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1 Abgrenzung und Ziele

Der Verkehrsentwicklungsplan soll der Stadt Hohen Neuendorf als strategische Leitlinie fir die
Mobilitatspolitik dienen und die erforderlichen Kriterien zur Beurteilung verkehrsrelevanter
Entscheidungen liefern. Bei Zielkonflikten sollen Entscheidungshilfen gegeben werden.

Der Verkehrsentwicklungsplan ist als strategischer Plan auf Fortschreibung angelegt. Der
Zeithorizont betragt 15 Jahre (bis 2025), dies ist insbesondere deshalb ginstig, weil fir diesen
Zeithorizont eine landerubergreifende Gesamtverkehrsprognose Berlin-Brandenburg vorliegt,
die folglich hier zur Modellierung herangezogen werden kann.

Gleichzeitig ist die Neuklassifizierung des StralRennetzes wesentliche Aufgabe des Verkehrs-
entwicklungsplanes. Daraus ergeben sich Leitlinien fir den Ausbaustandard und die Zuord-
nung zu den Kategorien fur die finanzielle Beteiligung von Anwohnern nach dem Kommunal-
abgabengesetz.

Letztlich konkretisiert sich die Strategie in einem MalRhahmen- und Handlungskonzept, das
auf der detaillierten Bestandsaufnahme aufsetzt.

Die Aufnahme kommunaler Verkehrsinfrastrukturvorhaben in den Verkehrsentwicklungsplan
ist Voraussetzung fiir die Vergabe von Fordermitteln. Lediglich beim OPNV kann auch der
Nahverkehrsplan des Landkreises diese Funktion Ubernehmen. Der Verkehrsentwicklungs-
plan ist ferner Grundlage fur Stellungnahmen der Stadt zu Vorhaben der Verkehrsinfrastruk-
tur, die durch andere Verwaltungsebenen durchgefuhrt werden.

Wenngleich es sich beim VerkEP um eine Sektoralplanung handelt, bestehen mannigfaltige
Wechselbeziehungen mit anderen Planwerken, die fir eine gelingende Umsetzung zu be-
ricksichtigen sind.

Die vorliegenden Planwerke sind in Anlage 1 — 1 tabellarisch aufgefiihrt. Kein Planwerk im
eigentlichen Sinne, aber ein wichtiges Zieldokument ist das im Jahr 2010 verabschiedete
Leitbild der Stadt Hohen Neuendorf.

1.1 Leitbild und Vision

Im Leitbildprozess haben die Birger der Stadt Hohen Neuendorf sich Uber Eigenschaften ver-
standigt, die fur die Stadt innerhalb eines Zeithorizonts bis etwa 2030 pragend sein sollen.
Dieser Prozess umfasste nicht zuletzt das Sammeln und eine ausfiihrliche Diskussion von
Visionen. Die daraus abgeleiteten ,Leitplanken“ des Leitbildes wurden auch von der Stadtver-
ordnetenversammlung diskutiert und verabschiedet.

Der Verkehrsentwicklungsplan fasst die auf die Mobilitdt bezogene ,Leitplanke VI* als blrger-
schaftliche Vision auf und respektiert diese bei der Formulierung der Ziele. Das heifl3t insbe-
sondere, dass keine Ziele zusatzlich implantiert werden, sie sollen vielmehr aus dem Leitbild
hergeleitet sein, sofern es sich nicht um Selbstverstandlichkeiten handelt (z. B. Verkehrssi-
cherheit).

Die ,Leitplanke VI: Die mobile Stadt* formuliert eine Strategie des Forderns, zielt also nicht
gleichzeitig auf Restriktionen. Ganz entschieden sollen aber die Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes gefdrdert werden.
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Darin wird fur das geforderte gesamtstadtische Verkehrskonzept u. a. festgelegt, dass alle
Verkehrsarten zu beachten sind, Radverkehr und OPNV aber besonders gefoérdert werden
sollen.

Der Guterverkehr spielt in Hohen Neuendorf eine geringe Rolle und wird daher nur am Rande
betrachtet.

Das Ziel des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplans besteht darin, die im Leitbild ge-
wiinschte Entwicklung zu unterstutzen. Zusammenfassend werden hierzu drei Punkte formu-
liert:

a) Der OPNV ist zu starken. Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf den regionalen Ver-
bindungen, d. h. nach Berlin und den benachbarten Mittelzentren in Brandenburg, so-
wie der Erreichbarkeit der entsprechenden Zugangspunkte.

b) Der Rad- und FulRgangerverkehr ist zu fordern. Das Hauptaugenmerk liegt auf ei-
nem Angebot an sicheren, ztigigen und komfortablen Wegen.

c) Fur das StralRennetz sind Klassifizierungskritierien zu entwickeln, die eine stadt-
weit einheitliche Anwendung erlauben und den o. g. Zielen Rechnung tragen.

1.2 Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung

Auf der Basis der Verkehrserhebungen, ortlichen Bestandsaufnahme und Abstimmungen mit
der Stadtverwaltung wurde im Januar 2011 ein Zwischenbericht ausgeliefert, der als Grundla-
ge einer umfanglichen Offenlage diente.

Die Offenlage erfolgte gemeinsam mit dem Landschaftsplan und umfasste die Auslage von
Ordnern in allen Stadtteilen, zwei sektorale Vortrage zum Landschafts- bzw. Verkehrsentwick-
lungsplan, und je Stadtteil wurde ein moderiertes Birgergesprach mit der Stadtverwaltung,
der Landschaftsplanerin und dem Verkehrsplaner durchgefiihrt. Auerdem wurde eine Inter-
netseite eingerichtet (www.birgerplane.de), die zur Einsichthahme und als Kommunikations-
plattform diente. Daneben konnten schriftliche Stellungnahmen eingereicht werden.

Die Protokolle der Birgergesprache und alle Stellungnahmen aus dem Offenlageprozess
wurden in einem Reader gesammelt, zu einer Abwéagung aufbereitet und den zustandigen
Ausschiissen der Stadt Hohen Neuendorf vorgelegt.

Auf dieser Abwagung baut die MalRnahmenkonzeption des Verkehrsentwicklungsplans auf.
Damit sind nur dieser Bericht und folgende Anlagen neu erstellt bzw. auf der Basis der Biir-
gerbeteiligung aktualisiert worden:

Anlagen 2.1-4x
Anlage 2.2-1
Anlagen 3.2-1x
Anlagen 5.x-x

Alle anderen Anlagen sind aus Griinden des Aufwandes nachrichtliche Ubernahmen aus dem
Zwischenbericht.
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2 Bestandsanalyse

Hohen Neuendorf liegt etwa in der Mitte des Landes Brandenburg im Landkreis Oberhavel
und grenzt mit den Stadtteilen Hohen Neuendorf, Stolpe und Bergfelde unmittelbar an den
Norden Berlins. Der Stadtteil Borgsdorf liegt sudlich von Oranienburg und ist nur durch ein
schmales Flachenband mit dem Ubrigen Stadtgebiet Hohen Neuendorfs verbunden. Dazwi-
schen liegt die Gemeinde Birkenwerder, die von Hohen Neuendorf weitgehend umschlossen
wird. Wichtige Uberregionale Verkehrsachsen queren die Stadt bzw. liegen in unmittelbarer
Né&he:

¢ In Nord-Sud-Richtung: die Nordbahn, mit Regional- und S-Bahn, sowie die Bundes-
stralRe 96, die zusammen mit der A111/E26 eine weitraumige Umfahrung der Stadt in
Nord-Sud-Richtung bietet.

¢ In West-Ost-Richtung: der Berliner (Eisenbahn-)AuRenring mit Regional- und S-Bahn,
sowie der Berliner (Autobahn-)Ring A10/E55.

AulBerdem verlauft durch Hohen Neuendorf der Oder-Havel-Kanal, eine Bundeswasserstralie,
die in ihrem weiteren Verlauf die Oder (und damit den Ostseehafen Stettin/Szczecin) mit der
Elbe und Uber das westdeutsche Kanalnetz mit dem Rhein verbindet. Der internationale Flug-
hafen ,Otto Lilienthal“ in Berlin-Tegel liegt in geringer Entfernung und ist per Kfz gut Uber die
Autobahn zu erreichen, die Anreise mit dem OPNV erfordert aber mindestens zweimaliges
Umsteigen. Es ist davon auszugehen, dass innerhalb der Laufzeit dieses Verkehrsentwick-
lungsplanes der Flugbetrieb zum neuen Standort ,Willy Brandt* bei Schénefeld verlagert wird.

Die Verknupfungen mit dem uberortlichen Verkehrsnetz konnen Anlage 2. 2 — 2 entnommen
werden.

Eine gultige zentralGrtliche Einordnung besteht fir Hohen Neuendorf nicht, kdnnte aber als
Grundzentrum angesehen werden. Die Stadtteile Bergfelde und Borgsdorf lassen sich jeweils
als Kleinzentren auffassen. Die nachsten Mittelzentren im Land Bandenburg sind Hennigsdorf
und Oranienburg, letzteres auch Sitz der zustandigen Kreisverwaltung. Hohen Neuendorf ist
Teil des suburbanen ,Gestaltungsraums Siedlung“ (so genannt in dem als Anhang beigeflg-
ten Bericht zur Gesamtverkehrsprognose Berlin-Brandenburg, ), der sich ringférmig an Berlin
angrenzend erstreckt. Innerhalb Berlins liegen die nachstgelegenen Zentren im Bezirk Reini-
ckendorf, zu nennen sind insbesondere Frohnau (mittelzentrale Funktion) und Tegel (Ober-
zentrum).

Der im Folgenden betrachtete Planungsraum umfasst das Stadtgebiet der Stadt Hohen
Neuendorf und orientiert sich an den Verwaltungsgrenzen. Ortliche Planungen sind ggf. mit
denen benachbarter Planungsraume abzustimmen und zu verkntpfen.

In der Bestandsanalyse werden die Verkehrsarten Kfz-, Rad- und Fuf3géangerverkehr in ge-
meinsamen Kapiteln, aber dennoch differenziert betrachtet. Der Giuterverkehr wird in Form
des Lkw-Aufkommens ausgewiesen, aber auch in den folgenden Kapiteln nicht separat be-
trachtet, da er fir Hohen Neuendorf keine erhebliche Bedeutung besitzt.

2.1 Verkehrsbelastung

2. 1. 1 Vorhandene Belastungswerte

Durch den Landesbetrieb StraRenwesen Brandenburg wurden fir das Ubergeordnete Stra-
Bennetz erste Zahldaten aus der Verkehrszahlung an Bundes- und Fernstralen 2010 bereit-
gestellt. Bei diesen Daten handelt es sich um noch zu kalibrierende Daten. Notwendige Kor-
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rekturfaktoren durch Baustellen- oder sonstige Verkehrseinschrankungen stehen erst Ende
2010 zur Verflugung. Aus den erfassten Zahldaten soll jedoch nur der Schwerverkehrsanteil
fur das Ubergeordnete StraRennetz von Hohen Neuendorf abgeschétzt werden (siehe Anlage
2.1-3). Daten zu den Stralenabschnitten der Landesstraen 171 und 20, den Bundesstraf3en
96a und 96 sowie der Bundesautobahn 10 liegen vor. Wahrend der Schwerverkehr auf der
A 10 bei Uber 10 % liegt, sind im Stadtgebiet von Hohen Neuendorf Schwerverkehrsanteile
von 2 bis 6 % zu verzeichnen. Gestltzt werden diese Ergebnisse aus durch die Stadtverwal-
tung Hohen Neuendorf mittels Z&hlgeréaten in den Jahren 2008 bis 2010 eigens durchgefihr-
ten Verkehrszahlungen in ausgewahlten Stral3en des Stadtgebietes.

Folgende zahldaten (Querschnittserhebungen Uber jeweils einen Zeitraum von 7 Tagen) aus
dem Stral3ennetz von Hohen Neuendorf konnten bereitgestellt werden:

e Hohen Neuendorf
Teschstral3e (2009), Rudolf-Breitscheid-Stral3e (2009), Schonflieler StralRe (2010),
Karl-Marx-Straf3e (2009), Kurt-Tucholsky-Stral3e (2010), GoethestralRe (2009)

e Borgsdorf
Fliederweg (2010), Margaritenstrale (2008), Pinnow (2008), HauptstralRe (2010)

e Bergfelde
Fasanenallee (2010), Glienicker Straf3e (2008), Hohen Neuendorfer Stral3e (2009)

Die fur die Knotenpunkte Hohen Neuendorfer Weg / Kurt-Tucholsky-Stral3e / Stolper Straf3e
(Hbhe Tankstelle), Kurt-Tucholsky-Stral3e / Eichenallee und Berliner Strafl3e / Oranienburger
Stral3e / SchonflieRer StralRe / Karl-Marx-Straf3e vorliegenden Verkehrszahldaten wurden bei
der Erstellung des Verkehrsmodells fiir Hohen Neuendorf beriicksichtigt.

Im Lauf der Bearbeitung wurden durch die Stadt Hohen Neuendorf punktuell ergédnzende bzw.
wiederholende Zahlungen mit einem automatischen Zahlgerat durchgefiihrt. Diese ergaben
jedoch keine wesentlichen oder maf3gebenden Abweichungen und werden daher nicht als
Anlagen ergéanzt.

2. 1. 2 Kordonzahlung nach der Kennzeichenmethode

Zur Ermittlung sowohl absoluter Kfz-Mengen als auch des Anteils des Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehrs der einzelnen Ortsteile wurde am Mittwoch, dem 14.10.2009 (Normalwerktag
aullerhalb der Schulferien) von 6-18 Uhr eine Verkehrserhebung nach der Kennzeichen-
methode durchgefiihrt. Informationen zu Baustellen- und Umleitungsverkehren sowie Unfélle
zum Zeitpunkt der Erhebung lagen nicht vor.

Durchfiihrung

Auf Grund der langen Stadtgrenze, die Birkenwerder umschliel3t, sind auch Fahrten im Bin-
nenverkehr moglich, die das Stadtgebiet verlassen. Diese Situation bedingt nicht nur eine ho-
he Anzahl von Erfassungspunkten, sondern auch eine speziell auf diese Bedingungen zuge-
schnittene Auswertemethodik. In Anbetracht des ohnehin hohen Aufwandes wurde die Zahl
der Erfassungspunkte um Zahlstellen erganzt, die einen Ruckschluss auf die Kfz-
Verkehrsstrome zwischen den Ortsteilen ermdglichen. Die Lage der Erfassungspunkte ist An-
lage 2.1-1a zu entnehmen.

Es wurden insgesamt 19 Zahlstellen eingerichtet und hierbei alle nach Hohen Neuendorf zu-
fuhrenden Stral3en berlcksichtigt. Die Verkehrserhebung wurde in Kooperation mit dem Ma-
rie-Curie-Gymnasium Hohen Neuendorf durchgefiihrt. 77 Schiler/innen der Jahrgangsstufen
11 und 13 erhielten in einer zentralen Veranstaltung eine Einweisung in die Thematik und die
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Fragen der Durchfihrung. Die Zahlkrafte wurden in zwei Schichten zu je sechs Stunden ein-
gesetzt. Jede Kraft erhielten ein Diktiergerat (an Erfassungspunkten mit schwacher Frequenz:
Schreibblock) und eine Warnweste als Ausstattung. In der Regel wurden je Erfassungspunkt
eine Zahlkraft pro Fahrtrichtung eingesetzt, an Punkten mit besonders hoher Fahrzeugfre-
qguenz eine dritte Kraft, um Verluste durch Kassettenwechsel usw. zu vermeiden. Die Punkte
17 und 19 wurden nur zeitweise in der HVZ besetzt, da hier nur sehr geringe Verkehrsmen-
gen zu erwarten waren.

An den Standorten wurde von den vorbeifahrenden Autos Teile des Kfz-Kennzeichens er-
fasst. Vom Kennzeichen wird aus Datenschutzgriinden die Kreiskennung weggelassen, sowie
nur die ersten beiden Ziffern erfasst. Beispiele: aus OHV — R 350 wurde R 35; aus B — MB
1234 wurde MB 12. Die Erfassung erfolgte im 5-Minuten-Raster. Es wurden alle Kraftfahrzeu-
ge mit Kfz-Kennzeichen erfasst, nicht jedoch: Motorrader, Mopeds, Fahrrader, Ful3géanger,
Alarmfahrten von Feuerwehr/Polizei. Die nicht zu erfassenden Fahrzeuge wurden ebenso wie
nicht erkannte Kennzeichen als ,Fehler* aufgesprochen bzw. eingetragen.

Im Rahmen der Auswertung der Verkehrserhebung wurden die Daten von den Diktiergeraten
und den Papierunterlagen ins Excel Format Ubertragen. Die Unterlagen liegen der Stadtver-
waltung vor. Es wurden insgesamt tber 18.000 verschiedene Teilkennzeichen erfasst. Mit
Hilfe einer eigens entwickelten Auswertesoftware konnten bezogen auf die 19 Erfassungs-
standorte ber 300.000 von / nach Beziehungen festgestellt werden. In der Anlage 2.1-2 sind
die Matrizen der Verkehrsbeziehungen fiir den Erhebungszeitraum dargestellit.

Weiterhin wurden die aufbereiteten Daten so zusammengestellt, dass Tagesganglinien pro
Zahlguerschnitt aufgestellt werden konnten (siehe Anlage 2.1-1c). Aus den Tagesganglinien
sind die Spitzenstunden fir die einzelnen Zeitbereiche ablesbar. Die Ganglinien zeigen zu-
meist keine oder nur leicht ausgepragte Spitzen, mit Ausnahme der Autobahnanbindungen.
Dies ist typisch fur eher stadtisch gepragte Siedlungsgebiete und unterstreicht die Struktur der
Stadt Hohen Neuendorf als suburbaner Raum.

Durch die Auswertesoftware kann fur jeden beliebigen Zeitraum eine Matrix der Verkehrsbe-
ziehungen unter Beriicksichtigung minimaler und / oder maximaler Zeitbedarfe flr das passie-
ren von Streckenabschnitten ausgegeben werden. Bei dem in der Anlage 2.1-2 dargestellten
Zeitbereich von 06.00 Uhr bis 18.00 Uhr wurde kein maximaler Zeitbedarf fir Durchfahrung
der einzelnen Streckenabschnitte angesetzt. Beispielsweise kann ein Fahrzeug welches um
07.00 Uhr am Punkt 1 in Richtung Hohen Neuendorf erfasst wurde, auch erst um 09.00 Uhr
am Punkt 3 wieder erfasst worden sein (Strecke im Zuge der B 96 - Ortseingang Hohen
Neuendorf aus Richtung Berlin bis Ortsausgang Hohen Neuendorf Richtung Birkenwerder).

Unter Berticksichtigung der Spitzenstunden in den Tagesganglinien wurden fiir die Darstel-
lung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehres zwei Zeitbereiche gebildet, ein Frihzeitbe-
reich von 07.15 Uhr bis 09.15 Uhr sowie ein Spatbereich von 15.30 Uhr bis 17.30 Uhr.

