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Verwendete Abkirzungen

ADFC
AGFS

ASV
BremNatSchG
BMVI

DTV

ERA 2010
FGSV

JVA

LSA

MBWSV

NHN
RASt 06
RMS
RSW
RSV

StvVO
SUBV
SV-Anteil

VEP
VwV-StVO

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club

Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und
Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V.

Amt fur StralRen und Verkehr

Bremisches Naturschutzgesetz

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
Durchschnittlicher taglicher Verkehr, MaR fur die Kfz-Belastung
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen 2010
Forschungsgesellschaft fur Straflen und Verkehr
Justizvollzugsanstalt

Lichtsignalanlage

Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr
(des Landes Nordrhein-Westfalen)

Normalhdhennull (ersetzt das friiher gebrauchliche Normalnull)
Richtlinien zur Anlage von Stadtstral3en

Richtlinien flr die Markierung von Stral3en

Radschnellweg/e

Radschnellverbindung/en nach den Anforderungen geman
FGSV 2014

StralRenverkehrs-Ordnung
Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr

Anteil Schwerverkehr an der Kfz-Belastung, Maf3 fur die Be-
lastung mit Fahrzeugen des Schwerverkehrs (incl. Linien-
bussen)

Verkehrsentwicklungsplan, gemeint ist der VEP Bremen 2015

Allgemeine Verwaltungsvorschriften zur StralRenverkehrs-
Ordnung
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Ausgangslage

Radschnellwege (RSW) sind in Deutschland ein neues Element in der
Verkehrsplanung, das in einem Entfernungsbereich bis etwa 20 km ein
attraktives, zlgiges und sicheres Radfahren ermdglichen soll. Damit sollen
Verlagerungen vom Auto auf das Fahrrad, insbesondere im Pendlerverkehr
und auch uber langere Strecken als 5 km, erreicht und ein Beitrag zum
Umwelt- und Klimaschutz geleistet werden.

Im Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 der Freien Hansestadt Bremen
(VEP) werden Fahrrad-Premiumrouten definiert, die als stadtische
Auspragung der ansonsten zumeist als (berértliche Verbindungen
verstandenen Radschnellwege bezeichnet werden kénnen. Die Standards
fur die Bremer Premiumrouten entsprechen in zahlreichen Aspekten
denen fir RSW des Landes Nordrhein-Westfalen und denen des
Arbeitspapiers der Forschungsgesellschaft fir das StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV, 2014). Sie weisen jedoch auch Anpassungen im
Hinblick auf die stadtischen Anforderungen auf (vgl. Kap. 2 und 3).

Gemall dem VEP Bremen besitzt der Bau von Fahrrad-Premiumrouten
einen hohen Stellenwert. Im ,MaRnahmenfeld D: Radverkehr‘ werden neun
Premiumrouten vorgeschlagen (Bild 1-1). Die Premiumroute D.15, Bremen-
Nord — Innenstadt — Hemelingen ist im dortigen Handlungskonzept mit
hoher Prioritat zur Umsetzung empfohlen.

Aufgabenstellung der hier vorliegenden Machbarkeitsstudie ist es, auf
Grundlage der im Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 getroffenen
Voruberlegungen eine mdgliche Trasse der Fahrrad-Premiumroute D.15
festzulegen und auf ihre konkrete Realisierbarkeit zu untersuchen. Dabei
sind die fur Bremen vereinbarten Standards fir Premiumrouten zu
berticksichtigen.

Die Ergebnisse der Untersuchung sollen es erméglichen, sie im Rahmen
einer spateren Vorentwurfsplanung weiter zu konkretisieren und
anzuwenden. Die Bearbeitung der Machbarkeitsstudie erfolgte in enger
Abstimmung mit einer begleitenden Arbeitsgruppe mit Vertretern der
Senatoren fur Umwelt, Bau und Verkehr (SUBV) und flr Inneres, des Amts
fur StralRen- und Verkehrswesen (ASV), der Polizei und des Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC).

Das Vorgehen und der Aufbau des Ergebnisberichtes incl. des Anhangs
werden in Kapitel 3 erlautert.
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Premiumrouten

m— Premiumrouten im Zielszenario

+= Premiumvouten nicht im
Zielszenario

Radverkehrsnetz (vorhanden)
Hauptroute

== Erginzungsroute

— Freizeitroute

7 neve Fuk- und Radver-
kehrsbricke

— Grenzen der VEP-Bezirke.
—— Grenzen der Stadtteile

‘MaBnahmenzuordnung zu den
rungspfaden

Bild 1-1 Premiumroute D.15 im Plan ,MalRnahmen zum Radverkehr im Zielszenario®

(VEP Bremen 2025, S. 148)
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Radschnellwege und -verbindungen — Kurztberblick
uber den Stand in Deutschland

Wahrend die ,Fietssnelwege” in den Niederlanden oder vergleichbare
attraktive Routen in Kopenhagen (Cykelsuperstier) sich bereits seit einigen
Jahren als attraktive hochwertige Radverkehrsverbindungen in den
Nachbarlandern etabliert haben, hat in Deutschland die Diskussion utber
Radschnellwege erst 2010 begonnen. Seitdem hat die Entwicklung
hierzulande kraftig an Fahrt aufgenommen. Mittlerweile werden bundesweit
in  zahlreichen Verdichtungsraumen und groReren Stadten die
Mdoglichkeiten fur die Errichtung von Radschnellwegen untersucht bzw.
bereits konkret geplant. Erste Teilstrecken sind inzwischen realisiert.

Bild 2-1 F35 in den Niederlanden Bild 2-2 Radschnellweg in
Kopenhagen

Im Folgenden wird ein Uberblick Uber die Entwicklung in Deutschland
gegeben.

FGSV-Arbeitspapier

Das 2014 von der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen
(FGSV) veroffentlichte Arbeitspapier "Einsatz und Gestaltung von
Radschnellverbindungen” bereitet den Erkenntnisstand Zu
Radschnellwegen im Sinne einer Handlungsrichtschnur fir die Praxis auf.
Da der Begriff Radschnellwege noch mit sehr unterschiedlichen
Vorstellungen verbunden war, wurde der neue Begriff
Radschnellverbindungen eingefiihrt, um damit auch zu verdeutlichen, dass
es sich dabei um hochrangige Netzverbindungen handelt, die sich aus
unterschiedlichen Entwurfselementen zusammen setzen kénnen. Das
Wissensdokument enthalt auf Grundlage des damaligen Diskussionsstands
in  Deutschland  Aussagen zu den  Einsatzbereichen, den
Entwurfselementen, zu Unterhaltung, Ausstattung und Marketing sowie zu
Umsetzungsaspekten.  Derzeit wird dieses Arbeitspapier unter
Berticksichtigung des sich zunehmend verfestigenden und erweiternden
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Erfahrungsstandes weiter entwickelt. Diskutiert wird tber die Einfihrung
eines weiteren Standardniveaus, das zwischen den hohen Anforderungen
fur Radschnellverbindungen und den Regelanforderungen der ERA 2010
liegt. HierfUr ist als Arbeitstitel auch der Begriff Premiumrouten im
Gesprach.

Metropolregion Hannover- Braunschweig-Goéttingen-Wolfsburg

Im Rahmen der Arbeiten zur Radverkehrsstrategie der Metropolregion
Hannover-Braunschweig-Goéttingen-Wolfsburg kristallisierte sich seit 2010
das Thema Radschnellwege als ein Schwerpunkt heraus. Mit Mitteln aus
dem Nationalen Radverkehrsplan (NRVP 2020) wurde eine
Machbarkeitsstudie zu Radschnellwegen in der Metropolregion erarbeitet.
Die Arbeit diente dazu

» die Machbarkeit von Radschnellwegen (erstmals in Deutschland)
systematisch an konkreten Beispielen zu bewerten,

+ Standards fiir Radschnellwege in Hinblick auf die unterschiedlichen
Anforderungen und Problemstellungen zu entwickeln,

+ MaBnahmenansatze und mdgliche Hemmnisse zur Umsetzung der
Radschnellwege aufzuzeigen und die Kosten fur die Umsetzung abzu-
schatzen.

Mit der Studie, in deren Rahmen sechs Schnellwegrelationen untersucht
wurden, konnte das aus den Niederlanden bekannte Entwurfsrepertoire fur
deutsche Verhdltnisse modifiziert und im Hinblick auf einen Ansatz
weiterentwickelt werden, der geeignet ist, Radschnellwege in bestehende
Verkehrssysteme und Umfeldbedingungen zu integrieren.

eRadschnellweg Goéttingen

Die im Rahmen der 0.g. Machbarkeitsstudie ausgearbeitete Achse, die auf
einer Lange von rund neun Kilometern quer durch das zentrale Stadtgebiet
verlauft, wird seit 2014 unter Nutzung von Fordermitteln aus dem
Bundesforderprojekt ,Schaufenster  Elektromobilitat® abschnittsweise
ausgebaut. Als erster Teilabschnitt ist mittlerweile ein etwa vier Kilometer
langer Abschnitt in Betrieb genommen worden. Er verbindet den Bahnhof
Gottingen mit Arbeitsplatzschwerpunkten und Universitatseinrichtungen im
Norden des Stadtgebiets. FahrradstralBen, breite Zweirichtungsradwege
sowie grof3ziigige Aufstellbereiche und Vorrangschaltungen an Knoten-
punkten mit Griiner Welle fir den Radverkehr kennzeichnen seinen
Verlauf. Mehrere Dauerzahlgerate weisen ein Radverkehrsaufkommen von
bis zu 8.000 Radfahrenden pro Tag nach.
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Aktuell laufen die Planungen zur Verlangerung der Route bis zu der sudlich
der Stadt liegenden Gemeinde Rosdorf. Im Rahmen des Radverkehrsplans
des Landkreises Gottingen sind weitere Radschnellwege zwischen der
Stadt Goéttingen und dem Umland angedacht.

Bild 2-3 eRadschnellweg in Géttingen

Nordrhein-Westfalen

Nordrhein-Westfalen stellt einen Vorreiter in der Diskussion uber Rad-
schnellwege dar. Auf Grundlage des ,Aktionsplanes der Landesregierung
zur Forderung der Nahmobilitat® und des Konzeptes ,Nahmobilitat 2.0
wurde im Jahr 2012 ein Facharbeitskreis der AGFS (Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundliche St&dte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen und des
zustandigen Ministeriums (MBWSV) gebildet, in dem Fachleute aus
Verwaltung, Verbanden und Planungsbiros Standards, Einsatzbereiche
und Rahmenbedingungen zur Realisierung von Radschnellwegen
erorterten und zu entsprechenden Vereinbarungen fur das Land NRW
kamen. Neben der konkreten Planung am Radschnellweg Ruhr (RS 1,
siehe unten) wurde mit einem Planungswettbewerb die Diskussion auf
weitere  Einsatzfalle ausgedehnt. Die vom Land geforderten
Machbarkeitsstudien fur die fiunf Gewinnerprojekte wurden 2015 bzw. 2016
abgeschlossen. Die konkreten Entwurfsplanungen laufen derzeit an.

In Nordrhein-Westfalen ist 2016 eine Anderung des StraRen- und
Wegegesetzes in Kraft getreten, mit der Radschnellwege zu
.Radschnellverbindungen des Landes® werden und wegerechtlich wie
Landesstraf3en behandelt werden (z.B. StralRenbaulast).

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx



PGV-Alrutz

Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit

Aktuelle
Radschnellweg- . RADSCHNELLWEG
P roj e kte i n N RW OSTWESTFALEN-LIPPE (OWI

g Minden
¢ REGIO.VELO.01

Lohne Porta Westfalica

Herford Bad Oeynhausen

Bocholt Borken
| RADSCHNELLWEG Gladbeck
: Gelsen-
| MITTLERES kirchen
{ RUHRGEBIET

) RADSCHNELIWEG
Diisseldorf ;

Ees LANDESHAUPTSTADT
Langenfeld | DUSSELDORF :

Roshean LANGE: 31 km

Koln
Heerlen o Kerkrade -—

O Herzogenrath Frechen
Locht Aachen

RADSCHNELIWEG i
TADT KOLN :
LAMGE: 8 km

Bild 2-4 Ubersicht iiber Radschnellwegprojekte in Nordrhein-Westfalen
(Quelle: MBWSV 2016)

Radschnellweg Ruhr (RS1)

Der geplante Radschnellweg Ruhr verlauft auf einer Lange von ca. 100 km
durch das zentrale Ruhrgebiet von Duisburg tUber Essen und Dortmund bis
nach Hamm. Im engeren Einzugsbereich von (Korridor von einem
Kilometer nach beiden Seiten der Route) bindet er tUber eine Millionen
Einwohner und 40.000 Arbeitsplatze in sieben Gro3stddten an. Auf
erheblichen Streckenlangen wird der RS 1 auf ehemaligen Bahntrassen
weitgehend kreuzungsfrei verlaufen.

Die Machbarkeitsstudie flr den Radschnellweg Ruhr wurde Ende 2014
vorgestellt. Darin wird die Trasse mit Fuhrungsform, Querungen und Kreu-
zungen sowie anderen Infrastrukturen beschrieben und die erforderlichen
MaRnahmen und Kosten ermittelt. Die Gesamtkosten fiur den Ruhr-
Radschnellweg werden auf 184 Mio. € geschatzt, wobei fast die Halfte der
Gesamtkosten fur Sonderbauwerke wie Brucken und Unterfihrungen
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entstehen. Im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse wurde prognostiziert,
dass taglich 50.000 Pkw-Fahrten mit einer Fahrtlange von rund 400.000 km
eingespart werden. Damit kénnen jahrlich 16.600 t CO2 eingespart werden.

Ein Abschnitt des Radschnellweges Ruhr zwischen Milheim (Ruhr) und
Essen wurde bereits in Betrieb genommen.

RS1

DER SCHNELLSTE WEG
DURCHS REVIER

Bild 2-5 Logo des Radschnellweg Ruhr (Quelle: Machbarkeitsstudie Radschnellweg
Ruhr (RS1))

Bild 2-6 Radschnellweg Ruhr zwischen Milheim und Essen

Nordbahntrasse Wuppertal

Nach der Stilllegung der Nordbahn von Dusseldorf durch Wuppertal nach
Dortmund im Jahr 1999 wurde die Umnutzung der Trasse als Freizeitweg
vorrangig von Initiativen aus der Burgerschatft verfolgt.

Im Dezember 2014 wurde die “Wuppertaler Nordbahntrasse” offiziell
eroffnet. Von West nach Ost erstreckt sich die &hnlich einem
Radschnellweg ausgebaute Trasse Uber 23 Kilometer quer durch das
Wuppertaler Stadtgebiet. Mit ihr wird eine kreuzungsfreie Verbindung fur
den nicht motorisierten Verkehr geschaffen, die sowohl fur den Alltags- als
auch fur den Freizeitradverkehr Bedeutung hat. Im Jahr 2015 hat die
Wouppertaler Nordbahntrasse den Deutschen Fahrradpreis in der Kategorie
Infrastruktur gewonnen.
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Bild 2-7 Nordbahntrasse in Wuppertal

Baden-Wirttemberg

Mit der RadSTRATEGIE Baden-Wirttemberg hat das Land im Januar 2016
die konzeptionelle und strategische Grundlage fiur die Radverkehrsforde-
rung bis zum Jahr 2025 vorgelegt. Als MafRnahme mit besonderem
Handlungsbedarf ist dabei die Foérderung der Umsetzung von
Radschnellverbindungen vorgesehen. Bis 2025 sollen 10
Radschnellverbindungen realisiert sein. Derzeit lauft eine landesweite
Potenzialuntersuchung, in deren Rahmen die Routen mit dem hdchsten
Potenzial und den besten Realisierungschancen herausgearbeitet werden
sollen.

In Freiburg im Breisgau sind ,Rad-Vorrang-Routen“ im Bau und ab-
schnittweise bereits in Betrieb. Sie sollen als wichtige Achsen das Rickgrat
des stadtischen Radverkehrsnetzes bilden. Da sie nicht durchgéngig den
Standard von Radschnellwegen aufweisen, wurde die Bezeichnung Rad-
Vorrang-Route gewahlt.

Rheinland-Pfalz

In Rheinland-Pfalz wurden Pendler-Radrouten als Radschnellverbindungen
im Sinne des Arbeitspapiers der FGSV mit einem teilweise angepassten
Standard definiert. Zielsetzung ist, Uberwiegend auf vorhandenen Stral3en
und Wegen und mit weniger um-fangreichen Investitionen eine
kostengiinstige Umsetzung zu ermdglichen, dennoch aber die
gewinschten Effekte zu er-zielen.

In einer ersten Studie wurden mogliche Korridore fir Pendler-Radrouten im
Land herausgearbeitet. Derzeit wird eine Machbarkeitsstudie fir die erste
Achse Mainz — Ingelheim — Bingen (ca. 30 km) erarbeitet, die kurz vor dem
Abschluss steht.
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Metropolregion Rhein-Main

Der Regionalverband Frankfurt Rhein Main hat fir den dicht besiedelten
Ballungsraum sechs Korridore definiert, die potenziell geeignete
Trassenverlaufe beschreiben. In einer ersten Machbarkeitsstudie wurde die
Achse Frankfurt — Neu-lsenburg — Langen — Erzhausen — Darmstadt naher
unter-sucht. Auch hier werden gegeniiber dem FGSV-Papier verringerte
Standards zur Umsetzung vorgeschlagen. Fir die Achse Frankfurt — Hanau
lauft derzeit eine weitere Machbarkeitsuntersuchung.

Weitere Entwicklungen

In zahlreichen weiteren Stadten und Regionen wurden und werden derzeit
Radschnellverbindungen konkret diskutiert oder im Rahmen von
Machbarkeitsstudien naher untersucht. Beispiele dafir sind der Raum
Osnabrick, die Region Rhein-Neckar, der Raum Nuirnberg, die
Metropolregion Miinchen, die Metropolregion Hamburg, der Zweckverband
Braunschweig sowie die Region Hannover. Fertig gestellt sind
Teilabschnitte auf einer ehemaligen Bahntrasse in der Landeshauptstadt
Kiel, die die Universitat mit einem wichtigen Stadtteil verbindet.

Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat im
Bundesverkehrswegeplan 2030 angekiindigt, zu prufen, ob es kinftig
Radschnellwege férdern kann. Um dies zu ermdglichen werden eine
Anderung des  BundesfernstraRengesetzes und  entsprechende
Forderbestimmungen vorbereitet. Fir das Jahr 2017 wurden bereits 25
Mio. € Haushaltsmittel fir die Forderung bereitgestellt.
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Vorgehensweise der Machbarkeitsstudie
3.1 Arbeitsschritte und Aufbau des Berichtes

Aufgabenstellung der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist es, auf
Grundlage des Korridors der Premiumroute D.15 im VEP Bremen 2025 die
optimale Routenfiihrung zwischen der nordwestlichen Landesgrenze bei
Rekum und der siiddstlichen Landesgrenze bei Mahndorf auf ihre konkrete
Umsetzbarkeit zu Uberprifen. Die Streckenfilhrung durchlauft dabei alle
Stadtbezirke und zahlreiche Stadtteile rechts der Weser (vgl. Bild 1-1 und
Plan 2).

Mit der Untersuchung sollen

e Dbelastbare Datengrundlagen fiur die Beurteilung der Premiumrouten-
Tauglichkeit der Trasse bereitgestellt werden,

e  Varianten uberprift und bewertet werden,
e eine Vorzugsvariante abgestimmt und festgelegt werden,

e Losungsansatze aufgezeigt und zu konkreten
Mafnahmenempfehlungen weiter entwickelt werden,

¢ auftretende Nutzungskonflikte und mégliche Realisierungshemmnisse
benannt werden,

¢ die Kosten fur die Umsetzung abgeschatzt werden,

¢ Empfehlungen fiir ein Corporate Design und die Kommunikation der
MaRnahme in der Offentlichkeit gegeben werden.

Im Bearbeitungsprozess kam der intensiven Abstimmung mit der
projektbegleitenden Arbeitsgruppe eine grole Bedeutung zu (vgl. Kap.
4.2).

Die Machbarkeitsuntersuchung fir die Premiumroute D.15 besitzt fir
Bremen Pilotcharakter. Der Prifung und Weiterentwicklung der Standards
kommt deshalb eine besondere Bedeutung zu, um aus den Erfahrungen fur
die weitere Planung des Premiumroutenkonzeptes Folgerungen ziehen zu
kénnen. Aufbauend auf den der Ausschreibung zugrunde liegenden
Vorgaben werden in Kapitel 4 die entwurfstechnischen Standards fir
Streckenabschnitte und Kreuzungsstellen aufgezeigt. Darlber hinaus
werden auch Empfehlungen fir Servicekomponenten sowie fir ein
Ubertragbares Corporate Design fir die Premiumrouten und Hinweise fur
eine Kommunikationsstrategie gegeben.
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Schwerpunkt der ersten Projektphase war die Untersuchung und
Bewertung von Varianten der Trassenfuhrung (Kap. 5). Der
Variantenvergleich zeigt abschnittsweise das Fiur und Wider der
verschiedenen Trassenflhrungen auf und bewertet sie. Dazu wurden alle
Varianten und Untervarianten mit dem Fahrrad befahren und in diesem
Zusammenhang bereits eine erste Maflnahmenabschétzung
vorgenommen. Die Varianten wurden aufbauend auf den bei der Befahrung
gewonnenen Erkenntnissen systematisch nach einem Kriterienkatalog
bewertet. Dazu gehodren u.a. die Machbarkeit hinsichtlich der baulichen
Umsetzung, Konflikte und Realisierungshemmnisse in Bezug auf andere
Belange (z.B. Natur- und Landschaftsschutz) und Nutzungsanforderungen
(z.B. Konflikte mit FuBverkehr) sowie die zu erwartenden, grob geschéatzten
Kosten.

Auf dieser Grundlage wurde gemeinsam mit der Arbeitsgruppe fir die
gesamte Strecke eine Vorzugsvariante bestimmt. Diese wird in Kapitel 6
kurz vorgestellt.

In einem weiteren wesentlichen Arbeitsschritt erfolgte fur die
Vorzugsvariante eine vertiefende MaRnahmenuntersuchung (vgl.
Kap. 7). Dazu wurde der Streckenverlauf in Abschnitte annéhernd
einheitlicher Charakteristik eingeteilt und die bestehende Situation sowie
Fuhrungsprobleme tabellarisch dokumentiert. Knotenpunkte, die eine
eigenstandige Planungsanforderung besitzen, wurden ebenfalls in diesem
Sinne als ,Abschnitte® definiert. Auf Grundlage einer erneuten Befahrung
der Strecke wurde anschlieBend der Handlungsbedarf fir den Ausbau auf
den Standard einer Premiumroute fiir jeden einzelnen Abschnitt ermittelt
und die dafur erforderlichen Kosten abgeschatzt.

Bei den MalRnahmenvorschlagen wurden die in Kapitel 4 beschriebenen
Standards fur Premiumrouten in Bremen zugrunde gelegt. In einigen Fallen
wurden jedoch auch Abweichungen in Kauf genommen, wenn der Aufwand
zur Realisierung eines Premiumroutenstandards in Relation zum
erreichbaren Nutzen unverhaltnisméaRig gewesen wéare. AulRerdem wurden
Malnahmen ohne besondere Dringlichkeit gekennzeichnet, die zwar zum
Erreichen der angestrebten Standards dienen, aber nicht von vornherein
zwingend erforderlich sind, weil absehbare QualitdtseinbuRen oder das
betroffene  Radverkehrsaufkommen nur gering sind. In  der
Kostenschatzung sind diese Mal3nahmen jedoch enthalten.

In Kapitel 8 werden zusammenfassende Ergebnisse der
MaRnahmenkonzeption zusammengestellt. Hier werden auch die
Ergebnisse der Kostenschatzung erlautert.
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Empfehlungen fir die Umsetzung der Premiumroute sind in Kapitel 9
zusammengefasst. Dieses beinhaltet auch einen Vorschlag fir eine
stufenweise Umsetzung des Premiumroute.

AbschlieRend wird in Kapitel 10 eine zusammenfassende Wertung und ein
Fazit gezogen.

Zur Prifung und Nachvollziehbarkeit der Arbeitsergebnisse sind folgende
Bestandteile des Gesamtberichtes in einem Anhang dokumentiert:

Standardquerschnitte gemaf Premiumrouten-Standard (Anhang A)

Bewertungsmatrizen zum Vergleich von Varianten in der Linienfihrung
(Anhang B)

Maflnahmentabelle (Anhang C): Diese enthalt fir jeden definierten
Abschnitt kurze textliche Angaben zur bestehenden Situation und zum
Maflnahmenvorschlag sowie die grob auf der Basis pauschaler
Ansatze geschatzten Kosten. Fotos illustrieren die bestehende
Situation. Neben der MaBhahmentabelle fiir die Vorzugsvariante ist fur
einen Teilabschnitt zur Umfahrung des Griinzugs West auch eine
weiterhin in der Diskussion befindliche Variante (M&ahlandsweg)
enthalten.

Querschnitte (Anhang D): Fir die weitaus meisten Streckenabschnitte
wurden Querschnitte mit Gegeniberstellung von Bestand und
MalRnahmenempfehlung dargestellt.

Entwurfsskizzen (Anhang E): Fir ausgewahlte Planungsfalle (in der
Regel Knotenpunkte) wurden Entwurfsskizzen gefertigt, die die
Fuhrung des Radverkehrs und die erforderlichen MalBnhahmen
verdeutlichen.

Ubersichtsplane (Anhang F) mit folgenden Inhalten:

- Plan 1: Einwohnerdichte

- Plan 2: Ziele im Einzugsbereich

- Plan 3: Vorzugsvariante und weitere Varianten

- Plan 4: Fihrungsformen im Verlauf der Vorzugsvariante
- Plan 5: Handlungsbedarf im Verlauf der Vorzugsvariante
- Plan 6: Standardunterschreitung

- Plan 7: Umsetzungsstufen.

Der Text, soweit er nicht nach fachlichen Teilen gegliedert wird, wie auch
die MalRnahmentabelle sind entsprechend der Fahrtrichtung von West nach
Ost, von Rekum Richtung Mahndorf sortiert. Ebenso sind alle Fotos entlang
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3.2

der Vorzugsvarianten dieser Blickrichtung dargestellt (soweit nichts
anderes vermerkt ist).

Zusammenfassend kann fir die Machbarkeitsstudie festgehalten werden:

Sie legt die Vorzugsvariante der Fiihrung der Premiumroute fest.
e  Sie zeigt Malinahmen, aber auch mogliche Umsetzungsprobleme auf.

e Sie bewertet die Befunde und gibt einen Eindruck Uber die zu
erwartenden Kosten.

e Sie liefert die Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung zur
Bereitstellung der finanziellen Mittel und zur weiteren Konkretisierung
der Planung

e Sie hat im Rahmen des gesamten Planungsprozesses den Status
einer Voruntersuchung, die der Linienbestimmung dient. Im Rahmen
der Konkretisierung der Planung (Entwurfsphase) sind jedoch
Anderungen an den MaRnahmenvorschlagen, z.B. aufgrund
veranderter oder zum derzeitigen Zeitpunkt nicht bekannter
Rahmenbedingungen, weiterhin moglich.

Abstimmungs- und Beteiligungsprozess

Die Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen eines intensiven Abstimmungs-
prozesses in einer Arbeitsgruppe zur Steuerung des Projektes begleitet.
Die Arbeitsgruppe bestand aus Vertretern des Projekttragers Senator flr
Umwelt, Bau und Verkehr, des Innensenators, des Amts flr StraRen und
Verkehr, der Polizei und des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs sowie
den Gutachtern. Im Rahmen der regelméRigen Sitzungen der
Arbeitsgruppe sowie dariiber hinaus durch telefonischen Austausch und
per Mail erfolgte eine intensive Beteiligung mit Erdrterung der
Arbeitsprozesse. Die Arbeitsergebnisse der Gutachter wurden diskutiert
und die jeweils darauf aufbauenden Arbeitsschritte abgestimmit.

Mit der Arbeitsgruppe wurde Ende Mai 2016 der grofRte Teil des
Streckenverlaufs der damals absehbaren Vorzugsvariante mit einer
Radtour vor Ort angesehen. An ausgewdahlten Stellen wurden mdogliche
Malnahmen diskutiert, Vor- und Nachteile abgewogen und die ortlichen
Verhaltnisse naher betrachtet.

Auf Grundlage der Machbarkeitsstudie ist die Vorstellung der Ergebnisse in
den Beiraten voraussichtlich fir 2017 geplant.
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4 Anforderungen an Premiumrouten
4.1 Grundsatzliche Anforderungen

Premiumrouten sollen als neues Netzelement innerhalb des Bremer
Radverkehrsnetzes eingefihrt  werden. Sie haben geman
Verkehrsentwicklungsplan Bremen die Zielsetzung, auf ausgewéhlten
Routen einen Qualitdtsstandard zu gewébhrleisten, der ein komfortables,
zlgiges und sicheres Radfahren insbesondere flr langere Entfernungen
ermoglicht. Dabei sind Premiumrouten nicht als isolierte Verbindungen,
sondern als integrierter Bestandteil des Bremer Radverkehrsnetzes zu
sehen.

Die Zielgruppe fur Premiumrouten liegt vorrangig im Alltagsradverkehr, wo
sie Verlagerungen vom Auto auf das Rad Uber Entfernungen von bis zu
etwa 20 km bei Arbeits- und Ausbildungswegen erreichen sollen. Die
zunehmende Nutzung von Pedelecs kommt dieser Zielsetzung entgegen.
Um die angestrebten Verlagerungen zu bewirken, muissen die
Premiumrouten herausragende Qualitdtsmerkmale in der Linienflihrung
und der Ausgestaltung sowie der begleitenden Ausstattung aufweisen.

Bremen hat fir die Premiumrouten spezifische Standards definiert, deren
Umsetzbarkeit im Verlauf der angestrebten Route im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie gepriift wurden. Zu einigen Aspekten wurden aufgrund
der Bearbeitung und im Abstimmungsprozess Konkretisierungen,
Erganzungen und leichte Anderungen vorgenommen. Ziel ist, dass diese
Standards Uber die bearbeitete Route hinaus auch fir weitere
Premiumrouten verwendet werden kdénnen.

Anforderungsprofil von Premiumrouten

e Premiumrouten sollen das Rickgrat des Radverkehrsnetzes bilden
und die Reisezeit im Radverkehrsnetz nennenswert verkirzen.

. Premiumrouten sollen ein hohes Mafl3 an Verkehrssicherheit und
Fahrkomfort bieten.

e  Premiumrouten sollen den Radverkehr im Netz gezielt bandeln und
grol3e Radverkehrsmengen bewaltigen.

e  Premiumrouten im stadtischen Raum bedienen nicht nur Radverkehre
Uber groRere Distanzen. Sie mussen grundsatzlich auch fir kirzere
Wege mit dem Fahrrad attraktiv sein.

e  Premiumrouten verbinden stadtische Zentren untereinander und mit
der angrenzenden Region.
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4.2

Ubergeordnete Trassierungsstandards

e Im Regelfall sollen die Strecken mit Geschwindigkeiten bis zu 25 km/h
sicher befahrbar sein, im AuRenbereich auch dartber.

e Die Streckenfiihrung soll Ubersichtlich sein und mdglichst keine engen
Kurven aufweisen.

e Engstellen und Hindernisse im Trassenverlauf sind méglichst ganz zu
vermeiden oder zu beseitigen.

e Vom ruhenden Verkehr gehen beim Ein- und Ausparken sowie durch
Turéffnen  Gefahren aus, die grundsatzlich ausreichende
Sicherheitsraume bis zur Verkehrsflache des Radverkehrs erfordern
(in der Regel 0,50 m, bei Zweirichtungsradverkehr 0,75 m). Die
Bewertung der Gefahrdung durch den ruhenden Verkehr hangt auch
vom jeweiligen ~Parkdruck® und der  Haufigkeit  von
Parkwechselvorgéngen ab.

Standardunterschreitungen

Grundsatzlich sind komfortmindernde Einschréankungen nur auf kurzen
Abschnitten  vertretbar. Insgesamt sollen auf etwa 70% der
Gesamtstrecke die Standards voll oder weitestgehend eingehalten
werden. Auch auf den verbleibenden Strecken soll trotz Unterschreitung
der Standards ein weitgehend sicheres, zigiges und komfortables
Radfahren ermdoglicht werden. Insbesondere in dicht bebauten Bereichen
konnen die Standards auf kurzen Abschnitten unterschritten werden, wenn
keine Alternativroute verfligbar ist oder die Bilndelungsfunktion
(Erreichbarkeit von wichtigen Zielen) durch eine andere Route nicht erreicht
wird.

Fuhrungsformen auf Streckenabschnitten

Premiumrouten kénnen aus verschiedenen Arten der Radverkehrsfiihrung
bestehen. Nachfolgend wird fur verschieden Kategorien des stadtischen
Stral3en- und Wegenetzes auf die Querschnittsgestaltung und — soweit
erforderlich — auf verkehrsrechtliche Regelungen eingegangen. Eine
Ubersicht (iber die Standardquerschnitte sowie weitere Standardlésungen
ist in Anhang A zusammen gestellt.
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4.2.1

Fahrradstraf3en in Fahrrad-Premiumrouten

FahrradstraBen konnen in Stralen bis zu einer Verkehrsbelastung von
etwa 4.000 Kfz/Tag eingesetzt werden. Die erforderlichen Breiten gemaf
den ,Leitlinien fir die Gestaltung von Fahrradstrallen in Bremen sind von
der Kfz-Belastung abhangig.

e Mindestens 4,50 m (besser 5,00 m) bei geringem Kfz-Aufkommen
(unter 1.500 Kfz/Tag)

. 6,50 m Breite bei Kfz-Mengen zwischen 1.500 und 4.000 Kfz/Tag.

; Fahrradstrae t

(&]

| Gehweg | Parken 5,00 Parken | Gehweg |
T T (4,50) T T
i Gehweg' 9,00 | Gehweg l
(8,50)
Bild 4-1 Querschnitt fur den Standard einer Fahrradstral3e bei <1.500 Kfz/ Tag

Grundsatzlich sind zu Parkstanden Sicherheitsraume (in der Regel 0,50 m)
erforderlich. Diese sind in den genannten Fahrgassenbreiten enthalten.
Gutachterlicherseits wird empfohlen, das Parken auf der Fahrbahn in den
StralRen, bei denen aufgrund einer nicht unbedeutenden Nachfrage ein
Regelungsbedarf besteht, durch Parkstandsmarkierungen zu ordnen und
dann auch Sicherheitstrennstreifen zu markieren (vgl. Ausfihrungen in
Kap. 7.2.1).
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4.2.2

Weitere Anforderungen an Fahrradstral3en in Premiumrouten sind:

- Punktuelle bzw. wiederkehrende Einengungen, z.B. durch Baum- oder
Pflanzbeete sind zu vermeiden und, sofern méglich, zurtick zu bauen.

- Verkehrsberuhigende Elemente, die die Verkehrssicherheit in einer
Fahrradstrale beeintrachtigen, z.B. Aufpflasterungen mit steilen
Rampen, sollen zuriick gebaut werden.

- Parallel gefiihrte Radwege in FahrradstraBen sind in der StVO nicht
vorgesehen. Fir diese ist eine alternative Nutzung vorzuschlagen,
sofern kein Vollumbau des Stralenraums sinnvoll ist.

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sollten grundsatzlich fir den Einrichtungsverkehr angelegt
werden. Sie sollten im Zuge von Premiumrouten (incl. Markierung)
maoglichst 2,50 m breit sein und eine Breite von 2,00 m nicht unterschreiten.
Sicherheitsabstande zum ruhenden Kfz-Verkehr (0,50 m) sind einzuhalten.

@ | | ®

Sts RFS Fahrbahn RFS

| Gehweg Parken 95 250 | 6.50 | 250 | Gehweg
T T 1T (2,000 T T (200 T T
| Gehweg 14,00 | Gehweg |
! If (13,00) 7 7
Bild 4-2 Querschnitt fiir den Standard einer Premiumroute mit beidseitigen
Radfahrstreifen

Radfahrstreifen kénnen bei entsprechender Absicherung (Doppel-
Markierung/ Aufklebborde) ausnahmsweise im Zweirichtungsbetrieb gefiihrt
werden. Hierfur sind Breiten von 4,00 m anzustreben, mindestens sind
3,00 m einzuhalten.
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RFS Sts Fahrbahn
| Gehweg | > 3,50 0,5 6,50 | Gehweg |
T T (>2,50) T T T
| Gehweg 10,50 Gehweg |
T T (9,50) T T
Bild 4-3 Querschnitt fiir den Standard einer Premiumroute mit Radfahrstreifen im
Zweirichtungsbetrieb
4.2.3 Schutzstreifen

Der Einsatz und die Querschnittsausbildung von Schutzstreifen im Zuge
von Premiumrouten sind abhangig von der Kfz-Verkehrsstarke.

Bei einem DTV-Wert bis zu 10.000 Kfz/Tag und im Schwerverkehr
max. 300 Kfz/Tag entspricht die Regelausbildung Bild 4-4.

Bei einem DTV-Wert bis zu 15.000 Kfz/Tag und im Schwerverkehr
max. 500 Kfz/Tag entspricht die Regelausbildung Bild 4-5.

