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Beteiligung der Trager offentlicher Belange zu den Ergebnissen der Testszenarien
und zur Auswahl der Mal3nahmen flr das Zielszenario

Ubersicht der von den Tragern 6ffentlicher Belange genannten Anregungen (blau markierte Zeilen = VEP-relevant)

TOB (Eingang)

| Anregung

Ressortintern SUBV

Fachbereich Bau und
Stadtentwicklung
(28.4.2014)

Gesamtstadtische Gesichtspunkte

Eckzahlen/ Bevdlkerungsentwicklung

Flachennutzungsplanung und Verkehrsentwicklungsplanung basieren auf demselben Strukturdatensatz aus dem Jahr 2012
(Basisjahr 2010), der im Auftrag der Verkehrsabteilung in intensiver Zusammenarbeit mit den verschiedensten Bremer Behérden
und Fachplanungen -betreut durch den Fachbereich Bau - erstellt wurde. Damit ist grundsétzlich sichergestellt, dass
Infrastrukturentwicklung und Flachenplanung entsprechend der angestrebten langfristigen Ziele der Erwerbstéatigen- und
Beschaftigtenentwicklung kongruent verfolgt werden.

Die aktuelle Entwicklung liegt grundsétzlich im Trend der Prognosen. Allerdings ist insbesondere die Arbeitsplatzentwicklung
positiver als angenommen (s. Zahlen 2013). Tendenziell orientiert sich die Entwicklung noch stérker als angenommen in
Richtung Kernstadtbereich, wie insbesondere die Dynamik bei der SchlieBung von Bauliicken zeigt. GroRe Gebiete, wie die
Uberseestadt, wurden schon seinerzeit sehr optimistisch angenommen -dies bewahrt sich jetzt. Noch nicht abschlieBend geklart
ist das Potential an Neubauflachen im Flachennutzungsplan, die derzeit entweder als ,Prifbereich* oder als ,von der Darstellung
ausgenommene Flachen" gekennzeichnet sind, wie in der Osterholzer Feldmark und in Brokhuchting.

Es ist also festzustellen, dass der Strukturdatensatz mit seinen Eckwerten grundséatzlich noch hinreichend aktuell ist. Allerdings
ist darauf hinzuweisen dass bei der kurz- bis mittelfristigen Malinahmenplanung aktuelle dynamischere Tendenzen
beriicksichtigt werden missen. Dies trifft insbesondere auf folgende Sachverhalte zu:

e Aus dem Gesamtportfolio der Wohnungsbaukonzeption wurden knapp 40 Flachen fir eine prioritare Entwicklung mit
einem Realisierungshorizont bis 2020 vorgesehen (30+ Flachen); entsprechend sollte hier insbesondere auf die
kurzfristige Optimierung der Anbindung durch den OPNV sowie des Radverkehrs (Premiumrouten) eingegangen werden
(Pilotprojekte des Buindnis fiir Wohnen wie Uberseestadt, Gartenstadt Werdersee, Biiropark Oberneuland).

Um im Sinne einer integrierten Stadtentwicklung wirksam zu werden, wird von den MalRnahmeschwerpunkten des VEP erwartet,
dass sie mit den Schwerpunktraumen der Stadtentwicklung korrespondieren.

In diesem Sinne sind die Malnhahmen im Rahmen des Schwerpunktraumes Innenstadt (Thema Parkhauskapazitaten,
Entwicklungspotenziale Breitenweg, Aufwertungspotenziale Birgermeister-Smidt-Stra3e und die Radwegeverbindungen) von
besonderer Bedeutung.

Fur den Schwerpunktraum Bremer Westen sind MalRnahmen im Bereich der HafenrandstralRe (siehe auch Querungen) und
die Verbindung in den Bremer Norden (die Grambker Heerstral3e) von besonderer Bedeutung. Fur beide angesprochenen
Schwerpunktrdume ist auch die Schaffung von Radwegeverbindungen (s. a. Radschnellwege) sehr bedeutsam.
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Fur den Entwicklungsschwerpunkt Hemelingen ist einerseits die Einbindung in das Radwegesystem der Stadt andererseits
die Zuganglichkeit einen auch fir Rad und FulRwegeverbindungen/Querungsmadglichkeiten der groRen Hauptverkehrsstral3en
zum Hemelinger Hafen bzw. allgemein die Zugénglichkeiten zum Wasser von hoher Bedeutung. Weitere stadtebauliche Impulse
kénnten von einer Aufwertung der Sebaldsbricker HeerstraBe ausgehen. Insbesondere die Rad- und FulRwegeverbindung
zwischen den Stadtteilen Hemelingen Bremer Osten und Obervieland Bremer Stiden in Hohe der bestehenden BAB A1l Briicke
ist eine wesentliche, rdaumlich und funktional langjahrig verfolgte Option in der gesamtstadtischen Perspektive (Weserquerung im
Osten).

Fir die Innovationsraume Airportstadt und Technologieparkuniversitéat sind die Verbesserung der OPNV Anbindung durch
weitere Haltepunkte bzw. Linienfihrungen von Bus und Straenbahn besonders zu bertcksichtigen, ebenso in der
Uberseestadt.

Die Weser ist Ausgangspunkt und Riickgrat der Bremer Stadtentwicklung mit hoher Qualitat und erheblichem
Entwicklungspotenzial fir die frei- und stadtrdumliche Entwicklung. Sie ist ein wesentliches Element im linearen System der
StralRen und Schiene. Die Weser ist vor allem Mitte und Verbindung zwischen den Stadtteilen sowie zwischen dem
Siedlungsraum und der Landschaft. Sie ist ein wichtiger Erlebnis- und Erholungsraum. Diese Qualitaten und Chancen sollten im
VEP herausgearbeitet und mindestens perspektivisch in die Weiterentwicklung geeigneter Angebote fir die Wasserwegnutzung
einbezogen und benannt werden. Hier sind die notwendigen Potenziale des Wasserweges noch nicht ausgeschdopft.

Des Weiteren sollte im VEP auf die anstehenden Anpassungs- und Neubaumafinahmen des Hochwasserschutzes Bezug
genommen werden. Hier wiirden insbesondere mit den zu erwartenden erheblichen Eingriffen deutliche
Verbesserungsmaglichkeiten am linken Weserufer (Stadtstrecke) fir die hoch frequentierte Radroute Weser/ Werdersee
bestehen.

Grundsatzliche methodische Hinweise

Das zugrunde gelegte Bewertungssystem kann hinsichtlich der verkehrlichen Belange und Prioritatensetzungen gut
nachvollzogen werden. Allerdings tritt das methodische Problem auf, dass notwendige stadtebauliche Malinahmen in den
Verkehrsraumen, die nicht dezidiert der verkehrlichen Optimierung dienen bzw. bis 2025 erforderlich sind, nicht auftauchen.
Dabei wird Gbersehen, dass in einzelnen Bereichen durch StraRenbaumalinahmen wichtige Impulse fur die langfristige
Weiterentwicklung ganzer Stadtbereiche gesetzt werden kénnen. Dies betrifft zum Beispiel die Umgestaltung des Bereichs
Breitenweg/der Hochstral3e oder die Umgestaltung der Neuenlander Stral3e und des Ehlersdamm. Zweifellos kénnen in diesen
Bereichen hierdurch erst langfristig Beschaftigungs- und Einwohnerentwicklungen induziert werden, die Gber den Zeithorizont
des Zielszenarios 2025 hinausreichen. Gleichwohl wird dringend darum gebeten, diese und andere MafRnahmen (siehe unten) in
einer eigenen Kategorie ,, aus Sicht der Stadtentwicklung langfristig erforderliche MaRnahmen* aufzunehmen. Dies sollte
vor allem im Plan ,StralRenrdume optimieren® ggf. aber auch im Plan ,Optimierungen im Stral3ennetz fur den KFZ-Verkehr* und
dem Zielnetz Radverkehr erfolgen.

Stellungnahmen zu den Sonderplanféllen
Das Ergebnis der beiden Sonderplanfélle wird zur Kenntnis genommen.

Die Untersuchung des Wegfalls der Verkehrsfiihrung auf der Hochstrafle des Breitenwegs zeigt deutliche
Belastungsverlagerungen auf die Innenstadt und angrenzende Quartiere. Deshalb wird die Erkenntnis aus einer einfachen
Sperrung ohne Kompensation nachvollzogen. Allerdings wird gefordert, Detailbetrachtungen zur vertieften Untersuchung
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zur Sperrung der Hochstral3e als MalRlnahme des Handlungskonzeptes aufzunehmen.

Stellungnahme des Planungsbezirks Mitte
Das Zielszenario des VEPs soll u. E. in der Innenstadt insbesondere die StraRenrdume betrachten, die stadtebauliche Zasuren
im Stadtgefiige darstellen. Fir diese Raume gilt es, Lésungen unter Beriicksichtigung der Verkehrsteilnehmer zu entwickeln, die
die Aufenthaltsqualitat und die Gestaltung des 6ffentlichen Raums verbessern. Hingewiesen wird auf die aktuellen Planungen
und das Innenstadtkonzept.
Folgende Anregungen sollen aufgenommen werden:
Wirtschaftsverkehr
e Innerstadtische Logistik: Neben Lastenfahrradern sollten weitere Transport- und Verteilungssysteme im Sinne einer
neuen Mobilitdt aufgenommen werden E-Fahrzeuge, zentrale Verteilersysteme.
FulRganger
e AOK Kreuzung: Verbesserung fir Ful3ganger unter Berticksichtigung des Projektes Ansgaritor- neues Einkaufsquartier
e Gustav-Deetjen Tunnel: Verbesserung fiir den FulRgangerverkehr
Radfahrer
e Gustav-Deetjen Tunnel: Verbesserung fur den Radverkehr
Tempo 30 im HauptstraRennetz (Plan)
o Am Wall: der westliche Bereich sollte erganzt werden um die Aufenthaltsqualitat zu erhéhen
_* H.H. Meier-Allee: Tempo 30 sollte auf den gesamten Bereich ausgedehnt werden.
OPNV
e Haltestellen Bgm-Smidt-Strae: Zur Optimierung des OPNVs soll die Lage der Haltestellen in der Bgm-Smidt-StralRe
verschoben werden. Haltestelle stidl. Brill nach Norden, Haltestelle in der Contrescarpe in Richtung Falkenstral3e
StraBenraumgestaltung
o Breitenweg: Aufnahme des Breitenweges in das Zielszenario, die Entwicklung eines Leitbildes fur die Bahnhofsvorstadt
mit dem Breitenweg als zentralem 6ffentlichen Verkehrsraum wird ein stadtebauliches Schwerpunktprojekt auf
Grundlage des Innenstadtkonzeptes
0 Weitere Untersuchungen sollen durchgefiihrt werden, wie auf den Verkehr auf der Hochstral3e verzichtet werden
kann
o0 Verbesserung der Radwegeverbindung und Aufenthaltsqualitat fur die FuBgéanger
0 Verbesserung der Querungsmaglichkeiten
o Entwicklung von gestalterischen Vorschlagen fur die Aufwertung des 6ffentlichen Raums unter Beriicksichtigung
der angrenzenden Nutzungen
e Blrgermeister-Smidt-Stral3e: Betrachtung der Birgermeister-Smidt-StraRe vom Breitenweg bis zur Weser
0 Reduzierung der Fahrspuren
o Verlegung der Haltestellen s.o
0 Verbesserung der Situation fur Radfahrer
0 Gestalterische Aufwertung mit Baumen
e BalgebriickstraRe: Beseitigung der Barrierewirkung
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0 Beseitigung der Trennelemente zwischen den Schienen
0 Verbesserte Querungsmaoglichkeiten
0 Verbesserung der Situation fir Radfahrer
e Martinistral3e: Beseitigung der Barrierewirkung, verbesserte Querungsmaéglichkeiten
e Daniel v. Buren-Str.: Beseitigung der Barrierewirkung
0 Verbesserte Querungsmaoglichkeiten
0 Verbesserung der Situation fur Radfahrer
0 Gestalterische Aufwertung
¢ ViolenstraRe: Neuordnung der Verkehrsfunktionen unter Berilicksichtigung der angrenzenden Nutzungen (vgl.
Innenstadtkonzept)
Ruhender Verkehr
e Parkhauskonzept, Innenstadt: Entwicklung eines Parkhauskonzeptes unter Beriicksichtigung neuer
Mobilitatsanforderungen: Standorte fur E-Bikes, Lastenfahrrader, Behindertenstellplatze, ggf. Reduzierung der Anzahl
der Parkplatze zugunsten zus. Handelsflache.
Besondere Mobilitdtskonzepte
e Neues Hulsberg: Entwicklung eines wegweisenden Mobilitatskonzeptes fir das neue Quartier im Kontext mit einem
Mobilitétskonzept fir das Klinikum Mitte

Stellungnahme des Planungsbezirks West
Aufgenommene Malinahmen
OPNV
e Weserfahre Woltmershausen-Uberseestadt- Waterfront: Die bisher gut angenommene Fahrverbindung verkehrt
zwischen Rablinghausen-Waterfront- Uberseestadt (Wendebecken-Molenturm). Die neue Fahre soll in der Hohe des
Landmark halten. Dadurch werden mehr Potentiale in der Uberseestadt erschlossen. Allerdings verlangert sich auch die
Fahrtzeit. Gab es hier eine fachliche Abwagung? Soll der Anleger am Wendebecken fiir andere Zwecke genutzt
werden?
MaRnahmen, die nicht aufgenommen wurden:
OPNV
e Nr. 5 Der Bau einer StraRenbahnlinie in die Uberseestadt soll zumindest als strategisch langfristiges Ziel beibehalten
und daher in das Zielszenario aufgenommen werden. Die Uberseestadt entwickelt sich dort, wo es maglich ist, zu einem
wohngepragten Mischgebiet. Viele Flachen sind noch nicht erschlossen und haben weiteres Potential fur eine
wohnbauliche Nutzung.
e Nr.16. S-Bahn Haltepunkt Uberseestadt: Auch wenn die Investition mittelfristig zu hoch ist, sollte die MaRnahme als
langfristiges strategisches Ziel erhalten bleiben.
Straf3engestaltung
e Nr. 8 Ummarkierung Utbremer StralRe und Nr. 27. Waller HeerstralRe: Dass die Malinahme nicht aufgenommen wird,
weil eine reine Abmarkierung zu kurz greift, wird aus stadtplanerischer Sicht begrif3t. Allerdings ist der Beginn des
Heeresstrallenzugs einer der Haupteingange in den Bremer Westen und gleichzeitig der Autobahnzubringer fur die
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Innenstadt. Der rein auf den privaten Kraftverkehr beschrankte StralRenbau erschwert fur alle anderen Verkehrsarten
den Zugang in den Bremer Westen. Daher soll der Umbau des Heerstral3enzugs zur Verbesserung des Stadtraumes
und fur nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer als MaRnahme aufgenommen werden. Kurz- bis mittelfristig werden durch
den Gleisbau im Bereich des Heeresstral3enzuges ohnehin BaumaRnahmen anstehen, bei denen diese Malihahmen
einbezogen werden kénnen.
Zuséatzliche Mal3Bhahmen
Stralengestaltung
e Die Verbesserung der Eingangssituation in den Bremer Westen ist eine wichtige MalRBhahme im Rahmen der
Gesamtstrategie zur Aufwertung des Bremer Westens. Bereits im Innenstadtkonzept wurde die mangelhafte Qualitat der
Stadtraume im Bereich Hans-Bockler- Stral3e aber auch Landwehrstral3e aufgezeigt. Alle drei Stra3en sollten auf ihre
Umagestaltungspotentiale mit Kosten-Nutzenvergleich untersucht werden. Dabei sollten die Belange von Rad- und ggf.-
FuRgangern besondere Berlicksichtigung finden.
e Querungen der NordstralRe/HafenrandstraRe sollen verbessert werden und damit die Verbindung von Walle in die
Uberseestadt und umgekehrt. Geeignete Orte werden derzeit im Rahmen der Verkehrsuntersuchung Walle ermittelt.

Stellungnahme des Planungsbezirks Sud
Die bisherigen Stellungnahmen behalten weiterhin ihre Gltigkeit.

Ergénzung des Zielszenarios

e Der Umbau der Neuenlander Stral3e sollte in das Zielszenario aufgenommen werden. Der StraRenumbau h&ngt eng mit
der zu erwartenden Realisierung der A281 zusammen und ermdglicht eine perspektivische Stadtentwicklung und -
reparatur im Verlauf der Neuenlander StraRe und wurde im Zuge der Planungen fiir die A 281 immer entsprechend
kommuniziert.

e Der Umbau der WesterstralRe sollte ebenfalls in das Zielszenario aufgenommen werden. Die Stral3e stellt eine
erhebliche Barriere im Stadtraum dar und trennt den stdlichen Teil der Alten Neustadt von der Weser.

o Verkehrsrdaume in den Stadtteilzentren Huchting und Woltmershausen:
Fur die im kommunalen Zentren- und Nahversorgungskonzept Bremen festgelegten zentralen Bereiche von Huchting
(einsch. Erweiterungsbereich) und Woltmershausen sollten MaBnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat,
Querbarkeit der Fahrbahnen, Barrierefreiheit und Erh6hung der Verkehrssicherheit aufgenommen werden.
Alternativ sollte in diesen raumlich eng abgegrenzten Raumen mindestens die MaRnahme K.1 ,Tempo 30“ umgesetzt
werde. Ebenso sollte in den Stadtteilzentren die bisher im Zielszenario nicht enthaltenen MaRnahmen C.1
.Begegnungszonen in Nahversorgungszentren“ oderC.4 ,Pilotprojekte fir Shared Space" tberprift werden.

Stellungnahme des Planungsbezirks Ost
Die bisherigen Stellungnahmen behalten weiterhin ihre Gltigkeit.
Folgende Aspekte sind beim Zielszenario zu beriicksichtigen:
e Die Mallnahme E.18 , Haltepunkt Universitat / Technologiepark (TpU)* ist im Bereich der Otto-Hahn-Allee
(Verlangerung der Stral3enbahnlinie 8) zu realisieren. Hierdurch kénnen die in diesem Bereich zu entwickelnden Flachen
des TpU erschlossen werden. AuRerdem kdnnen die Flachen siidlich der Bahn, die ein hohes Entwicklungspotential
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besitzen, langfristig durch den neuen Haltepunkt erschlossen werden.

e Die Mallnahme F.24 ,Neugestaltung der Osterholzer Heerstral3e" ist auch ohne den Ausbau der StralRenbahnlinie zu
realisieren. Die MaRnahme E.4 ,Verlangerung der StralRenbahnlinie von Sebaldsbrick bis zur Hans-Bredow-Straf3e" ist
eine MalRnahme, deren Realisierung friihestens mittelfristig zu erwarten ist. Da die StralRenraumgestaltung dieser
wichtigen Eingangsstral3e heute in einem stadtebaulich ungeniigenden Zustand ist, sind Verbesserungsmaf3nahmen zur
Neugestaltung sofort durchzufiihren. Hierbei sind die MalRnahmen so zu entwickeln, dass sie mit den spéateren
Ausbauplanen fur die StraRenbahn vereinbar sind.

e Die Mallnahme D.15 , Premiumroute HB-Nord — Innenstadt — Hemelingen“ ist bis zu der Mal3nhahme D.23 ,Neue
Radfahrer- und Fu3gangerbriicke tber die Weser (Hemelingen - Arsten)” als Premiumroute zu verlangern. Durch die
Verlangerung werden iber das Zentrum von Hemlingen weitere wichtige Bereich Hemelingens an eine Premiumroute
angebunden. AuBerdem kann hierdurch ein Anschluss an die Brickenverbindung in den Bremer Stiden mittels einer
sehr guten Fahrradanbindung gewébhrleistet werden.

o Die Sebaldsbrucker Heerstral3e stellt einen StraBenraum dar, der stadtebaulich erhebliche Misssténde aufweist und
nur Uber eine geringe Aufenthaltsqualitét verfligt. Aus diesem Grund ist die Neugestaltung der Sebaldsbriicker
HeerstralRe unabhangig von verkehrlichen Verbesserungen als eine MaRhahme zur Neugestaltung aufzunehmen.

e Die Wohnbebauung westlich des Ehlersdamms ist eine 30+ Flache, auf der prioritdr Wohnungsbau umgesetzt werden
soll. Hierzu ist der Ausbau des Ehlersdamms (insbesondere der Nebenanlagen, wie Realisierung von Geh- und
Radweg) erforderlich. Zusatzlich ist im FNP-Entwurf ein Prifbedarf fiir eine bauliche Entwicklung am Umsteigepunkt
Mahndorf dargestellt. Aus den genannten Griinden ist der Ausbau des Ehlersdamms als Mal3hahme aufzunehmen.

e Die Mallnahmen F.6 ,Ummarkierung August-Bebel-Allee* und F.7 ,Ummarkierung Kurt-Schumacher-Allee* sind
aufzunehmen. Aufgrund der Gbermafigen Stral3enbreiten weisen die StraRenrdume nur geringe Aufenthaltsqualitaten
auf. Zur Erhéhung der stadtebaulichen Qualitaten im Bereich der Vahr sind die Neugestaltungen der beiden
StraBenrdume als MaRnhahmen aufzunehmen.

Referat 51
(Verkehrsprojekte)
(28.4.2014)

1 Empfohlene MaRnahmen:

A Kfz-Verkehr:

vom Grundsatz keine Bedenken

Lfd Nr.4 Neue Anschlussstelle Achim West (Theodor-Barth-Stralle)

Lt. Beschreibung wird das Zielfeld 5 mit ,sehr hoch” erreicht, die MaBnahme wird aber unter B Wirtschaftsverkehr nicht bewertet
sondern dort auf Punk A Verkehr verwiesen, um eine Doppelbewertung zu vermeiden. Hier féllt die Bewertung allerding unter
dem Bewertungspunkt Zielfelderreichung (bezogen auf den Kfz —Verkehr) mit der Bewertung ,niedrig” relativ schlecht aus. Hier
wird ein Anpassungsbedarf gesehen, zumal deutliche Entlastungseffekte mit der MaBhahme am Knotenpunkt Thalenhorststrale
/ Uphuser-Heerstral3e auf brem .Gebiet zu verzeichnen sind. ( Vgl. zum Thema Stauvermeidung die Bewertungen zu hierzu
auch bei Nr. 10, 12 14 etc.)

Lfd. Nr. 27 Hinweis auf ein Pavement Management System

B Wirtschaftsverkehr:
vom Grundsatz keine Bedenken
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Frage: Was ist mit dem Ausbau des Ahlringtunnels? (Hintergrund ist die mdgliche Umnutzung des Kdnecke-Gelandes)

C FuBgéanger / Nahmobilitat:

Lfd. Nr. 1 MaRnahmen, die nicht STVO-konform sind, kdnnen nicht empfohlen werden. Begegnungszonen in Wohnquartieren
entsprechen nicht dem von HB entwickelten Kriterienkatalog.

Lfd. Nr. 2 Die hier positive Bewertung steht im Gegensatz zu C Lfd. Nr.2 nicht empfohlenen Mal3hahmen. Aus Sicht des Ref. 51
wird der Ansatz des Freirdaumens von Gehwegen (Reklamereitern, Warenregalen etc.) auch im Hinblick auf die Barrierefreiheit
unterstutzt.

Lfd. Nr. 9 Hier sollte unter ,Weitere erforderliche Kriterien“ wenigstens ansatzweise das ,Wie" beschrieben werden.

Lfd. Nr. 14 Ist durchgeplant und wird umgesetzt.

Lfd. Nr. 15 FuBgangerfreundliche Ampelschaltungen

Hier grundsatzlich die Anmerkungen zu den empfohlenen Verbesserungen der Ampelschaltungen. Es wird eigentlich fur jeden
Verkehrsteilnehmer eine Verbesserung der Ampelschaltung vorgeschlagen. Griine-Welle fir den Kfz- Verkehr, griine Welle fir
der Radverkehr , mehr Griinzeiten fiir den FuRgéanger, Bevorrechtigungsschaltungen fiir den OPNV an Signalanlagen etc. Dies
alles ohne verbale Einschrankungen oder Hinweise. Zieht man die Lfd. Nr. 16 in diese Betrachtung mit ein, wird das Problem
noch deutlicher. Wenn dies alles so unverandert stehen bleibt versucht man hier die Quadratur des Kreises. Daher ist hier unter
~Weitere erforderliche Kriterien“ &hnliches einzufiigen wie unter E Lfd. Nr. 6 oder 8.

D Radverkehr

vom Grundsatz keine Bedenken

Lfd. Nr. 13 Hinweis auf Einschrénkung hinsichtlich einer Mindestbreite der Fahrbahn ist erforderlich.

Lfd Nr. 22 Kostenklasse 2 (scheint gering) im Vergleich zu MarkierungsmafRnahmen (Lfd. Nr. 21 auch Kostenklasse 2)

Lfd. Nr. 26 (Fu3rasten, Haltegriffen, Luftpumpen und Wettersensoren) Dieser Punkt dient wohl zur allgemeinen Aufheiterung
des geneigten Lesers, das kann wohl nicht ganz ernst gemeint sein.

E Offentlicher Personenverkehr, Schienenpersonennahverkehr

vom Grundsatz keine Bedenken

Lfd. Nr.12 Als EinzelmaRnahme oder / und in Kombination mit Lfd. Nr. 20 (die bauliche Umsetzbarkeit ist gepruft) und 21 (deren
Machbarkeit aus Sicht des Ref. 51 heute schon kritisch gesehen wird). Bisherige Aussagen zum SPNV: Taktverdichtung auf der
RS1 und weitere Haltepunkte machen zwingend die Anlage eines 3. Gleises in Richtung Achim erforderlich (Die Bauwerke
Hemelinger Tunnel und das Briickenbauwerk Elisabeth-Selbert-Stral3e wurden daraufhin schon projektiert und ausgelegt)

Lfd. Nr. 20 Das Projekt war seinerzeit mit der Besiedlung der Osterholzer Feldmark verknipft, an den Strukturdaten ,Arbergen /
Funkschneise" hat sich nichts geandert. Daher ist die aktuelle Bewertung etwas verwunderlich.

F StralRenraumgestaltung, Barrierefreiheit

vom Grundsatz keine Bedenken

Hinweis: Der Umgang mit dem Thema Barrierefreiheit ist durchweg drftig. Die Rechtsgrundlage, auf die sich Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen berufen kénnen gibt da deutlich mehr her. Dem sollte hier Rechnung getragen werden. (z. B.
Stellplatzkonzept fur Behindertenstellpléatze, Freirdumen von Gehwegen-wie ja teilweise auch schon angedacht),

Lfd Nr 18 Der Buntentorsteinweg wurde u. a mit Bundesmittelen umgestaltet (Schlussrechnung 2007), hier sind die
entsprechenden Fristen zu beachten

Lfd. Nr.20 Richtig und wichtig ist hier der Hinweis auf den BAB Ringschluss. Dieser ist zwingend Voraussetzung fir eine
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Umgestaltung. Vor dem VEP-Zeithorizont 2025 ist der Ringschluss zu diesem Zeitpunkt sehr vage obwohl der Ringschluss im
Basisszenario bereits unterstellt ist.

G Ruhender Kfz-Verkehr
vom Grundsatz keine Bedenken

H Inter- und Multimodalitat
vom Grundsatz keine Bedenken

| Verkehrs-und Mobilitdtsmanagement
vom Grundsatz keine Bedenken
Lfd. Nr. 2 siehe allgemein Anmerkungen zu LSA —Schaltung

J Elektromobilitat
vom Grundsatz keine Bedenken
Lfd.Nr.2 Der Begriff ,Park & Bike-Standort” ist nicht definiert

K Verkehrssicherheit

vom Grundsatz keine Bedenken

Lfd. Nr.1 situationsangepasst mehr T-30 Die Anordnung von T-30 auf Hauptstraen ist auf STVO-Zulassigkeit zu prifen

Lfd. Nr. 2 StraBensperrung an Schulstandorten Unter ,Weitere erforderliche Kriterien“ sollten Hinweise auf das ,Wie" erfolgen.

L Mobilitatsstruktur / Offentlichkeitsarbeit
vom Grundsatz keine Bedenken

Nicht empfohlenen MalRnahmen

A Kfz-Verkehr:

vom Grundsatz keine Bedenken

Lfd. Nr. 7 Verstandnisproblem: Es wird eine MaRBhahme empfohlen (Linksabbieger im Sielwall) die aber die Verkehrsprobleme
nicht Losen kann? Widerspruch in sich selbst und hat dennoch einen hohen Zielerreichungsgrad.

Lfd Nr. 8 Umbau Am Stern Fur den Stern wird z. Zt. ein Sicherheitskonzept erarbeitet, dem stehen die dort genannten
MafRnahmen entgegen. Lfd.Nr.12 Dynamische Anzeigen vor Tunnelbauwerken sollten eingerichtet werden.

Lfd. Nr. 22 Einrichtung von Kreisverkehren zur Anbindung untergeordneter Stral3en Kreisverkehre sind deutlich verkehrssicherer
als LSA geregelte Knotenpunkte und zudem deutlich kostengiinstiger zu betreiben. Die Erkenntnis der Gutachter, hier gabe es
fur Bremen keinen Bedarf, wird nicht geteilt. Ein solches Programm wird fur empfehlenswert gehalten. Empfehlung:
Verschiebung in K Verkehrssicherheit bei empfohlenen MalRnahmen.

B Wirtschaftsverkehr:
vom Grundsatz keine Bedenken

C FuBgéanger / Nahmobilitat:
Lfd. Nr. 2 Siehe Ausfuhrungen unter 1 empfohlenen MalRnahmen, hier liegt ein Widerspruch vor.

D Radverkehr
keine grundsatzlichen Bedenken

E Offentlicher Personenverkehr, Schienenpersonennahverkehr
vom Grundsatz keine Bedenken
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F Strallenraumgestaltung

vom Grundsatz her keine Bedenken

Lfd. Nr. 10 Steht im Widerspruch zu F Ifd. Nr. 6 der positiv-Liste.

Lfd Nr. 11 Ist fertiggestellt und hatte daher schon ins Basis- Szenario gehort. Ifd. Nr. 16 Die Aufnahme in die Negativ-Liste ist
nicht nachvollziehbar, hohe Wirkungsklasse, geringer Kostenaufwand und sehr hohe Zielerreichung und positive Bewertung
durch die Gutachter. MaBnahme in die Positiv-Liste verschieben, oder es sind Gegenargumente aufzufiihren.

Lfd. Nr. 27 Abschnitt liegt auch im Fokus des POP- Gropelingen, daher sollte man dies nutzen, da auch Finanzmittel hier zur
Verfiigung stehen daher: in Positiv-Liste Hinweis: die BSAG plant Gleisersatzbau mit Achsaufweitung in diesem Abschnitt.

G Ruhender Kfz-Verkehr
vom Grundsatz keine Bedenken

H Inter- und Multimodalitat
vom Grundsatz keine Bedenken

| Verkehrs-und Mobilitdtsmanagement

vom Grundsatz keine Bedenken

Hinweis: der Zielerreichungsgrad hat hier neue Begrifflichkeiten (sinnvoll)

Lfd. Nr.1 Steht im Gegensatz zu Positiv-Liste: Bevorzugung von Bussen und Radverkehr an LSA.
Lfd. Nr. 1 und 2 Siehe allgemein Anmerkungen zu LSA —Schaltungen.

J Elektromobilitat
vom Grundsatz keine Bedenken
Lfd.Nr.2 Der Begriff ,Park & Bike-Standort” ist nicht definiert.

K Verkehrssicherheit

vom Grundsatz keine Bedenken

Lfd. Nr.1 Es besteht nicht nur der Zielkonflikt mit den Wirtschaftsverkehren, sondern auch ein Konflikt mit der STVO hinsichtlich
T 30 auf Hauptverkehrsstral3en, bitte einsprechend erganzen.

L Mobilitatsstruktur / Offentlichkeitarbeit
vom Grundsatz keine Bedenken

Allgemeines
Aus Sicht der Baustellenkoordination sind Straf3en, die Kapazitatsreserven aufweisen, bedeutend fir Umleitungsverkehr.

Abteilung 3 (Natur, Wasser)
(29.4.2014)

Fur Abteilung 3 (Natur, Wasser) nehme ich wie folgt Stellung:

I. Griinordnung, Schutzverordnungen, 6kologische Landwirtschaft, Forst und Jagd (Referat 30)

Dem VEP wird aus griinordnereischer Sicht zugestimmt. Bei Umsetzung aller Ma3-nahmen ergeben sich positive Effekte fur die
Grinordnung. Es sind mehrere Maf3-nahmen aufgenommen, die schon im ersten Griinen Netz dargestellt waren. Der An-satz ist
insgesamt gut und nachvollziehbar. Die Umsetzung der MaBnahmen erfordert viel Geld, das bislang nicht vorhanden ist. Das
Eingehen auf EinzelmaRnahmen wird zum jetzigen Zeitpunkt nicht fur erforderlich erachtet.

(Rickfragen bitte an Herrn Kurz)

Il. Flachen-, Biotop- und Artenschutz, Landschaftsplanung, Eingriffsregelung (Referat 31)
Aus Sicht der Landschaftsplanung werden die folgenden MaRnahmen als besonders wichtig erachtet:
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a.

C.

d.

Im Block C ,Fu3verkehr“ vor allem C 7 ,Mehr Grin in StraBen“, da kongruent mit den Zielen des Lapro, insbesondere fur
den Erhalt und die Verbesserung attraktiver Griinverbindungen durch die Stadt und zu den Erholungsgebieten, sowie C
11 Brillkreuzung (Teil eines Malinahmenbereichs des Lapro zur Auf-wertung von Eingangssituationen von der
Brillkreuzung bis zur HochstraBe Am Wall) und C 13 (Gestaltung des ,Alleenrings” gem. Malinahme SH 1 des Lapro)

Im MaRBRnahmenblock D ,Radverkehr* im Besonderen D 14 ,Griinverbindungen des FNP in das Radwegenetz
integrieren” (die im FNP dargestellten Grunver-bindungen sind aus dem Lapro tibernommen und dort naher erlautert), D
15 (die Premiumroute sollte wo méglich als Grunverbindung gestaltet wer-den, s. Lapro Ml 2), die Weserquerungen D 22
(Maf3nahmen des Lapro Ml 4 und NE 6) und D 23 (Lapro OL8/HE7), D 27 (SH 4 Grunverbindung H.-H. Meier-Allee).
Desgleichen Block F ,StralRenraumgestaltung”, insbesondere F 6 Utbremer Ring (s. Lapro FI 1), F 21 Rickbau
HochstraRe Am Wall (s. Ml 3), F 22 HansestralRe (WA 10)

d. sowie Block K ,Verkehrssicherheit”, insbesondere K 3 (vgl. Lapro WA 2 ,Mausetunnel* und andere MaRnahmen zur
Verbesserung der Anbindung des Bremer Westens an die Erholungsgebiete der Feldmark)

Aus Sicht der Landschaftsplanung wird auf die stéadtebaulich-freiraumplanerische Bedeutung
von MalRnahmen an der Habenhauser BriickenstralRe hingwiesen:

e.

Im Zusammenhang mit den Mal3nahmen A 5-7 sollten stadtebauliche Verbesserungen angestrebt oder zumindest nicht
erschwert werden. Die Habenhauser Briickenstral3e ist im Lapro als Eingangssituation mit besonderem
Aufwertungsbedarf dargestellt. Dieser kann nicht alleine durch seitliche Baumreihen erfillt werden, sondern bedarf einer
raumbildenden Erganzung (Randbebauung, markante Landschaftsarchitekturen).

Die folgenden nicht fiir die Aufnahme in das Zielszenario vorgeschlagenen Mal3hahmen
unterstitze ich aus landschaftsplanerischer Sicht dennoch:

f.

Im VEP ungepriift: FuR- und Fahrradbriicke Europahafen als Beitrag zur NeuerschlieRung der Uberseestadt fiir
Freizeitaktivitaten und fur hohen Wohnwert (Lapro WA 5, s.a. FNP-Entwurf 2014), wachsendes Nutzerpotential, keine
Passierbarkeit fiir Seeschiffe erforderlich.

E 11 OPNV auf der Weser (30-Minuten-Takt): die Priifung der Teilstrecke Waterfront — Schlachte mit Pendelverkehr
zwischen den Ufern wird wegen des hohen Freizeit- und Erlebniswerts begrifit, eine Verbindung bis Werderland und
Bremen Nord ist It. Lapro ein langfristiges Ziel; aus Sicht der Erholungsplanung im Lapro ist auch ein weniger dichter
oder nur saisonaler Taktverkehr erstrebenswert.

F 26: im Bereich Bremerhavener Str. / Steffensweg wird die ortsteilibergreifende Griinverbindung des Waller Griinzugs,
die Uber den Steffensweg zur Langen Reihe fuhrt (s. FNP-Entwurf bzw. Plan 2 des Lapro), gestalterisch unterbrochen.
Die StraBenraumgestaltung sollte Uber eine ausreichende Radwegebreite hinaus auch an die Aufenthaltsqualitat der
Ubrigen Grinverbindung anknipfen (Lapro-MaRnahme WA 3).

G 6 Stadtebauliche Aufwertung von Parkplatzen und —flachen: die Begrindung der Ablehnung vernachlassigt die
Mdglichkeit, das Stellplatzortsgesetz weiter zu entwickeln, indem die darin gestellten Anforderungen, insbesondere an
~grof3kronige Baume®, den Standort und die Gestaltung, konkretisiert und eingehalten werden. Auf diese Weise kénnten
private Mittel stadtgestalterisch und 6kologisch effizienter eingesetzt und 6ffentliche Mittel (vom Gutachter
vorgeschlagenes Férderprogramm) eingespart werden. Ich rege an, die MalRnahme ,Verbesserung und Durchsetzung
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der Bestimmungen zur Baumpflanzung und —erhaltung gem. Stellplatzortsgesetz Bremen* in das Zielszenario
aufzunehmen. Ein optionales Foérderprogramm kénnte sich auf weitergehende Anforderungen beschranken.
(Ruckfragen bitte an Herrn Hurter)

lll. Wasserwirtschaft, Hochwasserschutz, Wasserbau, (Referat 32)
Aus Sicht des Referats 32 gibt es keine Anmerkungen zum Verkehrsentwicklungs-plan-Zielszenario.
(Rickfragen bitte an Frau Rolker)

Oberflachenwasserschutz, kommunale Abwasserbeseitigung, mittelbarer Ge-wasser- und Grundwasserschutz (Referat
33)
In Abteilung 3, Referat 33 wird ein Projekt zur Anpassung an Starkregenereignisse vor dem Hintergrund des Klimawandels
(Projekt KLAS) geleitet, welches u.a. das langfristige Ziel einer Wasser- und Klima- sensiblen Stadtentwicklung verfolgt. Dabei
sollen Aspekte des dezentralen Regenwassermanagements, der Starkregenvorsorge und auch stadtklimatische Aspekte
(Thema Hitze in der Stadt) friihzeitig bei ohnehin stattfindenden 6ffentlichen Bauvorhaben berilicksichtigt werden, um Bremens
Lebensqualitat langfristig und auch bei veranderten klimatischen Bedingungen zu erhal-ten.
Insbesondere die, fir die Aufnahme in das Zielszenario empfohlenen, MaRnahmen, die mit Umbau- und
Umgestaltungsmafnahmen im StralBenraum einhergehen, bieten hohe Synergiepotentiale fur die Anpassung an den
Klimawandel, wie z.B. im Beson-deren die Umgestaltung des Osterfeuerberger Rings (Manahme F.19). Bei zukinfti-gen
Umnutzungen und Umgestaltungen sollen die Notwendigkeiten und Moglichkei-ten der Belange der Anpassung an den
Klimawandel friihzeitig im Rahmen der Pla-nung geprift werden. Eine Wasser- und Klima- sensible Stadtentwicklung kann fol-
gende MalRnahmen bedeuten:
» StralRenbegrinung und Teilentsiegelungen von Verkehrsflachen, die sich posi-tiv auf den Wasserhaushalt und auf das
lokale Stadtklima auswirken
e « Rickhalt von Niederschlagswasser im Stra3enraum durch Profilgestaltung in Abwagung mit Belangen der
Verkehrssicherheit, des Verkehrsablaufes und der Barrierefreiheit
e Verwendung versickerungsfahiger Materialien, an den Stellen, an denen es anwendungstechnisch mdglich ist, und
Installation von Versickerungsmulden in Nebenflachen von Verkehrsraumen
(Rickfragen bitte an Herrn Koch)

Nachgeordnete Dienststel

len und (zugeordnete) Betriebe

Bauamt Bremen-Nord
(28.4.2014)

SPNV:

Die perspektivischen Haltepunkte Marf3el und Grambke werden begrii3t. Dem Haltepunkt Grambke kommt dabei angesichts der
unmittelbareren Lage im an sich vom OPNV auf der HeerstraRe in Teilen abgeschnittenen Ortsteil prioritare Bedeutung zu. Die
Durchbindung der Regionalbahn in Vegesack ist umzusetzen.

Die seit Einfuhrung der Kohleziige regelmafiig im Berufsverkehr auftretenden Verzégerungen der Regionalbahn sind im Rahmen
der Fahrplanoptimierung zu minimieren.

Schiffsverkehr

Wenn auch nicht im Liniendienst (Weserbus), so ist eine Erreichbarkeit Bremen Nords tbers Wasser im Vergleich zu den
heutigen Angeboten (Hal Over) zumindest aus touristischer Sicht i. V. m. dem weserbegleitenden Radwegenetz zum Ausbau
des sanften Tagestourismus zu verbessern.
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Mit Blick auf die perspektivische Entwicklung des Bunkers Valentin zum Denkort sollte ein Schiffsanleger (Offnung des ehem.
Tanklageranlegers oder WSD-Hafen oder Neubau im Nahbereich des Bunkers) zur erganzenden Andienung / Einbindung in
entsprechende Angebote zu priifen.

Heerstrallenzug Burglesum

Die Uberlegungen zur Griinen Welle werden im Sinne des Verkehrsflusses begrii3t, eine damit verbundene Aufwertung des
StralRenzugs fur den MIV entspricht allerdings nicht den stadtebaulichen Zielsetzungen. Eine bauliche Aufweitung der Bremer
Heerstrasse im Bereich Grambke ist realistisch nur langfristig erreichbar.

