Der Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr Bremen, 05.09.2017
- 50-1- 361-10244

Deputation fur Umwelt, Bau,
Verkehr, Stadtentwicklung,
Energie und Landwirtschaft (S)

Bericht der Verwaltung
far die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung,
Energie und Landwirtschaft (S)
am 14.09.2017

VEP Malinahme D.15: Radpremiumroute Bremen-Nord — Innenstadt - Hemelingen
Ergebnis der Machbarkeitstiberprifung und weitere Planungsschritte

A Sachdarstellung:

Das am 9. September 2014 von der Burgerschaft und der Deputation beschlossene
Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplanes Bremen 2015 (VEP) schlagt vor, auf
bestimmten Korridoren Premiumrouten fiir den Fahrradverkehr zu entwickeln und diese als
neues Netzelement einzufiihren. Die Premiumrouten sollen den Radverkehr Uber langere
Strecken stadtUbergreifend verkehrssicher und komfortabel fihren. Dabei besteht das Ziel, mit
der Routenwahl und verbesserten Ausbaustandards durchschnittlich héhere
Reisegeschwindigkeiten als im bisherigen Hauptroutennetz zu erzielen. Die rasante Zunahme
an pedalunterstitzten Elektrofahrradern — sog. ,Pedelecs" — ermdglicht es auch weniger
sportlichen Fahrradnutzer*innen, Geschwindigkeiten zwischen 20 und 25 km/h zu erreichen und
Uber langere Distanzen aufrecht zu erhalten. Damit steigt die Bereitschaft, gro3ere
Entfernungen mit dem Fahrrad zurtickzulegen. Bisherige Erfahrungen mit bereits eingerichteten
Radschnellwegen sowohl in Deutschland als auch in den Niederlanden zeigen, dass auch
Entfernungen tber 10 km Lange muhelos mit dem Pedelec, aber letztlich auch mit normalen
Fahrradern auf Radpremiumrouten zurtickgelegt werden kénnen. In Bremen werden im
Vergleich zu anderen Stadten schon heute tendenziell langere Strecken mit dem Fahrrad
zurlickgelegt. Das Netz der Premiumrouten soll daher nicht an der Stadtgrenze enden. In
Zusammenarbeit mit dem Kommunalverbund Niedersachsen-Bremen wird eine Erweiterung
des Radroutennetzes zu den niedersachsischen Nachbargemeinden angestrebt.

Im ersten Schritt wurde eine Machbarkeitsstudie einer innerstadtischen Premiumroute
erarbeitet. Die Route D.15 von Farge bis Mahndorf wurde nicht nur ausgewahlt, weil sie im
Handlungskonzept des VEP mit einer hohen Prioritat zur Realisierung versehen ist. Sie enthalt
in ihrem Verlauf Gber eine Lange von lber 40 km auch nahezu alle Schwierigkeitsgrade, die im
Zuge der Planung gemeistert werden missen. Insofern kann die Untersuchung letztlich auch
als Beleg fur die Machbarkeit weiterer Routen herangezogen werden.
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Innerstadtische Radpremiumrouten sind anders zu beurteilen als anbaufreie Strecken
aul3erhalb von Ortschaften. Im stadtisch bebauten Bereich kann das fachlich definierte
Anforderungsprofil, das in der Anlage des Berichts dargestellt ist, sowohl aus Grinden der
verfligbaren Flachen als auch aufgrund der Wirtschaftlichkeit der Mal3nhahmen nicht
durchgéngig eingehalten werden. Daher war die Vorgabe, dass die Kriterien fur die Route auf
insgesamt 70 % der Streckenl&nge weitgehend erflllt sein sollten. Auf den restlichen 30 %
werden Standardunterschreitungen akzeptiert, sofern diese nicht zu nennenswerten
Reisezeitverlangerungen und entsprechenden Einschréankungen bei der Verkehrssicherheit
fuhren. Wichtiger Indikator hierbei ist die zu erwartende Verkehrsstarke im Radverkehr, die
bislang insbesondere in den AuRenbezirken i.d.R. deutlich abnimmt. Grundsatzlich gilt: Dort wo
viele fahren, missen die Standards entsprechend hdher sein; Standardunterschreitungen sind
hier zu vermeiden.

