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Klimafreundliche Mobilitdtswende mit Verstand und Tatkraft

Positionspapier der CDU-Biirgerschaftsfraktion Bremen

Bremen und Bremerhaven sind vielseitige, flexible und dynamische Stidte. Das spiegelt
sich auch in den verschiedenen Fortbewegungsméglichkeiten wider. Ob Ful3- und Rad-
verkehr, 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) oder motorisierter Individualverkehr:
Alle Formen der Mobilitst werden taglich in Bremen genutzt und zeigen, wie vielféltig

die Mobilititsanspriiche in Bremen sind. Diesem Umstand muss die urbane Infrastruktur

entsprechend Rechnung tragen.

Im Land Bremen sind iiber 290.000 PKW gemeldet. Fast jede Bremerin und Bremer-
havenerin und jeder Bremer und Bremerhavener besitzt zudem ein Fahrrad. Vor Corona
hat der OPNV jahrlich iiber 100 Mio. Personen befordert. Jeder vierte geht entweder
taglich zu Ful oder fahrt mit dem Rad, 16 Prozent nutzen den OPNV und jeder dritte

greift fiir Strecken von A nach B auf das Auto zuriick.

Die Corona-Pandemie hat das Mobilititsverhalten verandert. Vor allem der OPNV ver-
zeichnet weniger Fahrgéste. Zwar steigen die Nutzerzahlen wieder, sind jedoch bis dato
noch nicht wieder auf dem Vor-Corona-Niveau. Damit das erreicht werden kann, miissen
wir das Vertrauen der Menschen zuriickgewinnen und deutlich machen, dass vom OPNV
keine besondere Gefahr ausgeht, sich mit dem Corona-Virus anzustecken. Dazu kénnen
vor allem h&ufigere Taktungen beitragen, damit iiberfiillte Busse und Bahnen vermieden
werden. Die OPNV-Kapazitdten miissen in Qualitdt und Quantitat massiv erhdht wer-
den. Ziel muss es sein nicht nur zum Vor-Corona-Niveau zuriickzukehren, sondern neue

Fahrgéste zu gewinnen.

Kurz ausgedriickt: Wir brauchen einen echten Investitionsschub bei der OPNV-Inf-
rastruktur. Wir miissen mehr Busse und Bahnen auf die Stral3e und Schiene bringen,

das Streckennetz ausbauen und die Taktzeiten verbessern.

Wir miissen den OPNV smarter denken und machen, indem wir die unterschiedlichen
Fortbewegungsmaglichkeiten (E-Bike, E-Scooter, Carsharing) miteinander verkniipfen.
Wir setzen uns fiir mehr und vor allem flexibleren Linienbedarfsverkehr (On-Demand)

ein, der ein zusatzliches Potential bietet, Menschen vom OPNV zu iiberzeugen. Denn
1
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gerade ein bedarfsgesteuertes OPNV-Netz kann Fahrgaste noch flexibler und naher an
das Ziel bringen. Dabei gilt es gerade auch kleine Lésungen voranzubringen, sei es
beim Klinikum Bremen-Mitte oder der Tobias-Schule in Oberneuland. In beiden Féllen
wiirde die Einrichtung einer zusétzlichen Haltestelle oder einer Busverbindung wesentli-
che Erleichterungen fiir Besucherinnen und Besucher des Krankenhauses, sowie fiir

Schiilerinnen und Schiiler bedeuten.

1. Fiir einen starken OPNV — Attraktivitatssteigerungen jetzt!
Der wohl wichtigste Baustein fiir die Mobilitatswende ist der OPNV. Nur 16 Prozent
der Bremerinnen und Bremer nutzen derzeit den OPNV. Seit Jahren stagniert dieser An-
teil, weil es kaum oder gar keine Ausbauprojekte gab. Seit 2012 gab es lediglich zwei
StralBenbahnausbaumalinahmen (Verlangerung Linie 1, Verldngerung Linie 4) mit 10,5

Kilometer neue Schienen fiir Bremen.

Ausbau

Bremen-Nord ist in Teilen immer noch abgehangt und muss noch stérker an das Schie-
nennetz in Richtung der Bremer Innenstadt angebunden werden. Dafiir miissen endlich
die beiden Regio-S-Bahn-Haltepunkte Bremen-Grambke und Farge-Ost geplant und
gebaut werden. Durch ein zusstzliches Gleis zwischen Bremen-Burg und Bremen Haupt-
bahnhof kénnten zudem mehr Personen- und Giiterziige die Strecke passieren. Das Land
Bremen muss sich dafiir einsetzen, dass Bremerhaven an das ICE-Netz angeschlossen
wird. Aullerdem miissen am Bahnhof Bremerhaven auch zukiinftig personenbediente

Verkaufsstelle fiir Fernverkehrstickets zur Verfiigung stehen.