Tempo 30 Zonen waren im Rahmen des Birgerdialogverfahrens zum Heerstrassenzug sowohl im eng bebauten Bereich Burg-
Grambkes als auch in der BRemerhavender Heerstrasse nordlich der Kreuzung Stadt London als notwendig erachtet. Der
Bereich des Goldbergplatzes sollte im Rahmen einer stralenbaulichen Sanierung und Umgestaltung des Abschnitts stdl.
Bremerhavener HeerstraRe zugunsten hoherer Aufenthaltsqualitat, Barrierefreiheit und besserer Querungsmaglichkeiten
umgestaltet werden.

Mit Blick auf die im Dialogverfahren erwéahnte laufende Priifung des LKW-Fiihrungsnetzes ist die Durchlassigkeit des
Stral3enzugs auch weiterhin zu gewébhrleisten, allerdings in seiner Attraktivitat fir Mautausweichverkehre und nicht
anliegerbezogenen Ziel- und Quellverkehr zu vermindern.

Im Ubrigen wird auf die Abstimmungsergebnisse und Anregungen des unter Beteiligung der Abt. 5 laufenden Dialogprozesses
verwiesen.

Radverkehr
Die im Zielszenario enthaltene Premiumradroute durch Bremen Nord entspricht den stadtebaulichen Zielsetzungen und wird
begrif3t. Park & Bike Angebote, prioritdr an den SPNV-Haltepunkten Bhf. Burg und Blumenthal werden als sinnvoll erachtet.

Tempo 30 Zonen

Die perspektivische Ausweisung einer Tempo-30 Zone in der Alten Hafenstrasse, Vegesack, erscheint angesichts der baulichen
Gegebenheiten und der sonstigen verkehrlichen Anforderungen an den Stra3enabschnitt nicht zielfihrend.

Eine abschnittsweise Reduktion der zulassigen Geschwindigkeit in der LindenstralRe, Fahr-Lobbendorf, sollte dagegen im
Rahmen der vom Beirat abgestrebten Aufwertungsmal3nahmen ergebnisoffen gepruft werden.

Alternative Mobilitatsangebote

Angesichts der Siedlungsflache Bremen Nords erscheint die aktuelle Abdeckung mit OPNV —Angeboten abseits der Regio-S-
Bahn trotz Aufwertung durch Taktverdichtung, Durchbindung und Ausbau der OPNV-Knotenpunkte durch eine begrenzte Zahl
von Carsharing-Stationen erganzungsbediirftig. Neben den zwei vorhandenen Stationen in Vegesack sollten der Bhf. Burg, der
Bhf. Burglesum und der Bhf. Blumenthal sowie das Zentrum Blumenthal einer Priifung/ Testphase unterzogen werden.

ASV
(5.5.2014)

Aufgrund der aul3erst angespannten Personalsituation in der Abteilung Planung und Entwurf des ASV ist eine Prifung und
Stellungnahme aus Sicht des ASV zu den vorgelegten Unterlagen zum VEP leider nicht mdglich.

1) Hinweisen mdchte ich aber auf folgende Punkte, die ich bereits mehrfach in diesem Zusammenhang geauf3ert habe.
a) Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur
In den vorgelegten Szenarien (Prognosenull und Ziel) wurde unterstellt, dass die Qualitat der Verkehrsinfrastruktur im
Jahr 2025 gegeniiber Heute unveréndert ist. Dies ist nicht der Fall. Mit den zur Verfligung stehenden Mitteln fur
Sanierung und Erhaltung von Straen kann die Qualitét nicht aufrechterhalten werden, d.h. es ist davon auszugehen,
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dass die Verkehrsinfrastruktur in den kommenden Jahren (unterstellt, dass die Hohe der in den letzten Jahren zur
Verfligung gestellten Haushaltsmittel (Personal und Investition) sich nicht wesentlich erhéht) massive Qualitatsverluste
erleiden wird. Es muss dann davon ausgegangen werden, dass die Verkehrssicherheit nur durch entsprechende
Verkehrsbeschrankungen gewahrleistet werden kann.

b) Das Thema Wert- und Qualitatserhalt der Verkehrsinfrastruktur sollte im VEP aufgegriffen und bearbeitet werden. Auch
hier sollten entsprechende Szenarien ( keine, mittel, hohe Bereitstellung entsprechender Ressourcen) bearbeitet werden
um die Auswirkungen darzustellen.

2) Bei einer groben Durchsicht der empfohlene Mal3nahmen fiir das Zielszenario fielen folgende Aussagen auf:

a) Die Angabe der Kostenklasse ist m.E.n. in Teilen nicht realistisch. Kontenpunktumbauten(unter Kfz-Verkehr) werden
teilweise mit Kostenklasse |, demgegentber FuRgangerfreundliche Kreuzungen mit Kostenklasse IIl belegt.

b) Bessere Ampelschaltungen auf diversen HauptverkehrsstraRen. Wurden hier ,Machbarkeitsabschatzungen*
durchgefuihrt? Gibt es Vorstellungen, wie dies erfolgen kann oder wurden lediglich ,Wiinsche" geduf3ert? Was wird beim
Zielszenario in der Widerstandsmatrix ,unterstellt*?

c) Bessere Stral3enunterhaltung ,. Warum der Zielerreichungsgrad nur mittel ist, ist nicht nachvollziehbar. Hierdurch
werden doch fast alle Indikatoren bedient, d.h. sehr hoch

d) Es werden ,FuRgéangerfreundliche®,” Radverkehrsfreundliche* , ,OPNV-Vorrangschaltung® und ,bessere Schaltungen fiir
den Kfz" an Signalanlagen eingestellt. Dies ist in Teilen bestimmt ein Zielkonflikt. Hier ist zu differenzieren.

e) Die Ausweisung der Premiumrouten (Rad Nr. 15— 21) ist m.E.n. mit den ausgefuihrten Kriterien einer Premiumroute in
den meisten Féllen nicht umsetzbar.

f) Situationsangespasst Tempo 30. Hier miissen neben den genannten Kriterien (OPNV, keine Verdrangungsverkehre in
Wohngebiete) auch die verkehrsrechtlichen Randbedingungen (StVO) beachtet werden! Damit entfallen diverse, im
entsprechenden Szenario untersuchte T30 Abschnitte auf HauptverkehrsstralZen.

g) StralRensperrungen. Hier ist auf die Widmung der Straf3en und die verkehrsrechtlichen Vorgaben (StVO) zu achten.

Andere Ressorts

SF

Aus fachlicher Sicht ist unser Haus in den einzelnen Handlungsfeldern nicht bertihrt. Die Durchfiihrung der einzelnen

(23.4.2014) Planungsfelder unterliegt den Zustandigkeiten der jeweiligen Fachressorts im Rahmen ihrer dezentralen Verantwortung. Von
dort sind auch die Kostenermittlungen mit fachlichen Begriindungen und deren Wirkungen sowie die
Wirtschaftlichkeitsberechnungen zu erstellen. Anlasslich der von dort vorzunehmenden Anmeldungen fur die
Finanzplanung/Haushalte wiirde sich mein Haus begleitend einbringen.

SWAH Grundsatzliche Anmerkungen zum Prozess der bremischen Verkehrsentwicklungs-planungsplanung

(29.4.2014)

e Die der Erstellung der Szenarien vorangegangenen Untersuchungen sind zu dem Ergebnis gelangt, dass insbesondere
durch die Zunahme der Erwerbstatigen mit Wohnort Bremen und der Beschaftigten am Arbeitsort eine Zunahme der
motorisierten Verkehre sowie der Berufs- und Geschéftsverkehre zu erwarten sindDer VEP verfolgt eine klare
Schwerpunktsetzung auf die Bereiche Fahrradverkehr und OPNV, die in vielen Fallen zu Lasten der Kfz- und
Wirtschaftsverkehre fiihrt. So werden das Zielfeld 5 ,Wirtschaftsstandort Bremen durch Optimieren der Wirtschaftsverkehre*
und das Unterziel 4.2 ,Férderung der Erreichbarkeit der Innenstadt des Oberzentrums Bremen fir alle Verkehrsarten“ im
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gesamten Prozess nicht angemessen beriicksichtigt.

Die wirtschaftlichen Auswirkungen verkehrlicher Malinahmen und Beschréankungen sind im Prozess bislang nicht
ausreichend betrachtet und bertcksichtigt worden. So wurden Wechselwirkungen der Einzelmaf3nahmen miteinander nicht
ausreichend abgeglichen. Mdgliche Konsequenzen werden am Beispiel der Radverkehrsfiihrung und Gestaltung in
Woltmershausen deutlich: Gewerbliche Lkw-Verkehre, Kfz-Verkehre und héhengleiche Radwegefiihrungen fihren hier zu
einer geféhrlichen Situation, die zum Schutze aller — aber vor allem der schwécheren Verkehrsteilnehmer — zu optimieren ist.
Eine Bundelung der Wirtschaftsverkehre wie sie mit dem Lkw-Fuhrungsnetz erfolgreich durchgefuhrt wird ist sinnvoll, und
zum Wohle der Bevdlkerung und zur reibungsarmen Abwicklung der Verkehre zu begrif3en. Ein hohengleiches
Nebeneinander von Lkw- und Radverkehr birgt dagegen erhebliche Gefahren und ist bei starken LKW-Verkehren
grundsétzlich abzulehnen.

Die langfristige Verkehrsentwicklungsplanung hat u.a. die Aufgabe, Innovationen der Verkehrs- und Stadtplanung
aufzugreifen und maRRnahmenbezogen zu konkretisieren. Die aktuellen Entwicklungen und Diskussionen Uber effizientes
Mobilitatsmanagment, intelligente Verkehrssteuerung, Potentiale der Elektromobilitéat, neue Formen von
Parkraumbewirtschaftung, Mobilitatspunkten etc. die derzeit u.a. intensivim Smart City-Kontext diskutiert werden, finden
sich nur unzureichend im VEP wieder.

Die angespannte Haushaltssituation Bremens bedingt eine Konkurrenzsituation der EinzelmaRnahmen. Bei der Entwicklung
der Wirkungsindikatoren wurde ein Zusammenwirken zwischen Kostenintensitét einer MaRnahme und dem Wirkungsgrad
berlicksichtigt. Dies fihrt zu einer Benachteiligung besonders wirkungsintensiver aber gleichzeitig kostenintensiver
Infrastrukturmaflnahmen. Kleinteilige und kostenglinstige MaBnahmen nehmen hierdurch einen (zu) groRen Raum ein,
ohne dass der Wirkungsnachweis deutlich wird.

Das Basisszenario beinhaltet MalRnahmen, die erst in der Zukunft umgesetzt wer-den. Herausragend ist hierbei der
Ringschluss der A281. MaBnahmen des VEP, die einen Einfluss auf die Wirtschaftsverkehre haben kénnen, sind zeitlich mit
der tatséchlichen Fertigstellung dieser gesetzten Projekte abzugleichen. Hier ist insbesondere auf den Riickbau der
Neuenlander StralRe hinzuweisen. Die Belange der anséssigen Unternehmen sind hierbei zu bertcksichtigen.

Die MaRnahme ,,Grine Welle fir Radfahrer darf nicht zu Konflikten mit dem flieBenden Kfz-Verkehr fuhren.
Wechselwirkungen mit einer immissionsarmen, larmreduzierten Verkehrsplanung sind entsprechend zu beriicksichtigen.
Fahrradpremiumrouten sind mit den Belangen des Lkw-Fihrungsnetzes abzugleichen. Eine Gefahrdung der
Radverkehrsteilnehmer ist auszuschliel3en. Die Vertraglichkeit der geplanten Premiumrouten mit dem Wirtschaftsverkehr ist
grundsétzlich und unter Einbeziehung der beteiligten Akteure zu prifen.

Eine stérungsfreie Anbindung von Gewerbegebieten ist zu garantieren. Langfristig ist die Vermeidung von
.Sackgassenlagen” (nur eine Einfahrt wie bspw. die Europaallee im GHB ) zu vermeiden.

Bremen als Stadt am Fluss sollte die Weser insbesondere mit seinen freizeit- und touristischen Potentialen nutzen und in die
verkehrliche Entwicklungsplanung einbeziehen. Hier greift der VEP vorhandene Potentiale nicht auf.

Im Rahmen der VEP sollten keine EinzelmalRnahmen aufgegriffen werden,, die als Regelaufgaben zu verstehen sind (bspw.
die verbesserten Ampelschaltungen (A.16-23)).

Die Weiterentwicklung des Lkw-Fihrungsnetzes, das sich in der Vergangenheit bewahrt hat und bundesweite Beachtung findet,
wird beflirwortet. Die Fortfihrung und Aktualisierung des Netzes (bspw. neue oder vergrol3erte Gewerbegebiete, neue
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Logistikverflechtungen) ist fur das Funktionieren der Verkehrswegefihrung unablassig. Zentrales Ziel ist der Schutz der Burger
ohne Einschrankung notwendiger Wirtschaftsverkehre, also die effiziente Bindelung der Wirtschaftsstréme zur Vermeidung
unnétiger Verkehrs- und Schadstoffemissionen.

Das Lkw-Fihrungsnetz kann seiner Aufgabe nur entsprechen, wenn die rot ausgewiesenen kreuzungsfreien Autobahnen und
Lkw-Hauptrouten und die fir den Lkw-Verkehr empfohlenen, blau gekennzeichneten HauptstralRen uneingeschrankt zur
Verfligung stehen. Dies betrifft auch den fiir Bremen zunehmend wichtigen Reisebusverkehr. Eine parallele Ausweisung von
StralRen des Lkw-Fihrungsnetzes als Fahrradpremiumroute — wie fiir die Ludwig- Roselius-Allee geplant - steht dieser
uneingeschrankten Nutzung entgegen und gefahrdet die Fahrradfahrer in erheblichem MaRRe. Weiterhin entstehen gefahrliche
Situationen an den Haltepunkten der Buslinien. Die im VEP angestrebte Vision Null zur Verkehrssicherheit wird mit solchen
Planungen ,konterkariert".

Im Rahmen geénderter Produktionsbedingungen ist ein reibungsloser Lieferverkehr zentrale Voraussetzung fir eine
stérungsfreie Produktionsversorgung. Die Ausweisung von verlasslichen, beschrankungsfreien Ausweichrouten (entsprechend
der gelben Markierung von ,wichtigen Stral3en fur Ziel- und Quellverkehre des Lkw") ist unerlasslich, um bei Stérungen auf den
Hauptrouten - wie beispielsweise Wartungsarbeiten am Hemelinger Tunnel - agieren zu kénnen. Entsprechend der Forderungen
der Unternehmen sind verlassliche Ausweichrouten festzulegen, die im Ausnahme- bzw. Bedarfsfall von Lieferverkehren genutzt
werden kénnen.

Dies gilt inshesondere fur Unternehmen wie Mercedes-Benz, die auf eine just-in-time bzw. just-in-sequence-Anlieferung
angewiesen sind. Gleichermaf3en gilt dies fir die Hafenbetriebe und das GVZ Bremen. Als Beispiel sei die Neuenlander Stral3e
genannt, die auch bei einer Aufnahme des fertiggestellten Teilstlicks der BAB 281 in das Lkw-Fuhrungsnetz weiterhin als
Ersatzstrecke zur Verfligung stehen muss, um eine Erreichbarkeit des Neustédter Hafens sowie des GVZ sicherzustellen.

Zu den Fragen des VEP:
l. Welche MaRnahmen aus dem Gutachtervorschlag sind aus lhrer Sicht besonders wichtig?
A. KFz-Verkehr
e A.2 Neubau der B6n
Zur Entlastung der Ortsteile Kattenturm und Kattenesch und zur Unterstitzung der reibungsarmen Wirtschaftsverkehre
e 3 Neubau der B213n
Neubau ist als Zulaufstrecke zum GVZ und zur A 281 vordringlich.
e 4 Anschlussstelle Achim West
Auf das Schreiben der IG Industrie- und Gewerbegebiet Bremer Kreuz vom 23.04.14 wird verwiesen. Das Projekt ist
gemeinsam weiter zu bewerten.
e A.11 Umbau Westzufahrt Stephanibriicke /Anderung der Rampenneigung und Umbau der Zufahrt.
Die Situation fiihrt aktuell bereits zu Erreichbarkeitsproblemen der Uberseestadt. Drin-gender Handlungsbedarf.
Intermodales Verkehrskonzept fiir Uberseestadt erforderlich.
e A5 Verlangerung Am Gaswerkgraben bis zur Senator-Apelt-Stralle
Die verkehrliche Entwicklung des Gebietes vorderes Woltmershausen ist im Rahmen der konzeptionellen Entwicklung
des Gebietes zu verbessern. Eingeschlossen werden sollte die Simon-Bolivar-Stral3e mit ihrer Verlangerung der
Hermann-Ritter-StraRe. Es handelt sich hierbei um Stral3en, die von gewerblichen Verkehren stark frequentiert werden.
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Eine hohengleiche Radwegefuhrung birgt fir die Nutzer gerade auf dieser Strecke eine sehr hohe Unfallgefahr. Der
verkehrliche Eingangsbereich zum westlichen Woltmershausen ist insgesamt aufzuwerten.

B. Wirtschaftsverkehr

e B.1 Wegweisung von Gewerbegebieten
Verbesserung zur guten Erreichbarkeit der Gebiete und Vermeidung von unnétigen Suchverkehren. Abgleich mit dem
Lkw-Fihrungsnetz ist zu vollziehen

e B.2 Ausbau des Eisenbahnknoten Bremen Hbf.
Notwendigkeit eindeutig belegt aus den Ergebnissen des Gutachtens ,Studie zur kapazitiven Leistungsfahigkeit des
Eisenbahnnetzes im Grof3raum Bremen*. Aufgrund der erwarteten Verkehrszunahme ist Ausbau zwingend erforderlich.

e Anbindung des Gewerbegebietes Bayernstralie
Eine Verbesserung ist durch den Ringschluss der A281 nicht zu erwarten. Die Zuwegung erfolgt nur durch eine Stral3e
(Sackgassensituation). Eine Verbesserung durch eine Nordvariante ist zu verfolgen. Die Mainahme muss entsprechend
neu verankert werden im Zielszenario.

C. FuRverkehr / Nahmobilitat

e C.11 Umgestaltung Brillkreuzung
Durch eine Umgestaltung der Brillkreuzung kann die Barrierewirkung zwischen den beiden Quartieren Stephaniviertel
und Kerninnenstadt minimiert und so eine weitere Entwicklung des Stephani-Quartiers erreicht werden.

e C.12 Umgestaltung Domsheide / Balgebriickstral3e
Am Knotenpunkt Domsheide treffen eine Vielzahl verschiedener Verkehrsarten aufeinander, Konflikte sind hier an der
Tagesordnung. Ein Abbau dieser Konflikte verbessert die Erreichbarkeit der Innenstadt. Der Bereich Balgebriickstral3e
ist eines der Eingangstore in die Innenstadt und prasentiert sich aktuell stadtebaulich unter Wert.

D. Radverkehr

e D.22 Neue Radfahrer und FuRgangerbriicken Piepe — Stadtwerder — Altenwall
Jahrlich fahren Gber 3,2 Mio. Fahrradfahrer Uber die Wilhelm-Kaisen-Briicke. Zwei zuséatzliche Briicken Altstadt —
Stadtwerder — Neustadt schaffen Entlastung, insbesondere am geféhrlichen Knotenpunkt Wilhelm-Kaisen-
Brucke/Franziuseck. Des Weiteren werden zusatzliche Briicken eine hohe Kaufkraft aus dem Neubaugebiet Stadtwerder
ins Ostertor- und Buntentorviertel bringen.

e D.24 Bessere Radabstellanlagen
Zu einer optimalen Erreichbarkeit von Innenstadt und Stadtteilzentren gehdrt eine ausreichende Anzahl von dezentralen
Abstellanlagen. Im abgestimmten Bereichen der Innenstadt sind dies in hochwertiger Optik zu installieren

E. OPNV/SPNV
e EI1, E.2, E3, E4 StraBenbahnanbindung Oslebshausen, Horn, Malerstral3e, Osterholz
Durch eine Verlangerung von bestehenden StraRenbahnlinien steigt die Attraktivitat der Anbindung. Dadurch kdnnen
neue Kunden u.a. fir die Innenstadt und Stadtteilzentren gewonnen werden. Mallhahmen sind allerdings besonders
kostenintensiv.
e E.5 Neue StraBenbahn zur Universitat
Zur Steigerung der Attraktivitét der Universitdt mit dessen gesamten hochwertigen Um-feld ist eine zusétzliche
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Erreichbarkeit des westlichen Bereiches erforderlich. Die Kapazitaten der Linie 6 sind ausgeschopft, sodass eine
zuséatzliche Linie erforderlich ist (Verlangerung Linie 8).

E.15, 16, 17, 19, 20, 21, 22

Eisenbahnknoten Bremen ist bereits heute an seiner Kapazitatsgrenze. Angebotsverbesserungen im SPNV fuhren zu
zusétzlichen Verkehrszunahmen (Blockverdichtung). MaRnahmen sind mit dem Oberziel ,Kapazitat Eisenbahnknoten
Bremen erhéhen” abzugleichen.

E.18 Haltepunkt Universitat / Technologiepark

Priorisiert wird die Verlangerung der Linie 8 mit einem entsprechenden Haltepunkt (ein-vernehmlich mit Universitat und
IG Technologiepark)

F. StralRenraumgestaltung, Barrierefreiheit
F.1 Radverkehr Wilhelm-Kaisen-Briicke
Alleine die Ostseite der Wilhelm-Kaisen Briicke befahren jahrlich 2,1 Mio. Fahrradfahrer in beide Richtungen auf einem
schmalen Radweg, vielfach auch auf dem Fu3weg. Im Sinne der Sicherheit und der guten Erreichbarkeit der Innenstadt
sind hier dringend Verbesserungen umzusetzen. Eine zusatzliche Briickenverbindung wie im Konzept Bremer
Innenstadt 2025 vorgeschlagen wird als zentrale Malnahme befirwortet.

G. Ruhender Verkehr
G.1 Parkraumkonzept Innenstadt
Konzept ist vor dem Hintergrund der Innenstadtentwicklung kurzfristig anzugehen. Méglichkeiten des
Verkehrsmanagements (Verkehrsmanagementzentrale) bis hin zu Veranstaltungsbezogenen Apps sollten eingehend
betrachtet werden.
Auch eine bestimmte Verfligbarkeit an Kurzzeitparkplatzen im 6ffentlichen StraRenraum ist ein wichtiger Faktor fiir eine
optimale Erreichbarkeit von Innenstadt und Stadtteilzentren. Eine Bewirtschaftung kann diese Parkplatze fur diesen
Zweck freihalten.

H. Inter- und Multimodalitéat

H.2 Verbesserung der P+R Anlagen

Durch ein optimales P+R-System, das die Mdglichkeit des Verkehrsmanagements nutzt, wird die Erreichbarkeit
insbesondere der Bremer Innenstadt verbessert. Zudem wird die Innenstadt nicht durch zuséatzlichen Parksuchverkehr
belastet.

H.10 Neuer Busbahnhof

Der Linienverkehr mit Fernbussen hat gerade in der letzten Zeit stark an Attraktivitdt gewonnen. Hierdurch kann fir
Bremen eine nicht unerhebliche Zahl neuer Touristen gewonnen werden. Ein neuer ZOB ist mit optimaler Anbindung an
andere Verkehrstréger vorzuhalten. Innenstadt oder Bahnhofnahe sind zu préferieren.

Welche MaRnahmen aus dem Gutachtervorschlag unterstiitzen Sie nicht bzw. sehen Sie kritisch?

C.9 StraRensperrung fur belebte Stral3en

Hier sind die betrieblichen Belange des Wirtschaftsverkehrs zu beriicksichtigen. Wirtschaftsstandorte miissen an 7
Tagen zu jeder Tageszeit erreichbar sein (24/7). Die Sperrung der Stral3en Ostertorsteinweg und Vor dem Steintor in
den 1990er-Jahren hat gezeigt, dass mit diesem Instrument nicht mehr Kunden gewonnen werden kénnen.
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C.15 FuRRgéangerfreundliche Ampelschaltungen und D.4 Griine Welle fur den Radverkehr

Es ist nicht ndher beschrieben, wie die Ausgestaltung dieser Malnahmen erfolgen soll. Grundséatzlich sind eine
Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer und die sichere Teilnahme Aller am StralRenverkehr zu gewahrleisten.
Verlangerte Ampelzeiten fiir eine sichere Uberquerung sind selbstversténdlich. Aufgrund der unterschiedlichen
Geschwindigkeiten der Verkehrsteilnehmer ist als Status quo der flieRende Kfz-Verkehr zu sichern. Stérungen im Kfz-
Verkehrsfluss fihren zu erheblichen Emissionen.

D.21 Premiumroute Gartenstadt Vahr-Osterholz und F.13 Umnutzung Ludwig-Roselius-Allee

Bei der Ludwig-Roselius-Allee handelt es sich um eine Hauptzuwegung zum Mercedes-Benz Werk Bremen. Sowohl
Schichtwechselverkehre, als auch Lieferverkehre nutzen diese Strecke. Eine Uberdimensionierung ist nur scheinbar
gegeben und sollte nicht im Tagesmittelwert, sondern zu den Spitzenzeiten betrachtet werden. Zudem handelt es sich
entsprechend um eine im Lkw-Netz empfohlene Hauptverkehrsstralle, die zudem von stark frequentierten Bussen
befahren wird. Die FuRR- und Radwege sind komfortabel breit und in recht gutem Zustand. Allein Abmarkierungen fir die
Premiumrouten stellen eine Geféhrdung fur den Radverkehr dar. Hier ist die vorhandene Wegefiihrung fiir den
Radverkehr zu nutzen, um sowohl dem Ziel der Premiumrouten fir Radfahrer als auch den Kfz- und Lkw-Verkehren
gerecht zu werden.

F.5 Neuordnung Kornstral3e, F.8 Umnutzung Bgm. Smidt-Stral3e, F.16 Umnutzung Langemarckstr., F.17 Umnutzung der
Bgm.Smidt-Bruicke

Eine selbstverstandliche Verbesserung der Sicherheit des Radverkehrs durch Verlage-rung auf die Stral3e sieht das
Wirtschaftsressort nicht. In Teilbereichen ist eher eine Ge-fahrdung zu beflrchten. Als Konsequenz einer Verlagerung ist
ein vermehrtes Fahren auf dem Burgersteig zu beobachten, wie beispielsweise in der Pappelstral3e, die mit Tempo 30
ausgewiesen ist. Hierdurch sinkt die Attraktivitat dieser Einkaufsstral3e.

F.13 Umnutzung Ludwig-Roselius-Allee

Siehe oben D.21

G.2 Reduzierung des Parkraums

Die Einrichtung von Quartiersgaragen ist nach Aussage der BrePark nicht kostendeckend realisierbar. Die Nachfrage
nach Anwohner- und Besucherparkplatzen besteht gleichbleibend. Eine Reduzierung des Parkraums wirde zu ,wildem
Parken” fihren. Dem ist sowohl planerisch als auch konzeptionell zu begegnen. Eine Reduzierung geht an den
Bedirfnissen der breiten Bevolkerung vorbei.

Welche der nicht fur die Aufnahme in das Zielszenario vorgeschlagenen Mal3-nahmen unterstitzen Sie

dennoch?

E. 5, 11 OPNV, SPNV

Die Entwicklung der Uberseestadt ist auch wegen der kapazitiven Engpasse im MIV (sh A 11, Zufahrt Stephanibriicke)
zwingend auf einen leistungsfiahigen OPNV angewiesen. Die Nachfragepotenziale haben sich durch weitere
Verdichtungen, zusétzliche Wohnangebote und vermehrte Besucher in den vergangenen Jahren deutlich erhéht. Die
Mdglichkeiten fir eine zusatzliche StraRenbahnanbindung bis in das Gebiet Hafenkante sind gegeben und
stadtebaulich beriicksichtigt. Um die Entwicklung der Uberseestadt weiter zu unterstiitzen sollten die
Realisierungsmaoglichkeiten intensiv geprift werden..
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Die Nutzung der Weser fiir den OPNV (Weserbus), insbesondere im Zusammenhang mit touristischen Events und
MarketingmalRnahmen ist zu verstetigen bzw. einzufihren. Linienverbindungen sind zu prifen. Verbindungen zumindest
zwischen Weserstadion, Gropelingen, Uberseestadt, Rablinghausen sollten geplant und realisiert werden.

Bei einer Flusslange von 42 km verfligt die Hansestadt Bremen tber nur acht Weserque-rungen fiir Kraftfahrzeuge
sowie zwei Eisenbahnbricken. Zusétzliche FulBwegverbindungen bestehen nur tUber die Teerhofbriicke in der Innenstadt
und Uber das Weserwehr. Insofern sind zusatzliche Fahrverbindungen von besonderer Bedeutung.

Im Sommer gibt es bereits regelméRige Verbindungen von Bremen nach Bremerhaven, die Hafenrundfahrten sowie den
Werder-Shuttle von Vegesack tUber die Waterfront zum We-serstadion. Dazu kommt die Sielwallfahre fur Ful3géanger und

Radfahrer vom Ostertorviertel zum Stadtwerder mit Café Sand.
Als regionales touristisches Ziel wird im Sommer von Vegesack aus Uber Weser, Lesum und Hamme mit dem

Fahrgastschiff an zwei Tagen in der Woche Worpswede erreicht. Die Bremer Reederei Hal 6ver hat 2013 erstmals sehr
erfolgreich einen Probebetrieb fur einen neuen Fahrdienst zwischen Lankenauer Hoft und Waterfront angeboten. Ab Mai

2014 wird es dieses Angebot wieder geben. In der Umsetzung befindet sich ein neuer Anleger im Europahafen am
Landmark Tower. In der Prifung befinden sich weitere Anleger auf der linken Weserseite.
Damit werden die genannten, im Sommer bereits existierenden regelmafigen Verbindun-gen von Bremen nach

Bremerhaven mit den vielfaltigen Zu- und Ausstiegsmaglichkeiten erganzt werden. Auch stadtebaulich ergeben sich

damit fir die dahinter liegenden Stadtteile Rablinghausen, Walle und Grépelingen eine Reihe von neuen Win-Win-

Situationen: Park und Strand werden mit Shopping und Restaurants, mit Wohnen und Arbeiten am Wasser verbunden.

Im Kontext der Erweiterung der Anleger ist die Einbindung der Schiffsverkehre in den OPNV ein zentraler Punkt. Im

Rahmen des Gropelinger Fahrtags sind erste Erprobungen erfolgreich verlaufen. Mit der BSAG und dem VBN ist Uber
die Integration der Fahrtickets in ein kundenfreundliches Gesamtnetz zu sprechen. Auch touristisch kann die Weser so

fur Radtouristen und Freizeitradler tiber bestehende Angebote weiter erschlossen werden.
» E. 16 Haltepunkt Uberseestadt
Die Uberseestadt ist der neue Stadtteil Bremens mit besonderem Entwicklungspotential. Wohnungsbau, hohe

Arbeitsplatzdichte, Studierende und die zu verbessernde Verbindung mit dem Bremer Westen und hier inshesondere
Gropelingen machen eine zuséatzliche OPNV-ErschlieRung und Verdichtung notwendig. Die MaRnahme sollte weiter

gepruft werden.

Der Prozess der VEP-Erstellung ist ein ambitioniertes und hochkomplexes Verfahren. Damit die Ergebnisse der
Verkehrsentwicklungsplanung auch von weiten Teilen der Wirtschaft mitgetragen werden, bitte ich bei der anstehenden

Klausurtagung und der nachfolgenden Erstellung des Handlungskonzeptes die Anregungen und Hinweise meines Hauses und

der Wirtschaftsvertreter aufzugreifen und zu beriicksichtigen. Erst dann wird aus dem bremischen Verkehrsentwicklungsplan
2025 ein planerisches Instrument, das die Anforderungen einer prosperierenden Handels- und Hafenstadt aufgreift und dazu

beitrégt, dass die Stadt ihre Standortattraktivitat fir ihre Burgerinnen und Birger weiter erhdht.

SIS
(30.4.2014)

Vor dem Hintergrund steigender Verkehrsunfallzahlen, des damit verbundenen hohen persénlichen Leids der Unfallopfer und

ihrer Angehdrigen, des daraus resultierenden volkswirtschaftlichen Schadens und dem weiteren Anwachsen des
Verkehrsaufkommens, sollten aus meiner Sicht insbesondere die MalRnahmen zur Optimierung der Verkehrssicherheit im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2015 beriicksichtigt und umgesetzt werden.

Innerhalb meiner Zusténdigkeit ist es mir ein groRes Anliegen, durch die konsequente Uberwachung des StraRenverkehrs, einen
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maoglichst hohen Kontrolldruck und durch polizeiliche Verkehrserziehung und -aufklarung eine anhaltende und positive
Verhaltensédnderung bei den Verkehrsteilnehmern zu bewirken.

National wie international ist mit dem Nationalen Verkehrssicherheitsprogramm und den européaischen Leitlinien fiir die Politik im
Bereich der Stra3enverkehrssicherheit die Richtung fur die Zukunft der Verkehrssicherheitsarbeit abgesteckt. Fiir das hierbei
verfolgte Ziel, die Zahl der Verkehrstoten in Deutschland bis 2020 um 40 Prozent zu reduzieren sind neben der polizeilichen
Pravention und Repression jedoch weitere MalBnahmen zur Zielerreichung erforderlich. Nur durch die erfolgreiche
Zusammenarbeit aller Verkehrstrager und durch vielféaltige Ansatzpunkte wird es uns gelingen, der ,Vision Zero" ein Stiick naher
zukommen. Auch im Bereich der Infrastruktur und konkret in einzelnen MaRhahmen des Gutachtervorschlags sehe ich
Potentiale unsere Stral3en noch sicherer zu gestalten. Im Folgenden méchte ich einige dieser MaBhahmen exemplarisch
aufzeigen:

Malnahme A 24 - ,Dynamische Verkehrslenkung auf den Autobahnen”

Situationsabhéngige Geschwindigkeitsregelungen zeigen an stau- und unfallgefahrdeten Strecken einen erkennbaren, konkreten
Nutzen und werden von den Verkehrsteilnehmern gut akzeptiert. Aul3erdem kdnnen die Verkehrsteilnehmer tber
Verkehrsbeeinflussungsanlagen rechtzeitig vor Staus, Unfallen und sonstigen Gefahrenstellen gewarnt werden.

Malnahme A 28 - , Geschwindigkeitsiiberwachung”
Eine strengere Uberwachung von Geschwindigkeiten hat unmittelbaren Einfluss auf die Verbesserung der Verkehrssicherheit, da
das Entdeckungsrisiko das Verhalten der Verkehrsteilnehmer entsprechend beeinflusst.

Malnahme B - Anbindung von Gewerbegebieten und vom GVZ

In den letzten Jahren ist die Anzahl der erlaubnis- bzw. genehmigungspflichtigen und der polizeilich begleiteten GroR3- und
Schwertransporte (GST) stark angestiegen. Diese Entwicklung flhrte zu einer erheblichen personellen Belastung der Polizei. Die
bessere Anbindung der Gewerbegebiete und des GVZ an das Autobahnnetz ist ein wichtiger und notwendiger Schritt, um die
Polizei Bremen entlasten und die flie3ende. Begleitung der GST auch langfristig gewéhrleisten zu kénnen.

Malnahme C 3 - ,Keine Falschparker auf FuBwegen"

Malnahme E 7 - ,Keine Behinderung durch Falschparker"

Malnahme G 3 - ,Konsequente Parkverbote"

Neben der Gewahrleistung des Durchkommens von Fahrzeugen des Rettungsdienstes und der Feuerwehr sowie dem Freihalten
von Behindertenparkplatzen dient die Uberwachung des ruhenden Verkehrs auch der Erhéhung der Verkehrssicherheit - zum
Beispiel durch die Entfernung von Kraftfahrzeugen an gefahrlichen und unibersichtlichen Stellen.

Malnahme D 7 - ,Mehr Markierung fiir Radverkehr"

MaRnahme F - Schutzstreifen fur den Radverkehr

MalRnahme K 4 - ,Markierung von Haltelinien auf Radwegen"

MalRnahme K 5 - ,Programm zur Sensibilisierung der Radfahrer fir die Belange von Fu3géngern"

MaRnahme K 6 - ,Einmindungen standardisieren”

Einen besonderen Brennpunkt in der Verkehrsunfallstatistik Bremens stellen die Fahrradfahrer als Opfer und als Verursacher
von Verkehrsunfallen dar. Obwohl Verkehrsunfélle mit Radfahrerbeteiligung nur knapp 10% der Gesamtunfallbelastung
ausmachen, macht der Anteil der Verungliickten Radfahrer ein Drittel aller im Stra3enverkehr Verungliickten aus. Ca. 50% der
beteiligten Radfahrer verursachen den Unfall selbst. Hierbei spielen vorwiegend Konflikte zwischen den einzelnen
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Verkehrsbeteiligungsarten eine wesentliche Rolle. Bei der Lageanalyse ist festzustellen, dass mit ausschlie3lich polizeilichen
Mitteln die Verkehrsunfallentwicklung im Bereich Radfahrunfélle nicht nachhaltig positiv zu beeinflussen ist. Insbesondere sind
die Verkehrswegefiihrung sowie der bauliche Zustand von Radwegen partiell stark verbesserungsbeduirftig.
Forschungsergebnisse und statistische Daten haben gezeigt, dass Markierungen und Schutzstreifen bei anforderungsrechter
Ausbildung gute Sicherheitswirkungen zeigen und es hier in der Regel sehr geringe Verkehrsunfallzahlen mit
Radfahrerbeteiligung gibt. Schutzstreifen werden sowohl vom Kfz-Verkehr als auch von den Radfahrern selbst gut akzeptiert.

Malnahme K 2 - ,StralBensperrungen an Schulstandorten”

RegelmaRig werden in Beschwerden von Eltern Situationen im Umfeld von Schulen geschildert, in denen es zu ganz erheblichen
Gefahrdungen von Kindern durch andere Verkehrsteilnehmer gekommen sein soll. Im Rahmen der Bearbeitung dieser
Beschwerden werden betroffene Ortlichkeiten haufig durch die Polizei in Augenschein genommen. Hierbei kénnen die
Wahrnehmungen und Schilderungen der betroffenen Eltern oft bestéatigt werden - tatséchlich kommt es im Umfeld von Schulen
vermehrt zu uniibersichtlichen und gefahrlichen Situationen. Zwar geht die Polizei im Rahmen ihrer Méglichkeiten bereits gegen
diese Gefahrdungen vor, dennoch ware es in vielen Fallen sinnvoll und hilfreich auch bauliche oder verkehrsregelnde
Malnahmen zu treffen.

MaRnahme L 5 -, Offentlichkeitsarbeit fir mehr Verkehrssicherheit"

Die aufgeftihrten MalBnahmen begriRe ich ausdriicklich, dennoch muss ich in diesem Zusammenhang darauf hinweisen, dass
die geforderte konsequente Uberwachung des StraRenverkehrs - (Geschwindigkeit / LKW-Fahrverbote / Parkverbote) lediglich
im Rahmen der vorhandenen Ressourcen ermdéglicht werden kann. Und auch hinsichtlich der beabsichtigten Reduzierung des
Parkraums gebe ich zu bedenken, dass eine Uberwachung dieser MalRnahme nur in diesem eingeschrankten Rahmen
gewdbhrleistet werden kann.

Im Sinne der Verkehrssicherheit begriif3e ich auch die bereits im Basisszenario angenommene temporéare Seitenstreifenfreigabe
auf der Bundesautobahn 27 zwischen der Anschlussstelle Bremen-Uberseestadt und dem Autobahnkreuz Bremen.
Staubedingte Unfélle auf Uberlasteten Autobahnabschnitten stellen einen der Gefahrenschwerpunkte auf Autobahnen dar. Durch
die temporére Freigabe des Seitenstreifens fur den flieRenden Verkehr kann der Verkehrsfluss auf Giberlasteten Strecken
verbessert und somit die Unfallgefahr deutlich abgesenkt werden. Da es durch den temporéaren Wegfall des Seitenstreifens
jedoch zu neuen Gefahrenstellen kommen kann, wére eine optimale Losung hier der vollstdndige Ausbau von vier auf sechs
Spuren. Die MalRnahme des vollstdndigen Ausbaus (Mallnahme A 1 - ,Ausbau A 27") unterstitze ich somit, obwohl sie nicht zu
den fiir die Aufnahme in das Zielszenario empfohlenen MaRnahmen gehort.

Beirate

Strom Keine Stellungnahme, da keine Belange betroffen sind.

(27.3.2014)

Borgfeld 1. Welche MaRnahmen aus dem Gutachtervorschlag sind aus lhrer Sicht besonders wichtig?
(3.4.2014) A. Kfz-Verkehr

Ziffer 16, bessere Ampelschaltungen auf der Lilienthaler und Leher Heerstral3e

Prufung der Erweiterung (griine Welle) auf Borgfelder HeerstraRe und Borgfelder Allee, wenn das nicht zu Einschrankungen von
fur querende FulRgénger und Radfahrer fiihrt.

Ziffer 21, bessere Ampelschaltungen auf dem BAB — Zubringer Horn Lehe.
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Nicht zu Lasten der Premium - Fahrrad — Route

Ziffer 27, bessere Stral3enunterhaltung

Erweiterung um Erneuerung von Briicken mit unzureichender Tragkraft

Ziffer 28, Geschwindigkeitsiiberwachung

Die Bekampfung der Hauptunfallursache wird grundséatzlich begriif3t, in der Hoffnung, dass auch der Senator fiir Inneres und
Sport entsprechende personelle Kapazitaten zur Verfigung stellen kann.

B. Wirtschaftsverkehr
Ziffern 1-3, Wegweisung zu Gewerbegebieten verbessern, Ausbau Eisenbahnknoten Bremen Hbf. und innerstadtische Logistik
mit Lastenfahrradern sowie Verbesserung der Anbindung von Gewerbestandorten mit dem OPNV wird ausdriicklich begriift.

C. FuBverkehr/Nahmobilitat

Ziffer 1, Begegnungszonen

Ein testweiser Einsatz von Begegnungszonen wird ausdriicklich begri3t. In Borgfeld wére ein derartiger Test z. B. in der
Biurgermeister — Kaisen — Allee und/oder in der Borgfelder Ortsmitte sinnvoll.