Die Route soll dariiber hinaus im gesamten Streckenverlauf einheitlich gekennzeichnet werden
und eine entsprechende Wegweisung erhalten, um eindeutig von den Radfahrenden als
hochwertige Radverkehrsverbindung erkannt zu werden. Bestandteil der Route sind
Uberwiegend Wohnstraf3en, selten Verkehrsstral3en, haufiger selbstandige oder
stral3enbegleitende Radwege und nicht zuletzt zahlreiche Kreuzungen und Einmindungen mit
und ohne Lichtsignalanlagen, die fahrradfreundlicher als gegenwartig umzugestalten sind. Auf
den meisten Streckenabschnitten konnten ausreichende planerische Handlungsspielrdume
erkannt und damit die Vorgaben fiir die grundsatzliche Machbarkeit eingehalten werden.



Der nachfolgende Bericht fasst die wesentlichen Merkmale der Untersuchung zusammen und
spart die planerisch problematischeren Streckenteile nicht aus, da es hier zum Teil keine
Handlungsspielraume fir alternative Losungen gibt. Diese Abschnitte sind von geringer Lange
und grundsatzlich ausreichend gut und sicher mit dem Rad befahrbar. Die dort herrschenden
Einschrankungen beziehen sich in erster Linie auf den Komfort der jeweiligen Abschnitte, nicht
auf die Sicherheit. Die Langfassung der Untersuchung ist diesem Bericht der Verwaltung als
Anlage beigefligt.

B Bericht

Die Untersuchung wurde vom Planungsbiiro PGV Hannover mit Herrn Dipl.-Ing. Dankmar Alrutz
als Projektleiter durchgefuihrt, das die Auftragsvergabe im Rahmen einer EU-weiten
Ausschreibung fir sich entscheiden konnte. Verwaltungsseitig wurde die Machbarkeits-
untersuchung durch eine Arbeitsgruppe (Projekt AG) beim Senator fir Umwelt, Bau und
Verkehr begleitet, in der unter Leitung der Verkehrsabteilung das ASV, der Fachbereich Bau mit
den Abteilungen 6 und 7, die Polizei Bremen sowie der ADFC und das Planungsbiro PGV
vertreten waren. Darlber hinaus gab es Abstimmungen zu Einzelthemen mit weiteren
Fachbereichen und Ressorts. Die wesentlichen Ergebnisse sind nachfolgend kurz
zusammengefasst. Die Langfassung des Berichts enthalt die 0.g. Anlage.

¢ Routenfindung

Zunachst mussten in einem fast zwei Kilometer breiten Korridor geeignete Streckenabschnitte
identifiziert werden, die sich von Farge bis Mahndorf zu einer zusammenhéangenden 43 km
langen Route verknupfen lieBen, die dem Anforderungsprofil im vorgegebenen Umfang
entsprach. Fir diese sogenannte ,Bestroute” wurden Strecken von tiber 300 km Lange in einem
Korridor um die im VEP abgebildete ideale Achse der Route befahren und hinsichtlich der
planerischen Handlungsspielraume beurteilt. Die vom Planungsburo zuvor mit der Projekt AG
abgestimmte ,Bestroute” zwischen Mahndorf und Vegesack wurde von der Projekt AG befahren
und begutachtet.

Bis auf wenige Ausnahmen konnte fur die Streckenabschnitte jeweils eine Alternativroute
ermittelt werden, die das Anforderungsprofil jedoch nicht in gleichem Mal3e erfillt wie die
jeweils favorisierte Route.

e Streckenfiihrung

Gut die Halfte der Gesamtstrecke wird durch Wohnstral3en gefihrt, die mdglichst als
Fahrradstral3en eingerichtet werden sollen. Knapp 40 % der Streckenflihrung verlauft auf
separaten Radwegen, ein geringer Teil von 3 % auf Fahrradschutz- und Radfahrstreifen.
Ebenso hoch ist der Anteil von gemeinsamen Geh- und Radwegen. Nur 4 % der Strecke
verlauft auf Stralden im Mischverkehr mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit innerorts von
50 km/h.

An 114 von 156 Kreuzungen und Einmindungen kdnnen Radfahrende bevorrechtigt gefiihrt
werden. An 42 Kreuzungen entstehen laut Gutachter Wartezeiten von insgesamt 1040
Sekunden, das sind im Durchschnitt 25 Sekunden pro Knotenpunkt und pro Kilometer
Streckenldnge. Damit wirde der von der Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und
Verkehrswesen (Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen FGSV
2014) empfohlene Wert fur Radschnellwege eingehalten.

