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1 Veranlassung / Zielstellung

In der Radverkehrsstrategie des Landes Brandenburg wird einleitend unter ande-
rem festgehalten:

,Die Landesregierung strebt an Verkehre zu vermeiden und den Anteil des Um-
weltverbundes am Modal Split weiter zu erhdhen. “(MIL, 2017)

Entsprechend bildet die Forderung des Radverkehrs eine wichtige Zielstellung des
Landes. Auch auf Bundesebene wird im Nationalen Radverkehrsplan 3.0 unter dem
Titel ,Fahrradland Deutschland 2030" auf die steigende Bedeutung des Radver-
kehrs verwiesen:

,Mit llickenlosen Radverkehrsnetzen und hoher Qualitit der Infrastruktur gewin-
nen die Menschen in Deutschland mehr Lebensqualitat auf dem Land, in kleineren
oder gréfReren Stadten.(BMDV, 2022)

Hier setzen die kommunalen Planungen an. Die Gemeinde Petershagen/Eggersdorf
mochte als Teil der integrierten Mobilitatsplanung ein strategisches Handlungskon-
zept zur Radverkehrsforderung erarbeiten lassen. Damit sollen der steigenden Be-
deutung des Radverkehrs Rechnung getragen und die daraus resultierenden Chan-
cen fiir eine ortsvertragliche Mobilitat genutzt werden.

Bereits bestehende Uberlegungen und Handlungsansatze werden mit dem Radver-
kehrskonzept zusammengefiihrt, in einem Plandokument gebiindelt und Priorita-
ten herausgearbeitet. Es soll eine eigenstandige Handlungsstrategie flir den Rad-
verkehr mit konkreten Leitlinien, Zielen und Malsnahmen erarbeitet werden. Diese
soll zukiinftig als strategische Entscheidungsgrundlage fiir Politik und Verwaltung
dienen und dazu beitragen, die Nutzeranteile des Radverkehrs weiter zu erhchen.

Erreicht werden soll dies durch die Verbesserung der Bedingungen fiir den Radver-
kehr im Allgemeinen und speziell den Abbau von Konflikten und Sicherheitsdefizi-
ten. Dabei steht vor allem die Radverkehrsinfrastruktur im Fokus. Neben den Rad-
verkehrsbeziehungen innerhalb des Gemeindegebietes werden auch die Verbin-
dungen zu den Nachbargemeinden in die Untersuchungen einbezogen. Relevant
sind hier zuklinftige Angebote, die neben dem Freizeit- sowie touristischen Radver-
kehr auch fiir den Alltagsradverkehr attraktive Rahmenbedingungen bieten.

Dies erfolgt unter Beriicksichtigung der in den vergangenen Jahren stattgefunde-
nen Entwicklungen (Planungsgrundlagen, Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur)
sowie der zukiinftig zu erwartenden Veranderungen (demographischen Wandel,
steigende Zahl von Pedelecs und E-Bikes).
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2 Vorgehensweise / Konzeptablauf

Systematische Radverkehrsforderung besteht aus vielen Elementen. Bereits im ers-
ten Nationalen Radverkehrsplan (BMVBS, 2002) wurde unterstrichen, dass Radver-
kehrsforderung mit System Uber das Radverkehrsnetz, Abstellanlagen, Schnittstel-
len mit dem OPNV, Service, Marketing und Imagepflege bis hin zur Finanzierungs-
praxis und Blirgerbeteiligung geht. Die wichtigste Voraussetzung fiir die intensive
Nutzung des Fahrrades im Alltagsverkehr ist dabei ein gutes Radverkehrsnetz.

Zu Beginn der Konzepterstellung wurden entsprechend der Bestand der Radver-
kehrsinfrastruktur und vorhandene sowie potentielle Konfliktbereiche analysiert.
Mit Hilfe der Analyseergebnisse konnte so die aktuelle Situation des Radverkehrs in
Petershagen/Eggersdorf umfassend dargestellt und diskutiert werden. Parallel
wurde auf Basis der Quellen und Ziele im Gemeindegebiet sowie im angrenzenden
Umland ein Radroutennetz erarbeitet. Einen weiteren wichtigen Schwerpunkt bil-
dete die Entwicklung eines konsistenten Leitbildes zur Radverkehrsférderung.

Aufbauend darauf wurden konkrete Empfehlungen abgeleitet, wie Problem- und
Konfliktpunkte beseitigt und ein Haupt- und Nebenroutennetz mit guter Radver-
kehrsqualitat geschaffen werden konnen. Hierbei wurden die Anforderungen an ei-
ne moderne Radverkehrsforderung gemals den Empfehlungen fiir die Anlage von
Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) berticksichtigt. Bei der abschlieRenden Prio-
risierung der Empfehlungen war es wichtig, neben den finanziellen Auswirkungen
die konkret in den einzelnen Bereichen aktuell bestehenden Nutzungseinschran-
kungen und Konfliktpotenziale fiir den Radverkehr mit einzubeziehen.

Der Untersuchungsraum erstreckt sich tiber das gesamte Gemeindegebiet von Pe-
tershagen/Eggersdorf. Parallel werden auch die Verkniipfungen mit dem Umland
mit betrachtet.

Neben der verwaltungsinternen Abstimmung des Radverkehrskonzeptes wurde
dieses im Rahmen einer projektbegleitenden Arbeitsgruppe mit Mitgliedern der
Gemeindevertretung diskutiert. Dartiber hinaus wurde die Bevolkerung im Rahmen
einer Burgerumfrage (Ergebnisse siehe Kapitel 3.5) in die Bearbeitung mit einbezo-
gen. Zum Abschluss der Bearbeitung wurde das Gesamtkonzept 6ffentlich ausge-
legt.

3 Bestands- und Konfliktanalyse
3.1 Nutzergruppen

In der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf wird durch unterschiedlichste Nutzer-
gruppen Fahrrad gefahren. Vom Kind bis zum Rentner, vom Radtouristen bis zum
Berufspendler, vom Freizeitradler bis zum Postverteiler nehmen alle Bevolkerungs-
schichten am Radverkehr teil. Dementsprechend sind vielfaltigste Fahrzwecke zu
beobachten.
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10 Radverkehrskonzept Petershagen/Eggersdorf

In der Bestandsanalyse und im Malsnahmenkonzept sind die unterschiedlichen An-
forderungen der verschiedenen Nutzergruppen zu beriicksichtigen.

3.2 Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur

Die 15.460 Einwohner (Statistik Berlin Brandenburg, Stichtag 31.12.2021) zdhlende
Gemeinde Petershagen/Eggersdorf liegt im Land Brandenburg unmittelbar am 6st-
lichen Rand der Bundeshauptstadt Berlin im Landkreis Markisch Oderland. Der Ber-
liner Alexanderplatz befindet sich Luftlinie ca. 25 km vom S-Bahnhof ,,Petershagen-
Nord" entfernt. Die benachbarte Metropole erfiillt gemeinsam mit den umliegen-
den Mittelzentren Neuenhagen bei Berlin und Strausberg wichtige Versorgungs-
funktionen fiir die Gemeinde. Es bestehen enge raumliche, siedlungsstrukturelle
und verkehrliche Verknlipfungen. Die Grundversorgung wird jedoch auf dem Ge-
meindegebiet selbst gewahrleistet.

A

Abb. 1 Isodistanzen ausgehend vom S-Bahnhof ,Petershagen Nord"
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Pragend fiir das Doppeldorf sind die beiden Ortskerne Petershagen und Eggers-
dorf, welche knapp 3,5 km voneinander entfernt liegen. Siedlungsstrukturell sind
diese in der Vergangenheit kontinuierlich zusammengewachsen. Entsprechend ist
das Gemeindegebiet durch kompakte Strukturen gepragt. Die maximale Ausdeh-
nung der Gemeinde betrdgt jeweils lediglich ca. 5 km. Fiir viele innergemeindliche
Verbindungen existieren entsprechend kurze Wege, fiir welche das Radfahren pra-
destiniert ist. Gleiches gilt fiir die Verbindungen nach Strausberg und Fredersdorf-
Vogelsdorf (siehe Abb. 1). Auch die Entfernungen nach Altlandsberg sowie Riiders-
dorf bei Berlin liegen in einem flir den Alltagsradverkehr relevanten Bereich.

Abb. 2 Strukturelle Bestandssituation sowie Barrieren im Gemeindegebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Durch verschiedene Barrieren sind jedoch auch strukturelle Einschrankungen und
Blindelungseffekte fiir die innerortlichen und gemeindetiberschreitenden Wegebe-
ziehungen zu verzeichnen (siehe Abb. 2). Dies betrifft insbesondere die Bahnstrecke
Berlin - Strausberg, welche das Gemeindegebiet in Ost-West-Richtung mittig
durchschneidet. In Richtung Fredersdorf-Vogelsdorf besteht zudem eine raumliche
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Trennung durch das Fredersdorfer Miihlenfliels. Dieses fungiert im weiteren Verlauf
gleichzeitig als nordliche bzw. in Bereich Eggersdorf-Nord als westliche Begrenzung
des Siedlungsraumes.

Zwischen den beiden Ortskernen des Doppeldorfes bilden die Griinflachen im Be-
reich des Lackgrabens eine kleinteilige Pufferzone. Bedingt durch das Zusammen-
wirken der unterschiedlichen Barrieren sind vor allem im Bereich unmittelbar west-
lich des Ortskerns Eggersdorf in der WilhelmstralSe ausgepragte Biindelungseffek-
te bei der innerdrtlichen Verkehrsnachfrage zu verzeichnen. Der Abschnitt wird tag-
lich von ca. 12.000 Kfz/24h (IVAS, 2017) genutzt.

Weitere Trenn- und Barrierewirkungen bestehen im Verlauf der innerortlichen
HauptverkehrsstralSen.

Angesichts der mit Abstand hochsten Verkehrsaufkommen sind hierbei im Verlauf
des Strallenzuges Umgehungsstralde / Strausberger Stralse / Eggersdorfer Weg
(L 303) die groisten Konflikte zu verzeichnen. Die Landesstrale bildet die zentrale
Nord-Siid-Verbindung sowie eine wichtige Verkniipfung in Richtung Autobahn
(BAB 10) bzw. Berlin nicht nur fiir die Gemeinde Petershagen/Eggersdorf sondern
auch fir die Nachbarstadt Strausberg. Die Verkehrsaufkommen variieren zwischen
10.000 und 14.000 Kfz/24h (IVAS, 2017).

Ahnliche Verkehrsmengen werden im Verlauf der Altlandsberger Chaussee erreicht,
welche als L 33 das Gemeindegebiet am Nordrand tangiert. Auch die Ost-West-
Verbindung fungiert als wichtige Verkniipfung zwischen Autobahn (BAB 10) / Berlin
und dem Bereich Strausberg.

Als Hauptverbindung fiir den innerdrtlichen Verkehr fungiert der Stralsenzug Karl-
Marx-Stralse / WilhelmstralGe / Petershagener Chaussee / Eggersdorfer Stralde /
LindenstralSe. Dieser verbindet als K 6422 die beiden Ortskerne des Doppeldorfes
miteinander und dient in Richtung Westen weiterfiihrend gleichzeitig zur Anbin-
dung von Fredersdorf-Vogelsdorf. Weitere wichtige stadtische Hauptverkehrsstra-
Ren bilden die DorfstralRe / Tasdorfer Straf3e (L 30), die Bahnhofstral3e (L 30) sowie
der StralSenzug Landsberger StralGe / Bahnhofstralle / Ernst-Thalmann-Stralse
(L 234).

Der S-Bahnhof ,Petershagen-Nord" wird alle 20 Minuten durch die S-Bahnlinie S 5
bedient und bildet damit den wichtigsten Zugangspunkt zum Nahverkehrssystem
der angrenzenden Bundeshauptstadt sowie die zentrale intermodale Mobilitats-
schnittstelle innerhalb des Gemeindegebietes. Parallel sind jedoch auch der be-
nachbarte S-Bahnhof ,Fredersdorf" sowie der Bahnhof ,Strausberg” von hoher Be-
deutung flir den Zugang zum Bahnverkehr. Dies liegt an den teilweise kiirzeren Zu-
gangswegen sowie in Strausberg zusétzlich am breiteren Fahrtangebot (RB 26, Ber-
lin-Ostkreuz - Kostryn).
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3.3 Charakteristik des Bestandsnetzes

3.3.1 Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Im innerdrtlichen HauptstralGennetz der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf sind
nahezu durchgangig 50 km/h erlaubt. Ausnahmen finden sich u. a. im Bereich der
Schulen im Zuge der Karl-Marx-Stralse und der Dorfstralde. Hier ist wahrend der
Tageszeiten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt.

Die Landberger Stralse hat im Teilabschnitt zwischen Grenzstralse und Am Pfuhl
aufgrund der fehlenden Bebauung zwar AufSerortscharakter, befindet sich ver-
kehrsrechtlich aber im Innerortsbereich. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit liegt
hier bei 70 km/h, obschon keine gesonderten Anlagen fiir den Rad- und FulSverkehr
vorhanden sind.

Im Anlieger- und Nebenstralsennetz ist weitestgehend durchgéangig eine flachen-
deckende Verkehrsberuhigung vorhanden. Hierbei dominieren Tempo-30-Zonen.

3.3.2 Radverkehrsinfrastruktur

Die aktuell in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf vorhandene Radverkehrsinf-
rastruktur ist in Anlage 1 zusammenfassend dargestellt.

Mit Ausnahme eines ca. 600 m langen Radfahrstreifens im Verlauf der Altlandsber-
ger Chaussee in Fahrtrichtung Osten handelt es sich bei allen Radverkehrsanlagen
im Bestand um benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radwege. Diese haben
anlagenbezogen einen eingeschrankten Einsatzbereich (siehe hierzu auch Kapitel 6)
und weisen zudem vielfach weitere Probleme und Konflikte auf.

Abb.3 Bestandssituation Geh- und Radweg Eggersdorfer Stralde

So ist im Zuge der Eggersdorfer Stral3e (sieche Abb. 3) der Seitenraum vergleichswei-
se schmal und wird punktuell durch Baumscheiben weiter eingeengt. Angesichts
der hohen Bedeutung des Stralsenzuges sowohl fiir den Fuls- als fiir den Radver-
kehr kommt es zu vielfaltigen Nutzungstiberlagerungen und erhéhten Konfliktpo-
tenzialen. Hinzu kommen weitere Probleme mit ab- und einbiegenden Kfz. Die
Sichtbeziehungen an den Knotenpunkten und Einmiindungen sowie insgesamt die

SVUDresden



14 Radverkehrskonzept Petershagen/Eggersdorf

aufgrund des Griinstreifens abgesetzte Radverkehrsfiihrung sind nicht optimal.
Dies wird auch anhand der Unfallauffalligkeiten im Verlauf der Eggersdorfer Stralse
deutlich (siehe hierzu auch Kapitel 3.4).

Im Verlauf der Stralsenzlige Strausberger Stralse / Eggersdorfer Weg und Karl-
Marx-Stralse / Landhausstrale ist lediglich einseitig ein gemeinsamer Geh- und
Radweg vorhanden, welcher jedoch in beide Richtungen genutzt werden muss (sie-
he Abb. 4). Entsprechende Anlagen sollten gemals Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Benverkehrsordnung (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert
November 2021) innerorts nur im begriindeten Ausnahmefall zur Anwendung
kommen. Die Konfliktpotenziale im Bereich der Einmiindungen bzw. Ein- und Aus-
fahrten sind hier fiir den Radverkehr nochmals deutlich héher.

Eggersdorferr Weg

g%ra usberger Stralse

Abb. 4 Bestandssituation einseitige Beidrichtungsgeh- und Radwege

Die aktuellen Radverkehrsanlagen entsprechen groltenteils nicht den Zielstellun-
gen einer modernen Radverkehrsforderung. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass
diese in unterschiedlichen Zeitenraumen entstanden bzw. erneuert und angepasst
worden sind. Seitdem haben sich teilweise die Empfehlungen zur Gestaltung von
Radverkehrsanlagen sowie die verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen grundle-
gend geandert.

Erganzend zum Stralsennetz stehen fiir den Radverkehr sowie auch fiir zu Fuls ge-
hende aulSerhalb des StralSennetzes teilweise zusatzliche kleinteilige Wegeverbin-
dungen zur Verfligung.

3.3.3 Knotenpunkte / Radweganbindungen

An Knotenpunkten ist eine Radverkehrsfiihrung im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs von
zentraler Bedeutung fiir die Radverkehrssicherheit. Bei Fihrungen im Seitenbereich
bedarf es einer frithzeitigen Uberfiihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau
bzw. einer klar erkennbaren Gestaltung des Vorranges an untergeordneten Ein-
mindungen bzw. Ein- und Ausfahrten.
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Insgesamt ist festzustellen, dass in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf hinsicht-
lich der Radverkehrsfiihrung an den Knotenpunkten noch erhebliche Verbesse-
rungspotenziale bestehen. Gestaltungslosungen, welche den Sicherheitsanforde-
rungen des Radverkehrs gerecht werden, bilden aktuell noch die Ausnahme.

Als positives Beispiel ist die Umgestaltung verschiedener Einmiindungen zu Geh-
weglberfahrten im Rahmen des Neubaus der Altlandsberger Chaussee anzusehen.
Diese sorgen fiir eine klar erkennbare Vorfahrtregelung und tragen dazu bei, die
Aufmerksamkeit der ein- und ausbiegenden Kfz-Verkehrsteilnehmer zu erhéhen.

Karl-Marx-

Abb. 5 Bestandssituation im Bereich von Einmiindungen

Im Verlauf der anderen gemeinsamen Geh- und Radwege existiert an den Einmiin-
dungen lediglich eine Furtmarkierung. Angesichts der vielfach schlechten Sichtbe-
dingungen (siehe Abb. 5) ist dies nicht ausreichend, um ein angemessenes Ver-
kehrssicherheitsniveau gewahrleisten zu konnen. Dies betrifft insbesondere die
Beidrichtungsradwege. Im Bestand ist auch hier keine Roteinfarbung bzw. keine
Fahrbahnmarkierung, welche auf die Nutzung in beiden Richtungen hinweist, vor-
handen.

Abb. 6 Bestandssituation Anschlussbereiche bestehender Radverkehrsanlagen
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An einzelnen Knotenpunkten bestehen zudem Konfliktpotenziale durch zu grofde
Querungsbreiten / weitlaufige Fahrbahnflachen sowie unglinstige Einmiindungs-
winkel. Dies betrifft beispielsweise den Knotenpunkt Strausberger Stralse / Mittel-
stralSe. Durch die stumpfwinklige Zufahrt aus der Nebenrichtung werden die Sicht-
bedingungen zusatzlich erschwert. Hinzu kommt, dass aufgrund der grolsziigigen
Radien der Knotenpunkt vergleichsweise zligig durch den Kfz-Verkehr befahren
werden kann.

