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Zusammenfassung

Das Land Brandenburg hat sich in den letzten Jahren zum Fahrradland entwickelt.
Besonders spiegelt sich dies im gewachsenen touristischen Angebot wider. Gleich-
zeitig wachst die Bedeutung des Radverkehrs im Berufs-, Alltags- und Freizeitver-
kehr.

Das Amt Britz-Chorin-Oderberg beabsichtigt in diesem Kontext den Radverkehr
durch eine koordinierte und strategische Herangehensweise zu starken, um der
Bedeutung des Fahrrads als Verkehrsmittel im Alltagsverkehr und im Tourismus ge-
recht zu werden.

Das vorliegende Radverkehrskonzept fir das Amt Britz-Chorin-Oderberg zielt da-
rauf ab, das bestehende Radwegenetz zu erhalten, Liicken zu schlieRen und die
Sicherheit und Attraktivitat des Netzes insgesamt zu verbessern. Besonderes Au-
genmerk liegt auf der Entwicklung von Radwegen mit Uberértlicher Bedeutung
und touristischer Relevanz sowie der Erreichbarkeit von Daseinsvorsorgeeinrich-
tungen und der starkeren Verkniipfung zwischen den verschiedenen Gemeinden
und Stadten.

Das Radverkehrskonzept stellt eine Zusammenfassung aktueller politischer Bestre-
bungen und planerischer Rahmenbedingungen voran und baut auf einer Analyse
der soziodemografischen, strukturellen und verkehrlichen Rahmenbedingungen
sowie der zu erwartenden Entwicklungen des Mobilitdtsbedarfs auf. Die darin ent-
haltene Bestandsaufnahme umfasst die aktuelle Radverkehrssituation und den Zu-
stand des Netzes. AnschlieBend werden die identifizierten Handlungsbedarfe zu-
sammengefasst und bewertet.

Das Handlungskonzept enthalt die Zielnetzkonzeption sowie Empfehlungen zur
Forderung des Radverkehrs. Das beigefligte MalRnahmenkonzept beschreibt die
entwickelten EinzelmaBnahmen und gibt Hinweise zur Umsetzung wie beispiels-
weise zur Priorisierung und Kostenschatzung.

Das Radverkehrskonzept dient weiterhin als Grundlage und Voraussetzung fiir die
Beantragung von Férdermitteln zur Starkung des Radverkehrs im Amt Britz-Chorin-
Oderberg gemaR den entsprechenden Forderbestimmungen.
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1. Zusammenfassung von Zielstellungen und Leitlinien
zur Radverkehrsentwicklung

In einem ersten Schritt sollen die Zielstellungen und Leitlinien die Konzeptionie-
rung des Radverkehrs im Amt Britz-Chorin-Oderberg identifiziert und beschrieben
werden. Die Ergebnisse des folgenden Abschnitts bilden den Rahmen fiir weitere
Analyse- und Bearbeitungsschritte.

1.1 Politische Zielstellungen und Rahmenbedingungen

Im Dezember 2021 hat der Amtsausschuss des Amtes Britz-Chorin-Oderberg die
Erstellung eines Radwegekonzeptes fiir alle amtsangehorigen Gemeinden be-
schlossen. Es soll der bedarfsgerechte Ausbau des Radwegenetzes vorangetrieben,
alternative und innovative Modellprojekte entwickelt und umgesetzt sowie die
verschiedenen Verkehrsmittel besser miteinander verknipft werden.

Unter diesem Leitgedanken will das Amt Britz-Chorin-Oderberg ein Radverkehrs-
konzept fiir den Alltagsverkehr und den Tourismus im Betrachtungszeitraum bis
2045 erarbeiten. Dabei sind der Infrastruktur-Ist-Zustand zu erfassen sowie Ent-
wicklungsperspektiven aufzuzeigen. In dem Radverkehrskonzept sollen konkrete
Projekte und MalRnahmen zur Starkung seiner landlichen Gebiete, seiner verdich-
teten Bereiche und seiner Verflechtungsraume im Ubergang zu den Gemarkungs-
grenzen der amtsangehorigen Gemeinden des Amtes Britz-Chorin-Oderberg hin-
weg abgeleitet und MalRnahmen zur Umsetzung entwickelt werden.

1.1.1  Rechtliche Grundlagen und Vorgaben

Rechtliche Rahmenbedingungen bilden u. a. folgende Gesetze und Rechtsvor-
schriften in der jeweils aktuellen Fassung:

¢ landesrechtliche Gesetze (z.B. BbgMobG, BbgStrG, BbgNatSchAG,
LWaldG, etc.),

¢ StraRenverkehrs-Ordnung (StVO),
+ Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO),

+ Verordnung Uber die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am Stra-
Renverkehr (eKFV),

+ Richtlinie des Ministeriums fiir Infrastruktur und Landesplanung zur For-
derung von Investitionen im kommunalen StraRenbau zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden des Landes Brandenburg (Rili
KStB Bbg),

+ Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege (VV Radschnellwege),

¢ Gemeinsamer brandenburgischer Runderlass zur Anwendung der natur-
schutzrechtlichen Eingriffsregelung bei der Errichtung von Radwegen,
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¢ Richtlinie des Landkreises Barnim zur kreislichen Unterstiitzung fiir den
Ausbau der Radwege im Landkreis Barnim (Stand: 15. Juni 2016)

* Etc.

1.1.2 Rahmenvorgaben der Raumordnung und Landesplanung
Landesentwicklung

Seit 2019 gilt der Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg
(LEP HR). Dieser konkretisiert als Gberortliche und zusammenfassende Planung die
Grundsatze der Raumordnung des am 1. Februar 2008 in Kraft getretenen Landes-
entwicklungsprogramms 2007 (LEPro 2007) und setzt einen Rahmen fiir die kiinf-
tige rdumliche Entwicklung in der Hauptstadtregion. Der LEP HR schreibt ein Sys-
tem zentraler Orte sowie Vorgaben zur Sicherung der groRrdaumigen und
Uberregionalen Erreichbarkeiten und Verkehrsverbindungen fest.

Der LEP HR weist Eberswalde, Bad Freienwalde (Oder) (Landkreis Markisch-Oder-
land) und Angermiinde (Landkreis Uckermark) jeweils als Mittelzentren aus. Die
dem Landkreis Barnim nachstgelegenen Oberzentren sind Frankfurt (Oder) und
Neubrandenburg sowie die Metropole Berlin. Darliber hinaus ist Oderberg als
Grundfunktionaler Schwerpunkt ein wichtiger zentraler Ort im Amt Britz-Chorin-
Oderberg.

Des Weiteren wird im LEP HR die Hauptstadtregion, die sich aus den Landern Berlin
und Brandenburg zusammensetzt, in verschiedene Strukturraume gegliedert. Es
wird nach den drei Strukturrdumen Berlin (BE), Berliner Umland (BU) sowie Wei-
terer Metropolenraum (WMR) unterschieden. Der Landkreis Barnim gehort dabei
vollstandig dem Strukturraum WMR an (Uberwiegend landlich strukturiert).

Mobilitdtsbezogene Ziele der Landesentwicklungsplanung

Das vorliegende Radverkehrskonzept bericksichtigt folgende Grundsatze und
Ziele:

¢ Integrierte Verkehrsplanung: Gesamtheitliche Planung verschiedener Ver-
kehrsmittel.

+ Entwicklung von Verkehrsknotenpunkten (Verkniipfungspunkte): Vernet-
zung unterschiedlicher Verkehrsmittel und Verbesserung der Umstiegs-
moglichkeiten.

+ Nachhaltige Mobilitat und Umweltschutz: Entwicklung nachhaltiger Mo-
bilitatskonzepte.

¢ Forderung des Rad- und FulBverkehrs: Schaffung von attraktiven und si-
cheren Infrastrukturen und Angeboten.

+ Reduzierung von Verkehrsemissionen: Entwicklung von Mallnahmen zur
Luftreinhaltung und Larmminderung.




IGES 13

¢ Regionale Vernetzung und Kooperation: Enge regionale Vernetzung und
Kooperation zwischen Kommunen, um ein effizientes und abgestimmtes
Verkehrsnetz zu gewahrleisten.

Mobilitatsstrategie 2030 des Landes Brandenburg

Anfang Februar 2017 beschloss das Kabinett die Mobilitatsstrategie 2030 zur Si-
cherung der Mobilitdt im Land Brandenburg, deren Fokus auf der Starkung des
umweltfreundlichen Verkehrs liegt. Die Mobilitatsstrategie 2030 des Landes wurde
am 29. August 2023 vom Kabinett beschlossen.

Die Strategie ist das Leitbild fiir die Mobilitatspolitik der Landesregierung bis zum
Jahr 2030. Es wird eng verknlpft mit den Zielen fir die Stadtentwicklung und den
Wohnungsbau und den Festlegungen des LEP HR.

Die acht Kernziele der Mobilitatsstrategie 2030 des Landes Brandenburg lauten:
+ Die Europaische Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg mobilisieren,
+ Mobilitat in allen Landesteilen bedarfsgerecht sichern,
* Mobilitat als aktive Wachstums- und Strukturpolitik ausgestalten,
+ Infrastrukturen bedarfsgerecht anpassen, erhalten und entwickeln,
¢ Zielgruppen- und bedlrfnisgerechte Mobilitat sichern,
+ Mobilitat umweltfreundlich gestalten,

¢ Digitalisierung nutzen, Mobilitatslésungen kommunizieren und vernet-
zen,

+ Mobilitit sozial gerecht und verkehrssicher gestalten.!
Nationaler Radverkehrsplan 3.0

Der nationale Radverkehrsplan 3.0 wurde im April 2021 veréffentlicht und stellt
die Fortfliihrung der nationalen Radverkehrsstrategie der Bunderegierung aus dem
Jahr 2012 dar. Die aktuelle Zielsetzung sieht vor, das Radfahren bis zum Jahr 2030
attraktiver und sicherer zu machen. Dafiir wurden auch Wiinsche, Anregungen und
Erwartungen der Blirgerinnen und Birger per Onlinebefragung beriicksichtigt. Die
Analyse der Ausgangssituation zeigt ein grof3es Potenzial beim Ausbau der Infra-
struktur und der Erhohung der Verkehrssicherheit.

Die nach der Blrgerbeteiligung priorisierten Leitziele beinhalten:

¢ Lickenloser Radverkehr in Deutschland: bedarfsgerechter und flachende-
ckender Ausbau der Radwege

1 Vgl. MIL 2017.
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¢ Deutschland wird Fahrrad-Pendlerland: Férderung von pendlerfreundli-
chen Bedingungen

¢ Das Fahrrad im Zentrum moderner Mobilititssysteme: Uberarbeitungen
der gesetzlichen Vorschriften sowie Erhéhung der 6ffentlichen Ausgaben
fiir den Radverkehr

+ Radverkehr erobert Stadt und Land: Steigerung der Lebensqualitat z.B.
durch autoarme oder -freie Innenstadte

¢ Vision Zero im Radverkehr: Erhohung der Verkehrssicherheit und Mini-
mierung der Unfallgefahr

¢ Urbaner Lastenverkehr wird Radverkehr: gezielte Férderung von emissi-
onsfreien Transporten durch (Leih-)Lastenrader

¢ Deutschland wird Fahrradstandort: verstarkte Sensibilisierung und Auf-
klarung von z.B. jungen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern

+ Radverkehr wird intelligent, smart und vernetzt: erhéhte Nutzung digita-
ler Angebote wie Simultanschaltung von Ampelanlagen, zentrale Melde-
systeme flir Mangel oder Buchungssysteme fiir Sharing-Angebote

Radverkehrsstrategie 2030 des Landes Brandenburg

Die brandenburgische Landesregierung hat am 02.05.2023 die neue Radverkehrs-
strategie 2030 beschlossen, die den Ausbau der Fahrradfreundlichkeit im Land vo-
rantreiben soll. Ein wichtiger Kernpunkt der Strategie ist die Schaffung eines
durchgangigen und baulasttrageriibergreifenden "Radnetz Brandenburg" sowie
die Verbesserung des Angebots zur kombinierten Nutzung von Fahrrad und 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln. Ziel ist es, den Anteil des Radverkehrs deutlich auf 20 Pro-
zent zu erhohen und die Verkehrssicherheit fiir Radfahrende zu verbessern.

Die neue Radverkehrsstrategie soll dazu beitragen, die gesellschaftlichen Heraus-
forderungen durch den Klimawandel zu bewadltigen, da das Fahrradfahren kaum
Emissionen verursacht und einen groRen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutz-
ziele leisten kann. Es bietet vielen Menschen eine eigenstdandige und kostenglins-
tige Mobilitat und erweitert deren Aktionsradius. Die Voraussetzungen, Branden-
burg zum Fahrradland auszubauen, sind gut, da das Land eine weitgehend flache
Topografie und kompakte Siedlungsstrukturen aufweist sowie bereits gut aufge-
stellten Radtourismus und starke Achsen im 6ffentlichen Personennahverkehr hat.