Im Routenverlauf wird vorgeschlagen, alle Streckenabschnitte mit einer einheitlichen
Randmarkierung im Breitstrich (0,25 m) beidseitig sowie durch ebenfalls farbig unterlegte
Fahrradpiktogramme zu kennzeichnen. In Fahrradstral3en werden Fahrradstral3enpiktogramme



auf die Fahrbahn aufgebracht. Die Festlegung der Farbe, der Markierung auf der Strecke und
im Bereich von Einmindungen erfolgt im weiteren Planungsprozess.

Beispiel fur eine mogliche Kennzeichnung der Radpremiumroute

Zusammenfassende Bewertung der Machbarkeit und Fazit

Als Ergebnis der Machbarkeitsstudie fur die Premiumroute D.15 kénnen folgende Aspekte als
zusammenfassendes Fazit genannt werden:

Es ist mdglich, eine Premiumroute mit den durch den Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr
angestrebten Qualitatsstandards umzusetzen. Standardunterschreitungen treten bei
Umsetzung der MalRnahmenvorschlage der Machbarkeitsstudie nur auf etwa 13 % statt der
noch tolerierbaren 30 % der Streckenlange auf. Auf etwa 20 % der Streckenlange kommen die
Mindeststandards in Betracht. Damit kann ein insgesamt und vertretbarer Standard erreicht
werden. Weitergehende Verbesserungen zur Reduzierung der Standardunterschreitungen
wirden entweder Zielkonflikte mit anderen Nutzungen verscharfen oder zu ungiinstigen Kosten-
Nutzen-Relationen fuhren.

Fur die vorgeschlagenen MaRnahmen wurden vom Gutachter Gesamtkosten von etwa 21 Mio.
Euro geschatzt, dies entspricht durchschnittlichen Ausbaukosten von etwa 480.000 Euro/km
(Rhein-Ruhr-Radschnellweg z. B. 1,8 Mio. Euro/km). Damit wird die Vorgabe, dass die Kosten
maximal zwischen 500.000 Euro und 1.000.000 Euro pro Kilometer liegen sollen, unterschritten.
Selbst bei noch mdglichen Kostensteigerungen bewegen sich die Realisierungskosten im
unteren Rahmen des zu erwartenden Kostenspektrums.

Die Machbarkeitsstudie liefert fir den weiteren Planungsprozess die notwendigen Grundlagen,
Daten und Voruberlegungen. Sie dient der Linienbestimmung, gleichwohl sollten kleinraumige
Varianten der Trassenfuhrung im weiteren Verfahren nicht ausgeschlossen werden.
Vorbehaltlich der Zustimmung der politischen Gremien und der Bereitstellung der finanziellen
Mittel liegen die Voraussetzungen vor, die nachsten Planungsschritte anzugehen.

Zielkonflikte mit anderen Nutzungen des StraRenraumes sind bei Umsetzung von Projekten mit
spurbaren Qualitatsverbesserungen fir den Radverkehr z.B. aufgrund beengter Stralenraume
unvermeidbar. Der Routenverlauf wurde so gewabhlt, dass diese Zielkonflikte in der Umsetzung
maglichst reduziert werden kénnen. Dennoch kann es zu Einschrankungen gegeniiber dem
Status-Quo kommen. Dies betrifft im Routenverlauf die Freizligigkeit des Parkens, zum Teil die
Verkehrsqualitat des flieRenden Kfz-Verkehrs und — in Bereichen mit hoher Aufenthaltsnutzung
— auch den FuRverkehr. OPNV-Belange werden nur geringfiigig tangiert.
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Beispiel fur die Fihrung in einem groRen Verkehrsknoten mit geringfligigem Umbau: Doventor

Mit der Machbarkeitsuntersuchung liegt fir Bremen eine Pilotstudie vor, die aufgrund ihrer
Lange und ihres Verlaufes die wesentlichen brementypischen Problemfelder abdeckt. Die
Erfahrungen aus dieser Studie kdnnen deshalb auch bei der Umsetzung weiterer

Premiumrouten herangezogen werden.

Mit dem Premiumroutenkonzept ist Bremen bundesweit die erste Stadt, die das
richtungsweisende Element der Radschnellverbindungen gezielt als Teil des stadtischen
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Radverkehrsnetzes einsetzen will. Die Premiumroute D.15 hat das Potenzial, ein Vorreiter fr
Radschnellverbindungen zu werden, die komplett und auf langer Strecke innerhalb einer
Grol3stadt verlaufen.