Ziffern 2 bis 9 und 16

Mehr Platz fur FuBgéanger, keine Falschparker auf FuBwegen, Ful3géngerkonzepte, Stadtteilplane weisen neue Wege,
fuBgangerfreundliche Kreuzungen, mehr Grin in Stra3en, Stadtmdbel, Straensperrungen fir belebte Stral3en und mehr
Querungsstellen fur FuBgéanger werden ausdriicklich begrift.

D. Radverkehr

Ziffern 1-8,11-14,

Qualitatsmanagement zur Mangelbehebung, Scherbentelefon, fahrradfreundliche Ampelkreuzungen, griine Welle fiir den
Radverkehr, Engpésse im Radwegenetz beseitigen, Programm zur Zukunftsperspektive von Radwegen, mehr Markierungen fir
Radverkehr, Fahrradstraen, Mé&ngelbehebung im Radverkehrsnetz, Fahrradwegweisung, in Einbahnstrafl3en in Gegenrichtung
fahren und Radverkehr verdichten werden ausdrtcklich begrifit.

Ziffer 24,

Bessere Radabstellanlagen sind durch technische MaRnahmen zur Verhinderung von Diebstahlen der abgestellten Fahrrader
oder von Fahrradteilen zu ergénzen.

E. Offentlicher Personennahverkehr, Schienenpersonennahverkehr

Ziffer 2

StraRenbahnverbindung Horn

Ein verbessertes Angebot wird ausdriicklich begrii3t. Vielleicht ist es ja auch mdglich, dort eine Linie 5 S zu installieren, damit
die Innenstadt schneller erreicht werden kann, als Uiber die jetzige Linie 4 S.

Ziffer 5

Neue StralRenbahn zur Universitat

s. Stellungnahme zu Ziffer 2, schnellere Verbindung von Borgfeld in die Innenstadt.
Ziffer 10/24

Verbesserte Tarifangebote/einheitlicher Tarif

Waunsch, endlich auch mit der BOB — Karte im Bus der VBN bezahlen zu kénnen.
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I. Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement

Ziffer 2,

Gemeinsamer Ampelvorrang fir BSAG und Radverkehr
Jedoch nur im Parallelverkehr

Ziffer 4

Mobilitatsberatung fiir Schulen und Betriebe

Sollte Verpflichtung fiir gréRere Arbeitgeber werden

J. Elektromobilitat

Ziffer 1

Integration von Elektrobussen bei der BSAG

Als grundsatzliche Forderung zum Larmschutz in Wohngebieten

K. Verkehrssicherheit

Ziffer 7

Beleuchtung von Radwegen

Erweitern um ausreichende aber naturvertragliche Beleuchtung auf der Premium-Radverkehrs-Route Jan-Reiners-Wanderweg
in Borgfeld

L. Mobilitatskultur/Offentlichkeitsarbeit

Ziffern 1-5

Kampagne fir das Zuful3gehen, zielgruppenorientierte Kampagne fiir das Radfahren. Info-Kampagne zur
Radwegebenutzungspflicht, kein Kopfsteinpflaster auf Radrouten, .Offentlichkeitsarbeit fiir mehr Verkehrssicherheit werden
ausdriicklich begruft.

2. Welche MalRnahmen aus dem Gutachtervorschlag unterstiitzen Sie nicht?
Die nicht genannten MalRhahmen halten wir z. T. fir selbstverstandlich oder nicht erwahnenswert.

3. Welche der nicht fur die Aufnahme in das Zielszenario vorgeschlagenen Malinahmen unterstitzen Sie dennoch?

C. FuBverkehr/Nahmobilitat

Ziffer 1

Begegnungszonen in Nahverkehrszentren

Da eine klare Trennung in Wohn-Geschéfts- und Nahversorgungzentren nicht méglich scheint, sehen wir das hier genauso wie
unter C. Ziffer 1 der von den Gutachtern vorgeschlagenen MafRhahmen.

4. Allgemeine Bemerkung

Vermisst wird eine scharfere Abwéagung zwischen Mobilitat und den anderen Werten wie Lebens- und Wohnqualitat bei der
Einschatzung der Bedeutung von den Stral3enkategorien, sowie den daraus resultierenden Folgen.

Stichworte: StralRe ist mehr als eine Flache zur Aufnahme von Verkehrsteilnehmern, anwenderfreundliche, klimafreundliche
Verkehrspolitik, Prioritatsentscheidung gegen Mobilitat, auch wenn die Stral3e als wichtiger Verkehrsweg(Sammel-,
Verbindungs-, etc.)eingestuft ist?

Seehausen
(7.4.2014)

Der Beirat Seehausen bleibt bei seiner Stellungnahme vom 16.10.2013.
Er méchte zu Punkt 2 ,komplette Sanierung der WeiRefeld-/Wiedbrokstral3e inkl. Fahrradweg" auf die besondere Situation
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hinweisen, dass diese StralRe die einzige Moglichkeit bildet, den Ortsteil Seehausen zu verlassen, falls die Senator-Apelt-Stral3e
gesperrt oder nicht befahrbar sein sollte.

Da grofR3e StrafRen Prioritat haben, muss diese Strale auch unter dem Aspekt des OPNV vorrangig saniert werden, da die
Busverbindung von Rablinghausen nach Seehausen und Strom auch tber diese Straf3e fiihrt und fir die Zukunft sicher
befahrbar erhalten werden muss.

Die WeiRefeld-/Wiedbrokstralie ist als ,Weserradweg" gekennzeichnet, ohne einen separaten Radweg zu fuhren. Der
touristische Fahrradverkehr ist erheblich beeintrachtigt auf dieser StralRe ohne grundlegende Sanierung. Im Zuge des
allgemeinen Radwegausbaus und auf Grund der starken Frequenz dieser Stral3e wird eine Herstellung mit einem Radweg als
sichere Querverbindung zwischen den Ortsteilen Seehausen und Strom sowie in die Innenstadt und nach Niedersachsen als
unbedingt erforderlich eingeschétzt.

Hemelingen
(10.4.2014)

Der Beirat Hemelingen hat sich in seiner Sitzung am 03.04.2014 mit den Vorschlagen zu Stellungnahmen zum aktuellen Stand
der Erarbeitung des VEP 2025 befasst und nachfolgenden Beschluss gefasst:

Der Beirat Hemelingen nimmt die im Zielszenario fir den Stadtteil vorgestellten MaBnahmen zu den Themen
StraRennetzangebot, Premiumrouten fir den Radverkehr, StraRenraumgestaltung, punktuell / situationsangepasst Tempo 30 im
Hauptstral3ennetz, SPNV-Netz 2025, optimiertes Busnetz 2025 und FuRverkehr und Nahmobilitdt zur Kenntnis und gibt dazu
folgende ergénzende Stellungnahme ab.

Zur StraBenraumgestaltung: Der Beirat fordert die Sanierung der HeerstralRenzuge einschlie3lich der Fahrbahn und der Ful3-
und Radwege. Die Fahrbahnen weisen erhebliche Sanierungsbedarfe auf. Die Nebenanlagen sind — soweit vorhanden —in
groRen Teilen nicht zeitgemanR und weisen gro3en Sanierungsbedarf auf. Auf weiten Strecken sind die Radverkehrsangebote fur
steigende Verkehre ungeeignet. Dies betrifft insbesondere die Hastedter Heerstral3e von der Malerstral3e bis Sebaldsbriicker
HeerstralRe und bis zum Sebaldsbriicker Bahnhof, Hemelinger Heerstralle, Arberger HeerstralRe und Mahndorfer Heerstral3e.

Zur Entlastung der Hemelinger BahnhofstraRe vom LKW-Verkehr wird die Ertlichtigung des Ahlringtunnels gefordert.

Zum SPNV-Netz: Der Beirat begruf3t die Plane zur Taktverdichtung der bei RS1 und RS2 sowie fiir die Haltepunkte
Fohrenstralle und Arbergen. Darlber hinaus fordert er aber, dass der Bahnhof Hemelingen barrierefrei an die Marschstral3e
verlegt wird. Die Planungen fur den Haltepunkt Hansalinie sollen fortgefihrt werden.

Zum Liniennetz Stralenbahn: Die Verlangerung der Linie 2 Gber die Osterholzer HeerstralRe bis zur Hans-Bredow-StraRe und
weiter bis zum Bahnhof Mahndorf und die Querspange Malerstra3e werden begri3t. Am Weserwehr muss ein 10-Minuten-Takt
der StralRenbahn erhalten bleiben. Die Querspange Steubenstralle wird zur Kenntnis genommen. Es wird weiterhin eine
Weserquerung Uber die Carl-Carstens-Briicke nach Habenhausen mit der StralBenbahn als langfristige Planungsmafnahme
gefordert.

Zum Busnetz: Die Neuordnung des Busnetzes wird vorbehaltlich einer ndheren Erldauterung der zukinftigen Wegebeziehungen
und Taktungen durch SUBV und BSAG begrifit.

Zum Radverkehr: Die geplante Weserquerung fur Fu3- und Radfahrer in Hemelingen wird begriif3t, soll aber an die
Premiumroute angebunden werden. Die Premiumroute nach Arbergen soll bis zum Weser-Radweg verlangert werden, dieser
soll an die Weser-Querung angebunden werden. Der Plan, den Radweg am Osterdeich zur Premiumroute auszubauen, wird
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begrift.

Das Thema Weser-Bus-Verbindung vom Weserwehr zum Lankenauer Hoft soll weiter verfolgt werden.

Walle
(11.4.2014)

Der Stadtteilbeirat Walle nimmt die auf der 3. Regionalkonferenz vorgestellten Ergebnisse der Prufauftrage zur Kenntnis.

Im Zusammenhang damit wird aber nochmals auf den Beschluss des Statteilbeirates Walle vom 04. November 2013
hingewiesen, in welchem nochmals deutlich gemacht wird, welche Anforderungen der Stadtteilbeirat an einen VEP 2025 fiir
unverzichtbar halt.

Bei der abschlieRenden Bewertung wird dies fur den Stadtteilbeirat Walle eine entscheidende Rolle spielen.

Im Ubrigen erwartet der Stadtteilbeirat Walle, dass zukiinftige Vorlagen getrennt nach Stadtteilen vorgelegt werden und nicht fr
die gesamte Stadtgemeinde Bremen. Es kann nicht erwartet werden, dass ehrenamtlich tatige Beirate sich durch Berge von
Papier arbeiten missen, um Malinahmen fir ihren Stadtteil herauszusuchen.

Vahr
(23.4.2014)

Ausbau der Konrad-Adenauer-Allee/ Offnung in beide Richtungen

Dass diese MalRBhahme wichtig ist, ergibt sich [...] aus den Birgerantragen, Beratungen und Beschlissen der Beiréte von selbst.
Der Beirat Vahr erneuert hiermit seine Forderung. Der Beirat Vahr erinnert daran, dass nach wie vor Voraussetzung/ Bedingung
fur die Verkehrsverdnderung der Schutz der Gartenstadt Vahr sein muss. Der Beidrichtungsverkehr muss deshalb in
stadtauswartiger Richtung im Einmindungsbereich Julius-Brecht-Allee/ Steubenstral3e so geregelt werden, dass eine
Geradeausfahrt in die Beneckendorffallee mit der Weiterfahrt durch die Gartenstadt Vahr nicht méglich ist. Hier darf nur eine
Links- und Rechtsabbiegemdglichkeit in die Steubenstrafl3e und die Julius-Brecht-Allee zulassig sein. Au3erdem fordert der
Beirat Vahr, dass die Sicherheit der am StraBenverkehr teilnehmenden Kinder gewahrleistet wird und deshalb im Falle einer
Offnung der Konrad-Adenauer-Allee an der Einmiindung der Barbarossastralie ein Zebrastreifen hergestellt wird.

Woltmershausen
(24.4.2014)

Der Beirat Woltmershausen begriif3t zunachst die auf dem 3. Regionalausschuss Links der Weser am 27.03.14 vorgestellte
Empfehlung fir eine tagliche Fahrverbindung Woltmershausen — Grépelingen. Dies ist eine wichtige Verkehrsbeziehung, die
umweltfreundlichen und nachhaltigen Verkehr Gber die unmittelbar betroffenen Stadtteile hinaus foérdert.

Dariliber hinaus halt er fir besonders wichtig:

Verlangerung Am Gaswerkgraben bis zur Senator-Apelt-Strale: Diese verbesserte Anbindung des Gewerbegebietes
Gaswerkgraben/Hermann-Ritter-Stral3e entlastet zugleich Hempenweg und Simon-Bolivar-Stral3e und entspricht einer
langjahrigen Beiratsforderung (— Herausnahme der Stralenzige aus dem LKW-Fihrungsnetz)

Ertiichtigung des Wardamms mit verbesserter Rad- und Ful3wegefiihrung in Verbindung mit einer Herausnahme von
Wardamm und Warturmer Heerstralle aus dem LKW-Fuhrungsnetz. Auch hier fordert der Beirat seit Jahren eine Verbesserung
dieser wichtigen Wegebeziehung nach Huchting, die derzeit leider eine Zumutung und vor allem Gefahrdung fir alle
Verkehrsteilnehmer ist.

Premiumroute Obervieland-Neustadt-Woltmershausen-GVZ als zentrale Radwegeverbindung

Umbau Auffahrt Neuenlander StralRe zur B6 nicht nur zur Entlastung von Schleichverkehren in der Neustadt, sondern es gibt
auch eine hohe Zahl von Fehlfahrten nach Woltmershausen hinein, die so zu vermeiden sind.

AuRerdem wird der Umbau der Westzufahrt der Stephanibriicke begrii3t. Die vorgeschlagenen
Geschwindigkeitsiiberwachungen und Kontrollen der LKW-Fahrverbote hélt der Beirat fur selbstverstandlich. Der Beirat
wirde es sehr begrifRen, wenn auch in Woltmershausen Angebote fiir Car-Sharing geschaffen wirden.

Der Beirat Woltmershausen verweist zunéchst auf seinen gemeinsamen Beschluss mit dem Beirat Neustadt vom 24.02.2014
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zum Neustadtsbahnhof, in dem eine zusétzliche Verbindung der beiden Stadtteile in Form eines Tunnels in Verlangerung der
Grof3en Sortillienstralie gefordert wird. Dieser Tunnel (siehe beiliegende Skizze) soll zunachst als Rad- und
FuRwegeverbindung geschaffen werden, ein spaterer Ausbau als KFZ-Route ware zu prifen. Diese Verbindung wiirde den
Bahnhof Neustadt auch von der Woltmershauser Seite her erschlie3en und zugleich die Mdglichkeit eréffnen, durch den Bau
eines Aufzuges den Bahnhof barrierefrei zu gestalten. Au3erdem wiirde so eine wichtige zusatzliche Radwegeverbindung in den
Hohentorshafen und nach Woltmershausen hinein geschaffen. Diese Wegebeziehung kann Teil des Weser-Radweges sein und
sowohl fur Alltags- als auch touristische Routen genutzt werden. Mdglicherweise wére dann die ansonsten vorgeschlagene
Briucke Uber den Hohentorshafen entbehrlich.

Daran anknipfend fordert er den Ausbau des Weser-Radweges zwischen Hohentorshafen und Rablinghausen unmittelbar
an der Weser entlang. Soweit, wie z.B. im Bereich der Fa. Gluud, private Eigentumsrechte dem entgegenstehen, soll die
Mdglichkeit von Grundstiickstauschen geprift werden, um einen Radweg zu ermdglichen, der seinem Namen gerecht wird.

Fir die abgelehnte Weserfahre zwischen den Stadtteilen Woltmershausen, Uberseestadt, Gropelingen und der Innenstadt sollte
zumindest fur besondere Anlasse, wie z.B. Werder-Spiele und Lange Shopping-Nachte, die Aufnahme einer
Langsverbindung gepruft werden.

AuRerdem wird die Forderung nach einem weiteren Fahr-Haltepunkt im Stadtteil und dem Bau eines zuséatzlichen
Anlegers in Hohe des Spiel- und Wassergartens aufrechterhalten: ein Bedarf auch fur eine kurze Verbindung zur
Uberseestadt ist bereits jetzt vorhanden und wiirde sich mit Schaffung eines entsprechenden Angebotes absehbar erhohen.

Die Geschwindigkeitsbegrenzung in den StralRenziigen Woltmershauser StralRe (zwischen Polizeigebaude und Friedhof)
und Rablinghauser Landstral3e (auf ganzer Lange) wird vom Beirat weiterhin beflirwortet. Zum Vergleich wird auf andere
StraRenziige im Stadtgebiet verwiesen, in denen Busverkehr und Tempo 30 offenbar vereinbar sind (z.B. Bismarckstralie).

Dariliber hinaus wird zu dem Optimierten Busnetz 2025 als Basis fur das Zielszenario wie folgt Stellung genommen:

Die Buslinie 63 befordert viele Berufstatige in das GVZ und sollte daher sowohl wéhrend der Haupt- als auch wahrend der
Normalverkehrszeit haufiger fahren, und zwar auch am Wochenende. Dartber hinaus erfillt die Linie eine wichtige Rolle in der
Daseinsvorsorge fiir die Wohngebiete entlang der Senator-Apelt-Stral3e (Gebiete am Warturmer Platz und Im Langen
Brink/Visbeker Strafie).

Eine Verlangerung der Buslinie 24 bis zum Lankenauer Hoft ist entsprechend der Fahrverbindung auch fur samstags und
andere Wochentage vorzusehen.

Burglesum
(24.4.2014)

Der Beirat Burglesum begriif3t folgende MalRnahmen des Zielszenarios des Verkehrsentwicklungsplanes:
e Einrichtung von zuséatzlichen SPNV-Haltepunkten in Grambke und Marf3el

Einrichtung von OPNV-Schnelllinien zwischen Bahnhof Burg und Flughafen bzw. Universitét
Anordnung eines Streckengebots von 30 km/h in der Burger Heerstral3e

Bessere Koordinierung der Lichtsignalanlage in der Burger Heerstral3e und Grambker Heerstral3e
Generelle Verbesserung der Umsteigebeziehungen zwischen SPNV und OPNV

Taktverdichtung der RS 1 zwischen Blumenthal und Achim ganztagig auf einen Viertelstundentakt
SchlieBung des Autobahnringes A281

Verminderung der Trennwirkung von HauptstraRen

FuRgéangerfreundliche und barrierefreie StraRenrdume
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e Ausweitung von Carsharing-Standorten

Bei der geplanten Einfuihrung einer Premiumroute fir den Radverkehr entlang der Lesumbroker Landstral3e gibt der Beirat
zu bedenken, dass sowohl der Weg auf dem Deich, als auch die Lesumbroker LandstraBe den skizzierten Anspriichen einer
Premiumroute derzeit nicht entsprechen. Zu priifen ware daher die Wiederaufnahme einer méglichen Premiumroute entlang der
HindenburgstralRe, Lesumer Heerstral3e, Unter den Linden.

Der Beirat Burglesum bittet folgende Maflinahmen zusatzlich in das Zielszenario mit aufzunehmen:

e Errichtung eines FuRgangeriberweges (Zebra-Streifen), bspw. in der Hindenburgstral3e / Ecke Schneiderstral3e, Auf dem
Hohen Ufer (H6he Haus Kréanholm), Stader LandstraRe (Hohe der SG Marf3el), Am Heidbergstift (Hohe A270),
Bremerhavener Heerstral3e und Burger Heerstral3e.

Ausweitung der P+R-Platze am Bahnhof Burg durch Aufstockung des Parkhauses

Zusatzliche Fahrradboxen an den Bahnstationen in Burg, Lesum und St. Magnus

Verbesserung der Umsteigebeziehungen zwischen SPNV und OPNV, vor allem am Bahnhof Burg

Einrichtung eines dritten Gleises / einer Weichenstellung im Bereich Burg-Grambke im Hinblick auf die Taktverdichtung im
SPNV

e Einrichtung einer zweiten Unterfihrung der Bahnstrecke in Burg-Grambke zur besseren Anbindung an das Wohngebiet

e Intensivere Nutzung von Piktogrammen im Stralenverkehr

Schwachhausen Die Mitglieder des Fachausschusses ,Verkehr* des Beirates Schwachhausen haben auf ihrer Sitzung am 23.04.2014 keinen

(25.4.2014) neuen Beschluss gefasst, der Uber die bereits zugesandten Stellungnahmen hinausgeht, mdchten aber die Gelegenheit nutzen,
um auf das Thema der StraRenraum-Gestaltung des Gustav-Detjen-Tunnels hinzuweisen und Sie zu bitten, diese Thematik
weiter zu verfolgen.

Huchting Verkehrssituation Friesland- und EmslandstralRe

(25.4.2014) ,Kreisel’ (Norderlander / Grollander Str.)

,Kreisel’ (Brakkéampe / Stedingsehre)

Fur beide Bereiche wird beantragt, dass sie in das Verkehrsknotenprogramm aufgenommen werden, um generelle Lésungen zu
erarbeiten.

Hierin sollten die Forderungen des Beirates nach Vorampeln aufgenommen werden. Insbesondere wird die Umsetzung der
Forderung erwartet, in der Friesland- und Emslandstraf3e Induktionswellen einzubauen, die bei
Geschwindigkeitsiiberschreitungen von Kraftfahrzeugen ein Zwangsrotsignal bei der kommenden Ampel auslésen. Neben einer
groRBeren Verkehrssicherheit (gerade fur Kinder), kann so auch ein reibungsloser Verkehrsfluss auf der Ausfallstra3e
gewdahrleistet werden.

Brokhuchtinger Landstrafe

Der Beirat fordert einen separat neben der Fahrbahn anzulegenden Geh- und Radweg. Bis zur Realisierung dieses Weges
sollen auf dem Gebiet des Beirates Huchting Verschwenkungen / Einengungen oder andere geeignete Malinahmen den MIV
abbremsen.

Norderlander StralRe
Der Beirat erwartet einschneidende Verkehrsanordnungen, die den Durchgangsverkehr in dieser Wohnsammelstral3e drastisch
reduzieren. Die Beschilderung fir den Pkw- Durchgangsverkehr und den hier eigentlich verbotenen Lkw - Durchgangsverkehr
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muss (nach Verhandlungen beider Gemeinden) bereits auf Stuhrer Gebiet auffélliger gestaltet werden und vorzugsweise auf den
Bremer Autobahnring hinweisen. Als SofortmalBnahme erwartet der Beirat einen Zebrastreifen als Querungshilfe in der
Norderlander StraBe zwischen Reiderlander Stral3e und Oberledinger Stralie.

Barrierefreiheit
Der Beirat fordert eine weitere Umsetzung der von seinen Fachausschiissen erstellten Liste von notwendigen Nachbesserungen
im Stadtteil hinsichtlich einer herzustellen-den Barrierefreiheit. (s. Anlage 1)

Strecke der DB durch Huchting

Der Beirat hat hierzu mehrere Punkte als Forderung aufgestellt, sie betreffen:
Entlastung durch kiirzere Wegestrecken

Den Larmschutz

Die Erschitterungen in den direkt an die Trasse grenzenden Wohnquartieren
Die Bahnquerungen / SchlieRzeiten der Schranken (s. Anlage 2)

OPNV ,Aufgabe Linie 57’: Die Nachteile der stadtteilinternen Mobilitat durch die Aufgabe des gut angenommenen Ringverkehrs
stehen in einem krassen Widerspruch zum Ziel der besseren Quartierserschlieung (S. 12/13 Anlage MalRBhahmenliste
Basisszenario) und ,Bus’ sowie ,Busergdnzungskonzept’ (S. 2 Anlage 2)

Busverkehr innerhalb des Stadtteils

Trotz des Ausbaues des schienengebundenen OPNV wird erwartet, dass der Busring-verkehr in den Ortsteilen Kirch-,
Mittelshuchting und Sodenmatt vollstandig erhalten bleibt, da ansonsten fur einen sehr grof3en Teil der Bevdlkerung in der
stadtteilinternen Mobilitdt eine enorme Verschlechterung eintreten wird, z. B.:

. Eine Umsteigenotwendigkeit
. Eine zeitraubende Streckenverlangerung
. Mehrkosten fur eine Ausgang-Zielstrecke, die bisher mit einem Kurzstrecken-fahrschein bewaltigt wird

Eine Doppelbedienung von Streckenabschnitten durch OPNV-Angebote gibt es in Bremen in mehreren Stadtteilen, sollte also
auch in Huchting ermdglicht werden

OPNV

Der Beirat lehnt eine Stralenbahnverlangerung in und durch Huchting ab. Fir den Fall, dass diese dennoch realisiert werden
soll, muss dieses Uber die Kirchhuchtinger Landstral3e geschehen.

Unabhangig von dieser Grundforderung des Beirates erwartet der Beirat bei einer durch die zentral durchgefuhrte Beschlusslage
anders ausfallende Planung folgende Einzelas-pekte (s. Anlage 3)

Hochpflasterung Hermannsburg
Der Beirat fordert, dass die fir den Zeitraum der Quartiersbebauung riickgebaute Hochpflasterung in der Hermannsburg / Héhe
Achterkampsweg baulich wieder hergestellt wird.

Kreuzung Alte Heerstr. / Zum Huchtinger Bahnhof

Das gesamte und von der Bevdlkerungsstruktur Gberalterte Quartier Blanker Hans ist in Ganze von jeder Versorgung
abgeschnitten. Entsprechend des Alters sind die Bewohner in der Regel sog. Taschenkunden (also Besorgungen mit dem
Fahrrad oder zu Ful3 unternehmend).

Der Beirat fordert an dieser Kreuzung eine Querungshilfe.
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Huchtinger Heerstral3e / Zustand Radweg / Gehweg stadtauswarts
Der Beirat fordert einen verkehrssicheren, verniinftig ausgebauten Geh- und Radweg, auch in stadtauswartiger Richtung.
Bis zur Fertigstellung soll eine Zweirichtungsmaoglichkeit fir Fahrradfahrer auf der Seite stadteinwérts angeordnet werden.

Huchtinger HeerstralRe / Brokhuchtinger LandstralRe
Dieser Mundungsbereich benétigt dringend eine verkehrsgerechtere Lésung.

Bauerland / Leerkdmpe

Verbindungsweg Ortkampsweg / Bauerland

Der Beirat fordert die SchlieBung der jetzigen Verbindung und die Schaffung einer Ersatzverbindung fir Radfahrer und
FuRgénger auf der anderen Seite des Kilhigebaudes.

Am Sodenmatt (Teilstick Einmindung Den Haager Stral3e bis Stadtteilfarm): Gefordert wird die Anordnung einer
Geschwindigkeitsreduzierung auf 10 km/h

Stuhrer LandsstraRe / Hermannsburg
Der Beirat méchte fur den aus der Hermannburg kommenden Verkehr einen Spiegel zur Einsicht in die Stuhrer LandstralRe
angebracht bekommen.

Ruckbau vorhandener Angstraume und Abbau von Barrieren Haltestelle BardenflethstraRe und FuRgéangertunnel unter
der B75

Der Beirat Huchting erwartet vom Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr und der Bremer Stralenbahn AG, die Haltestelle
.Bardenflethstralle” und den angrenzenden FuRgangertunnel so umzugestalten, dass der bestehende Angstraum beseitigt und
die Sicherheit der Fahrgéaste an der Haltstelle und im Tunnel erhéht und in diesem Zusammenhang eine behindertengerechte
Nutzung geschaffen wird (s. Anlage 4).

Radverkehr ,Prufung von Zweirichtungsradwegen’: Bitte nicht nur die Reduzierung, sondern auch die Neuanordnung
Uberprifen. (S. 73)

Zweirichtungsverkehr auf dem Radweg Emslandstralle

Der Beirat ist der Meinung, dass hier eine genligende Breite vorliegt, einen Zweirichtungsgeh- und Radverkehr anzuordnen.
Selbst im Bereich der Miindung Bardenfleth-stralRe ist eine solch gute Ein- und Ubersicht vorhanden, dass eine Querung des
Rad-verkehrs auch von der falschen’ Seite keinen Gefahrenpunkt darstellt. Zusatzlich kann hier mit einer Beschilderung, die auf
den Zweirichtungsverkehr aufmerksam macht, fir geniigend Sicherheit gesorgt werden.

S-Bahn Haltepunkt ,Mittelshuchting’
Der Beirat erwartet die Reaktivierung des Huchtinger Bahnhofes statt eines Neubaus an der Brokhuchtinger Landstral3e.

Reduzierung von Verkehrsstaus durch Abstimmen der LSA (Huchtinger Heerstr. und Kirchhuchtinger Landstral3e).

Querung Bahnanlage Grollander Straf3e
An dieser Bahnquerung miussen Fu3génger und Radfahrer wg. Fehlen eines eigenen Verkehrsbereichs die Fahrbahn nutzen.
Der Beirat erwartet hier die Anlegung eines (einseitig gefuihrten) Gehweges (Markierung (?)) zur Sicherung.

Der Beirat weist ausdrticklich darauf hin, dass seine Forderungen durch die bisherigen Entwirfe des Verkehrsentwicklungsplans
generell (im Bereich OPNV teilweise) abgesichert sind und in einigen Segmenten mit notwendigen Erganzungen angereichert
wurden.

Mit diesem Katalog an Forderungen ist also lediglich ein Herunterbrechen und Konkretisieren auf praktische Umsetzungsschritte

29/85




Ubersicht der TOB-Stellungnahmen | Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2020/2025 6.5.2014

TOB (Eingang)

Anregung

auf die Situation im Stadtteil vorgenommen worden.

Mitte
Ostliche Vorstadt
(25.4.2013)

Die Beirate Mitte und Ostliche Vorstadt haben bis jetzt an drei groRen Prasentationen im Rahmen der Erarbeitung des
Verkehrsentwicklungsplans teilgenommen. Jedes Mal haben wir uns mit Diskussionsbeitragen und Beschliissen an der Arbeit
beteiligt. Im Kern zielte unsere Kritik jedes Mal darauf, dass der Verkehrsentwicklungsplan nicht von den Zielen der
Stadtentwicklung gepréagt ist, sondern den Verkehrsbereich als selbstandige Sphéare behandelt. Dies wird am deutlichsten bei
den so genannten ,blinden Flecken' im VEP und im Innenstadtkonzept, soweit es die Bahnhofsvorstadt und die Integration der
die Innenstadt umgebenden Stadtteile betrifft.

Wir anerkennen die grofRe Anstrengung, dieses komplexe Planwerk im Dialog zwischen Experten und Offentlichkeit und den
gewahlten Gremien Schritt fir Schritt zu entwickeln. Dennoch stellen wir fest: Wir geraten an die Grenze unserer Mdglichkeiten,
die Informationen und Zusammenhé&nge zu verarbeiten und angemessen und im richtigen Zeitfenster Stellung zu nehmen. Wir
haben Diskussionsbedarf zum Vorgehen und zu den gewéhlten Methoden und Formaten.

Wir bitten daher darum, dass nach Abschluss dieses grof3en Beteiligungs-Experiments eine Auswertung stattfindet und wir
gemeinsam Lehren aus den Erfahrungen ziehen.

1. Zu den Szenarien und der Sonderuntersuchung tber die Hochstralle

e Der Vergleich der 5 Szenarien hinterlasst ein Gefuihl der Erntichterung darliber, wie schwer (aufwandig und teuer) es ist, in
einem Zeitraum von 10 Jahren den Modal Split spirbar zu Gunsten des Umweltverbundes zu verandern. Die eingesetzten
Modelle gehen offenbar von einem starken Tragheitsmoment der Faktoren Siedlungsmuster, Infrastruktur, technischen
Systemen und Alltagskulturen aus.

e In Bezug auf die Ziel-Erreichung schneidet das Szenario 4 mit einer starken Kombination von OPNV und
Nahmobilitatsférderung deutlich am besten ab und wird deshalb von den Beiraten unterstitzt.

e Es wird deutlich, dass weitere kostentrachtige GroRinvestitionen zur Optimierung der Infrastruktur fir den Kfz-Verkehr
angesichts der fir den MIV nahezu optimalen Verhaltnisse in Bremen kaum wiinschenswerte Folgen nach sich ziehen
wurden. (teuer und fir den MIV nahezu wirkungslos, kontraproduktiv fiir die anderen Ziele)

o Aufféllig ist die Sensibilitat der Verkehrsmittelwahl hinsichtlich Preise und Kosten. (Szenario 5). Daraus folgt zweierlei: a) Es
ist richtig die Frage nach dem Tarifsystem des OPNV und SPNV zu stellen und b) ist es richtig, die Frage nach den
Méoglichkeiten fur eine flexible Verkehrslenkung als System von routen- und zeitabhéangigen Mautgebihren zu stellen
(Stichwort Smart City). Ziel muss sein, die City optimal in das gesamtstadtische StralRennetz einzubinden und gleichzeitig
das Problem zu l6sen, dass die City als Wegeknoten fir alle Durchgangsverkehre der Gesamtstadt herhalten muss
(Weserbriicken, HochstralRe, Nordwestknoten). Diese Birde halt die Bremer Innenstadt davon ab, zu wachsen und ihre
Rolle als vitales Zentrum der Region zu spielen.

¢ In den vorliegenden Unterlagen des VEP befindet sich auch eine Sonderuntersuchung zur Hochstral3e Breitenweg. Es wird
der Fall simuliert, dass die Hochstral3e fur den Verkehr gesperrt wird, der ebenerdige Breitenweg aber wie bisher vom Kfz-
Verkehr genutzt wird. Ca. 15 bis 20 tausend Fahrzeuge missen dann auf anderen Routen durch die Stadt gefadelt werden.
Sie tauchen, wie nicht anders zu erwarten, auf anderen Straf3en auf. Genannt werden: Martinistral3e, Am Wall, Hollerallee,
Theodor-Heul3-Allee, Birgermeister-Smidt-Strafe und, naturlich, der Breitenweg. Dieser Befund wurde von verschiedenen
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Seiten so kommentiert, dass nunmehr klar sei, dass die Hochstral3e unverzichtbar sei. Dieser Fatalismus ist nicht durch das
Gutachten gedeckt und schon gar nicht mit den elementaren Entwicklungsinteressen der Bahnhofsvorstadt und der City zu
vereinbaren. Was wir als Nachstes brauchen, ist ein Entwurf fiir eine ebenerdige Stadtstral3e, der uns zeigt, welche
stadtraumliche Qualitdt am Breitenweg entstehen kann, wenn man die HochstraRe abbricht. Und wir brauchen weitere,
vertiefende Untersuchungen Uber die zu der Frage, wie das Stralennetz des Zentrums von denjenigen Verkehren entlastet
werden kann, die nicht aufs Zentrum gerichtet sind.

2. Zu den MaRnahmen, insbesondere zur Nahmobilitat und Car Sharing in der Ostlichen Vorstadt

Die Liste der ausgewahlten MaRnahmen, soweit sie die Stadtteile Mitte und Ostliche Vorstadt betreffen, halten wir im Grundsatz
fur richtig. Diese Feststellung ersetzt selbstverstandlich nicht die Stellungnahme der Beiréate im Einzelfall Das bedeutet auch;
Diese Liste ist selbstverstandlich nicht vollstandig oder abgeschlossen (siehe anliegende Beiratsbeschlisse).

Hervorheben mdéchten wir die Mal3nahmen, die sich auf die Férderung der Nahmobilitdt und der Barrierefreiheit beziehen. Hier
sehen die Beirate zahlreiche Anknipfungspunkte zu lokalpolitischen Initiativen und Projekten der letzten Jahre. Die FulRwege im
Viertel und in der Ostlichen Vorstadt sind in der Regel fiir FuRganger nur eingeschrénkt zu benutzen und nicht barrierefrei, die
Stral3en selbst sind wegen des grofl3en Pflasters schlecht geeignet fir den Radverkehr. Es gibt zu viele Autos fir die knappen
Parkplatze und Rettungssicherheit und Lieferverkehr sind immer wieder gefahrdet.

Wir unterstiitzen entschieden den Ausbau der Mobilpunktstationen in den Straf3en unserer Quatrtiere.

Wir haben die Grundzilge eines stadtteilbezogenen Radwege-Netzes vorgelegt und méchten, dass es zusammen mit den
Fachleuten aus der Verwaltung weiter ausgearbeitet wird, um dann Teil eines verbindlichen stadtischen Programms zu werden.
In der Ostlichen Vorstadt und im Viertel haben 100 Haushalte im Schnitt 50 Pkw. Z&hlungen in den StraRen haben ergeben,
dass mindestens ein Viertel der dort parkenden Autos pro Woche nur zweimal bewegt werden. Die Vorrausetzungen, noch mehr
Burgerinnen und Burger dafur zu gewinnen auf ihr privates Auto zu verzichten sind also gut.

Im neuen Hulsberg-Quartier soll der Pkw-Bestand pro Haushalt weiter deutlich reduziert werden. Und auch vom Klinikum
Bremen-Mitte (KBM) erwarten wir energische Anstrengungen, die Pkw-Nutzung von Mitarbeitern und Besuchern durch ein
kluges Mobilitdtsmanagement zu vermindern. Zurzeit parken ca. 200 Pkw von Mitarbeitern und Besuchern der Klinik in den
umliegenden Stral3en. Auch wenn das neue Klinikum erst im Jahre 2017 fertig wird und die Besiedlung der freiwerdenden
Flachen danach einige Jahre in Anspruch nehmen wird, missen wir heute die Zeit nutzen, um in den umliegenden Quartieren
den privaten Pkw-Bestand durch Car-Sharing und die Nutzung von OPNV und Fahrrad rasch soweit zu reduzieren, dass das
aufgesetzte Parken auf den Gehwegen beendet werden kann. Das ist anspruchsvoll, aber machbar. In diesem Zusammenhang
muss durch bauliche MalRnahmen (Gehwegnasen, hier und da Poller, StraRenbdume und dergleichen) sichergestellt werden,
dass die Gehwege frei bleiben. Wenn die Zahlen es erlauben, kann mit Bewohnerparken und der dazugehdérigen Uberwachung
weiter nachgesteuert werden, damit die Mitarbeiterinnen und Besucherlnnen des Krankenhauses und die Bewohnerlnnen und
Besucherlnnen des neuen Hulsberg-Quartiers, soweit sie mit dem Pkw anreisen, die kostenpflichtigen Parkhduser nutzen und
nicht in die benachbarten Straf3en ausweichen.
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Die Beirate erwarten also ein integriertes Verkehrskonzept fur die Klinik, das heue Hulsberg-Quartier und die umliegenden
WohnstralRen - wir missen die Zeit nutzen und jetzt alle Hebel in Bewegung setzen. Daflir braucht es kurzfristig
Planungsleistung und Mittel fiir die Umsetzung.

Findorff
(28.4.14)

Wie bereits beim Termin VEP-Regio West am 25.Marz bereits mitgeteilt: Der Stadtteilbeirat Findorff beméangelt im vorliegenden
Entwurf zum Zielszenario fehlende Visionen sowie die starke Fixierung des heutigen IST-Zustandes flr einen Zeitraum in der
Zukunft. Zudem werden mehrere Empfehlungen gemacht, die sich auf Dinge beziehen, die umgehend gelést werden miissen
oder ohnehin das ,laufende Geschaft" darstellen®, jedenfalls keine Berlicksichtigung in einem in die Zukunft gerichteten Plan
finden sollen. Uber konkrete Beispiele hierzu kommen wir gerne mit Ihnen ins Gesprach. Im Folgenden werden wir
ausschlieBlich auf Punkte mit Stadtteilbezug eingehen.

Die Empfehlungen zur Aufnahme bzw. zur Ablehnung von Malinahmen des Zielszenarios gehen stark an den, in einem
intensiven Diskurs erarbeiteten, Ideen, Vorschlagen, Forderungen, Anregungen und Kritiken der in diesem Prozess sehr aktiven
Findorffer Bevélkerung vorbei. Im Gegensatz zu anderen Stadtteilen, fir die sehr konkrete und &uR3erst detaillierte Empfehlungen
ins Zielszenario aufgenommen wurden, findet sich Findorff iberwiegend nur unter unkonkreten, allgemein gehaltenen und
stadtweit gliltigen Punkten.

C. FuRverkehr/Nahmobilitat

Lfd. Nummer 1

Findorff hat hier ein sehr deutliches Signal gegeben das Thema Begegnungszone in der HemmstralRe zwischen Admiralstral3e
und Munchener Stral3e auszuprobieren. Bitte erganzen Sie unter dem Hinweis ,Verkehrsversuch” den Stadtteil Findorff oder
begriinden Sie ausfihrlich weshalb dies unterbleibt.

Lfd. Nummer 9

Wir bieten an hier konkret das Gebiet zwischen Findorffmarkt und der Hemmstraf3e (Eickedorfer
Str./Hemmstral3e/Neukirchstral3e) zu nennen. Zusammen mit den Findorffer Geschéftsleuten war dies bereits angesprochen und
kénnte an Samstagen zu einer auf die gesamte Stadt ausstrahlenden Attraktion werden.

D. Radverkehr

Lfd. Nummer 8

Findorff hat hier ein sehr deutliches Signal gegeben das Thema Fahrradstral3e in der parallelen Fihrung zur Eickedorfer Stral3e
zur Anwendung zu bringen. Bitte ergdnzen Sie hier den Stadtteil Findorff als Beispiel (vgl. Ifd. Nummer 27) oder begriinden Sie
ausfuhrlich weshalb dies unterbleibt. S.a. nicht empfohlene Mal3Bnahmen, F. Strallenraumgestaltung, Ifd. Nummer 9 und 15

Lfd. Nummern 15 bis 23

Bei den Premiumrouten muss auch die Fahrradtauglichkeit der Zu- und Abwege zu/von den Premiumrouten beriicksichtigt
werden. Bspw. Vermissen wir klare Aussagen zur Verbindung Findorff — zentrale Innenstadt durch den Findorfftunnel. Weder der
Tunnel selber, noch die Zu- und Ablaufe sind dem heutigen geschweige dem zukiinftig zunehmendem
Fahrradverkehrsaufkommen gewachsen.

E. Offentlicher Personennahverkehr, Schienenpersonennahverkehr

Lfd. Nummer 11

Zum optimierten Busnetz und den Fuhrungen der Linien 25, 26 und 27 fordern wir bis spatestens Herbst dieses Jahres eine
direkte, umfassende Information im Rahmen einer Beiratssitzung. Dabei mussen planerische und wirtschaftliche Kriterien
deutlich werden.
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L. Mobilitatskultur/Offentlichkeitsarbeit
Lfd. Nummer 6
Der Stadtteil Findorff hebt diese Empfehlung ausdriicklich hervor und bittet in absehbarer Zeit um weitere Konkretisierungen.