Ein weiteres Problem bildet die unzureichende Gestaltung der Radweganschliisse.
Hier findet an verschiedenen Stellen keine sichere Uberfiihrung des Radverkehrs
auf die Fahrbahn statt. Im Verlauf der Wilhelmstralse endet der benutzungspflichti-
ge Radweg bereits im Bereich der Dorfkirche ohne Anschluss an die Fahrbahn (siehe
Abb. 6 links). In der Gegenrichtung muss im Bereich der uniibersichtlichen Doppel-
kurve die stark befahrene Landesstralse ungesichert gequert werden, um der Nut-
zungspflicht auf der Nordseite im weiteren Verlauf der Wilhelmstralse / Karl-Marx-
Stralse nachkommen zu kdnnen.

In der Eggersdorfer StralSe ist im Vorfeld des Kreisverkehrs in Fahrtrichtung Osten
ebenfalls keine adaquate bzw. gleichberechtigte Radverkehrsanbindung vorhanden
(siehe Abb. 6 rechts). De facto ergibt sich aktuell damit fiir den Radverkehr eine Un-
terordnung gegeniiber dem MIV.

Generell sind im gesamten Hauptstralsennetz angesichts der teilweise hohen Kfz-
Verkehrsaufkommen auch fiir den Radverkehr hohe Querungswiderstande zu ver-
zeichnen. Zwar sind an verschiedenen Stellen in den letzten Jahren Querungshilfen
errichtet worden, jedoch sind weiterhin auch im Verlauf wichtiger Radverkehrsver-
bindungen keine sicheren Querungsmoglichkeiten gegeben. Dies betrifft z. B. die
Querung der Karl-Liebknecht-StralRe / Umgehungstralse im Bereich der Waldstra-
[Be, welche sowohl fiir den Rad- als auch fiir den FulSverkehr als wichtige Verbin-
dung zwischen Ortskern Eggersdorf und dem Bahnhof Strausberg fungiert. Weite-
rer Handlungsbedarf besteht im Bereich Rehwinkel und hinsichtlich der Anbindung
des Gewerbestandortes Am Fuchsbau.

3.3.4 Angebots- und Netzliicken Radverkehr

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich gemald den Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) aus den Kfz-Verkehrsaufkommen und dem
Geschwindigkeitsniveau ab (siehe hierzu auch Kapitel 6).

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr ist gemaR ERA (FGSV,
2010) innerorts bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h bis zu ei-
nem Verkehrsaufkommen von ca. 400 Fahrzeugen pro Stunde (entspricht ca.
4.000 - 5.000 Kfz/24 h) als vertraglich einzuschatzen. Bei hoheren Verkehrsmen-
gen wird eine Teilseparation, bei deutlich hoheren Verkehrsmengen eine Separation
des Radverkehrs empfohlen.
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AuBerorts ist gemal ERA (FGSV, 2010) bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h in der Regel ab einem Verkehrsaufkommen von 2.500 Kfz/24h die
Anlage eines stralsenbegleitenden Geh- und Radweges notwendig. Dariiber hinaus
konnen eine besondere Netzfunktion oder auch eine besondere Bedeutung fiir den
Schiilerverkehr auch bei geringeren Verkehrsmengen malsgebend fiir eine geson-
derte Radverkehrsfiihrung sein.

Bei einer Uberlagerung der bestehenden infrastrukturellen Angebote (siche Anla-
ge 1) mit den Empfehlungen fiir eine separierte bzw. teilseparierte Radverkehrsfiih-
rung wird deutlich, dass in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf flir verschiedene
Abschnitte des Hauptstralsennetzes Angebots- und Netzliicken bestehen. Konkret
betroffen sind insbesondere folgende StraRenziige™:

1. Eggersdorfer Weg (L 303) zwischen Waldfriedhof und Altlandsberger Chaussee
UmgehungsstralBe (L 303) zwischen Eggersdorf und Tasdorf

Landsberger Strale

Wilhelmstrale

vos W

Petershagener Chaussee / Eggersdorfer Stralse zwischen Wilhelmstralse und
Kreisverkehr Johannesstralse

6. LindenstralRe (siehe Abb. 7 links)
7. DorfstralRe / Tasdorfer StraRRe (siehe Abb. 7 rechts)

Lindenstral3e

Abb.7  fehlende Radverkehrsangebote im Hauptstralsennetz

Dariiber hinaus ergeben sich weitere Angebotsliicken durch qualitativ unzu-
reichende Radverkehrsanlagen sowie Probleme und Liicken im Bereich von Kno-
tenpunkten (siehe Kapitel 3.3.2 und 3.3.3).

' Unter Beriicksichtigung der aktuellen Verkehrsaufkommen bzw. der aktuell zuldssigen

Hochstgeschwindigkeiten.
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Hinzu kommen verschiedene weitere kleinteilige Angebots- und Netzllicken. So ist
beispielsweise am 0Ostlichen Ende der PohrtstralSe keine direkte Anbindung an die
Petershagener Chaussee vorhanden. Ebenso fehlt eine Direktverbindung aus dem
Wohngebiet am Mierwerder Weg zum nahegelegenen S-Bahnhof ,Fredersdorf.
Auch die Anbindung aus Petershagen-Nord nach Fredersdorf-Nord bzw. Bruch-
mihle ist aktuell mit Umwegen verbunden.

Punktuell sind zudem Einschrankungen durch unebene bzw. unbefestigte Fahr-
bahnoberflachen (siehe auch Kapitel 3.3.7) festzustellen. Dies betrifft beispielsweise
auch die parallel zur Bahnstrecke verlaufende Verbindung von Petershagen-Siid
nach Tasdorf.

3.3.5 EinbahnstralSen

EinbahnstralSen spielen in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf eine untergeord-
nete Rolle. Im gesamten Gemeindegebiet sind lediglich sechs Einbahnstralsenab-
schnitte vorhanden. Die beiden wichtigsten - die Mittelstralse und ein Teilabschnitt
der Strausberger Stralse - konnen vom Radverkehr in beiden Richtungen befahren
werden. Bei den anderen handelt es sich zumeist um kleinteilige ErschlielSungsstra-
Ben bzw. Parallelfahrbahnen (DorfstralSe, Karl-Marx-StraBe, Am Markt). Lediglich
im Zuge der Neuen StralSe werden relevante Fahrtbeziehungen eingeschrankt.

3.3.6 Einbauten, Umlaufsperren etc.

Poller, Umlaufsperren und ahnliche Hindernisse stellen ein erhebliches Gefahr-
dungspotenzial fiir den Radverkehr dar. Problematisch ist einerseits deren generel-
le Erkennbarkeit, insbesondere bei Dunkelheit. Zudem wird der Bewegungsspiel-
raum deutlich eingeschrankt.

Im Gemeindegebiet sind entsprechende Einschrankungen kaum zu beobachten. Es
sind lediglich einzelne Poller und Umlaufsperren vorhanden.

3.3.7 Oberflachenbeschaffenheit

Aufgrund der Sanierungsmalinahmen in den letzten Jahren und Jahrzehnten sind
im Hauptstralennetz der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf weitestgehend As-
phaltoberflachen in ausreichend gutem Zustand vorzufinden. Lediglich punktuell
sind fiir den Radverkehr relevante Fahrbahnoberflachendefizite zu verzeichnen.
Diese betreffen beispielsweise die Lindenstral3e (siehe Abb. 8 rechts).

Deutlich anders stellt sich die Situation im nachgeordneten ErschlielSungs- und Ne-
benstralsennetz dar. Hier sind in deutlich grolSerem Umfang unebene und unbefes-
tigte Fahrbahnoberflachen zu verzeichnen, welche teilweise auch wichtige Verbin-
dungen fir den Radverkehr betreffen. Einen Schwerpunkt bilden dabei die Wege-
verbindungen in die Nachbargemeinden. Hier sind vielfach unbefestigte Wege vor-
zufinden.
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Dariiber hinaus bestehen in verschiedenen Bereichen Wechselwirkungen zu stad-
tebaulichen und denkmalpflegerischen Anforderungen. So wurden beispielsweise
im Zug der Karl-Liebknecht-StraRe (Petershagen) sowie der GravenhainstralSe (sie-
he Abb. 8 links) die historischen Pflasterbelage zur Gewahrleistung des ortstypi-
schen Stralenbildes erhalten. Fiir den Radverkehr ist dies nicht optimal.

Gravenhainstralse

Abb. 8 Infrastruktur im Bestand - Oberflachendefizite

Uberall dort, wo der notwendige Fahrkomfort fiir den Radverkehr nicht gegeben
ist, ist haufig ein Ausweichen auf die Gehwege zu beobachten. In der Folge ergeben
sich zusatzliche Gefahrdungen und Konflikte fiir den Fuldverkehr. Dartiber hinaus
ist auch das Gefahrdungspotenzial fiir den Radverkehr deutlich hcher, weil dieser
im Bereich der Knotenpunkte sowie an Ein- und Ausfahrten schlechter gesehen
wird.

3.3.8 Tourismus, Service und Wegweisung

Das Gemeindegebiet wird am nordostlichen Rand durch die Radroute Historische
Stadtkerne tangiert (siehe Abb. 9). Diese verlduft aus Richtung Radebriick kom-
mend durch den Wald und miindet unmittelbar westlich des Bebauungsbeginns auf
die Altlandsberger Chaussee. Uber diese sowie die Botzseestral3e erfolgt die Fiih-
rung durch das Gemeindegebiet, bevor die touristische Radroute Petersha-
gen/Eggersdorf liber den ostlichen Teilabschnitt der Landhausstralse wieder ver-
lasst.

Parallel zur Radroute Historische Stadtkerne verlauft mit dem ZR1 eine Zubringer-
route zum Europaradweg R1(London - Berlin - Moskau) von und nach Hénow iiber
diese Verbindung.

Dartiber hinaus werden vom Tourismusverein Markische S5-Region folgende zwei
Radrouten im Gemeindegebiet Petershagen/Eggersdorf empfohlen (siehe Abb. 9):

Muiihlenflielstour S-Bahnhof ,Strausberg" - Eggersdorf - Bruchmiihle -
Petershagen - S-Bahnhof , Strausberg"

Naturerlebnis-Tour S-Bahnhof ,Strausberg” - Rehfelde - Zinndorf - Lich-
tenow - Hennickendorf - S-Bahnhof ,Strausberg"
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Deren Verlauf ist allerdings nicht im 6ffentlichen StralSenraum ausgeschildert son-
dern lediglich digital abrufbar.

= Historische Stadtkerne
=== MuUhlenflieStour

=== Naturerlebnis-Tour

Abb.9  Touristische Radrouten im Gemeindegebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

3.3.9 Fahrradparken

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastruktur
und sind in allen wichtigen Quell- und Zielbereichen des Radverkehrs notwendig.

Im Bestand ist hier weiterer Handlungsbedarf erkennbar. Dieser betrifft jedoch we-
niger die offentliche Hand, sondern richtet sich insbesondere an private Akteure
(Einzelhandel, Unternehmen, Vermieter). Vielfach sind sowohl in Bezug auf die An-
zahl als auch die Qualitat die vorhandenen Radabstellmdglichkeiten unzureichend.

Abb.10  Infrastruktur im Bestand - Radabstellmdglichkeiten S-Bahnhof
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Einen weiteren Schwerpunkt bildet der S-Bahnhof , Petershagen-Nord". Hier wurde
in den vergangenen Jahren das Angebot bereits deutlich ausgebaut sowie nutzer-
freundlich gestaltet (Anlehnbiigel, Uberdachung siehe Abb. 10 links). Dennoch be-
steht auch hier perspektivisch weiterer Handlungs- bzw. Sanierungsbedarf (sog.
,Felgenklemmer" siehe Abb. 10 rechts). Dies betrifft vor allem die Schaffung von
abschlielsbaren Abstellmdglichkeiten flir hochwertige Fahrrader bzw. E-Bikes.

3.4 Unfalle mit Beteiligung des Radverkehrs

Grundlage der Unfallanalysen bilden die amtlichen Daten der elektronischen Unfall-
typensteckkarte der Polizeidirektion Ost aus den Jahren 2016 bis 2020. Im unter-
suchten Zeitraum (5 )Jahre) wurden fiir das gesamte Gemeindegebiet Petersha-
gen/Eggersdorf insgesamt 111 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung polizeilich regis-
triert. Dies entspricht ca. 22 Unfallen pro Jahr.

Bei etwa zwei Dritteln der Kollisionen waren Personenschaden zu verzeichnen. Die-
ser vergleichsweise hohe Anteil ist nicht untiblich, da Radverkehrsunfalle ohne gro-
[Sere Verletzungsfolgen bzw. Sachschaden haufig nicht gemeldet werden. Die amtli-
che Statistik deckt entsprechend im Zusammenhang mit dem Radverkehr lediglich
einen Teil des tatsachlichen Konflikt- und Unfallgeschehens ab. Es besteht eine ho-
he Dunkelziffer.

25

Unfalltypen
1 @ Fahrunfall (F)
2 Abbiege-Unfall (AB)
20 4— 3 @ EinbiegerKreuzen-Unfall (EK)
4 (_j Uberschreiten-Unfall (US)
5 . Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
6 Unfall im Langsverkehr (LV)
7 @ Sonstiger Untall (SO)
15
10
5 £ : b4
3
22 2 2
1 11 11
00 mm W h
0 T T T T
Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen-  Uberschreiten Unfall durch den Unfall im Sonstiger Unfall

Unfall Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr

Abb.11  Radverkehrsunfélle nach Unfalltypen (2016 bis 2020)
Datenquelle: (PD Ost, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020)

Die wesentlichen Konflikte beim Radverkehr liegen im Bereich der Knotenpunkte
sowie an Ein- und Ausfahrten. Etwa die Halfte aller Unfalle mit Radverkehrsbeteili-
gung sind dem Unfalltyp ,,Einbiegen-Kreuzen" (Kollision mit Fahrzeug aus der Ne-
benrichtung) zuzuordnen (siehe Abb. 11). Hinzu kommen weitere ca. 10 % knoten-
punktbezogene Unfalle vom Typ , Abbiegen"” (Kollision mit Fahrzeug, welches die
HauptstralSe verldsst).
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In Abb. 12 ist flir den Zeitraum 2016 bis 2020 die Lage der einzelnen Radunfalle im
Gemeindegebiet dargestellt. Hierbei ist im Wesentlichen eine Konzentration auf das
innerortliche Hauptstralsennetz sowie Stralsen mit hohen Verkehrsaufkommen er-
kennbar. Einen Schwerpunkt bildet dabei die Eggersdorfer Stralse. Allein hier ereig-
neten sich 15 % aller im Untersuchungszeitraum dokumentierten Unfélle mit Rad-
verkehrsbeteiligungen. Hauptproblem bilden dabei Konflikte im Bereich der Neben-
stralseneinmiindungen.
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Abb.12: Radverkehrsunfille im Gemeindegebiet Petershagen/Eggersdorf 2016 - 2020
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/
Datenquelle: (PD Ost, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020)

Weitere Auffalligkeiten sind fiir den Knotenpunkt Dorfstralse / Wilhelm-Pieck-
Stralse mit insgesamt drei Unfallen in den vergangenen fiinf Jahren festzustellen. In
allen anderen Bereichen handelt es sich jeweils um einzelne Unfalle.

Grundsatzlich ist neben der Dunkelziffer bei der Bewertung der Unfallsituation im
Radverkehr zudem zu beriicksichtigen, dass in Bereichen ohne ausreichende Rad-
verkehrsinfrastruktur in der Regel auch weniger Rad gefahren wird. Entsprechend

SVUDresden


http://www.openstreetmap.org/

Radverkehrskonzept Petershagen/Eggersdorf 23

geringer ist auch die Wahrscheinlichkeit, dass sich hier Unfalle mit Radverkehrsbe-
teiligung ereignen.

3.5 Ergebnisse der Biirgerbefragung

Zur Unterstiitzung der Bestands- und Konfliktanalyse wurde im Zeitraum vom
11.10.2021 bis 30.11.2021 eine Umfrage zum Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde
Petershagen/Eggersdorf durchgefiihrt. Sowohl im Amtsblatt als auch online wurde
hierzu ein Fragebogen veroffentlicht und zur Teilnahme aufgerufen.

Ziel der Umfrage war es einerseits, Informationen zur Radnutzung im Gemeindege-
biet zu sammeln. Auf der anderen Seite sollte tiber den Fragebogen fiir die Radfah-
renden in Petershagen/Eggersdorf eine Mdglichkeit fiir Riickmeldungen und Ver-
besserungsvorschlage angeboten werden.

Generell ist zu berlicksichtigen, dass es sich bei der Umfrage um keine reprasentati-
ve Befragung handelt. Vielmehr sollte damit vor allem eine friihzeitige Beteili-
gungsmoglichkeit am Bearbeitungsprozess angeboten werden.

Teilnahme an der Umfrage

Der Datenriicklauf im Rahmen der Umfrage beinhaltete 444 Fragebogen, von de-
nen 309 digital und 135 analog ausgefiillt worden sind. Mit Blick auf das Alter zeigt
sich, dass Menschen zwischen 40 und 65 )Jahren Uberproportional an der Umfrage
teilgenommen haben (siehe Abb. 13). Vor allem die jiingeren Bevélkerungsschichten
(insbesondere < 18 Jahren) sind hingegen im Vergleich zur ihrem Anteil an der Be-
volkerung unterreprdsentiert.

<18 Jahre
9,5%

18 - 39 Jahre
25,2%

40 - 64 |ahre
47,7%

Abb.13  Verteilung der Umfrage-Teilnehmer nach Alter

Die Teilnehmenden kommen zum Grofteil aus dem Gemeindegebiet Petersha-
gen/Eggersdorf (siehe Abb. 14). Der Riicklaufanteil von aufBerhalb des Gemeindege-
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bietes lag bei lediglich ca. 4 % und war etwa zur Halfte auf Riickmeldungen aus

Fredersdorf zurtickzufihren.
Andere
3,8%

Schéneiche bei Berlin; 0,5%

Rehefelde; 0,2%
Strausberg; 0,2%
Bruchmiihle; 0,2%
Werder; 0,2%
Berlin; 0,2%

Abb.14  Verteilung der Umfrage-Teilnehmer nach Wohnort

Fahrradnutzung

Auf die Frage ,,Wie oft fahren Sie normalerweise mit dem Fahrrad?" haben jeweils
ca. 38 % der Befragten mit ,,(fast) taglich" bzw. ,,mehrmals in der Woche" geantwor-
tet (siehe Abb. 15). Lediglich ein geringer Anteil ist nur vereinzelt unterwegs. Hierbei
zeigt sich, dass mit der Blirgerumfrage insbesondere die aktiven Radnutzer ange-
sprochen und aktiviert worden sind.

