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1 Einleitung  

1.1 Aufgabe und Ziele  

Mit der im August 2023 beschlossenen Mobilitätsstrategie Brandenburg 2030  [1.] und 
dem Mobilitätsgesetz des Landes Brandenburg (BbgMobG) vom 09. Februar 2024 [2.] 
hat sich das Land Brandenburg das Ziel gesetzt, den Anteil des Radverkehrs sowie des 
öffentlichen Personennahverkehrs am Gesamtverkehr deutlich zu erhöhen. Die 
Förderung des Umweltverbundes aus öffentlichem Personennahverkehr ( ÖPNV), Rad- 
und Fußverkehr ist ein wesentlicher Maßnahmenkomplex zur langfristigen und 
nachhaltigen Reduzierung der durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) 
erzeugten negativen Exter nalitäten (Unfälle, Lärm und Luftverschmutzung, Ressourcen - 
und Flächenverbrauch) und damit zu einer nachhaltigeren Mobilität. Insbesondere der 
Radverkehr nimmt dabei mit einer angestrebten Verdopplung (11  % auf 20  %) eine 
wichtige und zukünftig weiter wac hsende Bedeutung ein. Mit dem Mobilitätsgesetz erhält 
die im Mai 2023 beschlossene Radverkehrsstrategie 2023 des Landes Brandenburg  [5.] 
eine gesetzliche Grundlage unter dem Vorbehalt der Haushaltsgesetzgebung.  

Zur koordinierten und strategischen Förderung  des Alltags- und Freizeitradverkehrs 
möchte der Landkreis Potsdam -Mittelmark ein Radverkehrskonzept erstellen lassen, 
welches durch den Ausbau eines Alltags- und Freizeitradverkehrsnetzes über alle 
Kommunen hinweg entwickelt wird und diese sinnvoll und fu nktional verbindet und somit 
die altersunabhängige, flexible, eigenständige und nachhaltige Mobilität der Bevölkerung 
stärkt.  

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

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

Á Verbesserung der Verkehrssicherheit  

Für den geplanten Zuwachs sowohl des Alltagsradverkehrs als auch des 
touristische n Radverkehrs innerhalb des Landkreises Potsdam-Mittelmark soll die 
bestehende Radverkehrsführung im Straßen - und Wegenetz auf ihren Zustand 
geprüft und mit geeigneten Maßnahmen eine sichere und ansprechende 
Radverkehrsführung 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.  

Á Schaffung eines Konsenses aller Beteiligten   
Über das Zielnetz mit Haupt -, Neben- und Ergänzungsrouten besteht eine 
einvernehmliche Zustimmung aller relevanten Akteure.   
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Á Schaffung von klaren Strukturen und Rahmenbedingungen  
Die Zuständigkeiten auf kommunaler sowie auf Landkreis - und Landesebene sind 
geklärt u nd es werden jeweils Ansprechpartner benannt. Ziel ist es außerdem, für die 
Koordination der radverkehrsbezogenen Aktivitäten des Landkreises Potsdam -
Mittelmark eine Arbeitsgruppe zu etablieren.  

Á Leichte Übertragbarkeit auf kommunale Ebene  
Die Kommunen können nahtlos an das Radverkehrskonzept des Landkreises 
anknüpfen und mit relativ geringem Aufwand ein eigenes Konzept mit integriertem 
Maßnahmenkatalog erstellen.  

Das vorliegende Radverkehrskonzept für den Landkreis Potsdam -Mittelmark wurde in 
den Jahren 20 22 und 2023 erarbeitet und im Jahr 2024 beschlossen. Das 
Radverkehrskonzept ist die Grundlage für die Förderung baulicher Maßnahmen von 
Radverkehrsanlagen und dient als Leitfaden, um eine strukturierte und koordinierte 
Verbesserung der Infrastruktur zu erm öglichen.  

1.2 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 übergeordneter und benachb arter 
Planungen entscheidend, um ein umsetzungsorientiertes Radverkehrskonzept zu 
entwickeln.  

1.2.1 Gesetze und Richtlinien  

Wichtige gesetzliche Rahmenbedingungen für die Radverkehrsplanung sind derzeit 
insbesondere: 

Á Straßenverkehrsordnung (StVO), vom 12.04.2020  [19.] 

Á Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung (VwV StVO), zuletzt 
geändert am 08.11.2021 [18.] 

Á Verordnung über die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am Straßenverkehr, 
(eKFV), zuletzt geändert am 20.07.2023 [50 .] 

Á Brandenburgisches Straßengesetz (BbgStrG), zuletzt geändert am 09.02.2024 , regelt 
die Zuständigkeiten (Land, Kreis, Städte und Gemeinden) der Baulast von 
Radverkehrsanlagen am Straßen- und Wegenetz [7.] 

Á Mobilitätsgesetz  des Landes Brandenburg vom 09.02.2024 [2.]  

Á Bundesfernstraßengesetz (FStrG) [51.], 

Á Grundsätze für Bau und Finanzierung von Radwegen an Bundesstraßen in der Baulast 
des Bundes [45.] , die in Brandenburg für die Bundes - und Landesstraßen verbindlich 
eingeführt und für  die Kreise und Gemeinden empfohlen werden [2.] . (Prüfung von 
Radwegebedarfen bei Neubau und im Bestand (Verkehrssicherheit), explizite 
Begründung bei Verzicht)  

Á Brandenburgische Bauordnung (BbgBO), bietet Regelungsmöglichkeit für 
Abstellplätze für Fahrräder  [52.] 

Á Brandenburgisches Naturschutzausführungsgesetz (BbgNatSchAG), zuletzt geändert 
am 25.09.2020  [53.] 
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Á Brandenburgisches Waldgesetz (LWaldG), zuletzt geändert am 30.04. 2019 [54 .] 

Á Brandenburgischer Radwegeerl ass vom 20.12.2011 [55.] 

Á Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017  ̄2030  [56.] 

Für das Land Brandenburg regelt das BbgStrG [7.]  die Zuständigkeiten. Alle planerischen 
Aspekte mit einer notwendigen straßenverkehrsrechtlichen Anordnung 
(benutzungspflichti ge Radverkehrsanlagen, Einbahnstraßenöffnung für 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 ausdrücklich verwiesen wird.  

Im Jahr 2020 ist die überarbeitete StVO in Kraft getreten. Vor dem Hintergrund der 
Zunahme des Radverkehrs ist ein Schwerpunkt der neuen Straßenverkehrsordnung der 
bessere Schutz von Radfahrenden. Hierfür wurden unter anderem fo lgende Neuerungen 
eingeführt:  

Á Mindestabstand beim Überholen von Radfahrenden  

Á Schrittgeschwindigkeit von Lkw beim Rechtsabbiegen  

Á Grünpfeil -Schild nur für Radfahrende  

Á Einrichtung von Fahrradzonen  

Á Überholverbot von Zweirädern  

 

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

Á Richtlinie für di e Anlage von Landstraßen (RAL 2012) [17.] 

Á Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06) [16.] 

Á Richtlinie für die integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) [13.] 

Á Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA 2010) [14.] 

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

Á Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV 2021) [38] 

Á Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung (FGSV 2012 ) [36.] 

Á E-Klima 2022 [40.] 

Der Bereich der Radverkehrsplanung und -förderung bekommt einen immer höheren 
Stellenwert, der aktuell u.a. in der Überarbeitung der StVO  und der ERA zum Ausdruck 
kommt. Gleichzeitig ist Radverkehrsplanung und auch der Bau und die Unterhaltung von 
Radwegen letztlich jedoch eine freiwillige kommunale Aufgabe, die an die 
Leistungsfähigkeit des jeweiligen Aufgaben- bzw. Baulastträgers geknüpft ist (§ 9 
BbgStrG). 

1.2.2  Übergeordnete Planungen und Vorgaben  

Der Bund hat mit dem Nationalen Radverkehrsplan (NRVP 3.0)  [4.]  seinen Willen zur 
Radverkehrsförderung im Jahr 2021 e rneuert und Maßnahmen in seinem 
Handlungsbereich ergriffen. Der Nationale Radverkehrsplan geht vom Leitbild des 
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Radverkehrs als System aus. Radverkehrsförderung umfasst danach nicht nur die 
Bereitstellung des Weges vom Start bis zum Ziel, sondern auch viel e weitere 
Komponenten wie Wegweisung, Abstellanlagen, Fahrradmitnahmemöglichkeiten in 
öffentlichen Verkehrsmitteln und Ähnliches.  

Der NRVP 3.0 setzt dafür bis 2030 konkrete Ziele:  

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

Á Die durchschnittliche Länge der mit dem Rad zurückgelegten Wege erhöht sich von 
3,7 Kilometer auf sechs Kilometer.  

Á Gegenüber 2019 reduziert sich die Zahl der im Verkehr getöteten RadfahrerInnen um 
40 %  ̄trotz deutlich mehr Radverkehr   

Á Die finanzielle Förderung des Radverkehrs durch Bund, Länder und Kommunen soll 
sich perspektivisch an rund 30 Euro je Person und Jahr orientieren.  

Der NRVP beinhaltet dafür unter anderem folgende rel evanten Vorschläge und 
Handlungsempfehlungen:  

Förderung einer sicheren und lückenlosen Radinfrastruktur:  

Á Beim Neu- und Ausbau von Bundes-, Landes- oder Kreisstraßen sollen grund sätzlich 
begleitende Radwege eingerichtet werden.  

Á Bund, Länder und Kommunen f inanzieren und bauen Radvorrangrouten und 
Radschnellverbindungen  ̄insbesondere in allen Metropolregionen.  

Á Infrastruktur für Rad und Kfz werden möglichst getrennt.  

Á Kommunen setzen auf geschützte Radfahrstreifen (Protected Bike Lanes), sichere 
Knotenpunkte , Langsamfahrspuren und Fahrradstraßen, um Rad und Kfz im 
Straßenverkehr sicher zu trennen.  

Á Kommunen schaffen im öffentlichen Raum schrittweise Platz für den Radverkehr  ̄
auch durch die Umwandlung von Kfz -Stellplätzen. Das begleiten sie mit dem 
erforderlic hen Parkraummanagement und Konzepten für den Lade - und 
Lieferverkehr. Kfz -Stellplätze werden in Quartiersgaragen konzentriert.  

Á Bund und Lònder entwickeln ein einheitliches ¶Corporate Design" fćr 
Bodenmarkierungen und Beschilderung im Radnetz Deutschland.  

Fahrradparkplätze:  

Á Der Bund erarbeitet ein Programm ¶Fahrradparkhäuser an Bahnhöfen© und stattet es 
mit Finanzierungsmöglichkeiten aus. Er weitet mit der DB AG die Bike&Ride -Offensive 
zum Bau sicherer Fahrradparksysteme aus.  

Á Der konkrete Bedarf für Fahrradp arkplätze an Haltestellen und Bahnhöfen wird in den 
Nahverkehrsplänen beziffert. Die Nahverkehrspläne treffen verbindliche Aussagen 
zur Ausstattung der Haltestellen und Bahnhöfen mit  
Bike&Ride-Anlagen. 

Á Bund, Länder und Kommunen bauen an allen öffentlichen  Einrichtungen in 
ausreichender Zahl Fahrradabstellanlagen. An hoch frequentierten Orten bauen die 
Kommunen v. a. Fahrradparkhäuser. 

Verkehrssicherheit:  

Á Bund, Länder und Kommunen fördern einen Kulturwandel beim Umgang zwischen den 
Verkehrsteilnehmenden.  
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Förderung von Dienstfahrten:  

Á Behörden und öffentliche Unternehmen fördern die Nutzung des Fahrrad es für 
Dienstfahrten, schaffen Dienstradflotten an und nutzen verstärkt Lastenrad -Sharing-
Angebote. 

Verwaltung, (Aus -)Bildung und Fahrradkultur:  

Á Der Radverkehr wird auf allen Verwaltungsebenen zur Querschnittsaufgabe. Bund, 
Länder und Kommunen schaffen Verwaltungsstrukturen, Personalstellen und feste 
Ansprechpartner für die Aufgaben der Radverkehrsförderung. Sie qualifizieren 
Führungs- und Fachkräfte kontinuierlic h weiter.  

Verknüpfung von Verkehrsträgern:  

Á Der Bund setzt sich dafür ein, Fahrradmitnahmemöglichkeiten im Fernverkehr 
auszubauen. 

Á Die Länder fördern insbesondere in ländlichen Räumen Möglichkeiten zum 
Fahrradtransport an bzw. in Bussen.  

