mir einer Tir-zu-Tir-Reisezeit von weniger als 30
Minuten eingestuft werden. Diese Verbesserungen der OV-Erreichbarkeit der Innenstadt kén-
nen auf den im Testszenario 04 hinterlegten Ausbau des 6ffentlichen Linienverkehrs — insbe-

sondere die Errichtung der neuen SPNV-Haltepunkte — zuriickgefiihrt werden.
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Abbildung 70: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Radverkehr beim Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.5.19)

Die bereits beim Testszenario 03 erzielte Verbesserung der Erreichbarkeit der Bremer Innen-
stadt im Radverkehr kann beim Testszenario 04 durch die Einrichtung weiterer Premiumrouten
des Radverkehrs noch ausgebaut werden. Wie aus der Abbildung 70 ersichtlich ist, kann im
Testszenario 04 flr weitere Teile von Blumenthal, Vegesack und Burglesum eine Einstufung in
die nachst niedrigere Reisezeitklasse erreicht werden. Rad-Reisezeiten von mehr als 60 Minu-
ten in die Bremer Innenstadt treten im Testszenario 04 nur noch fiir Rekum, Farge, Ronnen-

beck und Liissum-Bockhorn auf.
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Abbildung 71: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr aus der Region beim Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.5.20)

Wie die Abbildung 71 verdeutlicht, ergibt sich beim Testszenario 04 bei der Kfz-Erreichbarkeit
der Bremer Innenstadt auch fiir die Region eine Verkleinerung der Reisezeitisochronen der 45
bzw. 60 Minuten-Reisezeitgrenze. Auch hierfir ist die Erweiterung der Parkraumbewirtschaf-
tung in der Innenstadt sowie den benachbarten Bereichen und der damit verbunden Anstieg
der Parkplatzsuchzeit ursachlich. Somit wird die Kfz-Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt aus

der Region im Testszenario 04 etwas verringert.
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Abbildung 72: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) aus der Region beim Testszenario 04

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.5.21)

Die Erreichbarkeitsauswertungen fiir die Bremer Innenstadt im OPNV aus der Region beim
Testszenario 04 (vgl. Abbildung 72) liefert dhnliche Einstufungen in die Reisezeitklasse wie das

Testszenarien 02. Auch beim Testszenario 04 kann somit die OV-Erreichbarkeit der Innenstadt

aus der Region als leicht verbessert angesehen werden.
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3.6 Testszenario 05: Modellberechnung und Ergebnisse

Das Testszenario 05 unterscheidet sich hinsichtlich seiner Ausrichtung und seines Ansatzes von
den Testszenarien 01 bis 04. Es gilt die Annahme, dass die Energie- und Kraftstoffpreise Gber-
proportional gegeniber der Wirtschaftsleistung ansteigen und die motorisierte Mobilitdt somit
wesentlich teurer wird als fiir die anderen Testszenarien angesetzt*®. Wihrend bei den bisher
vorgestellten Testszenarien Mallnahmen bestimmter Verkehrsmittel den Handlungsschwer-
punkt bilden, stehen hier sich verandernde Rahmenbedingungen und daraus entstehende An-
passungsstrategien (z. B. steigende Inter- und Multimodalitdt) im Vordergrund. Fir den Ver-
kehr liegt der Fokus dieses Testszenarios auf der Forderung der Elektromobilitat, der Inter- und

Multimodalitat sowie des Mobilitatsmanagements.

05: Hohe Mobilitatskosten

Dieses Szenario geht davon aus, dass die Kosten fiir fossile Brennstoffe und somit fiir die gesamte

motorisierte Mobilitdt, insbesondere die klassische Kfz-Mobilitdt deutlich ansteigen.

Die Forderung von Elektromobilitdt, Inter- und Multimodalitdt sowie Mobilititsmanagement ste-

hen im Fokus.

Die hohen Kraftstoffpreise werden verschiedene Anpassungsstrategien zur Folge haben:

- Es werden weniger Wege mit dem Pkw zuriickgelegt.

- Der Pkw-Besetzungsgrad wird zunehmen.

- Wohnlagen mit guter Nahversorgung werden attraktiver, da die Wege z. B. zum Einkaufen kiirzer
sind und zu Ful oder mit dem Rad erledigt werden kdnnen.

Die Stadt Bremen muss gezielt auf die neuen Entwicklungen reagieren:

- Die Vernetzung der Verkehrsmittel wird optimiert.

- Elektromobilitat wird geférdert.

- Verstarkte Mobilitatsberatung fiir die Birgerinnen und Birger/ unterschiedliche Zielgruppen.

Annahmen

Mit dem Anstieg der Kraftstoffpreise werden die Mobilitatskosten steigen, parallel findet eine Steige-

rung der Bedeutung von integrierten Standorten statt.

Tabelle 45: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 05

[Quelle: eigene Darstellung]

Als Anpassungsreaktionen infolge einer gegeniiber der Wirtschaftsleistung sehr starken Erho-
hung der Mobilitatskosten im motorisierten Verkehr (Kfz-Verkehr aber auch offentlicher Ver-

kehr) zeichnen sich fir das Testszenario 05 insbesondere ab:

48 . . . . . . . " . .
Im Basisszenario und den (ibrigen Testszenarien wurde in etwa von einer dhnlichen Entwicklung der

Mobilitatskosten wie bei der Wirtschaftsleistung (BIP) ausgegangen.

Hierflir wurde auf die Annahmen zur Entwicklung gemaR der aktuellen BVWP fiir den Zeitraum zwi-
schen 2010 und 2030 aufgesetzt. Die Ansatze der BVWP sind: BIP-Wachstum: ca. 1,14% pro Jahr, An-
stieg der realen Nutzerkosten des Pkw-Verkehrs ca. 0,5% pro Jahr, Anstieg der realen Nutzerkosten
im OV (je nach Produkt: SPFV, SPNV, OSPV): ca. 0,5 — 1,0% pro Jahr.

Fiir das Testszenario 05 wurde davon ausgegangen, dass die Mobilitdtskosten um etwa das Doppelte
gegeniiber der Wirtschaftsleistung ansteigen (ca. 2-2,2% pro Jahr). Damit steigen die Nutzerkosten
im Pkw und im OV unterschiedlich stark an, mit einem {berproportionalen Anstieg im Pkw.
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- keine Erhohung der Anzahl der AuBer-Haus-Aktivititen gegenlber der Analyse
2010/2011 (entgegen der Ansatze flr das Basisszenario 2025). Damit werden insgesamt

weniger Fahrten und Wege pro Person als im Basisszenario erbracht.

- ein Absinken der Pkw-Verfligbarkeit tiber alle relevanten Altersgruppen gegeniiber dem

Basisszenario.

- eine Veranderung der Bedeutung der einzelnen Verkehrsmittel gegeniiber dem Ba-

sisszenario mit der Verschiebung hin zu den nichtmotorisierten Verkehrsmitteln.

- eine Verringerung der Bedeutung der ,fernen” Aktivitidtenorte (Ziele) gegeniiber dem

Basisszenario.
- eine Erhohung des Pkw-Besetzungsgrades gegeniiber dem Basisszenario.

Aufgrund dieser Anpassungsstrategien wird das Verkehrsgeschehen in Bremen und Umzu

deutlich beeinflusst.

Eine Veranderung in der Angebotskonstellation im StraBennetz und im 6ffentlichen Liniennetz

gegeniber dem Basisszenario 2025 wird beim Testszenario 05 nicht einbezogen.

Verkehrsmittelanteile im Personenverkehr

Anhand der Aufkommensbetrachtungen®, zeigt sich, dass im Testszenario 05 beim Gesamt-
verkehr (der Bremer und Nicht-Bremer)® die Anteile im motorisierten Verkehr (mit ca. 61%)
und im nichtmotorisierten Verkehr (mit ca. 39%) gegenliber dem Basisszenario um etwa 4%-
Punkte verschoben sind (vgl. Abbildung 73). Im Testszenario 05 ergeben sich gegeniiber dem
Basisszenario Abnahmen im MIV (Pkw) sowie Zunahmen im FuB- und Radverkehr. Die Abnah-
me im MIV betrdgt beim Gesamtverkehr ca. 4%-Punkte. Die Zunahme im Radverkehr betragt

ca. 3%-Punkte und im FuBgéngerverkehr ca. 1%-Punkt.

Bei den Betrachtungen zum Modal-Split und der Verkehrsnachfrage sei daran erinnert, dass im
Testszenario 05 aufgrund des Ansatzes, dass es in diesem Testszenario — entgegen der Ansatze
fiir das Basisszenario — keine Erhéhung der Anzahl der AuBer-Haus- Aktivitaten Gber das heuti-
ge Mal hinaus geben wird, insgesamt weniger Fahrten und Wege als im Basisszenario erbracht

werden.

*>" Bei denen die Mobilitit nach den einzelnen Altersgruppen und den vier Verkehrsmitteln differenziert

einflieBen.

% Betrachtet wird die Summe aus dem Binnenverkehr sowie dem Quell- und Zielverkehr.
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[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschétzungen

und Modellrechnungen]
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Links: Abschatzung fiir das Testszenario 05

Rechts: Abschatzung fiir das Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschdtzungen

und Modellrechnungen]
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Die entsprechenden Modal-Split-Anteile der Personenfahrten/-wege der Bremer Bevolkerung
fiir das Testszenario 05 sind in der Abbildung 74 wiedergegeben. Aus der Abbildung ist ersicht-
lich, dass bei den Personenfahrten der Bremerinnen und Bremer im Testszenario 05 die Anteile
des motorisierten Verkehrs (mit ca. 47%) und des nichtmotorisierten Verkehrs (mit ca. 53 %)
gegeniber dem Basisszenario splirbar (um etwa 7%-Punkte) zugunsten der Nahmobilitats-
Verkehrsmittel verschoben sind. Somit zeigen sich auch bei den Personenfahrten der Bremer
Bevolkerung Zunahmen beim Radverkehr von ca. 4%-Punkten und beim FuRganger von ca. 3%-
Punkten. Der Modal-Split-Anteil des MIV (Pkw) sinkt deutlich um ca. 6%-Punkte ab. Beim OV
ergeben sich leichte Abnahmen des Modal-Split-Anteils von ca. 1%-Punkt gegeniiber dem Ba-

sisszenario.

Die Veranderungen im Modal-Split zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario sind
bei den Fahrten/Wegen der Bremer Bevdlkerung wesentlich stirker ausgepragt als beim Ge-
samtverkehr (der Bremer und Nicht-Bremer), da die Nicht-Bremer starker auf die motorisier-

ten Verkehrsmittel ausgerichtet sind.

Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr

In der Tabelle 46 sind die Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr
fir das Testszenario 05 (mit der rdumlichen Differenzierung nach Binnen-, Quell- und Zielver-
kehr der Stadt Bremen) fir den ,,normalen” Werktag zusammengestellt. Die Tabelle 46 zeigt,
dass beim Testszenario 05 auf den untersuchungsrelevanten Netzen (StraRennetz und 6ffentli-
ches Liniennetz) in Bremen ca. 1.430.000 Personenfahrten (der Bremer und Nicht-Bremer) mit
Bezug zur Stadt Bremen (Binnen-, Quell- oder Zielverkehr) an einem normalen Werktag er-
bracht werden. Hinzu kommt noch der Durchgangsverkehr durch Bremen, der groRRtenteils auf

den Autobahnen bzw. auf den Fernlinien der DB AG abgewickelt wird.
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Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr
im Testszenario 05 [Pers.-Fahrten/Werktag]

ov MIV Gesamt
Binnenverkehr 319.400 706.000 1.025.400
Quellverkehr 31.600 171.400 203.000
Zielverkehr 31.600 171.400 203.000
Gesamt 382.600 1.048.800 1.431.400
Tabelle 46: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (MIV und

OV) am normalen Werktag des Jahres 2025 fiir das Testszenario 05 (untersuchungsrelevante

Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr
Differenz zw. Testszenario 05 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

ov MIV Gesamt
Binnenverkehr -16.100 -4,8% -77.400 -9,9% -93.500 -8,4%
Quellverkehr -200 -0,8% -14.900 -8,0% -15.200 -7,0%
Zielverkehr -200 -0,8% -14.900 -8,0% -15.200 -7,0%
Gesamt -16.600 -4,2% -107.200 -9,3% -123.800 -8,0%
Tabelle 47: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 05 und Basisszenario
(untersuchungsrelevante Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsver-
kehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsdchlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie aus der Tabelle 47 ersichtlich ist, zeigt sich beim Testszenario 05 eine starke Abnahme der
Nachfrage im motorisierten Personenverkehr gegeniiber dem Basisszenario von ca. 8%. Sie
verdeutlicht aber auch, dass die Entwicklungen bei den beiden motorisierten Verkehrsmitteln
unterschiedlich stark ausgepragt sind. Wahrend der MIV eine sehr deutliche Abnahme von
mehr als 9% aufweist, sinkt die Nachfrage des OV um gut 4% ab. Die Tabelle 47 gibt ferner zu
erkennen, dass die relative Abnahme im OV beim Binnenverkehr gréRer ist als bei dem die
Stadtgrenze liberschreitenden Quell- und Zielverkehr. Grund hierfir ist, dass fiir die Binnen-
verkehre der nichtmotorisierte Verkehr eher als Alternative greift. Beim MIV ist die relative
Abnahme beim Binnenverkehr und bei dem die Stadtgrenze lberschreitenden Quell- und Ziel-

verkehr in etwa auf einem dhnlichen Niveau.

Fiir das Testszenario 05 kann festgehalten werden, dass die Nachfrage im motorisierten Ver-

kehr, insbesondere im MIV, deutlich auf das hohere Kostenniveau reagiert. Es kommt wegen
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des angenommenen sehr liberproportionalen Anstieges der Mobilitdtskosten zu deutlichen

Verlagerungen hin zum nichtmotorisierten Verkehr.

In der Tabelle 48 ist die weitergehende Differenzierung der Verkehrsnachfrage im motorisier-
ten Personenverkehr der Stadt Bremen fiir das Testszenario 05 mit der Unterscheidung nach
den im Verkehrsmodell betrachteten finf (Haupt-)Reisezwecken enthalten. Die Veranderun-
gen der Nachfragekennwerte zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario sind in der

Tabelle 49 zusammengestellt.

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)
im Testszenario 05 [Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck Einkauf/ Freizeit/
Beruf Geschéft Ausbildung

Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr 251.900 115.000 63.800 347.200 247.600
Quellverkehr 69.500 24.000 12.000 43.900 32.600
Zielverkehr 69.500 24.000 12.000 43.900 32.600
Gesamt 390.900 163.000 87.800 435.000 312.800
Tabelle 48: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (Summe

aus MIV und OV) am normalen Werktag im Testszenario 05 mit der Differenzierung nach Reise-
zwecken (untersuchungsrelevante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durch-

gangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)
Differenz zw. Testszenario 05 u. Basisszenario [Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck . Einkauf/ Freizeit/
Beruf Geschaft Ausbildung

Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr -24.200 -8,8% -7.100 -5,8% -4.700 -6,8% -36.400 -9,5% -21.200 -7,9%
Quellverkehr -4.900 -6,5% -2.000 -7,8% -1.000 -7,5% -4.100 -8,5% -3.300 -9,1%
Zielverkehr -4.900 -6,5% -2.000 -7,8% -1.000 -7,5% -4.100 -8,5% -3.300 -9,1%
Gesamt -33.900 -8,0% -11.200 -6,4% -6.600 -7,0% -44.500 -9,3% -27.700 -8,1%
Tabelle 49: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (Summe aus MIV und OV) am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 05 und

dem Basisszenario mit der Differenzierung nach Reisezwecken (untersuchungsrelevante Netze;

ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsdchlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Aus der Tabelle 49 geht hervor, dass die Tendenz der Abnahme des motorisierten Personen-
verkehrs bei allen finf (Haupt-)Reisezwecken auftritt. Die relativen Abnahmen sind bei allen

flinf Reisezecken dhnlich stark ausgepragt. Die grofSten prozentualen Unterschiede (fir die
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Summe) ergeben sich bei den Reisezwecken Einkauf/Besorgung und Freizeit/Sonstiges, da hier
Verlagerungsmoglichkeiten zur Nahmobilitdt (FuB- und Radverkehr) am gréten sind. Die ge-
ringsten prozentualen Unterschiede (fiir die Summe) ergeben sich beim Reisezweck Geschift,

da hier die Kostensteigerung am ehesten kompensierbar ist.

Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr mit Pkw und Lkw

Die Verkehrsnachfrage des Kfz-Verkehrs fir das untersuchungsrelevante Stralennetz im Test-
szenario 05 (mit der Differenzierung nach dem Pkw- und Lkw-Verkehr) kann der Tabelle 50
entnommen werden. Sie weist aus, dass im Testszenario 05 auf dem untersuchungsrelevanten
StralRennetz der Stadt Bremen etwa 0,92 Mio. Kfz-Fahrten am Werktag mit Bezug zur Stadt
Bremen (Binnen-, Quell- und Zielverkehr) abgewickelt werden. Davon entfallen auf den Lkw-
Verkehr knapp 118.000 Lkw-Fahrten/Tag. Dies entspricht einem Lkw-Anteil von knapp 13%.
Dieser Anteil liegt etwa 1,5%-Punkte (iber dem Lkw-Anteil im Basisszenario 2025. Wie aus der
Tabelle 51 ersichtlich ist, zeigt sich flr das Testszenario 05 gegeniiber dem Basisszenario eine
Abnahme im Kfz-Verkehr von fast 11%, wobei die Abnahme nur beim Pkw-Verkehr festgestellt
werden kann (ca. 12%). Diese Abnahme beim Pkw-Verkehr ist starker ausgepragt als beim Per-
sonenverkehr mit Pkw (MIV), da als eine der Anpassungsreaktionen auch der Pkw-
Besetzungsgrad (die Anzahl der Personen pro Pkw) zunimmt. Beim Lkw-Verkehr zeigt sich nur
eine sehr geringe Veranderung der Verkehrsnachfrage der Stadt Bremen, da fir den Lkw-
Verkehr die Kostensteigerungen als am ehesten kompensierbar angesehen werden. Damit
lasst sich fur das Testszenarios 05 der zuvor beschriebene hohere Lkw-Anteil an der Kfz-

Verkehrsnachfrage mit Bezug zur Stadt Bremen erklaren.

