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Einleitung

1.1 Aufgabe und Ziele

Mit der im August 2023 beschlossenen Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030 [1.]und
dem Mobilitatsgesetz des Landes Brandenburg (BbgMobG) vom 09. Februar 2024 [2.]
hat sich das Land Brandenburg das Ziel gesetzt, den Anteil des Radverkehrs sowie des
offentlichen Personennahverkehrs am Gesamtverkehr deutlich zu erhéhen. Die
Forderung des Umweltverbundes aus offentlichem Personennahverkehr ( OPNV), Rad-
und Fullverkehr ist ein wesentlicher MalRnahmenkomplex zur langfristigen und
nachhaltigen Reduzierung der durch den motorisierten Individualverkehr (MIV)
erzeugten negativen Exter nalitdten (Unfalle, Larm und Luftverschmutzung, Ressourcen -
und Flachenverbrauch) und damit zu einer nachhaltigeren Mobilitat. Insbesondere der
Radverkehr nimmt dabei mit einer angestrebten Verdopplung (11 % auf 20 %) eine
wichtige und zuklnftig weiter wac hsende Bedeutung ein. Mit dem Mobilitatsgesetz erhalt
die im Mai 2023 beschlossene Radverkehrsstrategie 2023 des Landes Brandenburg [5.]
eine gesetzliche Grundlage unter dem Vorbehalt der Haushaltsgesetzgebung.

Zur koordinierten und strategischen Forderung des Alltags- und Freizeitradverkehrs
mochte der Landkreis Potsdam -Mittelmark ein Radverkehrskonzept erstellen lassen,
welches durch den Ausbau eines Alltags- und Freizeitradverkehrsnetzes uber alle
Kommunen hinweg entwickelt wird und diese sinnvoll und fu nktional verbindet und somit
die altersunabhangige, flexible, eigenstandige und nachhaltige Mobilitat der Bevdlkerung
starkt.

Mit dem Radverkehrskonzept wird die strategische Ausrichtung flr die weitere
Entwicklung des Radwegenetzes im Landkreis Potsdam-Mittelmark erarbeitet und
wiedergegeben.

Als Ubergreifende Ziele verfolgt der Landkreis Potsdam -Mittelmark die nachfolgend
benannten Punkte:

A Verbesserung der Verkehrssicherheit

Fur den geplanten Zuwachs sowohl des Alltagsradverkehrs als auch des

touristische n Radverkehrs innerhalb de s Landkreises Potsdam-Mittelmark soll die
bestehende Radverkehrsfiihrung im Straen - und Wegenetz auf ihren Zustand
geprift und mit geeigneten MalRnahmen eine sichere und ansprechende
Radverkehrsfuihrung geschaffen werden. Im Vorderg rund steht hier die Senkung des
Unfallrisikos als auch die Verbesserung der subjektiven Verkehrssicherheit beim
Radfahren. Die Sicherheit von Schulkindern soll dabei besondere Aufmerksamkeit
erhalten.

A Schaffung eines Konsenses aller Beteiligten
Uber das Zielnetz mit Haupt -, Neben- und Ergéanzungsrouten besteht eine
einvernehmliche Zustimmung aller relevanten Akteure.

6



Einleitung ISUP Ingenieurbiiro A

1.2

121

fiir Systemberatung und Planung GmbH &

A Schaffung von klaren Strukturen und Rahmenbedingungen
Die Zustandigkeiten auf kommunaler sowie auf Landkreis - und Landesebene sind
geklart und es werden jeweils Ansprechpartner benannt. Ziel ist es aul3erdem, fur die
Koordination der radverkehrsbezogenen Aktivitaten des Landkreises Potsdam -
Mittelmark eine Arbeitsgruppe zu etablieren.

A Leichte Ubertragbarkeit auf kommunale Ebene
Die Kommunen kénnen nahtlos an das Radverkehrskonzept des Landkreises
anknlpfen und mit relativ geringem Aufwand ein eigenes Konzept mit integriertem
MafRnahmenkatalog erstellen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept fur den Landkreis Potsdam -Mittelmark wurde in
den Jahren 2022 und 2023 erarbeitet und im Jahr 2024 beschlossen. Das
Radverkehrskonzept ist die Grundlage fir die Forderung baulicher MaRnahmen von
Radverkehrsanlagen und dient als Leitfaden, um eine strukturierte und koordinierte
Verbesserung der Infrastruktur zu erm &glichen.

Rahmenbedingungen

Radverkehrsplanung bewegt sich im Rahmen verschiedener rechtlicher und planerischen
Vorgaben. Neben bindenden Vorgaben durch Gesetze und Verordnungen ist die
Beachtung von relevanten Richtlinien sowie Ubergeordneter und benachb arter
Planungen entscheidend, um ein umsetzungsorientiertes Radverkehrskonzept zu
entwickeln.

Gesetze und Richtlinien

Wichtige gesetzliche Rahmenbedingungen fir die Radverkehrsplanung sind derzeit
insbesondere:

A StraRenverkehrsordnung (StVO), vom 12.04.2020 [19]

A Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV StVO), zuletzt
gedndert am 08.11.2021[18]

A Verordnung uber die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am StraRenverkehr,
(eKFV), zuletzt geandert am 20.07.2023 [50.]

A Brandenburgisches StraRengesetz (BbgStrG), zuletzt geéandert am 09.02.2024 , regelt
die Zustandigkeiten (Land, Kreis, Stadte und Gemeinden) der Baulast von
Radverkehrsanlagen am StrafR3en- und Wegenetz [7.]

A Mobilitatsgesetz des Landes Brandenburg vom 09.02.2024 [2.]
BundesfernstralRengesetz (FStrG) [51],

>

A Grundsatze fur Bau und Finanzierung von Radwegen an BundesstraRen in der Baulast
des Bundes [45.], die in Brandenburg fir die Bundes - und Landesstral3en verbindlich
eingefihrt und fir die Kreise und Gemeinden empfohlen werden [2.]. (Prifung von
Radwegebedarfen bei Neubau und im Bestand (Verkehrssicherheit), explizite
Begrundung bei Verzicht)

A Brandenburgische Bauordnung (BbgBO), bietet Regelungsméglichkeit fiir
Abstellplatze fur Fahrrader [52.]

A Brandenburgisches Naturschutzausfilhrungsgesetz (BbgNatSchAG), zuletzt geandert
am 25.09.2020 [53.]
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A Brandenburgisches Waldgesetz (LWaldG), zuletzt gedndert am 30.04. 2019 [54 .]
A Brandenburgischer Radwegeerl ass vom 20.122011[55.]
A Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017 ~ 2030 [56.]

Fir das Land Brandenburg regelt das BbgStrG [7.] die Zustandigkeiten. Alle planerischen
Aspekte mit  einer notwendigen stral3enverkehrsrechtlichen Anordnung
(benutzungspflichti ge Radverkehrsanlagen, Einbahnstraenéffnung fiir Radverkehr oder
auch Geschwindigkeitsbegrenzungen) sind in der StVO/ VwV -StVO festgeschrieben. Der
jeweils aktuelle Stand der Technik findet sich in der ERA, auf die wiederum in der VwV -
StVO und im BbgStrg ausdriicklich verwiesen wird.

Im Jahr 2020 ist die Uberarbeitete StVO in Kraft getreten. Vor dem Hintergrund der
Zunahme des Radverkehrs ist ein Schwerpunkt der neuen StraBenverkehrsordnung der
bessere Schutz von Radfahrenden. Hierfiir wurden unter anderem fo Igende Neuerungen
eingeflhrt:

A Mindestabstand beim Uberholen von Radfahrenden
A Schrittgeschwindigkeit von Lkw beim Rechtsabbiegen
A Griunpfeil-Schild nur fir Radfahrende

A Einrichtung von Fahrradzonen

A Uberholverbot von Zweiradern

Fur die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wird neben den oben genannten
Rechtsgrundlagen der einschlagige Stand der Technik beachtet, unter anderem
niedergelegt im Regelwerk der Forschungsgesellschaft fir Stral3en - und Verkehrswesen
(FGSV). Das betrifft insbesondere:

A Richtlinie fiir di e Anlage von Landstraen (RAL 2012) [17]

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06) [16]

Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) [13]

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) [14]

Hinweise zum Fahrradparken (H Fahrradparken 2012) [33.]

Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV 2021) [38]
Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung (FGSV 2012 ) [36.]

A E-Klima 2022 [40.]

> > > > > >

Der Bereich der Radverkehrsplanung und -férderung bekommt einen immer héheren
Stellenwert, der aktuell u.a. in der Uberarbeitung der StVO und der ERA zum Ausdruck
kommt. Gleichzeitig ist Radverkehrsplanung und auch der Bau und die Unterhaltung von
Radwegen letztlich jedoch eine freiwilige kommunale Aufgabe, die an die
Leistungsfahigkeit des jeweiligen Aufgaben- bzw. Baulasttragers geknupft ist (8 9
BbgStrG).

Ubergeordnete Planungen und Vorgaben
Der Bund hat mit dem Nationalen Radverkehrsplan (NRVP 3.0) [4.] seinen Willen zur

Radverkehrsférderung im Jahr 2021 erneuert und MalRnahmen in seinem
Handlungsbereich ergriffen. Der Nationale Radverkehrsplan geht vom Leitbild des
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Radverkehrs als System aus. Radverkehrsférderung umfasst danach nicht nur die
Bereitstellung des Weges vom Start bis zum Ziel, sondern auch viel e weitere
Komponenten wie Wegweisung, Abstellanlagen, Fahrradmitnahmemdglichkeiten in
offentlichen Verkehrsmitteln und  Ahnliches.

Der NRVP 3.0 setzt daflir bis 2030 konkrete Ziele:

A Die Anzahl der Wege nimmt von rund 120 auf 180 Wege je Person und Jahr zu, ohne
dass dies zu Lasten der Ubrigen Verkehrsarten des Umweltverbundes geht.

A Die durchschnittliche Lange der mit dem Rad zuriickgelegten Wege erhéht sich von
3,7 Kilometer auf sechs Kilometer.

A Gegeniiber 2019 reduziert sich die Zahl der im Verkehr getdteten Radfahrerinnen um
40 % ~ trotz deutlich mehr Radverkehr

A Die finanzielle Férderung des Radverkehrs durch Bund, Lander und Kommunen soll
sich perspektivisch an rund 30 Euro je Person und Jahr orientieren.

Der NRVP beinhaltet dafir unter anderem folgende rel evanten Vorschlage und
Handlungsempfehlungen:

Foérderung einer sicheren und liickenlosen Radinfrastruktur:

A Beim Neu- und Ausbau von Bundes-, Landes- oder KreisstraRen sollen grund sétzlich
begleitende Radwege eingerichtet werden.

A Bund, Lander und Kommunen finanzieren und bauen Radvorrangrouten und
Radschnellverbindungen ~ insbesondere in allen Metropolregionen.

A Infrastruktur fur Rad und Kfz werden méglichst getrennt.

A Kommunen setzen auf geschiitzte Radfahrstreifen (Protected Bike Lanes), sichere
Knotenpunkte, Langsamfahrspuren und Fahrradstralen, um Rad und Kfz im
StralRenverkehr sicher zu trennen.

A Kommunen schaffen im 6ffentlichen Raum schrittweise Platz fiir den Radverkehr
auch durch die Umwandlung von Kfz-Stellplatzen. Das begleiten sie mit dem
erforderlic hen Parkraummanagement und Konzepten fir den Lade- wund
Lieferverkehr. Kfz -Stellplatze werden in Quartiersgaragen konzentriert.

A Bund und Londer ent wi ckeln ein einheitlic
Bodenmarkierungen und Beschilderung im Radnetz Deutschland.

Fahrradparkplatze:

A Der Bund erarbeitet ein Programm f{Fahrradparkhauser an Bahnhéfen ©und stattet es
mit Finanzierungsmoglichkeiten aus. Er weitet mit der DB AG die Bike&Ride -Offensive
zum Bau sicherer Fahrradparksysteme aus.

A Der konkrete Bedarf fiir Fahrradp arkpléatze an Haltestellen und Bahnhéfen wird in den
Nahverkehrsplanen beziffert. Die Nahverkehrsplane treffen verbindliche Aussagen
zur Ausstattung der Haltestellen und Bahnhofen mit
Bike&Ride-Anlagen.

A Bund, Lander und Kommunen bauen an allen o6ffentlichen Einrichtungen in
ausreichender Zahl Fahrradabstellanlagen. An hoch frequentierten Orten bauen die
Kommunen v. a. Fahrradparkhauser.

Verkehrssicherheit:

A Bund, Lander und Kommunen férdern einen Kulturwandel beim Umgang zwischen den
Verkehrsteilnehmenden.
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Forderung von Dienstfahrten:

A Behorden und offentliche Unternehmen fordern die Nutzung des Fahrrad es fiir
Dienstfahrten, schaffen Dienstradflotten an und nutzen verstarkt Lastenrad -Sharing-
Angebote.

Verwaltung, (Aus -)Bildung und Fahrradkultur:

A Der Radverkehr wird auf allen Verwaltungsebenen zur Querschnittsaufgabe. Bund,
Lander und Kommunen schaffen Verwaltungsstrukturen, Personalstellen und feste
Ansprechpartner fir die Aufgaben der Radverkehrsférderung. Sie qualifizieren
Fuhrungs- und Fachkrafte kontinuierlic h weiter.

Verknipfung von Verkehrstragern:

A Der Bund setzt sich dafiir ein, Fahrradmitnahmemdglichkeiten im Fernverkehr
auszubauen.

A Die Lander fordern insbesondere in landlichen R&umen Maoglichkeiten zum
Fahrradtransport an bzw. in Bussen.

A Die Deutsche Bahn unterstiitzt die Fahrradmithahme in Ziigen ~ auch von
Spezialrddern. Dafur baut sie Bahnhotfe barrierefrei aus, insbesondere mit Rampen
und Aufziigen.

Logistik und Lastenrader:

A Behdrden und 6ffentliche Unternehmen schreiben Transportfahrten nach Maglichkeit
vermehrt als Lasten -/Fahrradfahrten aus.

A Die Kommunen unterstiitzen den Einsatz von Lastenradern z. B. (iber die Regulierung
von Zufahrtsberechtigungen fir Fahrrader.

A Der Bund und die Verbande setzen sich dafiir ein, europaisch einheitliche Normen fir
Lastenrdder zu schaffen, z. B. fir Wechselcontainer, digitale Schnittstellen und
Softwarelésungen.

Das Mobilitatsgesetz des Landes Brandenburg (BbgMobG) bildet die gesetzliche
Grundlage fur die Bewahrung und Weiterentwicklung eines Verkehrssystems, das auf die
Mobilitatsbedurfnisse von Personen und auf die Anforderungen der Wirtschaft in allen
Teilen des Landes ausgerichtet ist [2.]