Á Die Deutsche Bahn unterstützt die Fahrradmitnahme in Zügen  ̄ auch von 
Spezialrädern. Dafür baut sie Bahnhöfe barrierefrei aus, insbesondere mit Rampen 
und Aufzügen. 

Logistik und Lastenräder:  

Á Behörden und öffentliche Unternehmen schreiben Transportfahrten nach Möglichkeit 
vermehrt als Lasten -/Fahrradfahrten aus.  

Á Die Kommunen unterstützen den Einsatz von Lastenrädern z. B. über die Regulierung 
von Zufahrtsberechtigungen für Fahrräder.  

Á Der Bund und die Verbände setzen sich dafür ein, europäisch einheitliche Normen für 
Lastenräder zu schaffen, z. B. für Wechselcontainer, digitale Schnittstellen und 
Softwarelösungen.  

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

Besonderes Augenmerk wird dabei auf den  Rad- und Fußverkehr gelegt , u.a. durch: 

Á Unterstützungsangebote zur Weiterentwicklung des Rad - und Fußverkehrs des 
Landes z.B. durch Beratungsleistungen für Kommunen, durch die Erarbeitung von 
Musterlösungen und durch die Stärkung der Zusammenarbeit mit Organisationen, 
Verbänden sowie der Wissenschaft, Forschung und Lehre 

Á Vorbildwirkung als f ahrradfre undliche Arbeitgeber  

Á Standards von Radverkehrsanlagen 

Á Konzipierung eines baulastträgerübergreifendes Radnetzes Brandenburg  

Á Regelmäßige Zustandserfassung und Mängelbeseitigung der 
Radverkehrsinfrastruktur  

Die Landesregierung Brandenburgs hat mit der Mobilit ätsstrategie Brandenburg 
2030  ein übergeordnetes Leitbild definiert, um die Mobilität bezahlbar, barrierefrei und 
umweltfreundlich zu gestalten . Unter anderem wird angestrebt, einerseits Verkehre zu 
vermeiden und andererseits den Anteil des Umweltverbundes  am Modal Split zu erhöhen. 
Die wichtigsten Kernpunkte der Mobilitätsstrategie Brandenburg 2030, welche durch 
konkretere Unterziele ausgestaltet werden, sind:  
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Á die Europäische Hauptstadtregion Berlin -Brandenburg mobilisieren  

Á Daseinsvorsorge durch regional a ngepasste Mobilitätslösungen sicherstellen  

Á Mobilität als aktive Wachstums - und Strukturpolitik ausgestalten  

Á vorhandene Verkehrsinfrastruktur bedarfsgerecht anpassen, erhalten, entwickeln  

Á zielgruppengerechte und bedürfnisgerechte Mobilität sichern  

Á Mobilität  umweltfreundlich gestalten  

Á digitale Revolution nutzen, Mobilitätslösungen aktiv kommunizieren  

Á Mobilität sozial gerecht und verkehrssicher gestalten  

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

Á den Anteil des Umweltverbundes (Fuß-, Rad- und Öffentlicher Verkehr) am Modal -Split 
von 47 % (200 8) auf über 60 % in 2030 zu erhöhen  

Á Radverkehrsanteil soll auf 20% etwa verdoppelt werden  

Á regionale und lokale Konzepte für umweltfreundliche Nahmobilität zu unterstützen  

Á umweltfreundliche Mobilitätsangebote bei integrierter Stadtentwicklung verstärkt z u 
berćcksichtigen, um die ¶Stadt der kurzen Wege© zu unterstćtzen  

Im Handlungsfeld ¶Lćckenlos unterwegs© ist die Schaffung des ¶Radnetz Brandenburg© 
der Schwerpunkt. Alltags - und touristische Radverkehrsinfrastruktur sollen aufeinander 
abgestimmt entw ickelt werden. Dies umfasst die Knotenpunkte mit anderen Straßen, 
Wegen und Schienen, als auch ausreichend sichere Fahrradabstellmöglichkeiten.  

Zudem beinhaltet die Radverkehrsstrategie zwei Fokusthemen:  

Á Beim Fokusthema ¶Radfahren auf dem Land und in der Stadt© geht es um die 
unterschiedlichen Bedingungen für den Radverkehr und Bedürfnisse der 
Radfahrenden in urbanen und ländlichen Räumen.  

Á Der Fokus ¶Radfahren mit Rćckenwind im Land Brandenburg© beschòftigt sich mit den 
Herausforderungen und Potenzialen durc h Elektrifizierung von Fahrrädern.  

Die Anwendung der Hinweise zur wegweisenden Beschilderung für den Radverkehr 
im Land Brandenburg (HBR BB 2008)  sind als wichtige Grundlagen für die 
Wegweisung an den touristischen Radrouten zu beachten  [6.] . Das Konzept enthält 
zudem die Darstellung erster Ansätze für die Planung von Knotennummern. In der 
Radverkehrsstrategie Brandenburg 2030 werden Änderungen der HBR BB 2008 
vorgeschlagen.  

Im Rahmen der Potenzialanalyse von Radschnellverbindu ngen im Land Brandenburg  
wurden im Jahr 2021 Korridore für Radschnellverbindungen ermittelt, die bedeutende 
Verlagerungspotenziale aufweisen  [8.] . In Kapitel 3.2 sind wichtige Ergebnisse 
zusammenfassend aufgeführt . Im weiteren Verlauf sind Machbarkeitsstudien zu den in 
der Analyse ermittelten Korridoren geplant, die konkrete Aussagen zu Trassenverläufen, 
Zeiträumen und Kosten erlauben sollen. Die Entscheidung über die Umsetzung und eine 
eventuelle Übernahme der Baulastträgerschaft 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  veröffentlicht  [20.] . In der Detailtiefe geht die Untersuchung 
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weiter als die Potentialanalyse des Landes. Im Ergebnis werden konkrete Trassenverläufe 
mit Vorzugsvarianten dargestellt. Diese werden in Kapitel 3.2 vorgestellt.  

 

Der Landesbetrieb Straßenwesen (LS) führt Bedarfslisten und Erhaltungs -
bedarfslisten für den Neubau und Unterhalt von Radwegen  an Bundes- und 
Landestraßen. Die aktuell gültigen 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 Mobilitätsgesetz verankerten Zielstellungen zur Stärkung 
des Umweltverbundes, insbesondere des Radverkehrs, finden ihren Niederschlag auch in 
kreislichen Dokumenten.  

Im Integrierten Klimaschutzkonzept 2019  ̄ 2029  für die eigenen Zuständigkeiten 
des Landkreises Potsdam-Mittelmark  [26] werden im Maßnahmenkatalog im Komplex 
Mobilität für den Radverkehr definiert:  

Á gezielte Öffentlichkeitsarbeit zum Radverkehr  (Maßnahme III.2 mit hoher Priorität) 
z.B. durch die Teilnahme an vorhandenen Kampagnen an (Beispiele: "Stadtradeln", 
"Mit dem Rad zur Arbeit", "Europäischer Tag des Rads"), regelmäßige 
Presseberichte, ggf. mittelfristig die Schaffung eines Radbeirates  

Á Radwege zwischen den Ortsteilen (Maßnahme III.3 mit hohem Aufwand):  
Die Maßnahmen zum Radwegebau sind aus Klimaschutzaspekten zu unterstützen, 
da sie den Radverkehr attraktiver machen und dadurch mehr Menschen zum 
Umstieg vom MIV auf das Rad zu motivieren sind. Dazu werden als Aktivitäten 
definiert:  

o Prioritätensetzung bei dem Bau von Radwegen an Kreisst raßen vornehmen 
(Planung KSB) 

o Berücksichtigung von ausreichenden Mitteln im Haushalt  
o Umsetzung von Maßnahmen aus dem Radverkehrskonzept 
o Bedarfe beim Land und beim Bund wiederholt darstellen  

Á Betriebliche Mobilität (Maßnahme III.4):   
In Umsetzung einer Befragung von Unternehmen in Potsdam Mittelmark  wurden 
und werden Aktivitäten unternommen, um Firmen bei der Erarbeitung und 
Umsetzung gezielter Maßnahmen zur Reduzierung des MIV beratend zu 
unterstützen.  

 

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

Á Klima- und umweltgerechte Mobilität  

Á Fahrradmitnahme im ÖPNV ausweiten  

Á Radverkehr und die Nutzung von Pedelecs im Rahmen des betrieblichen 
Mobilitätsmanagements stärken  

Á Ausbau der Ladeinfrastruktur für E -Bikes/Pedelecs  

Á Förderung und Kooperationen von Sharing -Anbietern  
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Im Planungsleitfaden fćr ¶Bushaltestellen als barrierefreie Mobilitòtsknoten-
punkte  in Potsdam-Mittelmark© (Anlage 5 zur RiLi íPNV Invest des Landeskreises 
Potsdam-Mittelmark ) [59 ] sind sowohl Empfehlungen für die Radwegeführung als auch 
für die Gestaltung von B+R-Anlagen an Haltestellen enthalten.  

Bei der eigenständigen Führung von Geh- und Radweg an Haltestellen  

Á ¶darf es keine Radwegeführung über den Warte - und Einstiegsbereich geben 
Á ist der Radweg bevorzugt hinter der Wartefläche zu führen. Bei geringer 

Platzverfügbarkeit ist ein gemeinsamer Geh - und Radweg anzulegen 
Á soll der Abst and zwischen Wartefläche und dahinterliegendem Radweg min. 0,30 m 

betragen  
Á ist der Auffindestreifen im Radwegbereich zu unterbrechen  
Á sind Sichtbeziehungen zu den Wartenden freizuhalten (keine dichte Bepflanzung, 

keine hohen Sichthindernisse)  
Á ist eine bauli che Trennung von Rad- und Gehweg (z. B. durch Grünstreifen, 

Pflastersteine etc.) durchzuführen. Hierfür dürfen jedoch keine Bodenindikatoren 
genutzt werden. Dies könnte sehbeeinträchtigte Menschen irritieren  

Á Wird hinter der Haltestelle ein Radweg geführt, ist eine Gefahrenabschätzung 
vorzunehmen und sind ggf. Trenngitter zu errichten.  

Á sollen verschiedene Bodenbeläge bzw. farbliche Markierungen (mindestens im 
Haltestellenbereich) zur Trennung von Geh - und Radweg genutzt werden (¶baulich 
angelegter Radweg©) und Markierung auf dem Radweg auf Zufußgehende 
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 
gefördert,  in den Kategorien C2 und C3 ist die Einrichtung von B+R-Anlagen anzustreben . 
Die Richtlinie orientiert hinsichtlich der konkreten Gestaltungsvorgaben auf den 
Leitfaden ¶Parken am Bahnhof© des VBB. 

Gegenwärtig in Bearbeitung ist ein Regelwerk zu Mobilstationen i m Landkreis  
Potsdam - Mittelmark . Hier wurde untersucht, inwieweit Mobilitäts -Angebote für die 
letzte Meile zum und vom ÖPNV geschaffen werden können. Das betrifft u.A. gesich erte 
Sammelschließanlagen, Fahrradabstellanlagen, Bike- und Lastenradsharing und 
Fahrradservicestationen. Es erfolgte auch eine vollständige Erfassung aller vorhandenen 
B+R-Anlagen an A, B und C1-Haltestellen inkl. Der Erfassung von Wildparkern und 
entsprechender Bedarfsermittlung.  

1.2.3  Räumliche 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 Bevölkerungsentwicklung  im Landkreis Potsdam-Mittelmark verzeichnet ein 
stetiges Wachstum. Die Einwohnerzahl beläuft sich aktuell auf 222.570 (Amt für Statistik 
Berlin-Brandenburg, Stand 31.12.2022). Damit ist der Landkreis Potsdam -Mittelmark der 
bevölkerungsreichste Landkreis im Land Brandenburg. Ein Großteil der 
landkreisangehörigen Kommunen des Landkreises Potsdam -Mittelmark ist überwiegend 
ländlich strukturiert, wohingegen die nah an Potsdam und Berlin gelegenen 
landkreisangehörige n Kommunen größtenteils den Charakter eines städtischen 
Verdichtungsraumes aufweisen. Mit der wachsenden Bevölkerungszahl 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 Bahnhöfen und Haltepunkten ein großes Potential. 
Ebenso ist das Fahrrad als Verkehrsmittel geeignet, Verbindungen zwischen Orts - und 
Gemeindeteilen herzustellen. Eine stärker e Ausrichtung der Verkehrsinfrastruktur auf 
die Bedürfnisse des Umweltverbundes (ÖPNV, Rad- und Fußverkehr) bietet die Chance , 
die steigenden Mobilitätsbedürfnisse umwelt - und klimagerecht zu befriedigen.  

