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1 Anlass und Arbeitsstand des VEP Bremen 2025

Der Senator flir Umwelt, Bau und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen erarbeitet aufgrund
des am 12. Januar 2012 von der stadtischen Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwick-
lung und Energie gefassten Aufstellungsbeschlusses einen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fir
die Stadtgemeinde Bremen. Die Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und
Energie hat im Oktober 2012 die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans beschlossen sowie der

Chancen- Maéngelanalyse im August 2013 zugestimmt.

Mit dem vorliegenden Bericht werden der Deputation die Ergebnisse der 3. Phase (Szenarien-
entwicklung) vorgestellt. Der Bericht umfasst die Ergebnisse des Basisszenarios, in dem die ver-
kehrlichen Effekte fiir das Jahr 2025 aufzeigt werden, die absehbar eintreten werden, wenn kei-
ne weiteren als die heute schon beschlossenen und eingeleiteten MalRnahmen umgesetzt wer-

den.

Stand der Bearbeitung

Die Erarbeitung des VEP erfolgt in fiinf Bearbeitungsphasen und in einem breit angelegten Betei-

ligungsverfahren.
Planungsdialog
mit Burgerinnen und Birgern,
Verbanden, Beirdten, TOB, Politik
Ziele des Verkehrs- Blrgerforen
entwicklungsplans TOB-Beteiligung Sommer 2012
Bestandsanalyse: Onlinedialog, Biirgerforen, .
Chancen & Mangel Regionalauschiisse, TOB Winter 2012/2013
i ! +
Zukunftsszenarien Bremen 2025 Onlinedialog, Biirgerforen -
- ———— ’ o mmer 201
MalRnahmenentwicklung Regionalauschiisse, TOB Spdtsommer 2013
| ' '
' v v
Wirkungsabschatzung und Onlinedialog, Biirgerforen, Anfang 2014
Malnahmenbewertung Regionalauschiisse, TOB
Entwurf eines VEP Onlinedialog, Biirgerforen, L
(Beschlussfassung) Regionalauschiisse, TOB Friihjahr 2014
Abbildung 1: Bearbeitungsphasen und Arbeitsstand des VEP Bremen

[Quelle: eigene Darstellung]

Mit der Szenariendefinition und -entwicklung wird die 3. Phase des VEP abgeschlossen, die mit
dem vorliegenden Zwischenbericht dokumentiert wird. Auch in dieser Phase bestand ilber den

Onlinedialog (www.Bremen-Bewegen.de) sowie in den fiinf regionalen Birgerforen, die von En-



Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur Szenarienentwicklung 11

de August bis Anfang September 2013 stattgefunden haben, die Méglichkeit fiir die Offentlich-
keit, Hinweise und Anregungen zur Szenarienentwicklung abzugeben. Die Ergebnisse der Diskus-
sion wurden in einem nachsten Schritt wiederum in den finf Regionalausschiissen der Ortsbei-
rate reflektiert und erganzt. Gleichzeitig hatten die Trager offentlicher Belange die Moglichkeit

zu einer schriftlichen Stellungnahme.

In der nachfolgenden 4. Phase wird eine Wirkungsabschatzung der Szenarien vorgenommen und
daraus ein konsensfahiges Zielszenario und anschlieBend ein Handlungskonzept fiir den VEP
entwickelt und abgestimmt. Hierzu wird ab Anfang 2014 die 6ffentliche Diskussion erfolgen, so
dass der VEP-Entwurf im Frihjahr 2014 vorgestellt werden kann. Die Szenarienentwicklung wird
verwendet, um eine MalRnahmenzusammenstellung zu ermitteln, mit der die fir den VEP be-

schlossenen Ziele erreicht werden kdénnen.
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2 Wassind Szenarien und wozu dienen sie?

Ein Verkehrsentwicklungsplan muss sich neben den in Phase 2 herausgearbeiteten, derzeitigen
Chancen und Maéangeln auch mit den zukinftigen Herausforderungen auseinandersetzen. Von

besonderer Bedeutung sind dabei vor allem die Entwicklungen und Verdanderungen

- der Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur,

- der Raum- und Siedlungsstruktur,

- des Verkehrsangebotes (StraRen-/Wegenetz und OPNV/SPNV-Angebot),
- des Pkw-Bestandes sowie

- der Mobilitdtskosten (Kraftstoffpreise, OPNV-Tarife etc.).

Die zukiinftige Entwicklung dieser lokalen und globalen EinflussgrofRen ist in weiten Teilen nicht
vorhersehbar und von Unwagbarkeiten gekennzeichnet (z. B. durch Konjunkturschwankungen,
begrenzte Energieressourcen, steigende Kraftstoffkosten sowie Klimaverdnderungen). Der VEP
muss auf diese zukiinftigen Herausforderungen Antworten finden. Das gleiche gilt fir den de-
mografischen Wandel sowie fiir verdnderte gesellschaftliche Rahmenbedingungen (neue Le-
bensstile) und Mobilitdtsbedirfnisse. Auch den Aspekt der nachhaltigen Finanzierbarkeit der
Verkehrsinfrastruktur gilt es vor dem Hintergrund der knapper werdenden 6ffentlichen Mittel

auf Bundes-, Landes- und Kommunalebene zu beriicksichtigen.

Um diese vielfdltigen und unwagbaren Aspekte einer zukinftigen Verkehrsentwicklung beim
VEP angemessen berlicksichtigen zu kdnnen, wurden fiir den Prognosehorizont 2025 unter-

schiedliche Szenarien erarbeitet.

Das Basisszenario ist die Grundlage fiir weitere, darauf aufbauende unterschiedliche Szenarien
(Kapitel 3). Szenarien zeichnen ein Bild moéglicher Zukiinfte unter verschiedenen angenomme-
nen Voraussetzungen auf. Sie spielen also mogliche Zukunftsalternativen unter verschiedenen
Vorzeichen durch und werden daher Testszenarien genannt. Sie werden im Kapitel 4 definiert.
Die Testszenarien werden hinsichtlich ihrer Wirkungen untersucht, um bewusst zu machen, wel-
che unterschiedlichen Moglichkeiten bestehen und mit welchen verkehrsplanerischen Mal3-
nahmen welche Wirkungen und Ergebnisse sowie welche Erreichung der beschlossenen Ziele
des VEP erzielt werden konnen. Damit helfen sie, die Wirksamkeit von Konzepten und die dar-
aus ableitbaren Konsequenzen und Handlungsstrategien abzuschatzen. Die Testszenarien stellen
flinf Extremfalle mit jeweils unterschiedlicher Fokussierung dar und beschreiben keine Umset-
zungsstrategien. Sie sollen auch nicht die endglltigen MaBnahmen des VEP Bremen beschrei-
ben. Die Ergebnisse der Testszenarien bilden die Basis, um in der weiteren Diskussion hieraus

ein Zielszenario und anschlieBRend das Handlungskonzept zu entwickeln.
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3 Basisszenario 2025 - oder wie wird sich der Verkehr ohne wei-

tere Mallhahmen entwickeln

Die Grundlage fiir die Formulierung des Basisszenarios waren zum einen die Analyse des aktuel-
len Verkehrsgeschehens, die derzeitigen bundesweiten Trends sowie die vorhersehbaren Ent-
wicklungen und Veranderungen in der Stadt Bremen bis zum Jahre 2025. Zu nennen sind vor al-

lem folgende zentrale EinflussgroRRen:

- die Bevolkerungsentwicklung und die Auswirkungen des demografischen Wandels,

- die Veranderung der Lebenssituationen und der Haushaltsstrukturen der Bevélkerung,
- die Veranderungen des Lebensstils und des Mobilitatsverhaltens,

- der Motorisierungsgrad sowie die Verfligbarkeit an Mobilitdtsangeboten,

- die konjunkturellen Einflisse auf den Wirtschafts- und Gliterverkehr sowie

- die Entwicklung der Energie- und Mobilitatskosten.

Nach der Darstellung der allgemeinen Trends zur zukiinftigen Mobilitdat (Kap. 3.1) und der je-
weils flr Bremen giltigen spezifischen Verdnderungen (Kap. 3.2) werden die Ergebnisse des Ba-
sisszenarios in Kap. 3.3 (Verkehrsnachfrage) und Kap. 3.4 (Belastungssituation) sowie zusam-

menfassend in einer abschlieBenden Bewertung (Kap. 3.5) dargestellt.

3.1 Rahmenbedingungen zur zuklnftigen Mobilitat — Tendenzen auf Bun-

desebene
Die zentralen EinflussgroBen und die bundesweiten Entwicklungstrends der zukiinftigen Mobili-
tatsentwicklung werden im Folgenden kurz erldutert. Soweit Bremen-spezifische Werte vorlie-

gen, werden diese flir das Basisszenario jeweils angesetzt (Ndheres dazu im vgl. Kap. 3.2).

Bevélkerungsentwicklung und demografischer Wandel

Die Bevolkerungsentwicklung und der demografische Wandel sind wichtige Rahmenbedingun-
gen der zukiinftigen Mobilitdt. Die demografischen Entwicklungen mit einer quantitativen Ab-
nahme der Bevolkerung und einer altersstrukturellen sowie soziodemografischen Veranderung
der Zusammensetzung der Bevoélkerung lassen sich fir 2025 weitgehend sicher prognostizieren.
Sie werden im Basisszenario anhand der spezifischen Werte aus der Bevolkerungsprognose fir
Bremen und der Region 2025 beriicksichtigt.! Hierin werden u. a. auch die Einpersonenhaushal-

te, demografischer Wandel (Zu- und Abnahme innerhalb einzelner Altersgruppen) mit mehr al-

Die fir den VEP Bremen relevanten StrukturgréBen (Einwohner, Erwerbstatige und Beschaftigte) fir
den Planungshorizont 2025 werden von einer eigenen Bearbeitergruppe aus Fachleuten vor Ort im
Rahmen einer gesonderten Strukturdatenprognose erstellt. Die Daten der Strukturdatenprognose die-
nen als Eingangsgrole fir den VEP Bremen 2025.
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teren Menschen, weniger Schilern/innen sowie ein Rickgang der erwerbsfihigen Bevolkerung

bericksichtigt.

Erwerbstditigkeit

Fir die Prognose des Mobilitatsverhaltens der Bevolkerung ist die Erwerbstétigkeit von Perso-
nen eine wichtige GrolRe. Basierend auf der demografischen Entwicklung ist langfristig von ei-
nem Rickgang der erwerbsfahigen Bevolkerung auszugehen. Eine verstarkte Erwerbstatigkeit
von Frauen und alteren Personen bedingt eine Steigerung der Erwerbsquote und damit eine Ab-
schwachung dieses Riickgangs. Die beschlossenen verlangerten Lebensarbeitszeiten (Rente mit
67) werden mit berlicksichtigt. Die relevanten Studien dazu (IZA, FIT, 2007; Bartsch, K. 2009;
Fuchs, J., S6hnlein, D., & Weber, B., 2011) zeigen zwar je nach Ansatz der Wanderungen und
Veranderungen der Erwerbsquote unterschiedliche Entwicklungen bis 2025 auf. Insgesamt ge-

hen sie jedoch von einem Riickgang des Erwerbspersonenpotenzials aus.

Dabei steigt (nach IZA, FIT 2007) die Nachfrage nach Arbeitskrdften im Dienstleistungssektor,
wahrend der Anteil des verarbeitenden Gewerbes und des in Bremen bereits sehr kleinen pri-
maren Sektors (Land- und Forstwirtschaft) zuriickgeht. Gleichzeitig steigt der Bedarf an qualifi-

zierten Kraften weiter an.

Weiterhin sind eine Veranderung und die zunehmende Flexibilisierung der Arbeitszeiten (Entzer-
rung der Spitzenzeiten) sowie mehr Teilzeit- und Telearbeit zu erwarten. Die fir den VEP konk-
ret berechneten Tendenzen in der Stadt Bremen bzw. in der Region werden in der Strukturda-

tenprognose’ fir den Planungshorizont 2025 dargestellt (vgl. Kapitel 3.2).

Gedinderte Einstellungen und Mobilititsgewohnheiten

Der Wandel im Mobilitdtsverhalten ist vor allem durch eine Verdnderung der Verkehrsnachfrage
der dlteren Menschen sowie durch eine Veranderung der Mobilitdtsgewohnheiten junger Er-

wachsener gepragt:

Die wachsende Anzahl der dlteren Personen in der Stadtgesellschaft ergibt Verdnderungen vor
allem bei den Verkehrszwecken (hohere Bedeutung von Freizeit- und Einkaufsverkehr), in der
Verkehrsmittelwahl (Modal split) sowie in der zeitlichen Gestaltung der Wege und Reisen (Har-
monisieren der Tagesganglinien). Allerdings wird sich die zukiinftige Seniorengeneration sehr
viel autoaffiner verhalten als die heutige. Dies liegt vor allem an einem héheren Grad an Fihrer-
scheinbesitz der zukilnftig alteren Frauen, aber auch an einem insgesamt starkeren Pkw-

Sozialisierungsgrad.

Die fur die Verkehrsmodellierung verwendeten Strukturdaten fiir die Stadt Bremen und die Region
wurden von Fachplanern vor Ort in Bremen erarbeitet (vgl. Kapitel 3.2). In der Strukturdatenprognose
zeigen sich wegen der bremischen Spezifika flir Bremen teils andere Tendenzen als auf Bundesebene.
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Bei den jlingeren grof3stadtischen Erwachsenen ist dagegen in Verbindung mit einer starker mul-
timodaleren Orientierung eine neue Entwicklung zu weniger autoaffinen Lebensstilen zu erken-
nen. Dabei nutzen die jingeren Erwachsenen — bis 44 Jahre und jinger — deutlich haufiger den
OPNV. Aus dem Mobilitdtspanel MOP (KIT, 2011) leiten sich ebenfalls ein leichter Zuwachs der
Wegeanzahl sowie die zuvor skizzierten Veranderung der Verkehrsmittelnutzung der einzelnen
Altersgruppen ab. Gleichzeitig zeigt die MiD 2008 (DLR, INFAS, 2009), dass im Vergleich zu 2002
der Besitz eines Flihrerscheins zumindest fiir junge Menschen, die in Grol3stadten leben, nicht
mehr so wichtig ist. Sie machen den Fiihrerschein spater, haben eine geringere Pkw-
Verfligbarkeit und nutzen den eigenen Pkw seltener, dafiir aber haufiger andere Verkehrsmittel

und zunehmend auch Angebote des Carsharings.

Insgesamt ist in allen Bevolkerungsgruppen ein steigender Anteil des FulRverkehrs sowie des
Radverkehrs zu verzeichnen. Der MIV bleibt allerdings das bestimmende Verkehrsmittel. Diese
Annahme ist jedoch sehr stark von der Entwicklung der Kraftstoffpreise und dem verfligbaren
Einkommen abhangig (TRAMP, Difu, IWH, 2006).

Motorisierung und Flottenzusammensetzung

Die Pkw-Verflugbarkeit bei alteren Menschen wird aufgrund der steigenden Fiihrerscheinbe-
sitzquote zunehmen. Gleichzeitig wird eine Stagnation bei den jlingeren Erwachsenen angesetzt.
Bezogen auf alle Erwachsenen geht die Studie von TRAMP, Difu, IWH (2006) eher von einer
Stagnation aus. Nur unter Annahme gemalRigter Preissteigerungen im Verkehr, zunehmendem
Wohlistand und (fortschreitender) Urbanisierung wird ein weiterer Anstieg prognostiziert
(TRAMP, Difu, IWH, 2006). Ein entsprechender Anstieg zeigt sich auch bei den Fahrleistungen im
MIV.

Fir die Flottenzusammensetzung im Jahr 2025 ist davon auszugehen, dass eine kontinuierliche
Erneuerung des Fahrzeugbestands stattfindet. Hier wird von einem hdheren Anteil an ver-
brauchsdarmeren Fahrzeugen, weniger Kfz mit herkémmlichen Kraftstoffen (Benzin, Diesel), da-
fir mehr Fahrzeugen im Bereich von Hybrid-, Gas-, Brennstoffzellen- und Elektrofahrzeugen
ausgegangen. Bei hoheren Energiepreisen wird eine stirkere Anpassung der Fahrzeugflotte hin

zu effizienteren Fahrzeugen erfolgen.

Elektromobilitét

Deutschland arbeitet intensiv an der Férderung von elektromobilem Verkehr. Dabei sollen, ne-
ben der veranderten Flottenzusammensetzung durch elektromobile Pkw und Elektrofahrradern,
die Integration von elektromobilen Dienstleistungen im OV neue Einsatzmdglichkeiten bieten.
Die Elektromobilitat wird als Moglichkeit gesehen, neue, innovative Mobilitdtsangebote zu ent-
wickeln. Der aktuell erkennbare Trend zum E-Bike und Pedelec setzt sich fort und wird steigende

Radverkehrsanteile (auch bei Gber 5 km Wegeentfernung) zur Folge haben.
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Einkaufsverhalten und Internethandel

In der Vergangenheit nahmen die motorisierten Fahrten aufgrund der steigenden Konzentration
des Handels an peripheren Standorten (Einkaufzentren bzw. Fachmarkte auf der ,griinen Wie-

se”) zu.

Ein weiterer Faktor, der die Entwicklung des Einkaufsverkehrs beeinflusst, ist das sog. ,E-
Commerce”, also der Internethandel. Dieser substituiert in Teilen die bisher physisch getatigten
Besorgungen, so dass eine Verlagerung vom Personen- auf den Giterverkehr entsteht (Zunahme
der Fahrten der so genannten Kurier-Express-Paket-Dienste). Laut der Studie von ITB und BVU
(2007) gleichen sich diese Entwicklungen schlussendlich jedoch weitgehend aus, so dass zu er-
warten ist, dass das Verkehrsaufkommen im gesamten Einkaufsverkehr nur geringfligig sinkt.
Trotz gegenwartiger Trends (z. B. Discounter im innerstadtischen Bereich) nehmen die Fahrtwei-
ten aufgrund Suburbanisierung und der Tendenz zu groRflachigeren Betriebsformen des Einzel-
handels zu. Darauf aufbauend wird ein Anstieg der Verkehrsleistung im Einkaufsverkehr bis 2025

von rund 4% prognostiziert.

luK-Technologien und Mediennutzung

Die Informations- und Kommunikationstechnologien haben sich in den letzten zehn Jahren ra-
sant entwickelt. Der zunehmend einfachere Zugang zu Informationen und die starkere Vernet-
zung von Daten ermoglichen eine einfachere Planung von Mobilitdt. Dabei bietet die Verbrei-
tung von Smartphones etc. die Mdéglichkeit, diese Planung zeitlich und raumlich flexibel durchzu-
fihren. Damit einhergehen neue Informationsangebote (haufig in Echtzeit), die diese Mobili-
tatsplanung weiter verbessern. Dies gilt fir alle Verkehrsmittel, z. B. erleichtern Navigationssys-
teme die Mobilitdt in unbekannten Rdumen und stellen den Nutzer/innen Informationen zur
Verfligung. Der weitere Ausbau dieser Moglichkeiten (Echtzeitinformationen, e-Ticketing, Ver-
knipfung von Mobilitdtsangeboten) kann ebenfalls zu einer Reduktion von Zugangshirden z. B.
fir den OV fihren.

Mogliche verkehrsverlagernde Effekte kénnen sich dadurch ergeben, dass durch die Nutzung
neuer Technologien Zeit, Aufmerksamkeit und Budget gebunden werden kénnen. So kann bei
der Fahrt im OV — im Gegensatz zum MIV — auch anderen Tatigkeiten (Nutzung von Smart-

phones, Tablets, Notebooks etc.) nachgegangen werden.

Wirtschaftsentwicklung

Insgesamt setzten verschiedene Studien ein weiteres (moderates) Wachstum des Bruttoinlands-
produktes (BIP) an. Allerdings war die Entwicklung des BIP in der Vergangenheit starken

Schwankungen unterworfen. Dies wird auch in Zukunft so sein. Fiir die Bundesverkehrswegepla-
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nung (BVWP) setzt der Bund zzt. ein Wachstum von 1,1% pro Jahr an®. Da es fiir Bremen keine
konkreteren Prognosen hierzu gibt, wird flir das VEP-Basisszenario die zukilnftige BIP-

Entwicklung entsprechend der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) angesetzt.

Entwicklung des Giiterverkehrs

Der Guterverkehr ist sehr stark von der Wirtschaftsleistung abhangig. Das zeigte sich deutlich in
der weltweiten Wirtschaftskrise im Jahr 2008 bzw. nach der wirtschaftlichen Erholung seit 2010.
Die Shell-Studie (Shell-Lkw-Studie 2010) sowie die Studie zur Zukunft der Mobilitat (ifmo 2010)
gehen von einem weiteren Wachstum der Giiterverkehrsleistung aus, die sich vor allem im Stra-
Rengliterverkehr auswirkt. Dies betrifft vor allem auch die Transitverkehre sowie die Verkehre
im Autobahnnetz. Fiir die Region Bremen werden weitere Daten zur Entwicklung des Trans-

portaufkommens beriicksichtigt und dargestellt”.

Energiepreise und Mobilitétskosten

Zwischen 2002 und 2012 sind die Mobilitatskosten lGberproportional gegeniiber den Lebenshal-
tungskosten gestiegen (Pkw-Verkehr + 30%, OPNV + 42%, Bahn + 38%, Lebenshaltungskosten +
18%; destatis 2012). Die Prognosen verschiedener Studien sagen auch fiir die Zukunft einen wei-
teren Anstieg der Mobilitdtskosten voraus, allerdings in unterschiedlichen Dimensionen. Basie-
rend auf der prognostizierten Olpreisentwicklung hat das Deutsche Institut fiir Wirtschaftsfor-
schung in Berlin mogliche Entwicklungen der Kraftstoffpreise im Jahr 2025 abgeleitet. (DIW,
2008, S. 18) Einer Olpreissteigerung steht die Entwicklung des Kraftstoffverbrauches gegeniiber.
Hier geht die Studie von einer Reduktion auf 5,2 1/100km (fiir Pkw) fur 2015 aus. Die Shell-
Prognose (Shell Deutschland Oil GmbH., 2009) geht davon aus, dass der Verbrauch auch in den
kommenden Jahren weiter sinken wird. Trotz dieser Einsparungen ergeben sich durch die hohe-
ren Kraftstoffpreise weiterhin steigende Mobilitdtskosten im MIV. In den Verkehrsprognosen

des BVWP wird ein moderater Anstieg um 0,5% p. a. im Pkw-Verkehr unterstellt.”