Wir wollen, dass mehr Menschen auf den OPNV umsteigen. Um das zu erreichen, bené-
tigen wir nicht nur mehr bzw. neue Strallenbahn- und Busverbindungen, sondern
auch eine engere Taktung. Nur wenn wir den OPNV qualitativ und quantitativ aus-
bauen, wird uns die Mobilititswende gelingen. Diese muss erklartes Ziel sein, wenn Bre-
men und Deutschland die ambitionierten Klimaziele der Europé&ischen Union erreichen

wollen.

Die Planungen fiir die Verldngerung der Linie 2 iiber Sebaldsbriick nach Osterholz/ We-
serpark missen endlich abgeschlossen werden. Des Weiteren muss eine (Stral3enbahn-)

Eckverbindung von Sebaldsbriick iiber die Vahrer Stral3e und die Biirgermeister-Spitta-
2
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Allee nach Bremen-Horn geschaffen und die Querverbindung Ost endlich umgesetzt

werden.

Taktung

Der im Rahmen der Teilfortschreibung des VEP diskutierte 5- Minuten-Takt auf den
Hauptlinien und Regionalbuslinien sind einerseits eine relativ kurzfristig umzusetzende
MaBnahme und andererseits ein deutlicher Umstiegsanreiz vom MIV zum OPNV. Ziel
muss aber ein , Bremen- Takt” sein, der garantiert, dass niemand zwischen 6.00 Uhr

und 21.00 Uhr langer als 10 Minuten auf seinen Bus oder seine Bahn warten muss.

Preis- und Tarifstruktur

Neben dem Ausbau muss die aktuelle Preis- und Tarifstruktur reformiert werden. Der
OPNV muss nicht nur in Sachen Schnelligkeit mit dem Auto konkurrenzfshig sein, son-
dern auch einen deutlichen preislichen Vorteil gegeniiber dem motorisierten Individual-

verkehr haben.

Als ersten Schritt schlagen wir vor, ab 1.1.2023 ein 365 Euro Ticket einzufiihren, um
den OPNYV preislich attraktiver zu gestalten. Die Intention hinter dem leicht verstandli-
chen Tarifprodukt, ist die Neukundengewinnung und die Erhéhung des OPNV-Marktan-
teils am Modal Split. Am Beispiel der Stadt Wien, welche das Ticket seit 2012 anbietet,
wird deutlich, dass vordergriindig nicht die Preispolitik die OPNV-Nutzerzahlen erhsht,
sondern vor allem der quantitative und qualitative Ausbau des Angebots. Entscheidend

ist, TarifmalBnahmen mit AngebotsmalBnahmen zu koordinieren.

Der erwartbare Riickgang der Beférderungsertrage durch die Wanderung von Monats-
Abonnements in das 365 Euro Ticket sollte iber Einnahmen aus der Parkraumbewirt-

schaftung zum Teil gegenfinanziert werden.

Unsere beiden Stadte Bremen und Bremerhaven miissen auch beim OPNV stirker zu-
sammenwachsen. Eine Vergiinstigung der OPNV-Verbindung zwischen Bremerhaven
und Bremen ist dafiir zwingend erforderlich und sollte als Tagesticket nicht mehr als 10

Euro kosten. Zusstzlich sollte mit den hiesigen Museen und touristischen Einrichtungen
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iiber ein Kombiticket beraten werden, dass sowohl Eintritts- als auch OPNV-Ticket bein-
haltet. Die dafiir erforderlichen finanziellen Mittel wollen wir zum Teil aus den Gebiihren-

einnahmen bei der Parkraumbewirtschaftung nehmen.

Umstiegsanreize

Bremen kann lber zusétzliche Anreize den Umweltverbund stirken, indem zum Bei-
spiel allen Neubremerinnen und Neubremern ein Jahresticket (365 Euro Ticket) zur Ver-
fligung gestellt wird. Des Weiteren kann eine ,,Umstiegspréamie” als weitere Mal3-
nahme den OPNV bzw. Umweltverbund stirken, indem fiir Aufgabe des eigenen Autos
oder des Familienautos allen Haushaltsmitgliedern fiir mindestens ein oder zwei Jahre ein
Jahresticket kostenfrei zur Verfligung gestellt wird. Als weitere kurzfristig umzusetzende
Mal3nahme sollte allen Bremerinnen und Bremern das gleiche Angebot gemacht werden,
die bereit sind, ihren Fiihrerschein abzugeben, jedoch mit einem unbefristeten kosten-
freien Jahresticket. Kombiniert werden kénnen diese Anreize mit Gutscheinen fiir wei-
tere Mobilitdtsangebote, indem zum Beispiel Gutscheine fiir Sharing-Angebote (Bike-,
Car- und E-Scootersharing) verteilt werden, um auf andere Mobilititsformen aufmerksam

zu machen.

