
Ortsamt Mitte / Östliche Vorstadt 

 

Beschluss der Beiräte Mitte und Östliche Vorstadt zum  

VEP - Maßnahmen und Szenarien 

  

1. Vorweg: 

 

Die Beiräte Mitte und Östliche Vorstadt haben bis jetzt an drei großen Präsentationen 

im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans teilgenommen. Jedes 

Mal haben wir uns mit Diskussionsbeiträgen und Beschlüssen an der Arbeit beteiligt. 

Im Kern zielte unsere Kritik jedes Mal darauf, dass der Verkehrsentwicklungsplan 

nicht von den Zielen der Stadtentwicklung geprägt ist, sondern den Verkehrsbereich 

als selbständige Sphäre behandelt. Dies wird am deutlichsten bei den so genannten 

‚blinden Flecken‘ im VEP und im Innenstadtkonzept, soweit es die Bahnhofsvorstadt 

und die Integration der die Innenstadt umgebenden Stadtteile betrifft. 

 

Wir anerkennen die große Anstrengung, dieses komplexe Planwerk im Dialog 

zwischen Experten und Öffentlichkeit und den gewählten Gremien Schritt für Schritt 

zu entwickeln. Dennoch stellen wir fest:  Wir geraten an die Grenze unserer 

Möglichkeiten, die Informationen und Zusammenhänge zu verarbeiten und 

angemessen und im richtigen Zeitfenster Stellung zu nehmen. Wir haben 

Diskussionsbedarf zum Vorgehen und zu den gewählten Methoden und Formaten.  

 

Wir bitten daher darum, dass nach Abschluss dieses großen Beteiligungs-

Experiments eine Auswertung stattfindet und wir gemeinsam Lehren aus den 

Erfahrungen ziehen. 

 

2. Zu den Szenarien und der Sonderuntersuchung über die Hochstraße 

 

 Der Vergleich der 5 Szenarien hinterlässt ein Gefühl der Ernüchterung 

darüber,  wie schwer (aufwändig und teuer) es ist, in einem Zeitraum von 10 

Jahren den Modal Split spürbar zu Gunsten des Umweltverbundes zu 

verändern. Die eingesetzten Modelle gehen offenbar von einem starken 

Trägheitsmoment der Faktoren Siedlungsmuster, Infrastruktur, technischen 

Systemen und Alltagskulturen aus.  



 In Bezug auf die Ziel-Erreichung schneidet das Szenario 4 mit einer starken 

Kombination von ÖPNV und Nahmobilitätsförderung deutlich am besten ab 

und wird deshalb von den Beiräten unterstützt.  

 Es wird deutlich, dass weitere kostenträchtige Großinvestitionen zur 

Optimierung der Infrastruktur für den Kfz-Verkehr angesichts der für den MIV 

nahezu optimalen Verhältnisse in Bremen kaum wünschenswerte Folgen 

nach sich ziehen würden. (teuer und für den MIV nahezu wirkungslos, 

kontraproduktiv für die anderen Ziele)  

 Auffällig ist die Sensibilität der Verkehrsmittelwahl hinsichtlich Preise und 

Kosten. (Szenario 5). Daraus folgt zweierlei: a) Es ist richtig die Frage nach 

dem Tarifsystem des ÖPNV und SPNV zu stellen und b) ist es richtig, die 

Frage nach den Möglichkeiten für eine flexible Verkehrslenkung als System 

von routen- und zeitabhängigen Mautgebühren zu stellen (Stichwort Smart 

City). Ziel muss sein, die City optimal in das gesamtstädtische Straßennetz 

einzubinden und gleichzeitig das Problem zu lösen, dass die City als 

Wegeknoten für alle Durchgangsverkehre der Gesamtstadt herhalten muss 

(Weserbrücken, Hochstraße, Nordwestknoten). Diese Bürde hält die Bremer 

Innenstadt davon ab, zu wachsen und ihre Rolle als vitales Zentrum der 

Region zu spielen. 

 In den vorliegenden Unterlagen des VEP befindet sich auch eine 

Sonderuntersuchung zur Hochstraße Breitenweg. Es wird der Fall simuliert, 

dass die Hochstraße für den Verkehr gesperrt wird, der ebenerdige 

Breitenweg aber wie bisher vom Kfz-Verkehr genutzt wird. Ca. 15 bis 20 

tausend Fahrzeuge müssen dann auf anderen Routen durch die Stadt 

gefädelt werden. Sie tauchen, wie nicht anders zu erwarten, auf anderen 

Straßen auf. Genannt werden: Martinistraße, Am Wall, Hollerallee, Theodor-

Heuß-Allee, Bürgermeister-Smidt-Straße und, natürlich, der Breitenweg. 

Dieser Befund wurde von verschiedenen Seiten so kommentiert, dass 

nunmehr klar sei, dass die Hochstraße unverzichtbar sei. Dieser Fatalismus 

ist nicht durch das Gutachten gedeckt und schon gar nicht mit den 

elementaren Entwicklungsinteressen der Bahnhofsvorstadt und der City zu 

vereinbaren. Was wir als Nächstes brauchen, ist ein Entwurf für eine 

ebenerdige Stadtstraße, der uns zeigt,  welche stadträumliche Qualität am 

Breitenweg entstehen kann, wenn man die Hochstraße abbricht. Und wir 

brauchen weitere, vertiefende Untersuchungen zu der Frage, wie das 

Straßennetz des Zentrums von denjenigen Verkehren entlastet werden kann, 

die nicht aufs Zentrum gerichtet sind.  



