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Hintergrund der Studie

Im Bremer Westen entsteht auf ca. 300 ha Gesamtflache im ehemaligen Hafengebiet,
angrenzend an die Bremer Innenstadt, ein neuer Stadtteil — die Uberseestadt, eines der
groBten stadtebaulichen Entwicklungsgebiete Europas.

Durch die stadtebauliche Entwicklung und Nutzungsverdichtung nehmen die Kfz-
Verkehre zu, so dass die Auslastung dieses Verkehrssystems an ihre Grenzen stoBt.
Bereits zum aktuellen Entwicklungsstand weist das Verkehrssystem flr Kraftfahrzeuge
der Uberseestadt taglich mehrfach verkehrliche Uberlastungserscheinungen auf. Die
verkehrliche ErschlieBung und Anbindung des Gebietes, insbesondere an das Rad- und
OPNV-Netz, muss daher weiterentwickelt und optimiert werden, um die Verlagerung
auf den Umweltverbund zu fordern und gleichzeitig sicherzustellen, dass die nicht
verlagerbaren Verkehre leistungsfahig abgewickelt werden kdnnen.

Die Starkung des Radverkehrs mit der Anbindung an die Bahnhofsvorstadt und den
Bremer Hauptbahnhof bildet einen MaBnahmenschwerpunkt. Diese Anbindung soll zu
einem geanderten Nutzungsverhalten und somit auch zu einem veranderten Modal
Split zugunsten des Umweltverbunds beitragen. lhre Verbesserung wurde im
Integrierten Verkehrskonzept Uberseestadt (SUBV, 2018) beschlossen.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie untersucht einerseits Routenoptionen und
Strecken hinsichtlich einer direkten Anbindung der Uberseestadt an die Bahnhofs-
vorstadt und den Bremer Hauptbahnhof sowie das vorhandene Radverkehrsnetz in der
Uberseestadt. Andererseits soll mittels einer Standortanalyse zum Fahrradparken
ermittelt werden, wo Bedarfe in der Bahnhofsvorstadt und der Uberseestadt fiir
Fahrradabstellanlagen zum heutigen Zeitpunkt bereits bestehen und wo Bedarfe in
Zukunft zu erwarten sind.
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1. Radverkehr in Bremen

In dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2025, welcher im Jahr 2014 verabschiedet
wurde, ist ein zentrales Ziel die Forderung des Radverkehrs (Zielfeld 1:
Gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen ermoglichen, Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmer:innen starken, Nr. 3) (SUBV, 2014). Weitere Ziele sind die héhere
Verkehrssicherheit und die Reduzierung negativer Auswirkungen auf Menschen,
Gesundheit und Umwelt. Durch die Férderung des Radverkehrs und die zeitgleiche
Reduzierung des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) werden automatisch negative
Auswirkungen wie Larm und Luft verringert. Um den Radverkehr zu férdern, ist die
Verkehrssicherheit ein essenzieller Punkt.

Der Modal Split des Radverkehrs, also der prozentuale Anteil aller Wege, die mit dem
Fahrrad unternommen werden, liegt bei 26,9 % in Bremen. Auf einen Haushalt
kommen 1,91 Fahrrader. Damit liegt Bremen im Stadtevergleich mit anderen groBen
Stadten auf dem ersten Platz (Gerike et al, 2020).

Trotz dieser vergleichsweisen hohen Werte im Radverkehr wurde im VEP 2025 (SUBV,
2014) folgendes festgehalten: Die zunehmenden Geschwindigkeitsdifferenzen
innerhalb des Radverkehrs aufgrund heterogenerer Fahrzeugtypen und einem Trend
hin zu Pedelecs sowie breitere Fahrzeuge wie Fahrradanhanger oder Lastenrader ist
nicht mehr kompatibel mit dem derzeitigen Standard fiir bauliche Radwege in Bremen
(1,60 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen). Die vorhandene Infrastruktur st6Bt damit an
vielen Stellen zunehmend an ihre Grenzen.

Viele Radwege sind durch StraBenbdume und durch im Laufe der Zeit entstandene
Verwerfungen des Pflasters in ihrer Qualitat eingeschrankt.

FahrradstraBen werden in Bremen zwar eingesetzt, weisen jedoch keine einheitliche
Gestaltung (Erkennbarkeit) auf.

Der Bau von Fahrrad-Premiumrouten hat einen hohen Stellenwert. Dies sind
hochrangige Netzverbindungen, die sich aus unterschiedlichen Entwurfselementen
zusammensetzen konnen. Derzeit sind acht Premiumrouten (D.15, D.16, D.17, D.19/c,
D.20/a, D.21, D.22 und D.23) fur Bremen in Planung. Die Premiumroute D.15, fir die
schon eine Machbarkeitsstudie vorliegt, verlauft u. a. durch die Stadtteile Mitte und
Walle und die Ortsteile Utbremen, Steffensweg und Westend und somit siidlich der
Bahnhofvorstadt und nérdlich der Uberseestadt, dem Untersuchungsgebiet.

Der Fahrradklimatest vom Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club e. V. (ADFC) aus dem
Jahr 2020 hat die generelle Zufriedenheit der Bevdlkerung mit der Fahrradpolitik in
Bremen gezeigt. So hat Bremen den 1. Platz im Vergleich zu anderen Stadten ihrer
OrtsgroBe (> 500.000 Einwohner:innen) belegt. Als besondere Starke sehen die
Bremer:innen, im Vergleich zu anderen Stadten, dass Radfahren durch Alt und Jung
moglich ist, das Fahrrad als Verkehrsmittel akzeptiert wird und dass gedffnete
Einbahnstralen in Gegenrichtung vorhanden sind. Dartiber hinaus wird die
Erreichbarkeit des Stadtzentrums mit gut (2,2 (Schulnote)) bewertet. Negativ bewertet
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wurden, im Vergleich zu anderen Stadten, die Oberflachen der (Rad)wege, die
Verfligbarkeit von 6ffentlichen Fahrradern in einem Verleihsystem, also Fahrrader die
sich ein:e jede:r Uber eine App buchen kann, und der Fahrraddiebstahl. Ferner
bewerten viele Bremer:innen die Breite der Radwege mit einer 4,7 (ADFC, 2021).

Momentan wird der Verkehrsentwicklungsplan fortgeschrieben. Bis Ende April 2021
konnten die darin dargestellten 46 MaBnahmen bewertet werden. Mittels der
erarbeiteten MaBnahmen sollen folgende Ziele umgesetzt werden:

Reduktion des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt

Modernen und leistungsfahigen OPNV schaffen
Pendelverkehr umwelt- und ressourcenschonend gestalten
WohnstraBen fir alle gut nutzbar machen.

Hwn -

Unabhangig von der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans erhalt Bremen 20
Millionen Euro vom Bundesverkehrsministerium tber das Sonderprogramm ,Stadt und
Land” bis zum Jahr 2023. Davon sollen schon in 2021 4,8 Millionen Euro in die
Infrastruktur in Bremen und 1 Millionen in Bremerhaven investiert werden. Der
Rhododendronweg, der die Stadtteile Vahr und Horn-Lehe verbindet, und der
Griinzug Helgolandgraben zwischen Neustadt und Huchting werden durch das
Bundesgeld fuir den Radverkehr ertlichtigt. Weitere geplante Manahmen sind
Fahrradparkhauser, FahrradstraBen und Radwege (Weser Kurier, 2021b).

Machbarkeitsstudie, Standort- und Potenzialanalyse
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2. Ausgangssituation:
Radverkehr Bahnhofsvorstadt -
Uberseestadt

2.1 Raumliche Gegebenheiten und vorhandene
(Rad)Wegeverbindungen sowie (potenzielle) Nutzungen und Ziele
im Untersuchungsgebiet

Die Uberseestadt liegt im Siiden des Bremer Stadtteils Walle und weist eine Flache von
rund 300 ha auf mit einer Breite von 1 km und einer Ldnge von 2,5 km. Hier wird ein
lebendiges, gemischtes Stadtquartier bis ca. 2025 entwickelt, in dem besonders fir
Familien passende Angebote bereitgestellt werden. Die Uberseestadt entwickelt sich
seither als ,Standort der Mdglichkeiten” mit einem vielfaltigen Nutzungsmix aus
Dienstleistung, Burobetrieb, Gewerbe, Hafenwirtschaft und Logistik, Freizeit, Kultur und
Wohnen (SUBV, 2019; WFB, 2021a; WFB, 2021d). Bis 2030 wird mit einer
Einwohner:innenanzahl bis 6.300 gerechnet — zum Vergleich, in 2018 waren es 2.372
Personen. Damit einhergehend gewinnt der Radverkehr im Untersuchungsgebiet an
Bedeutung. Neue Ziele und Quellen entstehen, wodurch die Einbindung der
Uberseestadt in das Radverkehrsnetz an Bedeutung gewinnen wird. Durch die
geplanten Briicken flr den FuB- und Radverkehr Giber den Europahafen und tber die
Weser Richtung Woltmershausen sowie die weitestgehend autofreie Planung gewinnt
die Uberseeinsel an Attraktivitat (WFB, 2021). Die Abbildung 1 zeigt das
Untersuchungsgebiet auf. Ausgangspunkt bzw. Endpunkt von dem Gebiet ist der
eingezeichnete Hauptbahnhof. Fir die Entwicklung von sicheren und direkten
Radverkehrsverbindungen zwischen der Bahnhofsvorstadt und der Uberseestadt
wurden aber auch Gebiete sudlich der Bahnhofsvorstadt betrachtet.

Machbarkeitsstudie, Standort- und Potenzialanalyse
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiet. Quellen: Freie Hansestadt Bremen (0.).),
googlemaps (2021).

Damit die Uberseestadt eine zentrale Verbindung zwischen den vorhandenen
Radwegen der Stadtteile Walle und Mitte fiir den Radverkehr einnehmen kann, ist eine
ausgepragte Radverkehrsfiihrung innerhalb der Uberseestadt geplant.

Daneben wird die Uberseeinsel an den zukiinftig umgebauten Knotenpunkt Auf der
Muggenburg und dem baldigen Radweg Auf der Muggenburg angeschlossen und
dadurch an die Bremer Innenstadt angebunden. Weitere Anbindungen erfolgen durch
die Route an der Schlachte, welche von der Innenstadt in Richtung Uberseestadt an
der Weser entlangfiihrt, und durch eine geplante Route in Richtung Nordwesten Uber
die neu entstehende Briickenverbindung fihrt. Die geplanten Briicken zwischen
Woltmershausen und der Uberseeinsel dienen einer direkteren Anbindung zwischen
den beiden Stadtteilen in denen Schulen und Arbeitsplatze entstehen. Im weiteren
Verlauf wird durch die Briicke am Europahafen der Stadtteil Walle besser
angeschlossen. Die Premium-Route D.15, welche entlang des Wallrings und durch
Walle gefiihrt wird, schlieBt nicht direkt am Untersuchungsgebiet an, aber lauft in
geringer Entfernung nordlich der Uberseestadt. Zudem wird derzeit angedacht, einen
weiteren Premiumrouten-Ring Uber die beiden westlichen Weserbriicken zu legen und
dadurch die Neustadt, Woltmershausen, die Uberseestadt, Walle und Findorff
miteinander zu verbinden.

Eine Anbindung an die geplanten Premium-Radrouten ist ferner gegeben. Somit ist
auch die Einbindung an den Wallring in die Premium-Radroute D.15 aus der
Innenstadt nach Norden mdglich (ebd.).

Machbarkeitsstudie, Standort- und Potenzialanalyse
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Die Premium-Radrouten werden dabei als Netzelement in das bestehende
Radverkehrsnetz in Bremen implementiert und sind im VEP 2025 verankert. Durch
hohe Qualitatsstandards, welche ein komfortables und schnelles Radfahren
gewahrleisten, sind dadurch auch langere Strecken mit dem Rad maoglich (Freie
Hansestadt Bremen, 2017). Werden mdgliche Radrouten vom Bremer Hauptbahnhof in
Richtung Uberseestadt in den Fokus genommen, ergeben sich Schnittpunkte mit dem
Forderprojekt Fahrradroute Wallring. Dieses greift die MaBnahme Wallring aus dem
Innenstadtkonzept (vgl. SUBV, 2013) auf mit dem Ziel, die Erreichbarkeit der
Innenstadt und die Durchfahrung mit dem Rad zu verbessern. Die Fahrradroute
Wallring starkt den Ringschluss der Wallanlagen, einer denkmalgeschitzten
Grlinanlage. Die Route wird zudem als einen Ring im Premiumrouten-Netz integriert.
Hier greifen die Planungen der Premiumroute D.15 von Bremen-Nord nach Mahndorf,
welche ebenso mit den Planungen der Radverkehrsverbindungen zwischen
Bahnhofsvorstadt und Uberseestadt verbunden werden (vgl. SUBV, 2014).

Abbildung 2: Ziele und Radverkehrsnetz Quellen: Freie Hansestadt Bremen
im Untersuchungsgebiet. (0.J.); googlemaps (2021, open-
streetmaps (2021, WFB (2020).

Die Abbildung 2 (s. auch Anhang A) zeigt einen Ausschnitt des derzeitigen
Radverkehrsnetzes (Stand 2015) im Untersuchungsgebiet auf. Die orangenen Linien
stellen die Fahrradhauptrouten und die griinen Linien die Fahrraderganzungsrouten
dar. Die blauen Linien illustrieren die derzeit in Planung befindliche Premiumroute. Die
derzeit bestehenden Anbindungen nach Walle, Grépelingen, Bremen Sud,
Stephaniviertel, Findorff und Schwachhausen werden hier ersichtlich. Aus den
verschiedenen Richtungen und auch iber verschiedene schon bestehende Radrouten
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von der Bahnhofsvorstadt kénnen Radfahrende Ziele in der Uberseestadt erreichen.
Vom Bahnhof kommend konnen Radfahrende das Herdentor, die Blirgermeister-
Smidt-StraBe oder Daniel-von-Biiren-Stralle nutzen, um anschlieBend entweder den
Doventorsteinweg und die Landwehrstral3e, die Doventorscontrescarpe oder lber die
Eduard-Schopf-Allee zur oder in Richtung Uberseestadt zu gelangen. Auf jeder dieser
Routen befinden sich verschiedene Kreuzungen, so dass der Radverkehr immer wieder
ausgebremst wird (s. Abbildung 3). Eine Route mit wenigen Unterbrechungen, wie z. B.
die HochstraBBe Breitenweg mit Anbindung an den Nordwestknoten flr den
Autoverkehr darstellt, gibt es nicht. Von dem Breitenweg ist es nicht méglich auf
direktem Wege zur Hans-Bdckler-StraBe oder Eduard-Schopf-Allee zu kommen.

Die Anbindung der Uberseestadst ist durch verschiedene Buslinien und die StraBenlinie
5 hergestellt. Dennoch ist die Taktung der Anbindungen ausbaufahig, um einen
attraktiven OPNV-Anschluss zu gewahrleisten. Fiir die Zukunft ist geplant, eine S-Bahn
Haltestelle an der Stephanibriicke zwischen Hans-Bdckler-Strae und Eduard-Schopf-
Allee einzurichten (SWECO, 2020). Eine Machbarkeitsstudie wird hierflir derzeit erstellt.

Abbildung 3: Detaillansicht Bahnhof. Quellen: Freie Hansestadt Bremen
(0.J.), googlemaps (2021), open-
streetmaps (2021), WFB (2020).

Die Uberseestadt bietet vielfiltige Flichennutzungen und somit auch eine Vielzahl von
Zielen und potenziellen Nutzungen. Neben Griinanlagen sind Gewerbenutzungen,
Wohnnutzung und Sonderbauflachen fiir den Hafen, GroBmarkt und Liegeflachen
geplant, s. auch Abbildung 4. So entsteht am Eingang der Uberseeinsel der
Hansatorplatz als reprasentatives Element und Verteiler von Verkehrsflissen. Von hier

aus sind direkte Anbindungen zur Weserpromenade und an den geplanten
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Schulcampus vorhanden. Dieser Komplex wird aus einer Kita sowie einer Grund- und
Oberschule fiir etwa 1.000 Schiiler:innen auf 15.000 m? in zum Teil ungenutzten und
neu erbauten Gebauden bestehen (WFB 2019). Seit Sommer 2020 ist die Grundschule
in der Uberseestadt im ehemaligen Verwaltungsgebiude von Kellogg eréffnet.

Abbildung 4: Detaillansicht Uberseeinsel. Quellen: Freie Hansestadt Bremen
(2021); googlemaps (2021); open-
streetmaps (2021); WFB (2020).

Das inzwischen stillgelegte Kellogg-Areal sticht durch das ehemalige Silo und die
Reishalle als eines der Merkmale der Uberseeinsel hervor. Der Umbau des Silos in ein
Hotel mit circa 120 Hotelzimmern auf 10 Stockwerken sowie der Umbau der
ehemaligen Reishalle zu einer groBen Markthalle mit Biroetage auf 400 m? und
AuBengastronomie sollen zum Lebensmittelpunkt der Uberseeinsel werden (WFB,
2019.; WFB, 2021b; Weser Kurier, 2020; Weser Kurier, 2019). Die angrenzenden
Kellogg-Hofe sind als Mischform aus Gewerbe- und Wohnnutzung geplant und bieten
150 bis 250 Wohneinheiten sowie kleinteiliges und innovatives Gewerbe fir bis zu 750
Arbeitsplatze. Der Kellogg-Pier im Siidosten der Uberseeinsel mit Urban-Gardening
und bereits gedffneter AuBengastronomie zu einem Ort flir Begegnungen und des
Zusammenkommens werden (WFB, 2019).

In unmittelbarer Nahe entsteht das Stephanitor-Quartier, welches das
Verbindungsstiick zwischen Uberseestadt und Innenstadt darstellt. Das Wohn- und
Gewerbequartier besteht aus 600 bis 950 Wohneinheiten und bietet bis zu 900
Arbeitsplatze (ebd.).
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Im Norden der Uberseeinsel entsteht seit 2019 die Bebauung des Areals am
Europahafenkopf. Auf insgesamt 77.000 m? entsteht ein neues Quartier mit maritimer
Flaniermeile. Durch die GroBe des Areals ist eine Mischnutzung mit
Eigentumswohnungen, sozialem Wohnungsbau, Biros, Einzelhandel und &ffentlichen
Platzen vorhanden. Bis zu 1.400 Arbeitsplatze und 340 Wohnungen auf 30.000 m?
Wohnflache sind hier eingeplant. Ebenso entsteht ein Mobilitatshaus mit Stellplatzen
fur Autos sowie 1.200 Fahrrader (WFB, 2021c; Cobe, 2021; Kreiszeitung, 2021).

An der Stidkaje des ehemaligen Europahafens befinden sich die Schuppen 2, 4 und 6,
welche zum Teil durch unterschiedliche gewerbliche Funktionen genutzt wurden. Im
Nordosten des Europahafens befindet sich der Schuppen Eins, welcher Platz fiir Biros,
Wohnungen und Gastronomie bereitstellt. Auf dem Gelande des ehemaligen
Schuppen Drei entsteht der Neubau des Europaquartiers (WFB, 2019; WFB, 2021c;
Uberseestadt GmbH, 2004). Ebenso entsteht in unmittelbarer Nahe ein
Einzelhandelszentrum auf (iber 6.000 m? mit Lebensmitteleinzelhandel, Biiros und
Wohnungen (Weser Kurier, 2021a).

Im Westen der Uberseestadt befindet sich der Uberseepark. Das 25.000 m? groBe
Naherholungsgebiet bietet neben Aufenthalts- und Spielflachen auch einen Skatepark
sowie weitere Sportmdglichkeiten (WFB, 2019; WFB, 2021c). Die Landmarke
Molenspitze markiert als Landschaftsmerkmal das Ende der Halbinsel (WFB. 2019).
Ebenfalls im Westen der Uberseestadt befindet sich direkt am Ufer der so genannte
Waller Sand. Das 2019 fertiggestellte Uferareal bietet einen Strand, Spielmdglichkeiten
sowie einen wunderbaren Ausblick auf das Wendebecken und wurde aufgrund seiner
hohen Qualitat mit einer Auszeichnung des Deutschen Stadtebaupreises 2020
ausgezeichnet (Uberseestadt, 2021d).

Das nordostliche Gebiet zwischen Weser und Bremerhavener StraBe / Werft StraBe
bleibt vorerst Hafengebiet mit entsprechender gewerblicher Nutzung.

Neben den schon genannten Nutzungen, die es schon jetzt gibt oder fir die Zukunft
entwickelt werden, befinden sich weitere Ziele wie Kultureinrichtungen, Schulen,
Kindertagesstatten, Supermarkte und Sportstatten im Untersuchungsgebiet.
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2.2 StraBen- und Wegenetz, Fiihrungsformen des
Radverkehrs mit den wichtigen Ankniipfungspunkten an die
angrenzenden Stadtteile

StraBen- und Wegenetz

Die Abbildung 5 zeigt das StraBennetz des Untersuchungsgebietes. Die schwarzen
Linien zeigen die Gemeindewege und die blauen Linien BundesstraBen. Somit
fiihren Teile der HochstraBe Breitenweg und die B6 durch das
Untersuchungsgebiet. Die Karte zeigt, dass die BundesstraBe und die Hochstrale
relevante Hindernisse fir den Fahrradverkehr zwischen dem Bahnhofsbereich und
der Uberseestadt sowie zwischen dem Bahnhofsbereich und der Innenstadt
darstellen. Es fallt auch auf, dass die meisten StraBen in der Region eine Nordwest-
Stdost-Ausrichtung haben, wahrend die Route von Bahnhofsvorstadt zu
Uberseestadt eher Nordost-Siidwest sein sollte. Dies liegt vermutlich an der
Historie des Gebietes. Das Gebiet der Uberseestadt ist als Freihafen im

19. Jahrhundert entstanden. Zur Begrenzung des Freihandelsbereiches mit einer
strengen Zollgrenze war das Gebiet eingezaunt und es gab nur wenige Zugange
(Tore) in den Freihafen hinein, so dass Nordwest-Stidost Verbindungen nicht
notwendig waren.

Abbildung 5: StraBennetz — GemeindestraBBen und BundesstralBen. Quelle: Freie Hanse-
stadt Bremen (2021).
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Das existierende Radverkehrsnetz wurde im Kapitel 2.1 beschrieben.

Die Abbildung 6 (s. auch Anhang B) zeigt die Flihrungsformen des Radverkehrs im
Untersuchungsgebiet auf. Es wird zwischen baulich angelegten Radwegen (rote
Linien), Zweirichtungsradwegen (lila Linien), Radfahrstreifen, d. h. durch Breitstrich
abgetrennte Sonderfahrstreifen auf der Fahrbahn (blaue Linien), Schutzstreifen,

d. h. Fihrung auf der Fahrbahn mit unterbrochenem Schmalstrich (schwarze Linie),
gemeinsamen Geh- und Radwegen (dunkelgriine Linie) und FuBgangerzonen
(griine Linie) unterschieden.

Abbildung 6: Fiihrungsformen des Radverkehrs. Quellen: Vor-Ort-Analyse (April, 2021); Freie
Hansestadt Bremen (0.J).); WFB (2020).

Die Grundlagen der Radverkehrsplanung werden durch die StVO, die VwV-StVO
2017), die Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) und die
Empfehlungen fir die Gestaltung von Radverkehrsanlagen 2010 (ERA 2010) der
FGSV definiert. Die RASt aus dem Jahr 2006 ist in der Hierarchie der technischen
Regelwerke der FGSV Ubergeordnet und in Bremen als Regelwerk eingefihrt. Die
ERA 2010 basieren auf wissenschaftlichen Arbeiten der Verkehrs- und
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Unfallforschung, die Empfehlungen fiir den Bau von Radverkehrsanlagen enthalten.
Dieses Regelwerk hat keine Rechtsgultigkeit; die VWW-StVO verweist jedoch
ausdrucklich auf die Beriicksichtigung der ERA. Die ERA wird derzeit Uberarbeitet
und zahlreiche Neuerungen, wie z. B. Radschnellverbindungen, geschitzte
Radwege und subjektive Sicherheitsanforderungen, werden in Zukunft in das
technische Regelwerk der FGSV einflieBen. Aus Sicht der Gutachter:innen stellen die
Empfehlungen der ERA 2010 den planerischen Konsens und Standard fiir die
Férderung des Radverkehrs dar, der durch die Anwendung von Richtlinien und
Leitfaden, die u. a. von dem Gesamtverband der Deutscher Versicherer (GDV)
herausgegeben werden, erweitert werden kann und die z. T. hohere
Quialitatsstandards, z. B. bei den Breiten der Radverkehrsanlagen empfehlen.

Die Tabelle 1 zeigt die Grundséatze der VwV StVO (2017), ERA (FGSV, 2010), RASt
(FGSV, 2016) und GDV (2019) und fiir den Bau von Premiumrouten des Landes
Bremen (SKUMS, 2021a): auf. Das Land Bremen stltzt sich bei der
Radverkehrsplanung auf die Empfehlungen der RASt und ERA da Ziel ist, die
MaximalmaRe zu errichten. An Stellen, an denen geniigend Flachen vorhanden sind
und an denen das Radverkehrsaufkommen besonders hoch ist wird versucht, die
MinimalmaBe aus RASt und ERA entsprechend zu liberschreiten.

Tabelle 1: Grundsdtze fiir die Planung von Radverkehrsanlagen

Mindest-
maBe

VwV-StVO RASt ERA (c]»)Y) Premium-
(2017) (2006) (FGSV, (2019) routen

2010) (SKUMS,
2021)

Radverkehrs-
anlage

Schutzstreifen LA 1,25-1,50 1,25-1,50
m m

1,85 m

Radfahrstreifen 1,50-1,85 m >1,60m 1,85 m 2,00-2,25

(Breite m
Sicherheit
streifen
Radweg 1,50 - 2,00 1,60-2,00 1,60-2,00 2,00 m
m m m
Getrennter FulB- 1,50 m nicht
und Radweg (fur spezifiziert

Radweg)
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Radverkehrs-
anlage

Gemeinsamer
FuB- und Radweg

VwV-StVO
(2017)

RASt
(2006)

2,00 m Je nach

Mindest-
maBe

ERA
(FGSV,
2010)

GDV
(2019)

nicht

Premium-
routen
(SKUMS,
2021)

Zwei-
Richtungsradweg

(innerorts) | Belastung: 4,50 m spezifiziert
22,50 m-
4,00 m
nicht 2,00-2,50 2,50 m nicht
spezifiziert m (beidseitig | spezifiziert
)
3,00m
(einseitig)

Premiumrouten
Einrichtungsverke
hr (mit geringem
FuBverkehr)

2,00-2,50
m (2,50-
4,00 m)

Premiumrouten
Zweirichtungsverk
ehr (mit geringem
FuBverkehr)

Sicherheitstrennstreifen

Schutzstreifen
zum
ruhenden Verkehr

Flache

0,50-0,75

3,00-4,00
m (3,00—
5,00 m)

Schutzstreifen
zum

flieBenden
Verkehr

Radfahrstreifen
zum
ruhenden Verkehr

inkl. m
Schutz-
streifen:
1,75m
nicht nicht nicht
vorgesehe | vorgesehe | vorgesehen
n n
0,50-0,75 = 0,50-0,75 0,75m
m m

23



Mindest-
maBe

VwV-StVO RASt ERA GDV Premium-
(2017) (2006) (FGSV, (2019) routen

2010) (SKUMS,
2021)

Radverkehrs-
anlage

Radfahrstreifen 0,5m nicht
zum Strich- vorgesehe
flieBenden und 0,25 n
Verkehr m
Lickenlan
ge
(Radfahrst
reifen
Radweg zum 0,50-0,75 075m 0,75m
ruhenden Verkehr m bei
Langspark
en (oder
angrenzen
de
Fahrbahn),
1,10 m
Senkrecht
- und
Schragpar
kstanden
0,25m
zum ruhenden (Schragpark
Verkehr ende),
sonst 0,50
m, bei
haufigen
Parkwechse
10,75 m
Premiumroute 0-0,75m
zum flieBenden
Verkehr
Premiumroute — 0,25 m,
Abgrenzung zum Taktil
Gehweg wahrnehmb
(Breite Gehwege) ar (mind.
2,50 m)

Quellen: VvV-Stvo (2017), FGSV (2010), GDV (2019), SKUMS (20217).
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Die meisten Radverkehrsanlagen (RVA) im UG sind Radwege. An drei Stellen wird
der Radweg als Zweirichtungsradweg gefiihrt (Am Wall und Doventorscontrescarpe
/ Hans-Bockler-StraBe, Eduard-Schopf-Allee (beidseitig)) und auf der
Bremerhavener Stralle zwischen Steffensweg und Waller Ring.

Die meisten Radwege weisen eine hinreichende Breite gemaB Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA) und der Verwaltungsvorschrift der
StraBenverkehrsordnung (VwV StVO) auf (Uber 1,50 m). Folgende Radwege sind bei
der Beachtung der ERA (Radweg 1,60-2,00 m), s. auch Tabelle 1, zu schmal:

1. Blrgermeister-Smidt-Strale: beidseitig (ca. 1,30 m).

HafenstraBe: beidseitig (ca. 1,40 m).

LloydstraBBe: beidseitig (1,50 m).

Uberseetor: beidseitig (1,50 m).

Am Wall: Abschnitt westlich der Birgermeister-Smidt-Strale nach ca. 50 m bis

AN

zum Doventor (1,50 m).

Den ambitionierteren Empfehlungen der Gesellschaft der Versicherer (GDV) aus
dem Jahr 2019 entspricht nur ein Radweg:
1. Stephanitorsbollwerk beidseitig (2,00 m).

Die anderen baulich angelegten Radwege sind zwischen 1,60 und 1,90 m breit.

Die drei Zweirichtungsradwege (Am Wall und Doventorscontrescarpe / Hans-
Bockler-StralBe, Eduard-Schopf-Allee) sind zu schmal dimensioniert. Sie liegen unter
2,50 m.

Entlang des Herdentorsteinwegs und Herdentors befindet sich ein (nicht
benutzungspflichtiger) Radfahrstreifen zwischen 2,00 m und ca. 2,34 m.

An der Herzogin-Cecilie-Allee befindet sich ein Schutzstreifen, von ca. 1,30 m,
welcher demnach ERA-konform ist, aber nicht den Empfehlungen der GDV
entspricht.

Am Hillmannplatz befindet sich eine FuBgangerzone, die nicht fir einen flieBenden
Radverkehr geeignet ist.

Entlang der Weser teilen sich Fu3- und Radverkehr die Weserpromenade bis zum
ehemaligen Kellogg's Areal.

Auf allen anderen Stral3en wird der Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr
gefiihrt.

Untergrund

Die Rad- und Zweirichtungsradwege wurden mit Betonverbundpflaster errichtet.
Die einzige Ausnahme ist eine Stelle Am Wall zwischen Blirgermeister-Smidt-StraBe
und DoventorstraBe. Kleinere Unterbrechungen gibt es durch Natursteine und
Pflastersteine aus Schlacke, die haufig ein MaB von 10x20 cm aufweisen.
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Die Radfahrstreifen sind auf Asphalt gefiihrt, die FuBgangerzone aus
Betonverbundpflastern und gréBeren Platten. Die Wege an der Weser bestehen
zudem aus Betonverbundpflaster sowie stellenweise aus Platten.

Die Qualitat des Betonverbundpflasters zeigt sich durch den Grad des
Rollwiderstandes. Bei dem Vor-Ort Besuch wurden nur wenige Mangel festgestellt.
Daher ist der Untergrund meistens in einem sehr guten Zustand. Lockere Steine
wurden nur an wenigen Stellen festgestellt.

Die Fahrbahnen, auf denen die Radfahrenden im Mischverkehr fahren, sind

meistens asphaltiert. Relevante Ausnahmen fiir die Radverkehrsverbindung sind in

der Bahnhofsvorstadt die

1. Friedrich-Rauers-Strale zwischen FindorffstraBe und ca. 100 m vor der
Einmindung in den Breitenweg und

2. An der Weserbahn.

Diese StraBenabschnitte haben Kopfsteinpflaster als Untergrund (s. Abbildung 7).