Ticketloser OPNV

Ein ticketloser OPNV, der durch einen zusétzlichen finanziellen Beitrag oder eine Er-
héhung der Grundsteuer finanzierter wird, kommt fiir uns erst in Betracht, wenn entspre-
chende Ausbaumalinahmen und damit einhergehende Attraktivitatssteigerungen stattge-
funden haben. Ohne Attraktivititssteigerungen fiihrt ein ticketloser OPNV nur zu einer

Umverteilung innerhalb des Umweltverbundes. Das gilt es aber zu vermeiden.

Ein durch Steuererhdhung finanzierter, ticketloser OPNV muss die Akzeptanz einer
breiten Mehrheit der Stadtgesellschaft besitzen. Diese breite Mehrheit ist derzeit noch
nicht erkennbar und ein derartiges Vorhaben daher auch nicht umsetzbar. Neben der
hiesigen Stadtgesellschaft befiirworten wir im Falle eines ticketlosen OPNV eine Ein-

pendler-Abgabe.

Aber nicht nur die Akzeptanz einer solchen Finanzierung sollte ein Kriterium sein. Der

quantitative und qualitative Stand des OPNV-Ausbaus muss als entscheidendes Krite-
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rium herangezogen werden. Die dafiir erforderlichen Malinahmen und Projekte sind be-
reits im VEP 2025 und in dessen Teilfortschreibung skizziert. Als Voraussetzung fiir die
Einfiihrung eines ticketlosen OPNV sehen wir zum einen die Umsetzung des , Bremen
Takts” und zum anderen die wesentlichen Ausbauoffensiven des VEP, wie z.B. Metro-

buslinien, Expresslinien und Gewerbelinien.

2. Parken im Quartier — Strallenraum gerecht aufteilen
Der Strallenraum ist endlich und er sollte allen gleichermallen zur Verfiigung stehen.
Kein singulédrer Verkehrstrager hat per se Anspruch auf einen bestimmten Anteil an ihm.
Wir missen den oftmals knappen vorhandenen Raum so gerecht wie méglich aufteilen,

damit mdglichst viele Menschen gleichermallen von ihm profitieren kénnen.

Vor allem das aufgesetzte Parken auf Gehwegen und in Kreuzungsbereichen fiihrt zu
Diskussionspunkten. Dadurch wird die Passierbarkeit von Rettungsfahrzeugen oder Miill-
fahrzeugen deutlich reduziert. Durch das aufgesetzte Parken auf sowieso schon schma-
len Gehwegen wird die Barrierefreiheit fiir alle FuBgéngerinnen und Fullgdnger mas-
siv eingeschrankt. Mobilitatseingeschrankte und sehbehinderte Menschen sowie Fami-
lien mit Kindern sind davon besonders betroffen.

Im November 2020 hat die Stadtbiirgerschaft dem Biirgerantrag zur Einfiihrung weiterer
Bewohnerparkgebiete in den innenstadtnahen Stadtteilen Mitte, Ostliche Vorstadt,
Schwachhausen, Findorff, Walle und Neustadt zugestimmt. Zudem gibt es bereits in Bre-

men und Bremerhaven bewirtschaftetes Bewohnerparken.

Wir wollen, dass die bereits langst beschlossene bewirtschafteten Parkraumgebiete

schnellstmdglich mit den Menschen vor Ort diskutiert und umgesetzt werden.

Vorteile Bewohnerparken

Eine Einfihrung von Bewohnerparkgebieten senkt vor allem den Parkdruck durch

Fremdparker. Aullerdem werden Bewohnerinnen und Bewohner motiviert, vorhandene
private Stellplatze zu nutzen. Die Parksuchverkehre durch externe Parker werden redu-

ziert und fir Fahrrader, Carsharing-Autos, E-Scooter entstehen neue Abstellflachen. Vor
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allem fiir die Ladeinfrastruktur fiir E-Fahrzeuge kénnen dadurch zusatzliche Fliachen ent-

stehen.

