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1. Aufgabenstellung und Ziele

Die Gemeinde Petershagen/ Eggersdorf Ostlich von Berlin gehort mit einem Bevolkerungszu-
wachs von rund 20 % seit 2001 zu den aktuell schnell wachsenden Kommunen am Rande der
Bundeshauptstadt. Da von einem weiteren Wachstum ausgegangen werden kann, ist mit einer
Zunahme des Verkehrsaufkommens und damit auch von verkehrlichen Konflikten zu rechnen.
Um frihzeitig gegensteuern zu kdnnen, sollen in der vorliegenden Verkehrsuntersuchung maR-

gebende Problembereiche identifiziert und Losungsmaéglichkeiten aufgezeigt werden.

Aufbauend auf umfangreichen Bestandsaufnahmen (zusammengefasst im Teil ,Analysen) ent-
halt der vorliegende Bericht MalRnahmenvorschlage fiir die aufgezeigten Defizite und Schwach-
stellen. Aufgrund des zeitlichen Versatzes zwischen Analyse und Konzept kdnnen einzelne

Analyseergebnisse bereits Uberholt sein, dies wurde im Konzept berucksichtigt.

Im Rahmen der Analyse ergaben sich folgende Hauptansatzpunkte:

o0 Verbesserung der Radverkehrsbedingungen insbesondere im Langsverkehr,

o Optimierung wichtiger Knotenpunkte aus Sicht der Verkehrssicherheit (Fokus: Querbarkeit
durch FulRganger) sowie Sicherstellung der Leistungsfahigkeit auch bei Zunahme des Kfz-
Verkehrs,

o Weiterentwicklung der Planungsgedanken im Umfeld des S-Bahn-Halts Petershagen-Nord
(Verknupfung zum Busverkehr, P+R/ B+R),

o Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zur generellen Vermeidung von Kfz-
Fahrten (,Gemeinde der kurzen Wege®, direkte Verbindungen in die Nachbargemeinden
und zu wichtigen Zielen),

o Optimierung der StraRennetz-Organisation (Spannungsfeld Erreichbarkeit/ OPNV-
Geschwindigkeiten vs. Wohnumfeldqualitat/ Verkehrsberuhigung),

o0 Weiterfuhrende Ansatze zur Erhohung der Akzeptanz der Geschwindigkeiten im Neben-

netz.

Grundsatzlich muss darauf hingewiesen werden, dass die entwickelten MaRnahmenvorschlage
i.d.R. vorrangig aus verkehrlicher Sicht betrachtet wurden und die grundsétzliche Machbarkeit
im Vordergrund stand. Insbesondere Fragen des Eigentums und planungsrechtliche Aspekte
(z.B. Flachennutzungsplanung) wurden in der vorliegenden Stufe nicht geprift. Hinsichtlich der
Vorgaben aus dem Naturschutz wurde ausschlief3lich darauf abgestellt, ob ein Natur- oder

Landschaftsschutzgebiet in Anspruch genommen wiirde.
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2, Weiterentwicklung des StraBennetzes

21 Ertlichtigung von Knotenpunkten

211 Ausgangslage und Herangehensweise

Entscheidend fir die Leistungsfahigkeit eines Verkehrsnetzes sind im Allgemeinen nicht die
Strecken, sondern die Knotenpunkte als Bereiche, in denen die verschiedenen Verkehrsstrome

aufeinandertreffen und abgewickelt werden muissen.

Die Bewertung der Verkehrsqualitat erfolgt gemals HBS' mit dem maflgebenden Beurteilungs-
kriterium der mittleren Wartezeit als Mal fir Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes. Die Quali-

tatsstufen des Verkehrsablaufes (QSV) ergeben sich nach HBS 2015 folgendermal3en:

QsVv Knotenpunkte ohne LSA

<20 sec

<30 sec

<45 sec

mf O O ©

> 45 sec

Tabelle 1: Grenzwerte der mittleren Wartezeiten nach HBS 2015
Fir die Einschatzung des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt ist die schlechteste Qualitat aller
beteiligten Verkehrsstrome mafRRgebend. Ein Knotenpunkt gilt als leistungsfahig, wenn die Quali-

tatsstufe D oder besser erreicht wird.

Im Rahmen der Analyse wurde die Leistungsfahigkeit im Bestand (basierend auf den Ergebnis-
sen der vorliegenden Knotenpunktzdhlungen) und fir die am schlechtesten bewerteten Knoten-
punkte auch im Prognosehorizont 2030 errechnet. Dabei sind auch die Wirkungen der im Ge-
meindegebiet konzipierte Wohngebiete/ Nachverdichtungen mitberiicksichtigt worden. Da kein
Verkehrsmodell zur Verfiigung stand, wurden die prognostizierten Verkehrsbelastungen auf Ba-

sis von plausibilisierten Annahmen mit einer Steigerung von 15 % zum Bestand ermittelt.

1 Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS)
FGSV, Ausgabe 2015
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Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt Spitzenstunde
Bestand Szenario
Fredersdorfer StralRe/ Dorfstralle/
15:45 — 16:45 Uhr C D

Lindenstrale
Petershagener Chaussee/ Landsber-

] 16:00 — 17:00 Uhr C D
ger StralRe/ WilhelmstralRe
Strausberger StralRe/ Botzseestralie 15:30 — 16:30 Uhr C C

Tabelle 2: Leistungsfahigkeit der im Bestand beziglich der Leistungsfahigkeit am ungunstigsten bewerte-

ten Knotenpunkte

Demnach verschlechtert sich die Leistungsfahigkeit bei zwei der drei Knotenpunkte auf QSV
,D“. Dies ist grundsatzlich akzeptabel, dennoch sollen fiir die beiden Kreuzungen Verbesse-

rungspotenziale geprift werden.

Die grundsatzlichen Mdglichkeiten zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit sind:

Eine Veranderung der Organisation ist z.B. durch die Einordnung von Abbiegespuren mog-
lich, so dass langer wartende, abbiegende Fahrzeuge nicht mehr den nachfolgenden Verkehr
behindern. Aufstellbereiche bzw. Linksabbiegestreifen sind geman den ,Richtlinien fir die Anla-

ge von Stadtstrallen — RASt062 ,nur im Zuge von Hauptverkehrsstrallen* anzulegen®.

Alternativ ist auch die Anderung von Vorfahrtsregelungen (z.B. Bevorrechtigung anderer Kno-

tenpunktarme) denkbar.

Kreisverkehre kdnnen je nach Belastungssituation der einzelnen Knotenarme fir einen flussi-
geren Verkehrsablauf auf allen zufiihrenden Stral3en sorgen. Dabei sorgen Kreisel aber auch in

~Schwachlast*-Zeiten daflr, dass Kraftfahrer nicht zum schnelleren Fahren verleitet werden.

Allerdings bendtigen Kreisverkehre i.d.R. mehr Platz als ,normale“ Knotenpunkte, da die Kreis-
innenflache nicht befahren werden kann. Insbesondere bei Busverkehr sind ausreichend grolie
Durchmesser anzusetzen. Hinzu kommen noch Flachen fir Geh- und ggf. Radwege. Als geo-
metrische Randbedingung ist eine relativ gerade Zuflihrung der Knotenpunktarme auf die Kreu-

zung zu benennen.

Lichtsignalanlagen (LSA) zur Regelung des gesamten Knotenpunktes verbessern die Leis-

tungsfahigkeit deutlich, sind aber in Anschaffung und Unterhalt teuer. Grundsatzlich kann die

2 Richtlinien flr die Anlage von StadtstraBen — RASt06,
Hrsg.: Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e.V., KéIn, Ausgabe 2007
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Verbesserung aber auch durch in der Nahe stehende Fuliganger-LSA erhéht werden, wenn bei

Lfot“ untergeordnete Stréome abflieRen kdnnen.

Durch die eine Entlastung oder das ,Abh&ngen” von einzelnen Knotenpunktarmen Iasst sich
die Leistungsfahigkeit ebenfalls verbessern. Dies bedingt allerdings, dass entweder alternative
Strecken angelegt oder ausgewiesen werden, um die ErschlieBungsfunktion weiterhin zu ge-

wabhrleisten.

Diese Madglichkeiten sollen an den beiden mit QSV D eingeordneten Knotenpunkten geprift

werden.

Knotenpunkt Fredersdorfer StralRe/ DorfstralRe/ Lindenstralte

Der Knotenpunkt Fredersdorfer StralRe/ DorfstralRe/ Lindenstralie ist derzeitig vorfahrtgeregelt
mit Wartepflicht in der Zufahrt DorfstraRe Siid. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt ist gekenn-
zeichnet durch langere, jedoch noch nicht kritische Wartezeiten fiir die Linkseinbieger aus der
DorfstralRe in die Fredersdorfer StralRe (in Richtung Fredersdorf) sowie durch Defizite im Rad-

verkehr (fehlende Radverkehrsanlagen). Gesonderte Abbiegestreifen sind nicht vorhanden. In

der folgenden Grafik sind ein Luftbild des Knotenpunkts sowie die Verkehrsbelastung aus der
Zahlung 2016 dargestellt.

Spitzenstundenbelastung
15:45 - 16:45 Uhr

trafe
porfetr

Fredersdorfer YAl

StraRe 125
331
............. 509
552 389 :
163 :
o B8
8 5
8 g 8
- 3 Angaben in
Qy Pkw-E/ Sph

Grafik 1: KP Fredersdorfer StraBe/ DorfstralRe/ Lindenstraf3e: Luftbild und Verkehrsbelastung in der
Spitzenstunde 2016 (Angaben in Pkw-E/ h)

Eine Anderung der Vorfahrtsregelung ist weder sinnvoll (der Hauptstrom verlauft auf der Fre-
dersdorfer StralRe — Lindenstral’e) noch maoglich (abknickende Vorfahrtstraen sollen nicht

mehr angeordnet werden).

Die Einordnung eines gesonderten Linksabbiegestreifens erfolgt gemal der RASt06 im inner-

stadtischen Bereich in der Regel nur im Zuge der HauptstralRe. In der untergeordneten Zufahrt
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wird daher auch im Hinblick auf die Flachenverfiigbarkeit (Eingriffe in die Seitenbereiche) ein
gesonderter Linksabbiegestreifen nicht empfohlen. Ein zusatzlicher Aufstellbereich oder separa-
ter Linksabbiegestreifen in der Zufahrt Dorfstrale Ost ware dem Grunde nach mdglich und
kann in Anbetracht des hohen Linksabbiegestroms (125 Pkw-E/ Sph) den Verkehrsablauf ver-
bessern. Die Auswirkungen in Bezug auf Eingriffe in die Seitenbereiche und in die Mittelinsel
sollten vertiefend geprtift werden.

Verkehrsmengenseitig liegt der Knotenpunkt auch perspektivisch innerhalb der Einsatzgrenzen
fur einen ,kleinen Kreisverkehr“. Geometrisch ist dieser jedoch nur unter erheblichen Eingriffen
in die Seitenraume und einer Verschiebung der Knotenpunktmitte in Richtung Sidosten einzu-
ordnen, wenn die Bestandsbebauung im Umfeld gehalten werden soll. Dies wird sowohl auf-
grund der Eingriffstiefe, als auch der entstehenden ungiinstigen Zufahrten als nicht praktikabel
eingeordnet.

o
i
E
B
N 5]
aC

Grafik 2: Mdgliche Einordnung eines ,kleinen Kreisverkehrs* am Knotenpunkt Fredersdorfer Strafl3e/
Dorfstraf3e/ Lindenstra3e

Auf Grundlage der Verkehrsmengen am Knotenpunkt grundsatzlich auch anwendbar ist ein
,Mini-Kreisel“, welcher sich durch eine grundsatzlich Uberfahrbare Kreisinsel auszeichnet. Diese
kann von Fahrzeugen, welche nicht auf der vorgesehenen Fahrbahn um den Kreis kommen,
mitbenutzt werden. Unter Ansatz eines Auldendurchmessers von 20 m und zusétzlichen Geh-
wegen ware die Einordnung geometrisch mdéglich, ohne zu stark in die Seitenbereiche einzu-

greifen.
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Grafik 3: ,Minikreisverkehr” mit Uberfahrbarer Kreisinsel am Knotenpunkt Fredersdorfer Stra3e/ Dorfstra-
Re/ Lindenstralle

Eine Knotenpunkt-LSA stellt angesichts der auch fur den Prognose-Fall errechneten Qualitats-
stufe D und der erheblichen Investitions- und Unterhaltskosten keine sinnvolle Option dar. Ge-
pruft werden kann jedoch, ob 6stlich des Knotenpunktes, etwa im Bereich der heutigen Que-
rungshilfe, eine FulRganger-LSA eingeordnet werden kann. Wenn diese auf ,rot* schaltet und
die Verkehre auf der Relation Fredersdorfer Strale — Lindenstralle anhalten, so wird ein Links-
abbiegen aus der DorfstraRe mdglich. Durch eine in der Dorfstrale eingebrachte Anforderungs-
schleife kann dies nach festgestellter langerer Wartezeit automatisch ausgelést werden. Die
FG-LSA wirde zudem auch die Querungsvorgange der Fuldganger, hier insbesondere auch
von Schilern, sichern. Mit dieser Malknahme wirde unter Ansatz der Prognose-

Verkehrsbelegung QSV ,C* erreicht.

Grafik 4: FuRRganger-LSA mit positiven Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit
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Wie aufgezeigt, kommen als sinnvollste Optionen die Einrichtung eines Minikreisverkehres oder

die Einordnung einer Fuliganger-LSA dstlich des Knotenpunktes in Frage.

Eine mogliche Entlastung des Knotenpunkts durch Netzergénzung ist vertiefend in Kapitel 2.2.1

untersucht.

Knotenpunkt Petershagener Chaussee/ Landsberger Strale/ Wilhelmstralie

Der Knotenpunkt im Westen des Ortsteiles Eggersdorf zwischen der L 234 und der K 6422 ist
als ,Abknickende Vorfahrt* von Westen in Richtung Stden und damit von der Landes- zur
Kreisstral’e angeordnet. Wie in Kapitel 2.1.1 beschrieben, erreicht der Knotenpunkt gegenwar-
tig die QSV C und im Prognosehorizont die QSV D. Die langste Wartezeit sowohl im Bestand
als auch in der Prognose weisen die Kfz aus der Landsberger Strale in Richtung Wilhelmstra-
Re auf, da diese gegenuber allen anderen Strémen nachrangig sind. Die Einordnung eines ge-
sonderten Linksabbiege- (bzw. Geradeaus-)streifens in der untergeordneten Zufahrt ist nicht
moglich. In der Gbergeordneten Fahrbeziehung entfalten zusatzliche Abbiegestreifen keine Wir-

kung in Bezug auf den kritischen Abbiegestrom.

Gepriift wurde deshalb, wie sich die Anderung der Vorfahrtregelung im Prognose-Fall auswir-
ken wirde. Dazu ist die Vorfahrtstralle auf die Landesstral’e (Landsberger Stralle -
Wilhelmstral3e) gelegt, die Petershagener Chaussee hingegen untergeordnet worden. Im Er-
gebnis der Leistungsfahigkeitsberechnung kam eine leichte Verkirzung der ,schlechtesten®
Wartezeit heraus, allerdings verblieb die Gesamtbewertung QSV auf ,D*. Die langste Wartezeit
hatte nach einer solchen Neuorganisation der Linksabbieger aus der Petershagener Chaussee

auf die Landsberger StralRe.

Nicht eingeschéatzt werden kann, in wie weit diese Anderung auch zu einer Verlagerung von
Verkehren fiihren kann. Dies kann eine Folge solcher MalRnahmen sein, wenn bestimmte Fahr-
beziehungen in Bezug auf die Fahrzeiten attraktiver bzw. unattraktiver werden. Entsprechende

Verlagerungen wirden sich auch auf die Leistungsfahigkeit auswirken.

Eine Verbesserung des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt kann mit einem Ausbau als Kreisver-
kehr erfolgen. Auf Grundlage der Verkehrsmengen kann der Knotenpunkt als grundséatzlich ge-
eignet flr die Einordnung eines ,kleinen Kreisverkehres* oder eines Minikreisverkehrs einge-
schatzt werden. Fir die Option eines Knotenpunktumbaus zu einem Kreisverkehr wurden zwei
Varianten betrachtet, zum einen die Variante Kleiner Kreisverkehr und zum anderen die Varian-

te Minikreisverkehr.
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Bei Varianten sind in Bezug auf die Leistungsfahigkeit annahernd gleich. Als Kreisverkehr er-
reicht der Knotenpunkt mit B-Plan-Gebiet eine Qualitatsstufe A und verflgt Uber hohe Leis-

tungsfahigkeitsreserven.