Kfz-Fahrten
im Testszenario 05 [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr 535.900 72.500 608.400
Quellverkehr 133.600 22.600 156.200
Zielverkehr 133.600 22.600 156.200
Gesamt 803.100 117.700 920.800
Tabelle 50: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am normalen Werktag des

Testszenarios 05 mit der Differenzierung des Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes
Stralennetz; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Wer-

te)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Kfz-Fahrten
Differenz zw. Testszenario 05 u. Basisszenario [Kfz/Tag]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr -74.500 -12,2% 0 0,0% -74.400 -10,9%
Quellverkehr -17.200 -11,4% -100 -0,3% -17.200 -9,9%
Zielverkehr -17.200 -11,4% -100 -0,3% -17.200 -9,9%
Gesamt -108.800 -11,9% -100 -0,1% -108.900 -10,6%
Tabelle 51: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am norma-

len Werktag zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario mit der Differenzierung des
Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. weiter ausgreifender Fern-
verkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen
zu den tatsachlichen Werten méglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Verkehrsmengensituation im StrafSennetz fiir das Testszenario 05

In der Abbildung 75 sind die DTV-Verkehrsmengen des Testszenarios 05 im untersuchungsrele-
vanten StraBennetz der Stadt Bremen wiedergegeben. Das StraRennetzmodell des Basisszena-

rios ist unverandert auch fiir die Belastungsermittlungen im Kfz-Verkehr beim Testszenario 05

verwendet worden.
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Abbildung 75: Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevanten StralRen-

netz der Stadt Bremen im Testszenario 05

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.6.1)
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In der Abbildung 76 sind die Verdnderungen der Verkehrsbelastungssituation im untersu-
chungsrelevanten Strallennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 05 und dem Ba-
sisszenario dargestellt. Die Belastungsveranderungen im StraBennetz der Stadt Bremen zwi-
schen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario ergeben sich alleine aus dem deutlichen
Nachfrageriickgang im Pkw-Verkehr infolge des starken Anstiegs der Kosten fir die motorisier-

te Mobilitit (insbesondere beim Kfz-Verkehr)*'.

Als wesentliche Aussage zu den Belastungsverlagerungen im untersuchungsrelevanten Stra-
Rennetz der Stadt Bremen kann festgehalten werden, dass es praktisch flichendeckend zu Be-
lastungsriickgdngen kommt. Es treten aber auch Belastungsverlagerungen innerhalb des Stra-
Rennetzes hin zu den hoherrangigen Strafen und weg von den nachgeordneten auf, da infolge

des deutlichen Nachfragerickgangs beim HauptstraRennetz wieder Kapazitaten frei werden,

um die Kfz-Verkehre zu bilindeln.
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Abbildung 76: Differenz der Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevan-

ten StraRennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.6.2)

' Eine Veranderung der StraRennetzkonstellation zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszena-

rio ist nicht erfolgt.
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Beim Testszenario 05 werden auf dem untersuchungsrelevanten StraBennetz der Stadt Bre-

men an einem normalen Werktag ca. 8,68 Mio. Kfz¥Km/Tag erbracht (vgl. Tabelle 52). Auf den

Lkw-Verkehr entfallen davon

mehr als 18%. Dieser Anteil bei der Fahrleistung ist héher als der

Anteil am werktaglichen Fahrtenaufkommen fiir die Stadt Bremen, da die im Lkw-Verkehr er-

brachten Fahrtdistanzen gréRere sind als beim Pkw-Verkehr. Die Kfz-Verweildauer im untersu-

chungsrelevanten StraRennetz betrdgt beim Testszenario 05 ca. 166.400 Kfz*h/Tag.

IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 05

A e l\.l.etz- Kfz-Fahrleistung Lkw-Fahrleistung Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer
lange am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag
[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn 88,7 4.161.200 1.069.100 52.900 13.300
Bundesstr. 37,1 977.400 166.600 18.800 3.200
Gemeindestr. (HVS) 256,8 2.767.300 286.600 69.600 7.200
sonstige Gemeindestr. 379,6 772.600 83.200 25.100 2.500
Gesamt 762,2 8.678.500 1.605.500 166.400 26.200
Tabelle 52: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersuchungsrele-

vanten StraBennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag fiir das Testszenario 05 (untersu-

chungsrelevantes StraRennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durch-

gangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

IV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 05 u. Basisszenario

Kfz-Fahrleistung  Lkw-Fahrleistung  Kfz-Verweildauer Lkw-Verweildauer

AR AGENES: am Werktag am Werktag am Werktag am Werktag
[km] [Kfz*km/Tag] [Lkw*km/Tag] [Kfz*h/Tag] [Lkw*h/Tag]
Autobahn 0,0 0,0% -332.500 -7,4% 2.600 0,2% -5.200 -8,9% -100 -1,1%
Bundesstr. 0,0 0,0% -85.200 -8,0% 2.400 1,4% -2.100 -10,0% >-100 -0,6%
Gemeindestr. (HVS) 0,0 0,0% -352.100 -11,3% -800 -0,3% -10.000 -12,5% -100 -2,0%
sonstige Gemeindestr. 0,0 0,0% -123.300 -13,8% -1.400 -1,6% -4.400 -14,8% -100 -2,6%
Gesamt 0,0 0,0% -893.000 -9,3% 2.800 0,2% -21.600 -11,5% -400 -1,4%

Tabelle 53: Verédnderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im un-

tersuchungsrelevanten StraRennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen dem

Testszenario 05

und dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. des weiter

ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]



Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur MaBnahmenbewertung 137

Wie aus der Tabelle 53 ersichtlich ist, zeigen sich zwischen dem Testszenario 05 und dem Ba-
sisszenario keine Veranderungen bei der Netzlange im StraBennetz. Dies ist zwangslaufig der
Fall, da beiden Szenarien die identische Stralennetzkonstellation zugrunde liegt. Die Tabel-
le 53 gibt ferner zu erkennen, dass beim Testszenario 05 die Kfz-Fahrleistung gegeniliber dem
Basisszenario um mehr als 9% absinkt. Diese Abnahme ist etwas geringer als die Abnahme bei
der Kfz-Verkehrsnachfrage (vgl. Tabelle 51), da es zu Verlagerung weg von den nachgeordne-
ten StralRen hin zu den Autobahnen und den BundesstraRen kommt. Infolge des deutlichen
Nachfrageriickgangs im Hauptstralennetz werden dort Kapazitaten frei, um die Kfz-Verkehre
zu bindeln. Die Lkw-Fahrleistung ist gegeniiber dem Basisszenario minimal angestiegen, wobei

auch hierfiir die Verlagerung hin zu den tbergeordneten Strallen ursachlich ist.

Die Tabelle 53 verdeutlich auRerdem, dass die Verweildauer im Kfz-Verkehr etwas starker als
die Fahrleistung sinkt, so dass daraus auf ein etwas hoheres Geschwindigkeitsniveau geschlos-
sen werden kann: beim Testszenario 05 kommt es wegen des splirbaren Nachfrageriickgangs
zu einer leicht geringeren Auslastung der Strae und somit zu weniger Behinderungen. Diese
Tendenz zeigt sich auch im Lkw-Verkehr, da die Lkw-Verweildauer leicht absinkt bei einem zu-

vor dargestellten minimalen Lkw-Fahrleistungszuwachs.

Verkehrsmengensituation im éffentlichen Liniennetz fiir das Testszenario 05

Die ermittelten Verkehrsmengen am normalen Werktag im 6ffentlichen Liniennetz der Stadt
Bremen fiir das Testszenario 05 kénnen der Abbildung 77 entnommen werden. Das 6ffentliche
Liniennetz der Stadt Bremen wird zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario nicht
verdandert. Flr beide Szenarien wird somit die identische Netzkonstellation fiir das 6ffentliche

Liniennetz angesetzt.
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Legende :
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= = m = Stadtgrenze

Strichstérke ist proportional
zur Verkehrsstarke

[Personenfahrten/Tag]
gerundet in 100er

Lesebeispiel: 261 = 26.100 Pers.-Fahrten/Tag

Abbildung 77: OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der Stadt Bremen im

Testszenario 05

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.6.3)

Die Veranderungen der werktadglichen Verkehrsmengen auf den einzelnen Streckenabschnitten
des offentlichen Liniennetzes zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario kénnen

der Abbildung 78 entnommen werden.
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Abbildung 78: Differenz der OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der

Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.6.4)

Die Belastungsveranderungen im o6ffentlichen Liniennetz der Stadt Bremen zwischen dem
Testszenario 05 und dem Basisszenario ergeben sich ausschlielich aus dem deutlichen Nach-
fragerickgang im offentlichen Verkehr infolge des starken Anstiegs der Kosten fiir die motori-
sierte Mobilitat, der auch den OV betrifft>.

Als zentrale Aussage zu den Belastungsverdanderungen im untersuchungsrelevanten offentli-
chen Liniennetz der Stadt Bremen zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario bleibt
festzuhalten, dass es praktisch flaichendeckend Belastungsriickgdnge im offentlichen Linienver-
kehr gibt. Diese zeigen sich insbesondere auf den Achsen des SPNV, da im SPNV die Fahrten
mit den groReren Reiseweiten erbracht werden, bei denen die Anpassungsstrategien am

starksten greifen.

> Eine Veranderung der Netzkonstellation im 6ffentlichen Liniennetz zwischen dem Testszenario 05

und dem Basisszenario ist nicht erfolgt.
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Die Kennwerte Linienlange, Fahrleistung und Verweildauer im 6ffentlichen Liniennetz des Test-
szenarios 05 enthalt die Tabelle 54. Die Veranderung der Kennwerte fiir das 6ffentliche Linien-

netz zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario kdnnen der Tabelle 55 entnommen

werden.
OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im Testszenario 05

Klassifizierung Linienldnge OV-Fahrleistung OV-Verweildauer

[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 482,6 623.900 30.300
BSAG - StraRenbahn 142,6 1.055.500 50.800
Regio-S-Bahn 86,1 529.500 9.800
Ubriger SPNV 129,4 490.600 5.500
Gesamt 840,7 2.699.500 96.400
Tabelle 54: Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6ffentlichen Linien-

netz der Stadt Bremen am normalen Werktag fir das Testszenario 05 (untersuchungsrelevantes
offentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsver-

kehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

OV-Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer

Differenz zw. Testszenario 05 u. Basisszenario

Klassifizierung Linienldnge OV-Fahrleistung OV-Verweildauer
[km] [Pers*km/Werktag] [Pers*h/Werktag]
BSAG - Bus 0,0 0,0% -29.400 -4,5% -1.400 -4,5%
BSAG - StraRenbahn 0,0 0,0% -47.800 -4,3% -2.300 -4,3%
Regio-S-Bahn 0,0 0,0% -35.600 -6,3% -700 -6,4%
Ubriger SPNV 0,0 0,0% -33.800 -6,4% -400 -6,6%
Gesamt 0,0 0,0% -146.600 -5,1% -4.800 -4,7%
Tabelle 55: Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung und Verweildauer im untersuchungsrelevanten 6f-

fentlichen Liniennetz am normalen Werktag zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszena-
rio (untersuchungsrelevantes 6ffentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernver-

kehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Aus der Tabelle 55 wird deutlich, dass es zwischen dem Testszenario 05 und dem Basisszenario
keine Veranderung der Netz- und Linienkonzeption gibt, da fiir beide Szenarien die identische
Netzkonstellation angesetzt wird. Aus der Tabelle 55 wird aber auch deutlich, dass im Testsze-
nario 05 die OV-Fahrleistung gegeniiber dem Basisszenario etwas starker abnimmt als die OV-

Verkehrsnachfrage (vgl. Tabelle 47). Hierin spiegelt sich die Tendenz nach eher etwas kiirzeren
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Fahrtweiten auch im offentlichen Verkehr wider. Die Verweildauer im o6ffentlichen Verkehr
verdndert sich in etwa parallel zur OV-Fahrleistung, so dass sich auch hierin zeigt, dass keine

Veranderungen in den Fahrzeiten auf den einzelnen Relationen vorhanden sind.

Erreichbarkeitsanalysen fiir das Testszenario 05

Fiir das Testszenario 05 werden innerhalb des Berichtstextes exemplarisch die Erreichbarkei-
ten der Bremer Innenstadt dargestellt. Die Erreichbarkeitsdarstellungen der anderen vier
Standorte (Universitat / Technologiepark Bremen, Giterverkehrszentrum, Airport Stadt und

Vegesack) sind im Berichtsanhang enthalten.

Legende

nicht betrachtet,
niedrige Siedlungsdichte

Standort
<15 min
15 - 30 min
30 - 45 min

- > 45 min

Haustur - Haustur
(Tagesmittelwerte)
Reisezeit > 45 min
Abbildung 79: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr beim Testszenario 05

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.6.5)

Auch beim Testszenario 05 ist fir einzelne Zellen die Zuordnung zu den Kfz-
Erreichbarkeitsklassen der Bremer Innenstadt verschlechtert (vgl. Abbildung 79). Dies hat seine

Ursache in der Erhéhung der Parkkosten, was zu mehr Parksuchverkehren fiihrt.

Beim Testszenario 05 liegt weiterhin fiir die weitaus meisten Verkehrszellen aus Bremen die
Tlr-zu-Tur-Reisezeit im Kfz-Verkehr in die Innenstadt unterhalb der Reisezeitgrenze von 45

Minuten und kann somit als gut eingestuft werden. Dennoch Uberschreiten nun weitere Ver-
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kehrszellen die Reisezeitgrenze von 45 Minuten. Hier sind Teile von Blumenthal und Oberneu-
land zu nennen. Somit nimmt die Kfz-Erreichbarkeit der Innenstadt in diesem Testszenario

leicht ab.

Legende

nicht betrachtet,
niedrige Siedlungsdichte

Standort

<15 min

15 - 30 min
I 30-45min
B  45-60min
- > 60 min

Haustur - Haustlr
(Tagesmittelwerte)
Reisezeit > 45 min

Abbildung 80: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) beim Testszenario 05

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.6.6)

Die Erreichbarkeitsanalysen der Bremer Innenstadt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln beim
Testszenario 05 (siehe Abbildung 80) zeigt ein zum Testszenario 01 analoges Bild. Verschiebun-
gen bei der Einordnung der Verkehrszellen in die Erreichbarkeitsklassen treten praktisch nicht
auf. Dies ist aufgrund der in diesem Testszenario hinterlegten MalRnahmen auch nicht zu er-

warten.
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Abbildung 81: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Radverkehr beim Testszenario 05

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.6.7)

Ebenso wie im offentlichen Verkehr zeigen die Erreichbarkeitsanalysen fir den Radverkehr
beim Testszenario 05 (vgl. Abbildung 81) die gleiche Einstufung in die Erreichbarkeitsklassen
wie beim Testszenario 01. Auch dies ist wegen der in diesem Testszenario 05 hinterlegten

MaRnahmen nicht anders zu erwarten.
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Abbildung 82: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im Kfz-Verkehr aus der Region beim Testszenario 05

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.6.8)

Auch bei der Kfz-Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt aus der Region kann fiir das Testszena-
rio 05 festgehalten werden, dass die Kfz-Erreichbarkeit der Innenstadt in diesem Testszenario
leicht abnimmt (vgl. Abbildung 82)>*, da nun weitere Verkehrszellen die Reisezeitgrenze von 60
Minuten Uberschreiten. Dies hat seine Ursache in der Erh6hung der Kosten fiirs Parken, was

mehr Parksuchverkehre auslost.

> Damit zeigt sich dieser Effekt sowohl fiir einzelne Zellen innerhalb Bremens als auch fir einzelne Zel-

len der Region.
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Abbildung 83: Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt im OPNV (inkl. SPNV) aus der Region beim Testszenario 05

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.6.9)

Die Erreichbarkeitsanalysen der Bremer Innenstadt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln aus der
Region (siehe Abbildung 83) zeigen beim Testszenario 05 — analog wie fiir die Bremer Ver-
kehrszellen — ein zum Testszenario 01 analoges Bild. Auch hier treten Verschiebungen bei der
Einordnung der Verkehrszellen in die Erreichbarkeitsklassen praktisch nicht auf. Dies ist aber

aufgrund der in diesem Testszenario hinterlegten MalBnahmen auch nicht zu erwarten.
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3.7 Vergleich der Testszenarien

Um die jeweiligen Unterschiede der Testszenarien zu identifizieren, bedarf es einer quantita-
tiv-vergleichenden Anschauung der Berechnungsergebnisse. Zudem erfolgt eine qualitative
Bewertung der Testszenarien anhand von Zielindikatoren, welche aus den zu Beginn des VEP-
Prozesses festgelegten sechs Zielfeldern mit insgesamt 42 Unterzielen abgeleitet sind. Durch
die Zusammenfiihrung vergleichbarer Unterziele wurden fiir die Bewertung 16 Wirkungsindi-
katoren entwickelt und eine Riickkopplung der Bewertung zu den definierten Zielen des VEP

Bremen 2025 sichergestellt.

Vergleich der Testszenarien anhand der modelltechnischen Kennziffern

Der Vergleich der Testszenarien untereinander und mit dem Basisszenario erfolgt anhand der
mit Hilfe des Bremer Verkehrsmodells fiir die Prognose ermittelten Kennwerte aus den Berei-
chen:

- Modal-Split / Verkehrsmittelanteile

- Verkehrsnachfrage im Personenverkehr

- Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr

- Fahrleistung und Verweildauer im Straflennetz

- CO,-AusstoR des Kfz- und Lkw-Verkehrs

- Fahrleistung und Verweildauer im 6ffentlichen Liniennetz

Dazu werden jeweils in einem Diagramm / einer Abbildung bzw. einer Tabelle die Daten der
flinf Testszenarien den Daten des Basisszenarios direkt gegenlbergestellt. Zum Teil werden
auch die Verdanderungsraten zwischen den Testszenarien und dem Basisszenario dargestellt,

wobei das Basisszenario die BezugsgroRe bildet.