Bewohnerparkgebiihren

Um die Akzeptanz zu erhdhen, wollen wir die Gebiihr auf zunichst 100 Euro begren-
zen. Eine Anpassung der Gebiihr sollte mit dem Umsetzungsgrad des VEP steigen: Je
grol3er das alternative Mobilitdtsangebot im Quartier ist, umso eher werden héhere Ge-

biihren zur Bewirtschaftung des dffentlichen Parkraums vor Ort auch akzeptiert.

Aullerdem miissen (kleinteilige) zusétzliche Parkmdglichkeiten in Form von z.B. Quar-

tiersgaragen ermdglicht werden. Als maximale Gebiihr kénnen wir uns einen Euro pro
Tag, also 365 Euro im Jahr, vorstellen. Mit dem eingenommenen Geld wollen wir, wie
von der Stadtbiirgerschaft beschlossen, Malinahmen finanzieren, die dem gesamten Um-
weltverbund zu Gute kommen. Das Bewohnerparken muss zukiinftig durch starkere Kon-

trollen begleitet werden.

Eine Staffelung der Gebiihren nach Fahrzeugldnge benachteiligt vor allem Familien mit
Kombis und sollte deshalb nicht weiterverfolgt werden. Vielversprechender erscheint der
Tiubinger Ansatz, der die Gebiihrenhdhe fiir bewirtschaftete Bewohnerparkgebiete ab-
hdngig von dem Fahrzeuggewicht macht. Da elekirische Fahrzeuge wegen der Batterie
schwerer als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor sind, wird Elektrofahrzeugen ein Leerge-
wicht von 200 kg freigestellt. Eine soziale Komponente sollte ebenfalls zwingend inte-

griert werden und vor allem Menschen beriicksichtigen, die Sozialleistungen beziehen.

3. Bremen als Flanierstadt bewerben
Die Bremer Innenstadt soll zwischen den StraRen ,,Am Wall” und der , MartinistralRe” au-
todrmer gestaltet werden. Dieses ambitionierte Projekt unterstiitzt die CDU Bremen
grundsétzlich. Dadurch kénnen Stral3en im Innenstadtkern zum Flanieren und Verwei-
len umfunktioniert und somit vor allem fiir FuBgéngerinnen und Fulginger aufgewertet
werden. Direkte Anrainer werden durch erweiterte Angebote ganz unmittelbar profitie-
ren. Parkflichen fiir den Individualverkehr miissen allen Besucherinnen und Besuchern

an den Réndern zur Innenstadt zur Verfligung gestellt werden.
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Eine Innenstadt fir alle
Die zukiinftige Ausrichtung der Bremer Innenstadt darf nicht {iber ideologisch besetzte
Begriffe definiert werden. Eine weltoffene Stadt sollte keinen Slogan verwenden, der sug-

geriert, dass bestimmte Verkehrsteilnehmer keinen Platz mehr in der Innenstadt hatten.

Wir wollen den breiten Konsens positiver besetzen und Bremen als Flanierstadt bewer-
ben. Denn es besteht Konsens in der Stadtgesellschaft dariiber, dass die Innenstadt, um
attraktiver zu werden, den Autoverkehr reduzieren muss. Das gilt vor allem fiir den
Kerninnenstadtbereich, der sich in unserer Definition zwischen der Weser und dem

Wallring befindet. Teile dieses Gebietes sind bereits heute nur fiir FuBgsnger zugéng-

lich.

Konkret heildt das fiir die Zukunft, dass die Ségestralle und das dahinter bisher befahr-
bare Gebiet aus Schusselkorb in die eine und Knochenhauer-, Carl-Ronning- sowie Ans-
garitorswallstral3e in die andere Richtung ab der Wallkreuzung grundsétzlich nicht mehr
befahrbar sein werden. Ausnahmen bilden der Liefer- und Arbeitsverkehr sowie der An-
wohnerverkehr. Auch wenn das Parkhaus Mitte abgerissen wird, wird allen Autofahre-
rinnen und Autofahrern auch zukiinftig ausreichend Parkraum zur Verfiigung stehen
(Pressehaus, Am Brill, Hillmannplatz, ZOB, City-Gate, DB, Herdentor, Ostertor, Am Dom,

etc.).

Letzte Meile

Damit Bars, Restaurants, Ldden oder Betriebe ihre Produkte und Dienstleistungen trotz-
dem weiterhin in der Innenstadt anbieten kénnen und gleichzeitig méglichst wenig moto-
risierter Lieferverkehr entsteht, muss das Projekt , Letzte Meile” durch z. B. Lastenfahr-
réder noch starker in den Fokus geriickt werden. Wenn wir weniger Autoverkehr in der
Innenstadt zulassen wollen, miissen vor allem Geschifts- und Gewerbetreibende die Ge-

wissheit haben, auch zukiinftig mit Waren versorgt zu werden.