Fir die Planung der Variante Kleiner Kreisverkehr wurde davon ausgegangen, dass nur Eingrif-
fe in die unbebauten Grundstiicke sldlich des Knotenpunkts, die die Gemeinde zwischenzeit-
lich erworben hat, sowie ggf. in das Grundstiick Wilhelmstra3e Nr. 5 erfolgen kénnen. Eingriffe
in weitere Flurstiicke waren nicht vorgesehen. Unter diesen Randbedingungen kann ein Kreis-
verkehr mit einem Durchmesser von 28 m errichtet werden. Gemal dem Regelwerk liegt der
Mindestdurchmesser bei 26 m. Mit dem Durchmesser von 28 m ist zwar eine Befahrbarkeit fur
Sattelziige prinzipiell gewahrleistet, in der Praxis sind jedoch auch Uberfahrungen der Borde in
den Ein- und Ausfahrten zu erwarten. Die Variante Kleiner Kreisverkehr ist in Abbildung 6.1

sowie in folgender Grafik dargestellt.

Grafik 5:  Mdgliche Einordnung eines ,kleinen Kreisverkehrs* am Knotenpunkt Landsberger Stral3e/ Pe-

tershagener Chaussee/ Wilhelmstral3e

Fir den Minikreisverkehr sind keine Eingriffe in weitere Privatgrundstlicke erforderlich, die Be-
fahrbarkeit ist auch fiir Schwerverkehrsfahrzeuge und Busse gewahrleistet. Bislang sind jedoch
keine Beispiele fur Minikreisverkehre im LandesstraRennetz in Brandenburg bekannt. Die Vari-

ante Minikreisverkehr ist in Abbildung 6.2 beigefiigt.

Die Variante Minikreisverkehr erscheint aufgrund der geringeren Eingriffe als gunstiger im Ver-
gleich zu einem Kleinen Kreisverkehr. Fir den Fall, dass ein Umbau des Knotenpunkts zu ei-
nem Kreisverkehr nicht moglich ist, ware alternativ die Ausstattung mit einer Lichtsignalanlage

maglich.
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Eine LSA ist als Knotenpunkt-Anlage aufgrund der auch ohne Signalisierung in der Prognose
erreichbaren Qualitatsstufe ,D“ nicht vertretbar. Eine Ful’iganger-LSA nahe dem Knoten mit Ef-
fekten fur diesen ergibt sich aus dem Gehwege-Netz ebenfalls nicht.

Im BestandsstraRennetz ergibt sich keine Mdglichkeit, den Knotenpunkt zu entlasten. Vielmehr
stellt er die wichtigste Schnittstelle fir Verkehrsstrome zwischen den beiden Ortsteilen der Ge-
meinde sowie zu den LandesstralRen L 234 bzw. L 303 dar.

Zusammenfassend bedeuten nur die Optionen der Einordnung eines Kreisverkehres (mit teil-
weise erheblichen Eingriffen in die Seitenrdume und Grundstlicke) oder der kostenintensiven
Schaffung einer Direktverbindung zwischen Landsberger Strale/ Petershagener Chaussee und
der L 303 eine Verbesserung der Leistungsfahigkeit. Eine mogliche Entlastungswirkung durch
diese Netzerganzung ist vertiefend in Kapitel 2.2.2 untersucht.

21.4 Knotenpunkt Wilhelmstral3e/ Bahnhofstral’e/ Mihlenstralle

In engem funktionalem Zusammenhang mit dem Knotenpunkt Petershagener Chaussee/
Landsberger StraRe/ WilhelmstralRe steht der nur wenige Meter dstlich liegende, komplexe Kno-
tenpunkt Wilhelmstral’e/ Bahnhofstralle/ Muhlenstralle. Dieser Knotenpunkt ist als ,Doppelkno-
ten® ausgeflhrt: die BahnhofstralRe ist als Einbahnstral3e (zuldssige Fahrtrichtung Sud) beschil-
dert und als LandesstralRe klassifiziert, die dstlich davon befindliche Mihlenstrale (gemeindli-
che Stralde) kann in beiden Richtungen befahren werden und besitzt damit erhebliche Bedeu-

tung fir Verkehre in Richtung Norden/ Westen, welche die Einbahnstralte nicht nutzen kénnen.

Wie in der nachfolgenden Grafik dargestellt ist, umfassen die Verkehrsbelastungen auf der
MuhlenstralRe zum GrofBteil Linksabbieger von der Mihlenstral3e in die Wilhelmstral3e.

=

+*
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Grafik 6: Verkehrsbelastungen im Dreieck Bahnhofstraf3e/ WilhelmstraRe/ Mihlenstrale

905_V-Konz_Doppeldorf_Konzept.docx Seite 9



V.
Verkehrskonzept Petershagen-Eggersdorf @
Bericht Konzept

Die Gemeinde beabsichtigt, die MihlenstralRe perspektivisch stark zu beruhigen und somit das
Wohnumfeld fir die umliegende Bebauung deutlich aufzuwerten. Diese Zielstellung kann mit

der gegenwartigen Verkehrsorganisation in diesem Bereich jedoch nicht erfiillt werden.

Zielstellung ist deshalb zunachst zu priifen, ob perspektivisch eine komplette Abhangung der
Muhlenstrale maoglich ist indem der Knotenpunkt auf den Teilknoten Wilhelmstrale/ Bahnhof-
stralle reduziert werden kann. Es wurde untersucht ob dieser grundsatzlich leistungsfahig ware
und welche baulichen Anpassungen erforderlich sind, um z.B. die Schleppkurven zu gewahr-

leisten.

Fur die Betrachtung der Leistungsfahigkeit wurden die Verkehrsmengen der beiden Teilknoten
addiert, also der Verkehr aus dem Bestand in zwei Richtungen Uber die Bahnhofstrale geleitet.
Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsberechnungen wurde knapp die QSV ,B“ erreicht. Beziiglich
der abzuwickelnden Verkehrsmengen ist die ausschlieRliche Nutzung der Bahnhofstralle als

Zufihrung zum Knotenpunkt demnach unproblematisch.

Geometrisch bzw. fahrdynamisch ist die Situation schwieriger zu beurteilen. Grundsatzlich wird
davon ausgegangen, dass die Fahrbahnen im unmittelbaren Knotenpunktbereich noch erweitert
werden kénnen, also insbesondere die derzeit im sudodstlichen Bereich befindliche ,Vorstre-
ckung® zurickgebaut werden kann. Dennoch wird ein gewisser Sicherheitsabstand zum Ge-

baude bendtigt.

Eine Schleppkurvenprifung fir die unglnstigen Falle Linksabbiegen von der Wilhelmstrale
(Ost) in die Bahnhofstralle bzw. in der Gegenrichtung mit dem Referenzfahrzeug ,Sattelzug*
zeigen Uberschleppungen in die Gegenfahrbahnen der jeweils einzubiegenden StraRen, siehe

folgende Grafik.
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Grafik 7: Ergebnis der Schleppkurvenprifung beim Abbiegen aus der BahnhofstraBe von/ aus Richtung
Osten (Fall: Sattelzug)

Im Fall des Abbiegens in Fahrtrichtung Ost ist diese sehr deutlich und Uber eine langere Stre-
cke. In der Gegenrichtung ist die Mitnutzung der Gegenfahrbahn weniger stark ausgepragt. Im
Fall eines gegenlaufigen Begegnens zweier Lkw oder Sattelziige (in der Praxis sehr selten)

Uberschneiden sich die Fahrbereiche Uber eine lange Strecke.

Eine vollstandige Abhangung der Muhlenstralie ist somit nicht moglich. Daher wurden weitere

Uberlegungen angestellt, wie eine Verbesserung des Verkehrsablaufs und eine Teilentlastung

der Muhlenstrale erreicht werden kann. Es werden folgende MafRnahmen vorgeschlagen:

o Offnung der BahnhofstralRe fiir beide Fahrtrichtungen (nur Linksabbiegen in die Wilhelm-
stralle zugelassen)

0 MuihlenstralRe als EinbahnstraRe in Richtung Norden (nur Rechtsabbiegen in die Wilhelm-
stralde)

o0 Verlegung L 234 auf Bahnhofstralle
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Durch diese Anderungen verringert sich die Verkehrsbelastung der MiihlenstraRe erheblich von

150 Kfz/ Sph auf 30 Kfz/ Sph. Der Vorschlag zur Anpassung der Verkehrsorganisation ist in fol-
gender Grafik skizziert:
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Grafik 8: Vorschlag zur Verbesserung des Verkehrsablaufs

Die Bahnhofstral’e verfliigt Uber eine Fahrbahnbreite von rund 6,00 m, so dass der Begeg-

nungsverkehr Lkw/Lkw prinzipiell moglich ist (erforderliche Mindestbreite der Fahrbahn 5,90 m).
Dies erfordert ein Parkverbot auf der Bahnhofstral3e.

An der Einmindung Bahnhofstrafde in die Wilhelmstralle wurde eine Uberschlagige Prifung der
Schleppkurven und Sichtdreiecke vorgenommen. Durch das Gebaude 6stlich der Bahnhofstra-
Re sind die Sichtbeziehungen der Linksabbieger Bahnhofstral3e nach rechts zwar nicht optimal,
nach erster Einschatzung sind die erforderlichen Sichtweiten aber gewahrleistet. Eine detaillier-
te Prifung auf Basis einer Vermessung soll im nachsten Planungsschritt erfolgen.

Die Schleppkurven flr Linkseinbieger von der Bahnhofstral3e in die Wilhelmstral3e und von der

Wilhelmstral3e in die BahnhofstralRe sind prinzipiell gewahrleistet, siehe folgende Skizze:

905_V-Konz_Doppeldorf_Konzept.docx
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Grafik 9:  Vorschlag zur Verbesserung des Verkehrsablaufs

Im Fall eines gleichzeitigen Eintreffens von zwei abbiegenden Schwerverkehrsfahrzeugen
musste der vorfahrtberechtigte Lkw (blau) den wartepflichtigen Lkw (rot) das Ausfahren zuerst
ermoglichen. Aufgrund der auferst geringen Belastung des Abbiegestroms von der Wilhelm-
stral3e (15 Kfz/ Sph, Pkw und Lkw) wird dies als akzeptabel bewertet.

Der Knotenpunkt Wilhelmstraie/ Bahnhofstrafie (mit Offnung der Bahnhofstralke im Zweirich-
tungsverkehr und Vorfahrt auf der WilhelmstralRe) erreicht die Qualitatsstufe C und ist somit

prinzipiell leistungsfahig. Der Leistungsfahigkeitsnachweis ist in Anlage 4 dargestellit.

Knotenpunkt Eggersdorfer StralRe/ Lessingstralle

Der Knotenpunkt Eggersdorfer Stral3e/ Lessingstralle wurde nicht im Rahmen der Analyse be-
trachtet, da dieser bereits in einem Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan ,Einzelhandelszent-
rum LessingstralRe - Anderung des Flachennutzungsplans® beurteilt worden ist. Der Verkehrs-
gutachter kam in seinen Berechnungen zum Ergebnis, dass die Qualitat des Verkehrsablaufs in
der Spitzenstunde im Planfall (mit erweitertem Einzelhandelszentrum) die Stufen A bzw. B er-
reichen wird. Diese Angaben wurden unter Nutzung der vom Gutachter zugrunde gelegten Ver-

kehrsbelegungszahlen geprift und konnten bestatigt werden.

Unglinstig muss eingeschatzt werden, dass der Knotenpunkt in unmittelbarer Nahe zum Bahn-

Ubergang der S- und Regionalbahn liegt (dieser befindet sich etwa 50 m stdlich des Knoten-
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2.2

2.21

punktes). Dies bedingt Wechselwirkungen bei geschlossenen Schranken. Es existieren keine
Leistungsfahigkeitskriterien bzw. -anspriche fir Bahnibergange. Verkehrsbeobachtungen zu-
folge, welche im Rahmen eines Gutachtens zur Schrankenanlage durchgefiihrt wurden, erfolgt
der Abbau des Verkehrsaufkommens jedoch relativ ziigig nach Offnung der Schranken inner-
halb von weniger als einer Minute. Auch fiir den Fall der Realisierung des Bauvorhabens und
einer allgemeinen Verkehrszunahme wird davon ausgegangen, dass der durch den Bahnuber-
gang beeinflusste Verkehrsstrom aus der Gibergeordneten Eggersdorfer Stral’e weiterhin zligig
abgebaut werden kann. Die Schrankenanlage dient dazu, den Bahnverkehr, den Kfz- sowie
FuR- und Radverkehr sicher (plangleich) abzuwickeln. Da die Schrankenschliel3zeiten ursach-
lich fur ggf. langere Wartezeiten am Knotenpunkt sein kdnnen, sind diese demnach auch zu-

kinftig unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit in Kauf zu nehmen.

Potenzielle Entlastung der Ortskerne durch Netzergdnzungen

Entlastung Ortskern Petershagen durch Netzerganzungen

Ein weiterer Untersuchungspunkt betrifft die Entlastung des Knotenpunktes Fredersdorfer Stra-
Re/ DorfstrafRe/ Lindenstral’e generell durch potenzielle Erganzungen des Straflennetzes. Ein
LAbhangen*“ der stdlichen Zufahrt am Knotenpunkt zur Entlastung des Dorfkernbereiches ist im
BestandsstraRennetz aufgrund fehlender Alternativen nicht moéglich. Als Option wird die Schaf-
fung einer Verbindung Mierwerder Weg — Kreisverkehr K 6422/ Brickenstral3e in Fredersdorf in
einem Korridor tber das Fredersdorfer Mihlenflie® hinweg gepriift (Mierwerder Spange), dies

ist in folgender Grafik dargestellt.
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Grafik 10: Option VerbindungsstraBe zwischen Mierwerder Weg und Kreisverkehr Petershagener Stral3e

in Fredersdorf

Fir diese Verbindung wurde die potenzielle Entlastungswirkung am Knotenpunkt durch Ab-
gleich der Routenstrecken mit und ohne Mierwerder Spange Uberschlagig abgeschatzt.

MaRgeblich ist aufgrund der Landesstral3enklassifizierung die Anbindung an den weiteren Ver-
lauf der LandesstralBe. Ein Zurickfuhren vom Kreisverkehr auf die Fredersdorfer Stral’e / Lin-
denstralBe wiirde als Parallelumfahrung einen nicht unerheblichen Umweg darstellen und auch
den betrachteten Knotenpunkt nicht wesentlich entlasten. Die neue Stralenverbindung ware
nur dann zweckmafig, wenn man die Landesstral’e in Fredersdorf auf die Kreisstralie 6422
und weiter auf die K 6423 zum Anschluss an den weiteren Verlauf der L30 in Fredersdorf fiihrt.

In der folgenden Grafik ist ein beispielhafter Vergleich der Routenstrecken abgebildet.
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Grafik 11: Routenvergleich mit Mierwerder Spange (beispielhaft: Relation Dorfstrale - L 30)

Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass zwischen den relevanten Quellen und Zielen (z.B.
L 30, S-Bahnhof Fredersdorf,) keine signifikante Streckenverkirzung und keine geringere Rei-
sezeit entstehen. Im OPNV sind keine zusatzlichen Vorteile zu erwarten, da der Busverkehr
weiterhin die Route Uber die Dorfstralle nutzt. Durch die Verbindung wiirde somit nur eine sehr
geringe Entlastungswirkung erzielt. Durch die erheblichen Nachteile, wie z.B. zusatzlicher Larm-
und Luftschadstoffbelastung entlang der Trasse, Durchschneidung eines Naturschutz- und
FFH-Gebiets und den hohen Kosten wird die Verbindung Mierwerder Spange als ungeeignet

bewertet.
Entlastung Ortskern Eggersdorf durch Netzergdnzungen

Der Knotenpunkt Petershagener Chaussee/ Landsberger Stralte/ Wilhelmstralle stellt die wich-
tigste Schnittstelle fiir Verkehrsstrome zwischen den beiden Ortsteilen der Gemeinde sowie zu
den Landesstrallen L 234 bzw. L 303 dar und verfligt auch perspektivisch tber Leistungsfahig-
keitsdefizite, siehe Kapitel 2.1.3.

Grundsatzlich sind mehrere Varianten einer Entlastung des Knotenpunkts durch Netzerganzun-
gen denkbar. Um die tatsachlichen Effekte einer solchen Direktverbindung ermitteln zu kénnen,

sind komplexe Berechnungen in Verkehrsmodellen notwendig. Eine solche komplexe Modeller-
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stellung ist im Rahmen der vorliegenden Konzeption nicht vorgesehen. Im Folgenden soll eine
Uberschlagige Einschatzung zum verkehrlichen Potenzial und zur Machbarkeit vorgenommen

werden.