Bei hoheren Kfz-Verkehrsstarken sollten im Zuge von Premiumrouten
keine Schutzstreifen mehr angelegt werden.

Sts Sstr Kernfahrbahn Sstr
, + Gehweg + Parken p,s% 2,50 + 5,00 + 2,50 | Gehweg |
Lol (2,00) (4,50) (2,00)
Gehweg | Parken 0, 10,00 Gehweg
+ + T ?’ (8,50) + T
Bild 4-4 Querschnitt fir den Standard einer Premiumroute mit Schutzstreifen, bei

10.000 Kfz/Tag und < 300 Kfz des Schwerverkehrs/Tag
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42.4

4.2.5

Sstr Kernfahrbahn Sstr Sts
+ Gehweg | 250 5,00 2,50 0,5 Parken | Gehweg
A PP B ™ S SO

| Gehweg 10,00 0,5 Parken | Gehweg
T T T i T

Bild 4-5 Querschnitt fiir den Standard einer Premiumroute mit Schutzstreifen, bei
10.000 — 15.000 Kfz/Tag und < 500 Kfz des Schwerverkehrs/Tag

Bauliche straRenbegleitende Radwege

Fur bauliche Radwege gelten entsprechende Mal3e wie fir Radfahrstreifen
sowohl fur Einrichtungsradwege als auch fur eine einseitige Fuhrung der
Premiumroute im Zweirichtungsbetrieb. Der Sicherheitstrennstreifen ist
0,75 m breit auszubilden. Bei unmittelbar angrenzenden Gehwegen sollte
ein taktil wahrnehmbarer Begrenzungsstreifen entsprechend den H BVA!
von mindestens 0,30 m Breite vorgesehen werden, der raumlich dem
Gehweg zugeordnet ist.

93 " " ,30
ol taktiler taktiler o5 K
| | Begrenzungsstreifen Begrenzungsstreifen

Radweg Sts Parken Fahrbahn Sts Radweg
| Gehweg | 250 075 200 | 6.50 05 250 Gehweg
7 T (00 T T T T (200 T )i

Bild 4-6 Querschnitt fir den Standard einer Premiumroute mit beidseitigen
straRenbegleitenden Einrichtungsradwegen

Kombination mit straRenbegleitenden Gehwegen

Eine gemeinsame Fihrung von Rad- und FuBverkehr auf
straRenbegleitenden Wegen scheidet zum Schutz der Ful3génger in der
Regel aus. Eine Mischung mit dem FuRverkehr sollte im Ausnahmefall nur

1 FGSV: Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA 2011)
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4.2.6

erfolgen, wenn auf Streckenabschnitten von maximal einem Kilometer
Lange keine alternative FiUhrung verfugbar ist und ein nur geringes
FuRgangeraufkommen eine konfliktarme Abwicklung beider Verkehrsarten
erwarten lasst. Im Einrichtungsbetrieb fir den Radverkehr sind 3-4,00 m
anzustreben, Mindestbreiten von 2,50 m durfen nicht unterschritten
werden. Die Breite fur den Zweirichtungsverkehr betragt in der Regel
4,50 m und - auch im Bereich von Engstellen - mindestens 3,00 m.

o |

gem. Geh-/Radweg
| 4,50 1 Fahrbahn

1 (3,00) 1

Bild 4-7 Querschnitt fiir den Ausnahmefall einer Premiumroute mit straen-
begleitendem gemeinsamen Geh- und Radweg, Radverkehr im
Zweirichtungsbetrieb

Selbstandig gefiihrte Wege

Selbstandig gefuihrte Wege kdnnen bei ausreichender Flachenverfigbarkeit
eine gut geeignete Fuhrungsform fir Premiumrouten sein. Nach
Moglichkeit  sollen  bei  héherem  FuBverkehrsaufkommen  die
Verkehrsflachen fir den Rad- und den FufRverkehr baulich, z.B. durch
einen Grlnstreifen, getrennt werden. Der Radweg sollte dann in der Regel
400 m und mindestens 3,00m breit sein. Bei geringerer
Flachenverflgbarkeit und méaRigem FuRgangerverkehr kommt auch ein
getrennter Rad- und Gehweg mit unterschiedlichen aneinandergrenzenden
Belagen und reduzierten Abmessungen in Betracht. Aufenthaltsorientierte
Einrichtungen, z.B. Bénke, sollten bei getrennten Verkehrsflachen immer
auf der Seite der FulRverkehrsanlage angeordnet werden.
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Bild 4-8 Querschnitt fir den Standardfall einer Premiumroute als selbstéandiger
Wegeverbindung, bei h6herem FuRverkehrsaufkommen und guter
Flachenverfugbarkeit

Sofern im Ausnahmefall bei geringem Ful3verkehrsaufkommen beide
Verkehrsarten eine gemeinsame Flache benutzen, betragt die
Mindestbreite 4,00 m. Bei Wegen mit Ful3gangerlangsverkehr kann in
diesem Fall eine Entflechtung von FuRR- und Radverkehr durch die
Markierung von Piktogrammen angestrebt werden.

gem. Geh-/Radweg
4,00 +

|
1

Bild 4-10 Querschnitt fir den Ausnahmefall einer Premiumroute als selbstandiger
Wegeverbindung als gemeinsamer Geh- und Radweg, bei geringem
FuRverkehr
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4.2.7

Fihrung im Mischverkehr ohne Regelung Fahrradstralle

Sofern in ErschlieBungsstralen die Einrichtung einer Fahrradstral3e
ausscheidet, gelten folgende Voraussetzungen fur die Fihrung der
Premiumroute im Mischverkehr tiber diese Straf3en:

- Verkehrsbelastung méglichst deutlich unter 5.000Kfz/Tag.

- Anordnung von Tempo 30, soweit nicht bereits vorhanden.

- Fahrgassenbreite mind. 4,50 - 5,00 m (Begegnungsfall Pkw/Pkw). Bei
einer Belastung von anndhernd 4.000 Kfz/Tag sind Fahrbahnbreiten

von 6,00 — 7,00 m anzustreben oder in Ausnahmefallen
bedarfsorientiert Begegnungsflachen fir breitere Fahrzeuge zu
schaffen.

- Die Fahrgassen sind in regelmédRigen Abstdnden  mit
Fahrradpiktogrammen zu versehen.

In engen VorfahrtstraBen, ohne die Mdglichkeit der Anlage eines Rad-
Sonderweges, eines Schutzstreifens oder der Einrichtung einer
Fahrradstralle kommen einfache MaRnahmen wie die Anordnung von
Tempo 30 und das Aufbringen von Piktogrammen in Betracht.
Voraussetzung dafir ist eine Kfz-Belastung, die nicht Gber einem DTV-Wert
von 5.000 liegt und ein Schwerverkehrsaufkommen bis max. 150 Kfz/Tag.
Die nutzbare Fahrbahnbreite sollte dann nicht unter 6,50 m betragen.

Bild 4-12 Beispiel einer Vorfahrtstralle Bild 4-13 Fahrradpiktogramme bei
mit Tempo 30 (Breite Stralle Mischverkehrsfihrung
in Vegesack) (Pappelstralie)
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4.3
43.1

4.3.2

Standards an Knotenpunkten und Querungsstellen
Bevorrechtigte Fihrung im Zuge selbstandig gefihrter Wege

Die Premiumrouten sollen bei einer Fihrung auf selbstandig geflihrten
Wegen gegenliber kreuzenden Erschliel3ungsstraf3en mit untergeordneter
Bedeutung bevorrechtigt werden. Je nach der Gefahrdungssituation (z.B.
Sichtbeziehungen) genigt neben der Vorfahrtbeschilderung eine
Einfarbung der Premiumroute im Kreuzungsbereich oder es erfolgt eine
bauliche Betonung durch eine Aufpflasterung.

Bild 4-14 Blau eingefarbte bevorrechtigte  Bild 4-15 Aufgepflasterte bevorrechtig-

Querungsstelle eines te Querungsstelle eines

selbststandig gefuhrten selbststandig gefihrten Rad-

Radweges (Bonn) weges (Prasident-Kennedy-
Platz)

Bevorrechtigte Filhrung bei einem Routenverlauf im
ErschlielBungsstrallennetz

Premiumrouten im NebenstraBennetz sollen gegeniber kreuzenden
gleichrangigen  Stralen  bevorrechtigt  werden.  Rechts-vor-Links-
Regelungen sind auch, wenn die Premiumroute eine Tempo 30-Zone
durchlauft, zu vermeiden.

Da Fahrradstral3en oft nicht Bestandteil von Tempo 30-Zonen sind (vgl.
Kap. 4.2.1), entfallen die engen Grenzen, die die StVO im Hinblick auf eine
Bevorrechtigung von StraRen innerhalb der Zonen setzt.2 Eine

2 Gemal VwV-StVO gilt in Tempo 30-Zonen grundsatzlich die Regelung Rechts-vor-Links.
Wo die Verkehrssicherheit es wegen der Gestaltung der Kreuzung oder Einmiindung
oder die Belange des Buslinienverkehrs es erfordern, kann abweichend von der
Grundregel "rechts vor links" die Vorfahrt durch Zeichen 301 angeordnet werden.” (VwV
zu § 45, Absatz 1-1e). Zu beachten ist des Weiteren, dass die Anordnung von Zeichen
301 (,Vorfahrt®) nicht haufiger als an drei hintereinanderliegenden Kreuzungen oder
Einmindungen erfolgen darf.
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Bevorrechtigung durch Zeichen 301 StVO ist so verkehrsrechtlich
unproblematisch (Bild 4-16).

Eine Mdglichkeit der Einraumung einer Vorfahrt fur die Fahrradstral3e ohne
Vorfahrt gewahrende Beschilderung (Zeichen 301 StVO), die auch fur den
Kfz-Verkehr eine beschleunigende Wirkung austben kann, kommt in
Betracht, wenn die einmindenden Stralen durch Teilaufpflasterungen
(Gehweguberfahrten) Gber einen abgesenkten Bordstein zur FahrradstralRe
abgegrenzt werden (Bild 4-17). Die Vorrangregelung fur die Fahrradstralie
gilt so gemalk § 10 StVO (,Einfahren und Anfahren®, Uberfahren eines
Bordes). Dies entspricht der Regelung z.B. in der Humboldtstral3e.

Bild 4-16 Fahrradstraf3e mit Vorrang Bild 4-17 Fahrradstraf3e mit Vorrang
durch Beschilderung durch abgesenkten Bord
(Mannheim) (Hannover)

Eine  Bevorrechtigung der  Fahrradstralle  nur  durch  eine
Fahrbahnbegrenzungsmarkierung mit Breitstrich, durch die eine positive
Vorfahrtausweisung durch Verkehrszeichen vermieden werden kdnnte,
wird als nicht rechtssicher bewertet, da nach StVO dieser Markierung allein
keine vorfahrtregelnde Wirkung zukommt.

Fur die vorliegende Studie wird als Ergebnis des Abstimmungsprozesses
angesetzt, dass fur Fahrradstralen an den Knotenpunkten im
ErschlieBungsstraBennetz im Regelfall eine Vorfahrtregelung durch
Verkehrszeichen erfolgt (Bild 4-18). Teilaufpflasterungen werden in der
Machbarkeitsstudie flr Knotenpunkte empfohlen, bei denen die
Verdeutlichung des Vorranges aufgrund der ortlichen Verhaltnisse
besondere Malinahmen erfordert (Bild 4-19). Dies ist insbesondere der
Fall, wenn die Premiumroute an einem Knotenpunk abbiegt und dadurch
eine abknickende Vorfahrt entsteht (Bild 4-20). In Einzelfallen, wenn z.B.
die kreuzende Tempo 30-StralRe eine hdhere Verkehrsbedeutung hat, wird
auch der Einsatz von Minikreisverkehren empfohlen.
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Hinweis: Die in den Bildern 4-18 bis 4-20 eingetragene Blaumarkierung
wird primar als Element des Marketing im Zuge der FahrradstraRen
empfohlen (vgl. Kap. 4.6). Sie konnen die Vorfahrtregelung optisch
unterstreichen, sind aber fur sich genommen kein vorfahrtgewahrendes
Element. Sie dienen auch nicht der Verdeutlichung einer potenziellen
Gefahrenstelle. Hierfur wird weiterhin eine rote Einfarbung empfohlen.

Bild 4-18 Prinzipskizze fur die Bevorrechtigung einer Fahrradstrae im
ErschlieBungsstrallennetz im Zuge einer Premiumroute (Regelfall)
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Bild 4-19 Prinzipskizze fir die Bevorrechtigung einer Fahrradstrale im
ErschlieBungsstrallennetz mit Gehweglberfahrt im Zuge einer Premiumroute

Bild 4-20 Prinzipskizze fir die Bevorrechtigung einer Fahrradstraf3e bei abknickender
Vorfahrt im Zuge einer Premiumroute
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4.3.3

Radwege im Zuge von Vorfahrtstrallen

Far Einrichtungsradwege im Zuge von Vorfahrtstralen genigen an
einmiindenden wartepflichtigen Straen in der Regel deutlich markierte
Furten. Die dudbrigen Anforderungen gemdf3 ERA 29010 (z.B.
Bordabsenkungen auf 0 cm, guter Sichtkontakt, keine abrupten
Verschwenks) sind selbstversténdlich). Eine Roteinfarbung der Furt wird
nur bei einer potenziellen Gefahrdung, beispielsweise aufgrund nicht
vermeidbar unglnstigen Sichtverhaltnissen (z.B. bei Gebauden im
Sichtdreieck), empfohlen.

Verlauft die Premiumroute im Zuge eines Zweirichtungsradweges sollen
wegen der besonderen Sicherheitsanforderungen fir linksfahrenden
Radverkehr gegentber ein- und abbiegenden Kfz-Verkehr grundsatzlich
Rad- und Gehweguberfahrten mit Rampenformsteinen eingesetzt werden.
Entsprechende Elemente kommen in Bremen bereits haufiger zum Einsatz.
Die Ausbildung einer Radweguberfahrt im Zuge von Premiumrouten zeigt
Bild 4-21.

Bild 4-21 Prinzipskizze fiir die Gestaltung einer Radwegiiberfahrt eines
stral3enbegleitenden Zweirichtungsradweges im Zuge einer Premiumroute
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4.3.4

4.3.5

Kreuzungsstellen mit Lichtsignalanlagen

Wenn eine Bevorrechtigung des Radverkehrs aufgrund der Bedeutung der
kreuzenden Strale nicht in Betracht kommt, ist in der Regel eine
Signalisierung erforderlich. Auf eine sichere, fahrradfreundliche und
attraktive Verkntpfung der Streckenabschnitte in den Knotenpunkten wird
besonderer Wert gelegt. Eine gerechte Abwagung der Interessen aller
Verkehrsteilnehmer im jeweiligen Knotenpunkt muss erfolgen: Der OPNV
ist in der Regel gleichberechtigt zum Radverkehr, ggf. sogar vorrangig im
Knotenpunkt zu berlcksichtigen. Der Kfz-Verkehr ist leistungsgerecht
abzuwickeln. Fir den Fuf3géngerverkehr ist eine mdglichst attraktive
Querung mit kurzen Weg- und Wartezeiten anzustreben.

Der Richtwert der FGSV (2014) fur Wartezeiten an Knotenpunkten im Zuge
von Radschnellverbindungen (Premiumrouten) betragt 30 s/km innerorts
und 15 s/km aufRerorts. Grundséatzlich ist die Signalisierung an einem
grolRen Knotenpunkt so zu koordinieren, dass er vom Radverkehr auf der
Premiumroute in einem Zuge Uberquert werden kann. Auch die Mdglichkeit
zur Schaffung griner Wellen fir den Radverkehr Uber mehrere
Knotenpunkte bei einer Geschwindigkeit von 20 km/h ist in die Prifung
einzubeziehen.

Die Griunanforderung fur den Radverkehr sollte nicht (oder nicht nur) tGber
Druckknopf  erfolgen.  Vielmehr sind  Induktionsschleifen  oder
Videodetektoren ca. 20 m vor der Uberquerung anzuordnen, um die
Wartezeiten fur den Radverkehr zu verkirzen (Bild 4-22). Die Steuerung
soll so ausgelegt sein, dass nachfolgender Radverkehr die Griinzeit
verlangert.

Unter- oder Uberfiihrungen

An den Schnittstellen mit stark belasteten Stralen und bei glnstigen
topografischen Gegebenheiten kommen im Ausnahmefall planfreie
Fuhrungen (Bild 4-23) in Betracht. Bei Unterfihrungen ist die zu
uberwindende Hohendifferenz in der Regel geringer als bei Uberfiihrungen.
Beispiel einer neuen planfreien Querung auf der Premiumroute D.15 ist die
Unterquerung der Hastedter Briickenstrale am Fuld des Osterdeichs.
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Bild 4-22 Vorrangschaltung fur den Rad- Bild 4-23 Planfreie Querung fur den
verkehr durch friihzeitig vor der Radverkehr im Zuge eines
Querung angeordnete Radschnellwegs
Anforderung (Buchholz). (Nijmwegen, Niederlande
Anmerkung: Fir Premiumrouten (Foto J. Krause)
sollten statt der Anforderung mit
Druckknopf Induktionsschleifen
0.4. eingesetzt werden.
4.3.6 Querungsstellen mit dem FulRverkehr

Besondere Sorgfalt ist im Zuge der Premiumrouten den Querungsstellen
des FuRverkehrs zu widmen. Der FulBverkehr als besonders
schutzbeduirftige Verkehrsteilnehmergruppe darf unter Sicherheitsaspekten
durch die Anlage einer Premiumroute keine Nachteile haben. Ein
Durchziehen der Premiumroute in ihrem Belag und ihrer Markierung kommt
deshalb nur an Querungsstellen mit geringem FuRverkehrsaufkommen in
Betracht Bei starkerem FuRverkehr wird, in Anlehnung an bestehende
Bremer Gestaltungsbeispiele (z.B. im Griinzug West), eine
Belagsanderung vorgenommen, so dass im Querungsbereich ein Belag
genutzt wird, der weder bei den benachbarten Gehwegen noch im Verlauf
der Premiumroute verwendet wird. Dadurch sollen beide Verkehrsarten auf
die besondere Situation, die gegenseitige Rucksichtnahme verlangt,
hingewiesen werden. Bereits vor diesen Querungsstellen soll im Zuge der
Premiumroute der Radverkehr durch gepflasterte Querb&nder auf die
Situation aufmerksam gemacht werden (vgl. Musterzeichnungen in den
Bildern 4-24 und 4-25 sowie Bilder 4-26, 4-27).

Grundsatzlich ist durch gute gegenseitige Sichtbeziehungen (z.B.
Freihalten von sichtbehinderndem Grin) das Konfliktpotenzial gering zu
halten. Verkehrszeichen (z.B. Zeichen 133 ,Ful3ganger® und 138
.Radverkehr® sollte nur in Ausnahmefédllen eingesetzt werden.
Insbesondere in Griinbereichen sollen nicht zu viele ,technische“ Elemente
eingesetzt werden.
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Bild 4-26 Prinziskizze einer Bild 4-27 Prinziskizze einer

Querungsstelle im Zuge der
Premiumroute mit geringem
FuRverkehrsaufkommen
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S SECVEAG ; A“.' é‘:{'&"}""}& 5.- = \}-L'
Bild 4-24 Beispiel fir Belagsénderung Bild 4-25 Belagswechsel mit Pflaster-
im Zuge der querbandern im Zuge eines
Radwegverbindung im Radwegeverbindung an
Griinzug West einem Aufenthaltsbereich
(Aufenthaltsflache Nahe (Ruhrtal-Radweg bei
Stralsunder Stral3e) Herdecke)
4.4 Bau und Betrieb

Als Belag fir die Premiumroute ist Asphalt vorzuziehen. In stadtebaulich
sensiblen  Bereichen  konnen auf kurzen  Streckenabschnitten
ausnahmsweise auch ungefaste Natur- und Betonpflastersteine mit glatter,
aber griffiger Oberflache zum Einsatz kommen.

In landschaftlich oder stadtebaulich sensiblen Bereichen kann der
Asphaltbelag durch Beimischung entsprechender Mineralien oder Pigmente
in einer dem Umfeld angepassten Farbgebung ausgefiihrt oder zum Schutz
von Kriechtieren aufgehellt werden (Bild 4-28).

Bei aneinander angrenzenden getrennten Rad- und Gehwegen ist eine
deutliche Unterscheidung im Belag (z.B. gefastes Pflaster fur den
FuBverkehr, Asphalt fir den Radverkehr) und ein taktile erfassbarer
Begrenzungsstreifen, der dem Gehweg zugerechnet wird, erforderlich (Bild
4-29).

Wo die Premiumroute auf straRenunabhéngig gefiuihrten Wegen gefihrt
oder in Stralen ohne intensive Beleuchtung von Grinflachen begrenzt
wird, wird zur Verdeutlichung der Linienfihrung bei Dunkelheit ein
durchgehender weil3er Schmalstrich als Randmarkierung vorgesehen (Bild
4-30). Bei Bedarf (z.B. kurvige Linienfihrung) wird eine mittlere Leitlinie
markiert (Bild 4-31). Es sind Markierungen mit erhéhter  Nachtsichtbarkeit
bei Nasse (Typ Il) zu verwenden.
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Bild 4-28 Aufgehellter bitumindser Bild 4-29 Getrennter Rad- und Gehweg

Belag in landschatftlich mit taktilem Begrenzungs-
sensiblem Umfeld (Berlin) streifen (Bocholt, Foto W.
Angenendt)

Bild 4-30 Randmarkierungzur Verdeut- Bild 4-31 Mittlere Leitlinie bei kurviger
lichung der Linienfiihrung Linienfiihrung (Kopenhagen)
(AuRerortsstralRe bei Jever)

Reinigung und Winterdienst

Erforderlich ist eine regelmafiige Wegekontrolle durch das ASV, die der
von Hauptverkehrsstraen entsprechen sollte. Zum Betriebsdienst gehoren
die regelméRige Reinigung und der Grinschnitt entlang der Trasse, wobei
auch die Sicht an Knotenpunkten sicherzustellen ist. In der Zeit des
Laubfalls ist die Route an den besonders anfalligen Streckenabschnitten
haufig zu sdubern oder zumindest auf die Notwendigkeit von Sauberungen
zu kontrollieren. Dies betrifft im Wesentlichen die Abschnitte mit Baumen
im Stralenquerschnitt, an denen der Radverkehr nicht gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr gefihrt wird.

Premiumrouten sind grundsétzlich in das Hauptnetz des Winterdienstes zu
integrieren. Auch hier soll sich der Standard an dem der
HauptverkehrsstraRen orientieren. Bei winterlichen Raum- und Streuplanen
ist darauf zu achten, dass die Nutzbarkeit die Zeiten der morgendlichen
Schulwege einbezieht. Geraumter und abgelagerter Schnee darf die
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nutzbare Breite der Premiumroute nicht wesentlich einengen. Eine
Mindestbreite von 2,00 m soll auch nach heftigem Schneefall befahrbar
bleiben.

Beleuchtung

Da Premiumrouten ganzjahrig vom Alltagsradverkehr genutzt werden,
werden sie auf den Arbeits- und Schulwegen auch bei Dunkelheit genutzt.
Innerhalb von Siedlungsgebieten ist deshalb eine ortsfeste Beleuchtung
Standard. Auch in StraBen und Wegen mit bereits vorhandener
Beleuchtung sollte Uberprift werden, ob der Verlauf und die Begrenzung
des Weges hinreichend erkennbar sind. Nach dem FGSV-Papier zu
Radschnellverbindungen wird eine Leuchtstarke von 3 bis 7 Lux
empfohlen.

Nur im aulerdrtlichen Bereich (z.B. bei einer Fortfilhrung der Premiumroute
Richtung Achim) ist eine durchgédngige Beleuchtung nicht zwingend
erforderlich. Hier kommen angepasste Leucht- und Leitvorkehrungen in
Betracht, die vor allem bei unibersichtlichem Verlauf, an Engstellen und
bei potenziellen ,Angstraumen® vorgesehen werden. Hierzu kdénnen z.B.
Leuchtkdrper mit eigener Energieversorgung (z.B. LED-Leuchten mit
langlebigen Batterien) als in den Fahrbahnbelag im Bereich der
Randmarkierung eingelassene Leuchtelemente eingesetzt werden. So
kénnen der Verlauf und die Begrenzung der Flhrung mit vergleichsweise
geringem Aufwand erkennbar gemacht werden. Ein heller Belag der
Premiumroute sowie eine retroreflektierende Randmarkierung verbessern
zusatzlich die Erkennbarkeit.

In aus Natur- und Artenschutzgriinden sensiblen Abschnitten, wie z.B.
entlang der Lesum, sollte neben den angepassten Leiteinrichtungen auch
eine ,dynamische Beleuchtung“ mit durch die Nutzer induziertem Auf- und
Abdimmen in Erwagung gezogen werden. Hierzu liegen aus den
Niederlanden bereits Erfahrungen vor. In Betracht kommt auf3erdem eine
Nachtabschaltung der Beleuchtung.
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4.5 Wegweisung und Service im Zuge von Premiumrouten
45.1 Wegweisung und Orientierung

Eine Wegweisung nach FGSV-Standard ist im Verlauf der Premiumrouten
unverzichtbar und gehort zur Grundausstattung. Dazu kann das in Bremen
bestehende Wegweisungssystem, das dem  Merkblatt zur Fahrrad-
Wegweisung der FGSV3 entspricht, beibehalten werden.

Fir die Premiumrouten wird vorgeschlagen, eine noch zu entwickelnde
Kennzeichnung oder Nummerierung der Premiumrouten (vgl. Kap. 4.6.2)
als Einschubplakette in den Zielwegweisern zu ergénzen. Ein Beispiel dafir
ist die Verwendung der Veloroutennummern in Hamburg (Bilder 4-32, 4-
33).

0 €7 ©Mahndorf  45km

&& Arbergen 1,0 km

St.Pauli Heiligengeistretd 13 7Y Centrum 7,4 km =
(Gansemarkt ¢ 03 &b Bhf. Hemelingen 1,0km &%

Bild 4-32 Integration einer Routen- Bild 4-33 Prinzipskizze: Integration
nummer in die Radverkehrs- einer Premiumroutennummer
wegweisung (Hamburg) in die Wegweisung

Als zusatzliche und spezifische Moglichkeit der Kennzeichnung von
Premiumrouten kommen entsprechend dem in Kopenhagen im Zuge der
dortigen Radschnellverbindungen verwendeten System Orientierungsstelen
in Betracht (Bilder 4-34, 4-35). In Kopenhagen kennzeichnen sie in der
kleineren Version die Route in ihrem Verlauf (in der Regel mit Angabe des
Endpunktes). In der grol3eren Version, die an markanten Punkten mit hoher
Offentlichkeitswirksamkeit aufgestellt werden, wird auch die Entfernung zu
allen im weiteren Verlauf noch erreichten Stadtteilen (oder wichtigen
Hauptzielen) angezeigt?. Zugleich sind diese Stelen ein Instrument des
Corporate Design im Routenverlauf (vgl. Kap. 4.6.1). Zu priifen ist, ob diese

3 FGSV (Hrsg.): Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr, 1998.
Uberarbeitete Neuausgabe in Vorbereitung

4 Wegen der nur sehr geringen Schriftgro3e dieser Informationen, die fahrend nicht zu
erfassen sind, wird empfohlen, fiir Bremen hierauf zu verzichten.
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45.2

Stelen auch durch ein Sponsering anliegender Gewerbebetriebe (mit
dezenter Angabe des Finanziers) in Betracht kommen kann.

PREBRORYTEY

T Lyngbyve

Bispebjerg S
Mimersgade
agtv

(51
Cykelrute

e

Yngbyvej 15{ .
'rebrogade

Bild 4-34 GroR3e Routenstele Bild 4-35 Kleine Routenstele
(Kopenhagen) (Kopenhagen)

Angesichts der Dichte des stadtischen Wegweisungsnetzes erscheint eine
Kilometrierung am Fahrbahn- oder Radwegrand, wie sie beim RS 1
vorgeschlagen wird, fir Bremen weniger sinnvoll.

Weiter wird im Handlungsfeld Orientierung empfohlen:

- Aufnahme der Premiumrouten in Online- und gedruckte Kartenwerke.

- Einbindung in den Radroutenplaner Bremen, den fur Niedersachsen
und in Open Street Map, das die Grundlage fur weitere
Radroutenplaner wie Naviki und BBBike.org liefert.

Service an Premiumrouten

Im Verlauf der Premiumroute kénnen z.B. in Kombination mit ausgewahlten
Mobilpunkten bzw. an den Schnittstellen mit anderen Premiumrouten
Servicepunkte eingerichtet werden. Sie bieten z.B. durch eine
standardisierte Servicesaule mit Druckluftpumpe und Werkzeug (Bild 4-36)
sowie einem Automaten zum Erwerb von Flickzeug und géangigen
Fahrradschlauchen eine Grundausstattung, um im Bedarfsfall kleinere
Reparaturen ausfiihren zu kénnen. Eine Stromversorgung ist nicht
erforderlich. Sie sollten moglichst an Stellen mit sozialer Kontrolle installiert
werden.

Grollere Servicepunkte bieten ggf. auch Witterungsschutz und
Sitzgelegenheiten, WC, Ubersichtskarte mit ortlichen Informationen (z.B.
Werbung der ortlichen Fahrradhandler), Infos zum OPNV-Angebot sowie
ggf. auch Lademdglichkeit fir Pedelecs und SchlieRfacher. Gut geeignet
sind Stellen, an denen es zu Uberlagerungen der Premiumroute mit
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touristischem oder freitzeitorientiertem Radverkehr kommt bzw. auch durch
andere Nutzungen eine starkere Nachfrage gegeben ist (z.B. am
Osterdeich, Bahnhof Vegesack).

Beispielhaft werden hier weitere Service-Angebote genannt:

Einrichtung eines ,Scherbentelefons®:

Scherben auf dem Radweg sind fir Radfahrer ein besonderes
Argernis. Eine rasche Beseitigung der Scherben ist deshalb ein
besonderes Qualitatsmerkmal. Eine Mdglichkeit, dies auch zu
bewerben, ist die Einrichtung eines ,Scherbentelefons®, einer Hotline,
bei der Meldungen zu Mangeln eingehen, die kurzfristig behoben
werden. AuRer per Telefon soll auch die Mdglichkeit erdffnet werden,
Hinweise per App zu geben. Eine entsprechende Regelung ist mit den
beauftragten Reinigungsbetrieben abzuklaren und dann 6ffentlich zu
kommunizieren. Die Stadt Offenburg hat beispielsweise folgende
Vorgaben gemacht:

- Eingang von Meldungen bis 14 Uhr: Reinigungskrafte beheben
noch am gleichen Tag den angezeigten Mangel

- Eingang  von Meldungen  freitags nach 10 Uhr:
Mangelbegutachtung und -behebung am Samstag

- Anrufe am Wochenende werden am Montag bearbeitet.

Automatische Fahrradzahlstationen dienen zwar vor allem der
Wirkungskontrolle fir den Betreiber, sind aber auch fir die Nutzer
durchaus von Interesse. So kbnnen Z.B. auch
Geschwindigkeitsanzeiger und Thermometer integriert sein. Im Verlauf
der Premiumroute D.15 sollten an o6ffentlichkeitswirksamen Punkten
entsprechende Zahlgeréate installiert werden, z.B. am Osterdeich, Am
Wall.

Trittbretter (Bild 4-37) oder Haltegriffe an Lichtsignalmasten erleichtern
das Warten an LSA-Knoten.

Wasserspender, Abfalleimer.
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Bild 4-36 Beispiel einer Reparaturséaule Bild 4-37 Trittbrett an einer
an einer Servicestation fur den Lichtsignalanlage
Radverkehr (Wolfsburg) (Kopenhagen)
4.6 Corporate Design und Marketing
46.1 Corporate Design

,ourch eine spezifische Farbgebung, die sich in Beldgen, Markierungen,
Piktogrammen und Wegweisern wiederfindet sowie durch
Informationsmaterial soll die Wahrnehmung fur das Produkt Premiumroute
in der Bevolkerung und insbesondere bei den Nutzern erhéht und gefestigt
werden. Ziel dieser Art von Marketing ist es, die baulichen MalRnahmen
durch Public Awareness-MalRnahmen zu flankieren und den Fahrradanteil
in den Korridoren der Premiumrouten zu erhdéhen* (Zitat aus
Anforderungsprofil zu Premiumrouten der Freien Hansestadt Bremen).

Auch wenn die Premiumrouten ein integraler Bestandteil des ortlichen
Radverkehrsnetzes sind und sich aus verschiedenen Fuhrungsformen
zusammensetzen, besitzen sie als besonders hochwertiges Produkt einen
herausgehobenen Charakter, der auch in einer spezifischen Gestaltung
zum Ausdruck kommen soll. Hierdurch soll die Premiumroute fir den
Nutzer einen Wiedererkennungswert gewinnen, aber auch fur die
Nichtnutzer im Sinne einer Werbung fir die Nutzung als solche erkennbar
sein.  Grundsatzlich ist eine derartige Kenntlichmachung von
StralBenrdumen fur bestimmt Zwecke zulassig, wenn die dafir verwendeten
Farben und Formen keinen verkehrsrechtlichen Regelungsgehalt erhalten
und nicht mit StVO-Zeichen zu verwechseln sind oder deren Wirkung
beeintrachtigen.

Als kunftige Standards zur Gestaltung der Premiumroute werden in
Orientierung an bundesweite Trends sowie unter Nutzung der Erfahrungen
mit der Gestaltung des ersten Radschnellwegs in Géttingen folgende
MalRnahmen empfohlen:

e Entlang der gesamten Strecke soll die Premiumroute mit einer
Randmarkierung als Schmalstrich (0,12 m) versehen werden.
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In Anlehnung an die Empfehlungen fur den Radschnellweg Ruhr (RS1)
sowie den eRadschnellweg in Goéttingen wird empfohlen, diese
Randmarkierung in blauer Farbe auszufiihren. Dies bezieht auch
Fuhrungen auf selbstéandigen Wegen und auf der Fahrbahn ein (vgl.
Bild 4-38).

e Die blaue Farbe als Gestaltungsmerkmal soll auch dberall da
eingesetzt werden, wo die Premiumroute im Zuge von Radwegen mit
Radverkehrsfurten bzw. im Zuge von Fahrradstralen an
Knotenpunkten bevorrechtigt gefuhrt wird (vgl. Bilder 4-18 bis 4-20).
Ebenso koénnen auch die Aufstellbereiche fir aufgeweitete
Radaufstellstreifen blau eingefarbt werden (Bild 4-39). Keine flachige
Einfarbung in blau sollte bei signalisierten Furten sowie bei
Querungsstellen mit Wartepflicht fir den Radverkehr eingesetzt
werden. Ebenso sollte zur Kennzeichnung das Blau nicht zur
Kennzeichnung von Gefahrenstellen verwendet werden, hierfir bleibt
die Farbe Rot vorbehalten.

Bild 4-38 Standardgestaltung einer Bild 4-39 Aufgeweiteter
Fahrradstral3e im Zuge einer Radaufstellstreifens
Premiumroute (eRadschnellweg Goéttingen)

o  Auf der Premiumroute soll ein spezifisches Piktogramm auf dem Belag
in gewissen Abstdnden markiert werden. Die Arbeitsgruppe folgt der
Empfehlung, das gleiche Piktogramm zu verwenden, das bereits beim
E-Radschnellweg in Goéttingen markiert wird (Bild 4-40). Ein
bundesweit einheitliches Piktogramm ist derzeit nicht absehbar.

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx



PGV-Alrutz

Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit

4.6.2

Bild 4-40 Piktogramm Premiumroute Bild 4-41 Taktile Trennung zum
(eRadschnellweg Géttingen) Gehweg (eRadschnellweg
Gottingen).

e Die Farbe blau sollte auch bei den Orientierungselementen im
Streckenverlauf genutzt werden. Dabei sollten die Stelen als
eigenstandiges spezifisches Erkennungsmerkmal mit entsprechenden
Marketingeffekten eingesetzt werden (vgl. Bilder 4-34, 4-35).

Bei der Zielwegweisung sollte eine eingéngige Kennzeichnung der
Premiumroute Verwendung finden (vgl. Bild 4-33 und Kap. 4.6.2).

e Wo Gehwege direkt an die Premiumroute angrenzen, kann der
ohnehin erforderliche taktile Begrenzungsstreifen zusammen mit der
blauen Randlinie zugleich als optisch wirksames Erkennungsmerkmal
fungieren (Bild 4-41).

Auch die Fuhrungsformen im StralBenraum werden als Teil des Corporate
Design einer Premiumroute genutzt. Neben selbsténdig gefuhrten
Radwegen eignet sich hierzu besonders das Element der Fahrradstralie,
deren verkehrsrechtliche Bedeutung bereits die besondere Stellung des
Fahrrades ausdriickt. Da Premiumrouten in angebauten stadtischen
Raumen bevorzugt Uber verkehrsarme StraRen gefihrt werden, bietet es
sich an, FahrradstraBen als das pragende und wiederkehrende Element im
Zuge der Routen zu nutzen und zwar sowohl in Wohnstral3en als auch in
verkehrsarmen nicht angebauten StraBenzigen (z.B. Lesumbroker
Landstraf3e). So liegt der Anteil der Fahrradstra3en an der Route D.15 bei
tuber 50 %. Zusammen mit einer einheitlichen Gestaltung der
Fahrradstraf3en ist so ein hoher Wiedererkennungswert gegeben.