Free Zone in der Innenstadt

Zudem befreien wir die Besucherinnen und Besucher der Innenstadt von den OPNV-Ge-
biihren in diesem Gebiet. So ist die Nutzung des OPNV in der gesamten Innenstadt fiir
alle kostenlos. Nutzer eines Parkplatzes der BrePark sind schon heute von den Ticketgel-

dern befreit, doch das reicht nicht. Eine wirkliche ,,Free Zone" tragt dazu bei, dass sich

7
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die Akzeptanz fiir alle Parkh&user am Innenstadtrand steigert, alle giinstiger in die Innen-

stadt kommen und dort einfacher sowie kostenlos bewegen kénnen.

4. Martinistral3e, Obernstralle und Domsheide gemeinsam denken

Die Martinistral3e muss zusammen mit dem Wall als Ringschluss fiir Fahrrad- und Au-
tofahrer um die Innenstadt weiterhin Bestand haben, aber auch hier werden die Fahr-
bahnen verengt, auf jeweils eine Spur in beide Richtungen. Gerahmt werden diese
durch jeweils eine breite Fahrradspur auf jeder Seite. Das lasst am Ende noch eine zum
Wallring analoge Verbreiterung des Gehweges zu Flaniermeilen auf beiden Seiten zu,
in die eine Mischung aus Einzelhandel und Gastronomie einziehen kdnnte. Dieser Mix
setzt am Ende wiederum den Rahmen fiir eine verbesserte Wegefiihrung. Statt eine nicht
nutzbare Inselfliche in der Mitte aufzubauen, verbreitern wir also die Gehwege und er-

mdglichen eine ziigige Querung der Martinistral3e.

Umbau der Martinistralle

Damit eine erste Umgestaltung schnell umgesetzt werden kann, &ffnen wir die Marti-
nistral3e provisorisch und temporér als Durchgangsort fiir FuBgénger und Fahrradfahrer.
Das geht kurzfristig mit Farbe, Bauzédunen, etc. Gleiches haben wir mit der Biirgermeis-
ter-Smidt-Stral8e vor. Auch hier stellen wir uns eine zeitlich befristete Umnutzung vor, um
so die trennende Wirkung zum Stephaniviertel zu minimieren. Wahrend dieser provi-
sorischen Umsetzung sollte der breit getragene Konsens fiir den Riickbau der Marti-
nistralle genutzt werden, um das Projekt schnellstméglich zu beplanen und umzusetzen.

Weitere Verkehrsversuche sind nicht zielfiihrend fiir die Entwicklung der Innenstadt.

Strallenbahn in die Martinistral3e verlegen

Die Obernstral3e ist bis heute die zentrale Einkaufsstral3e Bremens, die dortigen Umsitze
sind aber in den vergangenen Jahren merklich zuriickgegangen. Das liegt an der unge-
mitlichen Atmosphére, die sich vor allem durch zu wenig bzw. gar keiner Begriinung

verfestigt. Als besonders stérend wird die dort fahrende Strallenbahn empfunden. Aus
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diesem Grund pladieren wir fiir die Verlegung der Strallenbahn in die Marti-
nistralle. Dadurch schaffen wir neue Mdglichkeiten der Gestaltung in der Obernstrale

durch Sitzbsnke, Begriinung oder neue Aullengastronomie.

Eine unabhéngige Variantenstudie im Auftrag der Handelskammer Bremen hat ergeben,
dass die Verlegung der Strallenbahn in die Martinistral3e bautechnisch machbar ist,
ohne das OPNV-Angebot fiir die Innenstadt zu verschlechtern. Wir erwarten, dass das
Ergebnis der Variantenpriifung in die Erarbeitung einer baulichen Veréanderung der Mar-
tinistral3e einfliellen wird und keine Bauarbeiten an der Domsheide statfinden, um etwa-

ige Fakten zu schaffen.

Neugestaltung Domsheide

Die Domsheide ist einer der zentralen Verkehrsknotenpunkte des OPNV in Bremen.
Mehrere tausend Fahrgéste, hunderte von Bahnen und Bussen passieren diesen Stral3en-
bereich jeden Tag. Aus dem Bereich des Ostertors und der Neustadt ist sie der Eingang
in die Bremer Innenstadt. AuBerdem befindet sich in unmittelbarer N&he das Konzert-

haus Glocke.