Die Radverkehrsstrategie zielt darauf ab, den Radverkehr umfassender als bisher
gedacht zu entwickeln und zu starken. Sie bildet die konzeptionelle Grundlage zur
Weiterentwicklung des Radverkehrs bis zum Jahr 2030. Die Strategie ist in sieben
Handlungsfelder gegliedert, welche darauf abzielen, den rechtlichen Rahmen fir
den Radverkehr zu schaffen, die Infrastruktur fiir den Radverkehr zu verbessern,
die Verkehrssicherheit flir Radfahrende zu erhéhen, die Mobilitdtsangebote fir
Radfahrer und die Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu verbessern,
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den Radtourismus auszubauen, den Dialog und die Zusammenarbeit zwischen al-
len beteiligten Akteuren zu fordern sowie die Offentlichkeitsarbeit fir umwelt-
freundliche Mobilitat zu intensivieren.

Die Umsetzung der Radverkehrsstrategie erfordert eine moglichst effiziente Nut-
zung vorhandener Strukturen und Ressourcen sowie regelmallige Anpassungen,
um die Ziele zu erreichen. Die Umsetzung ist abhdngig von ausreichenden finanzi-
ellen und personellen Ressourcen durch Bund, Land und Kommunen. Die Landes-
regierung unterstlitzt die Kommunen mit Beratungsangeboten, Koordinierungs-
treffen, Leitfaden, Best-Practice-Sammlungen und Fordermitteln, um die
Umsetzung der MaBnahmen ganzheitlich zu unterstitzen.?

1.1.3 Rahmenvorgaben aus iibergeordneten, kreislichen oder kommunalen
Planungen und Konzepten

Neben Aspekten der Raumordnung und Bauleitplanung liegen weitere Rahmen-
und Einzelplanungen vor, die als verkehrspolitische Vorgaben und Entwicklungs-
leitlinien zu bericksichtigen sind und Einfluss auf die Weiterentwicklung des Rad-
verkehrs des Amtes Britz-Chorin-Oderberg haben bzw. haben kdonnten. Bei der Er-
stellung des Radverkehrskonzepts wurden daher u.a. die nachfolgenden
Planungen und Konzepte berlcksichtigt:

+ Derzeit giiltiger Nahverkehrsplan des Landkreises Barnim?,

>

Bike+Ride / Park+Ride im Land Brandenburg?,

*

Radwegekonzept fur den Landkreis Barnim?®,

*

Verkehrsentwicklungsplan Stadt Eberswalde®.

1.1.4 Verkehrspolitische Zielsetzung

Das vorliegende Radverkehrskonzept fiir das Amt Britz-Chorin-Oderberg knlpft an
aktuellen verkehrspolitischen Grundlagen an, um eine umfassende und bedarfsge-
rechte Forderung des Radverkehrs zu gewadhrleisten. Die Férderung des Radver-
kehrs steht im Zentrum zeitgemaBer Verkehrspolitik und bildet eine essenzielle
Saule fiir nachhaltige Mobilitat auf europaischer, nationaler und regionaler Ebene.

Wesentliche verkehrspolitische Rahmenbedingungen bilden u.a. folgende Ziele
und Strategien:

2 vgl. MIL 2023.

3 vgl. Landkreis Barnim 2015.

4 vgl. VBB (Hrsg.) 2020.

> vgl. Landkreis Barnim 2016.

6 Vgl. Stadt Eberswalde (Hrsg.) 2020.
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Klimaschutzziele fiir Deutschland und das Land Brandenburg,
Koalitionsvertrag der Bundes- und Landesregierung,
Landtagsbeschluss ,,Den Radverkehr weiter ins Rollen bringen*

Etc.
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1.2 Aktuelle Anforderungen den Radverkehr

Neben dem im vorherigen Abschnitt beschriebenen rechtlichen Rahmen sowie
den lGbergeordneten Zielsetzungen, beeinflussen auch aktuelle Trends und techni-
sche Vorgaben die Radverkehrskonzeption malRgeblich. Im Folgenden sind diese
Anforderungen beschrieben.

1.2.1 Wesentliche Trends im Radverkehr

Die zukinftige Entwicklung der Mobilitat wird maRgeblich durch technische Inno-
vationen sowie Verdanderungen des Mobilitatsverhaltens bestimmt. Bereits heute
lassen sich dahingehend einige wesentliche Trends herausstellen.

Das Radfahren verzeichnet eine seit Jahren anhaltende, und durch die Pandemie
verstarkte, positive Entwicklung. Es gibt bereits jetzt ca. 80 Millionen Fahrrader in
Deutschland. Zwischen den Jahren 2005 und 2020 kam es zu einem Wachstum von
18% bei der Nutzung von Fahrradern.” So stellt das Fahrrad, bei gegebener Infra-
struktur, schon heute eine Alternative zum Kfz auf Distanzen bis zu 15 Kilometern
dar. Verstarkend wirken dazu neue Entwicklung, welche eine Diversifizierung der
Fahrradnutzung mit sich bringen. Diese sind z.B. der Einsatz von E-Bikes auf lange-
ren Strecken, Lastenrader fiir Einkaufe und Job-Rader fiir Pendelnde.®

Aufbauend auf der derzeitigen Fahrradnutzung im Landkreis und weiteren Poten-
zialen zum Ausbau und Starkung des Radwegenetzes bestehen gute Chancen die
Fahrradmobilitat bis 2045 weiter zu starken.

1.2.2 Verkehrsverhalten und Anteil des Radverkehrs an der Verkehrsmittel-
nutzung (Modal Split)

Zur Beschreibung der Ausgangssituation wird auf die Studie Mobilitat in Deutsch-
land (MiD) 2017 verwiesen, in deren Rahmen zwischen Juni 2016 und September
2017 u.a. 17.072 Wege im Land Brandenburg erhoben wurden.’

Der jeweilige Modal Split des Landes Brandenburg und des Landkreises Barnim
sind in Abbildung 1 dargestellt. Der Vergleich zeigt, dass sowohl in Brandenburg
(MIV-Anteil 59%) als auch in Barnim (MIV-Anteil 56%) eine klare Dominanz des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) gegeniiber dem Umweltverbund herrscht.
Wahrend die Radverkehrsanteile in etwa gleich sind (11%), gibt es im Landkreis
einen hoheren FuBwegeanteile (22%) als im Land Brandenburg (20%). Im Vergleich
zu den umliegenden Landkreisen Oberhavel und Markisch-Oderland zeigt der Rad-

7 ZIV 2021.
8  BMVI Fahrradmonitor 2019.
°  BMVI 2018a.
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verkehr in Barnim eine starkere Auspragung. Gegeniber den Landkreisen Ucker-
mark und Oder-Spree hingegen fallt der Radverkehrsanteil in Barnim geringer aus.
Hinsichtlich des 6ffentlichen Verkehrs (OV) ist der Anteil mit 11% in etwa gleich.

Abbildung 1:  Modalsplit Land Brandenburg und Landkreis Barnim

Land Brandenburg Landkreis Barnim

20% 22%

11%
59% e °0%
(]

[V
11% 11%

s MIV = OV = Fahrrad zu FuB s MIV = QV Fahrrad zu FuB

Abbildung: IGES 2023.
Datengrundlagen: BMVI 2018b (links) und BMVI 2018b.

Der Vergleich zeigt: Der Radverkehr im Landkreis Barnim ist derzeit in weiten Teilen
nicht gleichwertig zum MIV.

Insgesamt konnen also Handlungsbedarfe zur Starkung des Umweltverbundes, ins-
besondere des Radverkehrs gegeniliber dem MIV abgeleitet werden. Dies kdonnte
zum Beispiel durch die Wegenetzplanung, die Angebotsgestaltung, die Unterstit-
zung intermodaler Wegeketten sowie den Ausbau alternativer Mobilitatsangebote
gewadhrleistet werden.

1.2.3 Technische Rahmenbedingungen und Anforderungen an Radinfrastruk-
turen

Zur Sicherstellung einer zukunftsorientierten Radverkehrsinfrastruktur ist bei Neu-
bauten und mittelfristig auch im Bestand die Einhaltung einheitlicher Qualitats-
standards anzustreben. Sind diese Kriterien aufgrund ortlicher Zwange nicht um-
setzbar, so sollen die Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fir Straen und
Verkehrswesen (FGSV) als Mindestkriterien angesetzt werden. Dies soll auch fir
die Bestandsinfrastruktur gelten. Die gesetzlichen Vorgaben sind auch im Be-
standsnetz zwingend anzuwenden.
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Aktueller Kenntnisstand zur Fiihrung des Radverkehrs

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fiihrung des Radverkehrs wird in den gangigen Ent-
wurfsregelwerken der FGSV - vor allem in den ,,Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen” (ERA 2010) oder den ,,Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen” (RASt 06)
- sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften (StraRenverkehrs-Ordnung - StVO
und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO)
dokumentiert.

Aktuelle Forschungsergebnisse erweitern dariiber hinaus den Kenntnisstand und
sichern Einsatzmoglichkeiten und Grenzen einer breiten Palette von Flihrungsfor-
men flr den Radverkehr ab.

Die wichtigsten Grundsatze der aktuellen ERA (2010) sind:

¢ Radverkehrsnetze sind die Grundlage fir Planung und Entwurf von Rad-
verkehrsanlagen.

+ In HauptverkehrsstraBen sind grundsatzlich MaBnahmen zur Sicherung
der Radfahrer erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen.

+ In ErschlieRungsstraBen ist der Mischverkehr (Fahrbahn) die Regel.

¢ Besser keine als eine nicht den Anforderungen gentigende Radverkehrs-
anlage.

+ Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten
der Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsraume.

+ Radverkehrsanlagen miissen den Anspriichen an Sicherheit und Attrakti-
vitat genligen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die
vorgesehene Radverkehrsflihrung auch gut akzeptiert wird.

+ Fir Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderun-
gen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

Ubersicht liber die wichtigsten Anderungen in der StVO 2013 sowie der aktuellen
Novelle und VwV-StVO 2021

+ Generell gilt nach der VwV-StVO fir die Anordnung von Verkehrszeichen:
Sicherheit geht vor Fliissigkeit des Verkehrs.

+ Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Bei-
spielsweise diurfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen
werden, wenn dies aus Verkehrssicherheitsgriinden erforderlich ist und
ausreichende Flachen flr den FuBverkehr vorhanden sind.

+ Verzicht auf an Kfz-Starken orientierte Einsatzgrenzen fiir Radfahrstreifen,
Schutzstreifen und qualitative MalRangaben.

¢ EinfUhrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

+ Rechtliche Erleichterungen fiir die Einrichtung von FahrradstraRen und
Schutzstreifen durch Ausnahme von den Bestimmungen.
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¢ Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit zugelasse-
nem Radverkehr im Zuge von VorfahrtstralRen.

¢ Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) mussen Radfahrende
bei Bedarf Ihre Geschwindigkeit an den FuRverkehr anpassen.

+ Benutzungsrecht fiir die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

+ Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des direk-
ten Linksabbiegens.

+ Radfahrende miissen sich nicht mehr nach FulRgangersignalen richten. Flr
die gemeinsame Signalisierung mit FulRgangern sind Kombisignale not-
wendig.

¢ Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegen-
gerichteten Radverkehr.

Um sicherzustellen, dass die Radverkehrsinfrastruktur zukunftsorientiert gestaltet
wird, ist es von Bedeutung, bei neuen Bauvorhaben sowie mittelfristig auch im
Bestand einheitliche Qualitatsstandards zu bericksichtigen. Sollten aufgrund ortli-
cher Gegebenheiten die Einhaltung dieser Kriterien nicht moglich sein, sollten die
Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)
als Mindestanforderungen betrachtet werden. Dies gilt ebenfalls flir bereits exis-
tierende Infrastrukturen, bei denen die geltenden gesetzlichen Vorgaben im Be-
standsnetz zwingend eingehalten werden mussen.

Die Anwendung der genannten Empfehlungen auf kommunaler Ebene, unter Be-
ricksichtigung der ortlichen Gegebenheiten, ist nicht nur fur die Hauptstrecken
des regionalen Radverkehrsnetzes, sondern auch fiir die Routen des Kreisradver-
kehrsnetzes wiinschenswert. Aus der Abbildung 2 kénnen die gesetzlichen und
technischen Bedingungen fir Qualitatskriterien in Deutschland enthommen wer-
den.
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Abbildung 2:  Gesetzliche und technische Bedingungen fiir Qualitatskriterien
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Abbildung: IGES 2023.

1.2.4  Fiihrung des Radverkehrs und Querschnittsgestaltung

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfiihrung, wie er sich
aus der StVO und VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken ergibt, dargestellt.
Die Aussagen bilden damit eine inhaltliche Grundlage fiir die Herleitung von MaR-
nahmenvorschlagen im Radverkehrskonzept sowie einer moglichen Einfihrung
von Qualitatsstandards fir zuklnftige Planungen oder Ausschreibungen.