Da die Abbildungen und Tabellen in der Regel fir sich sprechen, werden lediglich die zentralen

Aussagen kurz stichwortartig aufgefiihrt.
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Modal-Split/Verkehrsmittelanteile im Gesamtpersonenverkehr Bremens>*

Wegeanteile nach Verkehrsmittel (Gesamt)
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Basisszenario Szenario 01 Szenario 02 Szenario 03 Szenario 04 Szenario 05
2025 Optimierung OV-Offenisve Effiziente Optimierung Hohe
Kfz-Verkehr Nahmobilitdit Umweltverbund Mobilitatskosten
mPkw = OPNV mFahrrad © zu FuR
Abbildung 84: Modal-Split zum Gesamtpersonenverkehr Bremens (Bremer und Nicht-Bremer)

(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)

Abschéatzung fur alle Szenarien

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschétzungen

und Modellrechnungen]

- Testszenario 01
- Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind nahezu
identisch mit dem Basisszenario.
- Zunahme im MIV (Pkw) (ca. 1 %-Punkt); Abnahme im OV (ca. 1 %-Punkt); bei FuR
und Rad gibt es nur eine Verdanderung nur in der Nachkommastelle.
- Testszenario 02
- Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind gegen-
Uber dem Basisszenario um ca. 2 %-Punkte zum motorisierten Verkehr verschoben.
- Abnahmen im MIV (Pkw), im FuBverkehr und Radverkehr (jeweils ca. 1 %-Punkt);
Zunahme im OV (ca. 3 %-Punkte).

>* Neben der Darstellung des Modal-Splits fiir den Gesamtverkehr (der Bremer und Nicht Bremer), der

die Gesamtheit der Verkehre beriicksichtigt — diese sind fiir die Untersuchung der in den Netzen
(StraRennetz und o6ffentliches Liniennetz) abgewickelten Fahrten relevant — erfolgt auch die Darstel-
lung des Modal-Splits flr die Bremer Bevélkerung, da dieser im Rahmen von Haushaltsbefragungen
ermittelt wird und somit den Vergleich mit anderen Stadten ermoglicht.
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- Testszenario 03

Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind gegen-
Uber Basisszenario um etwa 3 %-Punkte zum nichtmotorisierten Verkehr verscho-

ben.

Abnahmen im MIV (Pkw) (ca. 2 %-Punkte) und im OV (ca. 1 %-Punkt); Zunahmen im
FuRverkehr (ca. 1 %-Punkt) und im Radverkehr (ca. 2 %-Punkte).

- Testszenario 04

Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind gegen-
Uber dem Basisszenario um etwa 2 %-Punkte zum nichtmotorisierten Verkehr ver-
schoben.

Abnahme im MIV (Pkw) (ca. 4 %-Punkte); Zunahmen im OV und im Radverkehr (je-

weils ca. 2 %-Punkte).

- Testszenario 05

Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind gegen-
Uber dem Basisszenario um etwa 4 %-Punkte zum nichtmotorisierten Verkehr ver-
schoben.

Abnahme im MIV (Pkw) (ca. 4 %-Punkte); Zunahmen im Radverkehr (ca. 3 %-
Punkte) und im FuRverkehr (ca. 1 %-Punkt).

Beachte: im Testszenario 05 werden insgesamt weniger Fahrten und Wege als im

Basisszenario erbracht.
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Modal-Split/Verkehrsmittelanteile im Personenverkehr der Bremerinnen und Bremer

Wegeanteile nach Verkehrsmittel (Bremer)
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Abbildung 85: Modal-Split zum Personenverkehr der Bremerinnen und Bremer

(Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr; inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)

Abschéatzung fur alle Szenarien

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: SrV 2008; Strukturdatenprognose 2025, Aufkommensabschdtzungen
und Modellrechnungen]

- Testszenario 01

- Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind praktisch

identisch mit dem Basisszenario.
- Veradnderungen ergeben sich bei den einzelnen Verkehrsmitteln nur in der Nach-
kommastelle.
- Testszenario 02
- Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind gegen-
Uber Basisszenario um ca. 1 %-Punkt zum motorisierten Verkehr verschoben.
- Abnahmen im MIV (Pkw) (ca. 2 %-Punkte) und Radverkehr (ca. 1 %-Punkt); Zunah-
me im OV (ca. 3 %-Punkte)
- Testszenario 03
- Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind gegen-

Uber Basisszenario um etwa 6 %-Punkte zum motorisierten Verkehr verschoben.

- Abnahmen im MIV (Pkw) (ca. 5 %-Punkte) und im OV (ca. 1 %-Punkt); Zunahmen im
FuBverkehr (ca. 2 %-Punkt) und Radverkehr (ca. 4 %-Punkte)
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- Testszenario 04

- Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind gegen-

Uber Basisszenario um etwa 4 %-Punkte zum motorisierten Verkehr verschoben.

- Abnahme im MIV (Pkw) (ca. 6 %-Punkte); Zunahmen im OV (ca. 2 %-Punkte), im
Radverkehr (ca. 3 %-Punkte) und im FuRverkehr (ca. 1 %-Punkt)

- Testszenario 05

- Die Anteile im motorisierten Verkehr und nichtmotorisierten Verkehr sind gegen-

Uber Basisszenario um etwa 7 %-Punkte zum motorisierten Verkehr verschoben.

- Abnahmen im MIV (Pkw) (ca. 6 %-Punkte) und im OV (ca. 1 %-Punkt); Zunahmen im
Radverkehr (ca. 4%-Punkte) und im FulRverkehr (ca. 3 %-Punkte)

- Beachte: im Testszenario 05 werden insgesamt weniger Fahrten und Wege als im

Basisszenario erbracht.

Zwischenfazit zu den Verkehrsmittelanteilen der Testszenarien

Aus den zuvor dargestellten Abbildungen zeigt sich das mogliche Spektrum der mit den be-
trachteten Testszenarien erreichbaren Veranderungspotentiale im Modal-Split>. Die Verande-
rungspotentiale sind bei allen Testszenarien bei der Personenverkehrsnachfrage der Breme-
rinnen und Bremer starker ausgepragt als bei der Gesamtpersonenverkehrsnachfrage, da die
Nicht-Bremer starker auf die motorisierten Verkehrsmittel ausgerichtet sind als die Bremer

Bevolkerung.

Je nach Ausgestaltung des Testszenarios kann — wie durch die Zielen des VEP Bremen definiert
— der Anteil der mit Pkw erbrachten Personenfahrten an den Fahrten und Wegen der Bremer
Bevolkerung gehalten oder auch sehr deutlich gesenkt werden. Diese Senkung ist insbesonde-
re flir das Testszenario 04, bei dem der MIV-Anteil (um ca. 15%) bis auf ca. 34% reduziert und
der Anteil des Umweltverbundes auf 66% gesteigert wird, festzustellen. Damit wird beispiels-
weise ein Niveau erreicht, wie es sonst nur in wenigen deutschen Stadten dieser GroRen (bei-
spielsweise in Frankfurt am Main) vorhanden ist. Aber auch mit dem im Testszenario 01 hinter-
legten MaRnahmenpakte sind praktisch keine negativen Auswirkungen auf die Verdnderungs-

potentiale im Modal-Split zu verzeichnen.

Mit Hilfe der Testszenarien zeigt sich sehr anschaulich, welche Veranderungspotentiale beim
Modal-Split in Bremen erzielt werden kénnen, und wo die Starken und ggf. Schwachen der ein-

zelnen MaBnahmenschwerpunkte liegen.

Zur Einordung der Ergebnisse ist zu beachten, dass die Veranderungspotentialen aber durch

die Bremer Spezifika mit der vorhandenen Stadtstruktur als Bandstadt entlang der Weser, dem

> Mit der Differenzierung nach der Gesamtpersonenverkehrsnachfrage Bremens bzw. der Personen-

verkehrsnachfrage der Bremerinnen und Bremer.
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hohen Anteil an (Personen-)Wirtschaftsverkehren, den starken Verflechtungen mit der Region,
den bereits heute schon sehr hohen Radverkehrsanteilen, der Existenz des strallenbiindig ge-
filhrten OPNV Grenzen unterliegen. Auch sind — je nach Ausgestaltung der MaRnahmen bzw.
der Testszenarien — verschieden starke Wechselwirkungen zwischen den Verkehrsmitteln des

Umweltverbundes festzustellen.

Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr

Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (MIV und OV)

[Pers.-Fahrten (in Tsd.)/Werktag] bzw. [%]

Basis- Differenz zu Basisszenario 2025
szenario Szenario 01 Szenario 02 Szenario 03 Szenario 04 Szenario 05
Binnenverkehr 1.118,9 -1,9 -02% 27,0 24% -393 -3,5% -439 -39% -93,5 -8,4%
Quell-verkehr 218,1 1,8 0,8% 51 2,3% -7,8  -3,6% -5,0  -2,3% -15,2  -7,0%
Zielverkehr 218,1 1,8 0,8% 5,1 2,3% -7,8  -3,6% -50 -23% -152 -7,0%
Gesamt 1.555,1 1,8 0,1% 37,2 2,4% -549 -35% -53,8 -3,5% -123,8 -8,0%
Tabelle 56: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (MIV und OV) am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und dem Basisszena-
rio (untersuchungsrelevante Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangs-
verkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

- Im Testszenario 01 gibt es einen leichten Zuwachs im motorisierten Verkehr wegen der

Verbesserungen im StralRennetz.

- Im Testszenario 02 existiert ein splirbarer Zuwachs im motorisierten Verkehr wegen des
OV-Ausbaus.

- Im Testszenario 03 ist wegen der Forderung von Ful3- und Radverkehr ein splirbarer
Rickgang im motorisierten Verkehr vorhanden.
- Im Testszenario 04 existiert ebenfalls ein Riickgang im motorisierten Verkehr, dieser

fallt aber etwas geringer aus als im Testszenario 03, da hier auch der OV ausgebaut

wird.

- Im Testszenario 05 gibt es einen starken Riickgang im motorisierten Verkehr wegen des

Uberproportionalen Anstiegs der Kosten fiir die motorisierte Mobilitat.
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Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (nur MIV)
Differenz zu Basisszenario 2025
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Kfz-Verkehr Nahmobilitat Umweltverbund Mobilitatskosten
Abbildung 86: prozentuale Verdanderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenver-

kehr der Stadt Bremen (nur MIV) am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und dem
Basisszenario (untersuchungsrelevante Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne
Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Im Testszenario 01 ist wegen der Verbesserungen im Strallennetz ein geringer Zuwachs

im MIV vorhanden.

- Im Testszenario 02 gibt es einen leichten Riickgang im MIV wegen des OV-Ausbaus.

- Im Testszenario 03 gibt es einen splirbaren Riickgang im MIV wegen der Verlagerung
auf den Ful3- und Radverkehr sowie der Restriktionen beim MIV.

- Im Testszenario 04 existiert ein starker Riickgang im MIV wegen des Ausbaus im QV,
FulR- und Radverkehr.

- Im Testszenario 05 gibt es einen starken Riickgang im MIV wegen des Uberproportiona-

len Anstiegs der Kosten fiir die motorisierte Mobilitat.
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Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (nur OV)
Differenz zu Basisszenario 2025
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Abbildung 87: prozentuale Verdanderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenver-

kehr der Stadt Bremen (nur OV) am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und dem Ba-
sisszenario (untersuchungsrelevante Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durch-
gangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Im Testszenario 01 ist ein geringer Riickgang im OV durch Verlagerungen auf den MIV

wegen der Verbesserungen im StraBennetz festzustellen.
Im Testszenario 02 existiert wegen des OV-Ausbaus ein starker Zuwachs im OV.

Im Testszenario 03 gibt es wegen der Verlagerung auf den FuB- und Radverkehr einen
spiirbaren Riickgang im OV.

Im Testszenario 04 gibt es einen starken Zuwachs im OV, dieser ist aber wegen des
gleichzeitigen Ausbaus im Ful3- und Radverkehr geringer als im Testszenario 02.

Im Testszenario 05 ist wegen des Giberproportionalen Anstiegs der Kosten fiir die moto-

risierte Mobilitit ein deutlicher Riickgang im OV vorhanden.
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Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr mit Pkw und Lkw

Kfz-Fahrten am Werktag (Pkw und Lkw) [Kfz (in Tsd.)/Werktag] bzw. [%]

Differenz zu Basisszenario 2025

Basis-
szenario Szenario 01 Szenario 02 Szenario 03 Szenario 04 Szenario 05
Binnenverkehr 682,8 -08 -01% -17,2 -25% -239 -35% -576 -84% -74,4 -10,9%
Quellverkehr 173,5 1,8 1,1% -1,8  -1,1% -5,7  -3,3% 90 -52% -17,2 -9,9%
Zielverkehr 173,5 1,8 1,1% -1,8  -1,1% -5,7  -3,3% 90 -52% -17,2 -9,9%
Gesamt 1.029,8 2,9 03% -209 -20% -353 -3,4% -75,6 -7,3% -108,9 -10,6%
Tabelle 57: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am norma-

len Werktag zwischen den Testszenarien und dem Basisszenario mit der Differenzierung des
Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. weiter ausgreifender Fern-
verkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Abbildung 88: prozentuale Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen

am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und dem Basisszenario mit der Differenzie-
rung des Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes Straennetz; inkl. weiter ausgreifen-
der Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen

zu den tatsachlichen Werten maglich)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Im Testszenario 01 gibt es einen geringen Zuwachs im Kfz-Verkehr wegen der Verbesse-
rungen im Strallennetz.

Im Testszenario 02 ist ein leichter Riickgang im Kfz-Verkehr wegen des OV-Ausbaus
feststellbar.

Im Testszenario 03 tritt wegen der Verlagerung auf den FuR- und Radverkehr sowie der

Restriktionen beim Pkw-Verkehr ein splrbarer Riickgang im Kfz-Verkehr ein.

Im Testszenario 04 existiert ein starker Rickgang im Kfz-Verkehr wegen des Ausbaus im
OV, FuR- und Radverkehr sowie der Restriktionen beim Pkw-Verkehr.

Im Testszenario 05 gibt es einen starken Riickgang im Kfz-Verkehr wegen des lberpro-
portionalen Anstiegs der Kosten fiir die motorisierte Mobilitat.
Nachfrageveranderungen im Lkw-Verkehr sind in den Testszenarien gegeniiber dem

Pkw-Verkehr von untergeordneter Bedeutung.

Fahrleistung und Verweildauer im Straf8ennetz fiir alle Testszenarien

Die Veranderung der Netzlange im StraRennetz ist in den einzelnen Testszenarien nicht

relevant.
Kfz-Fahrleistung am Werktag (Pkw und Lkw) [Kfz*km (in Tsd.)/Werktag] bzw. [%]
Basis- Differenz zu Basisszenario 2025
szenario Szenario 01 Szenario 02 Szenario 03 Szenario 04 Szenario 05
Autobahn 4.493,7 63,6 1,4% -19,3 -04% -12,7 -0,3% -140,0 -3,1% -3325 -7,4%
Bundesstr. 1.062,6 18,2 1,7% -109 -1,0% -0,7 -0,1% -41,6  -3,9% -85,2  -8,0%
Gemeindestr. (HVS) 3.119,4 -200 -06% -836 -2,7% -2363 -7,6% -269,3 -8,6% -352,1 -11,3%
sonst. Gemeindestr. 895,9 -2,2 -0,2% -10,0 -1,1% -49,3  -5,5% -86,0 -9,6% -123,3 -13,8%
Gesamt 9.571,5 59,6 0,6% -123,8 -13% -299,0 -3,1% -536,9 -56% -893,0 -9,3%
Tabelle 58: Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersuchungsrele-

vanten StraBennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und

dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StraRennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fern-

verkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Kfz-Fahrleistung am Werktag (Pkw und Lkw)
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prozentuale Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersu-

chungsrelevanten StraRennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen den Testsze-

narien und dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StralRennetz; inkl. des weiter ausgrei-

fenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Basis-
szenario
Autobahn 58.1
Bundesstr. 20.9
Gemeindestr. (HVS) 79.6
sonst. Gemeindestr. 29.4
Gesamt 188.0

Tabelle 59:

Kfz-Verweildauer am Werktag (Pkw und Lkw) [Kfz*h (in Tsd.)/Werktag] bzw. [%]

Szenario 01
0,1 0,2%
04 -2,1%
-1.2 -1,4%
-0,3  -0,9%
-1.8  -0,9%

Differenz zu Basisszenario 2025

Szenario 02

-04 -0,6%
-03  -1,5%
-1.5  -1,9%
-04 -1,3%
-26  -1,4%

Szenario 03

-0,2  -0,3%
-0,1  -0,4%
22 -2,7%
-0,1  -0,3%
-25  -1,3%

Szenario 04
-23  -3,9%
-1.1 -5,1%
-6.0 -7,6%
24 -8,3%
-11.8  -6,3%

Szenario 05
-5.2 -8,9%
-2.1  -10,0%
-10.0 -12,5%
4.4  -14,8%
-216  -11,5%

Veranderung der Eckwerte der Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersuchungsrele-

vanten Strallennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und

dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StraRennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fern-

verkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Abbildung 90:

[Quelle: eigen
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prozentuale Veranderung der Eckwerte der Verweildauer des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersu-
chungsrelevanten StraRennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen den Testsze-
narien und dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StraRennetz; inkl. des weiter ausgrei-

fenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

e Darstellung]

- Testszenario 01

Die Kfz-Fahrleistung steigt leicht an, mit einer Verschiebung auf die Bundesautob-
ahnen und BundesstralRen sowie mit Abnahmen im stadtischen Netz.
Die Kfz-Verweildauer sinkt leicht ab; es zeigt sich, dass wegen der Verbesserungen

im StraRennetz weniger Verlustzeiten entstehen.

- Testszenario 02

Die Kfz-Fahrleistung sinkt geringfligig ab; es gibt eine Verdrangung aus dem Netz

mit neuem OV-Angebot.

Die Kfz-Verweildauer sinkt praktisch parallel zur Fahrleistung, somit gibt es keine

wesentlichen Riickwirkungen auf das Geschwindigkeitsniveau.

- Testszenario 03

Die Kfz-Fahrleistung sinkt ab; es existiert eine Verdrangung aus den Tempo 30-

Bereichen, auch bei den HauptverkehrsstralRen.
Die Kfz-Verweildauer sinkt ab, aber nicht so stark wie die Fahrleistung; damit sind
die Kfz insgesamt langsamer unterwegs als im Basisszenario, dies zeigt sich insbe-

sondere bei den HauptverkehrsstraRen.
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- Testszenario 04

- Die Kfz-Fahrleistung sinkt ab, aber mit einer Verlagerung auf die héherrangigen

StralRen (aus den nachgeordneten StralRen).

- Die Kfz-Verweildauer sinkt etwas starker ab als die Kfz-Fahrleistung, somit ist ein
etwas hoheres Geschwindigkeitsniveau vorhanden; es existieren weniger Behinde-
rungen, da eine geringere Auslastung der Stralle infolge des deutlichen Nachfrage-

riickgangs vorhanden ist.
- Testszenario 05

- Die Kfz-Fahrleistung sinkt ahnlich wie die Kfz-Nachfrage, dabei gibt es auch Verlage-
rung auf die hoherrangigen StralRen (aus den nachgeordneten StralRen).