Die Kostenentwicklung im offentlichen Verkehr wird insbesondere von den Personal- (+60%)
und den Materialkosten (+30%) bestimmt. Die Entwicklung der Energiepreise spielt hier nur eine
untergeordnete Rolle, daher ist der OPNV hiervon weniger betroffen. Die meisten Studien gehen
davon aus, dass die OV-Kosten stirker als die allgemeine Preisentwicklung und die Kosten des
MIV steigen werden. Die Studie des DIW (2008) geht aufgrund riicklaufiger Subventionen der 6f-
fentlichen Hand von einer Steigerung von ca. 1,5% p.a. aus. Im Rahmen der BVWP wird von ei-

ner Zunahme um 0,5-1% ausgegangen.

Zur Einordung des im Rahmen der BVWP verwendeten Zuwachses sei hier angefiihrt, dass von 1992 -
2012 beispielsweise ein mittleres Wachstum des BIP von 0,7% pro Jahr erzielt werden konnte.

Flr die Region Bremen werden die Verdnderungen im weiter ausgreifenden Fernverkehr und die An-
satze zum Wirtschaftsverkehrswachstum gemaR den Eingangsdaten fir die Bundesplanungen aus dem
Bundesverkehrswegeplan angesetzt.

Ein anderer Ansatz wird im Testszenario 05 Hohe Mobilitatskosten vorausgesetzt (vgl. Kap. 4.5).
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Die Preisentwicklung im Verkehr wird in den meisten Studien als der zentrale Einflussfaktor des

zuklnftigen Mobilitatsverhaltens gesehen.

Verénderung der Handlungsoptionen der 6ffentlichen Hand

Die hohe Verschuldung der 6ffentlichen Haushalte, aber auch das Alter und der Zustand der
Verkehrsinfrastruktur lassen zukinftig neue Herausforderungen fir die Infrastrukturfinanzie-
rung erwarten. Die geringer zur Verfligung stehenden Finanzmittel fihren bei wachsenden Auf-
gaben und Ausgaben dauerhaft zu finanziellen Engpassen. Gleichzeitig laufen Forderprogramme
zur Finanzierung stadtischer Infrastruktur (GVFG) aus. Daher werden zuklinftig auch neue Wege
der Infrastrukturfinanzierung in der Diskussion stehen (vgl. Daehre-Kommission 2012). Eine
Ausweitung der Maut auf den Pkw und insgesamt eine starkere Nutzerfinanzierung durch die di-
rekten Nutzer/innen oder eine Drittnutzerfinanzierung (z. B. durch Arbeitgeber/innen, Grund-
stiickseigentlimer/innen etc.; vgl. Wissenschaftlicher Beirat 2007; Boltze, Groer, 2012) stehen

haufig im Vordergrund.
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3.2 Darstellung der Berechnungen des Basisszenarios

Das Basisszenario 2025 bildet die bis zum Jahr 2025 geplanten bzw. aus heutiger Sicht absehba-
ren relevanten Veranderungen im Verkehr fir die Stadt Bremen sowie die Gbrigen Stadte und
Gemeinden der Region Bremen — Oldenburg — Bremerhaven® ab. Es enthilt somit die beschlos-
senen und aus heutiger Sicht wahrscheinlichen Entwicklungen und umgesetzten MalRnahmen

aus den Bereichen:
- Siedlungsentwicklung mit den zentralen Bausteinen der

- Bevolkerungsprognose 2025 (inklusive des demografischen Wandels),

- Beschaftigten-/Arbeitsplatzprognose 2025
- Infrastruktur in der Differenzierung fir die Verkehrstrager:

- StralRennetz bzw. Kfz-Verkehr

- Offentliches Liniennetz mit dem Schienenpersonenfernverkehr (SPFV), dem Schienen-
personennahverkehr (SPNV) und dem 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)

- Radverkehr

- Verhaltensveranderungen

Ferner werden noch die Verdnderungen im weiter ausgreifenden Fernverkehr und die Ansatze
zum Wirtschaftsverkehrswachstum entsprechend der Eingangsdaten flr die Bundesplanungen

aus dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) fiir den VEP Bremen Gbernommen.
Grundlagendaten des Basisszenarios

Siedlungsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung in Bremen und der Region folgt den heute absehbaren Entwicklungen
bei den Einwohnern, dem Altersaufbau, der Erwerbsteilnahme und dem Arbeitsplatzangebot.
Die daraus resultierenden Strukturdaten werden — analog wie fir die Analyse 2010/2011 — auf
der raumlichen Differenzierung nach ca. 450 Verkehrszellen in der Stadt Bremen und ca. 350
Verkehrszellen in den (ibrigen Teilen der Region durch eine eigene Bearbeitergruppe aus Fach-

leuten vor Ort’ erstellt und als EingangsgroRe fir den VEP Bremen 2025 genutzt. Die Fortschrei-

®  Die Region umfasst das gesamte Verbundgebiet des VBN sowie die daran angrenzenden Gebiete. Der

Untersuchungsraum des Bremer Verkehrsmodells erstreckt sich im Norden bis stidlich vor Cuxhaven,
im Osten bis westlich von Soltau, im Siden bis stdlich von Diepholz und im Westen bis Ostlich von
Leer.

Die fiur die Verkehrsmodellierung verwendeten Strukturdatenprognose fiir die Stadt Bremen und die
Region wurde von einer Bearbeitergruppe bestehend aus dem Referat 71 des Senators fiir Umwelt,
Bau und Verkehr, Bremen (Projektleitung), dem Biiro BMO — Stadt und Verkehr, Bremen und dem
Institut Arbeit und Wirtschaft der Universitdt Bremen (IAW) erstellt. Als Grundlage wurden von der
Bearbeitergruppe Daten des Statistischen Landesamtes Bremen (Stala) und des Landesbetriebes fiir
Statistik und Kommunikationstechnologie Niedersachsen (LSKN), Hannover verwendet.
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bung der Strukturdaten auf den Planungs-Horizont 2025 beriicksichtigt die absehbare siedlungs-

strukturelle Entwicklungen u. a. gemakR:

- dem aktuellen Entwurf des Flachennutzungsplanes,
- dem Gewerbeentwicklungsprogramm 2020,
- dem Innenstadtkonzept 2025 sowie

- dem Leitbild zur Stadtentwicklung

Die siedlungsstrukturellen Rahmendaten der Strukturdatenprognose zu den Einwohner/innen,
den Erwerbstatigen (am Wohnort) und den Beschaftigten (am Arbeitsort) fir die flinf Bremer

Stadtbezirke fir das Jahr 2025 sind in der Tabelle 1 zusammengestellt.

Beschaftigte**

Summe Land- u. Forstwirt- Dienstleistung
schaft etc. & produ-
Zierendes Gewerbe

Stadt- Einwohner Erwerbs- gesamt darin gesamt  darin darin
bezirk tatige* Bau Verkehr Handel
& Lage-
rei
Mitte 17.700 8.400 69.000 11.300 1.800 57.700 10.600 7.800
Sud 122.200 57.900 68.800 16.400 2.700 52.400 11.000 10.900
Ost 220.200 101.500 127.100 32.900 4.200 94.200 4.500 16.200
West 89.500 41.000 42.400 7.000 1.800 35.400 7.500 5.500
Nord 90.700 38.900 28.000 7.200 1.600 20.800 1.100 3.900

Summe 540.200 247.700 335.200 74.800 12.100 260.500 34.700 44.300

*  Erwerbstétige sind alle Erwerbspersonen, die in einem abgegrenzten Gebiet wohnen — Nachtbevélkerung

—und von dort aus ihrer Erwerbstatigkeit nachgehen (d. h. zwecks Aufnahme der Aktivitat , Arbeiten” ei-
nen Arbeitsplatz aufsuchen und dort als Beschaftigte — Tagbevolkerung — tatig werden). Die Erwerbstati-

gen sind eine Teilmenge der Einwohner.

** Beschiftigte sind die in einer Raumeinheit (Verkehrszelle) an ihren Arbeitsplitzen beruflich Tatigen. I. A.

ist ein Beschaftigter einem Arbeitsplatz zugeordnet (bei Schichtbetrieb jedoch mehrere Beschiftigte).
Die Zahlen beinhalten die Gesamtheit der Erwerbstatigen bzw. Beschaftigten (neben den sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten — also auch Beamte, geringfligig Beschaftigte, Selbststandige etc.).

Tabelle 1: Strukturdateneckwerte der Stadt Bremen fiir das Jahr 2025 (gerundet; Unterschiede durch Rundung)

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: verkehrszellenscharfe Strukturdatenaufbereitung-/prognose fiir das
Bremer Verkehrsmodell; erstellt vom Referat 71 des Senators fiir Umwelt, Bau und Verkehr, Bremen (Projektleitung),
dem Biiro BMO — Stadt und Verkehr, Bremen et al.]

Im Jahr 2025 werden in der Stadt Bremen (ohne stadtbremisches Uberseehafengebiet) rd.
540.200 Einwohner/innen wohnen, also rund 0,7% weniger als 2010. Dabei entfallen auf den
Stadtbezirk Mitte rd. 3%, auf den Stadtbezirk Std rd. 23 %, auf den Stadtbezirk Ost rd. 41%, auf
den Stadtbezirk West rd. 17% und auf den Stadtbezirk Nord ca. 17% der Einwohner/innen.

Der Anteil der Erwerbstétigen an den Einwohner/innen betragt fir die Stadt Bremen ca. 46 %
(247.700 Personen).
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Wie die Tabelle 1 verdeutlicht, sind in der Stadt Bremen im Jahre 2025 insgesamt 335.200 Be-
schaftigte (am Arbeitsort) ansassig. Diesen stehen 247.700 Erwerbstatige (am Wohnort, als Teil
der Bremer Einwohner/innen) gegentiber, sodass sich fiir Bremen ein Saldo zwischen Beschaftig-
ten und Erwerbstéatigen von ca. 87.500 Beschaftigten ergibt, der von Erwerbstatigen auBerhalb

der Stadt Bremen gedeckt werden muss®.

Charakteristisch fur die Bevolkerungsentwicklung zwischen 2010 und 2025 in Bremen und der
Region ist die Verschiebung im Altersaufbau der Bevolkerung. Die Abbildung 2 verdeutlicht die
Veranderung im Altersaufbau fir die Stadt Bremen. Sie zeigt die Abnahme der Einwohneranzahl
in den jlingeren und mittleren Altersgruppen und die Zunahme der Einwohneranzahl in der Al-

tersgruppe ab 65 Jahren.

Bevolkerungs- und Altersstruktur Stadt Bremen 2010/2025

600.000 Gesamt: 544.200 Gesamt: 540.200
l— -0,7% ]
500.000
114.100 T 130.200
400.000
300.000
« -46% | *
200.000
100.000
55.500 D 2 52.100
0 BEECEOON - |, - IEESEooE.
Einwohner 2010 Einwohner 2025

B 0-6 Jahre 6-18 Jahre m 18-65 Jahre 65 und alter

Abbildung 2: Verdanderung im Altersaufbau der Bevolkerung in Bremen zwischen 2010 und 2025

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: verkehrszellenscharfe Strukturdatenaufbereitung-/prognose fiir das

Bremer Verkehrsmodell]

®  Die hier verwendeten Begrifflichkeiten orientieren sich an den fiir die Verkehrsmodellierung und Ver-

kehrsplanung verwendeten Begriffen, wie sie in den Schriften der FGSV (Forschungsgesellschaft fur
das Verkehrswesen) verwendet werden.
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Ebenso charakteristisch ist aber auch die Veranderung in der Erwerbsbeteiligung der Personen
im erwerbsfahigen Alter (grob zwischen 15-67 Jahre). Durch eine héhere Erwerbsbeteiligung der
Frauen, der Alteren und dem Anstieg von geringfiigiger Beschiftigung steigt die Erwerbsbeteili-
gung an, so dass die Anzahl der Erwerbstatigen in Bremen trotz Abnahme bei den Einwoh-

ner/innen zwischen 2010 und 2025 ansteigt.

Wie die Strukturdatenprognose ausweist, ergeben sich auf Grund der siedlungsstrukturellen
Rahmendaten des Planungs-Horizontes 2025 innerhalb der Stadt Bremen und auch innerhalb
der Ubrigen Gebietskorperschaften der Region im Vergleich zum Jahre 2010 Unterschiede in der
Bedeutung der einzelnen Siedlungsbereiche. Zur Veranschaulichung der mit der Strukturdaten-
prognose definierten lokalen Veranderungen dienen die Abbildung 3 mit der Darstellung der
Veranderungen im Einwohnerbesatz der einzelnen Verkehrszellen Bremens, die Abbildung 4 mit
der Darstellung der Verdanderungen im Erwerbstatigenbesatz der einzelnen Verkehrszellen Bre-
mens sowie die Abbildung 5 mit der Darstellung der Veranderungen im Beschéftigtenbesatz der

einzelnen Verkehrszellen Bremens.

Aus der Abbildung 3 wird deutlich, dass in der Mehrzahl der Bremer Verkehrszellen geringfiigige
Veranderungen beim Einwohnerbesatz zu erwarten sind; sich aber auch Schwerpunkte mit Ein-

wohnerzuwaéchsen z. B. in Teilbereichen:

- der Uberseestadt,

- der westlichen Innenstadt,
- von Oberneuland,

- von Borgfeld-West,

- von Hemelingen oder

- der Neustadt
und Einwohnerabnahmen, z. B. in Teilbereichen:

- von Findorff,
- von Walle,
- von Bremen-Nord oder

- von Huchting

darstellen.
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Abbildung 3: Veranderung der Einwohnerzahl in Bremen zwischen 2010 und 2025 (Basis: Verkehrszelleneintei-
lung)

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: verkehrszellenscharfe Strukturdatenaufbereitung-/prognose fiir das

Bremer Verkehrsmodell] (siehe auch Anhang 3.1)

Die Abbildung 4 zeigt, dass in der Mehrzahl der Bremer Verkehrszellen geringfligige Verande-
rungen beim Besatz der Erwerbstéatigen zu erwarten sind. Anders als bei den Einwohnern, erge-
ben sich bei den Erwerbstitigen aber nur fiir sehr wenige Verkehrszellen groRere Abnahmen’®
bei den Erwerbstatigenzahlen zwischen 2010 und 2025. GroRRere Zunahmen bei den Erwerbsta-

tigen ergeben sich in Teilbereichen u. a.:

- der Uberseestadt,

- der westlichen Innenstadt,
- von Walle,

- von Findorff

- von Schwachhausen,

- von Horn-Lehe,

- von Oberneuland,

- der Vahr,

Das sind Abnahmen von 50 oder mehr Erwerbstatigen zwischen 2010 und 2025 innerhalb der Ver-
kehrszelle.
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- von Borgfeld-West,
- von Hemelingen,
- der Neustadt oder

- von Huchting.

Legende:
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Abbildung 4: Verdanderung der Erwerbstatigenzahl in Bremen zwischen 2010 und 2025 (Basis: Verkehrszellen-
einteilung)

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: verkehrszellenscharfe Strukturdatenaufbereitung-/prognose fiir das
Bremer Verkehrsmodell] (siehe auch Anhang 3.2)

Die Verdanderung der Beschéftigtenzahl in den einzelnen Verkehrszellen der Stadt Bremen zwi-
schen 2010 und 2025 kann der Abbildung 5 entnommen werden. Aus ihr wird ersichtlich, dass
sich in der iberwiegenden Anzahl der Verkehrszellen nur geringfligige Veranderungen bei der
Anzahl der Beschaftigten ergeben. Neben den Verkehrszellen, in denen starke Zuwachse bei der
Beschéftigtenanzahl zu verzeichnen sind, ergeben sich fiir einzelne Zellen auch starke Beschaf-

tigtenriickginge'®. Starke Beschaftigtenzuwichse ergeben sich fiir Teile u. a.:

- der Innenstadt,
- der Uberseestadt,
- der Airport-Stadt,

19 Als stark werden Beschéftigtenveranderungen zwischen 2010 und 2025 von mehr als 200 Beschaftig-

ten pro Verkehrszelle eingestuft.
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- des Bremer Industrieparks,

- der Universitat / des Technologieparks,

- von Osterholz des Gewerbeparks Hansalinie,
- von Lesum sowie

- von Blumenthal.
Starke Beschaftigtenriickgange ergeben sich fir Teile u. a.:

- Hemelingen,

- Sebaldsbriick,

- Habenhausen bzw.
- Findorff.

Legende:

Veranderung der
Beschéftigtenzahl im
Basisszenario 2025

gegeniiber 2010:

B <00
- 400 bis - 200
- 200 bis - 50 .
- 50 bis 50
50 bis 200

B 200

Abbildung 5: Veranderung der Beschaftigtenzahl in Bremen zwischen 2010 und 2025 (Basis: Verkehrszellenein-
teilung)

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: verkehrszellenscharfe Strukturdatenaufbereitung-/prognose fiir das

Bremer Verkehrsmodell] (siehe auch Anhang 3.3)

Flr das zukiinftige Verkehrsgeschehen in Bremen sind aber auch die Strukturdatenverdanderun-
gen in der Region von Bedeutung. Wie die Abbildung 6 verdeutlicht, geht die Anzahl der in der

Region (ohne die Stadt Bremen) ansassigen Einwohner um fast 4% zuriick. Damit ist der Riick-
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gang flir die Region starker ausgepragt als in der Stadt Bremen, fiir die die Einwohneranzahl nur

um ca. 0,7% zurlickgeht.

Veranderung der Einwohnerzahlen Stadt Bremen und in der

Region———[sow |

1.619.200 1555300

544.200 540.200
[ -0,7%

v v

EinwohnerStadt  EinwohnerStadt EinwohnerRegion EinwohnerRegion

Bremen 2010 Bremen 2025 (ohne Stadt (ohne Stadt
Bremen) 2010 Bremen) 2025
Abbildung 6: Veranderung der Einwohneranzahl in Stadt Bremen und in der Region (ohne die Stadt Bremen) im

Jahr 2025 gegeniiber dem Jahr 2010

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: verkehrszellenscharfe Strukturdatenaufbereitung fiir das Bremer Ver-
kehrsmodell]

Bezugsjahr Einwohner Erwerbstatige Beschiftigte Beschaftigtenliberschuss
(am Wohnort) (am Arbeitsort) (Beschaftigte - Erwerbstétige)
Bremen 2010 544.200 228.500 323.800 95.300
Bremen 2025 540.200 247.700 335.200 87.500
Veranderung in % -0,7% 8,5% 3,5% -8,2%
Region 2010
1.619.200 780.200 728.800 -51.400
(ohne Bremen)
Region 2025
1.555.300 756.100 746.300 -9.800
(ohne Bremen)
Veranderung in % -3,9% -3,0% 2,4% -80,9%
Tabelle 2: Verdanderung der Strukturdateneckwerte der Stadt Bremen und der Region (ohne die Stadt Bre-

men) im Jahr 2025 gegeniiber dem Jahr 2010 (gerundet; Unterschiede durch Rundung)

[Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: verkehrszellenscharfe Strukturdatenaufbereitung fiir das Bremer Ver-

kehrsmodell]



Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur Szenarienentwicklung 27

Zusatzlich zur Veranderung der Einwohneranzahl zwischen 2010 und 2025 sind in der Tabelle 2
noch die Veranderungen der Anzahl der Erwerbstatigen (am Wohnort), der Beschaftigten (am
Arbeitsort) sowie des Saldos zwischen den Beschéftigten und den Erwerbstatigen zusammenge-
stellt.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Veranderung in der Erwerbsbeteiligung (u. a.
durch den Anstieg der Erwerbsbeteiligung der Frauen und der dlteren Menschen sowie der ge-
ringfligigen Beschaftigungen) maRgeblichen Einfluss auf die Erwerbstatigenanzahl hat. So wird
davon ausgegangen, dass die Erwerbsbeteiligung der erwerbsfahigen Personen splirbar zu-
nimmt. Wie die Zahlen der Strukturdatenprognose ausweisen, ist — wegen unterschiedlichen
Entwicklungen im Altersaufbau der Einwohner — die Abnahme bei den erwerbsfahigen Personen
in Bremen deutlich geringer ausgepragt als in der Region. Insgesamt kommt es in Bremen trotz
weniger Personen in der Altersgruppe 15 bis 65 Jahren durch eine starkere Erwerbsbeteiligung
zu mehr Erwerbstatigen. In der Region (ohne die Stadt Bremen) ist der Riickgang der Personen
in der Altersgruppe 15 bis 65 Jahren starker ausgepragt als der Anstieg der Erwerbsbeteiligung,
so dass es in der Region zu einem Riickgang bei den Erwerbstatigen kommt. Dieser ist aber ge-

ringer ausgepréagt als bei den Einwohner/innen.

Bei der Anzahl der Beschaftigten zeigen sich sowohl fir die Stadt Bremen als auch fiir die Region
(ohne die Stadt Bremen) Zuwachse zwischen 2010 und 2025. Durch die unterschiedlichen Ent-
wicklungen bei den Erwerbstatigenzahlen und den Beschaftigtenzahlen ergeben sich auch deut-
liche Veranderungen bei dem Saldo zwischen den Erwerbstadtigen und den Beschaftigten der
einzelnen Gebiete. Der Beschaftigtenliberschuss (mehr Beschéaftigte als Erwerbstatige) in Bre-
men geht zuriick. Ebenso sinkt das Beschaftigtendefizit (weniger Beschéftigte als Erwerbstétige)

in der Region (ohne die Stadt Bremen).

Aus den hier dargestellten Veranderungen der Siedlungsstrukturen zwischen 2010 und 2025 fir
die Stadt Bremen und die Region zeichnen sich bereits Verdnderungen im Verkehrsgeschehen

ab, die sich kurz wie folgt skizzieren lassen:

- Die Einwohnerzahlen Bremens sind zwar fast unverandert, jedoch zeigen sich deutliche Ver-

anderungen im Altersaufbau. Es gibt:

- weniger Personen im schulpflichtigen Alter (Grundschiiler und Schiiler an weiterfihren-
den Schulen)

- weniger Personen in den Altersgruppen der Studenten

so dass weniger Ausbildungsverkehre zu erwarten sind.

- Der Anstieg der Erwerbstatigen in Bremen lasst

- mehr motorisierte Verkehre,
- mehr Berufsverkehre

- mehr Geschaftsverkehre
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- eher weniger Verkehre bei den anderen Reisezwecken

erwarten.
- Durch das Absinken des Beschéftigteniiberschusses in Bremen bei gleichzeitigem Absinken

des Beschaftigtendefizits in der Region (ohne Bremen) zeichnen sich die Tendenzen hin zu

- mehr Berufsbinnenpendler innerhalb Bremens

- weniger Berufspendler zwischen Bremen und der Region

ab.

Entwicklung des Straf3ennetzes fiir das Basisszenario 2025

Im Bremer StraRennetz werden die beschlossenen bzw. aus heutiger Sicht absehbaren Verdande-
rungen im Netz der Autobahnen, BundesstraBen und den stadtischen Straen Bremens einge-
bracht. Dies beinhaltet auch die Fortsetzung des fahrradfreundlichen Umbaus und die Anderung

der Signalisierung an den Knotenpunkten des Bremer HauptstraBennetzes fir den Radverkehr.