Radverkehrsfiihrung

Bei der Planung der Radverkehrsfiihrung sollte darauf geachtet werden, dass die
allgemeine Verkehrssicherheit und die Qualitat des Verkehrsablaufs nicht beein-
trachtigt werden. Es ist ebenfalls zu empfehlen, die unterschiedlichen Anforderun-
gen der verschiedenen Nutzergruppen des Radverkehrs (bspw. Alltagsradverkehr
oder touristischer Verkehr) zu bericksichtigen. Dies betrifft Unterschiede in Fahr-
geschwindigkeit, Fahigkeit zur Bewaltigung komplexer Verkehrssituationen, ge-
nutzte Fahrradarten sowie das bendtigte MaR an Sicherheit. Die Hauptforderun-
gen der Nutzergruppen nach einem zusammenhangenden Radverkehrsnetz,
insbesondere an Knotenpunkten, Direktheit der Wegefiihrung, attraktiver und
komfortabler Infrastruktur sowie Verkehrssicherheit, kbnnen durch Bericksichti-
gung weiterer allgemeiner Entwurfsanforderungen erfillt werden.

Die nachfolgende Tabelle stellt die gdngigen Fiihrungsformen im Radverkehr dar.
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Tabelle 1: FUhrungsformen im Radverkehr

Radverkehrs-  Gestaltungsmerkmale

anlage
Radschnellweg ¢ Zweirichtungsradweg > 4,00 m, Einrichtungsradweg > 3,00 m
(ggf. zzgl. Sicherheitstrennstreifen und Sicherheitsraumen zum Par-
ken)
¢ Mindestldange von 5 km, steigungsarm, ggf. Beleuchtung
¢ Weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fiihrung an Knotenpunk-
ten, Priorisierung an Lichtsignalanlagen
¢ Freihalten von Einbauten
¢ Trennung zwischen Rad- und FuBverkehr
¢ RegelméRige Reinigung und Winterdienst, Bereitstellung von Ser-
vicestationen
Fahrradstrale + fiir den Radverkehr vorgesehene StraRe bzw. Fahrbahn ohne beson-
dere Fihrungselemente. Radverkehr hat Vorrang
¢ MIV nur fur Anlieger oder nur in einer Fahrtrichtung zugelassen (Ein-
bahnstraBe). Zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir alle Fahrzeuge 30
km/h
Radweg ¢ vom Kfz-Verkehr und FuBverkehr getrennt (,,Bordsteinradwege*)
+ eine eindeutige Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Rad-
verkehrsanlagen ist zwingend notwendig
auch als Zweirichtungsverkehr
Radfahrstreifen ¢ abgetrennter, benutzungspflichtiger Sonderweg und nur zum Ein-/
Abbiegen durch den Pkw lberfahrbar
¢ Weiler Breitstrich als Fahrbahntrennung
Schutzstreifen ¢ abmarkierter Teil der Fahrbahn und nur in Ausnahme fir den Kfz-
Verkehr befahrbar
¢ Mindestbreite 1,25 m, besser 1,40 m oder breiter
+ Sicherheitstrennstreifen zwischen Schutzstreifen und Parkstreifen ist
grundsatzlich entlang von Parkstreifen zu markieren
+ Einrichtung von einseitigen, alternierenden und beidseitigen Schutz-
streifen moglich
¢ starke Kommunikation, um das Sicherungselement Schutzstreifen al-
len Verkehrsteilnehmern vorzustellen
Mischverkehr auf ¢ ohne besondere Fiihrungselemente gemeinsam auf der Fahrbahn
der Fahrbahn + generell in Tempo-30-StralRen, in verkehrsberuhigten StraRen und bei
relativ geringer Kfz-Dichte
+ guter Fahrkomfort und ein ziigiges Fahren
Gemeinsame ¢ Beachtung der FuBganger ausreichend berticksichtigen
Geh- und Rad- ¢ sollten aufgrund erhéhtem Konfliktpotenzial méglichst vermieden
wege werden

Tabelle: IGES 2023.
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Die Wahl einer geeigneten Fiihrungsform fiir den zu planenden Streckenabschnitt
ist abhdngig von unterschiedlichen Rahmenbedingungen. Hierzu gehoéren u.a.:

* Lage des Streckenabschnitts (inner- oder auRerorts)
¢ Verkehrsstarke
* zuldssige Hochstgeschwindigkeit
¢ vorhandene Flache im StralRenquerschnitt
¢ Hauptnutzergruppe
Innerortliche Fiihrungsformen des Radverkehrs

Die Wahl der geeigneten Fiihrungsform innerorts soll durch die ERA unterstitzt
werden. Diese definiert verschiedene Belastungsbereiche an innerdortlichen Stra-
Ren zur Vorauswahl geeigneter Flihrungsformen des Radverkehrs. Die verschiede-
nen Belastungsbereiche ergeben sich aus der durchschnittlichen taglichen Ver-
kehrsbelastung (DTVw) des Streckenabschnitts und der dort zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit.

Grundsatzlich ist zu empfehlen eine Separation sowohl vom Kfz-Verkehr als auch
vom Fulverkehr anzustreben, um Stérungen zu vermeiden und eine hohe Ver-
kehrssicherheit zu gewahrleisten. Fir eine separierte oder bevorrechtigte Fih-
rungsform des Radverkehrs konnen folgende Standardelemente gewahlt werden:

+ selbststandige wie auch stralenbegleitende Radwege,
+ Radfahrstreifen,

¢ Fahrradstralen und

+ sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.

Die Umsetzung der Separation sollte durch bauliche MaRnahmen erfolgen, wobei
zumindest taktile Elemente einzubeziehen sind. Eine eindeutige Markierung von
nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist zwingend erforderlich.

Unter bestimmten Bedingungen kénnen nach einer griindlichen Einzelfallprifung
die Fiihrungsformen gemal der Tabelle 2 in Betracht gezogen werden.
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Tabelle 2:

Empfehlung

Empfehlung innerdértliche Fliihrungsform

Nicht empfohlen, aber
gemaR ERA zulassig

Unzul3assig

¢ Radfahrstreifen
(als Standard)

+ Bauliche Radwege (Fla-
chenverfiigbarkeit)

¢  Schutzstreifen als spezi-
elle Form des Mischver-
kehrs bei beengten Ver-
héltnissen (Beengte
Verhaltnisse)

¢ Mischverkehr bei einer
zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 30
km/h oder weniger

¢ Fahrradstrallen

¢ Tempo-30-Zonen

+ Sonstige Kfz-freie Wege

StraBenbegleitende Rad-
wege im Zweirichtungs-
verkehr aufgrund der Ge-
fahrenlage
Mischverkehr bei einer
zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von tber
30 km/h
FUhrungsformen, bei de-
nen der Radverkehr un-
tergeordnet ist oder ge-
meinsam mit dem
FuBverkehr gefiihrt wird
(,Gemeinsamer Geh-
und Radweg“ oder ,Rad-
fahrer frei“)

FahrradstraBen und

Tempo-30-Zonen im
klassifizierten Kfz-Haupt-
netz
Benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen so-
wie Schutzstreifen in
Tempo-30-Zonen

oder bauliche RVA

Tabelle: IGES 2023.

AuBerortliche Fiihrungsformen des Radverkehrs

Um eine geeignete aullerortliche Flihrungsform fiir den Radverkehr zu identifizie-
ren, beinhalten die Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) und die Richtli-
nien fir die Anlage von Landstrallen (RAL) Ansatze zur Festlegung der Flihrungs-
form auBerorts. Zunachst wird die Verbindungsfunktionsstufe und die damit
verbundene Entwurfskategorie der aulRerortlichen Stralle ermittelt. AnschlieRend
kann dieser Entwurfsklasse die empfohlene Radverkehrsfiihrung zugeordnet wer-
den. AuBerdem sollten bei der aulBerértlichen Radverkehrsanlagen-Planung auch
die Belange der Fullganger, des Naturschutzes, der Land- und Forstwirtschaft ein-
bezogen sowie die Anpassung an die verfligbare Flache berlicksichtigt werden.

Auch auBerorts ist es grundsatzlich zu empfehlen, eine Separation vom Kfz-Verkehr
anzustreben, um Stérungen zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu ge-
wahrleisten. Eine Trennung von zu FulRgehenden ist nur notwendig, wenn hdhere
FuBverkehrsmengen zu erwarten sind (z.B. im Umfeld von Schulen). Der Zweirich-
tungsverkehr soll auRerorts aufgrund der im Vergleich zu innerortlichen Strallen
geringeren Anzahl an Gefahren und Konfliktpunkten als Standardfall gelten.

Gemal Tabelle 3 sind folgende Entwurfselemente im Bereich auBerhalb bebauter
Gebiete flr die Radverkehrsfiihrung moglich.
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Tabelle 3: Empfehlung auBerortliche Flihrungsform

Empfehlung Nicht empfohlen, aber Unzulassig

gemaR ERA zulassig

Selbststandige wie auch

Verkehr (z.B. landwirt-
schaftliche Wege)

meinsamer Geh- und
Radweg” oder ,Radfah-

. Sonstige Radwege ohne ¢ Schutzstreifen
straBenbegleitende Rad- Benutzungspflicht ¢ Tempo-30-Zonen
wege bzw. kombinierte Mischverkehr bei einer
FuR- und Radwege auch zuldssigen Hochstge-

im Zweirichtungsverkehr schwindigkeit von tUber
(als Standard) 30 km/h

+ FahrradstralRen (,Land- FUhrungsformen bei de-
und Forstverkehr frei“) nen der Radverkehr un-

+ sonstige Wege ohne Kfz- tergeordnet ist (,Ge-

rer frei®)

In Ausnahmefillen:

+ Radfahrstreifen bei be-
engten Verhéltnissen
ggf. nach Verbreiterung
der Fahrbahn

¢ Mischverkehr bei einer
zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 30
km/h oder weniger

Tabelle: IGES 2023.

GemaR den Hinweisen zum Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebiete (H RaS 02)
besteht eine wirtschaftlich und 6kologisch sinnvolle Alternative zum Bau neuer
Radwege darin, Radrouten auf bestehenden Wegen in der Land- und Forstwirt-
schaft zu fihren. Nachteile ergeben sich aus der Auslegung und Bauweise dieser
Abschnitte, die primar auf die Bedirfnisse von land- und forstwirtschaftlichen
Fahrzeugen ausgerichtet sind, sowie aus der abweichenden Verkehrssicherungs-
pflicht. Aus diesem Grund ist es wichtig, eine regelmaBige Instandhaltung der
Wege zu gewadhrleisten. Zudem besteht die Mdéglichkeit, naturnahe, nicht befes-
tigte Wege durch die Anwendung besser befahrbarer Oberflachen fiir den Radver-
kehr zu ertlichtigen und freizugeben (vgl. Themenkarte Forst- und Wirtschafts-
wege, Kapitel 2.2.1). Die Entscheidung zur Freigabe sollte nach individueller
Einzelfallprifung erfolgen.




IGES 26

Querschnittsgestaltung

Die technischen Regelwerke beinhalten zudem Breitenanforderungen an den un-
terschiedlichen Radverkehrsanlagen. Es wird dabei ebenfalls zwischen inner- und
aullerorts unterschieden. Es ist zu empfehlen, dass Radverkehrsanlagen eine hohe
Nutzungsqualitdt aufweisen sollten, so dass empfohlene Richtwerte als Minimal-
werte angesetzt werden sollten.

Die Dimensionierung einer Radverkehrsanlage basiert auf den Anforderungen des
Radverkehrs. Es sind die ortlichen Gegebenheiten im Einzelfall zu prifen (Flachen-
verfligbarkeit, Flachenreserven, Nutzungskonkurrenzen). AuRerdem ist es zu emp-
fehlen, folgende Kriterien fur die Dimensionierung zu berucksichtigen:

* Ein gesichertes Uberholen zwischen Radfahrenden sollte méglich sein.

¢ Essollten von allen maximalen Abmessungen der unterschiedlichen Fahr-
radtypen (z.B. Lastenrader, Handbikes oder Kinderanhanger) ausgegan-
gen werden.

¢ Je nach Flachenreserve sollte ein Nebeneinanderfahren moglich sein.

+ Alle Breitenangaben verstehen sich zuziiglich des Sicherheitsraumes (falls
erforderlich).

¢ Essind die Anforderungen anderer Verkehrsarten zu bericksichtigen (falls
erforderlich).

+ Begegnungsfalle Kfz-Verkehr (z.B. bei Tempo 30-Zonen und Fahrradstra-
Ren) (falls erforderlich).

+ Ausreichende Flachen fur Gehwege (falls erforderlich).