Hinweise zu einer Vermarktungs- und Kommunikationsstrategie

Mit der Premiumroute wird eine neue Qualitat fir den flieRenden
Radverkehr geschaffen, die auf langen Distanzen eine attraktive Alternative
zur Kfz-Nutzung darstellt. Noch ist dieses Angebot aber nicht realisiert und
fur viele Menschen in Bremen noch unbekannt. Nicht jede der
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vorgeschlagenen und notwendigen Mal3nahmen, die fir die Realisierung
erforderlich sind, ist dabei selbsterklarend oder wird von allen positiv
aufgenommen. Nicht nur offentliche finanzielle Mittel kommen zum Einsatz,
sondern es kénnen zum Teil auch spirbare Verdnderungen fur andere
Nutzungsanspriiche damit einhergehen. Daher ist es wichtig, das Produkt
Premiumroute in der Offentlichkeit, in Politik und bei Entscheidungstragern
friihzeitig positiv zu belegen. Damit soll erreicht werden, die Umsetzung der
Planung so optimal wie moglich zu gestalten. Gleichzeitig sollen viele
potenzielle Nutzer der kinftigen Premiumroute erreicht werden. Eine
Kommunikationsstrategie, die aufzeigt, welches Produkt entwickelt wird
und welchen Nutzen es bringt, ist damit von besonderer Bedeutung.

In diesem Zusammenhang ist es besonders wichtig, eine zentrale
Zielsetzung fur die Kommunikation zu haben. Folgende Botschaften sollen
vermittelt werden:

e Der individuelle Nutzen wird fir jeden ersichtlich: schneller,
kostengunstiger und gesunder geht es nicht (- zur Arbeit, - ins Biro, -
zur Schule, nach Vegesack, in die Altstadt, ...).

e Die Premiumroute bietet nicht nur individuellen Nutzen, sondern hilft
allen. Die Lebensqualitat steigt durch die Erhaltung bzw. Erleichterung
der Mobilitat. Die finanziellen Aufwendungen sind im Vergleich zu
anderen Investitionen im Bereich Verkehrswegeinfrastruktur als eher
gering anzusehen.

e In Bremen werden die zentralen Forderungen zum Umwelt- und
Klimaschutz sowie der Wunsch nach einem gesunden Leben ernst
genommen. Beispiele von Radschnellverbindungen aus anderen
Stadten und Landern belegen die positiven Auswirkungen eines
solchen Angebotes auf genau diese Ziele.

e Das Verstandnis ist zu vermitteln, dass die Premiumroute das erste
bundesweite Beispiel fir eine erfolgversprechende stadtische
Radschnellverbindung dieser Lange sein wird, die fast vollstandig in
dicht besiedelten Bereichen und Uberwiegend auf bestehenden
Stral3en und Wegen verlauft.

Bausteine einer Kommunikationskampagne kénnen sein:

¢ Namensgebung und Logo
Die derzeitigen Bezeichnungen der Premiumrouten (z.B. D.15)
kennzeichnen MalRnahmen im Rahmen des VEP. Diese sind fir eine
Vermarktung schwer vermittelbar. Hier sollte eine eingéngige und
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werbewirksamere Bezeichnung gefunden werden, die auch im
Rahmen der Vermarktung gut vermittelbar ist. Dabei kann es sich um
eine Routenziffer (analog dem Hamburger Beispiel fur die Velorouten,
vgl. auch Bilder 4-32, 4-33) oder um einen o6ffentlichkeitswirksamen
Namen handeln. Denkbar ist, die vorbildhafte Bulrgerbeteiligung im
Rahmen des VEP aufzugreifen und einen Ideenwettbewerb fiir eine
Bezeichnung zu initiieren.

Ein einpragsames Logo, unter dem der gesamte Prozess der Planung,
Realisierung und Betrieb der Premiumrouten Ilauft, ist fur eine
einheitliche, offensive Offentlichkeitsarbeit anzustreben. Dazu ist eine
Ausschreibung unter entsprechenden professionellen Agenturen
sinnvoll.

Internetseite

Einrichtung einer eigenen Internetseite fur die Premiumrouten, auf der
bereits im Planungszustand Uber den jeweiligen Stand berichtet wird.
Sind bereits Premiumrouten in Betrieb, sollte jeweils aktuell Uber
Baustellen und Umleitungen informiert werden und beispielsweise
Uber die Nutzerzahlen. Ein gutes Beispiel ist die Seite der
Radschnellverbindungen in Kopenhagen (supercykelstier.dk).

Flyerserie

Printmedien zu den Premiumrouten sollen durch ein einheitliches
Design gekennzeichnet sein. Uber wesentliche Realisierungsschritte
der einer Premiumroute konnte im Rahmen einer Flyerserie informiert
werden, deren Einzelexemplare sich jeweils schwerpunktmaRig sich
an den Stadtbezirk oder Stadtteil richten, in dem der realisierte
Abschnitt liegt.

Infobroschire

Eine Infobroschire informiert in sehr kurzer Form (ber das Vorhaben
Premiumroute und bietet die Mdglichkeit, den Verlauf, die Intention
und die Vorteile darzustellen. Die Infobroschire sollte ein
ansprechendes Layout aufweisen und sich im Format und Material von
einem klassischen Flyer unterscheiden. Inhaltlich sollte sie kurz und
pragnant sein.
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Bild 4-42 Beispiel Infobroschiire Radschnellweg Ruhr RS1

e Radtour mit Bevolkerung

Gemeinsame Radtour fiir Lokalpolitiker und die interessierte Offentlichkeit
als Sternfahrt mit einem Rahmenprogramm (z.B. Aktionen wie
Fahrradcodierung, Test verschiedener Fahrrader (insbesondere Pedelecs
und Lastenrader).

Bild 4-43 Beispiel Radschnellweg Ostwestfalen Lippe: Radtour mit Presse und Politik
im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung

e Exkursionen dienen vorrangig dazu, andere zu Uberzeugen, indem
die Machbarkeit und die positive Entwicklung anhand von realisierten
Beispielen veranschaulicht werden. Der Erfahrungsaustausch kann
u.a. wesentlich dazu beitragen, Skeptiker auf Entscheiderebene zu
Uberzeugen.
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Varianten und Vorzugsvariante
5.1 Vorgehen beim Variantenvergleich

Der Untersuchungsraum der Machbarkeitsstudie entspricht einem etwa 3-
4 km breiten Korridor, der sich aus dem Verlauf der im VEP Bremen 2025
dargestellten Premiumroute D.15 ergibt (vgl. Bild 5-1). Fir diesen
Untersuchungsraum wurden zunachst wesentliche Strukturdaten, wie u.a.
die Einwohnerverteilung und -dichte sowie wichtige Ziele recherchiert und
kartiert. Als wichtige Zielpunkte sind dabei neben der Innenstadt
insbesondere die Stadtteilzentren und Nahversorgungszentren zu sehen,
wo sich haufig auch viele Arbeitsplatze konzentrieren. Darliber hinaus sind
die Verknipfungsstellen mit dem SPNV sowie Hochschulen und
weiterfihrende Schulen flr die Zielgruppen der Nutzer der Premiumroute
von Bedeutung. Eine Ubersicht fiir den Untersuchungskorridor zeigen die
Plane 1 und 2.

Um neben der notwendigen Verbindungsfunktion auch eine gute
ErschlieBungswirkung und damit ein hohes Potenzial zu erreichen,
zeichnet sich fur die Prifung der Verlaufsvarianten ein etwa 2 Kilometer
breiter Korridor ab, dessen natiirliche Begrenzung nach Westen die Weser
bildet. Nach Osten bildet zum Teil die Bahnlinie eine Begrenzung, tUber die
nur in Ausnahmeféllen hinausgegangen wurde. Die zu prifenden
Routenvarianten wurden aufgrund der Ortskenntnis des Bearbeiterteams
sowie unter Berlcksichtigung des Fahrradstadtplans Bremen (Ausgabe
2015), Luftbildern aus der Geolnformation Bremen und Google Street View
entwickelt. Bei Befahrungen mit dem Fahrrad wurden die Routenvarianten
mit Fotos dokumentiert, ndher auf Méangel und Potenziale untersucht,
konkretisiert und teilweise um KkleinrAumige Untervarianten erganzt.
Insgesamt ergibt sich daraus ein Untersuchungsband mit zahlreichen
langeren grundsatzlichen Varianten und einer Vielzahl kleinrAumiger
Untervarianten. Die gepriften Varianten sind in Plan 3 dargestellit.

Einige dieser Varianten konnten nach Uberschlagiger ,Erstprifung*
frihzeitig ausgeschlossen werden, da erkennbar war, dass sie den
Anforderungen nicht entsprachen oder andere Varianten eindeutig zu
bevorzugen waren. Alle verbleibenden Varianten wurden abschnittsweise
systematisch nach einem einheitlichen Kriterienkatalog bewertet und in
einer Bewertungsmatrix einander gegenubergestellt. Eine
Zusammenstellung der tabellarischen Bewertung zu vergleichender
Varianten findet sich in Anhang B.

Auf dieser Grundlage wurde die in der Arbeitsgruppe zu treffende
Entscheidung flir die Vorzugsvariante vorbereitet. In einem weiteren
Schritte wurde Uber die tabellarische Bewertung hinausgehend fir einige
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Routenvarianten, die nach der ersten Bewertung noch nicht
ausgeschlossen werden sollten, eine textliche Bewertung vorgenommen
und die Entscheidung der Vorzugsvariante erlautert (vgl. Kap. 5.2 ff).

Im Abstimmungsprozess wurde Wert darauf gelegt, dass neben der
Vorzugsvariante uber den weitaus grof3ten Teil des Verlaufs noch
zumindest eine weitere plausible Variante definiert werden kann. Diese
sind im Plan 3 als ,Variante weiter in Prufung® gekennzeichnet. So ist
sichergestellt, dass bei einem Scheitern der Vorzugsvariante im weiteren
Abstimmungsprozess in einem bestimmten Teilabschnitt gleichwohl noch
eine weitere plausible Routenfuhrung fur diese Abschnitt besteht und dann
hinsichtlich des Handlungsbedarfes naher geprift werden kann. Eine
Sonderrolle besitzt in diesem Zusammenhang der Verlauf im Bereich
Oslebshausen und Grépelingen. Hier stellte sich wahrend der
Machbarkeitsstudie bereits heraus, dass hinsichtlich der Nutzbarkeit des
Grinzugs West noch erheblicher Diskussionsbedarf besteht. Aus diesem
Grunde wurde die vereinbarte Alternativfihrung Uber den Mahlandsweg
von vornherein mit gleicher Intensitat geprift und aufbereitet wie der
Verlauf durch den Griinzug.

Bewertungsmatrix

Die Bewertungsmatrix dient der schnellen Ubersicht tber die Kriterien, die
fur die Variantenprifung relevant sind. Dabei wurde jeweils qualitativ
bewertet, ob die Auspragungen der Fiihrung und die Randbedingungen flr
eine Umsetzung eher fir (+) oder gegen (-) die Variante sprechen.
Differenziert wurde nach funf Bewertungsstufen, die jeweils das Ausmal
des Konfliktpotenzials oder die GroRe des madglichen
Realisierungshemmnisses beschreiben:

++ sehr gering
+ gering
0 mittel
- hoch
-- sehr hoch

Eine reine Auszahlung der erreichten Plus- oder Minuspunkte wurde nicht
vorgenommen, da die Bedeutung der Kriterien sehr unterschiedlich sein
kann. Ebenso wurde auf eine numerische Gewichtung der Kriterien
verzichtet, da ein festes Verhaltnis der Kriterien untereinander aufgrund der
sehr unterschiedlichen Charakteristik der Abschnitte (z.B. kurze oder sehr
lange Abschnitte, in Grinanlagen, an Hauptverkehrsstrallen oder
ErschlieBungsstraRen) nicht zielfihrend ist und zu Verzerrungen fiihren
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wirde. So kann ein einzelnes Kriterium auf einer Strecke einen
Ausschlussgrund darstellen, auf einer anderen Strecke besitzt es nur
untergeordnete Bedeutung (z.B. sind in dicht bebauten StralRen die
Belange des ruhenden Verkehrs der Anlieger relevant, wahrend sie bei
geringem Parkdruck in anderen Strafl3en bedeutungslos sein kdnnen). Zum
Teil kdnnen mit der MaRnahme auch Synergiewirkungen fir Zielgrozen
erreicht werden, die Uber das Zielfeld der Premiumroute hinaus gehen, z.B.
Stadtebau oder Radtourismus.

Ubersicht der Bewertungskriterien:
Direktheit

1. Direktheit
Verlauft die Verbindung sehr direkt (++) oder beinhaltet sie viele
Umwege oder Richtungsanderungen (--)?

2. ErschlieBungswirkung
Werden potenzielle Ziele des Radverkehrs (z.B. Wohngebiete,
Arbeitsplatze, Bildungseinrichtungen) gut erschlossen (++) oder sind
die Ziele Uber die Premiumroute nicht gut zu erreichen (--)?

3.  Umsetzbarkeit
Sind die geplanten MafRnahmen leicht umsetzbar (++) oder ist deren
Umsetzung durch absehbare Realisierungshemmnisse stark erschwert
(--)? Dieser Punkt wird unterschieden nach Bewertungen fur
Streckenabschnitte und Knotenpunkte.

4. Topographische Einschrankungen
Bestehen topographische Hindernisse auf der Strecke? Gibt es
verlorene Steigungen(--)? Ist die Strecke topographisch bewegt (-)?
Oder ist die Strecke ohne topographische Anstrengungen zu befahren
(++)?

5. Konflikte mit Griin, Naturschutz
Werden auf der Variante erhebliche Eingriffe in Natur und Landschaft
erwartet, z.B. missen viele Baume gefallt werden (--) oder ist kein
bedeutsamer Eingriff erforderlich (++)?

6. Stadtebau / Denkmalschutz
Werden durch eine Umgestaltung zugunsten der Premiumroute
stadtebauliche Ziele oder der Denkmalschutz negativ betroffen (--)
oder nicht, bzw. kénnen durch die MaRnahme stadtebauliche Ziele
unterstitzt werden (++)?
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Konflikte mit anderen verkehrlichen Nutzungen

- FuBverkehr:
Sind Konflikte mit dem Ful3verkehr im Langs- oder Querverkehr
sowie fur die Aufenthaltsfunktion zu erwarten (--)? Ist dies nicht
der Fall oder wird eine konsequente Trennung der Premiumroute
vom FuRverkehr mdglich sein (++)?

- Anlieger/ Parken
Sind auf der Strecke Konflikte mit Anliegern wegen des Wegfalls
von Parkstadnden zu erwarten (--)? Muissten zur Umsetzung der
Premiumroute Parkstdnde entfallen oder verlegt werden (--)?
Oder werden keine Interessen der Anlieger und Parkenden
beruhrt (++)?

- Weitere verkehrliche Konflikte

Werden Konflikte mit dem flieRenden Kfz-Verkehr erwartet (--)?
Missen andere Verkehrsteilnehmer nennenswerte
Qualitatseinschrankungen in  Kauf  nehmen, um den
Premiumrouten-Standard zu realisieren (--) oder wird die
Verkehrsqualitat anderer Verkehrsteilnehmer nicht beeinflusst (0)
oder verbessert (+)? Sind die Belange der Verkehrssicherheit
vollumfanglich einzuhalten (++)?

Baulicher Aufwand

Sind aufwéandige (--) oder keine (++) Umbauten bestehender
Strallenrdume notig? Dabei ist z.B. zu berlcksichtigen, ob
beispielsweise Anpassungen an der Oberflachenbefestigung oder
Querschnittsanpassungen bzw. neue Wegeverbindungen erforderlich
sind, wie haufig Hauptverkehrsstralden gequert werden muissen oder
ob aufwéndige Sonderbauwerke wie Briicken oder Unterfihrungen
noétig sind.

9. Grunderwerb

Ein weiterer Bewertungsaspekt ist, ob erkennbar Grunderwerb zu
tatigen ist. Hierzu werden nur entsprechende Angaben gemacht, da in
dieser Planungsphase kaum zu bewerten ist, ob es sich dabei um ein
echtes Realisierungshemmnis handelt.

Nachfolgend wird die Bewertung fir Bereiche mit vertiefter
Variantenbetrachtung abschnittsweise erlautert.
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5.2 Fahr-Lobbendorf und Vegesack (West)
Varianten

Die Premiumroute kommt von Westen auf der KirchhofstraRe an, fiihrt
durch eine der beiden nachfolgend beschrieben Varianten und fiihrt dann
im verkehrsberuhigten Teil der (6stlichen) Kirchheide weiter.

e Die Variante Aumunder Heide verlauft von Kirchhofstral3e tiber Hohe
Feld, Aumunder Heide - Georg-Gleistein-Stral3e - Kirchheide (1,4 km).

e Die Variante Stimckes Weg verlauft Gber Bokelbergstrale — Fahrer
Flur — Stimckes Weg - Fahrgrund — Kirchheide (1,3 km).

B \Vorzugsvariante
mmmm - Variante

i I . I S

Bild 5-1 Ubersichtsplan Fuihrungsvarianten Fahr-Lobbendorf, Vegesack

Weitere Varianten wurden bereits im Vorfeld ausgeschlossen. Dies betrifft
die Route in der Lindenstrale wegen des geringen Handlungsspielraums,
sie anforderungsgerecht herzustellen, den Verlauf Uber die Weserstral3e
wegen der durchgehenden Pflasterung sowie Konflikte mit regelmafigen
Veranstaltungen an der Vegesacker Weserpromenade.
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Bewertung

Beide Varianten unterscheiden sich in der Lange nur geringflgig, es
werden jeweils zwei signalisierte Knotenpunkte passiert. In den jeweiligen
Abschnitten innerhalb der Tempo-30-Zone kann bei beiden Varianten mit
geringem Aufwand der angestrebte Standard erreicht werden.

Bei beiden verbleibenden Varianten gibt es im Bestand zweimal jahrlich
wahrend des Vegesacker Frihjahrs- und Herbstmarktes fir einige Tage
Sperrungen. Dann ist sowohl die Strecke entlang der Kirchheide als auch
die Georg-Gleistein-StraRe fir den Radverkehr nicht durchfahrbar. Fir
diese Zeitraume ist also bei beiden Varianten eine Umleitung erforderlich.

Ein wesentlicher Nachteil der Variante Stimckes Weg ist der signalisierte
Knotenpunkt Fahrgrund/ Kirchheide, der haufigen Busverkehr tragt und in
einer Tallage liegt. Hier treten fur den Radverkehr also ,verlorene
Steigungen® auf, die in der Regel noch mit einem Halt nach Gefalle am
tiefsten Punkt verbunden sind. Hinzu kommt die mehrfach verwinkelte
Fihrung, auch an dem Knotenpunkt selbst.

Insofern wurde erwogen, eine Uberfiihrung fiir die Premiumroute (iber den
Knotenpunkt anzulegen. Allerdings erscheint eine Bruckenrampe im
westlichen Seitenraum der Kirchheide, wie auch eine
anforderungsgerechte Breite des dortigen Zweirichtungsradweges als
Zuflhrung zur Briickenrampe wegen zahlreicher Grundstiickszugange und
-zufahrten bzw. etlicher im Grunstreifen stehender Baume kaum realistisch.

Auch eine anforderungsgerechte plangleiche Querung des Knotenpunktes
fur beide Fahrtrichtungen ware nur mit sehr hohem Aufwand oder grol3en
Nutzungskonflikten herzustellen sind. Insofern sind hier etwa 370 m
Strecke und ein LSA-Knotenpunkt kaum anforderungsgerecht zu I6sen.

Bild 5-2 Stiimckes Weg) Bild 5-3 Kirchheide
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5.3

Dem gegeniber verlauft die Variante Uber die Aumunder Heide geradlinig
und ohne Hoéhenverlust. In der Aumunder Heide besteht geringer
Ausbaubedarf. Nachteile dieser Variante sind die wegen starken
Busverkehrs geringen Umbaupotenziale in der Georg-Gleistein-Stralie
zwischen Aumunder Heide und Achterrut (untermallige Radwege,
insbesondere zwischen Aumunder Heide und Fahrgrund). Sidlich des
Fahrgrund besteht nur ein einseitiger Zweirichtungsradweg, de rauf etwa
2,25 m verbreitert werden kann. Hinzu kommt die je Fahrtrichtung
bestehende Wartepflicht beim Einbiegen in die Georg-Gleistein-Stralie
bzw. beim Abbiegen aus der Georg-Gleistein-StraRe in die Aumunder
Heide.

Bild 5-4 Aumunder Heide Bild 5-5 Georg-Gleistein-Stralle

Empfehlung Vorzugsvariante

Auf beiden Strecken sind die Standards nicht auf ganzer L&nge
einzuhalten. Auf der Strecke der Georg-Gleistein-Stral3e ist eine deutliche
Standardunterschreitung auf insgesamt kirzerer Strecke gegeben (auf ca.
150 m). in der Gesamtabwéagung werden deshalb die Einschrankungen als
geringer angesehen als bei der Variante Stimckes Weg. Der Knotenpunkt
mit der Stralle Fahrgrund kann fur den Radverkehr im Zuge der
Premiumroute deutlich verbessert werden.

Als Vorzugsvariante wird deshalb die Fiihrung durch die Aumunder Heide
empfohlen.

Fuhrung zwischen Vegesack und Burg

Varianten

Bei diesen Varianten steht der ,Brickenschlag” zwischen Vegesack sowie
den weiteren nordlichen Stadtteilen und dem Stadtteil Burg bzw. dem
Kernstadtgebiet mit den Bezirken West und Mitte im Vordergrund. Dabei
sind auf etwa 6-7 km Lange Gebiete mit weitgehend geringer Wohndichte

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx




PGV-Alrutz Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit

50

bzw. anbaufreie Bereiche zu durchfahren. Folgende Varianten wurden
naher gepruft:

e Die Variante Am Wasser verlauft Uber Kantjespad, Am Wasser, Le-
sumsperrwerk und entlang des Sudufers der Lesum bis Burg (6,4 km).

Im Zuge der Variante im Wasser wurde noch als Untervariante
bewertet, ob fir die Strecke sudlich der Lesum die Fahrbahn der
Lesumbroker Landstralle oder der Walerjan-Wrobel-Weg auf dem
sudlichen Lesumdeich gewahlt werden kann.

e Die kleinrAumige Variante Lesumstrafle umfahrt den westlichen,
engen Teilabschnitt der Strecke Am Wasser Uber die Friedrich-
Klippert-StraRe, Friedrich-Humbert-StraRe und die Lesumstralle.
Danach folgt sie dem Verlauf der Variante Am Wasser (6,5 km).

e Die grofrdumige Variante St. Magnus verlauft durch die Stadtteile
Grohn, St. Magnus und Lesum Uber die Strallen Hermann-Fortmann-
Stral3e, Furtstralle, Schonebecker StralRe, Bruno-Birgel-Stralie,
Steingutstralle, Hans-H.-Sieling-Stralle, An Bodmers Park, Richt-
hofenstral3e, Heidjerskdmpe, Ulenweg, Kastanienallee, An Knoops
Park, Auf dem Pasch, LesmonastrafRe, An der Lesumer Kirche und Am
Lesumhafen. Uber den Deichweg am nordlichen Lesumufer fuhrt die
Route zur Bremer HeerstralRe, auf der Burg erreicht wird (6,6 km).

Lesumstr

alke

wie s ¥ BN

P onpon

Am Wasser

T
N =

-

B \orzugsvariante |/
shiét [ Weiderland

Variante

Bild 5-6 Ubersichtsplan Fiihrungsvarianten von Vegesack bis Burg
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Als weitere Variante wurde urspriinglich noch eine Fiihrung mit einer neuen
Bricke Uber die Lesum von Am Kantjespad verfolgt. Eine Lesumbriicke
musste mit Ricksicht auf die Belange der Schifffahrt als Hoch-, Klapp- oder
Drehbriicke ausgefuihrt werden. AufRerdem stehen Naturschutzbelange
derartigen Planungen entgegen, so dass diese Variante auch unter Kosten-
Nutzen-Aspekten als nicht zielfUhrend bewertet und nicht néher betrachtet
wurde.

Bewertung

Die Route Am Wasser verlauft mit guter Orientierbarkeit entlang der
Lesum und hat nur geringe Hohenunterschiede zu bewaltigen. Dies setzt
sich auch am Sudufer im Zuge der Lesumbroker Landstral3e fort. Attraktiv
an der Route ist auch der durchgangig nur sehr geringe Kfz-Verkehr mit
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Entsprechend wird
die Strecke heute bereits in hohem Maf3e von Radfahrenden genutzt.

Andererseits weist die Strecke im westlichen Abschnitt von Am Wasser
eine sehr enge Passage ohne Gehweg auf, bei der die Fahrbahn zwischen
Gebauden oder Grundstickseinfriedungen und der hangseitigen
Stitzmauer nur um 3,00 m breit ist, im engsten Bereich sogar nur 2,20 m.
Eine Verbreiterung ist hier nur mit hohem Aufwand (Versatz der
Stutzmauer) méglich. Auch der hohe Aufwand einer Fahrbahnsanierung
der Lesumbroker Landstra3e ist ein eher unglnstiger Aspekt dieser
Variante. Des Weiteren hat die Route aufgrund ihres randlichen Verlaufes
zu den Wohngebieten nur eine geringe ErschlieBungswirkung. Absehbar
wird der Streckenabschnitt Am Wasser auf etwa 200- 300 m L&nge den
Standard der Premiumroute deutlich unterschreiten, soweit nicht sehr
kostenaufwéandige Eingriffe vorgesehen werden.

Um den Aufwand fir die Fahrbahnsanierung der Lesumbroker LandstralRe
zu vermeiden, wurde auf der sudlichen Seite der Lesum noch der
Walerjan-Wrobel-Weg in die Betrachtung einbezogen. Dieser Weg auf der
Deichkrone wird bereits heute haufig von freizeitorientierten Radfahrern
und von Fuflgéngern genutzt. Allerdings sind fur diesen etwa 3,00 m
breiten Weg aufgrund der Deichlage und der Anforderungen des
Deichschutzes kaum Erweiterungsmoglichkeiten gegeben. Da hier Ful3-
und Radverkehr auch zukinftig nicht getrennt gefiihrt werden konnen,
waren die Anforderungen der Premiumroute in zu starkem MalRe und auf
zu grofRer La&nge unterschritten. Die Lesumbroker Landstrafl3e hat zwar
nur eine Breite von etwa 5 m und kaum Verbreiterungspotenzial, jedoch ist
das Kfz-Aufkommen nur sehr gering und bereits jetzt ist Tempo 30 als
Strecken-Hochstgeschwindigkeit  angeordnet. Damit  bestehen  bei
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Beseitigung der Belagsschaden gute Voraussetzungen fur die Fihrung der
Premiumroute.

Zur Umfahrung der Engstelle Am Wasser wurde die kleinraumige
Umfahrung der Variante LesumstraRe in die Uberlegungen einbezogen.
Die Streckenlénge ist annédhernd gleich. Im Bereich der Friedrich-Klippert-
StraRe und der LesumstralBe sind je nach Fahrtrichtung jeweils starke
Steigungen zu bewadltigen, von etwa 5 m auf Uber 20 m G NHN. In der
LesumstraBe ist es prinzipiell moglich, einen ,Fahrradlift> nach dem
Vorbild von Trondheim in Norwegen anzulegen, um dem Radverkehr das
Uberwinden der Steigung zu erleichtern (Bild 5-7). Dies wére sogar ein
echtes Highlight fir die Streckenfihrung. Allerdings sind die
Einsatzbedingungen dafir in der Gegenrichtung auf der Friedrich-Klippert-
Stral3e nicht gegeben (Hauptverkehrsstral3e mit Linienbusverkehr).

Bild 5-7 Fahrradlift in Trondheim (Bild des Herstellers, http://trampe.no/en/home)

Die Strecke ist derzeit bei den Radfahrenden als Teil einer Radroute kaum
bekannt und wird wegen der Hohendifferenzen auch nur in geringem
Umfang genutzt. Zudem besitzt der StralRenzug Friedrich-Klippert-

5 Vgl. dazu: IDB Zietenterrassen: Machbarkeitsstudie Fahrradlift fir die Zietenterrassen in
Gottingen. Hannover 2005. Gegenliber der damals vorgestellten Technik ist seit 2013 in
Trondheim ein technisch inzwischen deutlich Uberarbeiteter Fahrradlift in Betrieb
(http://trampe.no/en/home).

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx


http://trampe.no/en/home
http://trampe.no/en/home

PGV-Alrutz

Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit

53

Stral3e/Friedrich-Humbert-Stral3e  trotz starkerer Kfz-Belastung keine
Radverkehrsanlagen und auch keine Handlungsspielraume solche in
Premiumrouten-Qualitat anzulegen.

Die Variante St. Magnus weist auf gesamter Lange der Strecke eine
anderen Verlauf als die Variante Am Wasser auf. Zwar ist sie nur etwa
200m langer als die Route entlang der Lesum, doch deutet die Aufzahlung
der StraRennamen schon an, dass die Linienfilhrung der Route in der
Realitat winkelig ist und nur eine erschwerte Orientierung ermdglicht. Die
Variante nutzt oder kreuzt mehrere starker belastete Stralen mit
Linienbusverkehr. Ein groRer Teil der Stral3en verlauft jedoch innerhalb von
Tempo-30-Zonen und ist zur Nutzung gut geeignet. Allerdings wird mit An
Bdmers Park auch ein baulich gestalteter verkehrsberuhigter Bereich
genutzt. Die ErschlieBungswirkung ist besser als bei den anderen
Varianten, wobei Bereiche mit hohen Einwohnerzahlen nicht direkt
erschlossen werden. Nachteil dieser Route sind die an mehreren Stellen
vorhandenen ,verlorenen® Steigungen (s.u.).

Um das Thema der Steigungen zu vertiefen, wurden alle drei Varianten
sind im Radroutenplaner Niedersachsen betrachtet, um ein Hohenprofil zu
erhalten® (Bild 5-8 bis Bild 5-10). Eingegeben wurden jeweils die Strecken
zwischen Friedrich-Klippert-Strale (ZOB Vegesack) und Burger
HeerstralRe, Knoten Lesumbroker Landstrafie.

Die Strecke uber die Lesumstrafe fihrt von etwa 3 m 4 NHN bis auf 23
Hohenmeter, die Variante St. Magnus sogar auf 35 m. Dabei ergeben sich
an letzterer Variante wegen der topografischen Verhaltnisse und der
benachbarten Briicken Uber Bahnlinie und A 270 mehrfach verlorene
Steigungen.

6 Der Radroutenplaner Bremen bietet kein Hohenprofil der Strecken
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Bild 5-8 Hohenprofil Variante Am Wasser (Uber Lesumbroker LandstralRe)

Bild 5-9 Hoéhenprofil Variante Lesumstraf3e (Uber Lesumbroker Landstral3e)

Bild 5-10 Héhenprofil Variante St. Magnus

Empfehlung Vorzugsvariante

Von den beiden grundséatzlichen Varianten Am Wasser und St. Magnus ist
wegen der plausiblen Linienfihrung und der ginstigen topografischen
Verhéltnisse die Strecke am Wasser zu bevorzugen. Um von Vegesack
nach Burg zu fahren, ist fur die Strecke St. Magnus auch wegen der
verwinkelten Linienflhrung nur eine geringe Akzeptanz zu erwarten, wenn
eine Alternative mit nur geringen Hohenunterschieden entlang der Lesum
zur Verflgung steht.

Entsprechendes gilt auch fur die kleinrdumige Variante Lesumstrafl3e. Die
sehr heftigen Steigungen dieser Variante sind mit den Anforderungen einer
Premiumroute nicht vereinbar, solange nur ein kleiner Teil des Radverkehrs
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bisher Pedelecs nutzt. Auch ein Fahrradlift fir eine Fahrtrichtung, der
sicher eine Attraktion darstellen wirde, konnte dieses Manko nur teilweise
ausgleiche, zumal sich ein Lift noch als tauglich fur groRere
Radverkehrsmengen erweisen misste.

Von daher wird nach vertiefter Prifung empfohlen, die Premiumroute Gber
die Variante Am Wasser zu fihren. Neben den topografisch gunstigen
Bedingungen sprechen vor allem der einpragsame Verlauf sowie die
Mdoglichkeit eines fast durchgangig storungsfreien Fahrens fur diese
Strecke. Die Engstelle ist zwar gravierend, aber wegen des sehr geringen
Kfz-Verkehrs und der begrenzten Lange der Einengung noch als
akzeptabel zu betrachten. Dies beweisen auch die bereits hohen
Nutzerzahlen. Eine Verbreiterung im engsten Bereich durch einen Versatz
der Stutzwand ist zu prifen, jedoch ist ein Ausbau auf
Premiumroutenstandard  unter  Kosten-Nutzen-Aspekten nicht zu
begriinden.

Mit einer Belagsverbesserung auf der Fahrbahn der Lesumbroker
Landstrale wird besonders fir den Alltagsradverkehr ein Anreiz
geschaffen, den Deich mit seinem Konfliktpotenzial durch die Nutzung von
Spaziergangern, Skatern und langsamen Freizeitradlern zu meiden.

Insgesamt kann mit den Verbesserungen im gesamten Verlauf eine
topografisch gunstige, attraktive Verbindung zwischen Vegesack und Burg
bzw. weiter in Richtung Innenstadt entstehen.

Bild 5-11 Engstelle am Wasser Bild 5-12 Engstelle Am Wasser
(Richtung West) (Richtung Ost)
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5.4 Oslebshausen und Grépelingen: Griinzug West oder
Mahlandsweg

Varianten

Zwischen Oslebshausen und Walle kann die Premiumroute Uber einen
langeren Streckenabschnitt abseits von Hauptverkehrsstral3en verlaufen.
Hierzu bieten sich verkehrsarme StraRen und Wege in Grinzigen, die
zumeist in Parallellage zu den ,Heerstral’en” liegen an. Der Bereich des
Grinzugs West zwischen Ritterhuder HeerstraBe und der Waller
HeerstraBe (im Ubergang zur Lange Reihe) weist eine Lange von etwa 4,5
km auf. Folgende Varianten stehen zur Diskussion:

e Die Variante Grinzug West verlauft zundchst ab der Ritterhuder
HeerstraRe Uber WohnstralRen und ab der Strae Am Fuchsberg
durchgéngig auf selbstandigen Wegen durch den Griinzug (4,25 km)

e Die Variante Mahlandsweg umgeht den Grunzug nérdlich tber die
StraBen Am Oslebshauser Bahnhof, Sperberstral3e, dann Uber
verschiedene namenlose Wege in Grinanlagen und Kleingarten sowie
Sonnenblumenweg, Mahlandsweg, Alte Waller StralBe und Waller
Stralle. Nach der Querung der Waller HeerstralRe wird Uber den
Rohdenweg die Lange Reihe erreicht (4,72 km).

BSS \Vorzugsvariante
Variante

Bild 5-13 Ubersichtsplan Fihrungsvarianten Oslebshausen, Gropelingen
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Bewertung

Die Variante Griinzug entspricht Uberwiegend einer bereits als Veloroute 1
vor Uber 10 Jahren ausgebauten Hauptroute des Bremer
Radverkehrsnetzes. Der Grinzug West hat sich auch im Bewusstsein der
Bremer Radfahrer als Radroute etabliert und wird entsprechend bereits
heute stark vom Radverkehr genutzt. Grund daflr ist auch, dass die Achse
annahernd die direkte Verbindung zwischen den Endpunkten der beiden
Varianten darstellt und der Verlauf durch den Grinzug einprdgsam und
plausibel ist. Die Verbindung ist knapp eine halben Kilometer kirzer als die
Variante Mahlandsweg. Zur Attraktivitat der Route tragt auch bei, dass sie
gegeniber kreuzenden Strallen meist bevorrechtigt ist und tberwiegend
mit einer Beleuchtung ausgestattet ist.

Der Grinzug erschliel3t die Wohngebiete in den umgebenden, meist recht
dicht bebauten Stadtteilen mit jeweils kurzer Anbindung, ebenso die
Einkaufsstatten an den HeerstraRBen und die Schulen, u.a. das
Schulzentrum West.

Bild 5-14 Grunzug West Hohe Bild 5-15 Grunzug West mit
Lubbenstralle bevorrechtigter Querung tber
Alter Winterweg

Der Grinzug Weg ist eine zentral gelegene, Grunanlage der an ihn
angrenzenden Stadtteile Oslebshausen und Gropelingen. Er ist gepragt
durch vielfaltige Freizeitnutzungen. Durch den Grunzug verlauft die
Gropelinger Sportmeile mit vier ausgeschilderten und bis zu sieben
Kilometer langen Lauf- und Bewegungsrouten zur Anbindung weiterer
vorhandener Spiel-, Sport- und Bewegungsangebote. Der Grinzug West
wird deshalb auch haufig von Fulgadngern im Langs- und Querverkehr
sowie auch fur Aufenthaltsaktivitaten genutzt.
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Derzeit besteht ein Konfliktpotenzial mit dem FulRverkehr durch die
durchgangig gemeinsame Fihrung (gemeinsame Geh- und Radwege) an
einzelnen Querungsstellen sowie an Stellen, wo der Radverkehr durch
einen Aufenthaltsbereich gefuhrt (z.B. in Hohe Stralsunder Stral3e).
Getrennte Fuhrungen fur Ful3- und Radverkehr oder eine Verbreiterung der
Wege, die zur Verringerung dieses Konfliktpotenzials fiihren kénnen, waren
allerdings maoglich.