Besonderes Augenmerk wird dabei auf den Rad- und Fuldverkehr gelegt, u.a. durch;

A Unterstiitzungsangebote zur Weiterentwicklung des Rad - und FuRverkehrs des
Landes z.B. durch Beratungsleistungen fir Kommunen, durch die Erarbeitung von
Musterlésungen und durch die Starkung der Zusammenarbeit mit Organisationen,
Verbanden sowie der Wissenschaft, Forschung und Lehre

Vorbildwirkung als f ahrradfre undliche Arbeitgeber
Standards von Radverkehrsanlagen

Konzipierung eines baulasttragertibergreifendes Radnetzes Brandenburg

> > > >

RegelmalRige Zustandserfassung und Mangelbeseitigung der
Radverkehrsinfrastruktur

Die Landesregierung Brandenburgs hat mit der Mobilit &tsstrategie Brandenburg
2030 ein Ubergeordnetes Leitbild definiert, um die Mobilitat bezahlbar, barrierefrei und
umweltfreundlich zu gestalten . Unter anderem wird angestrebt, einerseits Verkehre zu
vermeiden und andererseits den Anteil des Umweltverbundes am Modal Split zu erhéhen.
Die wichtigsten Kernpunkte der Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030, welche durch
konkretere Unterziele ausgestaltet werden, sind:
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die Européische Hauptstadtregion Berlin -Brandenburg mobilisieren
Daseinsvorsorge durch regional a ngepasste Mobilitatslosungen sicherstellen
Mobilitat als aktive Wachstums - und Strukturpolitik ausgestalten

vorhandene Verkehrsinfrastruktur bedarfsgerecht anpassen, erhalten, entwickeln
zielgruppengerechte und bedirfnisgerechte Mobilitat sichern

Mobilitdt umweltfreundlich gestalten

digitale Revolution nutzen, Mobilitatsldsungen aktiv kommunizieren

> > > > > > > >

Mobilitét sozial gerecht und verkehrssicher gestalten

Die am 02.05.2023 beschlossene Radverkehrsstrategie 2030 [5.] ist die
konzeptionelle und strategische Grundlage fir die Radverkehrspolitik zur Férderung
dieser Verkehrsart im Land Brandenburg und verfolgt folgende Ziele:

A den Anteil des Umweltverbundes (FuR -, Rad- und Offentlicher Verkehr) am Modal -Split
von 47 % (200 8) auf Uber 60 % in 2030 zu erhéhen

A Radverkehrsanteil soll auf 20% etwa verdoppelt werden
A regionale und lokale Konzepte fur umweltfreundliche Nahmobilitat zu unterstiitzen

A umweltfreundliche Mobilitatsangebote bei integrierter Stadtentwicklung verstarkt z  u
beré¢cksichtigen, um die fStadt der kurzen Wege

I m Handlungsfeld fLéckenlos unterwegs®© ist die
der Schwerpunkt. Alltags - und touristische Radverkehrsinfrastruktur sollen aufeinander

abgestimmt entw ickelt werden. Dies umfasst die Knotenpunkte mit anderen Straf3en,

Wegen und Schienen als auch ausreichend sichere Fahrradabstellmoglichkeiten.

Zudem beinhaltet die Radverkehrsstrategie zwei Fokusthemen:

A Beim Fokusthema 9fJRadfahren auwWft©dgmhtLard wmd c
unterschiedlichen Bedingungen fir den Radverkehr und Bedirfnisse der
Radfahrenden in urbanen und landlichen R&umen.

A Der Fokus fYRadfahren mit Réckenwind im Land Br
Herausforderungen und Potenzialen durc h Elektrifizierung von Fahrradern.

Die Anwendung der Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr

im Land Brandenburg (HBR BB 2008) sind als wichtige Grundlagen fir die
Wegweisung an den touristischen Radrouten zu beachten [6.]. Das Konzept enthalt
zudem die Darstellung erster Ansatze fir die Planung von Knotennummern. In der
Radverkehrsstrategie Brandenburg 2030 werden Anderungen der HBR BB 2008

vorgeschlagen.

Im Rahmen der Potenzialanalyse von Radschnellverbindu  ngen im Land Brandenburg
wurden im Jahr 2021 Korridore flr Radschnellverbindungen ermittelt, die bedeutende
Verlagerungspotenziale aufweisen [8.]. In Kapitel 3.2 sind wichtige Ergebnisse
zusammenfassend aufgefihrt . Im weiteren Verlauf sind Machbarkeitsstudien zu den in
der Analyse ermittelten Korridoren geplant, die konkrete Aussagen zu Trassenverlaufen,
Zeitraumen und Kosten erlauben sollen. Die Entscheidung Uber die Umsetzung und eine
eventuelle Ubernahme der Baulasttragerschaft und damit einhergehend der
Finanzierung durch das Land, steht noch aus.

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark hat 2022 die Untersuchung Landkreis Potsdam -
Mittelmark / Potsdam / Berlin - Machbarkeitsuntersuchung zu Radschnell -
verb indungen nach Berlin verdffentlicht [20.]. In der Detailtiefe geht die Untersuchung
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weiter als die Potentialanalyse des Landes. Im Ergebnis werden konkrete Trassenverlaufe
mit Vorzugsvarianten dargestellt. Diese werden in Kapitel 3.2 vorgestellit.

Der Landesbetrieb StraBenwesen (LS) fuhrt Bedarfslisten und Erhaltungs -
bedarfslisten fiir den Neubau und Unterhalt von Radwegen an Bundes- und
Landestraf3en. Die aktuell gultigen Listen stammen aus den Jahren 2018 [9.] und 2020
[10.]. Die vom Land geplante Konzeption "Radnetz Brandenburg" soll, nach aktuellem

Kenntnisstand, die Bedarfslisten ersetzen. Details zum "Radnetz Brandenburg" sind noch

nicht bekannt.

Die vom Land Brandenburg im Mobilitdtsgesetz verankerten Zielstellungen zur Starkung
des Umweltverbundes, insbesondere des Radverkehrs, finden ihren Niederschlag auch in
kreislichen Dokumenten.

Im Integrierten Klimaschutzkonzept 2019 ~ 2029 fir die eigenen Zustandigkeiten
des Landkreises Potsdam-Mittelmark [26] werden im Malihahmenkatalog im Komplex
Mobilitat fur den Radverkehr definiert:

A gezielte Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr (MaRnahme 111.2 mit hoher Prioritét)
z.B. durch die Teilnahme an vorhandenen Kampagnen an (Beispiele: "Stadtradeln”,
"Mit dem Rad zur Arbeit", "Europdischer Tag des Rads"), regelmalige
Presseberichte, ggf. mittelfristig die Schaffung eines Radbeirates

A Radwege zwischen den Ortsteilen (MaRnahme 111.3 mit hohem Aufwand):
Die MalBhahmen zum Radwegebau shd aus Klimaschutzaspekten zu unterstiitzen,
da sie den Radverkehr attraktiver machen und dadurch mehr Menschen zum
Umstieg vom MIV auf das Rad zu motivieren sind. Dazu werden als Aktivitaten
definiert:

o Prioritatensetzung bei dem Bau von Radwegen an Kreisst ralRen vornehmen
(Planung KSB)

o0 Bertcksichtigung von ausreichenden Mitteln im Haushalt

0 Umsetzung von MalRBhahmen aus dem Radverkehrskonzept

o Bedarfe beim Land und beim Bund wiederholt darstellen

A Betriebliche Mobilitat (MaRnahme Il1.4):

In Umsetzung einer Befragung von Unternehmen in Potsdam Mittelmark wurden
und werden Aktivitaten unternommen, um Firmen bei der Erarbeitung und
Umsetzung gezielter Malihahmen zur Reduzierung des MIV beratend zu
unterstitzen.

Mit dem Nahverkehrsplan fiir den Landkreis Potsdam -Mitte Imark fiir die Jahre 2025
bis 2029 [60] wurde ein Zukunftskonzept fiir eine innovative Mobilitatsentwicklung
verankert. Grundlegend werden folgende Ziele verfolgt:

A Klima- und umweltgerechte Mobilitét
A Fahrradmitnahme im OPNV ausweiten

A Radverkehr und die Nutzung von Pedelecs im Rahmen des betrieblichen
Mobilitatsmanagements starken

A Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir E -Bikes/Pedelecs

A Férderung und Kooperationen von Sharing -Anbietern
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Im Pl anungsleitfaden fcér 9fBushaltestellen

punkte in Potsdam-Mi t t el mar k© (Anl age 5 zur Ri Li
Potsdam-Mittelmark ) [59] sind sowohl Empfehlungen fiir die Radwegefiihrung als auch
fur die Gestaltung von B+R-Anlagen an Haltestellen enthalten.

Bei der eigenstandigen Fihrung von Geh- und Radweg an Haltestellen

A 9darf es keine Radwegefiihrung tiber den Warte - und Einstiegsbereich geben

Aist der Radweg bevorzugt hinter der Warteflache zu filhren. Bei geringer
Platzverfigbarkeit ist ein gemeinsamer Geh - und Radweg anzulegen

A soll der Abstand zwischen Warteflache und dahinterliegendem Radweg min. 0,30 m
betragen

A ist der Auffindestreifen im Radwegbereich zu unterbrechen

A sind Sichtbeziehungen zu den Wartenden freizuhalten (keine dichte Bepflanzung,
keine hohen Sichthindernisse)

A ist eine bauliche Trennung von Rad- und Gehweg (z. B. durch Griinstreifen,
Pflastersteine etc.) durchzuftihren. Hierfur durfen jedoch keine Bodenindikatoren
genutzt werden. Dies kénnte sehbeeintrachtigte Menschen irritieren

A Wird hinter der Haltestelle ein Radweg gefilhrt, ist eine Gefahrenabschiatzung
vorzunehmen und sind ggf. Trenngitter zu errichten.

A sollen verschiedene Bodenbelage bzw. farbliche Markierungen (mindestens im
Haltestellenbereich) zur Trennung von Geh-und Radweg genut zt
angel egter Rla Mlarkeegi® ) auf ulem Radweg auf ZufuRRgehende
aufmerksam machen©[59, S. 29]

B+R-Anlagen an Haltestellen sind auf der Basis des Nahverkehrsplanes des Landkreises
und der Vorgaben des VBB in seinem Planungsleitfaden an Haltestellen der Kategorie A
vorzusehen und an Haltestellen der Kategorien B und C1 empfohlen und werden
gefordert, in den Kategorien C2 und C3 ist die Einrichtung von B+R-Anlagen anzustreben.
Die Richtlinie orientiert hinsichtlich der konkreten  Gestaltungsvorgaben auf den
Leitfaden BBRamhem ©Cames VBB.

Gegenwartig in Bearbeitung ist ein Regelwerk zu Mobilstationen i m Landkreis
Potsdam - Mittelmark . Hier wurde untersucht, inwieweit Mobilitdts -Angebote fir die
letzte Meile zum und vom OPNV geschaffen werden kénnen. Das betrifft u.A. gesich erte
SammelschlieBanlagen, Fahrradabstellanlagen, Bike- und Lastenradsharing und
Fahrradservicestationen. Es erfolgte auch eine vollstadndige Erfassung aller vorhandenen
B+R-Anlagen an A, B und C1Haltestellen inkl. Der Erfassung von Wildparkern und
entspre chender Bedarfsermittlung.

Raumliche Gliederung und gesellschaftliche Entwicklungen

Neben den konzeptionellen Planungen und fachlichen Regelwerken waren bei der
Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes zudem folgende Entwicklungen und Tendenzen
in der Gesellschaft zu beachten:

Die Bevolkerungsentwicklung im Landkreis Potsdam-Mittelmark verzeichnet ein
stetiges Wachstum. Die Einwohnerzahl belauft sich aktuell auf 222.570 (Amt fir Statistik

Berlin-Brandenburg, Stand 31.12.2022).Damit ist der Landkreis Potsdam -Mittelmark der
bevolkerungsreichste Landkreis im Land Brandenburg. Ein Grof3teil der
landkreisangehorigen Kommunen des Landkreises Potsdam -Mittelmark ist Uberwiegend
landlich strukturiert, wohingegen die nah an Potsdam und Berlin gelegenen
landkreisangehorigen Kommunen groftenteils den Charakter eines stadtischen
Verdichtungsraumes aufweisen. Mit der wachsenden Bevdlkerungszahl ist von einer
steigenden Belastung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur ~ auszugehen. Aufgrund
der guten Bahnanbindung des Landkreises Potsdam-Mittelmark an die Stadt Berlin bietet
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der Radverkehr als Zubringer zu den Bahnhoéfen und Haltepunkten ein gro3es Potential.
Ebenso ist das Fahrrad als Verkehrsmittel geeignet, Verbindungen zwischen Orts - und
Gemeindeteilen herzustellen. Eine starker e Ausrichtung der Verkehrsinfrastruktur auf
die Bediirfnisse des Umweltverbundes (OPNV, Rad und FuRverkehr) bietet die Chance,
die steigenden Mobilitatsbedirfnisse umwelt - und klimagerecht zu befriedigen.

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark liegt im Westen Br andenburgs und grenzt an die

Grol3stadte Potsdam und Berlin. Die Siedlungs - und Raumstruktur

ist sehr divers (vgl.

Abbildung 1. Die an Potsdam und Berlin angrenzenden Kommunen besitzen einen
vergleichsweisen stadti schen Charakter und werden als stadtisch bzw. kleinstadtischer
Raum einer metropolitanen Stadtregion eingeordnet (BBSR, Regionalstatistischer
Raumtyp Register 17).In der Mitte des Landkreises befindet sich eine stadtregionsnahe
landliche Region mit kleinstadtischer oder dorflicher Struktur. Die weiter von den

Grol3stadten Potsdam und Berlin entfernt gelegenen

Kommunen lassen sich als

kleinstadtischer, dorflicher Raum einer peripheren landlichen Region charakterisieren.
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Zustandigkeiten und Strukturen

Radwege werden in die zwei Kategorien selbststandige und unselbststandige Radwege
unterteilt. Selbststdndige Radwege gehdren nicht zu einer Stra Re und verlaufen
unabhéangig und teilweise auch fernab von Straf3en.

Unselbststdndige Radwege gehéren dagegen zu einem StralRenkdrper und stehen in
einem verkehrstechnischen Zusammenhang mit der Strafl3e. In Brandenburg sind hier
auch Radwege eingeschlossen, wenn sie ohne unmittelbaren baulichen Zusammenhang
im Wesentlichen mit der Fahrbahn gleichlaufen, d. h. der Radweg bedient die gleiche
Verkehrsrelation wie die StraRe ohne nennenswerte Umwege und Zeitverluste.

Grundsatzlich kann der Radverkehr also entweder als selbsténdig gefuhrter Radweg
(2.237) oder im Seitenraum der Fahrbahn als baulich angelegter Radweg (Z.237),
gemeinsamer (Z.240) und getrennter (Z.241) Geh-/Radweg, Gehweg mit Zusatz
TRadf ahrer frei ©10),( ZahrizaBndeylgiterd . au® 2Radfahrst reifen
(z2.237+272.295) , Schutzstreifen (Z.340+Sin
Fahrbahn gefiihrt werden.

Die Zustandigkeit fur die Wartung und Instandhaltung von unselbststandigen Rad - und
Gehwegen als Teil eines einheitlichen StralRenkorpers ist an die jeweilige Tragerschaft
der Baulast der StralRe gekoppelt. Fir Bundes- und Landesstrafl3en ist demnach das Land
Brandenburg der Baulasttrager. Das Land Brandenburg plant, baut und erhaltim Rahmen

der Auftragsverwaltung die Radwege an BundesstralRen. Das Land finanziert weiterhin
die Planung, den Bau und die Erhaltung stralBenbegleitender Radwege an Landesstral3en,
wobei ca. 50 % in den Neubau und ca. 50 % in die Erhaltung des Bestandsnetzes fliel3en.

Die Landkreise und kreisfreien Stadte sind die Trager der Baulast fir die KreisstralRen
und die kreisstralRenbegleitenden, unselbststandigen Radwege. Die Gemeinden sind die
Baulasttrager fur die Gemeindestrallen sowie flr die gemeindestralRenbegleitenden
Gehwege (ggf. mi t Zusat z f Rad f ia pemeinsaménf
getrennten Geh- und Radwege.

Auch die Ortsdurchfahrten obliegen dem zustandigen Baulasttréger. Die
Baulasttragerschaft erstreckt sich allerdings nicht auf Gehwege und bei Landes - und
Kreisstrallen zusatzlich auch nicht auf gemeinsame Geh- und Radwege, flur die die
jeweilige Gemeinde Trager der StralRenbaulast ist.

