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GruBwort

Radverkehrsférderung
ist Teamarbeit

Wer sich in Bremen bewegt, sieht: Bremen ist eine
Fahrradstadt. Aber nicht nur das: Bremen ist die GroB-
stadt mit Gber 500.000 Einwohner:innen in Deutsch-
land mit dem héchsten Radverkehrsanteil. Jeder
vierte Weg wird von Bremer:innen mit dem Fahrrad
zurtickgelegt. Der Verkehrsentwicklungsplan sieht vor,
diesen Anteil weiter zu steigern und so einen Beitrag
zur Verkehrswende zu leisten. Allerdings stellt sich die
Erhdhung des Radverkehrs als besondere Herausforde-
rung dar. Tatsdchlich ist zu erkennen, dass der Rad-
verkehrsanteil stagniert. Eine Weiterentwicklung auf
hohem Niveau erfordert alle Krafte.

In den letzten Jahren sind in Bremen zwei Modellpro-
jekte im Radverkehr realisiert worden, die tber die
Stadtgrenze hinaus Aufmerksamkeit erreicht haben:
die beiden Fahrradmodellquartiere Alte Neustadt

und Ellener Hof. Die Erfahrung aus diesen Projekten
zeigt, Radverkehrsforderung braucht Kooperation.
Beide Projekte wurden mit Partner:innen im Quartier
umgesetzt. Die Umsetzung der Modellprojekte hat
auch wieder deutlich gemacht, Radverkehrsforderung
erfordert einen ganzen Baukasten an MaBnahmen,
eine fahrradfreundliche Infrastruktur mit einem gut
ausgebauten Radverkehrsnetz, Service und Dienstleis-
tung fur den Radverkehr und nicht zuletzt eine breit
angelegte Offentlichkeitsarbeit. Radverkehr muss als
System erlebbar werden, um Menschen zum Aufstei-
gen zu bewegen.

Die Herausforderung fur die Radverkehrsforderung be-
steht darin, dass die Arbeit und das Engagement vieler
unterschiedlicher Akteure gefragt sind und dass Rad-
verkehrsforderung nur im Team wirklich gelingen kann.
Die Zielgruppen der Planung finden sich im Alltagsrad-
verkehr, auf Freizeitwegen und im Fahrradtourismus.
So vielfaltig wie die Menschen sind, die radfahren, so
vielféltig sind auch die Aufgaben der Radverkehrsfor-
derung. Entsprechend viele Menschen und Institutio-
nen sind am Gelingen einer fahrradfreundlichen Stadt
beteiligt.

Die Zustandigkeiten allein fur die Infrastruktur liegen
im Stadtgebiet bei unterschiedlichen Behdrden, seien
es die StadtstraBen (SKUMS und ASV), Grinanlagen
(SKUMS und UBB) oder Hafengebiete und Sonderfla-
chen (SWAE und WFB). Anlagen flr das Fahrradparken
bietet die BREPARK. Die Uberwachung des Verkehrs
Ubernimmt der Senator fur Inneres, der gemeinsam mit
der Senatorin fur Bildung auch in der Verkehrserzie-
hung engagiert ist. Die Fragen der Verkehrssicherheit
wiederum betreffen auch alle, die Radinfrastruktur
planen und unterhalten. Ein professionelles Marketing
fur die Fahrradkultur hat Bremen — BIKE IT! bei der
Wirtschaftsforderung aufgebaut. Die Stadtreinigung

entsorgt die Fahrradleichen und kimmert sich um
scherben- und schneefreie Radrouten.

Aber auch ohne das private und ehrenamtliche En-
gagement kann eine Fahrradstadt wie Bremen nicht
gelingen. Viele Fahrradhandler:innen versorgen ihre
Kundschaft im Stadtgebiet mit fahrtiichtigen Fahrra-
dern. Daneben gibt es Fahrradselbsthilfewerkstatten,
Fahrradverleihe oder Fahrradleasing — und seit einigen
Jahren mit dem WK-Bike auch ein &ffentliches Fahr-
radverleihsystem. Auch fir die Nutzung von Lastenra-
dern entstehen immer mehr Angebote.

Und nicht zuletzt: Eine starke Lobby fur den Radver-
kehr ist der ADFC. Gerade in Bremen ist Radverkehr
ohne den ADFC kaum zu denken, nicht zufallig liegt
hier die Geburtsstunde des Fahrradverbandes.

Als Entscheidungstragende sind die politischen Gre-
mien gefragt. Radverkehr beschaftigt in Bremen den
Senat, die Birgerschaft, Deputationen und Stadt-
teilbeirdte. Hier werden die Diskussionen um Hand-
lungsmoglichkeiten geftihrt und Entscheidungen zur
Finanzierung getroffen.

In Forderprojekten entstehen Kooperationen, Vernet-
zung auf Bundesebene und Austausch in EU-Projekten.
So teilt Bremen das eigene Knowhow — und lernt
gleichzeitig von anderen Stadten und Kommunen dazu.

Radverkehrsforderung ist Teamarbeit. Die Zusam-
menarbeit verbindet. So wie Radfahren Verbindungen
schafft und Menschen in Verbindung bringt.

Mit dem Radverkehrsbericht werden nun zum ersten
Mal in Bremen alle vorhandenen Daten und Informa-
tionen zum Radverkehr zentral zusammengetragen.
Damit wird eine Grundlage geschaffen, die Situation
fir das Radfahren in Bremen umfassend zu dokumen-
tieren. Vor allem werden damit die Erfolge des grofen
Teams honoriert, das zum Radeln in dieser Stadt
beitragt. Ich danke allen, die dazu beigetragen haben!
Der Radverkehrsbericht zeigt aber auch, wo wir noch
besser werden kénnen. Und dieser Aufgabe wollen
wir uns stellen. Denn der Radverkehr ist eine grofe
Chance fir eine lebenswerte Stadt und birgt ein groRes
Potenzial fir Bremen.

JU e hangfe!

Dr. Maike Schaefer, Senatorin flr Klimaschutz,
Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau der Freien Hansestadt Bremen



Einleitung

Radverkehrsbericht — Was und warum?

Was ist ein Radverkehrsbericht und

warum braucht es ihn?

Mit diesem Radverkehrsbericht legt die Senatorin fir
Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau den ersten Bericht vor, der einen syste-
matischen Uberblick tiber die Aktivititen in der Bremer
Radverkehrsférderung bietet. Perspektivisch soll er
kontinuierlich fortgeschrieben werden, um die Entwick-
lungen abzubilden. Der Radverkehrsbericht ist damit ein
Instrument der Radverkehrsférderung. Die Zielgruppe
umfasst die interessierte Offentlichkeit, die Politik, die
Verwaltung sowie Planer:innen in und fiir Bremen.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025, der
von der Verkehrsdeputation 2014 beschlossen wurde,
hat sich Bremen verkehrspolitische Ziele gesetzt und
dazu auch MaRnahmen im Handlungsfeld Radverkehr
erarbeitet. Ein systematisches Monitoring oder eine Eva-
luation der Aktivitdten Bremens findet bisher noch nicht
statt. Der Radverkehrsbericht stellt die Aktivitdten und
Erfolge der Radverkehrsforderung dar, zeigt aber auch
Handlungsbedarfe auf.

Mit der Implementierung des Radverkehrsberichts wer-

den folgende Ziele verfolgt:

» Zentrale Bindelung von Daten und Fakten zum Rad-
verkehr

» Aufbau eines analysefahigen und kontinuierlichen
Datenbestandes zum Radverkehr, Qualitdt und Re-
gelmaRigkeit in der Datenlieferung

» Verfugbarkeit aktueller Datensatze, auch als Daten-
grundlage fiir weitere Projekte oder Forderantrage

» Laufende Evaluation der Radverkehrsforderung

» Darstellung der Aktivititen in der Offentlichkeit
(Transparenz)

Infrastruktur
V sicher

vV direkt

V' komfortabel
V attraktiv

Kommunikation
Mobilitatsbildung
Multiplikatoren

Kampagnen-das Fahrrad

als Verkehrsmittel im Alltag
Presse & Offentlichkeitsarbeit
zu baulichen & weiteren
Projekten

V' zusammenhingend
vV intuitiv

Was erwartet mich im Radverkehrsbericht?

In Bremen sind bereits viele Daten zum Radverkehr
vorhanden, diese sind aber nicht zentral verfligbar oder
aufbereitet. Einige Daten werden bisher nicht konti-
nuierlich erfasst. Oftmals ist die Existenz vorhandener
Informationen auch nicht bekannt, da das Thema
Radverkehr vielféltige Akteure und Zustandigkeiten hat,
auch innerhalb der senatorischen Behérden. Zudem
tragen Privatwirtschaft und Verbande zur Radverkehrs-
férderung bei.

Mit dem vorliegenden Radverkehrsbericht werden erst-
mals die Daten fir die Jahre 2015 bis 2020 zusammen-
getragen, nachvollziehbar aufbereitet und dargestellt.

Der Bericht orientiert sich dabei am ,Handbuch Kom-
munale Radverkehrsberichte — Daten zum Radverkehr in
Stadten und Gemeinden", das im Rahmen des Nationa-
len Radverkehrsplans 2020 erarbeitet wurde (vgl. team
red 2018). Mit dieser Grundlage soll die Erhebung und
Darstellung der Radverkehrsdaten vereinheitlicht wer-
den, um eine Vergleichbarkeit mit Radverkehrsberichten
anderer Kommunen und Stadte zu erméglichen. Hinter-
grund ist eine Férderung des Radverkehrs als System.

Der Radverkehrsbericht startet mit einem Interview mit
Wilhelm Hamburger und einem Ruckblick auf 25 Jahre
Radverkehrsforderung in Bremen. In Kapitel 1 werden
die Daten der letzten fiinf Jahre beleuchtet und darge-
stellt. Dieses Kapitel bildet den Kern des Berichts. Ergén-
zend dazu werden die MaBnahmen und Projekte - teils
umgesetzt, teils in Planung — vorgestellt (Kapitel 2). Im
anschlieBenden Schwerpunktkapitel 3 wird wird die Fra-
ge gestellt, in wie weit Radverkehr noch ,, Nah*mobilitat
ist. Zum Abschluss wird ein Fazit gezogen, wo Bremen
als Fahrradstadt steht.

Service & Dienstleistungen
Fahrradwegweisung
Bike & Ride
Fahrradparken
Repair Café
Méngelmelder
Reinigung & Winterdienst

- ...
Stadt & Region
Innovation & Digitalisierung

Abb. 1



Foto 1:
Wilhelm
Hamburger

25 Jahre

Radverkehrsférderung in Bremen

Interview mit Wilhelm Hamburger,

Referent fiir strategische Radverkehrsplanung (1993-2021)

Du bist im September 1993 nach
Bremen gekommen. Was war dein
erster Eindruck?

Das erste Erlebnis, das ich hatte,
war, dass ich fast vom Fahrrad
Uberfahren worden wdre, weil ich
es in Dortmund, meinem vorherigen
Wohnort, nicht gewohnt war, dass
man zu FuB standig auf Radfah-
rende achten muss, weil so viele Menschen mit dem
Fahrrad unterwegs sind. Das lag aber auch mit daran,
dass damals fast alle Radwege in Bremen direkt neben
den Gehwegen lagen.

Wie war der Stand der Radverkehrsplanung, als Du in
Bremen angefangen hast?

In meiner Dortmunder Zeit war ich zuletzt Projektleiter
fir Verkehrsentwicklungspldne, die ein Novum waren,
weil sie erstmals auch auf die Forderung des Rad- und
FuBverkehrs als Themenschwerpunkt setzten. Von
daher waren mir die allermeisten praktizierten und
diskutierten Losungen zur Radverkehrsfihrung schon
bekannt.

Bremen hatte zu dieser Zeit bereits den Ruf einer
Fahrradstadt. Der ADFC wurde in Bremen gegriindet
und am Hauptbahnhof gab es eine kleine aber feine
Radstation, die schon den Service anbot, der Standard
fur spatere und groBere Projekte werden sollte. Bre-
men hatte zudem ein geschlossenes Radverkehrsnetz
in Gberwiegend guter Qualitdt und mit innovativen
Fihrungen im Zuge von Schnellstralen, die andernorts
nur dem Kfz-Verkehr Vorteile verschafften, wahrend
der nichtmotorisierte Verkehr sie in erster Linie als
Barrieren wahrnahm. In Bremen dagegen gab und
gibt es gerade dort groRzuigige Radwegfiihrungen bis
hin zu respektablen Tunnelldsungen. Beispiele sind die
Stephanibriicke, der Nordwestknoten oder der Tunnel
unter der Utbremer Strale, der bis heute Zeitvorteile
fur Radfahrende zwischen Utbremen und Findorff

Abb. 2: Zeitstrahl zur Darstellung Bremer RadverkehrsmaBnahmen

gegeniber der Fahrt mit dem Auto bietet. Der Radver-
kehr wurde somit bei allen verkehrlichen MaRnahmen
grundsatzlich mitgedacht.

Bereits Anfang der 1980er wurde in Bremen von
Klaus Hinte, dem damaligen Leiter der Stralenver-
kehrsbehorde, die FahrradstralBe erfunden. Sie war
urspriinglich ein Beitrag zur Verkehrsberuhigung und
zur Offnung von EinbahnstraBen fiir gegenliufigen
Radverkehr. Von Bremen aus hat sie dann Eingang

in die StVO gefunden. Weiterhin existierte ein von
Henning Scherf initiiertes, gestalterisch aufwéndiges
Wegweisungssystem, dessen Unterhaltung aber leider
nicht geregelt war, weshalb es spéter durch ein neues
System ersetzt wurde. Und es gab bereits die AG Rad
in Betreuung des ASV, jedoch noch ohne Geschéfts-
ordnung.

Nicht vorhanden waren fahrbahnbezogene Fiihrungen
wie Radfahrstreifen oder Fahrradschutzstreifen mit dar-
aus resultierenden direkten Filhrungen in Knotenpunk-
ten, wie sie in NRW ab Mitte der 1980er im Rahmen
von Modellvorhaben entwickelt und getestet worden
waren. Es gab auch im Gegensatz zu NRW kaum ver-
haltensbezogene Untersuchungen zur Verkehrsmittel-
wahl und ,, Motiven" der Fahrradnutzung in Bremen.

Wo hast Du Bedarfe gesehen, was zu verindern?

Die Verkehrsabteilung war Anfang der 1990er noch
im Aufbau. Insofern fehlte noch eine strukturierte
Radverkehrsplanung. Der Radverkehr wurde vom ASV
und vom Planungsamt immer mitgedacht und war in
sehr tradierter Form dort integriert. Inzwischen war
man jedoch, initiiert durch die Idee des sogenann-

ten , Systems Radverkehr" des ADFC, auf dem Weg
zu einer integrierten Planung. Nach diesem Vorbild
entstand die ,Zielplanung Fahrrad*, die als Teil der
«Integrativen Verkehrsplanung* alle wesentlichen Ele-
mente der Fahrradférderung wie die Netzplanung, die
Schaffung von Stellplatzen, die Verkntpfung mit dem

l@ll@@l 1994 @@l@@l@l@@l@@l 1999-2000 2_0) ¢

o Radstation Hbf

e StraBenneubauten mit innovativen Radwegtrassen
(mit kreuzungsfreier Fiihrung)
o Erfindung der Fahrradstrae von Klaus Hinte

* Bremer Bligel
o Erster Schutzstreifen Bremens

e Leitlinien zur Fiihrung
des Radverkehrs
im StraBenraum in Bremen




Foto 2:

Bremens erster
Schutzstreifen
Am Steending in
Blumenthal

OPNV (B+R), eine Wegweisung, Informations- und
Serviceangebote beinhaltete. Sie bot die Grundlage fur
eine verbesserte Etablierung und Kommunikation der
Radverkehrsbelange auf der Planungsebene sowie im
Austausch mit anderen Akteuren, wie z. B. dem Wirt-
schafts- und dem Innenressort, v. a. beziiglich Fahrr-
radtourismusférderung und Verkehrssicherheitsarbeit.

Die AG Rad wurde vom Umwelt- und Bauressort
tbernommen und erhielt eine Geschaftsordnung und
eine neue Kontinuitét als Forum fiir den fachlichen
Austausch, von dem alle Teilnehmenden profitieren
kénnen. Planerische Fragen werden hier vorgeklart,
Ergebnisse diskutiert und kritisch hinterfragt. Manch-
mal fungiert die AG auch als , fachliches Gewissen der
Planung", wenn der Radverkehr in Projekten nicht
angemessen bertcksichtigt wird — was leider gar nicht
so selten vorkommt, wie man das erwarten wiirde. Die
AG gibt Empfehlungen zur Umsetzung von Malnah-
men und erwartet eine fachliche Begriindung bei Ab-
weichungen oder Anderungen. Eine mehr strategische
Ausrichtung wurde angestrebt, scheitert aber zuweilen
an den sogenannten ,, exemplarischen” Problemdis-
kussionen, die sich eher auf Projekte oder EinzelmaR-
nahmen beziehen, die dann aber — so wird vom ADFC
betont — fiirs GroBe und Ganze stehen, was meist auch
nicht falsch ist.

Wie hast Du die Paradigmenwechsel, also den Wan-
del der Planungspraxis erlebt?

Der Paradigmenwechsel, der zur Herstellung einer
wirklichen und nachhaltigen Angebotsverbesserung im
System Radverkehr fiihrt und damit zu deutlich mehr
Radverkehr, den halte ich fur tberféllig und aus-
driicklich willkommen. Nachhaltig kann aber meines
Erachtens nur das sein, was sowohl erklarbar als auch
nachvollziehbar auf Akzeptanz trifft und alle berech-
tigten Nutzungsanspriiche, die an StraBenrdume zu
stellen sind, berticksichtigt. Natdrlich sollte dabei eine
gerechte Abwégung dieser Nutzungsanspriiche auch

e Bund-Linder AK Fahrrad
(Vertretung HB)

e Zielplanung Rad

die verkehrliche und stadtebauliche Funktion der Stra-
Benrdaume beachten. Dafiir mussen alle Akteure pro
Rad ,in die Butt" gehen. Das Zauberwort im Stadtver-
kehr heit Erreichbarkeit und da punkten die platzspa-
renden Alternativen zum Kfz, also der Umweltverbund
aus Radfahrenden, zu FuR Gehenden und dem OPNV
ohnehin. Und deren Potenzial ist gewaltig.

Nicht alle vermeintlich guten oder neuen Ideen kénnen
Uberall umgesetzt werden. Wenn planerische Hand-
lungsspielrdume absehbar nicht zur Verfigung stehen,
muss man umsteuern. Mithsam empfinde ich Diskus-
sionen Uber platzgreifende Losungen, die in unseren
Stadten kaum netzbildungsfahig und fachlich umstrit-
ten sind, wie zum Beispiel die , Protected Bike-Lanes"
oder die sogenannten , holldndischen Lésungen” der
Knotenpunktfihrung, fur die der erforderliche Raum
nur an wenigen Stellen vorhanden ist und deren
Wirkung auf die Verkehrssicherheit ebenfalls Fragen
aufwirft, die wir bereits vor Giber 30 Jahren diskutiert
haben. Es dirfen Zweifel angemeldet werden, ob
derartige Losungen einen nennenswerten Beitrag zur
Steigerung des Radverkehrsanteils in unseren Stadten
leisten konnen.

Neben separaten Radwegen, fur die oft genug auch
zu wenig Platz vorhanden ist, muss die Integration
des Radverkehrs in den Fahrbahnen weiterentwickelt
werden. Das ist mit radaffinen Geschwindigkeiten fur
Kfz verbunden und mit direkten Sichtbeziehungen im
Streckenverlauf, an Kreuzungen und Einmindungen.

¢ Fuhrung des Rad-/FuBverkehr an Baustellen .
zusammen mit Inneres, Polizei und ASV 3

¢ Neuauflage Fahrradstadtplan (Kooperation
mit ADFC & Geolnfo ab 2004) und Routing im Internet
(ab 2005 bis 2015, danach stattdessen
Bike-Citizen-App)

@@l@l@@l@l 20012003 ) _0O)(o_¢c 2004 o_0){o_o0)(o_o0)(o_0){c 2004-2011 _0)(0_0O)(

EU Projekte Urban Bike,
Civitas, Vivaldi, Presto
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8 25 Jahre Radverkehrsférderung in Bremen
Interview mit Wilhelm Hamburger

Dort, wo der Platz nicht vorhanden ist, aber dennoch Informationen und Austausch gut verzichten. In der
alle vorankommen mussen, sind neue Lésungen zu Zwischenzeit wurde dann schon wieder viel , neu-
suchen, wie z.B. Uberbreite Fahrradschutzstreifen. Kfz ~ er Wein in alten Schlduchen serviert" (z.B. zu enge
kénnen in beengten Verkehrsstralen ohne Radwege Radfahr- oder Schutzstreifen, FahrradstraBen in denen
keinen Anspruch auf das Uberholen von Radfahrenden eine Begegnung Rad/Pkw kaum méglich war oder
erwarten. Radparkpldtze auf Kosten der Gehwege etc). Oder

es wurde auf hoheitliche Aufgaben und die damit
Du warst jetzt iiber viele Jahre alleine fiir den Radver- verbundene Verantwortung fir die Verkehrssicherheit
kehr zustiandig, was nicht immer ein einfaches Thema verwiesen oder es gab gerade kein Geld oder die MaRB-
war. Wie hast Du Deine Rolle als Radverkehrsplaner =~ nahmen geniigten nicht den dsthetischen Anspriichen
empfunden? der Stadtplanung, z.B. oft genannt bei der Einrichtung
Nicht ganz allein. Immerhin habe ich Bremen beim von Fahrradbtigeln und Markierungslésungen. Zeitwei-
Bund-Ldnder AK vertreten diirfen, da gab und gibtes  se herrschte eine regelrechte ,Fahrradpiktogramm-
viele Gleichgesinnte. Auf senatorischer Ebene warich ~ phobie". Die Piktogramme waren aber grundséatzlich

eine Zeit lang , Einzelkdmpfer” beim Thema Alltags- zur Kenntlichmachung fahrbahnbezogener oder
radverkehr, um das sich das ASV eher austauscharm gestalterisch anspruchsvoller Lésungen unverzichtbar.
im Schulterschluss mit dem Fachbereich — vorher Oft genug haben die Verkehrsteilnehmenden MaR-

Planungsamt - kiimmerte. Das dnderte sich nachhaltig  nahmen deshalb nicht verstanden. Noch heute laufen
erst mit der ,,Rickendeckung” von Gunnar Polzin, der  Passant:innen in der MartinistraBe auf den Radwegen,
in hohem MaB Interesse, Kompetenz und Engagement obwohl die eigentlichen Gehwegflachen ausreichen:
fur das Thema mitbrachte und nach geftihlt 100 Jahren Design didn't follow function!

endlich mal fur mehr qualifiziertes Personal gesorgt

hat, womit nicht zuletzt Ihr, die Fragestellerinnen, Ich konnte oft nur einen Teil meiner Arbeitszeit dem
gemeint seid. Radverkehr widmen. Es gab noch den OPNV als weite-
res Thema, das zuweilen vorrangig zu bearbeiten war.
Was waren die groBten Hiirden? Wo musstest du Die Erfolge blieben dennoch nicht aus. Die gehorten
am meisten ,kdmpfen"? Was waren aber auch die schlieBlich auch zum Job und meinen zum Teil selbstge-
Foto 3: groBten Erfolge? stellten Aufgaben, wie z.B. die Zielplanung Fahrrad ab
Hemelinger Hirde war dieses oft auch andernorts verbreitete 2001, die Prasentationen im Internet wie den Fahr-
Tunnel Denken: Wir wissen bereits alles und kénnen auf radstadtplan samt Routingfunktion ab 2005 oder den

~ fahrradfreundlichen Kirchentag 2009, eine Zusammen-
W_ R | b i / 4 arbeit mit dem ADFC, fiir den Bremen den Preis , Best
‘ % -  forBike" erhielt. Die Radstation am Hauptbahnhof war
. 9 s nur bedingt ein Erfolg. Dass es sie gibt, war zwar mit
| hohem Einsatz von mehreren Akteur:innen verbunden
und ist grundséatzlich positiv zu sehen, aber die Nutzen-
denzahlen lassen weiterhin Wiinsche offen — woran das
liegt, ist nicht wirklich erklarbar. Ein Erfolg, an dem ich
partizipiert habe, war der VEP 2025, mit dem die Bur-
gerschaft 2014 den Weg fur die Planung und die Um-
setzung der Fahrradpremiumrouten freigemacht hat.
Die Machbarkeitsuntersuchungen sind bislang positiv
und zahlreiche Streckenabschnitte werden zurzeit mit
Hochdruck geplant und hoffentlich auch umgesetzt.

Ein besonderer Erfolg mit erneuter Pramierung durch
den Bund (Deutscher Fahrradpreis 2018) in der
jungsten Vergangenheit war das Fahrradmodellquar-
tier in der alten Neustadt. Dies ist der Erfolg meines

onc 2007 opoilone 2009 opolonollonollo” 5011 Jonclle 2012-2014 Cllosoll 2013 gollon ol

e VeloCity Miinchen * Neuaufstellung des Wegweisungssystems o Ehimctrundidhe o VEP (neu waren v. a. die FuR- und e Fahrradparken
(Vortrag Bremen) e Leihrad WK-Bike LSA-Knoten Radverkehrsbriicken sowie die in Bremen
e Kirchentag (Best for Bike) Fahrradpremiumrouten)

e Stadtentwicklung, Bremen 2020
, Komm mit nach Morgen*
(Vertretung Verkehrsabt.)
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unermidlichen Kollegen Michael Glotz Richter, der
eigentlich EU Projekte betreut und initiiert und der sich
trotz widriger Umstande die Zeit fur das Projekt in der
Neustadt genommen hat. Ahnlich sehe ich das hohe
Engagement und die Kompetenz von Jens Joost-Krii-
ger bei der WFB beim schon genannten Thema Rad-
tourismus, Information und Marketing. Und an dieser
Stelle méchte ich mich auch bei meiner ASV Kollegin
Antje Spader bedanken, die dort als Fahrradbeauftrag-
te die Koordination vieler Fragestellungen, passend

zu einer Hafenstadt, durch alle Wetter manévriert. Da
darf man/frau keine Umfallerqualitdten haben. Als
Vertreterin des ASV ist sie ein wichtiger Anker in der
AG Rad.

Auch in der Zusammenarbeit mit der Region, aus der
taglich weit Gber hunderttausend Pendler:innen nach
Bremen einreisen, gibt es Erfolge zu vermelden, die
durch das gemeinsame politische Engagement von
Niedersachsen und Bremen initiiert wurden, wie die
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen
Niedersachsen Bremen (AGfK) oder den Kommunal-
verbund mit Sitz in Delmenhorst, der unter Leitung
von Susanne Krebser das Fahrradthema regional
verankert hat und der zudem Mitglied in der AGfK ist.
Hier wird eine vorausschauende gute Arbeit geleistet.
Immerhin leben in der engeren Stadtregion Bremen
gleichviele Einwohner:innen vor den Toren der Stadt
wie in der Stadt selbst, die 6konomisch und kulturell
eng mit Bremen verbunden sind.

Wenn Du dir den aktuellen Stand in Bremen an-
schaust, wo siehst Du Bremen im Bereich Radverkehr
in 10 Jahren?

Der Klimawandel wird uns weiter begleiten und

dies wird sich positiv und nachhaltig auf die Radver-
kehrsforderung auswirken. Durch die regionale und
bundesweite Vernetzung des Themas werden mehr
Fordermittel zur Verfiigung stehen. Die fortschreitende
Parkraumbewirtschaftung wird sich positiv auf den
Radverkehr auswirken. Es wird dadurch mehr Platz

in den StraBen furs Fahrrad geben. Kfz werden kaum
noch falsch parken, weil das Knollchen 100 Euro kostet
und mehr kontrolliert und abgeschleppt wird. Die
Uberwachung wird so dicht sein, wie heute in Ams-
terdam. Viel mehr Autofahrer:innen werden aufs Rad
umsteigen. Es wird mehr Fahrradabstellplatze geben,
B+R wird attraktiver, weil der OPNV schneller und
komfortabler wird und wir werden die Radpremium-

—

routen zum grolRen Teil fertiggestellt haben, so dass
auch die Pendler:innen verstarkt mit dem Fahrrad bzw.
dem Pedelec anreisen. Die StVO wird die fahrrad-
freundliche Gestaltung von StraBen deutlich weniger
reglementieren. Der Radverkehrsanteil in Bremen steigt
auf deutlich tiber 30 % vielleicht sogar 40 % an. Etwa
50 % der Radfahrenden werden mit Pedelecs unter-
wegs sein. Routennavigation wird Standard und ohne
Routing wird keine:r mehr von a nach b kommen,
dennoch wird es einige Wenige geben, die aufs Navi
verzichten, weil sie eine gute Ortskenntnis besitzen.

Was wiirdest Du uns mit auf den Weg geben wollen?
Konsequenz, Ausdauer und Beharrlichkeit, aber

auch Geduld und die Fahigkeit, die Leute méglichst
immer dort abzuholen, wo sie stehen, auch auf der
fachlichen Ebene. Wichtig ist das Schmieden strate-
gischer Allianzen: Gleichgesinnte mit Empathie und
Sendungsbewusstsein finden, da bieten sich auch
Entscheidungstrager:innen an. Und die Segel richtig
setzen. Ich gehe davon aus, dass es kiinftig noch mehr
Ruckenwind fir unser Schiff geben wird. Vielleicht
wird’s ja eine Kreuzfahrt zu neuen Ufern.

Das Interview fiihrte Team Nahmobilitat.