Das Entwicklungskonzept Gropelingen sieht zuklnftig eine starkere
Vernetzung der Stadtteile vor. Im Grinzug West sollen verschiedene
Angebote zur vermehrten Nutzung, Bewegung sowie Kommunikation im
offentlichen Raum fihren. Dabei stehen sportliche Funktionen und
nachbarschaftlicher Austausch bzw. Aufenthalt im Vordergrund. Bei einer
Fuhrung der Premiumroute durch den Griinzug West wird beflirchtet, dass
eine Barrierewirkung entsteht. Zudem koénnte die Aufenthaltsqualitat im
Griinzug durch eine schnelle Fahrradroute verringert werden.

Seitens der Grunordnung bestehen deshalb Zweifel an der Vereinbarkeit
dieser Ziele mit der Premiumroute, weshalb sie einen Verlauf durch den
Grinzug eher ablehnend gegenlber steht: ,Das enge grine Band des
Grinzuges West ist eine offentliche Grlunanlage, die der Erholung aller
Bevolkerungsgruppen im  Sinne des Gemeingebrauchsrechts des
Naturschutzgesetzes (8 29 BremNatSchG) dient und ist daher als
Verkehrsflache nicht geeignet. Die Anlage einer Premium-Radroute fir den
schnellen Radverkehr wirde samtliche Erholungsnutzungen verdrangen
und eine einseitige Forderung des Radverkehrs bewirken.” (Stellungnahme
Referat 30 Griinordnung).

Bild 5-16 Griinzug West: Bild 5-17 Griinzug West: Mischung von
Aufenthaltsbereich Hohe FuB3- und Radverkehr)
Stralsunder Straf3e.
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Die Variante Mahlandsweg verlauft in einem Bogen grof3enteils entlang
der Bahnlinie um die bebauten Bereiche herum. Da sie auch nur wenige
Einzelziele anbindet, ist ihre Erschliefungswirkung vergleichsweise gering.
Die Route ist etwas langer als die Variante Grlinzug. Sie verlauft jedoch
ebenfalls fast durchgangig auf Straflen und Wegen ohne oder mit nur
geringem Kfz-Verkehr und es missen nur wenige andere Strafl3en gequert
werden, sodass bei entsprechendem Ausbau ein zlgiges und
stoérungsarmes Fahren mdoglich ist. Zwar fuhrt die Variante Mahlandsweg
auch durch Grunanlagen mit freizeitorientierten Ful3verkehrsnutzungen,
jedoch fallt deren Intensitat hier deutlich geringer aus als im Grinzug West.
Das Konfliktpotenzial mit dem Ful3verkehr ist deshalb bei Trennung der
Verkehrsarten als gering einzuschatzen.

Ein grofRes Handicap der Route ist ihr nicht bekannter und auch nur wenig
plausibler Verlauf. An beiden Endpunkten der Variante (Ritterhuder
HeerstralRe und Lange Reihe) ist zumindest aus Sicht der Radfahrenden
geflhlt zunachst ein Fahren in die ,falsche“ Richtung erforderlich. Dies
erschwert fur den ankommenden Radverkehr gerade den Einstieg in die
neue Route Mahlandsweg gegeniber der direkt weiterlaufenden etablierten
Route durch den Griinzug und macht deren Akzeptanz damit fraglich. Im
Gegensatz zum Kfz-Verkehr gibt es fur den Radverkehr kaum wirksame
MalRnahmen, mit denen er auf andere Strecken zwangsweise umgeleitet
werden kann, wenn die bisher bekannte Strecke nicht offensichtliche
Nachteile hat.

Ein weiteres Manko der Variante Mahlandsweg sind die
Eigentumsverhaltnisse. Der Mahlandsweg ist in Teilen im Eigentum der DB
AG, sodass zu klaren ist, ob hier Grunderwerb erforderlich ist oder ob der
notwendige Ausbau und die Unterhaltung auch auf anderem vertraglichen
Wege mit der DB geregelt werden kénnen.

Da die Wege im Bestand weitgehend untermaf3ig sind und/oder eine
unzureichenden Belag und fehlende Beleuchtung aufweisen, sind die
Ausbaukosten der Variante Mahlandsweg mit etwa 2,0 Mio. Euro deutlich
hoher als die der Variante Griinzug.
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Bild 5-18 Geh- und Radweg entlang der  Bild 5-19 Mahlandsweg
JVA Oslebshausen

Empfehlung Vorzugsvariante

In der zusammenfassenden Betrachtung Uberwiegen aus Radverkehrssicht
die Vorteile fur die Variante Grinzug deutlich. Hauptgrund dafir ist ihr
direkter und nachvollziehbarer Verlauf sowie die bereits bestehende
Ausweisung als Hauptradroute mit entsprechend hoher Nutzung.
Angesichts der ausgepragten Verlaufsvorteile und der eingefahren Nutzung
ware eine hinreichende Akzeptanz der Route Mahlandsweg selbst bei
einem attraktivem Ausbau nur schwer erreichbar. Notwendig ware dazu,
dass die Griinzug-Route an allen Entscheidungspunkten bewusst flr den
Radverkehr unattraktiv oder praktisch unbenutzbar gemacht wirde (z.B.
haufige und nicht befahrbare Umlaufsperren, abrupte Verschwenks in der
Linienfihrung). Dies kann aber nicht erwiinscht sein, da der Grinzug
unabhangig von der Premiumroute flr den Nahbereichs- und
ErschlieBungsradverkehr der Stadtteile eine unverzichtbare Funktion hat
und sicher behalten soll.

Wie schwer eine Verlagerung des Radverkehrs von einer eingefahrenen
Route ist, zeigen Erfahrungen aus der Nachbarschaft: Die urspringlich im
Zuge der Veloroute 1 durchgeflihrte Parallelfihrung zum Griinzug West
Uber Seewenjestrale und Ribekamp’ ist ahnlich lang, fihrte aber am
Ubergang vom Griinzug West zur Seewenjestrale (Richtung Walle und
Innenstadt) in die gefuhlt falsche Richtung. Die Fuhrung tUber diese Stral3en
wurde als Alternative zur Nutzung des Griinzugs West nur in geringem
Mal3e angenommen worden. Der Straf3enzug ist entsprechend im aktuellen
Fahrrad-Stadtplan nicht mehr als Hauptroute ausgewiesen.

7 nochim Radverkehrsplan Bremen 2005/2006 enthalten

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx



PGV-Alrutz

Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit

61

Laut Zielsetzung aus dem Anforderungskatalog fir Premiumrouten der
Stadt Bremen (vgl. Kap. 4.1): sollen Premiumrouten den Radverkehr im
Netz gezielt biindeln und groRe Radverkehrsmengen bewaltigen. Dies setzt
voraus, dass im stadtischen Bereich eine Fihrung moglichst durch die
Siedlungsschwerpunkte gegeniber einer Routenfiihrung in Randlage zu
bevorzugen ist, da sonst der Blndelungseffekt nicht im gewlnschten
Umfang eintreten kann. Premiumrouten im stadtischen Raum bedienen
nicht nur Radverkehre tber groRere Distanzen. Sie missen grundsatzlich
auch fir kirzere Wege mit dem Fahrrad - oberhalb der
Nachbarschaftsverkehre — attraktiv sein.”

Die Bewertung der Variante Griinzug im Vergleich zur Variante
Mahlandsweg ist nachfolgend noch einmal gegeniibergestellt:

+  Direkter, plausibler und nachvollziehbarer Verlauf (Orientierung).

+ Bereits als Radroute genutzt und entsprechend etabliert. Entflechtung
FuRgénger/Radfahrer durch bauliche Anpassungen moglich.

+  Deutlich héhere ErschlieBungsqualitat.

+ Belebung des Griinzugs durch Radverkehr erhdht die soziale
Sicherheits.

+ Um etwa 10 % kirzere Strecke.
+  Kosten mit etwa 1,2 Mio. € gegenuber etwa 2 Mio. € deutlich geringer.
+  Verlauf durchgangig in stadtischem Eigentum.

Dem steht als wesentlicher Nachteil der erhebliche Zielkonflikt bzgl. der
bestehenden bzw. geplanten Freizeit- und Erholungsfunktion des Griinzugs
gegenuber:

- Verlust an Aufenthaltsqualitat
- Beeintrachtigung Sicherheit des FulRverkehrs

Diese o0.a. Bedenken der Grunplanung Bremen sind grundséatzlich
nachvollziehbar und werden von allen Projektbeteiligten ernst genommen.
Bei einer Entscheidung fur den Grinzug West ist deshalb im weiteren

8 Der Griinzug West ist nach Angaben des Innensenators ein Raum mit erhdhter
Kriminalitatsrate
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Planungsprozess hoher Wert auf eine angepasste Gestaltung der
Premiumroute zu legen, die

e die Ful3- und Radverkehr im Langsverkehr nach Moglichkeit
voneinander trennt bzw. deren gemeinsame Flachen erweitert

e Aufenthaltsbereiche umfahrt,

e Querungsstellen mit dem FulRverkehr durch eine besondere
Gestaltung von Aufmerksamkeitsfeldern hervorhebt und

e insgesamt den Charakter einer zum unbedachten Schnellfahren
verleitenden ,Radautobahn“ vermeidet, sondern auf gegenseitige
Rucksichtnahme hinwirkt.

Bei der Entscheidungsfindung ist auch zu bedenken, dass der Grlinzug
West bereits jetzt im Stadtteil eine beliebte Route fur den Radverkehr ist
und nennenswerte Konflikte bisher nicht bekannt sind. Die besonderen
Nutzungen in diesem Bereich mussen bei der weiteren
Malnahmenkonkretisierung bedacht und die Planungen zur Premiumroute
mit  weiteren Planungen im Grinzug West, insbesondere im
Zusammenhang mit der Sportmeile oder dem Entwicklungskonzept
Gropelingen, gut aufeinander abgestimmt werden. Die Projektmittel flr die
Premiumroute und die fur das Entwicklungskonzept Gropelingen sollten
deshalb zu einer umfassenden, allen Anforderungen geniigenden
Aufwertung des Griinzuges beitragen.

Die Empfehlung hinsichtlich der Vorzugsvariante geht aus den genannten
Griunden an die Fihrung durch den Griinzug West.

Da aber fir die Entscheidungsfindung Uber die Routenflihrung noch
weiterer Diskussionsbedarf besteht, wurde fir die Variante Mahlandsweg
der MaRnahmenbedarf in vergleichbarer Tiefe geprift und in einer
Malnahmentabelle zusammen getragen. Bei einer Entscheidung fur die
Variante Mahlandsweg sind zur Forderung der Akzeptanz zuséatzlich im
Bereich des Grinzuges Malnahmen zur Verringerung von dessen
Attraktivitat fur den Radverkehr erforderlich. Des Weiteren ist zu prufen, ob
am westlichen Ende eine Verknipfung der Achse Uber die Waller
HeerstralBe und einen selbstandigen Verbindungsweg mit der Variante
Vegesacker StralRe (Kap. 1.5) in Betracht kommt.
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5.5 Walle: Lange Reihe - Steffensweg oder Vegesacker Stral3e

Varianten

Dieser Variantenvergleich kntpft direkt an den vorstehend beschriebenen
an. Beide Varianten des Kapitels 5.4 kdnnen mit beiden Varianten dieses
Kapitels verkntpft werden.

e Die Variante Lange Reihe fuhrt ab der Waller Heerstral3e Uiber Lange
Reihe und Steffensweg zum Knotenpunkt Steffensweg/ St.-Magnus-
Straf3e (1,75 km).

o Die Variante Vegesacker Stral3e nutzt auf einem kurzen Teilstlick die
Waller Heerstral3e, fihrt dann Uber den Eberhard-Gildemeister-Weg
und einen in dessen Verlangerung liegenden selbstéandigen Weg zur
Vegesacker Stral3e. Die Vegesacker Strale wird auf ganzer Lange
durchfahren und Uber die Wartburgstral3e die Sankt-Magnus-Stralie
und Uber diese dann der Steffensweg erreicht (2,0 km).

Bild 5-20 Ubersichtsplan Fiihrungsvarianten Walle
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Bewertung

Lange Reihe und Steffensweg (nordlich der Bremerhavener Straf3e) liegen
in Tempo 30-Zonen, sudlich davon ist der Steffensweg als Vorfahrtstralie
beschildert. Hier besteht ein einseitiger Zweirichtungsradweg ohne
Benutzungspflicht. Fast auf ganzer Strecke ist die Fahrbahn von Lange
Reihe und Steffensweg gepflastert. Die Kfz-Belastungen liegen in einem
»,moderaten Rahmen zwischen 7.900 Kfz/Tag (Steffensweg) und 5.800
Kfz/Tag (Lange Reihe).

Die Verbindung ist weitgehend geradlinig und gut nachvollziehbar. Sie
knupft direkt an die Variante Griinzug (vgl. Kap. 5.4) an und fuhrt auch
direkt weiter zum Utbremer Grin. Die Achse hat eine gute
ErschlieBungswirkung, da sie durch dicht bebaute Bereiche fuhrt und
mehrere Schulen anbindet.

In beiden StraRenziigen gibt es bzgl. der Breite des StralRenraumes
Handlungsspielrdume fiir einen weitgehend anforderungsgerechten
Ausbau mit Premiumrouten-Standard. Der Austausch des
Fahrbahnpflasters wiirde zwar hohe Kosten beanspruchen. Ein Nutzen

lage hinsichtlich der Larmentlastung auch bei den Anwohnern.
gy

Bild 5-21 Steffensweg nordlich der Bild 5-22 Sudlicher Teil Steffensweg,

Bremerhavener Stral3e jeweils Fahrtrichtung
Westen

Die Variante Vegesacker StrafRe erschlief3t das Stadtteilzentrum Walle
und weist auch sonst eine gute Erschlielungsqualitat auf. Die Achse
verlauft von der Waller HeerstralRe weitgehend geradlinig und bietet gute
Orientierung. Durch den Versatz uber die Sankt-Magnus-strale zum
Steffensweg ist die Fihrung im &stlichen Teil allerdings etwas winklig,
sodass die Gesamtlange gegeniber der Variante Lange Reihe um etwa
250 m langer ist. Seitens des Stadtbezirkes ist auch unabhangig von der
Einrichtung der Premiumroute vorgesehen, die Vegesacker Stralle zur
Fahrradstral3e einzurichten. Allerdings wird bisher eine Umwandlung der
bestehenden Rechts-vor Links-Regelungen in eine Bevorrechtigung der
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Vegesacker Strafle gegenuiber einmindenden und kreuzenden StralRen
zum Teil kritisch gesehen.

Die Kosten wurden fir diese Route nicht ermittelt, sie wirden jedoch
voraussichtlich unter denen der anderen Variante liegen, da bei Einrichtung
von Fahrradstral3en keine grol3en Umbaumal3nahmen erforderlich werden.

Bild 5-23 Vegesacker Stral3e, aufge- Bild 5-24 Sankt-Magnus-Stralle
pflasterter Kreuzungsbereich
in Tempo-30-Zone

Empfehlung Vorzugsvariante

Beide Varianten sind grundsatzlich gut geeignet fur die Fuhrung der
Premiumroute. Sie haben beide eine gute ErschlieRungswirkung und einen
Uberwiegend direkten, geradlinigen und nachvollziehbaren Verlauf.
Gravierende Qualitdtsunterschiede gébe es bei einem Ausbau mit
Premiumrouten-Standard nicht. Bei der Variante Vegesacker Stral3e wére
jedoch eine Bevorrechtigung zur Verbesserung der Verkehrsqualitat fir den
Radverkehr wegen der zahlreichen kreuzenden oder einmindenden
StraRen Voraussetzung. Eine durchgéangige Bevorrechtigung ware in der
Variante Lange Reihe umsetzbar, bzw. ist im Zuge des Steffenswegs
bereits heute gegeben. Die Route ist zudem etwas kirzer.

Empfohlen wird deshalb eine Fuhrung Uber Lange Reihe und
Steffensweg.
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5.6 Fuhrungsvarianten Stadtzentrum

Varianten

Bei diesen Varianten geht es um das Passieren des Stadtzentrums
Bremen. Beide Varianten knipfen im Westen an die Knotenpunkte Am
Doventor mit Daniel-von-Blren-StraBe bzw. Eduard-Schopf-Allee und im
Osten an den Knotenpunkt Altenwall/Osterdeich/Tiefer an.

e Die Variante MartinistraRe fihrt Gber die stark vom Kfz-Verkehr
belasteten InnenstadtstraRen DoventorstraRe, FaulenstralRe, Am Birill,
Martinistral3e und Tiefer (1,7 km).

e Die Variante Am Wall folgt als Innenstadtumfahrung dem Straf3enzug
Am Wall — Altenwall (1,8 km).

B \orzugsvariante
mmmm Variante

=S

Bild 5-25 Ubersichtsplan Fiihrungsvarianten Altstadt

Bewertung

Die Variante MartinistraRe durchlauft zentral und direkt die Altstadt. Sie
folgt den Hauptverkehrsstralen Faulenstrae und Martinistral3e und bietet
von daher eine gute Orientierung. Die ErschlieRungsqualitét der Achse
bzgl. des Stadtzentrums ist sehr gut, auch wird die Neustadt Uber die
unmittelbar erreichbaren Weserbriicken gut angebunden.

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx



PGV-Alrutz

Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit

67

Auf der Faulenstrae wird aufgrund der hohen Kfz-Belastung sowie den
hier haufig verkehrenden StralRenbahn- und Buslinien kaum Potenzial
gesehen, den Radverkehr premiumroutengerecht zu fihren. Im
Seitenraum, vor allem im Bereich der Kreuzung Am Brill/BUrgermeister-
Smidt-Stral3e reichen die Platzverhaltnisse fur eine vertragliche Fuhrung
neben dem Fulverkehr nicht aus. In der MartinistralBe muisste je ein
Fahrstreifen pro Richtung fir den Radverkehr genutzt werden, da bei einer
Fuhrung im Seitenraum haufiger Konflikte mit dem Ful3géngerverkehr
auftreten.

Mit den Knotenpunkten Am Wall/Doventorstra3e/Eduard-Schopf-Allee, Am
Brill, Martinistral3e/Balgebriickstral3e/Wilhelm-Kaisen-Bricke sowie
Tiefer/Altenwall werden Knotenpunkte mit starken Querverkehrsstrémen
Uberquert. Diese konnen je nach Fahrtrichtung jeweils zu langeren
Wartezeiten fuhren, eine planfreie Querung kommt nicht in Betracht. Bei
wahrscheinlich zu favorisierenden Einrichtungsradwegen sind jeweils
beidseitig Verbesserungsmaflinahmen mit entsprechenden Umbauten und
Eingriffen in andere Belange erforderlich.

Bild 5-26 Am Brill Bild 5-27 Martinistra3e

Auch die Variante Am Wall weist eine direkte und plausible Linienfiihrung
auf. Sie ist nur unwesentlich langer als die Variante Martinistral3e und
besitzt gegenlber dem Stadtzentrum durch die unmittelbare Randlage eine
noch gute, wenngleich geringere ErschlieBungsqualitéat als die andere
Achse. Dafur sind der Zielbereich um den Hauptbahnhof sowie die wichtige
Radverkehrsverbindung tber die RembertistralBe in Richtung Universitat
besser angebunden.

Bei dieser Variante sind insgesamt nur wenigen Knotenpunkte zu queren.
Fur die signalgeregelten Knotenpunkte ergeben sich durch die Fuhrung auf
einem Zweirichtungsradweg, der bereits heute besteht, tendenziell
gunstigere Bedingungen. So kann der Radverkehr am Knotenpunkt
Doventor/Doventorcontrescarpe uUber den geringer belasteten Knotenarm
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Daniel-von-Biren-Stral3e gefuhrt werden, den Knoten Am
Wall/DoventorstraRe/Eduard-Schopf-Allee ganz ohne Signalsteuerung
umfahren und an der Bgm.-Smidt-StraRe die Hochstrae nutzen und so
ohne Wartezeit gefiihrt werden. Mit Herdentor, Ostertor und
Altenwall/Tiefer bleiben drei bedeutsame Knotenpunkte, an denen der
Radverkehr im Zweirichtungsbetrieb Uber einen Knotenarm gefuhrt werden
muss und Wartezeiten nicht zu vermeiden sein werden.

Im Zuge der Wallanlagen treten Zielkonflikte mit dem Ful3verkehr sowie mit
den Belangen der Grinplanung, da ein anforderungsgerechter Ausbau der
Premiumroute nur mit Eingriffen in das Grin der Wallanlagen zu erreichen
ist. Ggf. sind Standardunterschreitungen nicht vermeidbar.

Bild 5-28 Am Wall, Bgm.-Smidt-StraRe,  Bild 5-29 Altenwall
Hochstral3e

Empfehlung Vorzugsvariante

Beide Varianten weisen aufgrund ihrer zentralen Lage hohe Potenziale fir
die Nutzung durch Radfahrende imZuge der Premiumroute auf. Wegen der
mit dieser Lage verbundenen Uberlagerungen intensiver weiterer
Nutzungsanforderungen sind allerdings bei beiden Varianten auch
nennenswerte Probleme und Hemmnisse zu verzeichnen, um zu
anforderungsgerechten Losungen zu kommen. Wegen des insgesamt
geringeren Storpotenzials, geringeren Verlustzeiten fir den Radverkehr an
Knotenpunkten und dem mdglichen Highlight einer Nutzung der
HochstralRe Uber den Knoten Burgermeister-Smidt-StralRe wird die Variante
Am Wall als Vorzugsvariante empfohlen.

Insgesamt greift aber auch diese Variante im Hinblick auf einen
premiumroutengerechten Ausbau in andere Nutzungen ein, sodass es
einer Detailplanung bedarf, um die Nutzungskonkurrenzen bestmdglich
auszugeichen.

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx



PGV-Alrutz Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit 69

5.7 Osterdeich und Hastedter Osterdeich

Die Fuhrung der Premiumroute Uber den Osterdeich hat sich im Zuge der
Variantenprufung grundsétzlich als alternativios herausgestellt. Der direkte,
nachvollziehbare und bzgl. des Kfz-Verkehrs Uberwiegend konfliktfreie
Verlauf hat gegentiber moglichen Varianten im Bereich Ostertor, Steintor
und Hastedt eindeutige Vorteile. Hier soll deshalb nur eine kleinraumige
Variante betrachtet werden, bei der die Premiumroute entweder den
bestehenden Radweg auf dem Deich nutzt oder in einem Teilabschnitt am
sudlichen Deichful? entlang fuihrt. Beide Varianten beginnen bzw. enden auf
dem Zweirichtungsradweg Osterdeich bzw. Hastedter Osterdeich.

e Die Variante Radweg Osterdeich fuhrt auf ganzer Lénge von
Altenwall bis zur Fo6hrenstrale auf dem sidlich der Fahrbahn
gelegenen bestehenden Zweirichtungsradweg des Osterdeich bzw.
Hastedter Osterdeich.

e Die Variante Deichful3 wechselt in Hohe des Wesrstadions vom
Osterdeich an den Deichful? und verlauft dann sudlich entlang dem
Deich auf bestehenden Wegen. Sie unterquert dann die Hastedter
BriickenstralRe mit einer neu anzulegenden Unterfiihrung und erreicht
Uber Im Suhrfelde wieder den Zweirichtungsradweg am Hastedter
Osterdeich.

Die Variante am Deichful3 ist unwesentlich (ca. 40m) langer als die
Variante Osterdeich.

Bild 5-30 Ubersichtsplan Fuihrungsvarianten Osterdeich
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Bewertung

Der Verlauf der Variante Osterdeich ist Uber die bestehende
Zweirichtungsfuhrung eindeutig und topografisch eben. Westlich des
Stadions gibt es Potenziale, den Radweg standardgerecht auszubauen,
zumal hier durchgehend begleitende Gehwege bestehen. Ostlich des
Stadions bzw. ab der Franz-Béhmert-StrafRe gibt es am Osterdeich und
Hastedter Osterdeich allerdings nur einen gemeinsamen Geh- und Radweg
fur beide Fahrtrichtungen. Eine linienhafte Ausbaumoglichkeit besteht in
Richtung Weser wegen alterer Baume, die direkt neben der Asphaltflache
stehen, nicht. Eine Verbreiterung zulasten der Fahrbahn wirde zu starken
Eingriffen in den Kfz-Verkehr fihren.

Ein Nachteil ist zudem die signalgeregelte Querung der Hastedter
Brickenstraf3e mit langeren Wartezeiten fur den Radverkehr, die aus
Grunden der Verkehrsqualitat des starken Kfz-Verkehrs nur eingeschrankt
reduzierbar sind.

Bild 5-31 Osterdeich im Bereich der Bild 5-32 Hastedter Osterdeich im

zufahrt auf die Hastedter Bereich des parallelen
Bruckenstralle Verlaufes der AnliegerstralRe
Im Suhrfelde

Die Variante Deichful® kann ab Franz-Béhmert-Strale konfliktarm tber die
Fahrbahnen der nur bei GroRRveranstaltungen stark genutzten Parkplatze
des Stadions und der weiteren Sportanlagen gefiihrt werden. An der
Hastedter BrickenstralRe wird eine neue Unterfihrung im direkten Verlauf
der Wegebeziehung empfohlen, die eine attraktive und konfliktarme
FUhrung ohne Wartezeiten und ,verlorene“ Steigungen gewahrleistet. Im
weiteren Verlauf kann auf verkehrsarmen Stralen ohne nennenswerte
Steigungen wieder der Zweirichtungsradweg erreicht werden.
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5.8

Nachteil dieser Fuhrung ist neben den hohen Kosten fir den Neubau einer
Unterfuhrung die Uberwindung der Rampe an der Franz-Bohmert-Stral3e
und die moglichen, aber seltenen Beeintrchtigungen auf dem
Parkplatzgelande, die aber bei Bedarf durch entsprechende MaRRnahmen
reduzierbar waren.

Bild 5-33 Blick auf die Parkplatzanlagen  Bild 5-34 Im Suhrfelde
am Stadion

Empfehlung Vorzugsvariante

Die durchgéngige Fuhrung auf dem Zweirichtungsradweg Osterdeich ist
auf einer Lange von Uber einem Kilometer nicht anforderungsgerecht
auszubauen und weist dariber hinaus die Zeitverluste am Knoten
Hastedter Briickenstralle auf. Demgegenlber bietet die Fihrung am
Deichful? eine weitgehend konfliktarme Fihrung mit ausreichendem
Standard. Voraussetzung ist allerdings der Bau der Unterfihrung. Der hohe
Aufwand fur diese Unterflihrung wird als vertretbar bewertet gegentiber den
Komfortverlusten und dem Konfliktpotenzial mit dem FulRverkehr bei der
Variante Osterdeich, zumal die Unterfihrung ein ausgesprochenes
Highlight der Premiumroute mit hoher Offentlichkeitswirkung bilden konnte.

Unter dieser Voraussetzung wird die Variante Deichful3 als
Vorzugsvariante empfohlen.

Hemelingen

Varianten

Die Vorzugsvariante kommt Uber den Hastedter Osterdeich an der
Fohrenstralle an. Am Knotenpunkt Christernstra3e/Briggeweg treffen die
beiden Varianten wieder aufeinander und verlaufen weiter durch die
Christernstralie.
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Die Variante Tamra-Hemelingen-Park quert im Zuge der
FohrenstralBe die Pfalzburger StralRe signalgesichert, fihrt Gber Alte
PoststraRe, Ahlringstralle, Grete-Stein-Stral3e, auf einem neu
anzulegenden Weg im Tamra-Hemelingen-Park und weiter Uber die
Diedrich-Wilkens-Stral3e, Briiggeweg zur Christernstraf3e (2,0 km).

Die Variante Hemelinger Hafendeich biegt von der Fohrenstral3e in
den Kraftwerkdeich ab, verlauft Uber den Hemelinger Hafendeich zu
Zum Allerhafen, kreuzt den Parkplatz unter dem Autobahnzubringer
Hemelingen und An der Grenzpappel. Die Variante fuhrt weiter Gber
einen neu anzulegenden Weg auf der ehemaligen Bahntrasse
zwischen Kraftwerk Hastedt und der Osnabriicker Bahn und nutzt die
bestehende Uberfiihrung tiber die Zufahrt zum Hemelinger Tunnel. Auf
einer neu anzulegenden Rampe entlang dieser Bahnstrecke fuhrt die
Variante auf die Bahnbriicke der Hannoverschen Stral3e, auf der dann
die Christernstral3e erreicht und dieser gefolgt wird (1,8 km).

Bild 5-35 Ubersichtsplan Fuihrungsvarianten Hemelingen

Bewertung

Diese Straf3en sind bis auf Fohrenstral3e im Stiden und Briiggeweg ruhige
ErschlieBungsstralen und als Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Im Alten
Postweg und der AhlringstralRe sind langere Abschnitte mit Pflasterstrecken
zu asphaltieren, ansonsten ist im Wesentlichen das Parken zu ordnen.
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Weiterhin muss der Anschluss von der Dietrich-Wilkens-Stral3e zum
Briggeweg mit einer durch die Brickenrampe Briggeweg kaum
verbesserbaren Engstelle genutzt werden. Die Verbindung fiihrt zumeist
durch Wohngebiete und besitzt eine gute ErschlieBungswirkung.

Der (noch zu schaffende) Verlauf durch den Tamra-Hemelingen-Park dient
der Schaffung einer direkten Linienfilhrung. Die genaue Trassierung ist mit
den Belangen der Grinplanung und des Stadtebaus (neues Wohngebiet
geplant) abzustimmen. Sollte diese Fuhrung nicht realisierbar sein, kann
der Park auch uber WohnstraRen umfahren werden. Die Streckenlange
wurde sich dann um etwa 150 m verlangern.

Bild 5-36 Alter Postweg Bild 5-37 Trampelpfad im Tamra-
Hemelingen-Park

Die Fihrung Uber den Hemelinger Hafendeich weist einen direkten und um
200 m kirzeren Verlauf gegeniiber der anderen Variante auf und kénnte
bei Realisierung der neuen Wegeverbindungen fir den Radverkehr
attraktiv zu nutzen sein (mit Ausnahme der ,verlorenen® Steigung durch die
neue Rampe zur Bahnbriicke an der Hannoverschen Strale. Da sie
weitgehend von  Gebieten mit Wohnnutzung verlauft (aulRer
Christernstral3e), ist ihre ErschlielBungswirkung vergleichsweise gering.

Die Realisierung der Route ware durch die neuen Wegeverbindungen und
zwei neue Signalanlagen (Querungen unter dem Autobahnzubringer
Hemelingen und An der Grenzpappel) voraussichtlich aufwéndiger als bei
der Variante Tamra-Hemelingen-Park.

Die Mdoglichkeit einer Fuhrung der Premiumroute tber die Christernstral3e
wurde bei der Befahrung mit der Arbeitsgruppe im Mai 2016 diskutiert und
durch die meisten Teilnehmer kritisch gesehen. Eine Verkehrsbelastung
von 2.800 Kfz/Tag sowie drei Buslinien im Abschnitt westlich des
Briiggewegs machen keinen Premiumrouten-Standard madglich.
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5.9

Bild 5-38 Christernstrale, Hohe Bild 5-39 Blick von der Briicke
Glockenstralle Hannoversche Stral3e tber
die Osnabriicker Bahn: links
am Bildrand kdnnte eine
Rampe zur ehemaligen Bahn-
trasse Richtung Kraftwerk-
deich verlaufen

Empfehlung Vorzugsvariante

Die Variante uber Christernstral3e, Bahntrasse, Kraftwerksdeich ist direkter
und kirzer als die norddstliche Variante. Allerdings stehen einer
Umsetzung dieser Route als Premiumroute erhebliche Widerstande
entgegen. Eine standardgerechte Fuhrung der Premiumroute auf der
Christernstralle ist kaum mdglich. Die ErschlieBungswirkung ist im
Vergleich deutlich geringer und die Realisierungskosten waren héher.

Demgegentiber erscheinen die MaRBnahmen an der anderen Route
einfacher und weniger konflikttrachtig. Trotz notwendiger
Belagsverbesserungen und mdglicher Konflikte mit dem ruhenden Kfz-
Verkehr wird deshalb die Variante Tamra-Hemelingen-Park als
Vorzugsvariante empfohlen.

Zusammenfassendes Ergebnis der Variantenbewertung

Im gesamten Streckenkorridor der geplanten Premiumroute wurde eine
Vielzahl moglicher Trassenverlaufe untersucht, die sowohl kirzere
Abschnitte (z.B. Umfahrung einer Engstelle) als auch langere Abschnitte
(z.B. nordlich oder sudlich der Lesum) beinhalten.

Die betrachteten Fulhrungsvarianten sowie das Ergebnis des
Variantenvergleichs mit der in Abstimmung mit der Arbeitsgruppe
gewahlten Vorzugsvariante sind Plan 3 zu entnehmen. In allen als
Varianten untersuchten Abschnitten des Streckenverlaufes von Rekum bis
Mahndorf  spielen die  Aspekte der Realisierbarkeit  des
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Premiumroutenstandards, der Plausibilitat des Verlaufes und damit der zu
erwartenden Akzeptanz sowie die ErschlieBungswirkung eine tragende
Rolle. Da die Premiumroute auf den Alltagsverkehr ausgerichtet ist, sind
Anbindungen an Quell- und Zielbereiche von elementarer Bedeutung. So
werden mit der gewdéhlten Streckenfiihrung die Zentren von Blumenthal,
Vegesack und die Altstadt direkt erschlossen. Darlber hinaus werden
weitere wesentliche Zielbereiche (z.B. Gewerbegebiete, wichtige Einkaufs-
und Versorgungsstandorte, Schulen, etc.) gut angebunden. Dies dient vor
allem dem Pendlerverkehr Gber groRere Entfernungen, der als wesentliche
Zielgruppe der Premiumroute anzusehen ist. Es kommt aber auch dem
alltagsorientierten Radverkehr auf kurzeren Entfernungen zugute. Auf
Teilstrecken gibt es auch Uberlagerungen mit dem Freizeitradverkehr, z.B.
entlang der Lesum und am Osterdeich, sodass die Premiumroute ihre
Nutzen aus mehreren Zielgruppen gewinnen kann.

Einige der naher betrachteten moglichen Varianten konnen zwar fir den
Freizeitradverkehr attraktiv sein, sind aber wegen der geringen Anbindung
von Quellen und Zielen fur eine Fuhrung des Alltagsradverkehrs weniger
geeignet. Die angestrebte Trennung des Fulverkehrs vom Radverkehr
kann ganz Uberwiegend erreicht werden, allerdings werden auch sensible
Bereiche durchfahren, wo auch der Radverkehr mittels einer angepassten
Ausgestaltung der Premiumroute zur Ricksichtnahme veranlasst wird (z.B.
Grinzug West). Potenzielle Konflikte kénnen weiterhin auf meist nur kurzen
Teilstrecken bestehen, in denen die Flachenverfugbarkeit fur eine
Trennung nur begrenzt oder gar nicht vorhanden ist.

Den Belangen des Natur- und Landschaftsschutzes kann weitgehend
Rechnung getragen werden, weil kaum auf Freiflachen zuriickgegriffen
wird, wo bisher keine Wegeverbindungen bestehen. Der Ausbau vdllig
neuer Verbindungen bzw. von Liickenschlissen ist die Ausnahme und wird
dann als zielfihrend angesehen, wenn dadurch eine deutliche
Wegeverkirzung im Sinne einer direkten Linienfihrung maoglich wird, z.B.
im Tamra-Hemelingen-Park, oder eine Hauptverkehrsstraf3e mit geringem
Ausbaupotenzial vermieden werden kann, wie bei der Fuhrung zwischen
Arbergen und Mahndorf.

Durch die bestandsorientierte Fihrung kann die Premiumroute
Uberwiegend innerhalb der stadtischen Flachen realisiert werden, so dass
Grunderwerb nur an wenigen Abschnitten - insbesondere der Wegefiihrung
zwischen Arbergen und Mahndorf- erforderlich ist. Die Linienfuhrung der
Vorzugsvariante orientiert sich zu groRen Teilen am bestehenden
Radverkehrsnetz und hier weit Uberwiegend an den Hauptrouten geman
Zielnetz, wie sie im Fahrrad-Stadtplan Bremen, Ausgabe 2015 dargestellt
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sind. Dort, wo es Abweichungen gibt, sollten die Hauptrouten kinftig auf
den Verlauf der Premiumroute gelegt werden (Beispiele: Verlauf Uber
Reepschlagerstralle und FresenbergstralRe in Fahr-Lobbendorf anstelle der
LindenstralRe; Lange Reihe und Steffensweg anstelle NordstraRe. Daraus
ergibt sich auch Anpassungsbedarf bei der bestehenden Fahrrad-
Wegweisung.