In der Uberseestadt befinden sich noch viele StraBen mit Kopfsteinpflaster oder
Verbundpflaster aus Natursteinen wie

1. HoerneckestraBe (Kopfsteinpflaster, teilweise geschliffen).

2. Emder Strale / Fabrikenufer.

3. Pillauer StraBe.

Abbildung 7: StraBBen mit Kopfsteinpflaster. Quellen: Vor Ort Analyse (April,
2021); Google Maps.
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Ankniipfungspunkte

Das Untersuchungsgebiet weist Verbindungen zu anderen Stadtgebieten auf. Um

den Radverkehr zu férdern ist es wichtig die Radverkehrsnetze mit sicheren,

attraktiven und komfortablen Radverkehrsanlagen zu verbinden. Die

Anknipfungspunkte der Radverkehrsverkehrsanlagen zu anderen Stadtgebieten

sind in der Tabelle 2 dargestellt.

Tabelle 2: Anknlipfungspunkte vom Untersuchungsgebiet zu anderen Stadtgebieten

StraBe (Radverkehrsanlage)

In Richtung (Stadtteil)

Am Bahnhofsplatz / Hermann-Bo&se- Schwachhausen
StraBBe (Radweg)

FindorffstraBe (Radweg) Findorff

Am Wall (Radweg) Uberseestadt

Stephanibriicke / B6 / Oldenburger
StraBe (Gemeinsamer FuB- und
Radweg in beide Richtungen ohne
Trennung)

Neustadt & Woltmershausen

LandwehrstraBe (Radweg) Walle
Nordstrale (Radweg) Walle & Gropelingen
Breitenweg (Radweg) Walle
Wall (Radweg) Mitte

Quellen: Vor-Ort Analyse (April 2021); Freie Hansestadt Bremen (2021).
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2.3 Unfallschwerpunkte

In der Abbildung 8 (s. auch Anhang C). sind die Unfallschwerpunkte mit Beteiligung
von Radfahrenden zwischen der Bahnhofsvorstadt und der Uberseestadt der Jahre
2018-2020 dargestellt (Senator flr Inneres, 2021). Unfélle mit der Beteiligung von
Radfahrenden treten vor allem bei Abbiegesituationen auf, in denen Kfz und
Radfahrende kreuzen. Kreuzungspunkte sind neuralgische Punkte mit einer hohen
Unfallgefahr. Bei den am hdufigsten auftretenden typischen Unfallsituationen
handelt es sich um Unfélle an Grundstlickszufahrten, um Abbiegeunfalle sowie
Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle (s. auch SKUMS, 2021b).

Abbildung 8: Unfallschwerpunkte. Quellen: Senator fiir Inneres (2021); Freie Hansestadt
Bremen (0.J.); WFB (2020).

Bei der Analyse der Unfallschwerpunkte sind sechs Orte insbesondere

hervorzuheben, da dort Radfahrende schwere Verletzungen erlitten haben.

Nr. 1: Einfahrt LandwehrstraBBe / Blirgermeister-Hildebrand-StraBe. Es wurden vier
Unfalle verzeichnet. 3 davon mit leichten Verletzungen durch Einbiege- und
Kreuzungsunfélle und eine Person schwer durch einen Fahrunfall (ein Unfall der

ohne weiteren Verkehrsbeteiligung geschieht).
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Nr. 2: Kreuzung Landwehrstrale / HansestraBe: Hier verunfallten mehrere
Radfahrende im Langsverkehr. Davon eine Person mit schweren Verletzungen.

Nr. 3: Einfahrt HansestraBe / Konsul-Smidt-StraBe. Hier wurden drei Unfélle mit
Radfahrenden verzeichnet, zwei davon schwer durch Einbiege- und Kreuzungs-
Unfalle und eine leichtverletzte Person durch sonstige Ursache.

Nr. 6: Ostliche Konsul-Schmidt-StraBe. Hier wurden sechs Fahrradunfalle registriert.
Eine Person hat sich schwer durch einen Fahrunfall verletzt, vier weitere
leichtverletzt durch Einbiege- / Kreuzungsunfélle (2) sowie im Langsverkehr (1) und
ein Abbiegeunfall (1). Eine weitere Person hat einen Sachschaden durch einen
Unfall im Langsverkehr.

Nr. 8: Blirgermeister-Smidt-StraBe. Hier wurden 18 Unfalle mit Radfahrenden
verzeichnet. Die meisten haben sich leicht verletzt, eine Person schwer.
Verschiedene Unfallursachen lagen zu Grunde bis auf Fahrunfalle. Insbesondere
waren es Konflikte zwischen Radfahrenden und zu FuBgehenden, vermutlich wegen
der engen Fihrung auf den Borden, sowie Abbiegeunfille.

Nr. 15: Hans-Bdckler-StraBe bis Hansator. In dem Erhebungszeitraum wurden zehn
Unfalle mit Leichtverletzten und Sachschdden registriert — die meisten durch
Einbiege- / Kreuzungs-Unfalle. Ferner gab es einen Abbiege-Unfall mit einer/einem
schwerverletzten Radfahrer:in.

An den anderen Punkten erlitt keine radfahrende Person in dem
Betrachtungszeitraum schwere Verletzungen. Mehrere Unfalle (mehr als drei) mit
leichtverletzten Radfahrenden wurden an den folgenden Orten verzeichnet:

« Nr. 4 Nordliche HafenstraBe: 4 Unfalle mit Leichtverletzten, davon 2 Einbiege- /
Kreuzungs-Unfalle, 1 Unfall im Langsverkehr und 1 Einbiege-Unfall.

«  Nr. 5 Einfahrt Konsul-Smidt-Str. / Uberseetor: 4 Fahrradunfélle, davon 3 mit
Leichtverletzten (u. a. Einbiege-/ Kreuzungs-Unfalle) und 1 Sachschaden durch
Einbiege-Unfall.

* Nr. 10 Eduard-Schopf-Allee/Auf der Muggenburg: 7 Unfalle mit
Fahrradbeteiligung mit Leichtverletzten, davon 2 mit Sachschaden. 4 Einbiege-
/ Kreuzungs-, 1 Abbiege- und 2 Sonstige Unfélle.

* Nr. 11 Kreuzung Burgerm.-Smidt.-Str./Am Wall: Mind. 6 Fahrradunfalle mit
Leichtverletzten durch Einbiege-/Kreuzungs- und Abbiege-Unfalle.

* Nr. 12 Waller Ring bis Nordstr.: 7 Fahrradunfalle auf der Strecke mit
Leichtverletzten. Abbiege- Langsverkehr und Sonstige Unfélle sowie 1
Sachschaden durch ruhenden Verkehr.

* Nr. 13 Kreuzung Breitenweg/Blirgermeister-Smidt-Strale: Mindestens 3
Fahrunfalle mit Leichtverletzten durch Einbiege- und Kreuzungsunfalle.

* Nr. 14 Einfahrt FalkenstraBBe / FindorffstraBe: 4 Fahrradunfalle: Leichtverletzte
durch Einbiege-/Kreuzungs- und Langsverkehr-Unfalle. 2x Sachschaden durch
Abbiege-Unfall.
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« Nr. 16 Kreuzung Hansestr. / Hans-Bockler-Str.: Viele Unfalle (schwer zu
identifizieren) im Langsverkehr und mit sonstiger Ursache. Leichtverletzte und
Sachschaden.

Das Doventor mit seinen zwei Kreuzungen (1. Doventorscontrescarpe / Daniel-von-
Biren-StraBe sowie 2. Eduard-Schopf-Allee / Am Wall) wurde nicht als
Unfallhotspot fiir den Radverkehr identifiziert. An der erstgenannten Kreuzung
wurden in dem statistischen Zeitraum keine Unfdlle mit Radfahrenden registriert,
jedoch mehrere Unfélle zwischen Kraftfahrtzeugen mit Sachschaden. An der
zweitgenannten Kreuzung wurden Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung registriert.
Zweimal gab es Unfélle zwischen FuB- und Radverkehr mit leichtverletzten und ein
Unfall zwischen Fahrrad und Kraftrad mit leichtverletzten Personen.

Die Unfallzahlen in Bremen stimmen mit den generellen Erkenntnissen von Unféllen
mit Radfahrenden in Deutschland Uberein. So verursachen Autofahrende in
Deutschland die hdufigsten Fehler innerorts beim Abbiegen und beim
Nichtbeachten des Vorrangs von Fuganger:innen und Radfahrer:innen (GDV,
2013). Eine Unfallursache, die auch in Bremen vermehrt auftritt. Auch wenn die
Schuldfrage aus den vorliegenden Statistiken (Senator fir Inneres, 2021) nicht fir
jeden einzelnen Unfall erkennbar ist, so kann vermutet werden, dass dies auch zu
den Unfallzahlen aus Bremen mehrheitlich stimmt. Die Unfallforschung der
Versicherer fand auBerdem heraus, dass in drei von vier Fallen an den
Unfallschwerpunkten, an denen Radfahrende und Kraftfahrzeugfihrer:innen
beteiligt waren, die Person, die das Kraftfahrzeug lenkte, der/die Hauptschuldige
war. Insgesamt werden zu gleichen Anteilen Fehlverstde und RegelverstoBe von
den zu FuBgehenden und Radfahrenden oder von den Autofahrenden begangen.

Zusatzlich zu den verzeichneten Unféllen passieren auch viele Beinahe-Unfalle, also
Unfalle, die ohne Sachschaden und verletzter Person enden, aber dennoch einen
negativen Effekt auf die Nutzung des Fahrrads haben. Auch wenn manche
Fahrunfalle polizeilich in dem betrachteten Untersuchungsgebiet erfasst worden
sind, ist bekannt, dass viele dieser Unfallarten nicht polizeilich registriert sind. Diese
Unfalle passieren beispielsweise durch nicht kontrastreich gestalte Poller sowie
durch schlechte Beleuchtung in der Kombination mit einem schlechten Untergrund.
Ebenso werden 70 % aller Alleinunfalle polizeilich nicht erfasst und allein durch
Unfallstatistiken aus Krankenh&usern registriert. Unfalle, die durch Hauséarzte
behandelt werden, wurden bisher Giberhaupt nicht aufgenommen (Beratungsstelle
fur Unfallverhitung, 2017; Difu, 2012).

Unfélle passieren haufig, da die Gestaltung der verkehrlichen Infrastruktur nicht mit
den Empfehlungen aktueller Regelwerke Ubereinstimmt. Somit sind bei der
Entwicklung von Radverkehrsverbindungen im Rahmen dieser Studie die
Infrastrukturen an diesen Unfallorten und in der Entwicklung von Routen
insbesondere stark zu bertcksichtigen.
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2.4 Abschitzung der Belastungen durch

Larm/Luftschadstoffe auf Grundlage der Verkehrsbelastung und
der Attraktivitit der Wegeverbindungen

Larmbelastung

Abbildung 9: StraBenldrm 24 h. Quellen: DE/BK/ ©GeoBasis-DE / Geolnformation Bremen (2021).
Das zu untersuchende Gebiet ist stark von StraBen- und Schienenlarm betroffen.
Die Abbildung 9 zeigt die Auswirkungen des Larms verursacht durch
StraBenverkehr Uber einen Beobachtungszeitraum von 24 Stunden. Die
Abbildungen 11-13 zeigen die Auswirkungen des StraBenverkehrslarms nachts
und Schiene differenziert Giber 24 Stunden und nachts. Fluglarm tritt im
Untersuchungsgebiet nicht auf.
Der Larm durch StraBenverkehr ist am starksten (<75 dB). Schwerpunkte sind
insbesondere die Daniel-von-Biiren-Strale, Findorffstral3e, die B6 und -Bockler-
StraBe/NordstraBBe. Stark betroffen sind auch die Gebiete um ,Am Wall”,

Abbildung 10: Legende  Doventorscontrescarpe, Abschnitte um die HochstraBe Breitenweg,

Kartierung Land Doventorstral3e, Burgermeister-Smidt-StraBe, HafenstraBe, Auf der Muggenburg

Bremen und Konsul-Schmidt-StraBe mit Gber 70 dB.

Quelle: DE/BK/

©GeoBasis-DE /

Geolnformation
Bremen (2021).
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Gemal der Weltgesundheitsorganisation (WHO) und dem Umweltbundesamt
(UBA) sollten Werte von 65 dB tagsliber beziehungsweise 55 dB nachts nicht
Uberschritten werden (UBA, 2019a). Somit wird an fast allen StraBen und relevanten
Verbindungen von der Bahnhofsvorstadt bis zur Uberseestadt der Wert (ibertroffen
— tags wie nachts (s. Abbildung 9).

Abbildung 11: Ldrm StraBe Nachts. Abbildung 12: Ldrm Schiene 24h.

Quellen: DE/BK/ ©GeoBasis-DE /
Geolnformation Bremen (20217).

Abbildung 13: Ldrme Schiene Nachts.

Bei ausschlieBlicher Betrachtung des Larms fiir die Schiene sieht die Larmsituation
ein wenig besser aus. Der Larmpegel ist durchschnittlich geringer, ebenso die
Ausbreitung des Schalls. Laut einer Studie des UBA (2019) fuhlen sich 75 % der
Deutschen vom StralBenverkehrslarm beldstigt — 35 % vom Schienenverkehrslarm.
Da die Larmemissionen an vielen Stellen sehr hoch sind und sich weit ausbreiten, ist
es nicht moglich, Radverkehrsverbindungen zwischen den zwei Stadtteilen
anzubieten, die durchgangig mit den Richtwerten der WHO und dem UBA
Ubereinstimmen. Ziel muss es somit sein, durch geringe Wartezeiten und schnelle
Verbindungen Routen zu errichten, die es ermdglichen, nicht zu lange dem
Larmpegel ausgesetzt zu sein. Es ist auch wichtig, bei dem Angebot von Routen zu
versuchen, die lautesten Routen zu vermeiden. Der Gerduschpegel wird langfristig
durch die Férderung des Umweltverbundes, d. h. vom OPNV, FuB- und
Radverkehrs, und einem Riickgang an MIV und Schwerlastverkehr zurlickgehen.
Mittelfristig werden die Larmemissionen aber bleiben.

Luftbelastung

Die EU hat zum Schutz der menschlichen Gesundheit den Tagesgrenzwert flr
Feinstaub (PM10) festgesetzt. Dieser ist am 1. Januar 2005 als Tagesgrenzwert flir
Feinstaub (PM10) in Kraft getreten (EU-Richtlinien 1999/30/EG und 2008/50/EG). Er
betragt 50 ug/m?. Dieser Wert darf nicht &fter als 35-mal im Jahr Gberschritten
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werden (UBA, 2019b). Bei Stickstoffdioxid (NOy) darf der Jahresmittelwert von
40 ug/m? nicht Gberschritten werden, ebenso darf der Stundenmittelwert nicht
dfter als 18-mal im Jahr 200 ug/m? Giberschreiten.

Im Untersuchungsgebiet befindet sich keine Messstation fir die Luftqualitat. Die
nachste Station liegt an der StraBe Contrescarpe/Fedelhdren. Der Tages-Grenzwert
von 50 pg/m3 wurde fur PM10 in 2020 einmal, in 2019 dreimal und in 2021 noch
keinmal tberschritten. Der Durchschnittswert in 2019 lag bei 15 pg/m? und in 2020
bei 14 ug/m?. Der Jahresmittelwert sowie auch der Stundenmittelwert wurden nicht
tberschritten. Die NO2-Jahresmittelwerte lagen in 2019 bei 22 ug/m?* und in 2020
bei 18 ug/m?® (UBA, 2021). Die geringeren Werte in 2020 sind auf die geringeren
Verkehrsbewegungen wahrend der Coronapandemie zurlickzufiihren.

Abbildung 14: Kfz-Verkehrsmengen Donnerstag. Quelle: SKUMS (2019¢).
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Abbildung 15: Kfz-Verkehrsmengen Sonntag. Quelle: SKUMS (2019¢).

Bei Betrachtung der Anzahl der Kfz-Verkehre an einem Wochentag (hier
Donnerstag) und an einem Wochenendtag (hier Sonntag) im Untersuchungsgebiet
und darlber hinaus (Abbildungen 14 und 15), ist festzustellen, dass die Wall-
Ubergange (Doventor und Biirgermeister-Smidt-StraBe) am starksten vom Kfz-
Verkehr genutzt werden. Verkehrszahlen um die Luftmessstation in Mitte liegen
nicht vor, so dass Luftwerte nicht direkt in Relation gesetzt werden kdnnen. Auch
unabhangig davon kénnen sich Luftwerte bei gleicher Verkehrsmenge
unterscheiden durch Luftschneisen, Griinziige oder benachbarte Industrieareale.
Aufgrund dieser Werte kdnnen nur Vermutungen fir die Werte im
Untersuchungsgebiet gemacht werden. Durch die Hochstralle und die B6 ist das
Gebiet insgesamt stark belastet, so dass vermutlich die Luftwerte im mittleren bis
hohen Bereich liegen. Durch die Reduzierung des Autoverkehrs kdnnen nachhaltig
die Luftemissionen gesenkt werden. Auch durch Motoren, die keine Luftemissionen
ausstoBen, werden die Werte zukiinftig sinken. Dennoch ist zu beachten, dass bis
50 % der Luftemissionen durch den Abrieb von Autoreifen entstehen (Bergander,
2019).
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2.5 Erhebung des Radverkehrsaufkommens

Fir die Beurteilung des Radverkehrsaufkommens wurde auf drei
Erhebungsmethoden zuriickgegriffen:

1. Offizielle Radverkehrszahlungen der Stadt Bremen an drei Orten im
Untersuchungsgebiet.

2. Daten der BIKE IT! App.

3. Vor-Ort Beobachtungen.

An einem Dienstag im September 2019 wurde der Radverkehr im
Untersuchungsgebiet erhoben (Hochrechnung am 24.09.2019). Die Abbildung 16
zeigt die taglichen Radverkehrsmengen an drei Punkten auf:

1. Birgermeister-Smidt-StraBe, Hohe Ansgaritorsteinweg: 1.900 Radfahrende/24 h.
2. Doventor: 4.500 Radfahrende/24 h.

3. Eduard-Schopf-Allee zwischen Doventor und Stephanibriicke:
1.400 Radfahrende/24 h.

Klar ersichtlich ist, dass mit Abstand der meiste Radverkehr am Doventor gemessen
wurde.

Abbildung 16: Radverkehrsmengen am Tag. Quellen: SKUMS (2019a); Teilfortschreibung und Um-
setzung des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025,
S. 46 f; SKUMS (2019b),; Knotenpunktzéhlung.
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Die App Bremen BIKE IT! Kbnnen Bremer:innen kostenlos nutzen, sich tracken
lassen und ihre Radverkehrstracks hochladen. Hierdurch entstehen sogenannte
Heatmaps, aus denen ersichtlich wird,

welche Abschnitte stark befahren sind. Auch kann durch das Tool analysiert
werden, wie hoch die Geschwindigkeiten an bestimmten Strecken sind, wie lang
Wartezeiten an bestimmten Stellen sind und Uber welche Routen bestimmte
Zielbereiche angefahren werden. Die angebotene App basiert auf der Software von
BikeCitizens.

Radverkehrsmengen BikeCitizens

Die aktuelle Heatmap von BikeCitizens (Abbildung 17) zeigt die gefahrenen Routen
im Zielgebiet an. Die Zahlen basieren auf getrackten Wegen von Nutzer:innen der
BIKE IT! App, die seit 2015 hochgeladen werden. Die Werte ergeben sich aus dem
Medianwert der gefahrenen Routen lber die jeweiligen StraBen, dieser fasst
Radfahrende beider Richtungen zusammen. Dabei steht die Breite der rotgefarbten
StraBenabschnitte fiir die Nutzung der jeweiligen Abschnitte durch Radfahrende. Je
breiter diese dargestellt werden, desto mehr Radverkehr ist auf diesen
StraBenabschnitten vorhanden.

Abbildung 17: Heatmap Bremen BIKE IT! Quelle: Bike Citizens Analytics, 2021.

So wird ersichtlich, dass das Doventor auch in dieser Auswertung stark mit 2.810
getrackten Fahrten in beide Richtungen von Radfahrenden im Erhebungszeitraum
genutzt wird.

Weitere stark befahrene Stral3en, die durch die App registriert wurden, befinden
sich in Tabelle 3. Die aufgezeichneten Zahlen stehen dabei fir die Summe an
Radfahrenden in beide Richtungen auf den jeweiligen StraBen und wurden zur
Ubersicht in die Karte integriert. Die nummerische Anzahl der Tracks ist weniger
entscheidend, sondern eher die Relation der hochgeladenen Tracks zwischen den
StraBen.
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Tabelle 3: Stark befahrene StraBen vom Radverkehr

StraBBen Hochgeladene Tracks

Uber 1.000 Nutzungen:
1- Stephanitorsteinweg (parallel B6 / 4.240
Museumsgarten/Fockegarten)
2- Herdentor 3.400
3- Am Kaffeequartier 3.040
4- Blrgermeister-Smidt-Stral3e 2.880
5- Daniel-von-Biiren-Straf3e 2.860
6- Weserpromenade 2.700
7- Eduard-Schopf-Allee 2.470
8- Hansator 1.530
9- FalkenstraBBe 1.530
10- LloydstraBe 1.510
11- Hans-Bockler-StraBe 1.460
12- Konsul-Smidt-Strale 1.280
13- Am Wall 1.190
Nutzungen im hohen dreistelligen Bereich:
1- Uberseepromenade 990
2- Utbremer Griin 950
3- NordstrafBe 800

Quelle: Bike Citizens Analytics, 2021.

Es scheint, dass einige kleinere Streckenabschnitte nicht in die Bike Citizens App
aufgenommen wurden. Ebenso ist festzuhalten, dass kleinere Streckenabschnitte
durch Griinanlagen wenig genutzt werden und schnelle Verbindungen entlang
groBer StraBen beliebter sind.

Die Ergebnisse decken sich mit den Beobachtungen vor Ort. Die Nutzung der
Strecken mit vielen hochgeladenen Tracks stimmt mit der Wahrnehmung vor Ort
Uberein. Es sind Strecken, die intuitiv sind, d. h. Strecken, die an den groBeren
StraBen entlang verlaufen und ohne haufigeres Abbiegen zu erreichen sind.
Interessant ist die hohe Nutzung des Stephanitorsteinwegs, eine Strecke die
parallel zur B6 verlduft und zur Weserpromenade fuhrt.

Es wurde darauf verzichtet, weitere Radverkehrszédhlungen durchzufiihren, da sie
Uber die Daten und Beobachtungen hinaus keine weiteren Erkenntnisse fiir die
Untersuchung geliefert hatten. Auch lag der Untersuchungszeitraum in Zeiten von
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Ausgangsbeschrankungen wahrend der Coronapandemie (April 2021). Wichtig sind
nicht die exakten Zahlen, sondern die Verteilung der Nutzungen. Die offiziellen
Daten, die hochgeladenen Tracks der BIKE IT! App und eigene Beobachtungen
haben diese Verteilung ausreichend aufgezeigt. Jedoch empfehlen die
Gutachter:iinnen Radverkehrszahlungen im weiteren Verlauf abzuwégen. So
kdnnten im weiteren Prozess des Planungsvorhabens durch z. B. dhnlich bewertete
Teilabschnitte, neue / konkurrierende Planungsvorhaben des Landes Bremen, zur
Kommunikation an die Biirger:iinnen Radverkehrszahldaten notwendig sein. Im
Weiteren ist zu empfehlen, ex-ante Radverkehrszédhlungen vor Einrichtung der
Radverkehrsverbindungen durchzufihren, um im Nachgang den Effekt evaluieren
zu kdnnen.

Wartezeiten

Nach dem Handbuch fiir die Bemessung von Straenverkehrsanlagen (HBS),
welches standardisierte Verfahren zur Ermittlung und Bewertung zur Qualitat des
Verkehrsablaufes beschreibt, sind sechs Qualitatsstufen von Wartezeiten im
Verkehr festgelegt (s. Tabelle 4). Die Wartezeiten fur Radfahrende im
Untersuchungsgebiet summieren sich vor allem durch groBe Kreuzungen mit
Lichtsignalanlagen (LSA). Besonders hervorzuheben sind die Kreuzungen:

«  Am Wall/Burgermeister-Smidt-StraBe und
«  NordstraBe/Uberseetor

mit Wartezeiten von Uber einer Minute (maximale Zeitangabe bei der Erhebung der
Daten gegeniiber mittlerer Zeitangabe bei Kfz & OPNV) und entsprechen somit der
Qualitatsstufen C bis F.

Weitere Kreuzungen mit einer langen Wartezeit von bis zu einer Minute sind:

« Doventor/Daniel-von-Buren-StraBBe

«  Doventor/Eduard-Schopf-Allee

e Hans-Bockler-Str./LloydstralBe

«  Eduard-Schopf-Allee/Auf der Muggenburg
e Hans-Bockler-Str./Hansator

e Auf der Muggenburg/Hansator

* Hansator/Konsul-Smidt-StraBe

Derzeit lauft die Planung der Umgestaltung des Knotenpunktsystems Doventor, so

dass sich die Wartezeiten zukilinftig verandern konnten.
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Tabelle 4: Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs — Knotenpunkte mit LSA

sV R-Vietkel Sondgirlh:):;::z:fen 3 b;[;‘(gii'z’:ierh? ?'d
mittlere Wartezeit mittlere Wartezeit maximale Wartezeit
tw [s] tw [s] tw,max [S]

A <20 <5 <30

B <35 <15 <40

C <50 <25 <55

D <70 <40 <70

E > 70 <60 <85

F =3 > 60 >85%
Quelle: BMVI, 2015.
Geschwindigkeiten

Gerade groBe StraBen werden Uberdurchschnittlich schnell von Radfahrenden
befahren, d. h. Geschwindigkeiten zwischen 18 und 20 km/h und dartber hinaus
sind keine Seltenheit. Laut einer Erhebung aus dem Jahr 2018 betrug die
Durchschnittsgeschwindigkeit von Radfahrenden in Bremen 23,75 km/h (Statista,
2021). Zu den besonders schnellen Strecken mit teilweise Gber 20 km/h gehdren

*  Weserpromenade

« Am Kaffee-Quartier

*  Konsul-Smidt-Stral3e

*  Am Wandrahm

« Blrgermeister-Smidt-Strale
+  Uberseepromenade

Die Route Kaufmannsmiihlenkampstrafe — Daniel-von-Biren-Strale —
Doventorscontrescarpe — Hans-Bockler-StraBe sticht besonders hervor und kann
fast durchgehend mit tiber 20 km/h befahren werden (Abbildung 18).



Abbildung 18: Beispiel schnelle Route. Quelle: Google Maps.

Aus der Heatmap ist ersichtlich, dass die FalkenstraBBe starker befahren wird als Am
Wandrahm. Im Rahmen der Vor-Ort Besichtigung wurde aber Am Wandrahm als
attraktiver zum Radfahren wahrgenommen als die FalkenstraBBe. Der Vergleich in
den Geschwindigkeiten zwischen den beiden Routen zeigt, dass in der FalkenstraBe
mit geringeren Geschwindigkeiten (14—18 km/h) gefahren wird als Am Wandrahm
(18=20km/h).

Kreuzungen bremsen aus und SeitenstraBen werden haufig mit einer geringen
Geschwindigkeit befahren. Das liegt vermutlich einerseits an der Rechts-vor-links-
Regelung und an StraBen mit Kopfsteinpflaster (primar in der Uberseestadt).

Die Strecke Hansator zwischen Am Kaffeequartier und Steffensweg (Stop & Go an

den Eingangen zur Uberseestadt) ist durch eine Haufung von LSA vergleichsweise
langsam befahrbar.

40



Genutzte Routen zwischen Bahnhofsvorstadt und Uberseestadt

Die StraBen Am Wall und Eduard-Schopf-Allee fungieren als die
Hauptverbindungen zur Uberseestadt. Zwar werden auch hier Routen an der
Weserpromenade und Uber die FalkenstraBBe sowie Daniel-von-Biiren-Stral3e
genutzt, doch die Anzahl der aufgezeichneten Fahrten auf diesen Routen sind im
Vergleich zur ,Route Mitte” sehr gering (Abbildung 19).

Abbildung 20: Genutzte Routen Uberseestadt. Quelle: Bike Citizens Analytics, 2021.

Abbildung 19: Genutzte Routen vom Bahnhof. Quelle: Bike Citizens Analytics, 2021.
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Weitere Zahldaten von Radfahrenden mit dem Ziel, in die nérdliche Uberseestadt
zu gelangen, sind nur marginal vorhanden. Entsprechend kann davon ausgegangen
werden, dass Ziele wie das Uberseetor vom Bahnhof aus kaum angefahren werden
(Abbildung 20). Da es nicht so viele Tracks sind, sind die Nutzungen nur in leichtem
blau hinterlegt. Wird der Bahnhof allerdings als Durchgangspunkt mit dem
Breitenweg ersetzt, zeigt sich, dass durch Bremen Mitte weiterhin gefahren wird,
um in die nérdliche Uberseestadt zu gelangen. Dies zeigen die blauen
Verbindungslinien zwischen Breitenweg und Eduard-Suling-Str. in Abbildung 21
(rote Markierung). Die Abbildung verdeutlicht, dass der Breitenweg fiir
Radfahrende aus dem Westen der Stadt als zentrale Achse genutzt wird, um tber
Utbremen und Westend zum Uberseetor zu gelangen. Quantitative Daten sind
nicht vorhanden, doch verdeutlichen die Grafiken die Haufigkeiten der genutzten
Wege. Entsprechend sind in den Grafiken charakteristische Routen abzulesen.

Zielorte

Abbildung 21: Genutzte Routen vom Breitenweg. Quelle: Bike Citizens Analytics, 2021.

Die weitere Auswertung der Zielorte ergab, dass die Uberseeinsel zu groBen Teilen
aus dem Sud-Osten der Stadt tber die Weserpromenade angefahren wird. Die
rotmarkierten StraBen sind dabei als Zufahrtswege zu den rotumrandeten
Zielgebieten zu verstehen. So wird deutlich, dass wie in den vorigen Abschnitten,
ebenso die Verbindung Giber Am Wall und Eduard-Schopf-Allee genutzt. Von
Norden aus wird die Uberseeinsel (iber Hansator erreicht, von Osten aus tber die
Zugange Uberseepromenade und Konsul-Smidt-StraBe (s. Abbildung 22).
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Abbildung 22: Routen zur Uberseeinsel. Quelle: Bike Citizens Analytics, 2021.

Die mittlere Uberseestadt wird auf Grund ihrer GréBe und Lage bereits stark in ihrer
Funktion als Zielort genutzt. Wie auch fiir die Uberseeinsel gilt hier, dass aus
Bremen Mitte die Weserpromenade/Weserbahnhof-Promenade und die Eduard-
Schopf-Allee genutzt werden. Am Kaffee-Quartier, Hansator und Hans-Bdckler-
StraBe werden ebenso genutzt. Auffallend ist, dass die FalkenstraBe relativ wenig
genutzt wird (s. Abbildung 23).

Abbildung 23: Routen zur mittleren Uberseestadt. Quelle: Bike Citizens Analytics, 2021.
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Abbildung 24: Routen zur nérdlichen Uberseestadt. Quelle: Bike Citizens Analytics, 2021.

Die Abbildung 24 verdeutlicht, dass der nérdlichste Teil der Uberseestadt
iberwiegend aus der Uberseestadt selbst angefahren wird. Hauptzubringer sind die
Nordstral3e aus Ostlichen und die Cuxhavener StraBe aus den siidlichen Teilen der
Uberseestadt. Aus dem angrenzenden Walle im Norden kommen Radfahrende
verteilt iber den Waller Ring und die Emder StraBe. Im Zielgebiet selbst wird die
StraBe Fabrikenufer am Ufer der Weser besonders haufig angefahren. Die zentrale
Bremerhavener Stral3e wird hingegen als DurchfahrtsstraBe genutzt. Insgesamt
scheint der nérdlichste Teil der Uberseestadt am geringsten angefahren zu werden.
Die Abbildungen 22 und 23 zeigen ein weiter verbreitetes Netz an angefahrenen
Routen auf.
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2.6 Aktuell vorhandene Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader,
Art, Qualitat und deren Auslastung

Abbildung 25: Abstellméglichkeiten fiir Fahrrdder. Quellen: openstreetmaps.org, WFB (2020).