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark liegt im Westen Br andenburgs und grenzt an die 
Großstädte Potsdam und Berlin. Die Siedlungs -  und Raumstruktur  ist sehr divers (vgl. 
Abbildung 1). Die an Potsdam und Berlin angrenzenden Kommunen besitzen einen 
vergleichsweisen städti schen Charakter und werden als städtisch bzw. kleinstädtischer 
Raum einer metropolitanen Stadtregion eingeordnet (BBSR, Regionalstatistischer 
Raumtyp Register 17). In der Mitte des Landkreises befindet sich eine  stadtregionsnahe 
ländliche Region mit kleins tädtisch er oder dörflicher Struktur. Die weiter von den 
Großstädten Potsdam und Berlin entfernt gelegenen  Kommunen lassen sich als 
kleinstädtischer, dörflicher Raum einer peripheren ländlichen Region charakterisieren.  

 

Abbildung 1:  Raumgliederung des Landkreis Potsdam-Mittelmark nach RegioStaR 17 des BBSR 
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1.2.4  Zuständigkeiten und Strukturen  

Radwege werden in die zwei Kategorien selbstständige und unselbstständige Radwege 
unterteilt. Selbstständige Radwege gehören nicht zu einer Stra ße und verlaufen 
unabhängig und teilweise auch fernab von Straßen.  

Unselbstständige Radwege gehören dagegen zu einem Straßenkörper und stehen in 
einem verkehrstechnischen Zusammenhang mit der Straße. 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 Straße ohne nennenswerte Umwege und Zeitverluste.  

Grundsätzlich kann der Radverkehr also entweder als selbständig geführter Radweg 
(Z.237) oder im Seitenraum der Fahrbahn als baulich angelegter Radweg (Z.237), 
gemeinsamer (Z.240) und getrennter (Z.241) Geh -/Radweg, Gehweg mit Zusatz 
¶Radfahrer frei© (Z.239+Z.z.1022-10), fahrbahnbegleitend auf Radfahrst reifen 
(Z.237+Z.295), Schutzstreifen (Z.340+Sinnbild ¶Fahrrad©) oder im Mischverkehr auf der 
Fahrbahn geführt werden.  

Die Zuständigkeit für die Wartung und Instandhaltung von unselbstständigen Rad - und 
Gehwegen als Teil eines einheitlichen Straßenkörpers i st an die jeweilige Trägerschaft 
der Baulast der Straße gekoppelt. Für Bundes- und Landesstraßen ist demnach das Land 
Brandenburg der Baulastträger. Das Land Brandenburg plant, baut und erhält im Rahmen 
der Auftragsverwaltung die Radwege an Bundesstraßen. Das Land finanziert weiterhin 
die Planung, den Bau und die Erhaltung straßenbegleitender Radwege an Landesstraßen, 
wobei ca. 50 % in den Neubau und ca. 50 % in die Erhaltung des Bestandsnetzes fließen.  

Die Landkreise und kreisfreien Städte sind die Träger der Baulast für die Kreisstraßen 
und die kreisstraßenbegleitenden, unselbstständigen Radwege. Die Gemeinden sind die 
Baulastträger für die Gemeindestraßen sowie für die gemeindestraßenbegleitenden 
Gehwege (ggf. mit Zusatz ¶Radfahrer frei©), Radwege sowie die gemeinsamen/ 
getrennten Geh- und Radwege. 

Auch die Ortsdurchfahrten obliegen dem zuständigen Baulastträger. Die 
Baulastträgerschaft erstreckt sich allerdings nicht auf Gehwege und bei Landes - und 
Kreisstraßen zusätzlich auch nicht auf gemeinsame Geh - und Radwege, für die die 
jeweilige Gemeinde Träger der Straßenbaulast ist.  

Die Baulast für die sogenannten sonstigen öffentlichen Straßen, zu denen u.a. öffentliche 
selbstständige Wirtschaftswege, aber auch öffentliche selbstständige Radwege abseits 
der Straßen gehören, ergibt sich regelmäßig aus der Widmungs- oder 
Umstufungsverfügung. Ist der Träger der Straßenbaulast nicht feststellbar, liegt die 
Baulast bis zu einer anderen Feststellung bei der Gemeinde. 

An den Haltestellen des ÖPNV liegt die Verantwortung  bei den Kommunen. Für die 
Haltstellen  des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in Brandenburg wirkt der VBB mit 
seiner Kompetenzstelle Bahnhof unterstützend und koordinierend hinsichtlich Planung, 
einheitlicher Standards, Förderung und Umsetzung. Das Land u nd der Kreis unterstützen 
den Ausbau von Radabstell-anlagen an ÖPNV-Haltestellen durch Fördermittel (Ri Li 
ÖPNV-Invest und RiLi Investitionen ü ÖPNV). Der Landkreis hat darüber hinaus eine 
umfassende Erfassung aller Haltestellendaten vorgenommen. Dies gilt z war vorrangig 
der Barrierefreiheit. Jedoch ist Inhalt der Erfassung auch Radwegeführung an 
Haltestellen und B+R-Anlagen. Zur Unterstützung der Kommunen wurde der 
Planungsleitfaden für "Bushaltestellen als barrierefreie Mobilitätsknotenpunkte in 
Potsdam-Mittelmark" herausgegeben.  
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2  Erarbeitungsprozess des 
Radverkehrskonzeptes  

2.1 Daten  

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

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

Á Verläufe und Daten zu den klassifizierten Straßen,  

Á georeferenzierte Daten des Straßen - und Wegenetzes (Bezeichnung, Geschwindigkeit, 
Zustand) und für die Grundkarten (Höhenmodell, Landschaftsmodell, Topographische 
Karten, Gewässer- und Naturschutzgebie te), 

Á Luftbild des Landkreises,  

Á Verkehrsmengen auf Bundes- und Landesstraßen sowie ausgewählten Kreisstraßen, 

Á Geodaten zum Radwegekonzept des Landkreises Potsdam-Mittelmark  

Á Bestand an Radverkehrsanlagen an Landes-, Gemeinde- und sonstigen öffentlichen 
Straßen 

Á Standorte und Typen der Schulen,  

Á Unfalldaten,  

Á Einwohnerzahlen nach Ortsteilen,  

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

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

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

2.2  Beteiligungen  

Die Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurde durch Erörterungen von 
Zwischenergebnissen unterstützt. Neben der regelmäßigen Beratung mit der 
Arbeitsgruppe  (vertreten waren der Landkreis  Potsdam-Mittelmark, Vertreter der 
Kommunen des Landkreises, des ADFC, des VCD und der Radinitiative 
Michendorf/Mittelmark) wurde n in mehreren  Beteiligungsverfahren die Öffentlichkeit , 
Städte, Gemeinden und Verwaltungsgemeinschaften des Landkreises, Nachbarkreise und 
-städte sowie weitere Träger öffentlicher Belange  mit einbezogen.  
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Die Kommunen des Landkreises wurden im September 2022 mittels einer Befragung 
beteiligt. Die Fragebögen enthielten Fragen zu eventuell vorhandenen 
Radverkehrskonzepten, zu wichti gen potentiellen Verbindungen im Alltagsradverkehr , zu 
wichtigen touristischen Radrouten sowie zu Verknüpfungspunkten mit dem öffentlichen 
Nahverkehr  und zu weiteren Anregungen.   

Im September 2022 folgte ebenfalls die Befragung aller Schulen  im Landkreis bezüglich 
der Qualität der Schulwege und des Gefährdungspotenzials, der vorhandenen Fahrrad -
Abstellanlagen, vorhandener schulischer Angebote zur Förderung der Fahrradmobilität 
sowie der Wünsche zur weiteren Radverkehrsentwicklung. Das Ergebnis wird in Absch nitt 
3.7 dargestellt.   

Mittels einer von Januar bis März 2023 durchgeführten Online - Befragung  sollten die 
Interessen und Bedürfnisse im Bereich der Mobilität  ̄ insbesondere in Bezug auf 
Radverkehr  ̄abgefragt sowie das aktuelle Mobilitätsverhalten erfasst werden. An der 
Befragung haben sich ca. 1.500 Personen beteiligt. Bei der Befragung handelt es sich um 
eine nicht -repräsentative Stichprobe. Dies ist bei der Bewertung der Ergebnisse zu 
beachten, trotzdem geben sie wichtige Hinweise für die Entwicklung der  
Fahrradinfrastruktur im Landkreis.  

Die Befragung gliederte sich in die Bereiche  

Á Allgemeine Mobilitätsinformationen,  

Á Verkehrsmittelnutzung und aktuelles Infrastrukturangebot,  

Á Zukünftige Gestaltung des Radverkehrsangebots und  

Á Freiwillige Angaben zur Person.  

Eine Zusammenstellung der zentralen Ergebnisse der Befragung ist in Anlage 1 zu finden. 

In einer zweiten Online - Beteiligungsrunde  vom 01.10.2023 bis zum 10.11.2023 hatten die 
Bürgerinnen und Bürger, die Mitglieder der Arbeitsgruppe, die Träger öffentliche r 
Belange sowie weitere Akteure die Möglichkeit, 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 127-mal kommentiert und dazu gab es wiederum 3.245 
Zustimmungen (Likes). Eine Zusammenstellung der zentralen Ergebnisse der Be teiligung 
ist in Anlage 1 zu finden. 

Die Hinweise und Erkenntnisse aus der Öffentlichkeitsbeteiligung und der Arbeitsgruppe 
flossen bei der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes mit ein und wurden insbesondere 
bei der Netz- und Maßnahmenplanung berücksichtigt.  
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3  Bestandsaufnahme und 
Bewertung  

3.1 Radverkehrsnetze  

3.1.1 Vorhandene Netzplanungen im Landkreis  

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

 

 

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

Europaradweg R1/ D-Route 3 Europaroute/ D-Route 11 
Ostsee-Oberbayern/ Radweg Deutsche Einheit 

Radfernweg 
R1, D3, D11, 
RDE 

Havelradweg Radfernweg HR 

Historische Stadtkerne - Route 4 Radfernweg HiSt4 

Tour Brandenburg Radfernweg TB 

3-Burgen-Radtour regionale Radroute 3BR 

Beetzsee-Havel-Radweg regionale Radroute BHR 

Buckautal-Radtour regionale Radroute BTR 

Bugaweg regionale Radroute Buga 

Bunte Dörfer-Rundweg regionale Radroute BDR 

Elbe-Havel-Radweg regionale Radroute EHR 

Feldsteinkirchen Radtour regionale Radroute FSK 

Flämingradweg regionale Radroute FR 

Fontaneradweg regionale Radroute Fontane 

Forellenradtour regionale Radroute FoR 

Kleine Fläming Radtour regionale Radroute KFR 

Klostertour regionale Radroute KT 

Mauer-Radweg regionale Radroute Mau 

NP Mittelpunkt Radtour regionale Radroute NP 

Obstpanoramaweg (Panoramaweg Werderobst) regionale Radroute PWW 

Radweg Berlin-Hameln regionale Radroute RBH 

Rund um Berlin regionale Radroute RuB 

Spargelroute regionale Radroute SR 

Storchenradweg im LK PM/ Beetzsee regionale Radroute STR 

Telegraphenradweg regionale Radroute TelRW 

Teltow-Nuthetal-Route regionale Radroute TNR 

Ton- und Töpfe-Radweg regionale Radroute TTR 

Uferweg Teltowkanalaue regionale Radroute UWT 

Zaucheradweg regionale Radroute ZR 

Tour de Beelitz lokale Radroute BT 

Ernst-von-Stubenrauch-Route lokale Radroute EvS 

F1 Rund um den Schwielowsee lokale Radroute F1 

F5 Beelitz-Rieben lokale Radroute F5 

Kulinarische Radtour Beelitz-Trebbin lokale Radroute Kul 

Storchenroute im LK TF/ Berlin lokale Radroute Sto 

Route Wildpark-West (in Planung) lokale Radroute WPW 

Wald-und-Wiesen-Weg lokale Radroute WWW 

Tabelle 1:  Übersicht touristischer Radrouten im Landkreis Potsdam -Mittelmark  
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Eine flächendeckende Netzplanung mit Quelle -Ziel-Betrachtung speziell für den 
Alltagsradverkehr  im Kreisgebiet gab es bislang nicht.  