Foto 4:

Meta-Sattler-Tunnel
unter der Utbremer
Stral3e
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o Leitlinien
FahrradstraBen

o Betreuung Abschnitt Hemelingen
Premiumroute D.15, Trassensicherung
und Planung auf Teilabschnitten

* Machbarkeitsuntersuchung
regionale Fahrrad-
Premiumroute D.20

e Bike-Citizens-App

* Machbarkeitsstudie Radpremiumroute D.15

e Austausch norddeutsche Fahrradbeauftragte
(Treffen in HB Vorbereitung u. Durchftihrung)

¢ Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher
Kommunen (AGfK) NI/HB

e regionales Mobilitatskonzept Radverkehr
(RMK:R) des Kommunalverbunds



1 Radverkehrsdaten
konkret

Jede Stadt ist einzigartig und genauso einzigartig sind die
Menschen, die dort leben — und Rad fahren. Was den
Radverkehr in Bremen ausmacht, wird im ersten Teil des
Radverkehrsberichts konkret aufbereitet und vorgestellt.
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1.7 Grunddaten der Hansestadt Bremen

Die Stadtgemeinde Bremen ist die Haupt-
stadt des kleinsten Bundeslandes bestehend
aus zwei Kommunen. In der elftgroten
Stadt in Deutschland mit ihren funf Stadt-
bezirken mit 19 Stadtteilen und 88 Ortstei-

len leben auf 325,56 km? Fliche 566.573 4 6 X @ b é « @
Menschen [Stand 12.2020]. Mit ihrer

flachen Topografie ist Bremen eine ideale 2015 2016 2017 2018 2019
Stadt zum Radfahren — und davon lassen Zeitliche Weiiar
sich die Bremer:innen auch bei Regen nicht Entwicklung Eistage ‘ Jahresniederschlag
abschrecken. Bevolkerung
[ Einwohner:innen | Einpendler:innen @ summe aller

Die Stadt Bremen ist ein wichtiges Ober- Il Anzahl Studierende [ Auspendier:innen Radzahlstationen
zentrum in der Metropolregion Nordwest. 600.000 12.600.000

Personen Radfahrende/Jahr

Bremen ist Hochschulstandort, hier liegen

viele Arbeits- und Ausbildungsstétten, aber

auch Kultur- und Freizeitangebote ziehen

die Menschen aus Umzu in die Stadt. Die 450.000
Weser ist sowohl Lebensader inmitten der Personen
Stadt, gleichzeitig aber auch Barriere. Aktu-

ell biindeln funf Briicken die Verkehre und

verbinden die Stadtteile. 300.000
Personen

568.006
567.559

557.464
565.719

12.066.667
Radfahrende/Jahr

11.533.333
Radfahrende/Jahr

150.000
Personen

11.000.000

Abb. 3: Bremen kurz vorgestellt
Radfahrende/Jahr

0
2015 2016 2017 2018 2019 2020
Raumkategorie: Metropole
Metropolregion Bremen/Oldenburg 25 % LandeShauPtStadt
Radverkehrsanteil und Hochschulstadt

am Modal Split

11 Hochschulen -

42,2 % der Beschaftigten
sind Einpendler:innen

1.743 EW/m?

Bevolkerungsdichte

‘L L _Téffentlicher Personenverkehr

Regio-S-Bahn, StraBenbahn, (Regio-)Busse

43,6 Jahre 22,1 % der beschéftigten
Durchschnittsalter Bremer:innen
sind Auspendler:innen

2 Fahrrader pro Haushalt
Fahrradbesitz

Stadt am Fluss
43 km lang und max. 15 km breit
—

Topographie: flach
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Foto 5:
Witterungsschutz
fiir Fahrréder:
Fahrradgarage im
Vorgarten

1.2 Fahrradnutzung und -besitz

1.2 Fahrradnutzung und

Der Radverkehr gewinnt zunehmend an Bedeutung,
sowohl im Alltag als auch in der Freizeit. Daten hierzu
liefert die im Auftrag des Bundesministeriums fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) erarbeitete
Studie ,, Mobilitat in Deutschland” (MiD). Diese wurde
bereits flir 2002 und 2008 erhoben und 2017 aktuali-
siert. Seit 2018 sind die Ergebnisse verfigbar.

Bereits seit 1972 wird regelméaBig alle fiinf Jahre die
Verkehrserhebung , Mobilitdt in Stadten — SrvV* von
der TU Dresden durchgefiihrt. In Bremen wurde die
Befragung 2018, nach 2008 und 2013, bereits zum

dritten Mal durchgefiihrt. Bremen gehért zur Kategorie

Oberzentren mit 500.000 und mehr Einwohner:innen
und flacher Topografie. Die Vergleichsstadte in dieser
Kategorie sind Frankfurt, Disseldorf, Leipzig und
Dresden.

Fahrradbesitz

34 % der Bremer:innen nutzen ihr Fahrrad taglich
oder fast tdglich. Innerhalb der Vergleichsgruppe ist
das mit Abstand die héchste Nutzungshaufigkeit. In
Bremen kommen 1.050 konventionelle und 76 Elek-
trofahrrader auf 1.000 Einwohner:innen. Das sind
fast zweieinhalbmal so viele Fahrrader wie Pkw je
1.000 Einwohner:innen. Seit 2013 hat der Fahrradbe-
sitz pro Haushalt zugenommen. Schaut man sich die
Vergleichsstadte an, verfligen Bremer Haushalte tiber
mehr Fahrrader aber gleich viele Pkw.

1.21

-besitz

Fahrrad- und Pkw-Besitz

im Stadtevergleich

B rahrréder
[ Pkw (Privat- und Dienst-Pkw)

2 (i)
1,8 (ﬁ) (ﬁ) (ﬁ)
15
(=)
05
0 I I I I

Bremen Bremen  Frankfurt  Dusseldorf
2013 2018

Fahrzeuge pro Haushalt

Leipzig Dresden

1.2.2 Fahrradverleih

Mit WK-Bike ist seit 2018 ein Fahrradverleihsystem

in Bremen verfligbar. Auch Lastenrader kénnen als
WK-Bike und mit Fietje ausgeliehen werden, ebenso
weitere Spezialrdder von unterschiedlichen Anbietern.
Zudem gibt es mit Swapfiets ein Leasingangebot. Alle
Informationen zum Fahrradverleih in Bremen sind in
Kapitel 1.7.3 aufgefihrt.




Abb. 5

1.2.3 Verkehrsanteil an den
Wegen (Modal Split)

Der Radverkehrsanteil in Bremen hat zwar im Jahr
2018 im Vergleich zur letzten Erhebung 2013 zu-
genommen, gegeniiber 2008 stagniert der Radver-
kehrsanteil jedoch bei 25 %. Innerhalb Bremens legen
die Bewohner:innen sogar 27 % aller Wege mit dem
Fahrrad zurtick. Damit liegt Bremen deutlich Gber
dem Durchschnitt vergleichbarer Stddte wie Dresden,
Dusseldorf, Frankfurt am Main und Leipzig.

Modal Sp"t im I FuBverkehr Y
Stadtevergleich I Radverkehr 7 ov
100% 43 16

: I I I I

00"

75%
50 % ﬁ -

v % <I> l l
135, O O

i i I I I I

0 A

Bremen Bremen Bremen Frankfurt Dusseldorf Leipzig Dresden
2008 2013 2018

Foto 6:

Auch bei Regen
wird in Bremen
Rad gefahren

1.2.4 Radverkehrsanteil nach
Ldngenbereichen, Wege-
zwecken und Geschlecht

Auf Wegen bis zehn km dominiert der Umweltver-
bund, also der Rad- und FuBverkehr sowie der OPNV.
Auf Wegen zwischen einem und dreikm Uberwiegt das
Fahrrad mit einem Anteil von 40 %. Aber auch langere
Strecken werden in Bremen mit dem Fahrrad zurtick-
gelegt. Mehr als ein Viertel aller Strecken zwischen
fanf und zehn Kilometern werden mit dem Fahrrad
zurlickgelegt, ein Anstieg von finf Prozentpunkten zu
2013. Fir 2008 liegen keine vergleichbaren Daten vor.
Auch bei Strecken tiber zehnkm gab es eine geringe
Zunahme auf sechs Prozent. Mit der Zunahme an Elek-
trofahrradern ist zu erwarten, dass der Anteil der Wege
Uber sechs Kilometer, die mit dem Fahrrad zuriickge-
legt werden, zunehmen wird.

Radverkehrsanteil nach Langen-
bereichen und Wegezwecken
Rad 0-1 km

B 2013 [ 2018

Rad 1-3 km

Rad 3-5 km

Rad 5-10 km
Rad tiber 10 km

Rad Wegezweck Arbeit
Rad Wegezweck Schule*/Ausbildung
Rad Wegezweck Freizeit

Rad Wegezweck Einkauf/Dienstleistung

Rad Wegeldangenbereich

0% 10% 20% 30% 40 %
*Wege zur Kita inklusive

Am Héaufigsten werden Wege zum Arbeitsplatz, zur
Kita, Schule oder Ausbildungsstédtte mit dem Fahr-
rad zurtickgelegt. Gerade der Anteil der Wege zum
Arbeitsplatz hat sich von 2013 von 25 % auf 33 %
in 2018 deutlich erhoht. Hier liegt Bremen vor den
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Abb. 7

1.2 Fahrradnutzung und -besitz

Vergleichsstadten, die rund 20 % verzeichnen. Auch
flr Einkdufe, Nutzung von Dienstleistungen und zu
Freizeitzwecken wird in Bremen Gberdurchschnittlich
hdufig das Fahrrad genutzt, die zurtickgelegte mittlere
Wegeldnge liegt dabei knapp unter der Wegeldnge der
Vergleichsstadte. Eine Ausnahme bildet die Wegeldnge
zum Arbeitsplatz, hier miissen Bremer:innen im Mittel
knapp fuinf km weniger zurticklegen. Eine Aufschlis-
selung nach Geschlecht ist nicht méglich, da hier keine
aktuelle Datengrundlage vorhanden ist.

1.2.5 Verkehrsleistung und
Verkehrsaufkommen

Uber alle Wege verteilt werden in Bremen 22,5 km pro
Person und Tag zurlickgelegt, 14 % dieser Wegstrecke
entfallt hiervon auf das Fahrrad. Im Schnitt legen also
Bremer:innen pro Tag 3,1 km mit dem Rad zuriick,
betrachtet man nur die innerstadtischen Wege sind es
2,8km. Im Vergleich zu 2008 und 2013 ist eine Zunah-
me der Streckenldnge zu verzeichnen.

Vergleicht man die Verkehrsleistung in Bremen 2018
mit 2013, so zeigt sich, dass der Anteil an der Weg-
strecke, die mit dem Rad zurtickgelegt wurde, zwar
um einen Prozentpunkt gestiegen ist, dies aber nicht
zu einer verringerten Verkehrsleitung beim Kfz-Verkehr
gefiihrt hat. Verluste hat hier der OPNV zu verzeich-
nen.

In den Vergleichsstadten werden insgesamt langere
Wegstrecken mit 27,7 km pro Person und Tag zuriick-
gelegt, wobei nur sechs % dieser Wegstrecken mit
dem Fahrrad zurtickgelegt werden.

Verkehrsleistung und
Verkehrsaufkommen (km)

2008 [l 2013 [ 2018

Zahl der Wege pro Tag 076 083 085
und Einwohner:in [ -
Zurtckgelegte km pro Tag gg

go und Person 31

% Lange der Wege pro Tag

=z und Person
Lange aller Wege pro Tag 21,3
und Person 22,5

Durchschnittliche Lange
der Wege

32
35

Okm 10km 20km 30km

Zahl der Wege pro Tag
und Einwohner:in

Zurtckgelegte km pro Tag
und Person

Lange der Wege pro Tag
und Person

Lénge aller Wege pro Tag
und Person

Innerstadtische Wege

g P38 & ¥ag

Durchschnittliche Lange
der Wege

Okm 10km 20km 30km

1.2.6 Radverkehrszdhlungen

In Bremen gibt es acht fest installierte Radzéhlstatio-
nen, die sich auf den Weserbrlicken, am Osterdeich, in
Schwachhausen auf dem Weg zur Universitdt und auf
der Hastedter BriickenstraBe befinden.

Im Jahr 2020 wurden an den Radzahlstationen Gber
12 Mio. Radfahrende erfasst. Das ist nach 2018 der
zweithdchste Wert.

Baustellen und Umleitungsverkehre sind ein méglicher
Grund fur Schwankungen innerhalb der Jahreswerte.
Dennoch bieten Dauerzihlstellen einen guten Uber-
blick und eine solide Datengrundlage, um Aussagen
Uber den Radverkehr treffen zu kénnen. Zusatzlich zu
den fest installierten Radzdhlstellen wird bei Verkehrs-

erhebungen im gesamten Stadtgebiet standardmaRBig
der Radverkehr miterfasst.

Summen
an Radzihlstationen

=
Osterdeich .I

WachmannstraBe ..
===
Graf-Moltke-StraBe .

LangemarckstraBe .
Radweg Kleine Weser .L
Schwachhauser Ring I

0 2.000.000 4.000.000
Anzahl Radfahrende im Querschnitt

2015

I 2018

M 2016 [ 2017

M 2019 2020

853.760
914.638
880.861
1.051.800
1.025.784
1.139.489

Hastedter
BriickenstraRe

1.184.444
1.249.590
1.208.002
1.319.119
1.285.557
1.394.411

1.857.722
1.411.655
1.740.322
1.924.686
1.687.647
1.857.031

3.514.288
3.471.964
3.373.618
3.703.192
3.705.416
3.584.497

Wilhelm-Kaisen-
Briicke

821.115
823.805
812.344
885.326
907.606
890.756

1.445.933
1.637.269
1.581.688
1.646.808
1.415.365
1.410.679

1.214.303
1.177.682
1.173.721
1.357.706
1.035.661
1.327.268

553.133
564.295
569.026
638.723
644.610
725.291

Abb. 8



Abb. 9

Abb. 10

1.3 Sicherheit im Radverkehr

Jede:r bei einem Verkehrsunfall verletzte oder getotete

Radfahrer:in ist eine:r zu viel. Bremen strebt Vision Zero
an. Bedauerlicherweise werden in Bremen nach wie vor
Menschen bei Verkehrsunféllen verletzt oder getotet.

1.3.1 Radverkehrsunfille

2019 sind insgesamt 1.191 Radfahrer:innen bei

1.477 Verkehrsunfillen verungliickt. Im Vergleich
dazu waren es im selben Jahr bei den Gesamt-Ver-
kehrsunfallen 3.189 verungliickte Personen. Die Zahl
der geschéddigten Personen hat zwar, abgesehen von
einem Peak in 2018, in den Jahren tendenziell abge-
nommen. Insbesondere im Jahr 2020, das weitgehend
von Einschrdnkungen im Zusammenhang mit der
Corona-Pandemie betroffen und in dem ein insgesamt
geringeres Verkehrsaufkommen zu beobachten war,
traten deutlich weniger Unfélle auf. Allerdings hat

die Schwere der Unfélle zugenommen, die Zahl der
Schwerverletzten (154) und Getoteten (3) ist insbe-
sondere im Jahr 2020 gestiegen bzw. gleichgeblieben.
Zudem steigt die Anzahl der Verkehrsunfélle mit der
Beteiligung von Pedelecs.

Verungliickte Radfahrende und Verungliickte gesamt
4.000

1 9
3.000 2347 345

347
i 4I’
. iR ..

7

e

il B .

2016 2017 2018 2019 2020

Schwerverletzte || Getotete
Schwerverletzte [l Getotete

Rad [l Leichtverletzte
Gesamt [ Leichtverletzte

1.3.2 Wesentliche Unfallursachen
bei Radverkehrsunféllen

Bei den Unféllen mit Beteiligung von Radfahrenden
fallen drei typische Unfallsituationen auf. Dies betrifft
vor allem Abbiegesituationen, in denen Kraftfahrzeu-
ge Radfahrende kreuzen. Haufig sind eingeschrénkte
Sichtbeziehungen fiir den Unfallhergang relevant.
Konkret handelt es sich um Unfalle an Grundstlickszu-
fahrten, um Abbiegeunfille sowie Einbiegen-/Kreuzen-
Unfille.

Grundstticksausfahrten

Typische Abbiegeunfall

Unfallsituationen Einbiegen/Kreuzen-Unfall

2020 92 241 428
2019 124 254 535
2018 133 269 602
2017 130 230 525
2016 135 232 495
0 300 600 900 1.200

2018 sind 871 Radverkehrsunfalle durch Abbiege-
oder Einbiegen/Kreuzen-Fehler entstanden. Unfélle mit
der Unfallursache Nr. 35 , Fehler beim Abbiegen nach
Links", die durch Kfz verursacht und an denen Radfah-
rende beteiligt waren, haben zugenommen.

Unfalle an Grundstiicksausfahrten nahmen von 135 im
Jahr 2016 auf 124 im Jahr 2019 leicht ab. Die Statistik-
datensétze der Polizei beinhalten keine Katalogwerte,
welche explizit eine Radwegnutzung in Gegenrich-
tung identifizieren, so dass mit dem Datenbestand der
Elektronischen Unfalltypen Steckkarte (EUSka) keine
Auswertung der Unfélle bei (ggf. auch unerlaubter)
Radwegnutzung in Gegenrichtung méglich ist.

In der Zeitreihe der Anzahl der polizeilich erfassten
Alleinunfalle, also Unfalle ohne weitere Beteiligte, ist
keine Auffélligkeit zu erkennen. Es ist jedoch von einer
hohen Dunkelziffer, d. h. von nicht von der polizei-
lichen Statistik erfassten Unféllen, auszugehen. Eine
Anfrage beim Gesamtverband der Deutschen Versiche-
rungswirtschaft hierzu blieb bisher unbeantwortet.

Verungliickte Radfahrer:innen bei Alleinunféllen

2020 168
2019 148
2018 170
2017 150
2016 178

0 45 20 135 180

Bei den Top 3 der Unfallhdufungsstellen polizeilich

registrierter Alleinunfélle von Radfahrer:innen handelt

es sich um:

e Gesamter Verlauf von Vor dem Steintor und
Ostertorsteinweg

e Kreuzungsbereich Kurfirstenallee/In der Vahr

¢ Teilbereiche des Buntentorsteinweg

1.3.3 Systematische Unfallanalysen
speziell fiir den Radverkehr

Systematische Unfallanalysen finden in Bremen in der
Verkehrsunfallkommission anlassbezogen statt, wenn

sich z.B. ein Knotenpunkt als Verkehrsunfallhdufungs-
stelle herausgebildet hat. Die Verkehrsunfallkommissi-
on Bremen tagt mindestens viermal im Jahr.

Neben der Verkehrserziehung und der Verkehrstiberwa-
chung sind auch bauliche MaBnahmen ein wichtiger Be-
standteil einer ganzheitlichen Verkehrssicherheitsarbeit.

Abb. 11
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Foto 7:
Kreisverkehr Am
Stern aus der Luft

1.3 Sicherheit im Radverkehr

= Verkehrsunfallkommission

I Die Verkehrsunfallkommissionen (VUK) beschaf-
tigen sich mit der Analyse und der verkehrstechni-
schen Verbesserung unfalltrichtiger Ortlichkeiten
im Verkehrswegenetz. Die VUK setzt sich aus
Vertreter:innen der StraRenverkehrsbehdrden, der
Polizei, des Senators fiir Inneres, der Senatorin fir
Klimaschutz, Umwelt, Stadtentwicklung und Woh-
nungsbau, der BSAG und der Polizei zusammen. Die
Organisation der VUK ist per Erlass geregelt.

Das letzte Sicherheitsaudit wurde 2013 als verkehrs-

psychologisches Gutachten fir den Kreisverkehr ,Am

Stern* erstellt. Das Gutachten umfasste neben einer

Unfallanalyse eine Konfliktbeobachtung vor Ort und

eine darauf aufbauende Fahraufgabenanalyse. Als

Ursachen fir Konflikte an der Verkehrsanlage am Stern

wurden folgende Konflikte abgeleitet:

¢ Komplexe Fahraufgaben flr die Kfz-Lenkenden,
insbesondere beim Ausfahren

¢ Viele Informationen in kurzer Zeit und teilweise
parallel verarbeiten

e Wenig Zeit und Raum, um Fehler zu korrigieren

¢ Radfahrenden werden vom Kfz-Lenkenden haufig
nicht gesehen oder wahrgenommen

Auf dieser Grundlage wurde der Stern im Jahr 2017
baulich angepasst und markiert. Die Unfallentwicklung
am Stern wird durch die VUK kontinuierlich verfolgt.

Foto 8: Sicherung des Fahrrads mit einem Schloss
an Rahmen und Hinterrad

1.3.4 Geschwindigkeits-, Falschpar-
ker- und Fahrradkontrollen

Um Unfélle mit Radfahrer:innenbeteiligung zu vermei-
den, fuhrt die Polizei Fahrradkontrollen, z. B. in Bezug
auf Rotlicht-VerstoRe, durch. Die Zahl der festgestell-
ten VerstoBe hat in den Jahren 2015 bis 2016 zuge-
nommen, trotz abnehmender Zahl von Kontrollen pro
Jahr. 2018 war die Zahl der festgestellten VerstoRe
aufféllig niedrig. RegelmaRig finden beispielsweise
Schwerpunktkontrollen von Rotlicht-VerstéRen auf der
Wilhelm-Kaisen-Briicke statt.

Die Kontrolle einzelner Radfahrer:innen im Rahmen der
Streife findet in diesen Zahlen keine Beriicksichtigung.

Fahrradkontrollen und
festgestellte VerstoBe

Kontrollen pro Jahr
VerstoBe pro Jahr

2020 16 -
2019 P 7
2018 10
2017 7 117
2016 |24 -
2015 | 22 979
0 100 200 300 400

Kontrollen von Kfz-Falschparken finden durch das
Ordnungsamt schwerpunktmaRig statt. Das Personal
zur Uberwachung des Parkraums soll aufgestockt
werden.

1.3.5 Fahrraddiebstahle

Im Betrachtungszeitraum zeigt sich insgesamt ein riick-
laufiger Trend von in der Polizeilichen Kriminalstatistik
(PKS) registrierten Fahrraddiebstéhlen (vgl. Kap. 1.12).
Die Aufklarungsquote bewegt sich im Betrachtungs-
zeitraum auf einem sehr niedrigen Niveau.

Fahrraddiebstahl und & Aufklarungsquote in %

Aufklarungsquote I Diebstihle

7.000 TE4s 6.080

5 250 M 4.901 [ | 5.377 5002 g,
w1 H H B =m
-~ 1 H H H N

1.750 10 %

2016 2017 2018 2019 2020

Die Polizei Bremen bietet Fahrradregistrierungen an,
bei denen die Fahrrad- und Haltendendaten in eine
Datenbank aufgenommen werden. Fahrradcodie-
rungen durch Einfrasen in den Rahmen finden nicht
mehr statt, weil das Fahrrad dadurch beschéadigt wird.
Stattdessen wird ein Aufkleber verwendet.

Wissenswertes zum Sichern des Fahrrades kann im Pra-
ventionszentrum der Polizei Bremen oder bei Aktions-
tagen, z.B. Fahrradsicherheitstagen, erfahren werden.
Dartiber hinaus gibt die Polizei Bremen Praventionshin-
weise zum Fahrraddiebstahl auf der Internetseite.

Abb. 12

Abb. 13



Abb. 14

1.4 Infrastruktur und Radverkehrsnetz

Eines liegt auf der Hand bzw. unter dem Rad: Voraus-
setzung zum Radfahren sind gute ,Radwege", oder
allgemein gesagt, eine gute Infrastruktur. In Bremen
finden sich typische Querschnitte im StraBennetz,

die die Ausgangssituation fur den Radverkehr in der
gebauten Realitdt verdeutlichen. Einerseits verfligt die
Stadt Bremen Uber ein weitldufiges Netz aus baulichen
Radwegen. Andererseits gibt es Potenzial fiir eine ge-
rechtere Aufteilung der Flachen zwischen Kfz-Verkehr
sowie FuB- und Radverkehr. Grundproblematik der
Verkehrsraumgestaltung sind insgesamt relativ schmale
StraBenrdaume in vielen Bremer Stadtteilen. Anders

ist es in den Gebieten, die seit den 1960er Jahren
entwickelt wurden, hier sind breite Gehwege vorhan-
den und insgesamt mehr Platz im StraRenraum. Aus
heutiger Sicht problematisch fir den Radverkehr sind
die in der Regel nicht ausreichend breiten Radwege
sowie die gemeinsame Fuhrung mit dem FuBverkehr
an LSA-Knoten. Alle méglichen Fiihrungsformen fir
den Radverkehr finden dabei Anwendung.

Radverkehrsfiihrungsformen
und typische
Querschnitte
in Bremen

0,8m 15m
Gehweg Baum

Osterholzer Méhlendamm

Protected Bike Lanes als erweitertes Element der Rad-
verkehrsfiihrung kommen erstmals beim Wallring zum
Einsatz (siehe Kap. 2.3.3).

Die Weiterentwicklung im Stand der Technik und An-

derungen der rechtlichen Rahmenbedingungen fihren
zu einem kontinuierlichen Prozess der Anpassung und
Optimierung.

1.4.1 Lange der fiir den Radverkehr
geeigneten Anlagen

Das Amt fur StraBen und Verkehr (ASV) baut derzeit
eine Datenbank fur die digitale und geodatenbasierte
Erfassung und das Management der Verkehrsinfra-
struktur auf. Damit wird zuklinftig auch der Bestand
und Zustand der straBenbegleitenden Radverkehrs-
infrastruktur, die unmittelbar am Fahrbahnrand liegt,
systematisch erhoben.
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Abb. 15

1.4 Infrastruktur und Radverkehrsnetz

= Digitalisierung der Infrastruktur fiir

das Amt fiir StraBen und Verkehr
Seit 2018 lauft der Aufbau einer digitalen Daten-
bank zu Zustand und Bestand der Bremer Verkehrs-
infrastruktur. Dazu finden Befahrungen statt, bei
denen ein Fahrzeug mithilfe mehrerer Kameras das
stadt-bremische StraBennetz und seine Neben-
anlagen, sprich Rad- und Gehwege sowie alle im
Verkehrsraum befindlichen Schilder erfasst. Zudem
tasten am Fahrzeug befindliche Laserscanner die
StralBen ab, wodurch dezidierte Informationen zu
Unterfthrungen (Tunnel und Schilderbriicken) so-
wie deren Durchfahrtshohen erfasst werden.
Im Anschluss an die Befahrung startet die eigent-
liche Arbeit: Die Daten missen ausgewertet und
aufbereitet werden. Der erste komplette Datensatz
wird dem ASV ab Ende 2022 zur Verfligung stehen.
Ziel des ASV ist es, mit dieser Erhebung eine aktu-
elle Bewertungsgrundlage des kompletten StraBen-
netzes zum Zustand und somit monetaren Wert
bzw. gegebenenfalls Investitionsbedarf zu schaffen.

Die letzte umfassende Inventur der Radverkehrsinf-
rastruktur wurde 2010 mit einem Radwege-Checkup
durchgefiihrt, die zur Uberpriifung der Anordnung

der Radwegebenutzungspflicht (entsprechend der
StVO-Novelle 1997) diente (vgl. Kapitel 1.4.3). Fir das
Gesamtnetz kdnnen derzeit keine aktuelleren Aussa-
gen hinsichtlich Lange und Zustand der Radverkehrsin-
frastruktur gemacht werden.

Lange der fiir den Radverkehr geeigneten Anlagen
,Radwege-Checkup 2010"

Bauliche
Einrichtungsradwege
495,1km

Bauliche
Gemein- Zweirichtungsrad-
same wege

Fahrrad- Gl uid 118,6 km
straen __— Radwege
ek 60km

SCthZ_ Radfahr-

streifen X

11,4km streifen

5,9 km

Im Jahr 2010 wurden ca. 674 km stralRenbegleitende
bauliche Radwege erfasst. Immerhin ca. 18 % der
baulichen Radwege waren als Zweirichtungsradwege
ausgewiesen. Nur auf einer Ldnge von 19 km wurde
eine separate Infrastruktur fiir den Radverkehr auf der
Fahrbahn in Form von Radfahrstreifen, Schutzstreifen
oder FahrradstraBen erfasst. So sind in Bremen auch
viele Stralen des untergeordneten Netzes, z. T. auch
Tempo 30-Zonen, mit Radwegen ausgestattet. Der

Radwege-Checkup empfahl im Ergebnis die Aufgabe
von 18,7 km besonders schlechter Radwege in
Tempo 30-Zonen.

Die FuRgangerzone im Stadtzentrum ist auBerhalb

der Geschaftszeiten fur den Radverkehr freigege-

ben. Im Netzzusammenhang sind einzelne Strecken
(Domsheide — Domshof) innerhalb der FuRgangerzone
befahrbar. Auch die in der Knochenhauer Stralle im
Jahr 2017 neu eingerichtete FuRgéngerzone ist fir den
Radverkehr freigegeben. Die Freigabe der FuBganger-
zone in Vegesack wurde im VEP 2025 beschlossen, die
Umsetzung ist aktuell aber zurlickgestellt.

Im Hinblick auf Markierungslosungen sind seit dem
Radwege-Checkup viele Mafnahmen umgesetzt
worden. Beispielhaft kodnnen hier der stadteinwartige
Radfahrstreifen Herdentorsteinweg (2019) sowie die
Schutzstreifen Miinchener Stralle (2015), Hermann-
Ritter-StraBe (2015) und Turnerstralle (2017) genannt
werden (vgl. Kapitel 2.2).

Mit einer besonderen Gestaltung im Seitenraum wurde
der Radweg an der Diskomeile 2020 hergestellt und
erste Abschnitte des neuen Qualitatsprodukts Premi-
umroute am Neustddter Bahnhof sowie am Hastedter
Osterdeich realisiert.

Foto 9: Premiumroutenstandard am Neustddter Bahnhof

In den vergangenen Jahren wurden auch weitere Fahr-
radstraBen eingerichtet (vgl. Kapitel 2.2.3). Aktuell gibt
es in Bremen 20 FahrradstraBen mit einer Gesamtldnge
von knapp 8,8 km. Hinzu kommt im Fahrradmodell-
quartier Alte Neustadt die erste Fahrradzone Deutsch-
lands, die dreizehn StraRen mit rund 2,5km Ldnge
umfasst (vgl. Kapitel 2.2.1). Am Ausbau der Fahrrad-
straBen, gegentber 2010 um mehr als die sechsfache
Lange, wird die dynamische Entwicklung der Bremer
Radverkehrsinfrastruktur deutlich.

Die Nutzung der Wege in Griinanlagen orientiert sich
am §29 Bremisches Naturschutzgesetz: , Die Benutzer
haben sich in den Griinanlagen so zu verhalten, dass
kein Anderer gefdhrdet, geschadigt oder in seiner
Erholungssuche gestort wird [...]1". Damit gilt, dass
Radfahrende die Wege in Griinanlagen grundsétzlich
nutzen dirfen, sich aber den zu FuR Gehenden unter-
ordnen und Riicksicht nehmen missen. Nur einzelne
Strecken, wie z.B. der Abschnitt in den Wallanlagen
zwischen Burgermeister-Smidt-Strae und Am Wand-
rahm, sind aktuell fir den Radverkehr gesperrt.



1.4.2 Freigabe von Einbahnstrafen

Bereits in den 1980er Jahren wurden in Bremen
geoffnete Einbahnstralen fur gegenlaufigen Rad-
verkehr erprobt. Die positiven Bremer Erfahrungen
gaben den AnstoB fir die Aufnahme in die Novelle der
StraRenverkehrsordnung 1997. Mittlerweile sind die
meisten EinbahnstraBen in den Tempo 30-Gebieten fir
gegenlaufigen Radverkehr gedffnet und Radverkehr

in Gegenrichtung von EinbahnstraBen ist in Bremen
alltdgliche Praxis. Ziel ist es, auf Basis der neuen StVO
in den kommenden Jahren noch mehr EinbahnstraBen
fur den Radverkehr zu 6ffnen.

Foto 10: Freigabe von Einbahnstral3en fiir den
Radverkehr ist in Bremen der Regelfall

1.4.3 Wabhlfreie Radverkehrsfiihrung

Entsprechend der Empfehlungen des Radwege-Check-
ups wurden bis 2015 sukzessive die Beschilderungen
(Anordnung der Benutzungspflicht) angepasst. Damit
sind nur noch ca. 10 % der baulichen Radwege benut-
zungspflichtig. Radfahrende haben somit die Wahl,
auf der Fahrbahn oder dem sogenannten ,anderen”
Radweg zu fahren.