Fur die Aufnahme ins Zielszenario nicht empfohlene MalRnahmen

C. FuRverkehr/Nahmobilitat

Lfd. Nummer 4

Der Hinweis auf die Umfrage unter den Ortsamtern lberrascht. Fir genau solche Fragen werden in Bremen Beirate
demokratisch legitimiert. Vom Findorffer Beirat wurde dieses Thema (unter dem Titel Begegnungszone) konkret aufgeworfen.
Bitte begriinden Sie weshalb Sie darauf hinweisen es héatte keine Resonanz gegeben obwohl Ihnen dieses Ansinnen auch
schriftlich seit langem vorliegt. Und begrinden Sie ausfihrlich wie Sie hier die Wirkungsklasse ermittelt haben.

D. Radverkehr

Lfd. Nummer 9

Mit dem oben und dem auf der vorigen Seite genannten (empfohlene MalRhahme C. Nr. 1) Hinweis wirde sich die ablehnende
Begriindung hier (,techn. Machbarkeit im Zuge der Hemmstraf3e*) méglicherweise ins Gegenteil verkehren. Zumal der Mangel
an vorgenannten Kriterien wie PotenzialerschlieRung, hohe Einwohnerdichte, wichtige Ziel und hohe Frequenz nicht als
Ablehnung herangezogen werden.

E. Offentlicher Personennahverkehr, Schienenpersonennahverkehr

Lfd. Nummer 3 und 4

Die Buslinien 25, 26 und 27 fahren nach Aussagend er BSAG und der Gutachter des VEP schon heute am Rande der Kapazitéat.
Diese lasst sich nur durch zusatzliche Fahrten erhéhen. Wurde dieser Aspekt, vor dem Hintergrund aktueller
(Wohnungsbau)Projekte wie Plantage, Gestra-Gelande und Umnutzung der Polizeiwache Firther Stral3e, finanziell
bertcksichtigt? Hier fordern wir bis spatestens Herbst dieses Jahres eine direkte, umfassende Information im Rahmen einer
Beiratssitzung. Dabei mussen planerische und wirtschaftliche Kriterien deutlich werden.

Lfd. Nummer 17

Begriinden Sie bitte ausfuhrlich, inwiefern die Nachfrage fur Findorff mit 26.000 Einwohnern als unzureichend angesehen wird,
wahrend die Einrichtung eines Haltepunktes in Grambke mit 6.700 Einwohnern empfohlen wird.

Obervieland
(28.4.2014)

Zu A — Kfz-Verkehr

Neu — Sanierung Al Verbesserung des Larmschutzes

Dringend muss der fehlende Larmschutz, zwischen Kattenesch und Brinkum-Nrod und ab Arsten bis einschlieflich
Autobahnbriicke/Weser gebaut werden. Einsatz von Flisterasphalt. Kurzfristig ist die Verkehrsbeeinflussungsanlage der A1
wetter- und immissionsabhangig zum Zwecke der Larmreduzierung einzusetzen (Hohe Larmbelastung bei Wetterlagen aus SO,
S, SW).

Neu — Larmschutz an der zukiinftigen A 281 zwischen Habenhausen, Arsten und Kattenturm
Der Larmschutz an der zukiinftigen A281 zwischen Habenhausen und Kattenturm muss verbessert werden (mehr Verkehr,
besonders Schwerlastverkehre sind zu erwarten).

2 —Neubau B 6
Zwischen der kinftigen Autobahn A281 im Bereich der heutigen Neuenlander Stral3e (BundesstraRe 6) und der Autobahn Al in
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Brinkum wird die Bundesstral3e B 6 neu unter dem Flughafen in der Form der vom Runden Tisch und von der Bremer
Birgerschaft bestatigten Bremer Vorzugsvariante gebaut. Sie dient zum einen als Ortsumgehung fur Kattenturm und Kattenesch
zur Entlastung der Kattenturmer Heerstral3e und zum anderen als schnelle Verbindung zwischen den beiden Autobahnen.

Zu B — Wirtschaftsverkehr
1 - Wegweisung zu Gewerbegebieten — Wird vom Beirat Obervieland unterstitzt
3 — Innerstadtische Logistik mit Lastenfahrréadern - Wird vom Beirat Obervieland unterstiitzt

Zu C Fulverkehr / Nahmobilitat

3 — Keine Falschparker auf FuRwegen — Diese MalRhahme ist auch auf Teil D ,Radverkehr zu Ubertragen. Obervieland hat
hier besondere Erfahrungen mit dem StralRenzug ,,Auf dem Beginenlande®.

1-16 — werden vom Beirat Obervieland unterstiitzt

Zu D —Radverkehr

6 — Programm zur Zukunftsperspektive von Radwegen

Der Beirat Obervieland halt in seinem Beiratsgebiet viele Strallenziige, deren Fahrbahnen auch von Radfahrern genutzt werden
durften. Fur sehr enge Stral3en und Stra3enziige mit T-50-Gebot bestehen wir auf gute Radwege.

10 — Zeitweise Freigabe der FuBgangerzone Kattenturm-Mitte fiir den Radverkehr
Der Beirat Obervieland lehnt eine Offnung der FuRgangerzone fiir den Radverkehr ab. Wegen der abschiissigen Fahrbahn
wurde durch diese MaBhahme — insbesondere im Bereich der Strallenbahnhaltestelle — die Unfallgefahr erhéht.

14 — Radverkehrsnetz verdichten

An dieser Diskussion/Planung wird sich der Beirat gerne beteiligen. Der Beirat Obervieland weist auch auf die in Aussicht
gestellte Route zwischen Huckelriede und Arsten, spéater tber die FuR- und Radwegeverbindung tber die Weser Richtung
Hemelingen hin.

17 — Premiumroute Obervieland — Neustadt — Woltmershausen- GVZ
Wird vom Beirat Obervieland unterstitzt. Die MaRnahme darf jedoch nicht zu Lasten des FuRverkehrs entlang der kleinen Weser
bzw. des Werdersees gehen.

23- Neue Radfahrer und FuRRgangerbriicke Giber die Weser
Der Beirat Obervieland forder diese Verbindung schon seit Jahren. Fir Berufsverkehr mit dem Rad erschlie3en sich neue
Mdglichkeiten. Der Rad- und Wanderweg rund um Bremen kommt ein wesentliches Stiick voran.

NEU — Fu3- und Radweg/Radfernweg zwischen der Deichab- und Auffahrt Korbhauserweg und dem Huckelrieder
Friedhof anpassen

Der FuR3- und Radweg/Radfernweg zwischen der Deichab- und Auffahrt Korbhauserweg und dem Huckelrieder Friedhof hat sich
in den letzten Jahren zu einer immer mehr genutzten Verbindung zwischen Obervieland und der Innenstadt/Neustadt entwickelt
(Berufs- und Freizeitverkehre). Der derzeitige Ausbau ist dem heutigen Verkehr nicht mehr gewachsen. Die zunehmende
Attraktivitat dieses Weges durch den Ausbau der naturnahen Landschaften im AuRendeichbereich und der wachsenden
Wohnbebauungen (,Deichland” und ,Gartenstadt Werdersee") im Binnbereich des Deiches werden weitere Verkehr nach sich
ziehen.

Die geplante Weserquerung dirfte die Notwendigkeit einer moéglichen Verbreiterung dieser Strecke noch unterstreichen.

Verkehrssituation an der Habenhauser Landstrale zwischen Huckelriede und dem Friedhof Huckelriede
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Das StraRRenprofil ist an einigen Stellen so schmal, dass sich Radfahrer und Kraftfahrzeugverkehr bei relativ hoher
Verkehrsdichte und einer Geschwindigkeitsregelung von Tempo 50 die Fahrbahn teilen miissen. Durch das Bauvorhaben
,Gartenstadt Werdersee" wird sich das Problem noch weiter verschéarfen. Dies fuhrt fir den Radverkehr zu Situationen mit
hohem Unfallgefahrenpotenzial. Es hat in der Vergangenheit mehrere Vorschlage, auch Planungen gegeben, die bisher nicht
umgesetzt wurden. Die aktuelle Situation bedarf dringend einer wesentlichen Verbesserung.

Als eine geringst mdgliche Alternative wird eine Rad-/Ful3wegeverbidung zwischen der Otjen-Alldag-Strale und der
Habenhauser Landstral3e zur Zeit umgesetzt.

E _OPNV/SPNV

11 Optimiertes Busnetz

Beziglich des vorgelegten Konzepts eines optimierten Linienbusnetzes sieht der Beirat Obervieland noch erheblichen
Beratungsbedarf. Es soll daher zunachst aus dem Zielszenario herausgenommen werden.

NEU — Barrierefreie Haltestellen

Die Haltestellen sollen den Erfordernissen der Barrierefreiheit gentigen und einen mdglichst ebenerdeigen Einstieg ermdglichen.
An den Stra3enbahnhaltestellen Heukdmpendamm und Robert-Koch-Stral3e sind ggf. entsprechende Umbaumalinahmen
erforderlich.

NEU — StralRenbahnhaltestelle Heukdmpendamm

Die Haltestelle Heukdmpendamm der Linie 4 befindet sich in Hochlage und kann durch die steile Zuwegung (Rampe) nur schwer
von Menschen mit eingeschranktem Gehvermdégen oder Rollstuhl/Gefrei erreicht werden.

Die Haltestelle ist gerade durch das am dortigen Platz angesiedelte Altenpfegeheim Arsten-Heukampendamm fiir altere
Menschen sehr attraktiv. Der Beirat fordert daher die Uberarbeitung der bestehenden Zuwegung (Rampe):

Zu H - Inter- und Multimodalitat
Der Beirat Obervieland bittet, geeignete Carsharing-Angebote fiir den Stadtteil Obervieland zu entwickeln.

Zu | Verkehrs- und Mobilitatsmanagement

Fur Obervielander Birger bzw. auch fur Birger aus anderen Stadtrandlagen kann ein niederschwelliges Angebot,
Mitfahrgelegenheiten und Fahrgemeinschaften unkompliziert zu organisieren, interessant sein. Mittelfristig kénnte ein solches
Angebot zur Verkehrsvermeidung beitragen.

Der Verkehrsausschuss Obervieland fordert die Entwicklung eines derartigen Systems (Mobil bzw. PC-gestuitzt).

Neustadt
(28.4.2014)

Der Beirat nimmt zu den Fragen zum VEP wie folgt Stellung:

1. Welche MaRnahmen aus dem Gutachtervorschlag sind aus |hrer Sicht besonders wichtig?

Der Beirat Neustadt begrii3t insbesondere folgende im Zielszenario vorgesehenen Mal3hahmen:

e Mehr Querungsstellen fir FuRganger_innen

Einrichtung von mehr FahrradstralRen

Ausbau der Radwege auf der Wilhelm-Kaisen-Briicke

Umgestaltung von Wester-/Osterstral3e mit Schaffung von Querungshilfen

Die vorgeschlagene Umgestaltung der Friedrich-Ebert-StralRe unterstiitzt der Beirat ebenfalls, halt jedoch bereits VOR der
Vollendung der A281 nicht nur eine Herausnahme aus dem LKW-Fihrungsnetz fiir geboten, sondern sieht bereits jetzt den
Bedarf fir eine Umgestaltung als gegeben.
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2. Welche MaBnahmen aus dem Gutachtervorschlag unterstiitzen Sie nicht?
/.

3. Welche der nicht fur die Aufnahme in das Zielszenario vorgeschlagenen MalRnhahmen unterstiitzen Sie dennoch?

e Der Beirat Neustadt verweist zunachst auf seinen gemeinsamen Beschluss mit dem Beirat Woltmershausen vom
24.02.2014 zum Neustadtsbahnhof, in dem eine zusatzliche Verbindung der beiden Stadtteile in Form eines Tunnels in
Verlangerung der GroR3en Sortillienstral3e gefordert wird. Dieser Tunnel (siehe beiliegende Skizze) soll zunéchst als Rad-
und FuBwegeverbindung geschaffen werden, ein spéterer Ausbau als KFZ-Route wére zu prufen. Diese Verbindung wirde
den Bahnhof Neustadt auch von der Woltmershauser Seite her erschlie3en und zugleich die Méglichkeit erdffnen, durch den
Bau eines Aufzuges den Bahnhof barrierefrei zu gestalten. AuRerdem wirde so eine wichtige zusatzliche
Radwegeverbindung in den Hohentorshafen und nach Woltmershausen hinein geschaffen. Diese Wegebeziehung kann Teil
des Weser-Radweges sein und sowohl fir Alltags- als auch touristische Routen genutzt werden. Die unter D12 abgelehnte
vom Beirat urspriinglich vorgeschlagene Verlangerung des Bahnhofstunnels wird insoweit modifiziert, in der neu
vorgeschlagenen Form jedoch weiterhin unterstitzt.

e Sowohl der vom Beirat geforderte Riickbau der Neuenlander Stral3e als auch die Umgestaltung (einschlief3lich
Ummarkierungen) der Friedrich-Ebert-Stral3e sind unter Bezug auf den zunéchst fertig zu stellenden Ringschluss der A281
zuriick gestellt worden. Der Beirat ist nach wie vor der Auffassung, dass bereits jetzt — mit vergleichsweise einfachen Mitteln
wie z.B. Ummarkierungen — Verbesserungen sowohl fur die Radfahrer_innen und Ful3ganger_innen als auch der
Wohnqualitat an den beiden genannten StralRenziigen mdglich sind und auch mdéglichst zeitnah umgesetzt werden sollten.

B. Der Beirat weist dartiber hinaus auf folgende Punkte aus seiner Stellungnahme vom 09.04.13 hin, die seines

Erachtens noch nicht hinreichend berticksichtigt worden sind:

e Rickbau der Neuenlander Stral3e zu einer zweispurigen Stadtstra3e/Allee.

e Verlegung der Streckenfihrung der VBN-Busse von der Gastfeld-/Pappelstraf3e in die Neuenlander Stral3e

e Wenn — wie unter K1 vorgeschlagen — eine generelle Einfihrung von Tempo 30 im HauptstraRennetz abgelehnt wird, ist
zumindest fur einzelne Stral3en, wie z.B. die Gastfeldstralle Tempo 30 vorzusehen.

Blumenthal
(28.4.2014)

Der Beirat Blumenthal stimmt dem Verkehrsentwicklungsplan 2025 nicht zu.

Der Beirat beméangelt das Fehlen eines Haltepunktes Farge-Ost flir den Betrieb der Regio-S-Bahn Linie 1.

Dieser Haltepunkt war von Anfang an in den Diskussionen um die Reaktivierung der Farge-Vegesacker-Eisenbahn fest
verankert und ist von wesentlicher Bedeutung fir die Anlieger. Hierbei handelt es sich um Bewohner der Betonstral3e, der
Richard-Taylor-StraRe und des ,Farger Feldes", die den Haltepunkt fu3laufig erreichen kénnen. Au3erdem ist dort mit der
ThyssenKrupp System Engineering GmbH einer der gro3ten industriellen Arbeitgeber Bremens angesiedelt und auch die
Geschaftsfiihrung fordert einen Haltepunkt fiir eine Gewerbegebiet, dass derzeit von der WFB intensiv vermarktet werden soll
und fur dessen Vermarktung ein OPNV-Anschluss ein immenser Vorteil ist.

Sollte die Forderung des Beirats umgesetzt werden, gilt die Zustimmung als erteilt. Ansonsten beruft sich der Beirat auf das
Verfahren gemal § 11 Ortsgesetz Uber Beirdte und Ortsamter (OBG).

Gropelingen
(28.4.2014)

Stellungnahme des Beirates Gropelingen zum VEP — 3. Beteiligungsrunde
Als Fazit kann der Beirat Gropelingen feststellen, dass das Verfahren, tber die gesamte Stadt zu planen, positiv ist. Die Frist fur
die Stellungnahme ist jedoch erheblich zu kurz. Es ist — wie auch wahrend der Vorstellung der Ergebnisse gesagt — unmdéglich,
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fur ,Freizeit*-Politikerinnen in den Osterferien eine kompetente und vor allem komplexe Stellungnahme abzugeben. Daher wird
der Entwurf lediglich zur Kenntnis genommen.

A. Kfz-Verkehr:

Es fehlt:

e Optimierung der Kreuzung in Oslebshausen (Oslebshauser Heerstral3e / Ritterhuder Heerstral3e) - besonders im Rahmen
der moglichen Verlangerung der StralRenbahn bis zum Bahnhof Oslebshausen.

e Anbindung A 281 in Burg falsch, richtiger Anbindung Oslebshausen

C. FuBverkehr / Nahmobilitat

Es fehlt:

e Handlungsbedarf Sondernutzung von Gehwegen z.B. Stérer (Werbeschilder, -fahnen), Aul3engastronomie etc. zugunsten
von FuBverkehren incl. mobilitdtseingeschrankten und blinden Menschen

F. StralRenraumgestaltung, Barrierefreiheit

Es fehlt:

e Umsteigepunkt Haltestelle Am Brill (Obernstral3e) Linien 2 und 3 barrierefrei gestalten Das ist fir Gropelingen wichtig, da
dies ein wichtiger Aussteigepunkt ,unserer* Verkehrsanbindungen ist.

G. Ruhender Kfz-Verkehr

Es fehlt:

e Entgegen dem entsprechendem Themenposter ist die Malinahme ,Parkplatzkonzept fiur behinderte Menschen* im
MafRnahmenkatalog nicht expliziert aufgefihrt.

m

. Offentlicher Personennahverkehr, Schienenpersonennahverkehr

e Die massive Forderung nach S Bahn Haltepunkt in Gropelingen bleibt bestehen = sehr hohe Prioritat im Stadtteil
Gropelingen. Die Aussage, dass die Nachfrage gering sei, wird angezweifelt. In Kooperation mit dem Ortsamt West wird um
eine Uberpriifung des mdglichen Fahrgastaufkommen dringend gebeten.

e Buslinie zur Universitat muss die OT Oslebshausen (Stral3enbahnendpunkt), Grépelingen, Lindenhof und Ohlenhof
beriicksichtigen

e Busse und Bahnen: Fir kinftige Ausschreibungen missen die veréanderten Bedingungen - erheblich mehr Menschen nutzen
mit Hilfsmitteln (Einkaufstaschen mit Rollen, Rollatoren, Kinderwagen, Rollstiihle etc.) 6éffentliche Verkehrsmittel — dieser
notwendige Platzmehrbedarf muss beriicksichtigt werden und an die Erfordernisse zukunftsweisend angepasst werden.

e Die Fahrverbindung wird begrifdt

Horn-Lehe
(30.4.2014)

Der Beirat Horn-Lehe hat sich in seiner Sitzung am 22.04.2014 mit dem aktuellen Stand der Uberlegungen zum
Verkehrsentwicklungsplan 2025 befasst und folgendes beschlossen:

Der Beirat dankt fur die bisher geleistete umfangreiche Leistung der Gutachter und der be-teiligten Mitarbeiter der senatorischen
Behorde. Zu dem nunmehr vorliegenden MalRnah-menkatalog fur ein Zielszenario 2025 nimmt der Beirat im Einzelnen wie folgt
Stellung:

Abteilung A — Kfz-Verkehr:
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Nr. 10: Ausbau Kreuzung Hochschulring/Autobahnzubringer Horn-Lehe
Der Beirat lehnt diese Malinahme mehrheitlich ab.

Nr. 16: Bessere Ampelschaltungen auf der Leher und Lilienthaler Heerstr.

Der Beirat stimmt dieser MaRnahme mehrheitlich zu und erganzt dies durch die Aus-sage: "Die Leistungsfahigkeit des
HeerstraRenzuges in Horn-Lehe ist im Hinblick auf eine zu erwartende Zunahme des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
dauerhaft sicherzustel-len. Ein Ausbau des Knotenpunktes Leher HeerstralRe/Berckstraf3e/Riensberger Stralie durch eine
entsprechende Erweiterung des Strallenraums verbunden mit einer Verldnge-rung der Abbiegespur (aus stadteinwartiger
Richtung) in die Berckstral3e ist dabei unerlasslich. Entsprechende Planungen sind unverzuglich einzuleiten.”

Nr. 21: Bessere Ampelschaltungen auf dem Autobahnzubringer Horn-Lehe:
Der Beirat lehnt diese Malinahme mehrheitlich ab.

Nr. 25: Bahnunterfiihrung AchterstralRe:

Der Beirat unterstitzt die Mal3nahme ,Bahnunterfiihrung Achterstral3e” in den VEP 2025.

Vor dem Hintergrund einer immer starkeren Auslastung der Bahnstrecke ist mittelfristig eine

planerische Lésung zur Untertunnelung dieses Bahniberganges zu erarbeiten. Die Pla-nungen missen so angelegt sein, dass
es keinen erhdhten Verkehrsdruck auf das VorstraBenquartier gibt. Verkehrliche Mehrbelastungen im Bereich Riensberger
StralRe und der Kreuzung mit der Horner/Leher HeerstralRe miissen minimiert werden.

Der Beirat stimmt dieser MalRnahme mehrheitlich zu.

Nr. 27: Bessere StraRenunterhaltung:
Der Beirat stimmt dieser Mafl3nahme einstimmig zu.

Nr. 28: Geschwindigkeitstberwachung:
Der Beirat stimmt dieser MalRnahme mehrheitlich zu.

Abteilung C — FuBverkehr/Nahmobilitéat:

Nr. 1: Begegnungszonen (in heutigen Tempo-30-Zonen)
Der Beirat lehnt diese Ma3Bhahme ab.

Nr. 2 bis 9: Mehr Platz fir FuRganger/Keine Falschparker auf FuBwe-
gen/FulBverkehrskonzepte/Stadtteilplane/fuRgéangerfreundliche Kreuzungen/mehr Griin in
Stra3en//Stadtmdébel/StralBensperrungen:

Der Beirat lehnt diese MalRnahme mehrheitlich ab.

Nr. 15 und 16: FuBgangerfreundliche Ampelschaltungen und Querungsstellen fur FuRganger
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Der Beirat stimmt dieser Mal3hahme mehrheitlich zu.

Abteilung D — Radverkehr

Nr. 1: Mangelbehebung
Der Beirat stimmt dieser Ma3nahme einstimmig zu.

Nr. 2: Scherbentelefon
Der Beirat stimmt dieser Ma3nahme einstimmig zu.

Nr. 3: Grine Welle
Der Beirat lehnt diese MaRnahme mehrheitlich ab.

Nr. 4. Engpassbeseitigung
Der Beirat stimmt dieser Mal3hahme mehrheitlich zu.

Nr. 5: Zukunftsperspektiven
Der Beirat stimmt dieser Mal3hahme mehrheitlich zu.

Nr. 6: Markierungen
Der Beirat lehnt diese MaRnahme mehrheitlich ab.

Nr. 8: Einrichtung von Fahrradstraf3en
Der Beirat lehnt diese MaRnahme mehrheitlich ab.

Nr. 11 und 12: Mangelbehebung und Wegweisung
Der Beirat stimmt dieser Mal3nahme einstimmig zu.

Nr. 16: Premiumrouten von Huchting nach Lilienthal
Der Beirat lehnt diese MalRnahme mehrheitlich ab.

Nr. 20: Premiumrouten von der Universitat nach Arbergen
Der Beirat lehnt diese Malznahme mehrheitlich ab.

Nr. 24 bis 26: Radabstellanlagen/Radleichen/Serviceangebote
Der Beirat stimmt diesen Mal3hahmen einstimmig zu.

Abteilung E — Offentlicher und schienengebundener Personennahverkehr

Nr. 2: StraRenbahnverbindung Horn
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Der Beirat erganzt die MaRBhahmenbeschreibung um den Zusatz: Der Beirat regt an, auch alternative Optionen fir eine
StraRenbahn-Querverbindung z. B. im Verlauf des Autobahn-zubringers Horn-Lehe zu prifen.
Der Beirat stimmt der MaRnahme mit diesem Zusatz mehrheitlich zu.

Nr. 5: Neue StraRenbahn zur Universitat
Der Beirat stimmt dieser MalRnahme mehrheitlich zu.

Nr. 6 und 8: Bevorrechtigung von Bussen und Stral3enbahnen
Der Beirat stimmt dieser MaRnahme mehrheitlich zu.

Nr. 10: Bessere Tarifangebote
Der Beirat stimmt dieser MalRnahme mehrheitlich zu.

Nr.15, 18, 19: Regio-S-Bahn nach Rotenburg und neue Haltepunkte

Der Beirat stimmt dieser Mal3nahme einstimmig zu.

Der Beirat unterstitzt die Schaffung eines neuen Regio-S-Bahn-Haltepunktes im Bereich Universitat.

Die Schaffung eines zusatzlichen Haltepunktes im Bereich Achterdiek sollte aus Sicht des Beirates gepruft werden.
Der Beirat stimmt dieser MaRnahme mehrheitlich zu.

Nr. 11: Optimiertes Bushetz

Der Beirat zeigt sich gesprachsbereit fir das Vorhaben, das Busnetz zu optimieren. Fur den Fall gednderter Linienfiihrungen
innerhalb seines Einzugsbereiches wird eine frihzeitige Einbeziehung erwartet.

Der Beirat stimmt einstimmig zu.

Abteilung F — StraRenraumgestaltung/Berrierefreiheit

Nr. 23: Bremen baut Barrieren ab
Der Beirat stimmt dieser MaRnahme einstimmig zu.

Abteilung G — Ruhender Kfz-Verkehr

Nr. 3: Konsequente Parkverbote
Der Beirat stimmt dieser MalRnahme mehrheitlich zu.

Abteilung H — Inter- und Multimodalitat

Nr. 2 bis 9: Verbesserung der P+R Anlagen/Offentlichkeitsarbeit fiir P+R/Car-
Sharing/Nachbarschaften/Parkplatzprivilegierung
Der Beirat stimmt diesen Mal3hahmen einstimmig zu.

Abteilung | — Verkehrs- und Mobilitatsmanagement
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Nr. 2: Gemeinsamer Ampelvorrang fir BSAG und Radverkehr
Der Beirat stimmt dieser MaRnahme mehrheitlich zu.

Nr. 3 bis 7: Mobilitatsberatung fur Neuburger/Mobilitatsberatung fur Betriebe und Schulen/Multimodales
Datenportal/Einfihrung einer Mobilitatskarte/zielgruppenorientierte Projekte
Der Beirat stimmt diesen Mal3Bhahmen einstimmig zu.

Abteilung J — Elektromobilitat

Nr. 1 bis 2: Elektrobusse//Verleih von Pedelecs
Der Beirat stimmt diesen MaRnahmen mehrheitlich zu.

Abteilung K — Verkehrssicherheit

Nr. 1: Situationsangepasst mehr Tempo 30
Der Beirat lehnt diese MaRnahme mehrheitlich ab.

Nr. 3: Aufwertung von Angstraumen
Der Beirat stimmt dieser MaRnahme einstimmig zu.

Nr. 4 und 5: Markierungen von Haltelinien auf Radwegen/Sensibilisierung
Der Beirat stimmt dieser Malinahme mehrheitlich zu.

Nr. 6: Einmindungen standardisieren
Der Beirat stimmt dieser MalRnahme mehrheitlich zu.

Nr. 7: Beleuchtung von Radwegen
Der Beirat stimmt dieser MaRnahme einstimmig zu.

Abteilung L — Mobilitatskultur

Nr. 1 bis 7: Zielgruppenorientierte Kampag-nen/Radwegebenutzungspflicht/Kopfsteinpflaster/Verkehrssicherheit
Der Beirat lehnt diese MalRnahmen mehrheitlich ab.

Ich bitte um einen Bericht tiber die Beriicksichtigung der Beschllisse des Beirates in der weiteren Bearbeitung des
Verkehrsentwicklungsplans.

Osterholz
(30.4.2014)

Der Beirat Osterholz begru3t die in der Zwischendokumentation des VEP vorgesehene Verlangerung der StraRenbahnlinie 2 bis
zum Bahnhof Mahndorf tiber die Osterholzer HeerstralRe und den Weserpark mit hoher Prioritat. Der Beirat hatte in seinem
Beschluss, neben dieser Verlangerung der StraRenbahn, auch Veranderungen im Busnetz vorgeschlagen. Beispielsweise sollte
es vor Inbetriebnahme der genannten Stral3enbahnverbindung eine Busverbindung von der Innenstadt Giber Sebaldsbriick und
die Osterholzer Heerstral3e zum Weserpark geben. Auch diesem Wunsch wurde mit der Liniennummer ,A" durch eine
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Busverbindung vom Weserpark bis in die Uberseestadt Rechnung getragen. Dariiber hinaus sollen weitere Buslinien im Stadtteil
Osterholz neu geordnet und das Bultenweg-Quartier angebunden werden. Diese Uberlegungen werden vom Beirat
grundsétzlich begrif3t, allerdings hélt der Beirat es flir unabdingbar, dass die konkrete Streckenfiihrung der einzelnen Linien im
Rahmen der Beiratsbeteiligung zeitnah befasst wird. Der Beirat wiinscht diesbezliglich eine kurzfristige Umsetzung auch
einzelner Mallnahmen. Die vom Beirat geforderte deutliche Verbesserung des nicht schienengebundenen Regionalverkehrs,
sieht der Beirat allerdings als zu wenig berlicksichtigt an. Der Verzicht auf die Abbindung von Regionalbuslinien stellt noch keine
Verstarkung dar. Der Beirat erinnert an eine zunehmende Zahl von Bremer Birgern. die Umland arbeiten und aktuell ihre
Arbeitsplatze mit dem OPNV nicht oder nur schlecht erreichen. Die Nicht-Aufnahme der vollstandigen Barrierefreiheit als
Planungsziel bis 2025 sieht der Beirat kritisch und fordert eine Veranderung der Zwischendokumentationsfassung. Der Beirat
hatte in seiner ersten Stellungnahme insbesondere auf die Hochbahnhaltestellen hingewiesen. Die soziale Komponente eines
weiterentwickelten Stadttickets wird nicht ausreichend bertcksichtigt. Nach wie vor kbnnen Fahrgaste mit dem Stadtticket (teurer
als das Job-Ticket fur (Mitarbeiter des offentlichen Dienstes!) nur die Fahrzeuge der BSAG benutzen -die neu geschaffenen
Anschlussmdglichkeiten beispielsweise am Bahnhof Mahndorf sind so weiterhin nicht nutzbar. Hier bedarf es einer Anderung,
die die Nutzungsmoéglichkeiten des Stadttickets derer einer normalen Monatskarte gleichstellt. In weiteren Punkten verweist der

auf seinen Beschluss vom 24.10.2013.

Bremerhaven

Kammern und Verbande

VBN
(14.4.2014)

Empfohlene MaRnahmen fir die Aufnahme ins Zielszenario:

Bei den empfohlenen MaRnahmen wird eine Verbesserung der Ampelschaltungen fir alle Verkehrsarten (Kfz-Verkehr, OPNV,
Radverkehr und FulRverkehr) vorgesehen. Da dieses nicht konfliktfrei zu I6sen sein wird, sollte aus unserer Sicht ein
Hauptaugenmerk auf die Bevorzugung der OPNV-Achsen gelegt werden, um die Attraktivitat des OPNV zu steigern/sichern.
Die Einfiihrung von Tempo 30 auf Strecken, die durch den OPNV genutzt werden, sollte verhindert werden. Dies gilt auch fiir
kurze Streckenabschnitte.

Bei einigen MalRnahmen ist beim Titel bzw. bei der Beschreibung der MaBnahme mit einem Ausrufezeichen gearbeitet worden.
Da dieses schon eine Wertung darstellt, sollte darauf verzichtet werden. (Beispiel: Empfohlene MalBhahmen, Seite 14, Abschnitt
D. Radverkehr, Ifd. Nummer 5).

Beim Zielerreichungsgrad wird auch die Bezeichnung ,sinnvoll* verwendet. Diese Bezeichnung passt nicht in die sonst
verwendeten Bezeichnungen niedrig, mittel, hoch und sehr hoch. (Beispiel: Empfohlene MaRhahmen, Seite 41, Abschnitt L.
Mobilitatskultur/ Offentlichkeitsarbeit, Ifd. Nummer 2).

VCD
(16. April 2014)

Der 6kologische Verkehrsclub VCD Bremen begrifit, dass ein Verkehrsentwicklungsplan mit breiter Beteiligung aufgestellt wird.
Alle Interessengruppen zum Thema Verkehr in Bremen haben nun ihre Vorstellungen eingebracht, wie

-mehr Raum fir FulRgénger, damit Zu-Ful3-Gehen in der Stadt attraktiver wird

-Premium-Radwege, die das Fahrrad als Verkehrsmittel auch auf langeren Strecken in der Stadt aufwerten

-bessere Ampelschaltungen fir Fu3ganger und Radfahrer

-StraBenbahn-Ausbau, der die StraRenbahnfreunde begeistert

42/85



Ubersicht der TOB-Stellungnahmen | Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2020/2025 6.5.2014

TOB (Eingang)

Anregung

Aber auch StraRenbauplane, die an alte Ideen der autogerechten Stadt erinnern:

-Neue Autobahnabfahrten fir Gewerbegebiete

-Hastedter Bruckenstral3e 4-spurig

-Kreuzungsaufweitung am Osterdeich (dann wird der Stau wohl halb so lang, aber doppelt so breit)

-grine Welle auf den EinfallstraRen in die Stadt zur Beschleunigung des Autoverkehrs, was zusatzlichen Autoverkehr induziert.
Was ist mit dem Querverkehr in den Einfallstrassen, sollen die Stadtteile wieder zerschnitten werden?

Kurz gefasst: es wird versucht, allen Interessensgruppen gerecht zu werden, keinem soll wehgetan werden.

Entsprechend gering sind die Wirkungen unterschiedlicher Forderszenarien auf den Anteil der Verkehrstrager ( Modal-Split-
Abschétzung). Auch bei der Effizienten Nahmobilitat* soll der Anteil des Zu-FuR-Gehens nicht tber 16% steigen, der
Radverkehr nicht Uber 22% des Verkehrs unter Einschluss des Umlandverkehrs, der 6ffentliche Verkehr kommt auch beim
Optimierungs-Szenario nicht Uber 20%.

Das Auto bleibt dominant, bei allen Szenarien zwischen 44% und 49%, was in keiner Weise den Zielen einer klimaschonenden
Verkehrspolitik entspricht. Auch bei der Betrachtung des rein innerstadtischen Verkehrs soll das Auto nach den

Schatzungen im VEP bei allen Szenarien der vorherrschende Verkehrstrager sein.

War da die Angst vor Handelskammer und ADAC federfiihrend? Bremen wirde damit hinter dem ,Leitbild 2020“ zurlckfallen,
das die Steigerung des Radverkehrs auf 30-31% vorsieht.

Der VCD erwartet mehr planerischen Mut fur ein zukunftsfahiges, umwelt- und

bewohnerfreundliches Verkehrskonzept: Das Auto braucht zu viel Platz. Wir wollen die Stadtflachen besser nutzen, als sie mit
Autos zuzustellen und zu befahren. Angesichts des Klima-Wandels soll der CO2-Ausstoss in der EU bis 2020 um 40% im
Vergleich zu 1990 reduziert werden, doch ein Liter Benzin

verbrennt zu 2,4kg CO2. Dies muss in die Verkehrsplanung einflieRen, ein einfaches ,weiter-so-wie-bisher* darf es nicht mehr
geben! Die aktuelle Uberschreitung der Feinstaubbelastung ist ein weiteres Warnsignal.

Der demografische Wandel erfordert die Abkehr vom Auto, fur die altere Generation ist es wichtig, sich ohne Auto in der Stadt
bewegen zu kdnnen.

Aktuelle Untersucheungen zeigen, dass die junge Generation nicht mehr so auto-fixiert ist, wie es friher der Fall war, Car-
sharing und andere Verkehrsmittel werden mehr genutzt, auf diesen Wandel im Mobilitatsverhalten muss eine zukunftsgewandte
Verkehrspolitik aufbauen! Wenn der Verkehr in Bremen weniger autogerecht gestaltet wird, Fuf3- und Radverkehr attraktiver und
sicherer gemacht werden und die 6ffentlichen Verkehrsmittel noch besser genutzt werden, dient das der Lebensqualitat in der
Stadt. Verkehrspolitik braucht mutige Zielvorgaben. Kopenhagen macht es vor und ist durch politische Weichenstellung zur
europaweit bewunderten Fahrradstadt geworden.

Lassen Sie uns in Bremen mehr Phantasie aufbringen, Verkehr anders zu gestalten, zu vermeiden und der Stadt mehr Luft zu
verschaffen! Der VCD fordert einen Verkehrsentwicklungsplan, der eine Verkehrswende einleitet, wenn nétig auch mit
schmerzhaften Mallnahmen, wenn Sie dem Klima und der Lebensqualitat in dieser Stadt dienen!

Handelskammer Bremen

Im Zusammenhang mit den aktuell laufenden Planungen fir den Verkehrsentwicklungsplan fordert die Handelskammer
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(4. April 2014)
Zum LKW-Fihrungsnetz

ausdrucklich, dass die Strecken des Lkw- Fuihrungsnetzes — wie zugesagt — von Restriktionen (Nachtfahrverbote, Tonnage- und
Geschwindigkeitsbeschrankungen etc.) freigehalten werden. Zudem ist unbedingt darauf zu achten, dass etwaige
Premiumradrouten nicht stralengebunden entlang der Hauptrouten fur den Lkw-Verkehr gefiihrt werden.

Wasser- und Schifffahrtsamt
Bremen
(24.4.2014)

In den empfohlenen MaRnahmen sind unter den Ifd. Nummern 22 und 23 der Neubau zweier Radfahrer — und
FuRgéangerbricken zwischen Stadtwerder und Altenwall und zwischen Arsten und Hemelingen in Hohe der Al angefiihrt. Mit
dem Ausbau der Briicken sind die Belange des Wasser- und Schifffahrtsamtes Bremen betroffen. Bei weiteren Planungen ist
das WSA Bremen zu beteiligen.

Landesbehindertenbeauftrag
ter
(25.4.2014)

I. Vorbemerkung

Mit Schreiben vom 11.04.2013 hatte der Landesbehindertenbeauftragte (LBB) zur Projektphase Chancen und Mangel des
Verkehrsentwicklungsplans (VEP) eine Stellungnahme abgegeben, auf die wegen der weiteren Einzelheiten, insbesondere auch
im Hinblick auf die rechtlichen Ausfiihrungen im Abschnitt Il verwiesen wird. Besonders hinzuweisen ist in diesem Zu-
sammenhang darauf, dass Art. 9 Behindertenrechtskonvention (BRK), die im Mé&rz 2009 in Deutschland in Kraft getreten ist und
damit Gesetzeskraft erlangt hat, u.a. Manahmen zur Feststellung und Beseitigung von Zugangsbarrieren und -hindernissen
verlangt.

Aus dem jetzigen Bearbeitungsstand des VEP ergibt sich nach Auffassung des LBB nicht hinreichend, wie diese Verpflichtung
aus Art. 9 BRK in Bremen konkret umgesetzt werden soll. Auch sind — wie im Einzelnen zu zeigen sein wird — die vom LBB in
seiner Stellungnahme formulierten Anregungen und Anforderungen an einen VEP nicht oder zumindest nicht hinreichend
umgesetzt worden.

II. Empfohlene und nicht empfohlene Malinahmen

1. Uberprifung der Bedarfsgerechtigkeit bestehender barrierefreier Strukturen

Die vom LBB in seiner Stellungnahme vom 11.04.2013 geforderte Uberpriifung der Bedarfsgerechtigkeit bestehender
barrierefreier Strukturen ist weder in den empfohlenen noch den nicht empfohlenen Malinahmen berlcksichtigt worden. Es ist
nicht ersichtlich, ob und inwieweit bei der weiteren Bearbeitung des VEP ab April 2013 Uberhaupt eine inhaltliche Befassung mit
dem angesprochenen Problem, dass die barrierefreie Struktur z.B. in Bussen und Straf3enbahnen h&ufig nicht (mehr) ausreicht,
erfolgt ist.

2. Fortschreibung des Berichts ,, Bremen baut Barrieren ab*“

Zu den fur das Zielszenario empfohlenen MaRhahmen gehdrt zwar auch die Fortschreibung des Programms ,Bremen baut
Barrieren ab"; in der Liste der empfohlenen MaRhahmen wird darauf hingewiesen, dass es die grundséatzliche Beriicksichtigung
der Barrierefreiheit bei Mal3nahmen im Stra3enbau z.B. in Bezug auf die Gestaltung von Behindertenparkplatzen oder
StraRenbahnhaltestellen regelt. Teil 1 des Berichts ,Bremen baut Barrieren ab“ enthalt aber auch eine Untersuchung
bestehender Barrieren und Vorschlage zu deren Beseitigung bzw. Reduzierung. Dass diese Untersuchung fortgeschrieben und
aktualisiert werden soll, ergibt sich aus der Liste der empfohlenen MaRnahmen jedoch nicht. Insbesondere auch unter
Berucksichtigung der Verpflichtung aus Art. 9 BRK, bestehende Zugangsbarrieren und —hindernisse festzustellen und zu
beseitigen, ist eine solche Fortschreibung des Berichts geboten. Dartiber hinaus sind auch Haushaltsmittel zur Beseitigung der
identifizierten Barrieren zur Verfigung zu stellen. Im VEP sollte zumindest zum Ausdruck kommen, dass die
Zurverfigungstellung entsprechender Haushaltsmittel angestrebt wird.

3. Multifunktionale Nutzung von Gehwegen
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Der in seiner Stellungnahme vom 11.04.2013 vom LBB angesprochene Aspekt der multifunktionalen Nutzung von Gehwegen
(Sondernutzungen z.B. durch AuBengastronomie, privater Fahrradstander von Einzelhandelsgeschéften, Aufstellen von
Werbetafeln etc.) ist nach Auffassung des LBB in den empfohlenen MaRnahmen zur Aufnahme in das Zielszenario nicht
hinreichend berlicksichtigt worden. Insbesondere die aktuelle Diskussion dieses Themas im Ostertor und Steintor sowie die von
den Ortsbeiraten Mitte sowie Ostliche Vorstadt beschlossenen MalRnahmen machen deutlich, dass ein konkreter
Handlungsbedarf besteht. Entsprechende Mal3nahmen wie z.B. eine Beendigung der Duldung von Werbetafeln, die Markierung
des fur AuRengastronomie genehmigten Bereichs, die Beseitigung von abgestellten Fahrradern, die die Mobilitat behinderter und
nicht behinderter FuBgénger und Ful3géangerinnen erheblich beeintrachtigen (z.B. Blockieren der Ein- und Ausstiegsmaoglichkeit
fur Menschen mit Rollstuhl bei Bussen und Bahnen) sollten als empfohlene Malinahmen fiir das Zielszenario aufgenommen
werden.