Auf Ebene der Städte, Ämter 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.  

 

Kommune Jahr Netzplanung Anmerkung 

Stadt Beelitz in Arbeit Alltag- und Tourismus  

Gemeinde Nuthetal  2009/2016 
keine Unterscheidung nach 
Funktion 

 

Gemeinde Schwielowsee 2021 Alltag- und Tourismus  

Gemeinde Stahnsdorf 2009 
keine Unterscheidung nach 
Funktion 

Teil des VEP 

Stadt Teltow 2024   

Gemeinde Kleinmachnow 2013/14 Alltag  

Amt Beetzsee (Beetzsee, 
Stadt Havelsee, Roskow, 
Beetzseeheide, Päwesin) 

2019 
keine Unterscheidung nach 
Funktion 

 

Gemeinde Michendorf 2023 Alltag- und Tourismus 
Teil des integrierten 
Mobilitätskonzeptes 

Gemeinde Kloster Lehnin in Arbeit Alltag- und Tourismus  

Stadt Bad Belzig in Arbeit   

Tabelle 2:  Kommunale Radverkehrskonzepte im Landkreis Potsdam -Mittelmark  

3.1.2  Benachbarte Radverkehrsnetze  

Die Anbindung des zu erarbeitenden Radverkehrsnetzes für den Landkreis Po tsdam-
Mittelmark an die benachbarten Gebietskörperschaften ist wichtig für die Weiterführung 
und Lenkung des Radverkehrs außerhalb des Planungsgebietes. Die benachbarten 
Konzepte und Planungen werden bei der Netzplanung über Anbindungspunkte an den 
Landkreisgrenzen berücksichtigt. In Abbildung 3 sind die, für 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 
Ergänzungsnetz untergliedert. Zudem plant  das Land Berlin insgesamt zehn 
Radschnellverbindungen, deren Bau im Berliner Mobilitätsgesetz vorge geben wird. 

Ende 2023 hat der Landkreis Teltow - Fläming  ein Radverkehrskonzept samt 
Radverkehrsnetz, welches den Alltags -, Freizeit- und touristischen Radverkehr 
berücksichtigt, 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 für den Alltagsradverkehr. Das Netz gliedert sich in Haupt - und 
Nebenradrouten.  

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

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

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

Für die Nachbarlandkreise Havelland und Jerichower Land sind keine 
Radverkehrskonzepte mit Netzplanung beka nnt. Der LK Havelland hat eine 
"Radverkehrsstrategie des Landkreises Havelland unter touristischen Gesichtspunkten" 
(Stand 2010). 

 

Abbildung 3:  Radverkehrsnetze benachbarter Länder, Landkreise und Städte.  

   (Das Radroutennetz für Brandenburg (Havel) ist nicht mit dargestellt. ) 
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3.1.3  Radverkehrsanlagen  

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

 

 

Abbildung 4:  Bestand Radverkehrsanlagen im Landkreis Potsdam-Mittelmark  

   (Daten: Landkreis Potsdam-Mittelmark , Kartengrundlage Openstreetmap -Mitwirkende ). 

 

3.2  Stand der Planung en von  
Radschnellverbindungen  

Die im Jahr 2022 veröffen tlichte Potentialanalyse  von Radschnellverbindungen (RSV) im 
Land Brandenburg hat flächendeckend ermittelt, auf welchen Korridoren in Branden -
burg Radschnellverbindungen einen zentralen Baustein zur Erschließung von 
Verlagerungspotenzialen darstellen könne n [22]. Maßgebend war dabei ein 
prognostiziertes regelmäßiges Verkehrsaufkommen von mehr als 2.000 
Radfahrenden/Tag. Die Studie benennt 16 potenzielle Korridore, davon 6 mit einer 
Verkehrsstärke von mehr als 2.000 Radfahrenden pro Tag (Radschnellverbindung en) 
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und 10 Korridore mit einer Verkehrsstärke von 1.000 -2.000 Radfahrenden pro Tag 
(Radvorrangrouten). Der Großteil der untersuchten Verbindungen befindet sich im 
Verflechtungsraum mit der Bundeshauptstadt Berlin . Für den Landkreis Potsdam-
Mittelmark ergab en sich die drei Korridore : 

Á Teltow  ̄Steglitz -Zehlendorf (Berlin) als potentielle Radschnellverbindung mit einer 
Länge von 4,2 km und geschätzten Realisierungskosten von 5,4 Millionen Euro,  

Á Teltow  ̄Großbeeren (Teltow-Fläming) für eine potenzielle Radvorra ngroute mit einer 
Länge von 5,9 km und geschätzten Realisierungskosten von 4,8 Millionen Euro sowie  

Á Werder (Havel) - Potsdam für eine potenzielle Radvorrangroute mit einer Länge von 
9,2 km und geschätzten Realisierungskosten von 7,5 Millionen Euro.  

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark hat im Jahr 202 0 eine vertiefende 
Machbarkeitsuntersuchung [ 20] über mögliche Anbindungen aus dem Landkreis zu den 
geplanten RSV in Berlin beauftragt. Für die Verbindungen  

Á Werder (Havel) - Potsdam, 

Á Potsdam  ̄Berlin-Wannsee und 

Á 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 schließen direkt an die  Korridore der  
laufenden Planungen von Radschnellverbindungen in Berlin ( RSV 3 Königsweg-
Kronprinzessinnenweg und RSV 6 Teltowkanal -Route) an. Die Potentialanalyse 
Brandenburg verbleibt hinge gen auf der gröberen Korridorebene.  

Die Verbindung Teltow  ̄ Großbeeren wurde vom Landkreis nicht untersucht, eine 
Machbarkeitsuntersuchung liegt für diesen Korridor daher nicht vor.  



 

 

 
 

Bestandsaufnahme und Bewertung  

24    

 

Abbildung 5:  Korridore für potentielle RSV und RVR aus der Potenzialanalyse des Landes Brandenburg  
sowie die Vorzugsvariante aus der Machbarkeitsuntersuchung Potsdam -Mittelmark.  

3.3  Verknüpfung mit öffentlichen Verkehrsmitteln  

Fahrradmitnahme  

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

Fahrräder können grundsätzlich in S - und U-Bahnen, im Eisenbahn-Regionalverkehr 
sowie in Straßenbahnen in den gekennzeichneten Wagen mitgenom men werden, sofern 
es der Platz erlaubt (ggf. entscheidet darüber das Personal). Wenn wenig Platz vorhanden 
ist, haben Rollstuhlfahrer und Kinderwagen Vorrang. Ein Anspruch auf Mitnahme des 
Rades besteht also nicht. 

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

Die Mitnahme von Fahrrädern 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 beschränkt: Linie 572 (Burgenlinie Bad Belzig) und an den 
Wochenenden die Linie X2 (PlusBus Elbe-Fläming). Laut Nahverkehrsplan 2025-2029 des 

Landkreises [60] wird auf weiteren Linien im Rahmen eines Pilotbetriebes die 

Fahrradmitnahme getestet. 

 

Bike+Ride  

Für Bike+Ride (B+R) sind die Handlungserfordernisse wie Notwendigkeit, Sicherheit, 
Schließfachbereitstellung oder Lademöglichkeiten für Pedelecs und E -Bikes auf 
übergeordneter strategischer Ebene bereits im NRVP 3. 0 [4] definiert. Prioritär soll 
zunächst die Kopplung des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen und der vorgesehene 
Umbau der Bahnhöfe 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 Einführung des 
¶Planungstools Radparken  ̄Bedarfs- und Kostenrechner/ Projektbeschreibung © [11]. Mit 
dem Planungstool sollen zukünftig der Bedarf für optimale B+R -Stellplätze an SPNV-
Haltestellen sowie deren grobe Kos ten errechnet werden.  

Auch der Landkreis beschäftigte 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 VBB-Planungstools berechnet. Zudem werden Empfehlungen für 

geeignete Abstellanlagen gegeben. 

An den meisten Bahnhöfen und Haltepunkten des SPNV im Landkreis Potsdam -
Mittelmark sind B+R-Anlagen vorhanden (vgl. Abbildung 6). Eine Übersicht über die 
vorhandenen Abstellmöglichkeiten findet sich im Anlage 4. 

Die Werte in Anlage 4 basieren auf Daten des VBB-Berichts ¶Bike+Ride / Park+Ride im 
Land Brandenburg© (Daten von 2019), der Haltestellenerfassung im Rahmen des Projekts 
¶Mobilstationen Potsdam-Mittelmark© (2022), der Kommunenbefragung sowie eigenen 
Erhebungen (2023 ). 

Nach den Kriterien des Leitfadens Parken am Bahnhof ([37], S. 5 -6) wird von optimalen 
Abstellanlagen gesprochen, wenn diese überdacht sind, über eine Anschließmöglichkeit 
des Fahrradrahmens ver fügen und sie in günstiger Entfernung zum Bahnhof liegen. Als 
günstige Entfernung wird für überdachte Anlagen bis zu 50 m zum Bahnsteig akzeptiert, 
bei zusätzlich gesicherten Anlagen (z.B. Sammelschließanlagen oder Fahrradboxen) bis 
zu 100 m. 

Im Rahmen des Pilotprojekts ¶Modulares Fahrradparken© sollen an zentralen Punkten 
des ÖPNV Fahrradabstellanlagen in modularer Holzbauweise errichtet werden. Zu den 14 
ausgewählten Standorten zählen die Bahnhöfe in Bad Belzig und Werder (Havel). Das 
Projekt wird aus Mit teln des Landes (ÖPNV-Invest) und des Bundes (Sonderprogramm 
Stadt und Land) finanziert. In Bad Belzig entstehen 62 neue Abstellplätze darunter 58 in 
einer Sammelschließanlage und vier Sonderstellplätze. In Werder sind 374 Stellplätze 
geplant, 176 in einer Sammelschließanlage und sechs Sonderstellplätze1 

Bereits realisiert wurden neue Radabstellanlagen im Rahmen der der B+R -Offensive2 der 
Deutschen Bahn an den Bahnhöfen in Teltow und Schwielowsee-Caputh. Die Kommunen 
suchen hier in Zusammenarbeit mit DB Sta tion & Service geeignete Flächen. Zur Auswahl 

                                                        
1  https://mil.brandenburg.de/mil/de/presse/detail/~01 -12-2023-pilotprojekt -modulares-fahrradparken  (zuletzt abgerufen am 

05.02.2024)  

2  https://bikeandride.b ahnhof.de/bikeandride  (zuletzt abgerufen am 05.02.2024)  



 

 

 
 

Bestandsaufnahme und Bewertung  

26    

stehen Standardanlagen die einfach installiert werden können. Der Bau der Anlagen kann 
über Fördermitteln des Bundes (Kommunalrichtlinie der Nationalen 
Klimaschutzinitiative) und als Komplementärfinanzierung mi t Mitteln des Landes (RiLi 
ÖPNV-Invest) finanziert werden 3. 

 

Abbildung 6:  B+R-Anlagen (Auswahl) an den Bahnhöfen im Landkreis Potsdam-Mittelmark  
   (ISUP 2023), v.l.o.n.r.u.: Einfache Vorderradhalter (überdacht), Doppelstockp arker 

(überdacht), Anlehnbügel (nicht überdacht), Anlehnbügel (überdacht).  

 

Einzugsbereiche von B+R - Anlagen  

Das höchste Potential für 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 ländlichen Bereich sind 
gemäß VBB Endbericht Bike+Ride- / Park+Ride-Anlagen im Land Brandenburg [21] aber 
auch Distanzen bis 10 km von Bedeutung. Vor dem Hintergrund der weiter z unehmenden 
Verbreitung von Pedelecs mit  entsprechend höheren Geschwindigkeiten bis 25 km/h wird 
dem Einzugsbereich bis 10 km eine immer höhere Bedeutung zukommen. Die Fahrzeit 
liegt dann unter einer halben Stunde.  

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

In Abbildung 7 werden die Entfernungen auf allen nutzbaren Straßen und Wegen von den 
SPNV-Haltepunkten und somit die reale räumliche Erschließungswirkung dargestellt.  