Foto 11: Keine Benutzungspflicht auf schmalen Radwe-
gen, so dass auch die Fahrbahn genutzt werden kann

1.4.4 Instandhaltung der
Radverkehrsinfrastruktur

Die Instandhaltung der Radverkehrsinfrastruktur ist
Aufgabe der unterschiedlichen Baulasttrager. Zur Ge-
wahrleistung der Verkehrssicherungspflicht werden die
Radverkehrsanlagen im Rahmen der turnusmaBigen

Begehungen durch das ASV begutachtet. Der Umfang
der ErhaltungsmaBnahmen der Radverkehrsinfrastruk-
tur wurde in den vergangenen Jahren entsprechend
dem zur Verfligung stehenden Budget erhdht (vgl.
Kapitel 1.14.2). Eine Liste der SanierungsmafBnahmen
wird jdhrlich mit der AG Rad abgestimmt.

Foto 12: Radwege-Erhaltung als Herausforderung

1.45 Radverkehrsnetz und
Wegweisung

Das Radverkehrsnetz umfasst 573 km Hauptrouten und
435 km Ergdnzungsrouten. Die Hauptrouten und touris-
tische Routen sind mit einer einheitlichen Wegweisung
gemdlB der FGSV-Richtlinien ausgestattet. Das beschil-
derte Radverkehrsnetz hat eine Ldnge von ca. 545 km.
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Mit dem Radverkehrsbericht wird das Radverkehrsnetz

aktualisiert. Dies betrifft die Ergdnzung von Routen in
neu entwickelten Stadtgebieten, wie zum Beispiel der
Uberseestadt, aber auch im Bestand, bei Erweiterung,
Verdichtung und Nutzungsdnderung sowie auferdem
die Aktualisierung der Kategorie der Oberflaichenqua-
litat.

Foto 13:
Tabellenwegwei-
ser mit Zielen
und touristischen
Routen am Rand
der Altstadt
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Foto 14:
Wassergebundene
Decke — nicht
allwettertauglich

Foto 15:
Fahrradfreundlicher
Streifen im Kopf-
steinpflaster in der
Schaumburger Stral3e

1.4 Infrastruktur und Radverkehrsnetz

1.4.6 Anteil von qualitats-
gerechten Strecken am
Radverkehrsnetz

Zur Qualitdt der Radverkehrsrouten liegen keine
umfassenden aktuellen Daten vor. Allerdings ist im
Radverkehrsnetz die Qualitat hinsichtlich Oberflachen-
beschaffenheit wie wassergebundene Decke oder
Natursteinpflaster sowie Mangel und auch punktuelle
Besonderheiten erfasst.

Radwege werden in Bremen in der Regel in rotem Be-
tonsteinpflaster ausgefuihrt. Fir die Premiumroute wird
als Qualitat des Oberflachenbelags Asphalt vorgesehen.
Im Zuge der Umsetzung der Premiumroute D.15 sind
aktuell Abschnitte in Planung, in denen der Oberfla-
chenbelag ausgetauscht werden muss. Dies betrifft
Abschnitte mit GroBpflaster, wie z.B. den Alten Postweg
und die Lange Reihe.

Lange und Qualitdt des Radverkehrsnetzes

600 km 24 29
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- . . . .
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Hauptrouten . Mangel Ergdnzungs- . Mangel
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wassergebunden wassergebunden
Il rormal B normal

Anfang 2018 wurde vom Verkehrssenator ein Run-
der Tisch Pflaster firr die Stadtteile Ostliche Vorstadt
und Mitte einberufen. Hier wurde festgehalten, dass
Natursteinpflaster als Stralenbelag neben den gestal-
terischen Vorteilen in historischer Umgebung Nachteile
in den Bereichen Barrierefreiheit, Radverkehr und Larm
hat. Darauf Bezug nehmend wurden Handlungsemp-
fehlungen differenziert fir drei StraBenkategorien
definiert. Entsprechend ist die Oberflachenqualitédt

in Abhédngigkeit der Bedeutung fiir den Radverkehr
(Hauptroute, Quartiersachse, Anlieger:innenstrafie)
herzustellen (Asphalt, Betonsteinpflaster, Radfahrstrei-
fen in Betonsteinpflaster mit Natursteinoptik).

Abb. 16



Abb. 17

1.5 Beschwerdemanagem

Méngel in der Radverkehrsinfrastruktur sind haufig
kleinteilig, zum Teil stellt die Problemlésung aber auch
eine strategische Aufgabe dar. Fir die Behebung von
Méngeln sind die unterschiedlichen Baulasttrédger zu-
standig. Entsprechend komplex sind auch die Wege fiir
Beschwerden. Dabei kdnnen Nutzer:innen sich direkt
an die jeweilig zustdndige Dienststelle wenden oder
Uber eine Anlaufstelle innerhalb oder mit dem ADFC
auch auBerhalb der Verwaltung um die Weitergabe
der Mangelmeldung bitten.

Verkehrsanlagen liegen in der Zustdndigkeit des Amtes
fur StraBen und Verkehr (ASV). Das ASV bietet ein
Onlineformular, die Radverkehrsbeauftragte ist aber
auch per E-Mail oder Telefon erreichbar. Die Bearbei-
tung erfolgt nach Dringlichkeit. Wenn moglich bzw.
notwendig erhélt der:die Absender:in der Beschwerde
eine Riickmeldung.

Beschwerden werden aber auch bei den Ortsdmtern
oder der senatorischen Behorde als Anlaufstelle gemel-
det und von dort an die zustandigen Stellen weiter-
geleitet. Als Lobby fur den Radverkehr behélt der
ADFC-Bremen den Zustand der Radverkehrsinfrastruk-
tur im Auge und ist Ansprechpartner fiir Nutzer:innen
aulerhalb der Verwaltung.
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Rickmeldung, wenn méglich und notwendig
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2019 hat der ADFC den ADFC-Mé&ngelmelder ein-
gefuihrt und testet die Integration und Wirkung. Das
Onlinetool bietet die Moglichkeit, dem ADFC Méngel
in der Radverkehrsinfrastruktur zu melden und per
Webbrowser oder App auf einer Karte einzutragen. Bei
Bedarf kdnnen auch eine Beschreibung sowie Fotos
hinzugefligt werden. Die Aufgabe des Mdngelmelders
ist einerseits die Behebung akuter Méngel anzustofRen
und andererseits die Identifikation von Problemstellen
aus Sicht der Nutzer:innen. Dazu werden die einge-
gangenen Mangel von Mitarbeiter:innen des ADFC
fachlich gepruft, eingeordnet und anschlieBend an die
zustandigen Stellen fir eine Bearbeitung weitergelei-
tet. So werden beispielsweise Mangel, die den Erhalt
von Radwegen betreffen, direkt an die Erhaltungs-
bezirke des ASV weitergeleitet. Sofern moglich wird
im ADFC-Mangelmelder der Bearbeitungsstand der
einzelnen Meldungen transparent und nachverfolgbar
dargestellt. Die Erfahrungen zeigen, dass sich nicht
alle Meldungen auf konkrete Méngel beziehen und als
Wiinsche, Anregungen und Verbesserungsvorschlage
formuliert werden. Diese Meldungen werden vom
ADFC gesammelt und dokumentiert. Bei fachlicher
Relevanz werden diese Meldungen in Gesprachen mit
der Verwaltung und in fachlichen Gremien, wie der AG
Rad, thematisiert.
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Foto 16:
Fahrradschiebe-
rinne an der
Bischofsnadel

1.6 Komfort und Service fir den Radverkehr

Im Jahr 2020 gab es in Bremen 16 Fahrradgeschéfte
und -werkstatten. Hinzu kommen fiinf Selbsthilfe-
werkstatten.

Fir die 6ffentliche Nutzung stehen im Stadtgebiet
vereinzelt weitere Serviceangebote zur Verfligung. So
haben zwei Fahrradhandler:innen einen Schlauch-o-
maten ausgehdngt, im Fahrradparkhaus Am Dom hilft
eine Fahrradpumpe und Self-Service-Station weiter
und auch Lademdoglichkeiten werden angeboten.
Haltegriffe an Ampelmasten oder Trittbretter fir die
Wartesituation sind im Stadtgebiet nicht zu finden.
Eine vollstandige Bestandsaufnahme der Serviceange-
bote liegt nicht vor.

Treppenaufgange werden auf wichtigen Verbindungen
mit Fahrradschieberinnen ausgestattet, um die Nut-
zung zu erleichtern. In Bremen sind, auch aufgrund der
flachen Topgrafie, nur vereinzelte Exemplare zu finden.
Das prominenteste Beispiel in Bremen ist sicherlich die
Schieberinne an der Bischofsnadel, die die Wallanlagen
mit der Altstadt verbindet und auch mit einem Fahr-
stuhl ausgestattet ist, sowie an der dortigen oberen
Treppe. Weitere Schieberinnen gibt es z. B. an den
Treppen, die auf die Teerhofbrlcke fuhren, auch hier
gibt es als Alternative einen Fahrstuhl. Eine umfassen-
de Bestandsaufnahme liegt nicht vor.

An Ampelkreuzungen sind Anforderungstaster fiir Rad-
fahrende Ublich, insbesondere fur Nebenrichtungen.
Hintergrund fir die Anforderung sind die weitestge-
hend verkehrsabhdngig gesteuerten Lichtsignalanlagen.
Seit 2020 wird in Bremen aber auch Infrarot-Technik
fur die Anforderung des FuB- und Radverkehrs erprobt.

Fur den Winterdienst auf Radwegen ist die Bremer
Stadtreinigung verantwortlich. Grundsétzlich wird
gewdhrleistet, dass auch im Winter ein durchgangig
befahrbares Radverkehrsnetz zur Verfiigung steht. Alle
Radwege werden nachrangig in zweiter Dringlichkeit,
nach den HauptverkehrsstraBen und Linienbusstrecken
(= 1. Dringlichkeit), gerdumt und gestreut. Die , Uni-
Route" sowie die Strecke , Osterdeich" werden dabei
vorrangig innerhalb der zweiten Dringlichkeit bearbei-

Foto 17:
Anforderungs-
taster an
Signalanlagen

tet. Grundsatzlich Vorrang — auch gemaR allgemeiner
Rechtsprechung — haben FuB- und Radwege auf
Briicken, die in erster Dringlichkeit bearbeitet werden,
z.B. Wilhelm-Kaisen-Briicke, Karl-Carstens-Briicke,
Stephanibriicke etc. Radfahrstreifen auf Fahrbahnen
der ersten Dringlichkeit werden nach Moglichkeit mit
einem grofRen Streu-/Raumfahrzeug mit abgearbeitet.
Die zu raumenden Radwege der zweiten Dringlichkeit
haben eine Lange von ca. 600km. Die Gehwege und
gemeinsamen Geh- und Radwege liegen grundsatzlich
gemadB Bremischen LandesstraRengesetz §41 in der
Anliegerverpflichtung.

Im Offentlichen Dienst wurden im Land Bremen in den
vergangenen Jahren keine Moglichkeiten zum Fahr-
radleasing angeboten. Der Senat hat aber im Frihjahr
2021 eine Fahrradvorschuss-Richtlinie erlassen, mit
der die Anschaffung auch hochwertiger Fahrrader
untersttitzt werden soll. Beim Kauf eines Fahrrads
wird demnach ein Vorschuss bis zu einer Hohe von
2.600Euro gewdhrt, der dann in Raten von mindes-
tens 25 Euro in langstens 36 Monaten zuriickgezahlt
werden muss. Uber die Nutzung von Fahrradleasing in
privaten Unternehmen in Bremen ist nichts bekannt.

Foto 18: Von Schnee gerdumter Radweg



1.7 Fahrradparken und Verknipfung
mit dem Offentlichen Personenverkehr

Wer mit dem Rad zum Bahnhof fahrt, um auf Bus und
Bahn umzusteigen, mochte das Fahrrad sicher ab-
stellen. Daher sind zentrale, sichere und komfortable
Abstellmoéglichkeiten relevant, um solche intermodalen
Wegeketten attraktiv zu machen.

Es gibt unterschiedliche Abstellméglichkeiten. Neben
Fahrradbiigeln finden sich insbesondere an gréReren
Umsteigepunkten tiberdachte Fahrradbiigel und gesi-
cherte Fahrradabstellanlagen oder, wie am Hauptbahn-
hof, auch ein Fahrradparkhaus.

171 Zugangsgesichertes

Fahrradparken

Bremen verfligt mit den Fahrradparkhdusern Nord und
Std am Hauptbahnhof, der Fahrradstation am Brill und
dem Fahrradparkhaus am Dom Uber drei Parkh&user, in
denen Fahrrdder gesichert abgestellt werden kénnen.

Neben Fahrradparken in zugangsgesicherten Bereichen
sowie Fahrradboxen stehen in den genannten Park-
hdusern und in der Fahrradstation Mitte auch 6ffent-
lich zugangliche Bereiche fiuir das witterungsgeschitzte
Abstellen der Réder zur Verfligung.

Bike+Ride-Standorte Bremen

Radverkehrsnetz:
Hauptrouten

- Ergdnzungsrouten

Anlagen Fahrradparken:
© Fahrradparkhaus
@ Parkhaus mit Fahrradparkbereich
@ Bike+Ride-Station

Um weitere groBRflachige Fahrradabstellmdglichkei-
ten im Innenstadtbereich zu schaffen, wurde eine
Machbarkeitsuntersuchung fiir Fahrradparkhduser
im Domshofbunker und Brill-Tunnel erarbeitet (siehe
Kapitel 2.3.1).

1.7.2 Bike+Ride

Aktuell stehen in der Stadt Bremen 4.500 Fahrradstell-
platze an Bahnhdofen fur Pendler:innen zur Verfligung.
Dieses Angebot soll erweitert und verbessert werden.
In einer Untersuchung des Bremer Mobilitdtsressorts
in Zusammenarbeit mit dem Zweckverband Verkehrs-
verbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) wurde das
Bike+Ride-Angebot (B+R) an Bremer Bahnhofen

Standorte Bike+Ride Bremen: gesicherte Stellplitze
Standort

Hauptbahnhof Nordseite: ausschlieBlich Dauerparken

Stellplitze
ca. 380 Platze
ca. 1.270 Platze

Hauptbahnhof Stidseite: Dauer- und Tagesparken
Bahnhof Burg 14 Boxen
Bahnhof Klinikum Bremen-Nord/Beckedorf
Bahnhof Lesum

Bahnhof Oslebshausen

8 Boxen
7 Boxen
Bahnhof Vegesack

Fahrradparkhaus am Dom 42 Boxen

Fahrradstation am Brill

Friedhof Huchting 3 Boxen
Sielhof 14 Boxen

Abb. 19
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www.brepark.de/
parken/
fahrradparken

26 Platze SammelschlieBanlage

200 Platze SammelschlieBanlage

24 Platze gesichert

Abb. 18



24

1.7 Fahrradparken und Verkniipfung mit dem Offentlichen Verkehr

untersucht. Eine Erhebung 2017 hat gezeigt, dass an
sieben der zwanzig in der Stadt Bremen untersuchten
Bahnhofe zu wenige Fahrradabstellpldtze zur Ver-
fligung stehen und insgesamt an zehn der zwanzig
untersuchten Stationen die Qualitat unzureichend ist.
Auch die Beleuchtung ist vielerorts nicht optimal.

In den kommenden funf Jahren soll das B+R-Angebot
ausgebaut und optimiert werden, Giber 1.000 Fahrrad-
stellplatze werden an 14 Standorten neu geschaffen.
Der Ausbau umfasst eine verbesserte Beleuchtung an
den Abstellstationen, tiberdachte Anlagen und ab-
schlieBbare Sammelgaragen sowie Lademdoglichkeiten
fur Pedelec-Batterien im abschlieRbaren Bereich. Fir
ein einheitliches Erscheinungsbild wurde daftr ein neu-
er modular einsetzbarer Standardtyp entwickelt. Die
erste Pilotanlage wird am Bahnhof Mahndorf bereits
Ende 2021/Anfang 2022 realisiert. Die BREPARK wird
den Ausbau und Betrieb der Fahrradabstellanlagen fur
dieses Ausbauprogramm im Auftrag des Mobilitatsres-
sorts Uibernehmen.

Abb. 20: Bike+Ride-Anlage am Bahnhof Neustadt (Visualisierung)

Auch Bike+Ride-Mdoglichkeiten an StraBenbahnhalte-
stellen werden nach und nach erweitert und attraktiver
gestaltet. Dies erfolgt auBerhalb des B+R-Konzepts als
zusatzliche MaRnahme. Weiterhin befinden sich an
OPNV-Haltepunkten (Bus- und StraBenbahnhaltestel-
len) Fahrradbligel, um Fahrrader anzuschlieRen. Diese
liegen oftmals in der Zustdndigkeit des ASV. Insgesamt
gibt es bisher keine einheitliche Erfassung und Darstel-
lung der Fahrradabstellméglichkeiten in Bremen.

173 Offentlicher Fahrradverleih

Mit WK-Bike hat Bremen seit 2018 ein eigenes
Leihrad-System. WK-Bike ist eine Kooperation zwi-
schen dem Weser-Kurier und nextbike als Service- und
Systempartner. In Bremen wurde eine Kombination
aus stationsbasiertem System und Flexzonen in der
Innenstadt und in der Vahr eingefiihrt. Es gibt ins-
gesamt 505 Cityrdder, die an 24 physischen und

60 virtuellen Stationen ausgeliehen werden kénnen.
25.000 Nutzer:innen sind registriert. Die Ausleihe
kosten 1 Euro je halbe Stunde, es werden aber auch
ein Monats- und ein Jahrestarif angeboten, mit denen
jeweils die erste halbe Stunde kostenfrei ist. Sowohl die
Abonent:innen des Weser-Kuriers, MIA-Kund:innen
der BSAG als auch Mieter:innen der Gewoba in der

wkbike®0

LOGIN 50 GENT'S STANDORTE PREISE FAQ GR
o

Abb. 21: Bremens Leihrad-System WK Bike

Vahr genieBen dieselben Konditionen des Jahresta-
rifs. Insgesamt sind die WK-Bikes bisher 150.000 Mal
ausgeliehen worden.

Die Einflihrung des Leihrad-Systems von WK-Bike

wurde durch eine dreijdhrige Anschubfinanzierung
von der Senatorin fir Wirtschaft, Arbeit und Hafen
unterstitzt.

Auch in Bremen sind in den letzten Jahren deutlich
mehr Lastenfahrrader im Strafenbild zu beobachten.
Dabei sind die Anschaffung eines Lastenrads hinsicht-
lich Preis und die Unterstellmoglichkeiten hinsichtlich
Platz/Garage nicht fir jede:n machbar. Da Lastenfahr-
rdder gerade fir spezielle Transportfahrten zum Einsatz
kommen, bieten sie sich fur die gemeinschaftliche Nut-
zung im Verleih an. In Bremen haben mehrere Anbieter
unterschiedliche Betriebsformen des Lastenradverleihs
etabliert.

Eine kostenlose Nutzung bietet das Leihlastenrad Fietje
des ADFC. Neun Réader kdnnen an neun Stationen in
sieben unterschiedlichen Stadtteilen fir ein bis drei
Tage geliehen werden. Im Jahr 2020 wurden die Las-
tenrdder insgesamt 1.076-mal ausgeliehen, in 2021 bis
Mitte September bereits 1.037-mal.

Sy : d o

Foto 19: Kostenloses Leihlastenrad Fietje des ADFC

Im Leihradsystem WK-Bike stehen insgesamt fiinf
Lastenrdder zur Ausleihe zur Verfiigung. Am Fahrrad-
Repair-Café Neusis in der Bremer Neustadt und der
Radstation Ellener Hof kénnen Lastenrdder ausgeliehen
werden, auch einzelne Fahrradhandler:innen bieten
diesen Service an.



Neben Lastenrddern gibt es zudem die Méglichkeit,
Spezialrader fir Menschen mit Einschrdnkungen zu
leihen. Der ADFC verleiht insgesamt fiinf Pedder
Spezial Réder kostenlos. Ein Sortiment unterschiedli-
cher Fahrradtypen, von Kinderrddern tiber Rennréder,
Pedelecs bis zum Rollstuhl-Rad, steht auBerdem an der
Radstation am Ellener Hof zur Verfligung.

Neben Leihrddern gibt es in Bremen auch die Méglich-
keit, ein Fahrrad zu leasen. Ein niederlandisches Unter-
nehmen, das inzwischen in neun Landern vertreten ist
und Uber 250.000 Mitglieder hat, bietet Fahrradleasing
an. In Bremen schwanken saisonbedingt die Abonne-
mentzahlen zwischen 2.400 und 2.900 Abonnements
pro Jahr mit einer durchschnittlichen Nutzungsdauer
der Réder von 17 Monaten.

Intermodaler
Radroutenplaner

1.7.4

Fur Bremen liegt mit der BIKE IT! App zwar eine
Routing App flir den Radverkehr vor, eine APP fiir
intermodale Wege gibt es aktuell nicht.

1.75 Fahrradmitnahme

In den Bussen und Bahnen des Verkehrsverbunds
Bremen/Niedersachsen (VBN) ist die Mitnahme von
Fahrraddern grundsatzlich méglich, sofern die Beschaf-
fenheit und Besetzung der Fahrzeuge dies zulésst.
Voraussetzung ist ein FahrradTicket. Dieses gibt es als
Fahrrad-TagesTicket, Monats-FahrradTicket und Abo
FahrradTicket und kann ergédnzend zu den entspre-
chenden Einzel-, Tages- und ZeitTickets fur die jeweili-
ge Preisstufe genutzt werden.

Flr Bremen kostet ein Fahrrad-TagesTicket aktuell

2 Euro, das Monats-FahrradTicket 36,20 Euro und das
Abo FahrradTicket als Ergdnzung zum MIA-Abonne-
ment 29,60 Euro.

1.7.6 Fahrradparken an Quellen
und Zielen

Neben den Fahrradparkhdusern in der Innenstadt und
den Haltestellen des Offentlichen Verkehrs sind auch
Fahrradabstellméglichkeiten an Quellen und Zielen re-
levant, um das Radfahren attraktiv zu gestalten. Hierzu
gehdren neben den stadtischen Zentren und relevan-
ten 6ffentlichen Einrichtungen und Arbeitsplatzstand-
orten auch die Wohngebiete.

Das Fahrradparkgutachten aus dem Jahr 2013 hat in
den Zentren und an den Haltestellen des OPNV rund
15.000 Fahrradabstellplatze erhoben. Fiir den Kern-
bereich der Innenstadt wurden 2019 im Rahmen einer
Bestandsaufnahme fiir die Teilfortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplans fiir die Autofreie Innenstadt
insgesamt 2.275 Fahrradstellplatze erfasst, von denen
20 % Uberdacht sind.

Mit einem Fahrradbligelprogramm wird das Ziel ver-
folgt, in den Ortsteilen 500 neue Fahrradabstellpldtze
pro Jahr zu schaffen (vgl. Kapitel 2.3.1). AuBerdem
wurden zwei Car-Bike-Ports angeschafft: ein sichtba-
res Zeichen dafir, dass auf einem Pkw-Parkplatz zehn
Fahrradabstellplatze geschaffen werden kénnen.

Ein Kataster, das Abstellmoglichkeiten erfasst, gibt es
aktuell nicht, so dass keine aktuellen Daten Gber die
Anzahl und Standorte von Fahrradabstellméglichkeiten
in Bremen vorliegen.

1.7.7 Standzeiten Fahrrad/Pkw

Im Bundesdurchschnitt wird ein Kfz 95 % der Zeit nicht
genutzt, das entspricht ca. 23 Stunden am Tag. In Bre-
men wurden im Rahmen des EU-Projekts SUNRISE mit
einer Parkraumerhebung im Untersuchungsgebiet in
der Ostlichen Vorstadt Erkenntnisse zur Standzeit von
Pkw gewonnen. Demnach wurden immerhin 15 % der
Autos innerhalb von 100 Stunden nicht bewegt. Fir
die Standzeiten von Fahrradern liegen in Bremen keine
gesonderten Erkenntnisse vor.
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Foto 20:
Fahrradleasing

Foto 21:
Fahrradmitnahme
im Nah- und Fern-
verkehr ist kosten-
pflichtig méglich
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https://aber-sicher-
bremen.de/

Foto 22:
Offentlichkeitsar-
beit flir autofreie
Schulwege

1.8 Verkehrs- und Mobilitdtserziehung

Angebote zur Mobilitdtserziehung werden in Bremen
fur verschiedene Ziel- und Altersgruppen angeboten.
Bremens Kinder sollen friihzeitig lernen, Schul- aber
auch Alltagswege selbststdndig mit dem Rad oder zu
FuB zurlickzulegen. Dies wird in einigen Stadtteilen
durch ,Kinder-/Schulwegplédne* unterstitzt, deren
Aktualisierung und Neuauflage fur die ndchsten Jahre
geplant ist. Die Verkehrserziehung ist im Bildungsplan
Sachunterricht der Grundschule verankert. An vielen
Bremer Grundschulen gibt es den , Schulexpress*: Kin-
der sammeln sich an gekennzeichneten , Haltestellen*,
um von dort aus, zundchst begleitet, gemeinsam zur
Schule zu gehen.

Im jahrlichen Wettbewerb , aktiv und sicher zu Schule”
werden im Aktionszeitraum von drei Wochen in Schu-
len Aktivitdten rund um die Verkehrserziehung und
Mobilitatsbildung durchgefiihrt. Die Gewinnerschulen
erhalten vom Blndnis , aber sicher!" Fahrradhelme.
Seit 2017 wurden 2.500 Helme verteilt.

Mit der mobilen Praventionspuppenbiihne (Zielgrup-
pe: Kinder 5-8 Jahre) beteiligt sich die Polizei an der
Verkehrserziehung der Kinder, um die selbstdndige
Teilnahme am StralBenverkehr zu fordern, Verkehrs-
unfélle und deren Folgen zu mindern und die Ver-
kehrssicherheit zu erhdhen. Die Kontaktpolizist:innen
der Stadtteile gehen auf Initiative der Schulen mit

den Grundschiler:innen Schulwege ab und markieren
.gelbe FuRe" fur ,Stehenbleiben” auf die Gehwege
an StraBenquerungen. Im November 2020 wurde bei
der Landesverkehrswacht eine Koordinierungsstelle zur
Unterstitzung der Verkehrssicherheitsarbeit an Schulen
eingerichtet, die von den Senatorinnen fir Bildung und
fur Mobilitdt gemeinsam finanziert wird.

Foto 23: Fahrradhelme vom Blindnis , aber sicher!*

Damit wird fur Schiler:innen der vierten Klassen in
Bremen in 2021 erstmalig einheitlich und kostenlos
das Schuler:innenarbeitsheft ,, Sicher unterwegs mit
meinem Fahrrad" inklusive Theorietest zur Fahr-
radfuhrerscheinpriifung ausgegeben. Der Fahrrad-
fuhrerschein wird dann in Zusammenarbeit mit den
Kontaktpolizist:innen und der Landesverkehrswacht
absolviert. Ziel ist es, allen vierten Klassen die Gele-
genheit zum Fahrradfuhrerschein zu geben. Aufgrund
der Corona-Pandemie fiel das Angebot 2020 aus und
konnte 2021 nur reduziert durchgefiihrt werden. Zum
ersten Mal und bundesweit beispielhaft wurden in den
Sommerferien 2021 funftagige Fahrradintensivkurse
an vier Schulen in Bremen organisiert, um Kindern zu
helfen, die ihren Fahrradfiihrerschein in der vierten
Klasse nicht bestanden hatten. 140 Kinder nahmen das
Angebot wahr.

Das Praventionszentrum der Polizei Bremen bietet u. a.
Seminare fur die Zielgruppe 60+ an, die pandemie-
bedingt ausgesetzt und im September 2021 erstma-
lig wieder durchgeftihrt wurden. Unter dem Motto
»Sicher und mobil im Alter” stehen die altersbedingten
kérperlichen Verdnderungen und wichtige Anderun-
gen zum Fihrerschein- und Verkehrsrecht im Fokus.
Weitere Angebote sind z.B. , Aktives Begegnen" oder
+Einstieg ins E-Bike".

Die Bremer Polizei ist ganzjahrig mit einem Informa-
tionsstand auf unterschiedlichen Veranstaltungen oder
Messen préasent, um fir verkehrssicheres Verhalten
und die Sorgfaltspflicht fir ein verkehrstiichtiges
Fahrrad zu sensibilisieren. Darber hinaus fihrt die
Polizei Bremen insbesondere im Frithjahr und Herbst
Verkehrskontrollen mit rein praventivem Charakter
durch, z.B. an der Bischofsnadel, um zu Beginn der
Radfahrsaison bzw. zu Beginn der ,dunklen" Jahreszeit
auf die spezifischen Gefahren, die mit dem Fahrradfah-
ren verbunden sind, hinzuweisen.



Abb. 22

1.9 Radtourismus

Bremen ist ein beliebtes Tourismusziel, die Zahl der
Ubernachtungsgéste nimmt seit der Jahrtausendwende
zu. Wihrend 2015 noch 1,76 Mio. Ubernachtungen
gezahlt wurden, wurden 2019 bereits 2,11 Mio. Uber-
nachtungen im Jahr erreicht. Hinzu kommen Tages-
gaste. Die Zahl der Radtourist:innen wird nicht separat
erfasst.

Bremen ist ein Knotenpunkt im Radfernwegenetz
Deutschland. Hier kreuzen sich die D-Route 7 und 9.
Die D-Route 7 ist die sogenannte Pilgerroute und
Bestandteil der Euro-Veloroute 3. Sie verlauft von
Osnabriick kommend tiber Bremen weiter Richtung
Hamburg. Die D-Route 9 ist eine Nord-Stid-Linie und
Uberlagert sich mit dem Weser-Radweg. Der Weser-
Radweg wurde 2020 vom ADFC erneut mit vier Ster-
nen ausgezeichnet und bei der ADFC-Radreiseanalyse
als beliebtester Radfernweg in Deutschland gewahlt.

Daneben gibt es regionale und lokale Freizeitrouten.

In der Region bietet der Griine Ring unterschiedliche
Radrouten, sowohl Ringrouten als auch Verbindungen
vom Bremer Marktplatz ins Umland. Das Radwegepro-
jekt Griine Ring Region Bremen, ein landertbergreifen-
des Gemeinschaftsprojekt zur Entwicklung des sanften
Tourismus, wurde bereits 2003 er6ffnet. Eine Neu-
konzeption ist bereits erfolgt und befindet sich in der
Umsetzung. BIKE IT! hat zehn RadRunden entwickelt,
die als Kartenflyer oder digital in der App zu finden
sind, eine davon als Handbike- und Rolli-Runde.
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Foto 24:
Weser-Radweg fiihrt
an der

Altstadt entlang

An den Zugangsorten ins bremische Stadtgebiet

und rund um das Fahrradmodellquartier finden sich
14 Informationstafeln mit dem Radverkehrsnetz zur
Orientierung. SchlieRfacher z. B. fur Gepack sowie
Fahrradboxen stehen im Fahrradparkhaus Am Dom
zentral in der Altstadt zu Verfugung (vgl. Kapitel
1.7.1). In Bremen bieten 13 Bett+Bike-Betriebe Uber-
nachtungen speziell fiir Radtourist:innen an.