Die Baulast fir die sogenannten sonstigen 6ffentlichen Stral3en, zu denen u.a. éffentliche
selbststandige Wirtschaftswege, aber auch 6ffentliche selbststindige Radwege abseits
der StraRBen gehoren, ergibt sich regelmaBBig aus der Widmungs- oder
Umstufungsverfligung. Ist der Trager der StraRenbaulast nicht feststellbar, liegt die
Baulast bis zu einer anderen Feststellung bei der Gemeinde.

An den Haltestellen des OPNV liegt die Verantwortung bei den Kommunen. Fiir die
Haltstellen des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in Brandenburg wirkt der VBB mit
seiner Kompetenzstelle Bahnhof unterstiitzend und koordinierend hinsichtlich Planung,
einheitlicher Standards, Férderung und Umsetzung. Das Land u nd der Kreis unterstitzen
den Ausbau von Radabstell-anlagen an OPN\-Haltestellen durch Fordermittel (Ri Li
OPNV-Invest und RiLi Investitionen & OPNV). Der Landkreis hat dariiber hinaus eine
umfassende Erfassung aller Haltestellendaten vorgenommen. Dies gilt z war vorrangig
der Barrierefreiheit. Jedoch ist Inhalt der Erfassung auch Radwegefihrung an
Haltestellen und B+R-Anlagen. Zur Unterstitzung der Kommunen wurde der
Planungsleitfaden fir "Bushaltestellen als barrierefreie Mobilitatsknotenpunkte in
Potsdam-Mittelmark" herausgegeben.

nbild
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Erarbeitungsprozess des
Radverkehrskonzeptes

2.1

2.2

Daten

Im Juni 2022 hat der Landkreis Potsdam -Mittelmark die ISUP GmbH mit der Erarbeitung
eines Radverkehrskonzeptes fur den Landkreis beauftragt.

Die Bearbeitung basiert auf umfangreich en Daten, die durch den Landkreis selbst oder
durch beteiligte Institutionen zur Verfligung gestellt wurden. Freizugangliche Daten (z.
B. Offene Geodaten des Landes Brandenburg und des offenen Projekts OpenStreetMap)
wurden ebenfalls genutzt. Dazu gehéren u .a.

A Verlaufe und Daten zu den klassifizierten StraRen,

A georeferenzierte Daten des StralRen - und Wegenetzes (Bezeichnung, Geschwindigkeit,
Zustand) und fir die Grundkarten (Hohenmodell, Landschaftsmodell, Topographische
Karten, Gewasser- und Naturschutzgebie te),

Luftbild des Landkreises,
Verkehrsmengen auf Bundes- und Landesstrafl3en sowie ausgewahlten KreisstralRen,

Geodaten zum Radwegekonzept des Landkreises Potsdam-Mittelmark

> > > >

Bestand an Radverkehrsanlagen an Landes-, Gemeinde- und sonstigen offentlichen
Strallen

Standorte und Typen der Schulen,
Unfalldaten,

Einwohnerzahlen nach Ortsteilen,

> > > >

Standorte der SPNV-Haltestellen und B+R-Anlagen.

Diese Daten wurden durch bedarfsweise eigene Erhebungen der ISUP GmbH erganzt,
vorrangig fur Strecken, bei denen Verlauf od er Zustand unklar waren. Die Ergebnisse
flossen in die Konzeption der MaRnahmen mit ein.

Bereits vorhandene sowie laufende Planungen des Landkreises Potsdam-Mittelmark , der
Stadt Brandenburg a. d. Havel, der Landkreise Teltow -Flaming und Havelland sowie des
Landes Brandenburg wurden ebenfalls berlcksichtigt.

Beteiligungen

Die Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurde durch Erdrterungen von
Zwischenergebnissen unterstitzt. Neben der regelmaRigen Beratung mit der
Arbeitsgruppe  (vertreten waren der Landkreis Potsdam-Mittelmark, Vertreter der
Kommunen des Landkreises, des ADFC, de VCD und der Radinitiative
Michendorf/Mittelmark) wurde n in mehreren Beteiligungsverfahren die Offentlichkeit ,
Stadte, Gemeinden und Verwaltungsgemeinschaften des Landkreises, Nachbarkreise und
-stéadte sowie weitere Trager oOffentlicher Belange mit einbezogen.
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Die Kommunen des Landkreises wurden im September 2022 mittels einer Befragung
beteiligt. Die Fragebdgen enthielten Fragen zu eventuell vorhandenen
Radverkehrskonzepten, zu wichti gen potentiellen Verbindungen im Alltagsradverkehr , zu
wichtigen touristischen Radrouten sowie zu Verknipfungspunkten mit dem offentlichen
Nahverkehr und zu weiteren Anregungen.

Im September 2022 folgte ebenfalls die Befragung aller Schulen im Landkreis beziiglich
der Qualitat der Schulwege und des Gefahrdungspotenzials, der vorhandenen Fahrrad -
Abstellanlagen, vorhandener schulischer Angebote zur Férderung der Fahrradmobilitat
sowie der Wiinsche zur weiteren Radverkehrsentwicklung. Das Ergebnis wird in Absch nitt
3.7 dargestellt.

Mittels einer von Januar bis Marz 2023 durchgefiihrten Online - Befragung sollten die
Interessen und Bediirfnisse im Bereich der Mobilitdt ~— insbesondere in Bezug auf
Radverkehr — abgefragt sowie das aktuelle Mobilitatsverhalten erfasst werden. An der
Befragung haben sich ca. 1.500 Personen beteiligt. Bei der Befragung handelt es sich um
eine nicht-reprasentative Stichprobe. Dies ist bei der Bewertung der Ergebnisse zu

beachten, trotzdem geben sie wichtige Hinweise fur die Entwicklung der

Fahrradinfrastruktur im Landkreis.

Die Befragung gliederte sich in die Bereiche

A Allgemeine Mobilitatsinformationen,

A Verkehrsmittelnutzung und aktuelles Infrastrukturangebot,

A Zukiinftige Gestaltung des Radverkehrsangebots und

A Freiwillige Angaben zur Person.

Eine Zusammenstellung der zentralen Ergebnisse der Befragung istin Anlage 1zu finden.

In einer zweiten Online - Beteiligungsrunde vom 01.102023 bis zum 10.11.2023 hatten die
Burgerinnen und Buirger, die Mitglieder der Arbeitsgruppe, die Trager offentliche r
Belange sowie weitere Akteure die Mdéglichkeit, Anregungen und Ideen zum Ausbau und
zur Verbesserung der Radinfrastruktur einzubringen. Mit 7.254 verschiedenen
Besucher*innen konnte die Reichweite im Vergleich zur ersten Online -Befragung deutlich
gesteigert werden. Zu den 561 eingetragenen Hinweisen gab es 5.106 Zustimmungen
(Likes), die Hinweise wurden 127mal kommentiert und dazu gab es wiederum 3.245
Zustimmungen (Likes). Eine Zusammenstellung der zentralen Ergebnisse der Be teiligung
ist in Anlage 1zu finden.

Die Hinweise und Erkenntnisse aus der Offentlichkeitsbeteiligung und der Arbeitsgruppe
flossen bei der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes mit ein und wurden insbesondere
bei der Netz- und MalRBhahmenplanung bertcksichtigt.
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3 Bestandsaufnahme und
Bewertung

3.1 Radverkehrsnetze

3.1.1 Vorhandene Netzplanungen im Landkreis

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark verfligt bereits Uiber ein relativ dichtes  touristisches
Radroutennetz , das sechs Radfernwege (ca. 275 km) und 23 regionale Radrouten (ca.
435 km) umfasst. Dartiber hinaus wird das touristische Radroutennetz auf lokaler Ebene
verdichtet. Diese Routen sind in Abbildung 2, Anlage 3 und Tabelle 1dargestellt.

Radtouristisches Netz (Bestand)
== Radfernwege

— regionale Radrouten
Havelland lokale Radrouten

Berlin

v

%5 HiStd
HR)

Foritane,

Potsdam

Jerichower‘l:ar;ag»i
£S
HiSt4

Teltow-Flaming

Anhalt-Bitterfeld

Wittenberg
Dssslg\u-Rosslau 1507 ngeniersire @|

ystemberstung und Planung GmbH

Grundkarte: (c) OpenStreetMap und Mitwirkende

Abbildung 2:  Bestand des touristischen Radroutennetz es im Landkreis Potsdam-Mittelmark.
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Radroute

Europaradweg RiRBute 3 EuropardubeRoute 11
OstsedberbayeffRadweg Deutsche Einheit

Havelradweg
Historische StadtkerrRoute 4
Tour Brandenburg

3-BurgerRadtour
Beetzse¢laveRadweg
BuckautaRadtour

Bugaweg

BunteDorferRundweg
ElbeHaveRadweg
Feldsteinkirchen Radtour
Flamingradweg

Fontaneradweg

Forellenradtour

Kleind-laming Radtour
Klostertour

MaueRadweg

NP Mittelpunkt Radtour
Obstpanoramaweg (Panoramaweg Werderobst)
Radweg Berliiiameln

Rund um Berlin

Spargelroute

Storchenradweg im LK PM/ Beetzsee
Telegraphenradweg
TeltowNuthetaRoute

TonAund TopfRadwg

Uferweg Teltowkanalaue
Zaucheradweg

Tour de Beelitz
ErnstvonrStubenraudRoute

F1 Rund um den Schwielowsee
F5 BeelitRiden

Kulinarische Radtour Beéligbbin
Storchenroute im LK TF/ Berlin
Route WildpaWest (in Planung)
WaleundWiesefVeg

ISUP Ingenieurbiiro

Radfernweg

Radfernvge
Radfernweg
Radfernweg
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale &liroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
regionale Radroute
lokale Radroute
lokale Radroute
lokale Radroute
lokale Radroute
lokale Radroute
lokale Radroute
lokale Radroute
lokale Radroute

Tabelle I Ubersicht touristischer Radrouten im Landkreis Potsdam -Mittelmark

fiir Systemberatung und Planung GmbH

A
isup
-wr

Klassifizierung Kirzel

R1D3 D11,
RDE

HR
HiSt4
B
3BR
BHR
BTR
Buga
BDR
EHR
FSK
FR
Fontane
FoR
KFR
KT
Mau
NP
PWW
RBH
RuB
SR
STR
TelRW
TNR
TTR
uwT
ZR
BT
EvS
F1

F5
Kul
Sto
WPW
WWW
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Eine flachendeckende Netzplanung mit Quelle-Ziel-Betrachtung speziell fir den
Alltagsradverkehr im Kreisgebiet gab es bislang nicht.

Auf Ebene der Stadte, Amter und Gemeinden li egen bereits einige Radverkehrskonzepte
mit Netzplanung vor oder befinden sich derzeit in Erarbeitung. In der folgenden Tabelle
2 sind diese Konzepte zusammengestellt.

Stadt Beelitz in Arbeit Altag und Tourismus

Gemeinde Nuthetal | 2009/2016 SCENE JEEEERIT) e
Funktion

Gemeinde Schwielowsg 2021 Alltag und Tourismus

Gemeinde Stahnsdorf | 2009 keine.Unterscheidung nach Teil des VEP
Funktion

Stadt Teltow 2024

Gemeinde Kleinmachnd 2013/14 Alltag

Amt Beetzsee (Beetzse

Stadt Havelsee, Roskoy 2019 keine Unterscheidung nach

Beetzseeheide, Pawesi Funktion

Gemeinddichendorf 2023 Alltag und Tourismus el Qemtegrierten
Mobitatskonzeptes

Gemeinde Kloster Lehn| in Arbeit Alltag und Tourismus

Stadt Bad Belzig in Arbeit

Tabelle 2: Kommunale Radverkehrskonzepte im Landkreis Potsdam -Mittelmark

Benachbarte Radverkehrsnetze

Die Anbindung des zu erarbeitenden Radverkehrsnetzes fur den Landkreis Po tsdam-
Mittelmark an die benachbarten Gebietskdrperschaften ist wichtig fir die Weiterflihrung
und Lenkung des Radverkehrs auf3erhalb des Planungsgebietes. Die benachbarten
Konzepte und Planungen werden bei der Netzplanung Uber Anbindungspunkte an den
Landkreisgrenzen bericksichtigt. In Abbildung 3 sind die, fur die georeferenzierte Daten
vorliegen, dargestellt.

Das Land Berlin hat Ende 2021 einen Radverkehrsplan mit Radverkehrsnetz aufgestellt
[37.]. Das Radverkehrsnetz des Landes Berlin ist in Radvorrangnetz und
Ergadnzungsnetz untergliedert. Zudem plant das Land Berlin insgesamt zehn
Radschnellverbindungen, deren Bau im Berliner Mobilitdtsgesetz vorge geben wird.

Ende 2023 hat der Landkreis Teltow -Flaming ein Radverkehrskonzept samt
Radverkehrsnetz, welches den Alltags-, Freizeit- und touristischen Radverkehr
berlcksichtigt, verabschiedet. [57.]

Die Stadt Brandenburg (Havel) hat 2018 einen Verkehrsentwicklungsplan mit
integriertem Radverkehrskonzept erarbei tet [58]. Teil des Radverkehrskonzepts ist eine
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Netzplanung fir den Alltagsradverkehr. Das Netz gliedert sich in Haupt - und
Nebenradrouten.

Im Rahmen des im Jahr 2021 fortgeschriebenen Landesradverkehrsplan fir Sachsen -
Anhalt 2030 wurde mit dem LRVN 2020 e in Netz fir den Alltags - und Freizeitverkehr
erarbeitet [ 31.

Der Landkreis Anhalt -Bitterfeld hat 2022 ein Radverkehrskonzept beschlossen.
Zentraler Teil des Konzeptes ist ein Netz fir den Alltags - und touristischen Radverkehr.

Der Landkreis Wittenberg  erstellt derzeit ein kreisweites Radverkehrskonzept. An den
Ubergangen zum Landkreis Potsdam-Mittelmark wurden die Netzentwiirfe miteinander
abgestimmt.

Fir die Nachbarlandkreise Havelland und Jerichower Land sind keine
Radverkehrskonzepte mit Netzplanung bekannt. Der LK Havelland hat eine
"Radverkehrsstrategie des Landkreises Havelland unter touristischen Gesichtspunkten"

(Stand 2010).
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Grundkarte: (c) OpenStreetMap und Mitwirkende

Abbildung 3:  Radverkehrsnetze benachbarter Lander, Landkreise und Stadte.

(Das Radroutennetz fur Brandenburg (Havel) ist nicht mit dargestellt. )
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3.2
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Radverkehrsanlagen

Im Landkreis Potsdam-Mittelmark sind bereits Radverkehrsanlagen mit einer
Streckenlange von ca. 600 km vorhanden (vgl. Abbildung 4).

Radverkehrsanlagen
_| — Bestand Radverkehrsanlagen

Stendal
S =y

’ Berlin:

\ R V7 X7
L S 2\ ) \ y 4 i
* X — g —
» - 2% - A\ ;
Anhalt-Bitterfeld “ /.‘// % /;/’ \ \\_\
,//%’/ // N\ |
Wittenberg //
M~.Nacaan-Rncclan lanung GmbH

"uﬁsu;:-;--hmin .
Grundkarte: (c) OpenStreetMap und Mitwirkende { / inder

Abbildung 4: Bestand Radverkehrsanlagen im Landkreis Potsdam-Mittelmark
(Daten: Landkreis Potsdam-Mittelmark , Kartengrundlage Openstreetmap -Mitwirkende ).