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

05.02.2024)  
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Abbildung 7:  Einzugsbereiche der SPNV-Haltestellen im Landkreis Potsdam -Mittelmark und 

angrenzende Landkreise 

 

3.4  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 ¶Klimaschutz durch Radverkehr© wurden im Gebiet der Stadt Beelitz elf 
Ladestationen für E -Bikes und Pedelecs errichtet 4. An allen vier Bahnhöfen sowie in der 
Beelitzer Altstadt besteht die Möglichkeit, Fahrräder mit Elektro -Unterstützung 
kostenlos aufzuladen. Darüber 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  

Entlang des Radfernwegs ¶Radweg Deutsche Einheit© wurden in den letzten Jahren 
Radservicestationen mit einem einheitlichen Gestaltungskonzept unter dem Label 
¶Radstòtten©5 errichtet. Die Radstätten umfassen unter anderem Lademöglichkeiten für 
Pedelecs, abschließbare Fahrradboxen und verschiedene Informationsangebote. Im 
Landkreis Potsdam-Mittelmark befindet sich in Bad Belzig und Borkheide eine solche 
Station. Die Radstätte in Borkheide ist derzeit außer Betrieb (Stand Dezember 2023).  

Im Zentrum von Treuenbrietzen gibt es eine Radstation, in der Fahrräder untergestellt 
sowie abschließbare Spinde und eine Toilette genutzt werden können.  Am Lehniner 
Busbahnhof stehen darüber hinaus drei Fahrradboxen.  

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

 

Fahrradverleih  

Mit einem stationsgebundenen Fahrradverleihsystem ¶PotsdamRad© ist der Anbieter 
nextbike im nordöst lichen Landkreis Potsdam-Mittelmark (Werder (Havel), 
Schwielowsee, Michendorf und Beelitz) mit 14 Stationen vertreten  (Abbildung 10). 
Darüber hinaus gibt es weitere Fahrradverleihangebote, die auf den touristischen 
Radverkehr ausgerichtet und nicht Teil eines Bike Sharing -Systems sind, beispielsweise 
FlämingRad im Naturpark Fläming (vgl. Abbildung 8). 

In den Gemeinden Michendorf, Schwielowsee und Brück gibt es zudem die Möglichkeit , 
Lastenròder auszuleihen. îber das Buchungsportal der ¶fLotte Brandenburg©6 erfolgt die 
Reservierung. Im gesamten Bundesland Brandenburg wurden laut ¶fLotte Brandenburg© 
mit den 46 ausleihbaren L astenrädern bisher über 75.000 km zurückgelegt 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  

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

 

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 überwiegend schon angewandt (vgl. 
Abbildung 11).  

Da der Radtourismus für den Landkreis Potsdam -Mittelmark einen hohen Stellenwert 
besitzt, ist eine einheitliche Wegweisungsgestaltung zur Förderung des Radtourismus 
unabdingbar. Der Landkreis Potsdam-Mittelmark ist für die überregio nalen Radrouten 
zuständig. 

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

 

 

Abbildung 12:  Touristisches Radroutennetz (Bestand) und geplante Knotenpunk twegweisung 

einschließlich ergänzender Verbindungsrouten.  
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3.6  Pendelndenverflechtung  

Berufs- und ausbildungsbedingte Wege sind für 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 für sozialversicherungspflichtige Beschäftigte erfasst.  

Der Auswertung liegen die Daten der Bundesagentur für Arbeit zu 
sozialversicherungspflichtigen Beschäftigten zum Sti chtag 30.06.2022 zu Grunde. Die 
Daten liegen für die Ebene der Städte und Gemeinden vor und lassen deshalb keine 
ortsteilfeine Auswertung zu. Dadurch lassen sich die Fahrbeziehung im Nahbereich (bis 
10 km), der für den Radverkehr die größte Bedeutung besit zt, nur eingeschränkt ermitteln 
(ERA, S. 8)  

 

Abbildung 13:  Pendelströme mit min. 100 Pendelnden pro Tag und maximal 20 km Entfernung  
   (Daten: Bundesagentur für Arbeit, 06/2022)  

 

Die Abbildung 13 stellt Pendelströme (Ein - und Auspendler) ab 100 Personen pro Tag dar. 
Die stärksten Verflechtungen sind im n ordöst lichen 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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Pendelndenströmen eine Entfernung von unter 10 km aufweist. In diesem, für den 
Radverkehr besonders bedeutsamen Entfernungsbereich weisen die Verbindungen 
Stahnsdorf  ̄Teltow, Beetzsee ̄  Brandenburg an der Havel, Kleinmachnow  ̄Teltow, Groß 
Kreutz (Havel)  ̄Werder (Havel) und Teltow  ̄Großbeeren Werte von mindestens 500 
Pendelnden pro Tag auf (vgl. Tabelle 3). 

 

Tabelle 3:   Verbindungen mit hohem Pendelndenaufkommen (sozialversicherungspflichtige 
Beschäftigte 06/2022,  Bundesagentur für Arbeit)  

 

3.7  Schulbefragung  

Um Schulkinder als schutzbedürftige Gruppe besonders bei der Erstellung des 
Radverkehrskonzeptes berüc ksichtigen zu können, wurde eine Befragung der Schulen im 
Landkreis Potsdam-Mittelmark  durchgeführt. Mit Hilfe eines Fragebogens  wurde nach 
dem Anteil der Schüler:innen, die das Rad auf dem Schulweg benutzen, eventuellen 
Verboten der Fahrradnutzung, Anzahl  und Qualität der Fahrradabstellanlagen, der 
Qualität der Wege zur Schule sowie nach regelmäßigen Aktivitäten 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 Rücklaufquote von ca. 64 % entspricht.  

 

Wohnort (auspendeln) Arbeitsort (auspendeln) Auspendeln Einpendeln Summe Länge* 

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 1.300 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, Stadt 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, Stadt 660 220 880 7.017 

Groß Kreutz (Havel) Potsdam, Stadt 730 60 790 18.712 

Kleinmachnow Teltow, Stadt 310 480 790 4.004 

Seddiner See Potsdam, Stadt 530 250 780 14.836 

Groß Kreutz (Havel) Brandenburg an der Havel, Stadt 530 230 760 15.485 

Havelsee, Stadt Brandenburg an der Havel, Stadt 680 80 760 11.218 

Teltow, Stadt Ludwigsfelde, Stadt 260 430 690 10.759 

Wusterwitz Brandenburg an der Havel, Stadt 610 80 690 12.084 

Groß Kreutz (Havel) Werder (Havel), Stadt 470 140 610 9.827 

Teltow, Stadt Großbeeren 310 190 500 4.579 

* Luftlinienentfernung zwischen den Zentren der Kommunen in Meter 
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Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen: 

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

Á Eine Verbotsempfehlung für die Nutzung des Fahrrades auf dem Schulweg gibt es an 
keiner Schule. 

Á Generell wird das Fahrrad in den Klassenstufen 7  ̄ 10 am stärksten genutzt. Die 

höchste Radnutzung ist an Gymnasien und Waldorfschulen zu verzeichnen, wobei 

auch einige Grundschulen eine relativ hohe Anzahl von Nutzer:innen haben (vgl.  

Abbildung 14). 

 

Abbildung 14:  Anteil der Schüler :innen, die das Fahrrad bei besten Wetterbedingungen auf dem Schulweg 
nutzen, (Datengrundlage: Schulbefragung)  

Á Die Einschätzungen, bis zu welcher maximalen Entfernung die Schülerinnen und 
Schüler mit dem Fahrrad anreisen , variieren stark. Für die Grundstufe  ergibt sich ein 
Mittelwert von 5 km, für die älteren Schülerinnen und Schüler (ab Klasse 7) je nach 
Schultyp ein Wert zwischen 6 und 10 km. 

Á Die Zufriedenheit der Schulen mit der Schulwegsicherheit und dem Komfort ist in 
Abbildung 15 aufgeführt. Die beste Bewertung ¶sehr zufrieden© wurde von keiner 
Schule vergeben. Elf der 47 beteiligten Schulen (ca. 23 %) gaben an, dass sie 
¶unzufrieden© oder ¶sehr unzufrieden© sind. 
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Abbildung 15:  Zufriedenheit mit der Sicherheit der Wege für  radfahrende Schülerinnen und Schüler 

 

Als Verbesserungsvorschläge für die Schulwegsicherheit werden vor allem mehr 
Radwege innerorts sowie außerorts, Querungshilfen bzw. Fußgängerüberwege und 
bessere Oberflächen gewünscht. Darüber hinaus werden genannt: B eschilderung bzw. 
Markierung der Radwege, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Beleuchtung und getrennte 
Führung Fuß- und Radverkehr (vgl. Abbildung 16).  

 

Abbildung 16:  Verbesserungsvorschläge auf dem Schulweg oder dem Schulumfeld  
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Neben den allgemeinen Verbesserungsvorschlägen wurden von den Schulen auch 
streckenkonkrete Empfehlungen zurückgemeldet. Diese sind in folgender Tabelle 4 für 
jede Kommune zusammenfassend aufgeführt:  

 

Kommune Verbesserungsvorschläge 

Bad Belzig Á Schlechter Oberflächenzustand an manchen Straßen 

Á Geschwindigkeitsbegrenzung auf 70 km/h zwischen Ragösen und Dippmannsdorf 

Beelitz Á Bau des Radweges: 

È Fichtenwalde ® Busendorf/Kanin 

È Ferch ® Neuseddin 

È Elsholz ® Treuenbrietzen 

È Emstal ® Klaistow 

Á Haseloffstraße: Querungshilfe 

Á Radweg an der B2 schlechter Oberflächenzustand (Wurzeln) 

Groß Kreutz (Havel) Á Radweg/Fahrradstreifen: 

È Groß Kreutz - Deetz  

È Groß Kreutz ® Schmergow 

È Göhlsdorfer und Schulstr. (Randstreifen in schlechtem Zustand) 

Á FGÜ B1 fehlt 

Havelsee Á Bau von Radweg zwischen Pritzerbe und Marzahne (L99) 

Kleinmachnow Á Radweg Förster-Funke-Allee zu schmal 

Á Absenkung der Bürgersteige an Kreuzungen und Querungen 

Á Trennung der Radwege von der Straße durch Grünstreifen 

Á Adolf-Grimme-Ring unübersichtlich 

Á Bau eines Radweges ab Friedensbrücke über Am Weinberg zum Evangelischen 

Gymnasium Kleinmachnow (Schwarzer Weg 7) 

Kloster Lehnin Á Bau des Radweges: Göhlsdorf ® Damsdorf 

Á Tlw. schlechter Zustand des Radweges zwischen Lehnin und Damsdorf 

Á keine Radwege in Schulnähe vorhanden (Goethestraße 13); großes 

Verkehrsaufkommen, enge Straße 

Michendorf Á Bau des Radweges: Michendorf - Bergheide 

Nuthetal Á Kreuzung Arthur-Scheunert-Allee/Zum Springbruch: LSA nötig 

Á Andersenweg: Verbesserung der Einsehbarkeit durch Verkehrsspiegel 

Á Anbindung der Siedlungen an Radwege 

Roskow Á Bau von Radwegen: 

È Roskow ® Zachow  

È innerhalb Roskow 

Schwielowsee Á Geltow, Moosweg: Bau des Radweges 

Stahnsdorf Á Heinrich-Zille-Straße, Alte Potsdamer Landstraße: Bau eines Radweges, 

Straßenbeleuchtung fehlt 

Teltow Á Egerstraße und Straßen rund um die Schule (Egerstraße 10): Oberflächenzustand 

schlecht 

Á Gefahrenstelle: Zufahrt zur Reha-Klinik (Lichterfelder Allee 55) von der Lichterfelder 

Allee 

Á Radweg Lichterfelder Allee: schlechter Zustand 
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Kommune Verbesserungsvorschläge 

Treuenbrietzen Á unsichere Querung am Kreisverkehr B2/B102 

Á Bau eines Radweges Nichel - Treuenbrietzen 

Werder (Havel) Á Eisenbahnstraße zwischen Stadtzentrum und Schule (Elsastr. 14-16): Einführung 

Tempo 30 

Á Fahrradstreifen auf der Fahrbahn gewünscht 

Wiesenburg/Mark Á Instandsetzung des Radweges (breiter machen) 

Á Parkstraße: Querungshilfe 

Ziesar Á Ausbau der Radwege in Richtung Sachsen-Anhalt 

Tabelle 4:  Konkrete Verbesserungsvorschläge der Schulen je Kommune  

 

 

Abbildung 17:  Gegenüberstellung von Anzahl der Schüler:innen und vorhandener  Radabstellanlagen 

Der Vergleich der zurückgemeldeten Anzahl von Radstellplätzen mit der Zahl Rad 
fahrender  Schüler:innen zeigt, dass die Radabstellplätze in den Schulen teilweise nicht 
ausreichend sind. Defizit e bestehen bei Gymnasien, Gesamtschulen und auch an 
Waldorschulen (vgl. Abbildung 17). Das bestätigte sich bei der Frage über Anzahl und 
Qualität  der Radabstellplätze. Ungefähr 44  % der beteiligten Schulen schätzen die 
Anzahl und/oder die Qualität als ¶nicht genügend© ein. Größtenteils aufgrund 
unzureichender  Anzahl an Plätzen besonders in den Sommer- und Herbstmonaten, als 
weitere Gründe wurden aber auch fehlende Überdachung o der der schlechte Zustand der 
Abstellanlagen genannt.  