Die nachfolgenden Abbildungen stellen die empfohlenen Dimensionierungen von
Flihrungsformen bei Neu- und Umbauten innerorts (vgl. Abbildung 3) sowie aulRer-
orts (vgl. Abbildung 4) dar. Darin enthalten sind neben den gesetzlichen Anforde-
rungen und den Richtwerten der Regelwerke auch empfehlenswerte Qualitdtsan-
forderungen, welche in zukiinftigen Planungen bericksichtigt werden kénnen.
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Abbildung 3:

Querschnittsgestaltung Innerorts
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Abbildung 4:  Querschnittsgestaltung AulRerorts
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1.3 Leitbild, Zielvorstellung und Planungspramissen zur Radver-
kehrsforderung im Amt Britz-Chorin-Oderberg

Das Amt Britz-Chorin-Oderberg beabsichtigt in diesem Kontext, den Radverkehr
durch eine koordinierte und strategische Herangehensweise zu starken.

Ziel des dafiir geplanten Radverkehrskonzepts ist die Gewahrleistung einer nach-
haltigen, sicheren und zukunftsorientierten Infrastruktur. Dabei kommt der Erhal-
tung bzw. des Um- und Ausbaus bestehender Radwegeverbindungen vor dem
Neubau von Radwegen eine besondere Bedeutung zu. Dies soll der Charakteristik
des gesamten Untersuchungsraums entsprechen und alle vorhandenen und po-
tenziellen Nutzergruppen mitdenken.

Ausgangspunkt fur die MaBnahmenableitung im Rahmen des strategischen Rad-
verkehrskonzepts sind zu berticksichtigende Themen wie

¢ die altersunabhangige verkehrssichere Radwegefiihrung,

+ die strategische Radverkehrsausrichtung in einer interkommunalen und
baulasttrageriibergreifenden Zusammenarbeit sowie

+ die radverkehrliche ErschlieBung zu den Bahnhofen in Britz, Chorin,
Golzow und Niederfinow sowie den diversen Buslinien.

Das Radverkehrskonzept flir das Amt Britz-Chorin-Oderberg soll als Grundlage fir
die aktive Forderung des Radverkehrs dienen, Handlungsgrundlage fiir die Stra-
Renbaulasttrager sein und in enger Abstimmung mit Bevélkerung und Politik einen
Teil zur erfolgreichen Gestaltung der Mobilitdtswende vor Ort beitragen.
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Abbildung 5:  Leitbild Radverkehrsforderung im Amt Britz-Chorin-Oderberg
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Abbildung: IGES 2023.

Das Amt Britz-Chorin-Oderberg gestaltet sein Mobilitdtsangebot, den StralRen-
raum und die offentlichen Flachen bedarfsgerecht und unterstitzt die Entwick-
lungsziele Nachhaltigkeit, Resilienz, Klima- und Umweltschutz, Sozialvertraglich-
keit, Sicherheit sowie Aufenthaltsqualitat.
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2. IST-Bestands- und Konfliktanalyse

Im Folgenden werden die Ist-Situation, die Bedarfe und konkreten Konflikte iden-
tifiziert und aufgearbeitet. Im Rahmen der Bestandsanalyse werden unter ande-
rem folgende Analyseelemente betrachtet:

+ Auswertung der vorliegenden Planungsgrundlagen,

¢ Strukturanalyse (u.a. Raum- und Verwaltungsstruktur, Mobilitatsverhal-
ten, Pendler- und Schilerverflechtungen etc.),

+ Analyse des Bestandsnetzes (u.a. Radverkehrsinfrastruktur, Netzllicken,
Uberregionale Anbindung etc.) sowie

+ Erfassung von Wiinschen, Ideen und Vorschldagen der relevanten Akteure.
2.1 Struktur- und Bestandsanalyse

2.1.1  Raum und Verwaltungsstruktur

Das Amt Britz-Chorin-Oderberg liegt im Nordosten des Landkreises Barnim und
gliedert sich in 8 Gemeinden und Ortsteile. Das Amt Britz-Chorin-Oderberg grenzt
im Osten mit der Gemeinde Lunow-Stolzenhagen an die Oder und damit an Polen.
Im Stdosten grenzt das Amt mit den Gemeinden Oderberg, Liepe, Niederfinow
und Hohenfinow an den Landkreis Markisch-Oderland. Britz und die mit Abstand
groRte Gemeinde Chorin grenzen von Stiden tiber Westen nach Norden an Breydin,
Eberswalde, Schorfheide, Joachimsthal, Althiittendorf sowie Ziethen und das
Nordufer des Parsteinsees. Der Sitz der Amtsverwaltung liegt in Britz. Mit einer
Flache von ca. 270 km? gehort das Amt Britz-Chorin-Oderberg zu den flachenmaRig
grolRten des Landkreises Barnim.

2.1.2 Bevolkerungsentwicklung

Zum Stichtag 31.12.2021 lebten ca. 10.100 Einwohnende im Amt Britz-Chorin-
Oderberg. Die bevdlkerungsreichste Kommune ist Britz mit ca. 2.129 Einwohnen-
den, gefolgt von Oderberg mit 2.116 Einwohnenden und Lunow - Stolzenhagen
Ortsteil Lunow mit ca. 922 Einwohnenden.

Die Bevolkerungsdichte im Amt Britz-Chorin-Oderberg liegt bei ca. 37 EW/km?
(Stand 31.12.2021).

Tabelle 4 zeigt die Bevolkerungsentwicklung im Amt insgesamt sowie in den ein-
zelnen Amtern und amtsfreien Kommunen im Vergleich der Jahre 2017 und 2021.
Die Bevolkerung nimmt dabei im Betrachtungszeitraum geringfligig ab. Die hochs-
ten Bevolkerungsriickgange werden fiir die Ortsteile Parstein (-8,1 %), Senften-
hatte (-7,5 %) und Neuehtte (-5,3 %) ausgewiesen. Die Ortsteile Serwest (+6,9 %),
Glozow (+2,0 %) und Stolzenhagen (+2,0 %) verzeichnen die héchsten Bevdlke-
rungszugange (vgl. Tabelle 4).
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Tabelle 4: Bevolkerungsentwicklung der jeweiligen Stadt- und Gemeinden,
mit Ortsteilen 2021 im Amt Britz-Chorin-Oderberg

o Bevolkerung Bevolkerung Veranderung
2017 2021 zu 2017 [%]
Britz 2.098 2.129 +1,5
Chorin OT Brodowin 416 397 -4,6
Chorin OT Chorin 506 512 +1,2
Chorin OT Golzow 558 578 +3,6
Chorin OT Neuehitte 113 107 -5,3
Chorin OT Sandkrug 283 290 +2,5
Chorin OT Senftenhitte 174 161 -7,5
Chorin OT Serwest 289 309 +6,9
Hohenfinow 528 520 -1,5
Liepe 666 653 -2,0
Lunow - Stolzenhagen OT Lunow 972 922 -5,1
Lunow - Stolzenhagen OT Stolzenhagen 250 255 42,0
Niederfinow 613 617 +0,7
Oderberg 2.177 2.116 -2,8
Parsteinsee OT Ludersdorf 271 274 +1,1
Parsteinsee OT Parstein 283 260 -8,1
Amt Britz-Chorin-Oderberg 10.197 10.100 -1,0
Daten: Amt Britz-Chorin-Oderberg 2023a (keine Zensus Beriicksichtigung).

Zum Stichtag 31.12.2021 ist das Amt Britz-Chorin-Oderberg im Vergleich zu den
ibrigen Amtern bzw. amtsfreien Kommunen des Landkreises eines der bevélke-
rungsarmsten Gebiete. Lediglich das Amt Joachimsthal (Schorfheide) mit ca. 5.280
Einwohnenden und die amtsfreie Stadt Werneuchen mit ca. 9.261 Einwohnenden
weisen geringere Bevoblkerungszahlen auf. Die amtsfreien Stadte Bernau mit ca.
42.052 Einwohnenden und Eberswalde mit ca. 41.103 Einwohnenden sind die be-
volkerungsreichsten Kommunen im Landkreis (vgl. Tabelle 5).
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Tabelle 5: Bevdlkerung nach Amtern und amtsfreien Gemeinden 2021 im
Landkreis Barnim, Veranderung gegentber 2017

Amt/amtsfreie Gemeinde Bevolkerung 2017 Bevolkerung 2021
Britz-Chorin-Oderberg 10.197 10.100
Amt Biesenthal-Barnim 12.086 12.611
Joachimsthal (Schorfheide) 5.204 5.280
Bernau bei Berlin, Stadt 38.194 42.054
Eberswalde, Stadt 40.223 41.103
Werneuchen, Stadt 8.829 9.261
amtsfrei

Ahrensfelde 13.307 14.011
Panketal 20.390 20.658
Wandlitz 22.585 23.657

Daten: Amt Britz-Chorin-Oderberg 2023a (keine Zensus Beriicksichtigung),

Amt flr Statistik Berlin-Brandenburg (Hrsg.) 2023a.
Anmerkung: Datenstand zum Stichtag 31.12.

2.1.3 Verflechtung von Beschiftigten im Amt Britz-Chorin-Oderberg (Pen-
deinde)

Wichtige KenngroRen fir den Mobilitatsbedarf konnen aus den Verkehrsverflech-
tungen von sozialversicherungspflichtig Beschaftigten abgeleitet werden (Pen-
delnde). Die Analyse der Pendelndendaten fiir das Amt Britz-Chorin-Oderberg er-
folgt auf Grundlage von Daten der Bundesagentur fiir Arbeit zu Anzahl, Wohn- und
Arbeitsort der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten (Datenstand 30.06.2021).

Ein- und Auspendelnde

Insgesamt werden in den Pendelndendaten ca. 904 Einpendelnde sowie ca. 2.760
Auspendelnde ausgewiesen. Etwa 74,8 % der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten mit Wohnort im Amt Britz-Chorin-Oderberg haben somit ihren Arbeitsort
auBerhalb des Amtes. Das Amt Britz-Chorin-Oderberg weist damit eine eher hohe
Auspendelndenquote im Land Brandenburg auf.1°

10 vgl. Bundesagentur fiir Arbeit 2023a.
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Abbildung 6:  Einpendelnde in das Amt Britz-Chorin-Oderberg
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Karte: IGES 2023, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2021.

Daten: Bundesagentur flir Arbeit 2022b.

Anmerkung: Es werden Pendelndenstréme ab 10 Pendelnde auf einer Luftlinienentfernun-
gen von max. 20 km auf der Basis von Amtern und amtsfreien Kommunen dar-
gestellt.

Die starksten Pendelndenstrome in das Amt Britz-Chorin-Oderberg hinein sind aus
der Stadt Eberswalde und den Mittelzentren Angermiinde und Bad Freienwalde
(Oder) zu verzeichnen. Weiterhin gibt es Verflechtungen aus der amtsfreien Ge-
meinde Schorfheide in Richtung Britz sowie aus der Stadt Joachimsthal in Richtung
Britz und Chorin (vgl. Abbildung 6 und auch Tabelle 6).

Bei den Auspendelnden bestehen die starksten Verkniipfungen aus dem Amt nach
Eberswalde (vgl. Abbildung 7 und auch Tabelle 6). Des Weiteren bestehen Auspen-
delndenverknipfungen aus dem Amt in die amtsfreie Gemeinde Schorfheide so-
wie in die Mittelzentren Angermiinde und Bad Freienwalde (Oder) (vgl. Abbildung
7).
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Abbildung 7:  Auspendelnde aus dem Amt Britz-Chorin-Oderberg
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Karte: IGES 2022, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2021.

Daten: Bundesagentur flr Arbeit 2023a.

Anmerkung: Es werden Pendelndenstréme ab 20 Pendelnde auf einer Luftlinienentfernun-
gen von max. 20 km auf der Basis von Amtern und amtsfreien Kommunen dar-
gestellt.

Pendelnde innerhalb des Amtes Britz-Chorin-Oderberg (Binnenpendelnde)

Die amtsinternen Pendelndenverflechtungen sind weniger stark ausgepragt als die
Ein- und Auspendelndenstrome. Innerhalb des Amtes pendeln derzeit ca. 126 Per-
sonen. Die Pendelndenverflechtungen innerhalb des Amtes sind dabei stark zwi-
schen Britz und Chorin sowie zwischen Britz und Stadt Oderberg. Weiterhin sind
Verflechtungen zwischen Parsteinsee und Lunow-Stolzenhagen sowie zwischen
Stadt Oderberg und Lunow-Stolzenhagen zu verzeichnen (vgl. Abbildung 8 und Ta-
belle 7).
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Abbildung 8:  Pendelnde innerhalb des Amtes Britz-Chorin-Oderberg
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Es werden Pendelndenstréme ab 10 Pendelnde auf der Basis von Amtern und
amtsfreien Kommunen dargestellt.