Stand der Planung en von
Radschnellverbindungen

Die im Jahr 2022 veréffen tlichte Potentialanalyse von Radschnellverbindungen (RSV)im
Land Brandenburg hat flachendeckend ermittelt, auf welchen Korridoren in Branden -
burg Radschnellverbindungen einen zentralen Baustein zur ErschlieBung von
Verlagerungspotenzialen darstellen koénne n  [22]. Mafigebend war dabei ein
prognostiziertes regelmaRiges Verkehrsaufkommen von mehr als 2.000

Radfahrenden/Tag. Die Studie benennt 16 potenzielle Korridore, davon 6 mit einer
Verkehrsstarke von mehr als 2.000 Radfahrenden pro Tag (Radschnellverbindung en)
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und 10 Korridore mit einer Verkehrsstarke von 1.000 -2.000 Radfahrenden pro Tag
(Radvorrangrouten). Der Grof3teil der untersuchten Verbindungen befindet sich im
Verflechtungsraum mit der Bundeshauptstadt Berlin . Fur den Landkreis Potsdam-
Mittelmark ergab en sich die drei Korridore :

A Teltow ~ Steglitz-Zehlendorf (Berlin) als potentielle Radschnellverbindung mit einer
Lange von 4,2 km und geschéatzten Realisierungskosten von 5,4 Millionen Euro,

A Teltow ~ GroRbeeren (Teltow-Flaming) fiir eine potenzielle Radvorra ngroute mit einer
Lange von 5,9 km und geschéatzten Realisierungskosten von 4,8 Millionen Euro sowie

A Werder (Havel) - Potsdam fiir eine potenzielle Radvorrangroute mit einer Lange von
9,2 km und geschatzten Realisierungskosten von 7,5 Millionen Euro.

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark hat im Jahr 2020 eine vertiefende
Machbarkeitsuntersuchung [ 20] tiber mdgliche Anbindungen aus dem Landkreis zu den
geplanten RSV in Berlin beauftragt. Fir die Verbindungen

A Werder (Havel) - Potsdam,
A Potsdam ~ Berlin-Wannsee und
A Potsdam - Teltow

wurden Trassenvarianten entwickelt und diese einem Variantenvergleich unterzogen und
daraus Vorzugsvarianten abgeleitet. Die Korridore und Vorzugstrassen der beiden
Untersuchungen sind in Abbildung 5 dargestellt.

Die Trassen der Untersuchung des Landkreises schlieRen direkt an die Korridore der
laufenden Planungen von Radschnellverbindungen in Berlin (RSV 3 Konigsweg
Kronprinzessinnenweg und RSV 6 Teltowkanal-Route) an. Die Potentialanalyse
Brandenburg verbleibt hinge gen auf der gréberen Korridorebene.

Die Verbindung Teltow ~ GroRRbeeren wurde vom Landkreis nicht untersucht, eine
Machbarkeitsuntersuchung liegt fur diesen Korridor daher nicht vor.
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Planungen RSV und RVR Berlin/ Brandenburg/ Potsdam
a» RSV Potsdam-Mittelmark (Trassen LK PM 2023)
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Abbildung 5:  Korridore fur potentielle RSV und RVR aus der Potenzialanalyse des LandesBrandenburg
sowie die Vorzugsvariante aus der Machbarkeitsuntersuchung Potsdam -Mittelmark.

Verknipfung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Fahrradmitnahme

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark ist Teil des Verbundraumes des Verkehrsverbundes
Berlin Brandenburg (VBB). Die Fahrradmitnahme ist in den Tarifbestimmungen des VBB
geregelt.

Fahrréader konnen grundsétzlich in S- und U-Bahnen, im EisenbahnRegionalverkehr
sowie in StraRenbahnen in den gekennzeichneten Wagen mitgenom men werden, sofern
es der Platz erlaubt (ggf. entscheidet dartiber das Personal). Wenn wenig Platz vorhanden
ist, haben Rollstuhlfahrer und Kinderwagen Vorrang. Ein Anspruch auf Mithahme des
Rades besteht also nicht.

Die Mitnahme eines Fahrrades ist im Verbundraum grundsatzlich tarifpflichtig. Neben
Einzel- und 24-Stunden-Tickets ist auch eine Monatskarte, bspw. fir Pendelnde, die den
Umweltverbund nutzen, erhaltlich.

Die Mithahme von Fahrrddern in den Bussen der im Landkreis Potsdam -Mittelmark
verkehrenden Verkehrsunternehmen ist zum aktuellen Zeitpunkt auf zwei Linien sowie
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auf bestimmte Zeiten beschrankt: Linie 572 (Burgenlinie Bad Belzig) und an den
Wochenenden die Linie X2 (PlusBus ElbeFlaming). Laut Nahverkehrsplan 2025-2029 des
Landkreises [60] wird auf weiteren Linien im Rahmen eines Pilotbetriebes die
Fahrradmitnahme getestet.

Bike+Ride

Fir Bike+Ride (B+R) sind die Handlungserfordernisse wie Notwendigkeit, Sicherheit,
Schliel3fachbereitstellung oder Lademdglichkeiten fiir Pedelecs und E -Bikes auf
Ubergeordneter strategischer Ebene bereits im NRVP 3.0 [4] definiert. Prioritar soll

zunéchst die Kopplung des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen und der vorgesehene

Umbau der Bahnhofe und die Schaffung von B+R-Anlagen behandelt werden. Weiterhin
sollen vorhandene P+R-Anlagen um B+R erweitert werden. Der VBB hat bereits
verschiedenen Anlagen im Land Brandenburg entsprechend des Leitfadens Parken am

Bahnhof im Land Brandenburg evaluiert [ 11 Im Jahr 2023 wurde der Leitfaden Parken

am Bahnhof aktualisiert. Die wesentliche Anpassung betrifft die Einfihrung des

TPl anungst ool Beddfs dnal Kastkneenhner/ Projektbeschreibung © 1] Mit
dem Planungstool sollen zuklnftig der Bedarf fiir optimale B+R -Stellplatze an SPNV-
Haltestellen sowie deren grobe Kosten errechnet werden.

Auch der Landkreis beschéaftigte sich mit dieser Thematik im Projekt "Mobilstationen in
PM". Hier wurden alle vorhandenen Anlagen an A, B- und C1-Haltestellen erfasst und die
Bedarfe anhand des VBBPlanungstools berechnet. Zudem werden Empfehlungen fir
geeignete Abstellanlagen gegeben.

An den meisten Bahnhtéfen und Haltepunkten des SPNV im Landkreis Potsdam-
Mittelmark sind B+R-Anlagen vorhanden (vgl. Abbildung 6). Eine Ubersicht tber die
vorhandenen Abstellmdglichkeiten findet sich im Anlage 4.

Die Werte in Anlage 4 basieren auf Daten des VBB-Ber i cht s 9YBi ke+Ri de / P
Land Brandenburg®© (Daten von 2019), der Haltest
TMobil stati oMietnt elo@0@2lkkd@Kommunenbefragung sowie eigenen

Erhebungen (2023).

Nach den Kriterien des Leitfadens Parken am Bahnhof ([37], S. 5 -6) wird von optimalen
Abstellanlagen gesprochen, wenn diese Uberdacht sind, Uber eine Anschlie@mdoglichkeit
des Fahrradrahmens verfligen und sie in gunstiger Entfernung zum Bahnhof liegen. Als
gunstige Entfernung wird fur Gberdachte Anlagen bis zu 50 m zum Bahnsteig akzeptiert,
bei zusatzlich gesicherten Anlagen (z.B. SammelschlieRanlagen oder Fahrradboxen) bis
zu 100 m.

Im Rahmen desPi | ot proj ekts 9fIModul ares Fahrradparken©
des OPNV Fahrradabstellanlagen in modularer Holzbauweise errichtet werden. Zu den 14

ausgewahlten Standorten zahlen die Bahnhofe in Bad Belzig und Werder (Havel). Das

Projekt wird aus Mit teln des Landes (OPNV-Invest) und des Bundes (Sonderprogramm

Stadt und Land) finanziert. In Bad Belzig entstehen 62 neue Abstellpléatze darunter 58 in

einer Sammelschlieanlage und vier Sonderstellplatze. In Werder sind 374 Stellplatze

geplant, 176 in einer SammelschlieRanlage und sechs Sonderstellplatze!

Bereits realisiert wurden neue Radabstellanlagen im Rahmen der der B+R -Offensive? der
Deutschen Bahn an den Bahnhofen in Teltow und Schwielowsee-Caputh. Die Kommunen
suchen hier in Zusammenarbeit mit DB Sta tion & Service geeignete Flachen. Zur Auswabhl

1 https://mil.brandenburg.de/mil/de/presse/detail/~01  -122023-pilotprojekt -modulares-fahrradparken (zuletzt abgerufen am

05.02.2024)

2 https://bikeandride.b ahnhof.de/bikeandride (zuletzt abgerufen am 05.02.2024)
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stehen Standardanlagen die einfach installiert werden kénnen. Der Bau der Anlagen kann
Uber Fordermitteln des Bundes (Kommunalrichtlinie der Nationalen

Klimaschutzinitiative) und als Komplementarfinanzierung mi t Mitteln des Landes (RILi
OPNV-Invest) finanziert werden 3.

Bahnhof Werder (Havel) : :Bahnhof Beelitz-Heilstatten

Abbildung 6: B+R-Anlagen (Auswahl) an den Bahnhofen im Landkreis Potsdam-Mittelmark
(ISUP 2023), v.lo.n.ru.: Einfache Vorderradhalter (Uberdacht), Doppelstockp arker
(uberdacht), Anlehnbiigel (nicht iberdacht), Anlehnbiigel (iberdacht).

Einzugsbereiche von B+R - Anlagen

Das hochste Potential fur B+R -Anlagen stellen Entfernungen von bis zu 5 km zu einem

SPNV-Haltepunkt dar, was einer Anfahrt mit dem Fahrrad von bis z u 20 Minuten
entspricht (bei einer Geschwindigkeit von 15 km/h). Besonders im landlichen Bereich sind

gemal’ VBB Endbericht Bike+Ride- / Park+Ride-Anlagen im Land Brandenburg [2]] aber
auch Distanzen bis 10 km von Bedeutung. Vor dem Hintergrund der weiter z unehmenden
Verbreitung von Pedelecs mit entsprechend héheren Geschwindigkeiten bis 25 km/h wird

dem Einzugsbereich bis 10 km eine immer héhere Bedeutung zukommen. Die Fahrzeit
liegt dann unter einer halben Stunde.

Fur die Ermittlung des Einzugsbereiches wu rde das vorhandene StralRennetz sowie durch
den Radverkehr gut zu befahrene Wege zugrunde gelegt.

In Abbildung 7 werden die Entfernungen auf allen nutzbaren StraRen und Wegen von den
SPNV-Haltepunkten und somit die reale raumliche ErschlielBungswirkung dargestellt.

3 https:/mww.vbb.de/vbb  -themen/bahnhofskonzepte/bike -and-ride-anlagen/weitere -foerderprogramme/ (zuletzt abgerufen am

05.02.2024)
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SPNV-Einzugsbereiche
7] 5000 m
110000 m

Brandenburglan|der/Havel
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Grundkarte: (c) OpenStreetMap und Mitwirkende Drhumberutusg uxd DIseiRs O

Abbildung 7:  Einzugsbereiche der SPNV-Haltestellen im Landkreis Potsdam -Mittelmark und
angrenzende Landkreise

Radservice

Ladeinfrastruktur und Radstationen

Im Landkreis sind Ladestationen zum Aufladen von E -Bikes und Pedelecs vorhanden. Aus
Abbildung 8 geht hervor, dass die Stadt Beelitz einen Schwerpunkt bildet. Im Rahmen des

Programms 9fKIlimaschutz durch Radverkehelf© wurde

Ladestationen fiir E -Bikes und Pedelecs errichtet*. An allen vier Bahnhofen sowie in der
Beelitzer Altstadt besteht die Mdoglichkeit, Fahrrader mit Elektro -Unterstiitzung
kostenlos aufzuladen. Dartiber hinaus gibt es im Landkreis weitere Ladestationen, di e von
unterschiedlichen Anbietern betrieben werden.

4 https://beelitz.de/stecker -rein-und-losgependelt/ (zuletzt abgeru fen am 16.08.2023)
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Abbildung 8: Pedelec-Ladestationen und Fahrradverleih im Landkreis Potsdam-Mittelmark

Entl ang des Radfernwegs fTRadweg Deutsche Einhe
Radservicestationen mit einem einheitlichen Gestaltungskonzept unter dem Label

1 Rad s t detrritheen @e Radstatten umfassen unter anderem Lademdoglichkeiten far

Pedelecs, abschlieBbare Fahrradboxen und verschiedene Informationsangebote. Im

Landkreis Potsdam-Mittelmark befindet sich in Bad Belzig und Borkheide eine solche

Station. Die Radstétte in Borkheide ist derzeit aul3er Betrieb (Stand Dezember 2023).

Im Zentrum von Treuenbrietzen gibt es eine Radstation, in der Fahrrader untergestellt
sowie abschlieBbare Spinde und eine Toilette genutzt werden kénnen. Am Lehniner
Busbahnhof stehen dartber hinaus drei Fahrradboxen.

5 https:/mww.radweg -deutsche-einheit.de/radstaetten/ (zuletzt abgerufen am 16.01.2024)
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Abbildung 9:  E-Ladestation fir Pedelecs am Haltepunkt Elsholz (Beelitz)

Fahrradverleih

Mit einem stationsgebundenen Fahrradverl ei hsystem 9{PotsdamRa
nextbike im norddstlichen Landkreis Potsdam-Mittelmark (Werder (Havel),

Schwielowsee, Michendorf und Beelitz) mit 14 Stationen vertreten (Abbildung 10).

Dartber hinaus gibt es weitere Fahrradverleihangebote, die auf den touristischen

Radverkehr ausgerichtet und nicht Teil eines Bike Sharing -Systems sind, beispielsweise

FlamingRad im Naturpark Flaming (vgl. Abbildung 8).

In den Gemeinden Michendorf, Schwielowsee und Brick gibt es zudem die Mdoglichkeit,
Lastenroder auszuleihen. Tber das Bieddgidegsport al
Reservierung. I m gesamten Bundesl and Brandenbur
mit den 46 ausleihbaren L astenradern bisher tiber 75.000 km zurtickgelegt und dadurch

mindestens 7 t Kohlendioxid -Emissionen durch vermiedene PKW-Fahrten eingespart.

6 https://flotte -berlin.de/brandenburg/ (zuletzt abgerufen am 16.01.2024)
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Abbildung 10 Leihstationen des Anbieters "PotsdamRad" (nextbike) in Schwielowsee un d Beelitz

3.5 Wegweisung

Fir die Radverkehrswegweisung existiert ein bundesweiter FGSV Standard (FGSV 1998
[19). Das Land Brandenburg hat Richtlinien zur Radverkehrswegweisung (HBR BB)
herausgegeben [6], welche die bundesweiten Standards fur Brandenburg konk retisieren
und Umsetzungshinweise geben. Diese Richtlinien sind zugleich die Grundlage fur
Fordermafinahmen durch das Land.

Beelitz / Schwielowsee \dorf (nicht regelkonform)

Abbildung 11 Wegweisung touristischer Radrouten im Landkreis Potsdam -Mittelmark
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Die Radverkehrswegweisung besitzt sowohl eine Informations - als auch eine
Marketingfunktion. Deshalb ist ein einheitliches Erscheinungsbild wichtig. Im Landkreis
Potsdam-Mittelmark w erden die Vorgaben der HBR Uiberwiegend schon angewandt (vgl.
Abbildung 11

Da der Radtourismus fiir den Landkreis Potsdam -Mittelmark einen hohen Stellenwert
besitzt, ist eine einheitliche Wegweisungsgestaltung zur Férderung des Radtourismus
unabdingbar. Der Landkreis Potsdam-Mittelmark ist fiir die Uberregio nalen Radrouten
zustandig.