 

Überdachte Anlehnbügel sind komfortabler und wesentlich diebstahlsicherer als 
Vorderradhalter und tragen zudem zur Stabilität und zum Wetterschutz der Fahrräder 
bei. Auf diesen Radabstelltyp entfallen jedoch nur 8 % der von Schüler:innen und 
gemeinsam mit dem Schulpersonal genutzten Radabstellanlagen. Den größten Teil (ca. 
63 %) aller Radabstelltypen machen Vorderradhalter aus (vgl. Abbildung 18). 
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Vorderradhalte r sind üblicherweise eng eingebaut, was hier ebenfalls negativ von einigen 
Schulen hervorgehoben wird.  

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

 

 

 

Abbildung 18:  Anzahl und Qualität der Radabstellanlagen  

 

 

Abbildung 19:  Aktivitäten der Schulen zur Fahrraderziehung  
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In der Mobilitäts -  und Verkehrserziehung  werden Kinder befähigt, Gefahrenpotenziale 
zu erkennen und sicher am Verkehr te ilzunehmen. Deshalb wurden die Schulen auch zu 
regelmäßigen Aktivitäten in der Verkehrs - und Mobilitätserziehung befragt. Da es sich 
bei den meisten teilnehmenden Schulen um Grundschulen handelt, ist nachvollziehbar, 
dass die Fahrradausbildung mit abschlie ßender Prüfung die meist genannte Aktivität 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. 
Fahrradtauschbörsen wurden überhaupt nicht erwähnt  (vgl. Abbildung 19). Als sonstige 
Aktivitäten werden der Fahrradparcours und Ausbildungsveranstaltungen mit der Polizei 
genannt. 

 

3.8  Unfalldatenanalyse  

Eine Unfalldatenanalyse ist ein gutes Hilfsmittel, um die Ursachen, Umstände und 
Auswirkungen von Unfällen zu verstehen und geeignete Maßnahmen zur Prävention und 
Verbesserung der Verkehrssicherheit zu entwickeln. Die Analyse von Unfälle n ermöglicht 
es, Muster und Trends zu erkennen, Risikofaktoren zu identifizieren und gezielte 
Maßnahmen zu ergreifen, um Unfälle zu reduzieren.  

Zur Identifikation von Sicherheitsdefiziten wurden die Unfalldaten der Jahre 2020 bis 
2022 des Unfallatlas Deuts chland (offene Geodaten der statistischen Ämter des Bundes 
und der Länder) ausgewertet. Die Daten des Unfallatlas beziehen sich nur auf Unfälle mit 
Personenschaden. Unfälle mit ausschließlichem Sachschaden sind darin 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 Unfälle im Land Brandenburg gesunken ist. Im Jahr 2020 wurden 629  
Verkehrsunfälle von der Polizei registriert, während dieser Wert im Jahr 2022 auf 724 
Unfälle gestiegen ist. Dies entspricht einem Anstieg von etwa 13,1 %.  

 

 absolutes Unfallaufkommen relatives Unfallgeschehen je 10.000 EW 

2020 2021 2022 2020 2021 2022 

Landkreis Potsdam-

Mittelmark 
629 651 724 28,9 29,6 32,5 

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 Bevölkerungszahl 
(10.000 Einwohner (EW)) normiert . Es zeigt sich, dass sich im Landkreis Potsdam-
Mittelmark mit 32,5 Unfällen je 10.000 EW im Jahr 2022 sowohl im nationalen (34,8 
Unfälle je 10.000 EW) als auch im regionalen (32,8 Unfälle je 10.000 EW) Vergleich ähnlich 
viele Unfälle ereigneten. Das auf die Bevölkerungszahl 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 %) überproportional stark. Bei diesen Vergleichszahlen ist zu 
beachten, dass in diesem Zeitraum die Beschränkungen der Corona -Schutzmaßnahmen 
am stärksten waren und daher ein geringeres Verkehrsaufkommen zu verzeichnen wa r. 



 

 

 
 

Bestandsaufnahme und Bewertung  

40    

3.8.1  Unfallkategorie  

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

Á UK 1: Verkehrsunfall mit mindestens einem getöteten Verkehrsteilnehmenden  

Á UK 2:  Verkehrsunfa ll mit mindestens einem schwerverletzten Verkehrs -
teilnehmenden, aber keine Getöteten  

Á UK 3:  Verkehrsunfall mit mindestens einem leichtverletzten Verkehrsteil -
nehmenden, aber keine Getöteten und keine Schwerverletzten  

Á UK 4: Verkehrsunfall mit schwerwiegend em Sachschaden, bei dem eine bedeutende 
Ordnungswidrigkeit oder eine Straftat als ursächlich anzunehmen ist, bei dem 
mindestens ein Fahrzeug nicht mehr fahrbereit ist  

Á 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  

Á 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 i m 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 Unfälle i m Landkreis 
Potsdam-Mittelmark in den Jahren 2020 bis 2022 wurden für die Kategorien 1 -3 
zusammengefasst. Die große Mehrheit der Unfälle (78,9 %) ist  UK 3 (Unfall mit 
Leichtverletzten) zuzuordnen (vgl. Tabelle 6). 

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

 

Tabelle 6:   Unfallaufkommen im Landkreis Potsdam -Mittelmark von 2020 bis 2022 nach 

Unfallkategorie und Radfahrbeteiligung  

 Unfallkategorie 
Gesamt UK 1 UK 2 UK 3 

Alle Verkehrsunfälle  

 2020 7 127 495 629 

 2021 6 133 512 651 

 2022 10 139 575 724 

 Zeitraum 2020 - 2022 23 399 1.582 2.004 

Verkehrsunfälle mit Radfahrenden 

 2020 0 21 171 192 

 2021 0 30 158 188 

 2022 2 29 186 217 

 Zeitraum 2020 - 2022 2 80 515 597 
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Laut Polizei Brandenburg sind die Unfälle unter Beteiligung von Radfahrenden im Land 
Brandenburg im Vergleich zum Jahr 2021 um 5,1 % gestiegen (auf 2.973 Unfälle). Im 
Landkreis Potsdam-Mittelmark haben sich im betrachteten Zeitraum (2020 - 2022) 597 
Unfälle mit Radfahrenden ereignet. Dies entspricht einem Anteil von 29,8 % an allen 
Unfällen im Landkreis. Sowohl die Gesamtanzahl an Unfällen als auch die Anzahl der 
Unfälle mit Radfahrenden ist gestiegen. 

 

3.8.2  Unfalltyp  

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

Á Fahrunfall ( F): 

Der Unfall wurde durch den Verlust der Kontrolle über das Fahrzeug (wegen nicht 
angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschätzung des Straße nverlaufs, des 
Straßenzustandes o. ä.) ausgelöst, ohne dass andere Verkehrsteilnehmende dazu 
beigetragen haben. Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es dann aber 
zum Zusammenstoß mit anderen Verkehrsteilnehmenden gekommen sein.  

Á Abbiege-Unfall (AB): 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen einem Abbiegenden und 
einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrs -
teilnehmenden (auch zu Fuß Gehende) an Kreuzungen, Einmündungen, Grundstücks- 
oder Parkplatzzufahrten.  

Á Einbiegen/Kreuzen -Unfall (EK): 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder 
kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an 
Kreuzungen, Einmündungen oder Ausfahrten von Grundstücken und Parkplätze n. 

Á Überschreiten -Unfall (ÜS): 

Der Unfall wurde durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug und einem zu Fuß 
Gehenden auf der Fahrbahn ausgelöst, sofern dieser nicht in Längsrichtung ging und 
sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch, wenn de r Gehende nicht 
angefahren wurde.  

Á Unfall durch ruhenden Verkehr ( RV): 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug des 
fließenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt / hält beziehungsweise 
Fahrmanöver im Zusammenhang mit dem P arken / Halten durchführte.  

Á Unfall im Längsverkehr ( LV): 

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

Á sonstiger Unfall ( SO): 

Hierbei handelt es sich um Unfälle, die sich nicht den anderen Typen zuordnen lassen, 
beispielsweise Wenden, Rückwärtsfahren, Parkende untereinander, Hindernis oder 
Tier auf der Fahrbahn, plötzlicher Fahrzeugschaden (z. B. Bremsversagen, 
Reifenschäden o. ä.). 



 

 

 
 

Bestandsaufnahme und Bewertung  

42    

Tabelle 7 fasst das Unfallgeschehen nach dem auslösenden Grund insgesamt und 
gesondert ausgewiesen mit Beteiligung von Radfahrenden im Landkreis Potsdam -
Mittelmark zusammen. Die Auswertung der gemeldeten Unfälle hinsichtlich der 
auslösenden Konfliktsituation zeigt, dass es sich bei den meisten Unfällen im Landkreis 
Potsdam-Mittelmark um Unfälle im Längsverkehr und Fahrunfälle handelte (640 und 420 
Unfälle). Demgegenüber sind die Konfliktsituationen beim Einbiegen/Kreuzen der 
häufigste Grund für Unfälle mit Radfahrenden in den Jahren von 2020 bis 2022 gewesen. 
Danach folgen Fahr- und Abbiege-Unfälle mit jeweils 97 und 117 Unfällen mit Beteiligung 
von Radfahrenden.  

 
 

F AB EK ÜS RV LV SO 

Alle Verkehrsunfälle 

 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 2020 - 2022 420 (2.) 241 407 (3.) 62 49 640 (1.) 185 

Verkehrsunfälle mit Radfahrenden 

 2020 21 33 87 3 10 28 10 

 2021 37 36 69 1 5 29 11 

 2022 39 48 77 2 7 28 16 

 Zeitraum 2020 - 2022 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 auffällige 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 fünf glei chartige Unfälle mit gleichem Unfalltyp oder gleichen 
Unfallumständen oder drei Verkehrsunfälle mit Personenschaden bzw. innerhalb von drei 
Jahren fünf Verkehrsunfälle mit Personenschaden ereignen. Für den Landkreis Potsdam-
Mittelmark können anhand der Unf alldaten der Jahre 20 20 bis 2022 folgende 
Unfallschwerpunkte identifiziert werden ( Tabelle 8). 