 

3.  Zu den Maßnahmen, insbesondere zur Nahmobilität und Car Sharing in der 

     Östlichen Vorstadt 

  

Die Liste der ausgewählten Maßnahmen, soweit sie die Stadtteile Mitte und Östliche 

Vorstadt betreffen, halten wir im Grundsatz für richtig. Diese Feststellung ersetzt 

selbstverständlich nicht die Stellungnahme der Beiräte im Einzelfall.  Die Beiräte legen Wert 

auf die Feststellung: Diese Liste ist weder abgestimmt noch vollständig oder 

abgeschlossen.  

 

Hervorheben möchten wir die Maßnahmen, die sich auf die Förderung der Nahmobilität und 

der Barrierefreiheit beziehen. Hier sehen die Beiräte zahlreiche Anknüpfungspunkte zu 

lokalpolitischen Initiativen und Projekten der letzten Jahre. Die Fußwege im Viertel und in der 

Östlichen Vorstadt sind in der Regel für Fußgänger nur eingeschränkt zu benutzen und nicht 

barrierefrei, die Straßen selbst sind wegen des großen Pflasters schlecht geeignet für den 

Radverkehr. Es gibt zu viele Autos für die knappen Parkplätze und Rettungssicherheit und 

Lieferverkehr sind immer wieder gefährdet. 

 

Wir unterstützen entschieden den Ausbau der Mobilpunktstationen in den Straßen unserer 

Quartiere. 

 

Wir haben die Grundzüge eines stadtteilbezogenen Radwege-Netzes vorgelegt und 

möchten, dass es zusammen mit den Fachleuten aus der Verwaltung weiter ausgearbeitet 

wird, um dann Teil eines verbindlichen städtischen Programms zu werden. 

In der Östlichen Vorstadt und im Viertel haben 100 Haushalte im Schnitt 50 Pkw. Zählungen 

in den Straßen haben ergeben, dass mindestens ein Viertel der dort parkenden Autos pro 

Woche nur zweimal bewegt werden. Die Vorrausetzungen, noch mehr Bürgerinnen und 

Bürger dafür zu gewinnen auf ihr privates Auto zu verzichten sind also gut. 

 

Im neuen Hulsberg-Quartier soll der Pkw-Bestand pro Haushalt weiter deutlich reduziert 

werden. Und auch vom Klinikum Bremen-Mitte (KBM) erwarten wir energische 

Anstrengungen, die Pkw-Nutzung von Mitarbeitern und Besuchern durch ein kluges 

Mobilitätsmanagement zu vermindern. Zurzeit parken ca. 200 Pkw von Mitarbeitern und 

Besuchern der Klinik in den umliegenden Straßen. Auch wenn das neue Klinikum erst im 

Jahre 2017 fertig wird und die Besiedlung der freiwerdenden Flächen danach einige Jahre in 

Anspruch nehmen wird, müssen wir heute die Zeit nutzen, um in den umliegenden 

Quartieren den privaten Pkw-Bestand durch Car-Sharing und die Nutzung von ÖPNV und 



Fahrrad rasch soweit zu reduzieren, dass das aufgesetzte Parken auf den Gehwegen 

beendet werden kann. Das ist anspruchsvoll, aber machbar. In diesem Zusammenhang 

muss durch bauliche Maßnahmen (Gehwegnasen, hier und da Poller, Straßenbäume und 

dergleichen) sichergestellt werden, dass die Gehwege frei bleiben. Wenn die Zahlen es 

erlauben, kann mit Bewohnerparken und der dazugehörigen Überwachung weiter 

nachgesteuert werden, damit die MitarbeiterInnen und BesucherInnen des Krankenhauses 

und die BewohnerInnen und BesucherInnen des neuen Hulsberg-Quartiers, soweit sie mit 

dem Pkw anreisen, die kostenpflichtigen Parkhäuser nutzen und nicht in die benachbarten 

Straßen ausweichen. 

 

Die Beiräte Mitte und Östliche Vorstadt erwarten also ein integriertes Verkehrskonzept für die 

Klinik, das neue Hulsberg-Quartier und die umliegenden Wohnstraßen - wir müssen die Zeit 

nutzen und jetzt alle Hebel in Bewegung setzen. Dafür braucht es kurzfristig 

Planungsleistung und Mittel für die Umsetzung.  

 

Einstimmiger Beschluss der Beiräte Mitte und Östliche Vorstadt am 13.5.2014 



Anlage 

 

A Kfz-Verkehr 

 

 

 

 

 

 

 

B Wirtschaftsverkehr 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



C Fußverkehr / Nahmobilität 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

D Radverkehr 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

E Öffentlicher Personennahverkehr 

 

 



 

 

 

 

 

F Straßenraumgestaltung, Barrierefreiheit 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

G Ruhender Kfz-Verkehr 

 

 



 

 

H Inter- und Multimodalität 

 

 

 

 

J  Elektromobilität 

 

 

 

K Verkehrssicherheit 

 

 



 

 

 

 

 

L Mobilitätskultur / Öffentlichkeitsarbeit 

 

 

 

 

 