Die touristischen Routen sollen zukinftig durch ein Knotenpunktsystem ergénzt werden.
Dafur werden Kreuzungspunkte im Radnetz mit Nummern beschildert, die dann eine
individuelle Routenplanung ermdglichen. Fiur ein kreisweites Knot ennetz werden die
bestehenden Themenrouten und Radfernwege insbesondere in Bereichen mit geringer
Netzdichte um Verbindungsrouten entlang stralRenbegleitender Radwege erganzt. Die
geplante Knotenpunktwegweisung ist in Abbildung 12dargestellt. Im Bereich zwischen
Brandenburg an der Havel und dem Landkreis Havelland ist die Knotenpunktweisung
bereits umgesetzt.

Radtouristisches Netz (Bestand)
== Radfernwege

H‘avelland

—— regionale Radrouten
lokale Radrouten

---- Verbindungsroute
(Knotenpunktwegweisung)

[@ Knotenpunkte (Planung)

Potsdam

Teltow-Flaming

Wittenberg
Dess)g\u-Rosslau 1507 ingniearsivo

‘Systemberatung und Planung GmbH

[I
Grundkarte: (c) OpenStreetMap und Mitwirkende [ e

Abbildung 12 Touristisches Radroutennetz (Bestand) und geplante Knotenpunk twegweisung
einschlieBlich erganzender Verbindungsrouten.
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Pendelndenverflechtung

Berufs- und ausbildungsbedingte Wege sind fiur ein Drittel des gesamten
Wegaufkommens in Deutschland verantwortlich und stellen damit einen relevanten

Faktor des Verkehrsaufko mmens dar [42, 43]. Die darin enthaltenen Wege zwischen
Wohn- und Arbeitsort werden fir sozialversicherungspflichtige Beschéftigte erfasst.

Der Auswertung liegen die Daten der Bundesagentur fir Arbeit zu

sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten zum Sti chtag 30.06.2022 zu Grunde. Die
Daten liegen fur die Ebene der Stadte und Gemeinden vor und lassen deshalb keine
ortsteilfeine Auswertung zu. Dadurch lassen sich die Fahrbeziehung im Nahbereich (bis

10 km), der fur den Radverkehr die grofite Bedeutung besit zt, nur eingeschrénkt ermitteln

(ERA, S. 8)
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Abbildung 13 Pendelstrome mit min. 100 Pendelnden pro Tag und maximal 20 km Entfernung
(Daten: Bundesagentur fir Arbeit, 06/2022)

Die Abbildung 13stellt Pendelstréme (Ein - und Auspendler) ab 100 Personen pro Tag dar.
Die starksten Verflechtungen sind im n ordéstlichen Landkreis, insbesondere zwischen
Berlin bzw. Potsdam und den angrenzenden Kommunen, zu erkennen. Die Verbindung
Werder (Havel) =~ Potsdam hebt sich besonders hervor, da sie neben hohen
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Pendelndenstromen eine Entfernung von unter 10 km aufweist. In diesem, fir den
Radverkehr besonders bedeutsamen Entfernungsbereich weisen die Verbindungen
Stahnsdorf ~ Teltow, Beetzsee ~ Brandenburg an der Havel, Kleinmachnow ~ Teltow, GroR3
Kreutz (Havel) ~— Werder (Havel) und Teltow ~— GroRbeeren Werte von mindestens 500
Pendelnden pro Tag auf (vgl. Tabelle 3).

Wohnort (auspendeln) | Arbeitsort (auspendeln)

Teltow, Stadt Berlin, Stadt 6.110 3.040, 9.150 15.277
Kleinmachnow Berlin, Stadt 3.760 2.690 6.450 16.199
Werder (Havel), Stadt Potsdam, Stadt 3.040 960/ 4.000. 9.041
Teltow, Stadt Potsdam, Stadt 1.000 1.300f 2.300 15.363
Nuthetal Potsdam, Stadt 1.490 640 2.130 10.954
Michendorf Potsdam, Stadt 1.700 380 2.080 10.183
Schwielowsee Potsdam, Stadt 1.520 390 1.910 11.519
Stahnsdorf Potsdam, Stadt 1.060 670, 1.730 10.884
Kloster Lehnin Brandenburg an der Havel, Stq 810 700| 1.510 13.225
Kleinmachnow Potsdam, Stadt 560 880 1.440 11.705
Stahnsdorf Teltow, Stadt 580 370 950 4.750
Beetzsee Brandenburg an der Havel, Stq 660 220 880/ 7.017
Grol3 Kreutz (Havel) Potsdam, Stadt 730 60 790, 18.712
Kleinmachnow Teltow, Stadt 310 48 790 4.004
Seddiner See Potsdam, Stadt 530 250 780 14.836
Grol3 Kreutz (Havel) Brandenburg an der Havel, Stq 530 230 760/ 15.485
Havelsee, Stadt Brandenburg an der Havel, Stq 680 80 760 11.218
Teltow, Stadt Ludwigsfelde, Stadt 260 430 690 10.759
Wasterwitz Brandenburg an der Havel, Stq 610 80 690 12.084
Grol3 Kreutz (Havel) Werder (Havel), Stadt 470 140 610} 9.827
Teltow, Stadt Grol3beeren 310 190 500/ 4.579

* Luftlinienentfernung zwischen den Zentren der Kommune

Tabelle 3: Verbindungen mit hohem Pendelndenaufkommen (sozialversicherungspflichtige

Beschéftigte 06/2022, Bundesagentur fir Arbeit)

Schulbefragung

Um Schulkinder als schutzbedirftige Gruppe besonders bei der Erstellung des
Radverkehrskonzeptes berlcksichtigen zu kénnen, wurde eine Befragung der Schulen im
Landkreis Potsdam-Mittelmark durchgefuhrt. Mit Hilfe eines Fragebogens wurde nach
dem Anteil der Schiler:innen, die das Rad auf dem Schulweg benutzen, eventuellen
Verboten der Fahrradnutzung, Anzahl und Qualitdt der Fahrradabstellanlagen, der
Qualitat der Wege zur Schule sowie nach regelmafRigen Aktivitdten der Schule mit
Fahrradbezug gefragt. Der Fragebogen wurde im September 2022 an 74 Schulen
versendet. Von den 74 angeschriebenen Schulen haben 47 an der Befragung
teilgenommen, was einer Ricklaufquote von ca. 64 % entspricht.
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Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

A Im Landkreis Potsdam-Mittelmark liegen bei 6 Schulen Schulwegplane komplett vor;
ein Teil davon ist bereits veraltet, bei w eiteren 6 Schulen sind Schulwegplane teilweise
vorhanden.

A Eine Verbotsempfehlung fir die Nutzung des Fahrrades auf dem Schulweg gibt es an
keiner Schule.

A Generell wird das Fahrrad in den Klassenstufen 7 ~ 10 am stérksten genutzt. Die
héchste Radnutzung ist an Gymnasien und Waldorfschulen zu verzeichnen, wobei
auch einige Grundschulen eine relativ hohe Anzahl von Nutzer:innen haben (vgl.
Abbildung 14).

Anteil Radnutzer nach Schultyp [%]
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Abbildung 14 Anteil der Schiler :innen, die das Fahrrad bei besten Wetterbedingungen auf dem Schulweg
nutzen, (Datengrundlage: Schulbefragung)

A Die Einschatzungen, bis zu welcher maximalen Entfernung die Schiilerinnen und
Schiler mit dem Fahrrad anreisen , variieren stark. Fur die Grundstufe ergibt sich ein
Mittelwert von 5 km, fir die alteren Schilerinnen und Schiler (ab Klasse 7) je nach
Schultyp ein Wert zwischen 6 und 10 km.

A Die Zufriedenheit der Schulen mit der Schulwegsicherheit und dem Komfort ist in
Abbildung 15 aufgefiihrt. Die beste Bewer t ung 9fsehr zufrieden®© w
Schule vergeben. EIf der 47 beteiligten Schulen (ca. 23 %) gaben an, dass sie
funzufrieden®© oder 9fYsehr unzufrieden®© sind.
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Wie zufrieden sind Sie mit der Sicherheit und dem Komfort der
Wege zu Ihrer Schule fiir radfahrende Schiiler?

Oberstufenzentrum
Grund- und Oberschule

Waldorfschule

mkeine Angabe

Gesamtschule u sehr zufrieden

Férderschule m zufrieden
= teils/teils
Oberschule A
munzufrieden

Gymnasium msehr unzufrieden
Grundschule

Gesamt

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 15 Zufriedenheit mit der Sicherheit der Wege fur radfahrende Schilerinnen und Schiler

Als Verbesserungsvorschlage fir die Schulwegsicherheit werden vor allem mehr
Radwege innerorts sowie auflerorts, Querungshilfen bzw. FuRgéngeriberwege und
bessere Oberflachen gewiinscht. Darliber hinaus werden genannt: B eschilderung bzw.
Markierung der Radwege, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Beleuchtung und getrennte
Fihrung FulR- und Radverkehr (vgl. Abbildung 16).

Verbesserungsvorschldge
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Abbildung 16 Verbesserungsvorschlage auf dem Schulweg oder dem Schulumfeld
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Neben den allgemeinen Verbesserungsvorschlagen wurden von den Schulen auch
streckenkonkrete Empfehlungen zuriickgemeldet. Diese sind in folgender Tabelle 4 fur
jede Kommune zusammenfassend aufgefihrt:

Kommune Verbesserungsvorschlage

Bad Belzig A Schlechter Oberflachenzustand an manchen StraRen
A Geschwindigkeitsbegrenzung auf 70 km/h zwischen Ragésen und Dippma
Beelitz A Bau des Radweges:
E Fichtenwald@Busendorf/Kanin
E Ferct®Neuseddin
E Elshol®Treuebrietzen
E EmstaRKlaistow
A HaseloffstraRe: Querungshilfe
A Radweg an der B2 schlechter Oberflachenzustand (Wurzeln)
GroR Kreutilavel)| A Radweg/Fahrradstreifen:
E GroR KreutDeetz
E GroR Kreu@Schmergow
E Gohlsdorfer und Schulstr. (Randstreifen in sthireisnd)
A FGB1 fehlt
Havelsee A Bau von Radweg zwischen Pritzerbe und Marzahne (L99)
Kleinmachnow A Radweg ForstEunkeAllee zu schmal
A Absenkung der Biirgsgst an Kreuzungen und Querungen
A Trennung der Radwege von der StraRe durch Griinstreifen
A AdoKGimmeRing uniibersichtlich
A BaweineRadweggab Friedensbriicke tiber Am Weinberg zum Evangelische
Gymnasium Kleinmachnow (Schwarzer Weg 7)
Kloster Lehnin A Bau des Radweges: Goéh@Darhsdorf
A Tlw. schlechter Zustand des Radweges zwischen Lehniorind Damsd
A keine Radwege in Schulndhe vorhanden (GoethestraRe 13); groRes
Verkehrsaufkommen, enge Stralle
Michendorf A Bau des Radweges: MicherRingheide
Nuthetal A Kreuzung ArthBcheunesllee/Zum Springbruch: LSA nétig
A Andersenweg: Verbesserung derdfirkeshdurch Verkehrsspiegel
A Anbindung der Siedlungen an Radwege
Roskow A Bau von Radwegen:
E Roskow®Zachow
E innerhalb Roskow
Schwielowsee A Geltow, Moosweg: Bau des Radweges
Stahnsdorf A HeinrickZilleStraRe, Alte Potsdamer LandstraRe: Bau eines Radweges,
StralRenbeleuchtung fehlt
Teltow A EgerstraRe und StraRen rund um die Schule (Egerstrale 10): Oberflachen
schlecht
A Gefahrenstelle: Zufahrt zur fRéihik (Lichterfelder Allee 55) von der Lichterfe
Allee
A Radweg Lichterfelder Allee: schlechtan@ust

36



ISUP Ingenieurbiiro a
fiir Systemberatung und Planung GmbH &

Kommune Verbesserungsvorschlage

Bestandsaufnahme und Bewertung

Treuenbrietzen A unsichere Querung am Kreisverkehr B2/B102
A BawinesRadweges Nich&reuenbrietzen
Werder (Havel) A EisenbahnstraRe zwischen Stadtzentrum und Schule {E83aEinfli4rung
Tempo 30
A Fahrradstreifen auf dahBahn gewiinscht
Wiesnburg/Mark A Instandsetzung des Radweges (breiter machen)
A ParkstraRe: Querungshilfe
Ziesar A Ausbau der Radwege in Richtung Sachakn

Tabelle 4: Konkrete Verbesserungsvorschlage der Schulen je Kommune

Schilerzahlund Zahl der Radabstellplatze

9000

8306

m Schillerzahl
® Anzahl Radstellplatze

Radnutzer

Abbildung 17 Gegenuberstellung von Anzahl der Schiller:innen und vorhandener Radabstellanlagen

Der Vergleich der zuriickgemeldeten Anzahl von Radstellplatzen mit der Zahl Rad
fahrender Schuler:innen zeigt, dass die Radabstellplatze in den Schulen teilweise nicht
ausreichend sind. Defizite bestehen bei Gymnasien, Gesamtschulen und auch an
Waldorschulen (vgl. Abbildung 17. Das bestatigte sich bei der Frage Uber Anzahl und
Qualitat der Radabstellplatze. Ungefahr 44 % der beteiligten Schulen schatzen die
Anzahl und/oder die Qualitat als 9fnicht genlgend®© ein. GroRtenteils aufgrund
unzureichender Anzahl an Platzen besonders in den Sommer- und Herbstmonaten, als
weitere Griinde wurden aber auch fehlende Uberdachung o der der schlechte Zustand der

Abstellanlagen genannt.

Uberdachte Anlehnbiigel sind komfortabler und wesentlich diebstahlsicherer als
Vorderradhalter und tragen zudem zur Stabilitdt und zum Wetterschutz der Fahrrader
bei. Auf diesen Radabstelltyp entfallen jedoch nur 8 % der von Schiler:iinnen und
gemeinsam mit dem Schulpersonal genutzten Radabstellanlagen. Den grofiten Teil (ca.
63 %) aller Radabstelltypen machen Vorderradhalter aus (vgl. Abbildung 18).
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Vorderradhalte r sind Uiblicherweise eng eingebaut, was hier ebenfalls negativ von einigen
Schulen hervorgehoben wird.

An mehr als der Halfte der Schulen existieren Radabstellanlagen, welche dem
Schulpersonal vorbehalten sind.

Anzahl und Qualitat der Radabstellpldtze

= Felgenklemmer ohne Dach = Felgenklemmer mit Dach = Bugel ohne Dach

m Blgel mit Dach ® Sonstige ohne Dach Sonstige mit Dach
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Abbildung 18 Anzahl und Qualitat der Radabstellanlagen

Regelmapige Aktivitaten, um die Schiler*innen mit dem Thema
Radfahren vertraut zu machen

W Radfahrpooling

W Wettbewerb: die eigenen Fahrrad-km
virtuell sammeln

m Projekttage/-wochen zum Thema
B Nachmittagsangebote zum Radfahren
Gesamt

m Klassenradtouren

M Reparaturkurse

M Selbsthilfewerkstatt

B Fahrradausbildung mit abschlieRender
Prufung

0 10 20 30 40

Abbildung 19 Aktivitdten der Schulen zur Fahrraderziehung
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In der Mobilitdts - und Verkehrserziehung werden Kinder befahigt, Gefahrenpotenziale
zu erkennen und sicher am Verkehr te ilzunehmen. Deshalb wurden die Schulen auch zu
regelmaBigen Aktivitaten in der Verkehrs - und Mobilitdtserziehung befragt. Da es sich
bei den meisten teilnehmenden Schulen um Grundschulen handelt, ist nachvollziehbar,
dass die Fahrradausbildung mit abschlie Bender Prifung die meist genannte Aktivitat ist.