- Die Kfz-Verweildauer sinkt etwas starker als die Fahrleistung, somit gibt es ein et-
was hdheres Geschwindigkeitsniveau; es gibt weniger Behinderungen, da eine ge-
ringere Auslastung der StraRe infolge des deutlichen Nachfrageriickgangs vorhan-

den ist.

CO,-Emissionen im untersuchungsrelevanten Strafsennetz fiir alle Testszenarien

durch den Kfz-Verkehr verursachter Kohlendioxid-AusstoR [t/a (in Tsd.)] bzw. [%]

Basis- Differenz zu Basisszenario 2025
szenario Szenario 01 Szenario 02 Szenario 03 Szenario 04 Szenario 05
Gesamt 586,5 0 0,0% -6.8  -1,2% -7,7  -13% -239 -4,1% -42,1 -7.2%
Tabelle 60: Verdnderung der Eckwerte des CO,-AusstofRes des Kfz- und Lkw-Verkehrs im untersuchungsrele-

vanten StraBennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und
dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StraRennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fern-

verkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs)

[Quelle: eigene Darstellung]
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[Quelle: eigen
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prozentuale Verdnderung der Eckwerte des CO,-AusstolRes des Kfz- und Lkw-Verkehrs im unter-
suchungsrelevanten Strallennetz der Stadt Bremen am normalen Werktag zwischen den Test-
szenarien und dem Basisszenario (untersuchungsrelevantes StralRennetz; inkl. des weiter aus-

greifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs)

e Darstellung]

Die CO,-Emissionen im Testszenario 01 liegen auf dem Niveau des Basisszenarios.

Bei den Testszenarien 02 und 03 sind nur geringfligige Abnahmen der CO,-

Emissionen festzustellen.
Im Testszenario 04 treten spiirbare Riickgange der CO,-Emissionen auf.
Die Abnahmen der CO,-Emissionen sind im Testszenario 05 am starksten ausge-

pragt.

Fahrleistung und Verweildauer im éffentlichen Liniennetz fiir alle Testszenarien

- Zum Teil sind Verdnderungen der Netzlange im o6ffentlichen Liniennetz zwischen den

einzelnen Szenarien vorhanden.

- Testszenario 02 enthélt einen Ausbau im SPNV (Takte und Halte), im StralBenbahnnetz

und

im Busnetz.

- Testszenario 04 enthélt einen Ausbau im SPNV (Takte und Halte), im StraRenbahnnetz

und

im Busnetz, aber mit einer Modifikation zum Szenario 2.
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OV-Fahrleistung am Werktag [Pers*km (in Tsd.)/Werktag] bzw. [%)]

Differenz zu Basisszenario 2025

Basis-
szenario Szenario 01 Szenario 02 Szenario 03 Szenario 04 Szenario 05

BSAG - Bus 653,3 -1,5 -02% -61,5 -94% -40,7 -62% -62,5 -9,6% -29,4 -4,5%
BSAG - StraRenbahn 1.103,3 -38 -03% 297,1 269% -32,6 -3,0% 2410 218% -47,8 -4,3%
Regio-S-Bahn 565,1 -1,3  -0,2% 173,0 30,6% 14,9 2,6% 1780 31,5% -356 -6,3%
Ubriger SPNV 524,4 -1,3  -03% 225 4,3% -5,8  -1,1% -21,7 -41% -33,8 -6,4%
Gesamt 2.846,1 -79 -0,3% 431,1 151% -64,2 -2,3% 3348 118% -146,6 -51%
Tabelle 61: Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung im untersuchungsrelevanten 6ffentlichen Liniennetz

am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und dem Basisszenario (untersuchungsrele-

vantes offentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durch-

gangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Abbildung 92: prozentuale Veranderung der Eckwerte der Fahrleistung im untersuchungsrelevanten offentli-

chen Liniennetz am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und dem Basisszenario (un-

tersuchungsrelevantes offentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl.

des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]
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OV-Verweildauer am Werktag [Pers*h (in Tsd.)/Werktag] bzw. [%]

Differenz zu Basisszenario 2025

Basis-
szenario Szenario 01 Szenario 02 Szenario 03 Szenario 04 Szenario 05

BSAG - Bus 31,7 -0,1  -0,3% -6.3 -19,8% >-0,1 -0,1% -6,1 -193% -14 -4,5%
BSAG - StralRenbahn 53,0 -0,2 -04% 12,1  22,8% 1,5 2,9% 95 18,0% -23 -43%
Regio-S-Bahn 10,5 >-0,1 -0,2% 3,6 34,8% 0,3 2,9% 2,9 27,7% -0,7 -6,4%
Ubriger SPNV 59 >-01 -0,3% 0,9 15,0% -0,1 -1,2% 0,1 2,1% -04 -6,6%
Gesamt 101.1 -03 -0,3% 104 10,3% 1,7 1,7% 6,4 6,4% -48 -4,7%
Tabelle 62: Verdnderung der Eckwerte der Verweildauer im untersuchungsrelevanten offentlichen Linien-

netz am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und dem Basisszenario (untersuchungs-
relevantes 6ffentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durch-

gangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Abbildung 93: prozentuale Verdanderung der Eckwerte der Verweildauer im untersuchungsrelevanten offentli-

chen Liniennetz am normalen Werktag zwischen den Testszenarien und dem Basisszenario (un-
tersuchungsrelevantes 6ffentliches Liniennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl.

des Durchgangsverkehrs; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Testszenario 01

- Die OV-Fahrleistung sinkt geringfiigig ab.
- Die OV-Verweildauer sinkt parallel dazu auch leicht ab; es gibt praktisch Verdnde-

rung des Geschwindigkeitsniveaus.

Testszenario 02

- Die OV-Fahrleistung steigt deutlich an; es existiert eine Verlagerung auf den SPNV
und auf die StraBenbahn.

- Die OV-Verweildauer steigt auch deutlich an, aber nicht so stark wie die Fahrleis-
tung; damit sind die Personen im OV insgesamt schneller unterwegs als im Ba-

sisszenario.

Testszenario 03

- Die OV-Fahrleistung sinkt parallel zum Nachfrageriickgang leicht ab; Es gibt aber
auch eine Verschiebung zwischen den OV-Produkten, weg aus den von Bus und

StralRenbahn befahrenen Tempo 30-Bereichen hin zur Regio-S-Bahn.

- Die OV-Verweildauer steigt leicht an; damit sind die Personen im OV insgesamt
langsamer unterwegs als im Basisszenario, dies zeigt sich insbesondere beim Bus
und bei der StraBenbahn.

Testszenario 04

- Die OV-Fahrleistung steigt deutlich an; Es existiert eine Verlagerung auf den SPNV
und die StraRenbahn.

- Die OV-Verweildauer steigt auch deutlich an, aber nicht so stark wie die Fahrleis-
tung; damit sind die Personen im OV insgesamt schneller unterwegs als im Ba-

sisszenario.

Testszenario 05
- Die OV-Fahrleistung sinkt spiirbar ab.

- Die OV-Verweildauer sinkt parallel dazu auch ab; es gibt keine Verdnderung bei den

Fahrzeiten im 6ffentlichen Liniennetz.

Zwischenfazit anhand der Kennwerte des Verkehrsmodells

Anhand der Kennwerte des Verkehrsmodells kann festgehalten werden, dass sich mit den im
Testszenario 01 hinterlegten MaBnahmen nur relative geringe Verdnderungen im motorisier-
ten Verkehr fiir die Stadt Bremen ergeben. Wahrend der Kfz-Verkehr besser auf den Uberge-
ordneten Strallen gebiindelt und etwas zligiger abgewickelt wird, ergeben sich dennoch prak-

tisch keine negativen Auswirkungen auf den OPNV oder die Kfz-bedingten CO,-Emissionen.

Fiir das Testszenario 02 zeigen sich bei allen Kennwerte deutlich positive Effekte zugunsten des

offentlichen Verkehrs. Es hat seine Stirken bei der Steigerung der OPNV-Nachfrage sowie der



Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur MaBnahmenbewertung 163

verbesserten Abwicklung des o6ffentlichen Verkehrs und tragt auch zur Reduktion der Kfz-

bedingten CO,-Emissionen bei.

Die Reduktionswirkungen des Testszenarios 03 auf den Kfz-Verkehr sind i. d. R. etwas starker
ausgepragt als beim Testszenario 02, wobei beim Kfz-Verkehr das mittlere Geschwindigkeitsni-
veau durch die im Testszenario 03 hinterlegten Mallnahmen etwas absinkt. Beim Testszenario
03 kommt es aber auch zur Abnahme der Verkehrsnachfrage im 6ffentlichen Verkehr sowie ei-
ner nicht gewiinschten Reduktion des mittleren Geschwindigkeitsniveaus bei den Bussen und
der StraRenbahn.

Mit dem Testszenario 04 konnen wesentlich groRRere Reduktionen beim Kfz-Verkehr erzielt
werden als in einem der anderen drei mallnahmenorientierten Testszenarien. Ebenso ist es
moglich, den offentlichen Verkehr deutlich zu starken. Es kommt damit den fiir den VEP Bre-

men definierten Zielen unter Bericksichtigung der verkehrlichen Aspekte am nachsten.

Das Testszenario 05 erreicht zwar in Bezug auf die Kfz-bedingten Kennwerte die groRten Re-
duktionspotentiale, es hat aber auch negative Auswirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr. Mit
diesem Testszenario geht ist auch ein Aktivitdtenverzicht einher, der dem Ziel der gesellschaft-
lichen Teilhabe und der Gleichberechtigung entgegensteht. Als ,Anpassungsszenario” kann
dieses nicht fur die aktive Gestaltung des Verkehrsgeschehens in Bremen dienen, wenngleich
die in diesem Testszenario hinterlegten ,,aktiven MalRnahmen“ aus dem Bereich der Verdande-

rung des Verkehrsverhaltens als Bausteine fiir die Gestaltung des Verkehrs in Bremen dienen.

Damit zeigt sich, dass fiir das MaRnahmenset des zu entwickelnden Zielszenarios eine deutli-
che Orientierung anhand der MalRnahmen zur Starkung des Umweltverbundes als sinnvoll an-
zusehen ist. Wobei auch die zentralen MaRnahmen zur verbesserten Blindelung des StraRen-
verkehrs auf den dafiir vorgesehenen StralRen und zur storungsfreieren Abwicklung der Wirt-
schaftsverkehre einbezogen werden sollten, da diese, wie die Ergebnisse des Testszenarios 01

zeigen, entsprechend zielgerichtet sind, ohne aber negative Auswirkungen aufzuweisen.

Vergleich anhand der Zielindikatoren

Fiir den qualitativen Vergleich der jeweiligen MaBnahmenpakte der flinf Testszenarien werden
aus den insgesamt 42 Unterzielen des VEP 16 Zielindikatoren entwickelt. Da in der Menge der
Zielpunkte inhaltliche Schnittstellen erkennbar sind, werden vergleichbare Positionen zu einem

Indikator zusammengefiihrt. Tabelle 63 gibt einen Uberblick der 16 Wirkungsindikatoren.
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Indikator Titel Zlelfelc.i/
Unterziel
Gesellschaftliche Teilhabe, Gleichberechtigung: Gesellschaftliche Teilhabe aller
1 Menschen ermdéglichen, Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer/innen star- 1,2
ken, soziale Sicherheit bei der Nutzung erhéhen

Aufenthalt, StraBenraumgestaltung: Verbessern der Aufenthaltsqualitat fur FuR-

1.2,1.

2 ganger/innen durch Aufwerten und attraktives Gestalten des 6ffentlichen Rau- 1 7’ 12’
mes R
Radverkehrsforderung: Fordern des Fahrradverkehrs, Verbessern der Infrastruk-

3 tur und Weiterentwickeln des Radverkehrsnetzes (Routen) auch abseits von 1.3,4.3
Hauptverkehrsstraen sowie durch verbesserte tangentiale Verbindungen
OPNV-Attraktivitdt: Steigern der Attraktivitit des OPNV durch optimierte und 14 32

4 leistungsfahige Angebote, verbesserte tangentiale Verbindungen, verbesserte .?;8. !
Verkehrsbeziehungen zwischen den Ufern entlang der Gewdsser etc. ’
Barrierefreiheit: Verbessern der Barrierefreiheit im offentlichen Raum und im

5 - 1.5
OPNV

q . . . 2.1,2.2,

6 Verkehrssicherheit: Verbessern der Verkehrssicherheit 23 94
Verkniipfung Umweltverbund: Besseres/umfassendes Verkntpfen der Ver- 3133

7 kehrsmittel des Umweltverbundes sowie Starken von Mobilitatsketten und des ~° """

L . 3.4,4.6
Mobilitats-Mix
Information: Verbessern von Offentlichkeitsarbeit und Marketing sowie Informa-
8 tionssystemen, einheitliche, umfassende und versténdliche Tarifsysteme unter 3.5

Einschluss alternativer Verkehrssysteme, auch in der Region

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

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

10 . . .. . 4.4
Bremen und in der Region) und Verlagern des motorisierten Individualverkehrs
auf den o6ffentlichen Verkehr
Erreichbarkeit Industrie, Gewerbe: Sicherstellen einer moglichst optimalen Er- 57 53
11 reichbarkeit von Industrie- und Gewerbestandorten sowie der Hafen mit allen .5’6' !
Verkehrsmitteln '
Verkehrslenkung: Verbessern der Infrastruktur entsprechend der Lage der Stadt-
teile im Siedlungsgefiige Bremens, verbindliche und verlassliche Netzhierarchie
. N . 4.1,5.4,
12 im StraBensystem, bessere Lenkung und Biindelung von Fernverkehren, Abwick-
.. .. . vy X 5.7,5.8
lung von Giliterverkehren Uber leistungsfahige Trassen abseits der Wohnbebau-
ung
Emissionen, Larm: Reduzieren von Emissionen entsprechend der Klima- und
. . . . 6.1, 6.2,
13 Umweltschutzziele. Reduzieren von verkehrsbedingtem Larm und der Belastun- 6.5

gen fur Bewohner/innen in Wohngebieten
Flachenverbrauch, Trennwirkung: Verbessern der Auslastung bestehender Ver-
14 kehrsmittel und Infrastrukturen, Verringern des Flachenverbrauchs, Abbau der 6.3,6.6
Trennwirkung von Verkehrstrassen (StraRe und Schiene)
Nahmobilitat: Fordern der Innenentwicklung bei der Stadtentwicklungsplanung,
15 Starken der Stadtteil- und Nahversorgungs-zentren, fordern der Nutzungsmi- 6.4,1.8
schung, Starken der Nahmobilitat
Innovation: Forderung innovativer Konzepte, integrierter Verkehrslosungen und 3.6, 3.7,

16
alternativer Technologien/Transportsysteme 5.5,5.9

Tabelle 63: Indikatoren fiir die Wirkungsermittlung

[Quelle: eigene Darstellung]



Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur MaBnahmenbewertung 165

Die 16 Wirkungsindikatoren bilden das einheitliche Bewertungsschema fiir die finf Testszena-
rien ab, so dass eine Grundlage gegeben ist, die einen zielorientierten Vergleich der Wirkung
der Testszenarien ermdoglicht. Je nach Wirkungsauspragung (positiv oder negativ) hinsichtlich
der einzelnen Indikatoren kdnnen so die Starken und Schwachen bzw. die Unterschiede zwi-
schen den Testszenarien identifiziert und Riickschliisse auf den Erreichungsgrad der VEP-Ziele

gezogen werden.

Abbildung 94 zeigt das Ergebnis fir die finf Testszenarien im direkten Vergleich®®. Auf einer
Skala von -3 bis +3 Punkten wird der Wirkungsgrad bzgl. des jeweiligen Indikators angezeigt:
Die griin markierten Flachen zeigen die Starken eines Testszenarios an, wahrend die rot gefiill-
ten Bereiche einen Zielkonflikt (negative Wirkung) beschreiben.
(1) Gesellschaftliche Teilhabe /
Gleichberechtigug

33— (2)
+Aufenthalt/StraBenraumgestaltung

\ (3) Radverkehrsférderung

(16) Innovation

(15) Nahmobilitat

(14)

Flachenverbrauch/Trennwirkung /* — (4) OPNV-Attraktivitst

(13) Emissionen, Larm 1 (5) Barrierefreiheit

(12) Verkehrslenkung : (6) Verkehrssicherheit

(11) Erreichbarkeit

Industrie/Gewerbe (7) Verkniipfung Umweltverbund

(10) SPNV-Anbindung" e J = "(8) Information
(9) Erreichbarkeit Innenstadt

01 Kfz-Optimierung  =@-02 OV-Offensive «@=03 Effiziente Nahmobilitit «@=04 Optimierung Umweltverbund 05 Hohe Mobilitatskosten

Abbildung 94: Wirkungsschema der Testszenarien im Vergleich

[Quelle: eigene Darstellung]

Fiir jedes Testszenario kdnnen Starken hinsichtlich des Zielerreichungsgrades identifiziert wer-
den, die sich aus der jeweiligen inhaltlichen Ausrichtung und den damit verbundenen MaR-
nahmenpaketen ergeben. So zeigt das Testszenario 02 ,0V-Offensive” eine besonders starke
Wirkung fir den Indikator ,,OPNV-Attraktivitit“, welche u. a. auf MaBnahmen zu einem kon-
zentrierten Ausbau des OPNV-Angebotes zuriickzufiihren ist. Das Testszenario 03 ,Effiziente
Nahmobilitat” demonstriert mit dem Fokus auf den FuB- und Radverkehr sowie dem sicher-

heitsrelevanten Aspekt einer grof3ziigigen Ausdehnung der Tempo 30-Regelung besondere

56 . . . . . .
Die Wirkungsergebnisse der einzelnen Testszenarien kénnen dem Anhang 3.7 entnommen werden.
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Wirkung fir die Indikatoren ,,Nahmobilitdt”, ,Radverkehrsférderung” und ,Verkehrssicher-
heit”. Allein das Testszenario 04 ,,Optimierung des Umweltverbundes” zeichnet sich durch ei-
nen gleichmaRig stark ausgepragten Zielerreichungsgrad bei fast allen Indikatoren aus. Als ein-
ziges Szenario, das eine wesentliche Wirkung auf den Indikator , Verkehrslenkung” ausibt,
sticht das Testszenario 01 ,Kfz-Optimierung” heraus. Zudem wird die Erreichbarkeit von In-
dustrie und Gewerbe hier besonders stark gefordert, was durch die Konzentration auf infra-
strukturelle MaRnahmen und eine optimierte Abwicklung im StraRennetz begriindet ist. Die
Starken des Testszenarios 05 ,,Hohe Mobilitdtskosten”, dem Annahmen zu Anpassungsstrate-
gien aufgrund lberproportional steigender Mobilitdtskosten zugrunde liegen, fallen auf die In-
dikatoren ,,Information” und , Verknipfung Umweltverbund”, da hier ein grundlegendes An-
gebot an Informationen und Mobilitatsoptionen anstelle von investiven MaBnahmen vorgese-

hen ist.