Unter diesen herausfordernden Aspekten gilt es die Domsheide neu zu entwickeln,

um einerseits den verkehrlichen Anspriichen gerecht zu werden, aber andererseits auch
damit die Chance fiir die Innenstadtentwicklung genutzt werden kann. Kultur, das Gefiihl
von Urbanitst, Barrierefreiheit, aber auch gute Verkehrsverbindungen und die Schaffung

von weiteren Entwicklungspotentialen sind dabei gemeinsam zu denken.

Aus den bisherigen Vorschlagen pladieren wir fiir eine Lésung der Haltestellensitua-
tion in der Balgebriickstral3e. Hiermit kann den Interessen der Glocke am besten
Rechnung getragen werden und es besteht die Mdglichkeit den Platz Domsheide voll-
kommen neu zu entwickeln. Ziel ist es, ein Eingangstor in die Bremer Innenstadt zu
schaffen, mit einem zukunftsweisenden Verkehrsanschluss und einem einladenden Platz-

ambiente.

Dabei darf die Domsheide nicht singulér betrachtet werden, sondern muss mit der
ObernstraBBe und der MartinistralBe zusammen gedacht und entwickelt werden. Ahnlich

der Domsheide wird die Obernstral3e bisher auf ihre Funktionalitdt reduziert. Durch die
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Stral3enbahn sind andere Nutzungsmdglichkeiten so gut wie unmdglich. Daher gilt es,
die Strallenbahn aus der Obernstral3e zu entfernen. Diese soll in die Martinistral3e ver-
legt werden. Ziel ist es, auch hier neuen Raum zu schaffen, welcher anders bzw. erstma-

lig genutzt werden kann.

5. Eigene Ziele verbindlich festschreiben — Mobilitdtsgesetz beschlieen
In Bremen findet kein Infrastrukturausbau statt. In Bremen konnte im Verkehrssektor bis
2017 im Vergleich zu 1990 lediglich eine Emissionsminderung von 10 Prozent erreicht
werden. Aus beschlossenen Projekten miissen endlich abgeschlossene Malinahmen wer-
den. Deshalb wollen wir die wichtigsten Mal3nahmen aus dem VEP, die eine deutliche
Attraktivitdtssteigerung des Umweltverbundes mit sich bringen, in ein Mobilitéts-
gesetz schreiben und konkrete Zeitachsen gesetzlich festschreiben.
Papier ist geduldig, das Klima wartet nicht darauf, ob Bremen endlich wichtige klima-
freundliche Infrastruktur zur Verfiigung stellt. Dabei ist die Starkung des Umweltver-

bundes der beste Klimaschutz.

Seit 2007 wurde kein neu geplanter Stral3enbahnkilometer gebaut. Die Umsetzung verzoé-
gert sich oft aufgrund von langjéhrigen Auseinandersetzungen mit Menschen vor Ort. Be-
teiligung ist wichtig, aber letztlich liegt es an der Politik, Mal3inahmen zu beschliel3en

und umzusetzen im Interesse der gesamten Stadt. Runde Tische sind durchaus wichtig,
sollten aber nicht in einer Dauerschleife enden, die wichtige infrastrukturelle Projekte
letztlich verhindern. Vor allem MalBnahmen, die mit einer Angebots- und Infrastruktur-
offensive fiir Busse und Bahnen einhergehen und den Neu- und Ausbau der (bestehen-
den) Infrastruktur fiir den gesamten Umweltverbund bedeuten, miissen in einem solchen
Gesetz geregelt werden.

Feste Planungsziele miissen ebenfalls vereinbart werden, mit der Absicht, Planverfah-
ren zu beschleunigen und sich nicht im Klein-Klein zu verlieren. Der Fokus muss konse-
quent auf das Angebot und die Qualitdt gelenkt werden, damit eine Mobilitatswende
zeitnah umgesetzt werden kann. Die zukiinfigen Haushalte missen eine auskdmmliche
Finanzierung sicherstellen, damit die verbindlichen gesetzlich beschlossenen Mal3nah-

men realisiert werden kénnen.
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6. Fahrrad-Premiumrouten und Fahrradbriicken endlich umsetzen
Premiumrouten
Die bereits 2014 im Verkehrsentwicklungsplan beschlossenen Premiumrouten gilt es
nun endlich zu realisieren. Die Premiumroute zwischen Bremen-Nord und Hemelingen
muss hierbei prioritdr umgesetzt werden, weil nur ca. 15 Prozent der Strecke um- bzw.
ausgebaut werden muss und mit einer Linge von 43 Kilometern gleichzeitig der grélite

Nutzen fiir die Menschen in Bremen-Nord und Bremen-Stadt entsteht.