AbschlieRend ist festzuhalten, dass die im Rahmen einer intensiven
Abstimmung mit der Arbeitsgruppe erarbeitete Vorzugsvariante eine
Empfehlung darstellt. Inre Umsetzung in der weiteren Entwurfsplanung und
im planungsrechtlichen Prozess lasst noch Handlungsspielraum fir
kleinrAumige Varianten.
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Streckenbeschreibung der Vorzugsvariante

Der Korridor der geplanten Premiumroute folgt dem Siedlungsband nordlich
der Weser. Von der Vorzugsvariante werden auf einer Gesamtléange von
Stadtgrenze zu Stadtgrenze von insgesamt etwa 43 km die Ortsteile
Rekum, Farge, Ronnebeck, Blumenthal, Fahr-Lobbendorf, Vegesack,
Grohn, Werderland,  Burg-Grambke,  Oslebshausen,  Ohlendorf,
Gropelingen, Walle, Steffensweg, Utbremen, Altstadt, Ostertor, Steintor,
Peterswerder, Hastedt, Hemelingen, Arbergen und Mahndorf durchlaufen
(Bild 6-1).

Hiermit wird durch die Premiumroute eine Gesamtbevdlkerung von rund
150.000 Einwohnern annahernd direkt angebunden. Hinzu kommen in dem
etwa 3-4 km breiten Korridor (begrenzt durch die Flusslaufe) weitere zum
Teil dicht besiedelte Ortsteile, sodass angenommen werden kann, dass die
Premiumroute D.15 anndhernd die Halfte der Bremer Bevolkerung anbindet
und fir bestimmte Wegebeziehungen grundséatzlich genutzt werden kann
(vgl. Plan 1).

NIEDERSACHSEN

Borgfeld

Oberneuland

Osterholz

Bremer-
haven

MaBstab 1:2

Bild 6-1 Verlauf des Korridors der Premiumroute D.15 im Stadtgebiet Bremen
(Quelle: Grafik: Wikimedia Commons,
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Bremen _Subdivisions.svg, erganzt)

Direkt erschlossen werden die Stadtteilzentren von Farge, Blumenthal,
Gropelingen und Walle sowie das Zentrum von Vegesack. Die
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Stadtteilzentren Gropelingen und Walle Altstadt, das Ostertorviertel und
Uber den Wall das Stadtzentrum (Bahnhofsvorstadt) werden Uber kurze
Anbindungen angeschlossen. Angebunden sind darlber hinaus weitere
Nahversorgungszentren und Ziele mit gesamtstadtischer Bedeutung (z.B.
Weser-Stadion).

Die S-Bahnhofe Farge, TurnerstraBe, Kreinsloger, Mduhlenstral3e,
Blumenthal, Vegesack, Burg, Oslebshausen, Sebaldsbrick, Mahndorf
werden mehr oder weniger direkt von der Premiumroute angebunden,
ebenso der geplante S-Bahnhof Fohrenstral3e als kiinftiger Ersatz der
Bahnhdfe Hemelingen und Sebaldsbrick. Der Hauptbahnhof und der
S-Bahnhof Walle sind jeweils Uber eine kurze Anbindung angeschlossen.
Ebenso werden alle drei Fahren in Bremen-Nord und die Sielwallfahre
angebunden. Gut erreichbar sind auRerdem die Wilhelm-Kaisen-Briicke
und die Karl-Carstens-Briicke, sodass auch Gebiete westlich der Weser
angebunden sind.

Bis auf die Fuhrung in Grohn noérdlich der Lesum und durch das
Werderland sudlich der Lesum sowie zwischen Arbergen und Mahndorf
verlauft die Route fast durchgehend innerhalb dicht oder sehr dicht
besiedelter Stadt- und Ortsteile. Einige Ortsteile werden randstandig oder
in Grananlagen durchquert, z.B. im Grinzug West, Utbremer Griin, Am
Wall, Osterdeich oder im Tamra-Hemelingen-Park.

Weit Uberwiegend verlauft die Route durch Wohngebiete und Griinanlagen.
Nur auf den kurzen Teilstiicken in der Reiherstrale und an Hastedter
Osterdeich und Fohrenstral3e durchquert sie Gewerbegebiete mit zeitweise
geringer sozialer Kontrolle. Mit geringer sozialer Kontrolle ist allerdings
auch in den Tagesrandzeiten in den genannten Grlinanlagen, entlang Am
Wasser, am Lesumsperrwerk und in der Lesumbrocker Landstraf3e sowie
zwischen Arbergen und Mahndorf zu rechnen. Hier bestehen jeweils
Alternativstrecken in dichter besiedelten Bereichen, die z.B. nachts genutzt
werden kénnten.

Kennzeichnend fur den Verlauf ist der mehrfache Wechsel zwischen

e innertrtlichen  Strecken in  ErschlieBungsstrallen, die als
Fahrradstraf3en ausgewiesen werden kdonnen,

o selbststidndigen Wegen in giinstig gelegenen Grinanlagen,

e eher kirzeren Abschnitten an Hauptverkehrsstralen, an denen
Radverkehrsanlagen erforderlich sind und meist schon bestehen.
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Grafik: Min., Durchschnitt, Max

0.3%

~ Reisefithrer

Bereichswerte

Der Premiumroute entspricht damit als Verbindung innerhalb des
Stadtgebietes mit mehreren Stadtteilen mit zentralen Funktionen einem der
typischen Einsatzbereiche gemaf dem Arbeitspapier der FGSV 2014.

Kernstadt

Innerstadtische
Schnellverbindung
(Durchmesserlinie), besonders
wichtige Verbindung, Verbindung
ist Teil des Netzes von
Hauptverbindungen einer Stadt

A-Stadt

Bild 6-2 Siedlungsstrukturen mit Potenzial fur eine Premiumroute (Quelle: FGSV-
Arbeitspapier: ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen® 2014)

Die gesamte Route verlauft im Hohenbereich zwischen etwa 0 m lGber NN
(sudlich der Lesum bei Burg) und maximal etwa 23 m tber NHN in Fahr-
Lobbendorf zwischen Lindenstralle und SagerstralRe (km 9 in Bild 6-3
unten). Fast die gesamte weitere Strecke liegt zwischen 0 und 15 m Uber
NHN. Kleinere Steigungen gibt es insbesondere in Bremen-Nord an den
Bachtalern und entlang Am Wall (vor Kilometer 30). Die Steigungen liegen
bei unter 5 %, z.B. an der Sagerstral3e.

In Bremen-Nord sind mehrfach Héhenunterschiede zu bewaéltigen. Diese
entsprechen den Fuhrungen im Hauptroutennetz. Sie wéaren selbst bei
einer fast durchgehenden Fihrung entlang der Weser nicht zu vermeiden,
da auch hier zwischen ZOB Blumenthal und Vegesacker Promenade an
der LindenstralRe bis auf 20 m tGiber NHN aufgestiegen werden muss.

Hohe 0,7.24m

Durchschnittliche Steigung: 0.5%, -0.4%

Entfernung 43 km Hohendifferenz: 121 m, -124 m Maximale Steigung: 2 8% -4 7%

Bild 6-3 Hoéhenprofil der Premiumroute von Nordwest nach Sudost
(Google Earth; Hohenprofil der Bestroute)
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MalRhahmenkonzeption
7.1 Generelle Asnmerkungen zur MalRnahmenkonzeption

Grundsatzlich orientiert sich die Erarbeitung des Handlungsbedarfes im
Streckenverlauf an den vereinbarten Standards fir Premiumrouten in
Bremen (vgl. Kap. 4). Darlber hinaus wurden die Anforderungen der
aktuellen Regelwerke herangezogen (hier insbesondere RASt 06 und ERA
2010). Ferner sind die Vorgaben und Regelungen der StVO sowie der
VwV-StVO zu beachten. In einigen Fallen mussten Abweichungen von den
Standards in Kauf genommen werden, wenn der Aufwand zur Realisierung
eines Premiumroutenstandards in Relation zum erreichbaren Nutzen
unverhaltnismafig gewesen ware.

Zur nachvollziehbaren Dokumentation des Handlungsbedarfes wurden der
gesamte  Streckenverlauf in  Abschnitte annahernd einheitlicher
Charakteristik  eingeteilt und die Befunde tabellarisch erfasst.
Knotenpunkte, die eine eigenstandige Planungsanforderung besitzen,
wurden ebenfalls in diesem Sinne als ,Abschnitte” definiert. Insgesamt
wurden fur die MaRnahmentabelle 224 Abschnitte definiert und mit ihrem
Handlungsbedarf sowie den abgeschétzten Kosten beschrieben.

Stagei Kfz-Belastung,
Knoten- Saasentyp] Ov-Linien, Bestand /Problem MaRnahme Kosten
punkt Wegetyp Lkw-
Nr. Fiihrungsnetz
10. | Farger Hauptver- 7.000 Fahrbahn ca. 6 m - 6,50 m Ri. Osten Verbreiterung des Radweges auf 32000€
StraRe kehrsstraie Bus 90, 92 Beidseitig Radweg ohne Be- | 2,00 m Breite (im Seitenraum ohne Bordversatz
Empfohlene nutzungspflicht 1,50 m + Si- maglich)
Zw. Witte- Haupt- cherheitstrennstreifen
borg Ost u verkehrsstrae [ Gehweg 2 m —2,50 m; West- | Ri. Westen Radweg durch
Beton- seite groRere des |desF i 8 F auf250 m.
strafle Seitenraumes Pn:]fung der Verlegung des Parkens auf die West-
Auf Ostseite Parkstreifen seite. N i
(2,00 m) Sichere Uberleitung des Radweges auf die Fahr-
bahn in Hohe Witteborg Ost %
Alternativ bei Beibehaltung des Parkstreifens: Blick Ri. Westen
Schutzstreifen in 1,50 m Breite durch Bordversatz
und Umbau auf Westseite.
Querschnitt 10
bei Beil des
Parkstreifens
11. |KP Hauptver- 7.000/5.300/ | Signalisierter Knotenpunkt Anlage einer direkten Radverkehrsfurt fur linksab- 120.000 €
Farger kehrsstralie/ 1.800 Radfahrer biegen im Mischver- | biegenden Radverkehr Richtung Osten.
Strage/ Be- | ErschlieBungs- | gys 90, 92 kehr ab oder indirekt iber Al ache fur li i 1 mit
tonstrae | strale Empfohlene Radweg eigenem i ] gim
Haupt- Zuge der Premil durch i
verkehrsstrale oder Videodetektion).
Entwurfsskizze 1
Blick Ri. Westen

Tab. 7-1....Auszug aus der MalRnahmentabelle (Anhang C)
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Zur MalRnahmendokumentation gehoren ferner

- die Querschnittsdarstellungen  fir die  weitaus meisten
Streckenabschnitte (Anhang D),

- Entwurfsskizzen von 15 naher ausgearbeiteten Ma3hahmen (Anhang
E) sowie

- die Plane 4 bis 6 (FUhrungsformen, Handlungsbedarf,
Standardunterschreitungen).

Die Kurzbeschreibungen des Handlungsbedarfes enthalten, falls
erforderlich, auch fahrtrichtungsbezogene Angaben, Konsequenzen der
MalRnahme (z.B. Wegfall Parkstande mit Angabe mdoglicher
Alternativstandorte, falls mdglich) und im Einzelfall auch alternative
Lésungsmoglichkeiten. AuRerdem wurden MaRnahmen ohne besondere
Dringlichkeit gekennzeichnet, die zwar zum Erreichen der angestrebten
Standards dienen, aber nicht von vornherein zwingend erforderlich sind,
weil absehbare Qualitatseinbul3en oder das betroffene
Radverkehrsaufkommen nur gering sind. In der Kostenschatzung sind
diese MalRnahmen jedoch enthalten. Gesondert gekennzeichnet wurden
auch Standardunterschreitungen oder Abschnitte, bei denen jeweils nur die
Minimalanforderungen erreicht werden konnen.

Der Konkretisierungsgrad der Maflinahmen entspricht der Zielsetzung einer
Machbarkeitsuntersuchung oder eines Rahmenkonzeptes zum Radverkehr.
Es geht darum, die grundsatzliche Machbarkeit zu bewerten, plausible
Lésungsansatze zu entwickeln und Realisierungshemmnisse aufzuzeigen.
Im Einzelnen bedirfen die Malinahmen vor der Umsetzung der
Uberprufung und Abstimmung mit allen Tragern offentlicher Belange sowie
der entwurfs- und verkehrstechnischen Prazisierung. Dabei kdnnen
abschnittsweise auch Anderungen an den jetzt aufgezeigten
Lésungsansatzen moglich sein.

Nachfolgend werden fir den Streckenverlauf typische Handlungsfelder
beschrieben (Kap. 7.2; 7.3) sowie kurze Erlauterungen zu ausgewahlten
~Knackpunkten® mit besonderem Handlungsbedarf gegeben (Kap. 7.4). In
Kapitel 8 wird eine Ubersicht iiber die MaRnahmenstruktur im Verlauf der
Premiumroute gegebenen und es werden die Ergebnisse der
Kostenschatzungen erlautert.

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx



PGV-Alrutz Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit
7.2 Radverkehrsfihrungen auf Streckenabschnitten
7.2.1 Fahrradstrallen und Parken im Strallenraum

Auf einem sehr groRen Anteil der Premiumroute besteht die Mdéglichkeit
vorhandene, meist gering Kfz-belastete ErschlieBungsstral’en als
FahrradstralRen auszuweisen. Zu grundsatzlichen Standards
verkehrsrechtlichen Fragen und Regelungen an Knotenpunkten vgl. die
Kapitel 4.2.1 und 4.3.2. Zwei besondere Falle der Einrichtung von
Fahrradstralen (Lesumbroker Landstral3e, Lange Reihe) werden in den
Kapiteln 7.4.3 und 7.4.5 beschrieben.

In der Regel verlaufen die FahrradstralBen durch Wohnstraf3en, bei denen
das Parken der Anwohner am Fahrbahnrand zum ,Gewohnheitsrecht®
gehort. Dabei zeigte sich, dass eine durchgéngige Verflgbarkeit der
Regelbreiten fur die Fahrgasse (vgl. Kap. 4.2.1) in diesen Wohnstral3en
ohne Eingriffe in das ,freie“ Parken oft nicht zu I6sen wére. Dabei handelt
es sich vielfach um Stralen mit geringem Kfz-Verkehrsautfkommen,
vergleichsweise geringem Parkdruck und nur vereinzelter oder
abschnittsweiser Parkbelegung.

Gutachterlicherseits wird empfohlen, bei derartigen Wohnstral3en
Augenmald bei der Beurteilung der Tauglichkeit zur Premiumroute zu
bewahren. Angestrebt werden vielmehr Ldsungen, die ,harte“ Eingriffe
weitgehend vermeiden. Hierflr sprechen folgende Grinde:

e Unter den vorstehend genannten Randbedingungen treten
Beeintrachtigungen des angestrebten Fahrkomforts flr den
Radverkehr auch bei schmalerer Fahrgasse nur selten auf.
Begegnungsfélle Rad-Kfz sind zum einen ohnehin selten, zum
anderen  stehen  durch haufige  Parklicken, auch an
Grundsttickszufahrten, genligend Moglichkeiten zum
behinderungsfreien Begegnen. Eine Bruttofahrgasse von 4,50 m wird
deshalb als weitgehend unproblematisch eingeschétzt.

e  Wegen der in Wohnstral3en eher seltenen Parkwechselvorgéngen sind
die damit verbundenen moglichen Gefahrdungen nur gering.

e In den Abendstunden mit moéglicherweise starkerem Parkaufkommen
ist die Hauptzeit des Alltagsradverkehrs bereits vorbei.

e Bereiche mit ausreichender Begegnungsbreite kbnnen z.B. durch nur
abschnittsweises Markieren der Parkstande gesichert werden.

e Ein generelles Parkverbot fande in diesen Straf3en keine hinreichende
Akzeptanz bei den Anwohnern, weil es nicht als angemessen
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angesehen wirde und ware deshalb nur schwer durchsetzbar. Eine
Uberwachung wére zudem kaum wirkungsvoll durchzufiihren.

e In den meisten Fallen stehen zu diesen WohnstralBen keine
geeigneten alternativen Verlaufe fur die Premiumroute zur Verfligung.
Hier gilt der Grundsatz: Besser den optimalen Verlauf der Route mit
noch akzeptablen Standardunterschreitungen als eine umwegige
Fuhrung mit eingehaltenem Standard.

Das Thema ist vor allem Uber langere Strecken in Bremen-Nord und
Hemelingen von Bedeutung, nur in geringem Umfang jedoch in
innenstadtnahen  StralRen (weder Bremen noch Vegesack). Um
konsensfahige Ldsungen zu finden, ist eine friihzeitige Einbindung der
Anwohner erforderlich.

Folgende Félle kbénnen fur unterschieden werden:

e StraBen mit nur einzelnen Parkern auf der Fahrbahn:
Standardunterschreitung nur punktuell und damit kaum ,spurbar®. Hier
wird kein Regelungsbedarf gesehen.

e Bei haufigerem Parken wird vorgesehen, das freie Parken durch
Parkstandsmarkierungen zu ordnen:

- Bindelung auf einer Seite statt auf beiden Seiten bei freiem
Parken (Bild 7-1)

- Abschnittsweise Parkstandsmarkierungen (oft keine Reduzierung
gegenuber dem Bestand, aber nicht mehr direkt vor der ,Haustur).

- Soweit eine Reduzierung gegeben ist, bestehen bei geringer
Wohndichte vielfach Abstellmdglichkeiten auf den Grundstticken)

Bild 7-1 Beispiel Aumunder Heide: Abschnittsweise einseitig Parkstande mit
Unterbrechungen markieren (Ersatzparkraum ggf. auf ehemaligem Sportplatz
moglich).
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7.2.2

e In einzelnen Fallen in Stralen mit dichter Wohnbebauung und
entsprechend hoher Nachfrage oder bei einer zu geringen neben
Parkstanden verbleibenden Restfahrgassenbreite wird das Parken
zumindest auf einer Fahrbahnseite (ggf. wechselseitig) ganz
unterbunden. Soweit im Rahmen der Machbarkeitsstudie noch nicht
mdglich, sollte hier Ersatzparkraum im weiteren Planungsverfahren
gesucht werden.

Wo Langsparken auf der Fahrbahn oder in Parkbuchten vorkommt, wird die
blaue Randmarkierung fur die Premiumroute genutzt, um einen
Sicherheitsraum zum Parken zu markieren.

Selbstandige Wegefuhrung in Grinanlagen

Auf langeren Strecken im Grinzug West (vgl. Kap. 7.4.4), im Utbremer
Grin und im Tamra-Hemelingen-Park wird die Premiumroute
straRenunabhéngig durch Grinanlagen gefuhrt. Wesentliche
Aufgabenstellung ist hier ein vertragliches Miteinander von Fuf3- und
Radverkehr in  La&ngs- und  Querrichtung und bzgl. der
Aufenthaltsnutzungen.

Wo es ohne nennenswerte Eingriffe in das bestehende Grin mdglich ist,
wird angestrebt, die Premiumroute auf 3,50 - 4,00 m breiten Radwegen
verlaufen zu lassen. Zahlreiche der bestehenden Gemeinsamen Geh- und
Radwege in Grinanlagen weisen eine Breite von etwa 3,00 m auf. Sofern
ihre Qualitat gut ist, wird diese Breite (entsprechend der Mindestbreite als
reiner Radweg nach den Standards, Kap. 4.2.6) belassen, um die Eingriffe
in das Griin zu minimieren (Bild 7-2). Zusétzlich wird bei nennenswertem
FuRverkehrsaufkommen in der Regel ein eigenstandiger Gehweg
angeboten. Zum Teil sind diese Wege bereits vorhanden, zum Teil wird ein
paralleler Gehweg angelegt.

An Querungsstellen des FulRverkehrs kommt beim Neubau eine
Standardausbildung gemalR Kapitel 4.3.6 in Betracht. In einigen Fallen
bestent allerdings bereits ein  Materialwechsel, sodass als
Einzelfallentscheidung ortsbezogen zu entscheiden ist, ob die bestehende
Situation die gewinschte Aufmerksamkeit bei beiden
Verkehrsteilnehmergruppen bewirken kann (Bild 7-3).
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e,

Bild 7-2 Beispiel Grinzug West: 3 m Bild 7-3 Beispiel Utbremer Grin:

breiter Radweg, paralleler Materialwechsel zur Betonung
Gehweg vorhanden einer Querungsstelle mit dem
FuRRverkehr.

In Bereichen mit auch kinftig absehbar geringem FulRverkehrsaufkommen
wird auf eigenstandige Gehwege verzichtet, entweder aus Platzgrinden
wie beim Weg zwischen Kreinsloger und Lose Barg im westlichen
Blumenthal oder aus Nutzen-Kosten-Aspekten, wie bei der
Wegeverbindung Uber das Feld entlang der Verdener Bahn zwischen
Arbergen und Mahndorf. Der Weg wird dabei entsprechend dem
Standardquerschnitt (vgl. Bild 4-10) jeweils auf 4,00 m Breite ausgebaut
und als gemeinsamer Geh- und Radweg ausgewiesen.

StralRenbegleitende Radwege

StralB3enbegleitende Zweirichtungsradwege kommen u.a. an Steffensweg
(vgl. Kap. 7.4.6), Am Wall und Altenwall, Osterdeich, Hastedter Osterdeich
(Bild 7-4Hastedter Osterdeich: Verbreiterung des Zweirichtungsradweges
zulasten Fahrbahn bzw. Parkstande) und FohrenstraRe zum Einsatz. Dort
bestehen sie bereits heute, sie werden aber verbreitert. Sie sind an
Knotenpunkten entweder bereits im Bestand signalisiert oder werden an
Anschlussknoten bevorrechtigt gefiihrt. Wegen der Gefahrdung des in
Gegenrichtung fahrenden Radverkehrs werden an den untergeordneten
Zufahrten konsequent Radwegiberfahrten angelegt.

StralBenbegleitende Radwege im Einrichtungsbetrieb machen einen
relativ geringen Anteil an der Gesamtstrecke aus. Sie werden an der
Farger Stral3e, an der Landrat-Christians-StraRe und dem westlichen
Abschnitt der Lindenstralle, an der Georg-Gleistein-Straf3e und an der
Burger und Grambker HeerstraRe genutzt. Soweit mdglich, werden die
bestehenden Radwege auf den angestrebten Standard von 2,00 — 2,50 m
ausgebaut. Dies ist jedoch in einigen Fallen nicht moglich (z. B. in
Teilabschnitten der Farger Stral3e, Gleisteinstraf3e und Burger Heerstral3e).
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7.2.4

Hier sind die notwendige verbleibende Fahrbahn- bzw. Gehwegbreite
sowie auch Baumstandorte limitierende Faktoren.

Bild 7-4 Hastedter Osterdeich: Bild 7-5 Geringes
Verbreiterung des Verbreiterungspotenzial fur
Zweirichtungsradweges die Radwege in der Burger
zulasten Fahrbahn bzw. Heerstrale auf kurzem
Parkstande Teilstlick

Weitere Fuhrungsformen
Radfahrstreifen

Radfahrstreifen kommen nur in einem Abschnitt zum Einsatz. Entlang Zum
Alten Speicher (Vegesack) wird die bisher vierstreifige Fahrbahn verengt
durch beidseitige Radfahrstreifen.

Schutzstreifen

Schutzstreifen werden nur auf jeweils kurzer Strecke eingesetzt, und zwar nur dort, wo es
keine Mdglichkeiten zur standardgerechten Gestaltung anderer
Fuhrungsformen gibt. So bestehen in der Farger Stral3e zwischen Pétjerweg
und BetonstraBe untermaf3ige Radwege in Fahrtrichtung Westen. Hier wird in
Fahrtrichtung Westen anstelle des Radweges ein Schutzstreifen angelegt, um
so eine Fuhrungskontinuitat zu gewahrleisten. Auch in der Lindenstraf3e
westlich der Margaretenallee werden Schutzstreifen als Engstellenlésung
eingesetzt (Bild 7-6Lindenstralle: Radwegengstelle durch Baumbestand,
die durch einen Schutzstreifen ersetzt wird

Hier stehen drei Baume zwischen Geh- und Radweg und engen letzteren
so weit ein, dass auch hier eine Fuhrung auf der Fahrbahn sinnvoll ist. Als
Regelquerschnitt Uber einen langeren Abschnitt werden beidseitige
Schutzstreifen in der Reiherstrae im Gewerbegebiet angelegt (Bild 7-7).
Hier wurde wegen der hohen Bedeutung der Stral3e fir den Lkw-Verkehr
keine Empfehlung fur eine Fahrradstral3e ausgesprochen.

Die vorgegebenen Standardbreiten fur Schutzstreifen in Premiumrouten
sind jeweils nicht zu verwirklichen. Entsprechend sind die Schutzstreifen
meist 1,50 m, in der Farger StraRe nur 1,25 m breit.
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Bild 7-6 Lindenstrae: Radwegengstelle durch Baumbestand,
die durch einen Schutzstreifen ersetzt wird

Reiherstralle von In den Freuen bis Von Ossietzky-Stralle
Bestand
Nordseite Siidseite
|
Gehweg Parken Fahrbahn Parken Gehweg
| 250 | 200 | 8,00 | 200 | 250 |
t 1 1 1 1 t
| 17,00 |
T i
Losungsansatz
Nordseite Siidseite
TTTITTITIT [TTTTIITTTTT T
Gehweg Parken Sts Sstr Kemfahrbahn Sstr Sts Parken Gehweg
150 | 200 050 150 5,00 1,50 0,50 2,00 2,50
l 17,00 |
1 t
Bild 7-7 ReiherstralRe: Anlage eines Schutzstreifens in einer

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Dies betrifft nur zwei Teilabschnitte der Premiumroute, auf denen jeweils
mehrere Buslinien fahren und an denen kein Flachenpotenzial fir
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7.3
7.3.1

Radverkehrsanlagen besteht. Das Kfz-Aufkommen ist in beiden Fallen
nicht hoch:

e In Vegesack handelt es sich um den StralRenzug Breite Strafe und
Sagerstral3e zwischen Kirchheide und Zur Vegesacker Fahre (550 m,
sieben Stadtbuslinien, 2 Regionalbusse, 900 Kfz/Tag, abschnittsweise
sogar weniger)

e In Hemelingen ist die Christernstralle zwischen Briiggeweg und
Bruchweg (400 m, drei Stadtbuslinien, 800 Kfz/Tag, einseitig ein
Radweg vorhanden, in der Gegenrichtung abschnittsweise Radwege
vorhanden, jeweils mit untermaf3igen Gehwegen daneben) betroffen.

Fur diese Straf3en ist prinzipiell auch eine Ausweisung als Fahrradstrafie
vorstellbar, die aber mit der Bedeutung der StraBen fir den
Linienbusverkehr nur bedingt kompatibel ware. Insofern besteht hier die
Empfehlung, die Premiumroute im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu
fuhren. Die Ausweisung einer Strecken-Hdchstgeschwindigkeit von 30
km/h wird empfohlen..

Lésungsansatze an Knotenpunkten

Bevorrechtigung der Premiumroute in Fahrradstra3en

Fahrradstralen im Zuge der Premiumroute erhalten gegenuber
einmindenden oder kreuzenden ErschlieBungsstralen grundséatzlich
Vorrang. Zu den Losungsmdglichkeiten vgl. Kapitel 4.3.2. Optisch
verdeutlicht wird die Bevorrechtigung durch eine flachig blaue Einfarbung
der durchgehenden Fahrradstralle.

Bei einem abknickenden Verlauf der Premiumroute an einem Knotenpunkt
konnten bei Beibehaltung der bisherigen Fahrbahnrénder
Missverstandnisse Uber die neue Vorrangregelung entstehen. Fir die
geradlinige Fahrbeziehung, wird deshalb die Wartepflicht durch eine
Anpassung bzw. Abkropfung der Bordfuhrung verdeutlicht. Die kinftig
wartepflichtige Strae wird zuséatzlich Uber eine Gehwegilberfahrt mit
abgesenktem Bord gefuhrt. Zur Verdeutlichung der Wartepflicht wird die
Beschilderung ,Vorfahrt achten“ erganzt. Diese Situation tritt im
Streckenverlauf bei der bevorzugt angestrebten Fihrung Uber
ErschlieBungsstrallen vergleichsweise haufig auf. Es empfiehlt sich
deshalb, eine Standardausbildung auch in den baulichen Details zu
entwickeln, die im Zuge der Premiumroute auch einen
Wiedererkennungseffekt auslost.
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7.3.2

7.3.3

Radweguberfahrt und Radverkehrsfurten

Radweguberfahrten werden grundsatzlich bei der bevorrechtigten Fiihrung
von Zweirichtungsradwegen Uber untergeordnete einmindende Straf3en
sowie bei allen baulichen Radwegen an Grundstickszufahrten angelegt.
Uber die bisherige Gestaltung mit der Durchpflasterung des Radwegs
hinaus wird an neu anzulegenden Radwegiberfahrten im Zuge der
Premiumroute die bauliche Hervorhebung der sonst (blichen
Radverkehrsfurten mit hellen Pflastersteinen empfohlen, da das
Radwegpflaster nicht bei allen Lichtverhaltnissen ausreichend kontrastreich
zu den sonst verwendeten Materialien wirkt (vgl. Bild 4-21).

Radverkehrsfurten an Anschlussknoten werden grundsétzlich
entsprechend der ,Richtlinien fir die Markierung von Strallen* (RMS)
markiert. An einigen Einmundungen fehlt die Furtmarkierung ganz (vgl. Bild
7-8), an anderen ist sie weitgehend abgefahren und erneuerungsbedurftig.

Die Radverkehrsfurten werden im Sinne der Marketingstrategie als
optisches Erkennungsmerkmal der Premiumroute jeweils flachig blau
eingefarbt, entsprechend der Empfehlung fir FahrradstraBen (vgl. Kap.
4.6.1). Soweit eine noch gut erhaltene Rotmarkierung besteht, die nicht aus
Grinden der Betonung einer besonderen Gefahrdung besteht, kann diese
bis zum Zeitpunkt einer Erneuerung beibehalten werden.

© PGV-Alrutz

Bild 7-8 Fehlende Radverkehrsfurt am Radweg Grambker HeerstralRe

Umbau zu Kreisverkehr

Dort, wo aus Grunden der Beschleunigung des Busverkehrs bei gleichzeitig
geringer Kfz-Belastung kreuzende Verkehrsbeziehungen bevorrechtigt sind
oder eine abknickende Vorfahrt besteht (bei Geradeausfihrung der
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Premiumroute) wird in einigen Fallen die Anlage eines Mini-Kreisverkehrs
vorgeschlagen. Dies betrifft beispielsweise den bisher nicht signalisierten
Knotenpunkt  Turnerstral3e/Reepschlagerstrale, und die derzeit
abknickende Vorfahrtbeziehung am Knotenpunkt Bruchweg/
Christernstraf3e/ Osterhop (Bild 7-9Knotenpunkt Christernstr./Bruchweg:
Umbau eines  Minikreisverkehrs  anstelle einer  abknickenden
Vorfahrtbeziehung

Damit wird zwischen den Belangen des Radverkehrs und des Busverkehrs
eine ausgewogene Bilanz geschaffen. Der Bus kann wegen des geringen
Kfz-Verkehrs aber zumeist immer noch ohne nennenswerte Verlustzeiten
den Knotenpunkt queren. Zugleich dienen Minikreisverkehre aber auch der
Unterbrechung der durchgéangigen Vorfahrt sehr langer
FahrradstraRenziige, bei denen sonst die Gefahr einer beschleunigenden
Wirkung fur den MIV bestiinde (z.B. Reepschlagerstralie am aufgeweiteten
Knoten Hinrich-Dewers-Weg).

Fur einen Umbau zu einem kleinen Kreisverkehr besteht im Rahmen dieser
Premiumroute kein geeigneter Anwendungsfall. Als Alternativmal3nahme
zu einem signalisierten Knotenpunkt wird ein kleiner Kreisverkehr am
Knoten Lange Reihe/ Waller Ring vorgeschlagen. Dies ware eine geeignete
MalRnahme, wenn die Lange Reihe ohnehin durch einen weitgehenden
Umbau zusatzlich zur Einrichtung einer Fahrradstrale auch eine

stadtebauliche Aufwertung erfahren soll.
mittelfristig Rickbau
der Radwege

| Mini-Kreisverkehr
X |ca. 20,00 m

ggf. einzelne Stellplatze

am Fahrbahnrand markieren
bzw. unter Nutzung der
bisherigen Radwegflache
anlegen

Anlage von FGU

f mit Mittelinseln,

4 ggf. Uberfahrbar
{ (Option)

Entfernen der mittleren Leitlinie|
Radverkehr im Mischverkehr s

Bild 7-9 Knotenpunkt Christernstr./Bruchweg: Umbau eines Minikreisverkehrs anstelle
einer abknickenden Vorfahrtbeziehung
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7.3.4

Wartepflicht an Mittelinsel oder Queren mit Rechts-Links-Versatz

Soweit Querungsbedarf Uber stérker Kfz-belasteten StralRen besteht, wo
einerseits eine Vorfahrt fir den Radverkehr nicht angemessen ware und
andererseits aber eine signalisierte Querungsstelle aufgrund der Belastung
noch nicht fur erforderlich gehalten wird, werden fur den Radverkehr auf
der Premiumroute wartepflichtige Querungen eingeplant. Wenn aus
Platzgrinden mdglich, wird die Anlage einer Mittelinsel als Querungshilfe
vorgeschlagen. Bei der Querung der Ritterhuder HeerstralRe kann eine
bereits vorhandene Insel genutzt werden (Erweiterung der Insel in
Langsrichtung).

Die zu erwartenden Zeitverluste fir den Radverkehr werden bei diesen
Losungen aufgrund der nicht sehr hohen Kfz-Verkehrsstarke
voraussichtlich nicht groRer sein als bei einer Lichtsignalanlage, da
auRBerhalb der Verkehrsspitzen haufig ausreichende Zeitlicken zum
Queren ohne Wartezeit gegeben sein werden.

Beispiel einer versetzten Querungsstelle am Kreinsloger

Im Zuge der Premiumroute wird zwischen Reepschlagerstralle und der
Durchfahrt zum Lose Barg der Kreinsloger gequert, eine mit 5.500 Kfz/Tag
nur manRig belastete Bundesstral3e mit der Buslinie 91. Es handelt sich hier
um eine versetzte Querung von der Gehwegiberfahrt am Ende der
Reepschlagerstralie in die etwa 20 m weiter sudlich liegende selbstandige
Wegeverbindung zu Lose Barg. Im Zuge des Kreinsloger bestehen nicht
benutzungspflichtige Radwege im Seitenraum.

Es wird vorgeschlagen, jeweils gegeneinander versetzte
Linksabbiegestreifen fir den Radverkehr in Mittellage einzurichten, die ein
zugiges, gesichertes Queren ermdglichen, auch wenn dies formell mit
zweifacher Wartepflicht verbunden ist ). Radfahrende kénnen zum Queren
auf den mittleren Linksabbiegestreifen auffahren, der fir sie einen
geschitzten Wartebereich bietet. Bei dem vergleichsweise geringen Kfz-
Aufkommen kann im Regelfall mit leichter Beschleunigung oder
Verzégerung eine Zeitliicke zum links abbiegen genutzt werden, ohne dass
ein zweites Mal gehalten werden muss. Die Linksabbiegestreifen werden
durch Inselkdpfe (mit Baken) gegeniber dem Langsverkehr geschitzt. Fur
die Malnahme ist eine Fahrbahnverbreiterung zulasten von 3-4
Langsparkstéanden erforderlich, die wegen des relativ geringen Parkdrucks
im StralBenraum ersatzlos entfallen kénnen. Im Zuge der weiteren
Entwurfsplanung sollte gepruft werden, ob auch eine Querungshilfe fiir den
FulRverkehr mit dieser Lésung kombiniert werden kann.
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Belastung Kfz
2010: 5.500
Zielzenario

2025: 2.500

Inselkopfe zum Schutz

der Abbiegestreifen.

Ggf. auch Ausbildung

als Querungshilfe

fir Fulganger. N . Erweiterung Fahrbahn zulasten
von 3 bis 4 Parkstanden

Bild 7-10 Kreinsloger: Uberquerungsstelle mit Rechts-Links-Versatz
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7.3.5

Mitnutzung vorhandener FulRganger-Signalanlagen

Wenn die Premiumroute von einer Hauptverkehrsstrale in eine
AnliegerstralBe abzweigt, werden zur Querungssicherung auch bestehende
FulRganger-LSA genutzt, wenn diese entsprechend gunstig angeordnet
sind. Dies st beispielsweise an den Knotenpunkten Farger
StralRe/Betonstral3e und Lindenstrae/Margaretenallee (s.u.) der Fall.

Beispiel Abbiegen im Schutz einer FuRgénger-LSA: Knotenpunkt
Lindenstral3e / Margaretenallee

Die Premiumroute biegt hier vom StraBenzug Landrat-Christians-Stral3e -
LindenstraRe, wo sie auf richtungstreuen Radwegen gefihrt wird, in die
Margaretenallee nach Norden ab (Bild 7-11).

Fur Radverkehr in Fahrtrichtung Osten bedeutet dies ein Linksabbiegen
vom Radweg aus. Die 6stlich der Einmindung vorhandene Ful3ganger-
Lichtsignalanlage soll so angepasst werden, dass Radfahrende, die sich
auf dem vom geradeausfihrenden Radweg ,ausgeklinkten“ Radfahrstreifen
zum Linksabbiegen einsortieren, frihzeitig tGber eine Induktivschleife eine
Anforderung ausldsen. So kdonnen sie ohne oder mit nur kurzer Wartezeit
im Schutz des Signals nach links abbiegen kénnen. Fir nachfolgende
Radfahrer besteht zudem die Mdglichkeit, von dem neu angelegten
Radfahrstreifen direkt links abzubiegen, was durch eine zuriickgezogene
Wartelinie fur den Kfz-Verkehr erleichtert wird.