Aufkommensstarke Pendelndenbeziehungen des Amtes Britz-Chorin-Oderberg

In Tabelle

6 sind die zehn aufkommensstarksten Ein- und Auspendelndenstréme

sowie in Tabelle 7 die zehn aufkommensstarksten Pendelndenstrome innerhalb
des Amtes Britz-Chorin-Oderberg dargestellt.
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Tabelle 6: Top 20 der aufkommensstarksten Ein- und Auspendelndenstrome
des Amtes Britz-Chorin-Oderberg

Ausgangsort Zielort Anzahl Pendelnde
Britz Eberswalde, Stadt 427
Chorin Eberswalde, Stadt 383
Eberswalde, Stadt Britz 304
Oderberg, Stadt Eberswalde, Stadt 175
Liepe Eberswalde, Stadt 123
Niederfinow Eberswalde, Stadt 117
Chorin Berlin 112
Britz Berlin 105
Oderberg, Stadt Bad Freienwalde (Oder), Stadt 94
Eberswalde, Stadt Chorin 91
Hohenfinow Eberswalde, Stadt 90
Lunow-Stolzenhagen Eberswalde, Stadt 83
Polen Britz 77
Oderberg, Stadt Berlin 65
Chorin Schorfheide 51
Lunow-Stolzenhagen Angermiinde, Stadt 42
Schorfheide Britz 40
Britz Schorfheide 40
Lunow-Stolzenhagen Bad Freienwalde (Oder), Stadt 40
Lunow-Stolzenhagen Berlin 39

Daten: Bundesagentur flr Arbeit 2023a.

Tabelle 7: Pendelndenstrome innerhalb des Amtes Britz-Chorin-Oderberg
Ausgangsort Zielort Anzahl Pendelnde
Chorin Britz 71
Oderberg, Stadt Britz 21
Oderberg, Stadt Lunow-Stolzenhagen 12
Parsteinsee Lunow-Stolzenhagen 11
Lunow-Stolzenhagen Parsteinsee 11

Daten: Bundesagentur fir Arbeit 2023a.
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2.1.4 Schulstandorte und Schiilerverkehre

Mit Stand Schuljahr 2022/2023 gibt es im Landkreis Barnim insgesamt 65 Schulen
in offentlicher und freier Tragerschaft (vgl. Tabelle 8).

Tabelle 8: Schulen im Landkreis Barnim im Schuljahr 2022/2023

Schulform Anzahl Einrichtungen
(davon freie Tragerschaft)

Grundschulen 27
Gesamtschulen und Oberschulen 17
Gymnasien 9
Berufliche Schulen 6
Volkshochschule 1
Forderschulen 5
Gesamtanzahl im Landkreis 65
Daten: MBJS 2023.

Abbildung 9 zeigt die rdumliche Verteilung der Bildungsstandorte im Amtsbereich
Britz-Chorin-Oderberg und angrenzenden Gemeinden. Hier ist zu erkennen, dass
vor allem Grundschulen innerhalb des Amtsbereiches verortet sind. Starke Biinde-
lungen verschiedener Bildungseinrichtungen sind in der Stadt Eberswalde und Bad
Freienwalde (Oder) zu verzeichnen.

Grundsatzlich stellt die Erreichbarkeit von Bildung einen zentralen Standortfaktor
vor allem fiir Familien und junge Menschen dar. Die Sicherstellung der Erreichbar-
keit von Schulen durch den &ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) bildet daher
eine Pflichtaufgabe des Landkreises im Rahmen der Nahverkehrsplanung. Sofern
es zu Standortverianderungen kommt, wird ggf. auch eine Anpassung des OPNV-
Angebotes erforderlich.
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Abbildung 9:  Bildungseinrichtungen in der Region Britz-Chorin-Oderberg
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2.1.5 Verkehrliche Schwerpunkte

Im Amt Britz-Chorin-Oderberg finden sich verschiedene Arbeitsmdglichkeiten in
unterschiedlichen Bereichen, wie zum Beispiel in der Verwaltung, im Bildungs- und
Gesundheitswesen, im Handel und Gewerbe sowie im Tourismus. In der Region
sind sowohl kleinere als auch groRere Unternehmen ansassig, darunter auch einige
Produktionsbetriebe. Die Arbeitspldtze im Amt Britz-Chorin-Oderberg bieten eine
hohe Lebensqualitat, da die Region von der Nahe zur Natur und einer guten Infra-
struktur profitiert. Besonders die Bereiche Tourismus und Natur sind wichtige
Wirtschaftszweige und bieten viele Beschaftigungsmaoglichkeiten.

Vor allem hat die Region als touristisches Ziel in Brandenburg Relevanz. Eine Viel-
zahl von historischen Stadten, Naturschutzgebiete und bedeutende kulturelle Se-
henswiirdigkeiten werden geboten. Ein Schwerpunkt liegt auf dem Erhalt der Na-
tur und der Forderung des nachhaltigen Tourismus. Besucher kdnnen zum Beispiel
den Nationalpark Unteres Odertal erkunden, eine Kanufahrt auf der Oder unter-
nehmen oder das Kloster Chorin besichtigen. Auch Freunde der Technikgeschichte
kommen auf ihre Kosten, zum Beispiel beim Besuch des Schiffshebewerks Nieder-
finow oder des historischen Finowkanals. Insgesamt bietet das Amt Britz-Chorin-
Oderberg eine breite Palette an Freizeitmoglichkeiten und ist ein beliebtes Ziel fir
Natur- und Kulturliebhaber.
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Zu etwaigen touristischen Zielen gehéren unter anderem folgende Standorte:

¢ Kloster Chorin: Das ehemalige Zisterzienserkloster aus dem 13. Jahrhun-
dert ist eine der bedeutendsten Sehenswiirdigkeiten im Amtsbereich. Es
wird heute fiir Konzerte und andere Veranstaltungen genutzt.

* Finowkanal: Der historische Kanal verbindet die Stadte Eberswalde und
Oderberg und ist ein beliebtes Ziel fiir Bootstouren und Fahrradausfliige.

+ Schiffshebewerk Niederfinow: Das Schiffshebewerk ist ein technisches
Denkmal und ermoglicht die Schifffahrt zwischen dem Finowkanal und
der Havel.

¢ Klosterkirche Oderberg: Die Kirche wurde im 13. Jahrhundert erbaut und
ist ein weiteres bedeutendes historisches Bauwerk im Amtsbereich.

+ Binnendiinen bei Parstein: Die Binnendiinen bei Parstein sind ein Natur-
schutzgebiet und bieten eine beeindruckende Landschaft mit Sanddiinen
und Kiefernwaldern.

Eine Auswahl verkehrlicher Schwerpunkte kann der Abbildung 10 entnommen
werden.

Abbildung 10: Verkehrliche Schwerpunkte der Region Britz-Chorin-Oderberg
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Karte: IGES 2023, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2021.

Daten: Amt Britz-Chorin-Oderberg und OpenStreetMap contributors.
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2.2 Analyse bestehender Mobilitdtsangebote und Radinfrastruk-
turen

Der folgende Abschnitt gibt einen Uberblick iiber die bestehenden Mobilititsan-
gebote und Verkehrs-/ Radinfrastrukturen im Amt Britz-Chorin-Oderberg. Gemein-
sam mit den Strukturdaten bildet die Analyse eine wesentliche Grundlage zur Ab-
leitung von Handlungsbedarfen.

2.2.1 Vorhandenes Streckennetz und Qualitdten

Die Betrachtung des vorhandenen Streckennetzes und Qualitaten wird im Folgen-
den anhand unterschiedlicher Themenkarten dargelegt. Anhand dieser Karten las-
sen sich erste Handlungsbedarfe in der bestehenden Radinfrastruktur identifizie-
ren und bilden damit eine wesentliche Grundlage fiir die Konzeption des
strategischen Zielnetzes.

Themenkarte Strallentypen

Flr die Themenkarte StraBentypen werden die typischerweise vorhandenen Stra-
Rentypen bzw. Strallenquerschnitte anhand von OpenStreetMap-Daten (OSM)
dargestellt. Im Folgeschritt helfen die Stralentypen, den Stralenabschnitten die
jeweils in Frage kommende Flihrungsformen zuzuordnen.

So kann z.B. in einer reinen WohnstralRe eine Fiihrung auf der Fahrbahn geeignet
sein, auf einer Haupt- oder SammelstralRe innerorts kann eine Fiihrung im Seiten-
raum geeignet sein, auf einer HauptstraRe aulRerorts wird in der Regel eine sepa-
rate Radinfrastruktur notwendig sein.

Die Anbindung des Amtes Britz-Chorin-Oderberg an tiberdrtliche Verkehrswege er-
folgt insbesondere durch die Bundesautobahn BAB 11 sowie die BundesstraRe B
158. Das Landesstrallennetz innerhalb des Amtsbereichs umfasst bedeutende
Routen unter anderem die L 23, L 200, und L 291, welche eine gute (liber-) regio-
nale Vernetzung sicherstellen. Die regionale und ortliche Erschliefung wird durch
Kreis- bzw. GemeindestraBen gewahrleistet (vgl. Abbildung 11).
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Abbildung 11: Themenkarte StraBentypen
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Karte: IGES 2023, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2021.
Daten: OpenStreetMap.

Themenkarte Forst- und Wirtschaftswege

Das Forst- und Wirtschaftswegenetz im Amt Britz-Chorin-Oderberg prdsentiert sich
als wichtiger Bestandteil der landlichen Infrastruktur, geprdgt von einer natirli-
chen Integration in die Umgebung. Diese Wege dienen nicht nur als Verbindung
zwischen den Waldgebieten und landwirtschaftlichen Flachen, sondern tragen
auch zur ErschlieBung der landlichen Charakteristika der Region bei. Im Amt Britz-
Chorin-Oderberg ist ein besonders engmaschiges Forst- und Wirtschaftswegenetz
zu erkennen (vgl. Abbildung 12).

In Anbetracht der landlichen Gegebenheiten kénnen diese Forst- und Wirtschafts-
wege auch als Potenzial flir Radwegeverbindungen genutzt werden. Die Wege bie-
ten eine idyllische Kulisse und eine ruhige Umgebung fiir Fahrradfahrer, die die
natirliche Schénheit der Region erleben mdéchten. Die Verbindung von Forst- und
Wirtschaftswegen als Radwegeverbindungen schafft somit nicht nur eine nachhal-
tige Mobilitatsinfrastruktur, sondern 6ffnet auch neue Mdoglichkeiten fiir Freizeit-
aktivitdten und den sanften Tourismus in der landlichen Umgebung von Britz-Cho-
rin-Oderberg.
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Abbildung 12: Themenkarte Forst- und Wirtschaftswege
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Daten: OpenStreetMap contributors.

In Abhdngigkeit des Unterhaltungszustand der Forst- und Wirtschaftswege kann
eine Typisierung der Wege vorgenommen werden. In der nachstehenden Tabelle
werden die unterschiedlichen Wegetypen hinsichtlich ihrer Oberflachengiite und
Tragfahigkeit beschrieben.

Tabelle 9: Unterhaltungszustand Forst- und Wirtschaftswege
Bezeichnung Oberflachengiite und Tragfahigkeit
Wegtyp 1 Wasserfester Belag (Asphalt, Beton oder Pflastersteine)
Wassergebundene Decke mit tragfidhigem Unterbau (Verdichteter Schotter
Wegtyp 2 oder andere Materialien)
Wassergebundene Decke mit tragfahigem Unterbau (Verdichteter Schotter
Wegtyp 3 -
oder andere Materialien)
Befestigter oder ausgebesserter Weg, oft ohne Unterbau, teils aus festem
Wegtyp 4 und anderenteils aus weichem Material, haufig mit Bewuchs in der Spur-
mitte
Einfacher Weg, hauptsachlich weiche Materialien, kaum befestigt, meist
Wegtyp 5

Pflanzenwuchs entlang der Spurmitte (z. B. Gras-, Sand- oder Erdweg)

Daten: OpenStreetMap contributors.
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In der Abbildung 13 werden unterschiedliche Deckschichten und mogliche Materi-
alien der zuvor beschriebenen Wegtypen dargestellt.

Abbildung 13: Oberflachengestaltung

Asphaltdecke Betonplatte gatlt;lrstein Naturstein
ro

~ Wegt 1
Befestigter Einfacher We
Wasserfester Wasser- ausgebesse'rter (weiches g
Belag gebundene Decke Wweg Material)

Abbildung: IGES 2023.

Themenkarte Radwegetypen

Die Themenkarte Radwegetypen stellt die Klassifizierung des Radwegenetzes dar.
(vgl. Abbildung 14). Derzeit wird hauptsachlich zwischen Regional- und Fernrad-
weg unterschieden. Neben den oft straRenbegleitenden Ortsverbindungen bietet
vor allem das breite touristische Radwegenetz einen hohen Freizeitwert. Zu den
touristischen Radwegen zdhlen u.a.