Eine Mdglichkeit der Netzergédnzung ware es, eine direkte Verbindung zwischen der Petersha-
gener Chaussee und der L 303 zu schaffen, so dass Verkehre zwischen Petershagen und u.a.
der UmgehungsstralRe nicht mehr Uber die Wilhelmstrale fahren mussten. Diese ist im Folgen-
den als kleine Ortsumgehung bezeichnet. Weiterhin ware denkbar, diese in Richtung Westen

bis zur L 234 zu verlangern (grof3e Ortsumgehung).

Fur die kleine Ortsumgehung waren 2 Trassenverlaufe moglich. Eine Méglichkeit ware die Ein-
bindung direkt auf die L 303 unter Schaffung einer neuen Einmiindung, eine andere Flhrung
wiirde eine Anbindung an die Ernst-Thalmann-StraRe im Bereich des Uberganges in die Bahn-

hofstralle schaffen.
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Grafik 12: Mdgliche Trassenverlaufe fur eine Verbindung L 303 — K 6422

Fir die groBe Ortsumgehung ist eine Verlangerung der Trasse nach Westen bis zur L 234 vor-
gesehen. Die beiden Varianten sowie die Verkehrsmengen im Bestand sind in folgender Grafik

dargestellt.
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Grafik 13: potenzielle Netzergdnzungen (rot- kleine Ortsumgehung, blau- grof3e Ortsumgehung)

Der Grolteil des Verkehrsaufkommens im Ort sind nahraumliche Quell- und Zielverkehre, ins-
besondere zwischen Eggersdorf und Petershagen sowie Fredersdorf-Vogelsdorf. Es kann fest-
gestellt werden, dass die Hauptstrecken flr den regionalen Durchgangsverkehr auferhalb des

Ortskerns liegen, siehe folgende Grafik.
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Grafik 14: Hauptstrecken fir den Durchgangsverkehr
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Das Entlastungspotenzial wurde durch Vergleich der Routenstrecken und Fahrzeiten auf den
wichtigsten Quelle-Ziel-Relationen unter Einbeziehung der vorhandenen Verkehrsbelastungen
eingeschatzt, u.a. wurden dabei Routingprogramme verwendet. Dies ist beispielhaft in folgen-
den Grafiken abgebildet.
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Grafik 15: Routenvergleich mit kleiner Ortsumgehung (beispielhafte Relationen)

Folgende Entlastungspotenziale fiir den Ortskern Eggersdorf werden durch die kleine Ortsum-
gehung eingeschatzt:

0 durch Ost-West-Verkehr (Petershagen - Strausberg): max. 300 Kfz/ Sph

0 durch Ost-West-Verkehr (Petershagen - Bhf. Strausberg): max. 100 Kfz/ Sph

0 durch Nord-Sud-Verkehr (Bruchmuhle - L 303): max. 50 bis 100 Kfz/ Sph

Durch die Verlangerung der Ortsumgehung (grofle OU) entsteht eine relativ geringe weitere
Verkehrsentlastung (geschatzt. ca. 50 bis 100 Kfz/ h). Insgesamt ist somit ein maximales Ent-
lastungspotenzial von héchstens 500 Kfz/ h durch die beiden Ortsumgehungen vorhanden, was

fur den Ortskern Eggersdorf vergleichsweise gering ist.

Die potenziellen Netzergdnzungen mit der kleinen bzw. grofRen Ortsumgehung wirden eine
Vielzahl von Problemen bzw. Nachteilen aufwerfen:

o0 Mehrbelastung von Wohngebieten

0 LSA an KP L303/ Ernst-Thalmann-Stral3e verfugt Gber keine Ausbaureserven

o erhebliche Eingriffe in das Orts- und Landschaftsbild, Zerschneidung der Sichtachse

o Larm und Schadstoffbelastung Alte Gartnerei, starke Beeintrachtigung der neuen, attrakti-

ven Wohnlagen und des griinen Siedlungsrandes

o

schwieriger Baugrund im Umfeld der Entwasserungsgraben (hoher baulicher Aufwand)
0 grofRRer Hohenunterschied an der Anbindung L303
o0 kurvige Linienfihrung der Ernst-Thalmann-Stral3e erschwert zligige Fihrung des Verkehrs
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Fazit:
Durch die groRe Anzahl von Nachteilen und den geringen verkehrlichen Nutzen werden daher

beide Varianten der Ortsumgehung nicht empfohlen.

Ergdanzende Verbindungen im innerortlichen StraBennetz

Neben den im vorherigen Kapitel aufgezeigten potenziellen Strallennetzerganzungen zur Ent-
lastung von kritisch einzuschatzenden Knotenpunkten kénnten auch weitere Netzerganzungen

sinnvoll im Sinne der Verbesserung der Erreichbarkeit sein.

Wie in der Analyse aufgezeigt, ist insbesondere das Wohngebiet ,Pohrtsche Siedlung® im Be-
stand nur aus Richtung Suden von der Petershagener Chaussee zu erreichen, ohne dass eine
Verbindung in das unmittelbar westlich angrenzende Wohngebiet 6stlich der Lessingstralte be-
steht. Eine solche Verbindung lie3e sich mit geringem baulichem Aufwand in den bestehenden
Strukturen schaffen, indem z.B. die derzeit nur fir den Ful3- und Radverkehr freigegebene Ach-

se Ludwigstraflie — Wilhelm-Busch-Stral3e fiir den Kfz-Verkehr ertlichtigt wirde.

Mit einer solchen Achse wirden kirzere Wege mit dem Kfz fir die Bewohner beider Wohnge-
biete in Ost-West-Richtung maoglich. Allerdings wird auch eine potenzielle ,Abkirzung® zwi-
schen Lessingstral’e und Petershagener Chaussee geschaffen, die ggf. auch durch gebiets-

fremde Verkehre genutzt werden konnte.

In wie weit die Route durch diese Nutzer attraktiver eingeschatzt wird, als die Fahrt im iberge-
ordneten Strallennetz, kann nicht abschlieRend beurteilt werden. Grundsatzlich wiirde die Fahrt
durch die Wohngebiete wegeseitig etwas kirzer werden, aufgrund der Tempo-30-Zone mit

gleichrangigen Knotenpunkten zeitlich jedoch I&anger dauern.

Ergadnzende liberortliche StraBenverbindungen

Wie in der Analyse aufgezeigt, so ist das Uberortliche Straliennetz sowohl aufgrund der funktio-
nalen, als auch der naturraumlichen Bedingungen Uberwiegend in Ost-West-Ausrichtung ange-
legt. So kénnen sowohl Berlin, als auch der Berliner Ring (Autobahnnetz) im Norden der Ge-
meinde Uber die L 33 (mit einer Zufihrung aus Petershagen/ Eggersdorf tber die L 234) und im
Siden Uber die B 1/ B 5 (Zufuhrung Gber die L 30, L 303 und K 6422) erreicht werden.

Damit einher geht, dass die Verbindungen eher indirekt gefuhrt werden, also keine leistungsfa-
hige, geradlinig in Richtung Berlin fihrende Stralenverbindung (z.B. vergleichbar mit der Aus-

richtung der S-Bahn-Strecke) gegeben ist.
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Allerdings koénnen aus den bestehenden Siedlungs- und Stralennetzstrukturen auf dem Ge-
meindegebiet von Petershagen/ Eggersdorf keine erganzenden Korridore abgeleitet werden,
welche zu erheblichen Zeit- oder Wegeldangenverkirzungen in Uberdrtlichen Fahrbeziehungen
beitragen kdnnten.

Im weiteren Umfeld ware die Schaffung einer kiirzeren Verbindung L 30 (Tasdorfer Stral3e) zur

B 1/ B5 in etwa auf der Gemeindegrenze zwischen Fredersdorf-Vogelsdorf und Ridersdorf
denkbar.

"""""

AS Berlin Hellersdorf  /
?v—%"ﬁ"” Chay, 4
vt e ~

oy
L ~ o liney g y
P trage—— Lt
Bertin Hedersdorf i — Beriifg; Sragg

‘%asdorf

Quelle: OpenStrestMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0, Stand 04/2017

Grafik 16: Ansatz zur Schaffung einer kurzen Verbindung L30-B 1/B5

Die Trasse mit etwa 1,7 km Lange wirde Uber Uberwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen
fuhren.

Die Alternative zur Fahrt iber den Kreisverkehr L 303/ Tasdorfer Stral’e sowie die Einmindung
der L 303 auf die B 1/ B 5 ware 1,5 km klrzer und wirde bis zu 2 Minuten Fahrzeit zwischen

Petershagen und der Anschlussstelle A 10 — Berlin Hellersdorf einsparen.

Dem gegenuber stehen erhebliche Investitionskosten fir die Strale, Larmschutzmallnahmen
und die Ertiichtigung der Knotenpunkte. Angesichts der im Bestand erhobenen Verkehrsmen-
gen von 5.000 Kfz/Tag auf der L 30 wirde selbst bei einer moderaten Erhdhung der Nutzung
der StralBe aufgrund der verbesserten Anbindung dem Aufwand nur ein moderater Nutzen ge-

genlberstehen. Demnach wird die Realisierung nicht empfohlen.

Weitere potenzielle MaRnahmen im Strallennetz im naheren Umfeld, die Verbesserungen in

Bezug auf die Erreichbarkeit bringen, sind nicht gegeben.
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25 Einbindung von Entwicklungsflachen

In Petershagen/ Eggersdorf ist die Aufstellung einer Reihe von B-Plan-Gebieten erfolgt bzw.
perspektivisch vorgesehen. Diese dienen Uberwiegend Wohnbauzwecken. Die bislang rechts-
kraftigen B-Plane sehen vor allem die Nachverdichtung bestehender Wohngebiete vor, welche

auch verkehrlich erschlossen sind.

Im Rahmen der Erarbeitung des Ortsentwicklungskonzeptes wurden 2017 weitere Flachen fir
den Wohnungsbau geprift. Um mégliche Standorte in das Stralennetz einbinden zu kénnen,

wurden folgende Grundsatze definiert:

Fuhrung auf kurzen Wegen in das StralRenhauptnetz

Nutzung vorhandener Strukturen

Vermeidung von zuséatzlichen Kfz-Belastungen an vorhandener Wohnbebauung

Im Folgenden werden Vorschlage fiir die Anbindung der konzipierten Standorte beschrieben.
Alte Gartnerei und angrenzende Flachen

Der Bereich der Alten Gartnerei ist unmittelbar an der L 234 gelegen und bietet somit die
grundsatzliche Moglichkeit, direkt an diese anzubinden. Zusatzlich kénnte eine Zufahrt von der

Petershagener Chaussee fir Entlastung sorgen, fir diese kann die bestehende Zufahrt zum

Hasenweg genutzt und in das Gebiet verlangert werden.

Grafik 17: ErschlieBungsoptionen Entwicklungsflache ,Alte Gartnerei“
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Um zu vermeiden, dass die Erschliefung des Gebietes durch gebietsfremde ,Schleichverkehre®
z.B. zur Abklrzung zwischen Landsberger Strale und Petershagener Chaussee genutzt wer-
den, ist eine unattraktive Fihrung im Gebiet (lange/ indirekte Wegstrecke, Verkehrsberuhigung)
vorzusehen. Mdglich ist auch, eine durchgehende Verbindung nur fur Ful3- und Radverkehr und
nicht fir den Kfz-Verkehr einzurichten.

Eine vertiefende Betrachtung des Standortes erfolgt in Kapitel 6.

Heinestralle

Das Wohngebiet ,Heinestralle* wirde bei Realisierung die bestehende landwirtschaftlich ge-
nutzte Flache zwischen der Grenzstral’e im Norden und der Heinestral3e im Siden ,fiillen“. Be-

zuglich der ErschlieBung kommen grundsatzlich zwei Mdglichkeiten in Frage:

So kann einerseits das schon im Bestand in den Bereichen 6stlich und westlich der Lessing-
stralle zur Erschlieflung realisierte ,Schachbrett‘-Muster fortgefiihrt und auch das vorgesehene
Wohngebiet durch die Verlangerung der derzeit stumpf endenden Fasanenstral’e, Herderstra-
Re, Ruckertstralle und Klopstockstralie sowie die Erganzung mittels der Querverbindungen
Wielandstralte und Wilhelm-Busch-Stral3e erfolgen. Zusatzlich sind erganzende Wohnwege er-

forderlich, um die Erschlielung der Grundstlicke zu sichern.

Grafik 18: Variante 1 der Anbindung des Gebietes HeinestraRe (ohne Wohnwege)
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Alternativ ist die ErschlieBung des Wohngebietes Uber lediglich eine Stralle méglich, an welche
das weitere ErschlieRungsnetz angebunden wird. Aus dem Bestandsnetz heraus ware insbe-
sondere die Rickertstralle geeignet, diese Funktion zu Ubernehmen. So soll vermieden wer-
den, dass sich Stralenverbindungen ergeben, welche durch die Anwohner &stlich der Lessing-
strale als Alternative zu dieser verstarkt nutzen kénnten.

Grafik 19: Variante 2 der Anbindung des Gebietes HeinestralRe

Angesichts der bestehenden Erschlielung wird aus gutachterlicher Sicht eine Fortfihrung des
Schachbrett-Systems empfohlen. Allerdings sollte eine Anbindung der Grenzstralte unterblei-
ben, da mit dieser eine dstliche Alternative zur Lessingstralle — RiickertstralRe — Uhlandstralie
zur L 234 geschaffen wirde, welche durch das gesamte Wohngebiet dstlich der Lessingstralle
genutzt werden kdnnte. Insbesondere in den ndrdlichen Bereichen kdnnte daraus eine Uberma-
Rige verkehrliche Nutzung resultieren.

Gartenstrafe/ Andreas-Hofer-StralRe

Vergleichbar ist die Situation auch im Bereich Gartenstrae/ Andreas-Hofer-Stral3e. Dieses Ge-
biet kann durch die Einordnung von zusatzlichen Stralen und Wegen, welche von der Bruch-
muhler Straflde bzw. der Gartenstralte ausgehen, erschlossen werden.
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Grafik 20: Anbindung des Gebietes GartenstralRe/ Andreas-Hofer-StralRe

2.6 Sanierung und Ausbau von StrafRen

Wie in der Analyse aufgezeigt, sind einige StralRen des Hauptnetzes von Petershagen/ Eggers-
dorf in einem hinsichtlich der Fahrbahnoberflachen kritischem Zustand. Zu nennen sind insbe-
sondere die Lindenstralte — BahnhofstralRe (Petershagen) sowie die Altlandsberger Chaussee
(Eggersdorf). Die grundhafte Sanierung der Altlandsberger Chaussee erfolgt von Herbst 2018
bis Herbst 2020, fir die LindenstralRe — Bahnhofstral3e ist noch keine Verbesserung absehbar.
Die Sanierung des Bahnlbergangs Lindenstral3e erfolgt von Seiten der Deutschen Bahn im
Zeitraum von Mai bis Oktober 2019, die Planung der angrenzenden Abschnitte sollte daher an

den Ausbau des Bahnlbergangs angelehnt sein.

Der Ausbau des weiteren Strallennetzes, insbesondere der derzeit unbefestigten Anliegerstra-
Ren, wird im ,Stralenbauprogramm 2020/24“ festgelegt. Damit besitzt die Gemeinde eine ge-
eignete Strategie, den Ausbaubedarf — auch vor dem Hintergrund beschrankter Finanzmittel —

zu steuern.

8 StraBenbauprogramm Gemeinde Petershagen/ Eggersdorf, 2. Fortschreibung 2018,
in Zusammenarbeit mit der Gemeinde erstellt durch IPB — Ingenieurbiiro fir Bauplanung GmbH, Egge-
rsdorf
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Verkehrsorganisation

Netzhierarchie (Zielnetz)

Als eine der wichtigsten verkehrsplanerischen Zielstellungen kann die Bindelung von Verkeh-
ren im Stralenhauptnetz gesehen werden, wodurch im Nebennetz insbesondere in Wohngebie-
ten eine Verkehrsberuhigung mdglich wird. Als Grundlage zur Umsetzung in Kommunen wird

die funktionale Gliederung des Straflennetzes vorgenommen.

In Petershagen/ Eggersdorf liegt mit der ersten Strallenausbaukonzeption aus dem Jahr 2000
bereits eine Einordnung vor, deren Kategorien jedoch nicht in den aktuellen Vorgaben entspre-
chen. Deshalb ist in der Analyse zum Verkehrskonzept eine Zuordnung des StralRennetzes in
Anlehnung an diese Grundlage in die Kategorien gemaR den aktuellen ,Richtlinien fir integrier-

te Netzgestaltung“ — RIN* vorgenommen worden. Diese ist in Abbildung 1.1 beigelegt.

In der Analyse wurde eingeschatzt, dass eine Anpassung dieser Kategorisierung aufgrund zwi-
schenzeitlicher Entwicklungen an die tatsachlichen Gegebenheiten glnstig ware. Dies soll im
Folgenden in Form eines Vorschlags fir ein funktionales Zielnetzes als Grundlage fir die weite-

re StralRennetzentwicklung erfolgen.