Der Aus-/Umbau des StraBennetzes in Bremen umfasst ca. 60 MaRnahmen, die in Anlage 1.1 zu-
sammengestellt sind. An dieser Stelle sei nur eine Auswahl der MaRnahmen kurz wiedergege-

ben. Es sind zu nennen:

- Der weitere Ausbau der A 281 zur SchlieBung des Autobahnrings Bremen mit Einbeziehung
der Maut fir die Nutzung der Weserquerung im Zuge der A 281.

- Der Bau der B 212n Bremen / Niedersachsen.

- Die tempordre Seitenstreifenfreigabe auf der A 27 zwischen dem Bremer Kreuz und der An-
schlussstelle Bremen-Uberseestadt.

- Die Beseitigung hohengleicher Bahniibergange in Oberneuland.

- Der Umbau der StraBen im Zuge des Stralenbahnnetzausbaus fiir die Linien 1 / 8, die Linie 4
sowie die Gleisverbindung Steubenstralie.

- Die Komplettierung der Anschlussstelle Bremen-St. Magnus an der A 270 zu einem Vollan-
schluss.

- Der fahrradfreundliche Umbau und die Anderung der Signalisierung an 28 Knotenpunkten

des HauptstraBennetzes im gesamten Stadtgebiet von Bremen.

Darliber hinaus werden in der Region bei den Bundesfernstraen die MaBnahmen des vordring-
lichen Bedarfs des Bundesverkehrswegeplanes (BVWP) einbezogen, soweit diese bis 2025 wahr-
scheinlich realisiert sind. Dies betrifft u. a. den Ausbau der A 1 auf 6 Fahrstreifen zwischen dem

Autobahndreieck Stuhr und Osnabriick.

Das untersuchungsrelevante Straflennetz flir das Basisszenario 2025 mit den entsprechenden

Netzveranderungen kann der Abbildung 7 entnommen werden.
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Abbildung 7: Untersuchungsrelevantes StraRennetz der Stadt Bremen im Basisszenario des Jahres 2025 mit

Darstellung der Klassifizierung

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.4)

Entwicklung des éffentlichen Liniennetzes fiir das Basisszenario 2025

Im 6ffentlichen Liniennetz finden die beschlossenen bzw. aus heutiger Sicht absehbaren Veran-
derungen im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV), im Schienenpersonennahverkehr (SPNV), im
StraBenbahnnetz sowie im Busnetz Berlicksichtigung. Der Aus-/Umbau im SPNV sowie im Li-
niennetz der BSAG umfasst ca. 40 Mallnahmen in Bremen, die in Anlage 1.2 zusammengefasst

sind. Hier wird eine Auswahl der MaRnahmen aufgefiihrt:

- Die Verlangerung der StraRenbahnlinien 1 und 8 nach Mittelshuchting bzw. Stuhr/Weyhe
mit Anpassungen im Busnetz.

- Die Verlangerung der Straenbahnlinie 4 bis Falkenberg mit Anpassungen im Busnetz.

- Die Schaffung der Gleisverbindung SteubenstraRe und die Veranderung der Linienfiihrung
der StraBenbahnlinie 3.

- Das Splitten der Linienfihrung fiir die StraBenbahnlinie 2.
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- Die Einrichtung des SPNV-Haltepunktes FohrenstraBe und Verlegung des Bf. Hemelingen zur
Hannoverschen StraRe.

- Die Durchbindung der RS1 nach Farge.

- Die Durchbindung der RE-Linie Bremerhaven — Bremen — Hannover.

- Die Veranderung der Linienfiihrung der Buslinien 25 und 40/41.

- Die Verlangerung der Buslinie 52 bis zum Bf. Burg Uber die Weserquerung im Zuge der A 281
via GVZ.

- Die Einrichtung einer Buslinie vom Bf. Burg liber die Weserquerung im Zuge der A 281 via
GVZ bis nach Delmenhorst.

Die Abbildung 8 enthalt die Darstellung des untersuchungsrelevanten 6ffentlichen Liniennetzes

des Basisszenario 2025 fiir die Stadt Bremen. Hieraus sind die zuvor genannten Veranderungen

im offentlichen Liniennetz enthalten.
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Abbildung 8: Untersuchungsrelevantes o6ffentliches Liniennetz der Stadt Bremen im Basisszenario des Jahres
2025 mit Darstellung der OV-Produkte

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.5)
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Verdnderungen im Verkehrsverhalten der Bevélkerung

Die sich auf Bundesebene abzeichnenden Trends und Entwicklungen zum Verkehrsverhalten
sind im Kapitel 3.1 beschrieben und werden fiir das Basisszenario 2025 des VEP Bremen als

Grundlage verwendet. Die zentralen allgemeinen Veranderungen sind vor allem:

- Die Verkehrsentwicklung ist durch einen leichten Zuwachs der Wegeanzahl gekennzeichnet.

- Der Pkw- und Fiihrerscheinbesitz wird bei den mittleren Altersgruppen sinken, aber bei den
alteren Altersgruppen ansteigen.

- Die OV-Nutzung wird bei den mittleren Altersgruppen zunehmen.

- Die Nutzung des Fahrrads wird bei allen Altersgruppen zunehmen.

- Das ZufulRgehen wird bei allen Altersgruppen zunehmen.

Dabei ist die unterschiedliche Verkehrsmittelnutzung der einzelnen Altersgruppen zu beachten.
Diese allgemeinen Veranderungen sind zusammen mit der zuvor skizzierten demografischen

Veranderung in Bremen und der Region tiberlagert worden.

3.3 Verkehrsnachfrage des Basisszenarios Bremen

Die Uberlagerung der oben skizzierten allgemeinen Verhaltensanderungen mit den Veranderun-
gen im Altersaufbau der Bevolkerung in Bremen und der Region zeigt anhand von Aufkommens-
betrachtungen, bei denen die Mobilitdt nach den einzelnen Altersgruppen und den vier Ver-
kehrsmitteln differenziert eingeflossen sind, dass fiir den mit Bezug zu Bremen abgewickelten

Personenverkehr (der Bremer und Nicht-Bremer)'" die Aufteilung im Personenverkehr zwischen

- dem nichtmotorisierten Verkehr (zu Fuf und Rad) mit zusammen ca. 35% und

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

im Basisszenario gegeniiber dem Jahr 2010 praktisch unverandert bleibt'. Die in Bremen be-
schlossenen stadtentwicklungs- und verkehrspolitischen Ziele zur Erhéhung des Anteils des
nichtmotorisierten Verkehrs werden somit mit dem Basisszenario, das die geplanten bzw. aus

heutiger Sicht absehbaren relevanten Veranderungen im Verkehr bericksichtigt, nicht erreicht.

Unter Beriicksichtigung der nachfolgend noch dargestellten Aufteilung innerhalb der motorisier-
ten Verkehre ergibt sich somit der in der Abbildung 9 dargestellte Modal Split der Fahrten und
Wege mit Bezug zur Stadt Bremen fiir das Basisszenario. Der sich gegeniiber den Werten der
Analyse nur im Nachkommabereich veridndert. Dieser Effekt ergibt sich aus der Uberlagerung
verschiedener Entwicklungen, die sich bezogen auf den Modal-Split des Bremer Gesamtfahrten-

volumens egalisieren.

11 . . .
Als Summe aus dem Binnenverkehr sowie dem Quell- und Zielverkehr

2 Veranderungen zwischen 2010 und 2025 ergeben sich nur in der Nachkommastelle.



32 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur Szenarienentwicklung

zuFuss MWFahrrad = OPNV M Pkw-Fahrer m Pkw-Mitfahrer mPkw = OPNV ®Fahrrad = zuFuR

R

15%

= 2025

Abbildung 9: Modal Split zum Gesamtpersonenverkehr Bremens (Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr;
inkl. Ein- und Auspendlerverkehr)
Links: Werte flr die Analyse 2010
Rechts: Abschatzung flr das Basisszenario 2025

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

Da fir die spateren Belastungsermittlungen und Netzbetrachtungen im StraRennetz und im of-
fentlichen Liniennetz das jeweilige Gesamtfahrtenvolumen der Bremer und Nicht-Bremer be-
riicksichtigt wird, werden auch die hiermit korrespondierenden Verkehrsmittelanteile darge-
stellt. Fir eine vergleichende Betrachtung mit Daten aus Haushaltsbefragungen andere Stadte
ist jedoch der Modal Split nur der Bremer Bevolkerung heranzuziehen. Die Abbildung 10 zeigt

zum Vergleich den Modal Split der Personenfahrten der Bremer Bevélkerung®.

Auch beim Modal Split der Personenfahrten der Bremer Bevolkerung (vgl. Abbildung 10) erge-
ben sich fir das Basisszenario gegenliber den Werten der Analyse nur Veranderungen im Nach-

kommabereich.

B n der Abbildung 9 sind alle Personenfahrten mit Bezug zur Stadt Bremen (der Bremer und Nicht-

Bremer) enthalten.
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Abbildung 10: Modal Split zum Personenverkehr der Bremerinnen und Bremer (Summe aus Binnen-, Quell- und

Zielverkehr)
Links: Werte flr die Analyse 2010
Rechts: Abschatzung flr das Basisszenario 2025

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

und Modellrechnungen]

Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr

Mit Hilfe des Verkehrsmodells erfolgt die weitergehende Nachfragebetrachtung mit der Ermitt-
lung der Verkehrsverflechtungen und der Aufteilung fir die motorisierten Verkehrsmittel
(MIV/OV).

Zunachst werden die Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Verkehr auf den unter-
suchungsrelevanten Netzen (Strallennetz und offentliches Liniennetz) fiir das Jahr 2025, die
durch die Bremer und die Nicht Bremer hervorgerufen werden, dargestellt. AnschliefRend wer-
den die Verdnderungen der Nachfragekenndaten zwischen 2010 und 2025 (sowohl als absoluter
Wert als auch als relative Verdanderung gegenliber den Werten der Analyse 2010) dargestellt

und kurz beschreibend eingeordnet / bewertet™,

" Bei den Tabellen mit der Darstellung der Veranderung der Verkehrsnachfrageeckwerte zwischen 2010

und 2025 werden die Tabellenfelder mit Zunahmen in rot und mit Abnahmen in griin eingefarbt.
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Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr
[Pers.-Fahrten/Werktag]

ov MIV Gesamt
Binnenverkehr 335.600 783.300 1.118.900
Quellverkehr 31.800 186.300 218.100
Zielverkehr 31.800 186.300 218.100
Gesamt 399.200 1.155.900 1.555.100
Tabelle 3: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (MIV und

OV) am normalen Werktag des Jahres 2025 (untersuchungsrelevante Netze; inkl. weiter ausgrei-

fender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Differenz 2025 zu 2010 [Pers.-Fahrten/Werktag bzw. %]

ov MIV Gesamt
Binnenverkehr 4.100 1,2% 26.300 3,5% 30.400 2,8%
Quellverkehr 2.600 8,8% 500 0,3% 3.100 1,4%
Zielverkehr 2.600 8,8% 500 0,3% 3.100 1,4%
Gesamt 9.200 2,4% 27.400 2,4% 36.600 2,4%
Tabelle 4: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (MIV und OV) am normalen Werktag zwischen 2010 und 2025 (untersuchungsrelevante
Netze; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)
(Differenzenbildung aus den nicht gerundeten Werten; aufgrund der Rundungen Abweichungen zu

den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Die Eckdaten der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr mit der raumlichen Dif-
ferenzierung in Bezug zum Bremer Stadtgebiet (Binnen-, Quell- und Zielverkehr der Stadt Bre-
men) fir den ,,normalen” Werktag" des Prognose-Horizontes 2025 sind in der Tabelle 3 zusam-
mengestellt. Hieraus geht hervor, dass auf den untersuchungsrelevanten Netzen (Strallennetz
und o6ffentliches Liniennetz) in Bremen ca. 1.550.000 Personenfahrten (der Bremer und Nicht-
Bremer) mit Bezug zur Stadt Bremen (Binnen-, Quell- oder Zielverkehr) an einem normalen
Werktag durchgefiihrt werden®®. Hinzu kommt noch der Durchgangsverkehr durch Bremen, der

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

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

Die Tabellen mit den Eckwerten der Verkehrsnachfragedaten fiir Bremen beziehen sich auf das Gebiet
der Stadt Bremen ohne das Stadtbremische Uberseehafengebiet Bremerhaven. Sie enthalten beide
Fahrten zur Auslibung einer Aktivitdt, d. h die Hinfahrt zum Aktivitatenort (z. B. Arbeitsort) und die
Rickfahrt vom Aktivitatenort zur Wohnung. Daher sind beide Richtungen lber den gesamten Tag

16
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Aus der Tabelle 4 wird ersichtlich, dass es zwischen 2010 und 2025 zu einem Anstieg des
Fahrtenvolumens im motorisierten Personenverkehr um ca. 2,4% kommt. Dieser Anstieg ergibt
sich trotz des Riickgangs der Einwohner/innen aufgrund des Anstiegs der Erwerbstatigen und
dem Zuwachs der Beschaftigten zwischen 2010 und 2025. Dabei ist der Anstieg im Binnenver-
kehr der Stadt Bremen grofer als in dem die Stadtgrenze Uberschreitenden Quell- und Zielver-
kehr. Ursachlich hierfiir sind die zuvor dargestellten unterschiedlichen Entwicklungen beim Be-
schaftigtenliberschuss in Bremen und der Region. Infolge der StralRenbahnlinienverlangerung
von Bremen in die Region sind die Veridnderungen im motorisierten Individualverkehr (MIV)"
und im &ffentlichen Verkehr (OV) bei den die Stadtgrenze {iberschreitenden Verkehren nicht

einheitlich. Beim OV treten deutlich gréRere Zuwichse bei diesen Verkehren als im MIV auf.

Binnenverkehr 30%

26%

Gesamt

0% 20% 40% 60% 80% 100%

EMIV =0V

Abbildung 11: Verkehrsmittelanteile im motorisierten Personenverkehr am Werktag des Jahres 2010 mit der

Differenzierung nach dem raumlichen Bezug (Binnen-, Quell- / Zielverkehr)

[Quelle: eigene Darstellung]

gleich stark.

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

" per MIV wird nachfolgend teils auch als motorisierter Personenverkehr mit Pkw bezeichnet.
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Binnenverkehr

Quell-/Zielverkehr 15%
Gesamt 26%
|
0% 20% 40% 60% 80% 100%
mEMIV =m0V
Abbildung 12: Verkehrsmittelanteile im motorisierten Personenverkehr am Werktag des Jahres 2025 mit der

Differenzierung nach dem raumlichen Bezug (Binnen-, Quell- / Zielverkehr)

[Quelle: eigene Darstellung]

Aus der Abbildung 12 ist ersichtlich, dass der OV-Anteil im motorisierten Personenverkehr fiir al-
le auf die Stadt Bremen bezogenen Fahrten (Summe aus Binnen, Quell- und Zielverkehr der
Stadt Bremen) ca. 26% betrigt. Der OV-Anteil im motorisierten Verkehr ist — wie die folgenden
nach Reisezwecken differenzierten Auswertungen zeigen — trotz des Riickgangs bei den Ausbil-
dungsverkehren u. a. wegen des Ausbaus des Angebotes im o6ffentlichen Liniennetz gegeniber
dem Jahr 2010 fast unverandert (vgl. Abbildung 11). Fiir die die Stadtgrenze Uberschreitenden
Verkehre nimmt der OV-Anteil im Jahre 2025 gegeniiber dem Jahre 2010 insbesondere wegen

des StraBenbahnnetzausbaus in die Region leicht zu (+ 1 %-Punkt).

Reisezweckdifferenzierung

Eine weitergehende Differenzierung der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr
der Stadt Bremen des Jahres 2025 ergibt sich aus den Zusammenstellungen der Tabelle 5 bis Ta-
belle 10 bzw. der Abbildung 12 bis Abbildung 18 mit der Unterscheidung nach den im Verkehrs-
modell betrachteten fiinf (Haupt-)Reisezwecken'®, zu denen alle Fahrten zugeordnet werden®.

Auch hier finden sich neben den Tabellen mit den Nachfragekennwerten des Prognose-

" Der Reisezweck Geschift umfasst den Personenverkehr in Ausilibung des Berufes und ist somit dem

Personenwirtschaftsverkehr zuzuordnen. Das Verkehrsmodell unterscheidet auch fiir diesen Reise-
zweck die Personenfahrten im MIV und OV.

Die im Verkehrsmodell verwendete Reisezweckabgrenzung orientiert sich an der den Weg ,,auslésen-
den” Aktivitat / StrukturgroBe. Daher gibt es im Verkehrsmodell teils andere Reisezweckabgrenzung
als in der Haushaltsbefragung. So ist beispielsweise flir den Reisezweck ,Begleiten / Bringen und Ho-
len“ aus der Haushaltsbefragung, keine eigentlich ,auslésende” Aktivitat identifizierbar. Im Verkehrs-
modell werden diese Fahrten den eigentlich ,,auslésenden” StrukturgroRen zugeordnet.

19
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Horizontes 2025 auch die Tabellen mit den Veranderungen der Nachfragekennwerte zwischen

2010 und 2025.

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

Reisezweck Beruf Geschaft Ausbildung Einkauf/ Freizeit/

Besorgung Sonstiges

Binnenverkehr 276.100 122.100 68.500 383.500 268.800

Quellverkehr 74.300 26.100 12.900 48.000 35.900

Zielverkehr 74.300 26.100 12.900 48.000 35.900

Gesamt 424.700 174.300 94.300 479.500 340.600
Tabelle 5: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen (Summe aus

MIV und OV) am normalen Werktag des Jahres 2025 mit der Differenzierung nach Reisezwecken
(untersuchungsrelevante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durchgangsver-

kehr; gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Differenz 2025 zu 2010 [Pers.-Fahrten/Werktag bzw. %]

Reisezweck Beruf Geschéft Ausbildung Einkauf/ Freizeit/
Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr 21.400 8,4% 7.300 6,3% -3.900 -54% 6.300 1,7% -600 -0,2%
Quellverkehr <100 <0,1% 400 1,6% -1.600 -10,8% -500 -1,0% 1.000 2,9%
Zielverkehr <100 <0,1% 400 1,6% -1.600 -10,8% -500 -1,0% 1.000 2,9%
Gesamt 21.400 5,3% 8.100 4,9% -7.000 -6,9% 5300 1,1% 1.400 0,4%
Tabelle 6: Verdanderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen (Summe aus MIV und OV) am normalen Werktag zwischen 2010 und 2025 mit der Diffe-
renzierung nach Reisezwecken (untersuchungsrelevante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fern-
verkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

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

den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie aus der Tabelle 6 ersichtlich ist, sind die Veranderung des Fahrtenvolumens im motorisier-
ten Personenverkehr (als Summe aus dem MIV und dem OV) zwischen 2010 und 2025 fiir die
einzelnen Reisezwecke unterschiedlich. So kommt es zu Zunahmen beim Berufs- und Geschafts-
verkehr sowie zu Abnahmen im Ausbildungsverkehr. Die in der Tabelle 6 dargestellten Nachfra-
geveranderungen spiegeln somit die zuvor beschriebenen Strukturveranderungen mit der Zu-
nahme der Erwerbstatigen und Beschaftigten und den Abnahmen bei den Schilern/innen und

bei den Studierenden wider.
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Binnenverkehr 35% 25%
Quell-/Zielverkehr 13% A4 25% 18%
Gesamt 32% 23%
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Abbildung 13: Reisezweckanteile im motorisierten Personenverkehr (MIV und OV) am Werktag des Jahres 2010

mit der Differenzierung nach dem raumlichen Bezug (Binnen-, Quell- / Zielverkehr)

| |
11% 34% 24%

13% 24% 18%

12% h 32% 23%
| |

0% 20% 40% 60% 80% 100%

[Quelle: eigene Darstellung]

Binnenverkehr

Quell-/Zielverkehr

Gesamt

M Beruf Geschift m Ausbildung Einkauf/ Freizeit/

Abbildung 14: Reisezweckanteile im motorisierten Personenverkehr (MIV und OV) am Werktag des Jahres 2025

mit der Differenzierung nach dem rdumlichen Bezug (Binnen-, Quell- / Zielverkehr)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Auf Grund der oben dargestellten Verdnderungen im motorisierten Fahrtenvolumen (MIV und
OV) der einzelnen Reisezwecke zwischen 2010 und 2025 ergeben sich im Jahr 2025 (vgl. Abbil-
dung 14) auch leichte Verschiebungen bei den Reisezweckanteilen gegeniber dem Jahr 2010
(vgl. Abbildung 13). Dabei erfahrt der Anteil des Berufsverkehrs (im Binnenverkehr) mit ca. 25%
im Jahre 2025 gegeniiber ca. 23% im Jahre 2010 die groRten Veranderungen (in Prozentpunk-

ten).

Nachfolgend sind auch die Nachfragekennwerte des Jahres 2025 getrennt fiir den Personenver-
kehr mit Pkw (MIV) und den 6ffentlichen Verkehr (OV) sowie deren Verinderungen gegeniiber

dem Jahr 2010 wiedergegeben.

MIV Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (nur MIV)
[Pers.-Fahrten/Werktag]

Reisezweck Beruf Geschéft Ausbildung Einkauf/ Freizeit/

Besorgung Sonstiges

Binnenverkehr 179.400 108.400 17.000 274.700 203.800

Quellverkehr 62.600 25.300 8.700 43.200 34.300

Zielverkehr 62.600 25.300 8.700 43.200 34.300

Gesamt 304.600 159.000 34.400 361.100 272.400
Tabelle 7: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen mit Pkw

(MIV) am normalen Werktag des Jahres 2025 mit der Differenzierung nach Reisezwecken (unter-
suchungsrelevante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; ge-

rundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

MIV Differenz 2025 zu 2010 [Pers.-Fahrten/Werktag bzw. %]
Reisezweck Beruf Geschéft Ausbildung Einkauf/ Freizeit/
Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr 14.600 8,8% 6.600 6,5% -200 -1,1% 4.600 1,7% 800 0,4%
Quellverkehr -800 -1,3% 300 1,1% -1.100 -11,3%  -600 -1,3% 800 2,4%
Zielverkehr -800 -1,3% 300 1,1% -1.100 -11,3%  -600 -1,3% 800 2,4%
Gesamt 13.000 4,4% 7.100 4,7% -2.400 -6,5% 3.400 1,0% 2.400 0,9%
Tabelle 8: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen mit Pkw (MIV) am normalen Werktag zwischen 2010 und 2025 mit der Differenzierung
nach Reisezwecken (untersuchungsrelevante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne
Durchgangsverkehr; gerundete Werte)

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

den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Die Tabelle 8 zeigt die Veranderungen zwischen 2010 und 2025. Die Nachfrageeffekte im MIV
dhneln den zuvor beschriebenen Effekten im gesamten motorisierten Personenverkehr
(MIV+QV). Zwischen 2010 und 2025 ergeben sich im MIV Zunahmen beim Berufs- und Ge-
schaftsverkehr sowie Abnahmen im Ausbildungsverkehr. Auffillig ist, dass bei den die Stadt-
grenze Uberschreitenden Berufsverkehren im MIV ganz leichte Abnahmen auftreten. Dies ist da-
rauf zurickzufihren, dass infolge des Riickgangs des Beschaftigtenliberschusses in Bremen und
dem gleichzeitigen Absinken des Beschéftigtendefizits in der Region (ohne Bremen) die Berufs-
binnenpendler innerhalb Bremens zunehmen und die Berufspendler/innen zwischen Bremen
und der Region leicht abnehmen. Somit spiegeln die Nachfrageveranderungen im MIV die Struk-

turveranderungen wider.