4. Entwicklung eines Konzepts fur Behindertenparkplatze

Auch auf den Vorschlag des LBB in seiner Stellungnahme vom 11.04.2013 zur Entwicklung eines Behindertenparkplatzkonzepts
wird weder in den fiir das Zielszenario empfohlenen noch in den nicht empfohlenen Malinahmen eingegangen; es ist nicht
ersichtlich, ob und inwieweit Giberhaupt eine inhaltliche Befassung mit diesem Vorschlag erfolgt ist. In der Liste der fir das
Zielszenario empfohlenen MaRnahmen ist zwar die Entwicklung eines Parkraumkonzepts fiir die Innenstadt enthalten;
Behindertenparkplatze werden jedoch auch in diesem Zusammenhang nicht erwahnt. Eine Bestandsaufnahme der bestehenden
Behindertenparkplatze sowie ein auf dieser Grund-lage zu entwickelndes Konzept fur Behindertenparkplatze ist aus Sicht des
LBB jedoch erforderlich.

5. Begegnungszonen

Der Liste der fur das Zielszenario empfohlenen Malinahmen zur Folge soll das Modell der Begegnungszone im Rahmen eines
Verkehrsversuchs in ausgewéhlten Wohnquartieren erprobt werden. Ein entsprechender Verkehrsversuch in einem
Nahversorgungszentrum wird hinge-gen abgelehnt. Begrindet wird diese Ablehnung damit, dass in den in Betracht gezogenen
StrafRen der Nahversorgungszentren zudem Konflikte mit dem Busverkehr bestehen.

Diese Begrundung steht nach Auffassung des LBB jedoch im Widerspruch zu den Ergebnis-sen der vom Senator fir Umwelt,
Bau, Verkehr und Europa in der 17. Wahlperiode eingesetzten Arbeitsgruppe zu Shared Space und zu Begegnungszonen. In
den von der Arbeitsgruppe erarbeiteten Kriterienkatalog heif3t es unter Ziffer 1:

»,Am besten eignen sich fir Shared Space und Begegnungszonen zentrale StralRenraume in Misch- und Kerngebieten mit
geschéftlicher Nutzung. Auch die Anwendung in Wohngebieten ist denkbar, wenn die erforderliche Zentralitat gegeben ist. Bei
Letzteren sind die klassischen Formen der Verkehrsberuhigung (z. B. Verkehrsberuhigter Bereich (Z 325 StVO) oder Tempo-30-
Zone) grundsatzlich aber vorzuziehen.”

Unter Ziffer 10 des Kriterienkataloges heif3t es u.a.: ,Bei Linienbusverkehr sollen Shared Space bzw. Begegnungszonen
maximal eine Lange von 300 m haben. Haltestellenbereiche bieten sich besonders an, weil die Zentralitat dort in der Regel hoch
ist und ohnehin geringe Geschwindigkeiten gefahren werden.”1

Unter Berucksichtigung des genannten Kriterienkatalogs ist einem Verkehrsversuch zur Begegnungszone in einem
Nahversorgungszentrum gegeniiber einem Wohngebiet der Vorzug einzuraumen.

lll. Schlussbemerkung
Aufgrund der Erfahrung des LBB mit seiner Stellungnahme vom 11.04.2013 halt er es fur erforderlich, die in seiner aktuellen
Stellungnahme formulierten Anforderungen und Kritikpunkte an dem VEP vor der Erstellung des VEP-Entwurfs mit den
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verantwortlichen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des Senators fir Umwelt, Bau und Verkehr zu erdrtern. An dieser Erorterung
sollten auch Vertreterinnen und Vertreter des Forums Barrierefreies Bremen, in dem Men-schen mit unterschiedlichen
Beeintrachtigungen aus verschiedenen Behindertenverbanden zusammenarbeiten, beteiligt werden. Ein eventueller
gemeinsamer Gesprachstermin kénnte Uber das Biro des LBB koordiniert werden.

DB Netz AG Die DB Netz AG unterstitzt einen ausfuhrlichen Verkehrsentwicklungsplan der FH Bremen grundsatzlich. Schlie3lich werden
(28.4.2014) darin Daten zusammen getragen, deren strategische Bedeutung fiir Verkehrsdienstleister und -wegebetreiber nicht unterschéatz
werden darf.

Dem System Eisenbahn ohne Frage zugehdrig, wollen wir uns in unserer Stellungnahme lediglich den Aspekten widmen, die
aus unserer Funktion des Betreibers der Bundesschienenwege heraus zu bewerten sein werden.

Grundsatzlich begriiRen wir das Bewerben der Nutzung des OPNV/SPNV und das Verbessern der Lebensbedingungen in
Ballungsrdumen durch attraktive und sinnvoll ausgeweitete Angebote. Insofern sind diesem Aspekt zugehdrige Aussage sehr
wichtig.

Zur Liste der fir das Zielszenario empfohlenen Mal3nahmen nehmen wir wie folgt Stellung:

Abschnitt B (Wirtschaftsverkehr), Ziff. 2

Erkenntnisse zur sowohl kapazitiven als auch qualitativen Situation im Eisenbahnknoten Bremen lassen - auch unter
Berucksichtigung unterschiedlicher Zukunfts-Prognosen - eine erneute Knotenuntersuchung notwendig werden. Eine zeithahe
Durchfiihrung wird als sehr wichtig

erachtet.

Abschnitt E (OPNV/SPNV), ziff. 12 - 15

Ohne Bewertung eines verkehrlichen Potenzials sei darauf verwiesen, dass die vorgeschlagenen Taktverdichtungen im SPNV
auf den ohnehin Uberwiegend hochbelasteten Zulaufstrecken zum Bahnhof Bremen Hbf nach Einschétzung des
Fahrwegbetreibers auf jeden Fall MaBhahmen zur Infrastrukturerweiterung bedingen. Diese zu konkretisieren, bedarf es der
bereits genannten Knotenuntersuchung; sie ist zwingend Voraussetzung fir Entscheidungen zu den empfohlenen
Taktverdichtungen.

Abschnitt E (OPNV/SPNV), Ziff. 16 - 22

Fur die Starkung von OPNV/SPNV ist dessen optimale Erreichbarkeit von wesentlicher Bedeutung; insofern sind
Verkehrsstationen moglichst nahe der Aufkommenspotenziale sehr wichtig. Eine grundsétzliche und allgemeingiiltige Aussage
Uber zusétzliche Verkehrsstationen trafen wir bereits mit unseren ersten Hinweisen zum VEP Bremen im Juli 2012.

Die Empfehlung zur Einrichtung neuer Verkehrsstationen bedarf — ebenso wie Taktverdichtungen - einer vorlaufenden und
detaillierten Untersuchung, um Effekte aus Reisezeitverlangerung, Verknappung von Fahrwegkapazitat, verkehrlicher
Aufgabenstellung der verschiedenen Linien, Verknupfungen mit anderen Produkten u.a. festzustellen. Somit sind die hier
gegenstandlichen Empfehlungen bedeutendeEingangsgrof3en fir die bereits genannte Knotenuntersuchung Bremen.

Innerhalb der Gutachter-Empfehlungen finden sich keine Vorschlage, die wir aus Sicht des Betreibers der Bundesschienenwege
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ablehnen.

Die Liste der nicht in das Zielszenario tUbernommenen MalRnahmen ist akzeptabel. Wir sehen keinen Anlass, hier aufgefiihrte
MafRnahmen nachtraglich noch in den Empfehlungskatalog zu ibernehmen.

ADAC Weser-Ems e.V.
(28.4.2014)

Nach Durchsicht der Unterlagen Gbermitteln wir lhnen heute unsere Stellungnahme im Rahmen der Befragung der Trager
offentlicher Belange.

Zu Frage 1. (Besonders wichtige MalRnahmen)

Teil A — KfZ-Verkehr

MafRnahmen Lfd.-Nr. 8 und 16-23 — Verbesserung der Ampelschaltungen Bessere Ampelschaltungen stellen eine aus Sicht des
ADAC Weser-Ems wesentliche Mal3-nahme zur Verbesserung des Verkehrsflusses dar und kénnen ebenfalls dazu beitragen
storanfallige Knotenpunkte auf den Hauptachsen zu entschéarfen. Die Verflissigung des Ver-kehrs hat aul3erdem einen positiven
Einfluss in Bezug auf Larm und Schadstoffemissionen.

Zu Frage 2. (Nicht vollumfanglich unterstiitze MaBnahmen)
Teil A. — KfZ-Verkehr
Malnahme Lfd.-Nr. 28 — Geschwindigkeitsiberwachungen

Geschwindigkeitsiiberwachungen an Unfallschwerpunkten und sensiblen Bereichen (z.B. vor Schulen) halt der ADAC Weser-
Ems fir eine sinnvolle MalRnahme, um die Fahrzeugfuhrer fir diese Bereiche zu sensibilisieren und den Faktor Geschwindigkeit
dort als einer der wesentlichen Griinde fiir die Entstehung und ggf. die Schwere des Unfalls erkennbar zu machen.
Geschwindigkeitsiiberwachungen sollten jedoch nicht dazu genutzt werden, um eine weitere Einnahmequelle zu schaffen. Dies
mindert die Akzeptanz und fihrt dazu, dass die Geschwindigkeitsiiberwachung als Instrument der Verkehrssicherheit ad
absurdum gefihrt wird.

Teil C. — FulRverkehr / Nahmobilitat

Malnahme Lfd.-Nr. 1 — Begegnungszonen in heutigen Tempo-30 Zonen

Begegnungszonen sind nach Ansicht des ADAC Weser-Ems nicht sinnvoll. Das abgestufte Instrumentarium zur
Verkehrsberuhigung (Verkehrsberuhigter Bereich, Tempo 30-Zone, Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich) hat sich weitgehend
bewahrt und kann értlich differenziert eingesetzt werden. Begegnungszonen als weitere Saule der Verkehrsberuhigung kénnten
das Instrument des Verkehrsberuhigten Bereiches weiter verwassern. Schlie3lich ist vielen Autofahrern nach wie vor nicht
bewusst, wie sie sich dort zu verhalten haben, was an den haufigen GeschwindigkeitsverstdéfZen und Parkverstd3en deutlich
wird. Anstelle der Begegnungszonen werden z.B. verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche favorisiert. Diese gewahrleisten ein
niedriges Geschwindigkeitsniveau (bei entsprechendem Entwurf mit wei-cher Separation) und eine Beschrankung des Parkens
auf ausgewiesene Stellplatze. FuRganger kénnen durch Uberwege bevorrechtigt werden und z.B. (iber Mittelinseln/-streifen
zusétzliche Querungsangebote erhalten.

Malnahme Lfd.-Nr. 9 — Temporére StralRensperrungen fur belebte StralZen

Dauerhaft eingerichtete StralRensperrungen fir festgelegte Zeitraume stellen eine restriktive MaRhahme gegen den KfZ-Verkehr
dar. Diese generelle Einschrankung steht in keinem Verhéltnis zum Nutzen. StralRensperrungen drfen lediglich in
Ausnahmeféllen erfolgen, so z.B. in Zusammenhang mit der Durchfiihrung von GroRveranstaltungen.
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Maflnahme Lfd.-Nr. 15 — Ampelschaltungen zugunsten den FulRverkehrs
Die Koordinierung von Lichtsignalanlagen sollte nur in Abstimmung mit Belangen und nicht zu Lasten anderer Verkehrstrager
erfolgen.

Teil D. — Radverkehr

MaRnahme Lfd.-Nr. 8 — Fahrradstraf3en

Die Einrichtung von Fahrradstrafl3en ist in StraRen, auf denen das Fahrrad bereits das vor-herrschende Fortbewegungsmittel ist,
grundsétzlich zu begriiRen. Der systematische Einsatz muss aber unter Einbeziehung aller erforderlichen Kennwerte
(vorherrschendes Verkehrsmittel, Verkehrsbhelastung, Geschwindigkeit) erfolgen, um Akzeptanz zu schaffen.

Malnahme Lfd.-Nr. 13 — Benutzung von Einbahnstral3en in Gegenrichtung

Nicht jede Einbahnstralie ist fir den Gegenverkehr von Radfahrern geeignet. Wegen der engen Grenzen, die aus Griinden der
Verkehrssicherheit gezogen wurden, sollte das erlaubte Radfahren entgegen Einbahnstral3en grundsatzlich vorher sorgfaltig
gepruft werden.

MaRnahme Lfd.Nr. 27 — Fahrradstrae H.H.-Meier-Allee

Die H.H.-Meier-Alle ist ein fur alle Verkehrsarten ausreichend ausgebaute Stral3enzug. Der Radverkehr wird zusammen mit dem
FuRverkehr separat auf einer ausreichend breiten Nebenanlage gefuhrt. Der Zustand des Geh- und Radweges ist
verbesserungswiirdig. Die Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht ist vollig ausreichend, um die Kapazitatsengpasse
abzumildern. Fur die Einrichtung einer Fahrradstraf3e sind aus Sicht des ADAC Weser-Ems bisher keine nachvollziehbaren
Grinde erkennbar.

Teil F. — StraRenraumgestaltung / Barrierefreiheit

Malnahme Lfd.-Nr. 3 — Neuordnung am Dobben

Eine deutliche Einschrankung des Parkraums ist in keiner Weise nachvollziehbar und wird vom ADAC Weser-Ems abgelehnt.
Ein alternativioser Wegfall des vorhandenen Parkraumes wiirde die Parksituation in dem Stadtteil verschéarfen und den
Parkdruck weiter erhéhen. Dies hat auch einen zunehmenden Parksuchverkehr zur Folge. Der vorhandene Parkraum muss
auch bei den weiteren Gedanken zur Umnutzung bertcksichtigt und vollumfénglich beibehalten werden.

Malnahme Lfd.-Nr. 15 — Umnutzung Parkallee (Einstreifig + Radweg)

Diese Maflinahme darf sich nur auf den Teilabschnitt zwischen dem Rembertitunnel und dem Stern beziehen. Die Parkallee hat
ab dem Knotenpunkt ,Stern“ eine wichtige Zubringerfunk-tion fur die A27 und Verkehre in Richtung Lilienthal bzw. umgekehrt,
daher ist in diesem Be-reich eine Zweistreifigkeit auch zuklnftig unverzichtbar.

Teil G. — Ruhender KfzZ-Verkehr

Malnahme Lfd.-Nr. 2 — Reduzierung des Parkraums (in Wohnquartieren)

Es ist nicht zu erwarten, dass der Kfz-Bestand pro Haushalt wesentlich sinken wird. Aus die-sem Grund werten wir die pauschal
angelegte Reduzierung von Parkraum in Wohnquartieren als eine einschrankende MaRnahme und sehen darin keinen positiven
Ansatz. Im Gegenteil: Durch diese Malinahme wirde der Parkdruck in den Quartieren noch weiter erhoht.

Malnahme Lfd.-Nr. 6 — Parkplatzprivilegierung fur Car-Sharing

Durch die Ausweisung von Carsharing-Stellplatzen wiirde Parkraum der Allgemeinheit — und zwar zugunsten einer Minderheit —
entzogen werden. Dies widersprache auch dem Grundsatz des Gemeingebrauchs der Stral3e (Entrichtung der Kfz-Steuer in
Verbindung mit Nutzungsrecht der Straf3e). Daher unterstiitzt der ADAC Weser-Ems diese MalRhahme nicht.

48/85




Ubersicht der TOB-Stellungnahmen | Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2020/2025 6.5.2014

TOB (Eingang)

Anregung

Teil K. - Verkehrssicherheit

Malnahme Lfd.-Nr. 1 — Situationsangepasst mehr Tempo 30

Fur die Einrichtung weiterer Tempo 30-Abschnitte im Zuge von HauptverkehrsstraRen muss eine seridse Grundlage vorhanden
sein. Eine Einrichtung aus nicht nachvollziehbaren Grinden, die ideologischer oder restriktiver Natur sind, lehnt der ADAC
Weser-Ems ab. Aus Grunden der Verkehrssicherheit oder des Larmschutzes kdnnen Strecken in Einzelfallen auf
Verkehrsberuhigung untersucht werden, jedoch liegen eindeutige Kriterien vor, die Tempo 30 rechtfertigen. In diesem
Zusammenhang sollte immer die Akzeptanz der Verkehrsteilnehmer mit beriicksichtigt werden. Die derzeit betrachteten
Strecken durfen nicht als ,erster Schritt" fur ein flachendeckendes Tempo 30 im Hauptstral3ennetz verstanden werden.

Malnahme Lfd.-Nr. 2 — StraRensperrungen an Schulstandorten

Die MalRnahme sollte nur in Verbindung mit anderen Mal3hahmen (z.B. Einrichtung von Hol- und Bringzonen, Schulwegpléne,
Schulexpress) verfolgt werden. Ohne begleitende MalRnahmen wirden lediglich Verlagerungseffekte eintreten. Zudem muss der
Standort und das Umfeld jeder Schule im Einzelfall betrachtet werden. Im Verlauf von HauptverkehrsstraBen (z.B. Schule an der
Hamburger StralRe) wéare dies ein entscheidender Eingriff in den Verkehrsablauf.

PRO BAHN Landesverband
Bremen e.V.
(28.4.2014)

Zu den Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2025 Zielszenario (Entwurf) nehme ich im Namen des Fahrgastverbandes PRO BAHN
Landesverband Bremen e.V. wie folgt Stellung: In dieser Stellungnahme beschéftigen wir uns bevorzugt mit den Abschnitten des
Zielszenarios zum Offentlichen Personen-Verkehr Vorab einige Anmerkungen zur Form des Zielszenarios: Die gewéhlte
Darstellung des VEP 2025 Zielszenarios (Entwurf) macht es dem Laien, der nicht taglich mit solchen Dokumenten zu Bremen
umgeht, sehr schwer, sich zurecht zu finden. Um dies Zielszenario zu verstehen, muss man fiinf Dokumente zur Hand haben:
Den Ist-Zustand, das Basisszenario mit den von der Bremischen Birgerschaft beschlossenen MaBnahmen, die empfohlenen
MafRnahmen, die nicht empfohlenen MaRnahmen sowie die nicht mehr erwahnten MaRnahmen. Diese fiinf Dokumente sind
textlich nicht durch Verweise verknupft. Zu einzelnen ,Nicht empfohlenen MalRnahmen* erschlief3t es sich oft erst durch die
Begriindung als auch durch die Durchsicht durch die empfohlenen Massnahmen als auch der Durchsicht des Basisszenarios, ob
eine Massnahme im Grundsatz nicht empfohlen wurde oder sie in anderer Art oder ansatzweise modifiziert in einer der
vorgeschlagenen Massnahmen enthalten oder beriicksichtigt wurde. Hier wéare es sinnvoll, fir jede MaBhahme ein
entsprechendes Merkmal zu wéhlen etwa in der Form ,abgelehnt”, ,modifiziert ibernommen in empfohlener MalRnahme ...“,
.enthalten in empfohlener MaRnahme ...".

Zu dem Zielszenario:

Wir sind uns bewusst, dass ein Verkehrsentwicklungsplan 2025 nicht so sehr ein machbares Arbeitsprogramm fiir einen kurzen
Zeitraum von zwei Jahren zusammenfasst, sondern auch eine Perspektive fir die Verkehrsentwicklung fir die ndchsten zehn
Jahre aufzuzeigen und zu steuern versucht. Wir sehen daher die MaBnahmen des Zielszenarios nicht nur unter dem Aspekt der
kurzfristigen Realisierbarkeit und momentanen Verfiigbarkeit von Ressourcen — diese sind bekanntlich sehr knapp und nur
beschrankt durch Mittel des Bundes zu ergéanzen - sondern auch in der langerfristigen Entwicklung durchaus als Schwerpunkte,
wo es sich lohnt, sich weiter um Ressourcen einzusetzen. Wir sehen daher den Verkehrsentwicklungsplan 2025 als wichtigen
Baustein einer umfassenden Rahmenplanung fir die zukinftige Entwicklung Bremens Wir begriiRen es, dass in dem zusammen
gestellten Zielszenario die Mobilitéat aller Birger bedacht worden ist und begrii3en es ausdriicklich, dass in dem Zielszenario der
Verkehrsentwicklungsplanung zusammen mit dem OPNV nun endlich — wenn auch bescheiden und sicher erweiterungsfahig -
Raum fur die ,schwachen” nicht-motorisierte Verkehre wie Ful3ganger und Radfahrer vorgesehen ist.

Wir gehen davon aus, dass alle genannten MalRnahmen grundsétzlich barrierefrei geplant und ausgefihrt werden, d. h. dass die
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Belange von Mobilitatsbenachteiligten wie Rollator- und Rollstuhlnutzern, von Blinden und Sehbehinderten, Hérbehinderten von
vornherein integriert sind. Daneben missen wir im Interesse der Mobilitatsbehinderten betonen, dass der Aspekt der
Barrierefreiheit ein gesetzlich verbrieftes Recht ist, die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zu sichern, und bei einzelnen
MafRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans nicht aul3er kraft gesetzt werden sollte. Wir vermissen auch die Darstellung der
Verknupfung mit anderen relevanten Planwerken Bremens, wie Regionale Entwicklungskonzepte, Flachennutzungsplan (FNP),
Larmaktionsplan (LAK), die Eisenbahnkonzepte und Nahverkehrsplane in Bremen und der Region.

Zu den MalBnahmen im Abschnitt C: FulRgéangerverkehr

Wir begriiRen es sehr, dass im Verkehrsentwicklungsplan 2025 den Belangen der Ful3ganger zukinftig mehr Platz eingerdumt
werden soll. Dies dient auch zu einer Verbesserung der Wege zu , von und zwischen den Haltestellen des OPNVs. FuRganger
sind in aller Regel die schwéchsten Verkehrsteilnehmer und bendétigen auf diesen Wegen besonderen Schutz vor anderen
Verkehrsteilnehmern.

Zu den MalRnahmen im Abschnitt D: Radverkehr

Wir begriiRen es sehr, dass dem Radverkehr in der Verkehrsentwicklungsplan mehr Aufmerksamkeit geschenkt wird.
Radverkehrsanalgen sollten zukinftig so angelegt werden, dass sie den unterschiedlichsten Zwecken gerecht werden. Ein
schnelles Durchkommen fiir Express-Radler, fur Lastenrader, Dreirader Tandems und eBikes. Radverkehrsanlagen auf stark
genutzten Achsen, an Knoten und zu oft aufgesuchten Zielen sollten zukinftig auch fur groBere Anzahl an Radfahrenden
massentauglich sein. Konfliktbereiche zwischen Radfahrenden und Ful3géangern, das sind auch wartende Fahrgaste an den
Haltestellen, sind zu minimieren. Fur Fahrgéste sollten die Wege von, zu und zwischen den Haltestellen sowie die
Wartebereiche an den Haltestellen sollten grundsatzlich getrennt von Wegen fiir Radfahrenden angelegt werden.

Zu den MaRnahmen im Abschnitt E: Offentlicher Nahverkehr

Wir begriiRen, dass die Férderung des Offentlichen Nahverkehrs Bestandteil der

Verkehrsentwicklungsplanung bis 2025 ist. Wir begriiRen, dass die Regio-S-Bahn in die Verkehrsentwicklungsplanung integriert
ist. Wir begriiRen die Bemuhungen, Taktverdichtungen auf fast allen Linien vorzusehen.

Die Weiterentwicklung der Regio-S-Bahn sollte jedoch nicht nur unter rein betriebswirtschaftlichen Kriterien gesehen werden.
Auch wenn durch die um 2019 zu erwartende Neuordnung der OPNV-Finanzierung des Bundes derzeitig begriindete
Unsicherheiten auf Landes- und Kommunaler Ebene bestehen, sollte sich Bremen im Verkehrsentwicklungsplan 2025
Zielszenario nicht von vornherein in den sinnvollen Manahmen zu einem angemessenen Ausgestaltung des OPNV
beschrénken.

Zu Nicht empfohlenen Mallnahme ES8: ,Barrierefreier Ein- und Ausstieg”

Unseres Erachtens ist bis 2025 grundséatzlich die 100%-ige Barrierefreiheit anzustreben, da dies nicht nur gesetzlich vorgesehen
ist, sondern auch die Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel fiir alle erst erméglicht. Wo noch nicht geschehen, sind bis 2025 alle
StraRenbahn- und Bushaltestellen barrierefrei umzugestalten. Allein die wichtigen, stark genutzten, zentral gelegenen
StraRenbahnhaltestellen ,Obernstrasse”, ,Am Brill*, ,Domsheide* und ,Hauptbahnhof* kénnen nicht noch weitere zehn Jahre von
der Barrierefreien Gestaltung ausgenommen werden. Fur Fahrgéaste sollten die Wartebereiche an den Haltestellen als auch die
Wege von, zu und zwischen den Haltestellen grundsétzlich konfliktfrei zu den Anlagen fir Radfahrende fiihren.

Zu MalBnahmen zur Beschrankung weiterer Regio-S-Bahn-Halte
Es ist nachzuvollziehen dass aus Aspekten der Wirtschaftlichkeit und knapper Ressourcen derzeitig nicht jeder weitere Regio-S-
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Bahn-Halt im Einzelfall leicht zu realisieren ist. Doch handelt es sich beim Verkehrsentwicklungsplan um eine Perspektive fir die
nachsten zehn Jahre. Hier sollten alle diskutierten Regional-S-Bahn wie die Halte ,Weser/Uberseestadt”, ,St.Jurgens-
Krankenhaus", ,Marf3el“, ,Steubenstral3e(Stadtamt)” als auch ,Halmer Weg", ,Am Geestkamp*, ,Ahrbergen” und ,Weidedamm*
weiterhin im Zielszenario vorgesehen werden. Ein Regio-S-Bahn-Halt ,Steubenstrale(Stadtamt)” sollte zudem von Anfang an zu
einer OPNV-verkniipfenden Drehscheibe mit kurzen Ubergang zu den értlichen StraBenbahn- und Buslinien gestaltet werden.

Zur MaBnahme Exx , Verdichtung Halte Achim — Hbf."

Erganzen sind die MaRnahmen im Bahnverkehr um die Manahme der dichteren Bedienung von Bremen-Sebaldsbriick (spater
Fohrenstrasse) und Bremen Mahndorf. Alle SPNV-Ziige der Regionalexpresslinie Hannover — Bremen — Norddeich/-
Bremerhaven, die Regio- S-Bahn Verden — Bremen-Farge und des Erixx-Linie Bremen — Soltau — Uelzen sollten auf allen Halten
zwischen Bremen und Achim halten. Das sind zur Zeit Bremen-Sebaldsbrick und Bremen- Mahndorf. Dadurch ergibt sich schon
aus dem vorhandenen Zugangebot an den genannten Bahnhdofen tagsuiber fast durchgehend ein Angebot von drei Zige pro
Stunde, was einem angendherten 20-Minuten-Takt entspricht, in Berufsverkehrszeiten noch dichter.

Zur MalBnahmen Exx ,Verdichtung Hbf — Delmenhorst”

Die angebotenen Ziige der RE/IC Bremen — Oldenburg — Norddeich, Regio-S-Bahn Bremen — Oldenburg und Bremen —
Nordenham und Nordwestbahn Bremen — Vechta — Osnabriick sollten besser tber die Stunde verteilt verkehren. Die Halte
Bremen-Neustadt und Heidkrug sollten mindestens mit zwei Fahrten pro stunde und Richtung im angenaherten Halbstunden-
Takt bedient werden. Es ist ein Halt in Mittelhuchting zur besseren Anbindung es nérdlichen Huchtings in das Regio-S-Bahn-
Netz und zur Verknlpfung zur zukiinftigen Stralenbahn sinnvoll.

Zur MaBnahme E9 , Optimierung Regiobusnetz* und MalRhahme E11 , Optimiertes Busnetz"

Wir begruRen eine Uberpriifung und Weiterentwicklung des vorhandenen Liniennetzes. Wir halten es dringend geboten, hier so
vorzugehen, das Regionalbuslinien in das Bus- und Stral3enbahnnetz planerisch integriert werden und die Stadtgrenzen
Uberschreitend auch mit den Nachbarkommunen gemeinsam geplant werden. Hier sind auch zukinftig ZVBN und VBN
einzubeziehen. Ein gutes Beispiel ist hier aus dem Basisszenario das Busliniennetz fur Huchting nach Fertigstellung der
Verlangerung der StraRenbahnenlinien 1 und 8.

Wir begriiRen die b essere Abstim mung von anschliissen und deren Sicherung. Die Kiez-Buslinie 82 in Gropelingen erweist sich
als Erfolg: sie ermdglichen die Nutzung des offentlichen Verkehrs auch Menschen, denen die Weg zu den bisherigen
Haltestellen in Gropelingen zu weit waren. Zur Sicherstellung der Mobilitat aller Bevdlkerungsschichten halten wir es als
MalRnahme des Zielszenarios fur dringend geboten, bis 2025 das StraBenbahn- und Busnetz flaichendeckend dahingehend
weiterzuentwickeln, dass die nachste Haltestelle des OPNVs mit weniger als 300 m FuBweg zu erreichen ist. Hierfurr sind bis
2025 im Busnetz je nach Ortlichen Bedingungen ggfs. zusétzliche Haltestellen an vorhandenen Linien, weitere Kiezbuslinien und
bedarfsorientierte Anrufsammelbusse vorzusehen. Neben der BSAG sind je nach drtlichen Anforderungen gerade in cityfernen
Gebieten fur die Bedienung auch die anderen Busunternehmen des VBN und das Taxigewerbe einzubeziehen. Hierbei sollte im
Zuge eines Flottenmanagements auch regelmé&Rig gepruft werden, inwieweit der Fuhrpark, der fir die Beférderung behinderter
Schuler zur und von der Schule eingesetzt wird, zu anderen Tageszeiten auch fir die Bedienung von Kiezbuslinien bzw.
Anrufbussen zum Einsatz kommen kann.

Es ist fur eine abgestimmte Planung nicht nachvollziehbar, warum trotz Vermeidung von Defizittrachtigen Parallelverkehr bei den
Nicht empfohlenen MaRhahmen E10 ,Abbindung von Regionalbuslinien an Strallenbahnhaltestellen" generell abgesehen wird.
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Es ist fir eine abgestimmte Planung nicht nachvollziehbar, warum der VEP 2025 fiur die nachsten zehn Jahre in den Nicht
empfohlenen MaRnahmen die Mal3nahme E13 ,Reaktivierung Moorexpress* einordnet. Die Machbarkeit von der Prufung der
Reaktivierung dieser weitgehend auf niedersachsischen Gebiet existierenden Linie Osterholz-Scharnbeck — Bremervorde —
Stade (iber aktuelle touristische Verkehre hinaus stehen erst am Anfang. Ein integriertes OPNV-Konzept mit Niedersachsen, in
das auch eine Neuordnung der ortlichen Buslinien wie 670 Hiittenbusch - Worpswede — Bremen integriert, kann durchaus in
effizienter Weise eine attraktive Entlastungen von Kfz-Pendelverkehren ermdéglichen.

Zur Empfohlenen MaRnahme E1: , Strallenbahnverlangerung Oslebshausen” und Nicht empfohlenen Malinahmen wie
E3 , StraRenbahn nach Findorff*, E4 ,Neue StralBenbahntangenten“, E1 , StraRenbahn nach Woltershausen“ und E6
» StraBenbahn Uber Gastfeldstr. und Kornstr.”

Es ist begrufRenswert, dass Grambke StraRennbahnanbindung und eine weitere Station der Regio-S-Bahn erhalten soll. Es ist
jedoch nicht nachvollziehbar wieso sowohl weiterer Regionalbahnhalt als Einbeziehung ins StraRenbahnnetz fir das von
Einwohnerzahl viermal so groRe Findorff als ,Nicht empfohlene MaRnahmen* behandelt wird, gleichzeitig aber in Findorff fir die
gréRtmaglichen Gelenkbusse geworben wird, um tberhaupt noch der vorhandenen Fahrgastbachfrage halbwegs gerecht zu
werden. Es ist ebenfalls nicht nachvollziehbar, warum die Bedienung von Woltmershausen und Rablinghausen durch eine
StraRenbahn im Zuge der heutigen Buslinie 24 als auch die StralBenbahn durch Gastfeld und Kornstr. im Zuge der heutigen
Buslinien 26 und 27 mit &hnlichen Argumenten abgelehnt wird. Hier handelt es sich jeweils um sehr stark genutzte Buslinien
ohne Parallelfihrung einer zukinftigen Regio-S-Bahn-Linie, die in der Bedienung zu Stof3zeiten kaum noch der Nachfrage
gerecht werden. Daneben werden in den genannten Gebieten Flachen fur zusatzlichen Wohnungsbau ausgewiesen, so dass
das Fahrgastpotential in den ndchsten Jahren eher noch steigt.

Zu E10: Verbesserte Tarifangebote und E24 , Einheitlicher Tarif*

Wir begriiRen, dass das Tarifangebot weiter entwickelt wird. Wir schlagen vor, hier auch festzuhalten, dass die Bezahlbarkeit der
Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel in ganz Bremen weiterhin auch fir einkommensschwache Bevdlkerungsgruppen
sichergestellt wird.

Zu Kapitel H , Inter- und Multimodalitat* Malnahmen H7 ,Mehr B+R", H8 , Besseres B+R" und H9 , Park & Bike*

Wir begrii3en die vorgeschlagenen Malinahmen. Wir halten es ergdnzend weiterhin fur notwendig die Mithahme von Fahrradern
in jedem Fahrzeug des OPNV technisch sicherzustellen und wie in anderen Regionen montags bis freitags auRRerhalb der
StolRzeiten tariflich zu einer kostenlosen Mithahme zu kommen.

Zu 110: ,Neuer Busbahnhof*

Wir begriiRen die Bemiihungen, einen angemessenen Fernbus- und Sonderfahrten-Halt (,ZOB") einzurichten. Dazu gehéren
neben barrierefrei ausgestaltete Haltestellen fur Fernbuslinien und Sonderfahrten auch sichere Wartebereiche unabhéngig von
anderem Verkehr (Fu3- und Radfahrer), Wetterschutz, Sitzgelegenheiten, behindertengerechtes WC zu allen Tageszeiten, als
auch gute, barrierefreie und verkehrssichere Erreichbarkeit von den 6rtlichen 6ffentliche Verkehrsmittel. Daneben bitten wir bei
Finanzierung von den nutzenden Busverkehrsunternehmen eine Nutzungsgebuhr &hnlich der Stationsgebuhr bei Eisenbahnen
vorzusehen.

Zu J1: Integration von Elektrobussen bei der BSAG
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Wir schlagen vor, diese MalRnahme zu erweitern: Im Interesse des Larmschutzes und der Reduzierung der Belastungen durch
Emissionen sollten bis 2025 grundsétzlich alle Fahrzeuge des Offentlichen Verkehrs wie Busse, Taxis und Schiffe (Weserfahren)
so beschaffen sein, dass sie emissionsfrei und larmarm ausschlie3lich mit elektrischer Energie angetrieben werden.

Was uns noch fehlt:

Wir begriiRen das Engagement fiir eine Weserfahre (Personenfahre) im Bereich Gropelingen — Lemwerder/Pusdorf

Wir vermissen die MalRnahme, die Weserfahren in Bremen-Nord ,Vegesack — Lemwerder”, ,Motzen — Blumenthal*, ,Farge -
Berne" fiir FuRganger und Radfahrende tariflich und von der Anbindung her in den Verkehrsverbund der Region VBN zu
integrieren.

Bei aller umfangreichen Burgerbeteiligung halten wir es geboten, die Methodik fur die Erstellung der
Verkehrsentwicklungsplanung zu verbessern und hierfir zukilinftig auch auf spezialisierte Software zuriick zu greifen, die neben
der Umlegung der vorhandnen Kfz-Verkehrsmengen und OPNVFahrgasten im StraRen- und OPNV-Liniennetz auch Radfahrer
und Fu3gangerverkehre, Entwicklung der Flachennutzung, der demographischen Entwicklung, Mobilitatsketten,
Schichtenbezogenes mobilitatsverhalten und soziale Schichtung an sich einbezieht und die an Bremen angrenzenden
niedersachsischen Gebiete mit erfasst.

Gesamtverbund Natur- und A.) Grundsétzliche Einschatzung

Umweltschutz Unterweser 1) Der GNUU begriif3t ausdriicklich die vorgeschlagenen MaBnahmen zum Fuf3- und Rad-verkehr sowie zum Umweltverbund
e.Vv. und zur Verkehrssicherheit. Zum ersten Mal werden in der Geschichte der Bremer Verkehrspolitik der FuBverkehr und die
(29.4.2014) Aufenthaltsqualitat in der Stadt als relevante Gréen wahrgenommen.

Der rechtzeitige und konsequente Umbau Bremens zu einer fuBganger- und fahrradfreundlichen GroRRstadt und die weitere
Forderung des OPNV miissen jedoch viel energischer angegangen werden. In diesem Zusammenhang erweist es sich als
groRer Nachteil, dass im Bremer keine konkreten Zielgrdl3en, z.B. fir den modal split genannt werden, sondern statt dessen nur
ein mehr oder weniger konkretes Malinahmenbiindel als Zielszenario dient.

2) Viele der zur Aufnahme in das Zielszenario empfohlenen MaRnahmen sind nicht konform mit den Zielen des bremischen
.Klima- und Energieprogramms (KEP) 2020". Dieses strebt eine Reduzierung der CO2-Emissionen von 1990 bis 2020 von 32%
im Verkehrsbereich an; bis 2010 wurden lediglich 10% Minderung erreicht. Da der MIV fiir ca. 80% der verkehrlichen CO2-
Emissionen verantwortlich ist, ist dessen Verminderung die mit Abstand wirksamste KlimaschutzmalRnhahme. Viele der
vorgeschlagenen MafRnahmen sind diesbezuglich kontraproduktiv, da sie den Kfz-Verkehr massiv férdern, wie z.B.
StralRenbaumafnahmen.

Grundsatzlich fordert der GNUU eine bessere Harmonisierung mit anderen Programmen angestrebt werden (neben dem KEP
z.B. auch La&rmminderungsplanung; Luftreinhalteplanung, Flachennutzungsplanung etc.)

3) Bremen hat schon eine Vielzahl von VerkehrsmaRnahmen auf den Weg gebracht, die bis zum Zieljahr 2025 umgesetzt sein
sollen. Diese politisch schon beschlossenen Projekte finden sich im Basis-Szenario des VEP wieder: Zu unserer grof3en
Uberraschung wird nach den Berechnungen der Gutachter der Modal-Split in diesem Basis-Szenario im Jahre 2025 dennoch
praktisch unverandert sein im Vergleich zum Jahr 2010, d.h. MIV: 48%; OPNV: 17%; Rad: 20%; FuR: 15% (siehe Basis-
Szenario, S. 31 ff).

4) Der GNUU erwartet deshalb, dass es mit dem Zielszenario und den zu beschlieRenden MaZnahmen doch noch zu einer
echten Verkehrswende kommt, in der die Zielfelder des VEP ausgefullt und insbesondere der Modal-Split spurbar in Richtung
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eines tkologischen Stadtverkehrs verandert wird: Das Szenario 03 erfillte uns deshalb mit groRer Hoffnung, weil es dort zu
einem Quantensprung im Sinne eines umweltvertraglichen Stadtverkehrs kam, insbesondere durch eine Einfihrung von Tempo
30 als Regelgeschwindigkeit in der Stadt.

5) Das Ergebnis der ersten Vorlage von Gutachtern und Verkehrsabteilung zur Auswahl der Malinahmen fiir ein Ziel-Szenario ist
fur den GNUU erniichternd, weil von unseren zentralen Erwartungen zu positiven Effekten bzgl. Verkehrssicherheit, Larm und
Emissionen durch eine flachendeckende Einfihrung von Tempo 30 kaum etwas brig geblieben ist und nicht einmal
Temporeduzierungen nachts, z.B. auf der A1 und der A 27 zum Larmschutz an-gedacht sind. Welche Stralen sind Gberhaupt
NEU in das Tempo-30-Netz aufgenommen worden, und welche MalRnahmen dienen explizit dem Larmschutz? Bleibt mehr als
Kosmetik? Der GNUU hélt daran fest Tempo 30 in einem zeitlich gestaffelten Einfihrungsprozess als Regelgeschwindigkeit in
der Stadt in das Zielszenario einzufuhren.

6) Bei Betrachtung der bislang ausgewahlten und vorgeschlagenen MafRhahmen (insbesondere einschliel3lich der schon
beschlossenen MaRnahmen im Basis-Szenario) fallen die extrem ungleich verteilten Mittel fir die einzelnen Verkehrstrager auf:
Hunderte Millionen Euro fiir den M1V, viel weniger fir den OPNV und noch weniger fiir den Rad- und FuRverkehr. Die gesamte
Mittelverteilung ist nicht stimmig - Eine echte Verkehrswende sieht anders aus! Wir fordern daher den Verzicht auf
Uberproportional teure und zugleich weitgehend wirkungslose StraRenbaumalnahmen und ein konsequentes Umschichten
zugunsten der MaBnahmen fiir den Umweltverbund. Insbesondere Temporeduktionen (Tempo 30) sind vergleichsweise
geringinvestiv bei extrem hoher Wirksamkeit.

6) Hinzu kommt: Bei Betrachtung der Ergebnisse des Szenarios 05 (liberproportional stei-gende Energie- bzw. Mobilitdtskosten),
das einen erheblichen Riickgang des M1V, aber auch des OPNV, dagegen einen deutlich wahrnehmbaren Zuwachs des
Radverkehrs in der Stadt errechnet hat, muss warnend festgehalten werden: Sollte es zu dem angenommen starkeren Anstieg
der Treibstoffpreise kommen (was fir uns aus heutiger Sicht als realistisch einzuschatzen ist), waren Teile der schon
beschlossenen, aber insbesondere alle zukunftigen, weiteren Investitionen in den Stra3enbau reine Geldverschwendung, weil
der Ausbaustandard (Basis-Szenario) fur den dann zurtickgehenden MIV bereits tUberdimensioniert wéare. Die Botschaft muss
also lauten: Verzicht auf Stralenaus- und Neubau, dafiir Konzentration auf den Erhaltung der bestehenden Infrastruktur.