Die Matrizen der Verkehrsbeziehungen sind in der Anlage 2.1-2 beigefiigt. Durch die Einzel-
betrachtung der Stadtteile von Hohen Neuendorf sowie der Gemeinde Birkenwerder wurde
ein maximaler Zeitbedarf von 10 Minuten fiir die Durchfahrung der Streckenabschnitte ange-
setzt. Bei einer Erhohung des Zeitbedarfes auf 15 bzw. 20 Minuten treten keine hoheren Ver-
kehrsbelastungen auf.

Die Ergebnisse fur den Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr sind stadtteilbezogen in der An-
lage 2.1-1b dargestellt. Beispielsweise ergibt sich fir den Stadtteil Bergfelde ein Quellver-
kehrsaufkommen fir den Frihbereich von 1.282 Kfz und fur den Spéatbereich 944 Kfz. Beim
Zielverkehrsaufkommen konnten im Frihbereich 621 Kfz und im Spéatbereich 1.087 Kfz er-
fasst werden.
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Unter Zugrundelegung der Daten des Zeitbereiches von 15.00 Uhr bis 18.00 Uhr wurde die
werktagliche durchschnittliche tégliche Verkehrsstarke (DTV) unter Bertcksichtigung von Ta-
gesganglinien (TG-y,), Wochenganglinien (bs,), Tag/Wochenfaktoren (t), Halomonatsfaktoren
(HM) sowie Faktoren (ky)zur Ermittlung der durchschnittlichen téglichen Verkehrsstéarke an
Werktagen bestimmt. Grundlage stellen die Berechnungsvorschriften aus dem Handbuch fur
die Bemessung von StralR3enverkehrsanlagen (HBS) sowie die Hinweise Uber die Hochrech-
nung von Kurzzeitzéhlungen auf Bundes- und Landesstraf3en im Land Brandenburg.

Die Daten sind tabellarisch und grafisch in den Ubersichten der Anlage 2.1-3 dargestellt. Fur
die L 171 im StralRenabschnitt SchonflieRer Stral’e (Hohe HDZ) wurde ein DTV von ca. 7.900
Fahrzeugen ermittelt. Die héchsten Belastungen treten im Bereich der AS Stolpe mit ca.
18.500 Fahrzeugen sowie der AS Birkenwerder mit ca. 19.500 Fahrzeugen auf. Die Hauptver-
kehrsstraRen Berliner Stral3e, Oranienburger Stral3e und Kurt-Tucholsky-StralR3e weisen eine
DTV zwischen ca. 12.200 und 13.500 Fahrzeugen aus.

2. 1. 3 Belastungskartierung

Die Daten aus der Kordonzahlung bieten in sich bereits einen Uberblick Gber die Verhaltnisse
im Kfz-Verkehr in Hohen Neuendorf, aufgeschlisselt nach Mengen, zeitlicher Verteilung,
rdumlicher Zuordnung und Direktionalitat (Quell-/Ziel-/Durchgangsverkehr).

Diese Aussagen werden aul3erdem weiter verwendet, um die unerlassliche Verfeinerung und
Kalibrierung des fur Hohen Neuendorf erstellten Verkehrsmodells vorzunehmen (s. u. Kapitel
3. 1). Das Ergebnis ist eine Belastungskarte, die die kalibrierte Modellierung des Bestands in
drei Varianten zeigt (s. Anlage 2. 1 — 4a-c):

(a) DTV-Werktag,
(b) Lkw-Anteil des DTV-W und
(c) die Kfz-Spitzenstunde.

Der Lkw-Anteil wird in absoluten Zahlen angegeben, weil das Prifkriterium der Stra3enklassi-
fizierung (s. u. Abschnitt 2. 2. 1) diese Gro3e verlangt. Auf Grund der vorliegenden Z&hlungen
wurde die Spitzenstunde mit einem Anteil von 8,6% des DTV-W in der Ortsmitte und 10% in
den aufReren Bereichen errechnet.

Fur den Durchgangsverkehr ergeben sich, auf die Stadt bezogen, folgende Werte (angegeben
ab ca. 20%):

Berlin > Birkenwerder (B96): 26% (frtih) bzw. 20% (nachmittags)
Birkenwerder > Berlin (B96): 24% (friih)

e Birkenwerder > Schonflield (B96a): 29% (friih) bzw. 23% (nachmittags)
e Velten > Birkenwerder (L20): 25% (friih) bzw. 18% (nachmittags)

e Birkenwerder > Oranienburg (via B96alt): 24% (friih)
¢ Oranienburg > Birkenwerder (via B96alt): 50% (friih) bzw. 30% (nachmittags)

e Lehnitz > Birkenwerder: 38% (frih) bzw. 35% (nachmittags)

e Hennigsdorf > Berlin (via Stolper Str.): 19% (friih)
e Berlin > Hennigsdorf (via Stolper Str.): 19% (friih)
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2.2 Verkehrsanlagen

Hier wird das innerstadtische StraRennetz in offentlicher Baulast betrachtet. Eine Klassifi-
zierung erfolgt dabei nur fur StralRen und Wege, die fur den 6ffentlichen Kraftverkehr zuge-
lassen sind. Bahnhofe werden unten im Kapitel 2. 4 behandelt.

Ferner liegt Hohen Neuendorf am Oder-Havel-Kanal (kanalisierte Havel, also ein flieRendes
Gewasser), eine Bundeswasserstral3e, die der Binnenwasserstraflenklasse Il zugeordnet
werden kann. Anlegestellen oder einen Hafen fiir die gewerbliche Schifffahrt gibt es in Hohen
Neuendorf nicht, jedoch einen Sportboothafen in Héhe der Havelbaude im Ortsteil Nieder-
heide. Eine nahere Betrachtung dieses Verkehrsweges erfolgt hier angesichts der im gesamt-
stadtischen Rahmen tendenziell eher untergeordneten Bedeutung nicht.

Ein Flugplatz ist in Hohen Neuendorf nicht vorhanden.
2. 2. 1 StralRennetzklassifizierung
Strukturelle Grundlagen

Die Klassifizierung der StralR3en dient der Festlegung typischer Ausbaustandards. Damit ist bei
Neu- und AusbaumaRnahmen eine Leitlinie fir die Entwurfsplanung vorgegeben, die jedoch
nicht stereotyp angewendet werden darf, sondern der jeweiligen Ortlichkeit entsprechend an-
gepasst werden muss. Ferner ist hier eine Zuordnung zu den nach KAG vorgegebenen Kate-
gorien (HauptverkehrsstraRe, HaupterschlielBungsstral3e, Anliegerstral3e) vorzunehmen, da
sich hiernach der ggf. von den Anwohnern zu finanzierende Kostenteil bemisst.

Im Bestand gilt derzeit als malRgebende entsprechende Unterlage eine Karte, die die 2005
verabschiedete KAG-Einstufung aller StraRen Hohen Neuendorfs zeigt. Diese soll hier jedoch
hinsichtlich der Ausbaustandards so differenziert werden, dass ein in den Gesprachen mit
betroffenen Anwohnern handhabbares Werkzeug entsteht.

Daher wird hier die Methodik der einschlagigen Regelwerke (RIN 08 und RASt 06) in eine
Matrix eingearbeitet, die sowohl zu einer Klassifizierungsentscheidung fihrt als auch eine Be-
schreibung der daraus resultierenden Hauptmerkmale liefert (s. Anlage 2. 2 — 1). Im Einzelfall
konnen weitergehende Erwagungen oder politische Entscheidungen zu treffen sein, fur die die
Entscheidungsmatrix eine nachvollziehbare Grundlage bildet.

Die RIN 08 ist ein Instrument, dass insbesondere der raumordnerischen Zielsetzung der Si-
cherung einer ausreichenden Anbindung aller Rdume an zentrale Orte dient. Der Planungs-
raum umfasst daher in der Regel mindestens einen Landkreis oder eine stadtische Region.
Die Anwendung der RIN 08 auf der Ebene einer intrakommunalen Planung im Maf3stab einer
kleineren Mittelstadt ist zwar nicht ausgeschlossen, aber auch wenig ergiebig. Es ist daher ein
der methodischen Idee der RIN 08 analoges Verfahren zu entwickeln, das im vorliegenden
Anwendungsfall zu handhabbaren Ergebnissen fuhrt. Insbesondere soll eine objektive Basis
erstellt werden, um bei Stralenausbauvorhaben stadtweit fir vergleichbare Rahmenbedin-
gungen zu vergleichbaren Losungen zu kommen.

Die RIN 08 sortieren die Bedeutung der Straf3ennetzelemente primar nach ihrer Verbindungs-
funktion. Die RASt 06 bieten typisierte Entwurfsmodelle fiir diverse Anwendungsfélle, die nach
Nutzungsansprtchen, StralRenraumverfigbarkeit und Verkehrsbelastung vielféltig differenziert
sind. Die fur Hohen Neuendorf entwickelte Entscheidungsmatrix kombiniert beide Vorgehens-
weisen und wird im Folgenden néher erlautert.

Zunéchst sind die drei Grundfunktionen von StraRen zu betrachten: Verbindung, Erschlie-
Bung, Aufenthalt:
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o Die Bedeutung der Aufenthaltsfunktion variiert im Einzelfall so sehr, dass ihr mit einer
typisierenden Tabelle nicht gerecht zu werden ist. Sie muss fur die konkrete Entwurfs-
planung ortlich festgestellt und eingearbeitet werden, wobei die RASt 06 eine gute Ori-
entierung bietet.

e Die ErschlieRungsfunktion wird im Hohen Neuendorfer Stral3ennetz grundséatzlich vo-
rausgesetzt, d. h. jede Stral3e kann immer auch der Anbindung von Grundsttcken die-
nen.

e Damit bleibt die Verbindungsfunktion als am besten typisierbare Eigenschaft, die folg-
lich hier als Leitkriterium verwendet wird. Dies wird auch dem Ansatz der RIN 08 ge-
recht.

Dabei gilt im Grundsatz, dass die Bedeutung der Aufenthaltsfunktion zunimmt, je weniger die
Verbindungsfunktion im Vordergrund steht.

Der StraRenraum wird von der Fahrbahn aus entwickelt, d. h. der Stral3enklasse ist ein be-
stimmter Spielraum fur die Standardfahrbahnbreite zugeordnet, zu der dann die Entwurfs-
elemente fur den Ful3ganger- und Radverkehr (Breiten entsprechend RASt 06) sowie ggf.
Park- und Grinstreifen hinzu addiert werden. Die Fahrbahnbreite ist wesentlich vom mal3-
gebenden Begegnungsfall abgeleitet. Die von der RASt 06 auch vorgesehene stadtebauliche
Bemessung kann hier, wg. ortlich variierender Gesamtstra3enraumbreiten, in der Typisierung
nicht verfolgt werden. Sie sollte im Rahmen der angegebenen Spielraume im konkreten Ent-
wurf Berlicksichtigung finden, d. h. innerhalb der Randbedingungen, die von den durch die
StralRenklassifizierung vorgesehenen Fahrbahnbreiten und der jeweils verfigbaren Gesamt-
breite des Strallenraums gegeben sind, sollten die Grundsétze der stadtebaulichen Bemes-
sung verfolgt werden. Das betrifft nicht zuletzt die Abschnittsbildung, mit der Straf3en als stad-
tebauliche TeilrdAume aufgefasst werden, anstatt ihre Linearitéat zu betonen. Die Straf3enklassi-
fizierung verfolgt ausdrucklich nicht das Ziel weitestgehend normierter Entwtirfe. Insbesondere
sind Elemente der Geschwindigkeitsdampfung entsprechend dem Stand der Technik vorzu-
sehen (z. B. Fahrgassenversatze an Abschnittswechseln).

Vorgehensweise

Zur Festlegung einer StralRenklasse erfolgt zunachst die Einordnung nach dem Leitkriterium —
Verbindungsfunktion — entsprechend der dort gegebenen Beschreibung. AnschlieRend ist
diese Einstufung anhand der Prufkriterien — Verkehrsbelastungen — nachzuvollziehen. Dabei
muss vorher entschieden werden, ob der Bestand oder ein Prognosezustand heranzuziehen
ist.

Wird der bei den Verkehrsbelastungen Kfz pro Spitzenstunde, Lkw pro Werktag oder OPNV
angegebene Spielraum bei mindestens einem Kriterium Uberschritten, muss eine nach den
Prufkriterien passende, hohere Klassifizierung als nach dem Leitkriterium eigentlich erforder-
lich gewéhlt werden. Dabei kann die Bauklasse dennoch beibehalten (oder sogar niedriger
gewahlt) werden, wenn die Lkw-Belastung einen entsprechenden Wert aufweist.

Wird dagegen der Spielraum bei allen Kriterien unterschritten, kann eine nach den Prif-
kriterien passende, niedrigere Klassifizierung gewéhlt werden. Im diesem zweiten Fall sollte
die Prognose oder ein leitbildbezogenes Gestaltungsziel mafigebend fur die Abwagung sein.

Beispiel:

e Die GoethestralRe im OT Niederheide weist eine Verbindungsfunktion zwischen den
Vierteln auf (Neiderheide — Wasserturmsiedlung/Eichengrund). Eine direkte Anbindung
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an eine Hauptverbindungsstral3e besteht nicht. Sie wird daher entsprechend dem Leit-
kriterium zun&chst als Wohnsammelstral3e eingestuft.

o Der Abgleich mit den drei Prifkriterien (max. Kfz-Belastung, tagliche Lkw-Belastung,
OPNV) ergibt: Kfz-Spitzenstunde prognostisch bei ca. 500 Kfz im Querschnitt ostl.
Grillparzerstr., westl. davon also weniger. Die Lkw-Anzahl liegt bei prognostisch rund
160 pro Werktag, au3erdem besteht Buslinienverkehr mit 22 Fahrten pro Tag.

e Obwohl hinsichtlich der maximalen Kfz-Belastung und auch des OPNV eine Klassifi-
zierung als WohnsammelstraRe mdoglich wére, ist auf Grund der prognostisch mogli-
chen Lkw-Belastung die Klassifizierung als Hauptsammelstraf3e erforderlich, die folg-
lich festgelegt wird.

StralRenklassen

Im Folgenden werden Erlauterungen zu den Grenzwerten und wesentlichen Merkmalen der
einzelnen Klassen gegeben, soweit sie nicht in der Tabelle (Anlage 2. 2 — 1) erfasst sind. Fir
die Belastungsklasse (nach RStO 12) gilt, dass sie im Einzelfall auch niedriger als der jeweili-
gen StraRenklasse entsprechend festgelegt werden kann, wenn auch prognostisch der
Grenzwert der Lkw-Tagesbelastung deutlich unterschritten wird. In Zweifelsfallen ist die Belas-
tungsklasse nicht niedriger zu wéhlen.

Die Anordnung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, von Abbiegegeboten, verkehrsberuhig-
ten Bereichen und Radwegebenutzungspflichten erfolgt durch die Stral3enverkehrsbehodrde
beim Landkreis Oberhavel, hier werden nur Anregungen gegeben. Ebenso beziehen sich alle
Aussagen zu Radverkehrsanlagen nur auf ihre bauliche Auspragung, nicht auf eine eventuelle
Benutzungspflicht. Nach aktueller Rechtsprechung ist davon auszugehen, dass die Radwege-
benutzungspflicht in Hohen Neuendorf hiochstens in Ausnahmeféllen aufrecht erhalten wird,
unabhangig vom baulichen Zustand der Radwege.

¢ HauptverbindungsstraRe: Sie wird im Normalfall mit Belastungsklasse 10 ausgebaut.
Die Baulast liegt in der Regel nicht bei der Kommune, hier sind vorzugsweise die Bun-
des- und Landesstral3en betroffen. Der Belastungsgrenzwert von 1.000 Kfz/Sp-h mar-
kiert die Grenze, ab der baulich separierte Radverkehrsanlagen erforderlich werden
(Radfahrstreifen oder Radwege). Die zulassige HoOchstgeschwindigkeit liegt bei
50 km/h, kann aber z. B. in Geschéftsstralen herab- oder auf nicht angebauten Ab-
schnitten auch heraufgesetzt werden. Sofern die Stra3e angebaut ist, besteht typi-
scherweise ein hoher Anteil an Geschaften, Gewerbe, Dienstleistungen, Bildungs-
oder Freizeiteinrichtungen.

¢ HauptsammelstralRe: Die Baulast ist in der Regel kommunal. Aber auch Landes- oder
BundesstraRen kénnen so klassifiziert werden. Damit wird seitens der Stadt eine Wil-
lensbekundung getatigt, die u. U. bei Umgestaltungen groRRere Spielraume eroffnet.
Der Belastungsgrenzwert von 600 Kfz/Sp-h, ab dem als HSM zu klassifizieren ist,
markiert die Grenze, bis zu der fur Ful3ganger in der Regel keine besonderen Que-
rungshilfen (Fuf3géngertuberwege oder Fahrbahnteiler) erforderlich sind. Die Hochst-
geschwindigkeit sollte in der Regel bei 30 km/h liegen. Es besteht typischerweise eine
gemischte Nutzung aus Wohnen, Geschéaften, Gewerbe, Dienstleistungen, Bildungs-
oder Freizeiteinrichtungen.

¢ Wohnsammelstraf3e: Die Baulast ist kommunal. Der Belastungsgrenzwert 400 Kfz/Sp-
h entstammt der Literatur und markiert die Grenze, ab der aus Griinden der Fahrzeug-
frequenz nicht mehr von einer WohnstraRe gesprochen werden kann. Die Hochstge-
schwindigkeit soll 30 km/h betragen. Es besteht typischerweise eine vorwiegend
Wohnnutzung mit einzelnen Geschéften, Dienstleistungen, Bildungs- oder Freizeitein-
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richtungen. Auch wenn die StraRe diese Mischung nicht aufweist, aber eine entspre-
chende Entwicklung absehbar oder gewinscht ist, kann diese StralRenklasse ange-
wendet werden.

o Wohnstral3e: Die Baulast ist kommunal. Der Belastungsgrenzwert 100 Kfz/Sp-h ist
uberschlaglich ermittelt als Grenze, ab der eine Mischflache als Standardlésung (s. u.
Wohnweg) nicht mehr angewendet werden sollte. Die Strae ist im Regelfall Be-
standteil einer Tempo-30-Zone. Die Anbindung an eine Hauptverbindungsstral3e kann
gof. mit Abbiegegeboten eingeschrankt werden. Es besteht typischerweise eine fast
ausschlief3liche Wohnnutzung.

o Wohnweg: Die Baulast ist kommunal. Lkw-Verkehr sollte Uber die Entsorgung hinaus
in der Regel nicht stattfinden. Ma3gebend fur die Klassifizierung ist, dass hier kein Be-
darf besteht durchzufahren, d. h. praktisch alle Fahrten in diesen Stral3en beginnen
oder enden hier, auch wenn es sich nicht um Sackgassen handelt. Es besteht typi-
scherweise ausschlie3lich Wohnnutzung. Bis zur Anbindung an die nachste hdher
klassifizierte Straf3e sollten nicht mehr als etwa 30 Wohnungen erschlossen werden.
Wohnwege sollten vorzugsweise als Mischflache gestaltet und als verkehrsberuhigter
Bereich nach Z 325 StVO ausgewiesen werden. Andernfalls soll die zulassige Hochst-
geschwindigkeit nicht Gber 30 km/h liegen, eher ist sonst eine Hoherklassifizierung
vorzunehmen. Eine direkte Anbindung an HauptverbindungsstralRen sollte in der Regel
nicht erfolgen (Sackgassenlésung, durchlassig fir Radfahrer und Ful3ganger), um im
Falle der Gestaltung als Spielstrae diese baulich von der stark befahrenen Stral3e
klar abzugrenzen.