13% % 36% 27%

Quell-/Zielverkehr 14% 25% 19%
Gesamt m 14% 37 32% 24%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Binnenverkehr

M Beruf M Geschaft m Ausbildung ' Einkauf/ Besorgung ' Freizeit/ Sonstiges

Abbildung 15: Reisezweckanteile im motorisierten Personenverkehr mit Pkw (MIV) am Werktag des Jahres 2010

mit der Differenzierung nach dem raumlichen Bezug (Binnen-, Quell- / Zielverkehr)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Abbildung 16: Reisezweckanteile im motorisierten Personenverkehr mit Pkw (MIV) am Werktag des Jahres 2025

mit der Differenzierung nach dem raumlichen Bezug (Binnen-, Quell- / Zielverkehr)

[Quelle: eigene Darstellung]

Die in der Abbildung 16 dargestellten Reisezweck-Anteile im motorisierten Pkw-Verkehr 2025

sind gegeniiber dem Jahr 2010 (vgl. Abbildung 15) nur wenig (um bis zu einem %-Punkt) veran-

dert.
ov Personenfahrten am Werktag im motorisierten Verkehr (nur OV)
[Pers.-Fahrten/Werktag]
Reisezweck Beruf Geschéft Ausbildung Einkauf/ Freizeit/
Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr 96.700 13.700 51.500 108.800 65.000
Quellverkehr 11.700 800 4.200 4.800 1.600
Zielverkehr 11.700 800 4.200 4.800 1.600
Gesamt 120.100 15.300 59.900 118.400 68.200
Tabelle 9: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt Bremen mit OV am

normalen Werktag des Jahres 2025 mit der Differenzierung nach Reisezwecken (untersuchungsre-
levante Netze; ohne weiter ausgreifenden Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr; gerundete Wer-

te)

[Quelle: eigene Darstellung]
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oV Differenz 2025 zu 2010 [Pers.-Fahrten/Werktag bzw. %]
Reisezweck Beruf Geschaft Ausbildung Einkauf/ Freizeit/
Besorgung Sonstiges
Binnenverkehr 6.800 7,6% 700 5,2% -3.700 -6,7% 1.700 1,6% -1.400 -2,1%
Quellverkehr 800 7,4% 100 19,6% -500 -9,7% 100 1,8% 200 15,4%
Zielverkehr 800 7,4% 100 19,6% -500 -9,7% 100 1,8% 200 15,4%
Gesamt 8.400 7,5% 900 6,5% -4.600 -7,1% 1.900 1,6% -1.000 -1,4%
Tabelle 10: Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im motorisierten Personenverkehr der Stadt

Bremen im OV am normalen Werktag zwischen 2010 und 2025 mit der Differenzierung nach Rei-

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

gangsverkehr; gerundete Werte)

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

den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Bei den Verdnderungen der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im OV zwischen 2010 und 2025

(vgl. Tabelle 10) sind vielfach dhnliche Nachfrageeffekte wie im gesamten motorisierten Perso-

nenverkehr (MIV +OV) festzustellen. Auch hier sind die Verdnderungen des Fahrtenvolumens fiir

die einzelnen Reisezwecke unterschiedlich. Zwischen 2010 und 2025 ergeben sich auch im OV

Zunahmen beim Berufs- und Geschaftsverkehr sowie Abnahmen im Ausbildungsverkehr. Es ist

aber zu beachten, dass im OV bei allen Reisezwecken — mit Ausnahme des Ausbildungsverkehrs

— bei den die Stadtgrenze Gberschreitenden Verkehren leichte Zunahmen auftreten. Somit spie-

geln die Nachfrageverdnderungen im OV auch die StraBenbahnlinienverliangerungen in die Regi-

on wider®.

20

Somit werden im OV durch den Ausbau des StraRenbahnliniennetzes die aus den Strukturverdnderun-

gen ableitbaren Riickgdngen bei den die Stadtgrenze lberschreitenden Berufspendlern Gberkompen-

siert.



Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur Szenarienentwicklung 43
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Abbildung 17: Reisezweckanteile im motorisierten Personenverkehr im OV am Werktag des Jahres 2010 mit der

Differenzierung nach dem raumlichen Bezug (Binnen-, Quell- / Zielverkehr)

[Quelle: eigene Darstellung]
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Abbildung 18: Reisezweckanteile im motorisierten Personenverkehr im OV am Werktag des Jahres 2025 mit der

Differenzierung nach dem raumlichen Bezug (Binnen-, Quell- / Zielverkehr)

[Quelle: eigene Darstellung]

Aus der Abbildung 18 kann entnommen werden, dass sich die Reisezweck-Anteile im motorisier-
ten 6ffentlichen Verkehr fir das Jahr 2025 gegeniiber dem Jahr 2010 (vgl. Abbildung 17) bezo-
gen auf den gesamten Verkehr nur wenig (um bis zu einem %-Punkt) verdandern. Der Anteil des

Berufsverkehrs steigt um 1 %-Punkt an und der Anteil des Ausbildungsverkehrs nimmt 1 %-
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Punkt ab. Bei den die Bremer Stadtgrenze liberschreitenden Verkehren ergeben sich aber grolie-
re Veranderungen. Hier nimmt beispielsweise der Anteil des Ausbildungsverkehrs mit ca. 18% im
Jahre 2025 gegeniiber ca. 21% im Jahre 2010 um ca. 3%-Punkte ab.

Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr mit Pkw und Lkw

Die Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr fiir das untersuchungsrelevante StraRennetz setzt sich
aus der Verkehrsnachfrage im Pkw- und Lkw-Verkehr®* zusammen?®. Nachfolgend werden die
Nachfragekennwerte fiir das Gebiet der Stadt Bremen (Binnen-, Quell- und Zielverkehr) im Pkw-
und Lkw-Verkehr flir den mittleren Werktag des Jahres 2025 zusammengestellt und kurz charak-
terisiert. Auch wenn die Verkehrsnachfrageberechnungen im Kfz-Verkehr fur die vier Zeitgrup-
pen? (Vormittagsstundengruppe 6.00 bis 10.00 Uhr, Nachmittagsstundengruppe 15.00 bis 19.00
Uhr, Nachtzeitraum 22.00 bis 6.00 Uhr und den Restzeitraum des Werktages) erfolgen, werden
hier — zum besseren Abgleich mit den zuvor beschriebenen Werten der Personenverkehrsnach-

frage — nachfolgend die Werte des gesamten Werktages dargestellt.

Zu den dargestellten Nachfragekennwerten fiir das Gebiet der Stadt Bremen (Binnen-, Quell-
und Zielverkehr) kommt noch der Kfz-Durchgangsverkehr mit Pkw und Lkw hinzu, der das Gebiet

der Stadt Bremen berihrt.

Verkehrsnachfrage im Pkw-Verkehr (inkl. des Personenwirtschaftsverkehrs)

Aus dem Fahrtenvolumen der mit Pkw durchgefiihrten Personenfahrten (s. 0.) leitet sich unter
Ansatz reisezweckspezifischer Besetzungsgrade das als Pkw-Verkehr auftretende Fahrzeugvolu-
men ab. Das auf das untersuchungsrelevante StraBennetz der Stadt Bremen bezogene Pkw-
Fahrtenvolumen im Binnen-, Quell- und Zielverkehr der Stadt Bremen fiir das Basisszenario 2025
ist in der Tabelle 11 zusammengestellt. Es betrdgt im Jahr 2025 im Mittel ca. 912.000 Pkw-
Fahrten am Werktag. Zu diesem Fahrtenvolumen kommen bei der Kfz-Belastungsermittlung
noch die Pkw-Durchgangsverkehre durch Bremen (beispielsweise auf den Autobahnen) hinzu,

um so auch die Verkehre ohne direkten Bezug zur Stadt Bremen einbeziehen zu kénnen.

Pkw-Fahrten

' Der Lkw-Verkehr wird in insgesamt 4 Fahrzeugarten (Transporter, kleine Lkw, mittlere Lkw, groBe Lkw)

unterschieden.

Hierin sind auch die Verkehrsnachfrageverflechtungen des Wirtschaftsverkehrs (mit der Differenzie-
rung nach dem Personenwirtschaftsverkehr mit Pkw und dem Giterverkehr mit Lkw) fiir die Stadt
Bremen und die Region enthalten.

Fir den Kfz-Verkehr wird auf Grund der mit den Daten des Bremer Verkehrsmodells ebenfalls durch-
geflihrten weitergehenden Arbeiten, beispielsweise der Verkehrsuntersuchungen fiir einzelne Stand-
orte, Untersuchungen zur Ausgestaltung einzelner Netzelemente oder die Untersuchungen zum Lkw-
FUhrungsnetz, eine Differenzierung in die vier Zeitgruppen vorgenommen, da diese Untersuchungen
die Belastungssituation in der zeitlichen Differenzierung benétigen. So werden im Rahmen der Unter-
suchungen des Lkw-Fihrungsnetzes die Lkw-Nachtfahrverbote bei der Belastungsermittlung einbezo-
gen.

22
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[Pkw/Tag]
Wirtschaftsverkehr* Ubrige Reisezwecke Gesamt
Binnenverkehr 98.400 511.900 610.300
Quellverkehr 24.400 126.400 150.800
Zielverkehr 24.400 126.400 150.800
Gesamt 147.200 764.700 911.900

* Da der weiter ausgreifende Fernverkehr nicht differenzierbar ist, wurde dieser dem Ubrigen Pkw-Verkehr
vollstéandig zugeordnet. Die Werte des Quell- und Zielverkehrs fiir den Wirtschaftsverkehr mit Pkw enthal-
ten keinen weiter ausgreifenden Fernverkehr.

Tabelle 11: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Pkw-Verkehr der Stadt Bremen am normalen Werktag Ba-
sisszenarios 2025 mit der Ausweisung des Wirtschaftsverkehrs mit Pkw (untersuchungsrelevantes

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

[Quelle: eigene Darstellung]

Der Anteil des mit dem Pkw erbrachten Personenwirtschaftsverkehrs®* am gesamten Pkw-
Verkehrsaufkommen fiir die Stadt Bremen (Binnen-, Quell- und Zielverkehr) im Basisszenario
liegt bei ca. 16 %.

Differenz 2025 zu 2010 [Pkw/Tag bzw. %]
Wirtschaftsverkehr mit Ubrige Reisezwecke mit

Pkw Pkw Gesamt
Binnenverkehr 6.000 6,5% 16.900 3,4% 22.900 3,9%
Quellverkehr 300 1,1% 200 0,2% 500 0,3%
Zielverkehr 300 1,1% 200 0,2% 500 0,3%
Gesamt 6.500 4,6% 17.300 2,3% 23.800 2,7%

* Da der weiter ausgreifende Fernverkehr nicht differenzierbar ist, wurde dieser dem Ubrigen Pkw-Verkehr
vollstéandig zugeordnet. Die Werte des Quell- und Zielverkehrs fiir den Wirtschaftsverkehr mit Pkw enthal-
ten keinen weiter ausgreifenden Fernverkehr.

Tabelle 12: Verdanderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Pkw-Verkehr der Stadt Bremen am norma-
len Werktag zwischen 2010 und 2025 mit der Ausweisung des Wirtschaftsverkehrs mit Pkw (unter-
suchungsrelevantes Strallennetz; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsver-
kehr; gerundete Werte)

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

den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie aus der Tabelle 12 ersichtlich ist, steigt das Fahrtenvolumen des Pkw-Verkehrs zwischen

2010 und 2025 um ca. 2,7% an”. Dies trotz des Riickgangs der Einwohneranzahl auf Grund des

**" Der Personenwirtschaftsverkehr entspricht dem zuvor benannten Reisezweck Geschéaft. Er umfasst

den Personenverkehr in Ausiibung des Berufes.
Dieser Anstieg liegt leicht Gber dem Anstieg der mit Pkw durchgefiihrten Personenfahrten, da die Rei-
sezwecke mit den geringeren Pkw-Besetzungsgraden (Berufsverkehr und Geschaftsverkehr) starker

25
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Anstiegs der Erwerbstatigen und dem Zuwachs der Beschaftigten. Die Tabelle 12 zeigt auch, dass
der Anstieg im Binnenverkehr wegen der unterschiedlichen Entwicklungen beim Beschaftigten-
Gberschuss in Bremen und der Region groRer ist als in dem die Stadtgrenze Uberschreitenden
Quell- und Zielverkehr. Ferner ist ersichtlich, dass die Zunahme beim Wirtschafts-
/Geschéftsverkehr mit dem Pkw mit 4,6% starker ausfallt als bei den Ubrigen Verkehren mit dem
Pkw.

Verkehrsnachfrage im Lkw-/Wirtschaftsverkehr

Bei der Verkehrsnachfrage im Lkw-Verkehr wird nach insgesamt vier Fahrzeugarten in Abhangig-
keit vom zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeuge (zul. GG) unterschieden: Transporter (Fzg. 2,8
— 3,5t zul. GG), die kleinen Lkw (Fzg. 3,5 — 7,5t zul. GG; SV1), die mittleren Lkw (Fzg. 7,5 — 12t zul.
GG; SV2) und die grofRen Lkw (Fzg. Gber 12t zul. GG; SV3). Die drei letztgenannten Fahrzeugarten

sind dem Schwerverkehr (SV, Fzg. tiber 3,5t zul. GG) zuzurechnen.

Das Fahrtenvolumen des auf dem untersuchungsrelevanten Strallennetz in Bremen abgewickel-
ten Lkw-Verkehrs (Fzg. > 2,8 t) mit Bezug zur Stadt Bremen (Binnen-, Quell- und Zielverkehr) be-
tragt im Basisszenario ca. 118.000 Lkw-Fahrten pro Werktag (vgl. Tabelle 13). Im Schwerverkehr
(SV) sind dies ca. 94.000 Lkw-Fahrten/Werktag. Damit betrdgt der Anteil des Schwerverkehrs am

gesamten Lkw-Verkehr ca. 79%.

Lkw-Fahrten

[Lkw/Tag]
Transporter kleine Lkw mittlere Lkw groRe Lkw Lkw-Gesamt
(SvV1) (SV 2) (SV 3)

(Fzg. 2,8 -3,5t) (Fzg.3,5-7,5t) (Fzg. 7,5-12t) (Fzg. >12t) (Fzg. >2,8t)
Binnenverkehr 15.200 34.900 4.800 17.600 72.500
Quellverkehr 4.600 9.500 1.900 6.700 22.700
Zielverkehr 4.600 9.500 1.900 6.700 22.700
Gesamt 24.400 53.900 8.600 31.000 117.900

Tabelle 13: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Lkw-Verkehr der Stadt Bremen am normalen Werktag des Ba-

sisszenarios 2025 mit der Differenzierung des Wirtschaftsverkehrs nach Fahrzeugart (untersu-
chungsrelevantes StraRennetz; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr;

gerundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Die Tabelle 14 weist aus, dass bei allen vier Fahrzeugklassen Zunahmen im Lkw-Verkehr zu ver-
zeichnen sind. Der groRte Zuwachs tritt bei den groRen Lkw (Fzg. >12t) auf. Bei den die Stadt-

grenze Uberschreitenden Lkw-Verkehren sind die Zuwachse deutlich starker ausgepragt als bei

zunehmen als die Reisezwecke Einkauf, Freizeit oder Ausbildung, die hohere Pkw-Besetzungsgrade
aufweisen.
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den Binnenverkehren, da hier die Zuwachse bei den weiter ausgreifenden Fernverkehren, die

aus der Bundesplanung entnommen sind, einbezogen sind. Der Nachfragezuwachs im Lkw-

Verkehr in der Stadt Bremen zwischen 2010 und 2025 von ca. 4,1% spiegelt die Beschaftigten-

zuwachse in Bremen wider.

Transporter
(Fzg. 2,8-3,5t)
Binnenverkehr 200 1,1%
Quellverkehr 200 4,4%
Zielverkehr 200 4,4%
Gesamt 500 2,3%
Tabelle 14:

Differenz 2025 zu 2010 [Lkw/Tag bzw. %]

kleine Lkw mittlere Lkw groRe Lkw Lkw-Gesamt
(SV 1) (SV 2) (SV 3)

(Fzg.3,5-7,5t) (Fzg. 7,5-12t) (Fzg. >12t) (Fzg. >2,8t)
800 22% 100 12% 300 1,7% 1.300 1,8%
500 53% 200 9,7% 800 14,0% 1.700 7,9%
500 53% 200 9,7% 800 14,0% 1.700 7,9%

1.700 3,3% 400 4,8% 1.900 6,7% 4.600 4,1%

Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Lkw-Verkehr der Stadt Bremen am normalen

Werktag zwischen 2010 und 2025 mit der Differenzierung des Wirtschaftsverkehrs nach Fahrzeug-

art (untersuchungsrelevantes StraBennetz; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durch-

gangsverkehr; gerundete Werte)

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

den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

In der Abbildung 19 sind die Anteile der vier Fahrzeugarten am Lkw-Fahrtenvolumen am Werk-

tag fir das Basisszenario 2025 dargestellt. Die Anteile der vier Fahrzeugarten am Lkw-

Fahrtenvolumen sind gegenliber dem Jahr 2010 praktisch nicht verandert.

Abbildung 19:

[Quelle: eigene Darstellung]

M Transporter (Fzg. 2,8 —3,5t)

kleine Lkw (SV 1) (Fzg. 3,5 — 7,5t)

H mittlere Lkw (SV 2) (Fzg. 7,5 — 12t)

grofRe Lkw (SV 3) (Fzg. >12t)

46%

Anteil der vier Fahrzeugarten am Lkw-Fahrtenvolumen am Werktag fiir das Basisszenario 2025
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Zusammenfassung zur Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr

Die Verkehrsnachfrage des Kfz-Verkehrs fiir das untersuchungsrelevante Strafennetz beinhaltet
die Verkehrsnachfrage im Pkw-Verkehr und im Lkw-Verkehr. Die Eckwerte der Kfz-
Verkehrsnachfrage sind in der Tabelle 15 aus den vorherigen Tabellen, in denen die Nachfrage-
daten weiter differenziert sind, zusammenfassend dargestellt. Aus der Tabelle 15 ist ersichtlich,
dass auf dem untersuchungsrelevanten Strallennetz der Stadt Bremen insgesamt ca. 1,0 Mio.

Kfz-Fahrten am Tag mit Bezug zur Stadt Bremen (Binnen-, Quell- und Zielverkehr) abgewickelt

werden.
Kfz-Fahrten
[Kfz/Tag]
Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr 610.300 72.500 682.800
Quellverkehr 150.800 22.700 173.500
Zielverkehr 150.800 22.700 173.500
Gesamt 911.900 117.900 1.029.800
Tabelle 15: Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am normalen Werktag des Ba-

sisszenarios 2025 mit der Differenzierung des Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersuchungsrelevantes

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

[Quelle: eigene Darstellung]

Differenz 2025 zu 2010 [Kfz/Tag bzw. %]

Pkw Lkw Gesamt
Binnenverkehr 22.900 3,9% 1.300 1,8% 24.100 3,7%
Quellverkehr 500 0,3% 1.700 7,9% 2.100 1,3%
Zielverkehr 500 0,3% 1.700 7,9% 2.100 1,2%
Gesamt 23.800 2,7% 4.600 4,1% 28.400 2,8%
Tabelle 16: Verdnderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr der Stadt Bremen am normalen

Werktag zwischen 2010 und 2025 mit der Differenzierung des Pkw- und Lkw-Verkehrs (untersu-
chungsrelevantes StraRennetz; inkl. weiter ausgreifender Fernverkehr; ohne Durchgangsverkehr;
gerundete Werte)

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

den tatsachlichen Werten moglich)

[Quelle: eigene Darstellung]

Wie die Tabelle 16 verdeutlicht, liegt dieses Kfz-Fahrtenvolumen im Basisszenario ca. 2,8% lber
dem des Jahres 2010. Sie zeigt aber auch, dass der Zuwachs zwischen 2010 und 2025 beim Pkw-
Verkehr Uberwiegend im Bremer Binnenverkehr erfolgt und beim Lkw-Verkehr der tber die
Stadtgrenze Bremens verlaufende Verkehr (Quell- und Zielverkehr) zwischen 2010 und 2025

deutlich starker anwachst.
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3.4 Verkehrsmengensituation flir das Basisszenario 2025
Das Basisszenario 2025 bildet die bis zum Jahr 2025 geplanten bzw. aus heutiger Sicht absehba-
ren relevanten Verdanderungen im Verkehr flr die Stadt Bremen sowie den {ibrigen Stadten und

Gemeinden der Region Bremen — Oldenburg — Bremerhaven aus den Bereichen

- Siedlungsentwicklung,

- Verkehrsinfrastruktur,

- Verhaltensveranderungen,

- Wirtschaftsverkehrswachstum sowie

- weiterausgreifender Fernverkehr ab.

Bei der Beurteilung der fir das Basisszenario 2025 ermittelten Verkehrsmengen® im StraRen-
und o6ffentlichen Liniennetz sowie dem Abgleich mit den fiir die Analyse 2010 ermittelten Ver-
kehrsmengen ist somit zu beachten, dass sich die Unterschiede zwischen 2010 und 2025 durch
die Uberlagerung unterschiedlicher Veranderungen/Effekte aus den o. g. Bereichen ergeben
kénnen. Bei der Uberlagerung kann es sich um gleichgerichtete und somit verstirkende Effekte
aber auch um entgegengesetzte und sich damit ddampfende, kompensierende oder sogar Uber-

kompensierende verkehrliche Effekte handeln.

So kann es bei Verdanderungen in der Siedlungsentwicklung zu Veranderungen im Fahrten- und
Wegevolumen, in der Reisezweckzusammensetzung, in der Verknlipfung korrespondierender
Nutzungen, in der Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel und damit verbunden insgesamt in der
Verkehrsbelastung der Netzelemente kommen. Ebenso haben Verdnderungen der Verkehrsinf-
rastruktur Auswirkungen auf die Verkehrsteilnahmen, auf die Wahl der Aktivitdtenorte, der Ver-

kehrsmittelnutzung und selbstverstandlich auf die Verkehrsmenge der Netzelemente.