7.) Noch nicht festgelegt ist die Reihenfolge der Realisierung der Mainahmen des Zielszenarios. Der GNUU schlagt vor
zunéchst die MaRnahmen der gunstigsten Kostenklassen mit der hdchsten Zielerreichung umzusetzen, um schnellstmdglich
Effekte zu erzielen.

A Kfz Verkehr

. Ausbau der A 1: kein Bremer Projekt, zu teuer, Zielerreichung zu gering

2. Neubau der B6n: verkehrlich entbehrlich, giinstigere Variante mdglich

3. Neubau B213n: kein Bremer Projekt, erzeugt zusatzliche Verkehre in HB

4. Neue Anschlussstelle Achim West: geringer Nutzen bei hohen Kosten, Flachenverbrauch!

5. Habenhauser Brickenstr.: geringer Nutzen da die zweispurigen Briicken als Nadel6hre erhalten bleiben
6

7

8

9

=

Umbau Kreuzung Habenh. Briickenstr.: siehe Kommentar zu 5..
Umbau Krzg Borgwardstr.: sieche Kommentar zu 5.

Ampelschaltungen Habenhs. Briickenstr: +

Ausbau Konrad-Adenauer Allee: Mehr Verkehr im Wohngebiet, Schule!
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e 10. Ausbau der Kreuzung Hochschulring / Autobahnzubringer: véllig entbehrliche Mal3nahme
e 11. Umbau Westzufahrt Stephanibricke: nur sinnvoll bei Bau von mehr Fahrspuren
e 12. Umbau Kreuzung Osterdeich: Kreuzung nicht erweiterbar
e 13. Umbau Auffahrt Neuenlander Str. zur B6: +
e 14. Umbau Kreuzung Bremer Heerstr/. Hindenburgstr: MaRnahme unklar
e 15. Verlangerung Am Gaswerkgraben: +
e 16.-20 Bessere Ampelschaltungen: +, wenn keine Nachteile des Querverkehrs entstehen (v.a. Ful3- und Radverkehr)
e 21. Bessere Ampelschaltungen auf Lilienthaler/Leher Heerstral3e: sehr kritisch, gravierende Nachteile fuir den Fuf3- und

Radverkehr auf Premium Route des Jan Reiners Weges

22. Ampelschaltung Steubenstr.: +,siehe 16-20

23. Ampelschaltung Hafenrandstr. Wirksamkeit wird bezweifelt, Griine Welle bricht regelm. zusammen
24. Dynamische Verkehrslenkung: +, innovativ, allerdings teuer

25. Bahnunterfihrung Achterstr.: - sehr teuer, geringe Zielerreichung

26. Ertuchtigung Wardamm: sinnvoll fur alle Verkehrstréger

27. Bessere StralRenunterhaltung: sinnvoll auch fiir OV, Unterhaltung vor Neubau!

28 Geschwindigkeits- Uberwachung: sinnvoll fiir Verkehrssicherheit

Wirtschaftsverkehr
1. Wegweisung Gewerbegebiete: in Zeiten von Navigationssystemen entbehrlich
2. Ausbau Eisenbahn-Knoten Bremen: nur bei Beachtung von Larmschutz z.B. durch Tempo 30 fiir laute Ziige, bes.
Uberwachtes Gleis etc. Umfahrungsroute fur Bremen erforderlich

e 3. Citylogistik mit Lastenradern: sinnvolle, schnelle Alternative zum Kfz

e o [g|j® © o o o o o

C FuR3- und Nahmobilitat

e 1. Begegnungszonen: gem. STVO nicht umsetzbar, besser: verkehrsberuhigte Bereiche (Verkehrszeichen 325.1/325.2)
und in Stadtteilzentren verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche

2. Platz f. FuBganger: + konkrete Bereiche benennen!

3.-6. Alle Mallnahmen: + z.T. fehlen konkrete Bereiche

7. Mehr StraRengrin: + tatsachlich werden Neupflanzungen derzeit ausgesetzt

8-16 alle MalRnahmen: + Konkrete Bereiche fehlen bei 9 und 15

Radverkehr
1.-26. Alle Mainahmen: +, zu 3. Trennung von Rad- und FuRverkehr bei LSA
Zu 4.,5.,7. Konkretisieren, mindestens Beispiele
Zusatzlich: Prioritat von Winterdienst auf Radwegen
24. Fahrradabstellanlagen qualitativ und quantitativ verbessern

.U....

E Offentlicher Verkehr
o 1-24. Alle Mallnahmen: +
e 2. StraBenbahnverb. Horn: + konkretere Planungen fir Beurteilung erforderlich
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e 5. StraBenbahn zur Uni: + Vertiefte Prifung erforderlich
e 6.u.8. Bevorrechtigung Bus und Bahn: + jedoch Einzelfallprifung erforderlich um Rad- und FulRverkehr nicht zu
behindern

e 10. Bessere Tarife: ++sehr hoher Zielerreichungsgrad zu erwarten
e 15, Regio-S-Bahn Rotenburg: ++ sehr hoher Zielerreichungsgrad zu erwarten

F StralRenraumgestaltung, Barrierefreiheit
e 1.-23 alle MaBnahmen +

G Ruhender Verkehr
e 1.-3. alle Malnahmen +

H Intermodalitat
e 1.-10.- alle MaRnahmen +

| Mobilitatsmanagement
e 1.-7. alle Malznahmen: wir schlagen eine Smartfone-App vor, in der alle Bremer Mobilitatsanbieter verknupft werden (wie
Hamburg)

J Elektromobilitat
e 1.-2. Beide Mallnahmen: + sehr sinnvoll, macht E-Mobilitat erlebbar!

K Verkehrssicherheit

e 1. Tempo 30: ++ Der GNUU erhalt die Forderung nach Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit fir alternativios. Nachweis dass
OPNYV langsamer/teurer wird, steht aus, kann durch Konsequente Bevorrechtigung an LSA kompensiert werden

e 2.-8. alle MalRhahmen +

L Mobilitatskultur/Offentlichkeitsarbeit
1.-6. alle MaRBnahmen: + sehr sinnvoll, unverzichtbarer Bestandteil eines VEP. Wir empfehlen eine Kampagne: Radfahren
und Gesundheit

ADFC Bremen e.V.
(28.4.2014)

Der ADFC Landesverband Bremen unterstiitzt vollumféanglich die Stellungnahme des Gesamtverbandes Natur- und
Umweltschutz Unterweser (GNUU) als Trager 6ffentlicher Belange.

Grundsatzlich ist bei der Auswahl der MaRnahmen fiur ein Zielszenario ein stérkeres Gewicht auf die Férderung des
Umweltverbundes zu legen; mit einer Verschiebung des Modal Split zugunsten von Ful3-, Rad- und 6ffentlichem Verkehr lassen
sich am effektivsten auch Verbesserungseffekte fir den notwendigen Wirtschaftsverkehr sowie den tatséchlich notwendigen
motorisierten Individualverkehr erzielen. Das vorhandene Straennetz bedarf dann keiner weiteren zusatzlichen
Ausbaumaflnehmen mehr, die ohnehin bereits im Basisszenario im Verhéltnis zu den tbrigen Verkehrsarten deutlich
Ubergewichtig angelegt sind.

Abweichend von der Stellungnahme des GNUU nimmt der ADFC Bremen zu einer einzelnen MaRnahme wie folgt Stellung: Fur
die Aufnahme nicht empfohlene MalRnahme F. (Strallenraumgestaltung) Nr. 1 Sperrung Gustav-Deetjen-Tunnel fiur Kfz-
Verkehr — Aus Sicht des ADFC ist eine Verbesserung der Situation fur FuRgénger und Radfahrer an dieser Stelle unabdingbar,
ohne dabei den OPNV beeintrachtigen zu wollen. Deshalb sind Umgestaltungsmaglichkeiten, raumliche und/oder zeitliche
Teilsperrungen (wie sie beispielsweise wahrend der Freimarktwochenenden praktiziert werden), auch im Kontext von
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Umleitungsmdglichkeiten im Zuge der Realisierung weiterer MalRnahmen (Stern, Concordiatunnel, Rembertitunnel/Parkallee)
intensiv zu untersuchen und maoglichst zu realisieren.

Handelskammer Bremen
(28.4.2014)

Verkehr und Mobilitat stellen fiir die Stadtgesellschaft eine komplexe Themenstellung dar. Die vielen und mehrschichtigen
Anforderungen und Betroffenheiten miissen in einen modernen, ebenso integrativen wie strategischen
Verkehrsentwicklungsplan (VEP) einflieBen. Siedlungs-entwicklung, Demographie und Wirtschaftsverkehr stellen hierbei die
zentralen Handlungsfelder dar. Eine solche Verkehrspolitik muss dazu beitragen, Mobilitat zu sichern und die Erreichbarkeit
zentraler und oberzentraler Orte bzw. Einrichtungen und Unternehmen zu verbessern. So kann die Attraktivitat des Standortes
Bremen fir neue Unternehmen erheblich gesteigert werden. Dies ist auch im finanz- und arbeitsmarktpolitischen Interesse der
offentlichen Hand. Eine reine Beschrankung auf eine zukunftig méglichst anwohnerfreundliche Abwicklung der ,,notwendigen*
Wirtschaftsverkehre ware fur uns als Ergebnis des VEP nicht akzeptabel und wirde von uns auch nicht mitgetragen werden.

Die Handelskammer erkennt an, dass sich alle Verkehrsarten/Verkehrstrager und deren Funktion im Verkehrsentwicklungsplan
(VEP) wiederfinden mussen. Im Ergebnis muss der VEP ein gemeinsam getragenes verkehrspolitisches Zielsystem darstellen,
das allerdings insbesondere auch die Anforderungen des Wirtschaftsstandortes Bremen angemessen und umfanglich
berlicksichtigt. Das vorliegende Zielszenario wird jedoch der Bedeutung des Stral3ennetzes als Basisinfrastruktur nicht nur fir
den Wirtschaftsverkehr, sondern fiir das Funktionieren dieses Gemeinwesens, aus unserer Sicht bislang nicht ausreichend
gerecht. Insgesamt stellen ein zu-verlassig funktionierender Wirtschafts-, Pendler- und Besucherverkehr sowie die Erreichbarkeit
der Gewerbestandorte noch keine ausreichend erkennbaren inhaltlichen Schwerpunkte des VEP dar.

Zwar ist anzuerkennen, dass wesentliche wirtschaftsbezogene MaRnahmen bereits im Basisszenario enthalten sind und das
Zielszenario fur viele Gewerbegebiete konkrete Verbesse-rungen vorsieht. Dessen ungeachtet ist es jedoch kritisch, dass
insgesamt eine klare Schwerpunktsetzung auf die Bereiche Fahrradverkehr und OPNV erfolgt, dass die (negativen) wirt-
schaftlichen Auswirkungen geplanter verkehrlicher Malinahmen/Beschrankungen nicht ausreichend betrachtet und dass das
Zielfeld 5 “Stéarkung des Wirtschaftsstandortes durch Optimieren der Wirtschaftsverkehre “ sowie das Unterziel “Forderung der
Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt fir alle Verkehrsarten" insgesamt noch nicht geniigend bericksichtigt werden.

Zu den Inhalten des Zielszenarios auf3ern wir uns wie folgt:

Das Basisszenario stellt bereits ein engagiertes, wichtiges und in jedem Fall vorrangig zu realisierendes Bindel wichtiger
Vorhaben dar. Der hierauf aufsattelnde VEP muss realistisch bleiben und darf nicht maR3los Uiberzeichnet werden. Fiir die
Umsetzung des Basisszenarios sollten sich die VEP-Akteure gemeinsam engagieren. Dies umso mehr, da ohne die rechtzeitige
Fertig-stellung der Gesamtmalinahme A 281 mit B 212 (neu) der VEP letztlich nur Makulatur ist. Ins-besondere die Realisierung
der kompletten B 212 (neu) erscheint uns indes mit grof3en Risiken verbunden zu sein. Das Projekt A 281 muss daher mit
héchster Prioritéat und ohne Verzégerun-gen fort- und umgesetzt werden.

Eine Vielzahl von Projekten (weiterer A 1-Ausbau, B 212/B 213, Theodor-Barth-StralRe, StralRenbahnverlangerungen) sind nur
gemeinsam mit dem Niederséachsischen Umland zu realisieren. Wir gehen daher davon aus, dass die Umlandgemeinden,
Landkreise und das Land Niedersachsen in den finalen VEP-Prozess zielfihrend eingebunden werden.
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Angesichts der Vielzahl von Malinahmen, den im Raum stehenden Projektvolumina sowie der anzunehmenden
Realisierungszeitraume schlagen wir vor, den VEP 2025 in VEP 2025/30 umzubenennen.

Wirtschaftsverkehr

Im Rahmen der Verbesserung der Anbindung von Unternehmen/Gewerbestandorten/Hafengebieten sollte auch die
Sicherstellung der Eignung ausgewabhlter Strecken des HauptstralRennetzes fir die Abwicklung von Grof3raum- und
Schwertransporten als MaRnahme aufgenommen werden. Gerade vor dem Hintergrund der steigenden Trans-portzahlen in
diesem Segment ist die zuverlassige Erreichbarkeit der Gewerbegebiete und Hafen mit diesen Sondertransporten von
standortrelevanter Bedeutung.

Im Zielszenario vermissen wir perspektivisch eine nachhaltige Entlastung des Gewerbegebietes Hansalinie durch einen
weiteren Anschluss an die A 1 zwischen den Auf- und Abfahrten Hemelingen und Uphusen/Mahndorf.

Die Zu- und Abfahrt des Gewerbegebietes Bayernstraie, die einzig tiber den Autobahn-zubringer Uberseestadt méglich ist,
ist zu verbessern. Eine entsprechende MafRnahme ist in den VEP aufzunehmen.

Gleiches gilt fur die innere ErschlieBung der Airport-Stadt bzw. die Realisierung eines zweiten Rechtsabbiegers vom
Flughafendamm in die Flughafenallee.

Der Umbau der Westzufahrt Stephanibrticke ist ausdriicklich zu begruf3en. Dies ist unbedingt kurzfristig zu projektieren.

Im neuen Flachennutzungsplan wird der Stral3enzug Hemelinger, Arberger und Mahndorfer HeerstralRe als Giberdrtliche
Hauptverkehrsstral3e ausgewiesen, um bei Baustellen oder anderen Stérungen auf der Osterholzer Heerstral3e als
Ausweichroute zwischen dem Gewerbegebiet Bremer Kreuz und dem Mercedes-Werk zu dienen. Eine solche Funktion kann
der Stral3enzug allerdings erst ibernehmen, wenn die Bahnunterfihrung beim Gewerbegebiet Arbergen-Ost auf ein LKW-
taugliches Hohenmalfl? ausgebaut wird. Wir bitten um Aufnahme einer solchen MalRhahme in das Zielszenario.

Eindeutigen Handlungsbedarf sehen wir beim ZOB. Hier favorisieren wir deutlich einen zentralen Ort in Bahnhofsnéhe - etwa
hinter dem Uberseemuseum im Bereich Giterbahnhof.

Motorisierter Individualverkehr

Das Ziel eines neuen Parkraumkonzeptes fir die Innenstadt unterstiitzen wir. Allerdings kommt es dabei entscheidend
darauf an, die Stellplatzkapazitaten zu sichern und gleich-zeitig die Erreichbarkeit der Innenstadtparkhauser zu verbessern.
Auch fur die Uberseestadt bedarf es eines Konzeptes fiir den ruhenden Verkehr. Dieses ist zu verkniipfen mit MaRnahmen
zur Verflussigung des KFZ-Verkehrs. Das Verkehrs-system der Uberseestadt stoR3t in Spitzenzeiten bereits heute an seine
Belastungsgrenzen.

Das Zielszenario 16st nicht die moglichen Konflikte bei der Innenstadterreichbarkeit. Viel-mehr werden diese durch die
skizzierten Umbaumafnahmen im Herdentor (Rechtsabbieger Am Wall) und in der Burgermeister-Smidt-Strafl3e verscharft.
Die Handelskammer wird keinen VEP mittragen, der diese unverzichtbaren Innenstadtzufahrten einschrankt.
Verbesserungsbedirftig ist die Innenstadtzufahrt tber Stephanibriicke, Doventorscontrescarpe und Doventorstraf3e.
Schlechte Ausschilderung und unubersichtliche Fahrbahnmarkierungen fuhren hier zu keiner guten Eingangssituation, die
von vielen Auto-fahrern gemieden bzw. umfahren wird.

Eine Verlegung der Haltestellen Am Brill und Birgermeister-Smidt-Straf3e lehnen wir ab. Angesichts der Stra3enquerschnitte
kénnen wir nicht erkennen, wie solche MalRnahmen ohne Leistungsverlust realisierbar sein kbnnten.

Die so genannte Neuordnung des Stralen Sielwall und Am Dobben lehnen wir ebenfalls ab, da dies einseitig zu Lasten des
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MIV gehen wirde. Wir haben den Eindruck, dass sich die Verkehrsteilnehmer hier mit dem engen StralRenraum engagiert
haben und es von daher keinen wirklichen Handlungsbedarf gibt.

Die Handelskammer wird keinen Riickbau der Friedrich-Ebert-Stra3e mittragen. Die Uberragende Verkehrsfunktion auch
nach Ringschluss der A 281 sticht hier etwaige stadte-bauliche Argumente aus.

Die Handelskammer erwartet, dass im Bereich Concordiatunnel (ab Hollerallee) nunmehr ziigig und durchgehend ein
absolutes Halteverbot eingefihrt und auch durchgesetzt wird. Es ist uns unklar, wieso diese MaRnahme in der Arbeitsliste
vom 7. Februar 2014 zunachst noch enthalten war, wenig spéter aber offensichtlich und ohne Projektbeirats-befassung
wieder herausgenommen wurde.

Der VEP muss sich dringend um die Optimierung der Verkehrsfiihrung vor dem Fly-over Uberseestadt (stadteinwérts) und
im Bereich des Utbremer Tunnels (stadtauswarts) bemihen.

Die Umnutzung und Umgestaltung der Ludwig-Roselius-Allee zu Gunsten eines auf der Fahrbahn gefihrten Radverkehres
lehnen wir entschieden ab. Der Stralenzug ist Teil des LKW-Fuhrungsnetzes, ist auf beiden Stra3enseiten mit sehr
ordentlichen und kaum Uberlasteten Radwegen versehen sowie gerade zu Zeiten der Schichtwechsel im Merce-des-Werk
keinesfalls Uberdimensioniert.

Ein ,situationsangepasstes” Tempo 30 im Hauptstra3ennetz lehnen wir in vielen der im Zielszenario skizzierten Falle ab.
Dies insbesondere in den Fallen, wo wichtige OPNV-Linien auf diesen Abschnitten verkehren. StraBen mit OPNV diirfen
grundsétzlich nicht mit Tempo 30 versehen werden, da dies den OPNV verlangsamt, den Kraftstoffverbrauch der Fahrzeuge
erhéht und zudem auch auf Grund des ungiinstigen Drehzahlbereiches bei Bussen deren Larmemissionen erhoht. Aus
diesem Grund sind die StraRen

Burgermeister-Spitta-Allee

Oberneulander Landstraf3e

Habenhauser Landstraf3e und

Bremer bzw. Grambker HeerstralRe

untauglich fir Tempo 30. Dartiber hinaus lehnen wir Tempo 30 auch in der

St.-Jurgen-Strafl3e (Hauptzufahrt zum Klinikum Mitte!!!)

Parkallee (zwischen Stern und Rembertitunnel)

Theodor-Heuss-Allee sowie

MartinistraRe bzw. zwischen BredenstraRe und Tiefer/Altenwall

ab, da es hierfir keine belastbare Begriindung gibt.

OPNV

Die Verlangerung der StraBenbahnlinie 8 ab Kulenkampfallee bis Universitét ist fir uns unter technischen und
Kostengesichtspunkten ein zweifelhaftes Projekt. Wir praferieren eine nochmalige Taktverdichtung der Linie 6 und deren
Verknipfung mit einem S-Bahn-Haltepunkt in Héhe der Achterstral3e. Hier sind bereits Querungsbauwerke und Umstei-
gemoglichkeiten vorhanden.

Die StralBenbahnverbindung Malerstral3e lehnen wir als unnétige Investition ab. Eine Ver-kniipfung der Stra3enbahnlinien
kann Uber die vorhandene Georg-Bitter-Trasse erfolgen.

Der im Basisszenario enthaltenen Straenbahnverbindung Stresemannstra-Re/Steubenstrale kdnnen wir nur zustimmen,
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wenn die Gleise in den Nebenanlagen verlaufen bzw. sichergestellt wird, dass die verkehrliche Leistungsfahigkeit der
Stresemannstralle sowie der Knoten zur Bennigsenstraf3e und Steubenstral3e nicht gemindert wird.
e In Bremen-Nord befiirworten wir die Verlangerung der S-Bahn bis Farge-Ost. Hier ware ein neuer Haltepunkt einzurichten.

Radverkehr

e Die Handelskammer erkennt im Zielszenario deutlich zu viele RadverkehrsmafRnahmen (35 Projekte, 85 Mio. EURO). Unter
Nutzen-/Kostengesichtspunkten erschlie3en sich uns weder eine neue Radfahrerbriicke in Héhe A 1/Weserbriicke noch das
Uberdimensionierte und unabgestimmte Netz von Premiumradrouten.

e Die Premiumradrouten lehnen wir in den Fallen ab, in denen sich die gewiinschten Ausbaustandards nur durch die
Umwidmung von KFZ-Fahrbahnen erreichen lassen. Aus diesem Grund sind beispielsweise die skizzierten
Premiumradrouten in der Ludwig-Roselius-Allee, der Hermann-Koenen-Strafl3e oder im Herdentorsteinweg u. E. nicht
umsetzbar.

FulRganger

e Wir bitten um Aufnahme der Shared Space/Begegnungszonen-Planungen fiir die Sankt-Gotthard-Straf3e (im Zentrum des
Stadtteiles Osterholz) in das Basisszenario

e Das Zielszenario muss - wie eingangs erwahnt - entschlackt werden. Wir sollten uns ein-gestehen, dass Projekte aus der
Sozial- und Gesundheitspolitik (z.B. Fahrradtraining fir Migranten, Banke und sog. Gesundheitsparcours) in einem
strategischen Verkehrsentwicklungsplan deplatziert sind.

Wir bitten Sie, unsere Anmerkungen umfanglich in die Zielsetzungen fur den VEP aufzunehmen und in einem spéateren
MafRnahmenkatalog zu bertcksichtigen.

Ich weise zudem bereits an dieser Stelle darauf hin, dass die Handelskammer zu einem spateren VEP-Entwurf nur dann
Stellung nehmen und votieren kann, wenn vorab eine Priorisierung der Maf3hahmen erfolgt.

ZVBN
(28.4.2014)

Stellungnahme zu den , nicht* empfohlenen MaRnahmen im , Offentlichen Personennahverkehr,
Schienenpersonennahverkehr” (Teil E)

7- Taktverdichtung StralRenbahn

Eine Taktverdichtung insbesondere am Wochenende sollte gepriift werden. Die Aussagen, dass nur geringfiigig hdhere
Potenziale erschlossen werden und die Einstufung in Wirkungsklasse 5 wirken auf den ersten Blick widersprichlich.

8 - Barrierefreiheit Ein-und Ausstieg

Die Barrierefreiheit ist heute nur fur Rollstuhlfahrer an Tur 1 gegeben.

Die neue Ausbauplanung der BSAG, bei der - wo technisch umsetzbar - eine Bordsteinhthe von 15cm umgesetzt wird,
verbessert bereits die Barrierefreiheit an vielen Haltestellen. Dies sollte an diesem Punkt erwdhnt werden.

14 - Halbstundentakt auf der RB 52

Eine Taktverdichtung in der HVZ auf der RB52 erscheint sinnvoll. Darliber hinaus sollte tiber weitere Zwischenhalte (Heidkrug)
nachgedacht werden. Bei anderen Linien der RS z.B. nach Rotenburg wird die Taktverdichtung ebenfalls vorgesehen.

Die Einstufung in die Wirkungsklasse 5 und Ablehnung aufgrund schwacher Nachfrage ist widerspriichlich.

19 — Haltepunkt Grépelingen
m Bereich des Haltepunkts Grdpelingen liegen Wohngebiete mit einem hohen Einwohnerpotenzial (z.B. Ohlenhof), die heute nur
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schlecht (Linie 82) an den OPNV angebunden sind. In Anbetracht, dass Haltepunkte wie MarRel und Grambke weiterverfolgt
werden, kann die Einstufung nicht nachvollzogen werden.

Stellungnahme zu den ,empfohlenen* MaRnahmen im , Offentlichen Personennahverkehr,
Schienenpersonennahverkehr” (Teil E)

1 - StralRenbahnverlangerung Oslebshausen

Die Verlangerung bindet wichtige Ziele wie das Diako an das StraRenbahnnetz an. Von besonderer Bedeutung ist die
Gestaltung des Umstiegpunkts Bahnhof Oslebshausen. In diesem Zusammenhang kann auch eine Fihrung der Linie 680 tber
diesen Punkt gepriift werden.

2 - StralBenbahnverbindung Horn

Es bestehen Zweifel, dass ein sinnvolles Betriebskonzept fir eine weitere Taktverdichtung auf dem dann mit der Linie 4 parallel
genutzten Abschnitt Horn-Borgfeld mdglich ist. Die Konsequenz wéare mdaglicherweise eine geringere Bedienungshaufigkeit auf
der Stammstrecke der Linie 4 zwischen Horn und Kirchbachstral3e insbesondere in Schwachverkehrszeiten.

3- StraBenbahnverbindung Malerstr.
Bereits im Basisszenario ist die StraRenbahnlinie Steubenstrafle enthalten. Eine weitere Stralenbahnmalinahme in dem Bereich
Hastedt erscheint hier nur begrenzt sinnvoll.

4 - StraRenbahn nach Osterholz
Es erscheint eine Abstimmung mit dem Busszenario notwendig, denn hier ist eine neue Buslinie vorgesehen.

9 - Optimierung Regionalbusnetz
In Abstimmung mit SBUV wurde hierzu ein Vorschlag entwickelt.

11 - Optimiertes Busnetz
Es wird angeregt in dem optimierten Busnhetz eine Querverbindung Borgfeld-Oberneuland — Oberneuland Bahnhof anzubieten.

12-15 - Taktverdichtungen RS1, RS2, RS3, neu RS5
Warum ist dann die Taktverdichtung auf der Strecke nach Wildeshausen nicht im Zielszenario enthalten, wenn diese auf vielen
anderen Linien des Regionalverkehrs gefordert wird?

14 - Halbstundentakt RS3
Die Einstufung in die Kostenklasse 3 (jahrliche Kosten < 1 Mill. €) ist zunéchst nicht nachvollziehbar.

17 — Haltepunkt Grambke
Der Haltepunkt erscheint verkehrlich wenig sinnvoll. Grundsatzlich wird anreget, bei der Aufnahme neuer Haltepunkte ins
Zielnetz starkere Prioritdten zu setzen.

19 — Haltepunkt Horn/Achterdiek
Grundsatzlich wird angeregt, bei der Aufnahme neuer Haltepunkte ins Zielnetz starkere Prioritaten zu setzen. Bei einer
Realisierung des Haltepunktes Universitét erscheint dieser Haltepunkt Uberflissig.

21 - Haltepunkt Steubenstrale
Grundsatzlich wird angeregt, bei der Aufnahme neuer Haltepunkte ins Zielnetz starkere Prioritdten zu setzen.

23 - Bessere Fahrplanabstimmung
Die MaBRnahme wird als laufendes Geschéft angesehen und brauchte daher nicht im VEP erscheinen.

Handwerkskammer Bremen

Aufgrund der von uns besuchten Birgerforen sowie der uns zur Verfiigung gestellten Informationen nehmen wir hiermit zum
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Kreishandwerkerschaft
Bremen
(28.4.2014)

aktuellen Verfahrensstand Stellung.

Wir begriiRen, dass nunmehr das Kriterium der Finanzierbarkeit der Aufnahme der MalZnahmen mit berlicksichtigt wird. Aus
unserer Sicht verwirrend, ist die nochmalig Aufnahme der nicht im Zielszenario gelandeten MaRnahmen. Dies erzeugt unnétigen
weiteren Diskussionsbedarf und bringt unserer Meinung nach keinen Vorteil.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Gutachter nehmen wir daher zu den MaRnahmen Stellung, die zum jetzigen Zeitpunkt den
Weg in das Zielszenario gefunden haben:

A. Kfz-Verkehr

Der Ausbau der Habenhauser Bruckenstraf3e und der damit verbundenen folgenden Malinahmen sollte in eine
MaRnahme zusammengefasst werden und dann abschlieRend nach Wirkung, Kosten und Zielerreichung bewertet
werden. Alle Malinahmen die dem verbesserten Verkehrsfluss dienlich sind werden von uns unterstiutzt. Hierzu z&hlen
auch die verbesserten Ampelschaltungen, bessere StralRenunterhaltung aber auch Geschwindigkeitsiiberwachung.
Wirtschaftsverkehr

Die Konzentration auf Gewerbegebiete halten wir fir nicht ausreichend. Handwerker im taglichen Kundenverkehr zéhlen
zu den wichtigen Akteuren innerstadtischen Wirtschaftsverkehr. Auch Handwerksbetriebe, die ihren Betriebsstandort in
der Innenstadt oder den umliegenden Wohnquartieren haben, missen fir ihre Kunden und Lieferanten gut erreichbar
sein.

Hier verfolgt die MalRnahme 3 innerstadtische Logistik mit Lastenfahrrédern einen falschen Ansatz. Sicher konnen
Paketboten oder andere Kuriere diese Verkehrsmittel nutzen, schwierig wird es aber mit Bauunternehmern,
Dachdeckern, Sanitéar- und Heizungsbetrieben, Tischlern und anderen Gewerken mit hohem Lastenaufkommen.
FuRverkehr/Nahmobilitat

Solange die Stral3enverkehrsordnung den Begegnungszonen entgegensteht, halten wir es fur nicht sinnvoll diese
MafRnahme aufzunehmen. Die Ergebnisse des Bremer Verkehrsversuchs hierzu sind abzuwarten. Wir fordern — und so
haben wir die VEP verstanden - eine Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer.

FuBwege missen Fuliwege bleiben. Der Wirtschaftsverkehr in Wohnquartieren darf nicht benachteiligt werden. Hierfur
sind Ausnahmegenehmigungen und Sonderparkausweise fir Handwerker vorzusehen. Baumaterialien wie z.B.
Dachpfannen oder Steine sind nicht einzeln verpackt anzuliefern.

Alle MalRBnahmen, die die Wegebeziehungen der einzelnen Verkehrsteilnehmer verbessern, begrifRen wir.

Die verbesserten Ampelschaltungen fiir FuBganger sollten hinsichtlich der Einflisse auf den tbrigen Verkehrsfluss
dargestellt werden (Querverbindungen zu A.). Dies betrifft auch andere Querungshilfen wie Zebrastreifen und Inseln.
Radverkehr

Die angestrebten Verbesserungen des Radverkehrs sind sicher sinnvoll. Die Tatsache, dass der technische Fortschritt
bis 2025 bei den Pedelecs und konventionellen Fahrradern voranschreiten wird, sollte nicht ausgeblendet werden
(héhere Geschwindigkeiten).

Ob hier dem Konflikt zwischen Kfz und Radfahrern durch Abmarkierungen auf der Fahrbahn begegnet werden kann, ist
unserer Meinung nach fraglich und sollte daher zunéachst weiter geprift werden.
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E. OPNV, SPNV

F.

Im Bereich von Busspuren sollte der handwerkliche Lieferverkehr, auf bestimmte Zeiten beschréankt, zugelassen werden.
Strallenraumgestaltung, Barrierefreiheit

Fast alle hier aufgeflihrten Mal3Bnahmen dienen der Verbesserung des Radverkehrs. Andere Verkehrsteilnehmer werden
hier unter dem Stichwort ,,Fur den Kfz-Verkehr Giberdimensioniert” nicht ausreichend beachtet. Zur Barrierefreiheit wird
lediglich auf das Programm ,Bremen baut Barrieren ab“ hingewiesen. Die dort angedachten MaRnahmen sollten direkt in
den VEP eingeplant werden.

Ruhender Kfz-Verkehr

Das Parkraumkonzept Innenstadt beginnt nicht im Citycenter sondern in den umliegenden Stadtteilen und
Nachbargemeinden. Halteverbote und Parkverbote sind auf Sinnhaftigkeit zu Uberprufen. Die innerstadtischen Bereiche
mussen sowohl fir Service- und Montagefahrzeuge von Handwerkern als auch fir die Kundschaft der in den Stadtteilen
ansassigen Betreibe problemlos erreichbar sein. Hinzu kommt allerding auch die Verfugbarkeit ausreichenden
Parkraums zu angemessenen Parkgebihren.

In Bewohnerpark- und FuRgangerzonen sollten im Rahmen von Ausnahmeregelungen dort anséssige
Handwerkerbetriebe starker als bisher Berticksichtigung finden. Sonderparkerlaubnisse missen in der administrativen
Umsetzung organisatorisch vereinfacht und gebihrenmaRig vereinheitlich werden. Die Parkplatznot in den Quartieren
muss gerade zu Werkzeiten reduziert werden. Die Nutzung von offentlichen Flachen als Parkraum (Behérdenparkplatze
nach Dienstschluss) sollte mdglich sein.

Inter- und Multimodalitét

Es sollten attraktivere Park&Ride- und Bike&Ride-Angebote geschaffen werden.

Die Ausweitung von Car-Sharing-Stationen zusatzlich zur Verringerung des Parkraums sehen wir zwiespaltig. Auch
Autos, die im Car-Sharing-Verfahren gemietet werden, mussen an den Basisstationen und an den Zielorten geparkt
werden. Eine Privilegierung scheidet deshalb auch aufgrund der gesetzlichen Rahmenbedingungen aus.

Verkehrs- und Mobilitatsmanagement

Eine perfekte Bereitstellung von Verkehrsdaten der Verkehrsmanagementzentrale setzen wir als Basis fur die
Entwicklung des Verkehrsentwicklungsplans voraus. Ganz besonders wichtig erscheint uns im Hinblick auf die derzeitige
Verkehrssituation ein professionelleres Baustellenmanagement. Hierzu sollte auch der VEP eine Bewertung der Ist-
Situation und klare Empfehlungen fur die Zukunft enthalten. Eine Mobilitdtsberatung fur Neublrger, Betriebe, Schulen,
Touristen und andere in Bremen mobile Verkehrsteilnehmer ist sinnvoll.

Elektromobilitat

Die Elektromobilitat in der Stadt wird zunehmen. Eine darauf ausgerichtete Infrastruktur mit Park- und
Umsteigemaoglichkeiten, E-Tankstellen, Batterieleihstationen etc. ist wiinschenswert. Dadurch darf es aber nicht zu
Behinderungen des motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehrs kommen.

Verkehrssicherheit

Situationsangepasst Tempo 30: Hier sollten die ins Auge gefassten Stral3en benannt werden um eine Bewertung zu
ermoglichen

StraRensperrung vor Schulen: Die Sicherheit und der Schutz der schwachsten Verkehrsteilnehmer sollte oberstes Gebot
sein. Insofern ist die MalRnahme um KITAS und sonstige Begegnungsstatten wie Einrichtungen fiir Behinderte und
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Senioren zu erweitern.
Angstraume: Zu einem verninftigen StralBenunterhalt gehért aus unserer Sicht auch eine gute Beleuchtungs- und
Gestaltungssituation.
Das beschlossene Verkehrssicherheitskonzept sollte mit seinen Manahmen direkt in den VEP eingearbeitet werden
und geman seiner Logik bewertet zu MalRnahmenaufnahme oder —ablehnung fuhren.

L. Mobilitatskultur
Der VEP und seine Mal3nahmen sind zielgruppengerecht zu kommunizieren. Was verbessert sich fiir den einzelnen
Verkehrsteilnehmer? Ob hierzu Kampagnen notwendig sind ist zu hinterfragen. Idealerweise zeigen alle MalRhahmen
des Zielszenarios ja direkt positive Veranderungen fir alle.

Erstaunt hat uns bei der Prasentation der Modal-Split-Abschétzung, dass keines der Szenarien eine wirksame Verlagerung
innerhalb der Verkehrsmittel im Vergleich zum Basisszenario zeigt. So wird es als zu einem Mix-Szenario kommen, welches so
hoffen wir, nicht nur Fahrradfahrer und Fu3ganger beginstigt, sondern auch in gleichwertigem MaR auch die Belange und
Erfordernisse der Handwerksbetriebe beriicksichtigt.

Citylnitiative
Bremen Werbung e.V.
29.4.2014

eine gute Erreichbarkeit der Innenstadt ist nicht nur fiir FuRganger, Radfahrer und Nutzer des Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) wichtig, sondern ebenso fiir Nutzer des motorisierten Individualverkehr (MIV). Haufig wird zu wenig beruicksichtigt, dass
Uber 60 Prozent der auswartigen Besucher der Innenstadt mit dem PKW anreisen. Ein zuverlassiges und barrierefreies
Erreichen der inneren Stadt starkt die Marktposition der Bremer City im Vergleich mit anderen Handels- und Birostandorten. Die
Starkung der Innenstadt ist der erklarte und beschlossene Wille der Regierungskoalition.

Der sich auf der Schlussgeraden befindliche Verkehrsentwicklungsplan fur Bremen wird fur die nachsten Jahre fur den
gesamtstadtischen Verkehr und fur alle Verkehrstrager Aussagen treffen und ist damit eine wesentliche Orientierung. Die
Innenstadt als mit Abstand wichtigster Wirtschaftsstandort mit der absolut und auch relativ hdchsten Arbeitsplatzdichte in
Bremen ist von allen Verkehrs-mafRnahmen stark tangiert.

Die Vorschlage des Zielszenarios im VEP enthalten positive Aspekte. Die Umsetzung der folgenden MaRnahmen wirde aus
Sicht der CITYINITIATIVE BREMEN WERBUNG E.V. die Wirtschafts-verkehre (Kunden, Lieferanten, Touristen) der Innenstadt
beférdern:

1. Umbau/Aufwertung Domsheide/Balgebriickstrale

Dieses Projekt hat aus Sicht der CITYINITIATIVE BREMEN WERBUNG E.V. eine sehr hohe Prioritat und muss ztigig im Jahr
2014 umgesetzt werden. Durch relativ kleine MalRnahmen ist eine bessere Erreichbarkeit der Haltestellen méglich und
gleichzeitig wird das Auffinden und das Erreichen des Schnoor-Quartiers verbessert. Die Barrierewirkung der drei Gleise in der
BalgebriickstraRe mit der zugehérigen Abgitterung auf Hohe des Parkhauses fihren bisher zu einer starken optischen und
physischen Trennwirkung und missen entfernt werden.

2. Neuer ZOB

Aus Sicht der Innenstadtwirtschaft ist fiir dieses wichtige Projekt ein Standort fiir den ZOB hinter dem Ubersee-Museum, wie
bereits im Innenstadtkonzept ,Bremen Innenstadt 2025 ausgefuhrt, anzustreben. Zwei Standorte schaffen Verwirrung bei den
Kunden, fuhren zu lAngeren Wegen und erhdhen die Infrastrukturkosten.

3. Erhalt der HochstralRe Breitenweg
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Die gutachterliche Feststellung, dass die HochstraRe Breitenweg verkehrlich ohne Alternative ist, wird von der CITYINITIATIVE
BREMEN WERBUNG E.V. vollumfanglich mitgetragen. Ein Abriss der Hochstral3e wiirde Verkehre massiv in die Stadtteile
verlagern und damit die Bewohner von Schwachhausen, der dstlichen Vorstadt und der Neustadt sinnlos belasten.

4. Ausbau der regionalen OPNV-Verkehre

Die dichtere Taktung der Regionalbahn- und Buslinien aus dem Umland, ein engeres Netz an Haltestellen fur die regionalen
schienengebundenen OPNV-Linien, der Ausbau sinnvoller Verkniipfungen der Regionallinien mit dem OPNV (Universitét,
Uberseestadt, Klinikum Mitte) wird ausdriicklich begriiRt. Dieser Projektkanon ist aus Sicht der CITYINITIATIVE BREMEN
WERBUNG E.V. sinnvoll, er verbessert die Erreichbarkeit der Bremer City und reduziert die Umweg-Fahrten durch direktere und
schnellere Verbindungen.

5. Umbau der Martinistralie

Die Martinistrae ist einerseits wichtige Verkehrsachse in West-Ost-Richtung und verbindet die wachsende Uberseestadt mit
den 6stlichen Stadtteilen, gleichzeitig trennt die MartinistraRe die FuRgangerzone von der Weserlage Schlachte. Die
MartinistraRe kann auf3erhalb der Kreuzungsbereiche auf eine Richtungsfahrbahn reduziert werden. Die gewonnene Fahrbahn
kann dem Fahrradverkehr zugeordnet werden. Die Fu3ganger erhalten zusétzlich den entfallenen bisherigen Fahrradstreifen.
Die Parkplatze bleiben bestehen, werden aber nicht ausgebaut, um die Auslastung in den Parkhausern nicht zu gefahrden und
Parksuchverkehr zu unterbinden.

6. Ampeloptimierung fiir den Motorisierten Individualverkehr auf Lilienthaler-, Leher- und Schwachhauser
Heerstralle sowie auf der Hafenrandstralle

Die langen HeerstraRen-Ziige mit sehr vielen Ampelschaltungen erschweren die KFZ-Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt. Eine
Optimierung der Ampelschaltungen beschleunigt den OPNV und den PKW-Verkehr.

Neben den unbestritten positiven Ansétzen innerhalb der bisherigen VEP-Planungen sind einige Ansétze deutlich
kritisch zu hinterfragen.

1. Realistische Budgetplanung als Planungsgrundlage verwenden

Das Basisszenario des VEP ist ein engagiertes Vorhaben mit einem hohen Mitteleinsatz, rund zwei Drittel dieser Summe
entfallen alleine auf den Autobahnringschluss. Der VEP muss in seinem Zielszenario realistisch bleiben, um keine
unerfillbareren Erwartungen zu produzieren. Angesichts der Projektfille erscheint aber der bisher vorgestellte VEP deutlich
Uberzeichnet. Wichtig ist eine Priorisierung der einzelnen MaRnhahmen innerhalb des Zielszenarios, damit nicht nur
kostenglinstigere MaRnahmen (etwa Fahrradstraen) realisiert werden.