Die Grenzwerte fir die Lkw- bzw. Omnibus-Belastung wurden auf der Grundlage der Belas-
tungsrechnung nach RStO 12 ermittelt. Die mit der Stadt Hohen Neuendorf abgestimmte
Neuklassifizierung entsprechend den o. g. Uberlegungen zeigt Anlage 5.3-2.

2. 2. 2 Verkehrsorganisation im Straf3en- und Wegenetz

Das Grundkonzept der oben dargelegten Klassifizierung ist die Biindelung von Verkehr. Damit
werden Larmemissionen in der Summe maoglichst gering gehalten. Dies entspricht auch dem
Grundsatz ,Larm zu Larm“ des Larmaktionsplans der Stadt Hohen Neuendorf. Aulierdem
kénnen Investitionen in die Infrastruktur auf diese Weise zielfilhrend und angemessen gelenkt
werden.

EinbahnstralBensysteme sind bisher nur in Ausnahmefallen vorhanden (z. B. als Platzumfah-
rung am Osramplatz) und werden hier im Grundsatz nicht empfohlen, da sie die Orientierung
erschweren und fur Radfahrer in der Gegenrichtung durchlassig gestaltet werden sollten, was
den Beschilderungsaufwand nochmals erhoht. Je nach Fahrbahnbreite und Parkdruck besteht
auBerdem die Gefahr Giberhohter Geschwindigkeiten.

Radfahrer nutzen in der Regel bei gleichem Ziel die gleichen StraRen, die sie als V- bzw.
OPNV-Nutzer wahlen wiirden, sofern nicht im Einzelfall kiirzere und gut befahrbare Alternativ-
routen zur Verflgung stehen. Somit ist das vorhandene Stral3ennetz zum grofRen Teil Be-
standteil des Radverkehrsnetzes. Hinzu kommt die Nutzung des o6ffentlichen und privaten
Wegenetzes, wie z. B. von Wirtschafts- und Forstwegen und eigenstandigen Radwegen. Das
gilt analog auch fiir den Ful3gangerverkehr; zur Betrachtung des erweiterten Wegenetzes vgl.
aber auch unten Abschnitt 4. 4.

Das StralRennetz und wesentliche Teile des ergdnzenden Wegenetzes wurden im September
2010 im Rahmen von Befahrungen erfasst und beziiglich der Stral3endeckenbelage, der Rad-
fahrer- und FuRgangerfihrung, groRerer Fahrradabstellanlagen und der stral3enbetrieblichen
Einrichtungen (z. B. LSA, Vorfahrtbeschilderung, Einbahnstral3en) erfasst und kartiert. Die
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Ergebnisse sind im StralRenbetriebsplan (Anlage 2. 2 — 3) und im Stralendeckenplan (Anlage
2. 2 — 4) wiedergegeben.

Fur die weitere Betrachtung des Radverkehrs (aber nicht allein dieser Verkehrsart) ist die
Kenntnis besonderer Quellen und Ziele erforderlich. Dazu gehdren u. a. Schulen, gréf3ere
Freizeiteinrichtungen, Sportplatze, Kirchen, grofRere Betriebe, Einkaufsbereiche, Gastronomie,
Friedhofe, Bahnhofe, Amter mit Publikumsverkehr und Anbindungspunkte zu umgebenden
Netzen und zu Freizeitverbindungen.

Auf die bestehenden Quellen und Ziele wurde bereits ausfihrlich im vorhandenen Rad-
verkehrskonzept der Stadt Hohen Neuendorf (Planungsbiro Kurzmann, siehe dort Abschnitt
3.2.1 ff), eingegangen. Da keine wesentlichen Anderungen festzustellen waren, wurden diese
weitgehend tibernommen. Eine Ubersicht findet sich in Anlage 2. 2 — 5.

2.3 Verkehrssicherheit

Ein Bestandteil der Verkehrsnetzanalyse ist die Auswertung und Bewertung des Verkehrs-
unfallgeschehens. Durch das Polizeiprasidium Potsdam, Schutzbereich Oberhavel, Flst 1.13
Verkehrsangelegenheiten, wurden die Unfallstatistiken aus den Jahren 2007 bis 2009 bereit-
gestellt.

2. 3.1 Auswertung des Unfallgeschehens 2007-2009

Zusammenfassend sind die jahrlich aufgetretenen Unfalle von 2007 bis 2009 in nachfolgen-
dem Diagramm dargestellt. In diesem Zeitraum wurden insgesamt 1.301 Verkehrsunfélle re-
gistriert.

Anzahl der Unfalle in Hohen Neuendorf
2009 436
2008 456 W Anzahl
der Unfille
2007 409
T T
380 400 420 440 460

In den letzten drei Jahren sind im Stadtbereich Hohen Neuendorf keine Verkehrsunfélle mit
todlichen Folgen aufgetreten. Ebenso ist ein positiver Trend hinsichtlich der Abnahme der
Anzahl an Verletzten zu verzeichnen.
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Verletzte / Toten bei Verkehrsunfillen in Hohen Neuendorf
I I 53'
Leicht- 54
Schwer- 46 2009
verletzte = 7 W 2008
m 2007
0
Tote 0
0
0 20 40 60 80

Aus der Unfallstatistik wurden fir die Konfliktfalle zwischen Pkw und FuRgangern sowie Rad-
fahrern, analog zum Lkw herausgezogen und in nachfolgender Tabelle aufgezeigt.

Pkw / FuRg Pkw / Rad Lkw / FuBg Lkw / Rad
Anzahl 2007 - 2009 17 77 3 5
in 2007 4 35 2 3
in 2008 6 24 0 1
in 2009 7 18 1 1
Leichtverletzte 14 49 2 3
Schwerverletzte 1 5 1 2

Wahrend bei den Konflikten zwischen Pkw und FuRgangern die Anzahl der Unfalle steigen,
haben sich die Unfélle zwischen Pkw und Rad von 2007 bis 2009 fast halbiert. Positiv zu be-
werten ist der doch geringe Anteil an Schwerverletzten.

Die Tendenz der Rucklaufigkeit bei den Konflikten zwischen Pkw und Rad ist sicherlich auch
der Verbesserung und dem stetigen Ausbau von Radverkehrsanlagen geschuldet.

2. 3. 2 Unfallhdaufungen

In der Unfallkarte (Anlage 2. 3—1) sind alle in dem Betrachtungszeitraum (2007 bis 2009)
aufgetretenen Unfélle dargestellt und r&dumlich zugeordnet (ohne Unfalle auf Parkplatzen).
Auffallig sind hier insbesondere die Bereiche im Ortszentrum von Hohen Neuendorf (Kreu-
zung Berliner Stral3e / Oranienburger Strafl3e / SchonflieRer StralRe / Karl-Marx-Stral3e) sowie
die Einmundung im Ortseingangsbereich Hohen Neuendorf aus Richtung Stolpe (Einmindung
Hohen Neuendorfer Weg / Kurt-Tucholsky-StralRe / Stolper Stral3e). Eine eindeutige, aktuelle
Zuordnung zu einem unfallauffélligen Bereich ist hier jedoch nicht moglich, da bei der Betrach-
tung des Verkehrsunfallgeschehens die zwischenzeitlich durchgefihrten Malinahmen zur Un-
fallreduzierung nicht berticksichtigt werden konnten. Exemplarisch sind hier genannt:

e Bau des Kreisverkehrs Kurt-Tucholsky-Stral3e / Karl-Marx-Stral3e

e Ausbau der Kurt-Tucholsky-StralRe, einschlie3lich Installation der Lichtsignalanlage
Kurt-Tucholsky-StralRe / Eichenallee
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¢ Anpassungen an der Lichtsignalanlage Berliner Str. - Oranienburger Str./ SchonflieRer
Str. - Karl-Marx-Str., einschlie3lich Markierung

¢ Einbau von Mittelinsel mit Anpassung der StraRenfilhrung (z. B. August-Miiller-Strafie)
¢ Lichtsignalanlage fur FuBganger Berliner StraRe (Hohe Franzstralie)

Zur weiteren Bewertung aktuell vorhandener Unfallhdufungen s. u. Abschnitt 4. 1.

2.4 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Den Rahmen fiir die Ausgestaltung des OPNV gibt der Nahverkehrsplan (NVP) vor, der auf
Landkreisebene aufgestellt wird. Die Laufzeit des derzeit gultigen NVP fur den Landkreis
Oberhavel reicht von 2012 bis 2016.

Konkrete Linienfiihrungen werden nicht vorgegeben, jedoch OPNV-Achsen, Verkniipfungs-
punkte und ein VorbehaltsstraRennetz definiert, auf dem der Omnibusverkehr abgewickelt
wird bzw. werden kann. Das Netz der fir Hohen Neuendorf klassifizierten Hauptverbindungs-,
Haupt- und WohnsammelstraBen (s. 2.2.1) schlieBt das im NVP festgelegte Bus-
Vorbehaltsstra3ennetz ein.

Zu den vom OPNV-Gesetz des Landes Brandenburg vorgegebenen Leitlinien des NVP zah-
len unter anderem:

o Parallelverkehr Bus/Bahn bei gleicher Erschlie3ungsfunktion vermeiden
e Schulerverkehr mdglichst in den Linienverkehr integrieren

¢ Angebot grundsatzlich nachfrageorientiert gestalten (d. h. das Angebot soll sich an der
Bedienung der vorhandenen Nachfrage orientieren)

2.4.1 S-und Regionalbahn

Hohen Neuendorf verfligt Giber drei S-Bahnhofe und einen Regionalbahnhof, die im Folgen-
den beschrieben werden. Die Fahrgastzahlen beziehen sich auf vom VBB zur Verfiigung ge-
stellte Werte fir das Jahr 2008, d. h. vor Einsetzen der betrieblichen Unregelmafigkeiten bei
der S-Bahn.

¢ S-Bhf Hohen Neuendorf. Zugang am nérdlichen Bahnsteigende, stidlich geplant.
- S1 Oranienburg <> Potsdam (tber Berlin). Innerortliche Verbindung nach Borgsdorf
und zwischendrtlich nach Birkenwerder. AuRerdem direkte Verbindung insbesondere
nach Berlin-Reinickendorf und Berlin-Mitte. In HVZ und NVZ drei Fahrten je Std. und
Rtg..
Rund 4.200 Ein-/Aussteiger pro Werktag.
- S8 Hohen Neuendorf <> Berlin-Griinau. Innerértliche Verbindung nach Bergfelde.
AulRerdem direkte Verbindung insbesondere nach Berlin-Pankow und Berlin-
Lichtenberg sowie, mit 1x Umsteigen, zum Flughafen Schdnefeld. In HVZ und NVZ
drei Fahrten je Std. und Rtg..
Rund 2.500 Ein-/Aussteiger pro Werktag (Umsteiger nicht separat ausgewiesen).

e S-Bhf Bergfelde. Zugang am dstlichen Bahnsteigende.
- S8, s. 0.
Rund 1.100 Ein-/Aussteiger pro Werktag.
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e S-Bhf Borgsdorf. Zugang am sudlichen Bahnsteigende.
-S1, s. 0.
Rund 2.000 Ein-/Aussteiger pro Werktag.

e Regionalbahnhof Hohen Neuendorf West.
- RB 20 Oranienburg — Hennigsdorf — Potsdam. Zwischenoértliche Verbindung auch
nach Birkenwerder. In Hennigsdorf Umsteigemdglichkeit zur S25 Rtg. Teltow, d. h.
insbesondere nach Berlin-Reinickendorf, OT Tegel. In HVZ und NVZ eine Fahrt je Std.
und Rtg., jedoch nicht spat und am Wochenende.
Rund 100 Ein-/Aussteiger pro Werktag.

Ein weiterer Zugangspunkt zum Regional- und S-Bahnverkehr ist der Bahnhof Birkenwerder,
dort verkehren die RB 12 (Templin — Berlin-Lichtenberg) und die S1. Die Fahrgastzahlen be-
tragen, wiederum auf 2008 bezogen, rund 200 Ein-/Aussteiger pro Werktag bei der Regional-
bahn und 3.000 bei der S-Bahn.

Alle genannten S-Bahnhofe sind barrierefrei ausgestattet. Fir den Regionalbahnhof Hohen
Neuendorf West gilt dies nur mit der Einschrédnkung, dass es von Suden Uberhaupt keinen
Zugang gibt. Im Falle der Reaktivierung der maroden FuRgangerbriicke ware von Suden den-
noch kein barrierefreier Zugang vorhanden. In Birkenwerder halten die Regionalziige am sel-
ben Bahnsteig wie die S-Bahn (barrierefrei).

2. 4.2 Omnibus

Im Stadtgebiet verkehren drei Buslinien, die samtlich von der Oberhavel Verkehrsgesellschaft
mbH (OVG) betrieben werden:

e 809: Hennigsdorf, F.-Wolf-Str. — S Hohen Neuendorf — S Hermsdorf.
Innerdrtlich Verbindung der OT Stolpe und Bergfelde mit dem OT Hohen Neuendorf
bzw. dem Stadtzentrum (S-Bhf). Zwischendrtlich Verbindung nach Hennigsdorf (S-Bhf)
und SchonflieR sowie Glienicke/Nordbahn. Friih-HVZ zwei Fahrten, sonst eine Fahrt je
Std. und Rtg..

e 816: Borgsdorf, Schule — Velten, Grundschule Std bzw. Hedwigpromenade.
Innerortlich Verbindung der Siedlung Pinnow mit Borgsdorf (S-Bhf). Zwischendértlich
Verbindung nach Velten. HVZ und NVZ eine Fahrt je Std. und Rtg., am Wochenende
Linientaxi (7 Platze).

e 822: Hohen Neuendorf, Havelstr. — S Hohen Neuendorf.
Innerortliche Verbindung der Siedlung Niederheide mit dem OT Hohen Neuendorf bzw.
dem Stadtzentrum (S-Bhf). HVZ zwei Fahrten, NVZ eine Fahrt je Std. und Rtg., mit al-
ternativer Route Uber Friedhof (Mehrzahl der Fahrten) oder Eichenallee. Am Wochen-
ende Linientaxi (7 Platze).

Die Lage der Haltestellen im Stadtgebiet Hohen Neuendorf ist der Anlage 2. 4 — 1 zu entneh-
men. Der Bahnhof Birkenwerder ist nicht an Linienbusverkehr angeschlossen.

Alle von der OVG eingesetzten Busse sind behindertengerechte Niederflurfahrzeuge.
2. 4. 3 Weitere Angebote

Taxibetriebe operieren im gesamten Stadtgebiet. Ein Taxistand (fir 2 Taxen) ist nur am S-Bhf
Borgsdorf eingerichtet. Eine Besonderheit ergibt sich aus der Lage am Rand des Pflichtfahr-
bereichs (d. h. hier der Landesgrenze): Fahrten nach bzw. von Berlin kénnen abgelehnt wer-
den.
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Der Bundesverband Carsharing verzeichnet in Hohen Neuendorf keine Station zur Ubernah-
me von Wagen.

2. 4.4 Verknupfung
FuRlaufige Erreichbarkeit

Die Gute der fuBlaufigen Anbindung der OPNV-Haltestellen und Bahnhofe wird durch Kreise
im Stadtplan dargestellt (s. Anlage 2. 4 — 1). Als Radius wurden 300m fir Bushaltestellen und
500m fur Bahnhofe gewahlt. Bei Bahnhoéfen wurde ein Kreis fur jeden Bahnhofszugang einge-
zeichnet, bei Bushaltestellen ist der im Lageplan geringfiigig schematisiert eingetragene
Punkt als Kreismittelpunkt maf3gebend.

Obwohl die realen FuRwege, bedingt durch die Struktur des Stral3ennetzes, langer sind als
die den Kreisen zu Grunde gelegte Luftwegentfernung, zeigen diese — flachig dargestellten —
ErschlieBungskreise einen Bereich komfortabler OPNV-Haltepunktentfernungen auf.

Ein weiterer Kreis zeigt einen Erschlieungsbereich von 500m Radius fir die Bushaltestellen
(Bahnhofe: 800m), was als noch akzeptable OPNV-ErschlieBung anzusehen ist. Dieser erwei-
terte Bereich (Toleranzbereich) ist mit einer unterbrochenen Kreislinie dargestellit.

Anschliisse

Zwischen S1 und S8 besteht am S-Bhf Hohen Neuendorf Anschluss von Oranienburg Rtg. B-
Grinau (3 min). Das Umsteigen zwischen S1 und S8 erfolgt niveaugleich am selben Bahn-
steig. (Weitere Anschlusszeiten sind im NVP beschrieben.)

Park/Bike/Kiss + Ride

Alle S-Bahnhofe, und auch der Regionalbahnhof, verfligen Uber nahegelegene Parkplatze
oder in entsprechender Menge Parkhafen bzw. Parkmdglichkeiten am Fahrbahnrand, die fir
P+R genutzt werden koénnen. Ausdricklich als solche beschilderte P+R-Platze sind nicht ein-
gerichtet. Zur Auslastung s. u. Abschnitt 4. 5. 3.

B+R-Anlagen (Uberdachte, ansonsten offene Fahrradabstellanlagen) sind an allen S-Bahn-
hoéfen in Hohen Neuendorf vorhanden.

Das kurzzeitige Halten zum Absetzen oder Aufnehmen von Personen ist an allen S-
Bahnhofen mdglich. Am S-Bhf Hohen Neuendorf sind eigens Kurzzeitstellplatze eingerichtet,
ansonsten sind in der Regel freie Stellplatze im Strallenraum nutzbar, zum Absetzen kénnen
auch die Bushaltestellen genutzt werden.
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3  Prognostische Betrachtung

3.1 Modellbildung

3. 1.1 Vorgehensweise

Die Stadt Hohen Neuendorf ist im Verkehrsmodell, das der Gesamtverkehrsprognose Berlin-
Brandenburg 2025 zu Grunde liegt, abgebildet. Das Stadtgebiet besteht dabei aus vier Ver-
kehrsbezirken, die den einzelnen Stadtteilen entsprechen.

Als Grundlage fur die Strukturdaten dient die Untersuchung der Baulandpotenziale im Auftrag
der Stadt Hohen Neuendorf. In der Studie werden 21 Quartiere gebildet, fir die jeweils die
Einwohnerzahl und die bei Ausschopfung des Baulandpotenzials moégliche Einwohnerzahl-
entwicklung angegeben werden. Die Quartiere wurden fir die Verkehrsmodellierung als Ver-
kehrsbezirke Ubernommen, einige auch noch weiter unterteilt, sodass sich 31 Verkehrsbezirke
fur das verfeinerte Verkehrsmodell von Hohen Neuendorf ergeben. Diese sind mit den gemani
Baulandpotenzialuntersuchung hochgerechneten Einwohnerzahlen fir 2009 und 2025 in An-
lage 3. 1 — 1 dargestellt.