Fur Festivals und GroBveranstaltungen stehen seit dem
Fahrradfreundlichen Kirchentag 2009 in Bremen mo-
bile Fahrradabstellanlagen mit ca. 400 Stellplatzen zur
Verfugung, deren Auf- und Abbau BIKE IT! finanziell
unterstutzt.

www.bremen.de/
fahrradstadt

Kartenausschnitt vom Radnetz Deutschland und Hauptroutennetz der Lander

D-Route
Hauptroute
Verwaltungsgrenzen

Landeshauptstadte

D-Routen
Nordseekiistenroute
Ostseekiistenroute
Pilgerroute

Weser-Romant. StraBe
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1.10 Offentlichkeitsarbeit:
Werbung flirs Radfahren

Um mehr Menschen zum Aufsteigen zu bewegen, wer-
den in Bremen vielfaltige Medien fiir die Werbung fiirs
Radfahren genutzt. Im Rahmen des Standortmarketings
ist BIKE IT! als Dachmarke installiert worden. Diese dient
zur Kommunikation der Radkultur und des Radverkehrs-
anteils als Standortqualitdt und Zeichen fiir die Lebens-
qualitat in Bremen und wird in alle radverkehrsaffinen
Veroffentlichungen eingebaut. Kooperationen finden
insbesondere mit Kultureinrichtungen statt. Auch im
Neubiirger:innenmarketing wird BIKE IT! beteiligt.

M rahrrad Radverkehr I Rradweg

[ Radfahren [ Bike it!

| I I .

2015

2016 2017 2018 2019 2020

Bis 2018 ist die Anzahl der Pressemitteilungen der
Senatspressestelle, die rund um das Thema Fahrrad
veroffentlicht wurden, zunéchst gestiegen. In den
Jahren 2019 und 2020 war Radverkehr jedoch wieder
weniger haufig als Pressemeldung zu finden. Dartiber
hinaus veroffentlicht BIKE IT! jahrlich ca. 50 Anzeigen
— lokal und regional — zur Bewerbung von MaBnah-
men, Veranstaltungen bzw. der Bike Citizens-App zur
Radnavigation.

Auf der stadtischen Webseite www.bremen.de finden
sich zentral aktuelle Informationen zur , Fahrradstadt
Bremen" und im Themenfeld Mobilitit auch zur akti-
ven Mobilitdt ,, Fahrrad und zu FuR". Daneben werden
auf den Webseiten des Verkehrsressorts (www.verkehr.
umwelt.de) und des Amts fur StraBen und Verkehr
(www.asv.bremen.de) Informationen zu konkreten
Projekten veroffentlicht. BIKE IT! nutzt auBerdem
Facebook und Instagram als Social Media mit jeweils
ca. 1.100 Followern.

Jahrlich wird in Bremen die Kampagne ,, Mit dem
Rad zur Arbeit" in Kooperation von AOK und ADFC
durchgefiihrt. Im Land Bremen haben im Jahr 2020
Uber 6.000 Teilnehmende, 800 Teams und Uber

Foto 25:

HochstraBBentour organisiert vom ADFC



800 Unternehmen teilgenommen. Damit hat das

Land Bremen bundesweit die hochste Teilnahmequote
gemessen an der Zahl der Einwohner:innen. Die Kam-
pagne , Mit dem Rad zur Arbeit” wird durch den:die
Verkehrssenator:in — ebenso wie der ADFC-Klimatest
— aktiv, u.a. mit einer Pressemeldung, unterstiitzt. Die
Kampagne Stadtradeln wurde deshalb nicht parallel
dazu eingefihrt.

Als Aktionstag wurde in den Jahren 2012 bis 2015
der Autofreie StadTraum vom Senator flir Verkehr mit
Kooperationspartner:innen durchgefiihrt, ein Aktions-
tag fir mehr Leben auf der StraBe. Seitdem organisie-
ren weiterhin Vereine und Verbdnde im Rahmen der
Europdischen Woche der Mobilitdt Veranstaltungen
und jahrlich findet die HochstraRenradtour des ADFC
mit bis zu 5.500 Teilnehmenden (2019) statt. Monat-
lich gibt es eine Critical Mass. Eine Kidical Mass und
der Fancy Women Bike Ride werden als neue Formen
der Fahrraddemonstration von Initiativen organisiert.

Veranstaltungen rund ums Rad bietet BIKE IT! und
bereichert die Bremer Radkultur (vgl. Kapitel 2.1.3)
mit vielfaltigen Formaten. So finden jéhrlich ca.

acht Film Night Rides als Kurzfilm-Radtouren zu
verschiedenen Themen statt, an denen jeweils bis zu
150 Personen teilnehmen. Bisher wurden insgesamt
vier Lastenradrennen und drei Mal das Altbau-Kriteri-
um als Indoor-Radrennen, aber auch weitere Radsport-
veranstaltungen fur Jedermann:frau angeboten. BIKE
IT! ist mit Messebeteiligungen lokal und international
vertreten und organisiert Lastenrad-Webinare. Das
Fahrrad-Marketing von BIKE IT! wird daher tiberregio-
nal wahrgenommen und entwickelt sich kreativ weiter:
seit 2021 kann ein Stage-Bike als fahrbare Klappbuhne

;T;quaber.'i'n -
1 —

Foto 26:
Biirgermeister
Bovenschulte
musiziert auf
dem Stage Bike

mit Tontechnik und Beleuchtung fiir fahrradmobile
Konzerte ausgeliehen werden.

Jahrlich finden das 6-Tage-Rennen und der GEWOBA
City Triathlon als Radsportveranstaltungen sowie im
Frihjahr die Rad und Outdoor Messe ,DRAUSSEN" in
Bremen statt.

Eine erste Auflage des Fahrradstadtplans auf Grundla-
ge des Radverkehrsnetzes wurde 2005 veroffentlicht.
Mit der Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes
wurde der Fahrradstadtplan 2015 neu aufgelegt.

BIKE IT! hat auRerdem Freizeit-Radtouren konzipiert,
die online und auf Faltplanen kommuniziert werden
und dazu einladen, Bremen radelnd zu erkunden.

Die Offentlichkeitsarbeit konkreter Projekte und Kam-
pagnen umfasst auch Flyer und Broschiiren, wie zuletzt
z.B. bei den Modellprojekten (vgl. Kapitel 2.2.1). Fir
das Fahrradmodellquartier Alte Neustadt wurde au-
Berdem ein Animationsvideo entwickelt (https://www.
bremen.de/fahrradmodellquartier-alte-neustadt) und
der Ellener Hof mit einem Faltplan im Stadtteil bekannt
gemacht. Weitere Flyer wurden zur Fahrradstrale, zu
den automatischen Fahrradzahlstellen sowie mit Ver-
kehrsregeln fur geflichtete Menschen veroffentlicht.

Mit der Auszeichnung Deutscher Fahrradpreis 2018
wird das Fahrradmodellquartier Alte Neustadt fur die
Entwicklung der bundesweit ersten Fahrradzone tiber
die Stadtgrenze hinaus wahrgenommen und erhielt
auch den VCO-Mobilitdtspreis 2020. AuRerdem hat
Bremen im ADFC-Klimatest bei den GroRstadten mit
Uber 500.000 Einwohner:innen den ersten Platz als
fahrradfreundlichste Stadt belegt (vgl. Kapitel 1.12).
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111 Kommunales Mobilitditsmanagement

im Radverkehr

35 Dienststellen der Bremischen Verwaltung und
stadtische Gesellschaften haben in den vergangenen
Jahren ihre Dienstfahrzeuge (teilweise) abgeschafft
und nutzen - entsprechend politischen Beschlis-
sen — Car-Sharing Fahrzeuge des lokalen Anbieters
.cambio”. Es wurden Dienstfahrrader beschafft und
zahlreiche Mitarbeiter:innen nutzen ihre privaten
Fahrrader entsprechend ihrer alltédglichen Mobilitats-
gewohnheiten auch fiir Dienstwege. Im Erdgeschoss
einiger Dienststellen stehen punktuell abschlieBbare
Fahrradabstellrdume zur Verfiigung.

Fur die jahrlich 15-20-tausend Neuburger:innen in
Bremen gibt es in Form eines Dialogmarketings eine
BegriBung der Senatorin fir Klimaschutz, Umwelt,
Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau, in
der auf die Angebote im OPNV, von Sharing Diensten
und Radverkehr hingewiesen wird und Probeange-
bote vorgestellt werden. Zum Infomaterial-Angebot,
bezogen auf den Radverkehr, gehoren Informationen
Uber die Leih- und Leasing-Fahrrader von WK-Bike
und Swap-Fiets, die Bike Citizens Radnavigations-App
und Fahrradtourentipps sowie der Buchauszug ,,ab ins
Grine" des Verkehrsverbunds Bremen-Niedersachsen.

1.12 Befragungen von Nutzer:innen

Die Stadt Bremen ist regelméaBig beim ADFC-Fahrrad-
klimatest vertreten. Der ADFC-Fahrradklimatest ist die
grofte Befragung zum Radfahrklima weltweit und hat
seit 1988 neun Mal stattgefunden. Die Beteiligung in
Bremen hat in den letzten Jahren kontinuierlich und
deutlich zugenommen. Sowohl 2018 als auch 2020
hat die Stadt Bremen den ersten Platz als fahrrad-
freundlichste Stadt mit Gber 500.000 Einwohner:innen
erreicht. Der ADFC-Fahrradklimatest wurde 2018
durch die Senatorin fir Klimaschutz, Umwelt, Mobili-
tat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau aktiv durch
Pressemitteilungen beworben.

Ergebnisse fiir Bremen im ADFC-Fahrradklimatest

Befragungen werden in Bremen auch im Rahmen von
Projekten der Radverkehrsplanung eingesetzt, um die
Perspektive der Nutzer:innen in die Planungsprozesse
zu integrieren und damit tragfédhige und optimierte
Lésungen zu entwickeln.

So wurde im Rahmen des Gutachtens zum Fahrrad-
parken 2013 (vgl. Kapitel 1.15.1) eine schriftliche Nut-
zendenbefragung in der Innenstadt und der Bahnhofs-
vorstadt durchgefiihrt, bei der knapp 330 Fragebogen
ausgefullt wurden. Abgefragt wurden Nutzungshaufig-
keit, Fahrtzweck, Verteilung der Fahrrader auf Anla-

N\ :“ _ﬂifﬁ

(bis 2016: StadtgroBenklasse >200.000 Einwohner:innen; ab 2018: StadtgroRenklasse >500.000 Einwohner:innen)

2014 2016 2018 2020
Teilnehmendenzahl 668 763 926 1.771
Note Gesamtwertung 3,51 3,51 3,55 3,57
Rang Gesamtwertung 5 4 1 1
Kategorie 4,8 5,0 5,0 4,9
mit schlechtester Note (Fahrraddiebstahl) (Fahrraddiebstahl) (Falschparkerkontrolle (Fahrraddiebstahl sowie Falsch-
auf Radwegen) parkerkontrolle auf Radwegen)
Kategorie 1.8 1,8 1.7 1.7
mit bester Note (geodffnete EinbahnstraBen  (gedffnete EinbahnstraBen (gedffnete EinbahnstraBen (gedffnete EinbahnstraBen

in Gegenrichtung)

in Gegenrichtung)

in Gegenrichtung) in Gegenrichtung)

Abb. 24



getypen und Griinde fiir das Abstellen am jeweiligen
Ort, Erfahrungen mit Vandalismus und Fahrraddieb-
stahl, Einschatzungen zum Fahrradparken sowie
Einschdtzungen und Akzeptanz zentraler Anlagen.

Im Ergebnis wurde deutlich, dass dezentrale, zielnahe
Abstellanlagen favorisiert werden und immerhin 13 %
der Befragten meinten, dass die Bremer:innen unter
besseren Bedingungen zum Fahrradparken haufiger in
die Innenstadt fahren wiirden.

Der aktuelle Verkehrsversuch in der FahrradstraBe
HumboldtstraBe (vgl. Kapitel 2.2.3) wird durch wie-
derholte Online-Umfragen begleitet. Die Teilnahme
ist mit Gber 500 bzw. 700 Fragebdgen in den ersten
beiden Runden hoch, wird zu gut zwei Dritteln durch
Bewohner:innen des Quartiers genutzt und zeigt durch
eine hohe Quote von Freitext-Antworten das Enga-
gement der Teilnehmenden. Die Umfragen beinhalten
Fragen zur Wahrnehmung der Verkehrssituation, zur
Beobachtung von typischen Konflikten, zur Kenntnis
der Verkehrsregelungen in FahrradstraBen sowie zur
Einschatzung der Effekte der unterschiedlichen Ver-
suchsphasen.

Beteiligungsformate werden auch im Rahmen von
Konzepten der Verkehrsplanung und Planungen zur
Neugestaltung von StraBenrdumen, wie den Mach-
barkeitsstudien Friedrich-Ebert-StraRe (2020) und
Doventor (2021) genutzt. In der Online-Beteiligung
zur Friedrich-Ebert-StraBe wurden etwa zwei Drittel
der Eintrdge der Kategorie Radverkehr zugeordnet.

In der Online-Beteiligung zur Fortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplans haben die gut 6.000 Teilneh-
menden die MaBnahme ,, Mehr Fahrradstellplatze" fur
die Autofreie Innenstadt mit durchschnittlich 3,9 von 5

ZIELE FUR BREMEN

Aufenthaltsqualitat
Erreichbarkeit

VERBESSERUNG

Komfort | Schnelligkeit | Flexibilitét

Abb. 26: Online-Beteiligung im Rahmen der VEP-Teilfortschreibung 2021
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moglichen Punkten am hochsten bewertet. Bremen
beteiligt sich auBerdem regelméRig an den Haushalts-
befragungen MiD und SrV, mit denen das Mobilitats-
verhalten erhoben wird (vgl. Kapitel 1.2).

In der HumboldtstraBe erlebe ich Probleme, wenn ich ...

... Rad fahre.

...zu FuB gehe.

... Auto fahre.

... mit Kind
unterwegs bin.

I trifft iberhaupt nicht zu [ trifft nicht zu neutral
B tifft zu B tifft vollkommen zu B weiR nicht

In der HumboldtstraRe fiihle ich mich wohl, wenn ich ...

... mit Kind
unterwegs bin.

B tifft iberhaupt nicht zu [l trifft nicht zu neutral
[ trifft zu B tiifft vollkommen zu I wei nicht

Abb. 25: Befragung im Rahmen des Verkehrsversuchs HumboldtstraBe 2021
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1.13 Besondere Aktivitaten

Die Freie Hansestadt Bremen pflegt den fachlichen
Austausch und die Vernetzung Uber die Stadtgrenze
hinaus. In der Region bedeutet dies eine enge Zu-
sammenarbeit im Kommunalverbund Niedersachsen/
Bremen e.V. (vgl. Kapitel 2.1.2). AuBerdem ist Bre-
men im Stadtenetzwerk , Treffen der norddeutschen
Radverkehrsbeauftragten” vertreten, das 2015 auch

in Bremen stattgefunden hat. Seit 2015 ist die Freie
Hansestadt Bremen als Griindungsmitglied in der
Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen
Niedersachsen/Bremen e. V. (AGFK Niedersachsen/
Bremen) vernetzt, die auch Fachveranstaltungen
anbietet und Arbeitsmaterialien — wie z. B. ein Kommu-
nikationspaket fiir FahrradstraBen — entwickelt hat und
den Mitgliedern zur Verfligung stellt. Die Senatorin fur
Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau ist auBerdem als Land Bremen im Bund-
Lander-Arbeitskreis Radverkehr vertreten. Auf Bund-
Lander-Ebene hat Bremen zudem mehrere Beschlisse
zur Weiterentwicklung der StVO fiir den Radverkehr
sowie bezliglich der Finanzierungsbeteiligung des
Bundes bei Radverkehrsinfrastrukturprojekten zur
Erreichung der Klimaziele iniziiert. Die Wirtschaftsfor-

Foto 27 ) derung vertritt auBerdem mit BIKE IT! das Bundesland

Modalfilter im . )
Bremen im Zusammenschluss der Landesmarketing

Verkehrsversuch Oreanisationen

Fahrradstral3e g '

HumboldtstraBBe

Abb. 27: AGFK-Kommunikationspaket Fahrradstrale genutzt fir den Verkehrsversuch HumboldtstraRe

Foto 28: Micro Hub fiir Lieferungen mit dem Lastenrad

Nachdem die Europdische Kommission 2015 dem
Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 den europdi-
schen SUMP Award (Sustainable Urban Mobility Plan)
verliehen hatte, hat im April 2016 eine internationale
Konferenz zur nachhaltigen Verkehrsentwicklungspla-
nung unter dem Motto , Die effiziente Stadt planen*
in Bremen stattgefunden. Mehr als 400 Expert:innen
aus 39 Landern tagten zu nachhaltiger Verkehrspla-
nung mit unterschiedlichen Fachexkursionen, z.B.
Fahrradkultur Bremen. Die Konferenz wurde vom Bun-
desministerium fr Verkehr und digitale Infrastruktur,
der Europdischen Kommission und der Metropolregion
Nordwest gefordert.

Die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitit,
Stadtentwicklung und Wohnungsbau akquiriert For-
derprojekte auf Bundes- und EU-Ebene, um Modell-
projekte (vgl. Kapitel 2.2.1 und 2.3.3) sowie Innovatio-
nen der nachhaltigen Mobilitat zu erproben.

Das EU-geforderte und von Bremen koordinierte
Projekt ULaaDS (Urban Logistics as an on-Demand
Service) analysiert und entwickelt neue Konzepte zum
Warenverkehr in Stadten. Eines davon ist die Aufstel-
lung und Nutzung von sogenannten Micro Hubs, um
von dort aus die ,letzte Meile" der Auslieferung von
Gutern mithilfe (elektrifizierter) Lastenrdder vorzuneh-
men. Nach einer Einschdtzung der EU-Verkehrsminister
aus dem Jahre 2015 konnten Lastenrdder jede zweite
Transportfahrt mit Auto oder Lieferwagen ersetzen.

drei Versuchsphasen:

Verkehrsversuch Humboldtstrage

Anlieger frej - Modalfilter - Einbahnstrage

fahvvradstvabe iot...

..Wenn das Fabyvad
‘109 Tewmgo Vorj'lbf.

Die Senatorin fiir Klimaschutz, Freie
Unwelt, Mobilat, Stadtentwicklung ﬁ__‘ Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen




Der Radverkehr spielt auch in dem von der Freien
Hansestadt koordinierten EU-Projekt ,, SHARE-North"
eine wichtige Rolle als Mobilitdtsbaustein, der fiir den
Erfolg und die Akzeptanz von Shared Mobility Formen
entscheidend ist. Im Projekt werden internationale
Erfahrungswerte zu Bikesharing und Lastenradsharing
gesammelt. In Zukunft sollen im Rahmen des Projekts
an neuen mobil.punkten und -pilinktchen in Bremen
Platz fur Bikesharing und Lastenradsharing mit einge-
plant werden.

2019 wurde der Radverkehr Bremens im Rahmen der
EU-geforderten Studie , Climate-fit.city" daraufhin un-
tersucht, wie Wetterbedingungen das Radfahrverhal-
ten beeinflussen und wie sich der Klimawandel auf die
Nutzung des Rades im urbanen Raum auswirkt. Bre-
men und Berlin waren in der Studie Referenzuntersu-
chungsraume fur die Stadt Wien. Erstmals wurden fur
die Untersuchung Daten der Zdhlstationen (ab 2012,
vgl. Kap. 1.2.6) und Mobilitdtsdaten aus der Bike
Citizens App (ab 2014) kombiniert und auf Grundlage
eines Klimamodells ausgewertet. Bremer Radfahrende

= mobil.punkte und mobil.piinktchen
In Bremen werden die Car-Sharing Stationen im
offentlichen Raum mobil.punkte genannt. 2003
wurden in Bremen die ersten mobil.punkte eréffnet,
aktuell gibt es mehr als 40 mobil.punkte und mobil.
puinktchen. Die mobil.punkte haben eine Kapazitat
von zumeist flinf bis zwolf Car-Sharing-Fahrzeugen
und werden gut erreichbar in der Nahe von Bahn-,
StraBenbahn und/oder Bushaltestellen angelegt. Die
kleineren Stationen, die mobil.piinktchen, werden
mit nur zwei bis drei Fahrzeugen
in Stadtteilen und StraBen ange- E. E
legt, in denen ein besonders hoher T
Ia

Parkdruck herrscht.
www.bauumwelt.bremen.de/
31612

Entwicklung der Radverkehrszahldaten
im Verhédltnis zum Wetter
60.000
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erweisen sich in der Studie als wetterresilienter und
erwartungsgemal ist die Radfahrbereitschaft in Wien
deutlich starker von steigenden Temperaturen bedroht
als die in Bremen.

Ein neues Vorgehen fur die Verkehrsplanung in Bremen
sind Verkehrsversuche, um einerseits die Wirkung von
weitgreifenden Mafnahmen zu erproben und ande-
rerseits durch das praktische Erleben auch die Akzep-
tanz von wegweisenden Verdnderungen zu starken.
Verkehrsversuche finden aktuell in der Fahrradstrafe
HumboldtstraRe (vgl. Kapitel 2.2.3) sowie im Erlebnis-
raum Martinistrafe statt.

. Radverkehrszédhldaten, aus allen wetterangepasst

Dauerzahlstellen gemittelt
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Abb. 28
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Personalressourcen
sy 1 e el

Referat 50
Strategische

Verkehrsplanung

Personalstellen fiir
Radverkehr gesamt

1.14 Personal und Finanzen

Fur Planungen und die Umsetzung von Projekten sind
ausreichende Personal- und Finanzressourcen eine Vor-
aussetzung fur eine erfolgreiche Radverkehrsférderung.

1141 Personelle Ressourcen

Die Personalsituation ist nach Zustdndigkeiten und
entsprechenden Dienststellen zu unterscheiden.

Bei der Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitit,
Stadtentwicklung und Wohnungsbau sind im Referat
Strategische Verkehrsplanung eine Stelle mit ca. 60 %
ihrer Arbeitszeit fr die strategische Radverkehrspla-
nung sowie seit 2019 im Referat Verkehrsprojekte drei
Personalstellen im Team Nahmobilitét fiir Projekte im
FuB- und Radverkehr angesiedelt. Damit sind aktuell
3,6 von 47 Stellen in der Verkehrsabteilung mit The-
men des Radverkehrs befasst. Sowohl die Strategische
Radverkehrsplanung als auch das Team Nahmobilitat
werden zu 2022 mit einer weiteren Personalstelle fiir
Radverkehr gestarkt.

Im Amt fir StraBen und Verkehr gibt es seit 2015 eine
Radverkehrsbeauftragte im Stab, die Ansprechpartne-
rin fir alle Themen des Radverkehrs ist und eine koor-
dinierende Funktion innerhalb des Hauses einnimmt.
In den vier Abteilungen sind insgesamt elf neue Stellen
fur Radverkehr vorgesehen, von denen jeweils drei
den Abteilungen Entwurf und Neubau von StraBen,
der Verkehrsbehorde, dem Briickenbau sowie zwei der
StraBenerhaltung zugeordnet sind. Insgesamt arbeiten
im ASV ca. 250 Personen.

Nachdem seit den 1990er Jahren lediglich 60 % der
Kapazitdt einer Vollzeitstelle fuir die Strategische
Radverkehrsplanung im Einsatz war, verandert sich die
Personalausstattung in der Radverkehrsplanung erst
seit 2015 und nimmt seit 2019 an Dynamik zu.

Strategische
Radverkehrsplanung
(ca. 0,6 Stelle)

Radverkehrs-

Beauftragte
(1 Stelle)

0,6 1,6

114.2 Finanzielle Mittel far
Radverkehr

Erstmals wurde 2011 ein eigenes Budget , Zielplanung
Fahrrad” fir den Radverkehr eingefiihrt. Mit dem
Haushalt 2020/2021 sind die Mittel zur Radverkehrs-
forderung weiter aufgestockt und um die Haushalts-
stellen , Starkung Radverkehr" sowie ,Weserque-
rungen" ergdnzt worden. Auch das Budget fur die
Erhaltung der Radverkehrsanlagen wurde aufgestockt.
Diese Mittel sind im Sondervermégen Infrastruktur
angesiedelt. Zudem werden Radverkehrsmafnahmen
aus dem Sondervermdgen Uberseestadt, dem Budget
von UBB sowie Bremenports finanziert.

Hinzu kommen neue Férdermdéglichkeiten auf Bun-
desebene. Seit 2015 bietet das Bundesumweltministe-
rium Férdermdéglichkeiten im Rahmen der Nationalen
Klimaschutzinitiative (NKI) fir den Radverkehr. Das
Bundesverkehrsministerium stellt seit 2017 Férdermit-
tel fur Radschnellverbindungen sowie seit 2020 fur
Radverkehrsmafnahmen aus dem Programm,, Stadt
und Land" mit festen Quoten den Bundeslandern zur
Verfigung. Auch tber den Européischen Fonds fur
regionale Entwicklung (EFRE) von der Europdischen
Kommission und und im Rahmen der Stiadtebauforde-
rung werden Radverkehrsprojekte gefordert.

Wie Abbildung 29 zeigt, sind die Ausgaben fir den
Radverkehr seit 2015 entsprechend deutlich gestiegen.

So sind die hier beriicksichtigten Radverkehrsausgaben
pro Kopf und Jahr von 3,29 Euro in 2015 kontinuierlich
auf 8,86 Euro im Jahr 2020 gestiegen.

Eine Studie der Universitat Kassel (2015) hat gezeigt,
dass mit einer einfachen Auswertung der Ausgaben fur
den Radverkehr nicht alle Kosten abgebildet

Strategische
Radverkehrsplanung
(+1 Stelle)

4,6

Abb. 29



Abb. 30
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Radverkehrsausgaben pro Kopf und Jahr

Summe der eingesetzten Mittel: Ausgaben fiir den Radverkehr

1.833.018€ (15 %) |§ 2.088.561 € (24 %) | 2.578.833 € (39 %) [§ 4.420.664 € (36 %) | 4.618.473 € (28 %) [ 5.019.668 € (k. A.)
k.A.

5.500.000 €
851.849
1.953.531 1.856.992
4.125.000 €
2.750.000 € L
Hca LA 650.908
VST
1375000¢  Macesneed
687500 €
0€ ——
2015 2016 2017 2020
B straBenneubau/-ausbau [ StraBenerhaltung [ Offentlichkeitsarbeit Abstellanlagen [l Weiteres

- Summe (davon Anteil Férdermittel)

Abb. 31

werden (kédnnen) und die Pro-Kopf-Ausgaben tatsdch- Im Nationalen Radverkehrsplan 2020 wurde fiir Fahr-

lich insgesamt deutlich hoher ausfallen. Eine entspre- radstddte, die wie Bremen in der Radverkehrsférde-
chend aufwandige und komplexe Datenermittlung rung als , Vorreiter" eingeordnet werden kénnen, ein
liegt aktuell nicht vor. Pro-Kopf-Budget von insgesamt 18 bis 19 Euro fiir die

Radverkehrsférderung empfohlen.

= Was kostet Radverkehr? — Eine Studie Relativer Zuschuss im Mittel
I Die Ermittlung der eingesetzten Mittel fiir den
Radverkehr innerhalb des Gesamtverkehrsbudgets

ist kompliziert. Die Zuordnung der Anteile, die dem
Radverkehr zugute kommen, ist in der Differenzierung
bei Bau, Erhaltung und Betrieb der Verkehrsinfrastruk-
tur aufwéndig. Daher wurde im Rahmen des Nationa-
len Radverkehrsplans 2020 das Forschungsvorhaben

. Kostenvergleich zwischen Radverkehr, FuBverkehr,
motorisiertem Individualverkehr und OPNV anhand
von kommunalen Haushalten" (vgl. Universitat Kassel
2015) durchgefuhrt. Eine der drei untersuchten Stadte
war Bremen. Die aufwéandige Methodik kommt zu
dem Ergebnis, dass der relative Zuschuss im Radver-

kehr lediglich 3,2 % gegeniiber dominanten 52,7 % Zuschuss 2005-2011: W iz-veriehr [l GPNv

im Kfz-Verkehr betragt, gefolgt von 38,8 % im OPNV. B Redverkehr [l Fubverkehr

Abb. 32
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1.15 Strategien und Konzepte

Die komplexe Aufgabe der Férderung des Radverkehrs
als System erfordert ein strategisches Vorgehen. Kon-
zeptionelle Grundlagen und Strukturen sind in Bremen
daftir vorhanden.

1.15.1 Radverkehrskonzept fur
die Gesamtstadt

Nach unterschiedlichen Vorarbeiten wurde mit der
Zielplanung Fahrrad 2003 eine systematische Kon-
zeption fir das Radverkehrsnetz vorgelegt. Darauf
aufbauend umfasst die Zielplanung Fahrrad im Sinne
des Leitbilds ,, Radverkehr als System* folgende
Handlungsfelder: MaBnahmenkonzeption im Radver-
kehrsnetz, Radverkehrswegweisung, Fahrradparken,
Offentlichkeitsarbeit und Service rund ums Rad.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
(VEP), der 2014 von der Verkehrsdeputation beschlos-
sen wurde, wurden die Aussagen der Zielplanung mit
dem Handlungsfeld Radverkehr im Wesentlichen be-
statigt und auf ein strategisches Vorgehen fokussiert.
Als neue Handlungsansatze im Radverkehr wurden
die Premiumrouten, neue FuB- und Radverkehrsbri-
cken, die Grine Welle fur den Radverkehr und mehr
Markierungslésungen eingefiihrt. AuBerdem wurde ein
Schwerpunkt auf das Fahrradparken gelegt, auch mit
Bike+Ride an den Umsteigepunkten zum OPNV. Mit
dem VEP wurde das Handlungsfeld Nahmobilitat, das
die Forderung des zu Fu Gehens in den Fokus rtickt,
in Bremen neu eingefihrt.

Das Themenfeld des ruhenden Radverkehrs wurde
2013 mit einem Gutachten zum Fahrradparken in
Ergdnzung zum VEP vertieft bearbeitet. Damit wurden
Handlungsbedarfe und Potenzialflachen in den Stadt-
und Ortsteilzentren, Vorschlage fur das wohnungsnahe
Fahrradparken in verdichteten Wohngebieten und ein
Handlungsprogramm Bike+Ride benannt.

Das Regionale Mobilitdtskonzept: Rad (RMK:R) in der
Federfuhrung des Kommunalverbunds Niedersachsen
Bremen wurde Ende 2020 politisch beschlossen und ist
die Grundlage fur die interkommunale Zusammenar-

beit in der Radverkehrsforderung. Es definiert ein klas-

sifiziertes Radverkehrsnetz fur den Alltagsradverkehr

einschlieRlich Radschnellwegen, betrachtet Potenziale
der E-Mobilitat, gibt Hinweise zur Verkntpfung mit

OPNV/SPNV und dient als regionales Klimaschutzteil-

konzept. Zwischen Bremen und Niedersachsen werden

folgende Strecken als interkommunale Radschnellver-
bindungen empfohlen:

e (Oldenburg -) Delmenhorst — Bremen, mit der Prio-
ritdt auf dem Abschnitt zwischen Delmenhorst und
Bremen,

e Achim - Bremen,

e Lilienthal - Bremen und

e Stuhr — Bremen.

Mit diesen Konzepten liegen Grundlagen fur alle
Handlungsfelder der Radverkehrsférderung vor.
Aktuelle und zukiinftige Herausforderung stellen die
Schnittstellen zwischen den Konzepten und Hand-
lungsfeldern sowie die Fortschreibung zur Gewahrleis-
tung der Aktualitat dar.