Verbreiterung der|
Radverkehrsfurt

Radweg auflassen
Schutzstreifen anlegen| | | |

. I: Lindenstrafie .
-"‘?lﬂ-“— BN, S : . -

Verbreiterung Radweg,
Anlage Radfahrstreifen und
Markierung von Richtungspfeilen

Detektor

anlegen

Markierung Wartelinie
mit Schild
.Bei Rot hier halten®.

Versatz des Signalmastes
zur Fahrbahn und Installation
Radverkehrssignal fiir
linksabbiegenden Radverkehr

Bild 7-11
LSA
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7.3.6

Beriicksichtigung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen

An zahlreichen Knotenpunkten wird die Premiumroute Uber signalisierte
Knotenpunkte gefuhrt. Hier wird im Einzelfall geprift, inwieweit Wartezeiten
oder auch die fehlende Direktheit der Fiuhrung fir die Premiumroute oder
Ein- oder Abbiegebeziehungen zu Nachteilen fihren und wo
Verbesserungspotenziale bestehen.

Soweit die Route parallel der Haupt-Kfz-Beziehung verlauft, wird davon
ausgegangen, dass mit den Freigabezeiten auch die Anforderungen der
Premiumroute weitgehend erfullt werden, z.B. entlang der Grambker
HeerstraBe. Ist dies nicht der Fall oder sind auch starke Ein- oder
Abbiegebeziehungen fur Radverkehr auf die oder von der Route zu
bedenken, sind detaillierte Prufungen erforderlich. Im weiteren
Planungsprozess konnen hier auch verkehrstechnische Prufungen der
Kapazitat bzw. der Verkehrsqualitat erforderlich werden. Einzelne Beispiele
fur MafBnahmen an groBeren Knotenpunkten werden im Kapitel 7.4
erlautert.

Moglichkeit von Griinen Wellen im Verlauf der Premiumroute

Auf Grund der gewahlten Routenflihrung, die langere Verlaufe im Zuge von
Hauptverkehrsstraf3en mit einer entsprechenden Abfolge signalgeregelter
Knotenpunkte mdglichst vermeidet, liegen die durch die Route tangierten
LSA-Knoten in der Regel weit auseinander. So gibt es im Verlauf der
Premiumroute D.15 nur wenige Einsatzmoglichkeiten fir Griine Wellen
Uber mehrere lichtsignalgeregelte Knotenpunkte hinweg. Einige mogliche
Einsatzfalle sind nachfolgend Uberprift worden.

An den beiden neu geplanten, nah beieinander liegenden Knotenpunkten
am ZOB Blumenthal, an denen Lissumer Stral3e, Landrat-Christians-
StralBe und Fresenbergstrale angebunden sind, ist sehr starker
Busverkehr in diversen Fahrbeziehungen vorhanden. Hier stehen die
Anforderungen der Premiumroute in Richtung einer Grinen Welle im
direkten Konflikt mit der Busbevorrechtigung (bei tagsiiber sehr haufigem
Busverkehr). Da hier auch seitens des Radverkehrs in beiden
Fahrtrichtungen jeweils rechts und anschlieBend links abgebogen wird,
sind die Voraussetzungen fur eine Griine Welle auch aus Radverkehrssicht
eher ungunstig. Hier wird empfohlen, im Zuge der signaltechnischen
Optimierung dafir Sorge zu tragen, dass der Radverkehr im Zuge der
Premiumroute jeweils nur einmal zum Halten kommt.

Am Bahnhof Vegesack liegen die beiden Knotenpunkte Zur Vegesacker
Fahre/Sagerstralle und Friedrich-Klippert-Straf3e/ Am alten Speicher etwa
200 m voneinander entfernt. Auch hier ist die Busbevorrechtigung an
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beiden Knotenpunkten von grof3er Bedeutung. Aul3erdem ist die Strecke
der Premiumroute zwischen den beiden Knotenpunkten von starken
FulRgangerquerverkehren zwischen Busbahnhof und Bahnhof geprégt.
Deshalb ist in diesem Fall eher ein zurtckhaltendes Fahren des
Radverkehrs angemessen, was mit einer vorgegebenen oder
anzustrebenden Fahrtgeschwindigkeit des Radverkehrs im Rahmen einer
Grinen Welle im Konflikt steht.

Die beiden Knotenpunkte am Doventor mit Doventorcontrescarpe/ Daniel-
von-Biren-Strale und Eduard-Schopf-Allee/ Am Wall/ Faulenstral3e liegen
nicht einmal 100 m auseinander. Im Verlauf der Premiumroute ist hier eine
Grune Welle nicht erforderlich, da die Route nur die Daniel-von-Blren-
Stralde kreuzt, am zweiten Knoten aber nur ,vorbei“ verlauft. Wichtig ist auf
jeden Fall, dass ein Queren der Daniel-von-Buren-stralle in einem Zuge
sichergestellt wird.

Fur Radfahrende, die an diesen Knotenpunkten von der Route kommen
und in die Innenstadt Richtung Faulenstraf3e fahren méchten (also die
Route verlassen) ist es sinnvoll, eine Grine Welle uber
Doventorcontrescarpe und Eduard-Schopf-Allee zu prifen. Diese wiirde
parallel der Buslinie 25 und dem Kfz-Strom von der Daniel-von-Bulren-
Stral3e zur Faulenstral3e verlaufen. Wegen der signalisierten Fiihrung tber
den Rechtsabbiege-Fahrstreifen von Daniel-von-Biren-Strale  zur
Doventorcontrescarpe, die auch der Premiumroute dient, kann es hier
allerdings zu einem Konflikt zwischen den Anforderungen der hier
kreuzenden Premiumroute und dieser mdoglichen Grinen Welle zur
Faulenstrale kommen.

Im Verlauf der Premiumroute entlang Am Wall werden jeweils sehr
bedeutende OV-Trassen gekreuzt, mit meist auch hohen Kfz-Belastungen.
Hier ist es aulRerdem infolge von Geféalle und Steigungen zwischen den
Knotenpunkten schwierig, eine gleichmafige und von einer gré3eren Zahl
von Radfahrenden tatséachlich erreichbare Geschwindigkeit vorzugeben.
Hier ist auRerdem die Nutzung der HochstraRe uber die Bgm.-Smidt-
Stral3e, mit der ein signalisierter Knotenpunkt umfahren werden kann, bzgl.
der Fahrzeitgewinne wirksamer als eine Griine Welle.

Die beiden Knotenpunkte des Altenwall mit Am Wall/ Ostertorstrale und
Tiefer liegen mit 200 m Entfernung zueinander in einem Abstand, der
grundséatzlich fur eine Grine Welle im Radverkehr in Frage kommit.
AuBerdem wird diese Strecke kinftig ggf. auch von der Premiumroute
D.16, Huchting-Innenstadt-Universitat-Lilienthal  genutzt (mit  der
angestrebten Weserbriicke in Verlangerung des Altenwalls). Die
kreuzenden StraBenbahnlinien 2 und3 mit OV-Bevorrechtigung entlang Am
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7.3.7

7.3.8

Wall (Ost) - Ostertorstralle geben jedoch absehbar wenig Spielraum,
diesen Knoten entsprechend zu beeinflussen. Entsprechend ist nur eine
Gruine Welle in Fahrtrichtung Osten, nach Mahndorf, moglich. Dabei ist am
Knoten Tiefer/ Altenwall die Grinphase so zu schalten, dass Radfahrende,
die bei Grin Am Wall (Ost) gekreuzt haben, auf dem dstlichen Radweg den
weserseitigen Radweg des Osterdeich ohne Halt erreichen kénnen.

Bahniibergange

Im Verlauf der Premiumroute werden dreimal in Betrieb befindliche
Eisenbahnstrecken gekreuzt. Dabei wird der Radverkehr zweimal im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt (P6tjerweg, Mahndorfer Bahnhof)
und einmal auf Radwegen im Seitenraum (Landrat-Christians-Straf3e). An
den erstgenannten beiden Bahnibergéngen fahren relativ haufig Zuge, an
der Landrat-Christians-Straf3e nur selten.

Bei den beiden Fiuhrungen auf der Fahrbahn werden die ortlichen
Gegebenheiten so genutzt, dass jeweils aufgeweitete Radaufstellstreifen
(ARAS) markiert werden. Damit kann sich der Radverkehr vor dem Kfz-
Verkehr aufstellen. Beim Offnen der Schranken fahrt der Radverkehr zuerst
los. Der Bahnibergang Landrat-Christians-Stral3e Dbesitzt eine eigene
Beschrankung fir den Radweg. Sicherungstechnisch sind hier keine
weiteren MalRnahmen erforderlich.

Unter- und Uberfithrungen

Im Verlauf der Premiumroute werden diverse bestehende Uber- und
Unterflhrungen genutzt, u.a. an der A 281 6stlich von Grambke oder an
B 6 und Weserbahn entlang der Hans-Bockler-StraBe. Hier ergibt sich
jeweils kein Handlungsbedarf (ber den fiir die Kennzeichnung der
Streckenfuhrung erforderlichen hinaus.

Entlang Am Wall wird empfohlen, die Premiumroute auf einem Fahrstreifen
der bestehenden HochstralRe Uber die Birgermeister-Smidt-Stralle zu
fuhren (vgl. Kap 7.4.8). Einziger Neubau in dieser Hinsicht ist die
Unterfihrung der Hastedter BriickenstralRe sudlich des Osterdeichs (vgl.
Kap. 7.4.10). In beiden Féllen geht es darum, stark belastete signalisierte
Knotenpunkte zu umfahren, um Wartezeiten minimieren zu kénnen.
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7.4.1

Erlauterungen zu ausgewahlten MaRnahmen

Nachfolgend werden zu ausgewahlten Bereichen, die sich im Verlauf der
Machbarkeitsstudie als ,Knackpunkte“ im Hinblick auf die Realisierbarkeit
erwiesen haben oder einen besonderen MalRnahmenaufwand erfordern,
nahere Erlauterungen gegeben. Die Abfolge der Bereiche entspricht einem
Routenverlauf von West nach Ost.

Fuhrung am neuen ZOB Blumenthal

Fir den ZOB Blumenthal mit den benachbarten Knotenpunkten Lissumer
Stralle mit der Fresenbergstrale und der Landrat-Christians-Stral3e lag
bereits im Vorfeld der Machbarkeitsstudie eine Planung vor, die sich im
fortgeschrittenen Stadium eines Planfeststellungsverfahrens befand.
Insofern konnten hier die Anforderungen der Premiumroute nicht mehr in
die Planung einbezogen werden. Der Radverkehr entlang der
Premiumroute wird nun auf den geplanten, nur 1,60 m breiten Radwegen
gefuihrt. Eine breitere Ausfiihrung des Radwegs erwies sich als nicht mehr
moglich, weil die dafur nutzbaren Grinstreifen zur Fahrbahn in der
Versiegelungsbilanz des Planverfahrens aufgenommen sind und damit
nicht mehr umgenutzt werden konnten. Kleinere Verbesserungen der
Radverkehrsfiihrung wurden gleichwohl angeregt (Bild 7-12).

— Bahnhof
- = Blumenthal

Direkte Einfiihrung 4zl
des Radverkehrs in die | &
Fresenbergstralle

Radwege auf 1,60 m

Abbiegen in
- | Seitenraum bereits
in Fresenbergstraf

Léngere Griinphase Radverkehr 4 J|mag
zulasten Rechtsabbieger Richtung / 7 ™
Weserstrandstralle . Ent

Bild 7-12 ZOB Blumenthal: Ubernahme einer vorhandenen Planung
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7.4.2

Innerhalb der baulichen Gestaltung der neuen Knotenpunkte kodnnen
zuklnftig auch direkte Linksabbiegemdglichkeiten fir den Radverkehr
(nach Westen in die Fresenbergstralle, nach Osten in die Landrat-
Christians-Strafl3e) eingeplant werden.

Da die MalRnamnen fir den Bereich des ZOB Blumenthal Teil der
Gesamtmafl3nahme sind, wurden hier keine spezifischen Kosten fur die
Premiumroute angesetzt.

Am Wasser

Der StraBenzug Am Wasser hat sich im Variantenvergleich (vgl. Kap. 5.2.2)
als favorisierte Fuhrung zwischen Vegesack und Burg (mit Weiterfihrung
Uber die Lesumbrocker LandstralRe) heraus gestellt. Gleichwohl birgt auch
diese Trassenfuhrung einige Problemstellen.

Der Verlauf entlang der nur fir Anlieger frei gegebenen Strale Am Wasser
ist durch fehlende Gehwege und oft direkt am Fahrbahnrand stehende
Zaune, Mauern und Gebaude gekennzeichnet. Im mittleren Abschnitt bildet
die nordliche Begrenzung der Fahrbahn eine Stitzmauer mit bis zu 2,00 m
Hohe. An der engsten Stelle ist die Fahrbahn nur etwa 2,20 m breit.
Deshalb wird fur die Durchfahrt auch durch Verkehrszeichen ein Verbot fir
Fahrzeuge Uber 1,70 m Breite und H6he Uber 1,80 m ausgesprochen.
Insgesamt besteht durch diese Situation ein nur sehr geringes Kiz-
Verkehrsaufkommen, wéahrend die Strecke bereits durch zahlreiche
Radfahrende genutzt wird.

Im Verlauf der Straf3e sind einige kleinere Gefélle und Steigungsstrecken in
beiden Richtungen zu bewaltigen, ein Teilabschnitt der Strecke liegt im
potenziellen Uberflutungsbereich der Unterweser liegt.

Insgesamt wird durch die Streckencharakteristik deutlich, dass nur sehr
geringer Handlungsspielraum zur Verbesserung der Situation besteht. Ein
vollstandiges Verbot fur den Kfz-Verkehr ist nicht moglich, da die Stral3e
die einzige Zufahrt fir die Anlieger bietet. Allerdings ist der Kfz-Verkehr
auch so gering, dass dieser nicht als nennenswertes Problem gesehen
wird. Eher fihren Begegnungssituationen im Radverkehr zu gegenseitigen
Behinderungen, die nicht dem Standard einer Premiumroute entsprechen.

Erwogen wurde auch die Mdglichkeit, die Stral3e insgesamt durch eine
Verlegung in den Hang hinein hoéher zu legen. Die Kosten und
Unwagbarkeiten dieser Losung wéaren jedoch zu hoch, abgesehen von der
Herausforderung der ja weiterhin notwendigen Anbindung der
Grundstticke.
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Die teilweise Zuriicksetzung der Stiitzmauer in den Hang hinein hat sich als
die plausible Moglichkeit herausgestellt, die Fahrbahn zu verbreitern. Bis
auf ein Grundstick befinden sich die Flachen am Hang noérdlich der
Fahrbahn Am Wasser in stadtischem Eigentum. Die Verbreiterung der
Fahrbahn ware vor allem im Bereich der Engstelle wiinschenswert, an dem
der Weg zwischen Stitzmauer und Gebaude nur 2,20 m breit ist und
auflerdem noch durch ein niedriges, hervorstehendes Hausdach eingeengt
wird (vgl. Bild 7-13, Bild 7-17). Diese als Option empfohlene MalRBhahme ist
auf jeden Fall im Weiteren noch intensiv auf ihre technische Machbarkeit zu
Uberprufen.

Im Bereich der den Hang hinauffiihrenden Rampe des Gehwegs Fritz-
Tecklenborg-StraRe (Bild 7-15) ware auf etwa 50 m Lange eine
Verbreiterung mit Versatz der Stutzmauer wegen der dann gleichzeitig
notwendigen Verlegung der Fritz-Tecklenborg-Stral3e noch aufwandiger, so
dass hier eine deutliche Standardunterschreitung aus Kosten-Nutzen-
Aspekten in jedem Fall in Kauf zu nehmen ist.

Die Kosten der GesamtmalBnahme fir den StraRenzug Am Wasser (Lange
ca. 1,2 km) einschlieBlich des Versatzes der Stiutzmauer im engsten
Teilabschnitt belaufen sich auf rund 550.000 €. Die Kosten fur die
Stitzmauer sind dabei in jetzigem Planungsstadium noch mit grof3eren
Unsicherheiten versehen.

Nordseite Sludseite
Anlieger frei
Bdschung
) mit Stiitzmauer Haus
Béschung Haus zurlickbauen
mit Stltzmauer
Fahrbahn
Fahrbahn
220 | 320 |
—= ! T
1 T
Bild 7-13 Am Wasser - Links: Bestand; rechts Querschnittmit Versatz der Stitzmauer
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Bild 7-14 Am Wasser: Westlicher Teil Bild 7-15 Am Wasser: Zugang zum Fritz-
des engen Abschnittes Tecklenborg-Weg
(Richtung Kantjespad)

Bild 7-16 Am Wasser: Beginn des Bild 7-17 Am Wasser — Engste Stelle
engen Bereiches in (2,20 m)
Fahrtrichtung Westen
7.4.3 Lesumbroker Landstral3e

Bei der Lesumbroker Landstralle handelt es sich um eine formal im
Innerortsbereich liegende StralRe mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h, die aber von der der
Streckencharakteristik  durch lange anbaufreie Passagen sowie
Streusiedlungen gepragt ist. Die Kfz-belastung ist nur gering /(ca. 1.000
Kfz/Tag) und die Fahrbahnbreite mit Uberwiegend 5 m, in Teilabschnitten
auch bis 6 m, nur sehr gering.

Aufgrund von Belagsschaden im Streckenverlauf wird als wesentliche
MalRnahme eine Deckenerneuerung empfohlen. In Abhangigkeit von dem
Zustand des weiteren Oberbaus kann hierzu das Aufbringen einer
bitumindsen Dunnschicht ausreichend sein. In einem Teilabschnitt (Bereich
Auf der Fredewisch) ist auch der Pflasterbelag auszutauschen.
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Bild 7-18 Lesumbroker Landstral3e: Bild 7-19 Lesumbroker Landstraf3e:
innerortliche StralRe mit Bereich mit gepflastereter
auBerortliche rCharakteristik Fahrbahn

und Tempo 30.

Damit waren grundsatzlich bereits gute Voraussetzungen fir ein zlgiges
und behinderungsfreies Fahren im Zuge der Premiumroute geschaffen. Um
eine weitere Attraktivierung zu erreichen und um der Premiumroute ein
klares fahrradfreundliches ,Gesicht® zu geben, wurde zunachst erwogen,
nach hollandischem Vorbild fir vergleichbare Stral3en rot eingefarbte
Schutzstreifen mit einer schmalen Kernfahrbahn vorzusehen (Bild 7-20).
Die dafur erforderliche Mindestbreite von 550 m st jedoch im
Streckenverlauf Uberwiegend nicht gegeben.

Deshalb bietet es sich an, die Lesumbroker Landstrale mit einer
Ausweisung als Fahrradstrae oOffentlichkeitswirksam aufzuwerten.
Zusatzlicher Aufwand entsteht dadurch nur durch die Beschilderung sowie
die Grundausstattung der Markierung (Piktogramme, Randmarkierung).
Damit kann die die Premiumroute pragende Regelung der Fahrradstralle
auch auf diesem langen Teilstiick zum Tragen kommen.

Fahrradstraf3en in StraBenziigen mit Auf3erortscharakteristik werden im
Ubrigen bereits seit Langerem in Brandenburg im Zuge wichtiger
Radwanderwege eingesetzt. Hinsichtlich  der verkehrsrechtlichen
Anforderung, dass in Fahrradstralen der Radverkehr ,alsbald die
vorherrschende Verkehrsart® sein soll, kann angenommen werden, dass in
Verbindung mit den Gesamtmafinahmen in der Verbindung Bremen-Nord —
Kernstadt ein Potenzial von 1.000 RF/Tag eine plausibel erreichbare oder
auch Uberschreitbare GrolRenordnung ist. Durch die Attraktivierung der
Fahrbahnnutzung ist zudem zu erwarten, dass auch die Nutzung des
parallelen Weges auf der Deichkrone im Alltagsradverkehr zugunsten der
Fahrbahnfihrung nachléasst. Dies kommt auch dem freizeitorientierten Fuf3-
und Radverkehr zugute.
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Die Kosten fiur die fahrradtaugliche Herrichtung des rund 4,3 km langen
Stral3enzuges (im wesentlichen Deckenerneuerung) belaufen sich auf rund
770.000 €.

Bild 7-20 Straf3e in Ortsrandlage in den Bild 7-21 Fahrradstral3e auf einer

Niederland mit Schutzstreifen AuRerortsstralRe in
und Tempo 30-Regelung. Brandemburg
7.4.4 Grinzug West

Als gutachterlich empfohlene Vorzugsvariante durchlauft die Premiumroute
zwischen Am Fuchsberg und der Waller Heerstral3e den Griinzug West in
einem zusammenhangenden Wegeverlauf auf ca. 3,3 km Léange. Fir die
Planung ist hier eine wesentliche Herausforderung, die Anforderungen, die
sich aus den aufenthalts- und freizeitorientierten Nutzungen der
Gruinanlage ergeben, mit den Anforderungen der Premiumroute moglichst
konfliktfrei zu verknlpfen, ein vertragliches Miteinander von Fuf3- und
Radverkehr zu fordern und gleichzeitig die Eingriffe in das griin gering zu
halten (vgl. hierzu auch Kap. 5.3.1).

In Verbindung mit der geplanten weiteren Aufwertung der
Erholungsfunktion des Grinzuges sollten die Detailplanungen zur
Premiumroute mit diesen Planungsuberlegungen verzahnt werden, um von
vornherein auf moglichst vertragliche LOsungen hinzuwirken. In der
Machbarkeitsstudie werden hierzu LOsungsansatze aufgezeigt, die im
Weiteren ortsbezogen weiter zu entwickeln sind. Folgende Lésungsansatze
kommen zum Tragen:

e FuB- und Radverkehr erhalten grundséatzlich getrennte Wege. In der
Regel wird dabei immer eine raumlich durch einen Grunstreifen
getrennte Wegebeziehung bevorzugt. Auch weiter auseinander
liegende Fuhrungen kommen in Betracht, zum Teil sind diese auch
schon vorhanden.
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o Die bisher bestehenden gemeinsamen Geh- und Radwege werden je
nach Qualitdt und LinienflUhrung in reine Rad- oder Gehwege
umbeschildert. Sind die Wege in gutem baulichen Zustand (mit
bitumindser Decke) und weisen sie eine Breite von mindestens 3,00 m
auf, werden sie in der Regel unverandert als Premiumradweg genutzt,
um die Eingriffe in das Grin gering zu halten. Schmalere Wege oder
Wege, wo ohnehin eine Deckenerneuerung notwendig wére, werden
mdglichst auf 3,50 m verbreitert.

e Sind vorhandene parallele Gehwege nur schmal wird eine
Verbreiterung auf mindestens 2,00 m, besser 2,50 m empfohlen, da
der frGher gemeinsame Geh- und Radweg ja nicht mehr fir den
FuRverkehr zur Verfigung steht. Damit soll auch eine gute Akzeptanz
dieser Wege durch den Ful3verkehr geférdert werden (Bild 7-22).

Grunzug West von In den Barken bis Alter Winterweg
Bestand
Ostseite estseite
—
gem. Geh-/ gem. Geh-/
Radweg Griinstreifen Radweg
| 1,80 | l 3,00 l
1 1 1 1
LOosungsansatz
Ostseite Westseite
(11]
——
Gehweg Griinstreifen Radweg
1 1,80 i | 3,00 1
TEmpfethnL ! !
Ausbau auf 2,50 m
Bild 7-22 Nutzung vorhandener Wege zu einer getrnnten fiihrung fir den Rad-

und FuRverkehr.
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e Bei begrenzter Flachenverfugbarkeit konnen Rad- und Gehweg mit
einer Gesamtbreite von 5 m aneinander grenzen. Sie sollten dann eine
taktil wahrnehmbare Begrenzung erhalten (Bild 7-23).

Grunzug West von Am Fuchsberg bis Schwarzer Weg

Bestand
Ostseite Westseite

gem. Geh+/Radweg
L 3,00 |
| 1

Lésungsansatz Querschnitt 53 A
Ostseite

Radweg Gehweg
] 3,00 | 22,00 |
i I

Bild 7-23 Verbreiterung eine sbestehenden Weges zur Trennung von
Ful3- und Radverkehr

e An Querungsstellen des FulRverkehrs, oder wenn die Premiumroute
Aufenthaltsbereiche tangiert, kommen zum einen die
Standardlésungen gemal Kap 4.3.6 zur Anwendung oder es sind
jeweils Ortlich angepasste Losungen zu entwickeln bzw. bestehende
Losungen weiter zu entwickeln (vgl. Bild 7-3).

e Die Linienfihrung der Premiumroute kann auch im Einzelfall
angepasst werden, um beispielsweise Konfliktbereiche zu umfahren
oder eine direkte Fuhrung zu erreichen. Durch Entsiegelung des
entsprechenden aufgegebenen Teilabschnittes kann die
Versiegelungsbilanz neutral gehalten werden.
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An Stellen, wo ErschlieRungsstralen den Griinzug West durchlaufen,
besteht in der Regel bereits ein Vorrang fir den Radverkehr im Zuge
des Griinzuges, der auch durch bauliche Elemente (Aufpflasterungen)
unterstitzt wird (Bild 7-25) (Ausnahme Querung Halmer Weg). Soweit
diese in baulich gutem Zustand sind, eine klare und nachvollziehbare
Fuhrung des Radverkehrs ermoéglichen und Kkeine kritischen
Situationen oder Unfélle bekannt sind, kdnnen sie unverandert bleiben
(z.B. Wischhusenstr., Alter Winterweg). In einigen Fallen sind jedoch
bauliche Anpassungen erforderlich (z.B. Morgenlandstral3e, In den
Barken). Langerfristig ist aus Griinden der Nachvollziehbarkeit und
Wiedererkennbarkeit ein einheitlicher Ausbau aller Querungsstellen
mit Vorrang fir den Radverkehr anzustreben. Parallel der
bevorrechtigten  Radverkehrsfurt  sollte  jeweils auch ein
FuRgangeriiberweg vorgesehen werden (Prifung der Starke des
FuRverkehrs nach R-FGU 2001 erforderlich).

Hinsichtlich der Beleuchtung ist jeweils eine o6rtliche Entscheidung zu
treffen. Zumeist ist bereits eine Beleuchtung vorhanden. Ob diese
jedoch fur die zukinftigen Nutzungen als ausreichend angesehen
werden kann, konnte im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht
systematisch abgepruft werden. Hier kann auch eine Verdichtung der
Beleuchtung eine angemessene Ldsung sei.

Bild 7-24 Nutzung der vorhandenen Bild 7-25 Bevorrechtigter Radweg im
Trennung von Geh- und Zuge des Griinzuges West
Radweg. Ausbau des Gehwegs mit Aufpflasterung Uber
empfohlen, um eine gute Schwarzer Weg.

Akzeptanz durch den
FuRverkehr zu erreichen. Im
Fotobeispiel auch bitumintése
Befestigung fir Radweg (rechts)
zu empfehlen.
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7.4.5

Insgesamt bietet der Griinzug West damit das Potenzial einer attraktiven
Radverkehrsbeziehung auch in Verbindung mit einer zukiinftig starker
werden Aufenthaltsfunktion dieser Griinanlage.

Die Kosten der Gesamtmalnahme fur die MaflRnahmen im Verlauf des
Grinzuges West (Gesamtléange ca. 4 km) belaufen sich auf rund 1,1 Mio. €.
Dabei sind Synergien mit moglicherweise im Zusammenhang
durchgefuhrten MaRRnahmen der aufenthaltsorientierten Aufwertung des
Grinzuges nicht berlicksichtigt.

Lange Reihe

Die Premiumroute folgt der Langen Reihe auf ganzer Lange und geht dann
in den Steffensweg uber, der im nordlichen Abschnitt (bis Bremerhavener
Stral3e) eine vergleichbare Charakteristik aufweist. Beide
StralRenabschnitte sind Teil von Tempo-30-Zonen mit Rechts-vor-Links-
Regelung. Fir 2010/2011 wurde ein Kfz-Aufkommen von 5.800 noérdlich
bzw. 3.000 Kfz/24 h sidlich des Waller Rings angegeben. Das heutige
Aufkommen nordlich des Waller Rings wird als geringer eingeschatzt,
nachdem dieser Abschnitt nicht mehr als Vorfahrtstral3e ausgewiesen ist,
Der StralRenzug weist beidseitig Einrichtungsradwege mit unzureichender
Breite auf. Der Radverkehr auf den Radwegen ist wegen der Rechts-vor-
Links-Regelung gegeniiber dem von rechts einbiegenden Verkehr
wartepflichtig. Dies ist eine Regelung, die nachgewiesenermalien
Akzeptanz-, ggf. auch Sicherheitsprobleme nach sich zieht.

Vorgeschlagen wird deshalb die Ausweisung einer FahrradstraBe mit
Vorrang gegenuber den kreuzenden Straf3en. Die beiden Radwege sollen
aufgelést und den Gehwegen zugeschlagen werden. Als wesentliche
Malnahme wird vorgeschlagen, das derzeitige GroR3pflaster der Fahrbahn,
durch Asphalt zu ersetzen. Das beidseitige Parken kann wegen der Breite
der Fahrbahn bleiben und dient damit auch der optischen Verengung des
Stral3enraumes. Baume kénnen zZur Verbesserung der
StraRenraumgestaltung beitragen.

Anzustreben ist dabei eine (weitere) Verringerung des Kfz-Aufkommens in
der Langen Reihe, ggf. auch durch netzorganisatorische Ma3nahmen. Dies
korrespondiert auch mit den Zielen des integrierten Entwicklungskonzeptes
Bremen-West, das eine Starkung der Langen Reihe als stadtebaulich
integrierter StralRenraum vorsieht.

Als Alternative zur Fahrradstrale wurde auch der Ausbau beidseitiger
Radwege bzw. eines einseitigen Zweirichtungsradweges geprtft, um den
aufwéandigen Belagswechsel zu vermeiden. Die MalRnahme wiirde jedoch
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wegen der notwendigen Bordversatze ebenfalls aufwandig, zum anderen
wirde keine Moglichkeit mehr zum beidseitigen Parken bestehen, es
wirde also etwa die Halfte der Parkstande entfallen, was in diesem
Wohngebiet mit hohem Parkbedarf kaum zu kompensieren waére.
Andererseits wird durch den Belagswechsel der Fahrbahn auch ein
wesentlicher Beitrag zum Larmschutz der Anwohner geleistet.

Die Kosten der Gesamtmalinahme fir den ca. 1 km langen Stral3enzug
Lange Reihe einschlieBlich des Teilabschnittes Steffensweg bis
Bremerhavener Strale belaufen sich auf rund 1,2 Mio. €.

Bild 7-26 Lange Reihe: Heutiger Bild 7-27 Lange Reihe: Heutiger
Zustand mit schmalen Fahrbahnzustand, der zur
Radwegen und gepflasterter Einrichtung einer Fahrrad-
Fahrbahn stralRe auszutauschen ist.
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Lange Reihe von Waller Heerstrale bis Emder Stralte
Bestand
Ostseite Westseite
Gehweg Radweg Fahrbahn Radweg Gehweg
| 1,80 | 120] 9,00 | 1.20, 180 |
I 1 i T T i
| 15,00 I
1 1
Losungsansatz
Ostseite Westseite
2
Gehweg Parken Sts Fahrbahn Sts  Parken Gehweg
1 3,00 | 200 0,50 4,00 Q.50 2,00 | 3,00 l
1 1 1 1 T 1
| 15,00 J
i 1
Bild 7-28 Beispiel Lange Reihe: Bisherige Sammelstrale wird zur Fahrradstrale
7.4.6 Steffensweg

Im Verlauf des Steffenswegs sudlich der Bremerhavener Stral3e wird der
vorhandene Zweirichtungsradweg Uber eine Lange von fast 1.000 m
ausgebaut. Bis auf einen kurzen Abschnitt im Bereich Karl-Peters-Stral3e,
wo nur eine Breite von 3,00 m erreicht werden kann, wird durchgéngig die
anzustrebende Standardbreite von 3,50 m erreicht. Dabei wird die
zusatzliche Breite teils durch Bordversatz zulasten der Fahrbahn, teils
zulasten des Grunstreifens im Seitenraum gewonnen. In Teilabschnitten
wird das derzeitige Gehwegparken bzw. aufgesetzte Parken auf die
Fahrbahn verlagert, teilweise wird es auch ganz unterbunden. Insgesamt
gehen jedoch nur wenige heute legale Parkstande verloren.

Auller an dem signalisierten Knotenpunkt ElisabethstraRe (an der St.-
Magnus-StraBe besteht eine Teilsignalisierung Uber Fuf3géngerfurten)
werden alle untergeordneten Einmindungen mit Rad- und
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Gehweguberfahrten entsprechend der Ublichen Praxis in Bremen (mit
Rampensteinen) aufgepflastert. An der Bremerhavener Strale besteht
bereits eine Radweguberfahrt, bei der nur der Radweg verbreitert wird.

Im Zusammenhang mit einer durchgéngigen Belagserneuerung fir den
Radweg (empfohlen wird ein bitumindser Belag) entsteht im Zuge des
Steffensweges eine attraktive, weitgehend behinderungsfrei befahrbare
Achse, die in der Fahrradstral3e (Steffensweg West und Lange Reihe) eine
ebenfalls attraktive Fortsetzung erhalt. Unfalle bekannt wurden.

Fur diesen Abschnitt des Steffenswegs ist als alternative Mal3Bhahme die
Anlage von Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen in Fahrtrichtung Ost
(Innenstadt) geprift worden. Erforderlich wirde in diesem Fall der Umbau
der Fahrbahn mit aufwandigem Ersatz des Grol3bpflasters durch einen
bitumindsen Belag. Bei Asphaltierung nur eines Teilbereiches der
Fahrbahn, z.B. nur der Fahrflachen fir den Radverkehr, entstehen zwar
geringere Baukosten, die allerdings den Erfahrungen nach durch erhéhte
Unterhaltungskosten wieder kompensiert werden kénnten. Die Vorteile der
richtungstreuen Fuhrung auf der Fahrbahn fallen zudem gering aus, da
zum einen Uberwiegend nur ein Schutzstreifen angelegt werden kann (der
Platz fur einen Radfahrstreifen ist nur in einem Teilabschnitt vorhanden),
zum anderen ein zweimaliges Queren der Fahrbahn an den Endpunkten
der Strecke erforderlich wirde. Zudem werden die Gefahren des
Zweirichtungsverkehrs in Verbindung mit den empfohlenen Maflinahmen
reduziert. Auch derzeit ist der Zweirichtungsradweg nicht unfallauffallig.

Die Kosten fur den Ausbau des Steffenswegs (Lange knapp 1 km)
betragen rund 600.000 €.

Bild 7-29 Steffensweq: Bild 7-30 Steffensweg: Statt

Zweirichtungsradweg mit aufgesetztes Parken zukiinftig

Ubergang Pflaster in Parken auf der Fahrbahn und

bitumindse Fahrbahn Verbreiterung Zweirichtungs
radwegs.
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Steffensweg von Barnstorfer Platz bis Grenzstrale
Bestand
Ostseite A Westseite
At
Sts
Gehweg  Griinstreifen Radweg g 59 Fahrbahn Gehweg
| 250 | 300 | 200 | 9,00 L 250
I i I | T i
| 19,50 |
T i
Lésungsansatz 1, Verbreiterung zu Lasten Grinstreifen
Ostseite A Westseite
b
Gehweg Griinstreifen Radweg Sts  Parken Fahrbahn Gehweg
1 2,50 | 2,00 | 3,50 0,50 200 | 6,50 1 2,50 1
1 T I (Bordversatz) | | T T 1
| 19,50 l
T 1
Bild 7-31 Steffensweg: Empfohlener Ausbau des Zweirichtungsradwegs
7.4.7 Knotenpunkte am Doventor

In diesem grofRraumig angelegten Doppelknotenpunkt, der auf die Belange
des MIV und OPNV ausgerichtet ist, bestehen derzeit fur den Radverkehr
sehr lange Wartezeiten.

Die Premiumroute soll zukinftig in diesem Bereich vom Utbremer Griin
entlang der Nordseite der Doventorcontrescarpe kommend, signalgeregelt
Uber die Daniel-von-Blren-StralRe gefihrt werden. Die Route verlauft weiter
auf der Ostseite entlang Doventor und dann zur Nordseite von Am Wall.
Dabei wird die Route durchgéngig als Zweirichtungsradweg gefihrt. Dies
hat den Vorteil, dass jeweils nur eine Fahrbahnseite im Hinblick auf einen
premiumroutengemafen Standard angepasst werden muss und auch nur
ein Knotenarm, die bzgl. Kfz- wie auch offentlichem Verkehr am geringsten
belastete Daniel-von-Biren-Stral3e, Uberquert werden muss. Aul3er der
Reduzierung des finanziellen Aufwandes sind dadurch auch die Eingriffe in
andere Belange in Grenzen zu halten und fir den Radverkehr ergeben sich
nur geringe Zeitverluste.
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Die geplanten MalRnahmen sind den Bild 7-32 und Bild 7-33 zu entnehmen.
Dabei ist bericksichtigt, dass der Doppelknoten auch im dbrigen
Radverkehrsnetz Bremens eine hohe Bedeutung besitzt und deshalb auch
die Verflechtungen der Premiumroute mit diesen Netzverbindungen zu
bericksichtigen sind (z.B. Eduard-Schopf-Allee).