Dazu wurde das ErschlieBungsstrafiennetz ausgedinnt (vgl. Abbildung 1.2). Dieses ist im Be-
stand insbesondere aufgrund der Fihrung von Buslinien durch die Strallen umfassender, als
funktional notwendig. Linienbusse kénnen auch in Stral3en unterhalb der Kategorie ,Erschlie-
Rungsstralien — ES IV* gefuhrt werden.

Als ErschlieSungsstraRen wiirden im Netz demnach verbleiben:

Lessingstralle,

Rickertstral’e/ Uhlandstralle,

Wilhelm-Pieck-Stral3e,

HermannstralRe/ Bermannstral3e,

MittelstralRe (Eggersdorf),

Tasdorfer Strafe (Eggersdorf),

Strausberger Stralle (Abschnitt L 303 bis Karl-Marx-Stral3e).

0O O O O O o o

Diese Straflen kdnnen in der Regel aus dem umliegenden und innerhalb der Wohngebiete be-
findlichen StralRennetz auf kurzem Wege erreicht werden, so dass die Verkehre dort ,gesam-

melt“ und dem Ubergeordneten StralRennetz zugefliihrt werden kénnen.

4 Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung — RIN,
Hrsg.: Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen e.V:, Kdin, 2008
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3.2

In der Folge kann auch die flachenhafte Verkehrsberuhigung, insbesondere in Form von Tem-

po-30-Zonen, erweitert werden (vgl. folgendes Kapitel).

Flachenhafte Verkehrsberuhigung

Aufbauend auf dem Netzhierarchie-Zielnetz kann auch die Ausweisung der Tempo-30-Zonen
angepasst werden. Diese orientiert sich am Bestand, welcher bereits von einer Vielzahl von Zo-
nen gepragt ist. Einige StralRen stellen nur ,Stichstrallen ohne Zugang zu einem Netz dar, in
diesen wurde im Regelfall auf eine Zonengeschwindigkeitsbegrenzung verzichtet. Es kann da-
von ausgegangen werden, dass in diesen Straflen aufgrund der Langen und des Charakters
keine unangepassten Geschwindigkeiten gefahren werden, so dass diese Regelung beibehal-

ten wird.

Die aus der Kategorie der ErschlieRungsstrafien herausgenommenen Stral3en sollen hingegen
in Tempo-30-Zonen aufgenommen werden, was i.d.R. die Zusammenfihrung vorhandener Zo-
nen bedeutet. Wenn die Strallen Linienbusverkehre aufnehmen sollen (vgl. auch Kapitel 4.3, ab
S. 35), wird anstatt gleichrangiger Knotenpunkte eine Vorfahrtregelung mit Zeichen 301 ,Vor-
fahrt* empfohlen. Diese darf gemaR ,Allgemeiner Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-
Ordnung“ (VWV-StVO)® ,nicht haufiger als an drei hintereinander liegenden Kreuzungen oder
Einmundungen® verwendete werden. Allerdings ist ,Eine Abweichung von dem Regelfall...nur
angezeigt, wenn die Bedurfnisse des Buslinienverkehrs in Tempo-30-Zonen dies zwingend er-

fordern.”. Dies ist gegeben.

In Abgleich mit dem konzipierten Liniennetz ist Zeichen 301 somit anzuordnen auf:

o Karl-Liebknecht-Stralle (Petershagen) — je nach Fahrtrichtung vier bzw. finf Mal bei Be-
schilderung der gesamten Stralien (derzeit wird nur ein Teilstiick durch Linienbusse befah-
ren),

0 WagnerstraRe/ Kérnerstralle/ Hubertusallee — je nach Fahrtrichtung zwei bzw. drei Mal

Da gemal VwV StVO das Zeichen 301 nicht in Kombination mit einer abknickenden Vorfahrt-
stralle angeordnet werden darf, wird an Knotenpunkten in Tempo-30-Zonen mit abbiegenden
Bussen auf eine Vorgabe verzichtet, so dass hier rechts-vor-links zur Anwendung kommt. Dies
wird als unproblematisch eingeschatzt, da It. Konzeption z.B. am Knotenpunkt Hubertusallee/
BellevuestralRe die Linie rechts abbiegt und somit Vorfahrt gegentiber den anderen Verkehrs-
teilnehmern des flieRenden Verkehrs geniel3t. In anderen Bereichen dirften die geringen Ver-

kehrsmengen im Nebennetz zu kurzen Wartezeiten fiihren.

5 vom 26. Januar 2001, in der Fassung vom 22. September 2015
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Die beschriebene Regelung stellt sicher, dass der Linienbusverkehr die Tempo-30-Zonen ohne
gréBere Behinderungen durchqueren kann. Zeitaufwandige Abbrems- und Anfahrvorgange
werden vermieden. Bezlglich der gefahrenen Geschwindigkeiten kann davon ausgegangen
werden, dass aus den Regelungen keine eklatanten Fahrzeitverlangerungen resultieren. Viel-
mehr kdnnen die in die Zonen aufgenommenen Stral’en schon heute von Linienbussen kaum

mit 50 km/h befahren werden.

In Bezug auf die Verdeutlichung der Tempo-30-Zonen wird empfohlen, die bereits im Bestand

angewendeten farblichen Pflasterungen an Ubergdngen von Tempo-30-Zonen auf (ibergeord-

nete Stralle in vergleichbaren Situationen einzubauen.

Foto: Beispiel fur einen farbig hervorgehobenen Einfahrtsbereich in eine Tempo-30-Zone: Lessing-

stral3e/ Saalestral3e

Einen Sonderfall stellt die konzipierte Zone in der Elbestralle nérdlich des Bahniibergangs dar.
Hier beginnt die Zone im Verlauf einer Stral3e. Es ist zu prufen, ob eine Umgestaltung des Ein-
gangsbereiches als ,Torsituation“ (vorgezogene Seitenrdume) moglich ist. Allerdings sind die

bahnibergangsbedingten Rickstaurdume zu beachten.

Aufpflasterungen, wie sie im Bestand z.B. in Petershagen in der Mittelstral’e zu finden sind,
sollten hingegen nur in berechtigten Ausnahmeféllen eingeordnet werden, also wenn das Ge-

schwindigkeitsniveau trotz angeordneter Tempo-30-Zone dauerhaft hoch ist.
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3.3

Foto: Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeit durch Aufpflasterungen: hier in der Mittelstra3e
(Petershagen)

Schwerpunkt siidliche BotzseestraBBe

Im Rahmen der Analyse wurde aufgrund von Anwohnerbeschwerden fir die Botzseestralle
sudlich der Strausberger StralRe eine vertiefende Untersuchung durchgefiihrt. Diese Strale ist
eine nutzbare ,Abklrzung® zwischen Landhausstrale und Strausberger Straf3e. Die Fahrt durch
das StralRennebennetz soll im Sinne des verkehrsplanerischen Grundsatzes (vgl. Kapitel 3.1,

S. 26) vermieden werden.

Im Ergebnis von Zahlungen und Geschwindigkeitsmessungen Uber drei Werktage im Oktober
2016 wurden etwa 900 Kfz am Tag, eine deutliche Nachmittagsspitze sowie keine ungewoéhnli-
chen Geschwindigkeitsuberschreitungen auf der innerhalb einer Tempo-30-Zone gelegenen
StralRe festgestellt (die Geschwindigkeit, die von 85 % der Kfz-Fahrer nicht Uberschritten wird
(,v85“) lag bei 31,4 km/h, die Durchschnittsgeschwindigkeit bei 25,4 km/h).

Zusammenfassend wurde die Situation vor Ort im Bestand als unproblematisch eingeschatzt.
Es liegen keine als ,unvertraglich® einzustufenden Kfz-Verkehrsmengen vor. Auch die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung wird vom grof3en Teil der Kraftfahrer eingehalten, die gemessenen

Uberschreitungen liegen im akzeptablen Bereich.

Allerdings ist die Fahrbahnoberflache im Bestand in schlechtem Zustand. Es ist aus dem Netz-
zusammenhang gesehen nicht ausgeschlossen, dass mit Erneuerung der Fahrbahn die Attrak-

tivitat fir Verkehre zwischen Landhausstrafte und Strausberger Strale erhoht wird.

Eine Untersuchung mittels Routenplaner ergab, dass die Fahrzeit zwischen Landhausstralle
und Strausberger Strale sowohl bei der Nutzung der Boétzseestralle, als auch bei Fahrt im
Ubergeordneten Strallennetz Uber den westlich gelegenen LSA-Knotenpunkt, vergleichbar ist.
Allerdings ist die Wegstrecke bei Nutzung der Botzseestralle etwa 500 m kirzer. Deshalb sol-

len Anséatze benannt werden, wie gegengesteuert werden kann.
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Die Zielstellung, Verkehre aus dem Nebennetz auf das Stralenhauptnetz zu verdrangen, kon-

nen in Fallen einer vorhandenen kirzeren Option im Nebennetz mittels folgender Ansatze erfiillt

werden:

0 bei ausgepragter Dominanz einer Fahrtrichtung: Einrichtung einer Einbahnstrafe in Gegen-
richtung,

o ,Brechung® der Relation, so dass diese nicht mehr nutzbar ist bzw. sich die Wege verlan-
gern,

o Verlangerung der Fahrzeit (i.d.R. durch niedrigere Geschwindigkeiten).

Es muss darauf hingewiesen werden, dass die Malnahmen auch Einfluss auf die Erreichbarkeit
des Gebietes fiur die Anwohner haben — sich also auch fur diese Umwege oder langere Fahrzei-

ten ergeben.

Eine ausgepragte Dominanz einer Fahrtrichtung konnte im Rahmen der Analysen nicht festge-
stellt werden, auch wenn in Fahrtrichtung Nord etwas mehr Kfz unterwegs waren, als in der
Gegenrichtung. Eine Einbahnstral3e wiirde demnach zwar zur Reduzierung der Verkehrsmen-
gen beitragen, im Gegenzug aber Umwege auch fur die Anwohner und i.d.R. auch ein héheres

Geschwindigkeitsniveau bedeuten.

Der Ansatz der ,Brechung*® ist in der Botzseestralle ndrdlich der Strausberger Strafie bereits
zur Anwendung gekommen, indem die Stral3e baulich ,abgehangt‘ wurde. Wiirde dies auch an
der sudlichen Einfahrt realisiert (Option 1 in der folgenden Grafik), misste sowohl von Durch-
gangs- als auch von Quell- und Zielverkehren andere Routen gewahlt werden. Im Idealfall wiir-
de der Durchgangsverkehr im Stralienhauptnetz verbleiben. Anwohner missten hingegen von
der Strausberger StralRe aus Uber Kiefernstrale oder Grenzstrale von und zur Botzseestralle

fahren. Dies fiihrt in diesen Bereichen zu héheren Verkehrsmengen.

Alternativ kann auch die Zufahrt von der Landhausstrale abgehangt werden (Option 2). Damit
wirde das Wohngebiet sldlich der Strausberger Strafle ausschlieRlich lber diese erreichbar
sein, was gewisse Umwege fur die Anwohner bedeutet. Diese durften von den im Siden der
StralRe Wohnenden auf geringere Akzeptanz stoRen, als bei denen nahe der Strausberger
Stralle. Deshalb ware eine Brechung im StralRenverlauf ebenfalls eine Option (3). Damit wiirden

die Anwohner Uber die jeweils naher gelegene Hauptverkehrsstralle angebunden.
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Grafik 21: Optionen zur Brechung der BoltzseestralRe

Die Verlangerung der Fahrzeit wird durch die Anordnung von geringen Geschwindigkeiten er-
reicht. Da die Botzseestrale im Bestand schon in einer Tempo-30-Zone liegt, kdme z.B. die
Einordnung eines Verkehrsberuhigten Bereiches (,Spielstral’e*) zumindest auf einem Teilab-
schnitt in Frage. Alternativ kann die Stral3e auch so umgebaut werden, dass die Fahrbahn nur
Mindestmale erhalt und im Begegnungsfall an breiteren Stellen der Gegenverkehr ,abgewartet*
werden muss. Dies wirde bei entsprechender Haufigkeit von Begegnungen zu einer Verlange-
rung der Fahrzeiten flhren, so dass die Relation als ,unattraktiv wahrgenommen wird. Nachtei-
lig an einer solchen Variante kann sein, dass das Geschwindigkeitsniveau steigt, wenn Kfz-

Fahrer noch schnell eine Begegnungsstelle erreichen wollen.

Eine abschliefende Empfehlung Uber die zukiinftige Ausgestaltung der Botzseestralte kann
nicht gegeben werden. Vielmehr ist zu diskutieren, welcher Aufwand welchen Nutzen bringt —
aber auch, welche negativen Effekte aus den MaRnahmen resultieren.

905_V-Konz_Doppeldorf_Konzept.docx Seite 31



V.
Verkehrskonzept Petershagen-Eggersdorf @
Bericht Konzept

4.2

OPNV-ErschlieBung

Vorbemerkungen

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes Petershagen/ Eggersdorf soll u.a. die Optimierung des
OPNV-Systems mit Fokus auf den Busverkehr untersucht werden. Parallel zum vorliegenden
Konzept laufen weitere Untersuchungen zur Verbesserung der Angebote im Verdichtungsraum
der Achse Berlin — Strausberg (Bedienung durch die S 5). Diese empfiehlt unter anderem eine
Taktverdichtung auf der S-Bahn-Strecke. Die Forderung wird auch durch die Gemeinde Pe-
tershagen/ Eggersdorf unterstiitzt und kann im vorliegenden Konzept als im Sinne der Forde-
rung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie der weiteren positiven Entwicklung der

Gemeinde bestatigt werden.

Im Konzept wurde vertiefend untersucht, welche infrastrukturellen Vorrausetzungen geschaffen
werden mussen, um eine Taktverdichtung auf der S-Bahn umsetzen zu kénnen. Dadurch soll
abgeschatzt werden kdnnen, wie grol3 die Realisierungschancen in einem absehbaren Zeitraum
sind. Betrachtet wurden nur die Anlagen der S-Bahn im Abschnitt zwischen Fredersdorf und
Strausberg-Nord, ggf. vorhandene Engpéasse westlich von Fredersdorf missen gesondert tber-
pruft werden. Auch die Bedienung des Bahnsteiges 1 in Strausberg durch die RB 26 (Berlin-
Lichtenberg — Kostrzyn (PL)) und die dazu notwendige Fahrt in das Gleis der S-Bahn wurde in

den Betrachtungen vernachlassigt.

Aufbauend darauf wurde ein optimiertes Busnetz fir die Gemeinde konzipiert, welches neben
der inneren ErschlieBung der Gemeinde insbesondere auch die Verknipfung mit der S-Bahn-
Linie S 5 verbessert. Im Fokus der Betrachtung lag zwar Petershagen/ Eggersdorf, in das Bus-

system wurden aber auch die benachbarten S-Bahn-Halte integriert.

Perspektiven der S-Bahn

Betrieb im Bestand

Derzeit verkehrt die S 5 im 20-Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit (Betriebspause ca. 0 bis
4 Uhr) durch das Gemeindegebiet. Eine Verdichtung des Taktes ware aus Sicht der Gemeinde
(und auch der Nachbargemeinden) wiinschenswert. Allerdings bedingt die vorhandene Gleis-
und Bahnhofsinfrastruktur, dass einer Ausweitung des Fahrtenangebotes Grenzen gesetzt sind.
So gibt es im Bestand keine Moglichkeit der Begegnung von Ziigen zwischen Strausberg und
Fredersdorf.