3. 1. 2 Analysefall

Diese Bereiche werden als Verkehrsbezirke fur das Stadtgebiet Hohen Neuendorf (ber-
nommen. Im Modellhintergrund werden au3erdem Birkenwerder und Oranienburg abgebildet.
Das Analysemodell wird zunachst — in einem auf Grund der Datenkomplexitat aufwandigen
Verfahren — anhand des Landesverkehrsmodells erstellt. Damit ist gewéhrleistet, dass der auf
Grund groRBraumiger Entwicklungen zu erwartende Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr er-
fasst wird. Mit Hilfe der vorhandenen Z&ahldaten, insbesondere aus der Kordonzéhlung, erfolgt
die Kalibrierung des Analysemodells.

Das modellierte Verkehrsnetz Hohen Neuendorfs umfasst alle Hauptverbindungsstraf3en,
Haupt- und WohnsammelstraB3en sowie ausgewdahlte Wohnstral3en. Eine Totalabbildung des
Strallennetzes wirde einen unverhaltnismaRigen Aufwand erfordern, ohne wesentlich weiter
fihrende Ergebnisse zu liefern.

Modelliert wurde zunachst der DTV (Kfz pro Tag). Der Schwerverkehr (Fahrzeuge Uber 3,5 t
zulassiges Gesamtgewicht) wurde auf Grund vorliegender Erhebungsdaten (vgl. Anlage 2. 1 —
3) anteilig gebildet, ebenso die Spitzenstundenbelastung. Alle Werte sind als Querschnitts-
belastung angegeben, da dies fur den DTV dblich und fir die Spitzenstundenbelastung die in
der StralRenklassifizierungstabelle geforderte Prufgrof3e ist. Richtungsbezogene Knotenstrom-
diagramme zur verkehrstechnischen Bemessungen kénnen damit nicht durchgefiihrt werden.

Das Ergebnis ist eine Darstellung des modellierten und auf das Bezugsjahr 2009 kalibrierten
Ist-Zustandes, der in Anlage 2. 1 — 4a-c wiedergegeben ist.

3.2 Prognose

3. 2. 1 Vorgehensweise

Zielhorizont der Prognose ist, entsprechend der Gesamtverkehrsprognose, das Jahr 2025.
Randbedingungen der Gesamtverkehrsprognose

Die Gesamtverkehrsprognose setzt im Wesentlichen folgende hier bedeutsame Entwicklun-
gen bzw. abgeschlossene Verkehrsprojekte voraus:
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StralRenbau:

e Malinahmen des Bundesverkehrswegeplanes (vordringlicher Bedarf und MaRnahmen
mit Planungsrecht), darunter der Ausbau der Autobahn A10

¢ Ortsumfahrungen Oranienburg, Teschendorf und Léwenberg (B96)
e Strallenbaumalnahmen entsprechend Berliner Stadtentwicklungsplan Verkehr 2025
StralRenbetrieb:

e Reduzierung der Innerortsgeschwindigkeit auf 30 km/h (mit Ausnahme ausgewahlter
Hauptstraf3en), dies betrifft auch die SchonflieRer StralRe in Hohen Neuendorf

¢ Umsetzung des Berliner Tempo-30-Konzeptes
Demographie:
¢ Berlin: Relativ konstante Entwicklung in Berlin (-0,3% von 2006 bis 2025)

e Brandenburg: Einwohnerzahlen gehen von 2006 bis 2025 insgesamt um 10,2% zu-
rick. Im ,Gestaltungsraum Siedlung“ (Umland von Berlin) steigen die Einwohnerzahlen
um 6,1%, wahrend sie im restlichen Brandenburg um 16,3% zurlickgehen werden.

e Bedingt durch die demographische Entwicklung wird die Anzahl der Erwerbstatigen
starker zuriickgehen als die Bevolkerung. Im Gestaltungsraum Siedlung wird mit ei-
nem Rickgang der Erwerbstatigenzahlen um 13% gerechnet, im restlichen Branden-
burg sogar um 30%.

Motorisierung und Modal Split:

e Die Motorisierungsrate wird von 2006 bis 2025 in Brandenburg von 497 auf 545 Pkw
pro 1000 Einwohner zunehmen.

e Der Modal Split (Aufteilung der Verkehrsmittelwahl) verschiebt sich um etwa 6% vom
MIV zum Umvv__eltverbund, dies im Wesentlichen zum unmotorisierten Verkehr und ge-
ringfigig zum OPNV.

Die Unterstellung dieser Entwicklungen ist, wie jede Prognose, eine begrindete Vermutung.
Das Eintreffen dieser Entwicklungen ist also nicht gesichert. Die Gesamtverkehrsprognose
Berlin-Brandenburg 2025 ist aber insofern eine besonders gut begrindete Vermutung, als hier
sehr komplexe Verflechtungen und Wechselwirkungen verschiedener demographischer, 6ko-
nomischer, raumbezogener und infrastruktureller Entwicklungen zusammengefihrt wurden.
Dass dabei auch Annahmen getroffen werden mussten, andert nichts an der grundséatzlich
hohen Giute der Untersuchung. Der vom Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft (MIL)
des Landes Brandenburg bereitgestellte Ergebnisbericht zur Gesamtverkehrsprognose 2025
ist nicht Bestandteil des VerkEP, kann aber auf der Internetseite des Ministeriums fir Infra-
struktur  und Landwirtschaft des Landes Brandenburg eingesehen  werden
(www.mil.brandenburg.de).

Die Gesamtverkehrsprognose zeigt im Bereich Hohen Neuendorf eine Verlagerung des Ver-
kehrs von Bundes- und Landesstral3en auf die Autobahn A10 und A111. Damit reduziert sich
der Durchgangsverkehr durch Hohen Neuendorf insbesondere auf der L 171. Ursachen hier-
fur durften insbesondere der Ausbau der Autobahn einerseits und die Reduzierung der Ge-
schwindigkeiten innerhalb von Ortschaften andererseits sein (z. B. Schonflie3er Stral3e von 50
km/h auf 30km/h).
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Einzelne Effekte Uberlagern sich und heben sich zum Teil gegenseitig auf. So nimmt bei-
spielsweise die Mobilitdt der Senioren zu, sie unternehmen aber dennoch weiterhin deutlich
weniger Wege pro Tag als die junge oder mittlere Generation. Andererseits nimmt auch der
Anteil der Senioren an der Bevolkerung deutlich zu: Damit wird der Effekt der im Vergleich zur
heutigen, identischen Alterskohorte gestiegenen Wegerate vom Effekt der im Vergleich zu
anderen Alterskohorten geringeren Wegerate auf Grund des gestiegenen Anteils dieser Al-
terskohorte nicht nur ausgeglichen, sondern sogar Uberkompensiert. Das stellt einen wesent-
lichen Grund fur die auRerhalb der Autobahnen vielfach prognostizierte Abnahme des Ver-
kehrs dar.

Entwicklungen im Fahrzeugbau sind kein Gegenstand der Gesamtverkehrsprognose. Es wird
davon ausgegangen, dass die Eigenschaften der Kraftfahrzeuge, die fir die Durchlassfahig-
keit der StralRen maf3gebend sind, sich nicht wesentlich &ndern werden.

Anpassung fur Hohen Neuendorf

Das Prognosemodell fir Hohen Neuendorf wird wiederum auf der Grundlage des Landes-
verkehrsmodells (Prognosefall) erstellt und in einem zweiten Schritt analog der Kalibrierung
des Analysemodells nachkorrigiert. Netzerganzungen im Stadtgebiet von Hohen Neuendorf
(Stiidumgehung) werden eliminiert und der Verkehr auf das bestehende Stral3ennetz um-
gelegt.

Hohen Neuendorf wird weiterhin wesentlich von der Wohnnutzung gepragt sein, dies ist das
herausragende prognostische Merkmal. Daher (berlagert der Effekt des Einwohnerzahl-
wachstums die demgegeniber deutlich geringeren Effekte von Veranderungen der Arbeits-
platze und Schulstandorte. Diese werden sicherlich vorhanden sein, sich jedoch nicht so we-
sentlich auswirken, dass sie in die modellhafte und folglich notwendig vergrébernde Betrach-
tung Eingang finden missten (Beispiel: neuer Schulstandort It. Untersuchung des Biros
Hoffmann-Leichter ca. 100 zusatzliche Kfz-Fahrten am Tag).

Ferner wird unterstellt, dass es beim in Hohen Neuendorf erzeugten Verkehr keine weiteren
als die im Landesverkehrsmodell hinterlegten Veranderungen im Modal-Split geben wird, ob-
wohl zusétzliche Verlagerungen, z. B. zum Radverkehr oder OPNV, wiinschenswert und aus-
driickliches Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung sind. Die Prognose einer zusétzlichen Ver-
haltensanderung ware nur unter Verwendung ungewisser, recht pauschaler Annahmen mdog-
lich. AuRerdem kdnnen so die Konsequenzen dargestellt werden, die sich ergeben, wenn man
nicht in Richtung der gewiinschten Modal-Split-Veranderung arbeitet.

Aus gleichem Grund wurde darauf verzichtet, tber die im Landesverkehrsmodell hinterlegten
o6konomischen, fiskal- oder ordnungspolitischen Entwicklungen (z. B. Kraftstoffpreis) hinaus-
gehende lokale Trends abzubilden.

3. 2. 2 Planfall
Der Prognose werden zwei Entwicklungen zu Grunde gelegt:

¢ Die Entwicklung von Hohen Neuendorf ist von Zuzug gepragt, der sich wie in der Un-
tersuchung der Baulandpotenziale aufgezeigt entwickelt und im Prognosezeitpunkt zu
einer Einwohnerzahl von rund 31.100 fuhrt. Das Wachstum der Einwohnerzahl fiihrt zu
einer Zunahme des Kfz-Verkehrs.

o Die groRR3raumigen Verkehre entwickeln sich entsprechend der Gesamtverkehrsprog-
nose. Demzufolge ist in Hohen Neuendorf teilweise eine Abnahme des Kfz-Verkehrs
Zu erwarten.
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Dies wird hier als ,Planfall“ bezeichnet. Der Nullfall wirde nur die Annahmen der Gesamtver-
kehrsprognose mit den Korrekturen entsprechend dem Analysefall wiedergeben, also ohne
weiteres Wachstum der Einwohnerzahl von Hohen Neuendorf. Der Nullfall wird nicht geson-
dert betrachtet.

Dieses Vorgehen wurde gewahlt, um die Frage zu klaren, ob eine Erweiterung des Stral3en-
netzes anzuraten sein konnte. Falls die Bevolkerungsentwicklung in der Realitat einen gerin-
geren Zuwachs aufweist, ist die Durchlassfahigkeit der StralBen dann ebenfalls gegeben. So-
fern Netzerganzungen vorgeschlagen werden, kdonnten daraus weitere zu untersuchende
Planfalle resultieren, diese Empfehlung wird jedoch fur den Kfz-Verkehr nicht ausgesprochen:

Das durch Kfz nutzbare Stral3ennetz bleibt konstant. Die Anteile fur Lkw-Verkehr und Kfz-
Spitzenstundenbelastung werden aus dem Analysefall tbernommen und auf den Prognose-
DTV angewendet.

Das Ergebnis ist in Anlage 3. 2 — 1la-c dargestellt. Dem abnehmenden Verkehr gemaf Lan-
desverkehrsprogose ist der Effekt des auf Grund des (Uber die Annahmen des Landes-
verkehrsmodells deutlich hinausgehenden) Einwohnerzuwachses von Hohen Neuendorf ge-
nerierten Verkehrs Uberlagert. Damit ergibt sich, als grober Trend, eine Abnahme des Ver-
kehrs auf der SchonflieRer StralRe, jedoch eine Zunahme auf den Zulaufstrecken zu den Au-
tobahn-Anschlussstellen Stolpe und Birkenwerder, aber auch Richtung Schonflie3. Dadurch
wird auch die Umgehungsmaoglichkeit in Nord-Sud-Richtung (Stolper Weg) starker belastet.
Verkehrszunahmen sind aul3erdem im gesamten Stralennetz des westlichen Stadtteils Ho-
hen Neuendorf und im nérdlichen Bergfelde zu erwarten.

Die Belastungskarten wurden im Zuge der Anmerkungen der Birgerbeteiligung geringfiigig
angepasst, insbesondere wurden fiir Wohnstraf3en keine Verkehrsmengen dargestellt.
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4  Mangelbetrachtung

4.1 Verkehrssicherheit

Die Wirksamkeit der unter 2. 3. 1 genannten umgesetzten Mafinahmen wird in der Jahres-
unfallkarte 2010 deutlich. Nach Aussagen des Polizeiprasidium Potsdam, Schutzbereich
Oberhavel gibt es in Hohen Neuendorf lediglich einen unfallauffélligen Bereich. Hierbei han-
delt es sich um die Einmiindung Karl-Marx-Straf3e / Triftstral3e.

An der Einmindung Karl-Marx-Straf3e / Triftstral3e ereigneten sich 2010 insgesamt 10 Ver-
kehrsunfalle. Die Verkehrsregelung erfolgt nach Zeichen 205 (,Vorfahrt gewahren®). Die Karl-
Marx-Stral3e ist die VorfahrtsstraRe. Radverkehrsanlagen sind beidseitig vorhanden. Es gab
insgesamt eine schwer- und drei leicht verletzte Personen. Vier Unfalle mit Verletzten ergaben
sich aus Konflikten zwischen Pkw und Radfahrer. Bei den anderen Unfallen waren lediglich
Pkw beteiligt.

Eine Hauptunfallursache besteht in der Befahrung des Radweges auf der Karl-Marx-Stral3e
entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung. Bei drei der insgesamt vier Unfalle zwischen
Radfahrern und Pkw trat diese Konstellation ein. Bei der weiteren Betrachtung dieses Unfall-
punktes ist neben der Radverkehrsfiihrung auch die Einmindung Straf3e 13 (Zufahrt Lidl) ein-
zubinden.

4.2 Strallennetz

Die vorhandenen und prognostizierten Verkehrsbelastungen lassen keine Netzerganzungen
(StraRenneubau) zur Abwicklung des Kfz-Verkehrs notwendig werden. In Einzelfallen kann
sich eine geringfiigige Ergdnzung zur leichteren Anbindung an das lUbergeordnete Straf3en-
netz empfehlen (Naheres s. u.). Dennoch zeigt bereits ein fliichtiger Blick auf den Stadtplan,
dass die Stadtteile — und innerhalb derer auch manche Ortsteile — nur Uber wenige Stral3en
miteinander verbunden sind, die dazu héaufig an den Siedlungsrandern anbinden. Grund ist
die Zerschneidungswirkung der diversen Eisenbahntrassen.

Hier sind Netzliicken zu verzeichnen, die aber im Folgenden nur in Bezug auf den unmotori-
sierten Verkehr weiter betrachtet werden, da der Kfz-Verkehr im vorhandenen Netz abgewi-
ckelt werden kann und seitens der Stadt das Ziel besteht, die Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes zu unterstiitzen.

4. 2.1 StralBenklassifizierung

Die Anlage 2. 2 — 2 zeigt die Ubertragung der Klassifizierung gemaR den in Abschnitt 2. 2. 1
aufgezeigten Leit- und Prufkriterien auf das bestehende StraRennetz. In einem Fall wird nun
auf Grund der prognostischen Verkehrsbelastungen eine Hoherklassifizierung erforderlich: Die
Berliner Chaussee (B96 alt) in Borgsdorf wurde nicht als Hauptverbindungsstral3e klassifiziert,
weil die regionale Verbindungsfunktion auf der B96 gesehen wurde, die Uber die A10 auf die
Ortsumgehung Richtung Oranienburg fuhrt. Dennoch erreicht die Berliner Chaussee den
Schwellwert der Kfz-Spitzenbelastung, ab dem héher zu klassifizieren ist.

Bezogen auf das Sammelstralennetz kénnte eine niedrigere Klassifizierung der August-
Muller-Stral3e in Bergfelde erwogen werden, da mit der Ahornallee eine Hauptsammelstralie
in unmittelbarer Nahe besteht, die auf Grund des Bus-Linienverkehrs nicht zu hinterfragen ist.
Entscheidend ist dabei, ob die Anbindungsfunktion an die L171 hoher bewertet wird (das
sprache fur die Herunterstufung zur Wohnsammelstraf3e) oder die Verbindungsfunktion zwi-
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schen den Stadtteilen in den Vordergrund gerickt wird, die jedoch nur tGber die Anbindung an
die L171 zustande kommt.

Ferner konnte der Endbereich der Veltener Strale (im Stadtteil Hohen Neuendorf, stidwestl.
Rosenthaler Str.) zur WohnstralR3e zurtickgestuft werden, da hier kaum Sammelfunktion be-
steht.

Es ist darauf hinzuweisen, dass mit dieser Umstufung der Stral3enklassen keine Mehr- oder
Minderbelastungen durch den Kfz-Verkehr verbunden sind, da sich die Befahrbarkeit der
StraRen namentlich durch Pkw nicht grundsétzlich andert — es geht nur um geringfiigige Ver-
anderungen der Querschnittsbreiten — und somit auch das Wegewahlverhalten der Fahr-
zeugfuhrer nicht nennenswert beeinflusst wird.

Weitere Umstufungen kénnen zwischen Wohnstraf3en und Wohnwegen diskutiert werden:

¢ Hohen Neuendorf, Siedlung am Teerofenpfuhl: Hochstufung des Buchenwegs, des
Tannenwegs (alternativ: eines Teils der Hermannstra3e) und eines Teils der Kiefern-
allee, um eine Verbindung zur Zuhlsdorfer Straf3e zu ermdglichen, da lber diese eine
leichtere Anbindung an die Oranienburger StralRe moglich ist (wenn dort z. B. eine LSA
errichtet wird, s. u.).

¢ Hohen Neuendorf, Frohnauer Stral3e: Riickstufung zum Wohnweg, da ein verkehrs-
beruhigter Bereich eingerichtet ist.

e Hohen Neuendorf, Schonhaarstral3e, Larchenweg und Wacholderstral3e: Hochstufung
zur WohnstralRe wegen der Anbindung an eine relativ stark befahrene Hauptsammel-
stralRe (F.-Engels-Str. bzw. Schonflieer Str.).

¢ Hohen Neuendorf, DorastraRe und 6stl. Ende WaldstralRe: jeweils Rickstufung zum
Wohnweg, da hier keine Verbindungsfunktion besteht.

e Bergfelde, Griinstral3e: Hochstufung zur WohnstralRe, wegen der Verbindungsfunktion
nach Schonfliel? (und zum S-Bhf Schanfliel3).

e Borgsdorf, sldlicher Ortsteil (zw. Berliner Str. und Eisenbahn): ggf. Hochstufung ein-
zelner StraRen zu WohnstrafRen in Abhangigkeit der Verbindungsfunktion bzw. Aus-
bauplanungen des angrenzenden Quatrtiers in Birkenwerder.

Das Ergebnis der Diskussionen zur Stral3ennetzklassifizierung flief3t in die MaRBnahmenkon-
zeption ein, siehe hierzu Abschnitt 5. 3. 2.