In zwei Fallen sind Zielkonflikte zu erkennen. Die Optimierung des Kfz-Verkehrs im Testszenario
01 durch Ausbaumalinahmen der Infrastruktur widerspricht dem Indikator ,Flachenver-
brauch/Trennwirkung”, dessen Zielorientierung auf einen schonenden Umgang mit der Flache
und einer besseren Auslastung bestehender Infrastrukturen ausgerichtet ist (vgl. Tabelle 63).
Die Annahme, dass in Testszenario 05 die Mobilitatskosten Uberproportional steigen und
dadurch insbesondere die motorisierte Mobilitdat deutlich kostenintensiver wird, fihrt zu ei-
nem Zielkonflikt mit dem Indikator ,Gesellschaftliche Teilhabe/Gleichberechtigung”. Hier ist zu
erwarten, dass Teile der Bevolkerung diese Kostenentwicklung nicht tragen kénnen und somit

in ihrer Mobilitat grundlegend eingeschrankt werden.

Da in den allen Testszenarien unterschiedliche Rahmenbedingungen zur Finanzierungssituation
unterstellt wurden, ist es erforderlich, die Zielerreichung der Testszenarien auch im Hinblick
auf die in den MaBnahmenbiindeln beriicksichtigten Kosten zu reflektieren. Ebenfalls gilt es
den finanziellen Aufwand des Basisszenarios zu beriicksichtigen, um die bisher planerisch fest-
gelegten MalRnahmen (z. B. Ringschluss A 281) bei dem finanziellen Gesamtvolumen bis 2025
mit einzukalkulieren. Eine Ubersicht der Kosteneinschatzungen der fiinf Testszenarien mit dem
Basisszenario kann Abbildung 95 entnommen werden. In blau sind dabei die MaRnahmen des

Basisszenarios dargestellt, die ja als gesetzte MaBnahmen mit finanziert werden miissen.
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Abbildung 95: Gesamt-Investitionskosten je Testszenario

[Quelle: eigene Darstellung]

Hinsichtlich der Kosten schneidet das Testszenario 03 im Vergleich am giinstigsten ab®’. Auf-
grund der Beriicksichtigung der finanziell angespannten Situation 6ffentlicher Kassen und des
Wegfalls der Anschlussfinanzierung Gber das Entflechtungsgesetz kommen in diesem Szenario
Uberwiegend kostenginstige und effektive MaRnahmen fiir den FuB- und Radverkehr zum Ein-
satz. Dies fuhrt zu einem vergleichsweise geringen finanziellen Gesamt-Budget. Das Testszena-
rio 01 ist mit Giber 1,4 Mrd. Euro Gesamt-Investitionen das kostenintensivste Szenario. Dies be-
grindet sich u. a. in der Tatsache, dass fiir die ,Optimierung des Kfz-Verkehrs” weitgehende
infrastrukturelle MaRnahmen beriicksichtigt werden (z. B. Neubau der B 6n), um die Biinde-
lung des motorisierten Individualverkehrs und einen stérungsarmen Verkehrsfluss zu gewahr-
leisten. Ebenso fiihren die kostenintensiven baulichen MaRnahmen fiir den OPNV und SPNV
(z. B. neue SPNV-Haltepunkte, Ausweitung StraRenbahnnetz) zu einer entsprechenden Steige-
rung des Budgets fiir die Testszenarien 02 und 04. Jedoch gilt es zu berlcksichtigen, dass nicht
die gesamten Kosten der MIV-, OPNV- und SPNV-MaRnahmen die Stadt Bremen trigt. Je nach
Vorhaben werden Teile des finanziellen Aufwands durch den Bund bzw. dritte Akteure Uber-
nommen. So werden von den Gesamtkosten des Basisszenarios (ca. 551 Mio. Euro) ca. 19 %
durch die Stadt Bremen finanziert, ca. 81 % werden durch den Bund und dritte Stakeholder
Ubernommen. Die Konsequenzen dieser unterschiedlichen Kostenverteilung werden bei der

Konzeption des Handlungskonzeptes mit beriicksichtigt (vgl. Kapitel 6).

>’ Da sich das Testszenario 05 hinsichtlich des inhaltlichen Aufbaus von den anderen Testszenarien un-

terscheidet indem der Fokus auf den sich verdandernden Rahmenbedingungen anstatt auf investiven
MaRnahmen liegt, werden fiir die Betrachtung der Kosten primar die Testszenarien 01 — 04 charak-
terisiert.
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Es wird deutlich, dass hinsichtlich des Zielerreichungsgrades im Vergleich das Testszenario 04
mit einem hohen Wirkungsradius am besten abschneidet. Dennoch zeigen auch die Testszena-
rien 02 und 03 in vielen Punkten eine positive Wirkung. Es gibt jedoch auch Zielbereiche, die
nur vom Testszenario 01 abgedeckt werden. Aus der Perspektive einer integrierten Kosten-
Wirkungsbetrachtung sticht vor allem das Testszenario 03 besonders positiv hervor, da hier ein
vergleichsweise kostengiinstiges MalRnahmenbiindel mit einem breiten Zielerreichungsgrad

hinsichtlich der Wirkungsindikatoren zur Geltung kommt.

3.8 Fazit zur Testszenarienbewertung

Mit der Bewertung der Testszenarien liber zwei Anséatze erfolgte eine ausfiihrliche Analyse der
vorgeschlagenen MaRRnahmenbiindel fiir verschiedene Perspektiven. Neben fundierten rech-
nerischen Ergebnissen mit Hilfe des Verkehrsmodells — z. B. zu Veranderungen in der Ver-
kehrsmittelwahl (vgl. Kapitel 3.2 bis 3.6) — gibt die Bewertung anhand der Zielindikatoren die
Moglichkeit Starken wie auch Schwachen der Testszenarien im Kontext des fiir den VEP abge-
stimmten Zielsystems zu identifizieren (vgl. Kapitel 0). Durch die unterschiedliche Schwer-
punktsetzung der Szenarien ergeben sich erkennbare Differenzen in den Ergebnissen, wie die
vorangegangenen Ausfiihrungen gezeigt haben. Analog zum inhaltlichen Fokus der fiinf Ext-
remfalle fallen die Analysergebnisse — wenn auch in unterschiedlich stark ausgepragter Form —
aus. So zeigt bspw. der Modal-Split im Testszenario 02 eine verstarkte Nutzung von Bus und
Bahn (vgl. Kapitel 3.3) wahrend die Modellberechnung des Testszenarios 03 eine Verschiebung
im Modal-Split zugunsten des FuR- und Radverkehrs aufzeigt (vgl. Kapitel 3.4). Analog ist dieser
Zusammenhang auch fir den jeweiligen Zielerreichungsgrad der qualitativen Bewertung zu er-
kennen. Angesichts der beschriebenen Starken und Schwachen der Testszenarien erscheint es
sinnvoll und notwendig eine Kombination von MaBnahmen aus den unterschiedlichen Test-
szenarien fiir das Zielszenario zu wahlen, welches als Grundlage fiir das Handlungskonzept und
den Entwurf des Verkehrsentwicklungsplans dient. Hierfir wird in den folgenden Kapiteln die

Methode der EinzelmaBnahmenbewertung erldautert und deren Ergebnisse dargestellt.
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4 Malnahmenbewertung

4.1 Bewertungsmethodik und -hintergrund

Die entwickelten MaRnahmen sind bzgl. Zielstellung, Wirksamkeit, raumlicher Betroffenheit
und Kosten nicht gleichwertig. Um die letztendlich verfolgenswerten MaRnahmen von den
nicht in hohem MafRe zielfihrenden bzw. problematischen MalRnahmen unterscheiden zu
koénnen, ist eine spezifische Bewertungsmethodik entwickelt worden. Diese muss auf einer
qualitativen Basis aufsetzen, da modellgestiitzte, quantitative Bewertungen von EinzelmaR-
nahmen in diesem Planungsstadium nur sehr begrenzt vorliegen. Die Bewertungsmethodik
muss zudem einen klaren Bezug zu den 6 Zielfeldern des VEP und ihren 42 Unterzielen herstel-

len sowie moglichst objektiv und transparent ablaufen.

Damit die Zielfelder bzw. Unterziele des VEP bewertbar werden und der Zielerreichungsgrad
der einzelnen MaRnahmen eingeschatzt werden kann, werden aus den 42 Unterzielen 16 qua-

litative Bewertungsindikatoren abgeleitet (vgl. Tabelle 63).

Zur Klassifizierung der Zielerreichung wurde ein punktebasiertes Bewertungsraster aufgebaut.
In dieses Raster ist jede einzelne MaRnahme entsprechend ihres Wirkungsbeitrags und ihrer
Betroffenheit eingestuft worden. Der Wirkungsbeitrag unterscheidet 7 Wirksamkeitsstufen:

- 3 =hohe Wirkung,

- 2 =mittlere Wirkung,

- 1=geringe Wirkung,

- 0=keine Wirkung,

- -1 =geringe negative Wirkung,

- -2 = mittlere negative Wirkung,

- -3 = hohe negative Wirkung.

Entsprechend ist der Wirkungsbeitrag jeder einzelnen MaRnahme bezogen auf jeden der 16
Bewertungsindikatoren nach der Delphi-Methode qualitativ ermittelt worden. Dabei sind von
vier Gutachtern®® unabhingig voneinander fiir jede untersuchte MaRnahme Einstufungen in
Wirksamkeits-, Betroffenheits- und Kostenklassen durchgefiihrt, anschlieBend plausibilisiert
und ggf. gemittelt worden. Da die im Rahmen des VEP gewdhlten Klasseneinteilungen und
Gewichtungen abgestimmt wurden, konnten vergleichbare Ergebnisse je Gutachter erzielt

werden.
Der Wirkungsbeitrag wurde anschliefend mit der Betroffenheit faktoriell gewichtet:

- 3,00 = Betroffenheit groR, d. h. gesamtstadtische oder regionale Wirkung,

- 2,00 = Betroffenheit mittel, d. h. stadtteiliibergreifende Wirkung,

*® Hierbei wurden die Einstufungen von je zwei Bearbeitern aus den beiden Bearbeiterteams der Pla-

nersocietat und der Ingenieurgruppe IVV vorgenommen.
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- 1,25 = Betroffenheit klein, d.h. lokale/kleinrdaumliche Wirkung.

Das Bewertungsergebnis (Nutzenpunkte) ergibt sich als Produkt von Wirkungsbeitrag und Be-

troffenheit und wurde einer von 5 Wirkungsklassen (1 = schwach bis 5 = stark) wie folgt zuge-

ordnet:
- Wirkungsklasse 1: bis 8 Nutzenpunkte,
- Wirkungsklasse 2: bis 16 Nutzenpunkte,
- Wirkungsklasse 3: bis 24 Nutzenpunkte,
- Wirkungsklasse 4: bis 32 Nutzenpunkte,
- Wirkungsklasse 5: mehr als 32 Nutzenpunkte.

Die jahrlichen Kosten einer Mallnahme setzen sich aus geschatzten Investitions-, Planungs-
und Betriebskosten zusammen. Dabei wird die je nach MalRnahme unterschiedliche Nutzungs-
dauer beriicksichtigt. Die Kosten missen fiir die Bewertung annuisiert werden, um einen ein-
heitlichen Vergleichsmalstab fiir die verschiedenen Kostenarten zu erreichen und gleicherma-
Ren investive wie auch nicht-investive MalRnahmen bewerten zu kénnen. Die Hohe der jahrli-
chen Kosten entscheidet Uber die Zuordnung jeder einzelnen MaBnahme in eine von

5 Kostenklassen:

Kostenklasse I: bis 50.000 €/a,
- Kostenklasse II: bis 200.000 €/a,
- Kostenklasse Ill: bis 500.000 €/a,
- Kostenklasse IV: bis 1.000.000 €/a,
- Kostenklasse V: > 1.000.000 €/a.

Die Verschneidung von Wirkungs- und Kostenklassen bildet die Wirkungs-Kosten-Matrix (vgl.
Abbildung 96).
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Abbildung 96: Wirkungs-Kosten-Matrix

[Quelle: eigene Darstellung]

Die Zielerreichung von MaRnahmen mit geringer Wirkung, aber hohen Kosten wird als niedrig
eingestuft. Eine sehr hohe Zielerreichung erzielen hingegen MaRnahmen mit hoher Wirkung
und geringen Kosten. Eine mittlere bzw. eine hohe Zielerreichung stellen Zwischenstufen dar.
Die Summe der Nutzenpunkte muss jedoch positiv sein, ansonsten ist eine MalRnahme als

nicht zielkonform/kontraproduktiv zu verwerfen.

Sobald eine EinzelmaBnahme bezogen auf einen oder mehrere Bewertungsindikatoren eine
negative Einstufung aufweist, bezogen auf andere Bewertungsindikatoren jedoch positiv ein-
gestuft ist, bestehen Zielkonflikte. In diesem Fall ist ein nachgeschalteter Plausibilisierungs-
und Abwagungsprozess erforderlich, in dem die erkannten Vor- und Nachteile diskutiert und
abgewogen werden. Daraus kann sich im Einzelfall eine andere Einstufung der Malnahme in

die Wirkungs-Kosten-Matrix ergeben.
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4.2 Ergebnisse der Mallnahmenbewertung

Bewertungsgegenstand sind urspriinglich knapp 330 MaBBnahmen, bei denen aber angemerkt
werden muss, dass sich einige Uberschneidungen zum Basisszenario sowie zwischen den bei-
den MaBnahmenfeldern Kfz-Verkehr und Wirtschaftsverkehr ergeben, so dass insgesamt
299 Einzel-MaBnahmen in die nachfolgend beschriebene MalRnahmenbewertung einbezogen
wurden. Das Bewertungsergebnis fiir diese MafRnahmen zeigt Abbildung 97. Danach ist die Zie-
lerreichung — bezogen auf die 16 Bewertungsindikatoren — bei 81 MaRBnahmen (27 %) sehr
hoch, bei 175 MalRnahmen (59 %) hoch, bei 27 MalRnahmen (9 %) mittel und bei
16 MalRnahmen (5 %) niedrig eingestuft. Die insgesamt sehr geringe Anzahl MaRnahmen mit
niedrigem Zielerreichungsgrad (16 von insgesamt 299) erklart sich dadurch, dass sich bereits
die MaRnahmenentwicklung stark an den Zielfeldern des VEP und ihren Unterzielen orientiert
hat.

299 MafRnahmen

180

160

140

120

100

80

60

40

20

sehr hoch hoch mittel niedrig

Abbildung 97: Anzahl MaBnahmen nach Zielerreichungsgrad

[Quelle: eigene Darstellung]

Abbildung 98 veranschaulicht noch einmal, dass insbesondere MaRnahmen mit hoher Wirk-
samkeit oder geringen Kosten zielkonform sind. Abbildung 98 zeigt aber auch, dass MaR-

nahmen mit mittleren bis hoheren Kosten bei entsprechender Wirksamkeit einen hohen Ziel-
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erreichungsgrad aufweisen koénnen.

299 MaRRnahmen
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Abbildung 98: Anzahl MaBnahmen je Kostenklasse nach Zielerreichungsgrad

[Quelle: eigene Darstellung]

Maflnahmen mit einen hohem Zielerreichungsgrad sind in allen MaRnahmenfeldern zu finden
(vgl. Abbildung 99). Besonders MalRnahmen der StraRenraumgestaltung und MaRnahmen im
Bereich Radverkehr zeigen einen hohen Zielerreichungsgrad, aber auch MaBnahmen im Kfz-

Verkehr, im FuRgangerverkehr sowie im 6ffentlichen Personennahverkehr (SPNV + OPNV).

MaRnahmen mit einem vergleichsweise geringen Zielerreichungsgrad finden sich in den Berei-
chen Kfz-Verkehr und OPNV (vgl. Abbildung 100). Der Zielerreichungsgrad im Bereich OPNV
fallt hauptsachlich wegen relativ hoher MaRnahmenkosten so niedrig aus. Im Bereich Kfz-
Verkehr tragen hohe MalRnahmenkosten und eine relativ schwache Wirksamkeit (in Bezug auf

die 16 Bewertungsindikatoren) zu etwa gleichen Teilen zu der geringen Zielerreichung bei.

Die Einstufungen zum Zielerreichungsgrad ,sehr hoch, hoch, mittel, niedrig” stellen einen An-
satz zur Reihung der MalBnahmen dar. Sie konnen im Lichte der Bewertungsergebnisse aller

Malnahmen am Ende noch einmal nachjustiert werden.
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256 MaRnahmen

m StraRenraumgestaltung

B Radverkehr

m Kfz-Verkehr

B FuBverkehr / Nahmobilitat

M SPNV

m OPNV

B Mobilitdtskultur und Offentlichkeitsarbeit
M Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement

M Inter- und Multimodalitat

B Verkehrssicherheit
m E-Mobilitat
B Ruhender Kfz-Verkehr
m Wirtschaftsverkehr
Abbildung 99: Aufteilung der MaBnahmen nach MaBnahmenfeldern (hier: MaBnahmen mit hohem und sehr
hohem Zielerreichungsgrad)
[Quelle: eigene Darstellung]
43 MaBnahmen

B StraRenraumgestaltung

m Radverkehr

m Kfz-Verkehr

m FuRverkehr / Nahmobilitat

B SPNV

= OPNV

B Mobilititskultur und Offentlichkeitsarbeit
B Verkehrs- und Mobilitatsmanagement

u Inter- und Multimodalitét

W Verkehrssicherheit

M E-Mobilitat
B Ruhender Kfz-Verkehr
B Wirtschaftsverkehr

Abbildung 100: Aufteilung der MaBnahmen nach MaBnahmenfeldern (hier: MaBnahmen mit niedrigem und

mittlerem Zielerreichungsgrad)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Bei 44 MalRnahmen (15 %) sind Zielkonflikte festzustellen, die sich auf alle Zielerreichungsge-
rade verteilen. Alleine 26 Zielkonflikte (59 %) entfallen auf MaRnahmen mit einem hohen bis

sehr hohen Zielerreichungsgrad. Einzelheiten zeigt Abbildung 101.