Anmerkungen zu einzelnen Teilabschnitten:

Die Radverkehrsfuiihrung Uber die Daniel-von-Blren-StralRe soll fir den
Radverkehr besser befahrbar gestaltet und signaltechnisch ginstiger
eingebunden werden. Hierzu dienen vergréRerte Aufstellbereiche,
erweiterte Bordabsenkungen und eine Verbreiterung der Furten. Die
Wartezeiten fir den Radverkehr sollen dadurch verkiirzt werden, dass
die Freigabezeiten fiur den Verkehr auf der Daniel-von-Blren-Stral3e
auf das erforderliche Maf3 reduziert werden. Die Kfz-Verbindung vom
Doventor zur Doventorcontrescarpe kann dadurch ggf. sogar eine
langere Griunphase bekommen, da sie parallel zur Premiumroute
verlauft. Erforderlich ist fur die signaltechnische Anpassung in jedem
Fall eine verkehrstechnische Untersuchung gemaR HBS® im Kontext
mit dem stidlich anschlieRenden Knotenpunkt Doventor/Am Wall.

Entlang des Doventors wird die Verbreiterung des kiinftigen Radwegs
primar zulasten des dstlichen Fahrbahnarmes, der hier ausreichend
Flachenreserven bietet, vorgenommen, in nur geringem Male ggf.
auch zulasten des benachbarten Griins der Wallanlagen. Der Weg ist,
obwohl ein baulicher Radweg, bisher mangels Breite als Gehweg,
Radverkehr frei beschildert. Auch zukiinftig reicht die verfligbare Breite
nicht fur einen zuséatzlichen Gehweg. Es sollte deshalb angestrebt
werden, die Gehbeziehung innerhalb der Wallanlagen fiir den
FuBverkehr zu attraktivieren und besser an den Knotenbereich
Doventor/Am Wall.

Der Knotenpunkt mit Am Wall und der Eduard-Schopf-Allee wird von
der Premiumroute im Nordosten umfahren. Gleichwohl werden
Maflnahmen an diesem Knotenpunkt vorgeschlagen, um die wichtige
Anbindung und Erreichbarkeit der Premiumroute aus der Innenstadt
und der Uberseestadt zu verbessern. So wird der
Zweirichtungsradweg der Eduard-Schopf-Allee auf der Nordseite durch
eine angepasste Fuhrung der Radverkehrsfurt und deren Freigabe fur
beide Fahrtrichtungen an die Premiumroute Fahrtrichtung Osten

9 Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen; FGSV (2015)
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(Richtung Herdentor) angebunden. Aus Walle kommend wird die
Faulenstral3e Uber die Querungen von Doventorcontrescarpe und
Eduard-Schopf-Allee erreicht. Dafiir wird vorgeschlagen, die bisherige
gepflasterte Sperrflache am westlichen Fahrbahnrand Doventor zu
asphaltieren und als Radfahrstreifen auszuweisen. Die Signalisierung
ist entsprechend anzupassen. Der derzeitige Radweg wird zum
Gehweg umgestaltet.

Im norddstlichen Eckbereich des Knotenpunktes sind derzeit die
Aufstellraume wegen der kreuzenden Fahr- bzw. Gehbeziehungen im
Rad- und FuRverkehr zu knapp. Dadurch kann es Behinderungen fir
den Radverkehr im Zuge der Premiumroute kommen, der ja
grundséatzlich an dieser Stelle auRRerhalb der Signalisierung fahren
kann. Es wird deshalb vorgeschlagen, den Rechtsabbiegestreifen Am
Wall Richtung Doventor (zugunsten einer Kombispur geradeaus-
rechtsab)  einzuziehen, um in diesem Bereich einen
premiumroutengerechten Radweg und ausreichende, konfliktfrei
nutzbare AufstellrAume herstellen zu konnen. Dies ist deshalb
besonders wichtig, da im Zuge der Planung mit dem
Zweirichtungsradweg der Premiumroute und der nordlichen
Zweirichtungsfurt (von Eduard-Schopf-Allee) zwei neue legal nutzbare
Fahrbeziehzungen des Radverkehrs in diesem Eckbereich zu
berticksichtigen sind. Die verkehrstechnische Machbarkeit dieser
Malnahme ist zu Gberprufen.

Die Kosten der MalRhahmen im Zuge der Premiumroute an den beiden
Knotenpunkten belaufen sich auf rund 300.000 €. Die Kosten fir
MalRnahmen, die die Anbindung weiterer Netzverbindungen betreffen sind
hier nicht eingerechnet.
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Uberleitung Radweg auf
Radfahrstreifen

Radweg zum Gehweg
umgestalten

Asphaltieren der gepflasterten

Sperrflache und Ausweisung
als Radfahrstreifen

Anschluss
Plan A

Radwegverbreiterung
auf 3,50 m

Erweiterung der
Aufstellflache

Haltlinie anordnen,
Umsetzen Radverkehrssignal|

Verbreiterung der
Radverkehrsfurten und
der Bordabsenkungen

Verkirzung der derzeit teilweise
sehr langen Rotphasen
(Anpassung Signalisierung)

Premiumroutenfiihrung
Verbreiterung auf 4,00 m
zulasten Fahrbahn.Freigabe
fir beide Fahrtrichtungen

Zigige Flihrung durch
Verbreiterung der Radverkehrsfurt
und der Bordabsenkung

Bild 7-32

MafRnahmen im Bereich des Knotenpunktes

Doventorcontrescarpe/Doventor/Daniel-von-Biren-Strale

Sperrflache asphaltieren und Ausweisung
als Radfahrstreifen statt Sperrflache

Bestehender
Zweirichtungsradweg

Aufstellflache zum indirekter
Linksabbiegen einrichten

Zuriickverlegung
Haltlinie im
Rechtsabbiegestreifen

)\

Verbreiterung Geh- und
Radweg zulasten Fahrbahn
und Grin auf 4,00 m.
Freigabe fiir beide

Fahrtrichtungen

Ausbau zum
Zweirichtungsradweg

mit 4,00 m Breite, zulasten
einem von drei Fahrstreifen

NA
N N
\—_
X ~
X X P

Verbreiterung und
Ausbildung
Zweirichtungsfurt

Bild 7-33

Schopf-Allee
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Bild 7-34 Nordlicher Knotenpunkt Bild 7-35 Doventor: Der Gehweg (Rad-
Doventor: : verkehr frei) entlang Ostseite
Rechtsabbiegefahrbahn Doventor soll zulasten der
Daniel-von-Buren-Straf3e Fahrbahnbreite fur Radver-
kehr in beide Fahrtrichtungen
freigegeben werden.
Bild 7-36 Zufahrt Am Wall in Richtung Bild 7-37 Doventor: Noérdliche Furt des
Doventor (Beginn des Knotenpunktes in Richtung
Rechtsabbiegestreifens) Eduard-Schopf-Allee.
7.4.8 Am Wall: Knotenpunktbereich Blrgermeister-Smidt-Stral3e

Die Route entlang Am Wall verlauft auf dem nordlich gelegenen
Zweirichtungsradweg. Dabei wird die Blrgermeister-Smidt-Strafl3e wird von
der Premiumroute gekreuzt. Der Knotenpunkt ist finfarmig, hat starken
offentlichen Verkehr mit einer StraBenbahn- und mehreren Buslinien (alle
entlang der Bgm.-Smidt-Stral3e, nur die Buslinie 20 biegt von Am Wall
(West) zur Bgm.-Smidt-StralRe (Nord) ab) und insgesamt hohes Kfz-
Aufkommen (Bgm.-Smidt-Stral3e: 10.300 Kfz/Tag). Entsprechend hat
guerender Rad- und FuRverkehr derzeit erhebliche Wartezeiten und
Zwischenhalte auf Inseln hinzunehmen. Bei einer Premiumroutenfiihrung
wirde es schwierig, als zuséatzliche Anforderung fir den Radverkehr im
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Verlauf der Premiumroute kurze Wartezeiten zu gewébhrleisten, ohne stark
in die Belange anderer Verkehrsarten einzugreifen.

Hinzu kommt, dass die Radwegfiihrung entlang und teilweise unter der
Rampe der HochstralRe derzeit sehr schmal ist und nur mit erheblichen
Eingriffen in das Grun in einen Premiumroutenstandard umzubauen wéare
(Bild 7-39).

Bild 7-38 Am Wall/Bgm.-Smidt-Str.: Bild 7-39 Am Wall: Beengter Radweg

Radverkehrsfurt tber die entlang der Rampe zur
Bgm.-Smidt-Stra3e mit Hochstralie.

langen Wartezeiten

Angesichts dieser Konstellation wurde als grundlegende Alternative zur
plangleichen Fihrung des Radverkehrs eine kreuzungsfreie Fihrung der
Premiumroute tber die Hochstrale erwogen. Fir den Radverkehr kdnnte
der mdgliche Zeitverlust durch die zu Uberwindende Steigung durch den
Wegfall der Wartezeiten an der LSA deutlich zum Positiven
Uberkompensiert werden. Fur den Kfz-Verkehr besteht bereits im VEP die
Empfehlung, auf die Hochstral3e ganz zu verzichten.

In der Diskussion der Malsnahme wurde der Lésungsansatz entwickelt, den
Kfz-Verkehr in der Fahrtrichtung Ost weiterhin Uber die Briicke fahren zu
lassen und nur den gegenlaufigen Kfz-Verkehr in der Null-Ebene zu fihren.
Dies hat den Vorteil, dass die InnenstadterschlielBung (Parkh&user)
weiterhin von Westen Uber die Briicke erfolgen kann. Dariliber hinaus wird
der Knotenpunkt Bgm.-Smidt-Stralle nur durch einen weiteren
Verkehrsstrom, der zuklnftig durch den geplanten Wegfall des
Rechtsabbiegers vom Herdentor nach Norden geringere Bedeutung
erhalten wird, Der Radverkehr kann bei dieser LOosung die ndordliche
Bruckenhélfte nutzen, wodurch aus beiden Richtungen ein direkter
signalfreier Ubergang vom Radweg Am Wall auf die HochstralBe mdglich
ist. So kann fur die Premiumroute eine sehr hohe Verkehrsqualitat erreicht
werden. Zusatzlich wird ein offentlichkeitswirksames Signal der Férderung
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des Radverkehrs gesetzt. Die MalBnahme konnte damit ein echtes
»Highlight* im Zuge der Premiumroute werden.

| EM
H |1' Ill

Bild 7-40 Radfahren uber die Bild 7-41 Beginn der Hochstraf3e im

Hochstral3e (Fahrtrichtung Westen. Derzeit schlechte
West) (Foto A. Genzel) Radwegqualitat.

Die beiden am FufRe der Rampen bestehenden Signalisierungen bleiben
zur Sicherung des Kfz-Stroms weiterhin notwendig und sind entsprechend
der neuen Verkehrsfihrung anzupassen. Zwischen Zweirichtungs-
Radfahrstreifen und Kfz-Fahrstreifen ist eine Abgrenzung durch bauliche
Elemente sinnvoll, die insbesondere auch bei Dunkelheit gut erkennbar ist
(z.B. ,Frankfurter Hut“). FUr Kreuzung Birgermeister-Smidt-Stral3e ist eine
Leistungsfahigkeitsprifung nach HBS  erforderlich und ggf.
Anpassungsmafnahmen zur Erhdhung der Kapazitat. Grundsatzlich wéare
es mit hoherem Signalaufwand ggf. auch mdglich, den verbleibenden
Fahrstreifen je nach Tageszeit auch in unterschiedlichen Richtungen
freizugeben. Zu prufen sind auch die statischen Auswirkungen auf die
Brickenbelastung durch die einseitige Kfz-Verkehrsfuhrung.

Die Kosten der MaBnahme wurden grob Uberschlagig mit 360.000 €
geschatzt, jedoch sind auch hier noch gréfRere Unwagbarkeiten gegeben
als bei StandardmafRnahmen.
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Bild 7-42 Fihrung der Premiumroute vom Radweg Am Wall auf die Hochstral3e
(Fahrtrichtung Osten)

Bild 7-43 Fuhrung der Premiumroute Uber die Hochstral3e (Fahrtrichtung Osten)

Bild 7-44 Fuhrung der Premiumroute vom Radweg Am Wall auf die HochstraRe
(Fahrtrichtung Westen)
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7.4.9

Knotenpunkt Herdentor

Die Premiumroute  verlauft auf dem nordlich gelegenen
Zweirichtungsradweg entlang Am Wall. Am Knotenpunkt Herdentor kommt
es wegen des hohen Fuf3- und Radverkehrsaufkommens insbesondere
auch in der den Wall kreuzenden Beziehung zu haufigen gegenseitigen
Behinderungen zwischen den nicht motorisierten Verkehrsarten.

Bild 7-45 Am Wall/Herdentor: Bild 7-46 Am Wall/Herdentor: Nordlicher

Abgesetzt liegende Aufstellbereich,Fahrtrichtung
Zweirichtungsfurt im Zuge Herdentor zur Sdgestral3e. Der
Am Wall Rechtsabiegstreifen wird

zukiinftig entfallen und kann
als Radfahrstreifen genutzt
werden.

FiUr die FUhrung der Premiumroute an dem Knotenpunkt ist deshalb ein
wesentliches Ziel, die Aufstellflachen fir Ful3gédnger und abbiegende
Radverkehre vom durchfahrenden Radverkehr zu entflechten (Bild 7-47).
Dazu wird der Zweirichtungsradweg Am Wall mit einer fahrbahnnah
gefuhrten Radverkehrsfurt, die gegeniiber dem heutigen Angebot deutlich
verbreitert ist, Uber den Knoten gefihrt (Bild 7-48). Der Radverkehr auf
dieser Zweirichtungsfurt soll kunftig konfliktfrei mit Rechtsabbiegern von
Am Wall (Ost) zum Herdentor (Ri. Hbf) geschaltet werden. Daflr ist eine
eigene Signalphase erforderlich, die parallel dem Geradeausverkehr Am
Wall geschaltet werden kann. Fir den genannten Rechtsabbieger besteht
bereits ein eigenes Signal und eine Phase, die parallel zur
Linksabbiegephase Herdentor zu Am Wall (Siid) geschaltet ist.

Die Route wird beidseits vor den kreuzenden Fuf3gangerfurten mit Rampen
auf Fahrbahnniveau gebracht (zur Entflechtung der Aufstellrdume) und mit
eigenen Radverkehrssignalen gesteuert. Die bestehende, weiter
abgesetzte Radverkehrsfurt sollte bestehen bleiben. Sie soll kunftig vor
allem durch auf die Route ein- oder von ihr abbiegende Radverkehre
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genutzt werden. Diese Radverkehrsfurt wie die benachbarte Ful3gangerfurt
wird, wie bisher, bedingt vertraglich mit dem rechtsabbiegenden Kfz-
Verkehr geschaltet.

Aufstellflachen fiir
— \ \ indirektes Abbiegen aus beiden
Verlegung der Zweirichtungsfahrt L Fahrtrichtungen
Richtung Knoten-Mittelpunkt, \\ ’ \
mit Radfahrersignalen. \ Planung Freie Hansestadt Bremen]
Nutzung der alten Furt fiir \ k Entfall Rechtsabbiegestreifen und
indirektes Linksabbiegen \ Nutzung als Radfahrstreifen
\\ g ‘ \
\ | L5 —
\ \ \‘ \ —
= — » LAY B
» e, Fahrbahnnahe Fiihrung
) = und Verbreiterung der
~“|Zweirichtungsfurt
] — 5 =
/ : -
— ad “ Ordnung der Aufstellflachen fiir
/ / (| | FuR- und Radverkehr,
- ~— || \T = N auch fiir indirektes Linksabbiegen
’{ [ ’ f | s Signalisierte Radfahrerschleuse
o —| £/ / f // y zum direkten Linksabbiegen
] [13]] / Richtung Innenstadt
9 / |
/ | [ | [
/ | ‘ | I 4
| [
/ ) [ t; \ | I |/ 'lﬁ — —
= — i /
Regelung fiir freies Rechtsabbiegen
/-|von Osterdeich zum Hbf und
/__|vom Hbf Richtung Norden
/,r" (“Grinpfeil fir Radverkehr)
Bild 7-47 Entwurfsskizze fiir Malinahmen am Knotenpunkt Am Wall/Herdentor

Bild 7-48

Fahrbahnnah gefiihrte Zweirichtungsfurt im Zuge Am Wall tiber Herdentor
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7.4.10

Optional wird fur den von der Route aus Sidosten Richtung Sdgestralie
links abbiegenden Radverkehr eine signalisierte Fahrradschleuse
vorgeschlagen. Durch ein Vorsignal kann die Aufstellflache im bestehenden
Kfz-Linksabbiegestreifen signalgeschitzt erreicht werden, wahrend die
Querbeziehung Herdentor-Sdgestralde grin hat. Radfahrende kénnen dann
in der nachsten Grunphase unter Beachtung des Gegenverkehrs
linksabbiegen. Zusatzlich koénnen sie wie bisher indirekt links zur
Sogestrale abbiegen. Dazu kann der zwischen den beiden
Radverkehrsfurten liegende Raum als Aufstellflache fur indirektes
Linksabbiegen genutzt werden. Gleichzeitig dient er auch fir den
Radverkehr aus Norden als Aufstellflache fur ,indirektes Rechtsabbiegen®
zur Sogestral3e.

Durch die geplante Einziehung des Rechtsabbiegestreifens in Richtung Am
Wall (Nord) kann der Radverkehr im Zuge des Herdentor zum Zentrum
zuklnftig auf einem Radfahrstreifen geflihrt werden. Auch dies tragt
wirksam zur Entflechtung der Verkehrsstrome des nicht motorisierten
Verkehrs bei.

Angeregt wurde im Rahmen der Erdrterung im projektbegleitenden
Arbeitskreis, im Rahmen der Weiterentwicklung der Signalsteuerung auch
die Machbarkeit einer Diagonalquerung fur den Ful3verkehr zu prifen. Das
hohe FulRverkehrsaufkommen an diesem Knotenpunkt und die recht
kompakte Knotenpunktausbildung bieten dazu grundsatzlich geeignete
Voraussetzungen. Die MalRnhahme ist allerdings unabhdngig von der
Premiumroute zu sehen.

Knotenpunkt Ostertor

Die Premiumroute verlauft auf dem 6stlich gelegenen Zweirichtungsradweg
entlang Am Wall und Altenwall. Gekreuzt werden an dem Knotenpunkt die
Stral3enbahnlinien 2, und 3 und die Knotenpunktzufahrt Am Wall (Ost) mit
6.000 Kfz/Tag. Problem sind, ahnlich wie beim Knoten Herdentor, die
insgesamt starken Fuf3- und Radverkehrsstréme in alle Richtungen, die im
engeren Knotenpunktbereich zu gegenseitigen Behinderungen fuhren
konnen
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Bild 7-49 Am Wall/Altenwall: Radweg Bild 7-50 Am Wall/Altenwall: Blick auf die
im Zuge der Premiumroute, mogliche Radverkehrsschleude
Fahrtrichtung Nordl vor dem Rechtsabbiegestreifen

bzw. dem Linksabbiegstreifen

Ziel der MalRnahmenvorschldge ist es, die Aufstellbereiche und
Verkehrsbeziehungen des nichtmotorisierten Verkehrs starker zu entzerren
(Bild 7-51). Dazu wird zunadchst die Radverkehrsfurt im Zuge des
Zweirichtungsradweges der Premiumroute deutlich auf 4,00 m verbreitert.
Diese Radverkehrsfurt im Zweirichtungsverkehr wird wie bisher bedingt
vertraglich mit dem rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr aus dem Altenwall
geschaltet.

Daruber hinaus wird empfohlen, den Radverkehr in Fahrtrichtung Nord mit
einer Fahrradschleuse auf die Fahrbahn zu fuhren, sodass er sich vor dem
rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr aufstellen kann. Von dieser Aufstellflache
kann der Radverkehr konfliktfrei den Knotenpunkt tUberqueren, um sich
dann wieder in Richtung Herdentor auf dem Zweirichtungsradweg
einzufadeln. Die Schleusenldsung kann kombiniert werden mit einer
Radverkehrsschleuse fur den linksabbiegenden Radverkehr vom Altenwall
in Richtung OstertorstralBe. Die Gegenrichtung der Premiumroute, also
Fahrtrichtung Osten (was an diesem Knotenpunkt Richtung Siden
bedeutet), verbleibt auf der bisherigen Radverkehrsfurt, die verbreitert wird.
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7.4.11

Regelung fiir freies Rechtsabbiegen
von bzw. auf die Premiumroute

Zweirichtungsfurt
mit 4,00 m Breite

Anlage signalisierte Radverkehrsschleuse
zum direkten Linksabbiegen und zur
Mitbenutzung des Rechtsabbiegestreifens
zur VergréRerung der Aufstellflachen (Option)

Ausbau Radweg
auf 3,00 m

Bau eines Gehweges
jenseits der Baume
zulasten Griinflaiche

Ausbau Premiumroute auf
4,00 m Breite zulasten des|
bestehenden Gehweges

Bild 7-51 Entwurfsskizze fur empfohlene MaRnahmen am Knoten Am Wall/Altenwall

Osterdeich

Im Zuge des Osterdeich verlauft die Premiumroute auf dem weserseitigen
Zweirichtungsradweg, der bereits derzeit eine starke Nutzung aufweist. Ziel
ist ein dem Premiumrouten-Standard entsprechender Ausbau mit méglichst
geringen Eingriffen in das Grin sowie mit weitgehendem Erhalt der

Parkmdglichkeiten.

Wegen der sich haufig andernden raumlichen Randbedingungen bzgl. des
Baumbestandes und der Anordnung der Parkstdnde ist eine zum Teil
kleinraumige Prifung erforderlich. Diese konnte zwar im Rahmen der
Machbarkeitsstudie nicht durchgangig durchgefiihrt werden, eine plausible
Aussage zur Machbarkeit ist jedoch auch auf Grundlage der gepriften
Querschnitte maglich.
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Mit folgenden MalRnahmen lasst sich im Verlauf des Osterdeich bzw. des
Hastedter Osterdeich im Regelfall ein Ausbau auf 3,50 m Breite zuzliglich
Sicherheitsraum zu parkenden Fahrzeugen erreichen:

e Verlagerung des Parkens auf die Fahrbahn (Bild 7-52),

e Verbreiterung zum Grunstreifen, partiell auch in Verbindung mit
Baumschutzmaflinahmen (z.B. Wourzelbriicken als uberfahrbare
Baumscheiben (Bild 7-53),

e Entfernung einzelner jungerer Baume (Ersatzpflanzungen im Umfeld
problemlos méglich),

e durch Baumbestand geteilte Richtungsfilhrung des Radwegs (Bild
7-54),

e in kurzen Abschnitten Hinnahme von Einengungen des Radwegs
wegen des Baumbestandes.

Osterdeich von Cafe Ambiente bis Celler Stralie
Bestand

Nordseite Sldseite

Sts

, 5
Gehweg Fahrbahn Parkeﬁ Radweg Griinstreifen Gehweg
2,50 + 7,50 | 2,00 1 2,50 + 5,00 + 2,50

Lésungsansatz 2
Nordseite Siidseite

Gehweg Fahrbahn Parken Sts Radweg Griinstreifen Gehweg
| 250 6,50 | 200 0,50 3,00 | 5,00 | 250 |
T T 1 TT T T T
1 22,00 |
T T

Bild 7-52 Verbreiterung des Radweges durch Verlegung des Parkens auf die Fahrbahn.
Aus Baumschutzgriinden nur 3,00 m Breite mdglich.
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Osterdeich von MozartstralRe bis Sielwall
Bestand (QS westlich Deichstralte)

Nordseite Siidseite

fem =i

Gehweg Parken Fahrbahn Parken Radweg Griinstreifen Gehweg
L 2,50 | 200 | 6,50 ] 200 | 3,00 1 ca. 4,50-5,00 1 3,00
f t t ! ! ! !
I 24,00
f
Lésungsansatz
Nordseite Siidseite
&S
LT
[ @ Q T %
Gehweg Parken Fahrbahn Parken Sts Radweg Griinstreifen Gehweg
L 250 | 200 | 6,50 | 200 050 3,50 ! 3,50-400 | 3,00
f T T T T T T
1 24,00
t
Bild 7-53 Verbreiterung des Radweges zulasten des Griinstreifens
Osterdeich von Cafe Ambiente bis Celler StralRe
Bestand
Nordseite Sldseite
Sts
5
Gehweg Fahrbahn parkei Radweg Griinstreifen Gehweg
l 2,50 | 7,50 | 200 | 2,50 ] 5,00 ] 2,50
T T T T
1 22,00
T
Lésungsansatz 1
Nordseite Sldseite
@ Baum 1
versetzen
Gehweg Fahrbahn Parken Sts Radweg Griinstreifen Radweg Gehweg
| 350 6,50 | 200 11,00 250 | 340 | 160 | 250 |
I 1 1 T 1 T T T T
1 22,00 |
T 1
Bild 7-54 Aufteilung des Radwegs in zwei Einrichtungsradwege

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx



PGV-Alrutz

Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit

125

Zwischen Weserstadion und Eberleinweg wird die Premiumroute nicht auf
dem Zweirichtungsradweg, sondern am Dammful3 gefuihrt. Dadurch kénnen
einige sehr enge, kaum ausbauféhige Abschnitte (wegen Dammlage und
Baumbestand) umfahren werden und die Hastedter Briickenstralle mit
einer neuen Unterfuhrung konfliktfrei passiert werden (vgl. Kap. 7.4.12). Die
Premiumroute wird hier westlich dieser Unterfiihrung Uber die Franz-
Bohmert-StraRe auf die - auf3erhalb von Grof3veranstaltungen meist nur
gering frequentierten - Parkplatzanlagen des Weserstadions gefuhrt (Bild
7-55). Ostlich folgt sie der nur sehr gering belasteten AnliegerstraRe Im
Suhrfelde bis zum Eberleinweg (Bild 7-56).

An Stellen, wo der Osterdeich von signalisierten Fu3gangerfurten gequert
wird, sollte der Radweg zur Schaffung eines groReren Aufstellbereiches
zwischen Radweg und Fahrbahn etwas verschwenkt werden (z.B. Sielwall,
Lineburger StralRe) (Bild 7-57). Spezielle Losungen sind im Bereich des
Cafe Ambiente® erforderlich (Bild 7-58.

Die Kosten fur die MaBnhahmen im dem knapp 4 km langen Abschnitt
Osterdeich (Altenwall) und Hastedter Osterdeich (Malerstral3e) belaufen
sich ohne die speziellen Kosten fir den Unterfihrungsbereich (Kap. 7.4.12)
auf rund 900.000 €.

Bild 7-55 Verlauf der Premiumroute Bild 7-56 Verlauf der Premiumroute Uber
Uber Parkplatz Weserstadion Am Suhrfelde.

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx



PGV-Alrutz Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit 126
==
Bild 7-57 Osterdeich/Luneburger Str.: Bild 7-58 Cafe Ambiente: Zum Baum-
Verschwenk des Radweges schutz und aus betrieblichen
zur Schaffung einer grolReren Grunden des Cafes ist eine
Aufstellflache vor der angepasste Lésung
kreuzenden FuRgangerfurt erforderlich (Abstimmung mit
dem Betreiber)
7.4.12 Unterfihrung Hastedter Brickenstralle

Fur den gemeinsamen Geh- und Radweg entlang Osterdeich und
Hastedter Osterdeich bestehen beidseits des Knotenpunktes mit Hastedter
BrickenstraBe und Georg-Bitter-StraRe wegen der Dammlage und
Baumbestand kaum Handlungsspielrdume fur einen
premiumroutengerechten Ausbau. An dem signalisierten Knotenpunkt
selbst entstehen z.T. lange Wartezeiten, da neben dem Querverkehr auch
Abbiegestrome mit eigenen Signalphasen geregelt werden. Bei
realistischer Einschatzung bestehen hier nur geringe Moglichkeiten fur eine
deutliche Verbesserung, ohne dass im Kfz-Verkehr sehr starke
Einschrankungen in Kauf zu nehmen waren (Bild 7-59 und Bild 7-59).

Als MaBRnahme wird, auch wegen der glnstigen topografischen
Gegebenheiten, eine kreuzungsfreie Fihrung mit einer neuen Unterfiihrung
unter der in Dammlage verlaufenden Hastedter Briickenstrale
vorgeschlagen. Dazu wird die Route Uber die Franz-Bohmert-Stral3e in
Hbhe Weserstadion an den Dammfuld gefihrt und erreicht Uber die
Fahrstreifen der Stadion-Parkplatze (auBBerhalb von Veranstaltungen
weitgehend ungenutzt) und weitere Wegeverbindungen den Ful3 des
Damms der Hastedter BrickenstralRe. In der Gegenrichtung fihrt die Route
ebenfalls am Dammful? Gber die Anliegerstralle Im Suhrfelde bis an den
Damm der Briuckenstral3e heran. In beiden Richtungen bestehen von den
Wegen am Dammfuld befahrbare Rampen zum Knotenpunkt, sodass alle
Verflechtungsmaoglichkeiten mit dem Ubrigen Stralennetz genutzt werden
kénnen (Bild 7-60 und Bild 7-61).
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Bild 7-59 Geh- und Radweg Osterdeich in  Bild 7-59 Furt im Verlauf des
der Zufahrt zum Knotenpunkt Zweirichtungsradweges
Hastedter Briickenstral3e Osterdeich uber die
Hastedter Briickenstralle

Bild 7-60 Fihrung der Premiumroute Bild 7-61 Fihrung der Premiumroute

in Fahrtrichtung Osten Uber den in Fahrtrichtung Westen

Weg rechts. Links Rampe zur Uber den Weg links. Rechts

Hastedter BriickenstralRe Rampe zur Hastedter
Briickenstralle

Die Hastedter BriickenstraRe wird auf einem sehr breiten Damm gefiihrt.
Die ostlich der Fahrbahn gelegene Grinflache mit Baumreihen liegt
ebenfalls in Dammlage, und war vermutlich einmal als potenzielle
Erweiterungsflache fiur den Knotenpunkt gedacht. Die eigentliche Fahrbahn
mit Seitenraum ist etwa 26 m breit. Mit der Grinflache zusammen ergabe
sich eine Unterfihrung mit einer Lange von 45 m, von Bdschungsful3 bis
Bdschungsful ist die Strecke sogar Uber 60 m lang. Es wird
vorgeschlagen, die Unterflhrung so auszubauen, dass nur der eigentliche
StralRenkorper unterquert wird und der Bereich der dstlichen Griinflache in
einem Gelandeeinschnitt liegt (in Bild 7-60) in dem blau eingetragenen
Kreis). Dadurch kénnen die Unterfihrungslange und die Kosten spirbar
verringert werden.
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Bild 7-62 Lage der Unterfihrung an der Hastedter BriickenstraRe. Der blaue Kreis
kennzeichnet die einsparbare Lange der Unterfihrung, wenn statt der in
Dammlage befindlichen Griinflache die Premiumroute im Einschnitt verlaufen
kdnnte

Die Unterfihrung soll groRRzligig gestaltet werden und einen
Zweirichtungsradweg im Standardmal® von 4,00 m wie auch einen Gehweg
mit moglichst 3,00 m Breite aufnehmen, da davon auszugehen ist, dass
das neue Angebot auch in starkem Mal3e von Ful3gadngern genutzt werden
wird (Bild 7-63). Geh- und Radweg sollten durch die Materialwahl oder
einen Bord deutlich voneinander getrennt werden. Gestalterisch sollte
angestrebt werden, fur die Unterfihrung einen offenen Charakter ohne
Angstrdume zu erreichen, vergleichbar etwa der Losung in (Bild 7-64).
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Einschnitt mit Béschungen
Entfall von 2 oder 4 Baumen|

“-..|Bevorrechtigte Flihrung
flir Premiumroute

Anpassung Béschung
fiir gute Sichtbeziehungen

Asphaltierung der N LI /7] Ve S
Parkplatzflache );*
| 57~ 77 - hwe“m,,, = Weg von Kfz|
f \/ Y | =N nutzbar

Bevorrechtigte
Fuhrung fir
Premiumroute

Weg von Kfz| b [ \d ] :
nutzbar ; i/ i /¥

: Neubau Unterﬁ]hrung,‘
"/|Entfall von 3 Baumen |

Option:
Rampe von der Hastedter|
Briickenstalle anlegen

Bild 7-63 Entwurfsskizze zur Unterfiihrung der Premiumroute unter der Hastedter
Briickenstralle

Grol3ziuigige Gestaltung einer Unterflihrung mit getrennten Geh- und
Radwegen (Bild: Mark Treasure, Blog As Easy As Riding A Bike

Bild 7-64
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Beiderseits der kinftigen Unterfuhrung liegen jeweils nérdlich
Treppenabgange vom Osterdeich. Parallel dem Damm der Hastedter
BriickenstralRe verlaufen von Kfz befahrbare Wege, die jeweils einige
Kleingarten erschlieen. Den Sichtbeziehungen auf aus der Unterfiihrung
kommendem Radverkehr ist besondere Aufmerksamkeit beizumessen, ggf.
sind Verkehrsspiegel sinnvoll. Die Route soll gegeniiber dem kreuzenden
Kfz-Verkehr bevorrechtigt werden (Verdeutlichung des Vorrangs durch
Einfarbung des Querungsbereichs). Dariiber hinaus wird optional
empfohlen, fir eine direkte Verbindung zwischen ,Erdbeerbricke“ und
Premiumroute eine neue Rampe entlang der Hastedter BriickenstralRe
anzulegen, da sonst sehr spitzwinklig Uber die bestehenden Rampen
abgebogen werden muss.

Insgesamt  bildet die MaRnahme einen  wesentlichen  und
offentlichkeitswirksamen Meilenstein flr die Herrichtung der Route. Sie
gewahrleistet eine attraktive und verkehrssichere Fuhrung fir den
Radverkehr und bietet gleichzeitig auch ein gutes Angebot fir den
FuRverkehr.

Da die Kosten einer (sehr) grof3ziigigen Gestaltung der Unterfliihrung
schwer zu schatzen sind, wird fir die Kostenschatzung von einer 7,00 m
breiten Unterfihrung ausgegangen. Weiterhin sollte die Unterfiihrung nur
die Fahrbahn Hastedter BriickenstralRe samt Geh- und Radweg auf einer
Lange von 30 m unterqueren,. Die breite Grinflache wirde als Einschnitt
mit Béschungen gestaltet.

Ausgehend von einem Quadratmeter-Preis von 5.500 Eurol© bei einer
Flache von 210 Quadratmetern ist mit etwa 1,2 Mio. Euro fir das
Unterfihrungsbauwerk zu rechnen. Einschlie3lich dem Einschnitt und
weiterer MalRBnahmen wird von Kosten von 1,6 Mio. Euro ausgegangen.
Dabei handelt es sich um eine erste Kostenschatzung. Eine Absicherung
der Kosten muss im Zuge einer detaillierten Planung erfolgen.

10 pieser Wert wurde 2015 als Durchschnittswert aus zahlreichen Briickenbauvorhaben
bundesweit recherchiert und mit der Hamburger Verwaltung im Rahmen des
Mobilitdtskonzepts zur Olympiabewerbung abgestimmt.
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8 Uberblick tber die Ergebnisse der
MalRhahmenkonzeption
Insgesamt weist die Vorzugsvariante von Stadtgrenze zu Stadtgrenze eine
Lange von 43,0 km auf. Davon entfallen auf die Stadtbezirke:
° Bezirk Nord 20,0 km
e Bezirk West 8,2 km
° Bezirk Mitte 3,7km
e Bezirk Ost 11,1 km
8.1 Ubersicht tiber Fiihrungsformen und Knotenpunktregelungen
8.1.1 Fuhrungsformen

Ein Losungsansatz fur die Routenbestimmung der Premiumroute war, sie
moglichst  abseits  starker  Kfz-Strome zu  fihren, da auf
HauptverkehrsstraRen die Handlungsspielrdume fir einen Ausbau der
Radverkehrsanlagen mit Premiumrouten-Standard oft nicht gegeben sind,
oder der Standard nur mit erheblichen Zielkonflikten zu erreichen ist.

Die Ubersicht der Fuhrungsformen zeigt, dass dieser Ansatz erfolgreich
umgesetzt werden konnte. Uber die Halfte der Gesamtlange betrifft einen
Verlauf im Zuge von Fahrradstral3en, die damit das pragende Merkmal der
Premiumroute werden kénnen. Zusammen mit den selbstandig gefuhrten
Wegen entfallen damit zwei Drittel der Gesamtlange auf einen Verlauf auf
Stral3en und Wegen mit geringem oder keinem Kfz-Verkehr.