115.2 Politische Zielwerte

Mit dem VEP sind Ziele furr die Verkehrsentwicklung
beschlossen worden, die qualitative Aussagen in sechs
Zielfeldern formulieren:

e Gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen
ermdglichen, Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmer:innen starken

e Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit bei der
Nutzung erhéhen

e Alternative Verkehrsmittelwahl gesamtstadtisch
anbieten und optimieren

e Verkniipfung der Verkehrssysteme und Angebote im
Umweltverbund zwischen Bremen und der Region
verbessern

e Den Wirtschaftsstandort Bremen durch Optimieren
der Wirtschaftsverkehre stdrken

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

Das System Radverkehr findet sich als Querschnitts-
thema in allen Zielfeldern wieder. Mit dem Zielszenario
sind auBerdem quantitative Aussagen zum Modal

Split entwickelt worden. Mit den MaRnahmen des
Handlungskonzepts soll der Anteil aller Wege, die von
Bremer:innen mit dem Rad zuriickgelegt werden, von
25 % auf 27 % steigen. Dies entspricht einer Steige-
rung des Radverkehrsanteils um 8 %.

Die in Bremen geforderten Modellprojekteim Rahmen
des Bundeswettbewerbs Klimaschutz durch Radverkehr
streben lokal im Wirkungsbereich des jeweiligen Projekts
Radverkehrsanteile von 30 % am Modal Split an.
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1.15.3 Strategisch herausragende
Radverkehrsprojekte

Als strategisch herausragend sind insbesondere die
Radverkehrsprojekte zu benennen, die im Kapitel 2
néher vorgestellt werden:
e Regionales Mobilitdtskonzept: Radverkehr
(vgl. Kapitel 2.1.2)
e BIKE IT! als Dachmarke fir die Fahrradstadt
(vgl. Kapitel 2.1.3)
e Fahrradmodellquartiere Ellener Hof und Alte Neu-
stadt (vgl. Kapitel 2.2.1)
e Programm fahrradfreundliche Knotenpunkte
(vgl. Kapitel 2.2.2)
e FahrradstraRen als Element einer fahrradfreundli-
chen Infrastruktur (vgl. Kapitel 2.2.3)
e Weserspriinge: geplante FuB- und Radverkehrsbrti-
cken Gber die Weser in drei Korridoren
(vgl. Kapitel 2.3.2)
e Premiumrouten als neues Qualitdtsprodukt im Radver-
kehrsnetz, Fahrradroute Wallring (vgl. Kapitel 2.3.3)
* Ausbau des Fahrradparkens, Fahrradparkhduser in
der Innenstadt (vgl. Kapitel 2.3.1)

1.15.4. Zentrale Ansprechperson in
der Verwaltung

Bis Ende 2018 war in der Verkehrsabteilung bei der
Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadt-
entwicklung und Wohnungsbau (SKUMS) allein ein
Referent fur strategische Radverkehrsplanung zustén-
dig. Seit 2019 vertritt auch das Team Nahmobilitat mit
drei Personalstellen das Thema Radverkehr in Bezug
auf Verkehrsprojekte (vgl. Kapitel 1.14 und 1.16).

Im Amt fur StraBen und Verkehr (ASV) ist seit 2015
eine Radverkehrsbeauftragte im Stab angesiedelt. Sie
ist die zentrale Ansprechpartnerin des ASV flr Rad-
verkehrsthemen und koordiniert diese innerhalb des
Hauses.

Organigramm der AG Radverkehr

Abteilung Natur,
Wasser und
Landwirtschaft
Referat Griinordnung

SKUMS

Abteilung Verkehr
Referat Verkehrsprojekte

Abteilung Stadtentwicklung/-
planung, Bauordnung
Referat Planung,
Bauordnung Bezirk Ost

Abteilung Regional- und Stadtentwicklung,
Stadtumbau, Wohnungswesen
Referat Raumordnung, Stadtentwicklung,
Flachenplanung

Strategische Verkehrsplanung

weitere TN vom ASV

Im Bereich des Marketings ist bei der Wirtschaftsforde-
rung Bremen ein Team fir die Aktivitaten von BIKE IT!
zustandig.

115.5 Koordinierende AG Rad

Die AG Rad ist in Bremen seit gut 30 Jahren als
Gremium zur Abstimmung von Radverkehrsrelevan-
ten Themen und MafRnahmen etabliert. Sie dient der
kontinuierlichen Zusammenarbeit der Dienststellen und
relevanten Akteure. Die AG Rad ist dem Ziel verpflich-
tet, die Potenziale des Radverkehrs so weit méglich
auszuschdpfen im Sinne einer nachhaltigen stadt- und
umweltvertrdglichen integrierten Verkehrsplanung.

Es gibt eine Geschéftsordnung, die Aussagen Uber die
Mitglieder, den Vorsitz, die Aufgaben, die Organisation
und Arbeitsweise sowie den Sitzungsturnus enthalt.

Demnach liegt der Vorsitz fur das alle sechs bis acht
Wochen stattfindende Gremium bei der Strategischen
Radverkehrsplanung von SKUMS. Die Aufgaben der
AG Rad umfassen die Behandlung von Grundsatzfra-
gen des Radverkehrs, die Beratung und Abstimmung
von Planungen und MaRnahmen zur Weiterentwick-
lung des Radverkehrs bzw. von denen der Radverkehr
betroffen ist, aus den Bereichen Bauleitplanung, Stra-
Benplanung, Verkehrslenkung und Griinordnung. Es ist
eine verbindliche Teilnahme der Mitglieder vereinbart,
die ggf. eine Vertretung schicken.

Themen kénnen von allen Teilnehmenden eingebracht
werden. In einem Protokoll werden die Ergebnisse
festgehalten. Die AG Rad ist zwar nicht selbst Tra-

ger Offentlicher Belange (TOB), wird jedoch von der
Strategischen Verkehrsplanung in relevanten Tra-
gerverfahren zur Beratung herangezogen und kann
dartiber hinaus projektbezogen zu Radverkehrsthemen
gesondert Stellung nehmen. Darliber hinaus besteht
kein Gremium auf Lenkungsebene.

Referat

Senator fir
Inneres

Radverkehrs-
beauftragte

Referent:innen fiir
Verkehrsplanung

Projektbezogen

37

Themenbezogen
weitere TN

Polizei
Bremen

Referent:in fiir
Verkehrs-
angelegenheiten

Abteilungsleitung
Verkehr
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116 Akteursvernetzung

Die Férderung des Radverkehrs als System kann nur
in der Zusammenarbeit unterschiedlicher Zustandig-
keiten und aller Akteure gelingen, sei es in der Politik,
der Verwaltung oder der Zivilgesellschaft (vgl. auch
Abb. 1). Die wesentlichen lokalen Akteure, aber auch

Akteure der Radverkehrsforderung

Senatskanzlei (SK)

die Uber-/regionale Vernetzung werden in Abbildung
35 dargestellt. In Ergdnzung dazu ist an dieser Stelle
auf die AG Rad als kontinuierliches Abstimmungsfor-
mat der relevanten Akteure im Radverkehr hinzuwei-
sen (vgl. Kapitel 1.15.5).

Koordinierung
und Planung

Umwelt, Bau
und Verkehr

Radverkehrs-
beauftragte

17 Ortsamter

Die Senatorin fiir Klima-

~

Straen- ;
| erhaltung Briicken und
Ingenieurbau

Entwurf und
Neubau von
StralRen

Bremen f
BIKE IT!
Die Senatorin fiir Wirtschaft,
Arbeit und Europa

schutz, Umwelt, Mobilitat,

Stadtentwicklung und
Wohnungsbau

Abteilung Verkehr

Verkehrsprojekte:
Team Nahmobilitat

Strategische
Radverkehrs-
planung

(Uber-)Regionale
Vernetzungen

Fachbereich Bau &

Stadtentwicklung
Stadtentwicklung Stadtplanung/
Bauordnung
ADEC Abteilungen
Klima & Umwelt
Klimaschutz Griinordnung
BUND Klimaanpassung '
VCD
Landesverkehrswacht
Bremen
" ADAC

Projektentwickelnde

Initiativen

Verkehrs- Wirtschaft
behorde
Gewerbeplanung, EH-Zentren,
Regionalplanung Marketing,

Tourismus

Der Senator fir
Inneres

Verkehrs-
angelegenheiten

Die Senatorin fiir

Kinder und Bildung

Schul- und Kitabau

Mobilitats-
bildung

Fahrrad-
handler:innen

Leihrad- &
Leasinganbieter

N
Radkuriere

Abb. 35



2 Machen und Tun

MaRBnahmen fir den Radverkehr
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Foto 29:
Roteinfdrbung und
Piktogramm fiir eine
Fahrradstral3e

Foto 30:
Lastenradrennen
veranstalten

2 Machen und Tun - MaBnahmen fir den Radverkehr

Von der Planung bis zur Umsetzung

Verbesserungen fiir den Radverkehr entstehen durch
die Planung und Umsetzung von Mafnahmen. Was
trivial klingt, ist aber tatsachlich die Herausforderung
in der Praxis: Finanzierung sichern, Planung vorantrei-
ben, Abstimmung mit den unterschiedlichen Akteuren

suchen, Anforderungen abwégen, Lésungen finden

— viele Steine aus dem Weg rdumen, bis ein Projekt re-
alisiert ist. Die Ergebnisse der Umsetzung, das Machen
und Tun, sind also ein wichtiger Indikator.

Im Sinne der Radverkehrsférderung als System geht
es dabei sowohl um weiche MaBnahmen aus den
Bereichen Service und Kommunikation, als auch um
die Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur
mit BaumaBnahmen, den sogenannten harten Maf-
nahmen.

Im folgenden Kapitel sollen ausgewdhlte Projekte aus
den Jahren 2015 bis 2020 vorgestellt werden. Es wird
nicht nur ein Rickblick auf bereits umgesetzte Projekte
gegeben, sondern auch bereits in Vorbereitung befind-
liche MaRnahmen vorgestellt.

2.1 Durchgefiihrte weiche Mallnahmen

Fahrradkultur wird in Bremen gelebt. Die Fahrrad-
stadt zeichnet sich durch eine Tradition aus, in der

das Radfahren selbstverstandlich zum Alltag und zum
StraBenbild dazu gehdrt. Auch vor diesem Hintergrund
ist Offentlichkeitsarbeit und die Unterstiitzung durch
Serviceangebote als Werbung fiir den Radverkehr und
die Pflege und Kooperation in Netzwerken von hoher
Bedeutung. So wird aus der Tradition des Radfahrens
in Bremen eine Mobilitdt der Zukunft.

Radfahren lberzeugt erst in der Ansprache der
unterschiedlichen Zielgruppen, so dass mehr Men-
schen aufsteigen, seien es die Alltagsradler:innen

in der Stadt, die auch mal ein Spezialrad fiir Trans-
porte oder besondere Wege ausleihen, seien es die
Pendler:innen auf der regionalen Ebene oder seien es
die Radtourist:innen und Freizeitaktiven.

In diesem Kapitel werden Aktivitdten aus dem breiten
Feld der Akteursvernetzung als weiche MaBnahmen
der Radverkehrsforderung vorgestellt.

Der ADFC engagiert sich in Bremen als Lobby fir den
Radverkehr bereits seit Ende der 1970er Jahre und
schafft Angebote rund ums Thema Rad.

Das Radverkehrsnetz in der Region und Radverkehrs-
routen in die Nachbarkommunen werden in Kooperati-
on mit dem Kommunalverbund Niedersachen/Bremen
entwickelt. Bremen entfaltet dabei aufgrund seiner
Funktion als Oberzentrum eine starke Ausstrahlungs-
kraft in die Region.

Die Wirtschaftsforderung Bremen starkt mit BIKE IT! den
Fahrradtourismus in der Stadt und macht Fahrradkultur
mit verschiedenen Veranstaltungsformaten erlebbar.




Mehr Platz flirs Rad -
Der ADFC als Lobby fiir den
Radverkehr

Bremen ist die Geburtsstadt des ADFC. Am 18. April
1979 griindete der Verkehrsberater Jan Tebbe mit

17 anderen Fahrradbegeisterten ganz unzeremoniell
in seinem Wohnzimmer in Bremen den Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Club (ADFC). Ziel war es vor allem,
ein fahrradpolitisches Gegengewicht zu den starken
Interessenverbanden des Automobils zu schaffen.
Mittlerweile ist der ADFC mit seinen etwa 200.000
Mitgliedern der weltweit groRte Verkehrsclub fur den
Radverkehr und Bremen hat mit 4.000 Mitgliedern im
bundesweiten Vergleich die meisten Mitglieder pro
Einwohner:innen.
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Autor:in: ADFC Bremen

Forderung des Radverkehrs

Auf politischer Ebene tritt der ADFC Bremen konse-
quent fir die Forderung des Fahrradverkehrs ein. Da-
bei arbeitet er mit allen Vereinen, Organisationen und
Institutionen zusammen, die sich fiir mehr Sicherheit
und Umweltschutz im Verkehr einsetzen.

In den ADFC-Stadtteilarbeitskreisen Mitte, Ost, Neu-
stadt, Nord-Ost und Bremen-Nord diskutieren und
planen Alltagsradfahrer:innen, Planungsfachleute und
verkehrspolitisch Interessierte den Radverkehr von
Morgen. Im Projektbeirat des Verkehrsentwicklungs-
plans setzt sich der ADFC aktiv und kontinuierlich fur
eine bessere Radfahrinfrastruktur und fur die Verbesse-
rung und Férderung des Offentlichen Nahverkehrs ein,
denn nur so kann eine Verschiebung des Modal Split
gelingen und die Verkehrswende kommen.

ADFC-Mingelmelder

Seit 2019 betreibt der ADFC-Bremen einen Mangel-
melder. Dieses Onlinetool bietet Bremer:innen die
Moglichkeit, Mangel in der Radverkehrsinfrastruktur
zu melden und per Webbrowser oder App auf einer
Karte einzutragen. Die Aufgabe des Mangelmelders
ist einerseits die Behebung akuter Mangel anzustofRen
und andererseits die Identifikation von Problemstellen
aus Sicht der Nutzer:innen — so kann der ADFC als
Lobby sich fur moglichst malgeschneiderte Losungen
einsetzen. Die eingegangenen Mangel werden von
Mitarbeitenden des ADFC fachlich vorgepruft, einge-
ordnet und anschlieBend an die zustédndigen Stellen fur
eine Bearbeitung weitergeleitet. Strategisch relevante
Meldungen werden in Gesprachen mit der Verwal-
tung und in fachlichen Gremien, wie der AG Rad, vom
ADFC angesprochen.

Pedder und Fietje

Der ADFC vertritt die Ansicht, dass nachhaltige Mobi-
litat endlich ernst genommen und nachhaltig geférdert
werden muss. Der ADFC stellt deswegen im Fietje-
und Pedder-Projekt kostenfrei Lasten- und Therapie-
rader zur Verfiigung. Die Fietje-Lastenradflotte mit
zehn verschiedenen Leihstellen in Bremen ermoglicht
klimaneutrale Fortbewegungs- und Transportmdglich-
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keiten, fur die sonst haufig ein Auto benutzt wiirde.
Um auch bewegungseingeschrankten Menschen eine
autounabhangige Mobilitat zu ermdéglichen, bietet
der ADFC mit den Pedder-Spezialradern, zum Beispiel
einem Rollfiets, ein inklusives und niedrigschwelliges
Angebot, so dass wirklich Jede:r Radfahren kann.

Dartiber hinaus beteiligt sich der ADFC am européi-
schen Forschungs- und Demonstrationsprojekt zu ur-
baner Logistik ,,ULaaDS", welches neue Konzepte zum
Warenverkehr in Stadten analysiert und entwickelt und
das die Stadt Bremen koordiniert.

Foto 31:
Pedder-Spezialrad
Rollfiets

Fur die Gemeinschaft der Radfahrer:innen in Bremen
bietet der ADFC regelméRige Treffpunkte und Aktionen
sowie geflihrte Radtouren durch die Umgebung an. Im
Rahmen der Europdischen Mobilitdtswoche werden in
Kooperation mit anderen Akteuren Veranstaltungen .'.'.a
rund um das Thema Verkehrswende organisiert. Bei der |'|-|-.' A
jéhrlich stattfindenden ADFC-HochstraBentour radeln
mehrere tausend Menschen auf Stralen, die norma-
lerweise dem Autoverkehr vorbehalten sind, um ein
Zeichen fir die Mobilitatswende zu setzen.

https://
bremen.adfc.de/

Meldungen im Mangelmelder

b

Abb. 36



2.1 durchgefiihrte weiche MaBnahmen

2.1.2 Regionales Mobilitdtskon-
zept: Radverkehr (RMK:R)
des Kommunalverbunds
Niedersachsen/Bremen e.V.

Autor:in: Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e.V.

Die Region Bremen ist eine Region voller vielféltiger
Akteure. , Viele Stdrken. Eine Region" ist unser Motto.
Gleichzeitig ist sie eine Region voller administrativer
Grenzen und damit unterschiedlicher Zustdndigkeiten.
Dies gilt fur die Verkehrsplanung allgemein und im
Besonderen auch fiir den Radverkehr.

Region der guten Wege

2015 hat die Mitgliederversammlung des Kommu-
nalverbunds Niedersachsen/Bremen e.V. den Grund-
satzbeschluss zur kooperativen Regionalentwicklung
beschlossen. Dieser beinhaltet u.a. das Leitziel ,,Region
der guten Wege — Erreichbarkeit fur alle” im Hand-
lungsfeld , Daseinsvorsorge”. In den Jahren 2017 bis
2019 wurde als zentraler Baustein des Handlungsfelds
mit dem ,Regionalen Mobilitdtskonzepts: Radverkehr”
(RMK:R) erstmals ein gemeinsames Radverkehrsnetz
fur den Alltagsradverkehr in der Region entwickelt und
in der Mitgliederversammlung des Kommunalverbunds
im Dezember 2020 beschlossen.

= Uber den Kommunalverbund

I Niedersachsen/Bremen e.V.

Der Kommunalverbund ist ein freiwilliger Zusam-
menschluss von 28 Stddten, Gemeinden, Samtge-
meinden und Landkreisen in der Region Bremen
zur Starkung interkommunaler und landeriber-
greifender Kooperation im Verflechtungsraum des
Oberzentrums Bremen. Die Arbeit des Kommunal-
verbunds ist auf ein politisch beschlossenes Leitbild
mit Handlungsfeldern in der Regionalentwicklung
gestutzt.

Regionales Radverkehrskonzept

Mit dem RMK:R liegt nun ein regionsweites, ldnder-
und baulasttrageriibergreifendes Radverkehrskonzept
fir den Alltagsradverkehr vor. Dieses Netz ist in sich
hierarchisch gestuft: Strecken zwischen den Stadten
und Gemeinden werden als Verbindungen erster Ord-
nung (Radvorrangrouten), Ergdnzungen im Netz als
Verbindungen zweiter Ordnung (Grundstandard) ein-
gestuft und entwickelt. Fur die starksten Verkehrsbe-
ziehungen im Radverkehr sollen Radschnellverbindun-
gen geschaffen werden. Fur alle drei Hierarchiestufen
wurden gemeinsame Qualitdts- und Ausbaustandards
erarbeitet, denn (Rad-)Verkehr macht nicht an Verwal-
tungsgrenzen halt. Das RMK:R wurde unter Feder-
fuhrung des Kommunalverbunds gemeinsam mit den
Mitgliedskommunen und weiteren Nachbarkommunen
und Kooperationspartner:innen erarbeitet. (Ubersicht
unter www.kommunalverbund.de/rmkr)

Zur Férderung des regionalen Alltagsradverkehrs wer-
den im RMK:R MaBnahmenbereiche definiert. Dazu
gehoren MaBnahmen

e im Netz: Empfehlungen fir MaBnahmen an allen
Streckenabschnitten und vielen Knotenpunkten auf
Grundlage der Qualitdts- und Ausbaustandards.

e flr den ruhenden Verkehr: Vom Start zum Ziel - fur
die Attraktivitdt des Radverkehrs sind Abstellpldtze
unverzichtbar.

e flr den Umstieg auf Bus und Bahn zur VergroBerung
der Reichweite: In der Kombination von Radverkehr
mit dem Zug oder Bus kann eine groRere Entfernung
mit attraktiver Reisezeit zurtickgelegt werden. Die
Erreichbarkeit in der Region wird insgesamt besser.

e flr die Kommunikation: Infrastrukturmafnahmen
sind ein Baustein — Kommunikation ein weiterer.
Dazu gehoren u.a. Information Gber (neue) Regeln
und Fuhrungsformen, ebenso wie Radverkehrskam-
pagnen und -aktionen.

e flr die Wegweisung: Das Gutachten empfiehlt fur
die Region Bremen eine durchgéngige und voll-
standige Wegweisung. Neben einem einheitlichen
regionalen Erscheinungsbild der Wegweisung ist
vor allem die klare Erkennbarkeit von Alltags- und
Freizeitrouten wichtig: Wo kann ich , schnell” fahren
und wo ,,schén”, wo beides?

Fur die Umsetzung der MaBnahmen sind viele ver-
schiedene Akteure verantwortlich: fur die Verbesse-
rung von Strecken und Knotenpunkten sind dies die
StraBenbaulasttrager, davon fallen 9 % aller RMK:R-
Strecken in die Zustdndigkeit Bremens.

Streckenanteile nach StraBenbaulasttragern

23 %
Landkreise

19 %
Stadte und Gemeinden
in Niedersachsen

34 %
Land
Niedersachsen

9 %
Hansestadt
Bremen

6%
Sonstige/Unbekannt

Das regionale Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit
entsteht mittel- bis langfristig. Der Umsetzungszeit-
raum flr das Gesamtnetz mit tiber 1.600 km wird mit
15 Jahren angenommen. Jeder Streckenabschnitt hat
eine entsprechende Empfehlung zur Umsetzungspriori-
sierung erhalten.

Die Kostenannahmen fir Streckenabschnitte bzw.
Knotenpunkte wurden je nach Realisierungsaufwand
bewertet und mit entsprechend angenommenen
Kostenansatzen versehen. Es ergibt sich daraus eine
Kostenschdtzung mit einem Gesamtvolumen von rund

Abb. 37



Abb. 38

300 Mio. Euro. Zuzlglich weiterer Planungskosten und
einer pauschalen Reserve von ca. 20 % ist von einem
Kostenansatz von rund 360 Mio. Euro auszugehen.
Kosten fir ggf. notwendige (Vor-)Planungen, Grunder-
werb und Daueraufgaben sind nicht enthalten.

Umsetzungsprozess RMK:R

Regionales Mobilitatskonzept: Radverkehr
- Konzept fiir ein regionales Streckennetz
- RSV*, Strecken 1. Ordnung, Strecken
2. Ordnung
- Potenzialabschatzung Radschnellverbindungen
- MaBnahmenplan auf Uberschriftenebene

v
Machbarkeitsuntersuchung

- Vertiefte Betrachtung der Strecken
- Prifung der Machbarkeit bzw.
Potenzialanalyse fiir RSV */Strecken 1. Ordnung
- Prafung der straBenrdumlichen Umsetzbarkeit
- (Teilweise) Voraussetzung fir Forderung

v

Weitere Leistungsphasen nach HOAI
Detailplanung bis zur baulichen Umsetzung

* Radschnellverbindung

Kommunale
Radverkehrskonzepte
lokale Netze/Strecken

Kommunikation

Erginzende MaBnahmen
- Offentlichkeitsarbeit
- Marketing

Machbarkeitsstudien

In der Region Bremen soll Radfahren sicher und at-
traktiv werden: Radverkehr soll als gleichberechtigte
Verkehrsart einen Beitrag zu einer zukunftsfahigen und
klimafreundlichen Mobilitét leisten. Die konzeptionelle
Grundlage dazu liegt mit dem RMK:R vor, sodass nun
der weitere Umsetzungsprozess durchgefiihrt werden
kann. Im nichsten Schritt werden dazu Machbar-
keitsstudien zur vertiefenden Untersuchung einzelner
Strecken durchgefiihrt. Es wird dabei u.a. geprift,
inwieweit die Qualitdts- und Ausbaustandards im vor-
handen Strafenraum umgesetzt und welche Fiihrungs-
formen fur den Radverkehr eingesetzt werden kénnen.
Die Ergebnisse werden eine fachliche Grundlage
bieten, um umgehend in Planungs- und Bauphasen
einsteigen zu kdnnen.

Erste Machbarkeitsstudien fir Strecken aus dem
RMK:R wurden/werden in der Region bereits durch-
gefihrt:

e Machbarkeitsstudie 1 (,, MAchBaR"): Die Stadt
Achim hat fur den Radschnellweg von Bremen nach
Achim bis zum Bahnhof Baden (und perspektivisch
bis nach Verden) eine Machbarkeitsstudie durch-
gefuhrt. Darauf aufbauend hat die Stadt bereits
Zusagen flir Fordermittel fur die weiteren Umset-
zungsschritte erhalten.

e Machbarkeitsstudie 2 (,,RMS20"): In Zusammenar-
beit des Kommunalverbunds mit der Stadt Bremen,
der Stadt Delmenhorst, der Gemeinde Ganderkesee
und dem Landkreis Oldenburg wird eine Machbar-
keitsstudie fir eine Radschnellverbindung zwischen
Bremen und Delmenhorst mit Einbezug der Strecke
1. Ordnung (Radvorrangroute) bis Ganderkesee-Ort
durchgefuhrt. Die Ergebnisse dieser Studie werden
fur Herbst 2021 erwartet.

e Machbarkeitsstudie 3 (,,RMS21"): In dieser Stu-
die des Kommunalverbundes in Zusammenarbeit
mit den beteiligten Kommunen sollen insgesamt
13 Radverkehrsverbindungen zwischen den drei

Abb. 39
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Zentren Bremen, Delmenhorst und Oldenburg und
direkt angrenzenden Nachbarkommunen untersucht
werden, da fur diese Verbindungen das (zunéchst)
grofRte Steigerungspotenzial fiir den Radverkehr
erwartet wird. Die Studie beginnt im Sommer 2021
mit einer Laufzeit von zwei Jahren.

e Weitere Machbarkeitsstudien sollen in den kom-
menden Jahren folgen.

https://
kurzelinks.de/gil7

Neben den Machbarkeitsstudien werden an vielen
Stellen im RMK:R-Netz bereits Verbesserungsmalnah-
men durch die jeweiligen StraRenbaulasttrager gepruift,
geplant und umgesetzt.

Ergdnzend organisiert der Kommunalverbund Aus-
tauschgesprache und Fachtage fir die Radverkehrs-
fachleute aus den Mitgliedskommunen; so bei-
spielsweise Nachbarschaftsgesprache, u.a. zwischen
Bremen und den direkten Nachbarkommunen, zum
Thema Wegweisung sowie Fachtage zu verschiedenen
Themen wie ,FahrradstraBen” (Frithjahr 2021) und

. Trennung FuB- und Radverkehr" (geplant).

Mit der Umsetzung des RMK:R arbeitet die Region
Bremen gemeinsam mit vielen Akteuren und auf unter-
schiedlichen Ebenen am Ziel einer ,Region der guten
Wege — Erreichbarkeit fur Alle*”.

RMK:R - Hierarchisierung des Netzes
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Féhre

Strecke 1. Ordnung
perspektivische Netzerweiterung 1. Ordnung
Strecke 2. Ordnung
perspektivische Netzerweiterung 2. Ordnung Mitglieder des Kommunalverbundes
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BIKE IT!

www.bremen.de/
radeln_mit_app

2.1 durchgefiihrte weiche MaBnahmen

BIKE IT!

Radkultur im Land Bremen. Ein Standortfaktor fiir
Leben, Wirtschaft und Tourismus

Bremen ist Fahrradstadt. 25 % aller Wege in Bremen
werden mit dem Rad erledigt. Radverkehrsanteil und
Qualitat des Radverkehrs haben eine hohe und wach-
sende Bedeutung fur die Attraktivitdt des Wohn- und
Wirtschaftsstandortes. BIKE IT! ist deshalb eine Marke
in der Markenarchitektur des Landes und der Stadt
Bremen. Das Projekt BIKE IT! integriert Radverkehrs-
und Radkulturaspekte in die Kommunikation und das
Marketing der Stadt und des Landes Bremen. Gleich-
zeitig plant, fordert und realisiert BIKE IT! Veranstal-
tungen und MaBnahmen, die es leichter machen, aufs
Rad zu steigen und die das Radfahren interessanter,
komfortabler und attraktiver gestalten. Kommunika-
tion und MaBnahmen richten sich gleichermalen an
Burger:innen und Gaste der Stadt.

Autor:in: Wirtschaftsférderung Bremen

Viel Radverkehr starkt urbane Lebensqualitdt. Ein
duBerst flexibles Radmietsystem und moderne weitere
Mietméglichkeiten, die die Ausleihe von Lastenrddern
und E-Bikes einschlieBen, machen es auch Gasten
leicht, aufs Rad zu kommen und eine gute Zeit zu
haben. Ride like a local!

BIKE IT! — Bike Citizens Radnavigation

Die spezialisierte Bike Citizens Radnavigations-App
gibt es fur Bremen im kostenlosen Download. Die
Routing App wird von BIKE IT! jahrlich lizensiert, ist
auch in den Nachbargemeinden aktiv, spricht deutsch,
englisch, franzosisch und niederlandisch und kennt
die Sehenswirdigkeiten, die sogenannten Points of
Interest. Wer mag, lasst seine Fahrten von der App
aufzeichnen und erhilt eine individuelle Heatmap.

In die App sind neun Rad-Runden und eine Handbike/
Rolli-Tour integriert, die 17 bis 64 km lange Tou-

ren samt Sehenswirdigkeiten und Servicestationen
beschreiben. Die Touren, von denen funf durchgéngig
ausgeschildert sind, gibt es auch als gedruckte Karten-
Flyer unentgeltlich in den Géasteinformationen, Hotels
und Fahrradldden oder vorab per Post.

Die Spielorte dezentraler Kulturfestivals, wie Lange
Nacht der Bremer Museen und jazzahead, werden

in die App eingetragen und gelistet, so dass die App
gleichzeitig Kommunikatorin fiir Kultur und fur das
Rad ist. Anlassbezogen wird die App flr Stadtspiele
wie Bike Benefit Programme genutzt. So z.B. 2018 fur
eine kollektive Fahrt zum Mond und zuriick aus Anlass
eines internationalen Raumfahrtkongresses. Die indivi-
duelle Einwilligung vorausgesetzt stehen die kumulier-
ten Daten sowohl als Heatmap als auch flr eine Reihe
von Analysetools zur Verfligung und wurden bereits
mehrfach fur Radverkehrs-Planungen genutzt. Mit Hil-
fe der Radmobilitatsdaten und der Bike Citizens Ana-
lytic Tools sind beispielsweise Potenzialabschatzungen
neuer Infrastrukturen moglich (neue Fahrradbriicken)
oder sie dienen als Grundlage fir Netzoptimierungen
(Anpassung der Anbindung der Uberseestadt, Rad-
verkehrsnetz Uberseestadt). Die Tools geben Auskunft
Uber Radverkehrsfrequenzen, Quell- und Zielbezie-
hungen, Durchschnittsgeschwindigkeiten, Wartezeiten
an Knotenpunkten, Minder- oder Ubernutzungen von
Streckenabschnitten etc.