Frodersd prf Fafarrail Priershagen-Nord Fahrzei Strausharng Fahz Hegemiite
I} ———————1 ) ] | - A ..
- + El Pl — | E—
4+ . [ e " L
Berlin ¢ Strausberg-Nord

905_V-Konz_Doppeldorf_Konzept.docx Seite 32



V.
Verkehrskonzept Petershagen-Eggersdorf @
Bericht Konzept

Grafik 22:  Vereinfachter Gleisplan der S-Bahnstrecke im Bestand
Die Zugkreuzungen finden derzeit im Westen in Fredersdorf (Kreuzungsbahnhof) und im Osten
zwischen den Bahnhdfen Strausberg und Hegermuihle im zweigleisigen Abschnitt als ,fliegende
Kreuzung“ (die Ziige begegnen sich im zweigleisigen Abschnitt) statt. Erst 2016 wurde der 20-
Minuten-Takt infrastrukturell ermdglicht, als der Streckenabschnitt zwischen den Bahnhdfen

Strausberg und Hegermiihle zweigleisig ausgebaut wurde.
Ansatz 1: Taktverkurzung ohne bauliche MalRnahmen
Im ersten Ansatz soll gepruft werden, ob eine Verkirzung des Taktes in der bestehenden Infra-

struktur mdéglich ist. Realisiert werden kénnte minimal ein 15-Minuten-Takt, allerdings nur, wenn

in Strausberg das zweite, stumpf endende Bahnsteiggleis als Endhalt fir jede zweite Bahn ge-

nutzt wird.
Richtung Fredersdorf Petershagen Strausberg Hegermiihle
Berlin 11 :09 :05 :00
Strausberg 12 115 19 :23
Berlin 26 24 :20
Strausberg 27 :30 :34
Berlin 41 :39 :35 :30
Strausberg 42 45 49 54
Berlin :56 :54 :50
Strausberg 57 :00 :04

Tabelle 3: Méglicher Fahrplan mit 15-Minuten-Takt

Allerdings resultiert daraus eine Bedienung der Stadt Strausberg (Ostlich des gleichnamigen S-
Bahnhofes) nur noch im 30-Minuten-Takt, die Investition in das zweite Gleis ware damit ohne
Nutzen. Weiterhin entfallen ,Puffer” im Fahrplan, da die Begegnung in Fredersdorf und Straus-
berg jeweils kurz vor der Abfahrt in der Gegenrichtung liegen muss. Verspatungen im langen
Streckenverlauf aus Richtung Berlin kénnten somit Uber den Tag nicht abgebaut werden, es sei

denn, Zige wenden bereits in Fredersdorf.

Da der sich der erste Ansatz als problematisch darstellt, sollen die Méglichkeiten einer Taktver-

dichtung mit Investitionen in die Infrastruktur gepriift werden.

Ansatz 2: Taktverkirzung mit baulichen MaBhahmen — Begegnungsgleis

Durch die Schaffung einer Begegnungsmaglichkeit zwischen Fredersdorf und Strausberg kénn-
te eine Verdichtung erfolgen. Ideal im Sinne der Fahrplanung ware eine Kreuzung zwischen Pe-
tershagen und Strausberg. Die Realisierung eines Begegnungsgleises ware vergleichbar mit

dem Projekt zwischen Strausberg und Hegermiihle, welches ca. 8,5 Mio. Euro gekostet hat.
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Grafik 23: Begegnungsgleis zwischen Petershagen und Strausberg

Mit diesem Begegnungsgleis kdnnte ein 10-Minuten-Takt erreicht werden.

Richtung Fredersdorf Petershagen Strausberg Hegermiihle
Berlin :01 :59 :55 :50
Strausberg :02 :05 :09 13
Berlin 11 :09 :05 :00
Strausberg 12 115 19 23
Berlin 21 19 15 110
Strausberg 22 25 :29 :33

Tabelle 4: Moglicher Fahrplan mit 10-Minuten-Takt (bedingt zweites Gleis zwischen Petershagen und

Strausberg), dargestellt nur ca. eine halbe Stunde
Ansatz 3: Taktverkirzung mit baulichen MaBnahmen — Umbau des zweiten Bahnsteigg-
leises in Strausberg

Wenn das derzeit stumpf endende zweite Gleis in Strausberg auf die Strecke nach Strausberg-
Nord aufgebunden wiirde, kénnte die Begegnung der Ziige auch im Bahnhof stattfinden. Dies
bedingt die Schaffung von barrierefreien Zugangen zum Mittelbahnsteig, ggf. muss auch der

Bahnsteig insgesamt nach Westen verlangert werden. Moglich ware so minimal ein 15-Minuten-

Takt.
Fradersgarl T Palerzhagen-Sord Fenizel Sirauskang Fatirzsii Haparmiihia
.-.-"'.—H"-«.\_ 4 —— * _.f’f —-‘-\"\r"#. N .‘"x'
— " " +
Berlin 103 0:04 G Strausberg-Nord

Grafik 24: Umbau Strausberg zu Mittelbahnsteig

Richtung Fredersdorf Petershagen Strausberg Hegermiihle
Berlin 11 :09 :05 :00
Strausberg 12 115 :20 123
Berlin :26 24 :20 115
Strausberg 27 :30 :35 :38
Berlin 41 :39 :35 :30
Strausberg 42 145 :50 :54
Berlin :56 54 :50 45
Strausberg :57 :00 :05 :09

Tabelle 5: Moéglicher Fahrplan mit 15-Minuten-Takt

Auch in dieser Variante wird die Begegnungsstrecke zwischen Strausberg und Hegermihle
nicht mehr bendtigt. Ob der konzipierte Umbau im Bahnhofsbereich technisch machbar ist,
kann nicht beurteilt werden.

Fazit
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4.3

Eine Verdichtung des Taktes auf der S-Bahn ist im Bestand zwar technisch mdglich (minimal
ein 15-Minuten-Takt), aber mit erheblichen Nachteilen verbunden. U.a. ware der Abschnitt dst-
lich von Strausberg nur noch im 30-Minuten-Takt zu bedienen, die Investition in das Begeg-
nungsgleis zwischen Strausberg und Hegermiihle ware verzichtbar gewesen. Weiterhin wiirde
in der Variante jeglicher Puffer im Fahrplan entfallen, so dass leichte Verzégerungen im Betrieb

Uber den ganzen Tag bestehen bleiben.

Die Forderung nach einem kurzeren Takt als Maflnahme ist grundsatzlich sinnvoll und sollte
von Seiten der Gemeinde forciert werden. Die beschriebenen baulichen Eingriffe zur Ertuchti-
gung der Strecke fir eine Taktverdichtung sind zwar relativ erheblich, der zweigleisige Stre-
ckenausbau zwischen Hoppegarten und Strausberg ist jedoch bereits im Projekt i2030 zwi-
schen VBB, Land Berlin und dem Land Brandenburg enthalten. Eine Fertigstellung des Stre-
ckenausbaus ist jedoch mittelfristig nicht realistisch einzuschatzen. Demnach soll die Planung

im Busnetz auf dem derzeitigen Fahrplan der S-Bahn basieren.

Richtung Fredersdorf Petershagen Strausberg
Berlin 11 :09 :05
Strausberg 12 115 19
Berlin :31 29 :25
Strausberg :32 :35 :39
Berlin :51 49 45
Strausberg :52 :55 :59

Tabelle 6: Bestandsfahrplan als Grundlage fiir die Betrachtungen im Busliniennetz (Stand: 2018)

Innerortliche ErschlieBung

Der Optimierung des Busnetzes von Petershagen/ Eggersdorf lagen bestimmte Grundsatze

bzw. Zielstellungen zugrunde, welche erflllt werden sollten:

o Sicherstellung der Zubringer- und Verteilfunktion ausgehend von den S-Bahnhdéfen,

o Minimierung von Querungen der S-Bahn-Strecke, um die Abhangigkeit von Schranken-
schlieBungen zu reduzieren,

0 Im Idealfall: Zubringer zu den S-Bahnen nach Berlin/ Verteilung von den S-Bahnen aus Ber-
lin,

0 Gewahrleistung der inneren Erschliefung der Gemeinde (Schulerverkehr, Anbindung der

Einrichtungen des taglichen Bedarfs, Verwaltung).

Ausgehend von den Analysen wurde die Haltestellenabdeckung im Bestand als angemessen
eingeschatzt werden, so dass diese in der Bedienung im Grundsatz beibehalten werden soll.

Die ,unterversorgten® Bereiche z.B. im Siden von Petershagen kénnen im derzeitigen Strallen-
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netz nur unzureichend mittels Linienbussen angefahren werden, so dass dieses Defizit nicht

beseitigt werden kann.

Grundsatzlich konnen drei zu erschlieRende Teilbereiche in der Gemeinde identifiziert werden,

welche durch Buslinien eingebunden werden sollen:

Allandsbong

Sfrausheng

Grafik 25: drei durch den OPNV zu erschlieRende Teilbereiche in der Gemeinde
Konzept Busliniennetz

Aufbauend auf den beschriebenen zu erschlielenden Teilgebieten wurde ein Liniensystem mit
zwei Teil-Linien konzipiert, wobei sich die Linien aus jeweils drei zu bedienenden Asten zu-
sammensetzen (vgl. Abbildung 3). Das System bezieht alle drei relevanten S-Bahn-Halte (Fre-
dersdorf, Petershagen-Nord und Strausberg) mit ein, so dass die Teilgebiete nach Mdglichkeit

an den nachstgelegenen Halt der S-Bahn angebunden sind.

Ansatz war weiterhin, die Linien nach Mdglichkeit raumlich jeweils nérdlich und sldlich der S-
Bahn-Strecke zu fiihren, um Querungen der Bahnstrecke und damit Wartezeiten zu reduzieren,
Da Strausberg nur im Norden der Bahnhofstrale uber einen Bushalt verfugt, konnte dieses

Prinzip nicht vollstandig verfolgt werden.

Weiterhin sollte gewahrleistet werden, dass alle erschlossenen Bereiche auf moglichst kurzem

Weg zur S-Bahn-Station gefihrt werden.
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Die folgenden Tabellen enthalten den Entwurf eines Fahrplans zwei Linien mit Abstimmung auf

die S-Bahn und ErschlieBung aller drei benannten Teilbereiche. Rdumlich unterteilt sind die Li-

nien nach ihrem Uberwiegenden Bedienraum in ,N“ fur ,Nord“ und ,,SO® fir Stdost:

N1 N2 N3
S-Bahn aus Berlin Fredersdorf an :12 Strausberg an :39 Petershagen an :55
Ubergangszeit 5 Minuten 4 Minuten 5 Minuten
Abfahrt Bus Fredersdorf ab: 17 < Strausberg ab: 43 g Petershagen ab: 01
Fahrzeit Bus 21 Minuten 17 Minuten 20 Minuten
Ankunft Bus Strausberg an :38 Petershagen an :00 / Fredersdorf an :21
Ubergangszeit 7 Minuten 9 Minuten 10 Minuten

S-Bahn nach Berlin

Strausberg ab :45

Petershagen ab :09

Fredersdorf ab :31

/

SO1 S02 S03
S-Bahn aus Berlin Fredersdorfan :12 Strausberg an :39 Petershagen an :55
Ubergangszeit 5 Minuten 5 Minuten 8 Minuten
Abfahrt Bus Fredersdorf ab :17 o Strausberg ab :44 Petershagen ab :03
Fahrzeit Bus 23 Minuten / 18 Minuten / 19 Minuten

Ankunft Bus

Strausberg an :40 7

Petershagen an :02 /

Fredersdorf an :21

Ubergangszeit

5 Minuten

7 Minuten

9 Minuten

S-Bahn nach Berlin

Strausberg ab :45

Petershagen ab :09

Fredersdorf ab :31

Tabelle 7: Konzept-Fahrplan Buslinien — weitere Abfahrten jeweils um 20-Minuten versetzt

Die jeweils drei Linienaste pro Linie sind miteinander verknipft, so dass sie nacheinander durch
einen Bus abgefahren werden kdnnen. Betrieblich wirden sechs Busse bendtigt, um den Fahr-
plan Uber den Tag im 20-Minuten-Takt realisieren zu kdnnen (ohne gesonderte Berlicksichti-
gung von Pausen- und Ruhezeiten). Die Linien flhren ber das funktionale Zentrum von Pe-
tershagen/ Eggersdorf, so dass auch die innere Erschliefung gesichert wird. Die Fahrten auf
der Nord- und der Sidostlinie ist zeitlich symmetrisch, die Busse fahren also zur identischen
Zeit in Fredersdorf ab, haben zeitglich den Zwischenhalt in Strausberg und Petershagen und
fahren etwa gleich lange nach Fredersdorf zurlick. Zudem wurden zuséatzliche Strallenzige

(insbesondere die Eggersdorfer Stral’e) eingebunden.

Durch die zeitliche Symmetrie ware es madglich, die verschiedenen Linienaste auch anders mit-
einander zu kombinieren, als vorgeschlagen. Relevant ist dies insbesondere in Hinblick auf Pe-
tershagen, wo im konzipierten Netz die Mdglichkeit des Wendens gegeben sein muss. Derzeit
ist dies nicht moglich. Der Vorschlag fir eine entsprechende Umgestaltung wird im nachsten
Kapitel vorgestellt. Sollte dieser Vorschlag nicht umgesetzt werden, so ist eine andere Verknup-

fung der Linienaste notig.

Es wird jedoch durch den angestrebten 20-Minuten-Takt sowie das Zusammentreffen aller Li-

nien im Zentrum sichergestellt, dass auch Verbindungen ohne Einbeziehung der S-Bahn (z.B.
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4.4

4.4.1

zur Gemeindeverwaltung und zurlick) in deutlich geringerer Fahrzeit und mit kiirzeren Wartezei-

ten realisiert werden konnen, als im Bestand.

Ein weiterer Zwischenhalt der Fahrt des Linienastes SO3 auf dem sudlichen P+R in Petersha-
gen-Nord erscheint derzeitig bezliglich der Verkniipfung zur S-Bahn nicht sinnvoll, da keine zu-
satzlichen Fahrten erreicht werden. Um sich perspektivisch bei ggf. veranderten Linienfihrun-
gen die Option auf eine Bushaltestelle stidlich des Bahnhofes zu sichern, sollte eine mdgliche
Erreichbarkeit fir den Bus von der Eggersdorfer Stral’e aus Uber das dortige Plangebiet bei

weiteren Planungen berucksichtigt werden.

Sollte der 20-Minuten-Takt nur in der Hauptverkehrszeit vorgesehen werden, so ist vor dem
Hintergrund der weiterhin optimalen Anbindung der S-Bahn eine Taktung als Vielfaches von 20

vorgesehen werden (z.B. 40- oder 60-Minuten).

Intermodale Verkniipfung — S-Bahn-Halt Petershagen-Nord

Varianten zur Lage der Verknipfungsstelle Bus - Bahn

Die Verknupfung von Verkehrsmitteln auf kurzem Weg ist ein wichtiger Beitrag zur Starkung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Aufbauend auf den Malinahmen zum Busnetz ist der
Ubergang zwischen der S-Bahn und den Bussen am Haltepunkt Petershagen-Nord als wich-

tigste Verknipfung innerhalb der Gemeinde zu sehen.

Das Gebiet im Siiden der Lessingstralle ist perspektivisch im Umbruch begriffen. Neben dem
Bereich im nérdlichen Bahnhofsumfeld ist auch fir den gegeniberliegenden Einzelhandels-
standort ein Umbau bzw. eine Erweiterung vorgesehen. Fir das direkte Umfeld des Bahnhofes
ist eine stadtebauliche Aufwertung vorgesehen, welche neben der Verknlpfung auch zusétzli-
che P+R-Parkplatze und ggf. neue Funktionsgebaude enthalten. Entsprechende Ideen wurden

von Planern der ,Gruppe Planwerk” bereits skizziert.

Aufbauend auf den Entwiirfen sind drei Vorschlage zur Einordnung einer Verkniipfung zwischen
Bus und Bahnsteig entwickelt worden. Fir diese wurde die Befahrbarkeit durch Busse mittels

Schleppkurvenprifung sichergestellt (Bemessungsfahrzeug: 15 m Standard-Bus).

Variante 1

Die erste Variante sieht ein mdglichst dichtes Heranfahren der Busse an einen von zwei Halte-
steige gegenlber dem Zugang zum Bahnsteig der S-Bahn vor. Die Bussteige sind diagonal
eingeordnet, so dass Busse sie fahrdynamisch spaltfrei anfahren kénnen, wodurch die Barriere-
freiheit gewahrleistet wird. Weiterhin ist sowohl die Zu- als auch die Ausfahrt in beiden Richtun-

gen der Lessingstrale maoglich, die Anlage also sehr flexibel bzgl. der Linienfiihrung und wiirde

905_V-Konz_Doppeldorf_Konzept.docx Seite 38



v
Verkehrskonzept Petershagen-Eggersdorf
Bericht Konzept IVAS

die vorgeschlagene Liniennetzkonzeption ermdéglichen. Die vorgesehene Lange der Haltesteige
sieht den Halt jeweils eines Busses vor.

Da die Ausfahrt unabhangig von der Zufahrt ist, kdnnen nachfolgende Fahrzeuge die Abfahrt

der am Haltesteig befindlichen Busse abwarten, ohne die Verkehre der Lessingstralle zu be-

hindern.

|l
) L)

2 Haltesteige

| mit Bussen

= Zugang S-Bahn

il i o

Grafik 26: Variante 1 der Einordnung von Haltesteigen am S-Bahnhof (dargestellt auf Grundlage der Pla-
nungen ,Gruppe Planwerk")

Der Ubergang zwischen den Bussen und S-Bahn ist auf kurzem Wege und ohne die Notwen-

digkeit der Querung von Strallen moglich. Konflikte zwischen Bussen und Fullgéngern bzw.