Welche Entwicklungen oder MaRnahmen in welchem Wirkungsumfang fiir die Veranderungen
zwischen 2010 und 2025 ursachlich sind, kann auf Grund der Wirkungsiiberlagerungen oft nicht
eindeutig beurteilt werden. Dennoch wird versucht, fiir die wesentlichen Entwicklungen oder

Malnahmen die zentralen Wirkungen herauszustellen.

® Fir die Verkehrsmengen pro Zeiteinheit wird in der Fachsprache der Begriff Verkehrsbelastungen (be-

zogen auf die Zeiteinheit) verwendet. Dieser Fachbegriff wird nachfolgend synonym verwendet und
beinhaltet insofern keine Wertung der dargestellten Daten.
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Verkehrsmengen im StrafSennetz fiir das Basisszenario 2025

Zur Beschreibung der im Strallennetz auftretenden Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des
Jahres wird der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV)? dargestellt. Im StraBennetzmodell des
Basisszenarios 2025 sind die beschlossenen bzw. aus heutiger Sicht absehbaren Verdanderungen

im Netz der Autobahnen, BundesstraRen und den stadtischen Straen Bremens berticksichtigt.
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Abbildung 20: Kfz-Verkehrsmengen am mittleren Tag des Jahres (DTV) im untersuchungsrelevanten StraBennetz

der Stadt Bremen im Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.6)

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

i. d. R. in den allgemeinen Belastungskarten (beispielsweise den StraRenverkehrszidhlungen des Bun-
des) verwendet werden: Ebenso dienen die DTV-Belastungen auch als Eingangsdaten fir die Schall-
und Luftschadstoffemissionsberechnungen.

Die Belastungen des mittleren Werktages des Jahres (Montag bis Freitag) liegen aber ebenfalls vor.

Bei der Modellierung werden die Kfz-Verkehrsnachfrage- und die Verkehrsmengendaten des mittleren
Werktages im untersuchungsrelevanten StralRennetz fiir die vier Zeitgruppen (Vormittagsstunden-
gruppe 6.00 bis 10.00 Uhr, Nachmittagsstundengruppe 15.00 bis 19.00 Uhr, Nachtzeitraum 22.00 bis
6.00 Uhr und den Resttag des Werktages) einzeln ermittelt. Die Belastungen des mittleren Werktages
entsteht dann durch die Uberlagerung der Kfz-Verkehrsmengen fiir diese vier Zeitgruppen. Aus den so
Uberlagerten Verkehrsmengen des mittleren Werktages wird dann in Abhdngigkeit von der StralRen-

netzfunktion und der Verkehrszusammensetzung (differenziert nach den Fahrzeugarten) die DTV-
Belastungen (am mittleren Tag des Jahres) bestimmt.
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Die Abbildung 20 gibt die DTV-Verkehrsmengen des Basisszenarios 2025 im untersuchungsrele-

vanten StraBennetz der Stadt Bremen wieder.

Die wesentlichen Verdanderungen in der Verkehrsbelastungssituation im untersuchungsrelevan-
ten Strallennetz der Stadt Bremen fiir das Basisszenario 2025 im Vergleich zur Analyse 2010

werden nachfolgend kurz skizziert®®.

Der Strukturzuwachs in einzelnen Bereichen der Stadt Bremen flhrt zu Zuwachsen im umge-

benden StraRennetz. Hier sind insbesondere die Bereiche

- der Innenstadt
- der Uberseestadt sowie
- der Universitat / des Technologieparks

ZU nennen.

Der Ausbau der A1 auf 6 Fahrspuren und der Zuwachs im weiter ausgreifenden Fernverkehr

flihren zu einem Anstieg der Kfz-Belastungen auf der A 1.

Wegen der temporaren Seitenstreifenfreigabe auf der A 27 zwischen dem Bremer Kreuz und der
Anschlussstelle Bremen-Uberseestadt und insbesondere dem Zuwachs im weiter ausgreifenden

Fernverkehr erfolgt der Anstieg der Kfz-Belastungen auf der A 27 in diesem Abschnitt.

Der weitere Ausbau der A 281 zur SchlieBung des Autobahnrings Bremen fihrt zu weitreichen-
den Entlastungen im Hauptstrallennetz der Stadt Bremen. Es kommt durch diese MaRnahme zu
Blindelungseffekten der A 281 mit:

- Abnahmen der Kfz-Belastungen auf der B 6 (BAB-Zubringer Uberseestadt),

- Abnahmen der Kfz-Belastungen auf A 27 zwischen der Anschlussstelle Bremen-Uberseestadt
und dem Autobahndreieck Bremen-Industriehafen,

- Abnahmen der Kfz-Belastungen auf der HafenrandstraBe sowie

- Abnahmen der Kfz-Belastungen auf der Neuenlander Stralle sowie in weiten Teilen der Bre-
mer Neustadt.

- Zunahmen auf dem BAB-Zubringer Arsten.

Der Bau der B 212n Bremen / Niedersachsen bewirkt eine Reihe von Verkehrsverlagerungen.

Hier sind exemplarisch zu nennen:

- Die Umorientierung der Kfz-Verkehre im 0Ostlichen Delmenhorst mit Abnahme der Kfz-
Belastungen auf der B 75 (Oldenburger StraRe) und Zunahme der Kfz-Belastungen auf der
Stedinger Strae (L 875) in Delmenhorst-Nord.

- Die Abnahme der Kfz-Belastungen auf der Stromer LandstralRe in Bremen.

- Die Abnahme der Kfz-Belastungen auf der L 875 in Lemwerder.

® Beiden dargestellten Belastungen im Kfz-Verkehr ist zu beachten, dass fir die Weserquerung im Zuge

der A 281 eine Maut angesetzt wurde.
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Durch die Reduktion der Geschwindigkeit auf 50 km/h fur den StraBenzug Kurfiirstenallee /
Richard-Boljahn-Allee (zwischen der Schwachhauser Heerstralle und der A 27) mit der Einrich-
tung von vier FuRgangersicherungsanlagen mit Hilfe von LSA im Verlaufe dieses StraRenzuges
sowie die Reduktion der Geschwindigkeit auf 30 km/h fiir das Teilstiick der BismarckstralRe zwi-
schen dem Dobbenweg und der St.-Jirgen-StralRe kommt es zu Belastungsverlagerungen im

Bremer-Nordosten. Hier sind beispielhaft zu benennen:

- Die Entlastungen fir den StraRenzug Kurfurstenallee / Richard-Boljahn-Allee

- Die Zunahmen auf der Ludwig-Roselius-Allee

- Die Entlastungseffekte fir die siidliche Schwachhauser HeerstraRBe und die Hollerallee

- Die Verlagerungen auf die A 27 zwischen den Anschlussstellen Bremen-Vahr und Bremen-
Uberseestadt

- Die spirbaren Entlastungen auf der BismarckstraRe

- Die teilweise Verlagerung auf den Osterdeich und die Straflen im Bereich der 6stlichen Vor-
stadt

Wegen der Reduktion der Geschwindigkeit auf 30 km/h fur die Kattenturmer HeerstraRe erge-

ben sich fir diese StraBe leichte Belastungsriickgdange, wenngleich durch die SchlieRung des

Bremer Autobahnringes im Zuge der A 281 und den hiermit verbundenen Biindelungseffekten

dem Raum Kattenturm / Arsten mehr Verkehre zugefihrt werden.

Infolge der Verdnderungen beim Biropark Oberneuland / Achterdiek mit dem Ausbau der Ver-
bindung und Freigabe in beiden Richtungen sowie den Strukturzuwachsen in diesem Bereich
kommt es im umgebenden Strallennetz zu Verkehrsmengenveranderungen gegeniber 2010. Fir
die StralRe Achterdiek kommt es zu Zunahmen, wahrend es auf der Rockwinkeler HeerstraRe zu

Entlastungen kommt.

Anhand der im untersuchungsrelevanten StraRennetz fiir den mittleren Tag (DTV) bzw. den
normalen Werktag ermittelten Kfz-Streckenmengen ergeben sich die in der Tabelle 17 zusam-
mengestellten Kfz-Fahrleistungen fiir den Tag. Die Angaben zur Kfz-Fahrleistung beziehen sich
auf das untersuchungsrelevante StraRennetz und bericksichtigen auch die darauf abgewickelten
Durchgangsverkehre. Diese verlaufen durch die Stadt Bremen im Wesentlichen Gber die Bundes-
fernstralen A1, A 27, A 281, B6 und B 75.

Kfz-Fahrleistung am Tag fiir das Basisszenario
[Mio. Kfz-km/Tag]

mittlerer Tag (DTV) normaler Werktag
Pkw 7,31 7,97
Lkw 1,21 1,60
darin SV 1,01 1,33
Kfz 8,52 9,58
Tabelle 17: Eckwerte der Kfz-Fahrleistung im untersuchungsrelevanten Strafennetz der Stadt Bremen am

mittleren Tag (DTV) und am normalen Werktag fiir das Basisszenario 2025 (untersuchungsrelevan-
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tes StraBennetz; inkl. des weiter ausgreifenden Fernverkehrs; inkl. des Durchgangsverkehrs; ge-

rundete Werte)

[Quelle: eigene Darstellung]

Auf dem untersuchungsrelevanten StraBennetz der Stadt Bremen werden im Basisszenario 2025
am mittleren Tag (DTV) ca. 8,52 [Mio. Kfz-Km/Tag] erbracht, davon entfallen auf den Pkw-
Verkehr ca. 86% und auf den Lkw-Verkehr ca. 14%. Der Anteil der Fahrleistung des SV an der Kfz-
Fahrleistung betrdgt ca. 12%. Am normalen Werktag betragt die Kfz-Fahrleistung im untersu-
chungsrelevanten StraBennetz der Stadt Bremen ca. 9,53 [Mio. Kfz-km/Tag]. Dieser Wert liegt
ca. 12% uber der Kfz-Fahrleistung am DTV. Die Fahrleistung im Lkw-Verkehr (Fzg. > 2,8t. und
auch im SV) am normalen Werktag liegt um ca. ein Drittel tiber der Fahrleistung am DTV. Somit
betragt der Anteil der Lkw-Fahrleistung an der Kfz-Fahrleistung des normalen Werktages ca.
17%. Dieser Anteil bei der Fahrleistung ist hoher als der Anteil am werktdglichen Fahrtenauf-
kommen fir die Stadt Bremen, da im Lkw-Verkehr groBere Fahrtdistanzen erbracht werden als
im Pkw-Verkehr.

Die fur das Basisszenario 2025 im untersuchungsrelevanten Stralennetz ermittelte Kfz-
Fahrleistung am Werktag liegt ca. 6% Uber der fir die Analyse 2010 ermittelten Kfz-Fahrleistung
im untersuchungsrelevanten StraBennetz. Hierbei ist zu beachten, dass sich dieser Zuwachs zwi-
schen 2010 und 2025 im Pkw-Verkehr und im Lkw-Verkehr unterschiedlich darstellt. Wahrend
die Pkw-Fahrleistung um ca. 4% zunimmt, steigt die Lkw-Fahrleistung in diesem Zeitraum um
mehr als 20% an. Dies ist im Wesentlichen der Tatsache geschuldet, dass der weiter ausgreifen-
de Fernverkehr und damit der Durchgangsverkehr im Lkw-Verkehr (insbesondere auf den Auto-
bahnen) stark ansteigt. Hieraus leitet sich auch ab, dass die im Autobahnnetz erbrachte Kfz-
Fahrleistung zwischen 2010 und 2025 Uberproportional wéachst. Hierzu tragt aber auch die Er-

richtung weiterer Autobahnteilstiicke in Bremen bei.

Der Fahrleistungsvergleich zwischen 2010 und 2025 zeigt ferner, dass die Kfz-Fahrleistung auf
den stadtischen StraRen und auch den BundesstraBen® in Bremen sinkt. Dies ist ein Indiz fiir die
infolge des Ringschlusses des Autobahnringes verbesserte Blindelungswirkung des Bremer Au-

tobahnnetzes.

Verkehrsmengen/-nachfrage im 6ffentlichen Liniennetz

Die Verkehrsmengen auf den einzelnen Streckenabschnitten des 6ffentlichen Liniennetzes im
Basisszenario 2025 fir den normalen Werktag konnen der Abbildung 21 entnommen werden.
Dargestellt sind die Verkehrsmengen / die Verkehrsnachfragewerte auf den einzelnen Strecken-
abschnitten, die sich aus der Summe der Nutzer aller Linien, die tUber diese Strecke verkehren,

zusammensetzen. Die Farbgebung der einzelnen Streckenabschnitte wird durch das hochstran-

Hier sind insbesondere die Oldenburger StraRe (B 75) und der BAB-Zubringer Uberseestadt (B 6) zu
nennen.



54

Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 | Zwischenbericht zur Szenarienentwicklung

gige Verkehrsmittel (SPNV, StralRenbahn, Bus (regional) bzw. Bus (stddtisch) bestimmt, das auf

dem jeweiligen Streckenabschnitt verkehrt. Dies bedeutet beispielsweise, dass sich die Stre-

ckenbelastung fiir die Teilstrecke Domsheide — Schiisselkorb aus der Uberlagerung der Belastun-

gen fir die StraBenbahn- und Buslinien der BSAG ergibt. Diese Teilstrecke ist in der Abbildung 21

in rot dargestellt, da die StraBenbahn in diesem Netzfall das hochstrangige dort verkehrende

Verkehrsmittel ist.

Bei der Darstellung der Verkehrsnachfrage im 6ffentlichen Linienverkehr wurde auf die Wieder-

gabe der Situation in den Fernverkehrsprodukten (ICE und IC) bewusst verzichtet, da diese im

Wesentlichen — wegen der hier sehr geringen Durchmischung zwischen Fern- und Nahverkehren

—von den weitausgreifenden Fernverkehren und nicht von den stadtischen oder regionalen Ver-

kehren bestimmt werden®’.
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Abbildung 21: OV-Verkehrsmengen am Werktag im untersuchungsrelevanten Liniennetz der Stadt Bremen im

Basisszenario 2025

[Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Geolnformation Bremen] (siehe auch Anhang 3.7)

30

Ausnahme ist hier der IC 56 zwischen Bremen und Norddeich, dessen Fahrzeiten und Halte denen des

RE 1 entsprechen und der zur Nutzung mit dem Nahverkehrsfahrschein freigegeben ist. Dem IC 56
wurde im Verkehrsmodell ein eigenes Produkt zugewiesen, das aber zur besseren Vergleichbarkeit mit
der Analyse 2010/2011 in den Belastungsdarstellungen des 6ffentlichen Liniennetzes fir das Basissze-

nario 2025 nicht dargestellt ist.
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Die wesentlichen Veranderungen in der Verkehrsmengensituation im untersuchungsrelevanten
Liniennetz des 6ffentlichen Verkehres der Stadt Bremen fiir das Basisszenario 2025 im Vergleich

zur Analyse 2010 werden nachfolgend kurz skizziert.

Der Strukturzuwachs in einzelnen Bereichen der Stadt Bremen fihrt zu Zuwachsen in dem diese
Bereiche bedienenden 6ffentlichen Liniennetz (mit dem deutlichen Schwerpunkt bei den diese
Bereiche direkt befahrenden oder tangierenden StraRenbahnlinien). Hier sind insbesondere die

Bereiche

- der Innenstadt
- der Uberseestadt sowie
- der Universitat / des Technologieparks

ZU nennen.

Durch die Verdanderungen im SPNV-Netz kommt es in weiten Bereichen zu Zuwachsen der Ver-

kehrsmengen. An dieser Stelle sind hervorzuheben:

- Die Fahrgastzunahmen auf der gesamten SPNV-Achse Bremen Hbf. - Bf. Vegesack - Bf. Farge
infolge der vollstéandigen Durchbindung der RS1

- Die Fahrgastzunahmen auf dem SPNV-Abschnitt zwischen Bf. Mahndorf und Hbf. Bremen
durch neue Verkniipfung mit der StraRenbahnlinie 1

- Die Fahrgastzunahmen auf den SPNV-Abschnitten in Richtung Bremerhaven wegen der Ver-
dnderung bei der Durchbindung der RE 11 (von Hannover nach Bremerhaven).

Wegen der Netzerweiterungen / Verlangerung im StraBenbahnnetz kommt es i. d. R. zu einem

Zuwachs der Verkehrsmengen auf den Strecken des StraBenbahnnetzes®. Hier sind insbesonde-

re zu nennen:

- Der Fahrgastszuwachs auf der StraRenbahnlinie 4 infolge der Verlangerung bis nach Falken-
berg.

- Der Fahrgastzuwachs auf den StraRenbahnlinien 1 / 8 infolge der Verlangerung bis nach Mit-
telshuchting bzw. Stuhr / Weyhe

- Der Fahrgastzuwachs im Stralenbahnkorridor mit der neu geschaffenen Gleisverbindung in
der SteubenstraRe

Die beiden (iber die Weserquerung im Zuge der A 281 verkehrenden Buslinien zwischen dem Bf.

Burg und der Neustadt bzw. Delmenhorst weisen vertretbare Verkehrsmengen auf.

Es ist aber auch zu beachten, dass es im 6ffentlichen Liniennetz auf Grund anderer Netzverkniip-
fungen als in der Analyse 2010/2011 auch zu Belastungsverlagerungen zwischen den verschie-

denen OV-Linien kommt. So werden beispielsweise Verkehre aus Mahndorf nun vermehrt mit

' Es sei aber auch darauf hingewiesen, dass es auf Grund der Anpassungen im Busnetz, die mit den Ver-

ldngerungen der StraRenbahnlinien verbunden sind, auch zu Abnahmen der OV-Belastungen auf den
entsprechend veranderten bzw. parallelen Buslinien kommt.
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der Regio-S-Bahn in die Innenstadt gelangen als bisher. Dies zeigt sich auch in den Abnahmen

bei den Busbelastungen.

3.5 Zusammenfassung und Bewertung des Basisszenarios 2025
Wie die obigen Ausfiihrungen zur Beschreibung der Verkehrsnachfrage- und Belastungssituation
des Basisszenarios 2025 im StraBennetz und im 6ffentlichen Liniennetz der Stadt Bremen ver-

deutlichen ergeben sich durch die Verdanderungen:

- der Siedlungsstruktur,

- der Verkehrsinfrastruktur,

- des Verkehrsverhaltens,

- des Wirtschaftsverkehrswachstums sowie

- der weiterausgreifenden Fernverkehre

zwischen der Analyse 2010/2011 und dem Basisszenario 2025 zum Teil sehr deutliche Verande-
rungen im Verkehrsgeschehen der Stadt Bremen und dies insbesondere bei der Verkehrsbelas-

tungssituation der relevanten Netze.

Da die Siedlungsentwicklung, das Wirtschaftswachstum und die weiter ausgreifenden Fernver-
kehre nicht durch verkehrliche MaBnahmen, die Gegenstand des VEP Bremen sind, beeinfluss-
bar sind, kdnnen fir das Basisszenario 2025 sinnvollerweise nur die Effekte, die mit Verdande-

rungen in der Verkehrsinfrastruktur zusammenhangen, beurteilt werden.

Fir das mit Bezug zur Stadt Bremen im Basisszenario 2025 abgewickelte Fahrtenvolumen im
Personenverkehr (der Bremer und Nicht-Bremer) kann festgehalten werde, dass die Aufteilung
im Personenverkehr zwischen dem nichtmotorisierten Verkehr (zu Fufl und Rad) einerseits und
dem motorisierten Verkehr (MIV und OV) anderseits gegeniiber dem Jahr 2010 praktisch unver-
andert bleibt.

Zwischen 2010 und 2025 kommt es zu einem leichten Anstieg des Fahrtenvolumens im motori-
sierten Personenverkehr von ca. 2,4%. Dieser Anstieg ergibt sich trotz des Riickgangs der Ein-
wohner wegen des Anstiegs der Erwerbstdtigen und dem Zuwachs der Beschaftigten. Dabei ist
der Anstieg im Binnenverkehr der Stadt Bremen grofRer als in dem die Stadtgrenze Uberschrei-

tenden Quell- und Zielverkehr.

Der OV-Anteil am motorisierten Personenverkehr des Basisszenarios 2025 kann trotz des Riick-
gangs bei den Schiilern und Studenten und damit verbunden bei den Ausbildungsverkehren ins-
besondere wegen des Ausbaus des Angebotes im 6ffentlichen Liniennetz bei ca. 26% gehalten

werden.

Das Kfz-Fahrtenvolumen im Basisszenario 2025 liegt ca. 2,8% liber dem des Jahres 2010. Es zeigt

sich, dass der Zuwachs zwischen 2010 und 2025 beim Pkw-Verkehr geringer als beim Lkw-
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Verkehr ist. Beim Pkw-Verkehr erfolgt dieser Giberwiegend im Bremer Binnenverkehr. Wahrend
beim Lkw-Verkehr der Uber die Stadtgrenze Bremens verlaufende Verkehr (Quell- und Zielver-
kehr) zwischen 2010 und 2025 deutlich starker anwéchst.

Somit zeigt sich, dass die Entwicklung der Verkehrsnachfrage mit Bezug zur Stadt Bremen zwi-
schen der Analyse und dem Basisszenario 2025 der Siedlungsstrukturellenentwicklungen in
Bremen und der Region folgt. Durch den Ausbau des OV-Angebotes ist es aber méglich, den OV-

Anteil am motorisierten Verkehr — trotz der anders gerichteten Struktureffekte — zu halten.

Mit den im Basisszenario 2025 beriicksichtigten geplanten bzw. aus heutiger Sicht absehbaren
MaRnahmen im StraRennetz kénnen bereits einige der in der Analyse 2010/2011 identifizierten

Defizite im StralRennetz aus den Bereichen:

- Netzstruktur,

- Leistungsfahigkeit,
- Erreichbarkeit und
- Verkehrssicherheit

verringert oder behoben werden.

Das zentrale Problem der Strallennetzstruktur mit den drei Weserbriicken in der Altstadt, auf
denen es bisher zu einer Uberlagerung der auf die Innenstadt bezogenen Verkehre mit den eher
tangential zur Innenstadt verlaufenden Verkehren kommt, kann mit der Schaffung des Auto-
bahnringes um Bremen deutlich entscharft werden. Der weitere Ausbau der A 281, mit der Er-
richtung einer weiteren Weserquerung, fihrt zu weitreichenden Entlastungen im HauptstralRen-
netz der Stadt Bremen, so dass fiir eine Reihe der Netzelemente mit Defiziten in der Leistungs-
fahigkeit im Basisszenario eine wesentliche Entspannung erzielt sowie auch die Erreichbarkeit
mehrerer relevanter Standorte direkt oder indirekt deutlich verbessert werden kann. Hier sind

als Strallennetzelemente mit Entlastungen exemplarisch zu nennen:

der BAB-Zubringer Uberseestadt (B 6)

der Nordwestknoten

- die Neuenlander StralRe
- der HafenrandstralRe

Als relevante Standorte mit verbesserter Erreichbarkeit konnen beispielsweise:

- das GVZ Bremen,

- die Airport-Stadt,

- die Uberseestadt und
- die Innenstadt

benannt werden.