Es wird eine Kostenibersicht benétigt, die transparent darstellt, welche MaRnahmen aus Bundesmitteln und welche aus Bremer
Landesmitteln finanziert werden.

2. Ein VEP ist eine strategische Planung

.Bremen soll attraktiv bleiben — fiir seine Birgerinnen und Burger, fur Wirtschaft, Tourismus und Wissenschaft — und sich seine
hohe Lebensqualitat erhalten. Diesem Ziel soll ein strategisches Verkehrskonzept dienen, das beschreibt, wie sich der Verkehr
in Bremen in den nachsten Jahren entwickeln soll, und das dabei Verdnderungen im Verkehrsverhalten und neue
gesellschaftliche und raumliche Rahmenbedingungen berlicksichtigt.” (Zitat: www.bau.bremen.de/vep). Diesem Zitat folgend
muss der VEP eine mittel- und langfristige strategische Planung definieren. Malnahmen, die Standardaufgaben von Behdrden
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darstellen, gehdren nicht in einen VEP: z. B. Falschparker, Entsorgung von Fahrradleichen, Radfahren fur Migranten,
Scherbentelefon, Stadtmdbel.
Daher sind diese Projektziele aus dem VEP zu entfernen, um dem selbstgesteckten Ziel des SfUBV gerecht zu werden.

3. Fahrradstadt Bremen

Im Zielszenario des VEP sind viele RadverkehrsmafRnahmen (35 Projekte, 85 Mio. EURO) vorgesehen. Um den Erfolg der
anvisierten Premiumradrouten zu sichern, missen diese mit allen beteiligten Akteuren abgestimmt werden. Die wesentlichen
Ziele miissen mit eingefiihrten und gelernten Routen verbunden werden und diirfen wichtige OPNV-Routen nicht zuséatzlich
belasten.

Die CITYINITIATIVE BREMEN WERBUNG E.V. spricht sich fur einen gleichberechtigen Ausbau der Verkehrswege fur alle
Verkehrsmittel aus.

Dort, wo Fahrradrouten, Stralenbahn und der MIV aufeinandertreffen, erkennt die CITYINITIATIVE BREMEN WERBUNG E.V.
magliche Konflikte bei der Innenstadterreichbarkeit (z.B. Herdentor, Burgermeister-Smidt-StralRe, Faulenstral3e). Die Zielkonflikte
auf den Zufahrtsachsen dirfen nicht einseitig zu Lasten des MIV gel6st werden.

4, Rechtsabbiegerspur Herdentor

Die Rechtsabbiegerspur aus dem Herdentorsteinweg in Richtung Am Wall/AOK darf nicht zur Disposition stehen. Das Herdentor
fungiert als wichtige Zufahrt zu den Parkhausern Katharina und Mitte, sowie zukinftig fir das CityCenter Ansgari. Ohne separate
Spur wiirden Rechtsabbieger durch die sehr starken FuRgangerstrome den gesamten Zufluss des KFZ-Verkehrs in Richtung
Sogestralie, Schisselkorb und KnochenhauerstralRe blockieren. Bereits heute bilden sich an guten Einkaufstagen lange
Ruckstaus in die Bahnhofsvorstadt.

Die CITYINITIATIVE BREMEN WERBUNG E.V pladiert fur eine zweite Briicke Uber den Wallgraben vor der Wallmihle. Diese
Briucke wirde die Wegebeziehungen vom Hauptbahnhof Richtung Am Wall und Am Brill verbessern. Alternativ ist eine
Verbreiterung der bestehenden Briicke Gber den Wallgraben zu prifen.

5. Burgermeister-Smidt-Straf3e und Burgermeister Smidt-Brlicke

Der Erfolg des geplanten CityCenters ist fur die Entwicklung der gesamten Innenstadt ein Uberragend wichtiger Baustein. Das
CityCenter bendtigt eine gute Verkehrsanbindung. Daher und aus der allgemeinen Anforderung einer Innenstadt an eine gute
Verkehrsflhrung auch fir den MIV sind Planungen fir einen Riickbau von Verkehrsbeziehungen in der Burgermeister-Smidt-
Strale abzulehnen.

Das CityCenter muss fir eine erfolgreiche Marktpositionierung mit ausreichendem Parkraum versehen werden, fur diesen ist
selbstverstandlich eine Anfahrbarkeit herzustellen. Alle erfolgreichen Center wie das Alexa von Sonea Sierra in Berlin
(Stellplatze 1.590), tiber SkyPlaza der ECE (2.400 Parkplatze) in Frankfurt, das Forum der ECE in Koblenz (750 Stellplatze) oder
der K6-Bogen in Diisseldorf (620 Parkplatze) verfiigen Uber grof3ziigigen ober- und/oder unterirdischen Parkraum.

Die Birgermeister-Smidt Briicke wird vom MIV, Radfahrern und FuBgangern genutzt, von einer dauerhaften Uberlastung kann
nach Auffassung der CITYINITIATIVE BREMEN WERBUNG E.V. nicht gesprochen werden.

6. Friedrich Ebert-StraRe
Die Leistungsfahigkeit der Friedrich-Ebert-Stral3e ist zu erhalten, da die Stral3e eine wesentliche Magistrale zur Erreichbarkeit
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der Innenstadt von den Stadtteilen Neustadt, Habenhausen, Buntentor und den einwohnerstarken Wohnvororten wie Weyhe
oder Stuhr ist.

7. Umgestaltung Brillkreuzung
Unklare Angaben im VEP. Direkte Wegebeziehungen in alle Richtungen bestehen bereits. Die avisierte stadtebauliche
Aufwertung muss zur weiteren Bewertung konkretisiert werden.

8. Zusétzliche StralRenbahnverbindungen

8.1 Sebaldsbriick und nach Osterholz

8.2 Verlangerung der Linie 8 von der Kulenkampff Allee zur Universitét
8.3 Verbindung Linien 2 und 3

8.1 StralRenbahnverlangerungen dirfen nicht zu Lasten wichtiger Verkehrsachsen des MIV in die Bremer City realisiert
werden.

Bei einer Verlangerung der Straenbahnlinie 2 von Sebaldsbriick durch Osterholz zum Verkehrsknoten Osterholzer Heerstral3e /
Hans-Bredow-StraRe ist die volle heutige Leistungsfahigkeit des StraRenzuges fiir den MIV zu erhalten. Uber diesen StraRenzug
erreichen die Kunden aus dem suddstlichen Umland die Bremer Innenstadt und ein grofRer Teil der Belieferung des
Mercedeswerkes lauft auf dieser Route (Waren, Mitarbeiter).

8.2 Verlangerung der StraRenbahnlinie 8 ab Kulenkampff Allee bis Universitat. Einer erhéhten Nachfrage auf der Linie 6 bei
der Anbindung der Universitat kann durch eine engere Taktung auf der Linie 6 nachgekommen werden. Die Verlangerung der
Linie 8 durch das Kleingartengebiet zerstort Erholungs- und Griinflachen. Eine Strallenbahntrasse kann nicht in der Parkallee
verlaufen. Die Achse Parkallee/Universitatsallee misste zweimal mit den StraRenbahnschienen gekreuzt werden, dies wirde
den gesamten Verkehrsfluss fur den MIV deutlich reduzieren. Die Leistungsféhigkeit der Parkallee als wichtige Verkehrsachse in
die City ist zu erhalten.

8.3 Mit der geplanten Verbindung der Linie 2 mit der Linie 1 Gber die Stresemannstrafle und die Steubenstrale verliert die
Stresemannstral3e einen grof3en Teil ihrer heutigen Leistungsfahigkeit, da Férdergelder des Bundes an einen separaten
Gleiskorper (Hochpflasterung, wie Schwachhauser Heerstral3e) gekoppelt sind. Die letzte zweispurige Stral3e aus dem Bremer
Osten in Richtung Innenstadt mit einer Verteilerfunktion in Richtung Habenhauser BruckenstraRe bzw. Kirchbachstral3e wiirde
zuriickgebaut werden.

9. Parkraumkonzept Innenstadt
Ausreichender Parkraum ist bereitzustellen. Alles andere erhéht den Parksuchverkehr und damit auch die Emissionen. Ein
Parkraumkonzept welches lediglich der Erh6hung der Einnahmen der Stadt dient, ist abzulehnen.

10. Briicken Piepe/Stadtwerder/Altenwall (fir FuBganger und Radverkehr)

Unsinniges Projekt aus Sicht der CITYINITIATIVE BREMEN WERBUNG E.V.! Hier wiirde sehr einseitig eine grol3e
Investitionssumme fuir den Ausbau des Radverkehrs geopfert werden. Die Verbesserung der Erreichbarkeit trifft nur kleine
Stadtgebiete im Bereich Buntentor. Aus dem Bereich Alte Neustadt sind andere Streckenverldufe zu den Zielen ,Viertel",
Universitat und Innenstadt deutlich kiirzer. Radfahrer nutzen keine Umwege.
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11. Concordia-Tunnel

Ein absolutes Halteverbot im Concordia-Tunnel muss eingefiihrt und durchgesetzt werden. Hier geht es auch um politische
Glaubwirdigkeit und eine angemessene Verwendung 6ffentlicher Mittel, da derzeit die teuersten 6ffentlichen Parkplatze unter
einem komplizierten Briickenbauwerk entstanden sind.

Wir sind sicher, dass mit der Beriicksichtigung unserer vorgeschlagenen Maflinahmen und Einschétzungen der VEP an
Akzeptanz in der Bevolkerung gewinnt und eine ausgewogene Entwicklung fir alle Verkehrsarten erméglicht wird.

Nachbarkommunen

Gemeinde Ganderkesee
(8.4.2014)

Am. 25.3.2014 hat auf Initiative des Kommunalverbunds Niedersachsen/Bremen in den Rdumen von Werkstatt Bremen eine
Informationsveranstaltung fiir die Umlandkommunen stattgefunden, bei der die Entwirfe des neuen Flachennutzungsplanes
(FNP), des neuen Landschaftsprogramms (LaPro) und des neuen Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) fir Bremen vorgestellt
worden sind. In dieser Veranstaltung mussten die anwesenden Vertreter der Gemeinde Ganderkesee eine durchaus
unangenehme Uberraschung erleben. Vorgestellt wurde dort namlich, unter anderem, das aktuell im Entwurf vorliegende
Zielszenario des VEP fur das StraRennetzangebot in Bremen — mit Beziigen auch in das niedersachsische Umland. In der dazu
gezeigten Karte [Stral3ennetzangebot] war die Trasse einer B 213 als Umfahrung des Stadtgebiets Delmenhorst, also unter
Inanspruchnahme des Gebietes der Gemeinde Ganderkesee eingezeichnet. Meine Kollegen haben sich daraufhin sofort zu Wort
gemeldet und darauf hingewiesen, dass diese Plandarstellung nicht die Zustimmung der Gemeinde Ganderkesee und des
Landkreises Oldenburg finden kann und dass sie nach dem derzeitigen Planungsstand auch falsch ist.

Eine Umfahrung des Delmenhorster Stadtgebietes — als B 213 (westlich von DEL) oder als B 322 (6stlich von DEL) ist bis heute
nichts weiter als eine Idee des Bundesverkehrsministers. Dieser hat zwar im Rahmen der Auftragsverwaltung das Land
Niedersachsen angewiesen, ein Raumordnungsverfahren fir eine solche Bundesstral3e vorzubereiten, das Verfahren wurde
aber bislang noch nicht eingeleitet und es ist auch nicht absehbar, ob und wann es zu einer Einleitung kommt.

Daruber hinaus hat mir die Niederséchsische Landesregierung versichert, dass es in einem Raumordnungsverfahren jedenfalls
auch zur Prifung einer ,Nullvariante kommen wirde.

Und schlieRRlich hat sich die Niederséchsische Landesregierung auch bereits dazu entschieden, keine Umfahrung des
Delmenhorster Stadtgebietes fiir den neuen Bundesverkehrswegeplan 2015 anzumelden.

Sehr geehrter Herr Senator Lohse, diese Ausfiihrungen mégen lhnen verdeutlichen, dass fir die Kartendarstellung einer
Umfahrung Delmenhorst, fur die Aufnahme einer solchen Stral3e in das Zielszenario des VEP und insbesondere fur die
Bericksichtigung der verkehrlichen Wirkungen einer solchen Straf3e in den bremischen Planwerken (VEP und FNP) Uberhaupt
kein Raum ist.

Deshalb erwarte ich von Ihnen, dass der Entwurf des VEP in diesem Punkt korrigiert und an die tatséchlichen Gegebenheiten
angepasst wird. Der inzwischen in die Kartendarstellung eingebrachte Hinweis auf mdgliche Trassenalternativen reicht
keineswegs aus, die Stral3e ist vollsténdig herauszunehmen.

Daruber hinaus mochte ich Sie nochmals eindringlich bitten, sich mehr als bisher mit den Auswirkungen der bremischen
Verkehrsplanungen (A 281, Wesertunnel, B 75 und B 6) auf das niedersachsische Umland auseinanderzusetzen und an der
Bewaltigung der vor uns liegenden Verkehrsprobleme, die nicht nur niederséachsische Probleme sind, verantwortungsvoll
mitzuwirken.

Auf meine Stellungnahmen vom 9.4.2013 und vom 22.10.2013, die Ihnen bereits vorliegen und die ich in vollem Umfang
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aufrechterhalte, weise ich ausdricklich hin.

Stadt Delmenhorst
(16. April 2014)

1. Stellungnahme des Fachdienstes 51 (Stadtplanung);

Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Bremen (VEP)

Zum Entwurf des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Bremen (VEP) ist aus Sicht des Fachdienstes Stadtplanung folgende
Stellungnahme vorzubringen: In Folge des im Jahr 2009 mit der landesplanerischen Feststellung abgeschlossenen
Raumordnungsverfahrens im Land Niedersachsen wurde die konkretisierte Trasse fiir die B212neu im Jahr 2012 in die
zeichnerische Darstellung des Landes-Raumordnungsprogramms (lbernommen und als Vorranggebiet fir diese Mal3nahme
gesichert. Auch dem vorliegenden Entwurf des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Bremen ist nun die MaBnahme ,Neubau
der B 212n zw. Landesgrenze Niedersachsen/Bremen (Sandhausen L 875) — AS Seehausen (A 281).“ zu entnehmen. Der
geplante Ubergabepunkt an der Landesgrenze Niedersachsen/Bremen unterscheidet sich unter anderem deutlich vom
Ubergabepunkt der von der Stadt Delmenhorst favorisierten ,Nordvariante®. Auf Grundlage der Ergebnisse zwischenzeitlich
erstellter Gutachten und Untersuchungen lasst sich festhalten, dass die bezweckte Minimierung belastender
Umweltauswirkungen durch die niederséchsische ROV-Vorzugsvariante nicht aufrecht erhalten werden kann — unter anderem,
da das im Jahr 2009 abgeschlossene Raumordnungsverfahren und die daraus folgenden derzeitigen Planungen grobe Fehler
aufweisen. Vernachlassigt werden erhebliche negative Umweltauswirkungen auf verschiedene Schutzguter. Aufgezeigte
schwerwiegende Mangel im abgeschlossenen Raumordnungsverfahren zur B212neu im Land Niedersachsen waren
insbesondere die planerisch unbewaltigte Verkehrszunahme, Mangel bei der Beurteilung naturschutzfachlicher Belange, bisher
nicht berticksichtigte Fledermausvorkommen und ihr Einfluss auf die Variantenauswabhl, die Beeintrachtigungen wertvoller Brut-
und Gastvogelbereiche sowie die nicht berlicksichtigte Bewertung kumulativer Effekte. Es ist festzustellen, dass aufgrund der
fehlerhaften Variantenuntersuchung und der Nichtberiicksichtigung entscheidungserheblicher Gesichtspunkte eine erneute
Variantenuntersuchung zwingend erforderlich ist. Ein erneutes Raumordnungsverfahren ist im Land Niedersachsen
durchzufiihren. Daher weist die Stadt Delmenhorst darauf hin, dass ein neues Raumordnungsverfahren fur die B212neu in
Niedersachsen wahrscheinlich ist und sich der Ubergabepunkt verschieben kann.

2. Stellungnahme des Fachdienstes 54 (Verkehr);

Hier: Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2020/2025

3. Phase zur Beteiligung; Testszenario 01: Optimierung des Kfz-Verkehrs

Bearbeitungsstand: 20. Februar 2014

Folie 5: In der Folie 5 wird das Verkehrsnetz und die B212 so dargestellt, als sei sie bereits Beschlossen/ gebaut. Die
Variantenwahl und der dargestellte Vollanschluss mit der L875 entsprechen nicht der favorisierten Variante der Stadt
Delmenhorst. Mit der EinzelmaRnahme ,,04" wird die westliche Variante der OU-West dar-gestellt und als ,Neubau B213"“
bezeichnet. Aus Sicht der Stadt Delmenhorst sind die vorgenannten Planungen so darzustellen, dass diese auch als Planungen
erkannt werden.

Folie 6: Einzelmaflinahme 15 ,Ertiichtigung Wardamm®* wird von der Stadt Delmenhorst ausdriicklich beflirwortet. Wir regen an,
bei den Planungen zur Ertiichtigung des Wardamm den Radverkehrsanlagen besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

Folie 7: Einzelmalinahme 38 “Beseitigung hohengleicher Bahniibergange” fur den Wardamm. Diese MalRnahme wird
ausdricklich befurwortet.

Folie 8: Die EinzelmalRnahme 46 ,Verbesserung der Anbindung GVZ" sieht die Stadt Delmenhorst unbedingt im
Zusammenhang mit der EinzelmaRnahme 03 ,Neubau B6" aus der Folie 5. Nach Auffassung der Stadt Delmenhorst wird sich
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die tatséchliche Leistungsfahigkeit der A281 erst einstellen, wenn die Verbindung zwischen der A281 und der Al durch die
EinzelmaRnahme 03 hergestellt ist. MalRnahmen zur Verbesserung der GVZ-Anbindung im Zusammenhang mit der Achse Al -
B6 - A281 sollen eine hoéhere Prioritat erhalten.

Folie 14: In der Netzdarstellung wird erneut die Studvariante der B212n mit einem Vollanschluss an die L875 dargestellt. Diese
Darstellung entspricht weder einem abgestimmten Planungsstand noch der Wunschvariante der Stadt Delmenhorst. In einem
Testszenario ist eine neutralere Darstellung zu wahlen, wenn es sich um unabgestimmte Planungen handelt. Aus Sicht der Stadt
Delmenhorst sind die vorgenannten Planungen so darzustellen, dass diese auch als Planungen erkannt werden.

Zielszenario A. MaRBnahmen Kfz-Verkehr:

Folie 2; Zielszenario (Vorschlag) - StraBennetzangebot: In dieser Darstellung ist die MaBnahme 03 ,Neubau B213" mit einer
Anmerkung versehen. Eine erklarende Anmerkung sollte auch fur die Linienfihrung der B212n und fiir den Anschluss an die
L875 eingefuigt werden.

Folie 2 — b.) Lfd. Nr. 24; Dynamische Verkehrslenkung auf Autobahnen: Die Stadt Delmenhorst regt an, die statischen
Hinweistafeln ,GVZ" auf der A28, Hohe AS ,Delmenhorst Hasport®, durch dynamische Hinweistafeln zu ersetzen. Eine
dynamischen Wegweisung an dieser Stelle ermdglicht die Empfehlung einer Alternativroute; statt tiber die B75 in Richtung GVZ
zu fahren, kann bei einer Uberlastung der B75 die Streckenfiihrung tiber die A1, den ,Neubau B6* und A281 gefiihrt werden.
Folie 3; Zielszenario (Vorschlag) - Stral3ennetzangebot: Einzelmanahmen 02 ,Neubau B6n“, 12 , Verkniipfung
B75/A281" und 25 ,Ertiichtigung Wardamm®. Diese EinzelmaRnhahmen werden ausdriicklich beflrwortet.

Folie 4; Zielszenario (Vorschlag) — Wirtschaftsverkehr:

Im Zusammenhang mit dem Wirtschaftsverkehr wird auf Punkt 6.) der Ausfihrungen verwiesen.

Folie 5; Premiumrouten fur den Radverkehr:

Es wird angeregt, dass die Premiumroute ,Wardamm" in das Zielszenario aufgenommen wird.

Fur die Aufnahme in das Zielszenario empfohlene MaBhahmen

Bearbeitungsstand: 28. und 20. Februar 2014:

b.) Lfd. Nr. 2; Kfz-Verkehr: Dem Neubau der B6 ist eine hdhere Prioritat einzurdumen.

b.) Lfd. Nr. 3; Kfz-Verkehr: In die Beschreibung der MalZnahme ist der Hinweis aufzunehmen, dass die Stadt Delmenhorst auf
die Durchfiihrung eines neuen ROV fir den Trassenverlauf der B212n dréngt. Das Erfordernis und die Qualitat einer OU-
Delmenhorst (B213n) ist erneut zu untersuchen.

Fur die Aufnahme in das Zielszenario nicht empfohlener MaBhahmen:

Lfd. Nr. 12; Kfz-Verkehr:

In der Beschreibung der Malinahme ist der Hinweis aufzunehmen, dass die Stadt Delmenhorst auf die Durchflihrung eines
neuen ROV fur den Trassenverlauf der B212n drangt. Das Erfordernis und die Qualitat einer OU-Delmenhorst (B213n) ist erneut
zu untersuchen.

Stellungnahme des Fachdienstes 83 (Stadtentwicklung und Statistik):

Testszenario 01 — EinzelmaRnahmen im Netz der Autobahn und Bundesstraf3en.

Der Verlauf der B212n wird in der Folie 5 in der Linienfihrung der Sudvariante als B212 aufgefiihrt. Hier ist zu signalisieren, dass
es sich um eine nicht-abgestimmte Planung handelt und die Bundesstrale B212n heif3t. Die Stadt Delmenhorst vertritt die
Auffassung, dass die bestehenden Raumordnungsverfahren inhaltlich und formal falsch erfolgt sind und daher ein weiteres
Raumordnungsverfahren zur Festlegung des Korridorverlaufs fir die B212n neu dargestellt werden muss.
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Als EinzelmalBnahme 04 ist der Bau der B213 auf dem Gebiet der Gemeinde Ganderkesee dargestellt.
Diese Maflnahme hangt ursachlich mit dem Bau des Wesertunnels im Laufe der A281 (und zu erwartenden Verkehren)
zusammen und ist im Rahmen eines neuen Raumordnungsverfahrens fur die B212n und B213 zu betrachten.

In der Folie 5 ist der Neubau der B6n vom Bremer-Flughafen zur Al dargestellt. Diese MaRhahme ist vordringlich
erforderlich, um Verkehre von der Al Uber den Neubau der A281 zum Wesertunnel zu fihren und ist daher eine wichtige
MaRnahme im Raum westlich von Bremen.

In der Folie 6 ist als MaRBnahme 15 die Ertiichtigung der Stralle Wardamm dargestellt. Eine solche MaRhahme ist aus Sicht
der Stadt Delmenhorst méglich und wiinschenswert. Allerdings ist es Uberraschend, dass im Rahmen der Diskussion um das
LKW-Fihrungsnetz in Bremen diese Stral3e aus dem LKW-Fiihrungsnetz herausgenommen werden soll. Die StraBe Wardamm
hat aus Sicht der Stadt Delmenhorst aber auch eine Bedeutung fur den Radverkehr, hier kénnte eine Fahr-
radschnellroute/Premiumroute fir die Verkehre von Delmenhorst in die Bremer Neustadt und weiter in die Innenstadt gefuihrt
werden.

In der Folie 7 ist unter Punkt 38 , Wardamm" die Beseitigung héhengleicher Bahniibergange verzeichnet. Hierzu gilt
seitens der Stadt Delmenhorst das gleiche wie vorher zur MalRnahme Wardamm beschrieben.

In der Folie 8 ist unter Punkt 46 die bessere Anbindung des Gewerbestandortes GVZ mit Anschliissen von der A281 in
das Gewerbegebiet GVZ beschrieben. Aus Sicht der Stadt Delmenhorst ist eine solche Verbesserung sinnvoll, allerdings
missen die Verkehre in Richtung Westen, tber einen sinnvollen Trassenverlauf der B212n und ggf. B213 erfolgen, der noch
durch ein neues Raumordnungsverfahren Uberpriift werden muss.

In der Folie 14 sind Annahmen zur KFZ-Belastung auf bestehenden oder geplanten StralRen verzeichnet. So wird fir den
geplanten Wesertunnel eine DTV-KFZ/Tag von 31.700 angenommen. Im Verlauf der A281 von der Bremer-Neustadt bis zum
Wesertunnel ist die Belastung mit 15.300 Fahrzeugen verzeichnet. Hingegen sollen auf der B212n von der Stedinger Landstral3e
bis zur A281 26.000 bzw. 28.000 Fahrzeuge fahren. Weiter westlich auf der B212n ware eine Verkehrsbelastung von 18.000
Fahrzeugen vorhanden. Auf der B213 (im Textwerk als Ortsumfahrung Delmenhorst bezeichnet) liegt die angenommene
Verkehrsmenge bei 11.000 bis 13.000 Fahrzeugen. Auf der Stedinger Landstral3e in Delmenhorst wird eine Verkehrsmenge von
15.000 bis 17.600 Fahrzeugen angenommen.

Aus den oben genannten Ausfiihrungen wird deutlich, wie grol3 die Bedeutung der Trassenfiihrung der B212n und einer
etwaigen Trassenfuhrung der B213 fir die A281 mit dem Wesertunnel ist. Daraus wird auch erkennbar, dass die
GesamtmalRnahme A281 mit Wesertunnel als auch der Trassenverlauf der B212n und B213 gemeinsam in Form eines
Raumordnungsverfahrens tberprift werden mussen. An dieser Stelle muss noch einmal angemerkt werden, dass das
innerstadtische StralRennetz der Stadt Delmenhorst nicht durch die Planung / den Bau von Bundesautobahnen oder
BundesstraRen zusétzlich belastet werden darf.

Ubersicht der MaRnahmen als Vorschlag zur Aufnahme in das Zielszenario

In der Folie 5 sind Premiumrouten fir den Radverkehr dargestellt, die in das Zielszenario ibernommen werden und bei
denen dies nicht erfolgen soll. Der Verlauf des Bereiches Huchtinger Heerstralie/Wardamm in Richtung Bremer Neustadt soll als
Premiumroute nicht in das Zielszenario iUbernommen werden.

Gerade diese Route mit Anschluss an die Bremer Heerstral3e ist aus Sicht der Stadt Delmenhorst fur die Radwegverbindung
zwischen Delmenhorst und Bremen (hier gibt es zahlreiche Pendler) besonders wichtig. Auch die Planungen der Stadt
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Delmenhorst zu Fahrradschnellrouten in Richtung Bremen verlaufen im Bereich der Bremer Heerstral3e. Daher ist eine
interkommunale Abstimmung zu diesem Bereich besonders wichtig.

Im Vorschlag des Zielszenarios fur das Schienen-Personennahverkehrs-Netz (SPNV-Netz) wird zwar der neue Bahnhof
Mittelshuchting dargestellt, allerdings fehlt im Verlauf bis Delmenhorst der bestehende Haltepunkt Heidkrug. Dieser sollte
unbedingt mit dargestellt werden.

Aus den Darstellungen geht hervor, dass die bremischen Haltepunkte Neustadt (Bestand) und Mittelshuchting (Planung) von den
Strecken RB52 Richtung Wildeshausen, von der RS4 in Richtung Nordenham als auch von der RS3 in Richtung Bad-
Zwischenahn angefahren werden sollen. Aus Sicht der Stadt Delmenhorst gilt das gleiche fiir den Haltepunkt Heidkrug in
Delmenhorst eben-so, wie bereits dargestellt, fir den Hauptbahnhof Delmenhorst.

Fur die RS3 in Richtung Bad-Zwischenahn wird eine Vertaktung von 30 Minuten vorgeschlagen. Dies wird aus Sicht der Stadt
Delmenhorst begruft, allerdings gilt, wie oben genannt, dass auch der Haltepunkt Heidkrug hier eingebunden werden sollte
ebenso, wie bereits dargestellt, der Hauptbahnhof Delmenhorst.

In der Kartendarstellung der Folie 9 ist, wie bereits oben genannt, als neuer Haltepunkt Mittelshuchting dargestellt. Aus den
nachfolgenden Folien 10 und 11 geht hervor, dass dieser geplante Haltepunkt des SPNV nicht an dem geplanten Liniennetz der
StraRenbahn 2025 bzw. an dem optimierten Busnetz 2025 ange-schlossen werden soll. Dies ist aus Sicht der Stadt Delmenhorst
zu bemangeln, da die zahlreichen Pendler aus Delmenhorst in Richtung Bremen den Haltepunkt Mittelshuchting als
Umsteigebahnhof nutzen kénnten, um die Zielorte in Huchting und vor allem im Bereich der Neustadt sowie des Flughafens per
OPNV besser zu erreichen.

Beziglich der Darstellung zum optimierten Busnetz 2025 als Basis fiir das Zielszenario wird fir die Linie 58 angemerkt, dass
zwischen Rolandcenter und dem Friedhof Huchting eine Uberlagerung zu DELBUS-Linien erfolgt. Aus Sicht der Stadt
Delmenhorst wird in den Darstellungen nicht beriicksichtigt, wie und welche DELBUS-Linien in das optimierte Stralenbahn-
bzw. Busnetz 2025 eingebunden werden sollen. Bislang fiihren die Linien 1 [201] und 4 [204] der DELBUS zu einem direkten
Anschluss an die StraBenbahnlinie 1 am Rolandcenter. Zu dieser Fragestellung sollte im weiteren Verlauf des
Verkehrsentwicklungsplanes Bremen 2025 naheres ausgefuhrt werden.

In der MaRnahmentabelle wird als laufende Nummer 2 der Neubau der B6n benannt; fur diese MaRnahme wird die
Wirkungsklasse 3 benannt. Aus Sicht der Stadt Delmenhorst misste die Wirkungsklasse héher liegen, sodass auch der
Zielerreichungsgrad mit ,Hoch" zu bewerten wéare. Mit dem Neubau der B6n kann eine verkehrslenkende Wirkung des PKW- und
LKW-Verkehrs von der Al Uber die A283 zum Wesertunnel im Verlaufe der A281 erreicht werden.

Als laufende Nummer 3 wird der Neubau der B213n beschrieben. Als Beschreibung und Begriindung der Malnahme wird
ausgefuhrt, dass im Zusammenhang mit der B212n und der A281 eine Ortsumgehung fir Delmenhorst vorgesehen ist. Die
MafRnahme soll Verkehre zwischen den Autobahnen aufnehmen und somit die Ortslagen Delmenhorst sowie Ganderkesee von
Fernverkehren und damit verbundenen zusatzlichen Emissionen entlasten. Hier wird die Wirkungsklasse 4 und damit auch der
Zielerreichungsgrad ,hoch” benannt. Aus Sicht der Stadt Delmenhorst ist es richtig und wichtig, dass PKW- und LKW-Verkehre
zwischen der A28 und einem zukunftigen Wesertunnel im Verlauf der A281 nicht durch die Ortslagen Delmenhorst und
Ganderkesee gefiihrt werden. Daher ist es besonders wichtig, dass ein Raumordnungsverfahren fiir den Trassenverlauf der
B212n und ggf. der B213n in Zusammenhang mit dem Wesertunnel Gberprift wird. Hier sei noch einmal an die Einschatzung zur
Wirkung des Neubaus der B6n erinnert.
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Die Nummer 26 ist fir die Ertlichtigung der Stralle Wardamm zur Verbesserung der Rad- und FulBwegefiihrung benannt. Aus
Sicht der Stadt Delmenhorst ist diese MalRnahme sinnvoll und sollte in ein Premiumwegenetz fir den Radverkehr eingebunden
werden. Hier sind Verbesserungen der Streckenfiihrung und des Bau-zustandes, insbesondere im Bereich der Huchtinger
Heerstral3e, von besonderer Bedeutung. Dies sollte auch im MaRnahmenkatalog noch einmal ergdnzend aufgefiihrt werden.

Fur die Aufnahme in das Zielszenario nicht empfohlene MaRnahmen:

In der Liste der MaBnahmen wird unter Punkt D ,Radverkehr” mit der laufenden Nummer 6 die Radpremienroute
Woltmershausen-Huchting-Delmenhorst aufgefihrt. Als Wirkungsklasse wird 4 und als Zielerreichungsgrad ,Sehr hoch*
benannt. Aus Sicht der Stadt Delmenhorst ist es daher Uberraschend, dass trotz der hohen Bewertungsergebnisse diese
MafRnahme nicht in das Zielszenario eingebunden werden soll. Durch die hohe Anzahl von Pendlern zwischen Delmenhorst und
Bremen, der relativ kurzen Entfernung zwischen den Quell- und Zielorten als auch der Perspektive, dass zunehmend E-Bikes
von Pendlern genutzt werden, sollte gerade diese Malinahme vorrangig in eine Verkehrsplanung in Bremen eingebunden
werden. Hier sei noch einmal die wichtige Verbindung zwischen Bremer Heerstral3e in Delmenhorst Giber die Huchtinger
Heerstral3e in Bremen in Richtung Neustadt, Innenstadt und Bremen-Flughafen erwéhnt. Zu einer solchen Maf3nahme sollte eine
weitere interkommunale Abstimmung erfolgen.

Unter Punkt E , Offentlicher Personennahverkehr* wird als MaBnahme 2 die StraRenbahn bis Bahnhof Mittelshuchting
aufgefuhrt. Hier wird eine Wirkungsklasse 1 und niedriger Zielerreichungsgrad attestiert. Begrin-dung: Die Maflinahme ist
wegen zu schwacher Nachfrage nicht zu empfehlen. Aus Sicht der Stadt Delmenhorst wird dies anders betrachtet. Auf Grund
der hohen Pendlerverflechtungen zwischen Delmenhorst und Bremen, insbesondere im Binnenbereich Neustadt, Innenstadt und
Bremen-Flughafen, sollte tiber eine Verknipfung mit der geplanten Stral3enbahnlinie 1 oder einem optimierten Busnetz
nachgedacht werden.

Gemeinde Stuhr
(28.4.2014)

Fur Ihr Beteiligungsschreiben und die Méglichkeit der Stellungnahme zu den dargestellten Punkten danke ich Ihnen. Da es sich
um ein sehr umfangreiches Beteiligungswerk mit vielen Facetten handelt, bitte ich meine Ausfiihrungen als augenblickliche
Betrachtung des Gesamtverkehrsgeschehens und nicht als Anspruch auf Vollstandigkeit zu verstehen.

Aus gemeindlicher Sicht nehme ich zu den die Gemeinde Stuhr betreffenden Punkten wie folgt gerne Stellung:

Besonders wichtige MaBhahmen
VEP Bremen 2025 — fur die Aufnahme in das Zielszenario empfohlene Mal3nhahmen:

S. 4 A. KFZ-Verkehr Lfd. Nr. 1 — Ausbau der A 1 bis Osnabriick, so dass je Fahrtrichtung jeweils 3 Fahrspuren
vorhanden sind.

Seitens der Gemeinde Stuhr wird, soweit vom Umfeld vertraglich die baulichen und raumlichen Auswirkungen abgewogen
werden kdnnen (Eingriffe, Larmbelastung, etc.) die Ergdnzung zum BVWP 2030 grundsatzlich begru3t. Bedeutung und
Belastung der bestehenden Hauptver-kehrsachse beschreiben fiir sich bereits heute die Erforderlichkeit der verkehrlichen
Entflechtung.

S. 4 A. KFZ-Verkehr Lfd. Nr. 2 — Neubau der B 6 neu

Die zeitnahe Planung und Realisierung des Projektes wird von der Gemeinde Stuhr als besonders wichtig eingestuft und dient
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der gemeinsamen léandertbergreifenden Betrachtung und Starkung der Region. Zu der von lhnen in Threm Schreiben erbetenen
Begriindung verweise ich auf meine bisherigen Stellungnahmen und den gefiihrten Gesprachen zwischen Herrn Polzin und
Herrn Burgermeister Thomsen. Zur Verdeutlichung der Position flge ich erneut meine bereits Ubermittelte Auffassung bei _(vgl.
Anlage).

S. 7 A. KFZ-Verkehr Lfd. Nr. 24 — Dynamische Verkehrslenkung auf den Autobahnen

Die empfohlene MalRnahme wird ausdriicklich begrif3t. Gleichwohl die Gemeinde Stuhr fiir das Autobahnnetz (A 1 und A 28)
nicht regelungsbefugt ist, wurde bei den verantwortlichen Stellen bereits mehrfach angeregt, die Autobahndreiecke Stuhr und
Delmenhorst und deren direkter Zusammenhang mit dem bremischen Verkehrsnetz dynamisch und verkehrslenkend zu
verbinden und volkswirtschaftliche Schaden durch Stauerscheinungen zu minimieren.

S. 7 A. KFZ-Verkehr Lfd. Nr. 28 — Uberwachung Geschwindigkeit und Lkw Fahrverbot
Anregung, da sich die MaBhahme ausschlieRlich auf Ihr StralRennetz erstreckt:

Die Einhaltung von Verkehrsverstéf3en ist sinnvoll und richtig, wenn die Erforderlichkeit der verkehrlichen Beschrankung der
zwingenden Vorgabe des § 45 Abs. 9 StVO standhalt und Verkehrsteilnehmern das Ge- oder Verbot vermittelt werden kann.
Kaum zu vermittelnde Geschwindigkeitsbeschrankungen oder Fahrverbote, die auf der einen, aber nicht auf der anderen Seite
der Landesgrenze gelten, werden auch in der Uberwachung nicht auf Akzeptanz, sondern auf Ablehnung stoRRen. Eine
gemeinsame Betrachtung bringt bei angrenzenden Handlungsfeldern auf polizeilicher und verkehrsbehérdlicher Seite Vorteile.

S. 19 E. Offentlicher Personennahverkehr, Schienenpersonennahverkehr

Fur die Aufnahme in das Zielszenario in den VEP Bremen 2025 habe ich numerisch aufgezahlt nicht die Verlangerung der
StralRenbahnlinie 8 Uber Huchting nach Stuhr/Weyhe enthommen. Im weiteren Verlauf der planerischen Beschreibung findet sich
die geplante Linienverbindung jedoch in ihren zeichnerischen und zum Teil auch textlichen Darstellungen. Die fir Bremen und
Stuhr/Weyhe wichtige Verbindung bitte ich in lhrem Zielszenario unter E. in textlich hoher Prioritat zu ergnzen.

S. 21 E Offentlicher Personennahverkehr — Ifd. Nr. 11 optimiertes Busnetz

Das von Ihnen in der Prioritat und Wirkungsklasse als besonders hoch und wichtig eingestufte Busnetz stiitzt sich auf einen
Konzeptvorschlag, der noch weiter geprift und optimiert werden muss. Bitte stellen Sie mir das Konzept zur Verfiigung und
informieren Sie mich Gber die von lhnen beabsichtigten Inhalte und Verénderungen.

S. 25 Offentlicher Personennahverkehr — Ifd. Nr. 23 und 24 bessere Fahrplanabstimmung, einheitlicher Tarif

Die MaRnahmen sind unter verschiedenen Aspekten sinnvoll und werden grundsatzlich begri3t. Abstimmungen sind mit den
jeweiligen Aufgabentrégern, ihren Verbanden und den Beteiligten Akteuren zu kommunizieren.

S. 38 K. Verkehrssicherheit Ifd. Nr. 1 situationsangepasst mehr Tempo 30 auf ausgewdahlten Hauptstral3en

Tempo 30 auf Hauptverkehrsachsen kann dann verkehrsrechtlich zuldssig und vertretbar sein, wenn ein ausreichendes
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annehmbares Vorrangroutennetz fir alle Verkehrsteilnehmer oder fur bestimmte Verkehrsarten zur Verfiigung steht. Die
Beschrankungen der B 6 im Bereich Kattenturm/Kattenesch sind ohne entsprechende Ausweichstrecke und ohne Beteiligung
ausgesprochen worden. Zuséatzlich wird die Hauptein-/ausfahrtsachse der Regionalbuslinien negativ betroffen und damit der
OPNV gebremst. Verkehrssicherheitstechnische MaRnahmen sollten nur dann ausgesprochen werden, wenn andere
verkehrliche Ziele (OPNV, Akzeptanz, StraRenrecht) nicht konterkariert werden. Auf meine bisherigen Ausfiihrungen nehme ich
Bezug. Im Rahmen der gutachterlichen Darstellung beschreiben Sie auf Folie 7 der punktuellen situationsangepassten
Betrachtung der Tempo 30 Bereiche im HauptstralRennetz, dass OPNV Strecken mit >= 50 km/h auszuweisen sind.

Aufgrund der zeichnerischen Darstellung auf Folie 7 gehe ich davon aus, dass die Kirchhuchtinger Landstrale und auch die
Heinrich-Plett-Allee im Stadtteil Huchting in das untersuchungsrelevante und auch wieder zu verwerfende StraRennetz fir 30
km/h zuzuordnen ist.

Auf Seite 65 zu K. Verkehrssicherheit VEP Bremen 2025 — Fir die Aufnahme in das Zielszenario nicht empfohlene MalRnahmen
— verweisen Sie auf Zielkonflikte mit der Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes sowie auf die Kosten und Folgewirkungen fir
den OPNV bei 30 Km/h auf Hauptverkehrsachsen. Bedingt die gutachterliche Feststellung auch eine Uberpriifung fiir die B 6 und
ein Heraufsetzen der Geschwindigkeit auf 50 km/h bis zur Realisierung der B 6 neu?

S. 39 K. Verkehrssicherheit Ifd. Nr. 2 StraBensperrung an Schulstandorten

Die Problematik der unibersichtlichen Situation durch unkoordiniertes Parkverhalten und Hol- und Bringedienste der Eltern mit
dem Auto sind ebenso in Stuhr absolut bekannt und fuhrt jedes Schulhalbjahr zu den Ublichen Problemlagen. Wenn Sie diesen
sehr konsequenten Zielvorschlag umsetzen, bin ich an einem Erfahrungsaustausch sehr interessiert.