4. 2. 2 Verkehrsqualitat

Die Durchlassfahigkeit des StraRennetzes ist auch unter Prognosebedingungen im Grundsatz
gegeben. Die Steuerungen aller LSA, einschl. der Koordinierung untereinander, miissen re-
gelmaRig Uberpruft und ggf. Uberarbeitet werden. Verkehrsabhangige Steuerungen, die sich —
in gewisssen Grenzen — spontanen, tageszeitlichen und auch mittelfristigen Veranderungen
flexibel anpassen, sollten bevorzugt werden. An Bundes- und Landesstral3en obliegen Mal3-
nahmen auch an LSA dem Land Brandenburg, kénnen von der Stadt Hohen Neuendorf also
nur angeregt werden.

An der LSA Berliner Str. — Oranienburger Str. (B96)/ Karl-Marx-Str. — Schonflie3er Str. (L171)
sollte Uberpriuft werden, ob die vorgesehene verkehrsabhéngige Steuerung Uberhaupt aktiv
ist. Die Abschaltung der LSA am benachbarten Knotenpunkt Oranienburger Str. (B96)/
Waldstr. wird unter Prognosebedingungen zu noch langeren Wartezeiten insbesondere beim
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Linkseinbiegen fuhren, und so — noch mehr als bereits heute — Radfahrer entlang der Ora-
nienburger Stral3e zu ggf. gefahrlichen Ausweichungen veranlassen. Durch den Betrieb der
LSA wirde insbesondere eine zusatzliche gesicherte Querung der Oranienburger Str. ge-
schaffen werden, die unsicheren Radfahrern dient, die evtl. das Gefalle in Verbindung mit en-
gen Kurven beim Rechtsabbiegen zur Triftstr. scheuen und deshalb regelwidrig auf der linken
StralRenseite zum Einkaufszentrum fahren.

Am Knotenpunkt Oranienburger StraRe (B96)/ Erdmannstr. — Zihlsdorfer Str. machen sich
schon heute fehlende Einrichtungen zur Knotenpunktssteuerung als Mangel bemerkbar, was
sich unter Prognosebedingungen noch verscharfen wird. Aul3erdem wird die Mittelinsel nord-
lich der Kreuzung auch in den Untersuchungen zum Spielplatz- und Grinverbundkonzept als
nicht ausreichende Querungssicherung angesehen.

Unter Prognosebedingungen sollte auch an der Einmindung der Summter Stral3e eine
Knotenpunktsregelung geschaffen werden. Hier ist auf Grund der stark unterschiedlichen Be-
lastungen von Haupt- und Nebenrichtung in erster Linie an eine LSA zu denken, aber auch
ein Kreisverkehr ware im Grundsatz moglich, die Entscheidung trifft jedoch auch hier das
Land Brandenburg. Im Vorfeld einer solchen Entscheidung missen fur beide Alternativen
Fragen der Erkennbarkeit, Durchlassfahigkeit, Radfahrer- und Fuligéangerfihrung, Staubil-
dung und Wechselwirkung mit benachbarten Knotenpunktsregelungen, der stadtebaulichen
Qualitat und OPNV-Bevorrechtigung geklart werden.

Eine Knotenpunktsregelung fehlt bereits heute an der Einmindung Hohen Neuendorfer Weg
— Kurt-Tucholsky-Str. (L171)/ Stolper Straf3e. Dieser Konflikt wird sich durch die prognostische
Verkehrszunahme noch verschéarfen.

Die Hauptsammelstral3en entsprechen hinsichtlich der Ausstattung fir den ruhenden Verkehr
haufig nicht dem Standard der neu entwickelten Stra3enklassifizierung, weisen also in der
Regel keine Parktaschen auf. Soweit der Fahrbahnquerschnitt nicht trotz geparkter Fahrzeuge
eine Pkw-Pkw-Begegnung zulésst, ergeben sich auf stark belasteten Streckenabschitten ohne
Parkverbote Probleme im Verkehrsablauf, z. B. in der Friedrich-Engels-Stra3e oder Kurt-
Tucholsky-StraRe. Soweit hochwertige Radverkehrsanlagen fehlen, betrifft dies auch die Rad-
fahrer.

Weitere Aussagen zu Mangeln hinsichtlich des Rad-/FuRgéangerverkehrs und des OPNV fin-
den sich im Folgenden.

4.3 Radverkehr

Die Méangelbetrachtung erfolgt auf der Grundlage einer Uberlagerung des Wegeangebotes
und des Wunschliniennetzes. Das Ergebnis ist, zusammen mit den Belangen des Ful3ganger-
verkehrs (s. u. Kapitel 4. 4), in einer Problemkarte mit roten Markierungen dargestellt (Anlage
4.3-1).

Das Wegeangebot ergibt sich durch Uberlagerung des StraRenbetriebsplanes (Anlage 2. 2 —
3) und des StralRendeckenplanes (Anlage 2. 2 — 4). Eine eigene Karte hierzu wurde nicht auf-
bereitet, sondern das Ergebnis ist in der Problemkarte (Anlage 4. 3 — 1) mit enthalten.

Ermittlung des Wunschliniennetzes

Dieses ergibt sich durch Ubertragung der Luftlinienverbindungen zwischen Quellen und Zielen
auf das Verkehrsnetz. Wegen der Vielzahl moglicher Beziehungen ist eine Bundelung rdum-
lich nahe beieinanderliegender Linien notwendig. Planungsziel ist dabei ein flachendeckendes
Netz, an das alle Quellen und Ziele angebunden sind.
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Fur grof3e Bereiche sind folgende Arbeitsschritte erforderlich:

e Festlegung eines Ubergeordneten Netzes von Wunschlinien fir den gesamten Pla-
nungsraum, die das Zentrum, die Nebenzentren und die fir den gesamten Bereich be-
deutsamen Ziele des Radverkehrs miteinander verbinden.

e Erstellen der Wunschliniennetze fir die einzelnen Planungsbezirke, d.h. die einzelnen
Stadatteile. Berlicksichtigung der Ubergeordneten Wunschlinien und der Verknipfungen
mit den benachbarten Planungsraumen.

e Bei der Bundelung der Wunschlinien sollten vorhandene Angebote und Probleme be-
ricksichtigt werden.

Im vorhandenen Radverkehrskonzept der Stadt Hohen Neuendorf (Planungsbiro Kurzmann),
wurde bereits ein Wunschliniennetz erstellt. Da davon ausgegangen wird, dass sich keine we-
sentlichen Anderungen bei den Quellen und Zielen ergeben haben, wird dieses Wunsch-
liniennetz weitgehend tbernommen und hier nicht nochmals dargestellt.

4.3.1 Probleme im Netz
Problemkarte

Die Probleme sind der Karte zu entnehmen (Anlage 4. 3 — 1). Die Mangel im Netz beziehen
sich zunéchst auf Netzlicken. Diese ergeben sich augenfallig bereits aus der Siedlungs-
struktur (s. Eingang zu Kapitel 4) und sind mit NO bezeichnet.

Aulerdem bestehen Barrieren an vorhandenen Wegeverbindungen (N1), z. B. Ful3ganger-
briicken Gber Bahnanlagen, die nur mit Treppen zu Uberwinden sind. Fehlende Mdglichkeiten
zur Uberquerung Uberhaupt (die im Spielplatz- und Griinverbundkonzept empfohlene Bahn-
querung zw. Hennigsdorfer Str. und dem Bahnhof Hohen Neuendorf West) oder zur einfachen
bzw. sicheren Uberquerung von StralRen sind mit N2 gekennzeichnet, oder, wenn auch der
FuRgangerverkehr betroffen ist, mit dem Symbol eines Ausrufungszeichens. In welcher Form
hier Abhilfe zu schaffen ist, muss im Einzelfall bestimmt werden.

Fehlende, aber nach den Standards der StraRenklassifizierung erforderliche Radwege bzw.
Gehwegfreigaben sind mit N3 bzw. N4 gekennzeichnet.

Netzvorschlag

In engem Zusammenhang mit der Problemkarte entsteht ein Netzvorschlag, der die Wunsch-
linien auf das Wegenetz umlegt (s. Anlage 4. 3 — 2). Dabei werden wiederum Mangel sichtbar,
die auch in der Problemkarte bertcksichtigt wurden. Bei der Konzeption wurde das vorhande-
ne Radverkehrskonzept der Stadt Hohen Neuendorf berlicksichtigt. Die in der Radwanderkar-
te dargestellten Radwanderrouten werden nicht Ubertragen, verlaufen aber vollstandig auf
dem konzipierten inner- und Uber6rtlichen Routennetz. Da der Netzvorschlag bei der Malf3-
nahmenkonzeption und -reihung zu beachten ist, geht er Uber offenkundige Liicken im Netz
hinaus.

Im Netzvorschlag werden folgende Typen von Routen unterschieden:

e Ortliche Hauptrouten: Sie verbinden die Stadtteile und wichtigen Ziele. Sie fiihren nicht
zwangslaufig auf dem direktesten Weg, kdnnen so aber die Funktion eines Rickgrats
fur das Radroutennetz Ubernehmen. Die Hauptrouten sind fir zligige und komfortable
Befahrbarkeit vorzuhalten bzw. herzurichten. Hier sind Schaden vorrangig zu beheben

stadtraum — Geschéftsbereich Verkehrs- und Stadtplanung Seite 26 von 44



Verkehrsentwicklungsplan !
fur die Stadt Hohen Neuendorf stadtraum

sowie prioritar Winter- und vor allem auch Herbstdienst (Laubbeseitigung) auf den
Radverkehrsanlagen durchzufiihren.

e Ortlich untergeordnete Routen: Sie verdichten das o¢rtliche Hauptroutennetz. Die An-
spruche sind im Grundsatz gleich, stehen bei knappen Ressourcen jedoch in zweiter
Prioritat.

e Uberortliche Alltagsrouten: Sie zeigen auf, welche Uberortlichen Verbindungen fir
Radfahrer besonders zu beachten sind. Sie Uberlagern das 6rtliche Radroutennetz.
Die Alltagsrouten orientieren sich an méglichst direkten Verbindungen, auch wenn die-
se an viel befahrenen StralRen entlang fuhren.

e Uberortliche Freizeitrouten: Im Gegensatz zu den Alltagsrouten orientieren sich starker
an Strecken mit geringem Kfz-Verkehrsaufkommen oder naturnahen Wegen und be-
ziehen freizeitbezogene Infrastruktur ein, auch wenn dies zu Lasten der Direktheit der
Verbindung geht.

Ortliche Hauptrouten und Uberértliche Radrouten sollen mit einer Wegweisung ausgestattet
sein. Unabhangig von Routenfestlegungen ist grundsatzlich anzustreben, alle Stra3en fir
Radfahrer komfortabel befahrbar herzustellen bzw. zu erhalten.

4. 3.2 Probleme im Ausbaustandard

Schlecht befahrbare Stra3en- oder Wegedecken (ggf. auch nur bei schlechtem Wetter) sind
mit A1 gekennzeichnet, Abschnitte mit zu schmalen Radwegen mit A2, punktuelle Engstellen
mit A6.

Hindernisse im Bewegungsraum (z. B. in den Radweg ragende Baumscheiben, fehlende
Sicherheitsabstande zu festen Einbauten oder zu regelmafigen Sondernutzungen wie z. B.
Ladenauslagen) tragen die Signatur A3.

Besonders sensibel ist die Einfadelung am Radwegende in den flieBenden Verkehr. Mangel
am Radwegbeginn oder —ende sind daher ebenfalls aufgeflihrt, mit der Kennzeichnung A4,
unzureichende Bordabsenkungen (anzustreben sind Ocm, bei fehlender taktiler Abgrenzung
des Radweges 3cm) mit A5.

Zu Problemen des Ausbaustandards im weiteren Sinne zéhlen auch Aspekte des Betriebs.
Insbesondere erzeugt fehlende Beleuchtung (Kennzeichnung B1) ein sowohl objektives als
auch nicht zu unterschéatzendes subjektives Sicherheitsdefizit. Gleiches gilt bei Mischverkehr
fir Uberhdhte Geschwindigkeiten (B2).

4.4 Fullgangerverkehr

Der FuRgangerverkehr wird auf Gehwegen oder Fahrbahnen mit Mischflachen abgewickelt,
aullerdem uber Quartiersdurchquerungen wie z. B. Uber 6ffentliche Parkplatze, Schulgelande
oder durch Parks. Hier wird vorrangig das durch die 6ffentlichen Stralen und erganzenden
Radwege gebildete Wegenetz betrachtet. Aspekte hierzu aus der Untersuchung zum Grin-
verbund und zum Spielplatzkonzept wurden tbernommen (betrifft im Wesentlichen Querungs-
hilfen). Eine eingehende Betrachtung eines stralienunabhéngigen Freizeitwegenetzes lber-
steigt den Rahmen dieser Untersuchung.

4.4.1 Problemeim Netz

Im Grundsatz sind, soweit Stralen nicht baulich nach dem Mischungsprinzip hergerichtet
sind, beidseitige Gehwege winschenswert. Die Stral3enklassifizierung differenziert jedoch
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unter dem Gesichtspunkt, dass der FuBgangerlangsverkehr abnimmt, je eindeutiger die
Wohnnutzung an einer Stral3e Uberwiegt, um den investiven Aufwand in Grenzen zu halten
(vgl. Anlage 2. 2 — 1).

In der Problemkarte (Anlage 4. 3 — 1) zum Rad- und Ful3gangerverkehr sind die Abschnitte
gekennzeichnet, die entsprechend der Straf3enklassifizierung (Bestand, vgl. Anlage 2. 2 — 2)
nicht ausreichend mit Gehwegen ausgestattet sind.

4. 4.2 Problemeim Ausbaustandard

Unterschreitungen der Regelbreiten von Gehwegen werden hier nicht flachendeckend und im
Einzelnen nachvollzogen. Es handelt sich vielmehr um ein Generalthema, dem laufende Auf-
merksamkeit geschenkt werden muss, sodass die Mangel sukzessive im Rahmen der Stra-
Benunterhaltung und ggf. zunachst innerhalb eines Ausbauprogramms beseitigt werden.

Gleiches gilt fur die barrierefreie Ausstattung, die hier ebenfalls nicht im Einzelnen behandelt
wird. Zwar sind die Borde meistens abgesenkt, taktile Leiteinrichtungen jedoch bei weitem
nicht flachendeckender Standard. Gelegentlich ist auch deren Ausflihrung fragwtrdig — dies
lasst sich vermeiden, wenn konsequent die taktile ,Perspektive” des Blinden bzw. Seh-
behinderten eingenommen wird, hierzu ein Beispiel:

o Querung MittelstralRe, Hohe Parkplatz: Die Querungsstelle wird dem Kraftfahrer durch
Materialwechsel und Aufpflasterung in der Fahrbahn angezeigt, jedoch ohne am Vor-
rang des Fahrverkehrs etwas zu &ndern. Fir den Blinden beginnt dieser Material-
wechsel bereits im Gehwegbereich, es gibt dann keine tastbare Grenze mehr zur
Fahrbahn, sodass die Gefahr des unbeabsichtigten Betretens der Fahrbahn besteht.

Eine enge Abstimmung mit den Betroffenenverbanden ist anzustreben.

4.5 Offentlicher Personennahverkehr

Der OPNV in Hohen Neuendorf besteht aus der S-Bahn als Riickgrat sowie erganzenden Re-
gionalbahn- und vorwiegend Regionalbuslinien. Es gibt in Hohen Neuendorf nur eine ausge-
sprochene Stadtbuslinie (Linie 822 von der Niederheide ins Zentrum). Borgsdorf ist OPNV-
seitig nur mit der S-Bahn an das Ubrige Stadtgebiet angebunden.

4.5.1 S-Bahn und Regionalschienenverkehr

Die S-Bahnanbindung an Berlin (auf zwei Linien) und Oranienburg mit einem 20-min-Takt ist
grundsatzlich gut und — Betrieb nach Normalfahrplan unterstellt — derzeit auch leistungsfahig.
Jedoch gibt es folgendes Kritikpotenzial:

o Der Takt auf der S1 muss kiinftig mindestens optional verdichtet werden kdnnen. Dies
ist eine auflerst wichtige Voraussetzung dafir, das Verkehrswachstum insbesondere
der Pendlerstréme mdglichst weitgehend auf die S-Bahn zu verlagern. Ebenfalls sollte
zusatzlich die Option auf eine Verlangerung der S8 bestehen. Durch die eingleisigen
Abschnitte der S1 und S8 sind jedoch betriebliche Zwangspunkte vorhanden, deren
Aufhebung zum Teil umfangreiche bauliche MalRnahmen nach sich ziehen wirden.

o Der Takt der S8 in den Tagesrandstunden ist mit 60 min sehr weit, der Anschluss von
Bergfelde zur S1 in Richtung Berlin-Reinickendorf ungiinstig.

e Fir einen Siedlungsraum von prognostisch — zusammen mit Birkenwerder — mindes-
tens rund 40.000 Einwohnern ist der Halt eines Regionalexpresses der vorhandenen
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RE-Linie 5 im Grundsatz angemessen. Zwar sind hierfir betriebliche Zwangspunkte zu
beachten (bei Halt am vorhandenen S-Bahnsteig) oder ein eigener Bahnsteig zu er-
reichten (ggf. zunachst provisorisch), jedoch ist der fehlende RE-Halt als Mangel zu
konstatieren. Dies gilt insbesondere, solange im S-Bahn-Verkehr keine 10-min-Takte
realisiert werden kdnnen. Ob der Regionalexpresshalt besser in Birkenwerder oder
Hohen Neuendorf einzurichten ware, bliebe néher zu untersuchen. Fir Birkenwerder
spricht die groRere Zentralitéat im Siedlungsraum, das besonders groRe Einwohner-
wachstumspotenzial im nordlichen Bergfelde sowie die voraussichtlich einfacheren
elektrotechnischen und baulichen Randbedingungen. Fir Hohen Neuendorf spricht der
vorhandene und noch wachsende Siedlungsschwerpunkt sowie der gleichmafigere
Abstand des neuen Haltes zu den Halten in Oranienburg und Berlin-Gesundbrunnen.

e Eine direkte RE- oder zumindest S-Bahn-Anbindung des neuen Flughafens ,Willy
Brandt® ist hochgradig winschenswert, da die Nahe des kiinftig geschlossenen Flug-
hafens ,Otto Lilienthal” sich auf die Lagegunst von Hohen Neuendorf (und angrenzen-
der Stadte bzw. Gemeinden) positiv ausgewirkt hat. Fir die S-Bahn wére dies in Form
eines Asttausches der S8 mit der S9 im Grundsatz mdglich und auch vertretbar, da zur
heutigen S9 Parallelverkehr mit RE-Linien besteht. Ergédnzend dazu ist hinsichtlich der
neuen Fihrung der Regionalbahn RB 12 (heute: Templin — Berlin-Lichtenberg, ab
2016 Endpunkt Ostkreuz beabsichtigt, kein Halt in Lichtenberg) darauf hinzuwirken,
dass am Ostkreuz eine giinstige Ubergangszeit zum Regionalexpress Richtung Flug-
hafen besteht. Die RB 12 sollte aul3erdem einen neuen Haltepunkt in Mihlenbeck-
Monchmihle erhalten, sobald hier der Umstieg zur Heidekrautbahn mdaglich wird (Ver-
lAngerung nach Berlin-Reinickendorf. Der fir Hohen Neuendorf néchste Zugangspunkt
zur RB 12 ware weiterhin der Bahnhof Birkenwerder ("geografischer Mittelpunkt" von
Hohen Neuendorf).

o Die RB 20 stellt eine relativ schnelle Verbindung nach Hennigsdorf dar, jedoch ist der
Zustiegspunkt Hohen Neuendorf West nicht gut angebunden, sodass die Fahrzeit,
vom S-Bhf Hohen Neuendorf gerechnet, kaum kirzer ausfallt als mit dem Bus 809. Die
RB 20 bietet dariiber hinaus aber eine ginstige Verbindung zum Universitatsstandort
Golm. Potsdam Hbf ist mit der RB 20 etwa eine Viertelstunde schneller zu erreichen
als mit der S-Bahn, was — innerhalb des Systems OPNV — zum Teil wiederum von der
unginstigeren Erreichbarkeit des Zustiegspunkts Hohen Neuendorf West kompensiert
wird. Aus diesen Grinden ware der Umweg einer Stichfahrt nach Elstal nicht nur ver-
tretbar, sondern wiinschenswert, wenn dadurch gute Anschliisse von/nach Berlin-
Spandau bzw. Falkensee erzielt werden.