Im Untersuchungsgebiet (UG) befinden sich verschiedene Fahrradabstell-
moglichkeiten (s. Abbildung 25 und Anhang D). Die Fahrradabstellmdglichkeiten
wurden identifiziert durch die Vor-Ort-Analyse und auf Basis des Internetportals
openstreet maps. Hierdurch wurden auch private Abstellplatze, die nicht von der
Stadtgemeinde Bremen errichtet wurden, erfasst, die aber dennoch 6ffentlich
zuganglich sind. Die Radfahrenden orientieren sich an Fahrradabstellplatzen, die
offentlich zuganglich sind. Somit wurden diese in der Bestandsanalyse
berlicksichtigt. In der Ndhe des Bahnhofes, inklusive dem Fahrradparkhaus, ist Platz
fur Gber 1.900 Stellplatze. Das Fahrradparkhaus wird seit dem 30. Juni 2021 von der
Brepark GmbH betrieben. Zuvor war der ADFC Betreiber:in (Weser Kurier, 2021c).
Die bestehenden Fahrradabstellplatze sind fur traditionelle Fahrrader, d. h.
Fahrradabstellplatze speziell fir Lastenfahrrader, die andere Einparkradien haben,
sind in dem Untersuchungsgebiet nicht vorhanden.
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In der Uberseestadt befinden sich vor allem Abstellanlagen im Weser Quartier, im
Kaffeequartier, am ehemaligen Haupttor des Kellogg-Areals, im Uberseepark und
am Waller Sand. Im nérdlichen Teil zwischen Weser und NordstraBe wurden keine
Abstellanlagen identifiziert.

Die meisten der Radabstellanlagen sind Fahrradbiigel oder Vorderradhalter mit der
Méglichkeit des AnschlieBens des Fahrrads am Rahmen. Das bloBe AnschlieBen des
Fahrrads am Vorderrad, wie sie haufig an kleineren Geschéften vorzufinden sind,
wird derzeit in Bremen nicht empfohlen (s. auch Kapitel 5). Diese sind nicht
diebstahlsicher und beschadigen auch breite Felgen.

Bei den Vor-Ort-Analysen, die am Mittwoch den 21.April 2021 und am Mittwoch
den 13. Oktober 2021 stattfanden, wurde die Belegung der Abstellplatze
aufgenommen.

Bahnhof

Es befinden sich zwei Fahrradparkhduser am Hauptbahnhof in Bremen. Ein
Parkhaus liegt auf der Nordseite und eins auf der Stdseite des Hauptbahnhofes.
Auf der Nordseite verfligt das Parkhaus Gber ca. 380 Platze. Diese sind
ausschlieBlich fiir Dauerparkende (Monatspreise) nutzbar. Auf der Stidseite verfiigt
es Uber ca. 1.270 Platze. Diese sind fiir Dauer- und Tagesparkende offen. Die
Siudseite, welche relevanter fiir die Pendler:innen zur Uberseestadet ist, bietet noch
viel Platz fir Fahrrader, s. Abbildungen 26 und 27. Mit dem Wechsel des Betreibers,
s. 0., vom ADFC zur BREPARK GmbH, ging der Austausch der SchlieBanlagen einher,
so dass alle Dauerparkende ihren alten Chip abgeben und fir die weitere Nutzung
einen neuen Vertag abschlieBen mussten. Dieser Prozess ist offenbar noch nicht

abgeschlossen, so dass es nun weniger Dauerparkende gibt als vorher.
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Abbildung 26: Fahrradparkhaus Bremen Abbildung 27: Fahrradparkhaus Bremen
Hauptbahnhof 1. Hauptbahnhof 2.

Quelle: Eigenes Foto. Quielle: Eigenes Foto.

Auf dem Bahnhofsvorplatz befinden sich an verschiedenen Stellen Fahrradbiigel.
Auf der 6stlichen Seite befinden sich beispielsweise 75 Bligel und bieten somit Platz
fur bis zu 150 Fahrrader. Bei der Besichtigung der Situation wurden auf dem
gesamten Bahnhofsvorplatz ca. 140 ,wild parkende” Fahrrader gezahlt (90 an der
Ostlichen Seite vor dem Bahnhof, 50 an der westlichen Seite vor dem Bahnhof) und
weitere stdlich verstreut an der StraBenbahnhaltestelle (7 Fahrrader) und vor der
Einkaufspassage (City Gate) (3). Komplett belegt waren die Bligel auf der 6stlichen
Seite, die Bugel vor dem Fahrradparkhaus und vor dem City Gate. Vor dem
Handelsmuseum waren einzelne Bligel nicht belegt. Am Busbahnhof am Hugo-
Schauinsland-Platz (zwischen CinemaxX und Best Western) wurden weitere 24 ,wild
parkende” Fahrrader gezahlt. An der Bushaltestelle gibt es keine
Fahrradabstellanlagen. Die Abbildungen 28 bis 31 illustrieren die Situation.
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Abbildung 28: Bahnhofsvorplatz Bremen Abbildung 29: Bahnhofsvorplatz Bremen
Hauptbahnhof westlich mit Blick auf dem Hauptbahnhof westlich mit Blick auf dem

Bahnhof 1. Bahnhof 2.

Quelle: Eigenes Foto. Quelle: Eigenes Foto.
Abbildung 30: Bahnhofsvorplatz Bremen Abbildung 31: Bahnhofsvorplatz Bremen
westlich mit Blick auf dem Bahnhof 3. ostlich mit Blick auf dem Bahnhof.
Quelle: Eigenes Foto. Quelle: Eigenes Foto.

Die Aufgabenstellung der Machbarkeitsstudie und Potenzialanalyse in Bezug auf
das Fahrradparken ist es, nicht nur den Bedarf der Pendler:innen und
Anwohner:innen der Uberseestadt am Bahnhof und in der Uberseestadt
abzudecken, sondern auch den Bedarf an relevanten Orten zwischen den beiden
Gebieten aufzuzeigen, wie Supermarkten, Cafés, Bildungszentren fiir Erwachsene
etc. Die Abbildung 32 zeigt die derzeitigen Fahrradabstellanlagen im Gebiet auf.
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Abbildung 32: Fahrradparken Bahnhofsvorstadt Quellen: openstreetmaps.org, WFB (2020).

Die Vor-Ort Analyse bei einigen ausgewahlten Orten zeigte, dass die bestehenden
Fahrradabstellanlagen schon jetzt nicht bedarfsdeckend sind. An der Stral3e
Bahnhofplatz befinden sich im &stlichen Bereich (mit Blick auf den Bahnhof)
einerseits ein Drogeriemarkt und Restaurants sowie im City Gate ein Supermarkt,
weitere Einzelhandelsgeschéafte und ein BSAG Kundencenter. Direkt vor dem
Eingang des City Gates befinden sich neun Fahrradbutigel fir 18 Fahrrader. Diese
waren am Tag der Vor-Ort-Analyse (13.10.2021) bis auf einen Stellplatz komplett
belegt, ferner gab es noch vier wild parkende Fahrrader (Abbildungen 33 und 34).
In dem Untergeschoss gibt es noch weitere Fahrradbiigel. Diese sind aber weder
gut zuganglich, da nur Gber den Fahrstuhl erreichbar, noch kenntlich fiir die
Besucher:innen.
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Abbildung 33: Citygate Eingang 1. Abbildung 34: Citygate Eingang 2.
Quelle: Eigenes Foto. Quelle: Eigenes Foto.

Des Weiteren gibt es vor dem Drogeriemarkt und dem Restaurant keine
Fahrradbligel, lediglich ein eigenes Angebot zum Fahrradparken des
Drogeriemarktes.

Uberseestadt

In der Uberseestadt kommen sukzessive neue Gewerbe- und Wohneinheiten hinzu.
Nachfolgend werden daher anhand einiger Beispiele Orte skizziert, die derzeit
entstehen und dem Stellplatzortsgesetz verpflichtet sind.

Die Abbildung 35 zeigt die derzeitigen Fahrradabstellplatze und den

Streckenverlauf der Vorzugsvarianten.
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Abbildung 35: Fahrradparken Uberseestadt Quellen: openstreetmaps.org, WFB (2020).

Gebaude Speicher XI

Im Speicher XI, einem historischen Speichergebaude, sind diverse Institutionen
untergebracht, darunter auch die Hochschule fiir Kiinste. In der Nahe des Speichers
XI entsteht der Speicher XI A auf 2.000 m? Dieser beinhaltet zukiinftig zwei
Werkhallen und eine Multifunktionshalle (HfK, 2020). Die Werkhallen dienen als
Ateliers, in der Multifunktionshalle werden Ausstellungen, Opern- und
Konzertauffiihrungen, Modeschauen, Festivals und Konzerte zukiinftig stattfinden.
GemaB Stellplatzordnung werden 80 Fahrradstellpldtze an dem Standort errichtet
(GSP Architekten).

51



Supermadrkte und Geschifte entlang der Konsul-Smidt-Stra3e

An den Supermaérkten in der Uberseestadt und auch vor den Geschéaften an der
Konsul-Smidt-StraBe befinden sich Fahrradabstellanlagen. Diese scheinen derzeit
noch ausreichend fiir die Nachfrage zu sein. Mit Zunahme an Bevélkerung,
Besucher:innen und Pendler:innen in den nachsten Jahren ist es jedoch
wahrscheinlich, dass auch der Fahrradparkdruck wachst und somit sukzessive die
Kapazitaten erhoht werden mussen. Die Abbildungen 36 und 37 zeigen die
derzeitige Situation auf dem Parkplatz des ansdssigen Discounters an der Konsul-
Smidt-Strafe.

Abbildung 36: Parkplatz Discounter 1.

Quelle: Eigenes Foto.

Abbildung 37: Parkplatz Discounter 2.
Quelle: Eigenes Foto.

Mobilitatshaus Brepark

Im Mobilitatshaus der Brepark GmbH sollen neben Pkw-Stellplatzen auch 310
Fahrradstellplatze entstehen. Hierdurch haben zukiinftig Besucher:innen und
Arbeitnehmer:innen in der Nahe des Europahafens die Moglichkeit, ihr Fahrrad

sicher abzuschlieBen.

Stephanitor

Das Stephanitor liegt im &stlichsten Teil der Uberseestadt. Ein Mischgebiet aus
Wohnen und Gewerbe befindet sich derzeit in Planung. Es ist geplant, insgesamt
2.037 Fahrradstellplatze zu errichten, wovon 155 speziell die Anforderungen fir
Lastenfahrrader erfiillen sollen. In Summe werden 2.820 Wohneinheiten gebaut,
eine Kita fir 60 Kinder und weitere Gewerbeflachen (flr ca. 900 Beschéftigte). Im
Nahbereich zum Stephanitor befindet sich bereits eine im Aufbau befindliche
Grundschule und perspektivisch ein weiterfiihrendes Schulzentrum. Zudem wird

damit gerechnet, dass ca. 1.500 Besucher:innen und Kund:innen in das Gebiet
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kommen. Die Berechnungen fuBen nicht auf dem Schliissel des
Stellplatzortsgesetzes, sondern auf den Fahrradbesitz vergleichbarer Standorte
(Bremen Mitte), so dass die Vorgaben der Verordnung erweitert wurden (ARGUS
studio / ARGUS, 2021).

Waller Sand

Am Waller Sand befinden sich 50 Fahrradbiigel, d. h. es ist Platz fir bis zu 100
Fahrrader (Abbildung 38). Diese Kapazitaten sind notwendig fir warme
Sommertage und die Nutzung des Waller Sands. Jedoch gibt es keine
Fahrradstellpldtze auf der stidlichen Flussseite vor der Landzunge Molenfeuer
(Abbildung 39).

Abbildung 38: Waller Sand. Abbildung 39: Landzunge Molenfeuer.

Quelle: Eigenes Foto. Quelle: Eigenes Foto.

Uberseepromenade (oben)

Auf der Uberseepromenade befinden sich im westlichen Bereich bis zum Schuppen
Eins 42 Fahrradabstellméglichkeiten. Diese sind vor den Wohnanlagen angebracht
(z. B. Ecke EhrenfelsstraBe oder Birkenfelsstrae) (Abbildung 40). Jedoch stellen die
Restaurants, welche Uber die Promenade zuganglich sind, keine
Fahrradabstellanlagen auf der Promenade bereit (Abbildung 41), sondern nur
entlang der Konsul-Smidt-StraBe oder zwischen Promenade und Konsul-Smidt-
StraBe.
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Abbildung 40: Fahrradbiigel Abbildung 41: Vor einem Restaurant —

Uberseepromenade Uberseepromenade.
Quelle: WFB. Quelle: Eigenes Foto.
Uberseepark

Am Uberseepark befinden sich entlang des Kommodore-Johnsen-Boulevards 20
Fahrradbligel, am Zugang von der Eduard-Suling-Strale sechs und im Park
nochmal drei (s. Abbildungen 42-44).

Abbildung 42: Uberseepark — Abbildung 43: Kommodore-Johnsen-Boulevard 2.

Kommodore-Johnsen-Boulevard 1. .
Quelle: Eigenes Foto.
Quelle: Eigenes Foto.
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Abbildung 44: Uberseepark — Eduard-Suling-Strale.

Quelle: Eigenes Foto.

In der nérdlichen Uberseestadt befinden sich nur Abstellanlagen entlang des Waller
Stiegs.

Durch die vielen Entwicklungsprojekte im Bereich der Uberseestadt wird sich der
Fahrradparkdruck stetig erh6hen. Somit wird sich im spateren Verlauf der Studie
weniger auf die erhobene Auslastung gestltzt, sondern auf bestehende
Empfehlungen fir die Anzahl von RVA in Wohn-, Gewerbegebieten, Mischgebieten
und touristischen Gebieten. Diese werden mit den zu erwartenden Anwohner:innen,
Arbeitnehmer:innen und Besucher:iinnen und dem Modal Split in Bremen fiir diese
Wegezwecke verkniipft. Hierfir wird auf eine bestehende und etablierte Datenbank
von Goudappel B.V. zuriickgegriffen.

Relevant fir die Radverkehrsforderung ist neben guten Radverkehrsverbindungen
und Abstellanlagen sowie weiteren zielgruppenspezifischen Angeboten auch die
De-Attraktivierung des MIV. Hierfir ist es u. a. wichtig, den Parkraum fiir Kfz zu
begrenzen und den angebotenen Parkraum in einer weiteren Entfernung als das
Fahrradparken zu planen. Im UG gibt es verschiedene Moglichkeiten, sein Kfz zu
parken, unabhangig davon sind auch verschiedene Tief- und Hochgaragen
zwischen Uberseepromenade und Konsul-Smidt-StraBe sowie ein Mobilitatshub
geplant. Unterstitzt wird dies durch den Fokus auf den Ausbau von Rad- und
FuBverkehrsinfrastruktur in der Uberseestadt.
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2.7 Zusammenfassende Darstellung der Ausgangssituation
unter Heranziehung des bei der Analyse gewonnenen
Datenmaterials

In der Tabelle 4 sind die Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse stichpunktartig
zusammengefasst. Der Tabelle liegt das libergeordnete Ziel der Forderung des
Radverkehrs im UG zu Grunde. Zur Einordnung und Darstellung der Ergebnisse
wird das strategische Instrument der SWOT-Analyse genutzt. SWOT kommt aus

dem Englischen und steht fir Strengths (Starken), Weaknesses (Schwachen),

Opportunities (Chancen) und Threats (Risiken). Als Teil eines strategischen

Planungsansatzes ist das Ziel der SWOT-Analyse ein Planwerk zu erstellen, das

verkehrspolitische Ziele definiert und den Status Quo im Verkehrssystem bewertet.

Hieraus konnen dann notwendige Strategien und MaBnahmen abgeleitet werden

(Homburg, 2017),

Tabelle 5: SWOT-Analyse

Starken

- Vergleichsweise hohe Radverkehrsnutzung
in Bremen

- Bestehende durchgédngige RVA

- Vorrangig gute Oberflachen von RVA

- Verschiedene Streckenmdglichkeiten in
das Gebiet (Weserpromenade, Eduard-
Schopf-Allee, Hans-Bdckler-StraBe,
Landwehrstral3e)

- Hohe Geschwindigkeiten auf bestimmten
Streckenabschnitten moglich

- Bestehende Fahrradabstellanlagen verteilt
im UG

- Fokus auf den Umweltverbund im UG

Chancen

- Weitere Steigerung des
Radverkehrsanteils in Bremen

- Mogliche Verknlipfung der Premiumroute
mit den Vorzugsvarianten

- Mit dem Umbau des Kreuzungspunktes
Doventor kiirzere Wartezeiten fir den
Radverkehr

- Massive Forderung des Umweltverbundes
durch zukilinftig ambitioniertere
Klimaschutzgesetze (Uberarbeitung des
Klimaschutzgesetzes auf Bundesebene)

- Starkere Forderung des Umweltverbundes

Schwichen

- Lange Wartezeiten an verschiedenen
Kreuzungen

- Unfalle an mehreren Kreuzungen mit
schwerverletzten Radfahrenden

- Komplexe Kreuzungen, die nicht fur alle
(weniger gelbte) Radfahrenden geeignet
sind

- Hohe Larmemissionen, insbesondere im
Zentrum des UG

- Vermutlich auch mittlere bis hohe
Luftemissionen

- Teilweise geringe Breiten von RVA

- Es gibt StraBen mit Kopfsteinpflaster

- Hohes Kfz-Aufkommen

- Wenige begriinte Abschnitte

- Teilweise Routen nicht intuitiv

- Auffallend wenige Nutzungen von der
Bahnhofsvorstadt direkt zum Uberseetor

Risiken

- Ausbau von Tiefgaragen und Hochbauten
fur den Kfz (mdgliche Erhdhung der Kfz
Mengen im Gebiet / Biindelung vor den
Tief- und Hochgaragen)

- Geringe betriebliche
Radverkehrsférderung der Unternehmen
im UG

- Mogliche Raumentwicklungen in
Uberseestadt, die mehr Autoverkehr
verursachen

- Dauerhafte Industrie und Hafenwirtschaft
mit viel GUterverkehr
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Die Ergebnisse werden in der weiteren Erarbeitung der Radverkehrsverbindungen
beriicksichtigt, um bestehende Starken und Chancen zu nutzen sowie Schwachen
und Risiken abzubauen. Starken und Schwachen zeichnen sich dadurch aus, dass
sie schon jetzt fir die Gegenwart gelten. Chancen und Risiken beziehen sich auf

zuklinftige geplante oder mégliche Entwicklungen.
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3. Zielsetzung

Um mégliche Routen zwischen der Bahnhofsvorstadt und der Uberseestadt
bewerten zu kdnnen, ist es notwendig, relevante Orte zu bestimmen, die mit den
Routen erreicht werden sollen. Grundsétzlich ist das Ziel, die objektive und
subjektive Sicherheit zu gewahrleisten sowie ein attraktives Fahren zu ermoglichen.
Diese Ubergeordneten Ziele wurden erweitert und konkretisiert. Zur Bestimmung
der Zielerreichung sind Prinzipien und Kriterien abgeleitet worden.

Da es in Deutschland keine géngige Bewertung von Radverkehrsrouten gibt, wurde
sich in diesem Projekt an den niederlédndischen flinf Gestaltungsprinzipien der
CROW (dem Zentrum fiir Regulierung und Forschung im Bau- und
Verkehrsingenieurwesen) orientiert. Diese wurden erstmals 1993 in dem
Gestaltungshandbuch fiir Radverkehr im Rahmen des Radverkehrsmasterplans
(Masterplan Fiets program) definiert. Der letzte Stand kommt aus dem Jahr 2017
(CROW). Die Europédische Kommission (o. J.) empfiehlt die Gestaltungsprinzipien
von CROW den EU-Mitgliedsstaaten, die noch keine eigenen Standards, Richtlinien
oder Prinzipien entwickelt haben, oder auch als Ergdnzung zu bestehenden
Richtlinien. Die finf Prinzipien von CROW sind:

1. Sicherheit.

2. Direktheit.

3. Kohérenz und Zugéanglichkeit.
4. Attraktivitat.

5. Komfort.

Sicherheit: Sie ist die Grundvoraussetzung fiir den Radverkehr. Radfahrende fiihlen
sich haufig gefahrdet, wenn sie z. B. gemeinsam mit dem Kfz auf der Fahrbahn
gefuhrt werden oder keine eigenen Aufstellflachen an Kreuzungen haben. Dies ist
bedingt durch die Geschwindigkeitsunterschiede, die FahrzeuggroBe oder das
Verkehrsaufkommen.

Direktheit: Direkte Fahrradrouten, reduzierte Entfernungen, Fahrzeiten und
Wartezeiten an LSA erhéhen die Wettbewerbsfahigkeit des Fahrrads gegeniiber
dem motorisierten Verkehr.

Kohérenz und Zuginglichkeit: Die Routen sollten zusammenhangend und
zuganglich sein, so dass Menschen, die mit dem Fahrrad fahren, problemlos von
ihrem Ausgangspunkt zu ihrem Ziel fahren kdnnen. Die verschiedenen Radrouten
sind barrierefrei miteinander zu verknipfen. Es wird empfohlen, dass Menschen in
stadtischen Gebieten nicht mehr als etwa 250 Meter zurlicklegen mussen, um das
Fahrradnetz zu erreichen. Fahrradrouten sollten auch Verbindungen zum

offentlichen Personennahverkehr (OPNV) beinhalten.
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Attraktivitat: Die Menschen werden zum Radfahren ermutigt, wenn sie sich sicher
fihlen und wenn die Infrastruktur und die Route dsthetisch ansprechend sind, z. B.
Routen entlang von Griin und Wasser oder auch z. B. Denkmaler, und
Sehenswiurdigkeiten.

Komfort: Das Radfahren sollte angenehm, reibungslos und entspannt sein, um den

Komfort der Radfahrenden zu maximieren.

Diese Prinzipien verkdrpern somit einen ganzheitlichen Ansatz, der gemaBl Mgller &
Hels (2008) notwendig ist, damit mehr Menschen das Fahrrad haufiger,
regelmaBiger und fur langere Strecken nutzen.

Bei der Bewertung von Routen ist es von Bedeutung zu berticksichtigen, dass der
Radverkehr nicht allein die Mobilitdt der Menschen umweltfreundlich und
platzsparend ermdglichen kann. Somit ist es wichtig, bei der Planung des
Radverkehrs auch das OPNV-Netz zu betrachten. Wie ist der Takt und die Qualitat
des Angebotes, d. h. Sauberkeit und Entfernungen vom Wohn- oder Arbeitsort und
die Anbindung an das Fahrradnetz. Diese Aspekte sind von Bedeutung damit ein
Netz des Umweltverbunds entsteht, das umweltschonende und umweltgerechte
Mobilitat fir die Bevdlkerung ermdéglicht. Die Fahrrad- und OPNV-Netze sollen sich
bestenfalls ergdnzen und nicht um Flachen konkurrieren. Dartiber hinaus ist es auch
wichtig, Kfz-Verkehre durch Geschwindigkeitsreduzierungen (Tempolimits) zu
beruhigen und das Kfz-Aufkommen zu reduzieren, um den Radverkehr sicher und

angenehmer zu machen.

Die Tabelle auf der nachsten Seite zeigt auf, welche Kriterien gemal CROW-

Prinzipien zu erfillen sind.
Herangehensweise: Erarbeitung Kriterien und Indikatoren

Die CROW-Prinzipien und Kriterien haben die Gutachter:innen fir die interne
Zieldiskussion genutzt. In einem Workshop im Mai 2021 wurden ausgewahlte
Kriterien, relevant fur die Aufgabenstellung, von der internen Arbeitsgruppe,
Akteure von der WFB und SKUMS, priorisiert und diskutiert (s. Anhang E).

Im Anschluss wurden die Ergebnisse des Workshops analysiert, Kriterien

weiterentwickelt und Gewichtungen gemalB den Priorisierungen erarbeitet. Das
Ergebnis befindet sich in Tabelle 6.
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Tabelle 6: CROW Prinzipien der Radverkehrsplanung

Sicherheit

Direktheit

Koharenz und Zuganglichkeit

Attraktivitat

Komfort

. Konflikte zwischen
Radfahrenden und anderen
Radfahrenden, zu FuB
Gehenden oder
Autofahrenden begrenzen

° Reduktion des
Verkehrsaufkommens und
der Geschwindigkeiten von
Kfz

. Radfahrende vom
schnellen motorisierten
Verkehr trennen (insb. Bei
hoher Verkehrsstarke)

. Sicherstellen, dass
Konfliktpunkte an
Kreuzungen und
Einmindungen sichtbar
und gesichert sind. Die
Sichtbarkeit von
Radfahrenden fur
Autofahrende sollte bei der
Zufahrt zu Kreuzungen
maximiert werden

e  Sicherstellen, dass
Radverkehrsanlagen gut
beleuchtet sind

e  Sicherstellen, dass die
Radverkehrsinfrastruktur
gut gepflegt ist (siehe
JAttraktivitat”)

Sicherstellen, dass
Fahrradnutzende die
direkteste Route nutzen
kdnnen

Minimierung der
Gesamtreisezeit
Geschwindigkeit auf der
Route konstant halten
(durch optimierte
Ampelschaltungen)
Radverkehr Vorrang vor
MIV geben

Geringe Anzahl an
Querungen und
Kreuzungen mit und
ohne LSA

e  Ein durchgédngiges und

erkennbares Netz, das
Start- und Zielpunkte von
Reisen miteinander
verbindet

. Sicherstellen, dass die

Routen durchgehend gut
beschildert sind

. Sicherstellen, dass die

Routen fur Radfahrende
direkt sind (siehe
.Direktheit")

e  Durchgangige sichere

Fuhrung fur
Fahrradfahrende (siehe
,Sicherheit") gewahrleisten

e  Sicherstellung der
Intermodalitat mit anderen
Netzen/Verkehrstragern

e  Flr gut platzierte und
sichere Fahrradabstellplatze
sorgen

Sicherstellen, dass die
Infrastruktur und die
Route fir potenzielle
Nutzende &sthetisch
attraktiv ist, z. B. Routen
entlang von Griin und
Wasser und interessant
sind, z. B. Denkméler,
Sehenswiirdigkeiten
Sicherstellen, dass die
Infrastruktur in die
lokale Umgebung
integriert ist und diese
erganzt
Berticksichtigung der
tatsachlichen und
wahrgenommenen
personlichen Sicherheit
der Nutzenden (siehe
auch ,Sicherheit”)
Sicherstellen, dass die
Infrastruktur gut
instandgehalten wird

Sicherstellen, dass die
Fahrbahnoberfléche glatt
und gut unterhalten ist
(entwassert und frei von
Hindernissen)

Reduktion von
Unannehmlichkeiten
durch eine geeignete
Auswahl der Materialien
Minimierung von
Unterbrechungen der
Fahrt (siehe ,Koharenz")
Minimierung von der
Notwendigkeit
komplizierter und ggf.
geféhrlicher
Fahrmanéver durch
Schlenker und Kurven
(siehe ,Sicherheit” und
.Koharenz")
Sicherstellen einer
ausreichenden Breite
Vermeidung von starken
Steigungen
Minimierung der
Auswirkungen von Larm,
Spritzwasser und
Scheinwerferblendung
durch anderen Verkehr
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Tabelle 7: Prinzipien und Kriterien — Evaluationsmethodik

Die Definitionen der einzelnen Kriterien finden sich in nachfolgender Tabelle 8.
Neben den funf Prinzipien, welche die Qualitat der Routen bewerten, sind auch die
Herausforderungen zu betrachten. Diese befinden sich auch in Tabelle 8.

Tabelle 8: Kriterienbeschreibung

QUALITATEN

Netzwerk (20 %)

Erreichbarkeit von vielen Es kdnnen verschiedene Ziele

potenziellen Zielen (30 %) (Supermérkte, Cafés, Restaurants) auf dem
Weg sowie am Anfang und am Ende
erreicht werden. In der Uberseestadt sind
es die verschiedenen Ziele der
Bewohner:innen, Arbeitnehmer:innen und
Besucher:innen. In der Bahnhofsvorstadt
liegt der Fokus auf Cafés, Supermarkten
und Bildungseinrichtungen fir Personen,
die selbststandig vom Bahnhof mit dem
Fahrrad kommen.

Anbindung an die anderen Die Radverkehrsverbindung schafft gute

Regionen in der Uberseestadt / Verbindungen zu den verschiedenen

Bahnhofsvorstadt (20 %) Regionen in der Uberseestadt bzw.
Bahnhofsvorstadt
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QUALITATEN

Multimodalitat (20 %)

Durch die Radverkehrsverbindung k&nnen
Mobilitatshubs oder S-Bahn Stationen
(auch in spe) sicher und schnell erreicht

werden.

Anbindung an existierende Routen
(20 %)

Die Radverkehrsverbindung ist an das
Routennetz und andere
Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen,
Radwege, Premiumroute) angeschlossen.
Hier werden das Radnetz von Bremen
(Haupt- und Ergénzungsrouten) und
zukiinftige Premiumrouten beriicksichtigt.
Auf diese Weise kdnnen Radfahrende die
Routen auch nutzen, um andere Ziele zu
erreichen, und die Routen werden Teil

eines zusammenhangenden Netzes.

Direktheit (30 %)

Kein Umweg (20 %)

Die Radverkehrsverbindung verlduft direkt
zum Ziel und ohne Umwege

Intuitive Verbindung (20 %)

Die Verbindung ist intuitiv (wenige
Abbiegevorgdnge moglich, dhnliche
Radverkehrsinfrastruktur)

Radverkehr hat Prioritat (20 %)

Vorrang fiir Radfahrende vor dem
motorisierten Verkehr, FuBverkehr und
anderen Hindernisse (Markte etc.), d. h.
wenn der Radverkehr gleichwertig zum
MIV gefiihrt wird (z. B. Radwege). Dieses
Kriterium bewertet den Soll-Zustand, also

nach UmbaumaBnahme.

Geringe Wartezeiten (40 %)

Es gibt wenig Wartezeiten an Kreuzungen
und es liegen wenige (mit geringen LSA-

Zeiten) Kreuzungen auf der Route

Sicherheit

Hohe objektive Sicherheit (40 %)

Es wurde eine geringe Anzahl an Unféllen
in den letzten Jahren registriert. Es gibt
keine/wenige schwere Unfalle. Fiir dieses
Kriterium wird der Ist-Stand bewertet da
die objektive Sicherheit erst nach der
UmbaumaBnahme gemessen werden kann.

Hohe subjektive Sicherheit (40 %)

Radfahrende flihlen sich wohl auf dem
Weg, insbesondere die risikoaversen

Verkehrsteilnehmenden (statistisch

63



QUALITATEN

gesehen vor allem Altere, Kinder, Frauen)
auf den Routen. Kreuzungen und
Einmindungen kénnen eingesehen

werden.

Separierte Wege vom FuBverkehr
(20 %)

Rad- und FuBverkehr werden getrennt
voneinander gefiihrt, so dass potenzielle
Konflikte zwischen FuB3- und Radverkehr
minimiert werden. Dieses Kriterium
bewertet den Soll-Zustand, also nach
UmbaumalBnahme.

Komfort

Komfortable Fahrbahnoberflache
(50 %)

Beschaffenheit und Zustand der
derzeitigen Fahrbahnoberflache.

Geringe Windeinflisse (10 %)

Windeinflusse auf der
Radverkehrsverbindung.

Geringe Steigung (10 %)

Topographie der Radverkehrsverbindung

Geringe Larmemissionen (30 %)

Larmemissionen auf der
Radverkehrsverbindung durch
motorisierten Verkehr

Attraktivitdt

Griine Route (30 %)

Es gibt begriinte Abschnitte auf dem Weg
oder die Route verlduft entlang von

Wasser

Leuchtturmprojekt (20 %)

Die Radverkehrsverbindung und/oder die
Ausstattung Radwegeinfrastruktur sind
innovativ. Es werden keine/nicht
ausschlieBlich Standardelemente der
Radverkehrsinfrastruktur genutzt, und
bietet daher einen Mehrwert. Die
MaBnahme kann in der
Offentlichkeitsarbeit genutzt werden, um
aufzuzeigen, dass Radverkehr ein wichtiger
Bestandteil der Mobilitat ist), so dass auch

die Nutzung attraktiver wird.

SpaB (20 %)

SpaBfaktor des Radfahrens auf der Route.
Es gibt schone Aussichten entlang der
Fahrt, Menschen, z. B. in Parks konnen
beobachtet werden, Route fiihrt entlang

von Sehenswiurdigkeiten oder / und
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QUALITATEN

Industrie(larm) und Kfz-Verkehr sind
abwesend.

Hohe soziale Sicherheit (30 %)

Wege, die beleuchtet sind und wo sich
viele Personen im 6ffentlichen Raum
aufhalten — insbesondere bei Dunkelheit.

HERAUSFORDERUNGEN

Radverkehrsanlagen (RVA)
vorhanden (10 %)

Derzeit gibt es schon (fast) durchgangig
qualitativ-hochwertige RVA (gemal3
Empfehlungen ERA und RASt (bevorzugt:
Hochstmale)), die fir die
Radverkehrsverbindungen nutzbar sind.