¢ die Tour Brandenburg,
+ der Oder-Havel-Radweg,
¢ und der Oder-NeilRe-Radweg.

Radschnellwege z.B. zur Anbindung grolRer Gewerbegebiete an zentrale Siedlungs-
bereiche werden derzeit nicht angeboten.
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Abbildung 14: Themenkarte Radwegetypen
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Karte: IGES 2023, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2021.
Daten: Landkreis Barnim und OpenStreetMap contributors.

Themenkarte Fiihrungsformen

Die Themenkarte Fiihrungsformen stellt die vorhandene Radinfrastruktur dar (vgl.
Abbildung 15). Unterschieden wird dabei zwischen:

¢ “Separate Radinfrastruktur”: AusschlieRlich durch Radfahrende zu nut-
zende Wege, z.B. getrennter Radweg im Seitenraum, Radfahrstreifen usw.

¢ “Gemeinsame Flhrung mit dem FuBverkehr”: Gehwege, die fir die Nut-
zung des Radverkehrs freigegeben sind.

+ “Mischverkehr”: Fiihrung des KFZ- und Radverkehrs auf einer gemeinsa-
men Fahrspur.

+ _land- und Forstwirtschaftlicher Weg“: Fiir den Radverkehr nutzbare
Land- und Forstwirtschaftswege.

Bisher ist die Radinfrastruktur im Amt Britz-Chorin-Oderberg durch die Fiihrung im
Mischverkehr gepragt. An zahlreichen Punkten im Radwegenetz bestehen liber-
und innerortliche Liicken. So fehlen entlang einiger HauptverkehrsstraBen straRen-
begleitende Radwege. Teilweise enden Radwege an Ortsein- bzw. Ortsausfahrten
oder auch innerortlich abrupt.
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Abbildung 15: Themenkarte Fihrungsformen der Radwege
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Karte: IGES 2023, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2021.
Daten: Landkreis Barnim und OpenStreetMap contributors.

Diese Themenkarte bildet eine wichtige Grundlage fiir die Netzplanung, welche
von der bereits vorhandenen Infrastruktur ausgeht. Im Abgleich mit dem Zielnetz
kdnnen dann Liicken und erganzende Haupt- und Nebenrouten definiert werden,
um das Netz sukzessive zu schliel3en.

Themenkarte Zustand und Qualitat

Die Themenkarte Zustand und Qualitat bildet ab, wie gut der Zustand der vorhan-
denen Strallen und Wege der bestehenden Radinfrastruktur ist (vgl. Abbildung 16).
Dies ist flir ein angemessenes Unterhaltungs- und Instandhaltungsmanagement
notwendig. Das Land Brandenburg sowie der Landkreis Barnim fiihren fiir Rad-
wege in der jeweiligen Baulast nach Méglichkeit eine regelmaBige Zustandserfas-
sung und Bewertung durch. Auf dieser Grundlage soll eine Erhaltungskonzeption
flir Radwege erarbeitet und kurz- und mittelfristige ErhaltungsmalBnahmen abge-
leitet werden.
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Abbildung 16: Themenkarte Zustand und Qualitdt der Radwege
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Themenkarte Knotenpunkt (KP)-Beschilderung

Der Landkreis Barnim verfligt Gber ein ausgepragtes Knotenpunktsystem, welches
erstmalig im Friihjahr 2014 eingefiihrt wurde. Dieses besteht aus 102 Knotenpunk-
ten und 176 Zwischenwegweisern und ermoglicht so ein einfaches "Radeln nach
Zahlen". Ein Knotenpunkt entsteht, wenn mindestens drei regionale oder liberre-
gionale Radwege aufeinandertreffen, und ist entscheidend fiir die Erschliefung
der wirtschaftlichen Potenziale im touristischen Radverkehr des Landkreises Bar-
nim. Ein Ausschnitt der Knotenpunktkarte Barnimer Land*! ist der Abbildung 17 zu
entnehmen.

Parallel zur Knotenpunktbeschilderung wurde ein digitales Beschilderungskataster
erstellt, das sowohl die Knotenpunkte als auch die HBR-konforme Beschilderung
umfasst. Dieses wurde an die relevanten Stellen der Amter und Gemeinden des
Landkreises Barnim (ibergeben. Die kontinuierliche Pflege und Aktualisierung der
Daten erfolgen in enger Abstimmung zwischen dem Kreiswegewart und dem Struk-
turentwicklungs- und Bauordnungsamt des Landkreises.

1 Abrufbar: https://www.barnimerland.de/de/bewegbar/radeln/knotenpunktsystem.html
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Abbildung 17: Themenkarte Ausschnitt Knotenpunkt (KP)-Beschilderung
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Karte: WITO Barnim GmbH.

2.2.2 Vorhandene Fahrradabstellanlagen (Bike+Ride)

Die Verfligbarkeit von Bike+Ride-Anlagen ist vor allem an SPNV-Zugangsstellen ge-
geben. Die Anzahl und Ausgestaltung der Anlagen variierten dabei stark. Punktuell
sind auch abseits der SPNV-Zugangsstellen Fahrradabstellmoéglichkeiten gegeben
(vgl. Abbildung 18).
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Abbildung 18: Standorte Fahrradabstellmoglichkeiten (Bike+Ride)
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Daten: OpenStreetMap contributors.

2.3 Auswertung von Verkehrsunfalldaten mit Radverkehrsbeteili-
gung

Als Grundlage fiir die Untersuchung der Radverkehrsunfille dienen die von der Po-
lizei Brandenburg als EUSKa-Export-Datei (Elektronische Unfalltypensteckkarte)
Ubermittelten, polizeilichen Unfalldaten mit Radverkehrsbeteiligung im Amt Britz-
Chorin-Oderberg aus den Jahren 2018 bis 2022. Im Folgenden wird aufbauend auf
der Analyse der Daten eine Einschatzung der objektiven Sicherheit vorgenommen
und anschlieBend ein Ausblick fiir die subjektive Sicherheit gegeben.

2.3.1 Objektive Sicherheit

Zur Bewertung der objektiven Verkehrssicherheit im Amt Britz-Chorin-Oderberg
wurden elektronische Unfallsteckkarten mit Verkehrsunfadllen unter Beteiligung
von Radfahrenden fiir den Zeitraum 01.01.2018 bis 31.12.2022 ausgewertet.

Insgesamt wurden im Amt Britz-Chorin-Oderberg 29 Unfalle verzeichnet, davon 24
Unfalle mit Personenschaden und 3 mit schwerem Personenschaden. Keine Person
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ist in diesem Zeitraum todlich verungliickt. In Anlehnung der Unfallkostensatze
2010 der BASt belaufen sich die Unfallkosten gesamt auf ca. 974.000 €.%2

Haufigste Unfallursachen aller Beteiligten war das Nichtbeachten der Vorfahrt re-
gelnden Verkehrszeichen oder der VerstoR gegen das Rechtsfahrgebot.

Haufigster Unfalltyp war der Fahrunfall (13x). Das bedeutet, dass der Unfall durch
den Verlust der Kontrolle Gber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster Geschwin-
digkeit oder falscher Einschatzung des StraRenverlaufs, des Stralenzustandes o.
a.), ohne dass andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben, ausgelost
wurde. Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es dann aber zum Zu-
sammenstoR mit anderen Verkehrsteilnehmern gekommen sein. An zweiter Stelle
war der Unfalltyp Einbiegen-/Kreuzen-Unfall (8x) die Ursache fiir einen Verkehrs-
unfall. Das bedeutet, dass der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem einbie-
genden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahr-
zeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundstiicken und
Parkplatzen ausgelost wurde.

Die Verortung der erfassten Unfalle kann der Abbildung 19 entnommen werden.
Es wird ersichtlich, dass auf der LandesstraRe L23 Héhe Kolonie (Britz) eine Hau-
fung der Unfélle (ca. 8) zu verzeichnen ist. In Niederfinow Hohe Kalswerk entlang
der LandesstraRe L29 sind weitere Unfallereignisse (ca. 4) erfasst. In dem Korridor
zwischen Eberswalde und Oderberg sind ebenfalls mehrere Unfille (ca. 6) erkenn-
bar.

Abbildung 19: Auszug Elektronische Unfalltypensteckkarte fiir das Amt Britz-Cho-
rin-Oderberg fiir den Zeitraum 2018 - 2022
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12 vgl. Polizei Brandenburg 2023.
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GemaR den Regelungen und Kriterien des Merkblatts zur Ortlichen Unfalluntersu-
chung in Unfallkommissionen (M Uko)*3 sind keine Unfallhdufungsstellen bzw. Un-
fallhdaufungslinien im Amt Britz-Chorin-Oderberg feststellbar. Positiv ist auch, dass
bei den Verkehrsunfallen mit Beteiligung von Radfahrenden keine getoteten Per-
sonen zu verzeichnen sind. Die geringe Anzahl der Unfdlle mit schwerem Perso-
nenschaden ist ebenfalls positiv zu bewerten.

Es ist zu beachten, dass laut Deutschem Verkehrssicherheitsrat die polizeiliche Sta-
tistik jedoch nicht das gesamte Unfallgeschehen ausweist. Bei den Radverkehrsun-
fallen besteht eine hohe Dunkelziffer. Von den in Krankenhdusern behandelten
Personen, die sich bei Fahrradunfallen verletzten, sind der Polizei nur etwa ein Drit-
tel bekannt. Die Dunkelziffer von nicht in der amtlichen Unfallstatistik erfassten
Fahrradunfillen wird insgesamt auf etwa 70% geschatzt!4. Ein wesentlicher Teil der
Unfalle, bis circa 85%, findet bei trockenen und hellen Bedingungen statt. Hier zeigt
sich die noch starke gelebte ,Fahrradsaison” in Deutschland.

Die Ursachen fur die registrierten Unfalle und das Unsicherheitsgefiihl liegen nach
den Erkenntnissen aus der Verkehrssicherheitsanalyse darin, dass ein Grof3teil der
gegebenen Flachen dem motorisierten Verkehr gewidmet und eine fir die Ver-
kehrssicherheit wichtige homogene, eindeutige Ausgestaltung der Infrastruktur
oft nicht gegeben ist. Gerade in Knotenpunktbereichen und beim Ein- und Abbie-
gen finden circa 40% der Unfalle statt. Fahrunfalle, Unfalle im Langsverkehr und
mit parkenden Fahrzeugen spielen mit circa 10% eine untergeordnete, aber nicht
unwesentliche Rolle. Dabei sollten die Fahrunfalle aufgrund der Nutzung von Pe-
delecs und dem demografischen Wandel im Blick behalten werden. Zudem ist die
Meldung des Unfalltyps ,ruhender Verkehr” kritisch zu beleuchten. Die Studie
»Unfallrisiko Parken fiir FuRganger und Radfahrer” der GDV (Gesamtverband der
Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.) zeigt auf, dass der Einfluss des Parkens auf
das Unfallgeschehen wesentlich groBer ist als erfasst. Jeder flinfte Unfall von zu
FuR gehenden und Radfahrenden mit Personenschaden innerorts hangt direkt
(z.B. 6ffnende Tiren) oder indirekt (z.B. eingeschrankte Sicht, zugeparkte Kurven-
bereichen) mit dem Parken zusammen.

2.3.2  Subjektive Sicherheit

Sicherheit ist ein duRerst wichtiges Thema sowohl fiir Planer als auch Entschei-
dungstrager, die fir eine sichere Infrastruktur verantwortlich sind. Neben Land und
Kommunen setzen auch die Verbande und andere im Radverkehr Aktive MaRnah-
men zur Erhéhung der Verkehrssicherheit der Radfahrenden um und leisten damit
einen Beitrag, um das Leitziel Vision Zero zu erreichen.

13 vgl. FGSV 2012.
14 vgl. DVR 2018.
15 vgl. GDV 2020.
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Menschen, die das Fahrrad nutzen, sollen mit einem guten Gefiihl unterwegs sein
und ihr Ziel sicher erreichen. Obwohl Unfallstatistiken und Forschungsergebnisse
zur Radverkehrsfiihrung berticksichtigt werden, spielen sie bei der Entscheidung
fir ein Verkehrsmittel keine Rolle. Stattdessen entscheidet die individuelle Person
aufgrund anderer Faktoren darliber, ob sie sich beim Radfahren sicher fihlt. Eine
effektive Férderung des Radverkehrs scheitert oft an diesem Konflikt zwischen ra-
tionaler Planung und emotionaler Entscheidung. Zahlreiche Studien betonen ge-
sundheitliche Vorteile, Umweltschutz oder Fahrspal3. Jedoch ist beispielsweise in
Kopenhagen der Umweltaspekt nur flir 7% der Radfahrenden ein Grund, das Fahr-
rad zu nutzen. Die hauptsachlichen Griinde, warum Menschen Radfahren, liegen
auf der emotionalen Ebene.