Mit dem Bau der B 212n kénnen ebenso einige der in der Analyse festgestellten Defizite verrin-

gert werden. Hier sei auf die Belastungssituation:
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- der Oldenburger StralRe (B 75) oder
- der Stromer Landstrale

verwiesen bzw. die relevanten Standorte:

- des GVZ Bremen oder
- des Einkaufsbereiches DuckwitzstraRe

genannt.

Durch die im Basisszenario 2025 einbezogenen Mallnahmen ergeben sich auch fiir eine Reihe
der StralRen, fiir die in der Analyse Probleme in Bezug auf die Verkehrssicherheit zu erwarten
waren, Rickgange bei den Verkehrsbelastungen, so dass es auf Grund der Belastungsabnahmen
im Basisszenario mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit zu gefahrlichen Situationen kommen

wird. Fir solche StraBen stehen exemplarisch:

- die Oldenburger StralRe (B 75)

- die HafenrandstraRe

- die Neuenlander Stral3e

Hiermit zeigt sich, dass die geplanten bzw. beschlossenen MaRnahmen im StraRennetz, die ins
Basisszenario eingeflossen sind, zur Verbesserung der Verkehrssituation in Bremen in deutli-

chem MalRe beitragen.

Mittels der im Basisszenario 2025 bericksichtigten (geplanten bzw. aus heutiger Sicht absehba-
ren) MaRnahmen im offentlichen Liniennetz konnen bereits eine Reihe der in der Analyse 2010

identifizierten Defizite des 6ffentlichen Verkehrs aus den Bereichen:

- SPNV-Anteile,
- OV-Erreichbarkeit und
- OV-Nachfragepotentiale

verringert werden.

So kénnen mit den zentralen SPNV-MaRnahmen des Basisszenarios 2025: Durchbindung der RS1
nach Farge, Durchbindung der RE-Linie Bremerhaven — Bremen — Hannover, Verschiebung des
Bf. Mahndorf an den neuen Endpunkt der StraRenbahnlinie 1 sowie dem Systemhalt des RE in

Bremen-Mahndorf auf den SPNV-Strecken zwischen

- Bremen Hbf. und Farge,

- Bremen Hbf. und Osterholz sowie

- Bremen Hbf. und Mahndorf

zum Teil deutliche Fahrgastzuwachse und damit hohere SPNV-Anteile auf den entsprechenden

Relationen erzielt werden.

Infolge der Angebotsverbesserungen im SPNV, der Verlangerungen der StraBenbahnlinien 1/ 8

und 4 sowie der Schaffung der tangentialen Busverbindungen Uber die Weserquerung im Zuge
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der A 281 konnen fiir eine Reihe von OV-Relationen Reisezeitverkiirzungen gegeniiber der Ana-
lyse 2010 erzielt werden, die zur spiirbaren Verbesserung der OV-Erreichbarkeiten beitragen.

Hier sind die Relationen:

- Huchting — Innenstadt,

- Osterholz — Innenstadt,

- Mahndorf — Innenstadt,

- Stuhr — Innenstadt,

- Weyhe — Innenstadt,

- Lilienthal — Innenstadt aber auch

- Neustadt — Burglesum

- GVZ-Gropelingen sowie

- Hafen links der Weser — Hafen rechts der Weser

hervorzuheben.
Diese Angebotsverbesserungen flihren innerhalb Bremens in Teilen von

- Osterholz,

- Mahndorf,

- Huchting,

- Horn-Lehe

- Borgfeld und
- Bremen-Nord

zur ErschlieBung von zusatzlichen OV-Nachfragepotentialen®.

Somit wird deutlich, dass die geplanten bzw. beschlossenen zentralen MalRnahmen im o6ffentli-
chen Liniennetz, die im Basisszenario Berulcksichtigung finden, zur Verbesserung der Verkehrssi-

tuation Bremens einen wesentlichen Beitrag leisten.

Mit dem Basisszenario 2025 wird fiir die im Rahmen des VEP Bremen 2025 zu entwickelnden
Szenarien und den daraus abzuleitenden MalRnahmen eine Vergleichsgrundlage gebildet, die die
bis zum Jahr 2025 geplanten bzw. aus heutiger Sicht absehbaren relevanten Veranderungen im
Verkehr beinhaltet. Durch den Zwischenschritt mit der Abbildung des Basisszenarios ist es mog-
lich, die verkehrlichen Effekte, die nicht im Zusammenhang mit den jeweiligen, im ndchsten Ka-
pitel dargestellten Testszenarien stehen, vorab separat zu beschreiben. So werden die Wirkun-
gen zum einen der strukturellen Veranderungen zwischen 2010 und 2025 und zum anderen der

Effekte der bereits beschlossenen und absehbaren MaRRnahmen deutlich.

Diese Bereiche wurden alle im Rahmen der Chancen- und Mangelanalyse als Bereiche mit zusatzlich
aktivierbaren Nachfragepotentialen identifiziert.
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4 Testszenarien

Die Testszenarien dienen dazu, mogliche Entwicklungsrichtungen unter verschiedenen Vorzei-
chen durchzurechnen und vergleichen zu kdénnen. Sie stellen finf Extremfalle mit jeweils unter-
schiedlicher Fokussierung dar und beschreiben keine abgeschlossenen Umsetzungsstrategien.
Die Testszenarien basieren dabei auf definierten Grundannahmen (z. B. in finanzieller oder kos-
tenrelevanter Hinsicht). Durch die Auswertung der Ergebnisse der Berechnung der Szenarien
werden Erkenntnisse gewonnen und vermittelt, mit welchen verkehrsplanerischen MaRnahmen
welche Wirkungen, Ergebnisse und welcher Grad der Einordnung der beschlossenen Ziele erzielt
werden kdnnen. Alle Testszenarien bauen auf dem Basisszenario auf. Das Basisszenario dient

auch als Referenzszenario, um die Wirkungen der Testszenarien vergleichen zu kénnen.

4.1 Annahmen und Uberblick Gber die Testszenarien

Grundsatzlich sind bis zum Prognosehorizont 2025 eine Vielzahl von denkbaren Zukunftsentwdir-
fen moglich (Bevoélkerungs-, Struktur-, Siedlungs- und MaRRnahmenszenarien). Neben dem Ba-
sisszenario Bremen 2025 sind funf verschiedene Entwicklungsszenarien erarbeitet worden, die
moglichst ein breites Spektrum an denkbaren MaRnahmenoptionen im Verkehrsbereich unter
Beachtung der beschlossenen Ziele, der untersuchten Chancen und Mangel und in Kenntnis der

Ergebnisse des Basiszenarios verdeutlichen sollen:

- Testszenario 01: Optimierung des Kfz-Verkehrs

- Testszenario 02: OV-Offensive

- Testszenario 03: Effiziente Nahmobilitat

- Testszenario 04: Optimierung des Umweltverbundes

- Testszenario 05: Hohe Mobilitatskosten

Daneben werden einzelne MaBnahmen aufgrund ihrer Bedeutung gesondert auRerhalb der

Testszenarien geprift (siehe Kapitel 4.7).
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Testszenario

Schwerpunkte

Handlungsansatze

Abbildung 22: Ubersicht {iber die verschiedenen Testszenarien

[Quelle: eigene Darstellung]

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

punkte erganzt. Abbildung 23 zeigt die relevanten MaRnahmenfelder je Testszenario.
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Abbildung 23: MaRnahmenfelder der fiinf Testszenarien

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

[Quelle: eigene Darstellung

In den nachfolgenden Kapiteln werden die einzelnen Testszenarien mit den jeweiligen

Schwerpunkten und Handlungsansdtzen beschrieben. Die in den Kapiteln enthaltenen

Abbildungen sollen einen ersten Uberblick iiber die hinterlegten MaRnahmen geben und

hinsichtlich der Darstellungstiefe einer Veranschaulichung der Ausrichtung des Testszenarios

dienen. Die Gesamtzusammnstellung der in den einzelnen Testszenarien enthalten MaBnahmen

ist in der Anlage 2 enthalten.
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4.2 Testszenario 1, 0Optimierung des Kfz-Verkehrs*
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Abbildung 24: Grafische Collage Testszenario 01
[Quelle: Nexthamburg Plus UG]

Das Testszenario 01 fokussiert die Optimierung des StralRennetzes im Sinne des Kfz- und Wirt-
schaftsverkehrs. Es liegt die Annahme zugrunde, dass sich der technologische Fortschritt positiv
auf die Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit (z. B. intelligente Ampeln) sowie einer stadt-
und umweltvertraglichen Abwicklung des Verkehrs auswirkt (z. B. Luft- und Larmemissionen).
Neben den Hauptschwerpunkten Kfz- und Wirtschaftsverkehr ergeben sich weitere Handlungs-

ansatze in folgenden MaRBnahmenfeldern:

- Ruhender Kfz-Verkehr
- Verkehrs- und Mobilititsmanagement
- Elektromobilitat

- Verkehrssicherheit

Handlungsansiitze

In einem nadchsten Schritt werden die Schwerpunkte und MalRnahmenfelder naher Uber die
Handlungsansitze des Testszenarios erldutert. Diese geben einen ersten Uberblick tiber die be-
absichtigten MaRnahmen zur Optimierung des Kfz-Verkehrs und dienen hinsichtlich der Darstel-

lungstiefe einer groben Veranschaulichung der Ausrichtung des Testszenarios (siehe Tabelle 18).
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01: Optimierung des Kfz-Verkehrs
Im Fokus liegt die Optimierung des StraBennetzes im Sinne des Kfz- und Wirtschaftsverkehrs.

- Engpasse im Strallennetz werden beseitigt, das StraBennetz ausgebaut.

- Storungen im Verkehrsablauf des Wirtschaftsverkehrs werden verringert.

- Die Anbindung relevanter Gewerbegebiete und einzelner Zentren wird verbessert.

- Schaffung neuen Parkraums durch Quartiersgaragen

- Ausbau des Verkehrsmanagements zur verkehrstrageriibergreifenden Verkehrsleitzentrale

- Angebote zur Verkehrslenkung fiir mobile Endgerate

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

- Umstellung gewerblicher und offentlicher Fuhrparks auf Elektro- und Hybridfahrzeuge

- MaBnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit zwischen Kfz- und Radverkehr

Annahmen

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

Tabelle 18: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 01

[Quelle: eigene Darstellung]

Mafinahmentibersicht und Szenariokarte

Uber die spezifischen MaBnahmen des Testszenarios, welche aus den Ergebnissen und Erkennt-
nissen der Phase 1 (Chancen- und Maéangel-Analyse) heraus entwickelt wurden, erfahren die
Handlungsansatze einen weiteren Konkretisierungsgrad. Dies verdeutlicht den Fokus auf die
Mangelbeseitigung und den Ausbau der StralRennetzinfrastruktur, die Erreichbarkeit der Wirt-
schaftsstandorte und Zentren, ein ausreichendes und gut erreichbares Parkplatzangebot, ein
verbessertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement sowie die Forderung der Verkehrssicherheit
und Elektromobilitdt. Dabei unterscheidet sich der Grad der Spezifizierung. Einerseits liegen
Malnahmen vor, welche identifizierte Mangel aufgreifen und konkret bericksichtigen (z. B. Op-
timierung bestimmter StraRenzlige), andererseits stellt ein Teil der MaRnahmen einen Leitfaden
dar, welcher sich in diesem Szenario auf das gesamte Stadtgebiet bezieht (z. B. Ausbau der Ver-
kehrsManagementZentrale Bremen). Somit wird in der MaBnahmeniibersicht (siehe Abbildung
25) die Grundsatzphilosophie des Testszenarios aufgegriffen und durch einzelne spezifische
Malnahmen konkretisiert dargestellt. Eine ausfihrliche Zusammenstellung der in den Testsze-

narien berilcksichtigten MaBnahmen findet sich in Anlage 2.

Die Szenarien- und MaRBnahmenkarte (siehe Abbildung 26) verdeutlicht die Ausrichtung des
Testszenarios 01 in Form von ausgewdhlten MaBnahmen zur Optimierung des Kfz- und Wirt-

schaftsverkehrs.
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Abbildung 25:

MaRnahmentibersicht

Stérungen im Kfz- und Wirtschaftsverkehr sollen
beseitigt werden.

Optimierungen im Kfz-Verkehr:

Neben den beschlossenen MaRnahmen im Kfz-Netz (z.B.

Ausbau der A281 zur SchlieBung des Autobahnringes):

- weiterer Ausbau einzelner Autobahnabschnitte (A1/A27)

- Bau weiterer Bundesstralen in Bremen und Region zur Ent-
lastung (B6n/B 213)

- Optimierung des StraRennetzes zur Verbesserung des
Verkehrsflusses (z.B. Tunnel Steubenstr., Osterholzer Heer-
straRe, Autobahnzubringer Horn-Lehe, Habenhauser
Briicken-StraRe, Konrad-Adenauer-Allee)

- Beseitigung von Defiziten an Kreuzungen, ggf. durch Ausbau

- Neubau von Strafen (z.B. Verlangerung Theodor-Barth-Str.,
Verldngerung Am Gaswerkgraben)

- Verbesserung der Anbindung von einzelnen Wirtschafts-
standorten/ Zentren bzw. Einkaufsbereichen

- Beseitigung weiterer hohengleicher Bahniibergange

- konsequentes Erhaltungsmanagement fiir das Hauptstra-
Rennetz

- Verbesserung der Griinen Welle im Zuge der HauptstraBen
(tlw. zu Lasten von Bus und StraRenbahn)

- Ausbau der (dynamischen) Verkehrslenkung/-fihrung

- Sicherung von Tempo 50 im HauptstraRennetz

Wirtschaftsstandorte sind gut und ziigig erreichbar.

Verbesserungen fiir den Wirtschaftsverkehr:

- Verringerung von Storungen im Verkehrsablauf

- Verbesserung der Anbindung von Gewerbegebieten

- Beschilderung zu den zentralen Gewerbestandorten wird
weiter verbessert.

- Stadtlogistik-Konzept fiir die Bremer Innenstadt

Testszenario 01: rn

Ein ausreichendes und komfortables Parkplatz-
angebot wird geschaffen.

Ausbau der Parkplatzangebote:

- In Stadtteilen und StraRen mit hohem Parkdruck wird
zusatzlicher Parkraum durch Quartiersgaragen geschaffen.

- Die Stellplatze im StraRenraum werden optisch,
stadtebaulich und konzeptionell aufgewertet.

Das intelligente Umsteigen zwischen Auto, Fahrrad,
Bus & Bahn wird attraktiver. Die Verkehrsmittel
ergdnzen sich jeweils.

Ausbau der Inter- und Multimodalitét:

Park+Ride/Mitfahrer/innenparkplitze:

- Ausbau von P+R-Anlagen im Umland sowie an geeigneten
Bahnhofen

- Ausbau der Mitfahrer/innenparkplatze fir Fahrgemein-
schaften

Bike+Ride:

- Verdichtung der B+R-Anlagen entlang der
StraRenbahnlinien und Ausbau im Busliniennetz

- qualitative Verbesserung der B+R-Anlagen

Die Geféihrdung anderer Verkehrsteilnehmer/innen
durch den Kfz-Verkehr soll reduziert werden.

Erhohung der Verkehrssicherheit:

- Standardisierung der Einmundungsbereiche

- Sicherheits- und Kommunikationssysteme in den Autos
(Warnungen vor Unfallgefahren)

- Abbiegespiegel an Ampelkreuzungen zur Verminderung des
toten Winkels

La
Optimierung des Kfz-Verkehrs [IERAEREEELE a7

[Quelle: eigene Darstellung]

MaRnahmeniibersicht Testszenario 01: Optimierung des Kfz-Verkehrs

Die Forderung von Elektro- und Hybridtechnologie
ermoglicht eine Reduzierung von Luft- und Larm-
emissionen und somit eine umwelt- und stadtver-
traglichere Mobilitdt.

Forderung der Elektromobilitat:

Flotteneinbindung:

- Stadtische Einrichtungen und die 6ffentliche Verwaltung
integrieren zunehmend Elektrofahrzeuge in die haus-
eigenen Flotten.

- Gewerbebetriebe, insbesondere auch Kurierdienste und
Paketdienstleister, stellen ihren Fuhrpark auf umwelt-
freundlichere Fahrzeuge um.

- Unterstiitzung von privaten Akteur/innen bei Anschaffung
und Nutzung von Elektrofahrzeugen.

- Elektrofahrzeuge werden in multimodale Mobilitats-
angebote eingebunden, z.B. Carsharing.

Infrastruktur und Rahmenbedingungen:

- Ausbau der Ladeinfrastruktur, dabei auch Kooperation mit
(touristischen) Leistungstragern

- Hinweise und Information {iber Ladestationen durch
Beschilderung sowie im Internet

- Gunstigere oder kostenlose Stellplatze fir Elektrofahrzeuge

Technologische Verbesserungen im Verkehrs-
management verbessern die Leistungsfahigkeit des
Straflennetzes.

Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement:

- Verbesserung der Griinen Welle im Zuge der HauptstraRen
(tlw. zu Lasten von Bus und StraRenbahn)

- Ontrip-Infodienst zur Verkehrslenkung fir mobile Endgerate
(Handy, Navi etc.)

- Ausbau der VMZ (VerkehrsManagementZentrale Bremen)
mit mehr Moglichkeiten zur aktiven Verkehrssteuerung

8 Freie
Der Senator fir Umwelt,
Bau und Verkehr ﬁ:’ Hansestadt
Bremen
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v >
Szenarien- und MaBnahmenkarte

Testszenario ,,Optimierung des Kfz-Verkehrs" - MaBnahmen
“~s  Optimierung des StraBennetzes
01 Neubau B 6n
02 Tunnel Steubenstrale
03 Osterholzer HeerstraBe
04 Autobahnzubringer Horn-Lehe
05 Habenhauser BriickenstraBe
06 Konrad-Adenauer-Allee
Optimierung von Kreuzungssituationen
07 Erweiterung am Hochschulring/Autobahnzubringer Universitat
08 Westzufahrt Stephanibriicke, Eduard-Schopf-Allee
09 Optimierung Osterdeich/Habenhauser BriickenstraRe
10 Umbau am Stern
11 Erweiterung der Kreuzung Bremer HeerstraBe/HindenbdrgstraBe
J\U" Verbesserung der griinen Welle fiir den Kfz-Verkehr
12 Lilienthaler/Leher HeerstraRe
13 Schwachhauser HeerstraRe -
14 Osterdeich
15 Burger/Grambker HeerstraBe
16 Osterholzer Heerstrale
5 Verbesserung der Anbindung von Gewerbegebieten
17 GVZ
18 Airport-Stadt
19 Gewerbegebiet BayernstraBe
20 Uberseestadt/Industriehafen
21 Bremer Kreuz, ThalenhorststraBe

22 Hansalinie

stszenario 01: 0 — | Frole
- z L S - er Senator fir Umwelt, @
Optimierung des Kfz-Verkehrs [IERIEESEEE W V4 B Ve T

Abbildung 26: Szenarien- und MalRnahmenkarte Testszenario 01: Optimierung des Kfz-Verkehrs
[Quelle: eigene Darstellung](siehe auch Anhang 3.8)
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4.3 Testszenario 2 ,0V-Offensive”

Abbildung 27: Grafische Collage Testszenario 02
[Quelle: Nexthamburg Plus UG]

Das Testszenario 02 fokussiert den offentlichen Verkehr. Der Schienenpersonennahverkehr
(SPNV), die StraRenbahn und der Busverkehr werden optimiert und ausgebaut. Das Testszenario
basiert auf der Annahme, dass der Kommune ausreichend finanzielle Mittel zur Verfligung ste-
hen, um aktiv in der Optimierung und der Erweiterung des Netzes des o6ffentlichen Verkehrs ta-
tig zu sein. Neben den Hauptschwerpunkten OPNV und SPNV werden folgende MaRBnahmenfel-

der als Unterschwerpunkte in diesem Testszenario betrachtet:

- Wirtschaftsverkehr

- StraBenraumgestaltung, Barrierefreiheit
- Inter- und Multimodalitat

- Verkehrs- und Mobilititsmanagement

- Elektromobilitat

- Verkehrssicherheit

- Mobilitatskultur und Offentlichkeitsarbeit

Handlungsansiitze

Die Handlungsansitze geben einen ersten Uberblick {iber die beabsichtigten MaRnahmen zur
Optimierung und zum Ausbau des offentlichen Verkehrs. Neben dem Infrastrukturausbau im Li-
nien- und Haltestellennetz spielen bspw. auch die Aufwertung von Angstrdaumen, die Vernetzung
der Verkehrsmittel untereinander sowie die Erhéhung der Verkehrssicherheit eine Rolle in die-

sem Testszenario (siehe Tabelle 19).
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02: OV-Offensive

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

- Das Strallenbahn- und Busliniennetz wird ausgebaut und optimiert.

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

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

- Die Busflotte wird auf Elektromobilitdat umgestellt.

- Verkehrssicherheit wird grundsatzlich betrieben.

- Bus- und Bahnfahren wird mit KommunikationsmafRnahmen beworben.

- StraRenbahnen und Busse fahren haufiger und schneller.

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

Annahmen

Der Kommune stehen ausreichende finanzielle Mittel zur Verfiigung, um den 6ffentlichen Verkehr
auszubauen.

Tabelle 19: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 02

[Quelle: eigene Darstellung]

Mafnahmentibersicht und Szenarienkarte

Wie in Testszenario 01 liegt auch hier ein divergierender Detaillierungsgrad vor, da zum einen
konkrete MaBnahmen genannt werden (z. B. Erweiterung der StraBenbahn bis Bf. Oslebshau-
sen) und andererseits ein Teil der MaRRnahmen eine Leitlinie darstellen, welche es insgesamt zu
bericksichtigen gilt (z. B. Abbau von Angstraumen Uber Gestaltung und Beleuchtung). Unter
dem Grundsatz der Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs wird die Vernetzung zwischen den
Verkehrsmitteln effektiver (z. B. Verdichtung der Bike and Ride-Anlagen), das Verkehrs- und
Mobilitditsmanagement wird optimiert (z.B. Optimierung der Ampeln zugunsten des OV), die
Wirtschaftsstandorte sind zudem gut mit dem o6ffentlichen Verkehr zu erreichen und die Ver-
kehrssicherheit hat stets einen begleitenden bzw. ganzheitlichen Charakter in diesem Testszena-
rio (siehe Abbildung 28, vgl. Anlage 2).