Aktuell wurde die App etwa 50.000-mal herunterge-
laden, es gibt ca. 4.000 Personen, die die App regel-
méaRig nutzen und insgesamt sind ca. 1,3 Millionen
Radkilometer getrackt.

Online steht die Radnavigation als Radroutenplaner
auf bremen.de und als eingebundener I-Frame auf
Websites Dritter zur Verfligung.

Heatmap Bremen 2018, erzeugt aus der Bike Citizens App

Abb. 40



Veranstaltungen

BIKE IT! hat eine Reihe von Radkultur Veranstaltungs-
formaten entwickelt. Film Night Rides, Lastenradren-
nen und Altbaukriterien (Indoor-Radrennen) machen
das Radfahren interessanter und attraktiver, suchen
den Schulterschluss mit der Kultur und produzieren
Bilder, die imagebildend und identitétsstiftend sind.

Die Film Night Rides sind ndchtliche Stadterkundun-
gen mit Lastenrad, Beamer und Lautsprecher, die auf
spannenden Wegen an ausgewdhlte Ort fithren, an
denen internationale Kurzfilme gezeigt werden. Kleine
cineastische Stadtinterpretationen, die historische, rad-
verkehrliche oder andere Themen aufgreifen. Jahrlich
finden in der warmeren Jahreszeit etwa 8-10 Night
Rides statt, an denen vor Corona bis zu 150 Personen
teilnahmen. Aktuell liegt die Anzahl der Teilnehmen-
den bei maximal 50 Personen. Gastspiele fanden
bisher auf Einladung in Worpswede, Delmenhorst und
Elmshorn statt.

Im Rahmen von Kulturfestivals (Breminale, Summer-
sounds, Europdische Mobilitatswoche) finden Lasten-
radrennen statt, die nicht nur fiir die schnellsten Beine
offen sind, sondern Teilnehmenden und Publikum
Spal und das Cargo Bike néherbringen sollen. Bisher
gab es vier Lastenradrennen, die sich mehr durch ihren
Unterhaltungswert als durch ihre sportwettbewerbliche
Exzellenz auszeichnen.

Im Winter fordert das , Altbaukriterium* Schnelligkeit
und Geschicklichkeit heraus. Das Altbaukriterium ist
ein Indoor-Radrennen, das in Kneipen, Ausstellungen
und Blrordumen ausgetragen wird. Lastenradren-
nen und Altbaukriterium sind offen fiir Jedefrau und
Jedermann, egal auf welchem Rad. Bisher haben drei
Altbaukriterien in Bremen stattgefunden (Schwankhal-
le, Noon/Foyer des Theater Bremen und Universum
Science Center), ein Altbaukriterium wurde als BIKE
IT!-Gastspiel in Groningen ausgetragen.

Das BIKE IT!-Stage Bike, eine veranstaltungstechnisch
ausgestatte Fahrradbiihne, ist mobil unterwegs und
macht — zusammen mit Food-Bikes — aus jedem Platz
eine Arena.

In Kooperation mit Logistikunternehmen und Verban-
den bietet BIKE IT! Webinare zu Cargo Bikes und Last
Mile Konzepten an und ist Partnerin verschiedener
Planungsvorhaben.

Messen/Konferenzen/nationale Kooperation/
Kommunikation

BIKE IT! vertritt Bremer Radkultur auf internationa-
len, nationalen und regionalen Messen (ITB, Eurobike
Travel Talk, Velo Berlin, DraufRen Bremen). Présentiert
wird Bremen als Radkultur-Stadt, radtouristisches Ziel
und radtouristischer Knotenpunkt.

BIKE IT! vertritt das Bundesland Bremen im Zusam-
menschluss der Landesmarketing Organisationen.
Aktuelles Projekt: Standardisierung und Qualifizierung
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Foto 33: Film Night Ride — Kurzfilme présentiert vom Lastenrad

der Infrastruktur (Trassen, Beschilderung, begleitende
Infrastruktur) und der digitalen Daten des D-Routen-
Netzes.

BIKE IT! betreibt Facebook und Instagram Accounts
und die Website www.bremen.de/fahrradstadt und
darin aufgehend www.bremen.de/bike-it. Die Online
Prasenz soll Informationen, Sachstinde zu radverkehr-
lichen Projekten und Malnahmen und Veranstaltungs-
hinweise zu allen Aspekten von Radverkehr digital
zugénglich machen.

www.bremen.de/
bikeit-radtouren

Finanziert wird BIKE IT! aus Mitteln der Senatorin fiir
Wirtschaft und Europa und der WFB Wirtschaftsforde-
rung Bremen.
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2.2 Durchgefiihrte Baumalinahmen

Radverkehrsfreundliche Baumanahmen wurden
sowohl im &ffentlichen StraBenraum durch das Amt
fur StraBen und Verkehr als auch in Griinanlagen
durch den Umweltbetrieb Bremen umgesetzt. Fir den
Bereich der Uberseestadt als Hafengebiet liegt die Zu-
standigkeit bei der Wirtschaftsférderung Bremen und
bremenports.

Radverkehrsfreundliche MaBnahmen im StraBenraum
Fir den Entwurf und die Ausfiihrung von radver-
kehrsfreundlichen Neu- und UmbaumaBnahmen ist
Abteilung 2 im ASV (ASV-2) zustdndig. Diese Projekte
brauchen von der Planung tber die Genehmigung bis
zur Ausfiihrung meistens mehrere Monate. Weitaus
schneller kénnen radverkehrsfreundlichen Mafinahmen
im Tagesgeschaft durch die Stralenverkehrsbehérde
(ASV-30) oder Instandhaltungsabteilungen (ASV-4)
umgesetzt werden, wie z. B. Radwegsanierungen, Auf-
bringen von Markierungslésungen oder das Aufstellen
von Fahrradbtigeln. Zu den MaBnahmen des ASV
zahlt auch das LSA-Programm — die Optimierung von
Lichtsignalanlagen (Ampeln) fir den Radverkehr — das
durch das Referat StraBenverkehrstechnik (ASV-31)
betreut wird. Eine systematische Erfassung der Projekte
mit Radverkehrsbezug liegt nicht vor, so dass an dieser

Stelle nur eine Auswahl prasentiert werden kann.

Neu- und UmbaumaBnahmen: Auszug

Bezeichnung der MaBnahme

Miunchener StraBe (Schutzstreifen)

Heinrich-Plett-Allee, Radweg Uber
Briicke B75

RembertistraBe, Einmiindung
Rembertiring

Diskomeile erster und zweiter
Bauabschnitt, Radweg

Radwegschluss Senator-Apelt-StralBe
Hermann-Ritter-StralRe, Schutzstreifen
Fedelhoren

Fahrradmodellquartier (FMQ) Neustadt

Fahrradquartier Ellener Hof
Am KlemiBberg, Rad- und FuBweg
TurnerstralRe

Herdentorsteinweg, Radfahrstreifen;
Knotenpunkt Am Wall

Am Stern
Parkallee (ASV-4)

StraBenabschnitt
Munchener StralBe

Heinrich-Plett-Allee,
Briicke

RembertistraBe/
Rembertiring

Breitenweg

Senator-Apelt-Strae
Hermann-Ritter-StraBe
Fedelhéren

diverse Abschnitte alte
Neustadt + LahnstraBe +
DelmestralRe

u.A. Dusseldorfer StralRe

TurnerstraBBe

Herdentorsteinweg

Am Stern

700m
160 m

70m

300m

150 m
350m
260m

mehrere
StraBen-
zliige

80m
1.700m

200m

2014
2016

2018

2018

2014
2014
2015
2018

2019
2018
2016
2018

2017
2018

Fotos 34/35:
Radweg-
sanierungs-
malinahme
im Findorftf-
Tunnel

Fertigstellung
2015
2018

2018

2020

2015
2015
2016
2019

2020
2018
2017
2019

2017
2018

Abb. 41
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Foto 36: Bevorrechtigung durch
Aufpflasterung am Jan-Reiners-Weg

Foto 37: Fahrradbtigel Sielwall Foto 38: Fahrradbtigel am Waller Sand
in der Uberseestadt

MaBnahmen der StraBenverkehrsbehorde

Kategorie der MaBnahme Beispiele seit 2015

Aufbringen von Fahrradpiktogrammen Breitenweg/ZOB, Am Wall, MartinistralRe, Sielwall,
auf Radweg oder Fahrbahn Contrescarpe, Breitenweg, Biirgermeisterin-Mevissen-Weg

Roteinfarbungen

Roteinfarbungen von StraBen(abschnitten) Rembertistrale, Kreuzung St. Jirgen-StraBe/BismarckstraBe,
Auf den Hafen, Breitenweg, Franz-B6hmert-Strafie, Parkallee

Einfarbung Furten Barbarossastrafe, Eislebener StraBe, Emil-Sommer-StraBe,
In der Vahr etc.

Anordnungen
Freigabe EinbahnstraBe oder FuBgéngerzone  Kreuzstrale, Mozartstrafe, Birkenstralle
Anordnung von Schutz- und Radfahrstreifen  Herdentorsteinweg, Vor dem Steintor, Diisseldorfer StraRe

Anordnung Fahrradzone Alte Neustadt
(erste Fahrradzone in Deutschland)

Abb. 42

Fahrradbiigel auf der Fahrbahn Alle Stadtteile

FahrradstraBen sind eine Bremer Erfindung und wich-
tiger Teil des Radverkehrsnetzes (siehe Kapitel 2.2.3).
Neben der Einrichtung von neuen Fahrradstralen wer-
den aktuell ausgewéhlte FahrradstraBen rot eingefarbt.

Die Fahrradmodellquartiere (siehe Kapitel 2.2.1) verei-
nen die hier aufgezeigten Mafnahmen - vom Umbau
Uber Markierungen und Fahrradbiigel bis zu Car-
sharing-Angeboten, um auf das eigene Auto verzichten
zu koénnen. Hier wird Radverkehr ganzheitlich gedacht
und umgesetzt. Aus dem Fahrradmodellquartier Alte
Neustadt ist auch die Idee der Fahrradzone hervorge-
gangen, die inzwischen in der StVO verankert ist.

Foto 39:
Schutzstreifen mit
Markierung

der Dooring-Zone
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2.2 durchgefiihrte BaumaBnahmen

Foto 40: Umbau und
Markierungslésungen am
Herdentorsteinweg

Knotenpunkt

Stufe 3
Friedrich-Ebert-StraBe/LahnstralRe
GastfeldstraBe/MeyerstraBe
Wilhelm-Kaisen-Brticke/Franziuseck
St.-Jurgen-StrafRe/Am Schwarzen Meer
RembertistraBe/An der Weide
Stresemannstrae/Hastedter Heerstr.
GroBe Sortillenstrae/Friesenwerder
Riensberger Strafe/Horner Heerstralle
Universitdtsallee/Achterstrafie

Stufe 4

Am Wall/Herdentor
Hollerallee/Hollersee
Theodor-Heuss-Allee/FindorffstraBe
Hansator/HafenstrafRe/Neptunstralle

KornstrafRe/MeyerstraBe

MaBnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs

an Lichtsignalanlagen

In Bremen gibt es seit 2011 ein Programm zur Verbes-
serung der Fihrung und der Sicherheit des Radverkehrs
an Kreuzungen, das vom Referat Verkehrstechnik
(ASV-31) umgesetzt wird (siehe Kap. 2.2.2). In den
ersten beiden Stufen (2011 und 2012/2013) wurden 23
Knotenpunkte umgestaltet, die Stufen 3 und 4 fallen in
den Betrachtungszeitraum des Radverkehrsberichts.

Beginn Ende

2014 2017

Osterdeich/Stader StraBe

Osterdeich/Sielwall

Habenhauser BriickenstraBe/Zubringer Arsten
KirchbachstraRe/OstpreuBische Stralle

Waller HeerstraBe/Lange Reihe

FuRgadngeriberweg Pfalzburger StraBe/Fohrenstralie
Osterdeich/Lineburger StraRe

Oldenburger StraBe/Friesland-Emsland-StraBe

2018 2020

Thedinghauser StraBe/Friedrich-Ebert-Strale
FahrstraBe/Osterdeich

Solinger StraBe/Duckwitzstr.
Thalenhorststrae/Hans-Bredow-StraBe

GastfeldstraBe/Kirchweg

Abb. 43



Foto 41: Detektion mit Wdrmebilderfassung
am Jan-Reiners-Weg

Am Jan-Reiners-Weg wird die Detektion mit Warme-
bilderfassung erprobt. Radfahrende werden hier bis zu
60m vor der Querung erfasst. Die bisherigen Erfah-
rungen sind sehr gut. Ein weiteres Projekt ist in der
Richard-Boljahn-Allee in Vorbereitung.

Radverkehrsfreundliche MaBnahmen in Griinanlagen
Wichtige Routen im Radverkehr fihren auch durch
Grunanlagen. Abseits der viel befahrenen StraBen
stellen sie attraktive Alternativen im Alltagsverkehr dar.
Der Umweltbetrieb hat seit 2015 Projekte in stad-
tischen Griinanlagen realisiert, von denen auch der
Radverkehr profitiert.

Bezeichnung der MaBnahme

Wegesanierung am Krimpelsee

Grundsanierung Radweg KV ,, Im stillen Frieden"

Teilsanierung Burgermeister-Dehnkamp-Weg
Carl-Goerdeler-Park an Heinrich-Imbusch-Weg

Griine Dock Str.

Richard-Boljahn-Allee, zweiter Bauabschnitt

Sanierung Griinanlage Kattenescher Fleet, erster und zweiter Bauabschnitt
Sanierung Radwegeverbindung Griinzug Tannenbergstralie
Sanierung Radwegeverbindung Griinzug Ludwig-Roselius-Allee
Sanierung Radwegeverbindung Griinzug Heufeldsfleet
Sanierung Radwegeverbindung Griinzug Wilhelmshavener Str
Blockdieksee

Radwegeverbindung Osterholzer Friedhof (Nordseite)
Karl-Heinz-Jantzen-Weg

Naherholungspark Bremer Westen — Rundweg in den Wischen
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Fotos 42/43:
Einmiindung
Wegeverbindung
am Osterholzer
Friedhof:

Vorher: schmal und
roter Betonstein,
nachher: beige ein-
gefédrbter Asphalt

Abb. 44
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neustadt

2.2 durchgefiihrte BaumaBnahmen

2.21 Fahrradmodellquartiere als
Bausteine der radverkehrs-
freundlichen Stadt

Warum Fahrradmodellquartiere?

Eigentlich profan: Radverkehr fangt nicht nur im Kopf
an, sondern auch zu Hause im eigenen Viertel. Die
stadtischen Quartiere bieten grofRe Potenziale: die
Infrastrukturdichte ist hoch, die erforderlichen Wege
sind vergleichsweise kurz — und damit ist auch die
Abhangigkeit vom Auto fur die Alltagswege deutlich
geringer. Das schldgt sich ebenfalls in den Standzeiten
der geparkten Pkw nieder: 26 % der Autos werden
2019 (also vor Corona) tber drei aufeinanderfolgen-
de Werktage nicht bewegt. Die Zahl und GroRe der
geparkten Autos ist ein Kernproblem fir die Forderung
der aktiven Mobilitat zu FuB und per Rad. Vielerorts
—so0 auch in Bremen - findet illegales Parken auf Geh-
wegen, in Kreuzungsbereichen, auf Radwegen statt,
was sowohl das zu FuB gehen, als auch das Radfah-
ren beeintrachtigt. Das ,Aufraumen” hin zu StVO-
konformem Parken kann eine ebenso notwendige wie
politisch sensible Voraussetzung zur Férderung nach-
haltiger Mobilitat in Bestandsquartieren sein. Gleiches
gilt fur die Entwicklung neuer Stadtquartiere: attrak-
tive Angebote fiir die aktive und kollektive Mobilitat
schaffen und gleichzeitig gutes Stellplatzmanagement
— einschlieBlich Car-Sharing - flir eine veranwortungs-
bewusste Autonutzung.

Mit Férderung der Nationalen Klimaschutzinitiative
wurden zwei Bremer Quartiere mit jeweils einem
Biindel an MaBnahmen zu Fahrradmodellquartieren
entwickelt. Zum einen die Alte Neustadt Bremens als
typisches innerstadtisches Wohn- und Mischquartier.
Zum anderen der Ellener Hof als peripher gelege-

nes Neubauquartier. Beide zeigen mit einer Vielzahl
zumeist kleinerer EinzelmalRnahmen, wie Radverkehrs-
freundlichkeit auf Quartiersebene umgesetzt werden

Foto 44: Querung LangemarckstralBe — freie Querung der Fahrbahn,
Signalisierung der StralSenbahngleise

kann. Im Mischgebiet der Alten Neustadt wohnen
knapp 3.000 Menschen, der Ellener Hof wird bei
seiner kompletten Fertigstellung etwa 1.200 Menschen
beherbergen. Ausdriickliches Ziel war es hier, einen
Radverkehrsanteil von 30 % zu erreichen — ein Wert,
den die Neustadt schon heute deutlich Gberschreitet.

Bausteine der Fahrradmodellquartiere

In beiden Quartieren fangt das Radfahren mit woh-
nungsnahem, sicherem Abstellen der Rader an. In der
Neustadt konnten rund 600 Fahrradabstellméglichkei-
ten mit Fahrradbiigeln eingerichtet werden, im Ellener
Hof wurden 300 zusitzliche, teilweise tiberdachte
Fahrradstellpldtze geschaffen. Auch das benachbarte
Einkaufszentrum hat neue Fahrradbtigel bekommen.

Neue Fahrradbiigel und -boxen laden an den Hal-
testellen rund um den Ellener Hof zum Umsteigen
vom Fahrrad in Bus oder StraBenbahn ein. Sharing-
Angebote — ob Fahrrad, Lastenrad oder Auto — ge-
héren sowohl in Innenstadtbereichen wie auch dem
peripheren Modellquartier zum Kernangebot, um eine
bequeme Alternative zum Pkw-Besitz anzubieten. In
Bremen ersetzt jedes Car-Sharing-Auto rund 16 private
Pkw. Die rund 20.000 Car-Sharing-Nutzer:innen haben
stadtweit tiber 6.000 Pkw abgeschafft bzw. nicht
angeschafft. Gerade die Flachenkonkurrenz mit dem
Pkw-Parken ist ein entscheidendes Umsetzungspro-
blem fur mehr FuBverkehrs- und Fahrradfreundlichkeit
in den urbanen Nachbarschaften.

Mit einem umfassenden Mobilitdtskonzept konnte

am Ellener Hofes die Zahl der Pkw-Parkplatze gesenkt
werden. In den engen Strafen der Neustadt wurde das
Pkw-Parken geordnet und mit Markierungen und auch
Fahrradblgeln deutlich begrenzt.

FAHRRADMODELL

QUARTIER

ALTE NEUSTADT BREMEN

Foto 45: Einfahrt in die Fahrradzone



Die Idee der Fahrradzone macht den Kern des Kon-
zepts fur das Fahrradmodellquartier in der Alten
Neustadt aus. Bereits in der Projektlaufzeit wurde die
Regelung in der StVO etabliert. So wurde die Alte
Neustadt mit 12 StraBen und rund 2,5 km StraBenraum
zur ersten deutschen , Fahrradzone", wo in einem
ganzen Quartier der Radverkehr Prioritat genieBt.

Im Bestandsquartier war es dazu nétig, das grobe
Kopfsteinpflaster in vielen StraBen mit einem Asphalt-
Fahrstreifen fir die Radfahrenden zu versehen, die
Pkw-Parkstande verblieben dagegen in GroRsteinpflas-
ter, um das Stadtbild zu wahren. Auch die ErschlieRung
im Ellener Hof wird als Fahrradstrae eingerichtet.

Beide Quartiere haben gemeinsam, dass eine radver-
kehrsfreundliche Anbindung an die stadtteiltibergrei-
fenden Netze erfolgt. Dies umfasst fahrradfreundliche
Kreuzungen und sichere Querungen von umgebenden
HauptstraBen (LangemarckstraBe, Oster-/Westerstra-
Be, Dusseldorfer StraBe), die mit breiten Querschnit-
ten, starken OPNV-Trassen bzw. einem koordinierten
Kfz-Verkehr eine erhebliche Trennwirkung entfalten.
AuBerdem wurden Fahrradstralen eingerichtet (GroRe
Vieren, Am Hallacker), Knotenpunkte umgestaltet
(LahnstraBe) und in der Uiberdimensionierten Dussel-
dorfer StraBe breite Radfahrstreifen rot eingefarbt.

So wirken Quartiers- und Netzkonzepte synergetisch
zusammen.

Ist fur die Alte Neustadt das Fahrrad-Repair-Café der
Hochschule Bremen ein besonderer Servicebaustein,
so gibt es im Ellener Hof neben einer Fahrradstation
mit Selbsthilfewerkstatt und Fahrradverleih auch eine
Warenverteilstation, die eine innovative Logistiklésung
mit anbieterneutraler Zustellung der ,letzten Meile' per
Lastenrad bietet.

FAHRRAD
QUARTIER
ELLENER HOF

@
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Die Angebote werden durch eine intensive Kommu-
nikation ins Quartier und nach AuBen ergénzt. Die
Modellprojekte werden auf einer Webseite und in
Broschiiren vorgestellt. Flir das Fahrradmodellquartier
in der Alten Neustadt gibt es eine kurzweilige Video-
animation. Das Fahrradmodellquartier Ellener Hof wird
mit einem Faltplan in den Stadtteil kommuniziert.

Hohe Bedeutung von Kooperation und Férderung

Die Modellprojekte leben von der Kooperation mit
starken Partner:innen vor Ort, die das Projekt initiiert
haben und eine hohe Identifikation mit dem Quartier
und dem Konzept ausmachen. Sie tragen dazu bei, das
Projekt im Quartier tragfahig zu machen und helfen
insbesondere beim Etablieren von neuen Servicean-
geboten. So werden die kommunalen Aktivitdten

als integriertes Konzept durch wichtige MaRnahmen
Dritter ergénzt.

Beide Projekte wurden mit dem Bundeswettbewerb
Klimaschutz durch Radverkehr im Rahmen der Nati-
onalen Klimaschutzinitiative vom Bundesumweltmi-
nisterium gefordert. Die Erfahrung zeigt: Forderpro-
jekte machen durch Fristen fur die Umsetzung einen
Zeitdruck, der Planungsprozesse an seine Grenzen
bringt. Gleichzeitig bieten sie die Chance, ganzheit-
liche Konzepte zeitnah in die Umsetzung zu bringen
und Ergebnisse — auch weit tiber Bremen hinaus — zu
prasentieren. So wurde das Fahrradmodellquartier
Alte Neustadt mit dem Deutschen Fahrradpreis 2018
und dem 6sterreichischen VCO-Mobilitatspreis 2020
ausgezeichnet. Als drittes Bremer Modellprojekt wird
aktuell die Fahrradroute Wallring als Premiumroute
umgesetzt (vgl. Kap. 2.3.3).

www.bremen.de/
radquartier-
ellener-hof

Beide Fahrradmodellquartiere zeigen, wie quartiersbe-
zogene Radverkehrsforderung als System funktioniert.
Nun geht es darum, die gewonnenen Erfahrungen zu
nutzen und das Konzept im Stadtgebiet zu multipli-
zieren. Auf dem Weg von zwei Modellquartieren zu
immer mehr Fahrradquartieren.

Foto 46: Fldchig eingeférbter extrabreiter
Radfahrstreifen statt Kfz-Fahrstreifen

Foto 47: Organisation der letzen Meile in der Paketverteilstation
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2.2.2 Fahrradfreundliche
Umgestaltung von
Ampelkreuzungen

Knotenpunkte sind in der Stadt die Situationen, an
Foto 48: denen sich die Wege der Menschen kreuzen und
Griine Welle fiir den  damit unterschiedliche Richtungen, Verkehrsmittel
Radverkehr auf der ~ und Geschwindigkeiten — aber auch Interessen — zu
RembertistralBe regeln sind. Hier gibt es Konfliktpunkte, fir die die

bestmdégliche Kompromisslésung zu suchen ist. Dabei
geht es einerseits um die Verteilung der Flachen, aber
auch um die Verteilung der Zeit — beides ist begrenzt.
Oberste Prioritdt hat in Bremen die Beschleunigung
des Offentlichen Verkehrs mit Bus und Bahn. Seit 2010
werden mit dem Programm zur fahrradfreundlichen
Umgestaltung von Ampelkreuzungen auch komfor-
tablere, schnellere und sicherere Wegeverbindungen
mit dem Fahrrad geschaffen. Die Optimierung der
Radverkehrssituation an Knotenpunkten ist fiir den
innerstadtischen Radverkehr ein zentraler Baustein.
Hier konnen Wartezeiten reduziert werden, was dazu
beitrdgt, den Radverkehr zu beschleunigen und das
Fahrrad als Alternative zum Auto zu starken.

Die Technik zur fliissigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs
ist weitgehend ausgereizt. Der weit liberwiegende

Teil der insgesamt Gber 500 Bremer Ampelanlagen ist
mit einem Verkehrsrechner verbunden, wird zentral
gesteuert und viele Anlagen funktionieren verkehrsab-
héangig. Wahrend Kraftfahrzeuge an Ampelkreuzungen
damit automatisch detektiert werden, ist dies fiir den
nichtmotorisierten Verkehr nicht der Fall. Wahrend
viele Strecken fir den Kfz-Verkehr seit Jahren als Gra-
ne Welle koordiniert sind, ist dies im Radverkehr noch
innovativ. Menschen, die ohne Karosserie zu Full und
mit dem Rad unterwegs sind, sind es gewohnt, stehen
zu bleiben und auf den Taster zu driicken, um Grin
anzufordern. Die Signalplanung in Bremen sucht jetzt
neue Lésungen.

Fahrradfreundliche Knotenpunkte

) St m Stufenweise Umsetzung des Programms

N

e mm Kilometer
00,51 2 ] 4
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Radverkehrsnetz: Umsetzung LSA-Programm:
Hauptrouten @ stufe 1(2010/2011)
Ergénzungsrouten . Stufe 2 (2012/2013)

@ stufe 3 (2014-2016)
@ stufe 4 (2017-2021)
O fiir 2021 geplant
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Warum brauchen Radfahrer:innen eigene Ampeln?
Trotz der hohen Fahrradnutzung in Bremen wurden
noch bis ins letzte Jahrzehnt hinein Radfahrer:innen
und FuBganger:innen gemeinsam signalisiert. Dies

ist hdufig durch die relativ schmalen Straenrdume
begriindet, die eine getrennte Fiihrung von FuB- und
Radverkehr kaum ermoglichen. Radverkehrsfurten
wurden dabei hdufig in die einmiindende Strale ver-
schwenkt und direkt neben die FuBverkehrsfurt gelegt,
wodurch SicherheitseinbufBen zwischen abbiegenden
Autofahrer:innen und Radfahrenden entstanden.
Auch zuigiges Radfahren wird durch den Verschwenk
der Radverkehrsfuhrung eingeschrankt. Aufgrund

der signaltechnischen Anforderungen missen die
Radfahrer:innen mit einem gemeinsamen FuB- und
Radverkehrssignal wie FuRganger:innen behandelt
werden, die eine langere Raumzeit fur die Querung
der Fahrbahn benétigen und daher eine kirzere Griin-
phase erhalten. Ohne Gelbphase erhalten sie dann
~Rot", wobei ein Abbremsen ohne , Gelblicht” fir die
Reaktionszeit tatsachlich nicht méglich ist. Relativ lan-
ge Wartezeiten fir Radfahrer:innen sind bei gemein-
samer Signalisierung mit dem FuBverkehr auerdem
die Folge. Daher werden in Bremen nach Méglichkeit
separate Fahrradampeln statt gemeinsamer Signale mit
dem FuBverkehr eingesetzt.

Programm fiir fahrradfreundliche Knotenpunkte

Das Programm Fahrradfreundliche Knotenpunkte nutzt
unterschiedliche Potenziale fir die Verbesserung im
Radverkehr, durch eine Harmonisierung und Uberarbei-
tung der Signalsteuerung sowie Markierungslésungen
werden die Knotenpunkte fuir den Radverkehr optimiert.
Es geht darum, direkte Fahrbeziehungen anzubieten,
das Vorbeifahren an wartenden Kraftfahrzeugen zu
ermoglichen, ausreichende Aufstellflichen zu schaffen
und nicht zuletzt auch die Wartezeiten zu verkirzen.

In einer ersten Planungs- und Umsetzungsstufe in

den Jahren 2010 und 2011 wurden zunéchst an
sieben ampelgeregelten Knotenpunkten Anpassungen
vorgenommen. Besonders hoch frequentierte Knoten-
punkte standen im Fokus. Die MaBnahmen wurden
fachlich auf breiter Ebene und mehrfach in der AG Rad
abgestimmt.

Ziel war es dabei, schnell umsetzbare Losungen zu er-
reichen, die durch ein Minimum an baulichem Umbau,
in der Regel ohne die Versetzung von Bordsteinen,

in Verbindung mit einer ggf. nur teilweise auszutau-
schenden Ampelanlage erméglicht werden. Durch
dieses erste Umbauprogramm konnte die Sicherheit
far alle Verkehrsteilnehmenden verbessert werden.
Der Radverkehr wurde beschleunigt, ohne dass andere

Verkehrsarten wie FuBverkehr, Kfz-Verkehr oder OPNV

davon negativ beeinflusst wurden. Somit ein Erfolg
ohne Nebenwirkungen.

Aufgrund dieser sehr guten Erfahrungen wurde 2012
und 2013 die zweite Stufe mit weiteren 15 MaBnah-

men umgesetzt. Eine sichtbare Manahme aus dieser
Stufe ist der rote Radfahrstreifen, der den Radverkehr
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aus dem Herdentorsteinweg direkt geradeaus Uiber den
Breitenweg in Richtung An der Weide bzw. Deetjen-
tunnel fuhrt.

Von 2014 bis 2016 wurde die dritte Stufe mit weiteren
16 MaBnahmen umgesetzt. Im Rahmen dieser Stufe
wurde beispielsweise die Querungsmdglichkeit der
Waller HeerstraBRe auf Hohe Lange Reihe geschaffen.

Seit 2017 lauft die vierte Stufe mit weiteren 17
MaBnahmen. Damit wurde bei der Umgestaltung der
Kreuzung Herdentorsteinweg/Am Wall beispielsweise
ein Radfahrstreifen zulasten des Kfz-Rechtsabbiegens
sowie das indirekte Linksabbiegen mit Aufstellflachen
im Knoteninneren und Startersignalen fiir den Radver-
kehr eingeftihrt.

Innovationen fiir fahrradfreundliche Knotenpunkte
AuBerhalb des Programms werden Erfahrungen mit
Innovationen auch in EinzelmaBnahmen gesammelt.
So ist auf der Hauptroute RembertistraBe eine Griine
Welle fuir den Radverkehr zwischen den Kreuzungen
Breitenweg und An der Weide eingerichtet worden.
Und am Jan-Reiners-Weg ersetzt am Autobahnzu-
bringer Horn-Lehe die Detektion des Radverkehrs mit
Infrarot den Anforderungstaster.

Das Programm geht weiter

Im Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 hat die
fahrradfreundliche Gestaltung von Knotenpunkten
eine hohe Prioritat bei den Radverkehrsmafnahmen.
Die Umsetzung im Rahmen eines Programms hat sich
bewédhrt und wird somit fortgesetzt, um den Radver-
kehr zu fordern und die Sicherheit fur alle Verkehrsteil-
nehmenden zu erhéhen.