50%

45%
40% 37,6% 38,1%

35%
30%
25%

20,0%

20%

15%
10%

5% 4,1%

- -
0% T T T T
(fast) taglich mehrmals inder mehrmals im Monat  hochstens 1xim keine Angaben
Woche Monat

Abb.15  Umfrage: Haufigkeit der Fahrradnutzung

Hinsichtlich der taglich zuriickgelegten Wegeldngen (siehe Abb. 16) wird deutlich,
dass diese liberwiegend im klassischen innerdrtlichen Radverkehrsbereich (Einzel-
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weg bis ca. 5 km, Hin- und Riickweg in Summe ca. 10 km) liegen. Dartiber hinaus
gab jedoch auch liber ein Flinftel der Befragten an taglich mehr als 10 km zuriickzu-
legen. Dies verdeutlicht die engen Verkniipfungen mit den umliegenden Nachbar-
gemeinden. Hier bestehen, eine attraktive Infrastruktur vorausgesetzt weitere Po-
tenziale.

50%
45%
40%
35%
31,1%
30%
504 24,8%
b
21,4%
209% 19,1WB
15%
10%
5%
2,0% 1,6%
0% : i i — I

<Tkm >Tkm;=3km >3 km;=5km >5km; =10 km >10 km keine Angaben

Abb.16  Umfrage: tiblicherweise pro Tag zurilickgelegte Wegelangen

‘ m (fast) immer m hiufig selten nie keine Angaben
100% —— —
1,6%
90% 50%
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17,6%
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60% 28,2%
47,7% 6,3%
50% 28,8%
36,3%
40%
30% 14,6%

26,4%

20%
9,0% 34,0%
10% 21,6% 22,1%

1715% T

0%

von / zu Arbeit von / zur Kita von / zur Schule  zum Einkaufen Freizeitgestaltung zum / vom Sonstige
Bahnhof

Abb.17  Umfrage: Fahrradnutzung nach Nutzungszweck

In Bezug auf die Nutzungszwecke (siehe Abb. 17) sind deutliche Unterschiede bei
der Radnutzung festzustellen. Beim Freizeitverkehr wird das Fahrrad von der
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Uberwiegenden Mehrheit (ca. 82 %) haufig oder fast immer genutzt. Auch im Ein-
kaufsverkehr sowie den Wegen zum Bahnhof spielt das Fahrrad eine wichtige Rolle.

Bei den Wegen von und zur Arbeit wurde das Fahrrad immerhin von ca. 36 % der
Antwortenden als Hauptverkehrsmittel (fast immer / haufig) genannt. In Bezug auf
die Wege von und zur Schule bzw. Kita ist zu bertlicksichtigen, dass der Anteil der
relevanten Nutzergruppe in der Stichprobe am niedrigsten war. Es ist davon auszu-
gehen, dass hier auch Befragte, fiir welche das Thema nicht relevant ist mit ,,nie"”
geantwortet haben.

Eggersdorfer Str. 190
Wilhelm-Piek-Str. 14
Petershagener Ch. a7

Lessingstr. 87

Bruchmiihlen Str. 80

Tasdorfer Str. 63
Landsberger Str. 56
Karl-Marx-Str. 53
Mittelstr. 48
Dorfstr. 40
Lindenstr. 40
Bahnhofstr. 37
Landhausstr. 33
Bermannstr. 29
Elbestr. 25
Botzseestr 23
Altlandsberger Ch. 21
Strausberger Str. 21
Rosa-Luxemburg-Str. 21
Lucasstr. 20
Uhlandstr. 19
Triftstr. 15

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Abb.18  Umfrage: Welche vier Stralden nutzen Sie mit dem Fahrrad am haufigsten?

Im Fragebogen wurde anschlielSend nach den jeweils vier Stralsen gefragt, welche
am in Petershagen/Eggersdorf am hdufigsten mit dem Fahrrad genutzt werden
(siehe Abb. 18). Bei den meistgenannten Strafsen handelt es sich durchgehend um
Hauptverkehrs- und HaupterschlielSungsstralsen. Am haufigsten wurden die Egge-
rsdorfer Stralse, die Wilhelm-Pieck-Stralse und Petershagener Chaussee genannt.
Die Nutzung trotz teilweise unzureichender Radinfrastruktur unterstreicht deren
Verbindungsfunktion im Radverkehrsnetz.

Bewertung des Radverkehrssystems

Neben der Rlickmeldung zur Nutzung des Fahrrades wurde auch der Zustim-
mungsgrad zu verschiedenen Aussagen zum Radverkehrssystem in Petersha-
gen/Eggersdorf abgefragt. Die Ergebnisse sind in Abb. 19 zusammengestellt.

Demnach wird deutlich, dass der tiberwiegende Teil der Befragten (ca. zwei Drittel)
sich nicht bzw. eher nicht sicher fiuihlt, wenn er mit dem Rad in Petersha-
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gen/Eggersdorf unterwegs ist. Ahnlich ist die Einschiatzung der Nutzerfreundlich-
keit der Radverkehrsinfrastruktur. Am negativsten wird der Umfang der vorhande-
nen Radverkehrsinfrastruktur eingeschatzt. Aus Sicht von ca. 90 % der Antworten-
den sind die vorhandenen Radverkehrsanlagen nicht ausreichend.

| trifft zu trifft eher zu trifft eher nichtzu trifft nicht zu Kann ich nicht beurteilen. keine Angaben
100%
8,3%
90%
26,6%
80% 14,6% 9.7%
29,1%
32,2%
70%
58,6% 20,5%
[
60% 27,0%
50% 41,9%
32,7%
40%
43,9% 43,9%
30% 38,1%
26,6%
0/
20% p3% 25.5%
10%
13,3% 8,1% 10,6% 12,6%
5,0% 54% 2 N%

0%
Als Radfahrer*in fihle ich  Ich komme mitdem Rad  Vorh. Radverkehrsanlagen Es gibt ausreichend gute Es gibt ausreichend Die vorh.
mich sicher. gut zu meinen Zielen. sind benutzerfreundlich. Radverkehrsanlagen. Abstellmoglichkeiten fir  Abstellmdglichkeiten sind
Fahrréder benutzerfreundlich.

Abb.19  Umfrage: Bewertung des Radverkehrssystems

Deutlich besser wird die Erreichbarkeit der Ziele eingeschatzt. Diese wird zumindest
von ca. 57 % positiv bewertet und verdeutlicht die teilweise im geringer belasteten
ErschlieBungs- und Nebenstralsennetz vorhandenen Alternativrouten.

Bei der Nutzerfreundlichkeit der Radabstellanlagen ist eine eher positive Bewer-
tung zu verzeichnen. Hinsichtlich der Zahl der Stellplatze besteht hingegen ein ge-
teiltes Meinungsbild.

Im Rahmen der offenen Fragen wurden von den Teilnehmenden folgende Aspekte
konkret als Problempunkte fiir die Radverkehrsnutzung angesprochen ([...] Zahl der
Nennungen):

» Radwege fehlen [101]

» Fehlende Querungsstelle [20]

» gefahrlich fiir den Radverkehr [17]

» Einschrankungen wegen Benutzungspflicht [16]
» ungentigende Oberflachenbeschaffenheit [13]

» fehlende FuBwege [8]

» schlechte Sichtverhaltnisse [7]

» Einschrankungen durch die LSA-Regelung [6]
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» zu enge StraflSen [5]

Als konkrete Problempunkte wurden folgenden Stralenabschnitte und Knoten-
punkte benannt ([...] Zahl der Nennungen):

» Landsberger Strafe [35]

» KP Petershagener Chaussee / WilhelmstralSe / Landsberger StralSe [22]
» Eggersdorfer Straflde [21]

» Umgehungsstrale [20]

» Eggersdorfer Kirche [17]

» Petershagener Chaussee [16]

» DorfstralSe [15]

» Lindenstrafe [15]

» Bahniibergdnge [11]

» Schule[10]

»  Wilhelm-Piek-Stralse [10]

» MittelstralSe [9]

» Strausberger StrafSe [9]

» LessingstralSe [8]

» Tasdorfer Strafe [8]

»  Wilhelmstrafe [7]

» Bruchmihler StrafSe [6]

» Altlandsberger Chaussee [5]

» KP LindenstralRe / Eggersdorfer Stral3e [5]
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4 Leitbild
4.1 Bedeutung des Fahrrades fiir die Mobilitdt in der Gemeinde

Das Fahrrad bietet als Verkehrsmittel eine Vielzahl an Vorteilen und positiven Ef-
fekten sowohl fiir den einzelnen Nutzer als auch fiir die gesamte Gesellschaft. Es ist
emissionsfrei und leise. Liefert entsprechend einen wichtigen Beitrag zum Klima-
schutz sowie zur Luftreinhaltung und Larmminderung. Darliber hinaus wird die
Umwelt durch einen sparsamen Flachenverbrauch geschont.

Es ist einfach zu bedienen, bequem und hat gerade auf Kurzstrecken bis ca. 3 km
haufig Vorteile gegeniiber dem Kfz-Verkehr. Es ist jederzeit individuell verfiigbar,
flexibel und unkompliziert in der Nutzung. Zudem verschafft es seinen Nutzern
Bewegung. Durch regelmaliges Radfahren erhoht sich die Lebenserwartung um 3
bis 14 Monate (IRAS, 2010). Dariiber hinaus kann Radfahren auch zu einer besseren
seelischen Gesundheit beitragen (Wild, Woodward, 2019). Es ist preiswert und er-
moglicht damit soziale Teilhabe.

Gleichzeitig fordert das Radfahren eine lebendige Gemeinde und sorgt damit fir
mehr Lebensqualitat sowie lokale Wertschopfung. Radverkehrsférderung ist Wirt-
schaftsforderung. Ausschlaggebend ist hierbei unter anderem der Anstieg der
Kommunikations- und Begegnungsmoglichkeiten. Entsprechende Effekte konnen
sich durch den Radtourismus weiter verstarken bzw. zusatzlich gefordert werden.

Auch kostenseitig bestehen deutliche Vorteile flir den Radverkehr. Einerseits sind
Investitions- und Unterhaltungskosten fiir die Infrastruktur deutlich geringer als
flir den Kfz-Verkehr. Auf der anderen Seite fallen auch die verursachten externen
Folgekosten um ein vielfaches niedriger aus.

Angesichts der vielfadltigen Vorteile bildet der Radverkehr einen zentralen Baustein
flir die Sicherung einer ortsvertraglichen Mobilitat. Die Malsnahmen des Radver-
kehrskonzeptes sind daher als wichtige Zukunftsinvestition fiir die Ortsentwicklung
in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf zu verstehen.

4.2 Ubergeordnete Zielstellungen

In Deutschland liegt auf Bundesebene mit der Fortschreibung des Nationalen Rad-
verkehrsplan 3.0 (BMDV, 2022) ein aktuelles strategisches Gesamtkonzept fiir den
Radverkehr vor.

Dabei wird das Leitbild mit ,,mehr, besserem und sicherem Radverkehr" skizziert. Als
Zielstellungen werden folgende Forderungen formuliert:

» Ubergeordnete Steuerung fiir einen starken Radverkehr
» Llckenloser Radverkehr in Deutschland
» Kommunikation und Bildung schaffen Fahrradkultur

» Leitbild Vision Zero
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» Fahrradstandort Deutschland
» Lasten- und Wirtschaftsverkehr nutzt das Fahrrad
» Fahrradpendlerland Deutschland

Auch auf Landesebene bestehen wichtige Anknlipfungspunkte fiir den Radverkehr
so z. B. im Verkehrssicherheitsprogramm des Landes Brandenburg (MIL, 2014).
Langfristiges Ziel bildet die ,Vision Zero" (keine Unfalltoten im StraRenverkehr).
Driiber hinaus werden folgende konkrete Ziele benannt:

> Reduzierung Getoteter im StralSenverkehr um weitere 40 % bis 2024
(Basisjahr 2012)

> Reduzierung Schwerverletzter um 50 % bis 2024 (Basisjahr 2012)

Dabei bildet die Erhohung Verkehrssicherheit besonders gefahrdeter Verkehrsteil-
nehmer wie Kinder, junge Fahrer, Altere und Mobilititseingeschrinkte sowie FuRR-
ganger*innen und Radfahrer*innen einen wesentlichen strategischen Ansatz. Als
zentrale Handlungsfelder beinhaltet das Verkehrssicherheitsprogramm:

1. Auf Nummer Sicher - Der Mensch im Mittelpunkt

2. Fair-Play - Spielregeln im Verkehr einhalten

3. Sichere Verkehrsinfrastruktur

4. Mehr Verkehrssicherheit durch Technik

Dariiber hinaus ist in der Radverkehrsstrategie 2030 festgehalten:

,Die Landesregierung strebt an, Verkehre zu vermeiden und den Anteil des
Umweltverbundes am Modal Split weiter zu erhohen. “(MIL, 2017)

Dariiber hinaus existiert fiir die Gemeinde ein 2017 durch die Gemeindevertretung
beschlossenes  Ortsentwicklungskonzept. Unter dem Leitbild ,Petersha-
gen/Eggersdorf - ein lebenswerter Ort im Griinen" wurde im Handlungsfeld ,,Mobi-
litat" folgendes Entwicklungsziel festgehalten:

,Der Umweltverbund bedarf einer weiteren Starkung, d. h. Fuls- und Radwege sol-
len weiter ausgebaut und das Angebot an OPNV verbessert werden. Insbesondere
die inner- und liberértlichen FulB- und Radwegverbindungen sollen ausgebaut [..]
werden. " (Planergemeinschaft fiir Stadt und Raum eG, 2017)

Weiterhin werden verschiedene zusatzliche Wegeverbindungen fiir den Fuls- und
Radverkehr explizit im Ortsentwicklungskonzept benannt.
4.3 Leitlinien zur Forderung des Radverkehrs

Abgeleitet aus den ibergeordneten Zielstellungen sowie der Notwendigkeit zur
Forderung einer ortsvertraglichen Mobilitat bildet die Erhohung des Radverkehrs-
anteils an den tdglichen Wegen das Hauptziel des Radverkehrskonzeptes der Ge-
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meinde Petershagen/Eggersdorf. Um dieses erreichen zu konnen, sind folgende
Leitlinien zu berlicksichtigen:

.

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

\

Vision Zero - Keine todlichen Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung

Reduzierung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung (insbesondere Unfalle
mit schweren Verletzungsfolgen)

gut begreifbare Radverkehrsfiihrung moglichst im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs an Knotenpunkten

Vermeidung von dauerhaften Beidrichtungsradwegen innerorts

sensible Priifung / Abwdgung bei Mischnutzung mit dem Fulsverkehr

1

Erhohung der Anteile des Umweltverbundes

Verlagerung von Fahrten des MIV zugunsten einer Erhéhung des Radver-
kehrsanteils an den taglichen Wegen der Bevolkerung

Das Fahrrad bildet ein gleichberechtigtes Stadt-Umland-Verkehrsmittel fiir
Verbindungen u. a. nach Strausberg und Fredersdorf-Vogelsdorf

Fuls- und Radverkehr sind die dominierenden Verkehrsmittel fiir Wege un-
ter 3 km

A

gut strukturiertes, gesamtstadtisches Radnetz mit Haupt- und Nebenrou-
ten, die an regionale Routen anknilipfen

moglichst direkte Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen des Rad-
verkehrs

systematische Berlicksichtigung des Radverkehrs bei der Stralsenraumge-
staltung

kleinteilige, bequeme und sichere Radabstellmoglichkeiten sind flachende-
ckend vorhanden
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» innovative Radverkehrslosungen und Forderinstrumente finden Anwen-
dung

)

» Schaffung einer Kultur des Radfahrens
» Radverkehrsanlagen sind ausreichend breit und gut befahrbar

» Anforderungen aller Nutzergruppen im Radverkehr werden berticksichtigt
(Alltag, Freizeit und Tourismus)

» Benutzungsrecht statt Benutzungspflicht als Regelfall
» Radfahrende werden als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer respektiert
» fur Radtouristen bestehen gezielte Angebote

Die Zielstellungen sollen der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf als Grundlage fiir
die strategische Ausrichtung von Bau und Planung dienen, aber gleichzeitig auch
wichtige Impulse in weitere Akteursfelder geben (Bildung, Wirtschaftsforderung
etc.). Sie sollen breite Akzeptanz finden und perspektiv dazu beitragen das sich die
Rahmenbedingungen fiir das Radfahren deutlich verbessern.

5 Radverkehrsnetz
51 Methodik

Grundsatzlich stehen dem Radverkehr alle unbeschrankt nutzbaren offentlich ge-
widmeten Wege und Stralsen zur Verfligung. Entsprechend sind die Belange des
Radverkehrs flachendeckend zu berticksichtigen. Allerdings ergeben sich auf Basis
der strukturellen Rahmenbedingungen fiir verschiedene Netzelemente Biinde-
lungseffekte im Radverkehr, welche eine besondere Qualitat des infrastrukturellen
Angebotes bedingen. Diese Vorrangrouten werden im Radverkehrsnetz zusam-
mengefasst.

Gemald den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) erfolgt die
Netzplanung fiir den Radverkehr unter Berlicksichtigung der Vorgaben der Richtli-
nien fur die Integrierte Netzplanung, RIN (FGSV, 2008). Im Sinne einer Angebots-
planung bilden dabei die Verbindungen zwischen den Zentralen Orten sowie den
vorhandenen und zukiinftigen innerortlichen Quellen und Zielen die Basis.

Zwischen diesen ergeben sich die fiir die Netzplanung relevanten Mobilitatsbeduirf-
nisse (Luftlinien). Diese werden auf das bestehende Wegenetz umgelegt. Die Ein-
stufung der Netzelemente in die unterschiedlichen Kategoriengruppen erfolgt auf

SVUDresden



Radverkehrskonzept Petershagen/Eggersdorf 33

Grundlage der Bedeutung der einzelnen oder sich iberlagernden Quelle-Ziel-
Verbindungen.

Generell werden im Rahmen der Netzplanung sowohl der Alltagsradverkehr, als
auch der Freizeit- und touristische Radverkehr berlicksichtigt. Gleiches gilt fiir die
Anforderung der unterschiedlichen Nutzergruppen. Diese kann dazu fiihren, dass
fiir eine Quelle-Ziel-Beziehung zwei unterschiedliche Routen? konzipiert werden.