Weiterhin sind Klassenradtouren und Projekttage zum Thema Verkehr bei mehreren

Schulen beliebt. Reparaturkurse, Selbsthilfewerkstatt, Radfahrpooling, Nachmittags -
angebote zum Radfahren und Wettbewerbe werden hingegen seltener veranstaltet.
Fahrradtauschbérsen wurden tberhaupt nicht erwahnt (vgl. Abbildung 19. Als sonstige
Aktivitaten werden der Fahrradparcours und Ausbildungsveranstaltungen mit  der Polizei
genannt.

Unfalldatenanalyse

Eine Unfalldatenanalyse ist ein gutes Hilfsmittel, um die Ursachen, Umstande und
Auswirkungen von Unféllen zu verstehen und geeignete MaRnahmen zur Pravention und
Verbesserung der Verkehrssicherheit zu entwickeln. Die Analyse von Unfélle n ermdglicht
es, Muster und Trends zu erkennen, Risikofaktoren zu identifizieren und gezielte
MaRnahmen zu ergreifen, um Unfélle zu reduzieren.

Zur ldentifikation von Sicherheitsdefiziten wurden die Unfalldaten der Jahre 2020 bis

2022 des Unfallatlas Deuts chland (offene Geodaten der statistischen Amter des Bundes
und der Lander) ausgewertet. Die Daten des Unfallatlas beziehen sich nur auf Unfalle mit
Personenschaden. Unfélle mit ausschlie3lichem Sachschaden sinddarin nicht enthalten.

Das Unfallgeschehen im Landkreis Potsdam-Mittelmark zeigt von 2020 bis 2022
insgesamt eine steigende Tendenz (vgl. Tabelle 5), obwohl im gleichen Zeitraum die
Anzahl der Unfélle im Land Brandenburg gesunken ist. Im Jahr 2020 wurden 629
Verkehrsunfélle von der Polizei registriert, wahrend dieser Wert im Jahr 2022 auf 724
Unfélle gestiegen ist. Dies entspricht einem Anstieg von etwa 13,1 %.

absolutes Unfallaufkommen relatives Unfallgeschehen je 10.000
2020 2021 2022 2020 2021 2022

629 651 724 28,9 29,6 ‘ 32,5

Landkreis Potsdar,
Mittelmark

Tabelle 5: Entwicklung des Unfallaufkommens mit Personenschaden im Landkreis Potsdam -Mittelmark
von 2020 bis 2022

Zur Bewertung des Unfallaufkommens werden die Unfallzah len auf die Bevdlkerungszahl
(10.000 Einwohner (EW)) normiert. Es zeigt sich, dass sich im Landkreis Potsdam-
Mittelmark mit 32,5 Unféllen je 10.000 EW im Jahr 2022 sowohl im nationalen (34,8

Unfalle je 10.000 EW) als auch im regionalen (32,8 Unfélle je 10.000 EW) Vergleich ahnlich
viele Unfélle ereigneten. D as auf die Bevodlkerungszahl normierte Unfallaufkommen stieg

im Landkreis Potsdam-Mittelmark zwischen 2020 und 2022 um rund 12,5 % und damit

sowohl im Vergleich zur Bundesrepublik Deutschland (+ 7,9 %) al s auch zum Land
Brandenburg (+ 1,5 %) Uberproportional stark. Bei diesen Vergleichszahlen ist zu
beachten, dass in diesem Zeitraum die Beschrankungen der Corona-SchutzmalRnahmen
am starksten waren und daher ein geringeres Verkehrsaufkommen zu verzeichnen wa r.
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3.8.1

Unfallkategorie

A
isup
-wr

Die Unfallforschung unterscheidet generell die folgenden Unfallkategorien (UK), welche
den groéf3ten entstandenen Schaden des Unfalls darstellen:

A
A

A

UK 1: Verkehrsunfall mit mindestens einem gettteten Verkehrsteilnehmenden

UK 2: Verkehrsunfall mit mindestens einem schwerverletzten Verkehrs -

teilnehmenden, aber keine Getdteten

UK 3: Verkehrsunfall mit mindestens einem leichtverletzten Verkehrsteil -

nehmenden, aber keine Getoteten und keine Schwerverletzten

UK 4: Verkehrsunfall mit schwerwiegend em Sachschaden, bei dem eine bedeutende
Ordnungswidrigkeit oder eine Straftat als ursachlich anzunehmen ist, bei dem

mindestens ein Fahrzeug nicht mehr fahrbereit ist

UK 5: sonstiger Verkehrsunfall mit Sachschaden ohne Einwirkung von Alkohol und
anderer berauschender Mittel ohne Straftatbestand oder bedeutende

Ordnungswidrigkeit, bei dem alle Fahrzeuge fahrbereit sind

UK 6: sonstiger Verkehrsunfall mit Sachschaden, unter Einfluss von Alkohol oder

anderer berauschender Mittel, bei dem alle Fahrzeuge fahrbere it sind

Die Unfallkategorien 4 -6 wurden im Landkreis Potsdam-Mittelmark nicht betrachtet.

Das Wachstum der Unfallzahlen im Landkreis Potsdam-Mittelmark insgesamt geht dabei
mit einem Anstieg der Schwere des Unfallgeschehens einher. Die Unfélle i m Landkreis
Potsdam-Mittelmark in den Jahren 2020 bis 2022 wurden fir die Kategorien 1 -3

zusammengefasst. Die groBe Mehrheit der Unfélle (78,9 %) ist

Leichtverletzten) zuzuordnen (vgl. Tabelle 6).

UK 3 (Unfall mit

Neben der Schwere des Unfalls lassen sich Méangel in der verkehrlichen Infrastruktur
durch die Art der Verkehrsbeteiligung erkennen. Im Folgenden wird neben der
Betrachtung aller Unfélle ein besonderer Fokus auf die Analyse des Unfallgeschehens mit
Radfahrenden gesetzt, da hier eine hohe Schutzbedurftigkeit vorliegt. Die Auswertung
der Unfalle mit Radfahrenden, differenziert nach Jahr und der Schwere des Unfalls, fasst
Tabelle 6 zusammen.

Unfallkategorie

Alle Verkesunfalle

2020 7 127 495 629
2021 6 133 512 651
2022 10 139 575 724
Zeitraum 202®022 23 399 1.582 2004
Verkehrsunfélle mit Radfahrenden
2020 0 21 171 192
2021 0 30 158 188
2022 2 29 186 217
Zeitraum 202022 2 80 515 597
Tabelle 6: Unfallaufkommen im Landkreis Potsdam -Mittelmark von 2020 bis 2022 nach

Unfallkategorie und Radfahrbeteiligung
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Laut Polizei Brandenburg sind die Unfélle unter Beteiligung von Radfahrenden im Land
Brandenburg im Vergleich zum Jahr 2021 um 5,1 % gestiegen (auf 2.973 Unfalle). Im
Landkreis Potsdam-Mittelmark haben sich im betrachteten Zeitraum (2020 - 2022) 597
Unféalle mit Radfahrenden ereignet. Dies entspricht einem Anteil von 29,8 % an allen
Unfallen im Landkreis. Sowohl die Gesamtanzahl an Unféallen als auch die Anzahl der
Unfalle mit Radfahrenden ist gestiegen.

Unfalltyp

Das zweite wesentliche Merkmal der Unfalluntersuchung ist der Unfalltyp. Dieser
beschreibt die Konfliktsituation ndher, aus der ein Verkehrsunfall entstanden ist. GemaR
dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung gibt es sieben Unfalltyp -Kategorien:

A Fahrunfall (F):

Der Unfall wurde durch den Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug (wegen nicht
angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des Straf3e nverlaufs, des
Strallenzustandes o. &.) ausgeltst, ohne dass andere Verkehrsteilnehmende dazu
beigetragen haben. Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es dann aber
zum Zusammenstol3 mit anderen Verkehrsteilnehmenden gekommen sein.

A Abbiege-Unfall (AB):

Der Unfall wurde ausgeltst durch einen Konflikt zwischen einem Abbiegenden und
einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrs -
teilnehmenden (auch zu Fuld Gehende) an Kreuzungen, Einmindungen, Grundsticks
oder Parkplatzzufahrten.

A Einbiegen/Kreuzen -Unfall (EK):

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder
kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an
Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundstiicken und Parkplatze n.

A Uberschreiten -Unfall (US):

Der Unfall wurde durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug und einem zu Fuf3
Gehenden auf der Fahrbahn ausgeltst, sofern dieser nicht in Langsrichtung ging und

sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch, wenn der Gehende nicht
angefahren wurde.

A Unfall durch ruhenden Verkehr ( RV):

Der Unfall wurde ausgeltst durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug des
flieBenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt / halt beziehungsweise
Fahrmanoéver im Zusammenhang mit dem P arken / Halten durchfihrte.

A Unfall im Langsverkehr ( LV):

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmenden, die
sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser Konflikt
nicht einem anderen Unfalltyp ent spricht.

A sonstiger Unfall ( SO):

Hierbei handelt es sich um Unfélle, die sich nicht den anderen Typen zuordnen lassen,
beispielsweise Wenden, Ruckwartsfahren, Parkende untereinander, Hindernis oder
Tier auf der Fahrbahn, plétzlicher Fahrzeugschaden (z. B. Bremsversagen,
Reifenschaden o. &.).
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Tabelle 7 fasst das Unfallgeschehen nach dem auslésenden Grund insgesamt und
gesondert ausgewiesen mit Beteiligung von Radfahrenden im Landkreis Potsdam -
Mittelmark zusammen. Die Auswertung der gemeldeten Unfalle hinsichtlich der
auslosenden Konfliktsituation zeigt, dass es sich bei den meisten Unféllen im Landkreis
Potsdam-Mittelmark um Unfélle im Langsverkehr und Fahrunfalle handelte (640 und 420
Unfalle). Demgegeniber sind die Konfliktsituationen beim Einbiegen/Kreuzen der
haufigste Grund fur Unfalle mit Radfahrenden in den Jahren von 2020 bis 2022 gewesen.
Danach folgen Fahr- und Abbiege-Unfalle mit jeweils 97 und 117 Unfallen mit Beteiligung
von Radfahrenden.

Alle Verkehrsunfalle

2020 124 79 144 19 19 187 57
2021 148 74 127 22 15 215 50
2022 148 88 136 21 15 238 78
Zeitraum 2022022 420 (2.)| 241 | 407 (3.)| 62 49 640 (1.)| 185
Verkehrsunfalle mit Radfahrenden
2020 21 33 87 3 10 28 10
2021 37 36 69 1 5 29 11
2022 39 48 77 2 28 16
Zeitraum 2022022 97 (3.) | 117 (2.)| 233 (1.) 6 22 85 37

Tabelle 7: Unfallgeschehen nach Typ in dem Landkreis Potsdam-Mittelmark von 2020 bis 2022

Mithilfe der Unfalltypenkarte werde n besonders auffallige Abschnitte oder Knotenpunkt e
in der Unfallanalyse identifiziert. Nach allgemeiner Definition handelt es sich b ei diesen
Unfallschwerpunkten um kurze Streckenabschnitte oder Knotenpunkte, an denen sich
innerhalb eines Jahres funf glei chartige Unfélle mit gleichem Unfalltyp oder gleichen
Unfallumstanden oder drei Verkehrsunfalle mit Personenschaden bzw. innerhalb von drei
Jahren funf Verkehrsunfélle mit Personenschaden ereignen. Fir den Landkreis Potsdam-
Mittelmark kénnen anhand der Unf alldaten der Jahre 20 20 bis 2022 folgende
Unfallschwerpunkte identifiziert werden ( Tabelle 8).

Kommune Unfallschwerpunkte Unfallschwerpunkte mit
Radbeteiligung

Bad Belzig A B 102/ Einmiindung K 6930 (hahe Preufnii A keine
Richtung Kranepuh

Beelitz A Kreuzung B2 Berliner StraRe/ Schlunkendd A  keine
Stralle

A B246 / BAB A9 Anschlussstelle Beelitz

A B 246 ClaiZetkinStrale zw. Haseloffstralle
Und LindengartenstralRe

A Kreisverkehr B246 Briicker StralRe/ L88 Ka|
MarxStralRe / KatliebkneckstralRe

Kleinmachnow | A  Stahnsdorfer Damm zw. Machnower Schle A Stahnsdorfer Damm 2xFTyp

Stolper Weg A Solper Weg/ Heidefeld 1x T
A Kreuzung Stolper Weg/ Heidefeld/ Y

Eichhérnchenweg A Stahnsdorfer Damm/ Hohe
A Kreuzung Stahnsdorfer Damm/ Hohe Kiefe] Kiefer 2x TypB
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Kommune

Michendorf

Nuthetal

Schwielowsee

Seddiner See

Stahnsdorf

Teltow

Treuenbrietzen

Werder (Havel)

ISUP Ingenieurbiiro A

fiir Systemberatung und Planung GmbH

Unfallschwerpunkte

Stolper Weg

Kreuzung Forsteunkeillee/ AdofGrimme
Ring

Kreuzung L77 StralRe des Friedens/ K6905
HucheChaussee/ Wildenbrucher StralRe

Kreuzung/B ArthuScheunellee/ Zum
Springbruch

Kreuzung L78 Artt8cheunerllee/ L79 Am
Buchhorst/ VerdistraRe

B1 HauffstraRe zw. Meiereistral3e und
SchéafereistralRe

Kreuzung B2 Leipziger Stral3e/ K6907
Kunersdorfer StralRe

Kreuzung B2 Leipziger Stral3e/ Feldweg, d
Lehnmarke (Michendorf) fiihrt

Kreuzung K6960 Bakedamm/ K6960-Wilhe
KulzStraRe/ Z7 Zehlendorfer Damm
Kreisverkehr K6960 Potsdamer Allee/ Frie(
Nauman8tralRe/ HeinritilleStralle
Kreisverkehr K6960 Potsdamer Allee/
Bahnhofstral3e

OderstraRe zw. Katzbachstrafl3e und Neif3e
Kreisverkehr Zehlendorfer Straf3e/ Schénoy
Stral3e/ Zeppelinufer

K6960 Mahlower StralRe zw-SarsiteStralle
und

Parkplatzzufahrt

Kreuzung K6960 Mahlower Stral3e/ Smhong
Stralle

Kreuzung K6960 Mahlower Stral3e/
GonfrevillestraRe/ Ant®aefkovBtralle

Kreisverkehr B102 Belziger Stral3e/ B2 Lei|
StraRe

B1 Berliner StralRe zw. An der Chaussee u|
Griner Weg

Einmindung L861 Lehniner Chaussee/ B1
B1/ Plessower Hauptstral3e

Kraizung Brandenburger StraRe/ Unter der
Linden/ EisenbahnstralRe

Kreuzung L90 Phdbener StralRe/
KesselgrundstralRe

Kreisverkehr L90 Phobener Stral3e/ Elsasti
Alte Kasernenstral3e

L90 Phdbener Chaussee / Einmiindung Zu
Uferaue

isup
-w

Unfallschwerpunkte mit

Radbeteiligung

A ForsteiFunkéillee/ Grimme
Ring 2x TypBund 1x Typ

A 1x Ty[EK

A L78/ Zum Springbruch 4x Ty
EK
A L78/ VerdistraRe 1x T¥p

A B1 zw. Meiereistrdun
Schéfereistr. 1x Tiypnd 1x
TypEK

A keine

A L77/K6960 4x Tyund 1x

- Typr

A KV K6960/-Nauman§tr. 3x
TypEKund 1x TypB

A KV K6960/ Bahfgin 2x Typ
Fund 2x Tylpv

A Oderstr. 6x THK

A KV Zeppelinufer 5x ABpdx
TypEK 1x TyhV

A KV K6960 GuStindtnestr.
3x Ty@AB 2x TyhV 1x TyEK

A K6960/ Schonower Str. 2x T
AB

A K6960/ Gonfrilestr. 1x Typ
AB

A KV B102/ B2 2x BIp

A B1 1x TygBKund 1x Tyipv

A L861/B1/ Plessower Haupst
3x TyfEKaul3erortsauf
Erhaltungsbedarfsliste,
Querungshilfe vorhanden,
zusétzlich Malinahme 1126:
(Verdeutlichung Furt und
Vorrang)