Bei vollstandiger Realisierung ist die Premiumroute D.15 ein bedeutender Baustein, um die
angestrebten Ziele des Verkehrsentwicklungsplans hinsichtlich einer Steigerung der
Fahrradnutzung und einer Verlagerung von Pendlerfahrten und weiteren Alltagsfahrten vom
Auto auf das Rad zu erreichen. Folgende Starken der Route sind bereits jetzt als
Erfolgsfaktoren fur eine hohe Nutzung durch den Radverkehr zu bezeichnen:

e Die Premiumroute D.15 verbindet einwohnerstarke Wohngebiete mit Stadtteilen und
Zentren. Sie dient damit der klimafreundlichen Mobilitdt der Einwohnerschaft Bremens.

¢ Sie weist eine FUhrung ganz Uberwiegend abseits des starken Kfz-Verkehrs auf. Damit
kommt sie dem subjektiven Sicherheitsempfinden groRer Gruppen der Bevélkerung
entgegen und ermdglicht andererseits bei entsprechender Ausgestaltung und
Bevorrechtigung ein stérungsarmes Fahren Uber lange Strecken.

e Ein Drittel der Streckenlénge ist heute schon gut nutzbar wie z. B. Griinzug West mit
bereits bestehender Bevorrechtigung und Beleuchtung. Viele Strecken werden schon
heute in hohem Mal3e genutzt.

e Es bestehen giinstige topografische Rahmenbedingungen.

¢ Im Wesentlichen sind Umbauten innerhalb vorhandener Verkehrsflachen mdglich.

Zusammenfassung wichtiger Rahmenbedingungen im Routenverlauf:

e Einrichtung von Fahrradstral3en im Verlauf der Premiumroute mit Vorrangregelung
gegenuber den einmindenden StralRen und teilweise Neuordnung des ruhenden
Verkehrs.

¢ Anpassung der Signalsteuerung bei Durchsetzung der Standards der Premiumroute in
Abstimmung mit bereits erfolgter OV-Beschleunigung, insbesondere in den Bereichen
ZOB Blumenthal, Georg-Gleistein-StraRe, mehrerer Knotenpunkte im Zentrum von
Vegesack, Am Wall sowie am Bahnhof Mahndorf.

¢ Inkaufnahme der deutlichen Standardunterschreitung fir die Stralie Am Wasser in
Vegesack

e Erarbeitung von Varianten fir eine vertragliche Fihrung im Griinzug West bzw. Prifung
der Alternativroute zum Griinzug West (s. Abb. S. 5 oben), verkehrslenkende
Mafnahmen in der Langen Reihe zur Reduzierung des hohen Kfz-Verkehrsanteils fir
die Einrichtung als FahrradstralRe, zusatzlich Austausch Pflaster gegen Asphalt.

¢ Nutzung HochstraRe Am Wall Gber der Kreuzung Blrgermeister-Smidt-Stral3e.

e Bau einer Unterfiihrung der Hastedter Briickenstrafl3e im Zuge des Osterdeichs, zur
Vermeidung des dort bestehenden Reisezeitverlustes und der Konflikte im Knotenpunkt.

o Wegebau im Tamra-Park Hemelingen.

¢ Neue Wegeverbindung zwischen Arbergen und Mahndorf, z. T. tber Privatgelande
(Brachflache): Grunderwerb und Planungsrecht muss geschaffen werden.

Die weitere Planung wird mit Augenmal3 erfolgen. Wo andere wichtige Belange, z. B. seitens
des Naturschutzes, zu beachten sind oder wo der Aufwand flr einen standardgemafen Ausbau
nicht in angemessener Relation zu dem zu erzielenden Qualitatsgewinn liegt, wird eine
Standardanpassung gepruft. Die Lange dieser mdglichen Konfliktbereiche ist nach dem
vorliegenden Ergebnis so begrenzt, dass damit die Gesamtqualitat der Premiumroute nicht
spirbar sinken wird.