Radfahrern sind jedoch im Bereich der Ausfahrt in Richtung LessingstralRe moglich, wo sich der

Bus nahe dem heutigen Weg zum Bahnsteig befindet. Denkbar ist in diesem Bereich aber auch

eine bauliche Trennung oder Verdeutlichung der Fahrbahn.

Variante 2

Die zweite Variante ist mit deutlich geringerem baulichem Aufwand umzusetzen. Dazu wird der
vorhandene Ostlich an die Lessingstralle angebaute Parkstreifen zur Busbucht umgebaut. Der
Haltesteig in nérdlicher Fahrtrichtung wirde damit gegentber dem Bestand etwa 30 m naher an
den S-Bahn-Halt heranriicken und der Bus beim Halt den nachfolgenden Verkehr nicht behin-

dern.

Notwendig sind insbesondere die Verbreiterung des gepflasterten Streifens auf 3 m Breite und

der Einbau eines Buskapsteins.
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Grafik 27: Variante 2 der Verknlpfung zum S-Bahnhof durch eine Busbucht (dargestellt auf Grundlage der
Planungen ,Gruppe Planwerk")

Fahrdynamisch vorteilhaft ist die Lage der konzipierten Busbucht unmittelbar hinter dem Kur-
venbereich, so dass die Busse auf vergleichsweise kurzem Weg in die Bucht ein- und parallel
an den Haltesteig fahren konnen. Eine Busbucht bendtigen normalerweise sehr lange Entwick-
lungslangen, wenn an geraden StralRenverlaufen die Ein- und Ausfahrt sowie das parallele Hal-
ten ermdglichen sollen (It. Empfehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs® —

EAO® werden fiir Standard-Linienbusse mehr als 80 m lange Buchten benétigt.

In der Gegenrichtung kann aus diesem Grund auch keine adaquate Anlage eingeordnet wer-
den, da die notwendigen Langen zwischen den vorhandenen Einmiindungen/ Zufahrten nicht

verfugbar sind.

Die Effekte fir die Umsteiger sind eher gering. Generell wird der Umsteigeweg zwar verkuirzt
und der Bus kann durch im Seitenraum auch auf ggf. verspatete S-Bahnen warten, ohne den
weiteren Verkehr zu behindern — es muissen aber weiterhin die Fahrbahn gequert und anschlie-

Rend eine gewisse Distanz zurtickgelegt werden.

Nach genauerer Prifung der ortlichen Gegebenheiten und der zur Verfligung stehenden FIa-
chen durch die Gemeinde ware Variante 2 nur im Rahmen einer gréfleren UmbaumaflRnahme

umsetzbar.

& Vgl.: Bild 64 ,Busbucht fir Standardlinienbusse* in Empfehlungen fir Anlagen des o6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs (EAQ), Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin, 2013

905_V-Konz_Doppeldorf_Konzept.docx Seite 40



Verkehrskonzept Petershagen-Eggersdorf
Bericht Konzept IVAS

Variante 3

Eine Querung der Fahrbahn ist auch bei Variante 3 weiterhin erforderlich, welche eine bloRe
Verschiebung des Haltesteiges in Fahrtrichtung Nord um etwa 30 m nach Siden und die Aus-
fihrung als Kaphaltestelle vorsieht. In dieser Variante wird ein breiterer Wartebereich fiir die
Fahrgaste geschaffen. Allerdings behindern haltende Busse den nachfolgenden Verkehr, die
Fahrgaste missen weiterhin die Fahrbahn queren und anschlieRend einen gewissen Fullweg

zur S-Bahn zurticklegen.

Grafik 28: Variante 3 mit Ausfiihrung als Kaphaltestelle (dargestellt auf Grundlage der Planungen ,Gruppe
Planwerk®)

Empfehlung

Zusammenfassend muss der Variante 1 aufgrund der Vielzahl von positiven Effekten der Vor-
zug gegeben werden. In der Variante 1 lassen sich sehr kurze Wege zwischen S-Bahn und Bus
realisieren, liegen die Haltestellen in einem von sonstigen Kfz-Verkehr unbeeinflussten Bereich
und der Haltesteig weist eine grof3e Flexibilitat in Bezug auf die Bedienung in verschiedenen Li-
nienfihrungen auf. Konflikte zwischen Bussen und Fullgangern bzw. Radfahrern sind nur im

Bereich der Zufahrten an der Lessingstrafle moglich.

In folgendem Kapitel werden weiterfUhrende Betrachtungen zur Haltestelleneinordnung auf dem

Bahnhofsvorplatz vorgenommen.
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442 Variantenvergleich Bushaltestellen auf dem Bahnhofsvorplatz

In der vertiefenden Betrachtung werden aufbauend auf der Vorzugsvariante 1 drei Vorschlage
zur Einordnung der Bushaltestellen entwickelt. In allen drei Varianten ist die Einordnung von 2
Haltestellen vorgesehen, was einer Verdoppelung des Angebots zum Bestand entspricht. Die

Einordnung eines dritten Bussteigs ist jedoch auch prinzipiell méglich.

Variante la

Die Variante 1a sieht ein moglichst dichtes Heranfahren der Busse an einen von zwei Halte-
steige gegenliber dem Zugang zum Bahnsteig der S-Bahn vor. Die Bussteige sind diagonal
eingeordnet, so dass Busse diese fahrdynamisch spaltfrei anfahren kénnen, wodurch die Barri-
erefreiheit gewahrleistet wird. Weiterhin ist sowohl die Zu- als auch die Ausfahrt in beiden Rich-
tungen der LessingstralRe moglich. Die Anlage ist sehr flexibel bzgl. der Linienfiihrung und wiir-
de die vorgeschlagene Liniennetzkonzeption ermdglichen. Die Lange der Haltesteige sieht den

Halt jeweils eines Busses vor.

Zwischen den Haltestellen und der LessingstralRe ist auf der Flache die Einordnung eines Park-
platzes mit rund 16 Stellplatzen moglich. Alternativ stellt diese Flache auch ein mdgliches Bau-
fenster dar. In Variante 1a kdnnte zudem perspektivisch ein dritter Bussteig parallel zu den bei-
den Bussteigen eingeordnet werden.

Konflikte zwischen Bussen und Fuligadngern (Fahrgasten) sind beim Ubergang vom &stlichen
Bussteig zum Platzbereich moglich. Da es sich jedoch um Fahrgaste der Busse handelt und die
Sichtbeziehungen zum Busfahrer gegeben sind, wird dies als akzeptabel betrachtet. Denkbar
ist im Bereich der Ausfahrt der Busse eine bauliche Trennung vom FulRgangerverkehr oder eine
Verdeutlichung der Fahrbahn um Konflikte zu vermeiden.

Der Lageplan fiir die Variante 1a der Bushaltestelle am S-Bahnhof Petershagen-Nord ist in Ab-

bildung 8.1 sowie in folgender Grafik dargestellt.
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Grafik 29: Variante 1a der Einordnung von Bushaltestellen am S-Bahnhof Petershagen-Nord

(Schraganordnung im Platzbereich)

Variante 1b

Die Variante 1b sieht die Einordnung der Haltestellen in Langsaufstellung hintereinander an der
sudlichen Platzkante vor. Dadurch werden die kiirzesten FuBwege fir die Fahrgaste zwischen
S-Bahn und Bus erreicht. Konflikte zwischen den Bussen und FuRgangern (Fahrgasten) sind
ausgeschlossen, da sich beide Haltestellen am Fahrbahnrand befinden. Nachteilig ist jedoch,
dass der wartende Bus an der ostlichen Haltestelle die Sicht eines ausfahrenden Busses auf
die FuRganger entlang der Lessingstral’e beeintrachtigt. Dem kann betrieblich entgegen gewirkt
werden in dem die Abfahrt des Busses an der vorderen Haltestelle vor der Abfahrt des hinteren

Busses liegt.

Ein Abstand von 7 m zwischen den Bussteigen ermdglicht ein unabhangiges Ein- und Ausfah-
ren der Busse. Die perspektivische Einordnung einer dritten Haltestelle ware im Platzinnenbe-
reich in etwa wie in Variante 1a méglich. Dieser dritte Bussteig ware dann jedoch getrennt von

den anderen beiden Haltestellen angeordnet, was betriebliche Nachteile hatte.

Der Lageplan fir die Variante 1b der Bushaltestelle am S-Bahnhof Petershagen-Nord ist in Ab-
bildung 8.2 sowie in folgender Grafik dargestellit.
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Grafik 30: Variante 1b der Einordnung von Bushaltestellen am S-Bahnhof Petershagen-Nord

(Langsaufstellung Siidseite)

Variante 1c

Die Variante 1c sieht die Einordnung der Haltestellen in Sagezahnanordnung an der sudlichen
Platzkante vor. Dadurch werden ebenso wie in Variante 1b die kirzesten Fullwege fir die
Fahrgaste zwischen S-Bahn und Bus erreicht. Konflikte zwischen den Bussen und FulRgangern
(Fahrgasten) sind ausgeschlossen, da sich beide Haltestellen am Fahrbahnrand befinden. Ein
Vorteil der Sagezahnanordnung ist, dass im Vergleich zur Langsaufstellung dadurch ein besse-
res paralleles Anfahren des Busses an den Bord erméglicht wird. Ein Nachteil im Vergleich zur

Langsaufstellung ist hingegen die relativ grof3e erforderliche Breite der Ausfahrt.

Die perspektivische Einordnung einer dritten Haltestelle ware im Platzinnenbereich in etwa wie
in Variante 1a mdglich. Dieser dritte Bussteig ware dann jedoch getrennt von den anderen bei-
den Haltestellen angeordnet, was betrieblich unginstig ist. FUr die Einordnung der dritten Hal-

testelle ware der Entfall von 2 bis 4 Stellplatzen erforderlich.

Der Lageplan fir die Variante 1c der Bushaltestelle am S-Bahnhof Petershagen-Nord ist in Ab-
bildung 8.3 sowie in folgender Grafik dargestellit.
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Grafik 31: Variante 1c der Einordnung von Bushaltestellen am S-Bahnhof Petershagen-Nord

(Sagezahn Siidseite)

Fazit

Aus verkehrlicher Sicht erscheinen die Varianten 1a und 1b als vorteilhaft und in etwa gleich-
wertig. Wahrend die Variante 1b Uber die kiirzesten Wege zwischen Bus und S-Bahn verflgt,
liegen die Bushaltestellen in Variante 1a zentraler und ndher zu den Stellplatzen. Die Variante

1c ist aufgrund des hdéheren Flachenverbrauchs bei gleicher Haltestellenanzahl ungulnstig.

Fur die Herstellung der Haltestellen einschlieRlich Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes kon-
nen die Baukosten in diesem Planungsstadium nur sehr Gberschlagig eingeschatzt werden. In
Abhangigkeit der Gestaltung (Hochwertigkeit der Materialien), Umfang der Flacheneingriffe,
Baugrund etc. werden Baukosten flir den Vorplatz in Héhe von 400T - 500T Euro (netto) einge-
schatzt.
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4.5 Haltestellen — Ausbauzustand/ Barrierefreiheit

Von Seiten des Gesetzgebers soll mit Umsetzung der UN-Behindertenrechtskonvention und der
damit verbundenen Novelle des Personenbeférderungsgesetzes eine durchgehende vollstandi-
ge Barrierefreiheit im OPNV bis 2022 gefordert” werden.

Der im August 2018 beschlossene Landesnahverkehrsplan Brandenburg definiert fir den Zeit-
raum von 2018 bis 2022 wesentliche Weichenstellungen. Als Gebot fir die Entwicklung der Inf-
rastruktur wird u.A. das Voranbringen der Barrierefreiheit im OPNV genannt. Dabei soll die ge-
samte Reisekette betrachtet werden. Dies umfasst auch den barrierefreien Ausbau von Halte-
stellen, um den Ein- und Ausstieg in die Fahrzeuge fur Menschen zu erleichtern, die in ihrer

Mobilitat eingeschrankt sind.

Der Landkreis Markisch-Oderland hat im Dezember 2018 den Nahverkehrsplan fir den Zeit-
raum 2020 bis 2024 beschlossen. Darin wurden die veranderten Anforderungen an die Herstel-
lung von Barrierefreiheit im OPNV berticksichtigt. Ziel ist, darauf hinzuwirken, dass bis 2022 alle
Haltestellen der Kategorien A, B und C1 barrierefrei sind. Davon betroffen ist die Bushaltestelle
am S-Bahnhof Petershagen-Nord (C1), wo die Umsteigebeziehungen verbessert werden sollen.
In den Jahren 2022 bis 2024 sollen die Haltestellen der Kategorie C2 barrierefrei ausgebaut
werden. Dies betrifft die Haltestellen Dorfstralle, Mittelstralle und Guintherallee. Die Gemeinde

hat zusatzlich die Haltestelle Hasenweg als Bedarf fir Investitionen angemeldet.

Die Barrierefreiheit von Bushaltstellen zeichnet sich durch glinstige, also erhohte Haltekanten-

hohen, die sogenannten Kasseler Borde, abgesenkte Zugange und Blindenleitstreifen aus.

7 Vgl.: 88(3) Personenbeftrderungsgesetz (PBefG)
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Forderung von FuB- und Radverkehr

Radverkehr im StraBenhauptnetz

Dem Radverkehr kommt insbesondere innergemeindlich eine groflere Bedeutung zu. So kon-
nen die Distanzen im Ort bzw. auch in Bezug auf die Nachbargemeinden als guinstig bzgl. der
Radverkehrsnutzung gesehen werdené. Dabei ist auch die flache Topographie des Gemeinde-

gebietes als Vorteil hervorzuheben.

Im Rahmen der Analyse wurde festgestellt, dass im Bestand in Petershagen/ Eggersdorf gene-
rell nur wenige stralenbegleitende Anlagen und diese vor allem in Form von ,Gemeinsamen
Geh- und Radwegen® vorhanden sind. Diese sind benutzungspflichtig, bedingen aber die Riick-
sichtnahme von Radfahrern gegeniber FuRgangern. Weiterhin gibt es FulRwege — Rad frei,

welche benutzt werden dirfen, aber auf denen Schrittgeschwindigkeit vorgeschrieben ist.

Insgesamt ist die Situation entlang der Hauptverkehrsstralde in Bezug auf die Radverkehrsanla-
gen als nicht zufriedenstellend einzuordnen. Gemaf den geltenden Regelwerken (insbesondere
~-Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“ — ERA?) sind diese entlang von Stralen vorzuhalten,
welche eine bestimmte Kfz-Verkehrsbelegung aufweisen. Die Grenze fiir den Einsatz von be-
nutzungspflichtigen Anlagen liegt bei den innerorts Ublichen 50 km/h bei ca. 12.000 Kfz/ Tag
(Belastungsbereich Ill). Unter ca. 4.000 Kfz/ Tag kann der Radfahrer hingegen problemlos im
Mischverkehr auf der Fahrbahn fahren (Belastungsbereich I). Zwischen etwa 4.000 und 12.000
Kfz/ Tag (Belastungsbereich Il) wird u.a. die Markierung von Schutzstreifen auf der Fahrbahn

oder auch Mischverkehr kombiniert mit einer Gehwegfreigabe empfohlen.

In der folgenden Tabelle sollen die StralRenabschnitte der Belastungsbereiche Il bis Il hinsicht-
lich der Situation im Bestand beschrieben sowie bei Notwendigkeit Handlungsempfehlungen

gegeben werden.

Generell muss in Petershagen/ Eggersdorf als Schwierigkeit gesehen werden, dass die vorhan-
denen Fahrbahnbreiten unterhalb der z.B. flr Schutzstreifen mindestens benétigten 7,00 m lie-
gen. Eine Verbreiterung der Fahrbahnen wirde neben erheblichen Baukosten (es muss nicht
nur die Fahrbahn verbreitert, sondern z.B. auch die Entwasserung ertlichtigt werden) oftmals

auch den Eingriff in Alleebdume bedeuten.

& Vgl u.a. ,Potenziale des Radverkehrs fir den Klimaschutz" Texte 19/2013, Umweltbundesamt (Hrsg.),
Dessau-Rofilau, 2013: Wege bis 10 km werden als ,gut vom Kfz auf das Fahrrad verlagerbar” einge-
ordnet.

® Vgl.: Bild 8 ,Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfihrungen* in Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA), Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV), Kéln,
2010
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lias

Deshalb sollen Gberwiegend die vorhandenen Gehwege fir den Radverkehr freigegeben wer-

den. Diese Regelung ermdglicht es unsicheren Radfahrern, langsam auf der bordgeflihrten An-

lage zu fahren, wahrend sichere Radler die Fahrbahn benutzen durfen (vgl. auch Abbildung 4).