Hinweis zur zeichnerischen Darstellung im Zielszenario (Vorschlag) — Strallennetzangebot Folie 3 und Folgefolien:

Bitte stellen Sie den aktuellen Verlauf der Landesstral3e 337 (Carl-Zeiss-Stral3e/Stuhrer Landstraf3e) in ihren Planwerken dar.
Bereits in meinen vorangegangenen Stellungnahmen habe ich hierauf hingewiesen. Beachten Sie bitte, dass Sie den
LandesstraRenverlauf zeichnerisch nicht durch Tempo 30 Zonen beruhigte StralRenziige (Tannenstral3e) an die K 111
(Blockener Stral3e) anbinden.

Stellungnahme zum optimierten Busnetz 2025 als Basis fur das Zielszenario — Folie 11 und Folie 6 Zielbeschreibung
und Empfehlung fur Linien mit Zubringer- und ErschlieBungsfunktionen

1. Grundsatzlich gehe ich aufgrund der bis 2018 laufenden konzessionellen Vereinbarungen und auf der Basis des
Nahverkehrsplanes davon aus, dass alle Regio-Buslinien ihre bisherigen Strecken weiter fahren werden. Hierbei handelt
es sich um gewachsene Linienverbindungen, die auch den Stadtteilbereich Huckelriede und Neustadt in Bremen mit
OPNV erschlieRen. Veranderungen moégen beachtenswert sein und bediirfen aufgrund mehrfacher Betroffenheit
weiterer Abstimmungen.

Ich gehe davon aus, dass Sie die vorstehenden Ausfiihrungen teilen. Auf Seite 34 des VEP Bremen 2025 Ifd. Nr. 10 der
fur die Aufnahme in das Zielszenario nicht empfohlenen MaRnahmen verwerfen Sie bereits den Vorschlag der
Abbindung von Regionalbuslinien.
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2. Die in Brinkum-Nord einfahrende Buslinie 26 ersetzt den Verlauf der Buslinie 53.

3. Der Verlauf der Buslinie 58 der BSAG mit Bedienung der Bereiche Moordeicher Landstral3e/Danziger StraRe/Am
Hexendeich u. a. wird nicht bestétigt und erfahrt auch keine Zustimmung zurzeit von der Gemeinde Stuhr. Grundsatzlich
stellt sich im Rahmen der Verlangerung der StraBenbahnlinie 8 nach Leeste Giber Moordeich — Stuhr — Brinkum die
Frage nach einem ,Zubringerdienst/-verkehr* zur StralRenbahn und deren Verknupfung. Auf der Basis der heutigen
Linienverlaufe ist es denkbar, dass die Linien 113, 204, 227 oder eine noch zu filhrende Buslinie, bspw. auch die 58, die
Anbindung der von der StralRenbahn fuRlaufig nicht erschlossenen Wohnquartiere vornimmt. Hier ist zwingend die
weitere OPNV Betrachtung abzuwarten und die Zustimmung des ZVBN und der Gemeinde Stuhr einzuholen. Zum
gegenwartigen Zeitpunkt wird das Zielszenario diesbeziglich nicht mitgetragen.

4. Ausgeschlossen ist ein ,Einbrechen” der Linie 58 in das sidlich gelegene Gemeindegebiet selbstverstandlich nicht,
denkbar ist sowohl eine Anbindung noch abzugrenzender Wohnquartiere als auch ein Enden an dem P+R Bereich
Bahnhof Moordeich. Hier hat die Gemeinde Stuhr ohnehin den Bau einer Haltemdoglichkeit ins Auge gefasst, um
Umsteige- und OPNV-Vernetzungsmaoglichkeiten zu schaffen.

VEP 2020/2025 - Ergebnisse der Modellierung: Testszenario 01, Optimierung des KFZ-Verkehrs" Folie 15 ff

Bei den StraRennetzkarten und den eingezeichneten ermittelten Verkehrsbelastungszahlen handelt es sich vermutlich um
errechnete Prognosewerte. Verfahrens- und Verkehrsbelastungsannahme sind mir nicht bekannt. Eine von der PGT Hannover
vorgenommene Untersuchung im Bereich B 6 neu (in Auftrag gegeben durch die NLStBV) enthélt zum Teil wesentlich andere
Daten. Bitte teilen Sie mir mit, ob ein Abgleich erfolgte und welche Werte in Bremen und auch in Niedersachsen fir die weitere
Diskussion herangezogen werden.

Gemeinde Weyhe
(28.4.2014)

A Kfz-Verkehr

1 — Ausbau der Al:

Vom direkten Anschluss an die Bundesautobahn Al profitiert neben Bremen auch die Gemeinde Weyhe. Das sehr hohe
Verkehrsaufkommen fuhrt regelméRig zu Staus und Unféllen, insbesondere in den Hauptverkehrszeiten morgens und
nachmittags. Ein Ausbau der Al fuhrt zur Entlastung der Verkehrsteilnehmer und soll nicht nur zur Reduzierung der Unfalle
sondern auch zu einem deutlich besseren Verkehrsfluss fuhren.

2 - Neubau der B 6n

Auch der Neubau der B6n im Bereich Brinkum und Neuenlander Stral3e ist begriiBenswert, um die verkehrliche Situation
insgesamt zu entspannen und somit eine Entlastung fur den Pendler- und Freizeitverkehr zwischen Bremen und Weyhe
herbeizufiihren.

24 - Dynamische Verkehrslenkung auf den Autobahnen:

Die Einrichtung dynamischer Verkehrslenkungen auf den Autobahnen im Bremer Bereich dient der Steigerung der
Verkehrssicherheit und wird ebenfalls von der Gemeinde Weyhe begrif3t. Dartiber hinaus werden die bereits unter der laufenden
Nr. 1 angesprochenen Staus durch Anzeige empfohlener Ausweichrouten voraussichtlich entschérft. Hierdurch profitieren alle
Verkehrsteilnehmer.

D Radverkehr
23 - Neue Radfahrer- und FuRgéngerbriicke Uber die Weser (Hemelingen - Arsten):
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Durch diese MaRnahme wird der nichtmotorisierte Individualverkehr zwischen Bremen und Weyhe gestarkt. Eine Briicke in der
Né&he von Dreye wirde eine deutliche Attraktivitatssteigerung fir den Fuganger- und Radverkehr bedeuten inshesondere auch
im Hinblick auf mdglichen Quell- und Zielverkehr vom bzw. zum Naherholungsgebiet Wieltsee in Weyhe.

E Offentlicher Personennahverkehr, Schienenpersonennahverkehr
9 — Optimierung Regiobusnetz
Eine Verbesserung der Linienfiihrung in der Bremer Region ist jederzeit begriiienswert.

13 — Halbstundentakt auf der RS2

Eine Optimierung des Fahrplanes der Regio-S-Bahn fuhrt zu einer Verbesserung im Angebot der éffentlichen Verkehrsmittel auf
der Route Bremerhaven — Osnabrick im Bereich wischen Syke und Bremerhaven-Lehe. Weyhe profitiert hierdurch, da eine
Haltestelle im Ortsteil Dreye angefahren wird.

23- Bessere Fahrplanabstimmung

Eine Optimierung aller Fahrplane der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist ebenfalls jederzeit begrif3enswert. Hierbei wird
selbstverstandlich davon ausgegangen, dass bei Verbesserungen in den Fahrplanen des Binnenverkehrs die Fahrplane der
interkommunalen 6ffentlichen Verkehre beriicksichtigt werden um optimale Anschlussmdéglichkeiten bieten zu kénnen.

Landkreise
Osterholz Auswahl der MaRnahmen fir das Zielszenario
(17.4.2014) Mit Schreiben vom 28.10.2013 zu den ,Zukunftsszenarien Bremen 2025“ des VEP hatte ich u.a. angeregt, die vorhandene

Bahnverbindung Bremen-Vegesack — Bremen-Farge zumindest bis nach Schwanewede-Neuenkirchen oder sogar bis zum
Kernort Schwanewede aufzunehmen. Eine Auseinandersetzung mit diesem MalRnahmenvorschlag kann den Unterlagen zu den
empfohlenen bzw. nicht empfohlenen MalRnahmen bislang nicht entnommen werden. Ich rege an, dies zu erganzen und die
MalRnahme fir die Aufnahme in das Zielszenario zu empfehlen.

Mit 0.g. Schreiben hatte ich auch angeregt, die Verlegung der B 74 im Bereich der Ortsdurchfahrt Ritterhude und
Scharmbeckstotel als MaRnahme fur das Zielszenario aufzunehmen. Die Aufnahme der MaRnahme wird im Gutachten bis 2025
nicht empfohlen, da die Verwirklichung der B 74n (Ortsumgehung Ritterhude) noch offen sei. Angesichts des langen
Gultigkeitszeitraumes des VEP rege ich an, diese Entscheidung zu tiberdenken. Zumindest sollte die Mdglichkeit vorgesehen
werden, die Verlegung der B 74 bei einer prominenten Einstufung im Bundesverkehrswegeplan ergénzen zu kénnen. Wie bereits
im Flachennutzungsplanentwurf der Stadtgemeinde Bremen vorgesehen, sollte daruber hinaus unbedingt eine Verschwenkung
der Ritterhuder Heerstral3e dstlich der A 27 in Richtung Norden im VEP vorgesehen werden, so dass diese direkt an den
Knotenpunkt der A 281 mit der A 27 anbindet.

Im 0.g. Schreiben hatte ich auch vorgeschlagen, die Reaktivierung des Moorexpress' mit Durchbindung nach Bremen als
MafRnahme fiir das Zielszenario aufzunehmen. Dies wird nicht empfohlen, da die Reaktivierung wegen schwacher Nachfrage
verkehrlich nicht sinnvoll und zudem betrieblich aufwandig ware. Diese Einschatzung vermag ich nicht nachzuvollziehen. Die
Szenarien gehen von 1.700 Fahrgasten pro Tag im Querschnitt zwischen Worpswede und Osterholz-Scharmbeck aus. Das sind
immerhin ca. 17% der heutigen Fahrgaste auf dem Ast von Bremen-Burg Richtung Bremerhaven im Querschnitt zwischen
Osterholz-Scharmbeck und Ritterhude. Dort fahrt jeweils stiindlich die Regio-S-Bahn und der Regionalexpress bis nach
Bremerhaven. Bei diesen Fahrgastzahlen wird an anderer Stelle der Bau einer Stralenbahn empfohlen.

Ich rege an, die EVB als Infrastrukturbetreiberin der Moorexpress-Trasse zu beteiligen, die dem Land Niedersachsen und mir
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insoweit eine fundierte Einschatzung mit deutlich positiver Tendenz in Hinblick auf die Reaktivierungsbewertung abgegeben hat.
Hinsichtlich der Einschéatzung des Landkreises Osterholz zur Reaktivierung verweise ich auf meine beigefligte Stellungnahmen
nebst der zugehdrigen Anlagen an das Land Niedersachsen (Anlagen 1a und 1b) sowie die aktuelle Kreistagsresolution (Anlage
2). Ich bitte um Uberprifung Ihrer bisherigen Bewertung in diesem Sinne. Sofern Sie sich meiner Bewertung nicht anschlieRen
vermogen, rege ich an, den Moorexpress zumindest als Option fir die Zukunft im VEP zu beriicksichtigen.

Niedersachsen

LNVG
(25.4.2014)

Basisszenario (Seite 13)

Der Entfall von Verstarkerfahrten zwischen Wilhelmshaven — Oldenburg — Bremen — wie im Zielkonzept enthalten — wird von der
LNVG nicht mitgetragen. Die LNVG strebt eine Ausweitung dieser Direktverbindungen an. Ab Mitte September 2014 wird die
Direktverbindungen auf vier Zugpaare Montag bis Freitag ausgeweitet. Ab Dezember 2016 soll dariiber hinaus am Wochenende
ein Direktzugpaar Esens — Sande — Oldenburg — Bremen eingerichtet werden.

Zielszenario — empfohlene MaBnahmen (Seite 22)

Im Zielszenario sind umfangreiche Taktverdichtungen auf den Linien der Regio-S-Bahn (RS1, RS2 und RS3) sowie die
Einflhrung einer neuen Linie RS5 vorgesehen. Die damit verbundenen Leistungsausweitungen wéren in erheblichen Maf3 von
Niedersachsen zu finanzieren. Eine Beurteilung dieser Mal3nahmen ist erst mdglich, wenn die betriebliche Machbarkeit der
MalRnahmen gepriift und ermittelt wurde, welche Infrastrukturmafinahmen zur Umsetzung erforderlich sind. Die verkehrlichen
Wirkungen sind vorab detailliert zu ermitteln und darzustellen. Wir weisen darauf hin, dass Malnhahmen nur umgesetzt werden
kénnen, wenn hierfir ausreichend Finanzmittel zur Verfigung stehen, und dass bei der Priorisierung von
Angebotsausweitungen, die Entwicklung eines einheitlichen Bedienungsstandards im Bereich der LNVG zu berucksichtigen ist.

Karten — Zielszenario — MaRnahmen als Vorschlag zur Aufnahme

(Folien 8 bis 10)

In Niedersachsen wird derzeit eine landesweite Untersuchung zur Reaktivierung bzw. Neueinrichtung von Stationen
durchgefuhrt. Wir bitten daher die Untersuchung zur Neueinrichtung und Reaktivierung von Stationen im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplans Bremen auf Bremer Stationen zu beschranken und die neue Station Uphusen in den Folien 8 und 9
svorschlag Zielszenario SPNV-Netz 2025" und der Folie 10 "Strallenbahn 2025" zu streichen.

Niedersachsischer
Landesbetrieb fiir
StralBenbau und Verkehr
(28.4.2014)

Die Niederséachsische Landesbehérde fur StraRenbau und Verkehr nimmt zu den im Internet unter www.bau.bremen.de (Rubrik
Lrrager offentlicher Belange") bereitgestellten Unterlagen wie folgt Stellung:

Fur die Aufnahme in das Zielszenario wird von Ihnen unter der laufenden Nummer 3 der Neubau der B 213n (Ortsumgehung
Delmenhorst) empfohlen. Fiur die Malinahme haben Sie eine starke Wirkung (Wirkungsklasse 4) und hohe Kosten
(Kostenklasse 4) ermittelt. Daraus wurde ein hoher Zielerreichungsgrad abgeleitet. In der ,Ubersicht der MaRnahmen als
Vorschlag zur Aufnahme in das Zielszenario® ist eine westliche Ortsumfahrung Delmenhorst dargestellt mit dem Hinweis ,Hier
nur eine der méglichen Fuhrungen der B 213 dargestellt. Der exakte Trassenverlauf wird noch im Rahmen gesonderten
Untersuchungen durch die NLStBV festgelegt.”

Diese westliche Ortsumgehung von Delmenhorst wiirde Uber das Gebiet der Gemeinde Ganderkesee verlaufen: Die Gemeinde
Ganderkesee lehnt jedoch Planungen einer Umfahrung Delmenhorsts, die Uiber das Gebiet der Gemeinde Ganderkesee fiihrt,
kategorisch ab. Vor diesem Hintergrund und der Entscheidung des Landes Niedersachsen, auf eine Meldung der Ortsumfahrung
Delmenhorst als MaRnahme fir die Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans 2015 zu verzichten, ist eine Realisierung bis
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2025 nicht moglich. Die MaRnahme B213n (Ortsumfahrung Delmenhorst) ist daher nicht in das Zielszenario des VEP Bremen
2025 einzubinden.

Bei einer Verknupfung der ,B 212 Neubau zwischen Harmenhausen und Landesgrenze NI/HB* mit der L875 ndrdlich von
Delmenhorst sind erhebliche Steigerungen der Verkehrsbelastungen im Zuge der L875 und erheblich geanderte und erhdhte
Verkehrsbelastungen im Stadtgebiet von Delmenhorst zu erwarten. Um hierdurch bedingte Nachteile fir das Allgemeinwohl zu
vermeiden, sieht das Land Niedersachsen in seinen aktuellen Planungen keine Verknupfung (Knotenpunkt) mit der L 875
noérdlich von Delmenhorst vor. Vor diesem Hintergrund sollte die Verknlipfung (Knotenpunkt) der B 2121 Neubau zwischen
Harmenhausen und Landesgrenze NI/HB mit der L 875 nérdlichn von Delmenhorst im Basisszenario/Zielszenario entfallen
(siehe nachstehende Abbildung). [s. Karte]

In Auflistung der fur die Aufnahme in das Zielszenario nicht empfohlenen MaRnahmen ist unter der laufenden Nummer 2 der
Anschluss der B 74n an das Autobahndreieck Bremen-Industriehafen aufgefiihrt. Aus Sicht des Landes Niedersachsen
sollte diese MaRhahme zusammen mit der B 74n in Niedersachsen (Ortsumgehung Ritterhude) im Zielszenario beriicksichtigt
werden. Die Verwirklichung der B 74n in Niedersachsen (Ortsumgehung Ritterhude) erscheint nach derzeitigem Stand mdglich.
Der Antrag auf Linienbestimmung liegt dem BMVI vor und die MaZnahme ist vom Land Niedersachsen fir die Neuaufstellung
des Bundesverkehrswegeplans 2015 gemeldet worden. Damit sind notwendige Voraussetzungen fiur diese Mallnahme gegeben.

Sonstige

Mercedes Benz — Werk
Bremen
(9. April 2014)

Der Betrieb unseres Werkes setzt eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur in Bremen und seinem Umland voraus. Dies bezieht
sich nicht nur auf produktionssynchrone Materialanlieferungen sowie Fertigfahrzeugablieferungen per LKW und per Bahn
sondern auch auf den Arbeitsweg unserer Mitarbeiter sowie die An- und Abreise der Kunden unseres Kundencenters.

Diese Verkehre haben teilweise Eigenschaften, die speziell an das StralRennetz besondere Anforderungen stellen. So ist der
LKW-gebundene Teil der Produktionsversorgung durch seine Taktgebundenheit an die Produktion gekennzeichnet, woraus die
Notwendigkeit eines moglichst flissigen und — durch alternative Routen abgesichert - stérungsunabhéngigen Verkehrs zwischen
unseren Lieferanten bzw. Logistikzentren und dem Werk entsteht.

Die Mitarbeiterverkehre sind aufgrund der mehrheitlichen Schichtarbeit im Schwerpunkt auf wenige Phasen des Tages
konzentriert, in denen durch die Schichtwechselverkehre ein deutlich Uberdurchschnittliches Verkehrsaufkommen entsteht, das
durch die umliegenden StraBen aufgenommen werden muss. Aus diesem Grund sehen wir Verkehrsbetrachtungen auf Basis
tagesgemittelter Verkehrsmengen als wenig realitdtsnah an.

Wichtige Routen des Werkes:

Der Hauptfokus unserer Interessen bzgl. der Stra3eninfrastruktur liegt in der Uberregionalen Versorgung auf den Routen
zwischen den BAB-Anschlu3stellen Hemelingen, Sebaldsbriick sowie Vahr und dem Werk, weiterhin in der regionalen
Versorgung zwischen den Gewerbegebieten Hansalinie, Weserhafen Hemelingen, Bremer Kreuz, Funkschneise sowie GVZ und
dem Werk.

Wie eingangs angesprochen ist fiur eine stérungsfreie Produktionsversorgung das Vorhandensein redundanter,
einschrankungsfreier Routen, die es ermdglichen, im Bedarfsfall auf Ausweichstrecken zuriickzugreifen, zwingend notwendig.
Dies hat sich in der Vergangenheit wiederholt bei unfallbedingten Stauungen im Verkehrsnetz, gro3raumigen Sperrungen (z.B.
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zweimal im letzten Jahr aufgrund von Bombenentscharfungen im Hemelinger Hafen) oder auch bei den regelmatigen
Wartungsarbeiten des Hemelinger Tunnels gezeigt. Eine entsprechende Ubersicht unserer Versorgungsrouten und Ublichen
Ausweichrouten haben wir Thnen im letzten Jahr zur Verfliigung gestellt.

In diesem Zusammenhang mdéchten wir auf ein Defizit der bisherigen Verkehrsplanung Bremens hinweisen, das auch im
aktuellen Entwurf des VEP nicht korrigiert wird: alle Erweiterungsstufen des Gewerbegebietes Hansalinie sind nur Gber die
Europaallee angebunden. Eine bei Unféllen oder Reparaturarbeiten auf dieser Stral3e notwendige Ersatzanbindung des
Gewerbegebietes fehlt. Wir halten es fiir unbedingt notwendig, daf? der VEP vorsieht, im Zusammenhang mit der
ErschlieBungsplanung der ndchsten Bauabschnitte eine zusétzliche Anbindung des Gewerbegebietes nach Norden zu erstellen.

Auch das Gewerbegebiet Funkschneise hat heute eine Sackgassenlage. Hier ist ebenfalls fiir eine stérungssichere Versorgung
eine zusatzliche Anbindung notwendig. Darlber hinaus halten wir einen Ausbau der Stral3e Funkschneise als zentrale
ErschlieBungsachse des Gewerbegebietes Funkschneise fiir dringend notwendig. Sowohl die geringe StralRenbreite als auch
das inzwischen wellige Kopfsteinpflaster fihren immer wieder zu Problemen unserer Produktionsversorgung.

MaRnahmen des aktuellen Entwurfs des VEP:

Wir begriiRen verschiedene Malinahmen des VEP, von denen wir uns eine deutliche Verbesserung des Verkehrs im direkten
Werksumfeld bzw. im Zusammenhang mit unseren Logistikrouten versprechen. In diesem Zusammenhang mdéchten wir den
Ausbau der BAB Al in Richtung Osnabriick, die Verbesserung der Ampelschaltung auf der Osterholzer Heerstr. sowie die
bessere Strallenunterhaltung nennen. Auch der Ausbau des Eisenbahnknotens Hbf Bremen ist sinnvoll vor dem Hintergrund
zunehmender Guterbewegungen auch unseres Werkes.

Der Ausbau der Linie 2 vom Depot Sebaldsbriick in Richtung Hans-Bredow-Str. kann mdglicherweise zu einer vermehrten
Nutzung der BSAG durch Mitarbeiter fihren und unsere Parkplatze entlasten. Im Zusammenhang mit der Ausbauplanung der
Linie 2 sollte auch die sanierungsbedirftige Osterholzer Heerstr. Giberplant und ausgebaut werden. Wir sehen allerdings die
Fuhrung der StraBenbahn ber die Briicke der Sebaldsbriicker Heerstr. (unsere Hauptversorgungsachse seit Eréffnung des
Hemelinger Tunnels) als moglicherweise kritisch und erwarten hier eine detaillierte Verkehrsbetrachtung und eine mit uns
abgestimmte Planung, um mdgliche Probleme fir den KFZ-Verkehr zu vermeiden.

Bei der OPNV-Planung begriiRen wir den zusatzlichen Bus-Haltepunkt in Arbergen zur Anbindung der Funkschneise von Siden
her, ebenso die Verlangerung der Linie 42 in die Hansalinie. Hier sollte allerdings zu den ublichen Arbeitsbeginn- und —
endezeiten die Taktfrequenz erhéht werden.

Als sehr problematisch sehen wir die Malinahme ,Fahrradpremiumroute auf der Ludwig-Roselius-Allee” an. Der Stra3enzug
erscheint nur auf den ersten Blick Uberdimensioniert zu sein, ist er aber nicht. Diese StraRe gehoért zu den Hauptzufahrtsrouten
unserer Mitarbeiter und ist damit - wie eingangs bereits ausgefiihrt - zu Zeiten unserer Schichtwechselverkehre
Uberdurchschnittlich mit Verkehr belegt, was sich aus Ihren Durchschnittsdaten vermutlich nicht herauslesen lasst. Dartber
hinaus ist die StraBe im westlich der Hermann-Koenen-Str. gelegenen Teil laut LKW Netz eine ,fir den LKW-Verkehr
empfohlene Hauptverkehrsstraf3e* und wird als solche auch von unserer Logistik fir Fahrten zwischen der Anschlussstelle Vahr
und Werk verwendet. Daher halten wir eine Ummarkierung des StralBenraums zugunsten der Fahrradfahrer und damit
Verringerung der Strafl3e auf eine KFZ-Spur pro Fahrtrichtung fir falsch und fordern die Beibehaltung des heutigen KFZ-
Verkehrsraums.

Die Planung ist auch deswegen unversténdlich, da die Ludwig-Roselius-Allee heute schon beidseitig mit Fahrradwegen
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ausgestattet ist und in dem Gringurtel sudlich der Allee vom Ostrand des Osterholzer Friedhofs bis zur Vahrer Str. bereits ein
zusatzlicher Fahrradweg existiert.

Die MaRnahme griine Welle fir Radverkehr ist im Mal3nahmenplan nicht ndher beschrieben. Fir StralRenziige mit hdherem
KFZ-Verkehr sehen wir diese aber eher als wenig zielfihrend an. Aufgrund der verschiedenen Geschwindigkeiten von Fahrrad-
und KFZ-Verkehr wiirde eine griine Welle fir Fahrrader zu haufigem Anhalten und Losfahren der KFZ fiihren, was die Abgas-
Emissionssituation der betroffenen StraRenziige deutlich verschlechtern wirde.

Eine Verbesserung des schienengebundenen OPNV (S-Bahn) sehen wir im Hinblick auf unsere auch in Niedersachsen
wohnenden Mitarbeiter als grundsatzlich positiv an, allerdings darf dies nicht zu Lasten des Giterverkehrs auf der Schiene
geschehen. Gegebenenfalls ist hierfiir die Schieneninfrastruktur auszubauen.

Interessensgemeinschaft
Industrie- und
Gewerbegebiet Bremer
Kreuz

(24.4.2014)

Allgemeine Beurteilung

Das Bremer Verkehrskonzept 2020/2025 wird den Anspriichen der Bremer Wirtschaftsunternehmen nicht gerecht, weil diese
Anspriche durch die weltweite Verflechtung (Globalisierung) der Wirtschaftsbeziehungen Bremer Unternehmer gekennzeichnet
sind und somit weit tGiber die Landesgrenzen hinaus gehen, demgemaf Verkehrsverbindungen an das Uberértliche StraRennetz
bendtigt werden, die erfahrungsgemé&n eine Vorbereitungs- und Planungszeit von etwa 25 Jahren bendtigen,

das Bremer Konzept weder mit den Nachbargemeinden abgestimmt ist, noch Verknlipfungen zu einem uberregionalen
leistungsfahigen FernstralBennetz aufzeigt,

mit der Absicht einer temporaren Nutzung des Standstreifens auf der A27 keine lberregionalen Entwicklungen beriicksichtigt,
obwohl diese von den Landern Bremen und Niedersachsen gemeinsam politisch beabsichtigt sind, wie z. B. die Optimierung des
Jade-Weser-Ports und die gemeinsame Planung einer zweiten Ausbaustufe,

das Konzept fast ausschlie3lich Malinahmen innerhalb der Bremer Landesgrenzen im Fokus hat.

Beurteilung der MalRhahmen des Basisszenario:
MafRnahmen des Basisszenarios sind politisch entschiedene und werden demgemaR nicht mehr zur Diskussion gestellt.
Gleichwohl mdchten wir in unsere Stellungnahme nachfolgende Hinweise geben:
1) A27 Temporére Seitenstreifenfreigabe
Die politischen Anstrengungen fir eine stérkere Nutzung des Containerhafens Jade-Weser-Port und in Kenntnis der bereits
begonnenen Planungen fir einen zweiten Bauabschnitt ist der Ausbau der A27 auf sechs Spuren die einzig zukunftsfahige
Losung.
2) StralRenrickbau
Der Riickbau von StraRen sollte vor dem Hintergrund steigender Verkehrsanspriiche zuriickgestellt werden. Durch
Markierungen und andere MaRnahmen kann der Verkehrsraum voriibergehend anders genutzt werden.
3) Knotenumbauten und Anpassungen im Bereich Weserpark
Die MaRnahmen mussen sich an den Bedurfnissen der betroffenen Unternehmen orientieren.
4) Erweiterung der Anbindung des Gewerbeparks Hansalinie
Die Maflinahme muss definiert werden.
5) Signalisierung von Verkehrsknoten
Die MaRnahmen dirfen den LKW-Verkehr nicht behindern oder beeintrachtigen.
6) MaRnahmen des OPNV
Die MaRnahmen missen demographische Entwicklungen bericksichtigen und Ortsteile besser erschlie3en.
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Beurteilung Zielszenario
Die Zielindikatoren wurden von den Planern von Bremen vorgegeben, decken aber nicht alle Aspekte ab.

Kfz 4 — Neue AS Achim-West an der A27

Der Zielerreichungsgrad muss wegen ihrer ausordentlichen starken sowie nachhaltigen Wirkung als ,.sehr hoch* beurteilt

werden, weil auBerdem

e der Bremer Kostenanteil gering ist,

e der Bund die neue AS Achim-West genehmigt hat, um das Autobahnkreuz der A1 und A27 (Bremer Kreuz) zu entlasten,

e andie neue Anschlussstelle zusétzlich die Gewerbegebiete Weserpark und Uphusen angeschlossen werden, mit einer
nachhaltigen Entlastung der Wohnquartiere in Bremen und Achim-Uphusen von Larm und Geruch,

e ein Verzicht auf die AS Uphusen-Mahndorf mdglich ist und damit ein nachhaltig héherer Wohnwert in Wohngebieten in

Uphusen und Bremen mdglich ist,

die MaRnahme politisch abgesichert ist, durch den Vertrag zwischen Bremen, Achim und Oyten vom 19.4.2006,

die MaBnahme als Schlisselprojekt der Regionalplanung Bremen/Niedersachsen von beiden Landern unterstitzt wird,

der Staatsvertrag vom 5.5.2009 zwischen Bremen und Niedersachsen sichert diese Malinahme,

keine Nachteile flir Bremen bei Entwicklung neuer Gewerbegebiete entstehen, weil diese Entwicklung (Die bei der

Verlangerung der Theodor-Barth-Stral3e gewonnenen gewerblichen Nutzflachen ,bilden keine eigensténdig realisierbare

Entwicklungszielsetzung der Stadt Achim“) gemeinsam durch Achim und Bremen vorgesehen ist, gem. politischer Erklarung

im Flachennutzungsplan der Stadt Achim.

Kfz 20 — Verbesserung der Ampelschaltung auf der Osterholzer Heerstral3e
Der MalRnahme kann nur dann zugestimmt werden, wenn der geradeaus fahrende LKW-Verkehr nicht behindert oder sonst
beeintrachtigt wird.

Kfz 24 — Dynamische Verkehrslenkung auf den Autobahnen
Die MaRnahme kann unterstitzt werden durch Anzeige der Gewerbegebiete auf den blauen Wegweisern der
Bundesautobahnen, inshesondere der A1 und der A27.

27 — Bessere Strallenunterhaltung
Die Beurteilung der notwendigen Malinahmen zur Straf3enunterhaltung muss mit den betroffenen Unternehmen abgestimmt
werden.

B Wirtschaftsverkehr 1 — Wegweisung zu den Gewerbegebieten verbessern
Die Unternehmen fordern schon lange dynamische / statische Wegweisungen durch die Stadt Bremen, zur finanziellen
Entlastung der Unternehmen fiir eigene Werbe- und Wegweisungs-MalRhahmen.

C FuRverkehr / Nahmobilitat 5 — Stadtteilplane weisen neue Wege
Einen neuen zukunftsweisenden Weg zeigt das Pilotprojekt Shared Space im Stadtteilzentrum Bremen-Osterholz. Nach einer
Erprobungsphase solle geprift werden, es flichendeckend einzufuhren.

D Radverkehr

Fahrradstral3en und die zahlreichen anderen Mal3nahmen fiir Radfahrer miissen von den Radfahrern akzeptiert und
angenommen werden. Im dbrigen ist der Radverkehr in seine Schranken zu verweisen und z. B. aus Ful3géngerzonen,
Einkaufspassagen, Bremens ,Gute Stube“ und von Hauptverkehrsstralen sowie FulRwegen heraus zu halten. Ohne
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kontrollierten Radverkehr richten sich die MalBnahmen gegen alle Verkehrsteilnehmer.

E OPNV / SPNV 11 — Optimiertes Busnetz
Ein optimiertes Busnetz muss auch die Ortsteile erreichen. Die demographische Entwicklung fordert zusétzliche Buslinien, z. B.
zur ErschlieBung abgelegener Wohnquartiere, wie in Osterholz-Tenever, Bultenweg/Lausanner Stral3e.

F StralRenraumgestaltung 23 — Bremen baut Barrieren ab
Bei NeubaumaRnahmen Barrierefreiheit berlicksichtigen, Negativ-Beispiel ist die neue Endhaltestelle der StraRenbahnlinie 1
~Schweizer Eck”.

H Intermodalitat 4 — Car Sharing / 7 - B+R
Unternehmen bei der Einrichtung von Stationen unterstitzen.

| Verkehrsmanagement 6 — Mobilitatskarte
Unternehmen bei der Einrichtung von Stationen unterstitzen.

J Elektromobilitat — 2 Pedelec-Verleih
Unternehmen beteiligen mit Sondervorteilen fir Angestellte.

L Mobilitatskultur 1 — Kampagne fir das Zuful3gehen
FuRRgénger vor Radfahrern schiitzen, Radverkehr kontrollieren.

Lloyd Passage
(29.4.2014)

Mehr als 60.000 Quadratmeter Verkaufsflache sind von der LLOYD PASSAGE aus zugénglich. Das ist beinahe die Halfte der
Verkaufsflache in der Bremer Innenstadt. 30.000 Menschen bummeln an einem durchschnittlichen Tag durch die Passage. Am
Wochenende sind es sogar doppelt so viele. Damit gehdért die LLOYD PASSAGE zu den meistbegangenen Stralen Bremens.
Viele Kunden in der LLOYD PASSAGE kommen nicht aus Bremen, sondern stammen aus dem Umland. Die LLOYD PASSAGE
wird von der Interessengemeinschaft LLOYD PASSAGE GbR betrieben.

Aus Sicht des Vorstandes der IG LLOYD PASSAGE GbR ist eine gute Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt und damit der
LLOYD PASSAGE heute und in Zukunft nicht nur fiir FuBgénger oder Radfahrer sowie fiir Nutzer des OPNV wichtig, sondern
ebenso und mit Blick auf die Umlandkunden mit dem Motorisierten Individualverkehr (MIV).

Der Verkehrsentwicklungsplan fur Bremen wird fur die nachsten Jahre fur den gesamtstadtischen Verkehr und damit auch fir die
Erreichbarkeit der LLOYD PASSAGE Aussagen treffen. Die Vorschlage des Zielszenarios im VEP enthalten aus Sicht der
LLOYD PASSAGE positive Aspekte, es sind aber auch kritische Punkte anzumerken.

1. Ausbau der regionalen OPNV-Verkehre

Die dichtere Taktung der Regionalbahn- und Buslinien aus dem Umland, ein engeres Netz an Haltestellen fur die regionalen
schienengebundenen OPNV-Linien, der Ausbau sinnvoller Verkniipfungen der Regionallinien mit dem OPNV (Universitét,
Uberseestadt, Klinikum Mitte) wird ausdriicklich begriiRt. Dieser Projektkanon ist aus Sicht der LLOYD PASSAGE sinnvoll, er
verbessert die Erreichbarkeit der Bremer City und reduziert die Umweg-Fahrten durch direktere und schnellere Verbindungen.

2. Ampeloptimierung auf Lilienthaler-, Leher- und Schwachhauser Heerstral3e verbessert die Erreichbarkeit fir den
PKW-Verkehr

Die langen HeerstraRen-Ziige mit sehr vielen Ampelschaltungen erschweren die KFZ-Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt. Eine
Optimierung der Ampelschaltungen beschleunigt den OPNV und die PKW-Verkehr, die Schaltung der Ampeln darf sich nicht auf
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den Radverkehr zentrieren

3. Umbau der Martinistralle

Eine engere Verzahnung von Gastronomiemeile Schlachte und FuRgangerzone/LLOYD PASSAGE starkt den Erlebnischarakter
der Bremer Innenstadt. Die Martinistrale kann auf3erhalb der Kreuzungsbereiche auf eine Richtungsfahrbahn reduziert werden,
damit werden die Querungsmadglichkeiten verbessert. Die Fahrspuren kénnen in der Mitte der Fahrbahn zusammengelegt
werden, an den Randern entsteht so zusatzlicher Raum fur FuBgénger und Radfahrer. Die Parkplatze kdnnten vollumfanglich
erhalten bleiben.

4. Rechtsabbiegerspur Herdentor

Die Rechtsabbiegerspur im Herdentorsteinweg in Richtung Am Wall/AOK darf nicht zur Disposition stehen, da der
Herdentorsteinweg die wichtigste Zuwegung zum Parkhaus Mitte in der LLOYD PASSAGE ist. Das Parkhaus Mitte hat fur die
LLOYD PASSAGE eine strategische und herausgehobene Bedeutung. Grundsétzlich ist ein ausreichender Parkraum in kurzer
Distanz zu den wichtigen Innenstadtzielen bereitzustellen.

5. Burgermeister-Smidt-Strafie

Die LLOYD PASSAGE kann von einem Shoppingcenter im Bereich ,Ansgarikirchhof/Lloydhof* profitieren, da zusatzliche
Kundenstrome in einem erweiterten Einzugsgebiet ausgeldst werden. Fir eine erfolgreiche Centerentwicklung ist eine gute
Erreichbarkeit Voraussetzung und ebenso eine ausreichende Versorgung mit Parkflachen.

6. Friedrich Ebert-Straflie
Die Friedrich-Ebert-Stral3e ist von herausragender Bedeutung fiir die PKW-Erreichbarkeit der Innen-stadt und muss in der
heutigen Leistungsfahigkeit erhalten bleiben. Plane fur einen Ruckbau auf das Niveau der Langemarckstraf3e sind abzulehnen.

7. Neue Stralenbahnverbindungen

StraRenbahnverlangerungen von Sebaldsbriick nach Osterholz oder die Verlangerung der Linie 8 von der Kulenkampffallee zur
Universitat bzw. die Verbindung der Streckenverlaufe der heutigen Linien 2 und 3 Uber die Stresemann Stral3e dirfen nicht zu
Lasten wichtiger Verkehrsachsen des Motorisierten Individualverkehrs in die Bremer City realisiert werden.

8. Erhalt der HochstralRe Breitenweg
Die LLOYD PASSAGE spricht sich fur einen Erhalt der Hochstral3e Breitenweg aus

Bei Umsetzung der vorgenannten Punkte wird die Sicherheit und Leichtigkeit im Verkehr erhdht sowie die Erreichbarkeit der
Innenstadt und damit der LLOYD PASSAGE verbessert.

BID Ansgari
(29.4.2014)

Gerne mochten sich die Anlieger des Ansgari Quartiers und die Gestalter des BID Ansgari Quartier in den aktuellen Prozess
zum Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 einbringen. Fir die Anlieger ist die gute Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt und
insbesondere der westlichen Altstadtquartiere von hdchster Bedeutung.

Das BID Ansgari Quartier besteht seit dem Jahr 2009 und wird seitdem in die Trageranhdrung eingebunden, wenn die Belange
des Quartiers betroffen sind. Bei einem gesamtstadtischen VEP sind naturgemalf die allermeisten Projekte nicht unmittelbar mit
einer Relevanz fiir das Quartier versehen. Wir méchten uns in unserer Stellungnahme daher auf wenige Punkte konzentrieren.

1. Burgermeister-Smidt-Strafl3e und Burgermeister Smidt-Briicke
Die Entwicklung des Ansgariviertels ist fiir die gesamte Bremer Innenstadt ein Gberragend wichtiger Meilenstein. Fir einen
nachhaltigen und von allen stadtischen und privaten Akteuren angestrebten wirtschaftlichen Erfolg des zukinftigen City-Centers
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ist eine gute Verkehrsanbindung Grundvoraussetzung. Die Birgermeister-Smidt-StralRe darf nicht vor dem Abschluss der
aktuellen Quartiersplanungen tberplant werden.

Fur das City-Center ist ausreichender Parkraum im Gebaude vorzusehen, welcher leicht zu erreichen sein muss. Erfolgreiche
Einkaufsquartiere und Shopping-Center in Deutschland zeichnen sich durch ausreichende und gut erreichbare Parkflachen im
oder am Objekt aus.

Ein Umbau der Birgermeister-Smidt-Briicke mit einer Reduzierung der Leistungsféahigkeit fir den motorisierten Individualverkehr
ist aus Sicht der Mitglieder des Lenkungskreises BID Ansgari eher problematisch und wird abgelehnt.

2. Parkraumkonzept Innenstadt
Ausreichender Parkraum ist bereitzustellen, um die Bremer Innenstadt insbe-sondere auch fiir die Umlandkunden weiterhin
attraktiv zu halten.

3. Herdentor

Der Rechtsabbieger im Herdentor in Richtung AOK-Kreuzung muss erhalten bleiben, um eine problemlose Zufahrt in die
westliche Altstadt zu erméglichen und Parkverkehr in das Parkhaus Mitte direkt und méglichst ohne Riickstaus in stark
frequentierten Zeiten zu ermaoglichen.

4. Umgestaltung Brillkreuzung
Die Leistungsfahigkeit der Brillkreuzung muf3 weiterhin erhalten bleiben.
5. Umbau der Martinistral3e

Die MartinistraBe hat bisher eine trennende Wirkung zwischen Weserpromenade Schlachte und Fugangerzone, eine
behutsamer Anpassung kann diese Trennwirkung bei vollstdndiger Erhaltung der Leistungsfahigkeit der Straf3e positiv
Uberwinden: Reduzierung auf eine Richtungsfahrbahn, deutliche Aufweitung an den Knoten/Kreuzungen (Brill), Erhaltung der
Abbiegespur ins Parkhaus ,Pressehaus”. Die Fahrspuren kdnnten in der Mitte zusammengelegt werden, an den Randern
entsteht so Platz fur eine neue Fahrradspur auf den bisherigen auf3eren Fahrspuren. Die Parkplétze bleiben unverandert. Die
FuRRgénger erhalten die bisherigen Fahrradwege hinzu.

Wir hoffen, mit unseren Anregungen und Gedanken einen wichtigen Beitrag zum Verkehrsentwicklungsplan 2025 zu leisten. Wir
sind davon uberzeugt, dass die von uns vorgeschlagenen MaRnahmen die Leistungsfahigkeit der Verkehrswege erhalten und
eine nachhaltig gute Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt sicher-stellen.
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