25 44 Zielkonflikte

20

15

10

sehr hoch hoch mittel niedrig

Abbildung 101: Anzahl Zielkonflikte nach Zielerreichungsgrad

[Quelle: eigene Darstellung]

Die konfliktbehafteten MaBnahmen stehen insbesondere folgenden Zielen entgegen:

- verbesserte Aufenthaltsqualitat/StraBenraumgestaltung (13 Zielkonflikte),

verbesserte Erreichbarkeit der Innenstadt (13 Zielkonflikte),

Verringerung des Flachenverbrauchs/Abbau der Trennwirkung (12 Zielkonflikte),
- bessere Lenkung/Blindelung von Fernverkehren und Glterverkehren (7 Zielkonflikte).

Eine MalRnahme kann durchaus im Konflikt mit mehreren Zielen stehen. Die erkannten Ziel-
konflikte werden im Rahmen eines nachgeschalteten Plausibilisierungs- und Abwagungspro-

zesses einzeln diskutiert und abgewogen.

4.3 Erganzung der Bewertung hinsichtlich weiterer Kriterien

Es zeigt sich, dass die gewahlte Bewertungsmethodik konsistente und nachvollziehbare Ergeb-
nisse liefert. Jede entwickelte MaRnahme wirkt zumindest auf einen Bewertungsindikator (ab-
geleitet aus den Zielfeldern des VEP und ihren Unterzielen) und ist somit zumindest teilweise
zielfiihrend. Umgekehrt wird jeder Bewertungsindikator durch mindestens eine MaRnahme

unterstitzt.
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Ergdnzend ist anzumerken, dass der Bewertungsprozess zwangsweise alle Aspekte unbertick-
sichtigt lasst, die nicht durch die 16 Bewertungsindikatoren abgedeckt sind. Dabei handelt es
sichu.a. um

- Zielkonflikte,

- verkehrliche Wirksamkeit (Nachfragepotenziale),

- bauliche Machbarkeit,

- betriebliche Realisierbarkeit,

- rechtliche und zeitliche Abhangigkeiten von anderen MaRnahmen,

- ausgewogenes Kosten-Nutzen-Verhiltnis,

- Zustandigkeit der Stadt Bremen,

- politische Akzeptanz.

Aspekte dieser Art sind jedoch fiir den Vorschlag, eine MalRnahme in das Zielszenario des VEP
aufzunehmen, ebenso relevant wie die Wirksamkeit bezogen auf die 16 Bewertungsindikato-
ren. Entsprechend miissen alle Aspekte, die durch die 16 Bewertungsindikatoren nicht abge-
deckt werden, liber einen nachgeordneten Plausibilisierungs- und Abwagungsprozess einge-

bracht werden. Abbildung 102 zeigt den Ablauf dieses Prozesses.

. o Grad d i i u
Wirkungs-Kosten-Matrix: , Ira : :r W'elte're erforderliche Auswahl fur
lelerreichung Kriterien Zielszenario
Zielkonflikte
16 Zielindikatoren . - Potentiale A Empfehlung zur
Summe Nutzenpunkte W g Verkehrl. Wirksamkeit Aufnahme
3 = ) in das
' =< hoch Bauliche bzw. N Zielszenario
Betroffenheitsfaktor 3 Betriebliche
fir raumliche Wirkung Machbarkeit
" : el Abhangigkeiten
Investitions-, Planungs- 5 g (rechtl., zeitl., von
und Bejcr!ebskosten 7] E anderen MaBBnahmen)
Annuisierte Kosten 8 = niedrig
Finanzierbarkeit « -
Politisch E
umsetzbar
Abbildung 102: Ablauf des Plausibilisierungs- und Abwéagungsprozesses zur Aufnahme von MaBnahmen in das

Zielszenario

[Quelle: eigene Darstellung]
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Die nachtragliche Plausibilisierung und Abwagung ist fir jede einzelne MalRnahme in einem
sehr aufwandigen interaktiven Prozess unabhidngig voneinander durch die Verwaltung, die
BSAG und die Gutachter durchgefiihrt worden. Dieser Prozess wurde zum Teil durch vertiefen-
de Betrachtungen im Rahmen von Modellsimulationen (durchgefihrt von IVV) und/oder be-
trieblichen Bewertungen (durchgefiihrt von BSAG) bzw. sonstigen vorliegenden Ausarbeitun-
gen/Detailuntersuchungen Dritter unterstltzt. Die Einschatzungen aller Beteiligten wurden an-

schlieBend durch die Gutachter zusammengefihrt.
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5 Vorschlag der Mallnahmen fir das Zielszenario

5.1 Abstimmungen zum Vorschlag der MalRnahmen flr das Zielszenario

Auf Grundlage der Bewertungsergebnisse (vgl. Kapitel 3 und 4) erfolgt die Auswahl einer Kom-
bination von MaRnahmen als Vorschlag fir das Zielszenario, das die Ziele des VEP mdglichst
optimal erfillen soll. Im Zeitraum vom 03. Marz 2014 bis zum 28. April 2014 gab es die Mog-
lichkeit fiir die Trager offentlicher Belange Stellungnahmen zu den Ergebnissen der Testszena-
rien, der MaBnahmenbewertung und den Mallnahmenvorschlagen fir das Zielszenario abzu-

geben.

Insgesamt wurden 47 Stellungnahmen eingereicht, welche tabellarisch aufgearbeitet und den
Listen der fiir die Aufnahme in das Zielszenario empfohlenen bzw. nicht empfohlenen MaR-
nahmen zugeordnet wurden. Das Gutachterteam hat in Abstimmung mit dem Auftraggeber
Empfehlungen zum Umgang mit den Stellungnahmen in Bezug auf das Zielszenario erarbeitet,
welche auf einer Klausurtagung vom 07.-08. Mai mit dem Projektbeirat, Auftraggeber und dem
Gutachterteam detailliert besprochen wurden. Die Ergebnisse der Anderungen und Empfeh-
lungen hinsichtlich der fiir das Zielszenario empfohlenen bzw. nicht empfohlenen MaRnahmen
konnen den Listen im Anhang 5.1 und 5.2 entnommen werden. Eine Erlduterung der MalRRnah-

menfelder zum Vorschlag des Zielszenarios ist im folgenden Kapitel enthalten.

5.2 Auswahl der MaRnahmen fir das Zielszenario

Der Wirkungsgrad des Zielszenarios wird in einem weiteren Bewertungsschritt (Modellberech-
nung und anhand der Zielindikatoren) geprift. Dadurch ergibt sich die Moglichkeit potenzielle
— bisher unbekannte — Schwachen zu identifizieren und an diesen Stellen nachjustieren zu
kénnen. Das Zielszenario bildet damit noch keine Umsetzungsstrategie im Kontext finanzieller
und zeitlicher Spielrdume ab, sondern spiegelt vielmehr die konkrete Kombination von wir-
kungsvollen und theoretisch umsetzbaren MalRnahmen wider, die dem zukiinftigen Hand-

lungskonzept wegweisend zugrunde liegt.

Im Rahmen des Bewertungsprozesses wurden insgesamt ca. 300 MaRnahmen fiir die Stadt
Bremen untersucht. Das MalRnahmenset fiir das Zielszenario umfasst ca. 160 Einzelmalinah-
men aus allen im Vorfeld untersuchten Testszenarien und den darin enthaltenen MaRnahmen.
Etwa die Halfte der vorgeschlagenen MalRnahmen wirkt gesamtstadtisch (z. B. in Form von

Programmen), die andere Halfte kann auf groRerer MaRstabsebene lokalisiert werden.

Die Schwerpunkte fir die zukiinftige Verkehrsentwicklung Bremens ergeben sich primar aus
dem fir den VEP festgelegtem Zielsystem, aus dem die Bewertungsindikatoren abgeleitet

wurden (vgl. Kapitel 3.7 und 4.1).

Nachstehend wird das Zielszenario anhand der Erlduterung folgender Handlungsfelder vorge-

stellt:



Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur MaBnahmenbewertung 179

- Kfz-Verkehr, Wirtschaftsverkehr

- Offentlicher Verkehr

- FuBverkehr, Nahmobilitat

- Radverkehr

- Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit

- StraRenraumgestaltung

- Inter- und Multimodalitat, Carsharing

- Parkplatzmanagement, Elektromobilitat

- Verkehrs- und Mobilitatsmanagement

- Mobilitatskultur und Offentlichkeitsarbeit.
Die vollstandige Liste der MalRnahmen, welche fiir das Zielszenario vorgesehen werden, zeigt
Anhang 5.1. MaRnahmen, die nicht fiir das Zielszenario vorgesehen werden, kénnen Anhang

5.2 entnommen werden. Karten im Anhang stellen ausgewahlte MalRnahmen des Zielszenarios
dar (vgl. Anhang 5.3 bis 5.9).

Kfz-Verkehr, Wirtschaftsverkehr

Fiur den Kfz-Verkehr und den Wirtschaftsverkehr geht es vorrangig um die Beseitigung von De-
fiziten in einzelnen Bereichen des Hauptstrallennetzes der Stadt Bremen und bei der Anbin-
dung einzelner, gesamtstadtisch relevanter Gewerbestandorte sowie Zentren (Stadtteil- bzw.
Einkaufszentren), die im Rahmen der Chancen- und Maéngelanalyse identifiziert wurden. Die
fur das Zielszenario vorgeschlagenen MaBnahmen im Kfz-/Wirtschaftsverkehr dienen der Ver-
besserung der Verkehrsabwicklung im Hauptstralennetz und tragen so zur Bliindelung der Kfz-
Verkehre auf dem Hauptstrallennetz sowie der Entlastung der nachgeordneten Straflen von
Kfz- und insbesondere vom Lkw-Verkehren bei. Hiermit gehen auch positive Effekte in Bezug
auf die Reduktion der Beeintrachtigungen der Anwohner an den nachgeordneten Strallen ein-
her. Ferner kann mit den MaBnahmen die Stéranfalligkeit der Kfz-Verkehre bei der Nutzung

des HauptstralRennetzes gesenkt und somit die Zuverlassigkeit der Routen verbessert werden.

Eine Auswahl der relevanten MaRnahmen des Kfz- und Wirtschaftsverkehrs fiir das Zielszena-
rio ist in der Abbildung 103 dargestellt™.

Die fur das Zielszenario vorgeschlagenen MaRnahmen im StraRennetz lassen sich in die drei

MaRnahmengruppen:

>° Hierbei ist zu beachten, dass die MaRnahmen zur Verbesserung der Anbindung der Zentren und

Wirtschaftsstandorte im Rahmen andere MalBnahmenvorschlage des Zielszenarios zum StraBennetz
oder auch zum o6ffentlichen Liniennetz konzipiert werden. Eine Doppelbewertung dieser in der Ab-
bildung 103 dargestellten Manahmen ist nicht erfolgt.

Ferner sei darauf hingewiesen, dass fiur die Verbesserung der Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandor-
te der Ringschluss der A 281 (inklusive der Weserquerung) von zentraler Bedeutung ist. Diese MaR-
nahme ist bereits Bestandteil des Basisszenarios.
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- Optimierung von StraRenabschnitten / Streckenziigen
- Optimierung von Knotenpunkten / Kreuzungen
- Verbesserung der Ampelschaltungen auf einzelnen StralRenziigen

untergliedern. Sie beziehen sich schwerpunktmaBig auf das HauptstraBennetz.

Legende

Klassifizierung

—— Bundesautobahn

— Bundesstrale

— LandesstraBe

— KreisstraRe

— HauptstraRe

MaBnahme

< Optimierung des StraRennetzes

© Optimierung von Kreuzungs-
situationen
Verbesserung der LSA
Koordinierung fiir den Kfz-Verkehr

Ml Verbesscrung der Anbindung von
Gewerbegebieten

& Verbesserung der Anbindung,
einzelner Zentren

B Ausbau des Eisenbahn
knoten-punktes Bremen Hbf

Abbildung 103: MaRnahmen des Kfz- und Wirtschaftsverkehrs im Zielszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 5.3)

Zu den fir das Zielszenario vorgeschlagenen MalBnahmen gehéren neben vier Projekten im Be-
reich der BundesfernstraBen (Autobahn und BundesstralRen), die der Bilindelung der Kfz-
Verkehre und der Entlastung heute Uberlasteter stadtischer Bereiche / StraRen dienen, auch
einzelne Umbauten an Knotenpunkten des HauptstraBennetzes mit einer teilweisen Erweite-
rung der vorhanden Spuren, um hier die vorhandene Staus bzw. Stérungen zu beseitigen. So-

mit wird auch die Gefahr des Ausweichens in das nachgeordnete StraRennetz verringert.

GrolBere AusbaumaBnahmen im stadtischen StraRennetz werden punktuell vorgeschlagen.

Hier sind exemplarisch zu benennen:

- die Verlangerung der StraRe Am Gaswerkgraben, zur Verbesserung der Anbindung der
Gewerbebereiche sowie der Entlastung des Hempenwegs und der Simon-Bolivar-
StraRe,
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- der Ausbau der Habenhauser BriickenstraRe, zur Beseitigung der Engpasse in diesem
StraBenzug, die auch Rickwirkungen auf das Pinktlichkeitsniveau der Busverkehre in

der Habenhauser BriickenstralRe haben, sowie

- der Ausbau der Konrad-Adenauer-Stralle im 2-Richtungsverkehr, um auf den benach-

barten Strallen Entlastungen zu erzielen.

Ein Schwerpunkt der fiir das Zielszenario vorgeschlagenen MalRnahmen bildet die Verbesse-
rung der Schaltungen der Lichtsignalanlagen auf einzelnen StraBenziigen im HauptstraBennetz,
um dort den Verkehrsfluss zu erhéhen und damit auch das Ausweichen in die nachgeordneten
StraBen zu minimieren. Diesem Ziel dient auch die dynamische Verkehrslenkung auf den Auto-

bahnen um Bremen oder die Verbesserung der Wegweisung zu den Gewerbegebieten.

Mit diesen Erweiterungs-/OptimierungsmalRnahmen kann auch die Erreichbarkeit einer Reihe
von Wirtschaftsstandorten (Gewerbegebiete und Zentren) ® — insbesondere der Innenstadt

Bremens als dem zentralen Wirtschaftsstandort — sichergestellt bzw. verbessert werden.

Ein weiteres zentrales Element des Zielszenarios im MaBnahmenfeld Kfz-Verkehr ist die Inten-
sivierung der StraRenunterhaltung, so dass viele vorhandene Schaden beseitigt werden kon-
nen und die StraBeninfrastruktur langer in einem guten baulichen Zustand gehalten werden
kann. Diese Mallnahme kommt nicht nur dem Kfz-Verkehr zugute, sondern dient auch der bes-
sern Befahrbarkeit durch andere Verkehrsmittel (z. B. dem Bus oder dem Radverkehr). Sie

tragt auch zur Senkung der Verkehrsunfalle im flieBenden Verkehr bei.

Neben den MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung im Hauptstralennetz gilt
es aber auch die Uberwachung der Geschwindigkeit und die Einhaltung der gewiinschten Lkw-
Lenkung fir die Strecken auRerhalb des Lkw-Fiihrungsnetzes zu verstarken, um so beispiels-
weise die Verkehrssicherheit zu erhéhen, die Trennwirkung zu verringern oder auch die Beein-

trachtigungen der Bevolkerung in den Quartieren zu reduzieren.

Eine Sonderstellung im Bereich des Wirtschaftsverkehrs nimmt der Ausbau des Eisenbahnkno-
ten Bremen ein. Hierunter ist die Beseitigung der in einem speziellen Gutachten identifizierten
Kapazitatsengpasse im Eisenbahnnetz des Knoten Bremen Hbf. zu verstehen, so dass einerseits
die auf die Bremischen Hafen bezogenen Giiterverkehre verstarkt und effizienter mit der Ei-
senbahn abgewickelt werden kdnnen und andererseits auch Kapazitaten fir den geplanten

Ausbau des SPNV (s.u.) geschaffen werden kénnen.

Offentlicher Verkehr

Das Zielszenario sieht erhebliche Angebotsverbesserungen bei der Regio-S-Bahn vor. Im Stadt-
gebiet Bremen sollen 8 neue Haltepunkte gebaut werden (Mittelshuchting, MarRel, Grambke,

Uni/Technologiepark, Horn/Achterdiek, Arbergen, Steubenstrale und Farge Ost). Dariiber hin-

® Hier sind beispielhaft die Gewerbegebiet Airport-Stadt, Neustadt, BayernstralRe, Bremer Kreuz, Am

Gaswerkgraben , das GVZ oder die Uberseestadt sowie die Einkaufsstandorte Habenhausen, Weser-
park oder DuckwitzstralRe zu nennen.
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aus sind auf nachfragestarken Streckenabschnitten der Regio-S-Bahn Taktverdichtungen ge-
plant, und zwar ein 15 min.-Takt bei der RS1 sowie ein 30 min.-Takt bei RS2 und RS3. Das Netz
der Regio-S-Bahn soll zudem um eine neue Linie RS5 zwischen Bremen Hbf und Rotenburg er-
weitert werden, die zusammen mit der bestehenden Regionalbahn RB41 ebenfalls einen
30 min.-Takt aufspannt. Die Angebotsverbesserungen erfordern z. T. den Ausbau des Bahnkno-

tens Bremen. Einzelheiten zeigt Abbildung 104.
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Abbildung 104: MaRnahmen des SPNV im Zielszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 5.4)

Infolge der zusatzlichen neuen Haltepunkte und der Taktverdichtung auf den Regio-S-Bahnen
verbessert sich die Erreichbarkeit der Innenstadt aus den entsprechenden Stadtteilen, sowie
aus dem Bremer Umland. Mit dem neuen Haltepunkt Uni/Technologiepark bekommt der Be-

reich Universitat einen direkten SPNV-Anschluss.