Kommune Unfallschwerpunkte Unfallschwerpunkte mit 

Radbeteiligung 

Bad Belzig Á B 102/ Einmündung K 6930 (nahe Preußnitz 

Richtung Kranepuhl) 

Á keine 

Beelitz Á Kreuzung B2 Berliner Straße/ Schlunkendorfer 

Straße 

Á B246 / BAB A9 Anschlussstelle Beelitz 

Á B 246 Clara-Zetkin-Straße zw. Haseloffstraße 

Und Lindengartenstraße 

Á Kreisverkehr B246 Brücker Straße/ L88 Karl-

Marx-Straße / Karl-Liebknecht-Straße 

Á keine 

Kleinmachnow Á Stahnsdorfer Damm zw. Machnower Schleuse und 

Stolper Weg 

Á Kreuzung Stolper Weg/ Heidefeld/ 

Eichhörnchenweg  

Á Kreuzung Stahnsdorfer Damm/ Hohe Kiefer/ 

Á Stahnsdorfer Damm 2x Typ F 

Á Stolper Weg/ Heidefeld 1x Typ 

LV 

Á Stahnsdorfer Damm/ Hohe 

Kiefer 2x Typ AB 
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Kommune Unfallschwerpunkte Unfallschwerpunkte mit 

Radbeteiligung 

Stolper Weg 

Á Kreuzung Förster-Funke-Allee/ Adolf-Grimme-

Ring 

Á Förster-Funke-Allee/ Grimme-

Ring 2x Typ AB und 1x Typ F 

Michendorf Á Kreuzung L77 Straße des Friedens/ K6905 Peter-

Huchel-Chaussee/ Wildenbrucher Straße  

Á 1x Typ EK 

Nuthetal Á Kreuzung L78 Arthur-Scheunert-Allee/ Zum 

Springbruch 

Á Kreuzung L78 Arthur-Scheunert-Allee/ L79 Am 

Buchhorst/ Verdistraße 

Á L78/ Zum Springbruch 4x Typ 

EK 

Á L78/ Verdistraße 1x Typ LV 

Schwielowsee 
Á B1 Hauffstraße zw. Meiereistraße und 

Schäfereistraße 

Á B1 zw. Meiereistr. und 

Schäfereistr. 1x Typ F und 1x 

Typ EK 

Seddiner See Á Kreuzung B2 Leipziger Straße/ K6907 

Kunersdorfer Straße 

Á Kreuzung B2 Leipziger Straße/ Feldweg, der zur 

Lehnmarke (Michendorf) führt 

Á keine 

Stahnsdorf Á Kreuzung K6960 Bäkedamm/ K6960 Wilhelm-

Külz-Straße/ L 77 Zehlendorfer Damm  

Á Kreisverkehr K6960 Potsdamer Allee/ Friedrich-

Naumann-Straße/ Heinrich-Zille-Straße 

Á Kreisverkehr K6960 Potsdamer Allee/ 

Bahnhofstraße 

Á L77/K6960 4x Typ AB und 1x 

Typ F 

Á KV K6960/ F.-Naumann-Str. 3x 

Typ EK und 1x Typ AB 

Á KV K6960/ Bahnhofstr. 2x Typ 

F und 2x Typ LV 

Teltow Á Oderstraße zw. Katzbachstraße und Neißestraße 

Á Kreisverkehr Zehlendorfer Straße/ Schönower 

Straße/ Zeppelinufer 

Á K6960 Mahlower Straße zw. Gustl-Sandter-Straße 

und  

Parkplatzzufahrt 

Á Kreuzung K6960 Mahlower Straße/ Schönower 

Straße 

Á Kreuzung K6960 Mahlower Straße/ 

Gonfrevillestraße/ Anton-Saefkow-Straße 

Á Oderstr. 6x Typ EK 

Á KV Zeppelinufer 5x Typ AB, 4x 

Typ EK, 1x Typ LV 

Á KV K6960 Gustl-Sandtner-Str. 

3x Typ AB, 2x Typ LV, 1x Typ EK 

Á K6960/ Schönower Str. 2x Typ 

AB 

Á K6960/ Gonfrevillestr. 1x Typ 

AB 

Treuenbrietzen 
Á Kreisverkehr B102 Belziger Straße/ B2 Leipziger 

Straße 
Á KV B102/ B2 2x Typ EK 

Werder (Havel) Á B1 Berliner Straße zw. An der Chaussee und 

Grüner Weg 

Á Einmündung L861 Lehniner Chaussee/ B1 An der 

B1/ Plessower Hauptstraße 

Á Kreuzung Brandenburger Straße/ Unter den 

Linden/ Eisenbahnstraße 

Á Kreuzung L90 Phöbener Straße/ 

Kesselgrundstraße 

Á Kreisverkehr L90 Phöbener Straße/ Elsastraße/ 

Alte Kasernenstraße 

Á L90 Phöbener Chaussee / Einmündung Zur 

Uferaue 

Á B1 1x Typ EK und 1x Typ LV 

Á L861/ B1/ Plessower Haupstr.  

3x Typ EK außerorts, auf 

Erhaltungsbedarfsliste, 

Querungshilfe vorhanden, 

zusätzlich Maßnahme 11268 

(Verdeutlichung Furt und 

Vorrang) 

Á L90/ Brandenburger Str. 1x je 

Typ F+AB+EK 

Á L90/ Kesselgrundstr. 1x Typ 

AB+EK 

Á L90/ Elsastr. 1x Typ AB+EK und 

1x Rad/ Fußgänger 

Á L90/ Uferaue 8x Typ EK und 1x 

Typ F 



 

 

 
 

Bestandsaufnahme und Bewertung  

44    

Kommune Unfallschwerpunkte Unfallschwerpunkte mit 

Radbeteiligung 

Á zusätzlich KV B1 K6908 

Baumgartenbrücke mit 1x Typ 

F und 1x Typ EK, hier 

Maßnahme 11239 nach 

Rückmeldung ADFC 

Wiesenburg/Mark Á Kreuzung L95/ K6935 Schmerwitzer Straße Á keine 

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

3.9  Daten zur  Radverkehrsplanung  

Radverkehrsplanung ist, im Sinne der Radverkehrsförderung, eine Angebotsplanung. Die 
Rahmenbedingungen sollen verbessert werden, so dass auch Verbindungen mit bisher 
geringer Nutzung, aber ausreichendem Potential, zukünftig genutzt werden. Daher sollte 
für die Planung die bisherige Radverkehrsmenge nicht als primäre Planungsgrundlage 
dienen. Trotzdem sind Daten zu Radverkehrsmengen in der Planung von  Bedeutung. 
Vergleichbare Zeitreihen ermöglichen die Evaluierung von umgesetzten Maßnahmen 
oder lassen ein Monitoring über die Gesamtentwicklung des Radverkehrs in der 
Planungsregion zu. Zudem können die Daten Aufschluss über die notwendigen 
Kapazitäten vo n Radverkehrsanlagen geben oder als Faktor in der Prioritätensetzung für 
die Maßnahmenumsetzung genutzt werden.  

Konkrete Aussagen über Radverkehrsmengen auf bestimmten Abschnitten lassen sich 
über Zählungen erfassen. Flächenhafte Daten werden durch Mobilit äts-Apps ermöglicht, 
wobei bei der Auswertung die jeweiligen App -Zielgruppen mitbedacht werden müssen.  

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

3.9.1  Modal Split im L andkreis  Potsdam - Mittelmark  

Zur Ermittlung der Verkehrsmittelnutzung und weiterer verkehrlicher Kennzahlen 
werden regelmòÕig Befragung im Rahmen der Forschungsprojekte ¶Mobilitòt in Stòdten 
 ̄SrV© (SrV) sowie ¶Mobilitòt in Deutschland© (MiD) durchgefćhrt. Im Zuge der Erhebung 
¶Mobilitòt in Stòdten 2018  ̄ SrV© wurden Kennzahlen speziell fćr die Kommunen 
Stahnsdorf, Kleinmachnow, Teltow, Michendorf, Nuthetal, Schwielowsee und Werder 
(Havel) ermittelt.  Darüber hinaus können Kennzahlen für vergleichbare Regionaltypen 
herangezogen werden, um eine Einschätzung für den gesamten Landkreis zu erhalten. 
Dafür werden folgende Auswertungen berücksichtigt:  

Á Mobilität in Deutschland 2017  ̄ Regionalbericht Hauptstadtregion Berlin -
Brandenburg: Land Brandenburg und Berliner Umland  

Á Mobilität in Deutschland 2017: regionalstatistische Raumtypen Stadtregion - 
Mittelstadt, städtischer Raum; Stadtregion - kleinstädtischer, dörflicher Raum und 
ländliche Region - kleinstädtischer, dörfliche r Raum 

Á Mobilität in Städten  ̄ SrV 2018: Unter -/Grund-/Kleinzentren/ländliche 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 % über den Werten in den Vergleichsregionen liegt (vgl. Tabelle 9). Diese 
Kommunen werden alle dem regionalstatistischen Raumtyp ¶Stadtregion - Mittelstadt, 
stòdtischer Raum© zugeordnet. Dieser Raumtyp weist mit 10 % einen höheren 
Radverkehrsanteil gegenüber den anderen Regionen auf, liegt aber unter den Werten der 
untersuchten Kommunen. Da der Landkreis Potsdam -Mittelmark auch kleinstädtisch und 
dörflich geprägte Regionen beinhaltet, ist anzunehmen, dass d er ermittelte Modal Split 7 
der städtisch geprägten Kommunen nicht den Gesamtlandkreis repräsentiert, der 
Radverkehrsanteil aber über den bundesweiten Vergleichsregionen liegt.  

 

Modal Split (Anteil an Wegen) 
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MIV 58,0 % 55,9 % 51,4 % 55,1 % 59 % 56 % 61 % 66 % 70 % 

ÖV 10,8 % 12,1 % 15,6 % 13,8 % 11 % 13 % 8 % 7 % 5 % 

Fahrrad 11,7 % 14,0 % 13,4 % 12,3 % 11 % 10 % 10 % 8 % 7 % 

Zu Fuß 19,6 % 18,0 % 19,6 % 18,8 % 20 % 21 % 21 % 18 % 17 % 

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

 

Die Wahl des Verkehrsmittels hängt stark von der Wegelänge ab. Das Fahrrad wird 
überwiegend im Nahbereich  bis 10 km eingesetzt. Insbesondere im Entfernungsbereich 
von ein bis drei  bzw. fünf  Kilometer kommt ihm mit über 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 höchsten, während Michendorf und 
Nuthetal auch im Entfernungsbereich von größer 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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Tabelle 10:   Modal Split-Anteil des Radverkehrs nach Wegelänge 

Die Untersuchungen des ¶Deutschen Mobilitòtspanel© (MOP) geben im Bericht 2022/23 
einen Einblick in aktuellste Entw icklungen der Alltagsmobilität [ 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 großen Anteil, dieser stieg von 1 % 
Anteil an Wegen (2018) auf 4 % (2022) . 

Auch in den Wegelängen zeigen sich in den Entfernungsbereichen von 1 bis 5 km deutliche 
Steigerungen der Fahrradnutzung. Während die Zuwächse bei konventionellen 
Fahrrädern im Bereich von 2,5 bis 5 km am größten waren, legt die Pedelec - und E-Bike-
Nutzung besonders im Bereich von 5 bis 10 km zu. 

3.9.2  Radverkehrszählung  

Radverkehrsanalyse Brandenburg  

Ziel der Radverkehrsanalyse Brandenburg war es, Erhebungs - und Auswertemethoden 
zur Erfassung von Radverkehrsmengen und -strömen des Alltags - und touristischen 
Radverkehrs zu entwickeln. Zum Einsatz kamen Messungen mit automatischen 
Radzählgeräten sowie Befragungen an Radwegen.  
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bis 1 km 15,4 % 15,7 % 13,7 % 23,7 % 
0,5 bis 
< 1 km 

18 
% 

- 20 % 24 % 25 % 

> 1 bis 3 
km 

23,8 % 26,5 % 26,9 % 21,3 % 
1 bis < 
2 km 

19 
% 

- 25 % 26 % 22 % 

> 3 bis 5 
km 

14,0 % 16,9 % 20,0 % 11,1 % 
2 bis < 
5 km 

33 
% 

- 30 % 21 % 22 % 

> 5 bis 10 
km 

9,5 % 8,2 % 18,6 % 6,6 % 
5 bis < 
10 km 

12 
% 

- 9 % 10 % 8 % 

> 10 km 1,9 % 3,9 % 4,4 % 1,0 % 
10 bis 
< 20 
km 

4 % - 5 % 6 % 6 % 
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Abbildung 20:  Lage der Zählstellen im Landkreis Potsdam -Mittelmark im Rahmen der Radverkehrsanalyse 

Brandenburg. 

Im Landkreis Potsdam-Mittelmark wurden an sieben Langzeitzählstellen zwischen 2009 
und 2015 Daten erfasst. Die Zählstellen lagen an Radwegen (straßenbegleitend oder 
eigenständig) auf denen Radfernwege geführt wurden und waren über den Landkreis 
vertei lt. Lediglich auf der Baumgartenbrücke zwischen Werder (Havel) und Schwielowsee 
wurden zwei Standorte festgelegt, die aber unterschiedliche Zeiträume abdeckten 
(Abbildung 20). Ergänzt wurden diese Daten durch Kurzzeitzählungen in den Jahren 
2010, 2013 und 2016. Zum Einsatz kamen Zählgeräte mit Radarsensoren. 

Aus der Analyse der Zähldaten konnten unter anderem Ganglinien für den Tag, die Woche 
und auch das Jahr abgeleitet werden. Diese können als Grundlage für Hochrechnungen 
von Kurzzeitzählungen dienen.  

Für zukünftige Messkampagnen wurden aus den Erkenntnissen u.a. folgende 
Empfehlungen abgeleitet:  

Á Für belastbare Aussagen über das Radverkehrsaufkommen und deren Entwicklung an 
einem Standort sind Messzeiträume von 3 -5 Jahre n erforder lich. 