Fahrradstralle

2% 4% 3%
1%

Zweirichtungsradweg,
selbstandig

m Zweirichtungsradweg,
straRenbegleitend

Einrichtungsradweg

7%

Radfahrstreifen

17%
53%
m Schutzstreifen
o m Mischverkehr, Tempo 50
13%
®m gemeinsamer Geh- und
Radweg
Bild 8-1 Verteilung der Fuhrungsarten im Verlauf der Premiumroute, Prozentual an der
Gesamtlange
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8.1.2

Bei den Stralen mit stralenbegleitenden Radverkehrsanlagen dominieren
deutlich die Zweirichtungsradwege, die auch bei Radschnellwegplanungen
in anderen Stadten als Hauptfihrungsform stralenbegleitender
Radverkehrsanlagen bekannt sind (z.B: Géttingen). Markierungslésungen,
wie Schutz- oder Radfahrstreifen sind dagegen nur selten.

Auch die straRenbegleitenden Fihrungsformen entfallen nur teilweise auf
hoch belastete Hauptverkehrsstraf3en. Mehr als 10.000 Kfz/Tag weisen nur
die StralRen Burger-/Grambker Heerstrale, Am  Wall und
Osterdeich/Hastedter Osterdeich auf. Weiterhin weisen die Farger Stral3e
und die Landrat-Christians-StraRe mit rund 7.000-8.000 Kfz/Tag noch
hohere Belastungen auf. Andere Strallen mit stralenbegleitenden
Radverkehrsanlagen oder Mischverkehr weisen ausgesprochen geringe
Belastungen auf. Hier wurden Radverkehrsanlagen u.a. wegen des
Fahrbahnbelages und des bestehenden StralBenquerschnitts gewahlt (z.B.
Steffensweg) oder es wurde wegen starken Busverkehrs auf Mischverkehr
anstelle von Fahrradstral3en optiert (z.B. Sagerstral3e, Christernstral3e).

Die Fiihrungsformen sind in der Ubersicht auch Plan 4 zu entnehmen.
Knotenpunktregelungen

Insgesamt gibt es im Verlaufe der Premiumroute 156 Knotenpunkte und
Uberquerungsstellen. In rund 58 % der Falle besitzt der Radverkehr dabei
im Zuge der Fihrung von Fahrradstrafden oder selbstandig gefihrten
Radwegen Vorrang gegeniber kreuzenden Strallen (Tab. 8-1). Dies
entspricht in etwa auch dem Langenanteil dieser Fihrungsformen.
Weiterhin hat die Premiumroute bei einem Verlauf im Zuge von
VorfahrtstraBen Vorrang gegentber einmindenden NebenstraRen (knapp
13 % der Knoten).

An (ber 18 % der Knotenpunkte oder Querungsstellen ist eine
Signalisierung vorhanden oder vorzusehen. Eine gréere Dichte
signalgesteuerter Knotenpunkte gibt es nur Im Innenstadtbereich (im
Bereich Doventor und Am Wall). Nur an 10 Stellen wird der Radverkehr
gegenuber kreuzendem Kfz-Verkehr untergeordnet. In der Regel wird ihm
dann eine Querungshilfe in Form eines in Mittellage befindlichen
Aufstellraumes (zumeist Mittelinsel, wie bei der Querung Ritterhuder
HeerstralRe) angeboten. An 3 Stellen wird die Einrichtung von
Kreisverkehren empfohlen. Ebenso treten vier planfreie Querungen auf,
wobei nur die Unterfihrung der Hastedter Briickenstrale eine neu zu
bauende Anlage darstellt.

Insgesamt kann bei dieser geringen Haufigkeit von Knotenpunkten mit
moglichen Wartezeiten fir den Radverkehr die Anforderung aus dem
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FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen hinsichtlich einer maximalen
Wartezeit von 30 s/km bezogen auf die gesamte Lange der Premiumroute
sicher eingehalten werden. Bei Annahme einer mittleren Wartezeit von 30
Sekunden fur Signalanlagen, 15 Sekunden fur Querungen mit Wartepflicht
und 10 Sekunden fur Kreisverkehre ergébe sich eine Gesamtwartezeit von
1.040 Sekunden. Dies entspricht einer rechnerischen Wartezeit von rund
24 s/km. Kleinrdumiger kénnen sich natirlich auch unginstigere Werte
ergeben, z.B. bei den 3 aufeinanderfolgenden LSA-Knoten Am Wall
zwischen Herdentor und Osterdeich. Gleichwohl sind fir eine Route, die
das Stadtgebiet einer Grof3stadt zentral durchlauft diese Werte als sehr
glnstig zu bezeichnen.

Bevorrechtigung im Zuge von Fahrradstralen 90 Knoten 57,7 %
Bevorrechtigung im Zuge von Radwegen 20 Knoten 12,8 %
Wartepflicht fir Radverkehr 10 Knoten 6,4 %
Lichtsignalregelung bereits vorhanden 26 Knoten 16,7 %
Lichtsignalregelung neu 3 Knoten 1,9 %
Kreisverkehr 3 Knoten 1,9 %
Planfreie Lésung (davon 1 neu) 4 Knoten 2,6 %
Tab. 8-1 Ubersicht der Formen der Knotenpunkte und Uberquerungen im Verlauf der

Premiumroute

Im Verlauf der Route gibt es drei beschrankte Bahnibergange (Potjerweg,
Landrat-Christians-Stral3e, Mahndorfer Bahnhof). Am Pétjerweg wird eine
Bahnstrecke mit 30-Minuten-Takt je Richtung gekreuzt, wahrend an der
Landrat-Christians-Straf3e nur wenige Giuterziige fahren. Am Mahndorfer
Bahnhof fahren in Spitzenzeiten z.T. alle 3 bis 5 Minuten Personenzige,
zusatzlich verkehren zahlreiche Guterziige, so dass teilweise lange
Wartezeiten entstehen kdnnen. Allerdings betrifft dieser Bahniibergang nur
noch einen sehr geringen Teil des Bremer Potenzials der Premiumroute
(Einwohner von Mahndorf nordlich der Bahnstrecke) sowie mdgliche Nutzer
aus dem Stadtgebiet von Achim). Eine planfreie Querung dieser
Bahnstrecke wéare deshalb im jetzigem Stadium unter Kosten-Nutzen-
Aspekten nicht angemessen und ware auch raumlich in dieser Situation nur
schwer einzuplanen.

Eisenbahngleise und autobahn&hnliche StralBen (A 281 und die B 6/75)
werden ansonsten mit vorhandenen Unter- oder Uberfiilhrungen gekreuzt.

170831_Anlage_Bericht der Verwaltung_Fahrrad-Premiumroute_Farge-Hemelingen.docx



PGV-Alrutz

Bremen, Premiumroute D.15, Uberpriifung der Machbarkeit

134

8.1.3

Als Besonderheit ist die Uberquerung der Lesum am Lesumsperrwerk zu
erwahnen. Das Sperrwerk wird zwischen 22.00 und 6.00 Uhr nur stiindlich
fur 5 Minuten vollautomatisch geo6ffnet wird. Hier ist nachts eine haufigere
Offnung zu empfehlen, was allerdings zuséatzliche Betriebskosten erfordert.
Anzustreben ist eine Offnung zumindest alle 15 Minuten, wobei offen bleibt,
ob in diesem Fall und gerade nachts die Bevorzugung der freien Fahrt der
Schifffahrt tatsachlich angemessen ist. Hier ware eine Uberprifung der
nachtlichen Nutzungshaufigkeiten sinnvoll, um diese Frage bewerten zu
kénnen.

Standardunterschreitungen

Gemall den Standardvorgaben fir  Premiumrouten soll  der
Premiumroutenstandard auf etwa 70 % der Streckenldnge voll oder
weitestgehend eingehalten werden. In der tabellarischen
Malnahmendokumentation (Anhang C) wird jeweils festgehalten, wo die
vereinbarten Standards unterschritten werden oder wo nur ein
Mindeststandard realisiert werden kann.

Die Unterschreitungen im Streckenverlauf belaufen sich auf eine
Gesamtlange von 5,5 km, entsprechend etwa 13 % der Gesamtléange.
Damit wird der o.a. Grenzwert von 30 % Unterschreitungen deutlich
unterschritten. Ein Mindeststandard bezogen auf die Breite kommt auf
weiteren knapp 20 % der streckenldnge zum Tragen.

Standardunterschreitungen wurden dort in Kauf genommen, wo der
Aufwand flr einen standardgemafen Ausbau nicht in angemessener
Relation zu dem zu erzielenden Qualitatsgewinn steht (z.B. Am Wasser),
oder wo andere Nutzungsanspriiche einen premiumrouten gemalfen
Ausbau nicht zulieBen (z.B. Burger Heerstral3e). Dies betrifft insbesondere
die Breite des Verkehrsraums fir den Radverkehr und in einigen Bereichen
die Trennung vom FulRverkehr. Die auftretenden
Standardunterschreitungen liegen haufig in Fahrradstral3en, bei denen die
anzustrebenden Fahrgassenbreiten zwischen parkenden Fahrzeugen nicht
erreicht werden kénnen oder nur mit streng zu Uberwachenden Halte- und
Parkverboten durchsetzbar waren (vgl. hierzu die Erdrterungen in Kap.
4.2.1 und 7.2.1). Oft tritt diese Form der Standardunterschreitung dabei
nur abschnittsweise (im Bereich der vorgeschlagenen
Parkstandmarkierungen) auf. In anderen Fallen konnten die Breiten
stralRenbegleitender Radverkehrsanlagen nicht auf Standardabmessungen
gebracht werden (z.B. Farger Stral3e).

Gemall den vorgesehenen Standards soll auch bei einer
Standardunterschreitung noch ein sicheres und zugiges Fahren mdglich
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sein. Dies ist in den meisten Fallen relativ moderater Unterschreitungen
gegeben. In den Randbereichen der Premiumroute ist das
Radverkehrsaufkommen dartber hinaus noch nicht hoch und wird zudem
mit nur geringem Kfz-Verkehr Uberlagert, sodass auch hier Behinderungen
im  Verkehrsablauf eher selten auftreten werden. Deutliche
Standardunterschreitungen sind zumeist nur auf kleinrdumige Engstellen
oder punktuelle Baumstandorte beschrankt.

Die langsten Abschnitte mit Standardunterschreitungen sind:
- Fresenbergstralle: 820 m (nur abschnittsweise bei Parkstands-
markierungen)

- AmWwall 440 m (zu geringe Breite der Radverkehrsanlage)
- ChristernstraBe 430 m (Mischverkehr ohne FahrradstralRe wegen
Busverkehr).

Eine Ubersicht tiber die Lage aller Standardunterschreitungen zeigt Plan 6.

8.2 Kostenschatzung

8.2.1 Vorgehen bei der Kostenschatzung

Um zu einer Einschatzung der fur die Umsetzung erforderlichen Kosten zu
kommen, wurden auf Erfahrungswerten beruhende pauschale Kostenan-
satze fir streckenbezogene bzw. fur punktuelle MalBnhahmen (insbesondere
Knotenpunkte) oder MaRRnahmenkombinationen heran gezogen (Tab. 8-2
und Tab. 8-3). Die streckenbezogenen Kostensatze wurden auf die Lange
des jeweiligen Abschnittes bezogen??,

Die geschatzten Kosten fir Beleuchtung werden gesondert dargestellt.
Gegebenenfalls erforderlicher Grunderwerb wird nicht eingerechnet, aber
bei den betreffenden Abschnitten jeweils angegeben.

Zusatzlich zu den Kostenschatzungen fir die einzelnen Teilleistungen wird
ein fester, langenbezogener Wert fir die Grundausstattung der
Premiumroute inklusive der Markierungen (Randmarkierung,
Piktogramme), der Wegweisung und weiterer Kleinmalinahmen
angegeben. Dieser Wert liegt bei 25 €/m.

11 Dje Kostensdtze wurden durch den Gutachter bereits bei der Machbarkeitsstudie zum
Radschnellweg Ostwestfalen-Lippe angewendet und dort mit den Kommunen
abgestimmt.
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MafRnahme Erlauterung Kosten brutto,
incl. Mehrwert-
steuer

Grundausstattung Beidseitige Randmarkierung 25 €/Ifdm

Partielle Mittelmarkierung
Piktogramme, ggf. Richtungspfeile
KleinmafRnahmen
Markierung Markierungsmafnahme tber 10-40 €/Ifdm
Standardmarkierung hinaus, auch
Demarkierung vorhandener Markierung

Beleuchtung 65 €/Ifdm

Deckenerneuerung ohne | - Deckenerneuerung Premiumroute 30 €/m2

Ausbau

Wegeausbau Komplett-Ausbau Gehweg oder 80 €/ m2

Premiumroute ohne Bordversatz

Bordversatz Zusatzlich zu Wegeausbau 130 €/Ifdm

Stutzmauer 1.600 €/Ifdm

Verrohrung Graben 500 €/Ifdm

Eingriff in Griinbestand Gebisch, einzelne Baume 70 €/Ifdm

Taktile Abtrennung von 50 €/Ifdm

Gehwegen

Tab. 8-2

Pauschale Kostenansétze fir streckenbezogene Maf3nahmen
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MalRnahme Erlauterung Kosten brutto,
incl. MwSt.

Furt mit Einfarbung Langenunabhangiger 12.000 €

Kostenansatz

Bevorrechtigung Premiumroute mit 30.000 €

Aufpflasterung

Neue LSA-Furt abseits von Knoten mit 40.000 €

Radverkehrssignal

Anpassung LSA-Steuerung (ohne oder 20.000 €

mit nur geringem Umbau) -50.000 €

Signal- und markierungs-technische 120.000 €

Umgestaltung von LSA-Knoten (ohne
oder mit nur geringem Umbau)

Bauliche Umgestaltung von LSA-Knoten 160.000 €
oder Signalisierung eines bisher nicht
signalisierten Knotens

Umfassender Umbau groRer Knoten bei 250.000 €
Beibehaltung Signalisierung
Kleiner Kreisverkehr Umbau einer bisher anderen | 500.000 €
Knotenart
Minikreisverkehr Umbau einer bisher anderen | 200.000 €
Knotenart
Ruckbau freier Rechtsabbieger 30.000 €
Umbau kleiner Knoten ohne LSA 60.000 €
Beschrankung Gleistrasse 60.000 €
Mittelinsel ohne Bordversatz 15.000 €
Mittelinsel mit Bordversatz 50.000 €
Entfernen Plateaupflasterung 10.000 €
Umbau Busbucht zu Buskap 40.000 €
Bush&auschen versetzen 10.000 €
Tab. 8-3 Pauschale Kostenansétze fiir Knotenpunkte und andere punktuelle
MaRRnahmen

Die ermittelten Kosten kdnnen auf Grundlage des Konkretisierungsgrades
der Machbarkeitsstudie fur die einzelnen MalRnahmen nur sehr grob
dargestellt werden. Im Einzelfall kdnnen die tatsachlichen Kosten auch
deutlich von diesen Schatzwerten abweichen, z.B. wenn nicht
vorhersehbare Randbedingungen im Planungsprozess auftreten oder
zusatzliche MalRnahmen zeitgleich durchgefuhrt werden. Es hat sich jedoch
gezeigt, dass sich diese Unwéagbarkeiten tber die Vielzahl der Mal3nhahmen
in etwa ausgleichen und so ein plausibler Gesamtwert herauskommt.
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8.2.2 Gesamtkosten

In der MalRnahmentabelle (Anhang C) sind die geschéatzten Kosten fur
jeden Teilabschnitt angegeben. Die Kosten geben jeweils gerundete
Bruttowerte (incl. Mehrwertsteuer) an. Nicht enthalten sind die Grundkosten
von 25 €/Ifd. m, die am Schluss fir die Gesamtlange ermittelt und
aufgeschlagen werden.

Kosten fir MalBhahmen, die empfohlen werden, aber die Premiumroute
nicht unmittelbar betreffen, sind nicht eingerechnet. Auch der bereits kurz
vor der Umsetzung stehende Umbau am ZOB Blumenthal wurde nicht in
die Kostenberechnung einbezogen. Bericksichtigt wurden aber die
MalRnahmen, die mit ,ohne besondere Dringlichkeit* bezeichnet sind. Mit
den genannten Kostensatzen ergeben sich folgende Baukosten:

Art der Kosten Kosten [€]
Abschnittsbezogene Baukosten 14.100.000
Kosten fur Grundausstattung (43.000 m) 1.075.000
Unvorhergesehenes (ca. 10 %) 1.525.000
Summe 16.700.000
Tab. 8-4 Baukosten im Zuge der Premiumroute

Zu den Baukosten kommen Planungs- und Verfahrenskosten, Kosten fiir
Vermessung und Fachgutachten (Wasser, Boden, UVP usw.) sowie Kosten
fur Ausgleichs- und ErsatzmalBnahmen hinzu. Fir Planung werden als
Anhaltswert 10 % der geschatzten Baukosten angenommen, flr
naturschutzrechtlich notwendige Ausgleichs und ErsatzmalRnahmen 5 %.
Ferner sind noch die Kosten fiir MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit und
Birgerbeteiligung einzurechnen, die hier 2,5% der Baukosten
einberechnet werden. Damit ergeben sich fir den Premiumroute folgende

Gesamtkosten:

Art der Kosten Kosten [€]
Baukosten 16.700.000
Planungskosten (10 % der Baukosten) 1.670.000
Ausgleichs- / ErsatzmalRnahmen (5 % der Baukosten) 835.000
Offentlichkeitsarbeit und Beteiligungsprozess

(2,5 % der Baukosten) 418.000
Summe 19.623.000
Tab. 8-5 Gesamtkosten im Zuge der Premiumroute
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Somit ist fur die 43,0 km lange Strecke mit insgesamt rund 20 Mio. Euro
Gesamtkosten zu rechnen. Dies entspricht einem Kilometerpreis von rund
465.000 €/km.

Als aufwandigste EinzelmafRnahmen sind zu nennen:

- 1.600.000 € Unterfuhrung Hastedter Briickenstrale

- 1.200.000 € Lange Reihe/Steffensweg (Belagswechsel flr Fahrbahn)
- 1.100.000 € Griinzug West (Gesamtkosten bei rund 4 km Lange)

- 900.000 € Osterdeich/Hastedter Osterdeich (ohne Unterfiihrung)

- 770.000 € Lesumbrocker LandstralRe (Belagserneuerung)

- 550.000 € Am Wasser (incl. Stitzmauerversatz fur Teilabschnitt)

- 600.000 € Steffensweg (Zweirichtungsradweg)

- 360.000 € Am Wall (Nutzung Hochstral3e mit Begleitmalinahmen)

Bei grof3flachigem Grunderwerb handelt es sich um landwirtschaftliche
Flachen und bisherige Brachflachen. Bei Annahme eines Mittelwertes von
8 €/m? ergibt sich fir Grunderwerb eine im Verhaltnis zu den Gesamtkosten
nur geringe Gréf3enordnung.

Abschnitt Grunderwerb [m?] Kosten (8 €/m?) in €
Arbergen-Mahndorf 1.500 12.000
Guterumgehungsbahn — Bahnhof 3.200
Mahndorf 400

Summe 1.900 15.200
Tab. 8-6 Grunderwerb im Zuge der Premiumroute

Seitens der Stadt Bremen wurde als Kostenrahmen fir die Realisierung
von Premiumrouten ein Mittelbedarf von etwa. 0,5 bis 1,0 Mio.€/km
vorgegeben, der grundsétzlich nicht Uberschritten werden soll. Diese
Vorgabe wird nach den Ergebnissen der Machbarkeitsstudie unterschritten.
Selbst bei Ansatz einer weiteren Sicherheit ist festzustellen, dass die
Kosten in jedem Fall nur im unteren Bereich des urspriinglichen
Kostenrahmens liegen werden. Hinzu kommt, dass Kosten dadurch
maoglicherweise reduzierbar sind, wenn einige Mal3nahmen in Kombination
mit anderen Planungsvorhaben durchgefihrt werden kénnen, z.B. wenn ein
Umbau oder eine Belagserneuerung in Verbindung mit
Kanalisierungsarbeiten erfolgen kann.

Um die Kosten im Vergleich zu anderen Verkehrsvorhaben einordnen zu
kbénnen, werden in Tab. 8-7 Kostenangaben aus anderen
Machbarkeitsstudien von Radschnellwegen sowie von
StraRenbaumal3nahmen gegentbergestellt. Auch hier zeigt sich, dass die
Kosten fur den Premiumroute in einem moderaten Rahmen liegen. Der Bau
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einer Landstrale fur den Kfz-Verkehr kostet etwa das 10-fache der
Premiumroute.

Premiumroute D.15 in Bremen 0,47 Mio. €/km

Zum Vergleich:

E Radschnellweg Géttingen (reale Baukosten) 0,40 Mio. €/km
Radschnellweg Ostwestfalen-Lippe (Machbarkeitsstudie mit 0,52 Mio. €/km
ahnlichen pauschalen Kostensatzen)

Radschnellweg Stadteregion Aachen (Machbarkeitsstudie) 0,7 Mio. €/km
Radschnellweg Dusseldorf (Machbarkeitsstudie) 1,2 Mio. €/km
Radschnellweg Ruhr (RS 1) (Machbarkeitsstudie) 1,8 Mio. €/km
Bau einer Landes- und Bundesstral3e (z.B. B 611 bei Léhne, 4.5 Mio. €/km
NRW) (reale Baukosten)

Bau einer Autobahn (Erfahrungswert) rund 10,0 Mio. €./km
Tab. 8-7 Vergleichskosten aus anderen Verkehrsprojekten
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Umsetzungskonzept
9.1 Umsetzungsstufen

Die Realisierung einer Premiumroute fir den Radverkehr von 43 km Lange
kann nicht in einem Zuge erfolgen. Fur eine stufenweise Umsetzung kommt
es darauf an, die jeweiligen Umsetzungsstufen so zu wéhlen, dass die
realisierten Abschnitte einen eigenstéandigen Nutzwert entfalten. Kriterien
fur die empfohlene Umsetzungsreihenfolge sind:

e Hohes ErschlieBungs- und Nutzungspotenzial.

e Hohe Offentlichkeitswirksamkeit mit Impulswirkung auf den
Alltagsradverkehr.

e Realisierbarkeit ohne zeitaufwandige Verfahrensschritte bei der
Planung.

e Uberwiegende Flachenverfugbarkeit.

Unter diesen Gesichtspunkten wird fur die Umsetzungsstufe 1 der
Abschnitt zwischen dem Knoten Steffensweg/ St. Magnus-Strafe und der
Hermann-Osterloh-Stral3e in Arbergen empfohlen. Grund dafir sind die
sehr hohen erschlossenen Einwohnerzahlen und das bereits heute
abschnittsweise sehr hohe Radverkehrsaufkommen. In diesem Abschnitt
wird wegen des absehbar langeren Planungsvorlaufs die Unterfiihung an
der Hastedter Brickenstrale ausgenommen, die dann erst in
Umsetzungsstufe 2 realisiert wird. Ebenfalls fur Umsetzungsstufe 1 wird in
Bremen-Nord der Abschnitt zwischen Georg-Gleistein-StraRe/ Kirchheide
und der Querung an der Ritterhuder Heerstral3e empfohlen.

Damit wird in zwei zentralen Bereichen des Bremer Stadtgebiets die
Premiumroute ausgebaut bzw. die Verbindung zwischen Bremen-Nord und
Bremen-West ermoglicht. Die Realisierung dieser Abschnitte erscheint
vergleichsweise unkompliziert. Der Fertigstellung dieser beiden
Bauabschnitte kann sofort ein erheblicher Verkehrswert beigemessen
werden, weil auch heute schon ortlich hohe Radverkehrsaufkommen
auftreten. Darlber hinaus umfasst der Abschnitt als MaRnahmen mit
hohem Symbolwert die Umnutzung der Hochstralle Am Wall dber die
Biirgermeister-Smidt-StraRe, der eine hohe Offentlichkeitswirksamkeit
zukommt.

Die Kosten der Umsetzungstufe 1 betragen rund 10,5 Mio. Euro
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Die Umsetzungsstufe 2 umfasst die jeweiligen Anschlussstiicke nach
Ronnebeck bzw. nach Mahndorf sowie den Lickenschluss zwischen
Ritterhuder HeerstraRe und Sankt-Magnus-Stral3e. Enthalten ist in Stufe 2
auch die Unterfihrung an der Hastedter Brickenstraf3e.

e Der ndrdliche Abschnitt reicht von der Querungstelle am Kreinsloger in
Ronnebeck bis zur Georg-Gleistein-StraRe in Vegesack. Damit sind
auch Blumenthal und Fahr-Lobbendorf sowie das Gewerbegebiet Zur
Westpier und Uber die Weserféhre auch Berne angebunden.

e Im Lickenschluss von Ritterhuder HeerstraBe bis Sankt-Magnus-
Stral3e werden Walle, Gropelingen und Oslebshausen angebunden.
Hier befinden sich mit dem Grinzug West ein Abschnitt, bei dem mit
intensiverem  Dikussionsbedarf  bezlglich der Routenfihrung
gerechnet wird, so dass diese Diskussionen die Umsetzung nicht
verzdgern sollten. Anstelle der Vorzugsvariante Uber Griinzug West
und Lange Reihe — Steffensweg bleibt die Méglichkeit offen, dass statt
dessen die Route entlang der Bahn und Uber Mahlandsweg bzw. tber
die Vegesacker StraRe bevorzugt werden. Bei einer Routenfuihrung
entlang des Mahlandswegs ist vor einem Ausbau abschnittsweise
Grunderwerb nétig.

e Die Unterfihrung an der Hastedter Briickenstral3e wird vermutlich
einen langeren Planungsvorlauf bendtigen. Der Ausbau der beiden
Anschlusstrecken am Deichfull ergibt erst mit der Unterfilhrung
zusammen einen grof3eren Nutzen.

e Der sudliche Abschnitt erstreckt sich von Arbergen bis zum
Mahndorfer Bahnhof. Hier ist wegen ggf. nétigem Grunderwerb mit
einer vermutlich spateren Umsetzung zu rechnen.

Die Kosten der Umsetzungstufe 2 betragen rund 8 Mio. Euro.

Als Umsetzungsstufe 3 ist die jeweilige Weiterflihrung bis an den
empfohlenen Endpunkt der Route in Rekum bzw. an die Landesgrenze
Richtung Achim vorgesehen. Mit diesen Bauabschnitten kdnnen
Ronnebeck, Farge und Rekum sowie der Osten von Mahndorf angebunden
werden. Eine Umsetzung bis an Landesgrenze Richtung Achim wird jedoch
erst fur sinnvoll angesehen, wenn Achim oder das Land Niedersachsen
zumindest den Anschluss an das ortliche Radverkehrsnetz mit
angemessener Qualitat gewahrleisten.

Hinweis zum Anschluss nach Norden: Im Nordwesten wird ein Ausbau der
Premiumroute nur bis zum Knotenpunkt Rekumer StrafRe/Hinterm
Hohenesch empfohlen. Das erreichbare Potenzial im weiteren Verlauf ist
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nur gering ist (geringe Einwohnerzahl im nérdlichen Rekum und im Ortsteil
Neuenkirchen von Schwanewede mit etwa 3.400 Einwohnern). Entlang der
Rekumer StraRe besteht zudem kaum Handlungspotenzial, um eine
Premiumroute standardgerecht auszubauen. Alternativ nutzbare Flachen
mit einer Fuhrung auf dem Bahndamm der ehemaligen Niederweserbahn
wurden 2016 verkauft. Ankauf und Herrichtung der Bahnstrecke erscheinen
angesichts des geringen Potenzials nicht angemessen.

Die Kosten der Umsetzungstufe 3 betragen rund 1,5 Mio. Euro.

Eine Ubersicht der Umsetzungsstufen ist Plan 7 zu entnehmen (Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).

B Umsetzungsstufe Il

— Stadigrenze

Pangrungage: Geortermsten Srermen Lancezamt

Plan 7: Umsetzungsstufen

Freie Hansestadt Bremen
Fahrradpremiumroute D.15

0 5001000 2000 3000 4000
— e

. AHOT =

Bild 9-1: Vorgeschlagene Umsetzungsstufen fur die Premiumroute D.15 in Bremen
(siehe auch Plan 7).

Die Umsetzungsstufen konnen in der konkreten Bauplanung in weitere
Unterabschnitte untergliedert werden. Deren Umsetzungsreihenfolge kann
auch mit der anzustrebenden zeitlichen Verbindung mit anderen
Baumalnahmen zusammenhéngen.

Bei der Bewertung der Umsetzungsstufen ist ferner zu bertcksichtigen,
dass die Route auch heute bereits fast durchgéangig benutzt werden kann
und auch genutzt wird. Eine spatere Realisierungsphase bedeutet deshalb
nicht, dass weite Strecken nicht schon durchgangig befahren werden
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9.2

9.3

konnen. So kann zum Beispiel im Zuge des Osterdeichs die Hastedter
BrickenstraRe auch plangleich gequert werden, solange die Unterfliihrung
noch nicht realisiert ist. Lediglich der angestrebte Standard ist dann noch
nicht erreicht.

Zuséatzlich sinnvolle MaRnahmen

Um die ErschlieBungswirkung der Premiumroute zu verbessern, ist es
sinnvoll, entsprechende Anschlussstrecken und ggf. darauf als ,Zeitfresser®
wirkende Knotenpunkte zu identifizieren und diese, moglichst im direkten
Zusammenhang mit dem Ausbau der entsprechenden Abschnitte der
Premiumroute, zu optimieren.

Nach einem vorlaufigen Uberblick kommt dafiir in Umsetzungsstufe 1 z.B.
die Aufweitung der Unterfihrung Auf dem Peterswerder und der Rampe
zum Café Ambiente am Osterdeich in Frage. Damit bekommen Einwohner
aus der dicht besiedelten Ostlichen Vorstadt eine direkte und bis auf die
Querung der Hamburger StralRe kreuzungsfreie Anbindung an die
Premiumroute.

In Umsetzungsstufe 2 ist es sinnvoll, die Anbindung Uber die Verdener
Bahn Richtung Osterholz, die in Verlangerung der Eppenhainer Stralle
bereits heute besteht, zu ergénzen. Die Anbindung 6stlich der Bahnstrecke
hat bisher geringe bauliche Qualitat.

Zeitweise Umleitungen

Wahrend des Vegesacker Frilhjahrs- und Herbstmarkts ist der Verlauf der
Premiumroute im Bereich der Georg-Gleistein-Strale bis Kirchheide Uber
mehrere  Tage gesperrt. Wahrend dieser Zeiten st eine
Umleitungsbeschilderung erforderlich, die dber Ludwig-Jahn-Stralie,
Fahrgrund und Kirchheide verlaufen kann. Der FuRgangerquerverkehr
kann an der Querungsstelle Achterrut (vom Sedanplatz) ggf. durch einen
temporaren FuRgangertuberweg tber den Radweg verdeutlicht werden, so
dass bei Erfordernis eindeutige Vorrangbeziehungen bestehen.

Am Weserstadion wird bei Veranstaltungen die Hauptverkehrsstralle
Osterdeich gesperrt. Auch die Premiumroute wird in diesem Zeitraum durch
sehr hohes FufRRgangeraufkommen wie auch die Nutzung der Parkplatze
stark beeintrachtigt. Hier kommt eine Umleitung Uber Fahrstralle,
Hamburger StraBe und Lineburger StralBe bzw. Alter Postweg,
Drakenburger Stral3e, Fleetrade, Auf der Hohwisch in Betracht.

Da diese Veranstaltungen regelmafig wiederkehren, ist es sinnvoll, eine
dauerhafte Beschilderung vorzunehmen, die als dynamische Wegweisung
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entsprechend dem Veranstaltungskonzept geschaltet wird. Es ist zu prifen,
ob ggf. weitere Bereiche von Veranstaltungen betroffen sind, an denen
entsprechende MalRnahmen sinnvoll sind.
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10 Zusammenfassende Bewertung der Machbarkeit und
Fazit

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

e Es ist moglich, eine Premiumroute mit den durch den Senator fir

Umwelt, Bau und Verkehr angestrebten Qualitatsstandards
umzusetzen. Standardunterschreitungen treten bei Umsetzung der
Malnahmenvorschlage der Machbarkeitsstudie nur auf etwa 13 %
statt der noch tolerierbaren 30% der Streckenléange 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 wiirden entweder Zielkonflikte verschérfen
oder zu ungunstigen Kosten-Nutzen-Relationen flhren.

e FUr die vorgeschlagenen Malihahmen werden Gesamtkosten von
etwa 21 Mio. Euro geschatzt, entsprechend einem Ansatz von etwa
480.000 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.

o Die Machbarkeitsstudie liefert fir den weiteren Planungsprozess die
notwendigen Grundlagen, Daten und Voriiberlegungen. Sie dient der
Linienbestimmung, gleichwohl sollten kleinrdumige 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 ndchsten Planungsschritte anzugehen.

o Zielkonflikte mit anderen Nutzungen des StralRenraumes sind bei
Umsetzung von Projekten mit spurbaren Qualitatsverbesserungen fir
den Radverkehr unvermeidbar. Dies betrifft im Routenverlauf die
Freizigigkeit des Parkens, die Verkehrsqualitdt des flieRenden Kfz-
Verkehrs und — in Bereichen mit hoher Aufenthaltsnutzung — den
FuRverkehr. OPNV-Belange werden nur geringfiigig eingeschrankt.

e Voraussetzungen, um diese Zielkonflikte und Umsetzungs-
schwierigkeiten zu Uberwinden, sind die Fortsetzung des politischen
Konsenses Uber die Etablierung von Premiumrouten in Bremen und
eine politische Ausrichtung, bei der der Premiumroute im
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Abwégungsprozess der Belange ein entsprechend hoher Stellenwert
zukommt.

Bei der weiteren Planung und Umsetzung ist die Beteiligung von
anderen Planungsstellen der Bremer Senats- und Stadtverwaltung von
Bedeutung, um andere Fachplanungen rechtzeitig einzubeziehen und
um parallel laufende Planungen bestmdglich zu koordinieren. Auch auf
eine Einbeziehung und Beteiligung der Bevolkerung und der
Offentlichkeit ist im weiteren Planungsprozess groRRer Wert zu legen.

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 konnen deshalb auch bei der Umsetzung weiterer
Premiumrouten herabgezogen werden.

Zusammenfassend seien hier noch einmal die wichtigsten Punkte mit
erhéhtem Klarungsbedarf fur die weitere Umsetzung genannt:

Umgang mit Fahrradstraf3en im Verlauf der Premiumroute hinsichtlich
der Vorrangregelung und Zusammenhang mit Tempo 30-Zonen (tuber
50 % der Streckenfiihrung entfallen auf Fahrradstraf3en).

Durchsetzbarkeit der Regelungen zum Parken in WohnstralZen.

Zielkonflikte in der Feinplanung (z.B. Signalsteuerung) bei
Durchsetzung der Standards der Premiumroute gegeniber bereits
erfolgter OV-Beschleunigung (ZOB Blumenthal, Georg-Gleistein-
Stralle, Innenstadt-Knoten in Vegesack und Am Wall, Bahnhof
Mahndorf).

Inkaufnahme der deutlichen Standardunterschreitung fiir die Strafl3e Im
Wasser oder Bau einer aufwéandigen Stltzmauer zur Verbreiterung der
Stral3e.

Fuhrung im Grinzug West oder auf der bahnnahen Trasse
Mahlandsweg.

Lange Reihe: noch zu hohe Kfz-Menge fur Fahrradstral3e, Austausch
Pflaster gegen Asphalt.

Leistungsfahigkeitsprifungen fur einige Knotenpunkte erforderlich
(Doventor, Am Wall).

Nutzung Hochstrale Am Wall Uber der Kreuzung Birgermeister-
Smidt-Stral3e (,AOK-Knoten®).
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e Neubau Unterfuhrung Hastedter Brickenstralle um den Knotenpunkt
am Osterdeich umfahren zu kénnen,.

e Wegebau im Tamra-Hemelingen-Park.

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

Bei Realisierung verfiigt die Premiumroute D.15 Uber ein gutes Potenzial,
die angestrebten Ziele einer Steigerung der Fahrradnutzung und einer
Verlagerung von Pendlerfahrten 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 Mobilitat
der Einwohnerschaft Bremens.

e Sie weist eine Flhrung ganz Uberwiegend abseits des starken Kfz-
Verkehrs auf. Damit kommt sie dem subjektivem Sicherheitsempfinden
groBer Gruppen der Bevolkerung entgegen und ermdglicht
andererseits bei entsprechender Ausgestaltung und Bevorrechtigung
eine stérungsarmes Fahren Uber lange Strecken.

e Ein Drittel der Streckenlange ist heute schon gut nutzbar (z.B.
Grinzug West mit bereits bestehender Bevorrechtigung und
Beleuchtung). Viele Strecken werden schon heute in hohem MalRRe
genutzt.

e Es bestehen glinstige topografische Rahmenbedingungen.

. im  Wesentlichen sind Umbauten innerhalb  vorhandener
Verkehrsflachen moglich.

Mit dem Premiumroutenkonzept ist Bremen bundesweit die erste Stadt, die
das richtungsweisende Element der Radschnellverbindungen gezielt als
Teil des stadtischen Radverkehrsnetzes einsetzen will. Die Premiumroute
D.15 hat das Potenzial, ein Vorreiter flir Radschnellverbindungen zu
werden, die komplett und auf langer Strecke innerhalb einer Grof3stadt
verlaufen. Damit ist, wie der eRadschnellweg in Goéttingen und der
Radschnellweg Ruhr zeigen, regional und (berregional grof3e
Aufmerksamkeit zu gewinnen.
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