StraRe

Anlage im Bestand

Handlungsempfehlung
(vgl. auch Abbildung 4)

Belastungsbereich I

Strausberger Stra-

Gemeinsamer Geh-Radweg

Anlage akzeptabel — kein Handlungsbedarf

Re — Petershagener
Chaussee - Wil-

helmstralle

Re (L 303) mit Zwei-Richtungsfreigabe
Kurzfristig:
Altlandsberger - Ausbau vorgesehen: Bau eines Gemeinsa-
Chaussee (L 33) Keine men Geh-Radweges mit Zwei-
Richtungsfreigabe. Planung sieht akzeptable
Anlage vor — kein Handlungsbedarf
Belastungsbereich Il
Eggersdorfer Stra- Keine

Kurzfristig:

- Beschilderung des nord-/westseitigen Geh-
weges als ,Rad frei“ in beiden Richtungen

- Beschilderung des abschnittsweise vorhan-
denen sud-/ ostseitigen Gehweges mit ,Rad

frei®
Mittelfristig:

- Einordnung einer Querungshilfe uber Pe-
tershagener Chaussee in Hohe Rehwinkel

Karl-Marx-Stral3e

Gehweg — Rad frei mit Zwei-

Richtungsfreigabe

Anlage akzeptabel — kein Handlungsbedarf

Eggersdorfer Stra-
Re

Gemeinsamer Geh-Radweg

Kurzfristig:

- Beschilderung der beidseitigen Wege als
Gehweg ,Rad frei*

Fredersdorfer Stra-

e — LindenstralRe

Keine

Kurzfristig:

- Beschilderung der beidseitigen Wege als

Gehweg ,Rad frei“
Mittelfristig:

- Errichtung bzw. Verbreiterung von Geh-/
Radwegen von Dorfstralde bis Lindenstralle

Dorfstralle

Keine

Kurzfristig:

- Beschilderung der beidseitigen Wege als
Gehweg ,Rad frei*

Landhausstralte

Wurde 2017 unter Anlage
von Geh-/Radwegen erneu-
ert:

- Anlage akzeptabel — kein Handlungsbedarf

Tabelle 8: Ertlichtigung des StralRenhauptnetzes fur den Radverkehr
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Als problematisch sind Abschnitte einzuordnen, die nur auf einer Seite einen ausreichend brei-
ten Gehweg aufweisen. Dieser kann fur Radfahrer in beiden Richtungen freigegeben werden,
allerdings ist die ,Nutzung der Radwege auf der linken StralRenseite...innerorts eine haufige Un-
fallursache® (ERA zu Zweirichtungsradwegen). Ein Grund ist, dass Kfz-FUhrer nicht immer auf
Radfahrer aus der ,falschen® Richtung achten. Auch mangelnde Sichtbeziehungen fiihren zum
Ubersehen, insbesondere wenn die Radler schnell unterwegs sind. Zudem kann der gegenlau-
fige Radverkehr bei schmalen Gehwegen problematisch sein. Demnach soll das Mittel der
Zweirichtungsradwege sparsam und in sorgfaltiger Abwagung der Vor- und Nachteile eingesetzt

werden.

Ein solcher Fall ist auf der Petershagener Chaussee gegeben: der vorhandene Weg ist schma-
ler als gemaR ERA fur Zwei-Richtungs-Radfreigabe erforderlich und quert zudem Einmundun-
gen und Grundstiickseinfahrten. Dennoch wird zumindest als erste MalRnahme die Freigabe
des Gehweges vorgesehen, um gerade unsichereren Radfahrern eine legale Option der Nut-
zung zu geben bzw. die im Bestand etablierte Befahrung zu legalisieren. Perspektivisch sind in
beiden Richtungen Angebote vorzusehen, was jedoch den Bau weiterer Wege hinter den Allee-
baumen bedingt. Eine Verbreiterung der Wege ist aufgrund der raumlichen Gegebenheiten
(kein verfugbarer Raum zwischen Grundstiicksgrenzen und Wurzelbereich der Alleebdume)

hingegen ausgeschlossen.

Vor dem Hintergrund des eher landlichen Charakters der Gemeinde, der bestehenden unterge-
ordneten Bedeutung des FuRgangerlangsverkehrs sowie der bestehenden Option der Nutzung
der Fahrbahn wird diese Regelung als akzeptabel eingeschatzt, auch wenn die Vorgaben der
ERA nicht erfillt werden.

Auf Strallen mit einer Belegung von weniger als etwa 4.000 Kfz/ Tag sowie in Tempo-30-Zonen

generell kann auf Radverkehrsanlagen verzichtet werden.

Entlang der Landsberger StraRe im nicht angebauten Abschnitt zwischen Petershagen und
Bruchmiihle ist der Bau eines einseitigen Geh- und Radweges vorgesehen. Allerdings stellen
sich sowohl die bauliche Einordnung als auch die Finanzierung als schwierig dar. Grundsatzlich
ware die Radverkehrsfilhrung zu begriiRen, um eine weitere Verbindung in die umliegenden
Gemeinden zu schaffen. Sollte sich der Aufwand als nicht finanzierbar herausstellen, kann al-
ternativ auch eine konzipierte Verbindung zwischen dem Bereich ,Alte Gartnerei“ und dem Ge-

biet 6stlich der LessingstraRe diese Funktion mit Gbernehmen (vgl. folgendes Kapitel).
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5.2

Einordnung von Radverkehrsanlagen im Bereich DorfstraBe/ LindenstraBe

Fir den Bereich des Knotenpunkts Fredersdorfer Stral’e/ Dorfstralle/ Lindenstralle und des an-
grenzenden Streckenzugs wurde eine vertiefende Betrachtung zur Einordnung von Radver-
kehrsanlagen unter Berlcksichtigung der FuRganger-LSA vorgenommen. Der betrachtete Ab-
schnitt verlauft von der Fredersdorfer Strale im Westen bis zur Einmiindung Mittelstrale im Os-

ten.

Vorgesehen ist die Einordnung von Radverkehrsanlagen im Seitenraum als gemeinsamer Geh-/
Radweg oder als Gehweg / Rad frei.

In Fahrtrichtung Ost wird der Radverkehr mittels Radfurt Uber die Einmindung Dorfstralle ge-
fuhrt, im weiteren Verlauf ist eine durchgehender gemeinsamer Geh-/ Radweg mit 2,50 m Breite
vorgesehen. In Fahrtrichtung West ist die Errichtung eines 2,50 m breiten Geh-/ Radwegs mog-
lich. Dieser kdnnte auch als Gehweg Rad frei angeordnet werden, das wiirde ermdglichen, dass
der Radverkehr auch die Fahrbahn nutzen darf.

Der Lageplan zum KP Fredersdorfer Stral3e/ DorfstralRe/ Lindenstralle ist in Abbildung 5 dar-
gestellt.

Eine Einordnung von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (Radfahrstreifen oder Radschutz-
streifen) wird aufgrund der hohen Verkehrsbelastung und der dann fehlenden Konstanz der
Radflihrung als unglinstig eingeschatzt. Im angrenzenden Bereich an der Eggersdorfer Stralte
wird der Radverkehr ebenso im Seitenraum gefihrt. Mit Radfahrstreifen waren zudem Eingriffe
in den Mittelstreifen erforderlich, wie in folgender Grafik dargestellt ist. Eine Flihrung mittels

Radfahrstreifen auf der Fahrbahn wird daher nicht empfohlen.

Grafik 32: Darstellung der Option einer Radverkehrsfiihrung mit Radfahrstreifen (unglinstig)

Fir die Verbreiterung der Geh-/ Radwege sind teilweise Eingriffe in Flachen Dritter und die an-
grenzende Bebauung (Zaune) erforderlich. Auf der siidlichen Fahrbahnseite ist zudem die Fal-

lung von 3 Bestandsbaumen erforderlich.
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Grafik 33: Darstellung der angrenzenden Bebauung (beispielhaft)

5.3 Verbesserung im Rad- und FuBgéngerverkehr im Bereich Alte Gartnerei

Im Rad- und FuRRgangerverkehr werden mehrere TeilmalRnahmen empfohlen:

0 neue Geh- und Radwege entlang der Landsberger Strafle inkl. Querungshilfe (Mittelinsel)
etwa in Héhe Triftweg

o Sicherung/ Entwicklung nérdliche Umfahrung fiir Ful3- und Radverkehr

o Sicherung/ Entwicklung sudliche Fufl3- und Radverkehrsverbindung zum Markt/ Schule, inkl.
Querungshilfe Petershagener Chaussee

0 Schaffung einer kurzen Radwegeanbindung an Petershagen (Glntherallee)

Die Maflnahmen im Rad- und FuRgéangerverkehr um das Entwicklungsgebiet Alte Gartnerei
sind in Abbildung 7 dargestellt

905_V-Konz_Doppeldorf_Konzept.docx Seite 51



V.
Verkehrskonzept Petershagen-Eggersdorf @
Bericht Konzept

5.4 Wegeverbindungen auBerhalb des StraRennetzes

Fur den Radverkehr von weiterer Bedeutung sind Wege abseits des Strallennetzes, welche
kurze Verbindungen zwischen wichtigen Quellen und Zielen sicherstellen oder auch zu Erho-
lungszwecken befahren werden. Angesichts der in Bezug auf das Stral’ennetz bereits be-
schriebenen strukturellen Abgrenzung der Gemeindeteile kommt diesen Wegen eine grolle Be-

deutung zu.

Insbesondere das Fredersdorfer Mihlenflie® wirkt als ,Barriere” in Richtung Westen (Freders-
dorf) und bedingt lange Umwege bei Fahrten in die Nachbargemeinde. So bedingt z.B. die
Fahrt zwischen dem Gebiet Mierwerder Weg und der S-Bahn in Fredersdorf einen etwa doppelt

so langen Weg gegeniber der Luftlinienentfernung.

Deshalb sollen weitere Verbindungen zwischen den Gemeinden angestrebt werden. Ein Weg
ist als kurze Verbindung zwischen dem Gebiet Mierwerder Weg und Fredersdorf (Verbindung
zwischen Margaretenstralle und Weidenweg in Fredersdorf) konzipiert. Eine weitere Querung
sollte ndrdlich der Bahnstrecke angelegt werden, beispielsweise zwischen Wilhelm-Tell-Stral3e
und Bruchmduhler Strale (Fredersdorf) oder zwischen Karl-Minz-Stralte und Wiesengrund
(Fredersdorf). Hier wéare ein Neubau des vorhandenen, aber seit kurzem gesperrten Briicken-

bauwerks erforderlich.

T
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Grafik 34: Konzipierte Wegeverbindungen Ful3/ Rad Uber das Fredersdorfer Muhlenflie3
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5.5

Als Problem stellt sich die Einordnung des Bereiches zwischen den Gemeinden als Natur-
schutzgebiet dar. In diesem sind zwar bereits Wege vorhanden, eine Neuanlage bedingt jedoch
ein umfangreiches Planungs- und Genehmigungsverfahren. Zu betonen ist jedoch, dass die
Realisierung eines Geh- und Radweges eine eher geringe Eingriffstiefe bedeutet und z.B. auf

eine Versiegelung auch verzichtet werden kann.

Die Notwendigkeit weiterer Wegeverbindungen kénnte sich mit Ertlichtigung des Gebietes ,Alte
Gartnerei“ ergeben (Verbindung in Richtung Goethestralle Uber das freie Feld). Diese kann

auch als eine Alternative zur Nutzung der Landsberger Stral3e gesehen werden.

Eine Aufwertung der Verbindung Botzsseestralte — ,Am Kieferngrund® (Strausberg) als Weg

durch den Wald in Richtung S-Bahnhof Strausberg ist ebenfalls anzustreben.

Fahrradparken/ Bike-and-Ride (B+R)

Kapazitaten und Qualitat

Durch das Vorhalten zielnaher Radabstellméglichkeiten, durch die auch ein sicheres Anschlie-
Ren hochwertigerer Rader ermdglicht wird, kann eine indirekte Forderung des Radverkehrs er-

folgen und zugleich ein Beitrag zur Ordnung des Ortsbildes geleistet werden.

Als wichtigste zentrale Fahrradabstellanlage ist das Umfeld S-Bahnhofes Petershagen-Nord
einzuordnen. Nach mehreren Kapazitatserweiterungen in den vergangenen Jahren nérdlich der
S-Bahnstrecke sollte der Fokus auf eine Verbesserung der Anlagen gelegt werden. So sind die
Uberdachten ,Felgenklemmer” nicht mehr zeitgemal (Gefahr des Umkippens, keine sichere

Anschlussmaoglichkeit) und es sollte ein sukzessiver Austausch gegen Radbligel stattfinden.

Am sldlichen Zugang des S-Bahnhofs kann die Qualitdt des Abstellangebotes durch eine
Uberdachung verbessert werden. Weiterhin sind in diesem Bereich augenscheinlich die Kapazi-
tatsgrenzen fast erreicht. Die Gemeinde priift derzeitig die Errichtung von Fahrradboxen neben

den bestehenden Fahrradstandern.

Infrastruktur fur elektrisch betriebene oder unterstiitzte Zweirader

Die Verbreitung von Pedelecs (Unterstlitzung des Fahrers bis 25 km/h) und E-Bikes (versiche-
rungs-/ zulassungstechnisch und verkehrsrechtlich ein Leichtkraftrad mit Elektroantrieb) hat sich
in den letzten Jahren rasant entwickelt. Allein 2016 wurden in Deutschland nach Angaben des

Zweirad-Industrie-Verbandes* 605.000 E-Bikes verkauft, was gegenuber 2015 einem Zuwachs
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5.6

von 13 % entspricht™ (es kann davon augegangen werden, dass der Begriff E-Bike hier alle
elektrisch angetriebenen oder unterstitzten Fahrrader beinhaltet).

Durch die starkere Verbreitung wird der Handlungsdruck hinsichtlich der Vorhaltung attraktiver
und sicherer Radverkehrsanlagen grofRer. Aber auch die Vorhaltung von Ladeinfrastrukturen
wird immer wieder gefordert. Dabei muss jedoch beachtet werden, dass gerade ,Alltags-
Fahrten® (inkl. Rickweg) deutlich unterhalb der durchschnittlichen Reichweite von Pedelecs
(derzeit mindestens 40 km) liegen dirften. Die Notwendigkeit von ,Zwischenaufladungen® ist

somit i.d.R. nicht gegeben.

Als potenzielle Nutzer fir eine 6ffentliche Ladeinfrastruktur sind damit insbesondere Radtouris-
ten zu sehen. Wenn diese in der Gemeinde Ubernachten, kdnnen im Allgemeinen Lademdglich-
keiten in den Unterkinften genutzt werden. Touristische Schwerpunkte, welche fur einen lange-

ren Aufenthalt in Petershagen/ Eggersdorf attraktiv sind, sind nicht vorhanden.

Auf die Vorhaltung entsprechender Technik kann demnach nach derzeitigem Stand verzichtet

werden.

Verbesserungen fiir den FuBverkehr

Die Bedingungen fiir den FuBBverkehr konnten im Rahmen der Analyse als grundsatzlich ,gut”
eingeschatzt werden. Abgesehen von punktuellen Problemstellen sind demnach in Bezug auf
die StralBenfunktion angemessene Anlagen fir Fulganger im Langsverkehr und bei Querungen
vorhanden. Hervorgehoben wurde zudem der hohe Ausbaugrad barrierefrei ausgestalteter
Querungsangebote, welche neben Absenkungen auch taktile Leit- und Aufmerksamkeitsstreifen
beinhalten.

Problematisch aus FulRganger-Sicht wurde in der Analyse vor allem die Fihrung an komplexen,
stark befahrenen Knotenpunkten eingeordnet. Im Folgenden sollen Verbesserungsvorschlage

fur die neuralgischen Knotenpunkte beschrieben werden:

KP Bruchmihler StralRe/ Bahnhofstrae/ Lindenstral3e (Petershagen)

Der Knotenpunkt ist von seiner unmittelbaren Nahe zum Bahniibergang gepragt. Gehwege sind
entlang der Bahnhofstral3e nur auf der Nordseite vorhanden (dort hinter einem Gebaude ge-
fuhrt), Gber den Bahnibergang sind Markierungen beidseits der Fahrbahn aufgebracht. Der auf

der Westseite markierte Gehbereich ist problematisch, da er auf der Bahnhofstralte keine Fort-

10 vgl.: Pressemitteilung des ,Zweirad-Industrie-Verbandes*: ,Zahlen — Daten — Fakten zum Deutschen E-Bik-Markt
2016, 07. Méarz 2015, abrufbar unter:
http://lwww.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/PM_2017_07.03._E-Bike-Markt_2016.pdf
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setzung findet und somit die Fahrbahn Uber die abknickende Vorfahrtsstralte gequert werden

musste.

Eine kurzfristige Mallnahme ist die Installation eines Hinweisschildes, welches FulRgangern aus

Richtung Siiden vor dem Bahniibergang den 6stlichen Gehweg empfiehit.