4.5.2 Omnibus
ErschlieBung

Die Anlage 2. 4 —1 zeigt deutlich die Flachen, die vom OPNV (Bahn und Bus) erschlossen
werden — und welche nicht. Letzteres betrifft im Wesentlichen etwa das nérdliche Drittel des
Stadtteils Hohen Neuendorf und das nérdliche Bergfelde.

Die Haltestellenabstande orientieren heute auf etwa 800 m, sodass sich die im VerkEP 1995
angegebenen ErschlieBungskreise mit 400m Radius berthren. Eine Verschmelzung der er-
schlieBungskreise zu einem nennenswerten ErschlieBungsband entlang der OPNV-Strecke
ergibt sich so jedoch nur unter Zugrundelegung deutlich héherer Erreichbarkeitsradien.

Mit Blick auf die Einwohnerentwicklung einerseits und die Ergebnisse der OPNV-Bedarfs-
abschatzung Niederheide andererseits ist hier ein deutliches Handlungspotenzial erkennbar
(besseres OPNV-Angebot fihrt zu hoherer Nachfrage, auch unter der strukturellen Bedingung
einer tendenziell am MIV orientierten Wohnsiedlung, vgl. Anhang).
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Bedienung

Vor allem die im Bereich der Fligelung der Linie 822 liegenden Haltestellen werden unregel-
mafig bedient. Ein verlasslicher Taktverkehr ist somit nicht gegeben.

Die Takte der Ubrigen Buslinien resultieren nicht zuletzt aus der Integration des Schuler-
verkehrs in den Linienverkehr. Die Linie 816 weist daher am Vormittag eine Bedienungsliicke
auf. Die Linie 809 verkehrt in der HVZ in einem schwer merkbaren 20/40-min-Takt.

Abends erfolgt keine Bedienung.
Bevorrechtigungsschaltungen an LSA sind nicht vorhanden.
4. 5. 3 Verknupfungen

OPNV - Fahrrad/FuRganger

Die Zahl der Fahrradstellplatze reicht zumindest am S-Bhf Hohen Neuendorf nicht aus. Die
Einrichtung eines sudlichen Bahnsteigzuganges, einschl. Querung der Eisenbahn, wiirde die
Zahl der fuRRlaufig erreichbaren Wohnungen deutlich erhéhen. Eine oberirdische Bahnquerung
an dieser Stelle ist notwendig, weil der vorhandene FuRgangertunnel sowohl unter dem Ge-
sichtspunkt der Barrierefreiheit als auch der sozialen Sicherheit als unzumutbar einzustufen
ist. Die Kosten einer wirkungsvollen Sanierung des Tunnels dirften kaum geringer sein als die
einer oberirdischen Anbindung des sudlichen Bahnsteigendes an die Bahnstrale und die
Ruhwaldstrafe, die sich obendrein positiv auf die ErschlieBung auswirkt.

Die zeitweilig eingerichteten Fahrradwachen an den S-Bahnhdofen waren eine sehr gute Ein-
richtung, jedoch waren fir Dauerparker abschliel3bare Boxen oder auch nicht 6ffentliche Miet-
stellplatze winschenswert. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf den Trend zu héherwertigen
Fahrradern.

Am Bahnhof Hohen Neuendorf West gibt es keine geeigneten Fahrradstellplatze oder gar
SchlieBboxen. Der Zugang hinter dem alten Empfangsgebaude entlang ist unattraktiv und fir
Unkundige schwer zu finden. Von Siuden ist er z. Zt. nicht erreichbar, fur Radfahrer wére die
Briicke ohnehin nicht nutzbar. Eine Aufwertung der Bahnhofsanlagen und eine bessere Ver-
ankerung seiner Existenz im allgemeinen Bewusstsein sollten angestrebt werden.

Am S-Bahnhof Bergfelde wére, von der SchonflieRer Str. auf dem zur Bahntrasse parallelen
Ful3-/Radweg sowie auch von der Briickenstr. kommend, ein Zugang zum westlichen Bahn-
steigende wiinschenwert, da FulRganger zunachst am Bahnsteig vorbeilaufen missen, bevor
sie den Bahnhof betreten kénnen.

Der Ausbaustandard der Bushaltestellen stellt sich sehr unterschiedlich dar und reicht von der
vollbefestigten Warteflache mit Wartehalle und Kasseler Sonderbord bis zur nicht barriere-
freien Ausstattung mit Tiefbord. Im Bereich der Niederheide z. B. deckt die Lange der baulich
hergerichteten Haltestelle nur den Bereich der beiden vorderen Tiren ab. Das ist derzeit aus-
reichend, im Falle des Einsatzes von dreittirigen Bussen wirde jedoch der Fahrgast hinten bei
ca. 30cm Stufenhohe in unbefestigtem Bereich aussteigen. Ebenso variiert die Ausstattung
mit Wartehallen und Fahrplanaushangen, die leicht verstehbar und auch bei Dunkelheit lesbar
sind. Die barrierefreie Herrichtung aller Bushaltestellen muss laut Personenbeftérderungsge-
setz (88 (3) PBefG) bis 2022 erfolgen.
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OPNV — Pkw

Bei der Verknupfung ,Park+Ride” sollte auf kurze Wege zum Bahnsteig geachtet werden. In
den durch die Stadt Hohen Neuendorf durchgefiihrten Parkraumanalysen an den S-Bahn-
hoéfen Bergfelde (2009) und Borgsdorf (2007) wurde jeweils der Bau eines neuen Parkplatzes
empfohlen. Im Einzelnen ist hierzu Folgendes anzumerken:

e S-Bhf Borgsdorf: Die besonders als P+R — Stellplatze geeigneten Senkrechtstellplatze
im Parkhafen an der 6stlichen Berliner Str. zw. Bahnhofstr. und Sperberstr. sind ge-
maf o. g. Parkraumanalyse um 9 Uhr voll belegt, die am Einkaufsmarkt gelegenen
Stellplatze in der StraRe An der Nordbahn werden dagegen zu keiner Tageszeit deut-
lich Uber 50% ausgelastet. Von den umliegenden Straf3en sind nur in der Bahnhofstr.
in unmittelbarer Nahe des S-Bahnhofes (Abschnitt bis Blumenstr.) und in der Hirschal-
lee Auslastungen von etwa 50% festzustellen, alle anderen betrachteten Straf3enab-
schnitte liegen darunter. Das bedeutet, dass Nutzungskonflikte nur vereinzelt auftreten
und insbesondere am Einkaufsmarkt nicht nennenswert sein kénnen. Damit erscheint
der Bau eines neuen Parkplatzes aus heutiger Sicht unverhaltnismafgig. Insbesondere
durfte der vorgeschlagene Standort an der Hirschallee, also 6stlich der Bahn, auf Ak-
zeptanzprobleme stof3en, weil die meisten Nutzer den Bahniibergang passieren und
also vor dem Erreichen bzw. nach dem Verlassen mit Wartezeiten an den Schranken
rechnen mussten. (Diese konnen erheblich sein, denn die Schrankenschliel3ungen
werden nicht nur durch die S-Bahn, sondern auch durch die Regional- und Fernbahn
sowie Guterzlge verursacht, somit kbnnen sich die Sperrzeiten empfindlich addieren).
In der 0. g. Untersuchung wurde nicht gefragt, ob die Pkw-Nutzung mit anderen Aktivi-
taten, z. B. einem nach der Riuckkehr beabsichtigten Einkauf verbunden wird. Daraus
waren ggf. Rickschlisse auf Substitutionspotenziale zu ziehen, denn die Untersu-
chung weist auch nach, dass von den mit dem Pkw zum Bahnhof gefahrenen Fahrgas-
ten rund 60% aus Borgsdorf kommen, und nur 5% aus weiter entfernten, nicht an
Borgsdorf grenzenden Orten. An Tagen mit schénem Wetter (am Befragungstag der
Untersuchung herrschte ,durchwachsenes® Wetter) ist augenscheinlich ein hdherer
Fahrradanteil zu verzeichnen; ob dieser zu Lasten des Pkw- oder des Ful3ganger-
anteils geht, wurde nicht abgeschatzt.

o S-Bhf Bergfelde: In den an den S-Bahnhof grenzenden Straf3en besteht gem. o. g. Un-
tersuchung eine Auslastung von rund 80%, erganzende Beobachtungen der Stadt Ho-
hen Neuendorf ergaben auch noch hdhere Auslastungen. Erschwerend kommt hinzu,
dass der ruhende Verkehr hier weitgehend auf der Fahrbahn abgewickelt wird, was in
Verbindung mit den Straenquerschnitten den flieBenden Verkehr beeintrachtigt (tber
langere Strecken nur noch einstreifige Befahrbarkeit) und die Parkplatzsuche fir An-
wohner erschwert. Insbesondere wird auch die Anfahrt der Bushaltestelle sowie die
Kurvenfahrt des Busses behindert. Der S-Bhf Bergfelde wird auch von Fahrgasten aus
Birkenwerder als P+R-Verknupfungspunkt genutzt. Damit ist die Errichtung eines P+R-
Parkplatzes sinnvoll, um den ruhenden Verkehr im Bahnhofsumfeld zu ordnen und
weitere Pkw-Fahrer auch aus Birkenwerder mit Hilfe von P+R als OPNV-Nutzer zu
gewinnen.

Fur den S-Bhf Hohen Neuendorf existiert eine Parkraumuntersuchung aus dem Jahr 2001, die
nicht zur Bewertung des aktuellen Zustandes herangezogen werden kann. Im Bereich des S-
Bahnhofes Uberlagern sich Nutzungen aus P+R, der nahegelegenen Schule und den Ein-
kaufsgelegenheiten bzw. Dienstleistungen an der SchonflieRBer Strale. Die Untersuchung von
2001 empfiehlt, den P+R-Verkehr getrennt von den anderen Nutzungen zu ordnen und den
ruhenden Verkehr mit Parkraumbewirtschaftung/Anwohnerparken oder Kurzzeitparken auf die
P+R-Anlagen zu zwingen. Zur Erledigung von Besorgungen sollen die Pkw-Nutzer demnach
einen Zwischenstopp einlegen. Das bedeutet einen erhdhten Flachenverbrauch, weil Kunden-
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und P+R — Stellplatze separat vorgehalten werden mussen (dies gilt, obwohl die Kundenstell-
platze haufiger umgeschlagen werden kénnen). Ein P+R-Platz mit ca. 80 Stellplatzen ist an
der Puschkinallee eingerichtet worden und voll ausgelastet. Mit Eréffnung des Siudzugangs
des S-Bahnhofs Hohen Neuendorf wird dort ein weiterer P+R — Platz empfohlen, angebunden
Uber die Bahnstr., Poststr. und Franzstral3e. Detaillierte Untersuchungen zu Parkraumkonzep-
ten waren nicht Bestandteil der Arbeiten fir den VerkEP, bei den getatigten Beobachtungen
wurden jedoch keine erheblichen Beeintrachtigungen durch P+R im Bereich des S-Bahnhofs
Hohen Neuendorf festgestellt. Gleichwohl kann die Empfehlung, die SchonflieRer Str. und die
angrenzenden Wohnbereiche von ungeordnetem P+R freizuhalten, hier unterstutzt werden.
Mit Eréffnung des Slidzugangs des S-Bahnhofs ist auch dort ein P+R-Platz sinnvoll, um den
ruhenden Verkehr gerade im Zentrum zu ordnen und die Fahrtweiten zu reduzieren.

Bahn — Bus

Die Anschlisse zur S-Bahn sind bei unregelméaRigem Takt schlecht in Reiseroutinen einzu-
passen und teilweise auch von unbefriedigender Dauer.

Am Bahnhof Hohen Neuendorf West gibt es keinen direkten Busanschluss, und der Fahrplan
der nachst erreichbaren Bushaltestelle ,Friedhof* ist so gestaltet, dass z. B. aus der Nieder-
heide kommend die Regionalbahn Rtg. Hennigsdorf um 4 min verpasst wird. Am Regional-
bahnhof Hohen Neuendorf West und an der Bushaltestelle fehlen geeignete Hinweisschilder
oder Wegweiser.

Andere Verknipfungen

Am S-Bhf Hohen Neuendorf ist kein Taxistand vorhanden. Die Taxifahrer sind nicht zu Fahr-
ten Uber die Landesgrenze verpflichtet.

Fur P+R oder B+R mit Elektrofahrzeugen gibt es keine Ladestation.

Carsharing-Angebote sind nicht vorhanden.
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5 Malnahmenkonzeption

Die Konzeption der Mal3nahmen orientiert sich an den Zielen und den festgestellten Mangein.
In einer UberblicksmaRigen Gesamtschau lasst sich sagen, dass Hohen Neuendorf ein funkti-
onierendes StraRennetz aufweist und auch in der absehbaren Zukunft bis 2025 unter dem
Gesichtspunkt der Leistungsfahigkeit keine erganzenden Straf3en benétigt. Verbesserungen
an einzelnen Knotenpunkten kdnnen dennoch sinnvoll sein (z. B. L 171 / BAB-Anschlussstelle
Stolpe).

Voraussetzung dieser Aussage ist eine Bevolkerungszunahme entsprechend dem in der Bau-
landprognose beschriebenen Rahmen. Deutlich dartuber hinaus gehende Veranderungen
koénnen hier nicht berlicksichtigt werden.

Die MalRRnahmen werden, wie in der Formulierung der Ziele angelegt, in drei Themenfelder
unterteilt, nummeriert und auf MalRBnahmenkarten verortet. Die Nummerierung der MalRnah-
men erfolgt nicht fortlaufend, sondern in Bereichen strukturiert, wie im Folgenden genannt.

Themenfeld 1: OPNV und Schienenverkehr
(Nummernbereich 100...)

» MafRnahmenkarte 1: OPNV starken
(Anlagen 5.1-1 und 5.1-2)

Themenfeld 2: Rad- und Ful3gangerverkehr
(200..: Radverkehrsmaflinahmen Hohen Neuendorf und Stolpe,
300...: RadverkehrsmafRnahmen Bergfelde und Borgsdorf
400...: FuRverkehrsmal3ihahmen Hohen Neuendorf und Stolpe,
500...: FuBverkehrsmaflinahmen Bergfelde und Borgsdorf)

» MalBnahmenkarte 2-1: Rad- und FuRgangerverkehr férdern
(Anlagen 5.2-1, 5.2-3 und 5.2-4)

» Malnahmenkarte 2-2: Radrouten-Netz
(Anlage 5.2-2)

Themenfeld 3: Stral3ennetz und Allgemeines
(600...)

» MalBnahmenkarte 3-1: Kraftverkehr vertraglich abwickeln
(Anlagen 5.3-1 und 5.3-3)

» Malnahmenkarte 3-2: Stralennetzklassifizierung
(Anlage 5.3-2)

Zentrale und unabdingbare MalRhahme fir eine Verkehrsentwicklung, die wie hier auf eine
starkere Nutzung des Umweltverbundes zielt, ist die Verdichtung des S-Bahn-Taktes auf 10
min mindestens in der Hauptverkehrszeit. Dies muss beharrlich und mit Nachdruck von
und auf allen Ebenen beim Land eingefordert werden.

Die Malinahmen sind nach folgenden Kriterien typisiert:

Investition (Kodierung: I) — Diese Mal3nahmen sind im Wesentlichen von der Stadt Hohen
Neuendorf zu finanzieren.
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Schaffung organisatorischer Voraussetzungen (Kodierung: O) — Diese MalRhahmen sind kos-
tenglnstig, da es im Wesentlichen darum geht, Voraussetzungen fir das Handeln anderer
Akteure zu schaffen (z. B. Einrichtung Fernbushaltestelle).

Bezuschussung (Kodierung: B) — Diese MalRnahmen sind ebenfalls im Wesentlichen von der
Stadt Hohen Neuendorf zu finanzieren, jedoch nicht einmalig-investiv, sondern laufend-
konsumptiv (betrifft OPNV-Angebote, die als rein kommunales Angebot nicht Bestandteil des
Nahverkehrsplans sind).

Forderung (Kodierung: F) — Diese MalRnahmen fallen in die Zusténdigkeit Anderer, und die
Stadt Hohe Neuendorf muss sich nur ggf. flankierend beteiligen. Hier handelt es sich um ein
schwieriges Handlungsfeld, da diejenigen, an die sich die Forderungen jeweils richten, aus
diesen nicht unbedingt einen eigenen Nutzen ziehen — oder diesen nicht wahrnehmen — und
auch im Falle eines gemeinsamen Nutzens dieser nicht ohne Weiteres dazu fuhrt, in absehba-
rer Zeit Mittel der zustandigen Koérperschaft in die MaRnahme zu lenken. Es wird in vielen Fal-
len zu erwégen sein, seitens der Stadt eine Kostenbeteiligung anzubieten, um so die Mei-
nungsbildung auf eine glnstigere Grundlage zu stellen.

5.1 MaRnahmenschwerpunkt: OPNV starken

Zunachst sei hochmals die Verdichtung des S-Bahn-Taktes bis Oranienburg als ,,Dreh-
und Angelpunkt“ aller MalBnahmen hervorgehoben. Vorbehaltlich einer n&heren eisen-
bahnbetrieblichen Untersuchung wird eingeschatzt, dass diese Malinahme NICHT von Gleis-
baumal3nahmen abhangig ist, sondern im Zuge einer Fahrplananpassung sofort umgesetzt
werden kénnte: Die Fahrzeit zwischen den Bahnhéfen Frohnau und Hohen Neuendorf betragt
etwa vier bis viereinhalb Minuten (von Abfahrt bis Halt), sodass davon auszugehen ist, dass
sich — einschl. der signaltechnischen Reaktionszeiten — eine Zugbegegnung in den Bahnho-
fen Frohnau sowie Hohen Neuendorf alle finf Minuten und damit ein 10-min-Takt realisieren
lasst. Der Fahrplan ware hierflr anzupassen, was Auswirkungen auf alle Verzweigungen der
Nord-Sud-Linien und auch der S8 haben kann.