Radwege

Gleichzeitig muss auch die vorhandene Radwegeinfrastruktur saniert und instandge-
setzt werden. Neben |chrigen Asphaltdecken, fehlenden Markierungen oder kaputten
Pflasterungen sind vor allem auch mangels Griinschnitt zu gewucherte Fahrradwege ein
tagliches Argernis fiir alle Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer. Vor allem dort, wo
Radwege besonders marode sind und hoch frequentiert sind erwarten wir eine ziigige

Instandsetzung um die Qualitst fir den Radverkehr deutlich zu verbessern.

Weserquerungen

Bei der Umsetzung der léngst beschlossenen Weserquerungen fiir den Radverkehr
muss aufs Tempo gedriickt werden. Vor allem die Weserquerung iiber die Kleine und
Grol3e Weser hat den Vorteil, die Innenstadt und die Neustadt zu verbinden. Sie bietet
eine dringend bendtigte Alternative zur bereits stark von Fahrradfahrern frequentierten
Wilhelm-Kaisen-Briicke. AuBerdem miissen die Uberquerungen Weserbriicken West,
Wesersprung Ost und die Unterfiihrung der Habenhauser Briickenstral3e alsbald geplant

und umgesetzt werden.

Wallring

Der Wallring ist als Aul3engrenze ein wichtiger Baustein fiir die Zukunft der Innenstadt.
Die derzeitigen Planungen des Senats ergeben keinen Sinn, da weiterhin sowohl die par-
kenden Autos als auch die Fahrspur eine Barrierewirkung fiir Radfahrer und Ful3génger
haben. Gleichzeitig bleiben die Gastronomen und Geschéftstreibenden weiterhin einge-

schrankt.

Ziel der MalBnahme sollte sein, dass der einspurige Verkehr von der Polizeistation in

Richtung Herdentor auf die parkseitige Fahrbahn gelegt wird. Die andere Fahrspur wird
11
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zur reinen Fahrradstralle, die beidseitig befahrbar ist. Parkplatze fiir Autos wird es
dank der zahlreichen Parkmdglichkeiten rundherum und der Erreichbarkeit durch den
OPNV nicht mehr geben, sodass der gesamte Biirgersteig fiir Gastronomie und den Zu-
gang zum Einzelhandel fiir FuBgénger nutzbar ist. Neben dieser grundlegenden Ande-
rung wird auch die derzeit betonierte Wallseite begriint und Sitzgelegenheiten geschaf-
fen, um die Aufenthaltsqualitdt zu verbessern. Langfristig entwickelt sich so eine Mi-
schung aus Gastronomie- und Einzelhandelsszene, welche auch die Wallanlagen mitein-

schliel3en soll.

7. Fullverkehr starker in den Mittelpunkt riicken
Der FuBBverkehr hat am Modal Split einen Anteil von 25 Prozent. Aber natiirlich nutzen
nahezu alle Verkehrsteilnehmer Fullwege. Denn wer Stral3enbahn oder Bus fshrt, nutzt
ebenfalls die Fullwege. Oftmals geraten FulRgéngerinnen und FulBgénger bei &ffentli-
chen Diskussionen iiber eine (finanzielle) Starkung des Umweltverbundes in den Hinter-
grund. Der Zustand der Fulwege im Allgemeinen und die barrierefreie Nutzbarkeit
im Besonderen miissen als ein weiterer wichtiger Baustein fiir eine gelingende Mobili-

tatswende starker fokussiert werden.

Durch die sukzessive Einfiihrung von bewirtschafteten Parkraumgebieten und die Uber-
wachung des ruhenden Verkehrs wird die Situation fiir Fullgéngerinnen und Ful3génger

ebenfalls deutlich verbessert.

8. Pendler im Blick - Mobilitat starker vernetzen
Mobilitét lebt von Alternativen! Wir fordern die Einrichtung einer verkehrstrageriibergrei-
fenden Mobilitstsplattform im Internet, die die unterschiedlichen Verkehrsmittel miteinan-
der verkniipft und mithilfe einer ,, Smart City App” nicht nur freie Parkplatze in der In-
nenstadt anzeigt, sondern auch als Zugangs- und Zahlungsplattform fiir den OPNV, Car-

sharing-Anbieter, Fahrradverleihsysteme und Parkh&user dient.

Durch die Nutzung von shared services wird der Umweltverbund sofort gestarkt. Vor
allem die Park&Ride-Parkplitze eignen sich hierfiir, den Umstieg von Pendlern auf den

OPNYV zu erleichtern. Aus diesem Grund miissen bestehende Angebote ausgebaut und
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neue geschaffen werden. Im Idealfall stehen im direkten Umkreis weitere Sharing Ange-
bote zur Verfiigung, damit OPNV-Nutzer auf diese zuriickgreifen kdnnen. An Park&Ride-

Parkplatze sollten ebenfalls Ladepunkte fiir E-Fahrzeuge vorgehalten werden.