Die Szenarien- und MaRBnahmenkarte (siehe Abbildung 29) verdeutlicht die Ausrichtung des
Testszenarios 02 in Form von ausgewahlten MaRnahmen zur Optimierung und zum Ausbau des

offentlichen Verkehrs.
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Abbildung 28:

MaRnahmentbersicht

Offentliche Verkehrsmittel werden attraktiver,
fahren hdufiger und schneller.

Zugverkehr:

Taktverdichtung S-Bahn und Regionalverkehr:

- RS1 Blumenthal - Achim: 15-Min.-Takt ganztagig

- RS2 Bremerhaven - Syke: 30-Min.-Takt ganztagig

- RS3 Oldenburg - Hbf.: 30-Min.-Takt ganztagig

- R6 Bremen Hbf. - Osnabriick tiber Delmenhorst, Wildes-
hausen, Vechta

Erweiterung S-Bahn-Netz:

- RS5: Hbf - Rotenburg

Neue S-Bahn-Haltpunkte, z.B.:

- Universitat/Technologiepark, Horn/Achterdiek, Klinikum
Mitte, SteubenstraRe, Arbergen, Mittelshuchting,
Gewerbepark Hansalinie, Farge-Ost

Weitere Elemente:

- alle RS halten an allen Bahnhaofen im Linienverlauf

- Optimierung der Umsteigebeziehungen zu Bus und Bahn

- Echtzeitinformation pre-trip und on-trip

StraRenbahn:

Erweiterung des StraRenbahnnetzes, z.B.:

- Gropelingen bis Bf. Oslebshausen

- Sebaldsbriick bis Hans-Bredow-StraRe

- Gleisverbindung Malerstrae

- Gleisverbindung in Horn

- Verlangerung Kulenkampffallee bis Universitat

- neue Verbindung Findorff - Woltmershausen

- ggf. Verlangerung von Briisseler StraRe bis Bf. Mittels-
huchting (sofern Bf. verkehrlich sinnvoll)

- neue Verbindung Uberseestadt - Walle - Findorff - Biirger-
park - Schwachhauser Ring - Schwachhauser HeerstraRe

- neue Verbindung LangemarckstraRe - Huckelriede

StraBenbahn fahrt in Hauptverkehrszeit haufiger

Testszenario 02: rn

OPNV-Offensive

[Quelle: eigene Darstellung]

Offentliche Verkehrsmittel werden attraktiver,
fahren hdufiger und schneller.

Optimierung des Busnetzes

- Einzelne Expressbuslinien werden eingerichtet.

- Tangentiale Busverbindungen werden ausgebaut.

- ErschlieBung der Stadtteile und Quartiere wird verbessert.

- Anderung der Linienfihrung

Taktverdichtung im Busnetz

Bus und StraBenbahn werden beschleunigt:

- Einrichtung von Busspuren

- Behinderungen werden beseitigt.

Weitere MaBnahme:

- Echtzeitinformation pre-trip und on-trip

- optimierter barrierefreier Ein-/Ausstieg an allen Haltestellen

Tarifsystem weiterentwickeln:

- einheitlicher Tarif fir Bremen

- Zielgruppenspezifische Angebote (z.B. ein Gruppenticket
fiir S Personen)

Fahren
- WeserBus im Langs- und Querverkehr

Das intelligente Umsteigen zwischen Auto sowie
Bus & Bahn wird attraktiver. Die Verkehrsmittel
ergdnzen sich jeweils.

Park+Ride/Mitfahrerparkplitze:

- Aus- und Neubau von Park+Ride-Anlagen

Bike+Ride:

- Verdichtung der B+R-Anlagen entlang der
StraBenbahnlinien und Ausbau im Busliniennetz

- qualitative Verbesserung der B+R-Anlagen

Sonstiges:

- Neugestaltung des ZOB fiir Fern- und Reisebusse

s
Planersocietit m

MaRnahmenibersicht Testszenario 02: OV-Offensive

Technologische Verbesserungen im Verkehrsmana-
gement sowie organisatorische Mafinahmen
machen die Fahrt mit dem Bus & Bahn attraktiver.

Verkehrsmanagement:

- Optimierung der Ampeln zugunsten des OV:
Flachendeckende Ampel-Ansteuerung von Bussen und
StraBenbahnen

- Ausbau der VMZ (VerkehrsManagementZentrale Bremen)
zu einer verkehrstrageriibergreifenden Verkehrsleitzentrale

Mobilititsmanagement:

- Neubirger/innen-Paket Mobilitat

- Mobilitdtsberatungen fiir Schulen, Betriebe etc.

- Mobilitatsticket: Eine Zugangskarte fur alle Verkehrsmittel

Wirtschaftsstandorte sind ziigig und gut auch mit
Offentlichen Verkehrsmitteln erreichbar.

- Ausbau des Schienen-Knotenpunktes Hbf. Bremen
- Verbesserung der OV-Anbindung von Gewerbegebieten
(Hansalinie, GVZ etc.)

Verkehrssicherheit wird ganzheitlich betrieben.

- Abbau von Angstraumen Uber Gestaltung und Beleuchtung

- Abbau von Nutzungshemmnissen zur Nutzung des OPNV

- Verkehrssicherheit im Schulverkehr ausbauen, 2.B.
Einrichtung von Eltern-(Haltestellen) vor Schulen und
tempordre Sperrung von Straen z.B. im Bereich von
Schulen (z.B. 7-8 Uhr)

- Offentlichkeitsarbeit zur Verkehrssicherheit

Freie

Der Senator fir Umwelt,

Bau und Verkehr % Hansestadt
Bremen
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Testszenario ,,0V-Offensive” - MaRnahmen

. Neue Haltepunkte SPNV
“L [T

/s di Klindum MAI’II‘\A

., Arbergen, Mil hting, P
Farge-Ost, U 5 str. str,
@ héufigkeit SPNV
- RS1: 15"-Takt ganztagig (Blumenthal - Achim)
qJ ~RS2: 30"-Taks ganztagig (Bremerhaven - Syke)

+RS3: 30'-Take ganztagig (Oldenburg - Hbe)
< RSS (neu): HYf - Rotenburg

wmmwe  Erweiterung StraBenbahnnetz

- Grépelingen bis Bf Oslebshalsea

- Sebaldsbrick bis Hans-Bredow-Stralte

- Glelsverbindung MalerstraBe

- Gleisverbindung in Hoen
Kulenkampffallee bis Universitat

- neve Findorff =
g8f. Verldngerung von Brisseler Strafe bis Bf. Mittelshuchting
{sofern Bahnhof verkeheiich sinevoll)

- newe Verbindung Uberseestadt ~ Walle = Findorff = Blrgerpark —
Schwachhsuser HeerstraBe

“neve L -

S, Erweiterung Busliniennetz, 2.8,
- Bf Oslebshausen — Universitit

.0 ¢ - Osterholz
{- Sebaldsbrick)
- Schaellbus Oyten ~Hbf

e e in den Stadttel

( ) L L
Y7 - Muchting, Borgfeld, Findorff, Grépelingen, Habenhausen

i Einrichtung WeserBus

Testszenario 02: ta Der Senator far Umwelt, o
.. nator fur
OPNV-Offensive FnerIe. m B und kel Bremen

Abbildung 29: Szenarien- und MaRnahmenkarte Testszenario 02: OV-Offensive

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.9)
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4.4 Testszenario 3 , Effiziente Nahmobilitat”

Abbildung 30: Grafische Collage Testszenario 03
[Quelle: Nexthamburg Plus UG]

Das Testszenario 03 fokussiert den FuR- und Radverkehr. Im Mittelpunkt steht eine Mobilitat der
Nahe, welche tber vergleichsweise kostengiinstige, aber effektive MaBnahmen gefordert wird.
Dieser Fokus ist durch die Annahme begriindet, dass der Kommune nur begrenzt finanzielle Mit-
tel zur Verfligung stehen, da die Anschlussfinanzierung tber das Entflechtungsgesetz hier ent-
fallt. Im Kontext von steigenden Kosten fiir die Bestandserhaltung kénnen daher keine kostenin-
tensiven (baulichen) MalRnahmen in Testszenario 03 umgesetzt werden. Neben den Haupt-

schwerpunkten Ful3- und Radverkehr sind folgenden MaRnahmenfelder von Relevanz:

- StraBenraumgestaltung, Barrierefreiheit
- Ruhender Kfz-Verkehr

- Inter- und Multimodalitat

- Verkehrs- und Mobilititsmanagement

- Elektromobilitat

- Verkehrssicherheit

- Mobilitatskultur und Offentlichkeitsarbeit

Handlungsansiitze

Zur kostenglinstigen Forderung einer Mobilitdt der Nahe werden Handlungsansatze formuliert,
die auf effektive MaRnahmen abzielen und so den Grundsatz der Annahme in einem ersten
Uberblick wiedergeben. Dabei spielen u. a. KommunikationsmaRnahmen, die Reduzierung von
Konflikten zwischen dem Ful3- und Radverkehr sowie die barrierefreie Gestaltung von 6ffentli-
chen Rdumen eine Rolle. Einen ersten Uberblick tiber die beabsichtigten MaBnahmen zur Opti-

mierung des Ful’- und Radverkehrs gibt Tabelle 20.
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03: Effiziente Nahmobilitat

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

gen MaBBnahmen effektiv gefordert werden.

- Stralenrdume werden mit hoher Aufenthaltsqualitat aufgewertet und barrierefrei gestaltet.

- FuRgangerfreundliche, innovative Verkehrskonzepte wie Begegnungszonen werden vermehrt
eingesetzt.

- Das Radverkehrsnetz wird weiterentwickelt, der Radverkehr beschleunigt.

- Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr werden reduziert.

- Das Angebot 6ffentlicher Fahrradabstellanlagen und Bike+Ride wird ausgebaut.

- Tempo 30 wird auch auf Teilen des HauptstralRennetzes eingefiihrt.

- Die Querung von HauptstraBen wird vereinfacht.

- Kfz-Parken wird groRflachig bewirtschaftet.

- Eine Mobilitat der Ndahe wird mit KommunikationsmaBnahmen beworben.

-  Die Verkehrssicherheit zu FuR und mit dem Rad wird erhéht, Angstraume aufgewertet.

Annahmen

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

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

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

vermieden.

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

Tabelle 20: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 03

[Quelle: eigene Darstellung]

Mafnahmentibersicht und Szenarienkarte

Trotz beschrankter finanzieller Mittel soll der Ful3- und Radverkehr sichtbar geférdert werden.
Dies zeigt sich in der MaBnahmeniibersicht zum Testszenario 03 (siehe Abbildung 31, vgl. Anlage
2).So spielen u. a. die Aspekte Flachenriickgewinnung (offensives Parkraummanagement ge-
winnt Flachen zugunsten Nahmobilitdtsqualitaten zuriick), Bestandsumnutzung (StraRenrdume
werden ful- und fahrradfreundlich, barrierefrei und mit hoher Aufenthaltsqualitdt umgestaltet),
Offentlichkeitsarbeit (Marketingkampagne fiir Nahmobilitit) sowie Verkehrssicherheit (ZufuRR-
gehen und Radfahren wird sicherer) eine wesentliche Rolle. Neben konkreten MaRnahmenvor-
schldgen (z. B. flachendeckende Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt) werden auch
grundsatzlich zu beriicksichtigende MaRnahmen formuliert (z. B. sorgfaltiger Umgang mit Sei-

tenrdumen im Strallenraum).

Ausgewihlte MaRnahmen zur Optimierung des FuR- und Radverkehrs mit Bezug zur Ortlichkeit

kdnnen der Szenarien- und MaRnahmenkarte (siehe Abbildung 32) entnommen werden.
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Abbildung 31:

MaRnahmentibersicht

Das Zufufigehen soll attraktiver werden.

- Fortschreibung des Griinen Netzes

- Einfiihrung von fuBgangerfreundlichen Bereichen in
Wohnquartieren und Ortsteilzentren (Begegnungszonen,
Shared Space etc.)

- Mehr Platz fiir FuRgénger!
(Behinderungen, Engpasse beseitigen)

- FuBverkehrskonzepte auf Stadtteilebene

- fuBgangerfreundliche Querungen an Kreuzungen und an
HauptverkehrsstraRen

- Informationen zu Wegen

Offensives Parkraummanagement gewinnt 6ffent-
liche Flidchen zugunsten Nahmobilitdtsqualitidten
zuriick und schafft Anreize zum Umsteigen.

Parkraum bewirtschaften:

- Flachendeckende Bewirtschaftung in Innenstadt und
innenstadtnahen Quartieren, groRflachige Zonen

- Erhdhung der Parkgebihren

- Ausweitung der Bewohnerparkregelungen

Parkraum liberwachen:

- konsequente Umsetzung von Parkverboten

Marketingkampagnen fiir Nahmobilitat

Offentlichkeitsarbeit nutzen:

- Marketingkampagnen fur den FuR-/Radverkehr und fir
mehr Verkehrssicherheit

- Werbung fiir neue Angebote und Dienstleistungen
(Pedelecs/Car Sharing)

Testszenario 03: r

Effiziente Nahmobilitat

[Quelle: eigene Darstellung]

Die Fahrradstadt Bremen nimmt ihre Rolle als
Vorreiter wahr, Radfahren wird sichtbar geférdert.

Radverkehrsinfrastruktur verbessern:

- Qualititsmanagement zur Mangelbehebung

- Fortschreibung Bremer Programm zur fahrradfreundlichen
Gestaltung von Knoten

- Griine Welle fir Radverkehr auf ausgewahlten Strecken

- Kapazitatsengpasse im Radverkehr beseitigen

- stadtweites Handlungsprogramm zur Perspektive von nicht-
benutzungspflichtigen Radwegen

- vermehrter Einsatz von Markierungsliésungen

- systematischer Einsatz von FahrradstraRen

- Radwegerhaltung, Reinigung, Winterdienst intensivieren

- systematische Unterhaltung der Fahrradwegweisung

Radverkehrsnetz weiterentwickeln:

- Verdichtung des Radverkehrsnetzes

- Premiumrouten auf wichtigen Achsen

- zentrale Netzliicken im Radverkehrsnetz beheben

Fahrradparken ausbauen:

- Starker Ausbau von offentlichen Radabstellanlagen in
Stadtteilzentren und Wohnquartieren

- systematische Pflege und Unterhaltung von &ffentlichen
Fahrradabstellanlagen sicherstellen

Service-Angebote einfiihren

ZufufRgehen und Radfahren wird sicherer.

- Tempo 30 wird auch auf Teilen des HauptstraBennetzes
eingefihrt.

- Standardisierung der Einmundungsbereiche

- Abbiegespiegel an Ampelkreuzungen zur Verminderung des
toten Winkels

- Priffung von Zweirichtungsradwegen, ggf. Reduzierung auf
Einrichtungsverkehr

- Aufwertung von Angstraumen z.B. durch Beleuchtung

- Trennung von FuR- und Radverkehr, sicher Radfahren auf
der Fahrbahn um Gehwege zu entlasten

ﬂanersoci_gg?}_ ' ’i f?

MaRnahmeniibersicht Testszenario 03: Effiziente Nahmobilitat

Strafienrdume werden fuf3- und fahrradfreundlich,
barrierefrei und mit hoher Aufenthaltsqualitéit
umgestaltet.

Attraktive StraBenraumgestaltung:

- Behebung der Mangel eingeschrankt bis nicht vertraglicher
StraRBenraume zugunsten FuB- und Radverkehr

- Vermehrte Umnutzung vierstreifiger Straen auf
2Zweistreifigkeit zugunsten Radfahrstreifen

- temporare Sperrung fir Kfz-Verkehr fir andere Nutzungen

- Bau von Shared Space-Bereichen

Barrierefreiheit ausbauen:

- barrierefreie Umgestaltung von zentralen Orten

- stadtweites Konzept fiir Behindertenparkplitze

- Fortfiihrung ,.Bremen baut Barrieren ab“

Aufenthaltsqualitdt verbessern:

- sorgfaltiger Umgang mit Seitenraumen

- Verbesserung der Aufenthaltsqualitat vor allem in
Stadtteilzentren, Belebung des o6ffentlichen Raums

- Mehr Grin in StraBenrdume integrieren und pflegen

- Zielgruppenorientierte Elemente: Sitzrouten, Spielrouten,
Aufenthaltsorte fir Jugendliche, Gesundheitspfade

Trennwirkung von HauptverkehrsstraBen vermindern:

- Verbesserung von Querungsmoglichkeiten v.a. durch
Markierungslosungen und Zebrastreifen

- Abbau, Riickbau von Sperrgittern priifen

- Ampelschaltungen fuB- und fahrradfreundlich anpassen

Die Vernetzung der Verkehrsmittel als Ergdnzung
der Nahmobilitit ausbauen.

Carsharing attraktiver machen:

- Gruppen-Nutzungsangebot z.B. fur StraBengemeinschaften
- Parkplatzprivilegierung fiir Carsharing

Bike+Ride ausbauen:

- Ausbau der B+R-Anlagen und qualitative Verbesserung
Pedelec-Verleih/Verleih von Elektrolastenridern

o Freie
Der Senator fir Umwelt,
Bau und Verkehr e%j Hansestadt
Bremen
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Szenarien- und MaBnahmenkarte

Testszenario ,Effiziente Nahmobilitat” - MaR

nahmen

Nahmobilitat stirken

F Kehrsh ote auf Stadtteileben
. 8 von Fahrradabstellaniagen in
- Einsch gen der ilitat.in Sei bb

- Einsatz von Begegnungszonen

@0 Premiumrouten auf wichtigen Verbindungsachsen
- Bremen-Nord - Mahndorf
- Huchting - Lilienthal

Ta i im hen Bereich

Qualitative Aufwertung von Bike and Ride-Anlagen

Ruhender Kfz-Verkehr
~ groBflachige Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
- Bewohnerparkregelung in innenstadtnahen Gebieten

Testszenario 03: 0 R ——— Eréle
Effiziente Nahmobilitit Planersocietat a7 B mndverehr & Hansestadt

Abbildung 32: Szenarien- und MaBnahmenkarte Testszenario 03: Effiziente Nahmobilitat

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.10)
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4.5 Testszenario 4, Optimierung des Umweltverbundes”

I
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Abbildung 33: Grafische Collage Testszenario 04

[Quelle: Nexthamburg Plus UG]

Das Testszenario 04 stellt eine Kombination aus den vorangegangenen Testszenarien 02 und 03
dar. Im Fokus steht die Optimierung des Umweltverbunds mit entsprechender Forderung des
FuRB- und Radverkehrs sowie des o6ffentlichen Verkehrs. Die Basis bildet die Annahme, dass —im
Gegenteil zum Testszenario 03 — der Kommune genligend Ressourcen zur Verfligung stehen, um
den Umweltverbund stark zu férdern. Dariiber hinaus werden neue Instrumente zur Finanzie-
rung der Infrastruktur vorausgesetzt (z. B. Pkw-Maut, OV-Abgabe). Somit sind auch bauliche
bzw. kostenintensive InfrastrukturmalRnahmen vorstellbar. Die Hauptschwerpunkte FulB- und

Radverkehr sowie OPNV und SPNV werden durch folgende MaRnahmenfelder erginzt:

- Wirtschaftsverkehr

- StraBenraumgestaltung, Barrierefreiheit
- Ruhender Kfz-Verkehr

- Inter- und Multimodalitat

- Verkehrs- und Mobilititsmanagement

- Elektromobilitat

- Verkehrssicherheit

- Mobilitatskultur und Offentlichkeitsarbeit

Handlungsanséitze

Die Handlungsansdtze des Testszenarios 04 haben eine starkeren verkehrsmittellibergreifenden

Charakter im Vergleich zu den bisherigen Testszenarien, da die Schwerpunkte sich auf den ge-
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samten Umweltverbund beziehen. Somit liegt hier ein besonderes Augenmerk auf potenziellen
Zielkonflikten zwischen den Verkehren des Umweltverbundes, welche gleichberechtigt gelost
werden missen (z. B. Tempo 30 wird situationsbedingt auch im HauptverkehrsstraBennetz ein-
gefiihrt). Ein Uberblick tiber die MaRnahmen zur Optimierung des FuRR- und Radverkehrs sowie

des offentlichen Verkehrs kann Tabelle 21 entnommen werden.

04: Optimierung des Umweltverbundes

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

hen, das Radfahren und den 6ffentlichen Verkehr.

- Stralenrdume werden mit hoher Aufenthaltsqualitat aufgewertet.

- FuRgangerfreundliche, innovative Verkehrskonzepte wie Begegnungszonen werden vermehrt
eingesetzt.

- Das Radverkehrsnetz wird konsequent weiterentwickelt, der Radverkehr beschleunigt.

- Das Strallenbahn- und Busliniennetz wird ausgebaut und optimiert.

- StraRenbahnen und Busse fahren haufiger und schneller.

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

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

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

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

- Die Querung von HauptstralRen wird vereinfacht.

- Kfz-Parken wird groRflachig bewirtschaftet.

- Eine umweltfreundliche Mobilitdt wird mit KommunikationsmaRnahmen beworben.

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

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

Annahmen

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

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

Zielkonflikte zwischen dem 6ffentlichen Verkehr und dem FuB- und Radverkehr miissen gel6st wer-

den.

Tabelle 21: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 04

[Quelle: eigene Darstellung]

Mafinahmentibersicht und Szenarienkarte

Die MaRnahmeniibersicht des Testszenarios ,Optimierung des Umweltverbundes” (siehe Abbil-
dung 34, vgl. Anlage 2) setzt sich zu einen aus schon genannten MaRnahmen der Testszenarien
02 (,,0V-Offensive”) und 03 (,Effiziente Nahmobilitdt“) sowie aus zusitzlichen MaRnahmen zu-
sammen, die die einzelnen Verkehrsmittel des Umweltverbundes und deren Vernetzung opti-
mieren. Dabei werden weitere Schritte formuliert, wodurch die Férderung des Umweltverbun-
des progressiv vorangetrieben wird. Aufgrund der finanziellen Absicherung stellen auch kosten-
intensive MaRnahmen einen Teil des MalRnahmenrepertoires, wie z. B. Querung der Weser
durch neue Briicken oder Fahren verbessern, Riickbau und Umgestaltung unvertraglicher Stra-
Renrdume oder ein neues Carsharing-Angebot durch One-Way-Fahrten. Neben konkret benann-

ten MalBnahmen (z. B. dem Riickbau der HochstraBe AOK-Kreuzung) gelten auch hier gesamt-
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stadtische MaBnahmenphilosophien (z. B. Vorrang der BSAG an Ampeln mit Griinphasen fir den

Rad- und FuRverkehr kombinieren).