Flachenverfuigbarkeit (30 %)

Es gibt ausreichend Platz, d. h. es sind
Flachen verfugbar fir die Einrichtung von
breiten und sicheren RVA gemaB ERA und
RASt (bevorzugt: HochstmaBe).

Budget (30 %)

Hohe der potenziellen Kosten fiir die
Errichtung der RVA.

Technik / Planung (30 %)

Technische und planerische
Herausforderungen, auch durch die
notwendige Kooperation von externen

Akteuren.

Fir die finale Bewertung der einzelnen Routen werden die Qualitaten sowie die

Herausforderungen im gleichen Verhaltnis zueinander gewichtet.
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4. Erlauterung und
Bewertung der Routen

Nachfolgend werden die Routen erlautert und bewertet. In Kapitel 5 wird dann auf
die Gestaltung der Routen mittels Darstellung der Querschnitte eingegangen und
fur bestimmte StraBen und Kreuzungen néher erldutert. Diese Unterteilung wurde
vorgenommen, damit die Lesenden die Informationen zunachst gebiindelt erhalten
und dann im nachsten Schritt Informationen zu notwendigen baulichen
MaBnahmen erhalten, welche die Routen attraktiver und sicherer machen. Da viele
Routen auf denselben StraBen verlaufen, werden die MaBnahmen pro Ort
aufgezeigt. Somit betreffen manche MaBBnahme verschiedenen Routenverlaufen
zugleich.

Die Darstellung der Routen erfolgt systematisch aufgeteilt nach:
« Routen in der Bahnhofsvorstadt (vom Bahnhofsviertel zum Doventor).
«  Folgerouten vom Doventor in Richtung:

- des nérdlichen Teils der Uberseestadt.

- des mittleren Teils der Uberseestadt.

- des stidlichen Teils der Uberseestadt, der Uberseeinsel.
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Abbildung 45: Routenoptionen Bahnhofvorstadt-Uberseestadt. Quelle: Eigene Darstellung.

Die Routenabschnitte in der Bahnhofsvorstadt kdnnen grundsétzlich frei mit den
Abschnitten der Uberseestadt kombiniert werden, woraus sich die
Vorzugsvarianten ergeben. Dennoch sind bestimmte Kombinationen intuitiver und
passender als andere. Diese sind am Ende des Kapitels beschrieben.

Die Routen werden immer vom Bahnhof bis zum Zielort beschrieben, wobei die

relevanten Orte in der Gegenrichtung gleich mit einbezogen werden.

Die Routen wurden mit den in Kapitel 3 beschriebenen Prinzipien und Kriterien
bewertet. Hierbei wurden Punkte zwischen 1 und 3 vergeben, 1 als geringste
Bewertung und 3 als beste Bewertung. Die Routen sind interpolar bewertet, d. h.
pro Gebiet wurden die Routen miteinander verglichen. Falls die Routen die gleichen
Charakteristika aufweisen, wurden sie gleich bewertet, je nach Auspragung der
Charakteristika wurden Punkte zwischen 1 und 3 vergeben.
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4.1 Routen Bahnhofsvorstadt

Abbildung 47: Radverkehrsverbindungen Bahnhofsvorstadt

4.1.1 Routenverlaufe Bahnhofsvorstadt

In der Bahnhofsvorstadt wurden sieben mdgliche Routenverlaufe ausgearbeitet. Die
meisten der Routen kdnnen im Grunde beliebig mit den méglichen
Routenverliufen in die Uberseestadt verkniipft werden (s. Kapitel 4.2, 4.3, 4.4).
Dennoch ergibt es z. B. wenig Sinn, einen Anschluss an die Hans-Bdckler-StraBBe zu
errichten, um die Routen dann wieder Uber das Doventor in den Stden laufen zu
lassen. Die Routen, die aber tUber den siidlichen Knotenpunkt des Doventors
(Eduard-Schopf-Alle / Am Wall / Daniel-Von-Biren-StraBe) verlaufen, stellen
Anschliisse an die Routen zur Uberseeinsel und zum mittleren Part der
Uberseestadt dar. Eine detailliertere Empfehlung zu den Anschliissen befindet sich
in Kapitel 4.5.
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4.1.1.1 Route: fly over (dunkelrot)

Die Route zeichnet sich durch den Einsatz einer Fahrradlberfiihrung aus, die den
Breitenweg und den Doventorsteinweg auf einem anderen Niveau Uberquert. Der
Radweg folgt dann den parallel verlaufenden Bahnlinien entlang der Strecke. Diese
FahrradUberfiihrung gibt es noch nicht und wére zu errichten.

Vom Bahnhof aus werden die Radfahrenden zunachst zum Breitenweg gefiihrt (s.
Kapitel 5.6). Entlang dieser Strecke wird ein Fernbusterminal gebaut. Obwohl der
Radweg bei der Planung des Busbahnhofs berlicksichtigt wurde, bedeutet die
gewahlte Losung, dass Radfahrende und die Busse sich kreuzen missen. Daher
sollte man eine andere Route in Betracht ziehen. Deshalb wurde eine alternative
Route Uber die BahnhofstraBe (s. Kapitel 5.2) und den Breitenweg auf der Nordseite
(s. Kapitel 5.6) eingerichtet. Durch den Wegfall der Fernbusse am Breitenweg wird
hier Platz flr eine Radverkehrsanlage geschaffen. Diese Route ist nicht auf der Karte
eingezeichnet. Den Querschnitt dieser Strecke befindet sich unter 5.1.5.

Die Route flihrt dann Gber den Breitenweg (s. Kapitel 5.6) und am Busdepot in der
Friedrich-Rauers-StraBe (s. Kapitel 5.10) vorbei. Die FindorffstraBe wird ebenerdig
Uber die bestehenden Verkehrsinseln gekreuzt. Die Gutachteriinnen empfehlen, die
Verkehrsinseln zu optimieren, so dass ein sicheres Uberqueren der StraBe mdglich
ist. An dieser Stelle ist auch ein Anschluss mit dem Radweg auf der Nordseite der
Bahn maoglich. Die Trasse fuhrt dann weiter liber die Friedrich-Rauers-StraBe zu
einer neuen Rampe am Anschluss an den Breitenweg, die den Breitenweg
Uberquert. Hier schlieBt die Route an die Verbindung auf der anderen Seite der B6
an (Richtung UtbremerstraBe und dem Tunnel in der HemmstraBe). Die
Uberfiihrung 5.11 ist weiter ausgearbeitet. An der Weserbahn ist die Strecke wieder
ebenerdig und kann die dortigen Ziele (Aus- und Fortbildungszentrum (AFZ) und
Technisches Bildungszentrum Mitte (TBZ)) erreichen und schlieBt an die

Premiumroute an der Doventorscontrescarpe an.

4.1.1.2  Route: Biirgermeister-Smidt-StraBBe (schwarz)
Die Route Uber die Birgermeister-Smidt-Strae beginnt, wie die Route fly over,
(dunkelrot) auf der Westseite des Bahnhofs (s. Kapitel 5.1.9).

Da entlang dieser Strecke ein Fernbusterminal gebaut wird, wurde eine
Ausarbeitung fir die Integration des Radwegs an dieser Stelle erstellt (siehe
Kreuzung). Obwohl der Radweg bei der Planung des Busbahnhofs bericksichtigt
wurde, bedeutet die gewdhlte Losung, dass Radfahrende und die Busse sich
kreuzen mussen. Daher wurde eine alternative Route entwickelt, die der
BahnhofsstraBBe (siehe Kreuzung) und dem Breitenweg (Nordseite) (siehe Kreuzung)
folgt. Da Busse aufgrund der Verlegung des Fernbusterminals nicht mehr am

Breitenweg halten, wird hier Platz fur einen Fahrradweg geschaffen.
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Bei der schwarzen Route fahren die Radfahrenden geradeaus auf der
Burgermeister-Smidt-StraBe (s. Kapitel 5.1.4), wo, durch die Reduzierung der
Autospuren, Platz fur eine durchgehende Radverkehrsanlage und Griinflachen
geschaffen wird. Am Wall trifft die schwarze Route auf die Fahrradroute Wallring,
einer Premiumroute, die entlang der alten Wallanlagen rechts und links der Weser
die Radverkehre blindelt, Richtung Doventor. An dieser Kreuzung gibt es auch die
Méglichkeit, in die Innenstadt zu fahren oder die Fahrradroute Wallring in die
Ostliche Richtung zu nehmen.

Da die Premiumroute an der Anschlussstelle auf der bestehenden
StraBeniberfuhrung (fly over) geplant ist, muss die Route entlang der bestehenden
StraBenlberfihrung nordlich gefiihrt werden und kann erst im weiteren Verlauf
(nachdem die Gradienten der StraBenuberfihrung auf das umgebene
Gelandeniveau zurtickgefihrt ist) anschlieBen. Dies ist eine gestalterische
Herausforderung, da sich die Route hier im Gebiet Am Wall und somit im Bereich
der denkmalgeschutzten Wallanlagen befindet.

4.1.1.3  Route: Birkenstral3e (olivgriin)

Die Route Birkenstral3e folgt weitestgehend kleinen NebenstraBen in Richtung
Doventor. Daher ist die Route vergleichsweise verkehrsfrei, aber weder direkt noch
intuitiv.

Radfahrende fahren vom Bahnhofsplatz in die BahnhofstraBe (s. Kapitel 5.1.1) zum
Hillmannplatz und in den dahinterliegenden Bereich. Die Anordnung und
Gestaltung von FuB3- und Radverkehr auf dem Hillmannplatz muss mit den
Aktivitaten und Veranstaltungen, die hier stattfinden, koordiniert werden, um

Radfahrende und zu FuBgehende auf angenehme und sichere Weise zu flhren.

Vom Hillmannplatz aus wird der BirkenstralBe gefolgt (siehe Kreuzung), um Uber die
Burgermeister-Smidt-StraBe (s. Kapitel 5.1.4) zur StraBe Am Wandrahm (s. Kapitel
5.1.6) zu gelangen. Am Ende der StraBe Am Wandrahm fahren die Radfahrer:iinnen
die bestehenden Radwege entlang der Daniel-von-Buren-Strale, um die Doventor-

Doppelkreuzung zu erreichen.

4.1.1.4  Route: BahnhofstraBe (lila)

Diese Route folgt der BahnhofstraB3e bis zum Ende und schlieBt Giber das Herdentor
an die StraBe Am Wall an, wo die Fahrradroute Wallring realisiert wird.

Entlang der BahnhofstraBBe wird eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur
vorgeschlagen (s. Kapitel 5.1.1). Fur die Route entlang des Herdentors kann die
existierende Fahrradinfrastruktur genutzt werden (s. auch Kapitel 5.1.2.) Entlang der
StraBe Am Wall kann die neu zu realisierende Fahrradroute Wallring genutzt

werden, welche die Radfahrenden bis zum Doventor bringt. An dieser Kreuzung
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gibt es auch die Moglichkeit, in die Innenstadt zu fahren oder die Radroute in
Ostliche Richtung zu nehmen.

4.1.1.5  Route: Herdentorsteinweg (dunkelorange)

Die Route Uber die BahnhofstraBe kénnte sich aufgrund der StraBenbahn und der
Parkplatze, die flr die Fahrradverbindung weichen mussten, als schwierig erweisen.
Deshalb wurde auch eine Alternativroute ausgearbeitet, die dem Breitenweg auf
der slidlichen Seite in stidostlicher Richtung (Querschnitt) folgt und tiber den
Herdentorsteinweg — Herdentor (Uber die bestehende Infrastruktur) die StraBe Am
Wall erreicht. Diese Route ist auch mit der kiinftigen Fahrradroute Wallring zum
Doventor verbunden. An dieser Kreuzung besteht auch die Mdglichkeit, in die
Innenstadt zu fahren oder die Premiumroute in die dstliche Richtung zu nehmen.
Alternativ zur Bahnhofstrae/Breitenweg zum Herdentor ist die Route Uber
Bahnhofsplatz. Auch diese Route wird hier nicht ausfiihrlicher betrachtet.

4.1.1.6  Route: Kombination (gelb)

Die Route Kombination verbindet die Strecken der schwarzen Route auf der
Westseite des Bahnhofs mit der olivgriinen Route iber Am Wandrahm, also einer
Strecke Uber die BahnhofstraBe (s. Kapitel 5.1.1) — Breitenweg als Alternative. Dann
Uber Birgermeister-Smidt-StraBe (s. Kapitel 5.1.4) und Am Wandrahm (s. Kapitel
5.1.6) zum Doventor (s. Kapitel 5.1.18).

4.1.1.7  Route: FalkenstraBBe (dunkelgrau)

Die FalkenstraBe ist eine Alternative zur Kombination-Route. Diese folgt der Route
entlang der BahnhofsstraBe — Breitenweg. Uber die FalkenstraBe und die Daniel-
von-Blren-StraBe werden die Radfahrenden zum Doventor gefiihrt. Diese Strecke
wird vorerst nur als Alternative erwogen, um sie mit der Route Kombination (gelb)
vergleichen zu kdnnen. Daher wurden die Querschnitte in dieser Untersuchung

noch nicht ausfihrlicher betrachtet und neugestaltet.

Abgesehen von den aufgezeigten Routen in die Uberseestadt ist es eine
interessante Idee, die ehemalige Hafentrasse in das Gebiet zu nutzen. Im Moment
ist diese Idee jedoch nicht realisierbar. Einerseits liegt die Hafentrasse auf der
westlichen Seite der B6 und somit von der Bahnhofsvorstadt nicht einfach zu
erreichen. Hierfiir wére eine Briicke oberhalb oder unterhalb der B6 notwendig.
Dies ist eine aufwandige Konstruktion. Zudem kann die Hafentrasse auf der
westlichen Seite der Uberseestadt derzeit nur mit einem kurzen Abschnitt bis zur
LloydstraBe verbunden werden. Da ab dort die Hafentrasse noch in Benutzung ist.
Hierdurch steht eine aufwdndige Konstruktion einem nur kurzen Mehrwert fir
Radfahrende gegentber.
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4.1.2 Routenbewertung Bahnhofsvorstadt

4.1.2.1  Netzwerk

Erreichbarkeit von potenziellen Zielen: Die griine und lila Route verlaufen entlang
der BahnhofstraBe und / oder Uber den Hillmannplatz. Daher werden entlang
dieser Routen die meisten weiteren Ziele wie Einzelhandel und Gastronomie
erreicht. Die dunkelrote Route erschlieBt am wenigsten weitere Ziele. Mit den
anderen Routen konnen mittelmaBig viele Ziele erreicht werden.

Anbindung an andere Regionen: Die dunkelrote Route hat die schlechtesten
Anbindungen an die anderen Regionen in der Uberseestadt. Die dunkelorangene
sowie die dunkelgraue Route verlaufen am Rand des Gebietes

Multimodalitdt: Alle Routen starten vom Bahnhof und sind somit gut an diesen
angeschlossen. Die lila, schwarze und dunkelorange Route mit ihrem Verlauf im
Stden waren zudem zukiinftig gut an den derzeit im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie untersuchten potenziellen neuen S-Bahnhaltepunkt
Uberseestadt (an der Stephanibriicke) angebunden.

Anbindung an existierende Routen: Alle Routen haben Anschluss an das existierende

Radverkehrsnetz der Stadt Bremen. Die lila, dunkelorangene und schwarze Route
sind zudem in Zukunft gut an die Premiumroute D.15 von Farge nach Mahndorf
angebunden.

4.1.2.2  Direktheit
Kein Umweg: Die Routen dunkelrot, schwarz, gelb und dunkelgrau weisen die

geringsten Reisezeiten auf (5-8 Minuten) und sind somit am besten bewertet. Auf

den anderen Routen betrdgt die Reisezeit 11-12 Minuten.

Intuitive Verbindung: Die Verbindung Uber die Birgermeister-Smidt-StraBe ist am

intuitivsten durch die geradlinige Fiihrung vom Bahnhof aus. Die griine und

dunkelorange Route sind am wenigsten intuitiv aufgrund der Verschwenkungen in

der BirkenstraBe respektive Herdentorsteinweg. Die anderen Routen haben eine
mittlere Bewertung.

Radverkehr hat Prioritdt: Der Radverkehr hat, bis auf zwei Routen, gleiche Prioritat

mit dem FuB- oder Kfz-Verkehr. Die beiden Ausnahmen, Radverkehr hat geringere

Prioritat, bilden die BirkenstraBe am Hillmannplatz (FuBverkehr — olivgriin) und am

Wandrahm (Mischverkehr, zukiinftig FahrradstraBe moglich — olivgriin und gelb).
Auch in einer zukiinftigen FahrradstraBe ist der Kfz-Verkehr per Anordnung dem
Radverkehr untergeordnet. Durch aber z. B. ausparkende Autos und drangelnde
Kfz, erfahren Radfahrende in einer FahrradstraBe, ist die theoretische Prioritat

haufig nicht realisierbar.

74



Daher erhélt die olivgriine Route (da an zwei Stellen keine Prioritat) die geringste
Bewertung und die gelbe Kombi-Route eine mittlere Bewertung.

Geringe Wartezeiten: Die geringsten Wartezeiten weist die dunkelrote Route mit
nur einer Kreuzung auf. Im Gegensatz hierzu sind die ldngsten Wartezeiten an der
griinen, gelben und schwarzen Route mit bis zu neun Kreuzungen oder vier LSA-
Kreuzungen, wovon eine Route sehr lange Wartezeiten (liber eine Minute) flr
Radfahrende hat (schwarz). An den anderen Routen befinden sich im Schnitt vier

Kreuzungen, wovon die meisten Kreuzungen mit LSA sind.
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Tabelle 9: Bewertung Radverkehrsverbindungen Bahnhofsvorstadt

QUALITATEN
Netzwerk (20%)
Erreichbarkeit von
vielen Zielen (30 %)

Route fly

over

(dunkelrot)

Route Route Route Route

BirkenstraBe | BahnhofstraBe Herdentorsteinweg Biirgermeister-

(olivgriin) ((HE)] (dunkelorange) Smidt-Str.
(schwarz)

2,5

Route Route

Kombination FalkenstraBBe

(gelb) (dunkel-
grau)

Anbindung an die
anderen Regionen in
der Uberseestadt /
Bahnhofsvorstadt
(20 %)

Multimodalitat
(20 %)

Anbindung an
existierende
Routen (30 %)
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Route fly Route Route Route Route Route Route

over BirkenstraBe @ BahnhofstraBe Herdentorsteinweg Biirgermeister- Kombination FalkenstraBBe
(dunkelrot) | (olivgriin) (lila) (dunkelorange) Smidt-Str. (gelb) (dunkel-
(schwarz) grau)
Direktheit (30 %) 2,2
Kein Umweg (20 %) 3 1 1 1 3 3 3
Intuitive Verbindung
(20 %) 2 1 2 1 3 2 2
Radverkehr hat
Prioritat (20 %) 3 1 3 3 3 2 3
Geringe Wartezeiten
(40 %) 3 1 2 2 1 1 2

Sicherheit (30 %)

Hohe objektive

Sicherheit (40 %) 3 2 2 2 1 2 2
Hohe subjektive

Sicherheit (40 %) 3 2 1 1 1 1 1
Separierter FuBweg

(20 %) 3 2 3 3 3 3 3
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Komfort (10 %)
Komfortable
Fahrbahnoberflache
(50 %)

Route Route Route Route Route Route

Route fly

Kombination FalkenstraBBe
(gelb) (dunkel-
grau)

over
(dunkelrot)

BirkenstraBe | BahnhofstraBe Herdentorsteinweg Biirgermeister-

(lila) Smidt-Str.
(schwarz)

1,6 2,6 2,4 2,7

(olivgriin) (dunkelorange)

Geringe
Windeinflisse (10 %)

Geringe Steigung
(10 %)

Geringe

Larmemissionen
(30 %)
Attraktivitat (10 %)

Griine Route (30 %) 1 2 3 3 2 1 1
Leuchtturmprojekt

(20 %) 1 1 1
SpaB (20 %) 2 1 2 1
Hohe soziale

Sicherheit (30 %) 1 2 2 2 3 2 3
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Route fly Route Route Route Route Route Route

over BirkenstraBe @ BahnhofstraBe Herdentorsteinweg Biirgermeister- Kombination FalkenstraBBe
(dunkelrot) | (olivgriin) (lila) (dunkelorange) Smidt-Str. (gelb) (dunkel-

(schwarz) grau)
Totale Bewertung
Qualitat 2,01 2,09

HERAUSFORDERUNGEN

RVA vorhanden (10

1 2 2 3 3 2 2
%)
Flachenverfiigbarkeit

2 2 1 2 3 3 2
(30%)
Budget (30%) 1 2 2 2 2 2 2
Technische /

) 1 2 2 2 3 3 3

Planerische (30%)




4.1.2.3  Sicherheit

Hohe objektive Sicherheit: Die meisten Unfélle passieren derzeit auf der schwarzen
Route entlang der Blirgermeister-Smidt-StraBe (mit einer neuen Planung kann sich
dies andern). Daher wird diese Route am geringsten bewertet. Keine Unfalle
wurden auf den bereits vorhandenen Abschnitten der dunkelroten Route
verzeichnet (Breitenweg und Friedrich-Rauers-StraB3e). Die anderen Routen weisen
auch Unfallschwerpunkte auf, s. Kapitel 2.3, aber weniger als auf der schwarzen
Route.

Hohe subjektive Sicherheit: Die dunkelrote Route suggeriert am meisten subjektive
Sicherheit durch die Fiihrung tber eine Fahrradbriicke ohne Kreuzungen und
getrennt vom Kfz-Verkehr (Bewertung mit 2 Punkten). Die griine Route durch die
BirkenstraBe und am Wandrahm wird mit 2 Punkten bewertet, da sie durch
Nebenstralen fuhrt. Alle anderen Routen fiihren entlang des Kfz-Verkehrs und tber
groBere Kreuzungen, so dass diese hier die geringsten Bewertungen erhalten.

Separierter FuBweg: Alle Routen werden getrennt vom FuBverkehr gefiihrt, auBer
die griine Route, die in einem Teilabschnitt Gber den Hillmannplatz fihrt.

4.1.24  Komfort

Komfortable Fahrbahnoberflédche: Alle Routen, auBer die dunkelrote, werden Uber
Asphalt oder Betonverbundpflaster gefiihrt, so dass sie mit der hochsten Punktzahl
bewertet werden. Die dunkelrote Route weist derzeit in einem Abschnitt

Kopfsteinpflaster auf, so dass sie die mittlere Bewertung erhalt.

Geringe Windeinflisse: Die Windsituation ist auf den Routen durch die Stadt gleich
gut. Auf der dunkelroten Route durch die Briicke wird der Wind voraussichtlich am

meisten zu spiren sein.

Geringe Steigung: Es gibt eine Steigung auf den Routen, die Am Wall entlangfihren
sowie einen Anstieg in Verbindung mit der Briicke. Diese drei Routen (dunkelrot,

lila, dunkelorange) erhalten somit nur 2 Punkte, alle anderen die volle Punktzahl.

Geringe Ldrmemissionen: Der Larm ist auf der dunkelroten und schwarzen
Radverkehrsverbindung (Blirgermeister-Smidt-StraBe und
Breitenweg/Herdentorsteinweg) wegen der Ndhe zum Kfz-Verkehr oder der
Bahntrasse am starksten. Die Routen, die durch Am Wandrahm fiihren (grtin und
gelb), fernab von den HauptverkehrsstraBen, erhalten die besten Bewertungen. Die

anderen befinden sich im mittleren Bereich.
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4.1.2.5  Attraktivitdt

Griine Route: Die héchsten Bewertungen erhalten die lila, schwarze und
dunkelorangene Routen, da sie entlang der historischen Wallanlagen gefiihrt
werden. Teilweise Begleitgriin haben die griine Route (Hilllmannplatz /
BirkenstraBe) und die gelbe Route durch Am Wandrahm. Kein Begleitgriin weisen
die dunkelrote und die dunkelgraue Route auf.

Leuchtturmprojekt: Die dunkelrote Radverkehrsverbindung hat das meiste Potenzial
fur ein innovatives Leuchtturmprojekt, welches liber Bremen und die Radverkehrs-
interessierten, d. h. Radszene / -community hinwegstrahlt. Mittleres Potenzial
haben die Routen entlang der gesamten Premiumroute (lila und dunkelorange) und
geringeres Potenzial die anderen Routen, da dort nur kleinere Verbesserungen
durchgefiihrt werden.

SpaB: Der SpaBfaktor ist auf der dunkelroten Route am hochsten, dadurch, dass
Radfahrende ,lber” Bremen und gréBeren StraBen auf einer eigenstandigen Trasse
in Form eines fly overs fahren. Am wenigsten SpaB macht die FalkenstraBe durch
die parkenden Kfz am Fahrbahnrand oder auch die schwarze Route, wegen des
Larms entlang der Hauptverkehrsstrallen. Die anderen Routen reihen sich in der
Mitte ein.

Hohe soziale Sicherheit. Nachts ist die soziale Sicherheit auf der dunkelroten Route
relativ gering. Die beste soziale Sicherheit ist an den belebteren
Radverkehrsverbindungen — schwarz und dunkelgrau — gegeben. Die anderen
Routen befinden sich in der Bewertung dazwischen.

4.1.2.6  Herausforderungen

RVA vorhanden: Die schwarze, dunkelorangene und dunkelgraue Route haben
durchgangig Radverkehrsanlagen auf der Strecke. Die dunkelrote Route in groBBen
Teil (noch) nicht, daher erhalt sie die geringste Bewertung. Auf der lila Route sowie
an der BahnhofstraBe gibt es Abschnitte, die noch keine oder unzureichende
Radverkehrsanlagen aufweisen, genauso wie es am Wandrahm und an der
BirkenstraBBe keine Radverkehrsanlagen gibt. Da aber in diesen StraBen Tempo-30

gilt, ist laut StVO keine weitere Radverkehrsanlage notwendig.

Fldchenverfiigbarkeit: Die verfligbaren Flachen sind auf der lila Route am geringsten
durch die Fiihrung durch die enge BahnhofstraBe. Am meisten Flache stehen auf
der Birgermeister-Smidt-StraBe zur Verfligung, so dass die gelbe und die schwarze
Route die hochsten Potenziale zur Anpassung der vorhandenen Infrastruktur

aufweisen und somit die hochste Bewertung erhalten.

Budget: Das hochste Budget ist flr die dunkelrote Route — fiir die Errichtung eines
Briickenbauwerks — notwendig. Fir alle anderen betrachteten Routen bedarf es ein

relativ ahnliches Budget welches geringer ist als fir die dunkelrote.
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Technische / Planerische Herausforderungen: Die gro3ten Herausforderungen liegen
auf der dunkelroten Route durch den Briickenbau und der Verbindung zu der
Bahntrasse der Deutschen Bahn. Die wenigsten Herausforderungen liegen auf der
schwarzen, gelben und dunkelgrauen Route, da hier lediglich Anpassungen
notwendig sind. Die Routen, fir die ein wenig mehr Aufwand notwendig ist, wie fiir
die Wegefiihrung Uber die Briicke (lber die Blirgermeister-Smidt-StraBe) (lila und
dunkelorange), an der BahnhofstraB8e (lila) oder am Hillmannplatz (griin), werden
mit der mittleren Punktzahl bewertet.

Fazit

Es sind drei Vorzugsvarianten in diesem Gebiet zu empfehlen. Die schwarze Route,
da sie die beste Punktzahl erhalten hat und auch intuitiver als die gelbe Route ist.
Die gelbe Route ist durch die Fihrung durch die NebenstraBen entspannter durch
geringeres Kfz- und Larmaufkommen zu fahren und schlieBt direkter an die Routen,
die in den Norden der Uberseestadt fiihren, an. Die dunkelrote Route, als
visiondrste Route, wird auch empfohlen, da sie die beste Bewertung in den
qualitativen Kriterien erhélt. Je nach Ziel in der Uberseestadt bietet jede der
Vorzugsvarianten einen optimalen Anschlusspunkt an die weiteren Routen in die
Uberseestadt.
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4.2 Routen Uberseestadt — Nord

Abbildung 48: Radverkehrsverbindungen Uberseestadt — Nord.

4.2.1 Routenverliufe Uberseestadt Nord

4.2.1.1  Route Steffensweg (dunkelgriin)

Vom Doventor aus folgt die Route Steffensweg der Premiumroute, die norddstlich
der Hans-Bockler-StraBBe, durch das Utbremer Griin und im weiteren Verlauf
entlang des Steffenswegs geplant ist. Durch die Nutzung dieser geplanten Route
steht eine gute und attraktive Strecke fuir Radfahrende zur Verfligung und es wird
ein Ubersichtliches und intuitives Radverkehrsnetz geschaffen. An der Kreuzung des
Steffenswegs mit der Bremerhavener StrafBe (s. Kapitel 5.1.11 und 5.1.12) zweigt die
Route von der Premiumroute ab. Eine Anpassung der Bremerhavener Stral3e
(Kreuzung), eine Verbindung von der Bremerhavener Strale zur Kreuzung
NordstraBe — Emderstral3e (s. Kapitel 5.1.12) und eine Fahrradquerung tber die
NordstraBe (siehe Kreuzung) bringen Radfahrende in den nordlichen Teil der
Uberseestadt. Abhdngig von der weiteren Entwicklung in diesem Teil der
Uberseestadt kann die Strecke bis zu weiteren zukiinftigen Zielen in diesem Gebiet
ausgebaut werden.
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4.2.1.2  Route Park (blassgriin)

Die Route Park ist mit der Route Steffensweg identisch, mit Ausnahme eines Teils
der Route Steffensweg. Statt dem Steffensweg folgt die Route dem parallel
angelegten Park, dem Waller Griin. Auch sind die Wege in den Bremer Griinanlagen
laut Naturschutzgesetz Gehwege, die das Radfahren erlauben, aber Radfahrende
haben Ricksicht zu nehmen. Dies kann zu Konflikten flihren. Zudem ist der Park
unbeleuchtet. Daher wurde diese Moglichkeit nicht weiterverfolgt.

4.2.1.3 Route LandwehrstraBBe (dunkelblau)

Die Route der LandwehrstraBe beginnt an der Kreuzung Doventorsteinweg und
Daniel-von-Biiren-StraBe. Die Route folgt durchgehend dem Doventorsteinweg —
LandwehrstraBBe — WartburgstraBe und miindet dann in die Bremerhavener Stral3e
(s. Kapitel 5.1.11 und 5.1.12). Diese Route wurde vorerst nicht weiterverfolgt, da die
Route Uber den Steffensweg in der Bewertung eine bessere Punktzahl erhalten hat.
Sie hat weniger Punkte hinsichtlich der Direktheit, verfligbare Flache und Kosten
bekommen.
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4.2.2 Routenbewertung Uberseestadt Nord

4.2.2.1 Netzwerk

Erreichbarkeit von vielen Zielen: Alle drei Routen fiihren zum definierten Ziel
Cuxhavener StraBe / Emder StraBe in der Uberseestadt, so dass die Erreichbarkeit
der Ziele in der Uberseestadst fiir jede Route gleich ist. Bei Nutzung der
LandwehrstraBe / WartburgstraBe / Bremerhavener StraBe (dunkelblau) konnen
aber auf dem Weg mehr Ziele wie Restaurants und Cafés erreicht werden, als tber
die Route lber den Steffensweg und das Utbremer Griin und Waller Griin
(dunkelgriin und blassgriin).

Anbindung an andere Regionen: Die dunkelgriine Route ist am besten bewertet, da
es bei Nutzung dieser Route maoglich ist, Uber die Elisabethstrale in den mittleren
Bereich der Uberseestadt zu gelangen. Die anderen Routen enden weiter im
Norden und sind somit weniger direkt an die Mitte der Uberseestadt angebunden.

Multimodalitdt: Durch den stdlicheren Verlauf von der dunkelgriinen und
blassgriinen Route sind diese Routen besser an die derzeit im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie untersuchten potenziellen neuen S-Bahn Haltestelle
Uberseestadt (an der Stephanibriicke) angebunden und erhalten somit eine héhere
Bewertung in Bezug auf die Multimodalitat.

Anbindung an existierende Routen: Alle Routen haben Anschluss zu dem
existierenden Radverkehrsnetz der Stadt Bremen. Die Routen tiber den Steffensweg
und Utbremer Griin / Waller Griin weisen jedoch einen Anschluss (Blirgermeister-
Hildebrand-Strae) mehr auf und nutzen die derzeit geplanten Wegeverbindung
der Premiumroute D.15. Die beiden griinen Routen schlieBen an und nutzen die
Premiumroute, die blaue Route kreutzt die Premiumroute am

Steffensweg/Bremerhavener Str.