5.2 Malégebende Quellen und Ziele / Wunschliniennetz

Die malsgebenden strukturellen Rahmenbedingungen bzw. Quellen, Ziele und Um-
land-Verkniipfungen in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf sowie das daraus
resultierende schematische Wunschliniennetz sind in Abb. 20 dargestellt.

Altstadt / Wohngebiete
wichtige Ziele
intermodale Schnittstellen

Industrie- / Gewerbegebiete

Wunschlinien

Abb.20 Schematisches Wunschliniennetz
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Es wird deutlich, dass eine starke Ausrichtung in Bezug auf die Bahnhofe sowie die
Versorgungseinrichtungen besteht. Innerhalb des Ortsgebietes tiberlagern sich eine
Vielzahl wichtiger Quelle-Ziel-Relationen. Weitere wichtige Verbindungen bestehen
zu den unmittelbar angrenzenden sowie siedlungsstrukturell eng verknlpften
Nachbarkommunen.

¢ z.B.: schnelle Direktverbindungen im Hauptnetz fiir selbstbewusste Radfahrerinnen und Rad-

fahrer und konfliktarme Parallelrouten im Nebennetz fuir Nutzerinnen und Nutzer mit hohe-
rem Schutzbedarf
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5.3 Radroutennetz

Abgeleitet aus dem Wunschliniennetz orientieren sich die Radverkehrsrouten an
den naturrdaumlichen sowie den gemeinde-, siedlungs- und verkehrsnetzstrukturel-
len Rahmenbedingungen in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf. Dabei unter-
gliedert sich das Radroutennetz in folgende Hierarchieebenen*:

1. Hauptradrouten

Diese Hauptverbindungen gewahrleisten die zentralen Verkniipfungen zwi-
schen wichtigen Zielclustern innerhalb des Gemeindegebietes bzw. den Nach-
bargemeinden und Zielen im Umland. Die Hauptradrouen beinhalten im We-
sentlichen die Alltagsradverbindungen IR Il und AR lll gemals der Richtlinien
fiir die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008) sowie die regional bedeutsa-
me Radroute Historische Stadtkerne bzw. den ZR1 als Zubringer zum Europa-
radwanderweg R1.

2. Nebenrouten

Die Nebenrouten fungieren als Erganzungsverbindungen. Sie dienen der Er-
ganzung bzw. Verkniipfung des Hauptroutennetzes und sind entsprechend
auf kleinrdaumigere Quelle-Ziel-Strukturen, Liickenschliisse und Verbindungen
mit geringerer Nachfrage ausgerichtet. Funktionell beinhalten sie im Wesent-
lichen die Alltagsradverbindungen IR IV und AR IV gemals der Richtlinien fiir
die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008).

3. Nachbarschaftsnetz

Unterhalb des ausgewiesenen Radroutennetzes dient das Nachbarschafts-
netz der flachenhaften FeinerschlielSung bzw. zur Sicherung der Erreichbar-
keit der Grundstiicke (IR V gemal8 RIN). Entsprechend gehdren diesem alle
angebauten Stralden sowie das gesamte vom Radverkehr befahrbare Wege-
netz an. Eine gesonderte Ausweisung erfolgt nicht. Radverkehrsanlagen sind
hier in der Regel ebenfalls nicht erforderlich.

In Anlage 2 ist das Haupt- und Nebenroutennetz fiir die Gemeinde Petersha-
gen/Eggersdorf zusammenfassend dargestellt.

Verschiedene wichtige Hauptachsen des Radverkehrs verlaufen parallel zum Kfz-
Verkehr entlang der Hauptverkehrsstralden. So ist beispielsweise auch fiir den Rad-
verkehr der Stralsenzug Eggersdorf Stralse / Petershagener Chaussee als Haupt-
verbindung zwischen den beiden Ortskernen sowie zur Anbindung des S-
Bahnhofes , Petershagen Nord" von zentraler Bedeutung. Da hier auch zukiinftig
mit Qualitatseinschrankungen fiir den Radverkehr zu rechnen ist, wurde jedoch pa-

IR = innerhalb bebauter Gebiete, AR = auBerhalb bebauter Gebiete, Il bis V = Verbindungsfunk-
tionsstufe (iiberregional, regional, nahrdumig, kleinrdaumig)
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rallel nordlich der Bahn eine weitere Hauptverbindung im Zuge der Ludwigstralse /
Saalestralse / Lucasstrale konzipiert.

Dariiber hinaus sind abseits der Hauptverkehrsstralsen weitere wichtige Verbin-
dungen fiir den Radverkehr vorhanden bzw. zu entwickeln. Dies betrifft beispiels-
weise die Direktverbindung aus dem Wohngebiet Mierwerder Weg zum S-Bahnhof
,Fredersdorf”, die Verlangerung der Verbindung liber das Fresdersdorfer Miihlen-
fliels von der Andreas-Hofer-Stralse bis zur Bruchmiihler Stralse oder auch die
Schaffung von Alternativverbindungen zur WilhelmstralSe. Die entsprechenden
Trassen sind in Anlage 2 besonders hervorgehoben.

Generell sollte unabhangig von der Hierarchieebene (1 bis 3) eine gute Befahrbarkeit
flir den Radverkehr angestrebt werden. Angesichts der Netzbedeutung sind aller-
dings Malsnahmen im Haupt- und Nebenstralsennetz zu priorisieren.
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6 Grundsatze der Radverkehrsférderung

Fir die Filhrung des Radverkehrs kommen drei grundsatzliche Prinzipien in Frage.
So kann der Radverkehr gemischt mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn, teilsepa-
riert oder separiert vom Kfz-Verkehr geflihrt werden.

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich aus dem vom Kfz-Verkehr
verursachten Gefahrdungspotenzial flir den Radverkehr ab. Entscheidende Kenn-
grolen hierfiir bilden gemal den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV,
2010) das Kfz-Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. In Abb. 21
sind die Regeleinsatzbereiche fiir die einzelnen Fiihrungsprinzipien im Innerortsbe-
reich dargestellt. Zwischen diesen bestehen keine harten Grenzen, sondern ein flie-
Bender Ubergang. Das Nomogramm dient der Vorauswahl. AnschlieBend ist die Re-
alisierbarkeit des Fiihrungsprinzips im Rahmen eines Vergleiches der geeigneten
Fihrungsformen zu prifen. In begriindeten Fillen (starke Steigung, starker /
schwacher Schwerverkehr, grolBe Fahrbahnbreiten, uniibersichtliche Linienflihrung)
kann von den Entscheidungskriterien auch abgewichen werden.

A zweistreifige Strale
2.400 +
2200 1 ey l. Re_geleinsatzbereich
2.000 | Mischen auf der Fahrbahn
1.800 -
T 1em ] v Il. Regeleinsatzbereich
£ 400 | Schutzstreifen / Gehweg ,,Rad frei”
é': 1.200 A I X .
£ o000 lll. Regeleinsatzbereich
£ o] I ® . 9000-11000Kf/24h Radwege / Radstreifen
600 4
400 | ' ° IV. Separation von Rad- und Kfz-Verkehr
200 | Mischen ca. 4.000 - 5.000Kfz/24h unerlisslich

0 »

30 40 50 60 70
Geschwindigkeit [km/h]

Abb.21  Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen gemafd ERA
Datenquelle: (FGSV, 2010)

Die verschiedenen Maglichkeiten der Radverkehrsfiihrung sind in Tab. 1 zusam-
mengefasst und unterscheiden sich neben dem Grad der Separation zusatzlich hin-
sichtlich ihrer Einordnung im StralSenraum. So ist eine Flihrung im Bereich der
Fahrbahn, auf gesonderten Flachen oder gemeinsam mit dem Fuldverkehr moglich.
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Mischverkehr mit Kfz auf Teilseparation Trennen vorn Kfz-Verkehr
der Fahrbahn (mit teilweiser Trennung)
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Je nach Flihrungsform bestehen unterschiedliche Vor- und Nachteile. Grundsatzlich
handelt es sich jedoch um gleichberechtigte Instrumente zur Forderung des Rad-
verkehrs, welche gezielt entsprechend ihrer Starken eingesetzt und sachgerecht
gestaltet werden sollten. Es bedarf ortlich angepasster Losungen bei denen anla-
gentypische Defizite gezielt vermieden werden. Eine Addition von Minimalbreiten
sollte dabei nicht erfolgen, sondern das Regelmals angestrebt werden.

Dariiber hinaus ist auf die Kontinuitat der Radverkehrsfiihrung zu achten. Engstel-
len, Knotenpunkte und Problembereiche sollten moglichst nicht ausgeklammert
werden.

Die Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (Nr. @ und ® in Tab. 1) eignen sich vor al-
lem in Bereichen mit vielfaltigen Nutzungstiberlagerungen, einer Vielzahl von Ein-
und Ausfahrten bzw. hohen Fulverkehrsaufkommen. Durch die Fiihrung im Sicht-
feld des Kfz-Verkehrs wird in der Regel ein hohes Sicherheitsniveau erreicht. Von
zentraler Bedeutung ist dabei die Gewahrleistung eines ausreichenden Sicherheits-
abstandes zu parkenden Fahrzeugen (Sicherheitstrennstreifen 0,50 - 0,75 m). Es
bestehen gute Rahmenbedingungen fiir eine direkte Radverkehrsfiihrung an Kno-
tenpunkten. Bei der Umsetzung bedarf es einer intensiven Offentlichkeitsarbeit,
um eine moglichst breite Akzeptanz erreichen zu knnen.

Haupteinsatzbereich fiir Fiihrungsformen im Seitenraum (Nr. ® bis ® in Tab. 1) bil-
den vor allem hoch belastete StralSen mit geringen Nutzungsiiberlagerungen mit
dem Fuldverkehr und maoglichst wenigen, hochbelegten Ein- und Ausfahrten. Bei
Radwegen ist vor allem auf eine sichere Fiihrung an Knotenpunkten, Einmiindun-
gen sowie Ein- und Ausfahrten zu achten.

Nicht benutzungspflichtige Radwege (ohne Schild siehe Nr. ® in Tab. 1) sind keine
Radwege zweiter Klasse. Fiir diese gelten die gleichen Qualitatsanforderungen, wie
fir benutzungspflichtige Radwege (siehe Nr. ® in Tab. 1). Zur Fahrbahn und zum
Parken hin ist jeweils ein Sicherheitstrennstreifen (0,50 - 0,75 m) vorzusehen. Als
Abgrenzung zum Gehweg genligt ein anforderungsgerecht ausgefiihrter Begren-
zungsstreifen (taktil und visuell erkennbar), welcher der lichten Breite des Gehwe-
ges zugeordnet ist.

Eine gemeinsame Fiihrung von Fufs- und Radverkehr ist innerorts (siehe Nr. @ und
in Tab. 1) nur dort vertretbar, wo eine geringe Netzbedeutung und Aufenthalts-
funktion existieren. Dartiber hinaus sind in den Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen (FGSV, 2010) verschiedene Ausschlusskriterien und in Abhangigkeit von der
Breite Einsatzgrenzen (z. B. max. 80 FulBganger und Radfahrer in der Spitzenstunde
bei einer Breite von 2,50 m) festgehalten. Auch hier ist eine sichere Fiihrung an
Knotenpunkten von zentraler Bedeutung.

Eine Sonderform bilden einseitige stralRenbegleitende Zweirichtungsradwege. Wah-
rend diese aulSerorts die Regellosung darstellen, sollen sie gemals Verwaltungsvor-
schrift zur Stralenverkehrsordnung (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt
geandert November 2021) innerorts nur im begriindeten Ausnahmefall zur Anwen-
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dung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslosungen ausschliefBlich in
Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (nichtbenutzungs-
pflichtiger Radweg oder Gehweg ,,Rad frei) vorgesehen werden. Hintergrund hier-
fir bilden die innerorts deutlich erhohten Konfliktpotenziale mit dem FulSverkehr
sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren. Aktuelle Untersuchungen zei-
gen, dass das Unfallrisiko legal bzw. illegal linksfahrender Radfahrer doppelt bis
viermal so hoch ist, wie das von in Fahrtrichtung rechts Rad fahrenden (PGV-Alrutz,
2015).

Der Haupteinsatzbereich des Mischverkehrs auf der Fahrbahn (siehe Nr. ® in Tab. 1)
liegt in Arealen mit geringen Verkehrsaufkommen und zumeist Niedriggeschwin-
digkeitsniveau, vorrangig im Anlieger- und Nebenstralsennetz. Prinzipiell besteht
auch im Haupt- und ErschlielSungsstralsennetz die Mdglichkeit, durch eine Absen-
kung des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus, die Rahmenbedingungen flir die
gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch den Kfz- und Radverkehr zu verbessern.
Allerdings ist eine derartige Absenkung, nur dann umsetzbar, wenn trotz Bedarf
(siehe Tab. 1) eine gesonderte Radverkehrsfiihrung nicht umsetzbar ist bzw. kein
verkehrssicherer Verkehrsablauf gewahrleistet werden kann.

Fir wichtige Hauptachsen des Radverkehrs bilden FahrradstralBen (siehe Nr. @ in
Tab. 1) ein weiteres Element der Radverkehrsforderung. Diese sind per Definition
erst einmal dem Radverkehr vorbehalten. Die Einrichtung von FahrradstralSen ist
dort moglich, wo der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart bildet oder als-
bald als solche zu erwarten ist. Anderer Fahrzeugverkehr kann bei Bedarf mittels
Zusatzzeichen  zugelassen  werden. Eine  Unterbindung von  Kfz-
Durchgangsverkehren mittels verkehrsorganisatorischer oder baulicher Maldnah-
men (verschrankte EinbahnstraBen, Diagonalsperre etc.) ist jedoch zu empfehlen.

Flir Bereiche, in denen eine Separation oder Teilseparation des Radverkehrs erfor-
derlich ware, diese aufgrund zu geringer Flachenverfligbarkeiten jedoch nicht um-
gesetzt werden kann, ist die Markierung einer sog. Piktogrammspur denkbar. Hier-
bei werden in regelmaligen Abstanden Radpiktogramme auf der Fahrbahn aufge-
bracht. Neben der besseren Erkennbarkeit der Nutzung des Stralsenraumes durch
den Radverkehr ergeben sich vor allem in Konfliktbereichen mit dem ruhenden
Verkehr Vorteile (gréBerer Abstand zu parkenden Fahrzeugen).

Nichtbenutzungspflichtige Fiihrungsformen (Nr. @, ® und @ in Tab. 1) sind kombi-
nierbar. So kann beispielsweise parallel zu einem Schutzstreifen ein nichtbenut-
zungspflichtiger Radweg vorgesehen oder der Gehweg flir den Radverkehr freige-
geben werden. Damit wird den unterschiedlichen Nutzergruppen besser Rechnung
getragen.

Eine Benutzungspflicht sollte generell nur dort angeordnet werden, wo dies aus
Griinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes tatsachlich erforderlich
ist und wo die Mindestanforderungen (Breite, Oberflachenbeschaffenheit, Konflikt-
arme Fiihrung an Knotenpunkten) eingehalten sind.
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Aufgrund der anlagenbedingten Nutzungseinschrankungen (Schrittgeschwindig-
keit fiir den Radverkehr) sollte die Freigabe des Gehweges fiir den Radverkehr (siehe
Nr. @ in Tab. 1) lediglich eine Ausnahme- bzw. Ubergangslésung bilden. Eine Kenn-
zeichnung nichtbenutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen ist auch durch eine re-
gelmaRige Markierung von Piktogrammen moglich (siehe hierzu auch Kapitel 7.2.2
»+Ausweisung von Nutzungsrechten auf gemeinsamen Flachen").

Auch im Aulserortsbereich leitet sich die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen
aus dem vom Kfz-Verkehr verursachten Gefahrdungspotenzial fiir den Radverkehr
ab. Entscheidende KenngrofSen hierflir bilden wiederum das Kfz-
Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. Darliber hinaus ist jedoch
auch die Entwurfsklasse der jeweiligen Stralse gemals den Richtlinien fiir die Anlage
von LandstraRen, RAL (FGSV, 2012) relevant.

Fir die Entwurfsklassen 1 und 2 (FernverkehrsstrafSe bzw. tiberregionale Stral3e)
wird in den ERA (FGSV, 2010) generell eine stralSenunabhangige Radverkehrsfiih-
rung empfohlen. Fiir die Entwurfsklasse 3 (StraRen zur Abwicklung regionaler Ver-
kehre) ist eine straRenunabhangige Fithrung im Allgemeinen notwendig:

» bei100 km/h bei einem DTV > 2.500 Kfz/24h
» bei 70 km/h bei einem DTV > 4.000 Kfz/24h
» bei einer besonderen Netzbedeutung

Im Verlauf von LandstralBen der Entwurfsklasse 4 (Nahbereichsstralen) werden in
der Regel keine fahrbahnbegleitenden Radwege angelegt. Es sei denn es bestehen
besondere Rahmenbedingungen im Schiilerverkehr oder aufgrund von erheblichem
Freizeitradverkehr.

Im AulSerortsbereich bilden einseitige benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und
Radwege, welche in beiden Richtungen genutzt werden, den Regelfall. Diese wer-
den zumeist durch einen Griinstreifen von der Fahrbahn abgesetzt gefiihrt. Nicht-
benutzungspflichtige oder auch beidseitige Radwege sind jedoch grundsatzlich
ebenfalls denkbar. Radfahrstreifen und Schutzstreifen sind hingegen in Deutsch-
land aktuell im AulBerortsbereich nicht zulassig.
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7 Malsnahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestands- und Konfliktanalyse (siehe Kapitel 3)
sowie den aktuellen und zukiinftigen planerisch-strategischen Rahmenbedingun-
gen und Leitlinien (siehe Kapitel 4) wurden die notwendigen Malsnahmen fiir die
Schaffung einer sicheren und attraktiven Radverkehrsinfrastruktur in der Gemein-
de Petershagen/Eggersdorf erarbeitet. Diese untergliedern sich in folgende The-
menschwerpunkte:

Kapitel 71 Radverkehrsanlagen im Zuge von Hauptverkehrsstralsen
Kapitel 7.2 Verkehrsorganisatorische Malsnahmen

Kapitel 7.3 Weitere infrastrukturelle MalBnahmen

Kapitel 7.4  Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen
Kapitel 7.5 Verbesserung der Radabstellmoglichkeiten

Kapitel 7.6 Systematische Radverkehrsférderung

Nachfolgend werden die konkreten Malnahmen in den einzelnen Themenfelder er-
lutert. Eine Gesamtmafnahmeniibersicht findet sich in den Anlagen 3 (Ubersichts-
karte) und 4 (MalBnahmentabelle). Die Priorisierung der MalRnahmen wird in Kapitel
8 erlautert.