A L90/ Brandenburger Strielx
TypF+AB+EK

A L90/ Kesselgrundstr. 1x Typ
ABEK

A L90/ Elsastr. 1x TARHEKund
1x Rad/ FuRganger

A 90/ Uferaue 8x TRiund 1x

TypF
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Kommune Unfallschwerpunkte Unfallschwerpunkte mit
Radbeteiligung

A zusatzlich KV B1 K6908
Baumgartenbriicke mit 1x T
Fund 1x TypK hier
Maflinahme 11239 nach
Ruckmeldung ADFC

Wiesenburg/Ma| A  Kreuzung L95/ K6935 Schmerwitzer StraR{ A  keine

Tabelle 8: Unfallschwerpunkte im Landkreis Potsdam -Mittelmark 2020-2022

Daten zur Radverkehrsplanung

Radverkehrsplanung ist, im Sinne der Radverkehrsforderung, eine Angebotsplanung. Die
Rahmenbedingungen sollen verbessert werden, so dass auch Verbindungen mit bisher
geringer Nutzung, aber ausreichendem Potential, zuklnftig genutzt werden. Daher sollte
fur die Planung die bisherige Radverkehrsmenge nicht als primare Planungsgrundlage
dienen. Trotzdem sind Daten zu Radverkehrsmengen in der Planung von Bedeutung.
Vergleichbare Zeitreihen ermdglichen die Evaluierung von umgesetzten MaRnahmen
oder lassen ein Monitoring Uber die Gesamtentwicklung des Radverkehrs in der
Planungsregion zu. Zudem konnen die Daten Aufschluss uber die notwendigen
Kapazitaten vo n Radverkehrsanlagen geben oder als Faktor in der Prioritdtensetzung fiir
die MaRhahmenumsetzung genutzt werden.

Konkrete Aussagen Uber Radverkehrsmengen auf bestimmten Abschnitten lassen sich
Uber Zahlungen erfassen. Flachenhafte Daten werden durch Mobilit ats-Apps erméglicht,
wobei bei der Auswertung die jeweiligen App -Zielgruppen mitbedacht werden missen.

Allgemeinere  Aussagen Uber die Nutzung des Fahrrads werden  Uber
Haushaltsbefragungen ermittelt, die Kennzahlen zur Verkehrsmittelwahl bei alltaglichen
Wegen ermitteln (Modal Split).

Modal Splitim L andkreis Potsdam - Mittelmark

Zur Ermittlung der Verkehrsmittelnutzung und weiterer verkehrlicher Kennzahlen

werden regel mdOig Befragung im Rahmen der Forsc
"SrV© (SrVpbsbtwietTMn Deutschland®© (Mi D) durchg
TMobilitot in Srtwa@tewnr 2O0M 8Kennzahlen spezieldl

Stahnsdorf, Kleinmachnow, Teltow, Michendorf, Nuthetal, Schwielowsee und Werder
(Havel) ermittelt. Dartber hinaus kénnen Kennzahlen fiir vergleichbare Regionaltypen
herangezogen werden, um eine Einschatzung fur den gesamten Landkreis zu erhalten.
Dafur werden folgende Auswertungen bericksichtigt:

A Mobilitat in Deutschland 2017 ~ Regionalbericht Hauptstadtregion Berlin -
Brandenburg: Land Brandenburg und Berliner Umland

A Mobilitat in Deutschland 2017: regionalstatistische Raumtypen Stadtregion -
Mittelstadt, stadtischer Raum; Stadtregion - kleinstadtischer, doérflicher Raum und
landliche Region - kleinstadtischer, dorfliche r Raum

A Mobilitat in Stadten ~ SrV 2018: Unter-/Grund -/Kleinzentren/landliche Gemeinden,
Topografie: flach ; Einzelauswertungen der oben genannten Kommunen im Landkreis
Potsdam-Mittelmark
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Die Ergebnisse zeigen, dass der Radverkehrsanteil der ausgewerteten Kommunen mit

12,3 bis 14,0 % Uber den Werten in den Vergleichsregionen liegt (vgl. Tabelle 9). Diese
Kommunen werden alle dem regi onal s-tMédtelstadtt i sc hen
stodtischer Raum®© zugeor dstanit.10 W iemenehbherdRa umt y p
Radverkehrsanteil gegentiber den anderen Regionen auf, liegt aber unter den Werten der

untersuchten Kommunen. Da der Landkreis Potsdam -Mittelmark auch kleinstadtisch und

dorflich gepragte Regionen beinhaltet, ist anzunehmen, dass d er ermittelte Modal Split *

der stadtisch gepragten Kommunen nicht den Gesamtlandkreis reprasentiert, der
Radverkehrsanteil aber tGber den bundesweiten Vergleichsregionen liegt.

Modal Split (Anteil an Wegen)

2 5 -] g o
5 5 o g 3 £
£ £ < = = 7 x| c2
ol 3 5 = = c o] £ 25
xO0| 3 z g @ & = T2 D3
s 0| € 2 = T ys; £ ZE| BS| o -
c < £ 0 S T = =) Q =2 = o
S5 O O = = o @ © = [h)
S=| 80 ge! C Q0| = = Q| o| 5
O T c = c o o| O o o= D $ c 9
B8] £S5 | £ BTl B = TO| TS| TE
= T o 0 05 < o) 85 85 =g
S0 Y 2 S = = | m "9 " o &
SE| S P S 2| o a) as| azs| as
58 5o | & 53| = S | §%| 58| 5=
Verkehrsmody @ N| @ @ n DD @ @ =<
MIV 580% 559% 51,4% 551% 59% 56 % 61 % 66 % 70 %
0}V 10,8% 121% 156% 13.8% 11% 13 % 8 % 7% 5%
Fahrrad 11,7% 140% 134% 123% 11% 10 % 10 % 8 % 7%

Zu FuB 196% 180% 196% 188% 20% 21% 21% 18% 17 %

Tabelle 9: Modal Split-Daten verschiedener Gebietseinheiten der Untersuchungen SrV und MiD

Die Wahl des Verkehrsmittels hangt stark von der Wegelange ab. Das Fahrrad wird
Uberwiegend im Nahbereich bis 10 km eingesetzt. Insbesondere im Entfernungsbereich
von ein bis drei bzw. funf Kilometer kommt ihm mit Gber 20 % am Modal Split bereits
heute eine hohe Bedeutung zu (vgl. Tabelle 10. Bemerkenswert sind die Unterschiede
zwischen den untersuchten Kommunen. In Werder und Schwielowsee ist der
Radverkehrsanteil bei Strecken bis ein Kilometer am héchsten, wahrend Michendorf und
Nuthetal auch im Entfernungsbereich von gré3er 5 km einen Radverkehrsanteil von 18,6
% aufweisen.

7 Der Modal Split beschreibt die Zusammensetzung Verkehrsmittel am Transp ortaufkommen. Als Kennzahlen kommen dabei die Anzahl
der Wege, Personenkilometer oder die Wegezeiten in Betracht.
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Modal Spl@Anteil Fahrrad nach Wegeléange

2 = = A —

s g 3 gl £

T 9@ — = - o fe] 12} 5 g =

2O | E 2 T 5| &| £ 55| ®»©

- 2 2 = = 3 2| E| EE Ec| & ©

€S o S 8 S I ) 5| & & © 5 )

2= o © gt} 2 =l D 2| 25

@ @ = E = S o 9 ) @ 2 BS S o S 3

o B8 = 5 o - = o 8] S| 56| 85| =2

= i = O = = B c c = < < T 5

S c = L T 2 @ © © [} 85 85 (=R

T OS¢ Y 2 = = -°§’ W 4 o 09 n 2 © B

8| SE | 5§ | 3 SE| @ | 8| 8| 8%| 88| 8%

= n N » m a B N = S S| S5 =S5 S=

bis1km| 154% | 157 % | 13,7 %| 23.7 % 251 ﬁ'; ﬁ/f - | 20% | 24% | 25%

> trﬁ's 3 238% | 265% | 26.9%)| 21.3% 12bk';< f)f S| 5% | 26% | 22%

> irﬁ's 5 140% | 169% | 200 %| 11,1 % 25bk'ﬁf f/f’ Sl 30% | 21% | 22%

> 5kﬁ:s 10 950 | 82% |186%| 6,6% ié"lf‘r: 3/02 | 9% | 10m | 8%
10 bis

>10km| 1,9% | 39% | 44% | 1.0%| <20 | 4% | - | 5% | 6% 6%

km

Tabelle 10 Modal Split-Anteil des Radverkehrs nach Wegelange

Die Untersuchungen des fDeutschen Mobilitotspan
einen Einblick in aktuellste Entw icklungen der Alltagsmobilitat [ 23]. Es zeigt einen

gestiegenen Radverkehrsanteil von 12 % (2018) auf 18 % im Jahr 2022. An diesem

Anstieg hat die Nutzung von Pedelecs/ E -Bikes einen grof3en Anteil, dieser stieg von 1 %

Anteil an Wegen (2018) auf 4 % (2022) .

Auch in den Wegelangen zeigensich in den Entfernungsbereichen von 1 bis 5 km deutliche
Steigerungen der Fahrradnutzung. Wahrend die Zuwachse bei konventionellen
Fahrradern im Bereich von 2,5 bis 5 km am gré3ten waren, legt die Pedelec - und E-Bike-
Nutzung besonders im Bereich von 5 bis 10 km zu.

Radverkehrszahlung

Radverkehrsanalyse Brandenburg

Ziel der Radverkehrsanalyse Brandenburg war es, Erhebungs- und Auswertemethoden
zur Erfassung von Radverkehrsmengen und -stromen des Alltags- und touristischen
Radverkehrs zu entwickeln. Zum Einsatz kamen Messungen mit automatischen
Radzahlgeraten sowie Befragungen an Radwegen.
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Zahlstellen Radverkehrsanalyse Brandenburg

@ Zahistelle (Beginn Zahlung)
Radtouristisches Netz (Bestand)
== Radfernwege
—— regionale Radrouten

4
4

—_s,
2

Deetz - PM1 (2009-12-01)
Potsdam

"

/

) .
- - B: rtenbriicke - PM6a (2012-12-05
- aumgartanbriicke - PM5a (2000-12-01)¥ "'ga enbriicke BMCa )

=

/’\n_Em§tal - PM4b (2009-1 2-01)
SR

Klein Glien - PM7 (2015-07-14),

t-'b

Anhalt-Bitterfeld \

Wittenberg
Dgssau:Rosslau s R S - @|
Grundkarte: (c) OpenStreetMap und Mitwirkende s

Abbildung 20: Lage der Zahlstellen im Landkreis Potsdam -Mittelmark im Rahmen der Radverkehrsanalyse
Brandenburg.

Im Landkreis Potsdam-Mittelmark wurden an sieben Langzeitzahlstellen zwischen 2009

und 2015 Daten erfasst. Die Zahlstellen lagen an Radwegen (straf3enbegleitend oder
eigenstandig) auf denen Radfernwege gefuhrt wurden und waren Uber den Landkreis

vertei It. Lediglich auf der Baumgartenbriicke zwischen Werder (Havel) und Schwielowsee
wurden zwei Standorte festgelegt, die aber unterschiedliche Zeitrdume abdeckten

(Abbildung 20). Ergénzt wurden diese Daten durch Kurzzeitzdhlungen in den Jahren
2010, 2013 und 2016. Zum Einsatz kamen Zahlgerate mit Radarsensoren.

Aus der Analyse der Zahldaten konnten unter anderem Ganglinien fuir den Tag, die Woche
und auch das Jahr abgeleitet werden. Diese kdénnen als Grundlage fur Hochrechnungen
von Kurzzeitzahlungen dienen.

Fur zukinftige Messkampagnen wurden aus den Erkenntnissen u.a. folgende
Empfehlungen abgeleitet:

A Fir belastbare Aussagen uiber das Radverkehrsaufkommen und deren Entwicklung an
einem Standort sind Messzeitrdume von 3 -5 Jahre n erforder lich.

A Kurzzeitzahlungen (auRerorts) bediirfen eines Erhebungszeitraums von drei mal zwei
Wochen mit einem Abstand von 2-4 Wochen.

47



Bestandsaufnahme und Bewertung ISUP Ingenieurbiiro A

fiir Systemberatung und Planung GmbH &

Zahlstellen des Landkreis Potsdam - Mittelmark

An den Standorten der Zahlistellen der Radverkehrsanalyse werden seit 2019 mithilf e von
Dauerzahistellen Radverkehrsmengen erfasst. Im Jahr 2020 wurde die Messstelle Raben
(in Abbildung 20 Nr. PM2a) nach Caputh-Flottstelle (Schwielowsee) verlegt. Daten liegen
fur die Jahre 2019, 2021, 2022 sowie 2023 (Januar bi s April) vor. An einigen Messstellen
sind die Zeitreihen nicht vollstéandig. Das betrifft fiir einzelne Monate die Stationen
Caputh und Klein Glien (PM7), die Station Baumgartenbriicke in Werder (Fahrtrichtung
Potsdam) liefert seit September 2021 keine Daten mehr.

Alle Messstellen zeigen einen deutlichen Jahresgang. Die Spitzen des
Radverkehrsaufkommen liegen in den Sommermonaten Juni bis August, in den
Wintermonaten Dezember bis Februar werden hingegen nur sehr wenige Radfahrten
erfasst.

Das Aufkommen an den einzelnen Messstellen unterscheidet sich deutlich. In Klein Glien,
Bad Belzig und Emstal bewegen sich die Werte in den Sommermonaten im Bereich von
50 und 100 Fahrten im téglichen Durchschnitt. An der Station Caputh liegen die
durchschnittlichen Tageswerte dagegen zwischen 400 und 600 Fahrten. Die Station
Baumgartenbriicke ist die Station mit dem mit Abstand hochsten Aufkommen. In
Fahrtrichtung Werder liegen die Durchschnittszahlen im Bereich von 500 bis 700. Da fir
die Gegenrichtung keine vollstandige Messreihe vorliegt, kann keine Gesamtmenge
angegeben werden, es ist jedoch davon auszugehen, dass es sich bei dieser ungefahr um
den doppelten Wert von durchschnittlich 1.000 bis 1.400 taglichen Fahren in den
Sommermonaten handelt.

Radverkehrszahlsysteme

Zur automatischen Erfassung von Radverkehrsmengen konnen verschiedene
Messmethoden zum Einsatz kommen. Diese haben verschiedene Vor- und Nachteile. Bei
der Auswahl eines Messgerats mussen daher vorab das Ziel und die Rahmenbedingungen
geklart sein, um ein geeignetes Gerat zu beschaffen. Grundsatzlich unterscheiden lassen
sich Sensoren mit kontaktbehafteter Messung (in den Boden eingelassen oder
aufliegend) und Sensoren mit kontaktloser Messung.

Weitere Kriterien, die bei der Auswahl des Zahlgerats von Bedeutung sind:
A Messdauer: Handelt es sich um eine Kurzzeit- oder Dauermessung.