Die genannte Einfiihrung des 10-min-Taktes ohne gleisbauliche MaZnahmen bote kaum Re-
serven zum Puffern betrieblicher UnregelméaRigkeiten. Hierauf kann mit 1-2 min planmaRiger
Standzeit in Frohnau bzw. Hohen Neuendorf reagiert werden. AuRerdem wiirde eine vorlaufi-
ge Beschrankung des 10-min-Taktes auf die Hauptverkehrszeit gewahrleisten, dass etwaige
UnregelmaRigkeiten im Tagesverlauf wieder ausgeglichen werden. Im Ubrigen bestiinde die
Option, einzelne, zu stark verspatete Ziige in Rtg. Oranienburg — wie bisher — bereits in Froh-
nau zu kehren.

Mittelfristig sollte, im Sinne eines flexibel gestaltbaren und stabil zu betreibenden Fahrplans,
ein zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnittes Frohnau — Hohen Neuendorf erfolgen. Es
wird eingeschatzt (wiederum vorbehaltlich ndherer eisenbahnbetrieblicher Untersuchungen),
dass der Ausbau lediglich einer Teilstrecke im Wesentlichen bereits den gewlnschten Quali-
tatseffekt liefern wirde.

Die vorgesehenen MaRnahmen zur Starkung des OPNV und auch der Anbindung an den
uberregionalen Verkehr sind tabellarisch beschrieben (Anlage 5.1-2) und in der MaBnahmen-
karte 1 dargestellt (Anlage 5.1-1) Ausgewahlte MaRnahmen fiir die Aktionsbereiche werden
im Folgenden erlautert.
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5. 1.1 Schienengebundener Verkehr

Die Taktverdichtung der S-Bahn behebt — oder vermindert deutlich — die teilweise problemati-
schen Anschlussbeziehungen der vier S-Bahn-Relationen untereinander sowie zwischen den
S-Bahn- und weiteren drei Bus-Relationen am S-Bhf Hohen Neuendorf.

Ferner ist auch im Regionalverkehr eine Aufwertung zu fordern. Hierbei steht der Bahnhof
Birkenwerder im Mittelpunkt der Betrachtung. Er ist mit Halten aller Regionalbahnen und auch
des Regionalexpress aufzuwerten. Diese Forderung ist gegentber dem Land dauerhaft zu
vertreten.

Uber die Regionalbahn RB 20 sollten mehr Ziele erreicht werden konnen. Dies ware zwar mit
Stichfahrten und folglich Zeitmehrbedarf verbunden, wirde aber neue Fahrgastpotenziale
erschlieBen kénnen. Der Zeitvorteil wurde oben bereits relativiert (vgl. Abschnitt 4.5.1).

5. 1. 2 Omnibusverkehr und Linientaxis

Die wesentliche Verbesserung besteht in einer schrittweisen Ausweitung der ErschlieRung
des Stadtgebietes mit 6ffentlichem Linienverkehr. Zu beachten ist ein ausgewogenes Verhalt-
nis zwischen Kosten und Nutzen. Daher ist zunachst ein Basis-Angebot mit kleinen Fahrzeu-
gen vorzusehen (Pilot-Linientaxis). Ziel der ErschlielBung ist der jeweils nordliche Bereich der
Stadtteile Hohen Neuendorf (Linie 1) bzw. Bergfelde (Linie 2). Beide Linien binden den Regi-
onalbahnhof Birkenwerder an, erschlielen aber zu unterschiedlichen Anteilen auch das Ge-
biet der Gemeinde Birkenwerder. Eine Kooperationsvereinbarung mit der Gemeinde Birken-
werder ist daher notwendig und sollte fir beide Linien separat abgeschlossen werden, fur die
Linie 2 kénnte darauf evtl. auch verzichtet werden, ggf. lassen sich flr die beiden Linien auch
unterschiedliche Betriebsmodelle entwickeln.

In einer Einflihrungsphase sollte in der HVZ ein 20-minTakt angeboten werden. Danach kann
nachfragebezogen und nach Linien differenziert angepasst werden, mind. jedoch ist eine
Fahrt je Stunde anzubieten. Nach Stabilisierung des Angebotes ist eine Kombination der Li-
nien anzustreben, sodass grof3e Teile des Stadtgebietes umsteigefrei miteinander verbunden
werden (wichtig besonders fiir Senioren).

Eine wesentliche Verbesserung ist eine Taktverdichtung der Buslinie 822. Durch Einsatz eines
zweiten Fahrzeuges zumindest in der Hauptverkehrszeit ist es mdglich, einen stabilen 20-min-
Takt anzubieten. Damit ergeben sich auch gleich bleibende, merkbare Anschliisse an die S-
Bahn, wenn gleich eine Optimierung in allen Relationen nicht méglich ist.

Alle genannten Angebotsverbesserungen mussen in der Einfihrungsphase intensiv und pro-
fessionell 6ffentlich beworben werden. RegelméaRige Offentlichkeitsarbeit, die die Qualitat des
OPNV im allgemeinen Bewusstsein lebendig hélt, sollte als Aufgabe konkreten Stellen der
Stadt oder des Landkreises, der Verkehrsbetriebe oder des offentlichen Lebens (z. B. Verei-
ne) Ubertragen werden.

5. 1. 3 Verknupfungspunkte

Der Verkehrsentwicklungsplan legt einen Schwerpunkt auf den Ausbau des Bike-and-Ride —
Angebotes. Hier ist insbesondere dem Bedarf nach sicherer und komfortabler Abstellung
Rechnung zu tragen, z. B. in Form von abschliel3baren Fahrradboxen oder Abteilen, die von
einer begrenzten Zahl von Nutzern geteilt werden.

Ein weiterer Schwerpunkt ist der S-Bahnhof Hohen Neuendorf. Hier ist insbesondere die Her-
stellung des Siidzugangs von Bedeutung. Dieser erschlief3t den S-Bahnhof ful3laufig fir einen
groBeren Bereich des sudlichen Stadtteilgebietes als im Bestand, gleiches gilt fir den Rad-
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verkehr, dem hier ebenfalls die erforderlichen Kapazitatserweiterungen an Fahrrad-Abstell-
anlagen angeboten werden kénnen. Wesentlich ist dariiber hinaus, dass nennenswerte Erwei-
terungsmoglichkeiten fir P+R im Bereich des derzeitigen Zuganges nicht vorhanden sind, am
neuen Sudzugang dagegen schon. Ein hier einzurichtender Parkplatz kénnte erreicht werden,
ohne die SchonflieRer Stralie zu belasten, und hier lassen sich auch weitere Kurzzeitparkplat-
ze ausweisen, die z. B. furr die Abholung Behinderter (langeres Kurzparken) bendtigt werden —
in der Birgerbeteiligung wurde explizit auf dieses Problem hingewiesen (s. Reader Nr. 122

(11)).

Eine wichtige MaRnahme zur Anhebung des Fahrgastaufkommens auf der RB 20 ist eine
Aufwertung des Zugangspunktes Hohen Neuendorf West: Insbesondere ist der Zugang zum
Bahnsteig direkt von der Stral3e aus mit einer wenig aufwandigen Losung herzustellen (mit
wettergeschutzter Wartemdglichkeit und Information/Fahrscheinautomat). Die Zuwegung hin-
ter dem alten Empfangsgebaude ist zu schlie3en, die frei werdende Flache kénnte privat ge-
nutzt werden. Fahrradabstellmoglichkeiten einschl. abschlielRbarer Boxen oder Abteile sind
ebenfalls einzurichten. Die Forderung von B+R (P+R ist im StraRenraum ausreichend még-
lich) ist der einzige Weg, die vergleichsweise unglnstige Lage des Bahnhofs auszugleichen.
Eine Stichfahrt der Buslinie 822 ist aufgrund des verfiigbaren Platzes nicht mdglich. Eine neue
Briicke Uber die Gleise (barrierefrei und auch fur Radfahrer nutzbar), um den Zugang von Su-
den zu verbessern, ist in einem zweiten Schritt anzustreben.

Gesetzliche Vorgabe ist die Herstellung der Barrierefreineit im OPNV bis zum Jahr 2022,
Ausnahmen mussen im Nahverkehrsplan benannt werden (88 (3) PBefG). Der Umfang der
Arbeiten ist im Rahmen der Uberprifung aller Bushaltestellen zu erfassen und das MaRnah-
menprogramm in Abstimmung mit dem Landkreis festzulegen (Mal3nahme 126).

5.2 MalBnahmenschwerpunkt: Rad- und FuRgangerverkehr fordern

Auf dem Gebiet des unmotorisierten Verkehrs besteht umfanglicher Handlungsbedarf. Das
vorhandene Netz weist eine Vielzahl von Abschnitten auf, die in unterschiedlicher Weise fir
den Radfahrer- und/oder FuRgangerverkehr unginstig sind und in ihrer Summe die Attraktivi-
tat der Stadt fur die flachensparenden sowie larm- und emissionsarmen Verkehrsarten sen-
ken.

Das MaRhahmenkonzept folgt im Wesentlichen der Analyse der Mangel, die so weit wie mdg-
lich beseitigt werden sollen. Das Konzept ist dementsprechend kleinteilig, in der Summe aber
investiv nicht unbeachtlich. Entsprechende Mittel sollten bereitgestellt werden, denn die Wirk-
samkeit greift erst mit einer netzhaften Verbesserung der Bedingungen fir den unmotorisier-
ten Verkehr.

5. 2. 1 Radverkehr
Die vorgesehenen MaRRnahmen sind tabellarisch dargestellt (Anlage 5.2-3). Erganzend zur
Verortung — wegen der Vielzahl nur mit Nummern gekennzeichnet — in der MaBhahmenkarte

(Anlage 5.2-1) ist das Radroutennetz zu betrachten (Anlage 5.2-2).

Die Priorisierung erfolgte dabei so, dass Malinahmen an Hauptverbindungen sowie unsichere
Querungsstellen die Prioritat 1 erhalten.

Aus der Vielzahl von Malinahmen seien drei Komplexe herausgegriffen, an denen die mit Pri-
oritdt 1 bewerteten MaRnahmen vorrangig umgesetzt werden sollten:

o West-Ost-Verbindung von der GoethestraRe im OT Niederheide bis zur Ahornallee im
Stadtteil Bergfelde als erste innerortliche Primarroute.
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¢ Nord-Siud-Verbindung von der Berliner Chaussee (Borgsdorf) bis zur Berliner StralRe
(Hohen Neuendorf) als zweite innerértliche Primérroute; die Lickenschluss- bzw. An-
schlussmafRnahmen in Birkenwerder bzw. Berlin-Reinickendorf sind erganzend bei den
Nachbarkommunen einzuwerben.

o Die Radweg-Lickenschlisse an den Landesstral3en L 171 (Stolpe) und L 20 (Borgs-
dorf) sind mit Nachdruck zu fordern, evtl. auch in Vorleistung durch die Stadt herzustel-
len.

Die als ortliche Hauptverbindungen dargestellten Routen sollten vom Winter- bzw. Herbst-
dienst vorrangig geraumt werden.

5. 2. 2 FuRgangerverkehr

Die vorgesehenen MalRhahmen sind tabellarisch dargestellt (Anlage 5.2-4). Im Wesentlichen
handelt es sich um das Ergdnzen von Gehwegen entsprechend den Standards der Stral3en-
klassifizierung. Hinzu kommen Verbesserungen an Querungsstellen. Die Verortung in der
Maflnahmenkarte (Anlage 5.2-1) ist aufgrund der Vielzahl von MalRhahmen nur mit der Num-
mer gekennzeichnet.

Es ist im Einzelfall nicht einfach, einen auf unbefestigter Flache neu zu bauenden Gehweg —
der eine investive MalBhahme darstellt — von der Sanierung eines bis zur Unkenntlichkeit
schadhaften Gehweges zu unterscheiden, der eine MaRnhahme der StraRenunterhaltung und
damit nicht Gegenstand des Verkehrsentwicklungsplans ist. Aus diesem Grund finden sich
einzelne, als notwendig empfundene Gehwegsanierungen moglicherweise nicht als Maf3nah-
men im Planwerk wieder.

Die Priorisierung erfolgt so, dass fehlende oder problematische Querungsstellen die Prioritat 1
erhalten.

Ferner ist bei allen Planungen des Straf3enausbaus darauf zu achten, dass Gehwege nicht
untermallig hergestellt werden (derzeit glltiges Mindestmaf3: 1,5 m, zuzlglich Sicherheitsab-
stande). Im Gegenteil: Auch wenn der Wunsch von — moglicherweise noch mit Krediten belas-
teten — Anwohnern nach geringen Straf3enausbaukosten verstandlich ist, sollte das Bewusst-
sein dafur gefordert werden, dass in einer der auf die Tilgung folgenden Lebensphasen Geh-
hilfen wie z. B. Rollatoren in Sicht kommen kdnnen, mit entsprechendem Platzbedarf.

Die barrierefreie Gestaltung der Gehwege ist bei Neu- bzw. Ersatzherstellung gesetzlich vor-
geschrieben (Stichworte: Bordabsenkungen an Knotenpunkten, Gefalle, tastbare Gehbahn-
begrenzung). Im Rahmen der laufenden StraRenunterhaltung ist Barrierefreiheit flachende-
ckend umzusetzen, zu Schwerpunktmaflinahmen oder Liickenschliissen sollten die Betroffe-
nenverbande befragt werden.

5.3 Malnahmenschwerpunkt: Kraftverkehr vertraglich abwickeln

Bei allen Bemiihungen, die Nutzung des OPNV und unmotorisierten Verkehrs zu starken und
den durch das Bevdlkerungswachstum bedingten Anstieg des Verkehrsaufkommens auf den
Umweltverbund zu verlagern, wird es weiterhin erhebliche Mengen an Kraftfahrzeugverkehr
geben. Diese mdglichst vertraglich abzuwickeln, ist ebenfalls ein Ziel des Verkehrsentwick-
lungsplans.
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5. 3.1 MaRnahmen im StralRennetz

Neue Strafl3en sind prognostisch nicht erforderlich. Im Einzelfall kbnnen Ausbaumalnahmen
an Knotenpunkten sinnvoll sein. Diese und andere Malinehmen des Themenfeldes sind tabel-
larisch (Anlage 5.3-3) und in der MaRnhahmenkarte 3-1 dargestellt (Anlage 5.3-1).

Drei wesentliche Maflinahmen seien herausgestellt:

e Durchsetzung einer stadtweiten zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Aus-
nahmen sollen die Hauptverbindungsstraf3en bilden, die besonders zu beschildern wa-
ren. Hier bleibt folglich Tempo 50, jedoch vorbehaltlich anderer Regelungen aus Grin-
den z. B. der Verkehrssicherheit oder des Larmschutzes. Die StVO bietet fir ein sol-
ches Vorgehen keine Handhabe, daher ist bei der obersten StralRenverkehrsbehérde
(beim Land angesiedelt) ein Modellstatus zu beantragen. Der quantitative Zugewinn an
Tempo-30-Strallenlange mag relativ klein erscheinen, jedoch zielt die MaRnahme we-
sentlich auf eine bedeutende qualitative Wirkung, dass namlich das Fahren mit grund-
satzlich maRiger Geschwindigkeit im allgemeinen Bewusstsein verankert wird. Dies
wirkt sich auch positiv auf die LA&rmemissionen aus.

e Schaffung einer attraktiven Route in Berlin-Reinickendorf zwischen dem OT Frohnau
und der BAB-Anschlussstelle Schulzendorfer StraRe. Hier wére vor allem zu prifen, ob
eine solche Route Uber das Gelande der Feuerwehrschule gefiihrt werden kénnte, um
den Interessen der Anwohner des Kiefheider Weges Rechnung zu tragen. Natdrlich
wird es auch im OT Frohnau Widerstand geben, doch sind die Anwohner hier an der
Verkehrserzeugung nicht unbeteiligt, und sie wirden von dem kirzeren Weg profitie-
ren.

e Herstellung einer Halbanschlussstelle an der Kreuzung L20 (Veltener Chaussee) /
BAB A 10. Diese MaRRnahme wirde zwar die Ortsdurchfahrt Borgsdorf von Durch-
gangsverkehr entlasten, ist aber auch sehr kostentréachtig und beim Land nicht prioritar
eingestuft.

5. 3. 2 Klassifizierung des Stral3ennetzes

Mit der Uberarbeitung der StraRennetzklassifizierung wird das Ziel der stadtweiten Vergleich-
barkeit der Straf3enstandards verfolgt. Die konkret gewahlten Rahmenparameter folgen dem
Ziel des bei maRiger Geschwindigkeit stetigen Verkehrs. D. h., je niedriger die Einstufung,
desto eher muss beim Begegnen oder Vorbeifahren die Geschwindigkeit deutlich verringert
werden, oder es ist zu warten. Im Umkehrschluss folgt daraus, dass auf den Routen, die von
vielen Fahrzeugen befahren werden, entsprechend grofRere Flissigkeit des Verkehrs ange-
strebt wird, ohne Breiten anzubieten, die zur Uberschreitung der angestrebten Hochstge-
schwindigkeit verleiten wirden.Im Zuge der Bestandsaufnahme wurde die StraRenklassifizie-
rungstabelle auf das Hohen Neuendorfer Stralennetz angewendet und das Ergebnis im Zwi-
schenbericht vorgestellt (s. Anlage 2.2-2). Diese Darstellung wurde unter folgenden Gesichts-
punkten Uberarbeitet:

e Einarbeitung von Anregungen aus der Birgerbeteiligung (z. B. Ruckstufung Veltener
Stral3e in Hohen Neuendorf)

e Uberarbeitung entsprechend den zwischenzeitlich geanderten Richtlinien fir den Stra-
Renoberbau (dadurch wurden Abstufungen auf StraRen mit Busverkehr méglich)

e Einzelne Erganzungen (Erschlielung zwischenzeitlich neu geplanter Bebauungen)

Die nun abgestimmte Netzklassifizierung ist der Mal3nahmenkarte 3-2 zu entnehmen (Anlage
5.3-2), in Verbindung mit Anlage 2.2-1. Die damit definierten Standards werden nur bei
grundhaften Baumal3nahmen wirksam.
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Die Darstellung aus dem Zwischenbericht (Anlage 2.2-2) weist keine Verbindlichkeit auf.
5. 3. 3 Elektromobilitat

Unter dem Gesichtspunkt der — jedenfalls lokalen — Abgas- und Larmemissionen ist der Ein-
satz von Elektrofahrzeugen unbedingt anzustreben, mdglichst in Verbindung mit regenerativ
erzeugter elektrischer Energie. Zumindest sollte an offentlichen Ladepunkten die Wahl eines
solchen Anbieters maoglich sein.

Hinsichtlich des Flachenverbrauchs und der verkehrstechnischen Stral3enkapazitéat bieten
Elektrofahrzeuge jedoch keine Vorteile, wenn sie sich am Konzept des herkdmmlichen Pkw
orientieren. Die Férderung der Elektromobilitét sollte daher besonders Fahrzeugtypen kleine-
rer GréRenordnung in den Blick nehmen, d. h. Elektrofahrrader (auch -lastrader) und neuarti-
ge Typen, die zwischen Fahrrad und Pkw einzuordnen sind. Das Spektrum des Fahrzeugan-
gebots ist noch in der Entwicklung begriffen, insofern ist es nicht méglich, hier im Detail Emp-
fehlungen zu geben. Eine Handlungsoption besteht aber z. B. in der Ausweisung von Stell-
platzen fir bestimmte Fahrzeuggrof3en bzw. —typen.