Insgesamt wird eine integrierte und gesamtstadtische Strategie zur Verbesserung
der Bedingungen fiir den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen und kurzfris-
tig realisierbaren Maldnahmen beinhaltet das Konzept auch Malnahmen zur Siche-
rung einer systematischen und dauerhaften Radverkehrsforderung.

Generell ist hierbei zu beriicksichtigen, dass gemals Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichtes ein Handlungserfordernis aus Griinden der Verkehrssicher-
heit bereits dann vorliegt, wenn

,,...eine konkrete Gefahr besteht die sich aus den besonderen ortlichen Verhaltnis-
sen ergibt.“(BVerwG, 23.09.2010)

Fir die Umsetzung von Malsnahmen im Zuge der Landesstralsen ist zu berticksich-
tigen, dass eine Zustimmung des Landes Brandenburg als zustandiger Baulasttra-
ger erforderlich ist. Die Umsetzung verkehrsrechtlicher Malsnahmen obliegt der fiir
die Gemeinde Petershagen/Eggersdorf zustandigen Stralsenverkehrsbehorde beim
Landkreis Markisch-Oderland.

7.1 Radverkehrsanlagen im Zuge von HauptverkehrsstralSen

Im Zuge verschiedener Hauptverkehrsstralsen existieren trotz hoher Kfz-Verkehrs-
aufkommen aktuell keine sicheren Anlagen fiir den Radverkehr. Vielerorts ist ge-
malk den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) eigentlich eine Teil-
separation bzw. Separation des Radverkehrs erforderlich (siehe Kapitel 6).
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Nachfolgend werden die Rahmenbedingungen und Handlungsoptionen fiir die
Schaffung von Radverkehrsanlagen im Zuge des Hauptstralsennetzes erlautert. In
verschiedenen Stralsenabschnitt wird dies aufgrund der stadtebaulich raumlichen
Rahmenbedingungen nicht maoglich sein. Hier sind stattdessen erganzende ver-
kehrsorganisatorische MalBnahmen (siehe Kapitel 7.2) notwendig.

711 StralSenbegleitende Radwege aulSerorts

Die Bedarfsliste fir Radwege an LandesstralRen des Landes Brandenburg (LS
Brandenburg, 2018) beinhaltet in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf zwei Pro-
jekte.

Im Zuge der L 303 (Strausberger Strafe) ist im Teilabschnitt zwischen dem Friedhof
Eggersdorf und dem Knotenpunkt mit der Altlandsberger Chaussee der Bau eines
stralenbegleitenden Geh- und Radweges Bestandteil der indisponiblen Malsnah-
men. Die Planungen sind bereits weit fortgeschritten. Es ist zeitnah mit einer Um-
setzung zu rechnen. Damit wird eine aktuell bestehende Netzliicke im Nordosten
des Gemeindegebietes geschlossen.

Das zweite Projekt betrifft ebenfalls die L 303. Hierbei handelt es sich um die Rad-
wegverbindung zwischen Eggersdorf und Tasdorf. Diese ist allerdings lediglich im
weiteren Bedarf eingeordnet. Eine konkrete Umsetzungsperspektive existiert ent-
sprechend aktuell nicht.

Angesichts der wichtigen strukturellen Verkniipfungen zwischen den Gemeinden
Petershagen/Eggersdorf und Riidersdorf bei Berlin u. a. in Bezug auf die wechsel-
seitige Nutzung der Bildungseinrichtungen sowie den Zugang zum S-Bahnverkehr
wird die Einordnung im weiteren Bedarf der Dringlichkeit der Radverkehrsverbin-
dung nicht gerecht. Relevant ist hierbei gleichfalls das aktuell bestehende hohe Ge-
fahrdungspotenzial fiir den Radverkehr angesichts von Verkehrsaufkommen in ei-
ner Grolenordnung von ca. 17.000 Kfz/24h. Die beiden Gemeinden sollten sich
beim Land fiir eine Veranderung der Prioritatensetzung in Bezug auf eine attraktive
Radwegverbindung parallel zur L 303 einsetzen. Dabei ist es unerheblich, ob diese
unmittelbar stralSenbegleitend oder weiter abgesetzt z. B. im Zuge der westlich be-
stehenden Waldschneise in Verlangerung der Tasdorfer Stralse verlauft.

Zwar beinhaltet die Bedarfsliste des Landes fiir die Alternativverbindung im Zuge
der L 30 im AulSerortsbereich zwischen Tasdorf und Vogelsdorf den Bau eines stra-
Benbegleitenden Geh- und Radweges als indisponible Maldnahme, jedoch ist diese
Verbindung aufgrund der Umwege in Bezug auf die Ortslage Eggersdorf nicht aus-
reichend attraktiv. Fiir beide Verbindungen sollte im Sinne der Radverkehrsforde-
rung moglichst zeitnah eine Umsetzung durch das Land Brandenburg erfolgen.
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7.1.2 Erganzung der Radverkehrsinfrastruktur innerorts

Im Innerortsbereich ergeben sich aufgrund fehlender bzw. unzureichender Radver-
kehrsangebote verschiedene Konflikte. Einerseits mit dem Fuldverkehr durch die
zugelassene oder unzulassige Mitbenutzung der Seitenbereiche, andererseits mit
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Aus-
fahrten. Problematisch ist dabei teilweise auch die fehlende Wahrnehmung des
Radverkehrs im Stralsenraum.

Ziel fuir die kommenden Jahre sollte es sein, die Rahmenbedingungen fiir den Rad-
verkehr in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf deutlich zu verbessern. Dabei ist
die Erhohung der Verkehrssicherheit von besonderer Bedeutung. Gleichzeitig sollen
Nutzungskonflikte mit dem Fulverkehr abgebaut werden. Hierzu sind auch die all-
gemeinen Aspekte zur integrierten StralBenraumgestaltung (siehe hierzu auch Ka-
pitel 7.1.3) zu berticksichtigen. Zudem ist zu beachten, dass vielfach bedingt durch
die vorhandene StralSenraumbegriinung Zwangspunkte bzw. Flachenkonkurrenzen
bestehen, welche sich nicht auflosen lassen.

Nachfolgend werden die Handlungsoptionen und Rahmenbedingungen fiir die
Schaffung zusatzlicher Radverkehrsanlagen im Zuge des innerdrtlichen Hauptstra-
[Bennetzes strallenabschnittsbezogen erlautert:

Strausberger Stralse

Das Hauptproblem im Verlauf des StralSenzuges Strausberger Stralse / Eggersdor-
fer Weg bilden die erhohten Konfliktpotenziale aufgrund der einseitigen Fiihrung
des Radverkehrs in beiden Richtungen. Perspektivisch sollte hier eine richtungsge-
trennte Radverkehrsfiihrung angestrebt werden. Hierzu ist im Abschnitt zwischen
UmgehungsstralSe und Friedhof der Bau eines zusatzlichen Geh- und Radweges auf
der Siidseite erforderlich. Die notwendigen Flachen hierfiir sind vorhanden. Die
Netzerganzung ist neben dem Radverkehr auch fiir den Fulsverkehr dringend er-
forderlich (siehe auch Kapitel 7.3.2).

Eine Separation des Radverkehrs ware wiinschenswert, ist jedoch angesichts der
zur Verfiigung stehenden Flachen nicht umsetzbar. Beim Bau des Geh- und Rad-
weges ist ein besonderes Augenmerk auf eine verkehrssichere Gestaltung der Ein-
muindungsbereiche und Grundsttickszufahrten zu legen (siehe Kapitel 7.3.1).

LandhausstralSe

Im Verlauf der Landhausstralse wechselt am Knotenpunkt mit der Umgehungsstra-
[Se der einseitige Beidrichtungsradweg von der nérdlichen auf die siidliche Stralsen-
seite. Im westlichen Zulauf sind auf der Siidseite die Flachen fiir einen erganzenden
Geh- und Radweg entlang des im Besitz der Gemeinde befindlichen Waldes vor-
handen. Bereits im Bestand ist hier im Seitenraum eine Nutzung durch den Fuf3-
und Radverkehr erkennbar. Entsprechend ist zu empfehlen, im Abschnitt zwischen
Strausberger Stralse und Umgehungsstralde auf der Siidseite eine zusatzliche be-
festigte Wegeverbindung zu schaffen.
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Landsberger StralSe

In der Landsberger StralSe existieren aktuell keine gesonderten Radverkehrsanla-
gen. Die Verkehrsaufkommen befinden sich in einem Bereich, in welchem eine Teil-
separation sinnvoll ist. Fiir die Anlage von Radverkehrsanlagen im Seitenraum sind
die hier zur Verfligung stehenden Flachen nicht ausreichend.

Jedoch weisen die bestehenden Fahrbahnflachen nahezu durchgehend eine Breite
von mehr als 7,00 m auf. Uber lingere Teilabschnitte stehen sogar mehr als 7,50 m
zur Verfligung.

Schutz-
Gehweg streifen

Schutz-
streifen Gehweg

150 mﬂ 450m 1 1,50 m

Fahrbahn
7,50 m

Abb.22  Flachenbedarf / Stralsenraumaufteilung mit Schutzstreifen

Entsprechend ist fiir die Landsberger Stralse im Abschnitt zwischen Petershagener
Chaussee und dem Ende der beidseitigen Bebauung unmittelbar westlich der Alten
Gartnerei die Markierung von beidseitigen Schutzstreifen zu empfehlen. Zwischen
diesen verbleibt eine sog. Kernfahrbahnbreite von 4,50 m, welche fiir den Begeg-
nungsfall Pkw / Pkw zumeist ausreichend ist. Im Begegnungsfall groBerer Fahrzeu-
ge darf der Schutzstreifen mit befahren werden. Dieser bildet weiterhin einen Teil
der Fahrbahn. Wesentlicher Vorteil des Schutzstreifens ist, dass durch diesen die
Wahrnehmung und Akzeptanz des Radverkehrs im StralGenraum deutlich erhoht
wird. Unabhangig von der Schutzstreifenmarkierung ist durch tiberholende Fahr-
zeuge weiterhin der notwendige Sicherheitsabstand zum Radverkehr (ca. 1,50 m)
einzuhalten.

Generell sollte darauf orientiert werden, moglichst Schutzstreifen mit einer Breite
von 1,50 m zu markieren. Diese setzen eine Fahrbahnbreite von mindestens 7,50 m
voraus. Entsprechend ist im Rahmen der konkreten Umsetzung zu priifen, ob diese
Breite durchgangig hergestellt werden kann. Die Mindestfahrbahnbreite fiir die
Markierung von Schutzstreifen betragt 7,00 m.
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Petershagener Chaussee

Angesichts der bestehenden Kfz-Verkehrsaufkommen ist im Verlauf der Petersha-
gener Chaussee eine Teilseparation des Radverkehrs erforderlich. Diese ist fahr-
bahnseitig aufgrund des Baumbestandes nicht umsetzbar. Die erforderlichen Brei-
ten fiir eine Markierung von Schutzstreifen sind nicht vorhanden.

Im Seitenraum existiert auf der Nordseite ein durchgehender Gehweg. Aktuell ist
hier durch die Gemeinde Petershagen/Eggersdorf geplant kleinteilig vorhandene
Engstellen zu beseitigen, um die Schaffung eines Nutzungsrechtes fiir den Radver-
kehr zu ermaglich.

Dieses ist sowohl aus Sicht des Fuls- als auch des Radverkehrs nicht optimal, bildet
allerdings angesichts der konkreten Rahmenbedingungen einen sinnvollen Kom-
promiss, insbesondere um den Nutzungsanforderungen schwacherer Nutzer ge-
recht werden zu konnen. Diese nutzen zu grolden Teilen bereits im Bestand unzu-
lassiger Weise den Gehweg. Wichtig ist, dass im Rahmen der Freigabe fiir den Rad-
verkehr ein besonderes Augenmerk auf die Gestaltung der Knotenpunkte und Ein-
mindungen gelegt wird (siehe Kapitel 7.3.1).

LindenstralSe

Fir die Lindenstralse im Abschnitt zwischen Eggersdorfer Stralse und Dorfstralde
wurde bereits im Rahmen der Verkehrsuntersuchung die Optimierung der Radver-
kehrsfiihrung konzipiert. Diese beinhaltet eine Verbreiterung der Seitenbereiche als
Vorrausetzung fiir die Schaffung eines Nutzungsrechtes fiir den Radverkehr. Paral-
lel sollte 6stlich der Einmiindung der DorfstralSe die Einrichtung einer Fulsganger-
lichtsignalanlage gepriift werden. Diese sollte gleichzeitig iiber eine Ansteuerung
aus der Dorfstralse zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes
Dorfstralse / Lindenstralde / Fredersdorfer Stralse genutzt werden. Aufgrund des
erforderlichen Grunderwerbs bildet diese Malsnahme ein auf langere Zeit angeleg-
tes Projekt.

Fredersdorfer Stralse

Fir den kurzen Verbindungsanschnitt zwischen DorfstralSe und Ortsgrenze im Zu-
ge der Fredersdorfer StralSe sind in Abstimmung mit der Gemeinde Fredersdorf-
Vogelsdorf und dem Landkreis als Baulasttrager der KreisstralBe (K 6422) die Rah-
menbedingungen fiir den Radverkehr zu verbessern.

7.1.3 Integrierte StralSenraumgestaltung

Im HauptstralSennetz, wie auch im Verlauf der ErschlielSungs- und Anliegerstralsen,
ist eine stadtebauliche Gestaltung der Stralsenraume notwendig, welche sich an den
Vorgaben der Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralSen RASt (FGSV, 2006) orien-
tiert. In diesen wird einleitend festgehalten:

»Planung und Entwurf von Stadtstralsen miissen sich an Zielstellungen orientieren,
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionstahigkeit der Stadte und Gemeinden
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ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Stralsenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach - vor allem in Innenstidten - not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die
Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fulsganger-
und Radverkehr sowie den &ffentlichen Personenverkehr zu fordern.(FGSV, 2006)

In einzelnen Hauptstralsenabschnitten ist eine Umsetzung von Radverkehrsanlagen
im Bestand nicht moglich. Hier bedarf es einer komplexen Umgestaltung des Stra-
Benraumes. Im Rahmen der konkreten Planungen sind komplexe Nutzungs- und
Gestaltungsanforderungen anhand der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen
zu diskutieren. Wichtige Hinweise aus Sicht der Radverkehrsforderung werden
nachfolgend zusammengefasst:

Lindenstral3e

In der Lindenstralde im Abschnitt zwischen Eggersdorfer Stralse und Bahnhofstralse
bildet die einseitige Querung der Bahnstrecke einen wichtigen Zwangspunkt. Den-
noch sollte siidlich davon ein , Linksverkehr" vermieden und jeweils ein beidseitiges
richtungsbezogenes Radverkehrsangebot geschaffen werden. Hierzu bedarf es ei-
ner Querungshilfe unmittelbar siidlich der Bahnstrecke. Fiir den anschlielSenden
Abschnitt bis zur Eggersdorfer StralSe sind verschiedene Varianten denkbar. Neben
beidseitigen Schutzstreifen kommt auch eine einseitige Schutzstreifenlosung auf
der Westseite in Kombination mit einer Nutzungsfreigabe des Seitenbereiches auf
der Ostseite in Frage. Aufgrund der Landesstralsenfunktion sind derartige Losun-
gen nur in Abstimmung mit dem Stralsenbaulasttrager dem Landesbetrieb fiir
StralSenwesen umsetzbar.

Tasdorfer Stralse

Im Verlauf der Tasdorfer Strale sollte im Abschnitt zwischen Wilhelm-Pieck-Stralse
und Ortsgrenze bzw. dariiber hinaus erganzend auch in der Nachbarkommune im
Rahmen der Umgestaltung ein mdglichst beidseitiges Radverkehrsangebot ge-
schaffen werden.

ErschlielSungs- und Nebenstralennetz

Darliber hinaus bedarf es auch im Erschlielsungs- und Nebenstraldennetz einer
durchgehenden Beriicksichtigung der Nutzungsanforderungen des Radverkehrs.
Daher sollten generelle Vorgaben fiir die StralSenraumgestaltung im nachgeordne-
ten Straldennetz erarbeitet und anschlielsend kontinuierlich umgesetzt werden.

Die Stralsenraumgestaltung muss sich hier an den Zielstellungen der Verkehrsberu-
higung orientieren. Damit konnen die Wohnqualitat erhoht und die Stralsenraume
als Orte fur Aufenthalt und Kommunikation gestarkt werden. Wichtig ist dabei,
dass die befestigten Flachen unter Berlicksichtigung der verkehrlichen Anforde-
rungen nicht so breit wie moglich, sondern nur so breit wie nétig dimensioniert
werden. Eine besondere Bedeutung hat die Gestaltung der Knotenpunkte. Hier be-
darf es gestalterischer Malsnahmen zur Erhohung der Aufmerksamkeit und damit
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zur Reduzierung von Konfliktpotenzialen. Parallel ergibt sich eine geschwindig-
keitsdampfende Wirkung. Diese ist flachenhaft anzustreben und kann durch einen
wiederkehrenden Einsatz der Gestaltungselemente erreicht werden.

7.2 Verkehrsorganisatorische Malinahmen

7.2.1 Aufhebung der Benutzungspflicht

Gemals der Verwaltungsvorschrift zu § 2 Absatz 4 Satz 2 Stralsenverkehrsordnung
diirfen benutzungspflichtige Radwege

»...nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsab-
lauf erfordern.” (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November
2021).

Nach gangiger Rechtsprechung bedarf es hierfiir einer iiber das Normalmals hin-
ausgehenden gesteigerten Gefahrenlage. Die Trennung der Verkehrsarten zur Ge-
wahrleistung der Fliissigkeit des Kfz-Verkehrs ist daflir kein ausreichender Grund.

Eine Benutzungspflicht ist in der Regel dann geboten, wenn gemald den Vorgaben
in den ERA eine Separation des Radverkehrs empfohlen wird (rot markierter Be-
reich in Abb. 21 auf Seite 36). Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h ist dies ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 9.000 - 11.000 Kfz/24h der
Fall. Sind die Verkehrsbelegungen geringer, kann in der Regel nicht von einer be-
sonderen Gefahrenlage ausgegangen werden. Hier ist entsprechend die Umsetzung
eines Nutzungsrechtes geboten.