A Installation: Wird am Messstandort eine Anbringung an einem Masten oder in der
Fahrbahn bevorzugt.

A Stromversorgung: Kann das Gerat an der Messstelle an eine Stromleitung
angeschlossen werden oder muss die Stromversorgung Uber Solarmodul und/oder
Akku erfolgen.

A Datenverfugbarkeit: Ist eine Echtzeitauswertung gewiinscht, ist eine permanente
Datenubertragung notwendig (Mobilfunk) oder geniigt eine nachtragliche Auswertung
und damit eine Datenl bertragung direkt vom Geréat (Kabel, Bluetooth).

In der folgenden Tabelle werden géngige Messmethoden vorgestellt und verglichen.
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3.9.3 Radverkehrsmengen aus Mobilitats - Apps

Fir die Jahre 2018, 2019,2020 und2023 |1 i egen Dat en Gadraddm@pagse
dem For schungs préagré&kDresderMoryDehvongied Teilnehmenden der

Aktion per Smartphone gesammelten Geodaten liefern eine umfangreiche Datenbasis fur
Radverkehrsmengen. Seit 2022 kdnnen die Daten von Kommunen und Landkreisen
kostenpflichti g bestellt werden.

Radverkehrsmengen Stadtradeln 2023
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Abbildung 21 Radverkehrsmengen im Landkreis Potsdam -Mittelmark gesammelt im Rahmen der Aktion
Stadtradeln 202 3, Quelle: Movebis, TU Dresden

Die in Abbildung 21 dargestellten Radve rkehrsmengen je Streckenabschnitt beinhalten
die im Jahr 202 3 erfassten Daten. Die Daten der verschiedenen Jahre sind nicht direkt
vergleichbar, da die Zunahmen nicht eine allgemeine Steigerung des Radverkehrs
darstellen, sondern die steigende Zahl der Tei Inehmer:innen bei der Aktion Stadtradeln
abbilden.

8 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/mfund  -projekte/verbesserung -der-fahrradinfrastruktur -

movebis.htmi?nn=326002 , aufgerufen am 23.01.2023
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Diese Daten zeigen Verbindungen, die bereits jetzt im Alltagsverkehrs stark frequentiert
werden. Diese liegen lberwiegend im Nordosten des Landkreises. Bei den wichtigsten
Verbindungen handelt es sich um:

Ortsdurchfahrt Schwielowsee -Caputh (K 6909, Friedrich -Ebert-Strafe)
Schwielowsee-Geltow ~ Potsdam (Am Petzinsee)

Werder (Havel) ~ Schwielowsee-Geltow (B 1, Baumgartenbriicke)
Werder (Havel) -Wildpark West / Potsdam (Eisenbahnbriicke)

Werder (Havel) ~ Glindow (L 90, B 1)

Stahnsdorf ~ Potsdam (K 6960)

> > > > > >

A Bad Belzig ~ Rosa-Luxemburg-StralRe

Diese Daten sollten vorsichtig als ein Indikator flir eine entsprechend hohe
Radverkehrsdichte in den teilnehmenden Kommunen im Aktionszeitraum (meist 3
Wochen) interpretiert werden . Der grote Zeitraum des Jahres ist also nicht
reprasentiert.

Seit 2023 ist die Bonus-App der Deutschen Bahn Rad+ auch in Berlin einsetzbar. Das
Aktionsg ebiet geht jedoch deutlich tber Berlin hinaus und umfasst bspw. Kleinmachnow.
Seit Ende 2023 lauft die Aktion auch in Potsdam, die Erfassung reicht u.a. bis Werder. Die
so gewonnenen Radverkehrsdaten erhalten die Kommunen, bisher allerdings nur das
Land Berlin.

3.9.4  Reduktion des CO - AusstolRes durch Radverkehrsférderung

Im Klimaschutzkonzept des Landkreises Pot sdam-Mittelmark [26. S. XI (Abb. 41) werden
die Gesamtemissionen des Verkehrssektors (pro Jahr) angegeben. Die
Treibhausgasemissionen im Landkreis Potsdam-Mittelmark beliefen sich fir das Jahr
2015 auf 2.443.034 t CO2-eq. Der Verkehrssektor macht dabei mit mehr als 50 % den
groten Anteil aus (1.360.331 t CO2eq).

Das Umweltbundesamt schliisselt die Emissionen nach Verkehrsmitteln auf und ermittelt
fur Pkw-Fahrten 166 g/Pkm Treibhausgasemissionen im Vergleich zu 58 g/Pkm fur
Eisenbahnen im Nahverkehr und 3 g/Pkm fur E -Bikes [29].

Das grofdte Potential einer Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf
den Radverkehr liegt in der Nahmobilitat auf Strecken bis 5 km. Laut der Untersuchung
Mobilitat in Deutschland (MiD, 2017) liegen 58 % aller tag lichen Wege in diesem
Entfernungsbereich. Etwa 43 % aller Pkw -Fahrten sind kiirzer als 5 km.

Da kurze Strecken nur einen relativ kleinen Anteil der Verkehrsleistung, d.h. der
Gesamtlange der zurlickgelegten Wege, ausmachen, ist der CO2-Einspareffekt durch ei ne
Verl agerung nur der kurzen Fahrten jedoch ¢ber s
des Radverkehrs f ¢ér dBresdeK [35] koenmtczh det En&hétreng, T U
dass eine Verlagerung der Halfte der kurzen Pkw -Fahrten auf das Fahrrad lediglich zu

einer CO2-Einsparung von ca. 3 % fuhren wird. Unter der Annahme, dass durch die
Forderung des Gesamtsystems Radverkehr auch weiter entfernte Ziele als gut erreichbar
wahrgenommen werden, wird ein Reduktionspotenzial von 6 =~ 11 % angenommen.Die
zunehmende Verbreitung und Nutzung von Pedel ecs wird den Anteil der langeren, mit

dem Fahrrad zurlickgelegten Wege bis 20 km deutlich vergroBern. Die
Radverkehrsplanung sollte also in Zukunft den Entfernungsbereich 5 -20 km in den Fokus
nehmen, da sich hier relevante CO2-Einspareffekte erzielen lassen.
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Potentiale des Radverkehrs

Mit 84 % im Berliner Umland und 86 % im weiteren Metropolenraum besitzen im
Landkreis Potsdam-Mittelmark im bundesweiten Vergleich (77 %) tUberdurchschnittlich
viele Menschen ein eigenes Fahrrad [42; 43]. Damit sind gute Voraussetzungen fur die
Steigerung der Fahrradnutzung gegeben. Aktuelle Entwicklungen im Radverkehr kénnen
weitere Potentiale aktivieren und den Einsatzbereich des Fahrrads als Verkehrsmittel
erweitern.

Durch das Aufkommen der Pedelecs und E -Bikes, d. h. von Fahrrddern mit
Unterstitzung durch einen Elektroantrieb, wird das Radfahren fiir alle Altersgruppen
leichter, sind Steigungen deutlich einfacher zu bewaltigen und gré3ere Entfernungen
moglich. Alteren Menschen ist es damit lan ger moglich, Fahrrad zu fahren und ihren
Aktionsradius mit diesem Verkehrsmittel beizubehalten oder gar auszuweiten. Im
Fahrradtourismus wéachst das Potential der Zielgruppen fir gré3ere Touren oder solche
mit Steigungen. Fur die Nutzung des Fahrrades als Verkehrs- und Transportmittel im
Alltag (z. B. zur Bewadltigung des Weges zum Arbeits- oder Ausbildungsort, als
elektrounterstitztes Lastenrad oder in der Freizeit) kommen fur das Pedelec langere
Strecken in Betracht, was sich in der Netzplanung u. a. durch Berlcksichtigung von
Luftlinienentfernungen bis 20 km niederschlug.

Prinzipiell bendtigen Pedelecs keine spezielle Infrastruktur, sie konnen die fir
herkdmmliche Fahrrader mit nutzen. Ein besonderer Fokus zur Schaffung Pedelec
tauglicher Infrastruktur soll auf folgende Punkte gelegt werden [44]:

A Breite Radverkehrsanlagen: Aufgrund gréRerer Geschwindigkeitsdifferenzen
innerhalb des Radverkehrs muss vermehrt mit Uberholvorgangen gerechnet werden.
Auch  Lasten-Pedelecs erfordern aufgrund ihrer Bemessung breiter e
Radverkehrsanlagen

A Fiihrungsform : Aufgrund der konstant hohen Geschwindigkeiten von Pedelecs wird
eine Fahrbahnnutzung mit Schutzstreifen oder auf Abschnitten mit Tempo 30
attraktiver

A Sichere Abstellméglichkeiten : Insbesondere an Zielorten sind sichere Anlagen zum
Abstellen von Pedelecs notwendig. Neben Ausbildungs-, Arbeits- und Umsteigeorte n
mussen auch die Abstellmdglichkeiten am Wohnort den Anforderungen gerecht
werden.

Eine Radverkehrsinfrastruktur die dem aktuellen Stand der Technik ausgebaut ist (z. B.
nach ERA) erfullt auch die Anforderungen von Pedelecs und E -Bikes.

Lasten - und Transportfahrrédder  sind ein zunehmend wichtiger Teil der Fahrradflotte.
GrolRe Gepacktrager bzw. Stauflachen ermoglichen es, groRere Lasten sicher und
bequem zu transportier en. Im Jahr 2020 wurden rund 103.000 Stiick verkauft, davon
78.000 mit elektrischem Antrieb. Auf Bundesebene werden vom BAFA gewerblich und
offentlich genutzte Elektrolastenrader mit 25% bzw. maximal 2.500 Euro gefordert
Auch das Land Brandenburg unterstit zt Kommunen und Gewerbetreibende bei der
Anschaffung von Lastenradern mit der Rili LaFa Bbg [4] mit bis zu 50 % der
forderfahigen Anschaffungskosten. Die besondere Forderung von offentlich genutzten
Lastenradern mit einer Férder quote von 80% ermdglicht z. B. die kostenfreie Lastenrad -
Sharing-Pl att f orm ¢§f Lot tmég akiBell aanhtl eastdniéideign @n Landkreis
Potsdam-Mittelmark.
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In ca. 70 Kommunen in Deutschland wurden im Jahr 202 4 Kaufpramien-Programme fir
private und gewerbliche Lastenrader angeboten .

Zum Ausbau einer geeigneten Infrastruktur fordert das BMDV unter anderem Projekte
zur Untersuchung der speziellen Anforderungen von Lastenradern beziglich der
Radverkehrsinfrastruktur (ENTLASTA - Entwurfselemente und Netze fiir Lastenrader im
Stadtverkehr) und Abstellanlagen (ALADIN - Abstellanlagen fur Lastenrader in
Nachbarschaften). Diese und weitere Projekte werden auf der Internetseite ° des BMDV
vorgestellt.

Neuere Geschaftsmodelle rund um das Fahrrad gewinnen an Bedeutung. Immer mehr

Unternehmen und deren Beschéftigte nutzen Angebote des Dienstfahrrad -Leasings.

Damit werden auch hochpreisige Pedelecs fiir eine sehr breite Nutzergruppe attraktiv,

da die monatlichen Leasingraten mit rund 1 00J r el ativ gering ausfalle

Im Nationalen Radverkehrsplan 3.0 (NRVP) wird die Digitalisierung im Radverkehr  als
Ziel genannt. Ein Schwerpunkt stellt dabei die Erfassung und Pflege moglichst
flachendeckender Daten als Grundlage und Erleichterung der Radverkehrsplanung dar.
Dies umfasst sowohl die vorhandene Infrastru ktur als auch Daten zum aktuellen
Radverkehrsaufkommen bzw. dessen Entwicklung. Daneben  spielt die
Datenbereitstellung fir Radfahrende eine wichtige Rolle. Frei verfigbare und

hochwertige Daten bilden die Grundlage flr digitale Angebote wie Routenplanung o der
Fahrradverleihsysteme.

Die Entwicklungen der letzten Jahre sollten durch gezielte Férderungen weiter verstarkt
werden, damit die vielfaltigen positiven Effekte des Fahrradfahrens zum Tragen kommen.
Mit einer optimalen Forderung des Radverkehrs und des Umweltverbundes lassen sich
die hochgesteckten Ziele der Radverkehrsstrategie Brandenburg bis zum Jahr 2030,
namlich eine Verdoppelung des Modal-Split-Anteils des Radverkehrs von 11% auf 20%
und eine deutliche Steigerung des Anteils des Umweltverbundes vo n 40% auf 60%,
erreichen.

3.11 Verbesserung der Verkehrssicherheit

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark  mochte mit der Erarbeitung dieses
Radverkehrskonzeptes primar die Verkehrssicherheit fur Radfahre nde und alle anderen
Verkehrsteilnehme nden verbessern. Die Prifung der bestehenden Radverkehrsfiihrung
im StraBen- und Wegenetz mit besonderer Bericksichtigung vulnerabler
Personengruppen (Schulkinder) ist hierflr ein wichtiger Baustein. Nach der erfolgten
Analyse des Bestandeswird unter Anwendungen der technischen R ichtlinien (z.B. ERA
2010, RIN 2008) ein Radverkehrsnetz mit einem entsprechendem Maflinahmenkonzept
entwickelt, das sowohl bauliche als auch verkehrsorganisatorische MaBhahmen umfa sst.
Hiervon profitieren in besonderem Mal3e auch zu FufRRgehende, die oft die mangelhafte
Infrastruktur mit den Radfahren den teilen missen.

9 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/lastenradverkehr.html (zuletzt aufgerufen am 31.01.2024)
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Mit der Novelle des StVG und der StVO von 2024 wird der Vorrang der
Verkehrssicherheit betont. Konkret wird beispielsweise der Spielraum der Lander und
Kommunen bei der Anordnung von Geschwindig keitsbegrenzungen vergréfert.

Dariiber hinaus fordert der Bundesrat in einer EntschlieBung die f Vi si onindéer o ©
StVO zu verankern, also das Ziel mittelfristig die Zahl der Verkehrstoten auf Null zu

senken (vgl. https://www.bundesrat.de/DE/plenum/bundesrat  -kompakt/24/1046/50.html;jsessionid=48917
C7EE8D258EE77E244F51123BACC live522?nn=4352768#top50).

Zusatzlich werden aus der Schulbefragung abgeleitete Empfehlungen fir die
Verbesserung der Fahrradausbildung an den Schulen vorgeschlagen (vgl. Kapitel 5.8) .
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Radverkehrsnetz

4.1

Methodisches

Die Planung bzw. Uberarbeitung der Netze im Landkreis Potsdam -Mittelmark erfolgte aus
methodischen Griinden zunachst getrennt nach Alltags - und touristischem Radverkehr,
um den unterschiedlichen Zielgruppen mdoglichst gut zu entsprechen.

Abbildung 22: Luftlinienverbindung der zentralen Orte und Ortschaften

Fur den Alltagsradverkehr , bei dem das Fahrrad als Verkehrsmittel genutzt wird, ist eine
moglichst direkte Verbindung zwischen Startpunkt und Ziel erforderlich. Dem Ansatz der
Richtlinien fur integrierte  Netzgestaltung [13] folgend, wurden methodisch zunachst die
Zentralen Orte und Schwerpunkte des Quell - und Zielverkehrs durch Zielpunkte
reprasentiert, welche anschlieRend durch Luftlinien verbunden wurden (vgl. Abbildung
22).

Diese Luftlinienverbin dungen wurden auf konkrete Strafen und Wege umgelegt (vgl.
Abbildung 23). Gab es dabei zwischen Ausgangs und Zielpunkten mehrere Méglichkeiten |,
so wurden diese anhand der heutigen Bedingungen, zuklnftig maoglicher
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