9. Carsharing liberall ausbauen
Jedes Carsharing-Auto ersetzt bis zu neun private PKW. Gerade in Oristeilen mit hohem
Parkdruck sollten verstarkt Mobilpunkte geschaffen werden. Insbesondere in dicht be-
bauten Quartieren sollten — wenn nicht private Anbieter ein Angebot realisieren — die
GEWOBA, die BREBAU oder die STAWOG Carsharing-Fahrzeuge zur Verfiigung
stellen. Wir begriilen die Entscheidung von Cambio, das sogenannte , Free Floating”
Carsharing-Modell, bei welchem Fahrzeuge innerhalb eines bestimmen Gebietes einfach
im offentlichen Strallenraum nach Fahrtende abgestellt werden und dann von weiteren

Kunden genutzt werden kénnen, auch in Bremen zu testen.

Wir werden darauf achten, dass der Parkdruck in bestimmten Quartieren durch dieses
Modell nicht zunimmt. Die Stadt sollte vor allem dort, wo Firmen keine Carsharing-Autos

platzieren wollen, Stellflichen ohne Gebiihren zur Verfiigung stellen.

Anreize fiir Betreiber

Aul3erdem sollte Bremen Car-, Bike- und E-Scootersharing tberall dort finanziell férdern,
wo es fiir Betreiber wirtschaftlich unattraktiv ist. Nur so kénnen auch die Randquartiere
von Sharing-Modellen profitieren. Bedingung fiir eine Subventionierung sollte sein,
dass die Fahrzeugflotte der Anbieter lediglich aus E-Autos besteht. Weiterhin sollte die
Méglichkeit bestehen, die Vergabevorschrift dahingehend anzupassen, dass Ausschrei-
bungen attraktiver Standorte mit wirtschaftlich weniger attraktiven Orten verbunden wer-

den.
10. Mobilitdt neu denken — 1. Seilbahn fiir Bremen planen

Wir wollen Mobilitat neu denken. Deshalb schlagen wir eine Seilbahn vom Neustid-

ter Bahnhof in die Uberseestadt vor. Dadurch wiirde vor allem die B 75 und die Ubersee-
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stadt verkehrlich entlastet werden. Beide Weserseiten wiirden so auch enger zusammen-
wachsen. Gleichzeitig wiirde die 1. Seilbahn Bremens zusétzlicher touristischer Héhe-

punkt.

Fir uns Giberwiegen die Vorteile einer Seilbahn: eine Seilbahn braucht wenig Platz auf
dem Boden (eine Busspur oder eine Bahntrasse verbraucht doppelt so viel Bodenfliche).
Fiir Anwohnerinnen und Anwohner ist eine Seilbahn praktisch nicht zu héren. Aul3er-
dem kann sie trotz geringerem Tempo bei der Fahrzeit mit Bussen und Bahnen mithalten,
weil sie durch die gradlinige Streckenfiihrung tiber Hindernisse hinweg schwebt und so
eine staufreie Fahrt erméglicht. Wie alle Infrastrukturprojekte muss auch das von uns vor-
geschlagene Seilbahn-Projekt durch eine gesamtwirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse
berechnet werden. Beispiele aus anderen Stidten zeigen, dass ein positiver Kosten-Nut-
zen-Faktor durchaus gegeben sein kann. Da die Seilbahn eine Ergdnzung des vorhande-

nen OPNV ist, ist eine Férderung durch Bundesmittel méglich.
11. Elektromobilitat

Die Elektromobilitat stellt nicht nur im OPNV ein wichtiger Baustein in der Mobilitsts-
wende in Deutschland und im Land Bremen dar. Damit die E-Fahrzeuge eine Zukunft ha-
ben, miissen mdglichst flachendeckend im &ffentlichen Raum Ladestationen zur Verfi-
gung stehen, denn nicht jeder kann das eigene Auto in einer privaten Garage aufladen.
Dabei sollten wir vor allem die AuBenbereiche im Blick haben und Betreibern die jshrli-

che Parkraumgebiihr fiir einen &ffentlichen Parkplatz mit Lades&ule erlassen.

Aullerdem sollten Innovationen stirker von Beginn an mitgedacht werden. Parkschein-

automaten, die Ladestationen integriert haben, sollten Einzug in Bremens Stralen finden.
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