Fir folgende Streckenabschnitte in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf ist ent-
sprechend eine Uberpriifung der Benutzungspflicht zu empfehlen:

Eggersdorfer Stralse

Im Rahmen der Analysen wurde festgestellt, dass der gemeinsame Geh- und Rad-
weg im Zuge der Eggersdorfer Stralse wesentliche Konfliktpotenziale aufweist. So-
wohl im Ful3- als auch im Radverkehr bestehen hohe Nutzungsanforderungen (u. a.
Hauptverbindung zum S-Bahnhof), welche auf den begrenzten Flachen nicht ge-
wahrleistet werden kénnen. An den Knotenpunkten und Einmiindungen sind Un-
fallauffalligkeiten zu verzeichnen. Die Kfz-Verkehrsaufkommen liegen in einem Be-
reich, in welchem keine besondere Gefahrenlage fiir den Radverkehr auf der Fahr-
bahn besteht. Die Gefahrdungssituation im Seitenbereich ist angesichts der konkre-
ten Rahmenbedingungen hoher einzuschatzen.

Entsprechend ist in beiden Richtungen dringend eine Aufhebung der Benutzungs-
pflicht zu empfehlen. Hierzu ist im Vorfeld ggf. eine erneute Erfassung der Ver-
kehrsaufkommen notwendig.
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Strausberger StralSe / Eggersdorfer Weg

Im Verlauf des StralSenzuges Strausberger Stralse / Eggersdorfer Weg sind Ver-
kehrsaufkommen im Bereich von ca. 14.000 Kfz/24h zu verzeichnen. Daher ist hier
eine Benutzungspflicht grundsatzlich gerechtfertigt.

Allerdings sind im Rahmen der Betrachtung des konkreten Falles richtungsbezogen
die unterschiedlichen Rahmenbedingungen zu berticksichtigen.

Wahrend Zweirichtungsradwege aufSerorts die Regellosung darstellen, ist deren
Anwendung innerorts stark reglementiert. In der Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Senverkehrsordnung wird hierzu in Bezug auf § 2 StVO ausgefiihrt:

. 1. Die Benutzung von in Fahrtrichtung links angelegten Radwegen in Gegenrich-
tung ist insbesondere innerhalb geschlossener Ortschaften mit besonderen Gefah-
ren verbunden und soll deshalb grundsatzlich nicht angeordnet werden.

2. Auf baulich angelegten Radwegen kann nach sorgfaltiger Priifung die Benut-
zungspflicht auch fiir den Radverkehr in Gegenrichtung mit Zeichen 237, 240 oder
241 oder ein Benutzungsrecht durch das Zusatzzeichen ,,Radverkehr frei” (1022-10)
angeordnet werden.

3. Eine Benutzungspflicht kommt in der Regel aulberhalb geschlossener Ortschaf-
ten, ein Benutzungsrecht innerhalb geschlossener Ortschaften ausnahmsweise in
Betracht. “(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Hintergrund hierfiir bilden die innerorts deutlich erhéhten Konfliktpotenziale mit
dem Fulverkehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren.

Angesichts der deutlichen Reglementierung und der auch im Seitenraum vorhan-
denen Gefahrdungspotenziale sollte in Fahrtrichtung Norden fiir den ,links" fah-
renden Radverkehr trotz der hohen Verkehrsaufkommen aus verkehrsplanerischer
Sicht die Nutzungspflicht aufgehoben und in ein Nutzungsrecht umgewandelt
werden.

Karl-Marx-StralSe / LandhausstralSe

Die Karl-Marx-Stralse verlauft unmittelbar durch den Ortskern Eggersdorf. Im di-
rekten Umfeld ist eine Vielzahl wichtiger Ziele vorhanden, welche fiir eine hohe
Nutzungsintensitat im Fuldverkehr sorgen. Gleichzeitig ist auch eine hohe Nachfra-
ge als Hauptroute im Radverkehrsnetz zu verzeichnen. Die im Seitenraum zur Ver-
fligung stehenden Flachen werden diesen Nutzungsanforderungen nicht gerecht.
Hinzu kommen auch hier die besonderen Konfliktpotenziale durch die Beidrich-
tungsnutzung des gemeinsamen Geh- und Radweges auf der Nordseite.

Entsprechend sollte die Benutzungsplicht im Verlauf des Stralsenzuges Karl-Marx-
Stralse / Landhausstralse aufgehoben und in ein Nutzungsrecht umgewandelt wer-
den. Damit wird den Anforderungen der unterschiedlichen Nutzergruppen im Rad-
verkehr wesentlich besser Rechnung getragen.
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7.2.2 Ausweisung von Nutzungsrechten auf gemeinsamen Flachen

Fir Flachen, welche von Fuls- und Radverkehr gemeinsam genutzt werden, stellt
sich im Rahmen der Aufhebung der Benutzungspflicht vielfach die Frage, wie ein
Nutzungsrecht fiir den Radverkehr kenntlich gemacht werden kann. Bisher wurde
in solchen Fallen in der Regel eine Beschilderung des Gehweges mit dem Zusatzzei-
chen ,,Rad frei" vorgenommen. In den Erlauterungen der Stralsenverkehrsordnung
zum Zeichen 239 ,,Gehweg" heilst es:

JIst durch Zusatzzeichen die Benutzung eines Gehweges fiir eine andere Verkehrs-
art erlaubt, muss diese auf den Fulsgangerverkehr Riicksicht nehmen. Der Fulsgan-
gerverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden. Wenn ndtig muss der
Fahrverkehr warten, er darf nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren.”
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Durch die Einschrankungen beziiglich des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus bil-
det die Gehwegfreigabe jedoch keine effektive Malsnahme zur Forderung des Rad-
verkehrs. Eine Anwendung ist lediglich dort sinnvoll, wo auf kurzen Abschnitten im
Bereich von Gefahren- oder Engstellen explizit ein Niedriggeschwindigkeitsniveau
angestrebt wird.

o) Zur Gewahrleistung eines Nutzungsrechtes flir den Radverkehr auf
langeren Abschnitten ist die Gehwegfreigabe nicht geeignet. Hier sollte
/\ das Nutzungsrecht stattdessen durch eine Markierung von Pikto-
—  grammen auf dem Gehweg verdeutlicht werden. Eine entsprechende
% Regelung wird beispielsweise in Nordrhein-Westfalen bereits seit lan-
gerem genutzt. Im Rahmen der letzten Novellierung wurde die Markie-
rungslosung auch in die Verwaltungsvorschriften zur Stralenverkehrsordnung
aufgenommen. Hier heilst es nunmehr:

,Gemeinsame Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht kénnen durch Aufbrin-
gung der Sinnbilder ,Fulbganger” und ,,Radverkehr” gekennzeichnet werden."”
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Entsprechend ist eine Umsetzung auch im Land Brandenburg bzw. fiir die in Kapitel
7.2.1 beschriebenen Stralsenabschnitte zu empfehlen.

7.2.3 Anpassung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit

In verschiedenen StralSenabschnitten im Gemeindegebiet ist unter Beriicksichti-
gung der Vorgaben der ERA eine Separation bzw. Teilseparation notwendig, jedoch
angesichts der konkreten Rahmenbedingungen kurzfristig bzw. teilweise auch dau-
erhaft nicht umsetzbar. Im Sinne einer Minimierung der Gefahren- und Konfliktpo-
tenziale flir den Radverkehr ist hier aus verkehrsplanerischer Sicht eine Reduzie-
rung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten erforderlich.

Ausgangspunkt bildet § 45 StVO. Hier wird ausgefiihrt:
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,Die Stralsenverkehrsbehorden kénnen die Benutzung bestimmter Stralsen oder
Stralsenstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschran-
ken oder verbieten und den Verkehr umleiten. [...] wenn auf Grund der besonderen
ortlichen Verhdaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung [...] erheblich libersteigt.” (Bundesrepublick Deutschland, 2013
zuletzt geandert 2019)

Im BLFA-StVO wurde in der Sitzung am 25./ 26.09.2018 im Zusammenhang mit der
radverkehrsfreundlichen Uberarbeitung der StVO von der Vorsitzenden ausge-
flhrt, dass mit Bezug auf § 45 Abs. 9 StVO unter dem Aspekt der Abwicklung eines
verkehrssicheren Verkehrsablaufes auf Hauptverkehrsstralsen beim Fehlen einer
Radverkehrsfiihrung die Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung als mogli-
che Malsnahme in Frage kommt.

Unter Berlicksichtigung der konkreten Rahmenbedingungen ist in der Gemeinde
Petershagen/Eggersdorf eine Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h fiir folgende Stralsenabschnitte zu empfehlen:

» WilhelmstralSe / Karl-Marx-Stralse
zwischen Petershagener Chaussee und Strausberger Stralse

Aufgrund des unmittelbar angrenzenden Ortskerns Eggersdorf bestehen viel-
faltige Nutzungsanforderungen sowohl im Rad- als auch im Fuldverkehr. Es ist
flachenhafter Querungsbedarf vorhanden. Die erforderlichen infrastrukturellen
Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr sind nicht gegeben. Hinzu kommen
die Einschrankungen im Bereich der Doppelkurve im Hinblick auf die Fahrbahn-
breiten sowie die Sichtbedingungen. Aufgrund der geschiitzten Allee bestehen
auch zukiinftig stralSenbaulich kaum Handlungsmaoglichkeiten.

» Bahnhofstrae (Eggersdorf) / Ernst-Thalmann-Straflse
zwischen WilhelmstralSe und Karl-Liebknecht-StralSe

Einseitig ist hier aktuell kein Gehweg vorhanden. Auch hier bestehen durch eine
Doppelkurve uniibersichtliche Rahmenbedingungen. Zudem kreuzen an ver-
schiedenen Stellen wichtige FulR- und Radwegverbindungen (u. a. im Bereich
Rehwinkel - FeldstralRe), welche auch flir den Schiilerverkehr relevant sind.

» Bahnhofstrale (Petershagen)
zwischen Bruchmiihler StralSe und Ortsgrenze

Der vorhandene Gehweg ist nicht ausreichend breit. Zudem handelt es sich um
eine Hauptverbindung zwischen Petershagen und Fredersdorf, welche ange-
sichts der Einschrankungen durch das Fredersdorfer Miihlenfliels auch den Fuls-
und Radverkehr biindelt. Auch hier bestehen entsprechend Wechselwirkungen
zum Schilerverkehr.
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» LindenstralSe
zwischen Eggersdorfer StralSe und Bahnquerung

Angesichts der Verkehrsmengen ware eine Teilseparation flir den Radverkehr
notwendig, welche jedoch aktuell nicht vorhanden ist. Zudem ergeben sich Be-
eintrachtigungen fiir den Radverkehr durch den unzureichenden Fahr-
bahnoberflachenzustand. Dieser sorgt parallel fiir erhohte Larmbelastungen
bzw. Erschiitterungen. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung sollte fiir den Uber-
gangszeitraum bis zum Ausbau vorgesehen werden.

» LindenstralGe / Fredersdorfer StralSe
zwischen Eggersdorfer Stralse und Ortsgrenze

Die erforderlichen infrastrukturellen Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr
sind nicht gegeben. Zudem besteht auch hier durch die Lage im Ortskern Pe-
tershagen ein hoher Querungsbedarf. Es handelt sich ebenfalls um eine Haupt-
verbindung zwischen Petershagen und Fredersdorf mit entsprechender Bilinde-
lungswirkung. Die Ubersichtlichkeit ist durch eine Doppelkurve eingeschrankt.

» DorfstralSe
zwischen LindenstralSe und Wilhelm-Pieck-Stralse

Bereits im Bestand ist wahrend der Tageszeiten eine entsprechende Geschwin-
digkeitsbegrenzung aufgrund des nahegelegenen Schulstandortes angeordnet.
Diese sollte auf den Gesamttag ausgedehnt werden, da die erforderliche Teilse-
paration aufgrund des engen Stralsenraumes nicht umsetzbar ist.

Weiterer Handlungsbedarf besteht im Zuge der Landsberger Stralse fiir den Teilab-
schnitt zwischen Bruchmiihle und Eggersdorf. Auch wenn hier aufgrund der teil-
weise fehlenden Bebauung Aulerortscharakter besteht, handelt es sich verkehrs-
rechtlich um einen Innerortsbereich. Die aktuell angeordnete Hochstgeschwindig-
keit von 70 km/h ist unter Berlicksichtigung der konkreten ortlichen Rahmenbedin-
gungen in diesem Abschnitt aus gutachterlicher Sicht nicht zulassig. In der Verwal-
tungsvorschrift zur StVO wird ausgefiihrt:

JInnerhalb geschlossener Ortschaften kommt eine Anhebung der zuldssigen
Hochst-geschwindigkeit auf hochstens 70 km/h grundsatzilich nur auf Vorfahrt-
stralBen (Zeichen 306) in Betracht, auf denen benutzungspflichtige Radwege vor-
handen sind und der Fulsgangerquerverkehr durch Lichtzeichenanlagen sicher ge-
fiihrt wird. Fiir Linksabbieger sind Abbiegestreifen erforderlich.” (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

Diese Rahmenbedingungen sind in der Landsberger Stralse nicht gewahrleistet.
Entsprechend ist die aktuell bestehende Anhebung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit aufzuheben.

Beziiglich der flachenhaften Verkehrsberuhigung obliegt die Konzeption der inte-
grierten Verkehrsentwicklungsplanung. Prioritarer Handlungsbedarf aus Sicht der
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Radverkehrsférderung besteht allerdings fiir die Karl-Liebknecht-StraRRe (Eggers-
dorf) zwischen Landhausstralse und UmgehungsstralSe. Hier ist die Eingliederung in
die angrenzende Tempo-30-Zone zu empfehlen. Zudem empfiehlt sich eine neue
Tempo-30-Zone fiir den Bereich Neue StralSe / 6stl. WaldstralRe (siehe auch Kapitel
7.2.5)

Die abschlieRende Entscheidung zur Umsetzung der Geschwindigkeitsbeschran-
kungen obliegt der zustandigen Stralsenverkehrsbehorde beim Landkreis Mar-
kisch-Oderland im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung. Im
Vorfeld ist in der Regel eine aktuelle Verkehrszahlung sowie bei Bedarf eine Larm-
berechnung erforderlich.

Dariiber hinaus kénnen regelmalige Geschwindigkeitskontrollen zur Sicherung ei-
nes ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus bzw. Verkehrsverhaltens sowie zur
Erhohung der Verkehrssicherheit beitragen. Parallel ist der Einsatz von Motivanzei-
getafeln / Dialog-Displays zu empfehlen. Durch diese werden die Verkehrsteilneh-
mer auf Uiberhohte Geschwindigkeiten hingewiesen.

7.2.4 Ausweisung von Fahrradstralsen

Fahrradstralen kénnen einen wichtigen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs
auf bestimmten Routen abseits des Hauptstralsennetzes leisten. Gemals der Ver-
waltungsvorschrift zur Stralsenverkehrsordnung kommen Fahrradstralsen

»[...] nur auf StralBen mit einer hohen oder zu erwartenden hohen Fahrradver-
kehrsdichte, einer hohen Netzbedeutung flr den Radverkehr oder auf Stral3en
von lediglich untergeordneter Bedeutung fur den Kraftfahrzeugverkehr in Be-
tracht. Eine hohe Fahrradverkehrsdichte, eine hohe Netzbedeutung fir den
Radverkehr setzen nicht voraus, dass der Radverkehr die vorherrschende Ver-
kehrsart ist. Eine zu erwartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich dadurch
begriinden, dass diese mit der Anordnung einer FahrradstraBe bewirkt wird.”
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geédndert November 2021)

FAHRRAD-STRWNSS

Abb.23  Gestaltungsbeispiele Fahrradstraen
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Abb.24  Handlungsempfehlung - Ausweisung von Fahrradstralien
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Hierbei muss allerdings berticksichtigt werden, dass mit der Ausweisung einer Fahr-
radstralse in der Regel Blindelungseffekte durch die verbesserten Rahmenbedin-
gungen fiir den Radverkehr zu verzeichnen sind.

Haupteinsatzgebiet von Fahrradstralsen bilden Hauptrouten des Radverkehrs im
Nebennetz. Die Nutzung durch den Anlieger-Kfz-Verkehr muss zur Gewahrleistung
der Grundstiickserschlielsung zumeist zugelassen werden. Durchgangsverkehre gilt
es auszuschlielsen bzw. zu unterbinden. Hierzu sind ggf. erganzende Malsnahmen
wie z. B. Durchfahrts- bzw. Diagonalsperren notwendig. Zudem ist tiber die Beschil-
derung hinaus eine Kennzeichnung der FahrradstralSen durch eine deutliche Mar-
kierung zu empfehlen (siehe Abb. 23).

In der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf bietet sich die Ausweisung einer Fahr-
radstralSe insbesondere im Verlauf des StralSenzuges Ludwigstralse / SaalestralSe /
LucasstrafSe an (siehe Abb. 24). Hier ist bereits im Bestand abschnittsweise eine ho-
he Radverkehrsnachfrage zu verzeichnen. Zudem werden wichtige Ziele direkt im
Verlauf der Trasse angebunden. Entscheidend ist jedoch, dass fiir den innerge-
meindlichen Ost-West-Verkehr eine attraktive Parallelverbindung zur K 6422 (Pe-
tershagener Chaussee / Eggersdorfer Stralse) geschaffen wird. Eine direkte Weiter-
flihrung in Richtung Fredersdorf ware sinnvoll, ist aufgrund der erforderlichen Que-
rung des Naturraumes Fredersdorfer Miihlenfliels schwierig, sollte aber dennoch
perspektivisch strategisch diskutiert werden. Am 6stlichen Ende ergibt sich mit dem
geplanten Bauvorhaben im Bereich der Alten Gartnerei eine Verbesserung der An-
schlussbeziehungen zum Ortskern Eggersdorf.

Im Bereich Petershagen-Nord besteht die Moglichkeit liber eine zweite in Nord-
Sitid-Richtung verlaufende Fahrradstralse im Zuge der Kornerstralse eine weitere
Zubringerroute zu etablieren (siehe Abb. 24). Diese bietet eine gute Alternative zur
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parallel verlaufenden deutlich starker durch den Kfz-Verkehr genutzten Lessing-
stralBe. An beiden Enden werden zudem wichtige Betreuungseinrichtungen (Kita
,Giebelspatzen®, Montessori-Kinderhaus ,,AbenteuerWelt" direkt angebunden.

In Eggersdorf bietet sich fiir die Botzseestralse im Teilabschnitt zwischen Straus-
berger Stralde und Landhausstralde ebenfalls eine Ausweisung als FahrradstralSe an.
Der entsprechende Abschnitt ist Bestandteil der Radroute Historische Stadtkerne
bzw. der Zubringerroute ZR1 zum Europaradweg R1(London - Berlin - Moskau).