Radverkehrsinfrastrukturen, welche anhand der Bediirfnisse der schutzbedirfti-
gen Verkehrsteilnehmenden und weiter als mit den MindestmaRen der geltenden
Regelwerke geplant sind, kdnnen sich positiv auf die Verkehrsmittelwahl hin zum
Fahrrad auswirken.

2.4 Zusammenfassung bestehender Handlungsbedarfe

Im Allgemeinen ist die Infrastruktur in einem nicht zufriedenstellenden Zustand.
Zwar gibt es ein dichtes Bestandsnetz mit einer starken Verbindungsfunktion zwi-
schen den dicht bewohnten Gebieten, jedoch wird die ErschlieBungsfunktion in
den Gebieten nur schlecht abgedeckt. Der bauliche Zustand und die Qualitat der
Radinfrastruktur sind an vielen Stellen mangel- und liickenhaft. Dem soll durch ei-
nen bereits groRangelegten Ausbau entgegengewirkt werden. Es fehlt eine zielflih-
rende Netzkonzeption fiir das Amt Britz-Chorin-Oderberg sowie ein llickenloses
und gutes Radverkehrsnetz. Zusatzlich fehlt es an zahlreichen und attraktiven Ab-
stellmoglichkeiten an Zielen, Bahnhoéfen und Haltestellen sowie dem Wohnort.

Die Verteilung des StraBenraumes priorisiert aktuell den fahrenden und ruhenden
MIV. Dadurch sind die Breiten und Flihrung der Radverkehrsanlagen oft einge-
schrankt. Die daraus resultierende fehlende Attraktivitat fiir den Radverkehr stellt
eine Barriere zur Fortbewegung mit dem Fahrrad dar und hindert Menschen am
Umstieg zum Beispiel vom PKW auf das Fahrrad. Zudem ist fiir einen attraktiven
Radverkehr eine gute Verkniipfung von OPNV und Fahrrad nétig, welche ebenfalls
ausbaufahig ist.

Einen hohen Stellenwert fir den Radverkehr kann man unter anderem durch eine
einheitliche und groRzligige Radverkehrsinfrastruktur gewinnen. Die Radverkehrs-
infrastruktur muss fir alle Verkehrsteilnehmenden (berall gut erkennbar, einfach
und verstandlich sein. So ergibt sich automatisch ein sicherer Verkehrsfluss, mehr
Akzeptanz und weniger Abstimmungsprobleme zwischen allen Verkehrsteilneh-
menden. Derzeit besteht keine Situation, in der sich Menschen aller Alters- und
Bevolkerungsgruppen wohlfiihlen kénnen, wenn sie mit dem Fahrrad unterwegs
sind. Im jetzigen Zustand sind eher nur mutige Verkehrsteilnehmende zum Radfah-
ren motiviert. Deshalb ist eine breit aufgestellte Radverkehrsférderung essenziell,
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um Menschen zum Umstieg auf das Fahrrad zu bewegen. Gute Infrastruktur
spricht fiir sich und ist eine Einladung diese zu nutzen.

Dariiber hinaus kann eine gute Offentlichkeitsarbeit, die beispielsweise den Bau-
fortschritt des Radverkehrsnetzes medial begleitet und mit Fotos, Grafiken und Vi-
deos aufbereitet, sich positiv auf das allgemeine Bild des Fahrradfahrens auswir-
ken. Internetauftritte, Kampagnen und Plakate kdnnen die Allgemeinheit abholen.
Begleitet durch verschiedene Beteiligungsformate ist auch ein Austausch mit den
interessierten Blrgerinnen und Birgern moglich.
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3. Handlungskonzept BCO

Die Bereitstellung einer physischen Infrastruktur, die eine Vielzahl von Menschen
zum Radfahren einladt, ist der wesentliche Handlungsschwerpunkt im Amt Britz-
Chorin-Oderberg. Diese physische Infrastruktur muss qualitativ hochwertig, sicher
und komfortabel sein.

Dazu ist zu beachten, dass jede Radfahrt am Start-, Umsteige- oder Zielpunkt einer
den Anforderungen angemessenen Parkmaoglichkeit bedarf. Aus diesem Grund
sind neben dem liickenlosen Radwegenetz auch flaichendeckend Fahrradabstellan-
lagen erforderlich. Dabei ist die wachsende Angebotsvielfalt von Fahrradern zu be-
achten, z.B. sicheres Abstellen hochwertiger Fahrrader und ausreichend Platz zum
Abstellen von Lastenfahrradern oder Handbikes. Beim Fahrradparken ist grund-
satzlich noch die Gbergeordnete, strategische Herangehensweise zu scharfen und
die Akteure zu koordinieren.

Betont sei zudem, dass die Starkung einer guten Fahrradkultur mit Kommunikation
und Informationen einhergeht.

3.1 Grundsatze fiir die zukiinftige Radverkehrsplanung

Die Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastrukturen orientiert sich an aktuellen Ent-
wurfs- und Ausbaustandards.

In Zukunft sollen vorrangig separate Radverkehrsfiihrungen (auch Forst- und Wirt-
schaftswege), die vom Kfz-Verkehr getrennt sind, eingesetzt werden. Bei wenig be-
fahrenen StraRen mit niedriger Geschwindigkeit und geringen Anteilen von
Schwerlastverkehr kann auch eine Flihrung im Mischverkehr oder entlang seitli-
cher Grinstreifen zuldssig sein.

Zuvor dargestellte Entwurfsprinzipien (vgl. Kapitel 1.2.4) oder der selbsterklaren-
den und fehlerverzeihenden Radverkehrsinfrastruktur gemal Nationalem Radver-
kehrsplan 3.0 sind zu berticksichtigen. Im Einzelfall sind weitere Anforderungen
bzw. Qualitatsmerkmale zu berticksichtigen.

Weitere Qualititsmerkmale

Es wird empfohlen, die nachfolgenden Qualitatsmerkmale fiir den Bau und Betrieb
der Radverkehrsanlagen zu berlicksichtigen:

¢ Die Planung und Auslegung der Radverkehrsanlagen dirfen nicht auf Kos-
ten der FuBganger erfolgen.

+ Beim Winterdienst sind die Routen des Hauptroutennetzes zu beachten.

¢ Es sollte vermieden werden, Poller und Umlaufsperren einzusetzen. Bei
Unsicherheit sollten alternative Durchfahrtssperren und Aufmerksam-
keitsfelder in Betracht gezogen werden.
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Besondere MaRnahmen zur Sicherung der Uberleitung und Querung des
Radverkehrs sind am Anfang und Ende von Radwegen im Zweirichtungs-
betrieb zu treffen.

Eine sichere Gestaltung von Knotenpunkten und eine Neuaufteilung der
Verkehrsflachen spielen eine wichtige Rolle bei der Schaffung einer siche-
ren Radinfrastruktur.

Eine intuitive Radwegweisung soll sowohl fiir den Alltags- als auch touris-
tischen Radverkehr vorhanden sein.

Eine durchgdngige Beleuchtung ist auRerorts gesetzlich nicht vorgesehen.
Ausnahmen sind im Einzelfall und in Abstimmung mit den Kommunen/
dem Tiefbauamt umsetzbar. Ggf. kann auf innovative Losungen zuriickge-
griffen werden (z.B. smarte Beleuchtung oder selbstleuchtende Radweg-
markierungen'®)

Sollte eine Nutzung von Forst- und Wirtschaftswegen fiir Radwegeverbindungen
in Betracht gezogen werden, dann ist es zu empfehlen, folgende Kriterien fir die
Wahl bzw. Ertlichtigung der Forst- und Wirtschaftswege zu berticksichtigen:

3.2

¢ dauerhaft ebene Oberflache mit moglichst geringem Rollwiderstand,

+ hohe Griffigkeit, auch bei Nasse und Allwettertauglichkeit (gute Entwas-

serungseigenschaften zur Vermeidung von Pfiitzenbildung und aufsprit-
zendem Schmutz, Vermeidung von Staubbildung, gute Raumbarkeit bei
Schnee)

stadtgestalterische Integration (einheitliches Erscheinungsbild der Anla-
gen, Materialoptik, Abgrenzung zu anderen Verkehrsflachen)

Wirtschaftlichkeit (Erhaltungskosten, Instandsetzungskosten nach Tief-
bauarbeiten).

Strategisches Zielnetz

Ein lickenloses und qualitativ hochwertiges Radverkehrsnetz ist eine wichtige Vo-
raussetzung, um mehr Menschen zum Fahrradfahren zu motivieren. Es verbindet
die wichtigsten Ziele in der Region und stellt eine Verbindung zu den benachbarten
Kommunen sicher. Im Vordergrund der Zielnetzkonzeption steht der Alltagsradver-
kehr, einbezogen werden ebenfalls die bestehenden Freizeitrouten und Radwan-
derwege.

Ein Zielnetz bildet die Basis fir die Priorisierung des schrittweisen Ausbaus. AuRler-
dem kann durch die Entwicklung und anschliefende Realisierung des Zielnetzes

16 vgl. SWARCO Road Marking Systems 2019.
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der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen, der Radverkehr gezielt gefiihrt, die Ver-
kehrssicherheit fiir den Radverkehr erhéht sowie der Radverkehr durch eine ge-
zielte Vermarktung starker geférdert werden.

Damit tragt die Etablierung des Radverkehrsnetzes wesentlich zur Steigerung der
Attraktivitat und Sicherung des Radverkehrs im Amt Britz-Chorin-Oderberg bei und
ist somit die zentrale Grundlage der Radverkehrsférderung. Eine integriert ge-
plante Radverkehrsinfrastruktur umfasst auch ausreichende und qualitativ hoch-
wertige Fahrradabstellanlagen.

Abbildung 20: Netzhierarchie des Zielnetzes
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Karte: IGES 2023, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2021.

Das strategische Zielnetz fir das Amt Britz-Chorin-Oderberg ist hierarchisch in ein
Haupt- und Nebenroutennetz gegliedert:

¢ Die Hauptrouten haben eine hohe lberortliche Bedeutung mit groRerem
Radfahrpotenzial. Sie verbinden die einzelnen Gemeinden sowie bedeu-
tende Ziele auf direkten Routen miteinander. Sie sollen langfristig hoch-
wertige, komfortable Verbindungen darstellen und eine schnelle direkte
Befahrbarkeit erméglichen. Die Ertilichtigung der Hauptrouten besitzt
eine hohe Prioritat.

¢ Die Nebenrouten sind wichtige Netzergdnzungen. Sie binden weitere
wichtige Ziele an und vernetzen die Hauptrouten untereinander.
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+ Die Touristische Radrouten haben einen hohen Freizeitwert. Zu den tou-
ristischen Radwegen zdhlen die Tour Brandenburg, der Oder-Havel-Rad-
weg und der Oder-Neille-Radweg.

3.3 Handlungsfelder

Radverkehrsforderung ist ein stetiger Verbesserungsprozess des Status Quo. Die
Radverkehrsforderung lasst sich auf vier Saulen aufbauen (vgl. Abbildung 21).
Diese Saulen spielen eine entscheidende Rolle bei der Schaffung eines nachhalti-
gen und sicheren Radverkehrs. Jedes dieser Handlungsfelder tragt dazu bei, die
Bedingungen fiir Radfahrende zu verbessern und den Radverkehr als umwelt-
freundliche und gesunde Mobilitatsalternative zu fordern.

Abbildung 21: Vier Sdulen der Radverkehrsforderung

Radverkehrsforderung

Infrastruktur
(Bildet den Grundstein und schafft Voraussetzung fir
ein sicheres und komfortables Radfahren)
Information
(Bekanntmachungen lber verbesserte
Rahmenbedingungen und Vorteile des Radfahrens)
Kommunikation
(Abstimmungen, Kampagnen, Offentlichkeitsarbeit
zur Entwicklung der Produkte)
Service
(Zusatzliche Komponenten flir eine bequeme und
komfortable Nutzung des Fahrrads)

Abbildung: IGES 2023.

+ Infrastruktur: Eine gut ausgebaute Radinfrastruktur, bestehend aus siche-
ren Radwegen, FahrradstralRen, Abstellmoglichkeiten und Verkehrsanla-
gen, ist entscheidend. Eine klare und sichere Infrastruktur férdert die Ak-
zeptanz des Radverkehrs und macht das Radfahren attraktiv und sicher.
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*

Information: Information spielt eine Schliisselrolle bei der Aufklarung der
Bevolkerung Giber Radverkehrsoptionen, -regeln und -sicherheit. Die Be-
reitstellung von Informationen fordert das Verstandnis fir die Vorteile des
Radfahrens und schafft Bewusstsein fir die Bedirfnisse der Radfahrer.