Neben den bereits beschlossenen Erweiterungen des Bremer StralRenbahnnetzes zur Brisseler
Str. (Linie 1) und nach Weyhe (Linie 8) ist ein weiterer Netzausbau um insgesamt 5 neue Stre-
ckenabschnitte vorgesehen. Dadurch werden wichtige Verkehrsknoten eingebunden (Bf Os-
lebshausen), neue Verbindungen geschaffen (Querverbindung Horn, Malerstr., Universitat)
bzw. Stadtquartiere an die Stralenbahn angebunden (Osterholz). Voraussetzung ist jeweils ei-
ne positive volkswirtschaftliche Bewertung dieser Streckenabschnitte. Einzelheiten zeigt Abbil-
dung 105.
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Die Angebotsverbesserungen im Strallenbahnnetz werden unterstltzt durch Beschleuni-
gungsmalinahmen wie z. B. Bevorrechtigungen an weiteren Lichtsignalanlagen und eine kon-

sequente Verkehrsiiberwachung, um Behinderungen durch Falschparker zu vermeiden.
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Abbildung 105: MaRnahmen des OPNV — StraRenbahn im Zielszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 5.5)

Die Erreichbarkeit wichtiger Wirtschafts- und Industriestandorte wird durch den Ausbau des
StralRenbahnnetzes verbessert (z.B. Anbindung von Mercedes durch Verlangerung der Linie 2
in Richtung Mahndorf, Anbindung der Hafen an den SPNV aus Richtung Norden durch Verlan-
gerung der StraBenbahn zum Bf Oslebshausen, zusatzliche schnelle StraBenbahnanbindung des

Weserparks aus Richtung Innenstadt durch die Verlangerung der Linie 2).

Die MaBnahmen im Bereich SPNV und StralRenbahn werden abgerundet durch ein grundle-
gend Uberarbeitetes, optimiertes Busnetz. Dieses sieht neue Direktverbindungen in die Innen-
stadt und zwischen den Stadtteilen und Stadtteilzentren vor, insbesondere durch neue tangen-
tial gefihrte Buslinien. Einzelheiten zeigt Abbildung 106. Dadurch werden auch bessere Um-
steigebeziehungen zum SPNV sowie zur StraRenbahn geschaffen und die Reisezeiten im OPNV
weiter verkirzt. Eine bessere Abstimmung der Fahrplane von Ziigen, StraBenbahnen und Bus-

sen wird das Umsteigen erleichtern und Wartezeiten verringern.
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Das optimierte Stadtbusnetz soll durch ein optimiertes Regiobusnetz erganzt werden, ein-
schlief8lich einer verbesserten Fiihrung der Regiobusse im Bremer Stadtgebiet. MaBnahmen
dieser Art liegen im Zustandigkeitsbereich des ZVBN und kdnnen deshalb nur zusammen mit

dem ZVBN geplant und umgesetzt werden.

Die Trennwirkung der Weser soll durch zwei regelmafRig und in einem attraktiven Takt verkeh-
rende Weserfihren zwischen Woltmershausen und Uberseestadt bzw. Waterfront abgebaut
werden. Werktags ist zundchst ein 30 min.-Takt vorgesehen. Die beiden Fahrverbindungen (F1

und F2) sind in Abbildung 106 eingetragen.

Eine Vielzahl von Mallnahmen im Bereich Bus flihrt zu Verbesserungen in der Erreichbarkeit
von Gewerbe- und Industriestandorten (z.B. der Airportstadt durch Linie 21 und Linie 52, der
Uberseestadt durch Linie A und Linie 20, direkte Erreichbarkeit der Gewerbestandorte Brinkum
Nord und Habenhausen aus Richtung Innenstadt durch Linie 26 und Linie 27, der Biropark
Oberneuland durch Linie E, das GVZ durch Linie 52 und Linie 299). Das neuentwickelte und teils
modifizierte Netz von tangentialen Linien verbessert die Erreichbarkeit von Stadtteilen und Ar-
beitsplatzen flr eine Vielzahl Bremer Birgern (z.B. Bremer Norden mit dem Bereich Universitat
durch Linie B, Bereich Neustadt mit Sebaldsbriick/Mercedes, Horn und dem Bereich Universi-
tat durch Linie 21, Bereich Kattenturm mit Hemelingen/Mercedes und Neue Vahr durch Linie
29).

Die angebotsseitigen MaRnahmen werden von TarifmaBnahmen begleitet, wie z. B. dem be-
reits beschlossenen einheitlichen OPNV-Tarif im gesamten Stadtgebiet Bremen und eine Aus-

weitung zielgruppenspezifischer Tarifangebote u.a. fir Kleingruppen und Senioren.



Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur MaBnahmenbewertung 185

) 4
’ Osterholz-Scharmbeck

Farge

ne

St Magnus_

Falkenberg

>,
/’(zgszso 9480 ,
% @slebshausen

o 82
Legende A\ L
N o e
Eisenbahn e |. \ W X
Waterfront @ £3 X \ \ v
[ ] BahnhoffHaltepunkt Bestand Q % \ Walle 4L Technologle
O BahnhofiHaltepunkt verlegt '

L8 Boar

2527 4
—mc  Schienenstrecke Woltm wsenF R ¢’
\ 62: 72 Haupt-
Straenbahn \ \ ‘ % hahnlﬁof 4
@®  StraBenbahnendpunkt .}S‘cmerbrok

h 3
\
enkamp Q Mittels-
\ huchting

== Stralenbahnstrecke
Stadtbus
=== Linienverlauf

26 Liniennummer b Heidkrug
=

B
egne
i

Flughafer
Neuenlander
Feld

Weserfahre
L] Fahranleger
=== Linienverlauf

F1 Liniennummer

Mahndorf 256,
Regionalbus
Regionalbusstrecke

0 : a1 S phut
. ¥ 7 N
26 2 @ A ~
‘Arsten 2
P
mit Taktverkehr

—— Regionalbusstrecke 4
mit Einzelfahrten

Abbildung 106: MaRnahmen des OPNV — Busverkehr (inkl. des Fahrverkehrs) im Zielszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 5.6)

FuBverkehr / Nahmobilitdt

Um die kurzen Wege und die Nahmobilitat zu starken, sollen fuBgangerfreundliche StraRen-
raume und ein attraktives Wegenetz geschaffen werden. Aufgrund des kleinteiligen Planungs-
malstabs von FullverkehrsmalRnahmen werden Fullverkehrskonzepte auf Stadtteilebene fir
das Zielszenario vorgeschlagen. Den Stadtteilen soll damit ermdglicht werden, den Bestand des
Griinen Netzes zu erhalten und weiterzuentwickeln sowie MaBnahmen zur Gestaltung fuRgan-
gerfreundlicher Wege und Strallenrdume umzusetzen. Als fugéngerfreundliches Konzept sol-
len im Verkehrsversuch Begegnungszonen in Wohnquartieren und Nahversorgungszentren
(ohne Konflikte mit dem OPNV) erprobt werden, um damit die StraRenraumattraktivitit und
Verkehrssicherheit sowie die Aufenthalts- und Verkehrsbedingungen fiir die Nahmobilitat zu

verbessern.

Zur Reduzierung der Trennwirkung von HauptverkehrsstralRen ist ein Programm fir mehr und
verbesserte Querungsanlagen vorgesehen, darunter sind v. a. FuBgangeriiberwege (Zebrastrei-
fen) und Mittelinseln zu verstehen. Auch die Trennwirkung an stark frequentierten Knoten-
punkten (z. B. Am Brill/Martinistrale/Blirgermeister-Smidt-StralRe) ist abzubauen und eine
nahmobilitatsfreundliche Gestaltung mit direkten und sicheren Wegebeziehungen fiir den FuRk-

und Radverkehr zu realisieren (vgl. Abbildung 109).
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Die in der ersten Phase des VEP identifizierten Mangel in Form von Netzliicken und unsicheren
bzw. komplizierten Wegebeziehungen sollen durch eine entsprechende Umgestaltung zuguns-

ten der Nahmobilitdat abgebaut werden.

Fiir eine fulgdngerfreundliche Gestaltung gilt es, die Anspriiche und den Platzbedarf unter-
schiedlicher Personengruppen zu bericksichtigen (z. B. Personen mit Kinderwagen/Rollstuhl).
Dies betrifft vorrangig Wegeverbindungen mit einer hohen Frequenz an FuBgénger/innen, z. B.
in Stadtteilzentren, um Konflikte abzubauen und geniigend Raum zur Verfligung zu stellen. Vor
allem die in Bremen aufgrund der gemeinsamen Verkehrsfiihrung im Seitenraum auftretenden
Konflikte zwischen dem FuRB- und Radverkehr gilt es durch eine raumliche Trennung zu reduzie-

ren.

Mit programmatischen Ansatzen soll zudem die Aufenthaltsqualitdt in StraBenrdumen erhoht
werden. Die vielfaltigen Barrieren des FuRverkehrs, v.a. durch parkende Autos auf den Gehwe-
gen, sollen abgebaut und damit einen Raum(riick)gewinn fiir den FuRverkehr gewéhrleistet
werden. Es soll ein Programm umgesetzt werden, bei dem das illegale Parken von Autos er-
schwert und die FuR- und Rettungswege freigehalten werden. Mehr Griin in Stralenrdumen
tragt zu einem angenehmeren Stadtklima bei. Stadtmdbel in Form z. B. von Sitz- oder Spielrou-
ten stellen ein Angebot fir unterschiedliche Altersgruppen dar und laden zum Verweilen ein.
Dabei gilt es stets die barrierefreie Gestaltung der Strallenrdume zu bericksichtigen und fort-

zufihren.

Handlungsfeldibergreifend ist fir das Zielszenario die Fortschreibung des Berichts , Bremen
baut Barrieren ab” vorgesehen. Somit wird die grundsatzliche Berticksichtigung barrierefreier
Gestaltung bei Umgestaltungs- und baulichen MalRnahmen weiterhin sichergestellt und z. B.
ein stadtweites Konzept flr Behindertenparkpldtze empfohlen. Im Rahmen der Fortschreibung

werden zudem bestehende Barrieren erfasst und Vorschlage zu deren Beseitigung ermittelt.

Radverkehr

Fiir das Handlungsfeld Radverkehr gilt es den im groRstadtischen Vergleich hohen Anteil des
Radverkehrs am Modal Split in Bremen zu halten und durch eine sichtbare Férderung des Rad-
verkehrs weiterzuentwickeln. Neben der Verbesserung der Infrastruktur und der Weiterent-
wicklung des Radverkehrsnetzes kommen entsprechend der Empfehlungen des Nationalen
Radverkehrsplans 2020 ebenfalls Ansdtze zum tragen, die das Serviceangebot und das The-
menfeld Kommunikation betreffen (vgl. Handlungsfeld Mobilitdtskultur und Offentlichkeitsar-
beit).

Das seit 2003 bestehende Bremer Radverkehrsnetz wurde aus Haupt-, Neben- und Freizeitrou-
ten konzipiert und soll mit dem Verkehrsentwicklungsplan weiterentwickelt werden. Dies be-
inhaltet zunachst eine Verdichtung, u. a. durch die Integration der Grinverbindungen des Fla-
chennutzungsplans. AuRerdem sollen Radschnell- bzw. Premiumrouten als neues Netzelement

eingefiihrt werden. Diese gewahrleisten auf ausgewahlten Routen (bedarfsgerecht tberwie-
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gend auBerhalb des Hauptverkehrsstralennetzes) einen Qualitatsstandard, der ein komfor-
tables, ziigiges und sicheres Radfahren insbesondere fiir Iangere Entfernungen erméglicht. Ins-
gesamt werden auf der Grundlage einer Nachfragepotenzialanalyse sowie einer Erstbewertung
der Machbarkeit sieben Premiumrouten fir das Zielszenario vorgeschlagen, der Verlauf kann
Abbildung 107 entnommen werden.®! Darliber hinaus wird zur besseren Verkniipfung der
Bremer Stadtteile die Trennwirkung der Weser als natlirliche Barriere abgebaut. Hierfiir wer-
den neue FuB- und Radverkehrsbriicken zwischen der Neustadt und Mitte (Piepe — Stadtwer-
der — Altenwall) sowie von Arsten nach Hemelingen (auf Hohe der BAB A 1) fiir das Zielszenario
vorgeschlagen (vgl. Abbildung 107). Durch diese Verbindungen entstehen Entlastungseffekte
auf bisher stark frequentierten und durch hohes Konfliktpotential geprdgten Abschnitten (z. B.
Domsheide) sowie Zeitersparnisse, da groRere Umwege (z. B. Uber die Karl-Carstens-Briicke

bzw. das Weserwehr) wegfallen und Stadtteile ndher zusammenriicken.

Da in der Chancen- und Mangelanalyse eine Vielzahl an Mangeln im Radverkehrsnetz aufge-
nommen wurde, soll die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur weiter in den Fokus ge-
nommen werden. Fir das Zielszenario wird vorgeschlagen, das Budget zur Erhaltung der Rad-
verkehrsinfrastruktur zu erhéhen, ein Qualitditsmanagement zur Mangelbehebung einzufihren

sowie ein Scherbentelefon einzurichten.

Weiterhin werden in der Mangelanalyse festgestellte Kapazitatsengpasse beseitigt, um die
Leistungsfahigkeit des Radverkehrsnetzes zu gewahrleisten und Konfliktpunkte insbesondere
mit dem FuBverkehr zu vermeiden. AuBerdem gilt es das bestehende Programm zur fahrrad-
freundlichen Gestaltung von Ampelkreuzungen fortzufiihren. Durch eine Griine Welle fir den
Radverkehr mit dem Fokus auf stark frequentierten Routen (z. B. im Zuge der Premiumrouten)

konnen Wartezeiten reduziert und ein flissiger Radverkehr sichergestellt werden.

Vermehrt sollen fahrradfreundliche Elemente zum Einsatz kommen. So wird vorgeschlagen
Fahrradstrallen systematisch im Radverkehrsnetz einzusetzen, um bestehende Hauptrouten
aufzuwerten. Zur Forderung der Wahrnehmung und des Verstandnisses von FahrradstraRen
werden diese in einer standardisierten Form eingerichtet, sodass der Wiedererkennungswert
gegeben ist. Mit Markierungslosungen kann Radverkehr im StralRenraum sichtbar gemacht
werden: Piktogramme, Schutzstreifen, Vorbeifahrstreifen oder Aufstellbereiche an Kreuzungen
tragen dazu bei, Verkehrsregelungen zu verdeutlichen, dem Radverkehr Raum zu verschaffen
(auch zur Erhéhung der subjektiven Sicherheitswahrnehmung) und ermdéglichen eine komfor-

table Fiihrung (z. B. direktes Linksabbiegen).

Im Zielszenario wird ein Programm zum offensiven Ausbau von Fahrradabstellanlagen im 6f-
fentlichen Raum vorgeschlagen. Dies beinhaltet sowohl eine qualitative Verbesserung des Be-
stands, als auch das Sicherstellen der systematischen Pflege und Unterhaltung von 6ffentlichen

Abstellanlagen (z. B. regelméaRige Entfernung sog. Fahrradleichen). Serviceangebote auf wich-

" Die Ergebnisse zur Potenzialanalyse sind aus den Modell-und Zahldaten abgeleitet. Die Ergebnisse

kénnen dem Anhang 5.8 entnommen werden.
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tigen Streckenabschnitten (z. B. entlang von Premiumrouten) kénnen das Radfahren in Bremen
splirbar attraktiver machen. Weiterhin wird die systematische Unterhaltung der Fahrradweg-

weisung sichergestellt.

Legende
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Abbildung 107: Premiumrouten fiir den Radverkehr in Bremen im Zielszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 5.7)

Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit

Entsprechend der Zielvorgabe, die Anzahl der Verkehrstoten auf ein Minimum zu reduzieren,
soll ein Verkehrskonzept erarbeitet werden, das diesem Anspruch Rechnung tragt. Die Redu-
zierung der Geschwindigkeit tragt maRgeblich zur Erh6hung der Verkehrssicherheit bei. Daher
soll Tempo 30 punktuell, abschnittsweise und situationsangepasst auch im HauptstraBennetz
eingefiihrt werden (vgl. Abbildung 108). Es soll dort eingefiihrt werden, wo mehrere Griinde
(Verkehrssicherheit, Stadtebau, Larm, Radfahrbedingungen) fiir eine Temporeduzierung auch
im HauptstraRennetz sprechen, wobei OV-Achsen und wichtige Achsen fiir den Wirtschafts-

verkehr moglichst freigehalten werden sollten.

Um ein besonderes Augenmerk auf die Schulwegsicherung zu legen, wird zudem vorgeschla-
gen, hierflir geeignete Zufahrtsbereiche von Schulen vor Beginn und zum Ende der Unter-
richtszeit fir den Kfz-Verkehr temporar zu sperren. Gleichzeitig werden mit dem Zielszenario

Anreize geschaffen, den Schulweg mit dem Umweltverbund zurilickzulegen.
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Abbildung 108: Tempo 30-Konzeption im Zielszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 5.8)

Um die Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr zu 16sen und insbesondere die Sicherheit der
FuBganger/innen gegentiber dem Radverkehr zu erhdéhen, werden MaRnahmen zur Kenn-
zeichnung von FulBgéngerfurten auf Radwegen, Haltelinien an LSA auch fiir den Radverkehr
sowie ein Informationsprogramm vorgeschlagen, welches Radfahrende fiir die Bediirfnisse des
FuRverkehrs sensibilisiert. Grundsatzlich tragt die Strategie des VEP zur Forderung des Radver-
kehrs mit einer entsprechend komfortablen Radverkehrsinfrastruktur (vgl. MaRnahmenfelder
Radverkehr und StraRenraumgestaltung) dazu bei, das Befahren von Gehwegen zu vermeiden
und die Seitenrdume zu entlasten. Um die Gefahrensituation fiir Radfahrer/innen im Bereich
von Einmindungen mit abbiegenden Fahrzeugen zu entscharfen, sollen diese standardisiert
werden; hier werden gute Sichtverhaltnisse hergestellt, die Wahrnehmung des Radverkehrs
erhoht und die (Wieder-)Erkennbarkeit verbessert. AuRerdem wird ein Programm zur Beleuch-
tung von Radwegen vorgeschlagen, um die Sichtverhaltnisse fur Radfahrer/innen selbst aber
auch fur den motorisierten Verkehr hinsichtlich der Wahrnehmung des Radverkehrs zu verbes-

sern.

In der Chancen- und Méangelanalyse wurden Angstraume als Hindernis fiir den FuR- und Rad-
verkehr identifiziert (z. B. Tunnel Findorff, Woltmershausen). Diesem Mangel soll mit einem
Programm zur Aufwertung sensibler Raume begegnet werden, dessen Fokus auf einer Verbes-

serung der Gestaltung und der Lichtsituation liegt. Durch die Aufwertung werden Angstrdume
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abgebaut und Verbindungen angeboten, die im Vorfeld gemieden und fiir die Umwege in Kauf

genommen wurden.