4.2.2.2 Direktheit

Kein Umweg: Alle Routen flhren direkt von ihrem Startpunkt zu dem definierten
Endpunkt in der Uberseestadt. Die blassgriine Route macht zwar einen kleinen
Umweg Uber den Park, aber da dies nicht sehr viel Zeit kostet (lediglich eine

Minute), wird diese Route ebenfalls mit der hochsten Punktzahl bewertet.

Intuitive Verbindung: Die Verbindungen Uber den Steffensweg und die
LandwehrstraBBe / WartburgstraBBe sind intuitiver als der Bogen Uber die

Parkanlagen und erhalten in der Bewertung somit einen Punkt mehr.

Radverkehr hat Prioritdt: Der Radverkehr hat entlang der StraBen gleiche Prioritét
zum Radverkehr und FuBverkehr. In der Parkanlagen Utbremer Griin gibt es zudem
separierte Wege, in der Parkanlage Waller Griin, parallel zum Steffensweg, jedoch
nicht.
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Geringe Wartezeiten: Die Routen Griin und Blassgriin erhalten eine héhere
Punktanzahl in Bezug auf geringe Wartezeiten an Kreuzungen (LSA und
Querungen), da sie weniger LSA Ubergiange und weniger Querungen haben als die
dunkelblaue Route.

4.2.2.3  Sicherheit

Hohe objektive Sicherheit: Auf der dunkelblauen Route gibt es mehrere
Unfallhotspots (LandwehrstraBe / Blrgermeister-Hildebrand-Str. und
LandwehrstraBBe / HansestraBe), auf der blassgriinen und dunkelgriinen Route einen
(auf dem Waller Ring bis NordstraBe). Hier fiihrt aber auch die dunkelblaue Route
entlang, so dass die dunkelblaue Route nur einen Punkt fiir objektive Sicherheit
erhalt und die anderen beiden im Vergleich drei Punkte.

Hohe subjektive Sicherheit: Der Weg durch den Park, abseits vom MIV, erhalt eine
héhere Bewertung als die anderen. Hier kdnnen die Radfahrenden unabhéngig
vom Kfz-Verkehr entspannt fahren.

Separierter FuBweg: Die dunkelgriine und dunkelblaue Route weisen durchgangig
separierte FuBwege auf. Die blassgriine Route hat in der Parkanlage Waller Griin
keinen separierten FuBweg. In Griinanlagen gelten die Wege als FuBwege,
Radfahren ist als Gemeingebrauch erlaubt, Radfahrende missen dabei Ricksicht
auf zu FuB Gehende nehmen.

4224  Komfort

Komfortable Fahrbahnoberfliche: Da die Routen Blassgriin und Dunkelgriin durch
Parkanlagen gehen, ist der Untergrund mit der Oberflachenschicht
wassergebundene Wegedecke, insbesondere bei Nasse, nicht so komfortabel wie
der Untergrund entlang der Landwehrstrale. Bei der blassgriinen Route ist das an

einem groBeren Teil der Strecke der Fall als bei der griinen Route.

Geringe Windeinfliisse: Die Windsituation ist auf allen Routen gleich — Radfahrende

sind weder stark geschitzt noch signifikant exponiert.
Geringe Steigung: Auf der Strecke befinden sich keine Higel.

Geringe Ldrmemissionen: Die Larmsituation ist auf der blassgriinen Route, da sie
durch den Park fiihrt, durch die geringe Larmbelastung am besten. Am hdchsten ist
die Larmbelastung an der stark befahrenen LandwehrstraBe / Wartburgstrafe
(dunkelblau).

4.2.2.5  Attraktivitdt

Grtine Route: Die Route durch den Park (blassgriin) hat das meiste Begleitgriin
neben den Wegen und erhalt somit die beste Bewertung. Die Route an der
LandwehrstraBBe die schlechteste, da sie nicht durch griine Anlagen verlduft oder
StraBenbegleitgriin vorhanden ist.
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Leuchtturmprojekt: Keine der Routen besitzt starke innovative Elemente. Da aber die
Routen Dunkelgriin und Blassgriin auch Abschnitte der Premiumrouten nutzen,
werde diese mit der Punktzahl zwei bewertet.

SpaB: Der SpaBfaktor ist durch die Griinanlagen am hdchsten, so dass die
blassgriine Route drei, die dunkelgriine Route zwei und die Route an der
LandwehrstraBBe (dunkelblau) nur einen Punkt erhalt.

Hohe soziale Sicherheit: Die soziale Sicherheit ist an der Route entlang der
LandwehrstraBBe / WartburgstraBBe (dunkelblau) am hochsten, in den Parkanlagen ist
sie, je nach Anteil, geringer, da das Waller Griin unbeleuchtet ist.

4.22.6  Herausforderungen
RVA vorhanden: Auf allen Routen gibt es derzeit schon bestehende
Radverkehrsanlagen, die auch zukinftig genutzt werden kénnen.

Flédchenverfiigbarkeit: Die verfiigbaren Flachen sind auf der blassgriinen und
dunkelgriinen Route groBer als entlang der groBeren StraBen (LandwehrstraBe /
Wartbugstral3e).

Budget: Fir die Errichtung der Radverkehrsverbindung Dunkelgriin und Blassgrtin
ist das Budget nicht hoch bzw. muss kein weiteres eingebracht werden, da die
Premiumroute schon in der Planung ist. Fiir die dunkelblaue Route ist das Budget
dadurch im Vergleich am hochsten.

Technische / Planerische Herausforderungen: Es gibt geringe Hirrden in der
planerischen Umsetzung.

Tabelle 10: Bewertung Radverkehrsverbindungen Uberseestadt — Nord

Route Route Park Route
Steffensweg (blassgriin) | LandwehrstraBBe
(dunkelgriin) (dunkelblau)
Netzwerk (20 %) | 2,3 2,1 1,9
Erreichbarkeit von vielen 2 2 3
Zielen (30 %)
Anbindung an die anderen 2 1 1
Regionen in der
Uberseestadt /
Bahnhofsvorstadt (20 %)
Multimodalitat (20 %) 2 2 1
Anbindung an existierende 3 3 2
Routen (30 %)
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Komfort (10

Komfortable

Route Route Park Route
Steffensweg (blassgriin) | LandwehrstraBBe
(dunkelgriin) (dunkelblau)
Direktheit (30 %) | 2,4 ) )
Kein Umweg (20 2 2 2
Intuitive Verbindung (20 %) 2 1 2
Radverkehr hat Prioritat 2 1 2
(20 %)
Geringe Wartezeiten (40 %) 3 3 2
Sicherheit (30 %) | 2 2,2 2,4
Hohe objektive Sicherheit
(40 %) 3 3 1
Hohe subjektive Sicherheit
(40 %) 2 3 2
Separierter FuBweg (20 %) 3 2 3

Fahrbahnoberflache (50 %) 2 1 3
Geringe Windeinflisse (10

%) 2 2 2
Geringe Steigung (10 %) 3

Geringe Larmemissionen

(30 %) 2 3 1
Attraktivitat (10 %) 2

Griine Route (30 %) 2 3 1
Leuchtturmprojekt (20 %) 2 2 1
SpaB (20 %) 2 3 1
Hohe soziale Sicherheit (30

%) 2 1 2
Totale Bewertung 2,19 2,09 2,06
Qualitat

HERAUSFORDERUNGEN

RVA vorhanden (10 %) 3 3 3
Flachenverfligbarkeit (30 %) 3 3 2
Budget (30 %) 3 3 2
Technische / Planerische 3 3 3
(30 %)

TOTAL 5,17 5,07 4,46



Fazit

Die Vorzugsvariante fir die Route in den Norden ist die dunkelgriine Route, da sie
die hochste Bewertung hat. Die griine Route wird trotz ahnlicher Bewertung, nicht
weiter betrachtet wird. Denn eine Radverkehrsverbindung, auf der schnelles
Radfahren ermoglicht werden soll, sollte nicht durch eine Griinanlage fiihren, in der
Radfahren zwar geduldet wird, aber dem FuBverkehr untergeordnet ist.

43 Routen Uberseestadt — Mitte

Abbildung 49: Radverkehrsverbindungen Uberseestadt — Mitte.

4.3.1 Routenverliufe Uberseestadt Mitte

4.3.1.1  Route Waller Stieg (Hellblau)
Die Route Waller Stieg folgt weitgehend der oben beschriebenen Route
Steffensweg. Die zukiinftige Premiumroute Gber den Steffensweg und die

Bremerhavener Strae wird daher ebenfalls genutzt. An der Kreuzung der
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Bremerhavener StraBe mit der StraBe Waller Ring werden die Radfahrenden
abbiegen. Eine Querung Uber die Nordstrale sowie Uber die Bahnlinie und die
Cuxhavener Stral3e bringen Radfahrende liber den bestehenden Waller Stieg in das
Planungsgebiet. Der Waller Stieg bietet bereits in der bestehenden Situation eine
attraktive Route fiir den Langsamverkehr, so dass keine weiteren Anpassungen
notwendig erscheinen, um diese Route fiir das Erreichen der Uberseestadt
anzubieten.

Am Kopf des Holz- und Fabrikenhafens befinden sich mehrere gastronomische
Betriebe entlang des Waller Stiegs. Zu verkehrsreichen Zeiten kann es zu Konflikten
zwischen den Restaurantbesuchenden und den vorbeifahrenden Radfahrenden
kommen. Die Cuxhavener Stral3e dient dann als Alternativroute ber die
bestehenden Fahrradanlagen. Die Gutachter:innen schlagen vor, Am Speicher XI
einen Teil der Stralle mit einem ebenen Belag anstelle des vorhandenen
Kopfsteinpflasters zu versehen (s. Kapitel 5.1.14). So werden die Funktionen entlang
der Strecke, wie z. B. die Kunsthochschule, optimal an das Fahrradnetz
angeschlossen.

4.3.1.2  Route HafenstraBe (pink)

Auch die Route HafenstraBBe nutzt die Premiumroute Steffensweg. Radfahrende
biegen allerdings vom Steffensweg ab und folgen der ElisabethstraBe. Dort kdnnen
sie die NordstraBe und die StraBenbahn tberqueren und zur HeimatstraBe
gelangen. Die Stadt Bremen plant an dieser Stelle eine Querung zur Hafenstral3e.
So kann man mit dem Fahrrad um das ,Waller Wied” herum zum Planungsgebiet
Uberseestadt gelangen. Da diese Route weniger direkt ist als die Route tiber den

Waller Stieg, wurde sie vorerst nicht weiter gestaltet.

4.3.1.3  Route Uberseepromenade (braun)

Die Route Uberseepromenade verlduft ab dem Doventor entlang der Eduard-
Schopf-Allee, wo die vorhandenen Radverkehrsanlagen genutzt werden kdnnen.
Die Route flihrt an vielen Arbeitsplatzstandorten und Restaurants vorbei. Sie eignet
sich bei einem Zwischenstopp fiir Besorgungen und ist gleichzeitig
Behdrdenstandort an der (E.-Sch.-Allee/Lloydstr./Stephanitorsbollwerk).

An der Kreuzung mit Eduard-Schopf-Allee/Lloydstrale wird vorgeschlagen, eine
Abkilirzung zum Am Kaffee-Quartier zu schaffen (s. Kapitel 5.21). Auf diese Weise
kann eine logische und erkennbare Verbindung hergestellt werden, ohne dass die
Kreuzung komplett umgebaut und ohne, dass die StraBe Am Kaffee-Quartier in
groBem Umfang angepasst werden muss. An der Kreuzung mit der StraBe Auf der
Muggenburg wird eine Fahrradquerung vorgeschlagen (s. Kapitel 5.1.16), damit
Radfahrende Uber den Ludwig-Franzius-Platz bequem, wenn auch nur mit geringer
Geschwindigkeit, zur Uberseepromenade gelangen kénnen. Die
Uberseepromenade ist bereits in ihrer jetzigen Form gut mit dem Fahrrad

erreichbar. Zu manchen Zeiten wird sie jedoch von Spaziergdnger:innen und
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Besucher:innen von Restaurants und Cafés frequentiert. Deshalb wurde eine
alternative Route tiber die Konsul-Smidt-StraBe entwickelt. Die Uberseepromenade
kann zu ruhigen Zeiten genutzt werden oder zum Beispiel auch durch Freizeit-
Radfahrende, ist aber als offizielle Wegeverbindung nicht geeignet und wird daher
nicht weiter betrachtet.

4.3.1.4  Route Konsul-Smidt-StraBe (griin)

Die Route Konsul-Smidt-StraBBe folgt im &stlichen Abschnitt Gber die Eduard-
Schopf-Allee und Am Kaffee-Quartier dem Verlauf der Uberseepromenade (s.
Kapitle 5.1.20 und 5.1.16). Die Route passiert einige Arbeitsplatzstandorte, z. B. das
Landesamt fiir Geoinformation Bremen und Restaurants an der Eduard-Schopf-
Allee. Die Route geht jedoch nicht zum Ludwig-Franzius-Platz hintber, sondern
folgt Auf der Muggenburg (s. Kapitel 5.1.16) bis zur Kreuzung mit der Konsul-
Smidt-StraBe. Alternativ kdnnte auch die Johann-Jacobs-Stralle genutzt werden.

Die Konsul-Smidt-StraBe ist bereits auf ihrer gesamten Lange mit
Radverkehrsanlagen ausgestattet, wobei auf der Stidseite der Strae in einem
Abschnitt noch ein Radweg, welcher im Bereich des entstehenden Europaquartiers
zum Zeitpunkt der Berichterstellung baulich hergestellt wird. Hier wird das gleiche
Profil wie fiir den Rest der StraBe verwendet. Uber ein kleines Teilstiick der StraBe
Am Winterhafen erreicht man dann den Kommodore-Johnsen-Boulevard. Hier
wurden Schutzstreifen eingerichtet, die aber zu schmal sind. Die Gutachter:innen
empfehlen die Einrichtung von Radwegen (s. Kapitel 5.1.15).

4.3.2 Routenbewertung Uberseestadt Mitte

4.3.2.1  Netzwerk

Erreichbarkeit von vielen Zielen: Bei allen vier Routen liegen viele Ziele auf dem Weg
und kénnen in der Uberseestadt erreicht werden. Entlang der braunen Route, die
entlang der Promenade fihrt, liegen mehr Ziele als bei Fihrung an der Konsul-
Smidt-StraBe (griin). Auch bei der pinken Route ist dies durch die Fiihrung durch

Wohnviertel geringer als bei der hellblauen Route.

Anbindung an andere Regionen: Die braune und griine Route lassen sich gut mit

den Routen zur Uberseeinsel verkniipfen sowie auch mit der Route in den Norden.
Die Anbindung an den Stiden der Uberseestadt ist bei der Nutzung der hellblauen
oder pinken Route mit Umwegen verbunden, bei der hellblauen stérker als bei der

pinken Route entlang der Hafenstral3e.

Multimodalitét: Durch den sudlicheren Verlauf von der braunen und griinen Route
sind diese Routen besser an die derzeit im Rahmen einer Machbarkeitsstudie

untersuchten potenziellen neuen S-Bahn Haltestelle Uberseestadt (an der
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Stephanibriicke) sowie an den Mobilitatshub an der Konsul-Smidt-StraBe
angebunden und erhalten somit eine héhere Bewertung in Bezug auf die
Multimodalitat.

Anbindung an existierende Routen: Alle Routen haben Anschluss an das existierende
Radverkehrsnetz der Stadt Bremen oder verlaufen auf dem bestehenden Netz. Die
nordlich gefiihrten Routen (hellblau/pink) sind zudem an das Radverkehrsnetz nach
Walle angeschlossen und (ber die Bremerhavener StraBe in Richtung Hafen,
Stadtteil von Bremen-Mitte. Zudem haben zukiinftig alle Routen Anschluss an die
Premiumroute D.15.

4.3.2.2 Direktheit
Kein Umweg: Alle Routen sind direkt, wobei die braune Route die direkteste
Verbindung zu dem mittleren Teil der Uberseestadt darstellt.

Intuitive Verbindung: Am intuitivsten sind die Verbindungen, die entlang der
Eduard-Schopf-Allee fiihren (griin/braun), weniger intuitiv ist es, Gber den Norden
(Steffensweg) die Mitte der Uberseestadt anzufahren.

Radverkehr hat Prioritit: Der Radverkehr hat an den meisten Stellen der
Streckenfiihrung der dunkelblauen, pinken und hellblauen Route Prioritat zum Kfz-
und FuBverkehr. Einschréankungen gibt es auf der hellblauen Route im Bereich des
Waller Stiegs, so dass die hellblaue Route zwei Punkte erhalt. Dort wird sie mit dem
FuBverkehr gemeinsam gefiihrt und durch Umlaufgitter vor den Bahngleisen
verlangsamt. Auf dem sudlichen Teil der Hafenstrale (pinke Route) wird zudem der
Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt. Da dies aber nur fir einen kurzen Abschnitt
gilt, wird dies nicht gewichtet. Die braune Route teilt sich mit dem FuBverkehr einen

groBen Teil der Strecke und erhalt in dieser Kategorie daher nur einen Punkt.

Geringe Wartezeiten: Die braune und griine Route haben in Summe eine geringere
Anzahl an LSA-Kreuzungen und Uberquerungen (4-5) auf der Strecke als die pinke
und hellblaue Route (7-38).

4.3.2.3  Sicherheit

Hohe objektive Sicherheit: Die Eduard-Schopf-Allee stellt einen Unfallschwerpunkt
dar (griin, braun). Zudem gibt es einen weiteren Hotspot auf der dunkelgriinen
Route an der Kreuzung Hansator / Konsul-Smidt-StraBe. Auf der hellblauen Route
befindet sich ein Unfallschwerpunkt am Waller Ring bis NordstraBe. Bei der pinken
Route ist es die Kreuzung an der NordstraBe. Hierdurch erhélt die griine Route die

geringste Bewertung mit einem Punkt und die anderen zwei Punkte.

Hohe subjektive Sicherheit: Die hochste subjektive Sicherheit besteht auf der
braunen Route durch die Fiihrung entlang der Weserpromenade. Auf den anderen

Routen ist die subjektive Sicherheit dhnlich gut.
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Separierter FuBweg: Die geringste Bewertung erhélt die braune Route, da sie sich

Uber ein langes Stiick mit dem FuBverkehr den Platz teilt (entlang der Weser). Am

Waller Stieg teilt sich der Radverkehr auch mit dem FuBverkehr den Platz,

weswegen die hellblaue Route eine mittlere Bewertung erfahrt. Auf den anderen

beiden Routen wird der Radverkehr separiert gefiihrt.

Tabelle 11: Bewertung Radverkehrsverbindungen Uberseestadt — Mitte

Direktheit (30 %)

Route Route Route Route
Uberseepro- | Konsul- Hafen- Waller
menade Smidt-Str. | straBBe Stieg
(braun) (griin) (pink) (hellblau)

QUALITATEN

Netzwerk (20 %) 2,7 2,4 2,1 1,9

Erreichbarkeit von

vielen Zielen (30 %) 3 2 2 2

Anbindung an die

anderen Regionen in

der Uberseestadt /

Bahnhofsvorstadt

(20 %) 3 3 2 1

Multimodalitat

(20 %) 3 3 1 1

Anbindung an

existierende Routen

(30 %) 2 2 3 3

Sicherheit (30 %)

Hohe objektive

Kein Umweg (20 %) 3 2 2 2
Prioritatkehr hat

Prioritat (20 %) 1 3 3 2
Geringe Wartezeiten

(40 %) 2 2 1 1

Sicherheit (40 %) 2 1 2 2
Hohe subjektive

Sicherheit (40 %) 3 2 2 2
Separierter FuBweg

(20 %) 1 3 3 2
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Totale Bewertung

Qualitat

Route Route Route Route
Uberseepro- | Konsul- Hafen- Waller
menade Smidt-Str. | straBBe Stieg
(braun) (griin) (pink) (hellblau)
Komfort (10 %) 2,1 2,2 2,5 2,5
Komfortable
Fahrbahnoberflache
(50 %) 3 3 3 3
Geringe
Windeinflisse
(10 %) 1 2 2 2
Geringe Steigung
(10 %) 2 2 2 2
Geringe
Larmemissionen
(30 %) 1 1 2 2
Attraktivitat (10 %)
Grine Route (30 %) 3 1 2 2
Leuchtturmprojekt
(20 %) 1 1 1 1
SpaB (20 %) 3 1 1 2
Hohe soziale
Sicherheit (30 %) 1 2 1 2

Planerische (30 %)

HERAUSFORDERUNGEN
RVA vorhanden

3 2 2 2
(10 %)
Flachenverfligbarkeit

2 2 2 2
(30 %)
Budget (30 %) 2 2 2 2
Technische /

2 3 2 3

4.3.24  Komfort
Komfortable Fahrbahnoberfléiche: Die Fahrbahnoberflache ist bei allen Routen

gleich gut. Es befindet sich kein Kopfsteinpflaster entlang der Routen.
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Geringe Windeinfliisse: Der Wind ist entlang der Promenade (braune Route) am
starksten ausgepragt. Auf den anderen Routen ist die Windsituation dhnlich —
weder stark geschiitzt noch signifikant exponiert.

Geringe Steigung: Auf den Strecken von der pinken und hellblauen Route befinden
sich kleine Anhohen in der Nahe der NordstraBe. Die braune und dunkelgriine
Route haben Steigungen auf der Eduard-Schopf-Allee und entlang des Wassers.

Geringe Ldrmemissionen: Der Larm ist am starksten auf den Routen entlang der
Eduard-Schopf-Allee. Auf den anderen beiden Routen ist er maBig.

4325 Attraktivitdt

Griine Route: Die braune Route fihrt entlang der Weser, so dass sie die hochste
Bewertung in diesem Merkmal erhélt. Die griine Route hat keine griinen Abschnitte.
Die pinke und die hellblaue Route werden am Anfang der Strecke durch das
Utbremer Griin / Waller Griin gefiihrt und erhalten dadurch eine mittlere Punktzahl.

Leuchtturmprojekt: Keine der Routen hat innovative, das hei3t auBergewohnliche
Elemente wie Briicken oder die Nutzung der Premiumrouten, so dass sie alle nur

mit einem Punkt bewertet wurden.

SpaB: Am meisten SpaB bereitet es entlang der Promenade zu fahren. Auf der
hellblauen Route, Uber den Steffensweg, liegt der SpaBfaktor im mittleren Bereich.
Die Strecke wird durch den Park gefiihrt sowie Uber den attraktiven Waller Stieg.
Am geringsten werden die griine und pinke Route bewertet. Die griine wird fast
ausschlieBlich entlang des Kfz-Verkehrs gefiihrt. Die pinke Route wird zwar auch

durch den Park gefiihrt, aber sonst immer parallel des Kfz-Verkehrs.

Hohe soziale Sicherheit: Die soziale Sicherheit ist entlang der Promenade am
geringsten, da es nachts recht dunkel ist und weniger Personen unterwegs sind, die
zur Sicherheit beitragen. Die Routen hellblau und pink werden am Anfang durch
einen Park geflihrt. Zudem ist die Hafenstral3e nachts unbelebt. Hierdurch erhalt die
hellblaue Route eine mittlere Bewertung und die pinke Route eine geringe
Punktzahl. Den hochsten Wert bekommt die griine Route, da sie an vielbefahrenen
StraBen gefuhrt wird.

4.3.2.6  Herausforderungen

RVA vorhanden: Auf allen Routen gibt es Radverkehrsinfrastruktur. Die bereits am
besten zu nutzende Infrastruktur befindet sich auf der griinen Route entlang der
Weserpromenade. Die anderen Routen bendtigen, wie z. B. am Kommodore-
Johnsen-Boulevard und an der Konsul-Smidt-StraBe, Verbesserungen fiir den
Radverkehr oder eine verbesserte Verbindung zwischen HafenstraBe und

Steffensweg.
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Fldchenverfiigbarkeit: Die verfligbaren Flachen entlang der Routen unterscheiden
sich nicht sonderlich voneinander, so dass alle Routen eine mittlere Punktzahl
erhalten haben.

Budget: Die Errichtung der Radverkehrsverbindung der braunen Route und der
HafenstraBe bedarf am meisten Budget aufgrund des Durchstichs zur HafenstralBe
(hellblaue Route) und dem Weg zur Uberseepromenade (braune Route).

Technische / Planerische Herausforderungen: Es gibt geringe Hiirden in der
planerischen Umsetzung.

Fazit

Die Vorzugsvariante zur ErschlieBung der Mitte der Uberseestadt ist die griine
Route entlang der Konsul-Smidt-StraBe. Die braune Route ist auf Grund der
Fihrung entlang der Weser dennoch attraktiv fiir viele Pendler:innen, insbesondere
in den Morgenstunden, wenn wenig FuBverkehr herrscht. Sie ist aber nicht als
Vorzugsvariante zu empfehlen, da schnelles Radfahren nicht zu jeder Tages- und
Jahreszeit entlang der Weserpromenade sicher moéglich ist und auch der Ludwig-
Franzius-Platz nur mit geringer Geschwindigkeit befahren werden soll. Es wird
empfohlen, die hellblaue Route als Ergdnzungsrouten zu errichten, damit die Mitte
der Uberseestadt auch von dem Gebiet um den Steffensweg sicher und
komfortabel zu erreichen ist.

4.4 Route Uberseestadt - Siid (Uberseeinsel)

Abbildung 50: Radverkehrsverbindungen Uberseestad Siid (Uberseeinsel).
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4.4.1 Routenverliufe Uberseestadt — Siid (Uberseeinsel)

4.4.1.1  Route Weserpromenade (tiirkis)

Die Route Weserpromenade beginnt auf der Stidseite des Doppelknotens
Doventor. Radfahrende gelangen tiber die Doventorstral3e in die Innenstadt. Fur
diese StraBBe wurde eine alternative Gestaltung der Kreuzungen und
Fahrradanlagen vorgeschlagen (s. Kapitel 5.1.18). Der Radweg flihrt dann entlang
Radio Bremen durch die StraBe Diepenau (siehe Querschnitt) und schlieBt an die
Weserpromenade an. Diese Promenade ist bereits in der jetzigen Situation fiir das
Radfahren sehr gut geeignet und attraktiv. Es werden keine Anpassungen
vorgeschlagen. Auf dem ehemaligen Kellogg-Gelande verlauft der Radweg derzeit
noch Uber eine provisorische Verbindung. Fir dieses Gebiet laufen aktuell
Planungen, die auch eine Radverkehrsverbindung als gemeinsamer Geh- und
Radweg bertcksichtigen. Dies gilt auch fur die Weiterfiihrung der Route Uber die
Stephanikirchenweide.

4.4.1.2  Route Stephanitor (hellgelb)

Die Stephanitor-Route ist die gleiche wie die Weserpromenade-Route. Statt Giber
die Doventorstral3e fihrt die Route jedoch durch das Wohngebiet rund um die
Stephanikirche. Radfahrende folgen der FaulenstraBe und Vor Stephanitor (s.
Kapitel 5.1.7), um zur Weserpromenade zu gelangen. Im Rahmen des
Wallringprojektes ist geplant eine Rampe in nordwestlicher Richtung als Ergdnzung

zu der bestehenden stddstlichen Richtung, auf die Weserpromenade zu errichten.

4.4.1.3  Route Eduard-Schopf-Allee (hellorange)

Die letzte betrachtete Moglichkeit, das Gebiet der Uberseeinsel zu erreichen, ist der
Weg Uber die Eduard-Schopf-Allee und Am Kaffee-Quartier (s. Kapitel 5.1.20 und
5.1.16). Wie schon oben unter 4.3.1 beschrieben, passiert die Route verschiedene
attraktive Ziele in der Eduard-Schopf-Allee (Arbeit, Gastronomie). Anstatt
geradeaus zur Uberseepromenade oder rechts in die Konsul-Smidt-StraBe zu
fahren, Gberqueren die Radfahrende vor der Stephanikirchenweide die Fahrbahn,

um dann Uber einen Zweirichtungsradweg zur Stephanikirchenweide zu gelangen.

Alle Routen enden in die Stephanikirchenweide, welche bis etwa zum Ende des
Schulcampus verkehrsberuhigt angeordnet wird. Daher empfiehlt sich diese StraBe
fur sicheres Radfahren gegentiber der Hoerneckestral3e. In der weiteren
Entwicklung der Uberseeinsel ist aber zu empfehlen, den Verlauf der

Vorzugsvariante gemaB den Empfehlungen der Abbildung 45 abzuwagen.
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4.4.2 Routenbewertung Uberseestadt Siid (Uberseeinsel)

4421 Netzwerk

Erreichbarkeit von potenziellen Zielen: Mittels der hellorangenen Route Uber die
Eduard-Schopf-Allee wird der siidliche Teil der Uberseestadt gut erreicht und auf
dem Weg kdnnen verschiedene Ziele entlang der Eduard-Schopf-Allee erreicht
werden (Arbeitsstatten, Backereien). Bei der tiirkisfarbenen oder hellgelben Route
kdnnen weniger Ziele auf dem Weg erreicht werden.

Anbindung an andere Regionen: Die hellorangene Route ldsst sich am besten mit
Routen, die zum mittleren Teil der Uberseestadt fiihren, verbinden und ist somit
auch am besten an andere Regionen angebunden.

Multimodalitét: Durch den Verlauf Gber die Eduard-Schopf-Allee ist die hellorange
Route optimal an die derzeit im Rahmen einer Machbarkeitsstudie untersuchten
potenziellen neuen S-Bahn Haltestelle Uberseestadt (an der Stephanibriicke)
angebunden. Die anderen beiden Routen fiihren dort nicht entlang.

Anbindung an existierende Routen: Alle Routen haben Anschluss an das existierende
Radverkehrsnetz der Stadt Bremen oder verlaufen auf dem bestehenden Netz. Die
Uber die Eduard-Schopf-Allee gefiihrte Route (hellorange) weist mehr
Verbindungen zu anderen Routen auf, als die an der Weserpromenade gefiihrten
Routen. Zukiinftig haben alle Routen Anschluss (durch das Doventor) an die
Premiumroute D.15.

Tabelle 12: Bewertung Radverkehrsverbindung Uberseestadt — Siid (Uberseeinsel)

Route Route Stephanitor Route
Weserpromenade | (hellgelb) Eduard-
(tiirkis) Schopf-Allee
(hellorange)
QUALITATEN
Netzwerk (20 %) ) ) 3
Erreichbarkeit von
vielen Zielen (30 %) 2 2 3

Anbindung an die
anderen Regionen in
der Uberseestadt /

Bahnhofsvorstadt

(20 %) 2 2 3
Multimodalitat

(20 %) 2 2 3
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Route Route Stephanitor Route
Weserpromenade | (hellgelb) Eduard-
(tiirkis) Schopf-Allee
(hellorange)
Anbindung an
existierende Routen
(30 %) 2 2 3
Direktheit (30 %) 2,2 ) 2,6 |
Kein Umweg (20 %) 2 3
Intuitive Verbindung
(20 %) 2 1 3
Radverkehr hat
Prioritat (20 %) 1 1 3
Geringe Wartezeiten
(40 %) 3 3 2

Sicherheit (30 %)

Hohe objektive

Sicherheit (40 %) 3 3 1
Hohe subjektive

Sicherheit (40 %) 3 3 2
Separierter FuBweg

(20 %) 1 1 3
Komfort (10 %) 2,7 2,7 2,2 |
Komfortable

Fahrbahnoberflache

(50 %) 3 3 3
Geringe

Windeinflisse (10 %) 1 1 2
Geringe Steigung

(10 %) 2 2 2
Geringe

Larmemissionen

(30 %) 3 3 1

Attraktivitat (10 %)

Griine Route (30 %) 3 3 1
Leuchtturmprojekt

(20 %) 1 1 1
SpaB (20 %) 3 3 1
Hohe soziale

Sicherheit (30 %) 1 1 2

99



Route Route Stephanitor Route

Weserpromenade | (hellgelb) Eduard-
(tiirkis) Schopf-Allee

(hellorange)

Totale Bewertung
Qualitat

HERAUSFORDERUNGEN

RVA vorhanden

(10 %)
Flachenverfiigbarkeit
(30 %)

Budget (30 %) 1 1 3
Technische /
Planerische (30 %)

4422 Direktheit
Kein Umweg: Die direkteste Route verlauft entlang der Eduard-Schopf-Allee / Auf

der Muggenburg (hellorange). Die anderen beiden Routen verlaufen mit einem

kleinen Umweg zur Uberseeinsel.