Kommunikation: Eine offene Kommunikation zwischen den Akteuren in
Politik und Verwaltung und der Offentlichkeit ermdglicht eine zielgrup-
penorientierte Entwicklung der Infrastruktur, Informations- und Service-
angebote. Dies kann tiber Kampagnen, Offentlichkeitsarbeit oder andere
Beteiligungsformate (z.B. Runder Tisch, Birgerforum) erfolgen. Die For-
derung der Zusammenarbeit und die Schaffung von Bewusstsein Uber
eine nachhaltige Verhaltenseinstellung sind wichtige Aspekte.

Service: Serviceleistungen wie Fahrradverleihstationen, Reparaturser-
vices, Fahrradparkplatze und -abstellanlagen tragen dazu bei, die Benut-
zerfreundlichkeit des Radverkehrs zu steigern. Ein umfassender Service
unterstitzt die Radfahrer und macht das Radfahren als Verkehrsmittel all-
tagstauglicher.

In erster Linie sollte die Radverkehrsforderung das Radfahren so komfortabel wie
moglich machen. Fir die Steigerung des Komforts lassen sich unter andrem fol-
gende Handlungsfelder sowie erste MaRnahmenansatze ableiten.’

*

Konstantes Fahren: ,SchweiBminderung” durch ein durchgehendes Rad-
verkehrsnetz (moglichst direkt mit wenigen Seitenwechseln), griine Welle
fir den Radverkehr, vorgelagerte Anforderungstaster von Lichtsignalanla-
gen, Vorfahrtsregelungen, Counter und Restzeitanzeiger an Lichtsignalan-
lagen, Uberholmdglichkeiten fiir den Radverkehr.

Geringer Rollwiderstand: Oberflaichen mit geringem Rollwiderstand,
ohne schadhafte Stellen, eingelassene Kanaldeckel oder Kanten.

Kurze, direkte Wegeverbindungen: Schwellenwert fiir eine Ubliche Ent-
fernung liegt bei ca. 7 km.

Pedelectaugliche Radinfrastruktur: Bereitstellung hochwertiger Abstell-
anlagen an Quell- und Zielorten (z.B. durch Regelungen in der kommuna-
len Stellplatzsatzung, Initilerung von betrieblichen Mobilitatsmanage-
mentprozessen  bei  ortlichen  Unternehmen, Errichtung von
Radabstellanlagen), Ladestationen, Radinfrastruktur fir Geschwindigkei-
ten von 25 km/h und Uberholméglichkeiten.

Dusch- und Umkleidemaoglichkeiten am Zielort: Umkleiden, Duschen und
die Moglichkeit, frische sowieso benutze Kleidung aufzuhangen bzw. auf-
zubewahren.

7 vgl.i.n.s. 2022.
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¢ Verkniipfung mit dem OPNV: Qualitativ hochwertige (ggf. befahrbare)
Radabstellanlagen, Mdéglichkeiten zur Fahrradmitnahme in Bus und Bahn
oder attraktive Fahrradverleihsysteme.

3.4 MaRBnahmenkatalog

Die Forderung des Radverkehrs spielt eine entscheidende Rolle fiir eine nachhal-
tige Mobilitat und die Verbesserung der Lebensqualitat der Blrgerinnen und Biir-
ger. Der fiir das vorliegende Radverkehrskonzept entwickelte MalRnahmenkatalog
ist darauf ausgerichtet, gezielt auf die besonderen Anforderungen und Gegeben-
heiten des Amtes Britz-Chorin Oderberg einzugehen. Die vorgeschlagenen Mal3-
nahmen sind das Ergebnis der vorangestellten Bestands- und Konfliktanalyse (vgl.
Kapitel 2) und sollen unter Beriicksichtigung der Leitziele (vgl. Kapitel 1.3) sowie
praxisorientierten Qualitatsstandards (vgl. Kapitel 1.2) dienen, den Radverkehr als
integralen Bestandteil der regionalen Mobilitat zu starken. Der MalRnahmenkata-
log berlicksichtigt die vier zuvor dargestellten Saulen der Radverkehrsférderung,
um eine ganzheitliche Férderung des Radverkehrs im Amt Britz-Chorin-Oderberg
zu gewabhrleisten (vgl. Kapitel 3.3). Der MalRlnahmenkatalog fiir als Anlage 4 dem
Radverkehrskonzept beigefiigt.

Zur Umsetzung der RadverkehrsmalRnahmen stehen sowohl Landes- als auch Bun-
des- und EU-Mittel sowie Mittel der Kommunen zur Verfligung. Der Nationale Rad-
verkehrsplan 3.0 benennt lber die Finanzierungsquellen des Bundes, der Lander
und der Kommunen einen Orientierungswert von 30 Euro pro Person und Jahr fir
Investitionen in den Radverkehr. Auch im Land Brandenburg soll mindestens dieser
Betrag zur Verfligung stehen. Mallnahmen zur Weiterentwicklung des Radverkehrs
sind keine kommunalen Pflichtaufgaben. Aus diesem Grund werden die Kommu-
nen von Bund und Land dabei unterstiitzt, diese umzusetzen. Dementsprechend
sind Fordermittel fir alle Kommunen moglichst einfach zuganglich und die Pro-
gramme praxisnah ausgestaltet.'®

Folgenden Themen stehen besonders im Fokus:
* |nvestitionen in die Radverkehrsinfrastruktur,

¢ Entwicklung der Bahnhofe und ihrer Vorplatze zu attraktiven Verkniip-
fungsstellen mit bedarfsgerechten Park+Ride-Anlagen,

* Mobilitatsbildungs- und Kommunikationsmalnahmen,
+ Schaffen von Personalstellen fiir Beratung, Finanzierung und Umsetzung,
¢ Biindeln und Ergdanzen von Weiterbildungen der Fachkréfte,

+ Unterstlitzung von Forschungsprojekten.

18 vgl. MIL 2023.
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MaRBnahmenpriorisierung

Um einen systematischen Ansatz fiir die Priorisierung der MaRnahmen sicherzu-
stellen, wurde ein qualitatives Schema fir die Umsetzungspriorisierung des Mal3-
nahmensets abgestimmt. Die Priorisierung der MalRnahmen erfolgte gemeinsam
mit dem Amt Britz-Chorin-Oderberg. Die Priorisierungen sind im MalBnahmenka-
talog hinterlegt. Hierflir wurde die folgende dreistufige Skala zugrunde gelegt:

¢ Prioritdat A: "MUSS" - MalBnahme befindet sich bereits in der Umsetzung
und soll weiterhin verfolgt werden bzw. wird neu angegangen und die
Umsetzung muss starker forciert werden

¢ Prioritdt B: "SOLLTE" - MalRnahme wird geprift und sollte bei ausreichend
Kapazitaten in die Umsetzung gehen

¢ Prioritit C: "KONNTE" - MaRRnahme mit geringer Prioritét, wird aber fiir
die Zukunft vorgemerkt

3.5 Kosten und Fordermoglichkeiten

Der folgende Abschnitt beinhaltet die Herangehensweise fiir die lberschlagige
Kostenschatzung der EinzelmaRBnahmen in den Handlungsfeldern Infrastruktur, In-
formation, Kommunikation und Service und gibt einen Uberblick tiber aktuelle Fér-
dermoglichkeiten.

Uberschligige Kostenschitzung

Eine Uberschlagige Kostenschatzung ist nur in Teilen moglich. Insbesondere fiir Inf-
rastrukturmafBnahmen, wie den Bau von Radwegen, die Qualifizierung der Ober-
flache oder sonstige Wegesanierungen, ist zu beachten, dass sich beim derzeitigen
Konkretisierungsgrad viele Kosten beeinflussende Faktoren fiir die einzelnen MaR-
nahmen noch nicht naher bestimmen lassen. Im Rahmen der zum Teil noch erfor-
derlichen Detailplanungen kénnen sich erst konkrete Aufwande und die somit ver-
bunden Kosten abschatzen lassen.

Aus diesem Grund werden nachfolgend pauschale Kostenwerte fiir streckenbezo-
gene MaRnahmen im Bereich Wegeinfrastruktur ausgewiesen (vgl. Tabelle 10). Die
aufgeflihrten Kostenansatze beruhen auf Erfahrungswerten. Die Infrastrukturmal3-
nahmen wurden daran bemessen, ob voraussichtlich ein geringer, mittlerer, hoher
oder sehr hoher Realisierungsaufwand notwendig wird. Bei gréBeren Vorhaben fir
den Radverkehr ist zu empfehlen, diese im Kontext mit anderen MalRnahmen (z. B.
Kanalisation etc.) durchzufihren. Ebenso ist zu empfehlen, dass bei etwaigen MaR-
nahmen im Strallenraum vorab geprift werden sollte, ob in dem Zusammenhang
Verbesserungen fiir den Radverkehr ergriffen werden kénnen.
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Tabelle 10: Pauschale Kostenwerte fiir streckenbezogene Infrastrukturmaf-
nahmen
Realisierungsaufwand Pauschale Kostenwerte
(Euro pro laufenden Meter,
brutto)
Geringer Aufwand 30 €/Ifm

(z. B. mehrere punktuelle KleinmaRnahmen)

Mittlerer Aufwand 50 €/Ifm
(z. B. Markierungsarbeiten (auch Markierung von Schutz-
streifen, Fahrradstrae), Beleuchtung)

Hoher Aufwand 90 €/Ifm
(z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz, Belagserneuerung,
Deckensanierung)

Sehr hoher Aufwand 250 €/Ifm
(z. B. Wegeumbau mit Bordversatz, anteilige Radwegkosten
bei Umbau an einer Stralle, Wegeneubau)

Tabelle: IGES 2023.

Die Uberschlagigen Kostenschatzungen in den Handlungsfeldern Information,
Kommunikation und Service beruhen ebenfalls auf Erfahrungswerten und kénnen
in Abhangigkeit des angestrebten Realisierungsaufwandes im Einzelnen noch er-
hebliche Abweichungen in den aufgefiihrten Kosten aufweisen.

Die Uberschlagigen Kostenschatzungen der einzelnen MaRnahmen sind dem MaR-
nahmenkatalog zu entnehmen (vgl. Anlage 4).

Fiir die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes fiir das Amt Britz-Chorin-Oderberg
ist die Bereitstellung ausreichender personeller Ressourcen unerlassliche Voraus-
setzung.
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Fordermoglichkeiten

Zur Umsetzung der MaRnahmen kénnen in Einzelfdllen und abhangig vom Gesamt-
umfang der MaBnahme auch Bundes- bzw. Landesfordermittel beantragt werden
(u. a. Klimaschutzférderung). Einen umfassenden Uberblick tiber die Férderpro-
gramme des Bundes fiir den Radverkehr werden auf der Internetseite des ,,Mobi-
litdtsforum Bund“*® zusammenfassend dargestellt. Dies ist die zentrale Anlaufstelle
des Bundes zur Forderung des Radverkehrs unter dem Dach des Bundesamtes fir
Logistik und Mobilitdat (BALM). Als ein aktueller digitaler Wegweiser enthélt die
Forderfibel des BALM alle Forder- und Finanzierungsmoglichkeiten des Bundes und
der Lander zum Radverkehr?°. Insbesondere Kommunen kénnen sich konkret in
Bezug auf das jeweilige Bundesland und die jeweilige Situation informieren. Wei-
terhin wird auf den Férderaufruf , Klimaschutz durch Radverkehr“?! des Bundesmi-
nisteriums fir Wirtschaft und Klimaschutz sowie die Strategie der Landesregierung
zur Forderung des Radverkehrs im Land Brandenburg bis 2030 (Radverkehrsstrate-
gie 2030)?? hingewiesen.

19 vgl. BALM 2024.
20 vgl. http://www.foerderfibel.bund.de

21 vgl. https://www.klimaschutz.de/de/foerderung/foerderprogramme/klimaschutz-durch-rad-

verkehr

22 Vgl. https://mil.brandenburg.de/mil/de/themen/mobilitaet-verkehr/radverkehr/informatio-
nen-fuer-kommunen/




IGES 62

4. Anlagen

Al Anlage 1 - Karten des Radverkehrskonzeptes
A2 Anlage 2 — Anhorungsprotokoll Vorabbeteiligung
A3 Anlage 3 — Ergebniskarte Arbeitstreffen Amt BCO

A4 Anlage 4 — MaBnahmenkatalog
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Al Anlage 1 - Karten des Radverkehrskonzeptes

Die Anlagen sind dem separat beigefligten Dokument zu entnehmen.
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A2 Anlage 2 — Anhorungsprotokoll Vorabbeteiligung

Die Anlagen sind dem separat beigefligten Dokument zu entnehmen.
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A3 Anlage 3 — Ergebniskarte Arbeitstreffen Amt BCO

Die Anlagen sind dem separat beigefligten Dokument zu entnehmen.




IGES

66

A4 Anlage 4 - MaBnahmenkatalog

Die Anlagen sind dem separat beigefligten Dokument zu entnehmen.
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