Abbildung 35 zeigt die Szenarien- und MalRnahmenkarte des Testszenarios 04 mit abstrahiert

dargestellten Mallnahmen zur Optimierung Umweltverbundes.
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MaRnahmeniibersicht

Radverkehrsinfrastruktur verbessern:

- Fahrradzonen in Wohnquartieren einfiihren (Versuch)

- ebene Fahrstreifen in KopfsteinpflasterstraBen, z.B. Asphalt

Radverkehrsnetz weiterentwickeln:

- Mehrere Premiumrouten fiir den Radverkehr entwickeln,
dabei sollen auch kostenintensivere MaRnahmen moglich
sein

- Querung der Weser verbessern (neue Briicken bzw. Fihren)

auch kostenintensivere Service-Angebote einfiihren

- 2.B. Wettersensor an stark frequentierten Ampeln

- offentliches Fahrradverleihsystem

- Tempo 30 wird situationsbedingt/punktuell in einem
kleinen Teil des HauptverkehrsstraRennetzes eingefiihrt

\

n wie im Szen: : il
Zusatzlich:
Carsharing attraktiver machen:
- mehr Carsharing-Stationen im gesamten Stadtgebiet
- neues Angebot durch One-Way-Fahrten
- Einbindung von Elektroautos und Pedelecs in den Verleih
Park+Ride/Bike+Ride ausbauen:
- Ausbau von P+R-Anlagen im Umland sowie an geeigneten
Bahnhdfen
- Ausbau der B+R-Anlagen und qualitative Verbesserung
- Park and Bike einfiihren als Fahrradverleih fiir Ein-
pendler/innen

Zuséatzlich:

Offentlichkeitsarbeit nutzen:

- Marketingkampagnen fir den FuR-, Rad- und den
Offentlichen Verkehr und fiir mehr Verkehrssicherheit

Zusitalic

Parkraum tberwachen und reduzieren:

- langsame aber kontinuierliche Reduzierung von Parkplatzen
im offentlichen Raum zugunsten Nahmobilitatsqualitaten

Zusétzlich bzw. davon abweichend:

Attraktive StraRenraumgestaltung:

- Behebung der Méngel eingeschrankt bis nicht vertraglicher
StraBenrdume zugunsten FuB- und Radverkehr sowie
Offentlichem Verkehr

- Riickbau und Umgestaltung von unvertraglichen StraRen-
raumen :

- Riickbau der HochstraRe AOK-Kreuzung

Trennwirkung von HauptverkehrsstraBen vermindern:

- Verbesserung von Querungsmoglichkeiten v.a. durch

bauliche Losungen und Zebrastreifen

Verkehrsmanagement nutzen:

- Vorrang der BSAG an Ampeln mit Griinphasen fir den Rad-
(und FuR-) Verkehr kombinieren

- Ausbau der VMZ (VerkehrsManagementZentrale Bremen)
zu einer verkehrstrageribergreifenden Verkehrsleitzentrale

mit Mobilititsmanagement {iberzeugen:

- Verkehrstragertibergreifender Real-Time-Routenplaner als
App/Online-Angebot

- Einflihrung eines Mobilitatsticket (eine Zugangskarte fur
alle Verkehrsmittel)

- Neublirger/innen-Paket Mobilitat einfihren

- Mobilitatsberatungen anbieten

\

rm

Testszenario 04: Optimierung
des Umweltverbundes

Abbildung 34:

[Quelle: eigene Darstellung]

Ca
Planersocietst (17477

Malnahmenibersicht Testszenario 04: Optimierung des Umweltverbundes

Freie
Der Senator fir Umwelt,
Bau und Verkehr Hansestadt
Bremen
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Testszenario 04: Optimierung

La Der Senator far Umwelt, Freie
des Umweltverbundes Planersocietat m 8au und Verkehe Heanessiadt
Abbildung 35: Szenarien- und MaBnahmenkarte Testszenario 04: Optimierung des Umweltverbundes

[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.11)
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4.6 Testszenario 5 ,Hohe Mobilitatskosten”

Abbildung 36: Grafische Collage Testszenario 05
[Quelle: Nexthamburg Plus UG]

Das Testszenario 05 unterscheidet sich hinsichtlich des Aufbaus im Vergleich zu den Testszenari-
en 01 bis 04. Es gilt die Annahme, dass die Energie- und Kraftstoffpreise steigen und Mobilitat
somit teurer wird. Wahrend bei den bisher vorgestellten Fillen bestimmte Verkehrsmittel im
Fokus stehen bzw. den Schwerpunkt bilden stehen hier sich verandernde Rahmenbedingungen
und daraus entstehende Anpassungsstrategien (z. B. steigende Inter- und Multimodalitat) im
Vordergrund. Fur den Verkehr liegt der Fokus dieses Testszenarios auf der Férderung der Elekt-
romobilitdt, der Inter- und Multimodalitat sowie des Mobilitditsmanagements. Diese bilden die

Hauptschwerpunkte und werden durch keine weiteren Unterpunkte erganzt.

Handlungsansiitze

Die Handlungsansatze zeigen einerseits die Anpassungsstrategien, mit denen auf die steigenden
Energie- und Kraftstoffkosten reagiert werden. Andererseits werden die MalRnahmen skizziert
(z. B. Elektromobilitat wird geférdert), welche im weiteren Verlauf differenzierter dargestellt
werden Einen Uberblick iiber die Anpassungsstrategien und beabsichtigten MaRnahmen des

Testszenarios ,,Hohe Mobilitdtskosten” gibt Tabelle 22.

05: Hohe Mobilitdtskosten

Dieses Szenario geht davon aus, dass die Kosten fiir fossile Brennstoffe und somit fiir die klassische
Kfz-Mobilitat deutlich ansteigen.

Die Férderung von Elektromobilitadt, Inter- und Multimodalitdt sowie Mobilititsmanagement ste-
hen im Fokus.

Die hohen Kraftstoffpreise werden verschiedene Anpassungsstrategien zur Folge haben:
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- Eswerden weniger Wege mit dem Pkw zuriickgelegt.

- Der Pkw-Besetzungsgrad wird zunehmen.

- Wohnlagen mit guter Nahversorgung werden attraktiver, da die Wege z. B. zum Einkaufen kurzer
sind und zu FuB oder mit dem Rad erledigt werden kénnen.

Die Stadt Bremen muss gezielt auf die neuen Entwicklungen reagieren:

- Die Vernetzung der Verkehrsmittel wird optimiert.

- Elektromobilitat wird geférdert.

- Verstarkte Mobilitatsberatung fir die Biirgerinnen und Biirger/ unterschiedliche Zielgruppen.

Annahmen

Mit dem Anstieg der Kraftstoffpreise werden die Mobilitdatskosten steigen, parallel findet eine Ver-

dichtung integrierter Standorte statt.

Tabelle 22: Schwerpunkte und Handlungsansatze des Testszenarios 05

[Quelle: eigene Darstellung]

Anpassungsstrategien, MafsSnahmendibersicht und Szenarienkarte

Neben den Malinahmen sind fiir dieses Szenario auch die Anpassungsstrategien erlautert, wel-
che die Grundannahme des Testszenarios (steigende Mobilitdtskosten) und die Handlungsansat-
ze weiter fundieren und konkretisieren. Die Anpassungsstrategien orientieren sich dabei auf ein
breites Spektrum von Handlungsalternativen. Neben einer Reurbanisierung, spielen auch der
Kauf sparsamer Fahrzeuge, die gemeinschaftliche Nutzung privater Fahrzeuge (h6here Anzahl an
Mitfahrer/innen) sowie der Bedeutungsgewinn kurzer Wege gegeniiber der Fernmobilitat eine
Rolle im Kontext verdnderter finanzieller Rahmenbedingungen. Fiir dieses Testszenario sind
Malnahmen genannt, die den Blrgerinnen und Biirgern eine Vielzahl an Nutzungsmoglichkeiten
hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl bieten. Somit steht hier die Vernetzung der Verkehrsmittel
(z. B. Bike and Ride, Park and Bike), das Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement (z. B. eine Mobili-
tatskarte flr alle Verkehrsmittel) sowie die Elektromobilitat (z. B. in der Flottennutzung) im Vor-

dergrund (siehe Abbildung 37, vgl. Anlage 2).

Die Szenarien- und MaBnahmenkarte (siehe Abbildung 38) verbildlicht die Ausrichtung des Test-

szenarios 05 in Form von ausgewahlten MaBnahmen und Anpassungsstrategien.
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Abbildung 37:

Anpassungsstrategien

Hohe Kraftstoffpreise werden verschiedene
Anpassungsstrategien zur Folge haben.

Verstérkter Trend zur Reurbanisierung

Kiirzere Wege zum Stadtteilzentrum:

- Auch innerhalb Bremens gewinnen Wohnstandorte mit
gutem Nahversorgungsangebot an Attraktivitat

- Einkdufe und andere Erledigungen kénnen dann vermehrt
zu FuB oder mit dem Fahrrad durchgefiihrt werden.

Vermehrter Einsatz und Kauf von sparsameren Autos bzw.

Elektrofahrzeugen

- der Trend zum Kauf von sparsameren Autos wird noch
weiter zunehmen

- Elektrofahrzeuge und Autos mit alternativen Antriebs-
formen gewinnen an Bedeutung

- sparsamere Fahrweise wird sich durchsetzen

Steigerung des Pkw-Besetzungsgrades / mehr

Mitfahrer/innen:

- Zunahme der Anzahl der Mitfahrer/innen (starker Ausbau
von Mitfahrerbdrsen/ Mitfahrerparkplatzen).

- Daher werden Mitfahrgelegenheiten in noch hdherem
MaRe als bisher genutzt.

- Der durchschnittliche Pkw-Besetzungsgrad steigt erkennbar.

Nahmobilitdt gewinnt gegeniiber Fernmobilitdt an

Bedeutung:

- Weite Wege und Ziele werden eher gemieden, Nahe
gewinnt an Bedeutung

- Diese kirzeren Wege bieten sich an, mit dem Rad oder zu

FuB zuriickgelegt zu werden.

Testszenario 05: re

Hohe Mobilitatskosten

[Quelle: eigene Darstellung]

Planersocietit

MafRnahmentibersicht

Die Vernetzung der Verkehrsmittel optimieren.

Carsharing attraktiver machen:

- mehr Carsharing-Stationen im gesamten Stadtgebiet

- neues Angebot durch One-Way-Fahrten

- Gruppen-Nutzungsangebot z.B. fiir StraRengemeinschaften

- Parkplatzprivilegierung fir Carsharing

- Einbindung von Elektroautos und Pedelecs in den Verleih,
auch Verleih von Elektrolastenradern

Bike+Ride, Park+Bike, Park+Ride ausbauen:

- Ausbau der B+R-Anlagen und qualitative Verbesserung

- Park and Bike einfiihren als Fahrradverleih fur Ein-
pendler/innen, dabei werden auch Pedelecs angeboten.

- Ausbau von P+R-Anlagen im Umland sowie an geeigneten
Bahnhofen

- P+R ist besonders auch im Rahmen von Events (z.B.
verkaufsoffene Sonntagen oder Bundesligaspiele) zu starken

Zu Mobilitdt beraten: Umweltverbund stédrken.

Verkehrsmanagement nutzen:

- Vorrang der BSAG an Ampeln mit Griinphasen fir den Rad-
(und FuR-) Verkehr kombinieren

- Ausbau der VMZ (VerkehrsManagementZentrale Bremen)
zu einer verkehrstrageriibergreifenden Verkehrsleitzentrale

mit Mobilititsmanagement tiberzeugen:

- Verkehrstragertibergreifender Real-Time-Routenplaner als
App/Online-Angebot

- Einfuhrung eines Mobilitatsticket (eine Zugangskarte fiir
alle Verkehrsmittel) in Zusammenarbeit mit DB, BSAG,
Cambio, Autovermietung, Taxen etc.

- Neubiirger/innen-Paket Mobilitat einfiihren

MaRnahmentbersicht Testszenario 05: Hohe Mobilitatskosten

Elektromobilitét fordern

Flotteneinbindung:

- Stadtische Einrichtungen (z.B. Stadtreinigung) und die
offentliche Verwaltung integrieren zunehmend
Elektrofahrzeuge bzw. Pedelecs in die hauseigenen Flotten.

- Gewerbebetriebe, insbesondere auch Kurierdienste und
Paketdienstleister stellen ihren Fuhrpark auf umwelt-
freundlichere Fahrzeuge um.

- Unterstiitzung von privaten Akteur/innen bei Anschaffung
und Nutzung von Elektrofahrzeugen, z.B. Lieferservice,
Pflegedienste, Taxen

- Elektroautos und Pedelecs werden in multimodale
Mobilitdtsangebote eingebunden, z.B. Carsharing

- Pedelec-Verleihangebote an P+B-Standorten, zentralen
Umsteigepunkten, Carsharing-Standorten etc.

- Elektro-Lastenrdder-Verleihangebote an Supermarkten,
Baumadrkten, Mébelhdusern etc.

Infrastruktur und Rahmenbedingungen:

- Ausbau der Ladeinfrastruktur, dabei auch Kooperation mit
(touristischen) Leistungstragern

- Hinweise und Information tber Ladestationen durch
Beschilderung sowie im Internet

- Glnstigere oder kostenlose Stellplatze fiir Elektrofahrzeuge

- Beriicksichtigung der hoheren Geschwindigkeiten von E-
Bikes beim Neu- und Umbau von Radverkehrsanlagen

Der Senator far Umwelt, Freie

Bau und Verkehr s{j :raer:,s‘:;tadt
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[Quelle: eigene Darstellung] (siehe auch Anhang 3.12)
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4.7 Sonderbetrachtungen

Neben den Mallnahmenbiindeln, die in den flinf Testszenarien zusammengefasst werden, gibt
es drei einzelne MalRnahmen, deren Wirkungen im Rahmen von Sonderbetrachtungen gepruft

und bewertet werden:

=  Rickbau der Hochstralle Breitenweg und ebenerdige Verkehrsabwicklung
=  GroRrdaumige City-Maut

= Fahrscheinloser, abgabefinanzierter OPNV

Der vor allem stadtebaulich motivierte Riickbau der HochstralRe Breitenweg stellt eine wesent-
liche Strallennetzverdanderung dar, deren Auswirkungen in der Betrachtung eines MaRnah-
menbiindels innerhalb eines Testszenarios nicht identifizierbar waren und dieses insgesamt
Uberlagern wiirden. Um die Auswirkungen des Riickbaus der Hochstralle Breitenweg griindlich
untersuchen zu kénnen, wird diese Mallnahme gesondert auf Grundlage des Basisszenarios
betrachtet.

Extrembetrachtungen wie eine groBraumige City-Maut bzw. ein fahrscheinloser, abgabefinan-
zierter Offentlicher Verkehr sind in Bezug auf den Vertrauensbereich der Aussage von Ver-
kehrsmodellen eher eingeschrankt. Insofern werden diese MaRRnahmen nicht modelltechnisch
im Rahmen der Testszenarien, sondern beschreibend hinsichtlich Vor- und Nachteilen ggf. an-
hand von Praxisbeispielen betrachtet und deren Wirkungen in Bezug auf die Erreichbarkeit der

beschlossenen Ziele eingeschatzt.

4.8 Szenarien in der Beteiligung

Auch die Definition und Entwicklung der Szenarien (3. Phase des VEP) wurde in einem breiten
Planungsdialog zur Diskussion gestellt. Dazu wurden im August und September 2013 neben
der Online-Beteiligung unter www.bremen-bewegen.de, bei denen die Inhalte der Szenarien
zur Diskussion gestellt wurden, wiederum finf regionale Birgerforen in den Stadtbezirken ver-

anstaltet

= Bremen Links der Weser
(Huchting, Neustadt, Obervieland, Seehausen, Strom, Woltmershausen) am 27. August
= Bremen Nord
(Blumenthal, Vegesack, Burglesum) am 28. August
= Bremen Nordost
(Borgfeld, Hemelingen, Horn-Lehe, Oberneuland, Osterholz, Vahr) am 3. September
= Bremen Mitte
(Mitte, Ostliche Vorstadt, Schwachhausen) am 4. September
= Bremen West

(Blockland, Findorff, Gropelingen, Walle) am 5. September
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Nach den regionalen Biirgerforen wurde zwischen dem 11. September und dem 26. September
die Diskussion mit den Ortsbeirdten in flinf Regionalausschiissen fortgefiihrt und vertieft. Im
Zeitraum vom 9. September bis zum 25. Oktober waren dariiber hinaus die Trager 6ffentlicher
Belange (TOB) zur Beteiligung zur Szenarienentwicklung aufgerufen. Die folgenden Ausfiihrun-
gen stellen zusammenfassend die wesentlichen Hinweise und Anregungen von Seiten der Of-

fentlichkeit, der Beirate und der Trager 6ffentlicher Belange dar:

Die Birgerforen waren primar durch Riickfragen und die Benennung weiterer Chancen und
Mangel gepragt. Dabei erlaubten die meist Gberschaubaren GruppengréBen auch einen kon-
struktiven Austausch zwischen den Besucher/innen und dem Gutachterteam zur Methodik der
Szenarienentwicklung. Dariiber hinaus wurden die vorgestellten MalRnahmenbiindel durch
einzelne Vorschldage erganzt, die sich teilweise in den unterschiedlichen Birgerforen wieder-
holten und fiir den weiteren Szenarienprozess bericksichtigt werden. Im Besonderen sind hier
ein fahrscheinloser und abgabefinanzierter OPNV und der Abriss der HochstraRe Breitenweg
zu nennen. Diese werden als Sonderbetrachtungen auRerhalb der Testszenarien fir die weite-
re Arbeit beriicksichtigt. Weiterhin wurden eine (kostenfreie) Fahrradmitnahme im OPNV und

eine Maut fiir die BundesstraRe 6 in den Biirgerforen als Vorschldge eingebracht.

Die Anregungen Uber die Onlinebeteiligung bestehen Uberwiegend aus Stellungnahmen (ins-
gesamt 68 Textbeitrage). Neben MaBnahmenkonkretisierungen, wie z. B. Stralennetzergan-
zungen, StralRenbahn-Gleisverbindungen und/oder weiteren Premiumrouten fir den Radver-
kehr, wiederholen sich auch Forderungen aus den Biirgerforen (z. B. kostenloser OPNV, kos-
tenlose Fahrradmitnahme in Bus und Bahn). Des Weiteren wurden auch MaBnahmen auf einer
Ubergeordneten Ebene benannt (z. B. Ausbau der Nahmobilitdt integriert mit Stadt(teil)-

planung).

Die Hinweise von Seiten der Beirdte in den Regionalausschiissen und der Trager 6ffentlicher
Belange sind durch unterschiedliche Ausrichtungen gepragt. So werden verfahrenstechnische
Anregungen vorgeschlagen, die in der Entscheidungskompetenz des Auftraggebers liegen. Vor-
schlage, die Anderungen im Basisszenario betreffen, konnten verfahrensbedingt und wegen

des fortgeschrittenen Standes der Bearbeitung nicht beriicksichtigt werden.

AuBerdem werden Hinweise zur Umsetzbarkeit von MalBnahmen (z. B. die Notwendigkeit zu-
sitzlichen Personals bei der ,konsequenten Uberwachung der Geschwindigkeit und der Lkw-
Fahrverbote”) eingebracht. Diese Hinweise werden in der Abwéagung zur Entwicklung des
Zielszenarios bzw. fur das Handlungskonzept (Berlicksichtigung der Finanzierbar-
keit/Personalausstattung) relevant. Auch eine weitere Konkretisierung, die z. T. erbeten wurde
(z. B. Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes), erfolgt mit dem Handlungskonzept. Forde-

rungen nach Einzelbetrachtungen finden im weiteren Verfahren Berlicksichtigung; so werden
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zwar nicht alle MaRnahmen im Einzelnen aufgelistet, aber - sofern es sachgerecht erscheint® -
als EinzelmaBnahmen bewertet, um eine ausreichende Betrachtungsscharfe zu gewahrleisten.
Weiter liegen Anregungen vor, welche passive Ansatze darstellen und der Abgrenzung zwi-
schen den Testszenarien dienen (z. B. Verzicht auf pauschale Erhéhung von Parkgebihren; Er-
halt von vorhandenem Parkraum) und als solche ergdnzend in die MalRnahmenlisten aufge-
nommen werden (vgl. Anhang 2). Einzelne Vorschlage wie z. B. die Entwicklung eines Mobil-
/PC-gestitzten Systems zur Nutzung von Mitfahrgelegenheiten und Fahrgemeinschaften sind

als neue MaBnahmen fiir die Testszenarien aufgenommen worden.

Anderungen und Ergénzungen, die durch die Beteiligung aufgenommen wurden, sind in Anlage

2 (MaBnahmenliste) eingearbeitet.

33 . . . . .. . . .
Z. B. Bewertung einzelner Premiumrouten, einzelner Griine Welle-Optimierungen wahrend nicht je-

der einzelne FuRgangeriberweg betrachtet wird sondern insgesamt ein Programm fiir Querungshil-
fen
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5 Ausblick auf die weiteren Schritte

Die Wirkungen der Testszenarien werden u. a. mit Hilfe des Verkehrsmodells berechnet und
anhand von Indikatoren/Kennwerten dargestellt. Damit werden in der nichsten Phase des VEP
Erkenntnisse vorliegen, mit welchen verkehrsplanerischen MalRknahmen welche Wirkungen
und Ergebnisse erzielt werden kdnnen und wie hoch deren Zielerreichungsgrad ist. Dabei wer-
den fir einige Zielfelder (z. B. zu Themen der sozialen Sicherheit etc.) auch qualitative Wir-
kungszusammenhange beriicksichtigt. Die Indikatoren und Kennwerte, die fiir diese Wirkungs-
analyse und Bewertung herangezogen werden, werden jeweils aus den beschlossenen Zielen

des Verkehrsentwicklungsplans abgeleitet.

Die Testszenarien sollen nicht die endgiiltigen Mallnahmen des VEP beschreiben. Vielmehr be-
steht die Notwendigkeit, in einem stringenten und nachvollziehbaren Prozess diejenigen MaR-
nahmen herauszufiltern, die zielkonform, besonders wirksam und bezahlbar sind. Die einzel-
nen Mallnahmen werden abgewogen und zu einem — bezogen auf die Ziele des VEP — ausge-
wogenen MaRBnahmenmix mit hoher Wirksamkeit zusammengestellt. Darauf aufbauend wird
das Zielszenario entwickelt. Dies ist die Aufgabe der nachsten Phase des VEP. Aus dem Zielsze-

nario heraus wird anschliefend das Handlungskonzept erarbeitet.

Bremen 2010 Bremen 2025

Status Quo Basisszenario

Testszenarien 2025

01 Optimierung s . 03 Effiziente 04 Optimierung des 05 Hohe
des Kfz-Verkehrs Lriaingin Nahmobilitat Umweltverbunds Mobilitatskosten
Zielszenario

VEP Bremen 2025

Abbildung 39: Szenarieniberblick

[Quelle: eigene Darstellung]
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