Intuitive Verbindung: Am intuitivsten ist die hellorangene Route, gefolgt von der
tlrkisfarbenen Route Uber die StraBe Diepenau. Am wenigsten intuitiv ist die Route
Uber die FaulenstraBe/ Vor Stephanitor (hellgelb).

Radverkehr hat Prioritdt: Der Radverkehr muss sich dem FuBverkehr an der
Weserpromenade unterordnen. Daher erhalten die Routen, die hier entlangfihren
(tirkis und hellgelb) die niedrigste Bewertung. Im Vergleich erfahrt der Radverkehr
auf der hellorangenen Route eine hohere Prioritdt und somit eine bessere
Bewertung (3 Punkte) als tiirkis und hellgelb.

Geringe Wartezeiten: Die geringsten Wartezeiten gibt es auf den Routen entlang
der Weserpromenade (tiirkis und hellgelb), da sie weniger Kreuzungen mit LSA,
Querungen und lange Wartezeiten als die hellorangene Route haben.

4.4.2.3  Sicherheit

Hohe objektive Sicherheit: Auf der tiirkisfarbenen und hellgelben Route wurden auf
Basis der ausgewerteten Quellen keine Unfalle verzeichnet, anders als auf der
hellorangenen Route. Hier gibt es zwei Unfallhotspots an der Eduard-Schopf-Allee.
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Hierdurch erhélt diese Route die niedrigste und die Routen entlang der
Weserpromenade die héchsten Bewertungen.

Hohe subjektive Sicherheit. Auch die subjektive Sicherheit durch die getrennte
Flihrung vom Kfz entlang der Weserpromenade (hellgelb und tiirkis) ist hoher als
auf der hellorangen Route entlang der Eduard-Schopf-Allee. Die hellorangene
Route erhalt aber zwei Punkte aufgrund der getrennten Fiihrung zum Kfz auf der
Strecke.

Separierter FuBweg: Auf den Routen entlang der Weserpromenade gibt es keinen
separierten FuBweg, so dass diese Routen mit einem Punkt bewertet werden. Auf
der hellorangenen Route hingegen gibt es zu jedem Zeitpunkt separierte FuBwege.

4424 Komfort
Komfortable Fahrbahnoberfliche: Der Untergrund ist bei allen Routen gleich gut.

Geringe Windeinfliisse: Der Wind ist am starksten entlang der Weserpromenade
(turkisfarbene und hellgelbe Routen). Auf den anderen Routen ist die Windsituation
ahnlich — weder stark geschitzt noch signifikant exponiert.

Geringe Steigung: Auf den Strecken befinden sich Anhéhen zu und von der
Weserpromenade sowie an der Eduard-Schopf-Allee.

Geringe Ldrmemissionen: Der Larm ist am starksten auf der Route entlang der
Eduard-Schopf-Allee. Auf den anderen beiden Routen ist er gering.

4425  Attraktivitdt
Griine Route: Durch die Fihrung entlang des Wassers der tiirkisfarbenen und
hellgelben Route erhalten diese die hochsten Punktzahlen. Die hellorangene Route

entlang der Eduard-Schopf-Allee hat keine griinen Abschnitte.

Leuchtturmprojekt: Keine der Routen hat innovative, das heif3t auBergewdhnliche
Elemente wie Bricken oder die Nutzung der Premienrouten, so dass sie alle mit
einem Punkt bewertet wurden.

SpaB: Der SpaBfaktor ist entlang der Weserpromenade am hochsten, am geringsten

ist er auf der hellorangenen Route, gefiihrt entlang einer groen Straf3e.

Hohe soziale Sicherheit: Die soziale Sicherheit ist entlang der Weserpromenade am
geringsten da es nachts recht dunkel ist und weniger Personen unterwegs sind, die
zur Sicherheit beitragen. Die Route entlang der Eduard-Schopf-Allee erhalt 2
Punkte, da sie zwar an einer vielbefahrenen StraBe entlangflhrt, aber dennoch
nachts unsicher erscheint durch dunklere Ecken und fehlende Wohngebaude oder

Restaurants/Cafés auf dem Stlick zwischen Doventor und LloydstraBe.
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4.4.2.6  Herausforderungen

RVA vorhanden: Auf allen Routen gibt es Radverkehrsinfrastruktur bzw. ist in
Planung, Verbesserung flir den Radverkehr herzustellen (hellgelbe Route bei der
Stephanibriicke).

Fldchenverfiigbarkeit: In Bezug auf die verfligbaren Flachen unterscheiden sich die
betrachteten Routen nicht voneinander und werden alle mit der Punktzahl 2
bewertet. Es ist zu beachten, dass sich dies zukiinftig, durch vermehrte Bebauung in
der Uberseestadt, &ndern kann.

Budget: Fur die Verbesserung der Kreuzungssituation Diepenau / FaulenstrafBe ist
eine hdhere Summe einzukalkulieren. Die hellorangene Route bedarf nur
verhaltnismaBig geringer finanzieller Mittel.

Technische / Planerische Herausforderungen: Es gibt geringe Hirden in der
planerischen Umsetzung, jedoch bedarf die Umgestaltung des Knotenpunktes
Diepenau / FaulenstraBe groBere planerische Herausforderungen.

Fazit

Die hellorangene Route entlang der Eduard-Schopf-Allee ist die Vorzugsvariante
um zur Uberseestadt — Siid (Uberseeinsel) zu gelangen. Zudem ist zu empfehlen,
die hellgelbe Route Uber FaulenstraBe und die tiirkise Route Gber Diepenau fir den
Radverkehr attraktiver zu gestalten, da diese Routen auch von Radfahrenden
genutzt werden. Aufgrund des hohen FuBverkehrsaufkommens entlang der
Weserpromenade ist nicht zu empfehlen diese als offizielle Route auszuweisen.

4.5 Fazit

Zusammenfassung Vorzugsvarianten

Fur die Bahnhofsvorstadt wurden drei Vorzugsvarianten herausgestellt. Die Routen
Uber die Birgermeister-Smidt-Stral3e, einmal Gber Am Wandrahm (gelb) oder
entlang Am Wall (schwarz) sowie die Route entlang der Gleisanlagen (dunkelrot),

fir die eine Briicke zu errichten ware.

Dies setzt eine Neugestaltung der Blirgermeister-Smidt-StraBe mit mehr Flache fir
die Radfahrenden voraus, so wie es im Verkehrsentwicklungsplan 2025 (2014) und
seiner Fortschreibung aus dem Jahr 2019 (SKUMS, 2019a) beschrieben ist. Wie die

Neugestaltung aussehen kann, ist unter 5.1.4 dargestellt.

Fir den nérdlichen Teil der Uberseestadt gibt es eine Vorzugsvariante — Route
Steffensweg (tiirkis). Dies ist die Route, die zukiinftig einen groBen Abschnitt der

Premiumroute entlang des Steffenswegs nutzen wird.
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Die Vorzugsvariante Route Konsul-Smidt-StraBBe (dunkelgriin) in die Mitte der
Uberseestadt verl3uft Gber die Eduard-Schopf-Allee und durch das Kaffee-Quartier
hin zur Konsul-Smidt-StraBe. Auch ist eine gute Option, Gber den Steffensweg und
den Waller Stieg in die Mitte der Uberseestadt zu fahren. Hierfiir wird ein
Erganzungsabschnitt Am Waller Stieg (hellblaue Route) empfohlen.

Die bevorzugte Route in den stdlichen Bereich der Uberseestadt (Uberseeinsel)
verlauft Gber die Eduard-Schopf-Allee — Route Eduard-Schopf-Allee (hellorange).
Jedoch ist zu empfehlen, auch die hellgelbe Route Uber FaulenstraBBe und tiirkise
Route Uber Diepenau attraktiv fiir den Radverkehr zu gestalten. Diese kann
einerseits durch eine Neugestaltung des Knotenpunktes Diepenau/FaulenstraB3e (s.
Kapitel 5.1.7) attraktiver werden. Andererseits wird die geplante zusatzliche Rampe
von Vor Stephanitor in nordwestlicher Richtung zur Weserpromenade zukdinftig
eine direktere Verbindung flr Radfahrende zur Weserpromenade darstellen. Dies
gilt aber nur fir die Zeiten, in denen wenig FuBgénger:innen auf der Promenade
sind, denn sonst ist ein sicheres schnelles Radfahren nicht mdglich.

Kombination der Vorzugsvarianten

Bei Betrachtung der gesamten Lange vom Hauptbahnhof bis zum Zielpunkt wird
fir den Weg in den nérdlichen Teil der Uberseestadt als Kombination die gelbe
(Kombination) (perspektivisch dunkelrote — fly over) und dunkelgriine Route
empfohlen. Fiir die Mitte der Uberseestadt eignen sich alle Vorzugsvarianten. Die
dunkelrote Route (fly over) ware aber nur interessant, wenn die Radfahrenden tiber
den Steffensweg zur Mitte der Uberseestadt gelangen wollen, weil sie z. B. der
Premiumroute folgen mochten oder Erledigungen in dem Steffensweg
durchfiihren. Fiir den Weg zur Uberseeinsel werden die griine und schwarze Route

im Bereich der Bahnhofsvorstadt empfohlen.

Im nichsten Kapitel wird aufgezeigt, welche Anderungen in der Gestaltung
notwendig sind, um das Radfahren attraktiver, sicherer und inklusiver auf den
Vorzugsvarianten zu gestalten. Ergdnzend wird aufgezeigt, welche Elemente
notwendig sind, damit das Radfahren unabhangig von der Strecke komfortabler

und intuitiver wird.
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5. Erlauterung und Kosten der
Streckengestaltung

5.1 Streckengestaltung

Alle MaBe sind auf Basis von Google Maps gemessen und bilden daher nicht die
vorhandenen Gegebenheiten ab. Die Schnitte dienen als Orientierung und zeigen
Varianten auf, die nach den vorliegenden MaBen umsetzbar wéren. Fir die weitere
Planung ist eine Vermessung notwendig. Die Beurteilung der Radverkehrsinfra-
struktur orientiert sich an den gangigen Regelwerken (s. Kapitel 2.2).

In Abbildung 51 sind die Standorte der betrachteten Querschnitte dargestellt.

Abbildung 51: Querschnitte. Kartenbasis: openstreetmap.

5.1.1 BahnhofstraBBe

Der derzeitige Querschnitt ist zu gering fir sichere und komfortable
Radverkehrsanlagen. Es wird mehr Platz benétigt. Durch Wegnahme des

Parkstreifens auf einer Seite der Strae kann notwendiger Platz geschaffen werden.
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Abbildung 52: Bestehende Situation BahnhofstralSe.

Aufgrund der geringen Flachenwurden zwei mdgliche Varianten ausgearbeitet:

1. Regelbreite fiir Sicherheitstrennstreifen zwischen Fahrbahn und Radweg 0,75m,
aber auf Kosten des Baumes, eine Fallgenehmigung ist dabei fraglich.

2. Verringerung der Breite zwischen StraBenbahn und Radweg, damit der Baum
erhalten werden kann.

Diese Varianten sind im weiteren Projektverlauf abzuwagen und zu konkretisieren.

X

Abbildung 53: Variante Bahnhofstrale.

Die Straf3e ist in der Kurve etwas breiter, so dass dieser Querschnitt nicht
maBgebend fur die Dimensionierung ist. Die Gleisanlagen bleiben erhalten, aber es
wird mehr Platz an der Seite der Parkbuchten geschaffen.
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5.1.2 Herdentor

Abbildung 54: Bestehende Situation Herdentor

Fir das Herdentor hat die Stadt Bremen die Infrastruktur der StraBe verandert. In
beiden Richtungen wurde eine Fahrbahn entfernt und mehr Platz fiir den
Radverkehr geschaffen. Statt des vormals zu schmalen Radwegs im Seitenraum
wurde das Herdentor 2018 umgebaut und ein Radfahrstreifen von 2,00 bis 2,34 m
Breite auf der Westseite angelegt. Auf der Ostseite wird der Radverkehr im
stidlichen Bereich auf einem Radweg im Seitenraum gefiihrt, nach Norden zweigt
zudem ein Radfahrtstreifen ab, der Richtung Hauptbahnhof/Schwachhausen fiihrt,
rechtsabbiegende Radfahrende Richtung Breitenweg kdnnen der Radweg im

Seitenraum nutzen.

5.1.3 BirkenstraBe

Dies ist, im Vergleich zu den umliegenden Straen (Bgm.-Smidt.-Str., Falkenstral3e)
eine ruhigere StrafBe mit Privatgrundstticken auf beiden Seiten. Es gibt keinen Platz

flr den Bau von Radverkehrsanlagen.

Abbildung 55: Bestehende Situation BirkenstraBe.

In Bezug auf die Breite, Kfz-Aufkommen (qualitative Bewertung), eine mogliche
Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo-30 (mindestens auf der Strecke) und
Lage im Netz eignet sich diese StraBe allerdings flr eine FahrradstraBe. Dort ist

dann Tempo-30 anzuordnen.
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Es wird eine Standard-Fahrradstral3e von 4 m Breite vorgeschlagen, mit
Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Kfz-Verkehr. Eine Alternative ware die
Einrichtung einer Fahrradstralle mit Aufpflasterungen in der Mitte (s. Abbildung 56).

Abbildung 56: Querschnitt FahrradstraBe Birkenstrale.

Abbildung 57: FahrradstraBe Leidseweg Utrecht.
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5.1.4 Biirgermeister-Smidt-Stra3e

In der Birgermeister-Smidt-StraBBe befinden sich fir Radfahrende untermaBige
MaBe (ca. 1,30 m) gemaB RASt06, aber auch wenig Platz fir zu FuBgehende und
Griinflachen. Mehr Platz ist wiinschenswert, auch im Hinblick auf die Funktion fir zu
FuBgehende zwischen dem Bahnhof und dem Stadtzentrum.

Abbildung 59: Biirgemeister-Smidt-
StraBe (Blick von BirkenstralBBe
Abbildung 58: Bestehende Situation Biirgermeister-Smidt-Strale. Richtung Am Wall).

Quelle: Eigenes Foto.

In dem VEP 2025 und der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans ist die
Neuverteilung des StraBenraums der Blirgermeister-Smidt-StraBBe dargestellt. So
sollen zukiinftig weniger Kfz-Spuren angeordnet werden, um ausreichend Flachen
zu erhalten, um Radverkehrsinfrastruktur zu errichten. ( SUBV (2014); SKUMS,
2019a). Es wird eine Umgestaltung im Bestand angestrebt, d. h. die Borde sollen
nicht angepasst werden. Dies kdnnte mit einem breiteren FuBganger:innenbereich
fur mehr Aufenthaltsqualitat, breiteren Radverkehrsanlagen, z. B. (geschitzten)
Radfahrstreifen und Platz fir Griin auf einer Seite erreicht werden. An den
StraBenbahngleisen wird nichts verandert.

Abbildung 60: Mégliches Profil Biirgermeister-Smidt-StraBSe.
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Abbildung 61: Eindhoven Vestdijk vor (2005) und nach (2020) dem Umbau.
Quelle: Cyclomedia.nl

In den aktuellen Planen der Stadt ist eine bestandorientierte Losung vorgesehen.
Auch damit ist es mdglich, eine sichere und attraktive Radverkehrsanlage zu
realisieren. Dies ist z. B. mit Protektionen wie Klebeborden mdglich.

Abbildung 62: Querschnitt mit geschiitztem Radfahrstreifen.
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5.1.5 Breitenweg (die dem Bahnhof zugewandte Seite)

In nordwestlicher Ndhe zum Hauptbahnhof ist der neue Fernbusterminals im Bau.
Dadurch wird die Route tber Beim Handelsmuseum fiir Radfahrende weniger
attraktiv und die Route lber den Breitenweg attraktiver, da die bislang in dem dem
Bahnhof zugewandten Seitenbereich des Breitenwegs angeordneten
Fernbushaltestellen entfallen. Auf diese Weise entsteht Platz fir einen.

Abbildung 64: Bestehende Situation Breitenweg. Abbildung 63: Breitenweg.

Quelle: Google Street View.

Abbildung 65: Querschnitt mit Fahrradweg Breitenweg.

Die 3 m breite Flache zwischen der Kfz-Fahrbahn und den Radfahrenden kénnte
entweder fir mehr Flache flr den FuBverkehr genutzt werden oder auch fiir
Begleitgriin.
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5.1.6 Am Wandrahm

Die StraBe Am Wandrahm ist eine ruhige NebenstraBBe mit Privatgrundstiicken auf
beiden Seiten. Es gibt keinen Platz fiir den Bau eines Radweges.

Abbildung 66: Bestehende Situation Am
Wandrahm.

Abbildung 67: Wandrahm. Quelle: Google Street View.

Der Raum ist in Bezug auf Breite, Kfz-Aufkommen und Lage im Netz sehr gut fur
eine FahrradstraBe geeignet. Ob der Radverkehr bereits die vorherrschende
Verkehrsart ist, kann nicht ermittelt werden, da keine Verkehrszahlungen vorliegen.
Falls er es noch nicht ist, ist dies perspektivisch zu erwarten. In dem Zuge ist es
notwendig Tempo-30 anzuordnen. Die Gutachter:innen schlagen vor, eine
FahrradstraBBe mit separaten Kfz-Stellplatzen einzurichten. Dies lasst Platz fiir eine
FahrradstraBe von 4,00 m (MindestmaBe gemaB H RSV (FGSV, 2021). und einen

Sicherheitstrennstreifen von 0,50 m zum Kfz-Parkstreifen.

Quelle: Eigenes Foto.

Abbildung 69: Querschnitt FahrradstraBe Am Wandrahm. Abbildung 68: FahrradstraBe Zandweg
Utrecht (NL).

Fur Einsatze der Feuerwehr kann es erforderlich sein, eine breitere Fahrradstrale
einzurichten. Hierzu wird eine vertiefende Abstimmung mit den Beteiligten

empfohlen.
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5.1.7 FaulenstraBe und Vor Stephanitor

Die FaulenstraBe und die StraBe Vor Stephanitor sind bereits zu FahrradstraBen
umgestaltet worden. Es wird empfohlen, weitere MaBnahmen zu ergreifen, um die
Erkennbarkeit der Routen (Wallring und zur Uberseestadt) zu verbessern. Beispiele
befinden sich in Abschnitt 5.2.

5.1.8 Breitenweg (Biirgermeister-Smidt-StraBBe — Friedrich-Rauers-Stra3e)

In der jetzigen Situation hat der Breitenweg keinen Platz fur einen Fahrradweg oder
einen durchgehenden FuBweg, welcher den RegelmaBen entspricht.

Abbildung 70 Bestehende Situation Breitenweg. Abbildung 71: Breitenweg.

Da es nur einen Fahrstreifen fir die Geradeausfahrt

gibt, kdnnte der Breitenweg auch mit einem Fahrstreifen in jede Richtung realisiert

werden. Zu beachten sind:

« Die Abbiegevorgadnge zu den NebenstraBen und zum Weser-Ems-Bus-Geldande
stadtauswarts vor der Friedrich-Rauers-Straf3e.

+ Die Kapazitat der Kreuzung mit der Birgermeister-Smidt-StraBe. In der
derzeitigen Situation flhren zwei Fahrspuren geradeaus. Dies sollte so
geandert werden, dass nach der Kreuzung nur noch ein Fahrstreifen benétigt
wird.

Diese Empfehlung steht kontrar zu der derzeitigen Planung fiir den Busbahnhof in
welchem zwei Fahrspuren geplant ist. Um den Radverkehr zu férdern und einen
sicheren und komfortablen Anschluss an die dunkelrote Route zu gewahrleisten,

wird der oben dargestellte Querschnitt empfohlen.
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Abbildung 72: Querschnitt Breitenweg.

5.1.9 Fly over / Uberfiihrung

Es wurde ein Entwurf fiir die Uberfiihrung erstellt, der auf sehr globalen
Hohendaten basiert. Auf Grundlage dieses Uberschlagigen Entwurfs scheint
geniigend Platz fiir die Uberfiihrung und die dazugehérigen Rampen vorhanden zu
sein. Auf dem Abschnitt nordlich des Doventorsteinwegs soll ausreichend Platz
vorhanden sein, um den Radweg auf einer Boschung anzulegen. In der Nahe des
Doventorsteinwegs ist eine private Nutzung vorhanden, die bei diesem Entwurf
nicht bertcksichtigt wird.

Die genaue Stelle, an der die Briicke endet, ist noch zu bestimmen. Klar ist, dass die
StraBBe An der Weserbahn auf halber Strecke Richtung Stiden hoher liegt als an der
Kreuzung, so dass relativ wenig Hohe Uberbriickt werden muss.

Abbildung 73: Eindruck von der Fahrradbriicke entlang der Bahnanlagen.
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Abbildung 74: Inspiration Leuchtturmprojekt, Fahrradbriicke Brugge (Belgien). Quelle: Vincent Meerschaert.

Abbildung 75: Den Bosch Abbildung 76: Auckland (Neuseeland). Abbildung 77: Kopenhagen.

(Niederlande). Quelle: www.greatjourneysofnz.co.nz. Quelle: Dirk Schmidt (qimby.neb.
Quelle: Vincent mebin.nl.
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Abbildung 78: Inspiration Leuchtturmprojekt, Fahrradbriicke Kopenhagen (Ddnemark). Quelle: Eigenes Foto.

5.1.10 An der Weserbahn

In der StraBe An der Weserbahn soll die Konstruktion fiir den fly over, um die
StraBen Breitenweg und Doventorsteinweg zu lberqueren, enden / respektive
beginnen. Die Rampe soll ca. 100 m von der Kreuzung Doventorsteinweg/An der
Weserbahn auf der StraBe An der Weserbahn anschlieBen. Das bedeutet, dass fur
den Autoverkehr noch etwa 3,50 m und fir FuBganger:innen 2,00 m Platz bleiben

wirden. Dies lasst sich gut mit der EinbahnstraBe kombinieren.
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Abbildung 80: An der Weserbahn.
Abbildung 79: Bestehende Situation An der Weserbahn. Quelle: Eigenes Foto
Drei Querschnitte wurden entwickelt:
e PKW-Parkplatz unter dem erhdhten aufgestanderten Radweg.

«  Keine Parkplatze unter dem erhohten aufgestéanderten Radweg.
« Radweg ebenerdig.

Abbildung 81: Querschnitte An der Weserbahn.

An einer Stelle ragt eine Treppe in den Gehweg hinein. Diese liegt an einer Stelle,
an der die Baukonstruktion noch oben gefiihrt wird. Es ist notwendig, die genaue
Hohe der Rampe an der Stelle der Treppe zu untersuchen, um festzustellen, welche
Fahrzeuge mit welcher Hohe noch ausreichend Platz unter der Rampe haben.
Andernfalls ist es erforderlich, das Profil an dieser Stelle zu verengen. Dieser Punkt

muss auf der Grundlage detaillierterer MaBe und Daten weiter ausgearbeitet
werden.
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5.1.11 Bremerhavener StraBBe (Teil 1: Steffensweg - Wallerring)

In der aktuellen Situation gibt es zwei Einrichtungsradwege fir

Radfahrende zwischen Steffensweg und Wallerring, wo gleich dahinter

aber auch geparkt wird. Vermutlich besteht ein hohes Aufkommen

von Kfz (qualitative Betrachtung aufgrund fehlender Zdhldaten) und ist

somit weniger als FahrradstraBe geeignet. Wir empfehlen daher, die

Fahrbahn zu verengen, um geringere Geschwindigkeiten zu erhalten

und um dann eine Trennung zwischen Radweg und Parkplatzen sowie
zwischen Radweg und Fahrbahn zu schaffen. Der Radweg muss jedoch durch
Kraftfahrzeuge tberfahrbar sein, um zu den Parkplatzen zu gelangen. Um einen
breiten Radweg zu schaffen, missten Baume geféllt werden.

Abbildung 82: Querschnitt existierende Situation mit Radweg Bremerhavener StraBBe (Teil 1).

Eine Alternative kdnnte die Einrichtung einer FahrradstraBe sein. Dies wiirde
Schragparkplatze ermdglichen. Um diese StraBe als FahrradstraBe auszuweisen,
mussten Anpassungen auf der Netzebene vorgenommen werden, wodurch die
StraBe ihre Funktion als SammelstraB3e verlieren wiirde. Falls derzeit nicht davon
ausgegangen wird, dass zukiinftig der Radverkehr die vorrangige Verkehrform ist
(Grundlage fur eine Fahrradstrale) ist zu empfehlen die Effekte entweder in einem
Pilotversuch / Verkehrsversuch zu testen oder aber diese Mdglichkeit fur die

Zukunft zu berlicksichtigen in welcher weniger Kfz-Aufkommen herrscht.

Abbildung 83: Querschnitt mit FahrradstraBBe Bremerhavener Stral3e (Teil 1).
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5.1.12 Bremerhavener StraBBe (Teil 2: Waller Ring - NordstraBBe)
Fur den noérdlichen Teil der Bremerhavener StraBe, der Abschnitt ab Waller Ring
nach Norden, ist die Funktion wesentlich eingeschrankter. Es ist auch weniger Platz

vorhanden.

Quelle: Google Street View.

Abbildung 85: Bestehende Situation Bremerhavener Stral3e Abbildung 84: Bremerhavener Strale.
(Teil 2).

Aufgrund ihrer derzeitigen Funktion ist sie bereits fir den Umbau in eine
FahrradstraBe geeignet.

Abbildung 86: Querschnitt mit FahrradstralBe Bremerhavener Strale (Teils 2).

Eine Alternative ware eine FahrradstraBe mit einem Mittelstreifen, wie in Abbildung
86 dargestellt.

5.1.13 Friedrich-Rauers-StrafBe

Der stidliche Teil der Friedrich-Rauers-Stral3e ist eine asphaltierte StraBe mit
Uberwiegend Gewerbebetrieben zwischen der Bahnlinie und dem Breitenweg. Diese
Route bietet eine Verbindung vom Bahnhofsbereich zur Uberfiihrung (fly-over der
dunkelroten Route), wie sie in einer der Routenvarianten dargestellt ist. Die
Friedrich-Rauers-StraBe ist derzeit 11 m breit, wobei auf einer Seite der Fahrbahn

geparkt wird.
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Abbildung 87: Bestehende Situation Friedrich-Rauers-StraBe.

Fur den Radverkehr auf dieser Stral3e ist es wiinschenswert, das Parken am
Fahrbahnrand zu organisieren und die Fahrbahn zu verengen, damit die
Geschwindigkeit des Autoverkehrs sinkt. Vorliegend wird eine Fahrradstral3e
vorgeschlagen, bei der Tempo-30 anzuordnen ware.

Abbildung 88: Querschnitt mit FahrradstraBe Friedrich-Rauers-StraBe.

Eine Alternative ist die Schaffung eines Profils mit Radfahrstreifen. Die schmalere
Fahrbahn bietet auch Platz fir die Begriinung des StraBenseitenraum. Dies kdnnte

das Radfahren auf dieser StraBe attraktiver machen.

Der nordliche Teil der Friedrich-Rauers-Strae hat die gleiche
Profilbreite, aber eine andere Funktion und Nutzung. Der
nordliche Teil ist gepflastert und eine Sackgasse. Daher gibt es
in dieser StraBe kaum Autoverkehr. Das Profil der nérdlichen
StraBenseite kdnnte auch in diesem Abschnitt weitergefiihrt
werden. In der Fahrradstralle wird das Kopfsteinpflaster durch

Asphalt ersetzt.
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Die Kreuzung der Friedrich-
Rauers-StraBe mit der
Findorffstrae hat im jetzigen
Zustand einen schmalen
Mittelstreifen. Um die
Querbarkeit zu verbessern, ist ein
breiterer Mittelstreifen
erforderlich.

Abbildung 89: Friedrich-Rauers-Strale.

Quelle: Eigenes Foto.

5.1.14 Am Speicher XI

An der StraBe Am Speicher XI fiihrt die Radverkehrsanlage entlang des alten
Speichervorplatzes. Dieses Profil bietet ausreichend Platz, hat aber aufgrund des
Kopfsteinpflasters eine unkomfortable und bei Nasse eine potenziell rutschige
Oberflache fiir Radfahrende.

Abbildung 90: Bestehende Situation Am Speicher XI.

Die Gutachter:iinnen schlagen vor, die von den Radfahrenden genutzte Fahrbahn
mit einem ebenen Asphaltbelag zu versehen (so wie es z. B. in der Plantage
(Findorff) schon angewandt worden ist). AuBerdem ist es wichtig, einen
Sicherheitstrennstreifen zwischen der Radverkehrsanlage fiir Radfahrende und den
Schragparkplatzen einzuhalten. Daraus ergibt sich ein Profil mit einer 4,00 m

breiten Fahrspur. Diese StraBe kdnnte auch als FahrradstraBe angeordnet werden.
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Abbildung 91: Querschnitt mit Anpassungsvorschldgen Am Speicher XI.

Abbildung 92: Impression Komfortstreifen fiir das Fahrrad (Leuven, Belgien).
Quelle: edflex blogspot.
5.1.15 Kommodore-Johnsen-Boulevard

Der Kommodore-Johnsen-Boulevard ist eine StraBe am nordwestlichen Ende der
mittleren Uberseestadt. Fiir beide Fahrbahnen wurde ein Profil mit zwei Fahrspuren
von 4,00 m und einem breiten Mittelstreifen als Vorhalteraum fur eine

perspektivische Fihrung von StraBenbahngleisanlagen gewahlt.

Abbildung 93: Bestehende Situation Kommodore-Johnsen-Boulevard.
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Quelle: Eigenes Foto.

Abbildung 94: Kommodore-Johnsen-
Boulevard.

Fir die Sicherheit der Radfahrenden und die Erkennbarkeit des vorgeschlagenen
Radweges ist es wiinschenswert, auf dieser Strale einen Radfahrstreifen anzulegen.
Der Entwurf sieht einen Radfahrstreifen von 1,75 m vor, so dass eine Fahrspur von
2,25 m verbleibt.

Abbildung 95: Querschnitt mit Radfahrstreifen von 1,75 m Kommodore-Johnsen-Boulevard.

Die alternative Losung waére, die Stellplatze entlang der Strale zu entfernen, um
eine sichere separate Fahrradinfrastruktur zu schaffen. Das Parken sollte dann in

den bestehenden Garagen in der Nachbarschaft organisiert werden.

Abbildung 96: Querschnitt mit separatem Fahrradweg Kommodore-Johnsen-Boulevard.

5.1.16 Auf der Muggenburg
Auf der Muggenburg wird es nach dem im Rahmen der Entwicklung der
Uberseeinsel vorgesehenen Umbaus der StraBe auf beiden Seiten der Fahrbahn

einen Radweg von 1,60 m Breite geben. Dies entspricht nicht dem von der ERA
angestrebten Mal3 von 2,00 m.
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Abbildung 97: Bestehende Situation Auf der Muggenburg.

Dies wird bei einem hohen Radverkehrsaufkommen, das zu erwarten ist bzw.
vorherrscht, angestrebt. Um die gewiinschte Radwegbreite von 2,00 m zu erreichen,

schlagen wir vor, das gesamte Profil auf beiden Seiten um 40 cm zu verbreitern.

Abbildung 98: Querschnitt mit Anpassungsvorschldgen Auf der Muggenburg.

Am westlichen Teil von Auf der Muggenburg ist noch kein Radweg vorhanden.
Jedoch ist einer in Planung. Dieser Entwurf ist auf der nachsten Abbildung zu sehen.
Diese zeigt, dass auf der siidwestlichen Seite der Strale ein Zweirichtungsradweg
angelegt wird, der an die Stephanikirchenweide und HoerneckestraBe anschlief3t
und so eine Verbindung zur Uberseeinsel herstellt.
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Abbildung 99: Existierende Planung fiir Auf der Muggenburg [ARGUS, August 2021].

5.1.17 Uberquerung DoventorstraBe

Derzeit gibt es in der DoventorstraBe am Rande der Innenstadt eine komplexe
Querungsstelle mit langen Wartezeiten und wenig Platz auf den Radwegen zum
Warten. Zudem ist die Wegefiihrung nicht intuitiv. Die vorliegenden
Gestaltungsvorschlage umfassen die folgenden Elemente:

« Beseitigung der beiden Ampelkreuzungen.

« Realisierung einer Doppelwendeschleife fir den Autoverkehr.
e Querungsstelle nur fiir den Radverkehr.