Ein Effekt zunehmender Elektromobilitéat ist noch wenig erforscht, gilt aber als mdglich: Da die
Fahrzeuge beim Bremsen Energie zuriick gewinnen, ist der Verbrauch weniger vom Fahrzyk-
lus (Stadtverkehr/Landstral3e) abhangig, sondern starker von der absoluten Fahrtweite und
Geschwindigkeit (der Energieaufwand steigt Giberproportional mit der gefahrenen Geschwin-
digkeit, und dieser Effekt vergroRRert sich mit steigendem Geschwindigkeitsniveau). Damit ver-
ringert sich moglicherweise die Akzeptanz von Umgehungsstrallen.

5.4 Exemplarische Konzepte

Die MalRBnahmen sind in tabellarischer Form aufgelistet. Eine entwurfsméaRige Ausarbeitung ist
naturgemal nicht Gegenstand einer strategischen Planung. Dennoch werden fir einzelne
Bereiche Losungsmaglichkeiten konzeptionell skizziert, unter anderem dort, wo durch die Of-
fentlichkeitsbeteiligung ein besonderer Fokus gesetzt wurde. Diese Skizzen sind keine belast-
baren Entwurfsplanungen, sondern sie zeigen eine grundsatzliche Machbarkeit auf und die-
nen der weiteren Abstimmung.

5. 4.1 Stadtteil Hohen Neuendorf, Grundschule Niederheide

Hier sind die Querungen der Schulkinder vom/zum stidlichen Gehweg sicher zu gestalten und
das Halten von Eltern-Pkw zum Bringen/Holen von Schulkindern so zu organisieren, dass
Querungen dieser Kinder nicht stattfinden mussen. Die Friedrich-Engels-Str. ist in diesem
Bereich als HauptsammelstraBe klassifiziert. Die Hauptzugénge zur Schule befinden sich
westlich des Geb&dudes (Uber den Schulhof, dort befinden sich auch die Abstellanlagen fur
Fahrrader) sowie in der Front zur Friedrich-Engels-Str., neben dem ErschlieRungsweg zwi-
schen Schule und Sportplatz. Dieser letztere Eingang ist bis auf weiteres gesperrt.

Die beigefigte Konzeptskizze (Anlage 5.4-1) sieht vor, in Hohe der meistbenutzten Que-
rungsstellen Gehwegvorstreckungen einzurichten und an diesen Stellen die Fahrbahn leicht
anzuheben (mit 3 cm verbleibendem Auftritt zum Gehweg). Eine Ausweitung der Geschwin-
digkeitsbeschrankung auf den gesamten Tag wird hier aus Sicherheitsgriinden empfohlen.
Die Bushaltestelle Rtg. Schillerpromenade wird vor den (derzeit gesperrten) Eingang verlegt.

Mit dieser Lésung wird

e die Einhaltung der Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h unterstitzt,

stadtraum — Geschéftsbereich Verkehrs- und Stadtplanung Seite 39 von 44



Verkehrsentwicklungsplan !
fur die Stadt Hohen Neuendorf stadtraum

e durch die Engstelle eine weitere Reduktion der Geschwindigkeit und Erhdéhung der
Aufmerksamkeit der Kraftfahrer erzielt,

die Sichtbarkeit der Schulkinder deutlich verbessert, die die Fahrbahn queren wollen,
die Aufstellflache fir die Schulkinder vergrof3ert,

die Lange der Fahrbahnquerung verkiirzt,

dem Querungsbedarf an genau den Stellen Rechnung getragen, an denen er auftritt.

AulBer der empfohlenen zeitlichen Ausweitung des Tempolimits 30 km/h ist keine Anordnung
durch die StraBenverkehrsbehoérde des Landkreises erforderlich.

Fur Eltern-Pkw im Bringe-/Hol-Verkehr steht westlich der Schule eine Flache aul3erhalb des
Verkehrsraums der Friedrich-Engels-Str. mit bequemer Wendemaoglichkeit zur Verfligung. Von
hier aus ist der Eingang sicher und direkt zu erreichen. Es ist zu erwarten, dass diese Mdg-
lichkeit zumindest von Pkw aus Richtung Goethestr. genutzt wird, da sie aus dieser Richtung
noch vor dem Schulgebdude erreicht wird. In der Gegenrichtung ist dies ebenfalls win-
schenswert, wiirde aber andernfalls nicht zu FuRgangerquerungen fiihren, weil das Ein-/ Aus-
steigen auf der Seite des Schulgebaudes erfolgt.

Grundsatzlich sollte aber darauf hingewirkt werden, dass die Schulkinder ihren Schulweg
moglichst selbststéndig zurlicklegen. Hierbei kbnnen z. B. auch nachbarschaftliche Gruppen
gebildet werden, unter Begleitung sich abwechselnder Erwachsener (,Laufbus®).

5. 4. 2 Stadtteil Hohen Neuendorf, Karl-Marx-StralRe / Triftstralle

Von der Polizei war dieser Knotenpunkt als Unfallschwerpunkt bezeichnet worden. Ein be-
sonderes Sicherheitsrisiko besteht hier darin, dass haufig Radfahrer den nérdlichen Radweg
vom Kreisverkehr kommend in Richtung WaldstraRe (Schule) oder Kaufland benutzen, also
auf der linken StraRRenseite fahren. Die vom Kreisverkehr kommenden Fahrzeuge haben eine
niedrige Wartezeittoleranz, weil ihnen keine eigene Aufstellflache zur Verfigung steht, sie
aber einen relativ starken, rickwartig folgenden Verkehrsstrom behindern. Daher werden
auch knappe Zeitlicken zum Linksabbiegen genutzt, wobei dann auf Radfahrer, die nicht le-
gal auf der linken Seite fahren, nicht geachtet wird.

Es bestehen Planungsabsichten zur Bebauung des Rathausplatzes und des Wiltbergplatzes,
die evtl. auch in die Verkehrsfilhrung eingreifen. Diese werden hier nicht betrachtet, da sie
noch keinen ausreichenden Konkretisierungsgrad aufweisen.

Grundsatzlich ware es sinnvoll, das Linksab- und -einbiegen zur/von der TriftstralRe an dieser
Stelle zu untersagen. Die Zufahrt zum Verbrauchermarkt an der StraRe 13 wéare am Kreisver-
kehr als vierter Arm anzubinden, die Ausfahrt wiirde wie bisher erfolgen. Das Linkseinbiegen
aus der Triftstr. wurde dann, mit einem geringen Umweg, durch Rechtseinbiegen mit Wenden
am Kreisverkehr ersetzt. Diese Losung erscheint jedoch aufgrund des erforderlichen Grund-
erwerbs als nicht umsetzbar.

In jedem Fall sollte der nordliche Radweg der Karl-Marx-Str. vom Kreisverkehr bis zur Triftstr.
als Zweirichtungsradweg ausgebaut werden (s. Anlage 5.4-2). Die tatsachliche Nutzung als
solcher lasst sich nicht unterbinden, und nur mit einer Legalisierung dirfen die Kraftfahrer
auch durch Markierungen in der Einmindung auf die links fahrenden Radfahrer besonders
hingewiesen werden.

Zusétzlich wird vorgeschlagen, durch Aufweitung der Fahrbahn der Karl-Marx-Str. nach Nor-
den einen Aufstellbereich fir Linksabbieger zu schaffen, um die Wartezeittoleranz und damit
die Aufmerksamkeit der Kraftfahrer zu erhéhen. Die ohnehin vorgeschlagene Querungshilfe in
Hohe der Emil-Zola-Str. wéare dann vorteilhaft als Mittelinsel auszubilden. (Die Emil-Zola-Str.
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soll als Fahrradstral’e ausgewiesen werden und so ein hochwertiges Radrouten-Angebot zwi-
schen der stark befahrenen Kurt-Tucholsky-Str. und der mit Grol3pflaster versehenen Rosa-
Luxemburg-Str. darstellen.)

5. 4. 3 Stadtteil Hohen Neuendorf, Schonfliel3er Stral3e (Hohe Mullheimer Platz)

Der Verkehrsentwicklungsplan empfiehlt, Einkaufs- und Dienstleistungsangebote in der Néhe
des Umsteigepunktes S-Bhf Hohen Neuendorf zu konzentrieren, da dies die Attraktivitat der
Nutzung von Bussen als Zubringer unterstitzt, sich aber auch bei Nutzung von Bike+Ride
bzw. Park+Ride vorteilhaft auswirkt (kein neuer Weg fur die am Umsteigepunkt erledigten
Aktivitaten). Im Zusammenhang mit dem geplanten Umzug der Stadtinformation und der stad-
tischen Bibliothek in das S-Bahn-Empfangsgebaude rickt das Gebaude der ,City-Arkaden”
ins Blickfeld.

Dieses ist mit stadtisch-zentraler Anmutung konzipiert, findet aber kaum Nutzungen in ent-
sprechender ,urbaner Verdichtung in der Nachbarschaft. Vielmehr wird das Parterre von der
Rampe der StralRe sowie von Baumen verdunkelt, und ein Zaun (Absturzsicherung) grenzt zur
Stral3e ab. Gegenuber liegt der als Park gestaltete Millheimer Platz, der keine raumliche Kan-
te fur den StraRenraum bildet. Ostlich schlieBen sich beidseits der SchonflieRer StraRe Hau-
ser mit kleineren Einzelhandels-/Dienstleistungsnutzungen an.

Hier sollte im Rahmen des stadtplanerisch Mdglichen noch Potenzial erschlossen und zum
Strallenraum hin gedffnet werden. Verkehrsplanerisch wéare unterstitzend — im Sinne des
~Shared Space“-Gedankens — eine leichte und moglichst linienhafte Querbarkeit der Fahrbahn
herzustellen. Daher wird zur Diskussion vorgeschlagen (vgl. Anlage 5.4-3),

e die Boschung zu den City-Arkaden als Offnung zum StraRenraum zu gestalten, z. B.
durch Einfigen von Sitzstufen, méglichst unter Verzicht (oder mit Umgestaltung) des
Zaunes (architektonisch-gartenbauliche Aufgabe),

e einen Fahrbahnteiler zwischen Briicke und Ruhwaldstr. einzufiigen (mind. 2 m Breite).
Dieser sollte niedrig bewachsen und in Hohe der Parkzugénge befestigt sein. Die Bor-
de konnen halbhoch ausgebildet werden (Uberfahrbarkeit fir die Feuerwehr). Es sollte
erwogen werden, dem Café im ersten Stock der City-Arkaden die Ausweitung des Be-
triebes in einen definierten und zu gestaltenden Bereich des Parkes zu gestatten.

e einen Fahrbahnteiler zwischen Ruhwaldstr. und Hubertusstr. einzufigen (mind. 2 m
Breite). Dieser muss in Hohe der Grundstiickszufahrten mit Tiefborden versehen sein
und kann punktuell Ein-/Aufbauten aufweisen, deren Abstand das Uberfahren des
Fahrbahnteilers durch die Feuerwehr gestattet und die im Fall von Grofl3raumtranspor-
ten mit maRkigem Aufwand abgebaut werden kénnen. Im Bereich der vorgeschlagenen
Fahrbahnteiler darf nicht gehalten werden.

Maflnahmen, die in das Grundstiick der City-Arkaden eingreifen, konnen selbstverstandlich
nur im Einvernehmen mit dem Eigentiimer verfolgt werden.

5. 4. 4 Stadtteil Bergfelde, Ahornallee

Die Ahornallee ist als Zuwegung zum S-Bhf Bergfelde und zur Grundschule eine wichtige
Radroute, die jedoch eine GroR3pflaster-Fahrbahndecke aufweist. Der Nahverkehrsplan des
Landkreises Oberhavel zahlt die Ahornallee zum OPNV-Vorbehaltsnetz und fordert eine Stra-
Rensanierung. AulR3erdem ist die Pflege des Ortsbildes zu berticksichtigen.

Der Vorschlag des Verkehrsentwicklungsplans sieht vor, die Ahornallee in ihrer Bedeutung fur
das Radroutennetz durch zwei zentrale Mal3nahmen zu starken (s. Anlage 5.4-4):
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¢ Fahrbahnsanierung mit Herstellung eines ebenen Mittelbereiches (ebenflachige Pflas-
terung/Platten) und beidseitig rauer Randbereiche (Grol3pflaster wie im Bestand). Die
Materialwahl soll sich am Bestand orientieren und ein einheitliches optisches Erschei-
nungsbild bieten.

o Ausweisung einer Fahrradstral3e (Zeichen 244 StVO), um dem Nutzungsanspruch der
Fahrradfahrer und dem Schutzbedurfnis der Schuler Rechnung zu tragen.

Durch versetzte Halteverbote auf jeweils einer Fahrbahnseite werden Ausweichbereiche fir
die Begegnung mit/von Kfz geschaffen.

Die Fahrradstral3e soll in Hohe der Zufahrt zur Schule beginnen/enden, auf dem kurzen Stiick
zwischen Schulzufahrt und Schonflie3er Str. (B 96a) sollen die Radfahrer auf dem zu verbrei-
ternden Gehweg bis zum FGU (Zebrastreifen) gefiihrt werden. Durch raues Pflaster auf der
gesamten Fahrbahnbreite in diesem Bereich wird die Akzeptanz dieser Regelung gestitzt.
Eine Gehwegvorstreckung auf der Seite der Schule/Kita verkirzt die Querungslange am FGU,
vergroRert den Aufstellbereich auf dieser Seite und optimiert die derzeit problematische Sicht
auf die Warteflache.

5. 4. 5 Stadtteil Bergfelde, Mittelstral3e

Entscheidender Problempunkt ist hier die Briicke Uber die Eisenbahn. Hier ist das hdchste
Verkehrsaufkommen im Stadtteil Bergfelde zu verzeichnen, gleichzeitig sind die Seitenraume
unzulassig eingeengt. Eine Abhilfe, die fur alle Verkehrsteilnehmer komfortable Bedingungen
herstellt, kann nur durch briickenbauliche MalRnahmen erzielt werden. Diese sind gesondert
zu konzipieren und langfristig zu realisieren. Eine solche Lésung wird vom Verkehrsentwick-
lungsplan empfohlen, das Augenmerk richtet sich jedoch wegen der langen Realisierungsfrist
und des starken Problemdrucks auf eine Ubergangslosung (s. Anlage 5.4-5).

Entscheidend ist, die Mischung von Radfahrern und Ful3gangern im zu engen Seitenraum
aufzuheben und die notwendigen Schutzabstdnde herzustellen. Hierzu wird im Briickenbe-
reich der Fahrstreifen Rtg. Birkenwerder mit einer Normalbreite von 3,0 m vorgesehen, der
von Radfahrern mit zu benutzen ist. Da ihnen — anders als nach der Stral3enklassifizierung
vorgesehen — keine Alternative angeboten werden kann, soll die zuldssige Héchstgeschwin-
digkeit zumindest wahrend der ublichen Schulzeiten auf 20 km/h begrenzt werden. Der Geh-
weg weist dann mit 2,0 m Breite wenigstens anndhernd Mindestmal auf.

In der Gegenrichtung ist der Verkehrsraum fir FuRganger zu schmal, der Sicherheitsabstand
von 0,5 m zur Fahrbahn kann nicht gewahrt werden. Die Kompromisslésung sieht vor, einen
Schutzstreifen fur Fahrrader zu markieren, neben dem der Kfz-Verkehr weitestgehend abge-
wickelt werden kann, ohne den Schutzstreifen mitzubenutzen. Auf diese Weise kann ein aus-
reichender Sicherheitsbereich indirekt gewahrleistet werden.

Alternativ musste eine Engstelle fur den Kfz-Verkehr eingerichtet und signalisiert werden. In
die Signalisierung waren die Knotenpunkte Briickenstr. und August-Mdiller-Str. einzubeziehen.
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6 Handlungsempfehlungen
In den MalRnahmentabellen ist eine Priorisierung in drei Stufen angegeben:

e Stufe 1. Sehr wichtig und vorrangig zu bearbeiten
e Stufe 2: Sehr wichtig
e Stufe 3: Wichtig

Zahlreiche MafRnahmen, darunter sehr bedeutende und/oder mit grof3eren Investitionen ver-
bundene, kénnen im Wesentlichen nur als Forderung gegeniber anderen Akteuren vertreten
werden. In diesen Fallen ist abzuwéagen, ob eine Eigenbeteiligung an den Investitionskosten
vertretbar ist, um Einfluss auf die Entscheidungen Anderer zu gewinnen. In jedem Fall, gerade
wenn kein eigenes finanzielles Engagement damit verbunden ist, miissen diese Mal3nahmen
mit Nachdruck, Beharrlichkeit und 6ffentlichkeitswirksam verfolgt werden.

Sinnvoll ist eine Bundelung von MaBnahmen zu ,erlebbaren” Paketen, deren Umsetzung von
einer professionellen Offentlichkeitsarbeit begleitet wird. Beispiele:

e Taktverdichtung Linie 822 mit Einrichtung der neuen Haltestellen und Uberpriifung
(Sanierung) der alten Haltestellen verbinden.

e Malinahmen entlang einer Radroute zeitgleich ausfuhren.

e Alle geplanten Ladepunkte fur Elektrofahrzeuge zugleich in Betrieb nehmen.

Die Abhangigkeiten von Stadtentwicklung und Verkehr sollten im Blick bleiben, d. h. insbe-
sondere:

e Verdichtung von Wohnnutzung nur an OPNV-Zugangspunkten mit ausreichender Be-
dienungshaufigkeit (z. B. 20-min-Takt)

¢ Verdichtung von Einzelhandel/Dienstleistungen vorzugsweise an Umsteigepunkten, ,
das heif3t dort, wo die Wegeketten ohnehin unterbrochen werden

e Gestalterisch attraktives Umfeld der Bahnhofe
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Abkurzungen

B+R Bike and Ride

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

FGSV Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen
FGU FuRgangeruberweg (,Zebrastreifen®)

HvVZ Hauptverkehrszeit (ca. 6-9 und 14-18 Uhr)

KAG Kommunalabgabengesetz

Kfz Kraftfahrzeug

Kfz/Sp-h Kfz-Belastung in der werktaglichen Spitzenstunde
LSA Lichtsignalanlage (bzw. Lichtzeichenanlage)
NVP Nahverkehrsplan

NVvVZ Nebenverkehrszeit (ca. 9-14 Uhr und 18-20 Uhr)
OPNV Offentlicher Personennahverkehr

oT Ortsteil

ovG Oberhavellandische Verkehrsgesellschaft

Pkw Personenkraftwagen

P+R Park and Ride

RB RegionalBahn

RE RegionalExpress

SEV Schienenersatzverkehr

StvO StralRenverkehrsordnung

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

VerkEP  Verkehrsentwicklungsplan

stadtraum — Geschéftsbereich Verkehrs- und Stadtplanung Seite 44 von 44