Im Rahmen der Umsetzung sind im Verlauf beider Trassen ggf. notwendige Mals-
nahmen zur Vermeidung von Kfz-Durchgangsverkehren zu diskutieren. Hierzu sind
ggf. erganzende Verkehrserhebungen notwendig. Zudem ist zu beriicksichtigen,
dass als Grundlage fiir die Ausweisung einer Fahrradstralse voraussichtlich eine
Teileinziehung der jeweiligen Stralde erforderlich ist.

Generell sollte aufbauend auf den Erfahrungen mit den drei konzipierten Fahr-
radstralse evaluiert werden, ob perspektivisch weitere Stralsenziige fiir eine ent-
sprechende Regelung in Frage kommen.

7.2.5 Weitere kleinteilige MalSnahmen

Obschon das Thema Einbahnstralsen in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf eine
untergeordnete Rolle spielt, sollte dennoch generell eine Priifung der Moglichkeiten
einer Freigabe flir den Radverkehr vorgenommen werden. Konkreter Handlungs-
bedarf besteht fiir die Neue Strafse im Abschnitt zwischen Ernst-Thalmann-Stralse
und Waldstralse. Damit kann der Zugang zur Wegeverbindung durch den Wald
nach Strausberg verbessert werden. Als Voraussetzung ist hier jedoch eine Redu-
zierung des Geschwindigkeitsniveaus auf 30 km/h erforderlich.

Fir die bereits zur Nutzung flir den Radverkehr freigegebene Mittelstralse sollte im
Bereich der Anbindung an die Wilhelm-Pieck-Stralse und die Eggersdorfer Stralse
erganzend eine sog. Einfahrhilfe (siehe Abb. 25) markiert werden. Dadurch ist die
Beidrichtungsnutzung durch den Radverkehr fiir den ein- und ausbiegenden Kfz-
Verkehr besser erkennbar.

Abb.25 Beispiel Einfahrhilfe fiir freigegebene Einbahnstralsen
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Im Verlauf verschiedener Wegeverbindungen abseits des Stralsennetzes ist nicht
immer eindeutig erkennbar, dass diese auch durch den Radverkehr mit benutzt
werden dirfen. Dies betrifft beispielsweise die wichtige Querverbindung zwischen
Eggersdorf und Strausberg, welche unweit ostlich des Knotenpunktes mit der
Strausberger Stralse von der Landhausstralde abzweigt. Abhilfe kann auch hier die
im Kapitel 7.2.2 erlauterte Markierung von Piktogrammen schaffen.

Die Parallelfahrbahn im Zuge der Dorfstralse im Ortskern Petershagen wird teilwei-
se durch den Kfz-Verkehr zur Umfahrung des Knotenpunktes Dorfstralse / Linden-
stralse genutzt. Dies sollte durch eine Zufahrtbeschrankung ausschliefslich auf den
Anliegerverkehr unterbunden werden.

7.3 Weitere infrastrukturelle Malnahmen

7.3.1 Gestaltung von Knotenpunkten und Einmiindungen

Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten im Gemeindege-
biet sollte generell auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrsfiihrung und
Vorfahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicherheit. Die Nut-
zungsanforderungen aller Verkehrsteilnehmer sind zu bertiicksichtigen. Der Rad-
verkehr sollte im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs geflihrt werden. Zudem bedarf es si-
cherer Querungsmoglichkeiten sowohl flir den Rad- als auch fiir den Fuldverkehr.

Im Bestand sind an verschiedenen Knotenpunkten in der Gemeinde Petersha-
gen/Eggersdorf erhohte Konfliktpotenziale fiir den Radverkehr aber auch fiir ande-
re Nutzergruppen (FulR- und Kfz-Verkehr) zu verzeichnen. Um diese zu reduzieren
sind folgende Malsnahmen sinnvoll:

Mittelstralse / Eggersdorfer Stralse

Im Zuge der Eggersdorfer Stralde ist zwar unmittelbar ostlich der Einmiindung der
MittelstralSe bereits eine Mittelinsel vorhanden, allerdings ist diese als Querungshil-
fe angesichts der Bedeutung der Querungsstelle flir den Schiilerverkehr der nahe-
gelegenen Grundschule sowie wegen der hohen Kfz-Verkehrsaufkommen nicht
ausreichend. Entsprechend sollte zusatzlich die Anordnung eines Zebrastreifens
bzw. einer FulRganger-LSA erfolgen.

Strausberger Strale / Umgehungsstrale

Perspektivisch besteht mit dem Neubau eines zweiten Geh- und Radweges nordlich
des Knotenpunktes die Notwendigkeit zur Schaffung einer gesicherten Querungs-
stelle iiber die L 303 (siehe Abb. 26). Diese sollte vorzugsweise im Abschnitt zwi-
schen Strausberger Stralse und Heidestralde liegen und wirkt im Bereich des Be-
bauungsbeginns gleichzeitig als geschwindigkeitsdampfendes Element. Dariiber
hinaus ist die Querungsstelle auch fiir den Schiilerverkehr zur Grundschule Eggers-
dorf von hoher Bedeutung.
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Abb.26  Handlungsempfehlung Querung im Bereich L 303 / Strausberger Strafse

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Bereits kurzfristig ist eine Abbindung des westlichen Nebenstralsenarmes der
Strausberger Stralse von der L 303 fiir den Kfz-Verkehr zu empfehlen. Bereits wah-
rend der Baumalinahmen in der Altlandsberger Chaussee war die Zufahrt gesperrt,
ohne dass es zu nennenswerten Problemen kam. Die Alternativverbindung tiber die
LandhausstralSe ist lediglich mit geringen Umwegen verbunden. Der Kfz-Verkehr
wird im Hauptstralsennetz gebiindelt. Durch die Entlastung der Strausberger Stra-
[Se im Teilabschnitt zwischen Landhausstralse und Umgehungsstralde ergeben sich
u. a. fir den Radverkehr Vorteile. Im Rahmen der Umgestaltung sind die Belange

des Rettungsdienstes zu berticksichtigen.

Strausberger StralSe / Mittelstralse

Aufgrund der stumpfwinkligen Einmiindung der MittelstralSe in die Strausberger
Stralse sowie der damit verbunden schlechteren Sichtbedingungen ergeben sich
aktuell erhohte Konfliktpotenziale fiir den kreuzenden, bevorrechtigten Zweirich-

tungsradverkehr.

Durch ein Abkropfen der Einmiindung kann wesentlich dazu beigetragen werden,
dass sich die Verkehrsteilnehmer aus der Nebenrichtung senkrecht zur Hauptrich-
tung aufstellen. Parallel sollte in diesem Zusammenhang auch die Einmiindungs-

breite auf das tatsachlich notwendige Mals reduziert werden.
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Petershagener Chaussee / Landsberger Stralse / WilhelmstralSe

Im Jahr 2020 wurde im Auftrag der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf eine Varian-
tenuntersuchung fiir den Knotenpunkt Petershagener Chaussee / Landsberger
StralBe / Wilhelmstral3e (IVAS, 2020) durchgefiihrt.

Im Ergebnis der Untersuchungen wurde der Minikreisverkehr als Vorzugslosung
empfohlen. Malsgebend sind dabei die glinstigen verkehrlichen Eigenschaften so-
wie der im Vergleich zu den beiden anderen Varianten geringere Platzbedarf.

Auch aus Sicht der Radverkehrsforderung ist eine Umgestaltung des Knotenpunk-
tes Petershagener Chaussee / Landsberger Stralse / Wilhelmstralse zum Minikreis-
verkehr sinnvoll. Hierbei sollte der Radverkehr gemeinsam mit dem MIV im Misch-
verkehr auf der Kreisfahrbahn gefiihrt werden.

Petershagener Chaussee / Tasdorfer Stralse

Der Knotenpunkt Petershagener Chaussee / Tasdorfer Strale ist durch weitlaufige
Fahrbahnflachen und damit grolSe Querungsbreiten gekennzeichnet. Kurzfristig
bzw. als Grundmaldnahme ist eine Reduzierung der Querungsbreite bzw. die Prii-
fung einer Mittelinsel in der Zufahrt Tasdorfer Stralse sinnvoll.

Perspektivisch sollte jedoch auch hier eine Umgestaltung zu einem Minikreisver-
kehr gepriift werden. Neben den generellen Vorteilen beziiglich der Verkehrsorga-
nisation, wiirde dieser die Moglichkeit bieten eine attraktive und verkehrssichere
Verkniipfung zwischen den 06stlich und westlich im Nebennetz anschlielSenden
Radverbindungen herzustellen (siehe Abb. 27).

Abb.27  Vorschlag Umgestaltung KP Petershagener Chaussee / Tasdorfer Stralse
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

In Verlangerung der Pohrtstralse kdnnte die konzipierte Ost-West-Fahrradstralse
(siehe Kapitel 7.2.4) als Radweg fortgefiihrt und als vierter Arm unmittelbar in den
Kreisverkehr eingebunden werden. Auf der gegeniiberliegenden Seite ist ebenfalls
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eine entsprechende Anbindung denkbar, iber welche eine direkte Verkniipfung mit
dem Rehwinkel erfolgen kdnnte.

Abb.28 Beispiel Direkteinbindung Radverkehr in einen Minikreisverkehr

Die Verkniipfung zwischen beiden Hauptradverbindungen erfolgt unter Nutzung
der Kreisfahrbahn. Die Vorfahrtregelung wird mittels Beschilderung sowie einen
abgesenkten Bord verdeutlicht. Ein Beispiel fuir eine entsprechend unkonventionel-
le Einbindung des Radverkehrs in einen Minikreisverkehr findet sich in Abb. 28.

Petershagener Chaussee / Giintherallee

In Verknlipfung mit der Nutzungsfreigabe des Gehweges im Zuge der Petershage-
ner Chaussee fiir den Radverkehr ist am Knotenpunkt mit der Glintherallee der Bau
einer zusatzlichen Querungshilfe sinnvoll. Parallel ist eine Anpassung des Zufahrt-
bereiches der Glintherallee geplant.

UmgehungsstralRe / Waldstrale / Karl-Liebknecht-StraBe (Eggersdorf)

Die Waldstralse bildet eine wichtige Verbindung fiir den Fuls- und Radverkehr zwi-
schen dem Ortskern Eggersdorf und dem Bahnhof ,Strausberg”. Im Bestand ist
keine gesicherte Querungsmoglichkeit tiber die L 303 vorhanden.

Dies fuihrt zu wesentlichen Einschrankungen sowie Konfliktpotenzialen. Angesichts
der Netzbedeutung der Geh- und Radwegverbindung ist daher im Bereich der
Waldstralse eine zusatzliche sichere Querungsstelle erforderlich. Vorzugsweise soll-
te hier eine FuRganger-Lichtsignalanlage eingerichtet werden (siehe Abb. 29). Diese
ist mit der lediglich ca. 100 m entfernten LSA am Knotenpunkt Karl-Liebknecht-
StralSe / Ernst-Thalmann-Stralse zu koordinieren. Die Querungsstelle an der Ernst-
Thalmann-Strale stellt trotz der geringen Entfernung keinen adaquaten Ersatz fiir
die Querungshilfe im Bereich der Waldstralse dar.

Neben der WaldstralSe sollte auch der unweit nordlich abzweigende Nebenstralsen-
arm der Karl-Liebknecht-Stralse attraktiv an die neue Querungsstelle angebunden
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werden. Hierzu kdnnen die nordlich der L 303 zwischen den beiden Einmiindungen

zur Verfiigung stehenden Flachen genutzt werden.
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Abb.29 Vorschlag Umgestaltung KP Umgehungsstr. / Waldstr. / Karl-Liebknecht-Str.

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Auf der Siidseite ist fiir den siidlichen Teilabschnitt der Neuen Strale eine Freigabe
der Einbahnstrale fiir den Radverkehr zu empfehlen (siehe Kapitel 7.2.5).

Neugestaltung Radwegende / -anfang

An folgenden Knotenpunkten ist eine Neuorganisation des Radwegendes bzw. eine
sichere Uberfiihrung auf die Fahrbahn zu konzipieren:

» MihlenstraRe / BahnhofstralSe / WilhelmstralSe (Radwegende / -anfang im Be-
reich der Dorfkirche Eggersdorf)

» Eggersdorfer StralBe / JohannesstraBe / HermannstraBe (Radwegende in der
westlichen Zufahrt zum Kreisverkehr)

» Ernst-Thalmann-StralSe im Bereich Norma (Ende der Gehwegfreigabe aus Rich-
tung Strausberg)

Hierbei sollte moglichst eine bauliche Absicherung gegeniiber dem nachfolgenden
Kfz-Verkehr erfolgen.

7.3.2 Erganzung von Gehwegen an Haupt- und ErschlielSungsstralsen

Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr miissen mit dem Fahrrad auf dem Geh-
weg fahren. Kindern bis zum vollendeten 10. Lebensjahr sowie deren Begleitperso-
nen dirfen den Gehweg benutzen. Entsprechend sind unabhangig von einem ge-
sonderten Nutzungsrecht die Rahmenbedingungen im Seitenbereich im Sinne der

SVUDresden



http://www.openstreetmap.org/

60 Radverkehrskonzept Petershagen/Eggersdorf

Radverkehrsforderung relevant. Dies gilt insbesondere fiir das Haupt- und Er-
schlielSungsstralsennetz.

Zum Thema Gehwege wird in den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralsen fest-
gehalten:

wAn angebauten Stralsen sind Anlagen fiir den Fuverkehr liberall erforderlich. [...]
Liicken in der Bebauung im Zuge einer ansonsten angebauten Stralse diirfen diese
Grundausstattung nicht unterbrechen. [...] Einseitig angebaute StralBen bedingen in
der Regel nur einseitige Anlagen fiir den Langsverkehr, es sei denn, die nicht ange-
baute Seite besitzt aus anderen Griinden Attraktivitat fiir Fulbganger (z. B. Halte-
stelle, Parkplatze) “(FGSV, 2006)

Entsprechend bilden beidseitige Gehwege innerorts den Regelfall. Im Hauptnetz
sind Ausnahmen nur dann zielflihrend, wenn einseitig keine Nutzungen bestehen.

Diesen Zielstellungen wird die Bestandsinfrastruktur in der Gemeinde Petersha-
gen/Eggersdorf noch nicht in ausreichendem Mals gerecht. Fiir folgende Abschnitte
ist insbesondere unter Berlicksichtigung der Nutzungsanforderungen Rad fahren-
der Kinder ein Ausbau der Gehweg erforderlich:

» BahnhofstraBe (Eggersdorf) / Ernst-Thalmann-Strale zwischen Wilhelmstrafle
und Barnimstralse

» BahnhofstralSe (Petershagen) zwischen Lindenstral3e und Ortsgrenze
» Elbestralse zwischen Lucasstralse und Eggersdorfer Stralde

» Karl-Liebknecht-StraBe (Eggersdorf) / Umgehungsstral3e zwischen Neue Stra-
[Se und Ernst-Thalmann-Stralse

» Karl-Liebknecht-Strafe (Petershagen) zwischen Bruchmiihler StralBe und Les-
singstralse

» Landsberger StralSe zwischen Petershagener Chaussee und Uhlandstralde

» Petershagener Chaussee zwischen Wilhelmstralse und Verbindungsweg zum
Rehwinkel

» RuckertstralSe zwischen UhlandstralSe und Bruchmiihler StralSe
» UhlandstralSe zwischen Eggersdorfer Chaussee und Riickertstrale

» Wilhelmstralde zwischen Petershagener Chaussee und Bahnhofstralse

7.3.3 Ausbau von Wegeverbindungen / Netzerganzungen

Folgende bereits bestehende Verbindungswege abseits des Hauptstralsennetzes
sollten zur Forderung des Radverkehrs ausgebaut werden:

» Verbindungsweg zwischen Petershagener Chaussee und Rehwinkel (Verbreite-
rung bzw. Optimierung der Anbindung an die Petershagener Chaussee)
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»

»

»

»

»

»

Verbindungsweg zwischen Georgstralse und Wilhelm-Busch-Stralse in Verlan-
gerung der LudwigstralRe (Verbreiterung und Befestigung der Oberflache)

Verbindungsweg zwischen Andreas-Hofer-Stralde und Kastanienallee in Alt-
landsberg (Sanierung Briickenbauwerk)

Verbindungsweg zwischen Elbestralie und S-Bahnbahnhof ,Petershagen Nord"
(Verbreiterung, Priifung Nutzungsmaoglichkeiten fiir den Radverkehr, Optimie-
rung Anbindung ElbestralRe)

Verbindungsweg zwischen Paradiesstrafse und L 303 (im Zusammenhang mit
einem stralSenbegleitenden Radweg im Zuge der L 303)

Verbindungsweg zwischen Margaretenstralse und Wiesenweg in Fredersdorf
(Verbreiterung und Befestigung der Oberflache)

Verbindungsweg zwischen Waldstrale und Am Forsterweg in Strausberg
(Schaffung einer radverkehrstauglichen Oberfldche)

Im Sinne einer kleinteiligen Vernetzung innerhalb des Gemeindegebietes sowie mit
den Nachbargemeinden ist eine Erganzung folgender Wegeverbindungen fiir den
Radverkehr sinnvoll:

»

»

»

»

»

»

»

»

»

Verbindungsweg zwischen Triftweg und Miihlenstrale
Verbindungsweg zwischen Miihlenstralse und Rotdornstralse

Direktverbindung zwischen Petershagener Chaussee und Pohrtscher Siedlung
in Verlangerung der Pohrtstralde

Verbindungsweg zwischen Pohrtscher Siedlung und Alte Gartnerei in Verlange-
rung der Glintherallee

Umsetzung der geplanten Wegeverbindungen im Rahmen des B-Plan-Gebietes
Alte Gartnerei

Verbindungsweg zwischen Andreas-Hofer-Stralse und Bruchmiihler Strafe in
Verlangerung der Wegeverbindung Uber das Fredersdorfer Miihlenfliels aus
Richtung Altlandsberg

Umsetzung der geplanten Wegeverbindung zwischen Wilhelm-Busch-Strale
und Lessingstralse im Rahmen des B-Plan-Gebietes NVZ Lessingstrale

Schaffung einer direkten Verbindung zwischen S-Bahnhof , Petershagen Nord"
und Eggersdorfer Stralde

Verbindungsweg zwischen Margaretenstral3e und Fredersdorf (z. B. Rosinstra-
Be) als kurze Direktanbindung in Richtung S-Bahnhof ,,Fredersdorf"

Flir die Wegeverbindungen am Rand des Gemeindegebietes bedarf es einer weite-
ren Abstimmung der Wegefiihrung mit den jeweiligen Nachbargemeinden und in
der Regel auch mit den Naturschutzbehorden.
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7.3.4 Malinahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen

Grundsatzlich sollten Einschrankungen des lichten Raumes flir den Radverkehr nur
dort vorgesehen werden, wo mit anderen Mitteln der angestrebte Zweck nicht er-
reicht werden kann.

