Nahmobilitat in Bremen

Auf kurzen Wegen

Jahrzehntelang war die Bremer Stadtplanung dem Irrweg der autogerech-
ten Stadt gefolgt, wihrend dem Zufufsgehen nur Randfldchen blieben. In-
zwischen hat ein Umdenken eingesetzt, wie an vielen Stellen sichtbar wird.

Joachim Lohse / Bjérn Déhle

Im Verhiltnis zu anderen Grofstddten
zeichnet sich Bremen durch einen beson-
ders hohen Fahrrad-Anteil von 25 % aus,
der FuBginger-Anteil ist mit 21 % jedoch
vergleichsweise gering. Dabei birgt die
Stadt mit ihren schon heute kurzen We-
gen ein viel grofleres Potenzial. Damit zu
Ful} gehende oder verweilende Bewoh-
nerlnnen den 6ffentlichen Raum zuriick-
erobern kénnen und mehr Leben in die
Stadtteile kommt, braucht es ein Umden-
ken, andere Prioritdten in der Planung
und neue Strukturen. Auf der Metaebene
bedeutet das eine Abkehr von der funktio-
nalen Stadtgliederung im Sinne der Char-
ta von Athen, d. h. der strikten rdumli-
chen Trennung verschiedener Lebensbe-
reiche wie Wohnen, Arbeit und Freizeit.

Frische Denkmuster fiir eine
lebenswerte Stadt

Erforderlich waren frische Denkmuster
und bremische Antworten auf die neuen
Herausforderungen in der Stadtentwick-
lung. Den Orientierungsrahmen bildet
das Leitbild ,,.Bremen! lebenswert — ur-
ban — vernetzt“. Mit dem neuen Fldchen-
nutzungsplan ist es jiingst gelungen, die
in den letzten Jahren auf Basis dieses
Leitbildes entstandenen Fachplédne und
Programme vom Verkehrsentwicklungs-
plan (VEP), dem Gewerbeentwicklungs-
programm, der Wohnungsbaukonzeption
bis hin zum Zentren- und Einzelhandels-
konzept zusammenzufithren. Das setzt Im-
pulse fiir die Innenentwicklung: fiir urba-
ne Wohnformen ebenso wie fiir neue Ar-
beitsplitze in neu auszuweisenden Misch-
gebieten. So lassen sich vorhandene Infra-
strukturen intensiver nutzen, stddtische
Funktionen wieder stirker zusammen-
bringen und die Voraussetzungen fiir neue
kurze Wege schaffen, die im Sinne einer

verbesserten Nahmobilitdt innerhalb der
Quartiere zu Fuf3 und per Rad zurtickge-
legt werden konnen, ohne dass dafiir mo-
torisierte Verkehrsmittel benétigt wiirden.
So werden Stadtteile urbaner, lebendiger.
Das Bewusstsein fiir diese Ziele konn-
te auf verschiedenen Ebenen geschirft
werden. Mit der Aufstellung des VEP!
wurde erreicht, dass das Thema Fullver-
kehr als gleichberechtigte Verkehrsart in
der Stadtgesellschaft anerkannt wird —
eine wichtige Voraussetzung fiir die noch
folgenden Umsetzungsprozesse.

Viele kleine Schritte

Die Liste konkreter Projekte, die bestehen-
den und neuen Strukturen miteinander zu
verbinden, ist lang. Viele dieser Losungen
sind kleinteilig und detailgenau, haufig
aber auch kostenglinstig und unkompli-
ziert realisierbar. Im Fokus stehen ful3-
gangerfreundlich und barrierefrei gestal-

Radfahren auf
der Strafle ist
meistens erlaubt!
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tete Stralenrdume, mehr Griin, ein attrak-
tives Wegenetz sowie mehr Aufenthalts-
qualitit durch Sitz- oder Spielméglich-
keiten, die zum Verweilen einladen. Of-
fentlicher Raum wird auflerdem zurlick-
gewonnen, indem man Barrieren auf Geh-
wegen beseitigt: parkende Autos, Aufstel-
ler, Warenauslagen oder wild abgestellte
Fahrrader.

Zwar verfiigt Bremen tiber ein attrak-
tives, geschlossenes Radwegenetz, das
maligeblich zum hohen Radfahranteil
beitrigt, doch es wird noch mehr Platz
benétigt. Die bestehenden Radwege sind
oft zu schmal und meist nah am Gehweg.
Bremer Erfindungen wie die Offnung
von EinbahnstraBen fiir gegenldufigen
Radverkehr und die mittlerweile 16.
Fahrradstrafie erleichtern das Radfahren.
Eine Neuaufteilung der Stralenquer-
schnitte im Zuge von Sanierungsarbeiten,
markierte Radfithrungen auf der Fahr-
bahn sowie die Entbindung der meisten
straBBenbegleitenden Radwege von der
Benutzungspflicht schaffen zusétzlichen
Bewegungsraum.

Allerdings sind diese Neuerungen den
wenigsten bekannt. Grofle Aufmerksam-
keit erzeugte daher eine Plakat-Kampa-
gne mit dem Titel ,,Zusammen unterwegs.
Radfahren auf der Straf3e ist meistens er-
laubt!“. Sie wirbt fiir ein faires Miteinan-
der im Verkehr und die Entflechtung des
Rad- und FuBverkehrs — auch mit dem
Ziel, die Verkehrssicherheit fiir Zufuf3-
gehende zu erhdhen.

Viele Verbesserungen sind simpel und
ldngst bekannte Instrumente. In Bremen
sind es die Zebrastreifen, die sich — eben-
so wie bauliche Mittelinseln — als Que-
rungshilfe derweil wieder grof3er Beliebt-
heit erfreuen. Wenn es gelingt, noch viel
mehr kurze Wege auf den FuBverkehr
oder das Fahrrad zu verlagern, die zurzeit
noch unnétigerweise mit dem Pkw zurtick-
gelegt werden, dann schonen wir nicht nur
Umwelt, Klima und Haushalt — wir fiil-
len vor allen Dingen unsere Stadtviertel,
Nachbarschaften und den o6ffentlichen
Raum mit Leben.
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