*  Mehr Grinflache.

In der derzeitigen Situation ist die StraBe Diepenau eine StraBBe mit gemischtem

Verkehr. Es werden die folgenden drei Moglichkeiten zur Verbesserung festgestellt:

» Verlangerung des Radwegs bis zur Weserpromenade.

« Den Radweg weiter stidlich auf der StraBe enden lassen.

«  Keinen Radweg errichten, sondern eine StraBe mit gemischtem Verkehr an die
Kreuzung anschlie3en.
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Abbildung 100: Vorschlag Kreuzungsanpassung FaulenstralSe / Diepenau

Abbildung 101: Inspiration griine Kreuzung (Binnenhoek Tiel, Niederlande).

5.1.18 Doventor

Fir die Doppelkreuzung Doventor ist zu empfehlen auf die derzeit laufenden
Planungen fir die Kreuzung und innerhalb der Planung fur die Premiumroute
zurlickzugreifen. Entlang der Daniel-von-Biren-Stralle werden die vorhandenen

Radverkehrsanlagen genutzt, da es keinen Platz fir eine alternative Losung gibt.
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5.1.19 Verbindung Bremerhavener StraBe - Uberseestadt

Zwischen Bremerhavener Strale und Emder StraBe fehlt noch eine Verbindung zur
Uberseestadt. Deshalb wird ein Zweirichtungsradweg auf der Ostseite der
Nordstrale vorgeschlagen. Ein zusatzlicher, jetzt fehlender Fahrrad- und
FuBgéangeriiberweg soll ebenfalls hinzugefligt werden.

Es ist wiinschenswert, hier in Zukunft auf Kosten des Kfz-Verkehrs mehr Platz fir
Radfahrende und zu FuBgehende zu schaffen. Dies muss in Verbindung mit der
weiteren Entwicklung der Uberseestadt in diesem Teilbereich geschehen. Falls sich
bei der Neugestaltung dieses Teils Moglichkeiten ergeben, sollte mehr Platz fur
Radfahrende und zu FuBgehende geschaffen werden.

Abbildung 102: Vorschlag fiir einen Anschluss an die Kreuzung Bremerhavener Stral3e /
Nordstrale.

5.1.20 Kreuzung LloydstraBBe

Ohne Anpassungen an der Kreuzung Eduard-Schopf-Allee — LloydstraBe fahren
Radfahrende weiter entlang der StraBe Auf der Muggenburg. Zudem besteht keine
Querungsmaglichkeit von der LloydstraBe zur StraBe An der Reeperbahn. Um beide
Probleme zu I6sen, wird vorgeschlagen, eine Fahrradverbindung in beide
Richtungen zwischen Eduard-Schopf-Allee und A. d. Reeperbahn zu schaffen.
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Abbildung 103: Auf der Muggenburg. Quelle: Google Street View.

Abbildung 104: Vorschlag fiir einen Anschluss der StraBBe An der Reeperbahn.
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5.2 Weitere iibergreifende MaBnahmen (Inspiration)

In den vorangegangenen Abschnitten wurden die konkreten MaBnahmen zur

Abbildung 105: Routeninformation (Belgien).

Quelle: Spooter2, Wikipedia.org.

Abbildung 106: Beschilderung Cycling Highway
Standard Niederlande, Brabant (Niederlande).

Quelle: Bewegwijzeringsdienst.nl.

Verbesserung der Qualitat der
Radverkehrsanlagen auf den Strecken
zwischen Bahnhofsvorstadt und
Uberseestadt beschrieben. Dies ist
wichtig und notwendig, aber nicht
ausreichend. Um den Bekanntheitsgrad
der Routen bei potenziellen
Radfahrenden und in der Offentlichkeit
zu erhdhen, sollten einige zusatzliche
MaBnahmen in Betracht gezogen
werden. In diesem Kapitel werden einige
Anregungen fir diese Art von
MaBnahmen gegeben.

Die erste Art von MaBnahmen ist die
Beschilderung. Die Beschilderung sollte
sich an der bestehenden Ausschilderung
von Hauptrouten in Bremen orientieren.
Mit einem Beschilderungssystem
werden Routen besser auffindbar und
Radfahrende ernst genommen. Am
weitesten entwickelt ist die
Beschilderung auf Radschnellwegen, die
fur Langstreckenradler gedacht sind.
Zum Beispiel die Beschilderung in
Belgien (54) und den Niederlanden (53).

Eine weitere Mdglichkeit, die Routen
besser erkennbar zu machen, ist die
Markierung auf dem Boden. Ein Beispiel
aus dem so genannten Slowlane bei
Eindhoven in den Niederlanden wird
gezeigt (Abbildung 107).

Die Abbildungen 108 und 112 sind
zweisprachige Silhouetten und Schilder.
Silhouetten kénnen sowohl an

Kreuzungen verwendet werden, um vor
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kreuzenden Radfahrende zu warnen, als auch an Fahrradparkplatzen, um
Radfahrende zu ,warnen”.

Wartehalter sind eine gute MaBnahme, um Radfahrenden das Warten zu
erleichtern. Die Idee stammt aus Danemark und ist in Kopenhagen weit verbreitet.
Eine weitere nltzliche Ergdnzung ist die Anzeige der verbleibenden Wartezeit.
Beide sind sehr niitzlich fur die Bremer Situation, da die Wartezeiten eines der
Hauptthemen der bestehenden Situation sind und dadurch das Warten
angenehmer und kontrollierbarer wird.

Schilder kdnnen sowohl dazu verwendet werden, um zu zeigen, was vor Ort
geplant ist, als auch um bereits fiir die zuklinftigen Routen zu werben.

Die allgemeinen MaBnahmen (z. B. Markierung, Beschilderung, Beleuchtung,
Gebaudeinformationen) kdnnen an Wirkung gewinnen, wenn diese MaBnahmen im
Rahmen einer Corporate Identity (Marke) flr die Radwege umgesetzt werden. Ein
Beispiel fiir eine solche Markenidentitat ist in Abbildung 112. dargestellt. Diese wird
fur die bestehende Situation in Bremen empfohlen, um die
Infrastrukturveranderungen und die allgemeinen MaBnahmen unter ein Dach zu
bringen und so die Herzen und K&pfe der potenziellen Radfahrenden zu gewinnen.
Eine wichtige Frage, die es zu beantworten gilt, ist, ob die Identitat von einer
bestehenden Fahrradmarke, wie BIKE IT! genutzt oder eine neue Markenidentitat,

fur die Verbindungen zur Uberseestadt geschaffen werden soll.

Abbildung 107: Subtile Markierung als Routenfiihrung (Slowlane Eindhoven).
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Abbildung 108: Fahrradsilhouette an Parkpldtzen oder Kreuzungen.
Quelle: Eigenes Foto.

Abbildung 109: Wartehalter, Ort: Kopenhagen. Quelle: Eigenes Foto.
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Abbildung 110: Indikator fiir die Wartezeit, Leeuwarden (Niederlande).

Quelle: Eigenes Foto.

Abbildung 111: Information und Vermarktung wdhrend des Baus.

Quelle: Eigenes Foto.
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Abbildung 112: Markenidentitdt Fietssnelwegen Vlaanderen. Quelle:Mobielvlaanderen.be.
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53 Kostenkalkulation

5.3.1 Generelle Beschreibung

Fir alle Streckenabschnitte und fiir Strecken, die sich in der Vorzugsvariante
befinden, wurde eine Kostenschatzung durchgefiihrt. Berlicksichtigt wurden hierbei
nur Routenabschnitte, fiir die noch keine Planungen und MaBnahmen vorliegen.
Teile der Routen, die bereits Bestandteil bestehender Projekte sind, wie zum
Beispiel Steffensweg (im Zuge der Premiumroute) oder der Doppelknoten
Doventor, wurden nicht in die Schatzungen einbezogen. Auch fir
Streckenabschnitte, die Teil von lbergeordneten Projekten seitens der
Verkehrsbehdrde sind (und noch in Plaung sind), wurden keine Kosten geschatzt.
Eine Ausnahme wurde bei den Kosten fiir Beschilderung und fahrradfreundliche
Beleuchtung gemacht. Die MaBnahmen werden flr die ganzen Strecken geschatzt.
Die Kostenschatzung erfolgt auf der gleichen Ebene wie die Entwiirfe, die in
Anlehnung an das Niveau einer Vorplanung nach HOAI erstellt wurden. Das
bedeutet, dass die Kosten hdher oder niedriger ausfallen kénnen, je nachdem,
welche Entscheidungen im weiteren Verlauf des Entwurfs- und Planungsprozesses
getroffen werden.

Hintergrund der Schatzungen:

» Die Kosten basieren auf Kennzahlen und spiegeln nur die Baukosten wider.

« Die Breite der anzupassenden Infrastruktur wird fir jedes Profil bestimmt. Diese
wird mit der Lange der Route multipliziert, die mit Google Maps ermittelt wird.

e An Stellen, an denen spezifische Anpassungen entworfen wurden, werden die
jeweiligen FlachengroBen auf Vorplanungsniveau bestimmt.

«  GroBflachige Anpassungen an Kabeln und Rohren, gréBere
Kanalisationsarbeiten und jeglicher Flachenankauf sind nicht enthalten.

e Laufmeter der gesamten Strecke wurden firr Beschilderung und Beleuchtung
genutzt. Befindet sich auf beiden Seiten ein Radweg, erhdht sich die Ldnge um
den Faktor 2.

Pauschale Zuschlage: Um von den Netto-Baukosten zu realistischen Gesamtkosten
zu kommen, wurden die folgenden pauschalierten Zuschldge verwendet:

«  Zuschlag fur Planung und Ausfiihrungsiiberwachung: Basierend auf Honorare
Objektplanung Verkehrsanlagen HOAI zu 15 %.

e Zuschlag fir zusétzliche Untersuchungen (z. B: Vermessung, Baugrund,
Verkehrszdhlung etc.): 5 %.

«  Zuschlage fiir Ausfiihrungsrisken: Diese Risiken sind durchaus unterschiedlich
zu bewerten, denn Risiken bei dem Bau von Bruckenwerken sind meist deutlich
hoher als bei der Umgestaltung von einer Strafe. . Ansatz: Bei der Briicke 25 %
ansonsten 10 %.

»  Zuschlag fur Unvorhergesehenes: 15 %.

«  Zuschlag zur Beriicksichtigung von Kostensteigerungen: 10 %.
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Die Summe der Kosten wurde wie folgt kalkuliert:

e Zuschlag Planung und Untersuchungen und Risiken x Unvorhergesehenes x
Berlicksichtigung von Kostensteigerungen.

«  Fur die Briicke bedeutet dies: (+15%+5%+25%)*115%*110% =83%.

o Firden Rest: (+15%+5%+10%)*115%*110% =64%.

Dies bedeutet in der Summe Zuschlage von 64% fiir normale BaumaBnahmen und
Zuschlage von 83% fiir MaBnahmen fir die Briicke.

5.3.2 Erlauterung der verwendeten Baukosten:

Ausbau vorhandener Wege: Riickbau und Neubau

Die Kosten beinhalten als bauvorbereitende MaBnahmen das Entfernen von
Gegenstanden auf den Wegen (Poller, Fahrradbiigel u. a.), Rickbau des Asphalts
und (Teile) des Fundaments, der Bau neuer und die Anbindung an die bestehende
Infrastruktur. Kleine Anpassungen fir die Entwasserung, fur das Verlegen von
Kabeln und Rohren fiir Beleuchtung / Lichtmasten und fiir Standard-
Einrichtungselemente sind inbegriffen.

Anpassung an Kreuzung

Realisierung von zwei Mittelstreifen, einer auf jeder Seite der Kreuzung

Neubau Briicke (gilt nur fiir die dunkelrote Route in der Bahnhofsvorstadt)

Baukosten fir den Bau einer Briicke inkl. Widerlager, Fundament, Erd- und
StraBenbau.

Ausgangspunkt ist eine gewdhnliche Stahlbetonbriicke, die méglichst auf einem
Erdkorper und ggf. auf Pfahlen errichtet wird. Der Quadratmeterpreis wurde héher
kalkuliert, da bei solchen Konstruktionen oft viele Unsicherheiten bestehen. Diese
werden erst deutlich, wenn ein realer Entwurf vorliegt und die konstruktiven
Untersuchungen durchgefiihrt wurden.

Die Briicke (fly over) Uberbrickt die StraBen Doventorsteinweg und Breitenweg. Auf
der Bahnhofsseite (vor Breitenweg) kann die Konstruktion auf einem Erdkorper
errichtet werden, auf der anderen Seite muss die Konstruktion auf Betonpfahlen
erfolgen. Die genaue Steigung kann nicht ermittelt werden, da den Gutachter:innen
keine Hohenangaben vorliegen. Grundsatzlich gilt, dass eine einzuhaltende
Mindestdurchfahrtshohe von 4,5 m zu berlicksichtigen ist. Ob und wie die
Pfahlkonstruktion bzw. der Erdkorper fir die Briickenwiderlager ausgefiihrt werden
soll, kann zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht festgelegt werden. Hierzu sind

spezifischere Untersuchungen, beispielsweise zum Baugrund, erforderlich.
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Wegweisung

Kosten fir die Lieferung und Installation der Beschilderung

Beleuchtung Standard

Standardlichtmasten inklusive Kabelverlegung, Abstand untereinander ~25 m. In
der Kalkulation wird nun fir alle Strecken ein Posten fiir die Beleuchtung berechnet.
Es ist nicht unbedingt notwendig, Uberall eine zusatzliche Beleuchtung
anzubringen. Dieser Pfosten kann auch fir kleine zusatzliche MaBnahmen wie
.Firmenkennzeichnung”, Sitzgelegenheiten, Fahrradstédnder fir Wartende usw.
verwendet werden.

FahrradstraBe

« Entfernen der bestehenden Asphaltdeckschicht.

« Aufbringen von neuem rot eingefarbtem Asphalt, Markierungen und anderen
fur eine FahrradstraBe notwendigen Ausstattungen wie Schilder und
Piktogramme.

Ampelsteuerung anpassen
*  Ampelsteuerung Uberarbeiten und implementieren.
« Dazu gehdrt auch neue Hard- und Software im Schaltkasten.

Rote Pflastersteine in Grau anpassen
« Austausch des vorhandenen roten Betonpflasters durch graues Betonpflaster.

Protektion installieren

« Lieferung und Montage von Pollern oder Klebeborden.

«  Markierungsabstande von 0,75 m gewahrleisten.

«  Es wurden Kosten fiir die Installation von flexiblen Pollern oder Klebeboards
hinterlegt.

5.3.3 Uberblick der Abschnitte

Die Kosten werden pro Strecke der jeweils betrachteten Route berechnet. In den
nachsten Bildern sind die Abschnitte der Kostenberechnung fortlaufend
nummeriert dargestellt (Abschnitte 1 bis 30). Die Abschnittsnummern entsprechen
den Positionen in der Tabelle 13 (5.3.4) zur Darstellung der Kosten je Abschnitt.
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Abbildung 113: Abschnitte und Routen Bahnhofsvorstadt

137



Abbildung 114: Abschnitte und Routen Norden Uberseestadt und Mitte Uberseestadt
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Abbildung 115: Abschnitte und Routen Siid Uberseestadt (Uberseeinsel)
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5.3.4 Kosten pro Abschnitt

Fur die Kosten wird in der folgenden Tabelle 13 zunéachst eine Liste mit den Kosten pro Abschnitt erstellt. In Tabelle 14 (5.3.5) wird eine Gesamtsumme
pro Strecke berechnet, in der auch die allgemeinen Kosten fiir die Strecke als Ganzes enthalten sind.

Tabelle 13: Kosten pro Abschnitt
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I9VY1HOSNZ
FIVHOSNVd

(L3IaNn¥3ao

I9V1HOSNZ
YITVYHOSNVd

JNINNSLNVSID

Breitenweg Ausbau €75 | m? 95| m 270 | m € 192.375 €123.120 € 315.500
vorhandener Weg
Kreuzung Ampelsteuerung €50.000 | St 1St € 50.000 € 32.000 € 82.000
Breitenweg — anpassen
Burgermeister-
Smidt-StraBe
Burgermeister- rote Pflastersteine €25 | m? 32 m 300 | m € 24.000 € 15.360 € 64.000
Smidt-StraBe in Grau anpassen
Flexible Poller €50 | st 300 | st € 15.000 €9.600
installieren
Kreuzung Ampelsteuerung €50.000 | st 1| st € 50.000 € 32.000 € 82.000
Blirgermeister- anpassen
Smidt-StraBe Am
Wandrahm
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5 | Am Wandrahm' Ausbau €75 | m2 5|m 500 | m € 187.500 € 120.000 €627.300
vorhandener Weg
FahrradstraBe €65 | m2 6| m 500 | m € 195.000 € 124.800
6 | Kreuzung Am Ampelsteuerung €50.000 | st 1| st € 50.000 € 32.000 € 82.000
Wandrahm — anpassen
Daniel-von-
Biren-StraBe
7 | Burgermeister- rote Pflastersteine €25 | m? 32 | m 150 | m € 12.000 €7.680 € 32.000
Smidt-StraBe in Grau anpassen
Flexible Poller €50 | st 150 | st €7.500 €4.800
installieren
8 | Breitenweg Ausbau €75 | m? 7| m 300 [ m € 157.500 € 100.800 € 258.300
vorhandener Weg
9 | Friedrich-Rauers- | Ausbau €75 | m? 125 | m 400 | m € 375.000 € 240.000 € 620.300
StraBe vorhandener Weg
Kreuzung Anpassung an €130 | m? 2| x 125 | m2 €3.250 €2.080
Friedrich-Rauers- Kreuzung
StraBe —
FindorffstraBe
11 | Ander Ausbau €75 | m? 105 | m 230 | m €181.125 €115.920 € 17.590.500
Weserbahn vorhandener Weg
Neubau Briicke €4200 | m? 45 | m 500 | m € 9.450.000 €
7.843.500

' Die Kosten fiir die StraBe Am Wandrahm beinhalten einen zentralen Teil von 5 Metern, der als FahrradstraBe neu gebaut wird, und die Seiten der StraBen mit unterschiedlicher Breite

(durchschnittlich 6 Meter), die komplett neu gebaut werden.
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12 | Bremerhavener Ausbau €75 | m? 18,85 300 [ m € 424125 € 271440 € 695.600
StraBe 1 vorhandener Weg
13 | Bremerhavener FahrradstraBe €65 | m 6 200 | m €78.000 €49.920 € 127.900
StraBe 22
14 | NordstraBe Ausbau €75 | m? 665 | m2 € 49.875 €31.920 € 81.800
vorhandener Weg
15 | Kreuzung Ampelsteuerung €50.000 | st 1| st € 50.000 € 32.000 € 82.000
NordstraBe — anpassen
EmderstraBe
16 | Kreuzung Eduard- | Ampelsteuerung €50.000 | st 1| st € 50.000 € 32.000 € 82.000
Schopf-Allee - B6 | anpassen
17 | Kreuzung Auf der | Ampelsteuerung € 50.000 | st 1| st € 50.000 € 32.000 € 82.000
Muggenburg — anpassen
LloydstraBe
18 | Auf der Ausbau €65 | m? 74 800 | m € 384.800 € 246.272 €631.100
Muggenburg vorhandener
(LloydstraBe — An Fahrradweg
der Reeperbahn)
19 | Ander FahrradstraBBe €65 | m? 7 230 | m € 104.650 € 66.976 € 171.600
Reeperbahn
20 | Johann-Jacobs- Fahrradstrale €65 | m? 7 350 | m € 159.250 €101.920 €261.200
StraBe
21 | Kreuzung Auf der | Ampelsteuerung €50.000 | st 1] st € 50.000 € 32.000 € 82.000
Muggenburg — anpassen

2 Fiir die Bremerhavener StraBe wurden zwei Querschnitte berechnet, die sich an den Querschnitten im Bericht (Kapitel 4) orientieren
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Johann-Jacobs-
StraBe
22 | Konsul-Smidt- Bau bei €175 | m? 37 480 | m €310.800 € 198912 € 509.700
StraBe Neutrassierung
23 | Kommodore- Fahrradweg €65 | m? 3,5 600 | m € 136.500 € 87.360 € 223.900
Johnsen-
Boulevard
25 | Waller Stieg Ausbau €75 | m? 160 | m2 € 12.000 €7.680 € 19.700
(kleinere vorhandener Weg
Anpassungen
Weg und
Bahnibergang)
26 | Kreuzung Waller Ampelsteuerung €50.000 | st 1| st € 50.000 € 32.000 € 82.000
Stieg — anpassen
NordstraBe
27 | Am Speicher XI FahrradstraBe €65 | m? 7 500 | m € 227.500 € 145.600 €373.100
28 | DoventorstraBe Ausbau €75 | m? 3870 | m2 € 290.250 € 185.760 € 476.000
vorhandener Weg
29 | Diepenau Ausbau €75 | m? 14 170 | m € 178.500 €114.240 €292.700
vorhandener Weg
30 | Aufder Ausbau €65 | m? 74 800 | m € 384.800 €246.272 €631.100
Muggenburg?® vorhandener
Fahrradweg

3 Nur der Teil zum Zentrum, mit zwei Radwegen, soll verbreitert werden. Der andere Teil ist ein bestehendes lbergeordnetes Projekt.
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5.3.5 Kalkulation pro Route

In der Tabelle 14 sind die Kosten pro Strecke angegeben. Die Zahlen in der ersten Spalte in Klammern beziehen sich auf die fortlaufend nummerierten
Streckenabschnitte aus Tabelle 13 und auf die Karten 116, 117 und 118.
Tabelle 14: Kalkulation pro Route

g a c. EE
g 5 2 T
- s 5
5 & 3
= O
Route Gelb
Breitenweg (1) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 95 | m 270 | m € 192.375 € 123.120 € 315.500
(2,4) Ampelsteuerung anpassen € 50.000 | st 2 | st € 100.000 € 64.000 € 164.000
Burgermeister-
Smidt-StraBe (3) rote Pflastersteine in Grau anpassen €25 | m? 32 | m 250 | m € 20.000 € 12.800 € 32.800
Flexible Poller installieren €50 | st 250 | st € 12.500 € 8.000 € 20.500
Am Wandrahm (5)* Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 5| m 500 | m € 187.500 € 120.000 € 307.500
FahrradstraBe €65 | m? 6 | m 500 | m € 195.000 € 124.800 € 319.800
(6) Ampelsteuerung anpassen € 50.000 | st 1| st € 50.000 € 32.000 € 82.000
Wegweisung €1 | m 1330 | m €1.330 €851 €2.200
Beleuchtung Standard €100 | m 1020 | m € 102.000 € 65.280 € 167.300
Gesamtbaukosten € 860.705 € 550.851 € 1.410.000

“ Die Kosten fir die StraBe Am Wandrahm beinhalten einen zentralen Teil von 5 Metern, der als FahrradstraBe neu gebaut wird, und die Seiten der StraBen mit unterschiedlicher Breite
(durchschnittlich 6 Meter), die komplett neu gebaut werden.
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Breitenweg (1) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 9,5 270 | m € 192.375 € 123.120 € 315.500

(2) Ampelsteuerung anpassen €50.000 | st 1| st € 50.000 € 32.000 € 82.000
Burgermeister-

Smidt-StraBe (3, 7) rote Pflastersteine in Grau anpassen €25 | m? 3,2 450 | m € 36.000 € 23.040 € 59.000

Flexible Poller installieren €50 | st 450 | st € 22.500 € 14.400 € 36.900

Wegweisung €1 | m 720 | m €720 €461 €1.200

Beleuchtung Standard €100 [ m 720 [ m € 72.000 € 46.080 € 118.100

€ 373.595 € 239.101 € 610.000

Gesamtbaukosten
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Route Dunkelrot
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Breitenweg (1) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 9,5 270 [ m € 192.375 € 123.120 € 315.500

Breitenweg (8) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 7 300 | m € 157.500 € 100.800 € 258.300

Friedrich-Rauers-

StraB3e (9) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 12,5 400 | m € 375.000 € 240.000 €615.000

Friedrich-Rauers-

StraBe (9) Anpassung an Kreuzung €130 | m? 2 125 | m2 € 3.250 € 2.080 €5.300

An der Weserbahn

(10) Ausbau vorhandener Weg €75 | m* | 10,5 230 | m €181.125 € 115.920 € 297.000
Neubau Bricke €4200 | m? 4,5 500 | m € 9.450.000 € 7.843.500 | € 17.293.500
Wegweisung €1 | m 17125 | m €1.713 € 1.096 € 2.800
Beleuchtung Standard €100 | m 17125 | m €171.250 € 109.600 € 280.900

Gesamtbaukosten €10.532.213 €6.740.616 | € 17.270.000
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Route: Dunkelgriin
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Bremerhavener

StraBe (12) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 18,85 300 [ m € 424125 € 271.440 € 695.600

Bremerhavener

StraBBe (13) FahrradstraBBe €65 | m 6 200 | m € 78.000 € 49.920 € 127.900

NordstraBe (14) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 665 | m2 € 49.875 €31.920 € 81.800

€

(15) Ampelsteuerung anpassen 50.000 | st 1| st € 50.000 € 32.000 € 82.000
Wegweisung €1 | m 2750 | m €2.750 €1.760 €4.500
Beleuchtung Standard €100 | m 705 | m € 70.500 € 45.120 € 115.600

Gesamtbaukosten € 675.250 € 432.160 € 1.110.000
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Route Griin

Auf der

Muggenburg (18) Ausbau vorhandener Fahrradweg €65 | m? 74 800 | m €384.800 | €246.272 €631.100

(16, 17) Ampelsteuerung anpassen € 50.000 | st 2 | st € 100.000 € 64.000 € 164.000

An der Reeperbahn

(19) FahrradstraBe €65 | m? 7 230 | m € 104.650 € 66.976 € 171.600

Johann-Jacobs-

StraBe (20) FahrradstraBe €65 | m? 7 350 [ m € 159.250 | €101.920 € 261.200

(21 Ampelsteuerung anpassen €50.000 | st 1] st € 50.000 € 32.000 € 82.000

Konsul-Smidt-StraBe

(22) Bau bei Neutrassierung €175 | m? 3,7 480 | m € 310.800 € 198.912 € 509.700

Kommodore-

Johnsen-Boulevard

(23) Fahrradweg €65 | m? 35 600 | m € 136.500 € 87.360 € 223.900
Wegweisung €1 | m 4050 | m € 4.050 €2592 € 6.600
Beleuchtung Standard €100 | m 2460 | m €246.000 | €157.440 € 403.400

Gesamtbaukosten €1.496.050 | €957.472 € 2.450.000
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Bremerhavener
StraBe (12) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 18,85 300 [ m € 424,125 € 271.440 € 695.600
€

(26) Ampelsteuerung anpassen 50.000 | st 1] st € 50.000 € 32.000 € 82.000

Waller Stieg (25) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 160 | m2 € 12.000 € 7.680 € 19.700

Am Speicher XI (27) FahrradstraBBe €65 | m? 7 500 | m € 227.500 € 145.600 € 373.100
Wegweisung €1 | m 3260 | m € 3.260 € 2.086 € 5.300
Beleuchtung Standard €100 | m 800 | m € 80.000 €51.200 € 131.200

Gesamtbaukosten € 796.885 € 510.006 € 1.310.000
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DoventorstraBBe (28) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 3870 | m2 € 290.250 € 185.760 € 476.000
Diepenau (29) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 14 170 | m € 178.500 € 114.240 €292.700
Wegweisung €1 | m 2360 | m € 2360 €1.510 € 3.900

Beleuchtung Standard €100 | m 470 | m € 47.000 € 30.080 €77.100

€518.110 € 331.590 € 850.000

Gesamtbaukosten

Route Leuchtgelb
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DoventorstraBBe (28) Ausbau vorhandener Weg €75 | m? 3870 | m2 € 290.250 € 185.760 € 476.000
Wegweisung €1 | m 2360 | m €2.360 €1.510 €3.900

Beleuchtung Standard €100 | m 600 | m € 60.000 € 38.400 € 98.400

€ 352.610 € 225.670 € 580.000

Gesamtbaukosten
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Auf der

Muggenburg (30) Ausbau vorhandener Fahrradweg €65 | m 74 800 | m € 384.800 €246.272 €631.100
Ampelsteuerung anpassen €50.000 | st 2 | st € 100.000 € 64.000 € 164.000
Wegweisung €1 | m 2010 | m €2.010 €1.286 €3.300
(16, 17) Beleuchtung Standard €100 | m 1600 | m € 160.000 €51.200 € 131.200
Gesamtbaukosten € 646.810 €362.758 € 930.000
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6. Fahrradparken Bremen

6.1 Vision zum Fahrradparken

Eine gute Erreichbarkeit der Uberseestadt mit dem Fahrrad erfordert nicht nur eine
sichere, schnelle und komfortable Infrastruktur. Die Einwohner:innen,
Arbeitnehmer:innen oder Besucher:innen missen ihre Fahrrader auch sicher am
Ausgangspunkt, am Zielort und an Orten, die sie auf dem Weg besuchen wollen,
abstellen kénnen. Die Stérke einer Kette wird durch das schwachste Glied bestimmt.
Wenn nicht die Moéglichkeit besteht, das Fahrrad am Zielort in einer
Fahrradabstellanlage abzustellen, Angste oder Unsicherheiten vorhanden sind,
Leihfahrrader fur die ,letzte Meile”, d. h. von der Bahn/Bus zum Wohnort, zum
Supermarkt oder zum Arbeitsplatz nicht zur Verfligung stehen, wird schnell dazu
geneigt, ein anderes Verkehrsmittel oder einen anderen Zielort zu wahlen.

Drei Dinge sind fur das Abstellen von Fahrradern rund um die Routen zur
Uberseestadt wichtig:

1. Esist das Abstellen von Fahrradern an wichtigen Haltestellen 6ffentlicher
Verkehrsmittel zu gewahrleisten. Zunachst im Bahnhofsbereich und in der Nahe
von anderen OPNV-Linien. Fahrradabstellplatze sind fiir eigene Fahrrader
vorzuhalten und die Verfligbarkeit von Bike Sharing-Fahrrddern anzubieten.
Wichtig sind aber auch Angebote an S-Bahn-Haltestellen, an denen Reisende
umsteigen kdnnen, z. B. an der derzeit auf ihre Machbarkeit untersuchte
Haltestelle in Hohe der Stephanibriicke.

2. Parken am Ausgangspunkt (Bewohner:innen) oder am Zielort
(Arbeitnehmer:innen und Besucher:innen) in der Uberseestadt.

3. Abstellen von Fahrradern bei relevanten Orten, z. B. bei einem Supermarkt.
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Abbildung 116: Strategie Fahrradparken. Quelle: Eigene Darstellung.

6.2 Grundlagen zum Fahrradparken

6.2.1 Lage der Fahrradabstellpldtze: Biindeln oder verteilen

Radfahrende kdnnen wahlen, ob sie ihr Fahrrad im offentlichen Raum abstellen
oder ob sie eine Parkmoglichkeit nutzen, falls diese vorhanden ist.
Fahrradabstellanlagen werden angelegt, um Fahrraddiebstahl zu verhindern,
ordnen das Fahrradparken und sorgt dafir, dass FuB- und Radwege nicht zugestellt
werden — auch wird damit die Barrierefreiheit und freie Wege fiir Nutzende
unterstutzt. Die Platzierung dieser Einrichtungen kann als Angebot der Verwaltung
fur die Radfahrenden angesehen werden und fihrt zudem zu einer effizienteren
Nutzung des Raums.

Bei Fahrradabstellanlagen ist es wichtig, dass das abgestellte Fahrrad sicher
abgestellt werden kann (Stabilitat), nicht gestohlen (Diebstahlschutz) und nicht
beschadigt wird. Kurzum, auf diese Weise kdnnen die Radfahrenden das Fahrrad so
lange wie mdglich in gutem Zustand halten. Somit kdnnen Fahrradabstellanlagen
Fahrradbligel, Fahrradboxen oder andere Vorrichtungen sein, um das Fahrrad
sicher gegen Diebstahl abschlieBen zu kdnnen. Wichtig ist auch, dass die

Fahrradabstellanlagen den 6ffentlichen Raum effizient nutzen und dass andere
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Verkehrsteilnehmende damit nicht benachteiligt werden, z. B. zu Ful Gehende
durch Fahrradstellplatzen auf Gehwegen.