Straflenraumgestaltung

Neben grundlegenden BaumaRnahmen zur Umgestaltung von StraBenrdaumen, werden fiir das
Zielszenario ebenso Umnutzungsmoglichkeiten vorgeschlagen, mit denen der vorhandene
StralRenraum neu geordnet werden, um so eine vertragliche und ausgewogene Verkehrsab-

wicklung fir alle Verkehrsteilnehmer/innen zu erreichen (vgl. Abbildung 109).

Der Vorschlag zur Umnutzung sieht vor, Teile der fiir den Kfz-Verkehr ausgebauten Fahrbahn
dem Radverkehr zur Verfligung zu stellen. Auf Basis der StraRenraumvertraglichkeitsanalyse
wurden nicht bzw. stark eingeschrankt vertragliche StraBenrdaume ausgewahlt, die aufgrund ih-
rer starken Kfz-Pragung Mangel im Seitenraum fiir den FuB- und Radverkehr aufweisen (z. B.
Blirgermeister-Smidt-Stralle, Parkallee). Durch die Umwidmung eines Fahrstreifens (je Rich-
tung) zugunsten des Radverkehrs entsteht eine komfortable und sichere Fahrbahnfiihrung so-
wie ein deutlicher Raumgewinn fiir den FulRverkehr im Seitenraum, wahrend die flUssige Ver-

kehrsabwicklung des Kfz-Verkehrs gewahrleistet ist.®

Fir einzelne Strallenrdume, in denen die Seitenrdume stark unterreprasentiert oder teilweise
nicht vorhanden sind (z. B. HansestraRe), wird eine bauliche Neu- bzw. Umgestaltung vorge-
schlagen. Im Kontext der prognostizierten Abnahme der Kfz-Verkehrsmengen durch die Fertig-
stellung aktueller Projekte (Ringschluss A 281) werden zudem StralRenabschnitte mit einer der-
zeit hohen verkehrlichen Bedeutung fiir den motorisierten Verkehr fiir UmgestaltungsmaR-
nahmen zugunsten der Nahmobilitat unter Berlicksichtigung der Leistungsfahigkeit fir den Kfz-

Verkehr fiir das Zielszenario empfohlen (z. B. punktuell Friedrich-Ebert-Stralie).

In der Chancen- und Méngelanalyse wurden Einschrankungen der Nahmobilitat durch den ru-
henden Verkehr identifiziert, da vor allem in dicht bebauten Gebieten Fahrzeuge den teilweise
ohnehin knapp bemessenen Seitenraum beanspruchen (z. B. BismarckstralRe). Zuséatzlich wir-
ken sich parkende Kfz auf der Fahrbahn, auch in zweiter Reihe, negativ auf den Verkehrsfluss
aus (z. B. Sielwall). Durch eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs soll die Parkplatzsituation
neu strukturiert werden, um Behinderungen zu reduzieren, die Verkehrssicherheit zu erhéhen
und den StralRenraum Ubersichtlicher zu gestalten. Situationsbedingt kann ein Flachentausch
zwischen Radverkehr und ruhendem Kfz-Verkehr zu einer Losung beitragen, an anderer Stelle
ist es erforderlich, den ruhenden Kfz-Verkehr zu reduzieren oder herauszunehmen, um eine

konfliktfreie Nutzung zu gewahrleisten.

Im Zusammenhang mit der Verldangerung von StraBenbahnverbindungen gehen weitere Mal3-

nahmen zur Umgestaltung von StraBenrdaumen einher. Dies betrifft z. B. Straenziige wie den

®2 Bei der MaRnahmenabwagung wurden dort Vorschldge unterbreitet, wo ein leistungsfahiger Ver-

kehrsablauf bzw. die Erreichbarkeit innerstadtischer Standorte (z. B. Ansgari-Quartier) im Kfz-
Verkehr weiterhin gewahrleistet (am Status quo ausgerichtet) ist und wo tberdimensionierte Fahr-
bahnquerschnitte addaquat genutzt werden konnten.
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Heerstrallenzug in Gropelingen und die Osterholzer HeerstraRe, die in der Bestandssituation

markante Mangel in der StraRenraumgestaltung aufweisen.
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Abbildung 109: StraRenraumgestaltung im Zielszenario

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 5.9)

Inter- und Multimodalitdt

Im Sinne einer kombinierten und effizienten Mobilitdt ist ein Ausbau der intermodalen Schnitt-
stellen in Bremen sinnvoll. Durch eine intelligente Verknlpfung verschiedener Verkehrsmittel
kénnen die Potenziale des Verkehrs fiir eine stadtvertragliche Nutzung optimal ausgeschopft
werden. Neben der Ausweitung bestehender Systeme (z. B. Bike+Ride) werden auch neue Ver-

kniipfungsinstrumente fiir das Zielszenario vorgeschlagen.

Hinsichtlich der Kombination von Auto und OPNV wird ein zusatzlicher Park+Ride-Standort am
Bahnhof Oberneuland vorgeschlagen, um den Wechsel auf Bus und Bahn fiir Pendler/innen
aus Nordost in Richtung Innenstadt anzubieten. Darliber hinaus wird zur Attraktivierung der
lokalen Umsteigesituation eine qualitative Verbesserung der P+R-Standorte in Bremen emp-
fohlen (z. B. Uberdachungen, Lichtinstallation). Da P+R-Plitze vor allem bei GroRveranstaltun-
gen dazu dienen kénnen, potenzielle Verkehrsprobleme im innerstadtischen Bereich zu min-

dern, wird eine verstirkte Offentlichkeitsarbeit zugunsten der Standorte fiir das Zielszenario
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empfohlen, um moglichst zahlreiche Besucher/innen von dem Angebot im Vorfeld in Kenntnis

Zu setzen.

Neben P+R soll auch die Verkniipfung zwischen Fahrrad und OPNV verbessert werden. Das be-
stehende Angebot an B+R-Stationen in Bremen soll weiter ausgeweitet werden; v. a. entlang
des Busliniennetzes wird ein quantitativer Stationsausbau vorgeschlagen. Um die Attraktivitat
der B+R-Standorte zu erhohen, wird fir das Zielszenario ein Programm zur qualitativen Auf-
wertung der Abstellanlagen empfohlen. Ein einheitliches Design sowie homogene Qualitats-
standards und -anforderungen (z. B. Uberdachung, Beleuchtung) werten die Stationen insge-
samt auf und steigern den Wiedererkennungswert bzw. die Prasenz im offentlichen Raum.
Serviceangebote (z. B. GepackschlieRfacher, Fahrradboxen), v. a. an zentralen Umsteigepunk-

ten, bilden einen zusatzlichen Anreiz B+R zu nutzen.

Als neues Angebot zur Starkung intermodaler Schnittstellen in Bremen wird fiir das Zielszena-
rio Park+Bike vorgeschlagen. An ausgewahlten Standorten (z. B. Uni/Technologiepark, Borg-
feld, Sielhof, Burg), die optimalerweise an Premiumrouten angebunden sind, wird v. a. Pend-
ler/innen die Moglichkeit geboten, den Pkw abzustellen und fir den weiteren Weg ein Leih-
fahrrad (auch Pedelec) zu nutzen. Dadurch ergeben sich Vorteile in verschiedenen Themenbe-
reichen: Zum Einen kénnen Nutzer/innen von P+B-Angeboten von der Flexibilitdit mit dem
Fahrrad auf dem letzten Streckenabschnitt profitieren und sie tragt zur allgemeinen Gesund-

heitsférderung bei. Zum Anderen wird der OPNV zu Hauptverkehrszeiten entlastet.

Neben den genannten Verknlpfungsmoglichkeiten ist auch Carsharing eine Moglichkeit, in
Verbindung mit dem Umweltverbund mehrere Verkehrsmittel sinnvoll und effizient zu nutzen.
Das bisher stark auf innerstddtische Bereiche ausgerichtete Stationsnetz soll auf gesamtstadti-
scher Ebene, v. a. aber in peripher gelegenen Gebieten, ausgeweitet werden. Die Bremer mo-
bil.punkt-Stationen liegen i. d. R. in der Nahe von StraBenbahn- und Bushaltestellen und sind
mit Fahrradabstellanlagen ausgestattet, so dass den Nutzer/innen eine effiziente Mobilitats-

kette abseits des privaten Pkw-Besitzes zur Verfligung steht.

Parkplatzmanagement, Elektromobilitét

Aufgrund der teilweise stark angespannten Parkplatzsituation, v. a. in innenstadtnahen Quar-
tieren, und der merklichen Inanspruchnahme 6ffentlichen Raumes durch den ruhenden Kfz-
Verkehr werden MaRnahmen des Parkraummanagements und -Uberwachung im Zielszenario
empfohlen. Vorschldage im Bereich der Elektromobilitdt beschranken sich — aufgrund der bisher
noch nicht ausgereiften Technik und einem hohen finanziellen Aufwand — auf vereinzelte An-

reize im OPNV und bei intermodalen Schnittstellen.

Fiir die Innenstadt werden die Erstellung eines Parkraumkonzeptes und eine Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung fiir das Zielszenario empfohlen. Um Konflikte durch illegal abgestell-
te Fahrzeuge auf Geh- und Radwegen, aber auch auf Fahrbahnen (vgl. Handlungsfeld StraRen-

raumgestaltung) zu beheben, sollen Haltverbote durch verstarkte Verkehrsiiberwachung kon-
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sequent durchgesetzt werden. Um den offentlichen Raum v. a. in Wohnquartieren barrierefrei
zuganglich und erlebbar zu machen, wird der Parkraum schrittweise zugunsten von Nahmobili-
tatsqualitaten reduziert. Diese MaBnahme entwickelt ihre Wirkung Uber einen langeren Zeit-
raum und sollte zunachst in kritischen Bereichen (Freihaltung von Rettungswegen, Konflikt-

punkte) ansetzen.

Im Bereich der Elektromobilitdt wird die Forderung von Pilotprojekten zur Integration von
Elektrofahrzeugen in die Flotte der BSAG empfohlen. Im Kontext des wirtschaftlichen Betriebes
von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen (v.a. GroRfahrzeuge wie Busse) steht hier eine
schrittweise Erprobung und Einflihrung im Vordergrund. Den wirtschaftlichen Einsatz von
Elektrobussen vorausgesetzt, kann bis 2025 perspektivisch die Umstellung der gesamten Die-
selbusflotte erreicht werden. Des Weiteren wird fiir das Zielszenario vorgeschlagen, an ausge-
suchten intermodalen Schnittstellen (P+B, mobil.punkte) Pedelecs zum Verleih — dhnlich dem
Carsharing-Prinzip — anzubieten (vgl. Handlungsfeld Inter- und Multimodalitat). Hierdurch wird
der Anreiz geschaffen, auch weitere Strecken oder Transporte ohne ein Kfz zurlickzulegen.
Weiterhin kann dadurch die technische Entwicklung der elektrisch unterstiitzen Fahrrader von

der Bevolkerung mit verfolgt und erprobt werden.

Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement

Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement dient im Gegensatz zu aufwandigen infrastrukturellen
Losungen (bspw. Stellplatzneubauten) dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen
und tragt zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bei. U. a. sollen die
Verkehrsteilnehmer/innen durch eine bessere Koordination des Angebots zur dauerhaften

Veranderung ihres Mobilitdtsverhaltens motiviert werden.

Mit der VerkehrsManagementZentrale (VMZ) verfligt die Stadt Bremen Uber einen weitrei-
chenden Datenpool bzgl. der Erfassung von Verkehrsmengen oder Stérungen im Straflennetz.
Der Vorschlag, diese Daten Dritten zur Verfligung zu stellen dient dazu, einen Anreiz zur Ent-
wicklung von Webdiensten und Apps zu schaffen, welche von der Bevdlkerung Gber Smart-
phones oder Navigationsgerdte genutzt werden kdnnen. Aus einem dhnlichen Hintergrund
heraus wird die Datenbereitstellung von Seiten der Stadt Bremen und dem Land Niedersach-
sen fir unterschiedliche Verkehrstrager (z. B. Kfz-Verkehr, OPNV/SPNV, Taxi, Carsharing) in
Echtzeit empfohlen. Uber einen solchen Datenpool besteht die Méglichkeit, einen verkehrstra-
geribergreifenden Routenplaner zu generieren, welcher den Nutzer/innen die Méglichkeit
bietet, verschiedene Routenverldufe und Mobilitdtsketten abzurufen und gegeneinander ab-

zuwagen.

Menschen, die neu nach Bremen ziehen, kennen sich haufig noch nicht gut in der Stadt aus.
Zudem stellt ein Umzug auch eine gute Gelegenheit dar, um vorhandene Routinen in der Ver-
kehrsmittelwahl aufzubrechen. Deshalb bekommen Neuburger/innen ein Informationspaket-
mit Informationen zum Umweltverbund (OPNV, Rad, FuR, Car-Sharing) und eine persénliche

Mobilitatsberatung. AuBerdem soll ein multimodales Mobilitatsticket eingefiihrt werden, wel-
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ches die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel (z. B. OPNV, Carsharing, Taxi, Autovermietung) auf
einem Ticket vereint. Hierdurch steigt die Attraktivitat, unterschiedliche Mobilitatsangebote zu
nutzen, da die Flexibilitdt steigt und die Hemmschwelle aufgrund der teilweise aufwandigen

Anmeldeverfahren sinkt.

Durch den MaRnahmenvorschlag, Mobilitatsberatungen an unterschiedlichen Einrichtungen
(z. B. fUr Betriebe und Schulen) anzubieten, wird ein nachhaltiges und kosteneffizientes Mobili-
tatsmanagement gefordert. Bereits durch kleine Mallnahmen wie Jobtickets, Forderung von
Fahrgemeinschaften, Starkung des FuR- und Radverkehrs oder der Einsatz von CarSharing auch
in Betrieben konnen am konkreten Ort und den konkreten Anforderungen die bestehenden
Mobilitatsoptionen erweitert werden. Vor allem das fehlende Wissen tber entsprechende An-
gebote ist oft ein Grund dafiir, dass bestimmte Dienstleistungen nicht in Anspruch genommen

werden.

Mobilitdtskultur und Offentlichkeitsarbeit

Nach bundesweiten, aber auch internationalen Erfahrungen hat sich Offentlichkeitsarbeit als
ein effizienter Ansatz zur Férderung von Nahmobilitdt und Radverkehr erwiesen. Mit Kampag-
nen zum Ful3- und Radverkehr soll das Bewusstsein Uber die Qualitditen und Vorteile der
Nahmobilitdt erweitert werden. Zahlreiche Wege in Bremen sind kurze Wege, fir die das Zu-
fulgehen oder das Radfahren attraktive Alternativen (z. B. im Gegensatz zum Pkw) darstellen
kdnnen. Neben dem Schutz der Umwelt durch die Reduktion von Emissionen wird zudem die
eigene Gesundheit geférdert und Stadtteile gewinnen an Lebhaftigkeit im 6ffentlichen Raum,

was sich auch positiv auf die lokale Nahversorgungssituation austbt.

Wahrend der Chancen- und Mangelanalyse wurden zahlreiche Konflikte zwischen den einzel-
nen Verkehrsteilnehmer/innen hinsichtlich Ricksichtslosigkeit und Unverstandnis (ber das
Handeln des/der anderen dokumentiert. Grund dafiir ist haufig das fehlende Wissen tiber ent-
sprechende verkehrsrechtliche Regelungen. Zur Unterstlitzung eines vertraglichen Miteinan-
ders des Ful3-, Rad- und motorisierten Verkehrs kommen im Handlungsfeld Mobilitatskultur
und Offentlichkeitsarbeit MaRnahmen aus dem Bereich Information und Aufklarung zum Ein-
satz. Mit dem Zielszenario wird eine verstirkte Offentlichkeitsarbeit fir mehr Verkehrssicher-
heit vorgeschlagen, um Verkehrsregelungen zu kommunizieren, auf typische Gefahrensituatio-
nen hinzuweisen, fliir mehr gegenseitige Ricksichtnahme zu werben und somit die Zahl der

Konflikte und Unféalle zu reduzieren.

Seit der Anderung der StraRenverkehrsordnung im Jahr 1998 sind viele Radwege in Bremen
nicht mehr benutzungspflichtig. Nur an Radwegen, die besonders ausgeschildert sind, missen
Radfahrer auf dem Radweg fahren. An allen anderen Stellen kénnen sie entweder auf der
Fahrbahn oder auf dem Radweg fahren. Viele Autofahrer ist diese Regelung nicht bekannt, so
dass es haufiger zu Konflikten kommt. Der Vorschlag fir eine Informationskampagne hinsicht-

lich der Radwegebenutzungspflicht soll die Kenntnis zur verkehrsrechtlichen Regelung auswei-
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ten und ein Verstandnis der gemeinsamen und rlicksichtnehmenden Fahrbahnnutzung von

Kfz- und Radverkehr fordern.

Die mit den Zielen des Verkehrsentwicklungsplans vorgesehene und entsprechend ins Zielsze-
nario ibernommene Férderung der Nahmobilitdt ist mit einer Vielzahl kleinteiliger Malnah-
men verbunden. Damit diese Belange bei der zuklnftigen Planung Bericksichtigung finden
kénnen, werden fir das Zielszenario neue Personalkapazitiaten in der stadtischen Verwaltung
empfohlen, indem sich ein Team konzentriert um die Belange des Ful3- und Radverkehrs kiim-

mert.
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6 Ausblick auf das weitere Vorgehen

Das in der dritten Bearbeitungsphase entwickelte und mit diesem Zwischenbericht vorgestellte
Zielszenario wird im nachsten Schritt mit Hilfe des Verkehrsmodells berechnet, um — entspre-
chend der Bewertung der Testszenarien — die zu erwartenden Wirkungen zu ermitteln und ggf.

nachjustieren zu kénnen.

Die Auswahl der MalRnahmen fiir das Zielszenario liberschreitet in der Summe die finanziellen
Moglichkeiten. Aus dem Zielszenario wird daher anschlieRend ein Handlungskonzept abgelei-
tet. Dieses soll abhdngig von unterschiedlichen Finanzierungsrahmenbedingungen eine umset-
zungsrelevante Prioritdtenreihung der empfohlenen MaRnahmen aufzeigen. Das Handlungs-
konzept wird im Friihsommer in der 4. Beteiligungsrunde mit der Offentlichkeit diskutiert, so
dass darauf aufbauend der VEP-Entwurf im Sommer 2014 vorgestellt werden kann. Hierbei

stellt das Basisszenario ein vorrangiges MaRnahmenbiindel dar.