Foto 49:
Dabei haben sich die Erwartungen aus der ersten Knoten Herdentor/
Stufe, Erfolge ohne Nebenwirkungen erreichen zu Am Wall mit
mussen, inzwischen verdndert — die Leistungsfahigkeit ~ Startersignal

fiir indirektes
Linksabbiegen

des Kfz-Verkehrs ist nicht mehr einziger MaBstab der
Planung.
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Foto 50:

Konflikte mit
Kfz-Verkehr in der
Fahrradstral3e

2.2 durchgefiihrte BaumaBnahmen

2.2.3 FahrradstraBen weiterdenken

Eine Idee aus Bremen
FahrradstraBen sind nicht wirklich neu in Bremen, sie
wurden hier Anfang der 1980er Jahre quasi , aus der
Taufe gehoben”. Damals wurde in der HerbststraBe
in Findorff die erste Fahrradstralle erprobt. Hinter-
grund fir die Idee, den Radverkehr bevorrechtigt aber
gemeinsam mit Autos auf der Fahrbahn zu fiihren,
war mehr objektive Sicherheit durch gute Sichtverhalt-
nisse (die Kraftfahrer:innen haben die Radfahrenden
praktisch genau vor der Nase und damit natirlich auch
7 genauer im Blick). Genau diese
Frage beschaftigt die Verkehrs-
planung noch heute: Wie lassen
sich objektive Erkenntnisse
zur Sicherheit mit der sub-
jektiven Wahrnehmung der
Nutzer:innen vereinbaren?

Der VorstoR Bremens hat in
den 1990er Jahren Eingang in
die StraRenverkehrsordnung (StVO) gefunden. Die
FahrradstraBe ist demnach ein Sonderweg fir den
Radverkehr, Autoverkehr , darf nur ausnahmsweise
zugelassen werden"(StVO Zeichen 244). Vielerorts ist
allerdings die Ausnahme die Regel.

Bremer Leitlinien fiir FahrradstraBen

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2025, der 2014
politisch beschlossen wurde, wurde festgestellt, dass
FahrradstralRen in Bremen zwar vorhanden waren,
jedoch keine einheitliche Gestaltung (Erkennbarkeit)
und Bedeutung in der Netzfunktion aufgewiesen
haben. Mit dem VEP-Handlungskonzept wurde be-

FahrradstraBen in Bremen: Bestand und Planung 2021

———— FahrradstraBen
= = == geplante FahrradstraBen

V///// Fahrradzone Neustadt

Radverkehrsnetz:
= Hauptroute
= === geplante Hauptrouten
= Ergdnzungsroute

- = == geplante Ergdnzungsrouten

schlossen, FahrradstraRen mit einheitlichen Standards
zur besseren Erkennbarkeit auszustatten und syste-
matisch einzusetzen, um wichtige Radverbindungen
zu schaffen oder Hauptrouten im Radverkehrsnetz
aufzuwerten (vgl. SUBV 2014: 143; MaBnahme D.8
Fahrradstraen).

In der Folge wurden 2015 Leitlinien entwickelt, die das
Ziel verfolgen, aus der FahrradstrafRe den tatsdchlich
.besseren Radweg" zu machen. Dazu zéhlt: Vorfahrt
fur die FahrradstraBe sowie ausreichend breite Fahr-
gassen (mindestens 4,50 m).

In Bremen gibt es aktuell 20 FahrradstraBen mit einer
Gesamtlange von ca. elfkm, zehn weitere Stralen
wurden bereits auf Ihre Eignung untersucht und
werden zeitnah als Fahrradstralen eingerichtet. Damit
werden dann rund 15 km im Bremer StraBennetz fiir
die vorrangige Nutzung durch Radfahrende qualifiziert.
AuBerdem wurde im Fahrradmodellquartier Alte Neu-
stadt die erste Fahrradzone Deutschlands geschaffen,
die alleine 13 Strafen mit rund 2,5km Lange umfasst
(vgl. Kapitel 2.2.3).

FahrradstraBen im Lernprozess

Grundsétzlich geht das Konzept der Fahrradstralen auf:
Sie bieten einen hohen Komfort in der Befahrbarkeit,
erhéhen die Reisegeschwindigkeiten fuir den Radverkehr
und schaffen eine groBere Flachengerechtigkeit.

Gleichzeitig gibt es immer wieder Kritik in Bezug auf
Konflikte zwischen Rad- und Autoverkehr. So wird die
subjektive Wahrnehmung des Miteinanders im Misch-
verkehr (Rad und Kfz) durch Situationen beschrieben,
die Stress und Verunsicherung ausdriicken.

Abb. 46



Aus Erfahrungen in der Praxis muss die Radverkehrs-
planung lernen. Beispielsweise fithrten Beschwerden
Uber Dringeln und zu enges Uberholen in der Parkal-
lee (im Abschnitt zwischen An der Weide und Stern
auf zwei Richtungsfahrbahnen organisiert) zu einer
Verdnderung in der Gestaltung: die Fahrgasse wurde
optisch schmaler markiert und rot eingefarbt sowie ein
Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Kfz-Verkehr
berlcksichtigt. In der Folge wurden die angrenzenden
FahrradstraBen im Zuge derselben Route — Wach-
mannstrafe und RembertistrafRe — ebenfalls rot einge-
farbt. Nach ersten Einschdtzungen wird die Roteinfar-
bung von den Verkehrsteilnehmenden aufgrund ihrer
intuitiven Wirkung positiv wahrgenommen und tragt
zur Erkennbarkeit der FahrradstraBen bei.

Foto 51: Parkallee mit markierten Sicherheitstrenn-
streifen zum Parkstreifen

Die Konfliktsituationen in FahrradstraBen sind kein
Bremer Phdnomen. Die Unfallfallforschung der
Versicherer (GDV) bestatigt mit einer Untersuchung
die Problematik. Im Ergebnis empfiehlt die Unfallfor-
schung, die Vorgaben der StVO entsprechend umzu-
setzen und mit der Zufahrtserlaubnis fir Kfz in Fahr-
radstralBen restriktiver umzugehen. AuBerdem wird auf
eine angepasste Querschnittsaufteilung und einheitli-
che Gestaltung sowie die Vorfahrt fur FahrradstraBen
verwiesen. Bemerkenswert sind auch die festgestellten
Wissensliicken der Verkehrsteilnehmenden beziiglich
der Verkehrsregeln in einer FahrradstraRe.

Ein aktuelles Gerichtsurteil aus Hannover bestatigt:

. Wo FahrradstraBe drauf steht, muss auch Fahrrad-
straBe drin sein." Erforderliche Verbesserungen fiir den
Radverkehr mussen demnach ggf. mit Einschréankun-
gen des Kfz-Verkehrs einhergehen (Herausnahme des
ruhenden Kfz-Verkehrs, keine Kfz-Zufahrtserlaubnis).

Es stellt sich also auch nach gut 40 Jahren Bremer
Erfahrung mit FahrradstraBen die Frage, wie dieses
Instrument weiterentwickelt werden kann. Ziel ist eine
FahrradstraBe zum Wohlftihlen, die mehr Menschen
zum Radfahren einlddt und so sinnvoll zur Verkehrs-
wende beitragt.

Verkehrsversuch Fahrradstrale HumboldtstraBe

Die HumboldtstralRe ist eine starke Quartiersachse in
der Ostlichen Vorstadt und verbindet tiber eine Linge
von 900 m als Hauptroute im Radverkehrsnetz die
Innenstadt mit dem Klinikum Mitte sowie das Neue
Hulsberg Viertel.

Die HumboldtstraBe ist nach Umgestaltung und Umbau
seit 2014 eine FahrradstraBe. Die Zahl der Radfahren-
den hat seitdem deutlich zugenommen und sich mehr
als verdoppelt, das Konzept hat sich grundséatzlich be-
wahrt. Allerdings gibt es Konflikte zwischen Radfahren-
den und dem Kfz-Verkehr. Dies betrifft z. B. Drangeln,
zu enges Uberholen und zu hohe Geschwindigkeiten.
Gerade an den Baumnasen, wo Engstellen fiir den
Begegnungsverkehr entstehen, treten solche Situati-
onen ein. Mit einer Erhebung im August 2019 wurde
festgestellt, dass in der HumboldtstraRe immerhin jedes
sechste bis vierte Auto (je nach Tageszeit und Fahrtrich-
tung) reiner Durchgangsverkehr ist.

Zur Verbesserung der Situation in der HumboldtstraRe
und als Blaupause fur die Gestaltung der Fahrradstra-
Ben in Bremen werden in einem Verkehrsversuch nun
drei mogliche Losungen erprobt, um den Kfz-Verkehr
und insbesondere den Durchgangsverkehr zu reduzie-
ren:

1. Anlieger frei: Anordnung durch Beschilderung als
mildestes Mittel, um den Kfz-Durchgangsverkehr zu
unterbinden, nur Anlieger:innen dirfen mit dem Auto
in die HumboldtstraBe fahren (Marz—Mai 2021).

2. Modalfilter: Durchfahrtssperre fir den Kfz-Verkehr
westlich der Horner StraBe, Durchfahrt fiir Fahrrader
frei (Mai-Juli 2021).

3. EinbahnstraBe: in Fahrtrichtung Sankt-Jirgen-Stra-
Be, um die Hauptrichtung des Kfz-Durchgangsverkehrs
zu unterbinden, fur Fahrrader weiterhin in beide Rich-
tungen frei (Juli-Oktober 2021).

Um die Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr sowie die
Wirksamkeit im Hinblick auf die Belange der Fahrrad-
straBe zu evaluieren, wird der Verkehrsversuch durch
Vorher-Nachher-Untersuchungen begleitet. Nach
Auswertung der Ergebnisse im Herbst 2021 soll eine
Entscheidung flr die zukiinftige Verkehrsregelung in
der Humboldtstrale getroffen werden.
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www.bauumwelt.
bremen.de/787306

Foto 52:
Einbahnstral3en-
regelung im
Verkehrsversuch
Fahrradstral3e
Humboldtstralle
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2.3 Geplante und im Bau befindliche

Mallnahmen

Mit den in Planung und im Bau befindlichen MaBnah-
men soll das Fahrradfahren in Bremen noch attraktiver
werden und so die Verkehrsmittelwahl zugunsten des
Fahrrads positiv beeinflussen. Neben einer Vielzahl von
kleineren MaBnahmen im Alltagsgeschift setzt die Bre-
mer Radverkehrsplanung vor allem Schwerpunkte in
drei Handlungsfeldern, auf die in diesem Kapitel néher
eingegangen wird.

Die Bedeutung von attraktiven und gut erreichbaren
Fahrradabstellpldtzen an Quelle und Ziel ist unbestrit-
ten. Gerade um im Bestand die Anzahl qualitativer
Fahrradabstellanlagen zu erh6hen braucht es innovati-
ve, aber vor allem pragmatische Ansatze.

Mit den ,, Weserspriingen"” sind besondere GroBpro-
jekte fur den Radverkehr in Planung. Durch neue
Briickenbauwerke tber die Weser werden ganz neue
Verbindungen fiir den FuB- und Radverkehr entstehen.

Mit den Radpremiumrouten soll ein neues Qualitats-
produkt im Radverkehrsnetz entstehen. Die Grundlage
wurde im VEP 2025 gelegt. Die Netzschlisse fur die
erste durchgangig befahrbare Premiumroute D.15 von
Farge nach Mahndorf werden bereits umgesetzt.

Foto 53:
Faulenstral3e wird
FahrradstralSe mit
neuem Belag




2.31 Attraktive Fahrradparkplédtze
— Abstellen und Anschliefen

Wer mit dem Fahrrad unterwegs ist, méchte es am
Start- und Zielort sicher und komfortabel abstellen
konnen. Attraktive, sichere und leicht erreichbare
Abstellmoéglichkeiten kénnen die Entscheidung zur
Fahrradnutzung beginstigen und sind ein wichtiger
Hebel der Radverkehrsférderung und somit auch der
Verkehrswende.

Reguldr werden im 6ffentlichen Raum Fahrradanlehnbi-
gel angeboten, die beidseitig nutzbar sind, um sowohl
den Rahmen als auch die Laufrader anzuschlieRen.

Zuletzt wurde eine umfassende Bestandsaufnahme
im Rahmen des Fahrradparkgutachtens 2014 durch-
gefiuhrt, fur den Kernbereich der Innenstadt gab es
zudem 2019 eine Bestandsaufnahme fir die Teilfort-
schreibung des Verkehrsentwicklungsplans fur die
Autofreie Innenstadt. Hier wurden 2.275 Fahrradstell-
platze erfasst, von denen 20 % Uberdacht sind.

In den Zentren der Stadt sowie an den Haltestellen
und Bahnhéfen des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) wurden rund 15.000 6ffentliche Fahrradstell-
platze erhoben. Im Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof
befinden sich 1.600 Fahrradstellplatze fur Dauer- und
Tagesparker:innen, das als Uberwachte Anlage mit
kontrolliertem Zugang hohe Sicherheitsstandards
aufweist. Im Rahmen des Bike+Ride-Konzepts wer-
den an weiteren Bahnhofen Abstellmoglichkeiten fur
Fahrrader aufgewertet und neue geschaffen (siehe
Kapitel 1.7).

Fahrradparken Innenstadt

Mit der Verkehrsentwicklungsplan-Teilfortschreibung
LAutofreie Innenstadt” wird der Ausbau der Fahr-
radabstellanlagen angestrebt. Dezentrale Abstellanla-
gen werden bereits im Rahmen des Aktionsprogramms
Innenstadt zeitnah im StraBenraum errichtet. Durch
den Ansatz, heutige Kfz-Parkplédtze durch Fahrrad-
bligel auf der Fahrbahn zu ersetzen, eréffnen sich
dabei neue Spielrdume fiir eine Verbesserung des
zielortnahen Angebots fur Fahrradparken. Mit der
Positionierung von Fahrradblgeln kann der StraBen-
raum geordnet werden, z.B. indem Kurvenbereiche
vor falschparkenden Kfz geschltzt und Fahrwege

fur groBere Fahrzeugtypen (Mullfahrzeug, Rettungs-
fahrzeuge) freigehalten werden. Zum Teil sind in den
engen Straenrdumen der Altstadt auch die Gehwege
so schmal, dass diese punktuell oder abschnittsweise
durch die Anordnung von Fahrradbiigeln zusétzlich
geschutzt werden konnen. Dadurch konnen die Sicht-
verhéltnisse, insbesondere in Querungssituationen,
verbessert werden.

Mit der geplanten Uberarbeitung der Bremer Richtlinie
fur die Einrichtung von Fahrradparkplatzen aus dem
Jahr 2000 soll die Einrichtung von Fahrradbtigeln auf
der Fahrbahn erleichtert werden.

Zudem kénnen Fahrrdder im Fahrradparkhaus am Dom
abgestellt werden, das zusétzlich zu den Doppelstock-
parkern auch Fahrradboxen, Flachen fir Lastenrader,
SchlieBfacher und eine Tool-Station anbietet, sowie im
Parkhaus Mitte, in dem ein Bereich zum Fahrradparken
zur Verfligung steht.

Fahrradparken in den Quartieren

Auch auBerhalb der Innenstadt fehlen Abstellmég-
lichkeiten fur Fahrrader. Hier setzt das neu geschaf-
fene Fahrradbiigelprogramm an, in dessen Rahmen
500 Fahrradstellplatze pro Jahr geschaffen werden
sollen. Sukzessive werden in den Ortsteilen, beginnend
in Blumenthal, Schwachhausen und Woltmershausen,
Begehungen durchgefihrt und mit den Ortsdmtern
Standorte flr Fahrradblgel im Seitenraum sowie auf
der Fahrbahn ermittelt, auch um die Erreichbarkeit von
Stadtteilzentren und Einzelhandelslagen mit dem Rad
zu verbessern.

Foto 56:
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Foto 54:

Neue
Herausforderung:
Abstellenanlagen
fiir Lastenrddern

Foto 55:
Self-Service-Station
im Fahrradparkhaus
am Dom

https://vmz.bremen.de/

fahrradstellplaetze

Erste Fahrradbiigel
aus dem Fahrrad-
biigelprogramm

in Schwachhausen
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2.3 geplante und im Bau befindliche MaBnahmen

Auszug aus Machbarkeitsstudie Fahrradparkaus Am Brill
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Im Projekt SUNRISE, einem europdischen Forschungs-
projekt (2017-2021) zur Entwicklung und beispielhaf-
ten Erprobung von nachhaltigen Mobilitatslésungen
auf Quartiersebene, wurde in einem Bereich der
Ostlichen Vorstadt eine gerechtere Nutzung des Stra-
Benraums untersucht und realisiert. Hier wurde eine
Parkraumerhebung durchgefiihrt, die auch abgestellte
Fahrrader beriicksichtigt hat. In den typischen engen
Bremer StraRen werden diese oftmals an den Zaunen
der Vorgérten und Laternenmasten abgestellt und ver-
engen so zusatzlich die schon schmalen Gehwege. Mit
Hilfe von Fahrradblgeln, auch langs am Fahrbahnrand,
wurden Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader geschaffen
und das Kfz-Parken geordnet.

Neue Ansitze fiir das Fahrradparken

Mit einer Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen der
Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans
gepruft, ob sich der Domshofbunker und der ehema-
lige FuBgédnger:innen-Tunnel an der Brill-Kreuzung

zur Nutzung als Fahrradparkhaus eignen wiirden

(vgl. Abb. 47 und 48). Im Ergebnis kann festgehalten
werden, im Brill-Tunnel ist eine Kapazitdt von ca. 1.100
Stellplatzen mit Doppelstocksystem méglich, im Doms-
hof-Bunker ist Raum fir bis zu 2.000 Fahrrader, wobei
auch Spezialfahrrader wie Lastenrader u. a. bertck-
sichtigt sind. Da das Fahrradparken hier unterirdisch
erfolgt, wird die Integration einer Servicestation, die
durch die Prasenz von Personal einen kundenorientier-
ten und reibungslosen Betrieb gewéhrleisten, empfoh-
len. Hier kbnnen auch leichte Reparaturarbeiten oder
Leihradangebote realisiert und weitere Serviceangebote
wie SchlieBfacher o.4. angegliedert werden.

Durch die geplante Wiederer6ffnung der Bestands-
bauwerke und deren neue nachhaltige Nutzung soll
gleichzeitig auch stadtebaulich ein Mehrwert entste-
hen und ein neuer Ankommensort diese Innenstadt-
lagen beleben. Der Brilltunnel kann als Bauwerk einer
autogerechten Stadtplanung dabei in ein Symbol der
Verkehrswende transformiert werden.

Das Stellplatzortsgesetz (StellplOG 2013) war der erste
Schritt zur Férderung nachhaltiger Mobilitat. So ist es
moglich, Kfz-Stellplatze anteilig abzulésen, wenn Mo-
bilititsmanagementmalnahmen umgesetzt werden.
Hierzu gehort auch, wenn fahrradférdernde Strukturen
genutzt oder geschaffen werden, wie beispielsweise
die Errichtung von attraktiven Fahrradabstellanlagen,
die ab einer bestimmten GroRenordnung Uberdacht
sein mussen. Die Fahrradabstellpldtze mussen ent-

sprechend der geplanten Nutzung in vorgeschriebe-
ner Anzahl an gut zugdnglichen Orten unweit der
Gebdude-Zugénge vorgesehen werden. Im Rahmen
des Stellplatzortsgesetzes werden zusatzliche Fahr-
radabstellanlagen (Uberdachung ab zwdlf Stiick) oder
gemeinsam genutzte Lastenrdder oder Fahrrader nur
in Kombination mit anderen MobilitdtsmaBnahmen
wie Car-Sharing oder OPNV-Abonnements als Ersatz
fur die Errichtung von Stellplatzen angerechnet. Pro-
jekthaft werden auch Investitionen in Fahrradselbsthil-
fewerkstdtten und -reparaturservicepoints akzeptiert.

Mit dem aktuell im Entwurf vorliegenden Mobilitats-
ortsgesetz (MobOG HB) wird dieser Ansatz weiterent-
wickelt und stérkt beispielsweise die Anforderungen
an das Fahrradparken bei Neubauvorhaben klarer und
weitgehender.

= Mobilititsmanagement

I Unter Mobilitatsmanagement versteht man
MaBnahmen, die das Verkehrsverhalten nachhaltig
beeinflussen und zu einer dauerhaften Veranderung
des Mobilitdtsverhaltens motivieren.

Das Mobilitatsortsgesetz fasst in der aktuellen
Entwurfsfassung [Stand September 2021] unter
MaBnahmen des Mobilititsmanagements alle Ak-
tivitdten zusammen, die geeignet sind, den Bedarf
an Kfz-Stellplatzen dauerhaft zu reduzieren und zu
einer Verringerung des Kfz-Verkehrs beizutragen.
Hierzu zdhlen u. a. die Errichtung von Fahrradab-
stellanlagen, Zeitkartenkontingente fiir den OPNV,
Car-Sharing Mitgliedschaften und die Errichtung
und Einbindung von Car-Sharing-Stationen auf dem
Baugrundstiick oder in der ndheren Umgebung.

Abb. 48: 3D-Ansicht des geplanten
Fahrradparkhauses unter dem Domshof
im ehemaligen Bunker
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Foto 57:
Fahrradbtigel in
Ldngsaufstellung
am Fahrbahnrand
im SUNRISE-
Quartier

www.bauumwelt.
bremen.de/
1041343
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Abb. 49:

Visualisierung Wesersprung
Mitte, Auszug aus
Machbarkeitsstudie

Foto 58:
Stephanibriicke
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2.3.2 Neue FuB- und Radverkehrsbriicken — Spriinge Gber die Weser

Stadt am Fluss

Bremen ist eine Stadt am Fluss. Die Weser prdgt die
Stadt — aber sie trennt auch die Stadtteile zu beiden
Seiten. Heute blindeln fiinf Briicken, konzentriert auf
das Stadtzentrum, die Wege mit dem Fahrrad Uber die
Weser, aber auch Fahren erméglichen die Uberfahrt.

Zur besseren Verbindung von Menschen und Quartie-
ren links und rechts der Weser werden neue Briicken
fur FuBgénger:innen und Radfahrende Gber die Weser
geplant. Konkret sind , Weserspriinge" = Weserque-
rungen in drei Korridoren geplant: im Osten, in Mitte
und im Westen. Damit entstehen kurze Wege fir eine
bessere Verknlipfung der Infrastrukturen und Nutzun-
gen. Dies umfasst u.a. Wohnen, Arbeiten, Bildungs-

angebote, Angebote des alltdglichen und periodischen
Bedarfs, Arbeitsplatze, Gastronomie, Kultur- und
Freizeiteinrichtungen sowie Naherholungsrdume. Die
Vernetzung fordert die Nutzung des Fahrrads im Alltag
und in der Freizeit, starkt die Nahmobilitat und ist da-
mit ein wichtiger Baustein furr die Verkehrswende. Die
Barrierewirkung der Weser wird tiberwunden und neue
Potenziale werden erschlossen.

Wesersprung Ost — Korbinsel-Briicke

Am sidlichen Stadtrand soll der Wesersprung Ost die
Ortsteile Arsten und Habenhausen mit dem Stadtteil
Hemelingen im Bereich der Korbinsel verbinden.

Heute liegen in dieser Achse nur die Autobahnbriicke
der A 1 und die Eisenbahnbriicke der Strecke Bremen
— Osnabriick. Die ndchste fur den Radverkehr nutzbare
Briicke liegt achtkm flussabwérts am Weserwehr und
flussaufwarts in 16 km Entfernung in der Nachbarkom-
mune Achim. Durch die neue direkte Verbindung ent-
fallen fur Radfahrende bis zu sechskm lange Umwege.

Die Korbinsel-Briicke ist als MaBnahme D.23 im Ver-
kehrsentwicklungsplan Bremen 2025 enthalten und
erschlieBt neue Potenziale im stidlichen Stadtgebiet. So
ermoglicht sie eine fahrradfreundliche Erreichbarkeit
insbesondere von groBen Arbeitsplatzstandorten im
Bremer Osten aber auch in Obervieland. Damit wird
vor allem das Ziel verfolgt, Arbeitswege vom Pkw auf
das Fahrrad zu verlagern. Auch Pendler:innen aus

den Nachbarkommunen Weyhe und Brinkum kénnen
hiervon profitieren. Gleichzeitig ergeben sich neue
Potenziale fur den Freizeitradverkehr, da sich neue
Rundstrecken im stdlichen Stadtgebiet erschliefen und
touristische Routen direkt und landschaftlich attraktiv
gefuihrt werden koénnen.



Ein Gutachten zur Weserquerung hat einen grundsatz-
lichen Planungsvorzugskorridor ermittelt und einen
Ausblick zum Briickensystem gegeben.

Wesersprung Mitte

Der Wesersprung Mitte ist die innerstadtische Verbin-
dung von Alt- und Neustadtswallanlagen, einer denk-
malgeschitzten Griinanlage im Bereich der ehemaligen
Stadtbefestigung. Der Ringschluss der Wallanlagen soll
entsprechend dem Innenstadtkonzept 2025 erlebbar
gemacht werden. Fiir den Wesersprung Mitte sind
insgesamt zwei Briicken erforderlich — Giber die Weser
und Uber die Kleine Weser. Beide Briicken sind als
Verbindung fiir den Radverkehr auch im Verkehrsent-
wicklungsplan Bremen 2025 enthalten.

Mit dem Wesersprung Mitte wird ein optimierter
Ringschluss der Fahrradroute Wallring geschaffen, die
eine enge Umfahrung der Innenstadt erméglicht und
damit bestehende Konflikte in der Innenstadt zwi-
schen FuBgénger:innen und Radfahrenden entzerrt.
Neben der Herstellung einer geschiitzten Fahrradspur
auf der Wilhelm-Kaisen-Brticke soll durch diese neuen
Doppelbriicken auch ein Teil der bis zu 18.000 Radfah-
renden pro Tag von der Wilhelm-Kaisen-Briicke hierher
verlagert werden, vor allem Radfahrende, die nicht die
Altstadt als Ziel oder Quelle ihrer Fahrt haben. Auch im
Bereich der Domsheide, dem zweitstarksten Umsteige-
punkt im Bremer OPNV ({iber 50.000 ein- und ausstei-
gende Fahrgdste an Werktagen), ist diese alternative
Verbindung tiber den Wallring und die neuen Briicken
fir den Transit-Radverkehr sinnvoll, um Konflikte

mit FuBginger:innen und Fahrgésten des OPNV hier
im Stadtzentrum zukiinftig zu minimieren. Uber den
Wesersprung Mitte kann so eine Radpremiumroute

als Tangentiale zur Innenstadt komfortabel und sicher
gefiihrt werden.

Die Briicke Uber die Kleine Weser ist das am weitesten
fortgeschrittene Briickenprojekt. Mit der Objekt- und
Tragwerksplanung werden die Vorgaben einer Mach-
barkeitsstudie umgesetzt.

Wesersprung West — Weserbriicke

Der Wesersprung West sieht eine Verkntipfung zwi-
schen Woltmershausen und der Uberseestadt im Bremer
Westen vor und wird durch eine dynamische Stadtent-
wicklung auf beiden Weserseiten (Vorderes Woltmers-
hausen und Uberseestadt) flankiert. Der Wesersprung
West soll wieder eine Verbindung der beiden historisch
eng miteinander verzahnten Stadtteile herstellen, die
aufgrund des wirtschaftlichen Strukturwandels der
Werften- und Hafenindustrie verloren gegangen ist.
Zudem wird eine Brticke in beiden Stadtteilen zu einer
Entlastungswirkung der Verkehrssituation beitragen,
nachhaltige Mobilitdt unterstiitzen und die Stadtteile
auch im Hinblick auf 6ffentliche Einrichtungen und Inf-
rastrukturen vernetzen und zusammenfiihren. Aufgrund
der dynamischen Stadtentwicklung auf beiden Seiten
der Weser sind im weiteren Verlauf die Wirkungen und
Auswirkungen einer Briicke Uber die Weser in der Stadt-
entwicklung und Stadtplanung mitzudenken.

Aktuell werden mit einer Machbarkeitsstudie innerhalb
eines Suchkorridors die Anforderungen an Standort
und Bauwerk, Lage im Raum und Einbindung in die
Verkehrsnetze sowie aktuelle und zuklnftige Entwick-
lungen in den angrenzenden Gebieten erarbeitet. Auch
die Option einer Nutzung der neuen Briicke durch den
Umweltverbund, also fur FulR- und Radverkehr sowie
den OPNV, wird gepriift.

Bereits Planung vernetzt

Briicken schaffen Vernetzung und sind selbst nur in
einem vernetzten Planungsprozess zu realisieren: So
ist das technische Briickenbauwerk Bestandteil einer
integrierten Fachplanung, in der die Belange der Ver-
kehrsplanung, der Stadtentwicklung, des Umwelt- und
Naturschutzes, der Wasserwirtschaft und der Schiff-
fahrt Eingang finden und zu einem Gesamtkonzept
entwickelt werden.

Die Briickenprojekte sind unterschiedlich weit fortge-
schritten. Wahrend die Kleine Weserbriicke als Projekt
der Stadtebauférderung sich bereits in der Objekt- und
Tragwerksplanung befindet, wurden fiir die GroBe
Weserbrlicke (Wesersprung Mitte) sowie die Korbinsel-
Briicke (Wesersprung West) Planungsmittel im Rahmen
der Richtlinie zur Férderung innovativer Projekte zur
Verbesserung des Radverkehrs des Bundesministeriums
far Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) bean-
tragt. Die Planungsprozesse werden im Hinblick auf
die gestalterischen Anspriiche an die Briickenbauwerke
durch ein Gestaltungsgremium begleitet. Im Rahmen
der Altstadtorientierung und Anbindung der denkmal-
geschiitzten Wallanlagen werden an die GroRe Weser-
briicke besondere gestalterische Anspriiche gestellt, so
dass hier ein Planungswettbewerb vorgesehen wird.
Fur den Wesersprung West werden mit einer Mach-
barkeitsstudie zunéchst die Anforderungen festgelegt.
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Foto 59:
Sielwall-Féhre
am Osterdeich
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www.bremen.de/
fahrrad-
premiumrouten

Foto 60:
Premiumrouten-
standard am
Hastedter
Osterdeich
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2.3.3 Radpremiumrouten —
Ausbau und Qualifizierung
des Radverkehrs

Die Entwicklung von Radpremiumrouten ist ein we-
sentlicher Impuls im Verkehrsentwicklungsplan Bremen
2025 zur Férderung des Radverkehrs.

Chancen fiir den Radverkehr

Radschnellwege sind ein erprobtes Instrument, um auf
interkommunalen Verbindungen Pendler:innen vom
Auto aufs Rad zu holen. In Bremen wird das Konzept
auch innerstadtisch etabliert, um Radverkehr auf
ldngeren Strecken im Stadtgebiet zu beschleunigen,
aber auch die Anbindung der Nachbarkommunen zu
verbessern. Mit der Entwicklung von Premiumrouten
wird ein neuer Qualitatsstandard im Radverkehrsnetz
geschaffen, der mehr Komfort und Sicherheit sowie
hohere Reisegeschwindigkeiten erméglicht.