Wenn freistehende Fahrrader nicht erwlinscht sind, ist es in jedem Fall wichtig,
ausreichende Kapazitaten fiir das Abstellen von Fahrradern vorzusehen. Mit
qualitativ hochwertigen Fahrradabstellanlagen am richtigen Ort kdnnen Fahrrader
effizient gebiindelt und sicher abgestellt werden. Qualitativ hochwertige
Abstellanlagen fiihren nachweislich zu einer héheren Nutzungsrate und damit zu
einer geringeren Zahl von ,wild geparkten” Fahrradern.

Fahrradfahrende wollen, wenn maoglich, direkt beim Zielort parken. Fir viele
Radfahrenden ist das Parken von Fahrradern in den nicht daflr extra
vorhergesehenen Bereichen (wildes Parken) deshalb keine ungewollte Wahl,
sondern eine gute Option, vor allem bei kurzen Besuchen: Das Fahrrad ist in der
N&he und in Sichtweite. Vor allem in Gebieten mit vielen kurzen Wegen ist es daher
wichtig, viele kleinere Fahrradabstellanlagen in moglichst kurzer Entfernung zum
Zielort anzubieten. Wenn es mdglich ist, mit dem Fahrrad direkt bis zum Zielort zu
fahren, wird daher nicht empfohlen, die Fahrradabstellanlagen abseits des Zielorts
zu konzentrieren.

Nur wenn der Zielort nicht mit dem Fahrrad erreicht werden kann (z. B.
Einkaufszentrum in FuBgangerzone), ist die Konzentration von Fahrradparkplatzen
an wenigen Orten in der etwas weiteren Umgebung (100 m) sinnvoll (Tour de
Force, 2020) . Bei groBen offentlichen Einrichtungen mit mehreren Eingéngen ist es
wichtig, dass das Angebot von Fahrradabstellanlagen bei den Eingdngen verteilt
wird. Auf der Grundlage der Fahrradabstellzahlen, der Funktionsverteilung in
dem/den Gebaude(n) und der Anfahrtswege der Radfahrenden kann eine erste
Schatzung des Fahrradabstellbedarfs pro Punktstandort vorgenommen werden.
Gerade in diesen Fallen ist es wichtig, das tatsachliche Fahrradparkverhalten nach
der Errichtung der Anlagen zu beobachten und rechtzeitig anzupassen.

Fir Neubauten gilt das Stellplatzortsgesetz (StellplOG) Bremen, das Vorgaben fiir
Kraftfahrzeug- und Fahrradabstellplatze in der Stadtgemeinde Bremen macht. Es
regelt ] die Pflicht, Stellplatze fir Kraftfahrzeuge und Fahrradabstellpldtze zu
schaffen oder abzuldsen (§1, Abs. 2 StellplOG). Auch regelt es in § 11 die
Beschaffenheit und Gestaltung von Fahrradabstellplatzen (Freie Hansestadt
Bremen, 2013). In dem StellplOG werden fir verschiedene Verkehrsquellen
notwendige Pkw- und Fahrradstellpldtze definiert, beispielsweise fiir Wohnen,
Gewerbe, Bildungseinrichtungen, Verkaufsflachen, Versammlungsstatten und
Sportstatten. Das StellplOG zeigt allerdings nicht auf, welche Anzahl an

Fahrradstellplatzen an Haltestellen, Bahnhofen und Parkanlagen zu errichten sind.
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6.2.2 Gestaltung von Fahrradabstellanlagen

Die Gestaltung der Fahrradabstellanlagen sollte sich an den Bedarfen der
Radfahrenden orientieren Es gibt immer mehr Personen mit hochpreisigen
Fahrradern, welche nicht genutzt werden, wenn sie nicht entsprechend
angeschlossen und geparkt werden konnen. Um mehr Menschen auf das Fahrrad
zu bewegen braucht es sichere Méglichkeiten zum Fahrradparken an jedem Ort.
Auch ist es zu empfehlen im Zuge der Errichtung von Abstellanlagen zu prifen, ob
Uberdachte Anlagen errichtet werden kénnen.

Bewachte Fahrradabstellanlagen sind erfolgversprechend, wenn drei Bedingungen

erfillt sind:

1. Eine wesentliche Anzahl von Radfahrer:innen besucht diese fiir einen langeren
Zeitraum (> 1 Stunde) (Fietsberaad, 2019). ,Langzeitparkende” nehmen eher
die ,Mihe" auf sich, mit dem Fahrrad zu einer bewachten Fahrradabstellanlage
zu fahren.

2. Das Risiko eines Fahrraddiebstahls (auBerhalb der Fahrradabstellanlage) ist
relativ hoch.

3. Die betreffenden Zielorte ziehen eine gro3e Zahl von Radfahrenden an.

Um sicheres Fahrradparken am Arbeitsplatz zu gewahrleisten, sind dort geschiitzte

Fahrradabstellanlagen zu schaffen, in Form von Fahrradboxen, Fahrradraumen oder

Fahrradgaragen. Das Stellplatzortsgesetz regelt die Herstellung der Stellplatze — im

Neubau und bei Anderung im Bestand. Auch kénnen hier, je nach Bedarf der

Arbeitnehmer:innen, Steckdosen flir das Laden von E-Bikes errichtet werden.

Ladestationen im 6ffentlichen Raum fiir Pendler:innen und Anwohner:innen zu

errichten ist weniger sinnvoll. Dies wiirde voraussetzen, dass die radfahrende

Person entweder wahrend des Ladevorgangs Uber einen langeren Zeitraum an dem

Fahrrad wartet oder aber einen weiteren Weg in Kauf nimmt, um das Fahrrad fir

den Ladevorgang zu einer Ladesdule zu bringen. Das Laden von E-Bikes findet

daher zumeist am Wohnort (zu Hause) oder aber ggf. am Arbeitsplatz statt.

Ein glnstiger Standort entscheidet maBgeblich tUber den Erfolg einer

Parkeinrichtung. Es gilt hervorzuheben, dass Radfahrende nicht bereit sind, lange

Strecken zwischen der Abstellanlage und ihrem Ziel zu FuB3 zurlickzulegen. Eine

Stérke des Fahrrads liegt darin, dass Ziele in unmittelbarer Nahe angefahren

werden kdnnen. Die Tatsache, dass Fahrradabstellanlagen an komfortablen und

attraktiven Orten angelegt werden sollten, macht es jedoch nicht einfach,

geeignete und verfligbare Standorte zu finden (vgl. CROW 2010).

Aufgrund der ansteigenden Nutzungvon Lastenfahrradern wird empfohlen, auch

Fahrradabstellanlagen fiir Lastenfahrréder zu errichten. In den Neubauanlagen in

der Uberseestadt sind ca. 5 % der Abstellanlagen speziell fir Lastenfahrrader

errichtet. Es wird empfohlen, diesen Anteil auf den 6ffentlichen Raum anzuwenden.

Richtlinien gibt es fir diese Sachlage noch nicht. Fiir die Gestaltung dieser

Abstellanlagen kann sich an den Planungsvorgaben vom Land Berlin orientiert

werden (SenUVK Berlin, 2019).
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Abbildung 117: Fahrradparken: Regelungen in den Niederlanden und ihre Einordnung

6.3 Beschreibung pro Situation

6.3.1 Parken am Ausgangs- oder Zielort

Das Stellplatzortsgesetz (StellplOG) Bremen wurde bereits im vorhergehenden
Kapitel 6.2 erldutert. Zuséatzlich soll das Fahrradparken im Rahmen dieser
Machbarkeitsuntersuchung auch aus niederlandischer Sicht betrachtet wird.
Deshalb wurde die von Goudappel fiir CROW-fietsberaad entwickelte Methode auf
die Situation in Bremen Ubertragen. CROW arbeitet an Richtlinien, Schulungen und
praktischen Werkzeugen in verschiedenen Formen, einschlieBlich Online-
Wissensmodulen, Handbuchern, Mess- und Designwerkzeugen sowie Kurse in den
Niederlanden. ,Fietsberaad” ist das Organ von CROW, welches tber
Fahrradplanung und -infrastruktur forscht und publiziert.

Zu beachten ist: Da die Zahlen nicht mit der tatsachlichen Situation in Bremen
verglichen wurden, haben sie einen stark indikativen Charakter. Sie kdnnen jedoch
durchaus verwendet werden, um einen Eindruck vom mdglichen Bedarf an
Fahrradabstellplatzen zu erhalten. Aufgrund des Aufbaus der Methode kdnnen sie
auch mit situationsspezifischen Daten erganzt werden, z. B. wenn die
Besucher:iinnenzahl oder der Modal Split bekannt sind.
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6.3.2 Unterwegs parken

Fir Radfahrende, die zwischen der Bahnhofsvorstadt und der Uberseestadt
unterwegs sind, erhéhen Geschafte und gastronomische Lokale entlang der Strecke
die Attraktivitat der Strecke. Unterwegs kann zum Beispiel eine schnelle Besorgung
gemacht werden. Es ist jedoch wichtig, dass die Zielorte lGber gute
Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader verfiigen. Dies gilt insbesondere auch fiir den
Bahnhofsbereich. Dieser verfiigt mit groBeren Abstellanlagen lGber gute
Abstellmdglichkeiten fiir das Parken Uber langere Zeit. Diese Abstellanlagen sind
aber weniger geeignet, um das Fahrrad fir eine schnelle Besorgung beim Bahnhof
kurz abzustellen. Solche Abstellmoéglichkeiten flir kurzes Parken sind eine gute
Erganzung zu groBeren Abstellanlagen in einem Bahnhofsgebiet.

Fir die Anzahl der Fahrradabstellplatze ist sich an den Vorgaben des StellplOG zu
orientieren, sofern es Vorgaben fur die Verkehrsquelle gibt (s. 0.). Als Referenz
wurden auch Kennzahlen nach der in den Niederlanden angewandten Methode
abgeleitet.

Der Parkbedarf fir Fahrrader an einem bestimmten Ort kann hiernach auf zwei
Arten ermittelt werden:

1. Direkt durch Beobachtung und Schatzung. Auf der Grundlage von
Beobachtungen wird der durchschnittliche Parkbedarf fiir eine dhnliche
Nutzung geschatzt.

2. Schrittweise Anndherung an die Stellplatznachfrage als eine Zusammensetzung

aus:

a. Der Anzahl der Besucher:innen/Nutzer:innen einer Nutzung.

b. Die Anzahl der Besucher:innen/Nutzer:innen wahrend der Spitzenzeiten.
c. Der Parkdauer wahrend der Spitzenzeiten.

d. Dem Anteil der Fahrrader am Modal Split.

Goudappel hat flr eine groBe Anzahl von Nutzungen die Schritt-flr-Schritt-
Methode fiir das Fahrradparken (und auch fir das Parken von Autos) in den
Niederlanden umgesetzt und anhand von tatsachlichen Beobachtungen getestet.
Der Bedarf an Fahrradabstellanlagen in Bremen unterscheidet sich vermutlich
(generell anderer Radverkehrsanteil (RV-Anteil), anderer RV-Anteil fiir Zwecke
(Schule, Arbeit), Fahrradkultur und Gesetze, andere Diebstahlraten von Fahrradern)
von der Situation in den Niederlanden, auf der die Zahlen basieren. Es kann jedoch
davon ausgegangen werden, dass die den Berechnungen zugrundeliegenden
Daten wie Besucher:innen, Spitzenzeiten und Parkdauer flr bestimmte Funktionen
weitgehend mit der Situation in Bremen vergleichbar sind.

Erganzt um Daten zur Verkehrsmittelwahl in Bremen, in diesem Fall speziell fir das
Fahrrad, kann eine Prognose Uber die Anzahl der abgestellten Fahrrader und die
Anzahl der bendtigten Fahrradabstellanlagen bei verschiedenen Nutzungen erstellt
werden. Da die Tabelle 15 die Daten separat darstellt, kann sie auch fiir eine
Prognose angepasst werden, wenn fiir eine bestimmte Nutzung andere, besser

geeignete Zahlen vorliegen.
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Die folgende Methode wurde angewandt, um den Anteil der Fahrrader am Modal

Split fur die verschiedenen Nutzungen und damit den Bedarf an

Fahrradparkplatzen fir diese Nutzungen zu ermitteln.

« Grundlage ist der Anteil der Fahrrdder am Modal Split innerhalb der Gemeinde
aller niederlandischen Gemeinden: 35 % (vgl. CBS 2017).
e FUr Bremen wird der geplante Anteil des Fahrrads am Modal Split aller

innerstadtischen Fahrten mit 28 % angegeben.

« Auf Basis des Verhaltnisses dieser beiden Einheiten wurde der geschatzte

Modal Split fir jede Nutzung berechnet.

« Dies fiihrt schlussendlich zu einer Schatzung des Fahrradparkbedarfs.

Extra: Schdtzung des Fahrradparkens fiir Nutzungen im Griinen

Eine besondere Situation in Bremen ist der Bedarf an Fahrradabstellplatzen in

Griinanlagen und Parks. Diese sind weder in den deutschen noch in den

niederlandischen Indizes flr Fahrradparken enthalten. Auf der Grundlage der

verflgbaren Informationen ist eine Schatzung fiir die Anzahl der benétigten

Parkplatze vorgenommen worden. Eine dhnliche Anzahl kann fir Spazierwege oder

Stadtstrande verwendet werden, wobei es zu Uberschneidungen mit Café- und

Restaurantnutzungen kommen kann.

Tabelle 15: Berechnung Abstellplétze fiir Parkanlagen

Anzahl Einheit

21,28 | Besucher:iinnen pro m? und Jahr

Quelle
Basierend auf dem Vondelpark
Amsterdam

0,41 | Besucher:innen pro m? und Woche

40,92 | Besucher:innen pro 100m2

3,10 | saisonaler Faktor

Daten AuBenschwimmbad

0,03 | verkehrsreichste Stunde pro Woche

Daten AuBenschwimmbad

Besucher:innen pro 100m? zur
4,06 | Hauptverkehrszeit

Daten AuBenschwimmbad

0,57 | Modal sSlit Fahrrader

Daten AuBenschwimmbad

2,30 | Fahrrader pro 100m?

2,70 | Stellpldtze pro 100m?

Hochstbelegung 85 %

Berechnung: Bendtigte Stellplatze fir AuBenanlagen

(Parks/Spielplatze/Sportanlagen)

Bendtigte Stellplatze = (Besucher:innen / Wochen) x Flache x saisonaler Faktor x

Anteil Besucher:innen wahrend der verkehrsreichsten Stunde x Modal Split Fahrrad

/ Hochstbelegung

Bendtigte Stellplatze = (Besucher:innen / 52 Wochen) x 100 m? Flache x 3,10

saisonaler Faktor x 0,03 Anteil Besucher:innen in verkehrsreichster Stunde x 0,57

Modal Split Fahrrad / 0,85 Hochstbelegung
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6.4 Anwendung auf das Untersuchungsgebiet

6.4.1 Bahnhofsvorstadt

Ergebnis der Bestandsanalyse war, dass es in den beiden Fahrradparkhdusern am
Hauptbahnhof noch ausreichend Platz fiir weitere Fahrrader gibt. Griinde hierfr,
wie u. a. in Kapitel 2.6 dargelegt sind der Betreiberwechsel sowie die geringere
Bekanntheit des Parkhauses (Empfehlungen, s. Kapitel 5.2). Es wird empfohlen,
entweder das Fahrradparken im Parkhaus kostenlos anzubieten (s. Infobox 3, Abb.
120): Effekte vom kostenlosen Fahrradparken) oder das Angebot auf dem Vorplatz
aufgrund von zwei Faktoren auszuweiten:

1. Nicht alle Pendler:innen vom Bahnhof zur Uberseestadt werden das Angebot
des Fahrradparkhauses in Anspruch nehmen, da sie es z. B. praktischer finden,
das Fahrrad vor dem Bahnhof abzustellen (zeiteffizienter) oder ein nicht so
teures Fahrrad haben, welches sie auch drauBen stehen lassen.

2. Um das Angebot vom Einzelhandel zwischen Bahnhofsplatz und Breitenweg in
Anspruch zu nehmen, ist es notwendig, auch dort eine ausreichende Anzahl an
Fahrradstellplatzen zu errichten.

Hierdurch wird der derzeitigen Situation begegnet und ein geordnetes
Bahnhofsbild entsteht. Die Pendler:innen werden damit von Anfang an ein positives
Radfahrerlebnis haben, das sich auf der Radwegverbindung fortsetzen wird.
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6.4.2 Relevante Orte auf dem Weg

Die Aufgabenstellung der Machbarkeitsstudie und Potenzialanalyse in Bezug auf
das Fahrradparken ist es, nicht nur den Bedarf der Pendler:innen und
Anwohner:innen der Uberseestadt am Bahnhof und in der Uberseestadt
abzudecken, sondern auch den Bedarf an relevanten Orten zwischen den beiden
Gebieten aufzuzeigen, wie Supermarkten, Cafés, Bildungszentren fir Erwachsene
etc. Die Abbildung 118 zeigt die derzeitigen Fahrradabstellanlagen auf sowie die
Vorzugsvarianten in das Gebiet.
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Abbildung 118: Fahrradparken und Vorzugsvarianten Bahnhofsvorstadt.
Quellen: openstreetmaps.org, WFB (2020).

Die Vor-Ort Analyse einiger ausgewahlter Orte zeigte, dass die bestehenden
Fahrradabstellanlagen schon jetzt nicht ausreichend fiir den Bedarf sind (s. Kapitel
2.6).

Das City Gate befindet sich an der StraBe Bahnhofsplatz. Direkt vor dem Eingang
befinden sich neun Fahrradbugel fur 18 Fahrrader. Diese waren am Tag der Vor-
Ort-Analyse (13.10.21) bis auf einem Stellplatz komplett belegt, ferner gab es noch
vier frei abgestellte Fahrrader (s. Kapitel 2.6).

Es wird empfohlen, an den Orten, an denen sich noch keine Fahrradbiigel befinden,
diese nachzuristen. Hierbei sollten die Richtlinien aus den Niederlanden
berticksichtigt werden. Da es sich hier um Stellplatze fir nicht 6ffentliche
Einrichtungen (Einzelhandel, Restaurants) handelt, ist es Aufgabe des Investors,
ausreichend barrierearme Fahrradstellplatze zur Verfliigung zu stellen. Somit sollte
der Bedarf mit dem hergestellten Bestand abgeglichen und geschaut werden, ob
dieser bedarfsgerecht verortet ist.

An dem Einkaufszentrum Einzelhandel und anderem Gewerbe sind ferner weitere
Abstellanlagen einzurichten. Aufgrund der Bestandsanalyse ist zu empfehlen,
zunachst weitere fiinf Blgel zu errichten (deckt den Bedarf + Reserve) und die
Kalkulationsgrundlage aus den Niederlanden zu nutzen, wenn die Ladenflache des

Centers vorliegt.
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Abbildung 119: Standort Fahrradparken Bgm.-Smidt-Str., Birkenstr., Falkenstr.,, Am Wandrahm.

Zwischen der Uberseestadt und Bahnhofsvorstadt liegen auf der Biirgermeister-
Smidt-StraBe weitere Zielorte, die fir die Zielgruppe Pendleriinnen und
Besucher:innen von Interesse sind, z. B. ein Supermarkt, Einzelhandel fiir
Outdoorbekleidung und ein Restaurant (Tendure Bremen). Vor dem Supermarkt
befinden sich direkt keine Fahrradblgel, aber in nachster Nahe (Ecke zur
FalkenstraBBe, Verortung s. Abbildung 121). Auch hier zeigt sich das Bild von
Uberfillten Fahrradabstellanlagen. Es sind zwdlf Fahrradbtigel vorhanden, um
Fahrrader anzuschlieBen. An dem Tag des Vor-Ort Besuches wurden zwolf
abgestellte Fahrrader gezahlt, wobei eines wild (an einem Schild) abgestellt wurde.
Das zeigt, dass auch hier derzeit keine Reserven vorhanden sind und haufiger mehr
als zwolf Fahrrader angeschlossen werden mochten. Auf der anderen Seite der
Burgermeister-Smidt-StraBe (Ecke Birkenstralle, Abbildung 122) befinden sich
weitere Abstellplatze. Diese sind ca. zur Halfte belegt, aber, unter Berlicksichtigung
eines Herbsttages mit leichtem Nieselregen, nicht iberdimensioniert. Auch
befinden sich im weiteren Verlauf der BirkenstraBe vor dem Christlichen Verein
Junger Menschen (CVJM) weitere wild geparkte Fahrrader an einem Zaun (Abb.
126). Dies zeigt einerseits die Notwendigkeit von Fahrradabstellanlagen in diesem
Gebiet und andererseits und insbesondere den Bedarf an Fahrradabstellanlagen in

der Nahe des Zielortes.
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Abbildung 120: FalkenstraBe / Biirgerm.- Abbildung 121: Birkenstrale / Biiraer-
Smidt-StralBe. meister-Smidt-StraBe. Quelle: E[genes Foto.

Quelle: Eigenes Foto.

Abbildung 122: BirkenstraBe — Christlichen
Verein Junger Menschen.

Quelle: Eigenes Foto.

Eine Vorzugsvariante fiihrt durch die StraBe Am Wandrahm. Dort befindet sich das
Rosen Café (s. Abbildung 123). Vor dem Rosen Café befinden sich vier
Fahrradabstellbligel. An dem Vormittag der Vor-Ort Analyse waren drei beidseitig
belegt und ein Bligel einseitig. Daflir war ein Fahrrad an dem Schild Rosencafé
befestigt. Damit ist auch hier die Nachfrage hoher als das Angebot, insbesondere

bei Berlcksichtigung der Tageszeit (vormittags an einem Wochentag).
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Im Weiteren befindet sich das
Technische Bildungszentrum (TBZ),
das Aus- und Fortbildungszentrum
(AFZ) sowie das
Berufsinformationszentrum (BlZ)
auf dem Weg in die Uberseestadt.
Eine Vorzugsvariante wird hier
direkt entlanggefiihrt und die
andere in der Nahe
(Doventorscontrescarpe). Das TBZ
Abbildung 123: Rosencafé Quelle: Eigenes Foto. verflgt Giber Abstellanlagen auf
dem Geldnde. Es wird empfohlen,
hier weitere Abstellanlagen einzurichten, da zu hoch Zeiten haufig das Angebot

nicht ausreicht.

Im Rahmen des Aktionsprogrammes Innenstadt wird derzeit in der Innenstadt und
erweiterten Innenstadt, welches auch die oben aufgefiihrten Orte betrifft, analysiert,
an welchen Orten Fahrradabstellanlagen errichtet werden sollen. Aufgrund der
geringen Flachenverfligbarkeit werden diese auch zu Lasten von Kfz-Stellplatzen
geplant. Dies ist zu empfehlen, um nicht nur die aktive Mobilitat zu férdern und
Flachen fur diese Verkehre bereitzustellen, aber auch, um den motorisierten
Individualverkehr nachhaltig einzuschranken. Durch eine geringere Anzahl von Kfz-
Verkehren wird auch gleichzeitig das Radfahren sicherer und attraktiver.

Die Tabelle 16 zeigt zusammenfassend die Anzahl der existierenden
Abstellmdglichkeiten sowie Empfehlungen fir weitere Fahrradbiligel und die Kosten
pro Zielort auf. Die Kosten fiir die Fahrradbuigel orientieren sich an jlingsten
Submissionsergebnissen (zur Verfligung gestellt von der WFB in 2021), d. h. 272 € /
Bugel (netto). Pro Bligel kdnnen zwei Fahrrader angeschlossen werden.
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Tabelle 16: Abstellanlagen und Kosten Bahnhofsvorstadt

GemaB Stellplatzordnung werden 80 Fahrradstellplatze an dem Standort errichtet
(GSP Architekten).
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6.4.3 Uberseestadt

Abbildung 124: Fahrradparken und Vorzugsvarianten Uberseestadt.

Gebaude Speicher XI

Im Zuge der Bauung des Speicher XI|, wurde von dem durchfiihrenden
Planungsunternehmen empfohlen 80 Fahrradstellpldtze an dem Standort zu
errichten (GSP Architekten), s. auch Kapitel 2.6. Dies wiirde aber nicht den Bedarf
wahrend Veranstaltungen decken. Daher wird empfohlen weitere Stellplatze Gber
die 80 derzeit geplanten hinaus, zu errichten. Durch die Nutzung der
Raumlichkeiten fir Veranstaltungen werden insbesondere an Veranstaltungstagen
die anvisierte Anzahl nicht ausreichen. Somit sollte die Anzahl stetig oder
zumindest temporar an den Veranstaltungstagen ausgeweitet werden. Die
niederlandischen Kriterien empfehlen 38,8 Stellplatze auf 100 m?
Veranstaltungsflache flr urbane Events (s. Anhang F). Das sind bei einer GroBe der
Multifunktionshalle von 500 m? (Halfte des Speichers XI A) 190,4 Stellplatze, d. h.
mehr als doppelt so viele, wie derzeit geplant.

167



Mobilitatshaus Brepark

Im Mobilitdtshaus Brepark sollen neben Pkw-Stellplatzen auch

310 Fahrradstellplatze entstehen. Hierdurch haben zukiinftig Besucher:innen in
diesem Gebiet die Méglichkeit, ihr Fahrrad sicher abzuschlieBen. Das
Mobilitatshaus ist zudem Uber die Vorzugsvariante entlang der Konsul-Smidt-
StraBe (dunkelgriin), welche tber die Konsul-Smidt-StraBe verlauft, gut
angeschlossen.

Waller Sand

Da an der sudlichen Flussseite (Molenturm / -feuer) keine
Fahrradabstellmdglichkeiten vorhanden sind, wird empfohlen, Stellplatze zu
errichten. Die begehbare Landzunge von der Uberseepromenade bis zum
Molenturm weist eine Flidche von ca. 600 m? (400 m lang, 15 m breit) auf. Bei
Nutzung der in/durch CROW empfohlenen Daten fir AuBenschwimmbader zur
Berechnung von Fahrradabstellanlagen (s. Anhang F), waren hiermit weitere 16
Fahrradblgel notwendig. Die Stellplatze sollten vor der Landzunge errichtet

werden.

Uberseepromenade (oben)

Damit Besucher:iinnen von Restaurants sowie Personen, die auf der unteren und
oberen Promenade spazierengehen oder sich dort aufhalten die Méglichkeit haben,
ihr Fahrrad flexibel anzuschlieBen, wird empfohlen, auf der gesamten Lange
Abstellanlagen zu errichten. Von dem Beginn der Uberseepromenade (Landzunge)
bis zum Schuppen Eins sind es 1,9 km. Die Uberseepromenade ist ca. 6 m breit. Das
ergibt eine Flache von 11.400 m? Bei Anwendung der niederlandischen
Empfehlungen werden 300 Abstellpldtze bendtigt. 42 wurden schon in der Ndhe
von Wohnhausern (BirkenfelsstraBe / EhrenfelsstraBBe) errichtet. Es wird empfohlen,
erst einmal mit weiteren 50 anzufangen und diese verstreut (ca. jede 100 m 2 bis 3

Stick) zu errichten. Konflikte mit dem FuBverkehr sind hierbei zu vermeiden.

Park im Uberseepark

Zuséatzlich zu den bestehenden Abstellpldtzen (an vier verschiedenen Orten kdnnen
ca. 58 Fahrrader an 29 Fahrradbtigeln sicher abgeschlossen werden, s. Kapitel 2.6),
sind gemanB den niederlandischen Richtlinien weitere 200 Stellplatze zusatzlich zu
errichten. Zu empfehlen ist erst einmal mit weiteren 50 Stellpldtzen zu beginnen,

die Auslastung zu beobachten und ggf. nach dem Sommer aufzustocken.
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OPNV Haltestellen

Die Haltestellen Waller Ring und Konsul-Smidt-StraB8e sind derzeit fiir radfahrende
Anwohner:innen, Pendler:innen und Besucher:innen interessant, um die erste oder
letzte ,Meile” mit dem Fahrrad zu fahren. Daher sind auch hier ausreichend
Stellplatze zu errichten, um den Bedarf gerecht zu werden.

An der derzeit im Rahmen einer Machbarkeitsstudie untersuchten potenziellen
neuen S-Bahn Haltestelle Uberseestadt sind je nach Nutzungsabschatzung der
Bearbeiter:innen des Haltepunktes, Radabstellanlagen einzurichten. Es wird eine
Priifung hinsichtlich abschlieBbarer Fahrradboxen oder dhnlich gesichertes
Fahrradparken (Uberwachtes Parkgelande) empfohlen.

Nordliche Uberseestadt

Die nérdliche Uberseestadt ist geprégt von Industrie und Gewerbe. Diese haben fiir
ihre Fahrradstellplatze fir ihre Angestellten und Besucher:iinnen gemaB StellplOG
vorzuhalten. Falls zukilnftig das Gebiet weiterentwickelt wird ist zu empfehlen, sich
die entwickelten Orte im speziellen anzusehen und dann zu erwagen, ob die
Orientierung am StellplOG ausreichend ist oder ob dariiber hinaus weitere
Stellplatze zu schaffen sind. Eine erste Entwicklung stellt das ehemalige Kaffee-
HAG-Gelande dar, auf dem Gewerbe und Kultur angesiedelt werden sollen.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Empfehlungen pro Zielort und Kosten
zusammenfassend dargestellt.

Tabelle 17: Abstellanlagen und Kosten Uberseestadt
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Anhang E: Ergebnisse Workshop:
Ziele / Bewertungskriterien

1.

Workshop
19.05.21:
Priorisierung
der Ziele und
neue editieren

Ziele (vorgegeben)

Schnelle Verbindungen

Subjektive Sicherheit
erhéhen

Nutzung der Routen von
verschiedenen
Personengruppen

Reduktion von Unfallen

Griine / entspannte Routen

Angenehmer Bodenbelag

Radverkehrsanteil in
Bremen erh6hen

Fahrradabstellanlagen
erhéhen

Erreichbarkeit von allen
Zielen in der Uberseestadt

Intuitive Verbindung

Multimodalitat erhéhen

Leuchtturmprojekt

Ziele (neue)

Verkehrsverlagerung

SpaB

Trennung vom FuBverkehr

Quellen: CROW (2017),
Leistungsbeschreibung (2020),
interner Workshop 19.05.21

Bremen Zwischenprasentation - Montag, 29. November 2021
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Anhang F: Systematik
Fahrradstellplatze

Bendtigte Stellplatze = Flache x Besucher:innen pro Tag x 7 Tage x saisonaler Faktor

x Modal Split Bike x Anteil von Besucher:innen wahrend der verkehrsreichsten
Stunde der Woche / Hochstbelegung 85 %.

Orte
Supermarkte,
Nachbarschaft

Supermarkt

Einkaufszentren
Baumarkte
Gartencenter
Grundschulen
(Schiiler:innen)
Weiterfithrende Schulen
(Schiiler:innen)

Sporthallen
Sporthallen
Schwimmbader (innen)

Schwimmbader (auBen)

Bibliotheken
Kinos
Theater

Fitness

Sportplatze
Stadien
Museen

Urbane Events
Krankenhduser
(Besucher)
Kirchen/Moscheen
Gesundheitszentren
(Besucher)

Apotheke (Besucher)
Restaurant (Luxus)

Restaurant (einfach)

100

100
100
100
100

10

100

100

100

100

100
100
100
100

100

100

100
100

100
100

100

100

100

Masseinheit
m2
Gesamitflache
m2
Gesamtflache

m2
m2
m2

Schiler:innen

m2

m2

m2

m2 Becken

m2 Becken
m2

m2

Sitze

m2

ha
Sitze

m2
Besucher:innen

m2
Sitze

m2
Standort
m2

m2

Personen
pro
Masseinheit
ro Tag

102

110
60
25
31

7,14
11,0
10,4
17,6
74,0

19,6
24,9
36
52

32

114,3

5,9
100

3,3
14,28

13,5
184,9
25,0

50,0

Saisonbereinigun
1,00

1,00
1,00
1,00
1,00

1,00
1,00
1,00
1,00
1,10

3,10
1,10
1,25
1,10

1,00

3,0
1,00

1,00
1,00

1,00

1,00

Anteil
Fahrrad

0,260

0,288
0,280
0,216
0,180

0,400
0,600
0,440
0,440
0,320

0,560
0,476
0,360
0,224

0,448

0,240
0,060

0,064
0,216

0,235
0,400

0,000
0,400
0,112

0,112

Anteil der
verkehrsreichsten
Stunde der
Woche

0,026

0,025
0,055
0,042
0,042

0,200
0,200
0,033
0,033
0,039

0,032
0,042
0,046
0,180

0,029

0,039
0,077

0,086
1,000

0,022
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