Á Kurzzeitzählungen (außerorts) bedürfen eines Erhebungszeitraums von drei mal zwei 
Wochen mit einem Abstand von 2 -4 Wochen. 
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Zählstellen des Landkreis Potsdam - Mittelmark  

An den Standorten der Zählstellen der Radverkehrsanalyse werden seit 2019 mithilf e von 
Dauerzählstellen Radverkehrsmengen erfasst. Im Jahr 2020 wurde die Messstelle Raben 
(in Abbildung 20 Nr. PM2a) nach Caputh-Flottstelle (Schwielowsee) verlegt. Daten liegen 
für die Jahre 2019, 2021, 2022 sowie 2023 (Januar bi s April) vor. An einigen Messstellen 
sind die Zeitreihen nicht vollständig. Das betrifft für einzelne Monate die Stationen 
Caputh und Klein Glien (PM7), die Station Baumgartenbrücke 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 täglichen Durchschnitt. An der Station Caputh liegen die 
durchschnittlichen Tageswerte  dagegen zwischen 400 und 600 Fahrten. Die Station 
Baumgartenbrücke ist die Station mit  dem mit  Abstand höchsten Aufkommen. In 
Fahrtrichtung Werder liegen die Durchschnittszahlen im Bereich von 500 bis 700. Da für 
die Gegenrichtung keine vollständige Messr eihe vorliegt, kann keine Gesamtmenge 
angegeben werden, es ist jedoch davon auszugehen, dass es sich bei dieser ungefähr um 
den doppelten Wert von durchschnittlich 1.000 bis 1.400 täglichen Fahren in den 
Sommermonaten handelt.  

 

Radverkehrszählsysteme  

Zur automatischen Erfassung von Radverkehrsmengen können verschiedene 
Messmethoden zum Einsatz kommen. Diese haben verschiedene Vor- und Nachteile. Bei 
der Auswahl eines Messgeräts müssen daher vorab das Ziel und die Rahmenbedingungen 
geklärt sein, um ein geeignetes Gerät zu beschaffen. Grundsätzlich 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 Zählgeräts von Bedeutung sind: 

Á Messdauer: Handelt es sich um eine Kurzzeit- oder Dauermessung. 

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

Á Stromversorgung: Kann das Gerät an der Messstelle an eine Stromleitung 
angeschlossen werden oder muss die Stromversorgung über Solarmodul und/oder 
Akku erfolgen.  

Á Datenverfügbarkeit: Ist eine Echtzeitauswertung gewünscht, ist eine permanente 
Datenübertragung notwendig (Mobilfunk) oder genügt eine nachträgliche Auswertung 
und damit eine Datenübertragung direkt vom Gerät (Kabel, Bluetooth).   

In der folgenden Tabelle werden gängige Messmethoden vorgestellt und verglichen.  
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3.9.3  Radverkehrsmengen aus Mobilitäts - Apps  

Für die Jahre 2018, 2019, 2020 und 2023 liegen Daten der Kampagne ¶Stadtradeln © aus 
dem Forschungsprojekt ¶Movebis©8 der TU Dresden vor. Die von den Teilnehmenden der 
Aktion per Smartphone gesammelten Geodaten liefern eine umfangreiche Datenbasis für 
Radverkehrsmengen. Seit 2022 können die Daten von Kommunen und Landkreisen 
kostenpflichti g bestellt werden.  

 

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 lnehmer:innen bei der Aktion Stadtradeln 
abbilden. 

 

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

movebis.html?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 überwiegend im Nordosten des Landkreises. Bei den wichtigsten 
Verbindungen handelt es sich um:  

Á Ortsdurchfahrt Schwielowsee -Caputh (K 6909, Friedrich -Ebert-Straße) 

Á Schwielowsee-Geltow  ̄Potsdam (Am Petzinsee) 

Á Werder (Havel)  ̄Schwielowsee-Geltow (B 1, Baumgartenbrücke) 

Á Werder (Havel) -Wildpark West / Potsdam (Eisenbahnbrücke)  

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

Á Stahnsdorf  ̄Potsdam (K 6960)  

Á Bad Belzig ̄  Rosa-Luxemburg-Straße 

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

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

3.9.4  Reduktion des CO 2- Ausstoßes durch Radverkehrsförderung  

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 für das Jahr 
2015 auf 2.443.034 t CO2-eq. Der Verkehrssektor macht dabei mi t mehr als 50 % den 
größten Anteil aus (1.360.331 t CO2-eq).  

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

 

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

Da kurze Strecken nur einen relativ kleinen Anteil der Verkehrsleistung, d.h. der 
Gesamtlänge der zurückgelegten Wege, ausmachen, ist der CO2-Einspareffekt durch ei ne 
Verlagerung nur der kurzen Fahrten jedoch ćberschaubar. Die Untersuchung ¶Potenziale 
des Radverkehrs fćr den Klimaschutz© der TU Dresden [35] kommt  zu der Einschätzung, 
dass eine Verlagerung der Hälfte der kurzen Pkw -Fahrten auf das Fahrrad lediglich zu  
einer CO2-Einsparung von ca. 3 % führen wird. Unter der Annahme, dass durch die 
Förderung 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 längeren, mit 
dem Fahrrad zurückgelegten Wege bis 20 km deutlich vergrößern . 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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3.10  Potentiale des Radverkehrs  

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

 

Durch das Aufkommen der Pedelecs und E - Bikes , d. h. von Fahrrädern mit 
Unterstützung durch einen Elektroantrieb, wird das Radfahren für alle Altersgruppen 
leichter, sind Steigungen deutlich einfacher zu bewältigen und größere Entfernungen 
möglich. Älteren Menschen ist es damit län ger möglich, Fahrrad zu fahren und ihren 
Aktionsradius mit diesem Verkehrsmittel beizubehalten oder gar auszuweiten. Im 
Fahrradtourismus wächst das Potential der Zielgruppen für größere Touren oder solche 
mit Steigungen. Für die Nutzung des Fahrrades als Verkehrs- und Transportmittel im 
Alltag (z.  B. zur Bewältigung des Weges zum Arbeits- oder Ausbildungsort, als 
elektrounterstütztes Lastenrad oder in der Freizeit) kommen für das Pedelec längere 
Strecken in Betracht , was sich in der Netzplanung u. a. durch Berücksichtigung von 
Luftlinienentfernungen bis 20 km niederschlug.  

Prinzipiell benötigen Pedelecs keine spezielle Infrastruktur, sie können die für 
herkömmliche Fahrräder mit nutzen. Ein besonderer Fokus zur Schaffung Pedelec 
tauglicher Infrastruktur soll  auf folgende Punkte gelegt werden [44 ]: 

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

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

Á Sichere Abstellmöglichkeiten : Insbesondere an Zielorten sind sichere An lagen zum 
Abstellen von Pedelecs notwendig. Neben Ausbildungs-, Arbeits- und Umsteigeorte n 
müssen auch die Abstellmöglichkeiten am Wohnort den Anforderungen gerecht 
werden. 

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

 

Lasten -  und Transportfahrräder  sind ein zunehmend wichtiger Teil der Fahrradflotte. 
Große Gepäckträger bzw. Stauflächen ermöglichen es, größere Lasten sicher und 
bequem zu transportier en. Im Jahr 2020 wurden rund 103.000 Stück verkauft, davon 
78.000 mit elektrischem Antrieb. Auf Bundesebene werden vom BAFA gewerblich und 
öffentlich genutzte Elektrolastenräder mit 25% bzw. maximal 2.500 Euro gefördert . 
Auch das Land Brandenburg unterstüt zt Kommunen und Gewerbetreibende bei der 
Anschaffung von Lastenrädern mit der Rili LaFa Bbg  [4 1] mit bis zu 50 % der 
förderfähigen Anschaffungskosten.  Die besondere Förderung von öffentlich genutzten 
Lastenrädern  mit einer Förder quote von 80%  ermöglicht z. B. die kostenfreie Lastenrad -
Sharing-Plattform ¶fLotte Brandenburg© mit aktuell  acht Lastenrädern im Landkreis 
Potsdam-Mittelmark.  
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In ca. 70 Kommunen in Deutschland wurden im Jahr 202 4 Kaufprämien -Programme für 
private und gewerbliche Lastenräder angeboten .  

Zum Ausbau einer geeigneten Infrastruktur fördert das BMDV unter anderem Projekte 
zur Untersuchung  der speziellen Anforderungen von Lastenrädern bezüglich der 
Radverkehrsinfrastruktur (ENTLASTA - Entwurfselemente und Netze für Lastenräder im 
Stadtverkeh r) und Abstellanlagen  (ALADIN - Abstellanlagen für Lastenräder in 
Nachbarschaften ). Diese und weitere Projekte werden auf der Internetseite 9 des BMDV 
vorgestellt.  

 

Neuere Geschäftsmodelle rund um das Fahrrad gewinnen an Bedeutung. Immer mehr 
Unternehmen un d deren Beschäftigte nutzen Angebote des Dienstfahrrad - Leasings. 
Damit werden auch hochpreisige Pedelecs für eine sehr breite Nutzergruppe attraktiv, 
da die monatlichen Leasingraten mit rund 100Ĵ relativ gering ausfallen. 

 

Im Nationalen Radverkehrsplan 3.0  (NRVP) wird die Digitalisierung im Radverkehr  als 
Ziel genannt. Ein Schwerpunkt stellt dabei die Erfassung und Pflege möglichst 
flächendeckender 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 für Radfahrende eine wichtige Rolle. Frei verfügbare und 
hochwertige Daten bilden die Grundlage für digitale Angebote wie Routenplanung o der 
Fahrradverleihsysteme.  

 

Die Entwicklungen der letzten Jahre sollten durch gezielte Förderungen weiter verstärkt 
werden, damit die vielfältigen positiven Effekte des Fahrradfahrens zum Tragen kommen.  
Mit einer optimalen Förderung des Radverkehrs und des  Umweltverbundes lassen sich 
die hochgesteckten Ziele der Radverkehrsstrategie Brandenburg bis zum Jahr 2030, 
nämlich 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 möchte mit der E rarbeitung  dieses 
Radverkehrskonzeptes primär  die Verkehrssicherheit für Radfahre nde und alle anderen 
Verkehrsteilnehme nden verbessern. Die Prüfung der bestehenden Radverkehrsführung 
im Straßen- und Wegenetz mit besonderer Berücksichtigung vulnerabler 
Personengruppen (Schulkinder ) ist hierfür ein wichtiger Baustein. Nach der erfolgten 
Analyse des Bestandes wird unter Anwendungen der technischen R ichtlinien ( z.B. ERA 
2010, RIN 2008) ein Radverkehrsnetz mit einem entsprechendem  Maßnahmenkonzept 
entwickelt, das sowohl bauliche als auch verkehrsorganisatorische Maßnahmen umfa sst. 
Hiervon profitieren in besonderem Maße auch zu Fußgehende, die oft die mangelhafte 
Infrastruktur mit den Radfahren den teilen müssen.  

                                                        
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 Länder und 
Kommunen bei der Anordnung von Geschwindig keitsbegrenzungen vergrößert.  

Darüber hinaus fordert der Bundesrat in einer Entschließung die ¶Vision Zero© in der 
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#top-50). 

Zusätzlich werden aus der Schulbefragung abgeleitete Empfehlungen für die 
Verbesserung der Fahrradausbildung an den Schulen vorgeschlagen  (vgl. Kapitel 5.8) . 

https://www.bundesrat.de/DE/plenum/bundesrat-kompakt/24/1046/50.html;jsessionid=48917C7EE8D258EE77E244F51123BACC.live522?nn=4352768#top-50
https://www.bundesrat.de/DE/plenum/bundesrat-kompakt/24/1046/50.html;jsessionid=48917C7EE8D258EE77E244F51123BACC.live522?nn=4352768#top-50
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4  Radverkehrsnetz  

4.1 Methodisches  

Die Planung bzw. Überarbeitung der Netze im Landkreis Potsdam -Mittelmark erfolgte aus 
methodischen Gründen zunächst getrennt nach Alltags - und touristischem Radverkehr, 
um den unterschiedlichen Zielgruppen möglichst gut zu entsprechen.  

 

Abbildung 22:  Luftlinienverbindung der zentralen Orte  und Ortschaften  

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

Diese Luftlinienverbin dungen wurden auf konkrete Straßen und Wege umgelegt (vgl. 
Abbildung 23). Gab es dabei zwischen Ausgangs- und Zielpunkten mehrere Möglichkeiten , 
so wurden diese anhand der heutigen Bedingungen, zukünftig möglicher 


















































