Fahrradtunnel unter der Hastedter BriickenstrafRe im Zuge des Osterdeichs an der Kreuzung
Habenhauser BriickenstraRe/Osterdeich/Georg-Bitter-Stralle

C Weitere Planungsschritte

Bei der weiteren Planung und Umsetzung ist die Kontinuitat der bisherigen Beteiligung von
Bedeutung, um andere Fachplanungen rechtzeitig einzubeziehen und um parallel laufende
Planungen bestmdglich miteinander zu koordinieren. Dies wird im weiteren Planungsprozess
sichergestellt. Auch die Einbeziehung und Beteiligung der von der Planung betroffenen
Ortsbeirate wird konkret erfolgen.

e Information der Beirate und Tragerbeteiligung
Auf Basis der vorliegenden Machbarkeitsstudie erfolgt derzeit eine Beteiligung der Trager
offentlicher Belange, um die fur das weitere Vorgehen wichtigen Themenfelder sowie
Optimierungs- und Risikofaktoren eingrenzen zu kénnen. Wichtig sind beispielsweise
Informationen zu Leitungstrassen oder geplanten BaumalRnahmen in bzw. an den
Streckenabschnitten. Als Trager 6ffentlicher Belange werden die betroffenen Ortsbeiréte
Uber das Gesamtvorhaben frihzeitig informiert. Es ist vorgesehen, die Studie den Beiraten
in zwei gemeinsamen Terminen (einmal Nord u. West und einmal Mitte u. Ost) vorzustellen
und in diesem Rahmen auch Fragen zu erortern. Die betroffenen Beirate erhalten dartber



hinaus die Mdglichkeit, Fragen auch im Zuge einer Befahrung der Premiumroute auf
Stadtbezirksebene im Herbst zu klaren.

e Beteiligung der Bdrgerinnen und Blrger
Parallel zur Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange wird die Machbarkeitsstudie auf der
Internetseite des SUBV vorgestellt. Burgerinnen und Birger kénnen hier Hinweise,
Kommentare und Anregungen zur vorgestellten Planung direkt per E-Mail tbermitteln. Diese
Hinweise werden bei der weiteren Planung der ersten vertieft zu planenden
Umsetzungsstufen bericksichtigt.

e Umsetzungsprioritaten
Die ersten vertieft zu planenden Umsetzungsstufen der Malinahme werden nach erfolgter
Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange in Verbindung mit den planerischen und
finanziellen Ressourcen sowie unter Beachtung von Nutzen-Kosten-Aspekten festgelegt.
Die Umsetzung kann aufgrund einer Trassenlange von 43 km nur in Etappen erfolgen.
Durch die Bildung von Streckenabschnitten und eine Prioritatenreihung soll eine
kontinuierliche Umsetzung der Mal3nahme zeitnah erreicht werden.

e Konkretisierung der Planung
Aus der Machbarkeitsstudie heraus konnten auf fachlicher Ebene bereits Themenfelder
identifiziert werden, fir die eine ndhere Betrachtung vor einer vertiefenden Planung
zunéachst erforderlich ist. So z. B. die Frage der Trassenflhrung im Bremer Westen, in
Hemelingen und im Innenstadtbereich oder Fragestellungen im Zusammenhang mit
Grunflachen und Baumstandorten. Dartiber hinaus sollen auch Kosten- und Nutzenaspekte
der Malnahme untersucht und bei der Prioritatenreihung zur Umsetzung bericksichtigt
werden. Die genannten Fragestellungen werden zurzeit parallel zur Tragerbeteiligung vom
Planungsbiro PGV weitergehend bearbeitet.

e Zeitfenster fur die Umsetzung
Es wird angestrebt, die Abstimmung der Machbarkeitsuntersuchung als auch die
Konkretisierung der Planung und die Prioritéatenreihung bis Ende 2017 abzuschliel3en und
der Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft
Uber das Ergebnis zeitnah zu berichten. Die finanziellen Mittel fir die Umsetzung eines
sinnvollen ersten Streckenabschnittes mit hohem Verkehrswert wurden bereits bei den
Haushaltsanmeldungen fir den Doppelhaushalt 2018/2019 bertcksichtigt.
Fur die Planung und Umsetzung der Teilabschnitte sind EU-weite Ausschreibungen
erforderlich. Die fur die Umsetzung erforderlichen konkreten Planungsschritte kdnnen
frhestens ab Frihjahr 2018 beginnen.

D. Beschlussvorschlag

1. Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft
(Stadt) nimmt den Bericht zur Kenntnis

2. Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft
(Stadt) bittet den Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr um erneute Berichterstattung zur
Priorisierung der fur eine Umsetzung zeitnah vorgesehen Abschnitte.
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