Generell sollte daher in einem ersten Schritt gepriift werden, ob Poller, Umlaufsper-
ren und ahnliche Hindernisse (u. a. auch Beschilderungsmasten) im Verlauf von
Radverkehrsanlagen tberhaupt notwendig sind. Ist dies der Fall, so ist durch eine
entsprechende Gestaltung (siehe Abb. 30) sicherzustellen, dass die Gefahrdungspo-
tenziale minimiert werden.

Abb.30 Beispiele fiir die Reduzierung von Konfliktpotenzialen an Pollern / Umlaufsperren

Dariiber hinaus gilt es auch moglichst direkte Zufahrtmoglichkeiten zu den beste-
henden Radverkehrsanlagen zu gewahrleisten. So ist beispielsweise aus Richtung
Botzseestralse kommend eine direkte Anbindung an den stidlich entlang der Land-
hausstralse verlaufenden Radweg notwendig. Ebenfalls im Verlauf der Landhaus-
stralSe bedarf es einer zusatzlichen Bordabsenkung im Bereich des Verbindungs-
weges durch den Wald nach Strausberg, welcher unmittelbar ostlich der Einmiin-
dung Strausberger Stralse von der Landesstralse abzweigt.
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7.4 Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen

Im Rahmen der Bestandsanalysen hat sich gezeigt, dass bedingt durch die Fahr-
bahnoberflachensituation (Natursteinpflaster, unbefestigte Fahrbahn) teilweise
deutliche Nutzungseinschrankungen fiir den Radverkehr existieren. Um die Poten-
ziale des Radverkehrs voll ausschopfen zu kénnen, sind moglichst flachendeckend
radverkehrstaugliche Fahrbahnoberflachen zu gewahrleisten.

Fir diese sind verschiedene Umsetzungsvarianten denkbar. Optimale Bedingungen
flir den Radverkehr bieten Asphaltdeckschichten. Allerdings sind vielfach bei der
Fahrbahnoberflachengestaltung weitere naturraumliche, stadtebauliche, gestalteri-
sche bzw. finanzielle Aspekte zu beriicksichtigen. Fiir die Haupt- und Nebenrouten
des Radverkehrsnetzes sind folgende Malsnahmen zur Verbesserung der Bedin-
gungen fiir den Radverkehr zu empfehlen.

» Andreas-Hofer-StralBe zwischen Bruchmiihler Straf8e und Ortsgrenze (regelma-
Bige Unterhaltung der unbefestigten Fahrbahnoberflache)

» BellevuestralBe im Teilabschnitt zwischen den Hausnummern 19 und 23 (Aus-
tausch Pflaster gegen Asphalt)

» DorfstralSe - Parallelfahrbahn "kleine Dorfstralde" zwischen HNr. 54 und HNr. 67
(Optimierung der Fahrbahnoberflache)

» Gravenhainstralse zwischen Eggersdorfer Stralse und Wilhelm-Pieck-Stralse
(Optimierung der Fahrbahnoberflache)

» Grenzstrale zwischen ViktoriastraRe und Stiller Grund (regelmaRige Unterhal-
tung der unbefestigten Fahrbahnoberflache)

» LindenstralBe zwischen Bahniibergang und Eggersdorfer Stral3e (Sanierung der
Fahrbahnoberflache)

» Margaretenstral3e zwischen Mierwerder Weg und Bebauungsende (Sanierung
der Fahrbahnoberflache)

» RuckertstraBe zwischen Bruchmiihler StraBe und Uhlandstral3e (Sanierung der
Fahrbahnoberflache)

» TrifftstralSe zwischen Eggersdorfer Stralse und Wilhelm-Pieck-StralRe (Optimie-
rung der Fahrbahnoberflache)

» UhlandstraBe zwischen Eggersdorfer Chaussee und RiickertstralBe (Sanierung
der Fahrbahnoberflache)

» Verbindungsweg zwischen Donaustrae und LucasstralBe (Befestigung der
Fahrbahnoberflache)

» Wegeverbindung am Teilungssee zwischen BachstralSe und Wasserstrale (re-
gelmaRige Unterhaltung der unbefestigten Fahrbahnoberflache)
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» WiesenstralBe zwischen Hausnummer 3 und Ortsgrenze (Befestigung der We-
geoberfldche)

Im Zuge der Gravenhainstralse ist hierbei ein Kompromiss zwischen den stadtebau-
lich-denkmalpflegerischen Belangen sowie den Nutzungsanforderungen des Rad-
verkehrs notwendig. Hier bietet sich der Einsatz von speziellen Pflasterbeldgen an.
Bei diesen ist besonderes Augenmerk auf die Ebenflachigkeit der Fahrbahnoberfla-
che zu legen (geschnittenes Pflaster, Sicherung einer hohen Lagestabilitat).

Abb.31  Gestaltungsbeispiele Fahrbahnoberflachendifferenzierung

Alternativ ist auch die Kombination unterschiedlicher Befestigungsformen denkbar
(siehe Abb. 31). Hierbei sind jeweils die konkreten 6rtlichen Rahmenbedingungen zu
beriicksichtigen. Wird im Seitenbereich geparkt, sollten die gut befahrbaren ebenen
Teilflachen so angeordnet werden, dass ein ausreichender Abstand zum ruhenden
Verkehr gewahrleistet wird. Ohne entsprechende Nutzungen sind die gut berollba-
ren Flachen eher in den Randbereichen sinnvoll.

7.5 Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastruktur.
Abstellanlagen sollten deshalb kleinteilig und flachendeckend zur Verfiigung ste-
hen.
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Die Radabstellmoglichkeiten im o6ffentlichen Raum sollten kontinuierlich weiter
verdichtet werden. Bei der Auswahl der Radabstellanlagen ist insbesondere auf
Komfort und Diebstalschutz zu achten.

Parallel sollten auch der Einzelhandel, Betriebe, Wohnungsgenossenschaften und
Vermieter als wichtige Akteure direkt angesprochen und fiir das Thema Fahrrad-
parken sensibilisiert werden. Dariiber hinaus besteht die Mdglichkeit liber Vorga-
ben im Rahmen der Bauleitplanung sowie von Satzungen bei Neubauvorhaben fiir
effektive Radabstellmdglichkeiten zu sorgen.

Erganzend zu den Abstellmdglichkeiten konnen im 6ffentlichen bzw. privaten Raum
weitere Serviceangebote flir den Radverkehr vorgesehen werden. Denkbar sind
beispielsweise Luftpumpenstationen und Schlauchautomaten.

Trotz der bereits vorhandenen und erst kiirzlich erweiterten Angebote besteht am
S-Bahnhof ,,Petershagen Nord" weiterer Handlungsbedarf. Aktuell erfolgt der Bau
einer SammelschlielSanlage, welche auch ein sicheres Abstellen hoherwertiger Fahr-
rader ermdoglichen soll. Darliber hinaus sollte perspektivisch regelmafig die Not-
wendigkeit einer bedarfsgerechten Erweiterung der Radabstellmdglichkeiten am S-
Bahnhof ,,Petershagen Nord" gepriift werden.

7.6 Systematische Radverkehrsforderung

Um die Radverkehrspotenziale moglichst umfassend abrufen zu konnen, sollten
neben MalRnahmen in den Bereichen Technik und Planung auch die Themenfelder
Offentlichkeitsarbeit, Angebotsgestaltung und fiskalische Anreize beriicksichtigt
werden. Hierflir kommen folgende weitere MalSnahmen zur Radverkehrsforderung
in Frage:

Arbeitsgemeinschaft AGFK-BB

Im Jahr 2015 wurde in Brandenburg die , Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche
Kommunen des Landes Brandenburg (AGFK BB)" gegriindet. Die Arbeitsgemein-
schaft dient u. a. als Austauschplattform zu rechtlichen und wissenschaftlichen
Themen.

Im Sinne einer Unterstiitzung des Radfahrens im Gemeindegebiet, als klares Be-
kenntnis pro Rad sowie zur Forderung der interkommunalen Vernetzung ist ein
Beitritt der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf zur AGFK-BB zu empfehlen. Mit
dem Radverkehrskonzept wird hierfiir zudem eine wesentliche Grundlage gelegt.

Regelmafige Teilnahme an der Kampagne ,,Stadtradeln”

Fir eine systematische Veranderung des Fahrradklimas in der Gemeinde ist eine
moglichst breite Nutzung des Fahrrades erforderlich. Bereits seit vielen Jahren
nimmt die Gemeinde Petershagen/Eggersdorf an der Kampagne ,Stadtradeln" des
Klimabtndnisses teil. Ziel ist es, die Bevolkerung sowie Vertreter der Verwaltung
und des Gemeinderates ,aufs Rad zu bringen“ und somit Radfahren in Petersha-
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gen/Eggersdorf noch breiter erlebbar zu machen. Die Teilnahme am ,Stadtradeln
gilt es weiter fortzusetzen und noch breiteren Bevolkerungskreisen bekannt zu ma-
chen. Hierfiir ist eine umfangreiche Werbung (Zeitung, Flyer, Banner, Schulen, Poli-
tik, etc.) fiir die Kampagne sowie eine nachtragliche Auswertung zu empfehlen.

Offentlichkeitsarbeit

Begleitend zur Umsetzung der MalSnahmen des Radverkehrskonzeptes bedarf es
kontinuierlich einer begleitenden Information der Offentlichkeit. Dies betrifft vor al-
lem Infrastrukturelemente, welche bisher in Petershagen/Eggersdorf noch nicht
existieren (z. B. Schutzstreifen, Fahrradstraf3en). Die Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer (Kfz und Rad / Ful8) miissen dariiber informiert werden, wie die
entsprechenden Verkehrsanlagen richtig zu nutzen sind und welche Rechte bzw.
Pflichten Sie haben. Neben Printmedien wird hierfiir auch die Information vor Ort
im StralBenraum dringend empfohlen (siehe Beispiele in Abb. 32).

Abb.32  Beispiel Information der Offentlichkeit im StraRenraum

Darauf aufbauend sollten Kampagnen und Aktionen flir das Radfahren im Zusam-
menhang mit der Forderung einer stadtvertraglichen und klimafreundlichen Mobili-
tat initiiert und kontinuierlich umgesetzt werden. Hierbei ist auch ein individuali-
siertes Marketing moglich, welches die Bewohner direkt anspricht, motiviert und in-
formiert. Fiir diejenigen, die bereits regelmaldig das Fahrrad nutzen, sollte ein posi-
tives Feedback gegeben werden. Flir interessierte Blirgerinnen und Blirger sind ge-
zielte Informations- und Beratungsangebote sowie Servicemalinahmen zu initiie-
ren.

Initiierung von Bildungsprojekten mit Kitas und Schulen

Grundsatzlich liegen im Schiilerverkehr wesentliche Potenziale fiir den Radverkehr.
Aufgrund des erhohten Schutzbedarfes der Kinder sind gute infrastrukturelle Rah-
menbedingungen von sehr hoher Bedeutung. Diese sollten im Umfeld der Schul-
standorte sukzessiv verbessert werden.

Daneben sollten gemeinsam mit den Schulen und Kitas Projekte zur Mobilitatsbil-
dung initiiert werden. Uber diese konnen die Kompetenzen fiir die Teilnahme am
Verkehrsgeschehen insgesamt und insbesondere mit dem Fahrrad gestarkt wer-
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den. Als Vorbild konnen beispielsweise die gemeinsamen Mobilitatsprojekte der
Stadt Aachen mit den ortlichen Schulen dienen.

Sicherung der personellen und finanziellen Rahmenbedingungen

Um die Malsnahmen des Radverkehrskonzeptes umsetzen zu konnen, bedarf es ei-
ner Erweiterung der personellen und finanziellen Kapazitaten zur Férderung des
Radverkehrs. Hierfiir sollte moglichst ein jahrliches Budget fiir den Radverkehr be-
reitgestellt werden. Dieses sollte nicht ausschliellich auf die Infrastruktur ausge-
richtet sein, sondern explizit auch Offentlichkeitsarbeit und Marketing zu Gunsten
des Radverkehrs mit einbeziehen.

Mehr Geld fiir den Radverkehr bedeutet auch im positiven Sinne ,mehr zu tun®. Um
einen ziigigen und effektiven Einsatz der Mittel zu gewahrleisten, sollte parallel die
Notwendigkeit flir eine Ausweitung / Umverteilung von Personalkapazitaten ge-
prift werden.

8 Malsnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der Anlage 4 werden die Malsnahmen aus Kapitel 7 tabellarisch zusammenge-
fasst. Hierbei werden folgende weitere Aspekte berticksichtigt:

Erforderlicher Vorlauf fiir die Umsetzung:

Die zeitliche Kategorisierung der Umsetzung der MalRnahmen erfolgt in vier Grup-
pen und gliedert sich wie folgt:

K geringer Zeitvorlauf, innerhalb von 2 Jahren nach Beginn umsetzbar

M mittlerer Zeitvorlauf, Vorlauf fiir konkrete Planung erforderlich
(Zeitbedarf 2 bis 5 Jahre)

L hoher Zeitvorlauf, komplexe Planung bzw. Grunderwerb erforderlich
(Zeitbedarf von mehr als 5 Jahren)

Kont. kontinuierliche Umsetzung notwendig

Kostenkategorie:

Die fiir die Umsetzung erforderlichen Grobkosten wurden in folgenden fiinf Kate-
gorien abgeschatzt:

Kostenkategorie | <10.000 €
Kostenkategorie Il 10.000 - 50.000 €
Kostenkategorie llI 50.000 - 250.000 €

Kostenkategorie IV 250.000 - 1Mio. €
Kostenkategorie V >1Mio. €
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Umfang der Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale im Bestand

Um die Notwendigkeit bzw. Dringlichkeit fiir die Umsetzung einer Malsnahme ein-
schatzen zu konnen, erfolgt eine Bewertung der aktuell bestehenden Nutzungsein-
schrankungen bzw. Konfliktpotenziale vordergriindig fiir den Radverkehr. Die Ein-
ordnung der Malsnahmen erfolgte auf Grundlage folgender Kriterien:

K keine Nutzungseinschrankungen

G geringe Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale

M mittlere Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale

H hohe Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale
Prioritat

Die Prioritat der MalSnahmen ergibt sich aus der Verkniipfung der Kostenkategorie
mit dem Umfang der Nutzungseinschrankungen bzw. Konfliktpotenziale im Be-
stand. Hierbei erfolgt eine Differenzierung in vier Kategorien:

G geringe Prioritat
M mittlere Prioritat
H hohe Prioritat

SH sehr hohe Prioritat (Sofortmalnahme)

Eine hohe bzw. sehr hohe Prioritat erhalten Malsnahmen, die einen wichtigen Bei-
trag zur Reduzierung der Konfliktpotenziale mit geringen Kosten verbinden. Teure
Malnahmen in Bereichen mit geringem Handlungsbedarf erhalten hingegen eine
geringe Prioritat. Dennoch ist deren Umsetzung im Sinne der Radverkehrsforde-
rung sinnvoll. Zumeist handelt es sich hierbei um Malsnahmen mit einem mittel- bis
langfristigen Umsetzungshorizont, welche haufig auch in anderen Themenfeldern
positive Effekte generieren.

Generell sollte die Malsnahmenpriorisierung daher nicht als starres System angese-
hen werden. Vielmehr ist unter Beriicksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzie-
rungs- und Fordermoglichkeiten flexibel Giber die Umsetzung der einzelnen Mals-
nahmen zu entscheiden. Die Zuordnung der Maldnahmen zu den Prioritatenklassen
dient vor allem als Orientierungsmaoglichkeit hinsichtlich der Effizienz der Malsnah-
men im Sinne einer Kosten-Nutzen-Bewertung.
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9 Zusammenfassung / Fazit

Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept verfligt die Gemeinde Petersha-
gen/Eggersdorf nunmehr Uber eine eigenstandige Grundlage fiir die systematische
Radverkehrsférderung. Dabei steht das Radverkehrsnetz im Fokus. Vorschldage und
Empfehlungen in weiteren Bereichen der Radverkehrsforderung sind darliber hin-
aus ebenfalls enthalten.

Angesichts der kompakten Siedlungsstrukturen sind gute strukturelle Vorausset-
zungen flir die Nutzung des Fahrrades in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf
vorhanden. Allerdings werden die daraus resultierenden Potenziale aktuell noch
nicht voll ausgeschopft. Hauptursachen hierfiir sind Liicken im Radverkehrsange-
bot, Probleme im Zuge von Bestandsanlagen sowie verschiedene Konflikte und
Nutzungsiiberlagerungen.

Hier setzt das Radverkehrskonzept an. Die Handlungspotenziale zur Verbesserung
der Radverkehrsinfrastruktur werden aufgezeigt. Insgesamt beinhaltet das Mals-
nahmenkonzept sechs libergeordnete Handlungsfelder. Diese umfassen sowohl
bauliche als auch verkehrsorganisatorische und administrative Veranderungsvor-
schlage und gliedern sich in eine Vielzahl von Einzelmalsnahmen.

Prozessbegleitend wurde neben der verwaltungsinternen Abstimmung im Rahmen
einer projektbegleitenden Arbeitsgruppe bereits frithzeitig mit den Gemeindever-
tretern zum Thema Radverkehrskonzept diskutiert. Darliber hinaus fand parallel
zur Bestandsanalyse eine Blirgerbefragung statt.

Insgesamt ist festzustellen, dass in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf gute
Grundvoraussetzungen fiir den Radverkehr existieren, aber parallel auch weitere
Potenziale zur Radverkehrsférderung vorhanden sind. Mit dem vorliegenden Rad-
verkehrskonzept werden die wesentlichen inhaltlichen Grundlagen zur Schaffung
eines sicheren und attraktiven Radverkehrsangebotes in der Gemeinde Petersha-
gen/Eggersdorf zusammengefasst. Die im Konzept verankerten Malsnahmen gilt es
nunmehr kontinuierlich weiterzuentwickeln und umzusetzen. Hierfir ist auch eine
bessere personelle und finanzielle Ausstattung im Bereich der Radverkehrsforde-
rung erforderlich.

Perspektivisch wird mit der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ein wichtiger
Beitrag fiir eine ortsvertragliche Mobilitdt sowie die Erhohung der Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat flir die Gemeinde Petershagen/Eggersdorf geleistet.
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