Durch die Zunahme an Pedelecs wird der Radverkehr
durchschnittlich schneller. Vor allem Steigungen und
Gegenwind kénnen miithelos gemeistert werden. Vor
diesem Hintergrund sind Premiumrouten in hohem
MaBe geeignet, Autofahrten auch bei Wegeldngen bis
zu 20km aufs Fahrrad zu verlagern.

= Pedelec, S-Pedelec, E-Bike

I Das, was oftmals unter dem Sammelbegriff E Bike
lauft, ist meist ein Pedelec — Fahrrad mit Tret-Un-
terstiitzung. Der Motor unterstitzt bis zu einer Ge-
schwindigkeit von 25 km/h, wobei eine Anfahrhilfe
zuldssig ist. Fur ein Pedelec ist kein Mindestalter
vorgeschrieben, man benétigt weder einen Fihrer-
schein, noch muss eine Versicherung abgeschlossen
werden.

Fir S-Pedelec und E-Bike sind Fiihrerschein, Versi-
cherung und Helm hingegen Pflicht. Ein S-Pedelec
unterstitzt bis zu einer Geschwindigkeit von
45km/h und es darf nur auf der StraBe fahren. Als
E-Bikes werden alle Zweirdder mit Motor bezeich-
net, die alleine durch den Antrieb des Elektromotors
fahren. Sie werden in drei Kategorien eingeteilt: bis
20km/h (Leichtmofa), bis 25 km/h (Mofa) und bis
45 km/h (Kleinkraftrad).

Die herkommliche Infrastruktur ist nur zum Teil in der
Lage, diesen Mehrwert umzusetzen. Die in Metatrends
absehbare Zunahme des Radverkehrs bringt es mit
sich, dass kiinftig groBere Radverkehrsmengen sicher
und komfortabel abgewickelt werden mussen. Insge-
samt wird der Radverkehr heterogener. Unterschiedli-




Abb. 50

che Radfahrtypen haben verschiedene Bedarfe. Ebenso
vielféltig sind die Fahrrdder. Neben Pedelecs nehmen
auch Lastenrdder zu. Dies fuhrt zu groBeren Fahrzeug-
breiten, differenzierten Geschwindigkeiten und mehr
Uberholmanévern. Eine weitere Qualifizierung des
Radverkehrsnetzes ist somit geboten, um zukiinftigen
Anforderungen gerecht zu werden.

Netzkonzept und erste Machbarkeitsstudie

Mit dem VEP 2025 wurde ein Netzkonzept fir die
Premiumrouten entwickelt. Damit wurden Korridore
im Radverkehrsnetz definiert, die als Verbindungen mit
Bundelungsfunktion im Stadtgebiet fungieren und die
Anbindung Uber die Stadtgrenze hinaus in die Nach-
barkommunen erméglichen. Als Grundlage fir die
regionalen Verbindungen mit den Nachbarkommunen
wurde in Kooperation mit dem Kommunalverbund das
RMK:R erarbeitet (siehe Kapitel 2.1.2). Das VEP-Netz-
konzept beinhaltet neue Briicken fur den FuB- und
Radverkehr Gber die Weser an zwei Standorten, inzwi-
schen laufen auch Planungen fur eine dritte Bricke,
die die Uberseestadt und Woltmershausen verbinden
soll (siehe auch Kapitel 2.3.2.).

Fur die Gber 40km lange Durchmesserstrecke von
Bremen-Farge nach Bremen-Mahndorf wurde eine
Machbarkeitsuntersuchung erstellt und deren Umset-
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zung 2018 von der Verkehrsdeputation beschlossen.
Mit einer Verbreiterung des Radwegs am Hastedter
Osterdeich und einer FahrradstraBe im Ortsteil Arber-
gen wurden erste Abschnitte der Premiumroute bereits
umgesetzt, weitere Teilstlicke wie der Alte Postweg,
Steffensweg oder Lange Reihe sind in Planung.

Ein Qualitatsprodukt

Mit der Machbarkeitsstudie wurden Qualitatsstandards
fur Premiumrouten auf ihre Tauglichkeit im Bremer Stadt-
gebiet Uberprift. Damit wird beispielsweise fiir Zweirich-
tungsradwege im Zuge von Premiumrouten eine Breite
von 4,0m, mindestens aber 3,0 m vorausgesetzt. Einrich-
tungsradwege erfordern reguldr 2,5m bzw. mindestens
2,0 m Breite. Dies entspricht einem Mittelstandard aus
Radvorrangroute und Radschnellverbindung geméaR den
neu erschienenen Hinweisen zu Radschnellverbindungen
und Radvorrangrouten (vgl. FGSV 2021).

Mit Wiederkennungswert

Damit die Premiumrouten eine hohe Wiedererkennbar-
keit haben, wird ein Corporate Design entwickelt, das
auch die Sichtbarkeit und damit die intuitive Nutzung
im Routenverlauf unterstiitzt. Das Corporate Design soll
sowohl im Strafenraum mit Markierungen und Beschil-
derung als auch in Karten und anderen Materialien der
Offentlichkeitsarbeit angewandt werden.

VEP 2025 (2014): Netzkonzeption fiir Premiumrouten in Korridoren
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B wallring

Abb. 51: Visualisierung
der Radroute Wallring

Es liegt nahe, die Grundidee der Gestaltung von Linien
im OPNV aufzugreifen. Dies umfasst neben der farbi-
gen Darstellung der einzelnen Routen die Sichtbarkeit
der Strecken und Stationen, gerade Linienfihrung und
Labelling (Markierungen, Etikettierung, wiedererkenn-
bare Bezeichnung) und greift damit Regeln auf, nach
denen das menschliche Gehirn funktioniert. Dement-
sprechend wird vorgesehen, die Routen mit einer farbi-
gen Leitlinie im Streckenverlauf sichtbar zu machen.

Fahrradroute Wallring

Neben der sukzessiven Umsetzung der Premium-
route D.15 Farge - Mahndorf wird die Fahrradroute
Wallring als erste Premiumroute vollstdndig hergestellt.
Sie wird als drittes Modellprojekt in Bremen durch den
Bundeswettbewerb Klimaschutz durch Radverkehr
vom Bundesumweltministerium geférdert (vgl. Kapitel
2.2.1) und umgesetzt.

Die Fahrradroute Wallring stellt eine MaBnahme fur
den Radverkehr dar, die Strahlkraft von der Stadtmitte
aus fur die gesamte Stadt entwickelt. Sie bindet das
Fahrradmodellquartier Alte Neustadt ins Radverkehrs-
netz ein und greift die MaBnahme Wallring aus dem
Innenstadtkonzept 2025 auf, mit der ein Ringschluss
der denkmalgeschiitzten Griinanlage hergestellt und
zu FuB sowie per Rad erlebbar gemacht werden soll.

Der Wallring wird perspektivisch eine wichtige Ver-
teilerfunktion fur den Radverkehr im Zentrum von
Bremen erfillen. Gleichzeitig entzerrt und minimiert
die Qualifizierung des Wallrings als gut erkennbare
und komfortable Umfahrung der Innenstadt Konflikte
zwischen FuB- und Radverkehr innerhalb der Altstadt
aber auch auf der Wilhelm-Kaisen-Briicke, denn der
Wallring bereitet die Einbindung der geplanten FuB-
und Radverkehrsbriicken zwischen Piepe und Altenwall
in das Radverkehrsnetz vor.

FAHRRADROUTE

WALLRING

BREMEN-CITY

A\

Mit dem Wallring wird auch der zentrale Abschnitt
der Premiumroute D.15 Farge — Mahndorf realisiert,
die abschnittsweise tiber den Wallring verlauft. Damit
sind zwei markante MaBnahmen des Modellprojekts
verbunden. Einerseits wird der Wallring als High-

light der Routenfiihrung mit der HochstralRe tiber

die AOK-Kreuzung gefuihrt. Andererseits wird fur die
Realisierung der Premiumroute Am Wall eine Protec-
ted Bike Lane eingerichtet, fur die der Kfz-Verkehr
hier als EinbahnstraBe organisiert werden muss. Damit
sind Chancen fur die Aufwertung der Lage Am Wall
verbunden, da reiner Kfz-Durchgangsverkehr heraus-
genommen, der Radverkehr als Frequenzbringer und
mit Querungen die Verbindung zwischen Altstadt und
Wallanlagen zu Ful gestarkt sowie Flachen fur Aufent-
halt gewonnen werden. Die Fahrradroute Wallring ist
damit wegweisend fir die Verkehrswende.

Mit der Fahrradroute Wallring wird das Netzkonzept der
Premiumrouten weiterentwickelt. Weitere Anpassungen
werden folgen, um das Netz zu optimieren und auf die

Entwicklungen innerhalb der Stadt eingehen zu kénnen.

= Protected Bike Lane

I Eine komfortable und sichere fahrbahnbezoge-
ne Fiihrung fur den Radverkehr sind geschiitzte
Radfahrstreifen, sogenannte Protected Bike Lanes.
Sie werden durch Poller oder andere MaBnahmen
gegen ein Befahren oder Parken von Autos gesi-
chert, sind aber aufgrund der benétigten Flache
nicht Uberall umsetzbar.




3 Fahrradstadt —
quo vadis?
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Foto 61:

Auf dem Weg zur
Bischofsnadel wird
es eng fiir FuB3-
und Radverkehr

Foto 62:

Ziiricher StralSe mit
liberdimensionierter
Fahrbahn

3 Fahrradstadt - quo vadis?

Kann eine Fahrradstadt auch FuBverkehr?

Jede Art von Mobilitat beginnt und endet zu FuB —
auch der Radverkehr. Und ja, Bremen ist eine Fahr-
radstadt. Radfahren ist hier in der Alltagsmobilitat
gegenliber dem FuBverkehr dominant, was sich nicht
nur an der Infrastruktur sondern auch am Verkehrs-
verhalten und Selbstverstandnis ablesen ldsst. Radver-
kehrsinfrastruktur hat Tradition, das zeigt sich auch in
einem weitldufigen, ltickenlosen und engmaschigen
Radwegenetz. Dabei teilt sich der Radverkehr die
sogenannten , Nebenanlagen® mit dem Fulverkehr,
i.d.R. als getrennte Geh- und Radwege (bemerkens-
wert ist dieser gdngige Fachbegriff, der aus den Geh-
und Radwegen eine ,Neben“séchlichkeit neben der
Hauptsache der Kfz-Fahrbahn macht).

Die VerhéltnismaBigkeit zwischen Seitenrdumen und
Fahrbahn ist im Bestandsstralennetz in Bremen Uber-
wiegend weit entfernt von den heutigen fachlichen
Empfehlungen zur stadtebaulichen Bemessung und Auf-
teilung des StraBenraums im Verhéltnis von 30:40:30
—je 30 % der Flache fur die Seitenrdume (Gehweg,
Radweg, Grinstreifen...) und 40 % fir die Fahrbahn.

Planung und Bau der Stralen und Wege erfolgte in
Etappen, sowohl weit vor Beginn der Motorisierung
als auch zum Ausbau und zur Férderung des Kfz-Ver-
kehrs. Die StraBenrdume sehen daher unterschiedlich
aus. In Bremen sind die Seitenrdume relativ eng, Min-
destmaBe fiir Gehwege zum Nebeneinandergehen und
fir Radwege zum Uberholen auf dem Radweg werden
in der Regel nicht eingehalten.

Die Weiterentwicklung der Radverkehrstypen mit
Trend zum E-Bike und insbesondere breiteren Fahrzeu-
gen wie Lastenrdder, Dreirdder oder Fahrradanhdnger
fihren zu heterogenen Fahrweisen und Geschwin-

digkeiten, die wiederum hiufigere Uberholbedarfe
ergeben. Daflr sind die meisten Radverkehrsanlagen
nicht ausreichend breit dimensioniert und Mittelinseln
hédufig zu schmal.

Dies fuhrt dazu, dass Radfahrende auf den Geh-

weg ausweichen, Uber den Gehweg Uberholen, ihre
Fahrrader dort parken — den Gehweg ,, mit"benutzen.
Das heiBt, auf untermaBigen Gehwegen mussen
Menschen, die zu FuB unterwegs sind, mit Radfah-
renden rechnen. Das ist Rad- und Fulverkehrsalltag
in Bremen. Alternativ ,klingeln* sich Radfahrende in
Bremen gerne den Weg frei, auch dies ist in der Regel
nicht umsichtig.

Foto 63: Zum Uberholen wird auf
den Gehweg ausgewichen

Diese Situation betrifft nicht nur StraBenrdume son-
dern ebenso viele Griinverbindungen, Platze und Pro-
menaden mit hoher Aufenthalts- und Flanierqualitt.

Foto 64: Selbststindiger Geh-Radweg
in einer Griinanlage

Problematisch ist vor allem die Geschwindigkeitsdif-
ferenz zwischen FuBganger:innen und Radfahren-

den sowie die sich unterscheidenden spezifischen
Bewegungsmuster. Wéahrend Radverkehr sich zligig
linear verhélt, sind FuBgédnger:innen verhdltnismaRig
langsam, kénnen stehen bleiben oder plétzlich die
Richtung wechseln, indem sie einen Schritt zur Seite
treten. Allerdings definieren die Radfahrenden den
Uberholabstand. Dabei bleibt hdufig unbeachtet, wel-
chen Stress enges Vorbeifahren bei FuBgédnger:innen,
insbesondere bei dlteren Menschen ausldst. Das Erfor-
dernis eines ausreichenden Uberholabstands ist gerade
im Radverkehr bekannt: Auf der Fahrbahn definiert der
Uberholende Kfz-Verkehr den Abstand beim Uberhol-



manoéver — und muss gemdR StVO inzwischen 1,50 m
Abstand wahren. Im Seitenraum oder gemeinsamen
Geh- und Radwegen ist der Radverkehr der schnellere
und , starkere” Part. Fehlende Ricksichtnahme ist ein
gesellschaftliches Phdnomen, das zunehmend aus Sicht
des FuBverkehrs gegeniiber Radfahrenden angepran-
gert wird. Es entsteht aktuell eine neues Bewusstsein
fur den FuBverkehr und damit einhergehend ein neues
Selbstbewusstsein der Fufganger:innen, die Fahrrad-
stadt hat — ganz abseits vom motorisierten Verkehr —
eigene Konfliktlinien.

Foto 65: Gehweg wird durch geparkte Kraftfahrzeuge
und Fahrréder eingeengt

Foto 66: In schmalen Seitenrdumen wird es eng

Quo vadis Fahrradstadt?

Radverkehr ist ein wichtiger Baustein fir nachhaltige
Mobilitdt — und er braucht mehr Platz — nicht nur fur
sich, sondern auch fiir den FuBverkehr. Die Starkung
des Radverkehrs als klimafreundliches und flachenspar-
sames Verkehrsmittel darf nicht zulasten des FuBver-
kehrs gehen und ebenso wenig zulasten des OPNV.
Fir eine zukunftsfahige, CO,-neutrale Mobilitdt muss
der 6ffentliche Raum nach und nach neu geordnet
werden. Insbesondere der immense Fldchenverbrauch
fur den parkenden und flieBenden motorisierten Indivi-
dualverkehr ist zu hinterfragen, damit die Flachenum-
verteilung nicht mehr hauptséachlich in den Seitenrdu-
men ausgetragen wird.

Planung fur den FuBverkehr und fiir den Radverkehr

ist angebotsorientierte Planung, die Angebote fir
nachhaltigen Verkehr schafft, anstatt der dauerhaften
Nachfrage des motorisierten Individualverkehrs nach
mehr Flichen nachzugeben. Diese planerischen und
politischen Grundsatze sind im Verkehrsentwicklungs-
plan Bremen 2025 von 2014, im Masterplan Green City
von 2018 und in der aktuellen Teilfortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplans als Ziele definiert.

Die Fahrradstadt Bremen hat — wie dargestellt — insbe-
sondere Nachholbedarf in der Beachtung der Aspekte
des FuBverkehrs. Vor diesem Hintergrund wurde die
Forderung des FuBverkehrs im VEP 2025 verankert

und aufgrund der kleinteiligen, personalaufwéndigen
Aufgaben als MaBnahme ein , Team Nahmobilitat"
beschlossen. Drei Personalstellen wurden 2019 besetzt
mit der Aufgabe, die Mobilitat der Ndhe zu starken und
dem Schwerpunkt, die MaBnahmen aus den Hand-
lungsfeldern FuBverkehr, Radverkehr und StraRenraum-
gestaltung aus dem VEP 2025 in die Umsetzung zu
bringen. In 2022 kommen weiterer Stellen hinzu.

Radverkehr — Mobilitidt der Ndhe?

Radverkehr ist in Bremen so alltdglich und attraktiv,
dass mit dem Fahrrad selbstverstandlich nicht nur die
typisch fahrradaffinen Entfernungen von bis zu fiinfkm
zurlickgelegt werden. In der Regel ist das Fahrrad auf
diesen Strecken in der Reisezeit konkurrenzfdhig zum
Auto und zum OPNV. In dieser Entfernungsklasse wird
in Bremen immerhin fast jeder dritte Weg mit dem Rad
zurlickgelegt. Die Fahrradnutzung ist in Bremen auch
bei ldngeren Wegen bemerkenswert: Fiir gut jeden
vierten Weg zwischen fuinf und zehnkm Lange wird
das Fahrrad gewdhlt und immerhin fir 6 % aller Wege,
die langer sind als zehn km.

Die Entfernungen im Radverkehr nehmen durch den
Trend zum Pedelec auRerdem zu und die Potenzi-

ale fur das Pendeln im Stadt-Umland-Verkehr mit

dem Fahrrad steigen. Das prominente Instrument

der Radverkehrsférderung, das Qualitatsprodukt der
Premiumrouten, soll (neben den kurzen Verbindungen)
gerade das zligige Radfahren Uber ldngere Strecken
ermoglichen.

Das heilSt, Radfahren ist nicht nur eine Mobilitit der
Nihe, Radverkehr verbindet Stadtteile, Bremen-Nord
und Bremen-Stadt, Radverkehr durchquert die Stadt
und reicht in die Region hinein. Daher engagiert sich
Bremen gemeinsam mit den Nachbargemeinden im
Kommunalverbund Niedersachsen Bremen. Nach der
Erarbeitung des Regionalen Mobilitatskonzepts: Rad-
verkehr (RMK:R; vgl. auch Kapitel 2.1.2) folgen nun
Machbarkeitsstudien fur Radschnellverbindungen, die
Bremen mit den Nachbarkommunen verkntipfen sollen.
Radverkehr hat also auch eine Bedeutung als Mobili-
tat der Region. Ist der Begriff der Nahmobilitat fur die
Radverkehrsférderung Gberhaupt noch stimmig?
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Foto 67:
Jan-Reiners-Weg
ist Hauptroute ftir
den Pendlerverkehr
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Radverkehr und FuBverkehr!

Wenn die Zuordnung des Radverkehrs zur Nahmobi-
litat infrage gestellt wird, knlipft die Frage an, ob und
warum Fuf- und Radverkehrsférderung zusammen
gedacht werden sollten. Was ist die Schnittmenge
zwischen FuRverkehr und Radverkehr?

Das ist einfach: Zu FuB gehen und Radfahren bringt
Menschen in Bewegung. Es sind Fortbewegungsarten
aus eigener Korperkraft. FuBverkehr und Radverkehr
sind damit aktive Mobilitdt. Demgegentber ist der mo-
torisierte Verkehr eine passive Mobilitdt, die Menschen
lassen sich von motorisierten Fahrzeugen transpor-
tieren (auch wenn Pedelecs mit einem Motor ausge-
stattet sind, unterstitzen sie bis 25km/h die eigene
Aktivitat und fahren nicht eigenstandig.).

Die Vorteile der aktiven Mobilitat fiir den Stadtverkehr
sind offensichtlich: Aktive Mobilitdt braucht keine
Fremdenergie und ist damit besonders klimafreundlich.
Aktive Mobilitdt bringt die Menschen in Bewegung
und ist damit gesundheitsférdernd. Wenn sich Men-
schen ohne Karosserie im 6ffentlichen Raum bewegen,
ist Kontaktaufnahme und Begegnung moglich. So tragt
aktive Mobilitdt zur Belebung der Stralen bei und
schafft Lebensqualitat.

FuB- und Radverkehr sind sich als aktive Mobilitat nah.
FuRgénger:innen und Radfahrende kommen sich im

(StraRen)Raum nah — und bislang héaufig auch zu nah.
Es liegt daher nahe, FuB- und Radverkehr gemeinsam
zu denken und Losungen zu finden, die beiden Fortbe-
wegungsarten gerecht werden, um Flachenkonkurrenz
und Konflikte untereinander abzubauen und eine neue
Zukunft zu gestalten.

= Der Mensch als MaB der Dinge

.Heute — zu Beginn des 21. Jahrhunderts —
kénnen wir in Umrissen bereits einige neue globale
Herausforderungen erkennen, die uns deutlich
machen, wie wichtig es ist, sich weit eingehender
als bisher mit dem Menschen als MaB der Dinge —
das heift der Stadte — zu befassen. Die Vision der
lebendigen, sicheren, nachhaltigen und gesunden
Stadt ist zum allgemein angestrebten Ziel gewor-
den. lhre vier Grundsatze — Lebendigkeit, Sicherheit,
Nachhaltigkeit und Gesundheit - lassen sich bereits
weitestgehend verwirklichen, wenn bei stadtebau-
lichen Projekten den Bedurfnissen von FuBgangern
und Radfahrern sowie allgemein Qualitat des
Stadtlebens als oberste Prioritdt eingerdumt werden.
Politisch angestoRene und geforderte MaBnah-
men fiir die ganze Stadt sollen die Einwohner dazu
bewegen, ihre Besorgungen so weit wie méglich zu
FuB oder per Rad zu erledigen."
(Gehl 2018: 18 f.)

Abb. 52



4 Fahrradstadt —
da geht noch mehr!
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Fazit zum Radverkehrsbericht
Der Radverkehrsbericht ist ein Instrument zur Evalua-
tion der Radverkehrsférderung in Bremen. Dieser erste
Bericht zeigt die Starken der Fahrradstadt Bremen auf
— macht aber auch die Nachholbedarfe deutlich, um
mehr Menschen zum Aufsteigen aufs Rad zu Uberzeu-
gen, Radverkehr weiter zu entwickeln und zukunfts-
fahig zu gestalten. Die Checkliste der Inhalte, die in
einem Radverkehrsbericht zusammengetragen werden,
schafft einen Uberblick tiber die Datenlage. Dabei wird
in Anlehnung an das ,Handbuch Kommunale Radver-
kehrsberichte — Daten zum Radverkehr in Stadten und
Gemeinden" (team red 2018) unterschieden nach:
¢ Kerninhalten, die besonders wichtig sind fir die
Situation des Radverkehrsbericht sind und deren
Nicht-/Vorhandensein erwdhnt werden sollte und
¢ Ergdnzungsinhalten, die aufgenommen, aber wenn
nicht vorhanden, auch ausgeblendet werden kénnen.

‘ Dabei wird deutlich, dass fir die meisten Kernin-
halte der Radverkehrsférderung in Bremen Daten
vorliegen und Aktivitdten stattfinden.

2 Auffallig ist, dass Daten fiir einige Kerninhalte
nur zum Teil vorhanden bzw. liickenhaft sind.
Dies bedeutet, dass diese Daten entweder nicht aktuell
bzw. nicht quantitativ verfiigbar sind. Insbesondere die
Datengrundlage fir die Infrastruktur stellt allerdings
eine wesentliche Grundlage fur die systematische

MaBnahmenentwicklung dar. Hier ist eine bessere
Datenerhebung bereits in Vorbereitung.

AuBerdem ist bemerkenswert, dass nur ein Kern-

inhalt gar nicht vorliegt. Aufgrund des Berichts
wurde daher eine Lenkungsrunde Radverkehrsstrategie
iniziiert.

Besonders hervorzuheben sind die Vielzahl der

Ergdnzungsinhalte, die zur Radverkehrsférderung
in Bremen beantwortet werden kénnen. Dies spiegelt
das breite Spektrum an Themen und Aufgaben, in de-
nen in Bremen mit Bezug zum Radverkehr gearbeitet
wird, wider.

Das Zusammentragen von Daten zur Radverkehrs-
forderung ist aufwéndig, gerade in einer GroBstadt

wie Bremen, wo die Zustandigkeiten verteilt sind und
nicht von vornherein alle Informationen bei einer Stelle
zusammenlaufen. Evaluation ist aber fur das Qualitéts-
management eines erfolgreichen Prozesses unerlasslich.

Das Ergebnis zeigt, dass Bremen bereits breit auf-
gestellt ist und an einigen Stellen den Fokus starker
scharfen kann. Eine systematische Radverkehrsforde-
rung kann mit einer fundierten Datengrundlage an
Dynamik weiter gewinnen. Die erste Fortschreibung
dieses Radverkehrsberichts wird diese Entwicklung
dann dokumentieren.

Foto 68:
Freie Fahrt
firs Fahrrad
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Checkliste

Grunddaten der Hansestadt Bremen
Fahrradnutzung und -besitz
Vv 1.2.1 Fahrradbesitz
) ¢ 1.2.2 Fahrradverleih
v * 1.2.3 Verkehrsanteil an den Wegen (Modal Split)
w 1.2.4 Radverkehrsanteil nach Langenbereichen, Wegezwecken und Geschlecht
w 1.2.5 Verkehrsleistung und Verkehrsaufkommen
* 1.2.6 Radverkehrszdhlungen
Vv * 1.3.1 Radverkehrsunfille
w 1.3.2 Wesentliche Unfallursachen bei Radverkehrsunfallen
? 1.3.3 Systematische Unfallanalysen speziell fiir den Radverkehr
* 134 Geschwindigkeits-, Falschparker und Fahrradkontrollen
Vv 1.3.5 Fahrraddiebstdhle
? 1.4.1 Lange der fiir den Radverkehr geeigneten Anlagen
? 1.4.2 Freigabe von EinbahnstraBen
v 1.43 Wabhlfreie Radverkehrsfiihrung
? 1.4.4 Instandhaltung der Radverkehrsinfrastruktur
Vv 1.45 Radverkehrsnetz und Wegweisung
* 1.4.6 Anteil von qualitdtsgerechten Strecken am Radverkehrsnetz
? * Beschwerdemanagement
Vv w Komfort und Service fiir den Radverkehr
Fahrradparken und Verkniipfung mit dem 6ffentlichen Verkehr
v w 1.7.1 Zugangsgesichertes Fahrradparken
Vv 1.7.2 Bike + Ride
v * 173 Offentlicher Fahrradverleih
* 1.7.4 Intermodaler Radroutenplaner
Vv * 1.7.5 Fahrradmitnahme
? * 1.7.6 Fahrradparken an Quellen und Zielen
* 1.7.7 Standzeiten Fahrrad/PKW
Vv ) ¢ Verkehrs- und Mobilititserziehung
) ¢ Radtourismus
Vv w Offentlichkeitsarbeit: Werbung zum Radfahren
? ) ¢ Kommunales Mobiltatsmanagement im Radverkehr
) ¢ Befragungen von Nutzer:innen
Vv ¢ Besondere Aktivititen
Personal und Finanzen
Vv 1.14.1 Personelle Ressourcen
Vv 1.14.2 Finanzielle Mittel fir Radverkehr
v 1.15.1 Existenz Radverkehrskonzept fiir die Gesamtstadt
Vv * 1.15.2 Politische Zielwerte
* 1.15.3 Strategisch herausragende Radverkehrsprojekte
v 1.15.4 Zentrale Ansprechperson fiir Radverkehr in der Verwaltung
Vv ¢ 1955 Koordinierende AG Rad (Arbeitsebene)
b 4 Lenkungsgremium fur Strategie (Leitungsebene) @
* 1.16 Akteursvernetzung §
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auf Bike Citizens 2019

Abb. 29: Eigene Darstellung
Abb. 30: Eigene Darstellung
Abb. 31: Eigene Darstellung

Abb. 32: Eigene Darstellung nach
Universitdt Kassel 2015

Abb. 33: Eigene Darstellung
Abb. 34: Eigene Darstellung
Abb. 35: Eigene Darstellung

Abb. 36: Website ADFC
Méngelmelder

Abb. 37: Eigene Darstellung nach
Kommunalverbund Niedersachsen
Bremen e.V. 2020

Abb. 38: Eigene Darstellung nach
Kommunalverbund Niedersachsen
Bremen e.V. 2020

Abb. 39: Kommunalverbund
Niedersachsen Bremen e.V. 2020

Abb. 40: Bike Citizens

Abb. 41: Eigene Darstellung
Abb. 42: Eigene Darstellung
Abb. 43: Eigene Darstellung
Abb. 44: Eigene Darstellung

Abb. 45: Eigene Darstellung;
Kartengrundlage
©GeoBasis-DE/Geolnformation
Bremen, 2021

Abb. 46: Eigene Darstellung;
Kartengrundlage ©GeoBasis-DE/
Geolnformation Bremen, 2021

Abb. 47: SKUMS/NOL
Abb. 48: SKUMS/NOL
Abb. 49: SUBV 2017b: 40
Abb. 50: SUBV 2014: 148
Abb. 51: ASV

Abb. 52: Eigene Darstellung basierend
auf The Mobility Pyramid © SHARE-
North project

Abb. 53: Eigene Darstellung
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Abkurzungsverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club

AGFK Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher
Kommunen Niedersachsen/Bremen e. V.

AK Arbeitskreis
ASV Amt fiir StraBen und Verkehr
B+R Bike and Ride

BMVBS Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

BMVI Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

EFRE Europdische Fonds fir regionale Entwicklung

EUSka Elektronischen Unfalltypen Steckkarte

FGSV Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen

FGU FuBgéngertiberweg, umgangssprachlich
Zebrastreifen

GDV Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft

HB Hansestadt Bremen

Hbf. Hauptbahnhof

Kfz Kraftfahrzeug

LSA Lichtsignalanlage, umgangssprachlich Ampel

MiD Mobilitat in Deutschland. Studie des BMVI

MIV Motorisierter Individualverkehr

MobOG  Mobilitdtsortsgesetz

NKI Nationale Klimaschutzinitiative

NRW Nordrhein-Westfalen

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

ov Offentlicher Verkehr

PKS Polizeilichen Kriminalstatistik

Pkw Personenkraftwagen

RASt Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen.

Technisches Regelwerk der FGSV
RMK:R Regionale Mobilitatskonzept: Rad
Sl Der Senator fiir Inneres
SKB Die Senatorin fur Kinder und Bildung

SKUMS Die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt,
Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Srv Verkehrserhebung , Mobilitat in Stadten”,
fraher ,System reprdsentativer
Verkehrsbefragungen (Srv)*.

Studie der TU Dresden.

StellplOG  Stellplatzortsgesetz

StvO StraRenverkehrsordnung

SUMP Sustainable Urban Mobility Plan

SWAE Die Senatorin fur Wirtschaft, Arbeit und Europa
TN Teilnehmende

TOB Trager Offentlicher Belange

UBB Umweltbetrieb Bremen

ULaaDS  Urban Logistics as an on-Demand Service.
Von Bremen koordiniertes EU-Projekt.

VMZ VerkehrsManagementZentrale
VUK Verkehrsunfallkommission
WFB Wirtschaftsférderung Bremen
ZOB Zentraler Omnibusbahnhof
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