Ein Umbau des Bereiches Bahniibergang/ Lindenstral’e durch die Deutsche Bahn AG ist in
2019 vorgesehen. In diesem Zuge soll die Nutzung des 6stlichen Gehweges obligatorisch ge-
macht werden, die Méglichkeit, westlich der Fahrbahn Uber die Bahnstrecke zu laufen, entfallt.
Durch eine Querungshilfe in der Zufahrt Bruchmihler Strale (Mittelinsel) werden die Que-

rungsbedingungen in Richtung Bahnhofstralie verbessert.

KP Landsberger StraRe/ Petershagener Chaussee/ WilhelmstralRe

Im Zuge der Betrachtungen zur Leistungsfahigkeit an diesem Knotenpunkt (vgl. Kapitel 2.1, ab
S. 2) wurde geprift, ob eine Veranderung der Vorrangregelung positive Auswirkungen auf die
Leistungsfahigkeit des Knotens hatte. Zwar verkirzten sich die Wartezeiten in der malfgebli-
chen Zufahrt etwas, allerdings blieb die Qualitatsstufe auf D. Aus Grinden der Leistungsfahig-

keit ist die MalRnahme demnach als nicht zielfiihrend einzuordnen.

Fir FulRganger hingegen kdénnte eine Umordnung hingegen eine Verdeutlichung der Vorrangsi-
tuation bedeuten. Bei der Querung zwischen den vorhandenen Gehwegen Petershagener
Chaussee und WilhelmstraRe hatte der Verkehr langs der L 234 Vorrang, die Abbieger aus der

Petershagener Chaussee Nachrang.

Ebenfalls positiv auf die Querbarkeit des Knotens wirde sich die Einordnung eines Kreisverkeh-
res auswirken, welcher zwar grundsatzlich eine Verlangerung von Wegen bedeutet, bei regel-
gerechter Ausfuhrung durch die Markierung von FulRgangeriberwegen die Sicherheit deutlich
erhoht.

Die als mittelfristige MaRnahme fiir den Radverkehr (vgl. Tabelle 8, S. 48) enthaltene Realisie-
rung eines Gehweges auf der Ostseite der Petershagener Chaussee/ Sudseite der Wilhelm-
stralle flihrt zu einer Reduzierung von Konflikten, da FuRganger die Landsberger Chaussee

nicht mehr im Knotenpunktbereich queren mussten.

KP LindenstralRe/ Eggersdorfer Stral3e

Der Knotenpunkt weist in der 6stlichen Zufahrt eine Mittelinsel als Querungshilfe auf, der unmit-

telbare Kreuzungsbereich ist zudem durch Ketten entlang des Gehweges getrennt. In der west-
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lichen Zufahrt ist hingegen eine Querung Uber die gesamte relativ breite Fahrbahn (ca. 9 m)

durch Bordabsenkungen angedeutet. In diesem Bereich finden viele Abbiegevorgange statt.

Es ist zu prufen, ob auch der westliche und sudliche Gehweg durch Ketten baulich so eingerich-

tet werden kann, dass eine Querung erst im Bereich des Mittelstreifens weiter westlich mdglich

wird.

KP Fredersdorfer StrafRe/ DorfstraRe/ LindenstralRe

Gemal den Einsatzkriterien in den Empfehlungen fur FulRgangerverkehrsanlagen' kommen als

Querungsanlagen fir die Querung uber die DorfstralRe dstlich des Knotenpunkts Fredersdorfer

StralRe/ Dorfstralle/ LindenstralRe prinzipiell die Mitteltrennung, FulRgangeriberweg mit bauli-

chen MaRnahmen oder Lichtsignalanlage in Betracht, siehe folgende Grafik.
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Grafik 35: Einsatzkriterien fir die Querungsanlage am KP Fredersdorfer Straf3e/ Dorfstrale/ Lindenstralle

Die Mitteltrennung wie im Bestand hat den Nachteil eines relativ grolen Platzbedarfs. Dies

schlief3t die Einordnung von Radverkehrsanlagen ohne Eingriffe in den Parkplatz aus. Die Er-

richtung eines FGU hat den Vorteil des geringen baulichen Aufwandes, verursacht jedoch gré-

Rere Eingriffe in den Kfz-Verkehr. Zudem ist der Platzbedarf fiir die Fahrbahn relativ hoch,

wodurch mit Einordnung eines Geh-/ Radwegs auf der Sidseite relativ grof’e Eingriffe in den

Parkplatz erfolgen mussten, siehe dazu auch folgende Grafik:

11

Empfehlungen fiir FuBgéngerverkehrsanlagen,

Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen, Ausgabe 2002
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FGU mit Erhalt
der Mittelinsel

Geh-/ Radweg
2,50 m breit

Entfall von 2-3
Stellplatzen

Grafik 36: Querung mit FuBgangeriiberweg am KP Fredersdorfer Stral3e/ Dorfstrae/ Lindenstralle

Die Errichtung einer FuRganger-LSA hat den Vorteil, dass die Breite der Fahrbahn schmaler
ausfallen kann, wodurch die Einordnung eines Geh-/ Radwegs auf der Sidseite ohne Eingriffe
in den Parkplatz erfolgen kann. Durch die Errichtung einer FuRganger-LSA kénnen zudem mit
entsprechender Detektion in der Zufahrt Dorfstralle Sud zusatzliche Zeitllicken fir die Linksein-
bieger geschaffen und somit die Wartezeiten reduziert werden. Die Signalsteuerung sollte so
angelegt sein, dass relativ kurze Wartezeiten nach Anforderung fir die FuRganger entstehen.
Der Nachteil der LSA sind die relativ hohen Kosten. Insgesamt wird die Querungsform mit

Lichtsignalanlage als Vorzugsvariante bewertet.

Kreisverkehre

Eine weitere Besonderheit der Knotenpunkte auch in Bezug auf die Querbarkeit stellen Kreis-
verkehre dar. Derzeit sind am einzigen Kreisverkehr im Ort (Eggersdorfer StralRe/ Hermann-
stralRe) in allen vier Armen Mittelinseln zur Trennung der Zu- und Ausfahrten eingeordnet. Aus

den Vorgaben der StVO ergibt sich beim Queren der Fahrbahnen eine schwierige Konstellation

0 Uber die Zu- bzw. Einfahrt des Kreisverkehres haben Kfz gegenuber Fu3géangern Vorfahrt
(§ 25 Abs. 3 StVO)

o fahren Kfz aus dem Kreisverkehr aus, so biegen sie ab und haben damit gemafR § 9 Abs. 3
StVO dem querenden FulRganger Vorrang zu geben.

Dies ist in der Praxis den wenigsten Verkehrsteilnehmern bekannt, kann im Zweifel aber zu kri-

tischen Situationen fuhren. Deshalb heif’t in den Vorgaben des ,Merkblattes fir die Anlage von
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5.7

Kreisverkehren“? u.a.: ,Innerhalb bebauter Gebiete sollten Uberquerungsstellen als FuRgan-
geruberwege (Zeichen 293 StVO, ,Zebrastreifen”) ausgebildet werden, um eine eindeutige und

allgemein verstandliche Regelung des Vorrangs zu erzielen®.

Eine entsprechende Markierung/ Beschilderung hat zu erfolgen, um den regelgerechten Zu-

stand herzustellen und die Vorrangregelung zu verdeutlichen.

Erhéhung der Verkehrssicherheit im Umfeld von KiTas und Schulen

Problematik

Als deutschlandweit zunehmendes Problem ist das verstarkte Bringen und Holen von Kita- und
Schulkindern per Kfz zu sehen. Bei Schulern werden zudem auch altere Jahrgédnge vermehrt
mit dem Kfz gebracht. Dies ist einerseits auf Sicherheitsaspekte zuriickzufihren, andererseits
kann auch eine Einbindung des Weges in andere Wegeketten der Eltern (z.B. Wohnung —

Schule — Arbeit usw.) zu dieser Entwicklung beitragen.

Problematisch ist insbesondere, dass durch die Hol- und Bringverkehre frih und nachmittags in
einem kurzen Zeitraum viele Haltemdglichkeiten durch Eltern nachgefragt werden. Auch im In-
teresse der Sicherheit der Kinder, welche zu Ful? die Einrichtungen erreichen, ist eine Ordnung

dieser Nachfrage sinnvoll.

Loésung: Hol- und Bringzonen?

Eine Publikation des ADAC widmet sich dem Thema Elterntaxi an Grundschulen®, stellt das
Gefahrdungspotenzial dar und gibt Empfehlungen fir die Einordnung von Elternhaltstellen, also

Hol- und Bringzonen.

Im Leitfaden wird ausgefiihrt, dass Anteile von ,Autokindern” iiber 20 Prozent von den meisten
befragten Grundschulen als belastend empfunden werden. Ziel muss daher sein, diesen Anteil
zu reduzieren und die verbleibenden Hol- und Bringverkehre auf vertragliche und sichere Orte
zu verlagern. Voraussetzung ist, dass der Hauptgrund fir Hol- und Bringverkehre, die aus Sicht
der Eltern als unsicher empfundenen Schulwege, verbessert werden. Dazu ist im Bereich der
FuRBwege die Einrichtung von sicheren Querungsstellen in Form von Ampeln, Zebrastreifen o-

der Schilerlotsendiensten zu prifen.

12 Merkblatt fur die Anlage vor Kreisverkehren, FGSV, Kéln, 2006
13 Das Elterntaxi an Grundschulen — Ein Leitfaden fur die Praxis*, Hrsg.: Allgemeiner Deutscher Automobilclub e.V.,
Ressort Verkehr, Munchen, 2018;
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Bei der Einrichtung von Elternhaltestellen muss sichergestellt sein, dass dadurch keine neuen
Verkehrsprobleme erzeugt werden. Bei der Suche nach geeigneten Standorten sollten deshalb
gemal den Empfehlungen des ADAC folgende Aspekte beachtet werden:

o Entzerrung der Hol- und Bringverkehre durch Verlagerung auf mehrere Standorte,

o Einhaltung einer Mindestentfernung von 250 m zur Schule,

0 Vermeidung zusatzlicher Fahrwege (in Wohngebieten),

o Prifung auf potenzielle Probleme bzw. auf gefahrliche Fahrmandéver,

0 Bertcksichtigung der rechtlichen Aspekte (StVO-Konformitat).

Die Mindestentfernung von 250 m wird wie folgt begriindet: ..., damit es zu einer Entzerrung

des Verkehrs im unmittelbaren Schulumfeld kommen kann und an Eltern die Botschaft vermit-
telt wird: Gehen ist gut, auch wenn es nur ein paar hundert Meter sind.“. Aus der Erfahrung aus
anderen Stadten und Gemeinden heraus muss konstatiert werden, dass dieser Ansatz zwar
plausibel wirkt, in der Praxis bringende Eltern bei Vorhandensein von (auch ,halblegalen) Ab-
stellmoglichkeiten nahe dem Eingang diese den regularen, aber weiter entfernten Parkmaoglich-

keiten vorziehen.

Gemal des Leitfadens sollen die Standorte von Elternhaltestellen den Hauptrichtungen ange-
passt werden, aus denen die Eltern zur Schule fahren. Pro Standort sollte Platz fur drei bis funf
Fahrzeuge vorhanden sein. Das gesamte Angebot sollte der GréRe der Schule angepasst wer-

den, maximal jedoch 15 Stellplatze.

Der Leitfaden sieht folgende Projektschritte vor:
Projektmotivation

Unfallanalyse

Elternbefragung

Schulwegcheck

Elternhaltestellen

Schulumfelderkundung

Projekte zur Bewegungsférderung
MaRnahmen zur Schulwegsicherung

Schulwegtraining

2 © ® N o g~ N>

0. Evaluation von Elternhaltestellen

Die Gemeinde hat sich mit dem Thema einer Elternhaltestelle im Rahmen der Schulerweiterung
der Grundschule in der Mittelstrale in Petershagen bereits beschaftigt. Es liegt inzwischen
auch das Ergebnis einer Befragung aller Eltern und Schiler im Ort zu den Schwerpunkten der
Schulwege vor, die als unsicher empfunden werden. Zielstellung sollte hier eine Schulwegpla-

nung unter Verbesserung der Sicherheit an Kreuzungen und insbesondere entlang der vielbe-

905_V-Konz_Doppeldorf_Konzept.docx Seite 59



V.
Verkehrskonzept Petershagen-Eggersdorf @
Bericht Konzept

fahrenen Strallen sein. Dies ist ein langerer Prozess und auch nur unter Einbindung aller Betei-

ligter, einschliel3lich StralRenverkehrsamt und dem Landesbetrieb Strallenwesen, mdglich.

Weiterhin ist auf die Problematik innerhalb der Einrichtungen z.B. im Rahmen regularer Eltern-
abende einzugehen und zu sensibilisieren. Zudem ist auf die Alternativen (zu FuB, Rad, OV)
hinzuweisen und auch weitere Aspekte, die in der ADAC-Broschire erwadhnt werden, zu be-
nennen: ,Mittlerweile ist durch zahlreiche Studien nachgewiesen, dass die tagliche Bewaltigung
des Schulwegs zu Ful} eine Reihe von positiven Effekten auf die kindliche Entwicklung hat. Da-
zu zahlen eine hoéhere Konzentrationsfahigkeit im Unterricht, eine gesteigerte koérperliche Fit-
ness, der Abbau von Ubergewicht sowie — bei gemeinsamer Bewaltigung des Schulwegs mit
anderen Kindern — die Verbesserung des Sozialverhaltens.

Hinzu kommt, dass Kinder dadurch friihzeitiger ein Bewusstsein fir Gefahrensituationen im
StralRenverkehr entwickeln und Gberhaupt erst in die Lage versetzt werden, ein rdumliches Bild

(,geistige Landkarte®) der eigenen Stadt bzw. des eigenen Schulwegs zu entwerfen.”
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6. Vertiefende Untersuchung Plangebiet Alte Gartnerei

Im Bereich der Alten Gartnerei soll zukiinftig Wohnbebauung entstehen, ein entsprechender
Bebauungsplan befindet sich in Vorbereitung. In Kapitel 2.5 ist im Grundsatz beschrieben, dass
gebietsfremde ,Schleichverkehre® durch eine unattraktive Fihrung im Gebiet (lange/ indirekte

Wegstrecke, Verkehrsberuhigung) vermieden werden sollten.

In der vertiefenden Betrachtung wird aufgezeigt mit welcher grundsatzlichen Stralenfihrung ei-
ne Anbindung des Gebiets an das Stral’ennetz erfolgen kann und welche Malinahmen im Stra-
Rennetz erforderlich sind. Darliber hinaus werden Anforderungen an die Durchgangigkeit der

Anbindungen im Rad- und FuRgangerverkehr beschrieben.

Fur das Plangebiet wurden mehrere Entwiirfe mit Bebauungsvarianten erarbeitet. Die Konzepte
umfassen ein Wohngebiet mit unterschiedlicher Anzahl von Wohneinheiten sowie eine Kita und
Seniorenwohnen. Die Entwiirfe variieren in der Anzahl der Wohneinheiten (zwischen 163 und

205) und der Art der ErschlieBung, insbesondere im Bereich Hasenweg.

Fur die Berechnung des Verkehrsaufkommens wurde von folgenden Ausgangsdaten ausge-
gangen:

0 200 Wohneinheiten

o Kindertagesstatte mit 60 Platzen

o0  Seniorenanlage mit 80 Wohnungen und 120 Pflegeplatzen

Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens ist in der Anlage 1.1 enthalten. Durch die unterstellte
Nutzung des Gebiets wird ein Verkehrsaufkommen von 1.180 Kfz-Fahrten/ Tag (Summe Quell-

und Zielverkehr) erzeugt.

In der Anlage 1.2 ist die spezifische Tagesganglinie gemafl EAR 05 fir Stadtkerngebiete in Mit-
telzentren dargestellt. Demnach wird das maximale stiindliche Verkehrsaufkommen zwischen
16:00 Uhr und 17:00 Uhr erreicht, da hier die Summe von Quell- und Zielverkehr insgesamt am
hdchsten ist. Der Quellverkehr betragt 41 Fahrten/ h, der Zielverkehr 73 Fahrten/ h, insgesamt
114 Fahrten/ h.

Fir die Betrachtung der Anbindungen an das Stralennetz und des Knotenpunkts Petershage-
ner Chaussee/ Landsberger Stralte/ Wilhelmstralle wurde die Verteilung des Verkehrsaufkom-
mens analog der bestehenden Strukturverteilung im Umfeld vorgenommen. Es wurde ange-
nommen, dass 50 % der Verkehre in Richtung Petershagen (Petershagener Chaussee) zu- und
abflieBen. Jeweils 30 % bzw. 20 % wurden in Richtung Eggersdorf/ Strausberg bzw. Bruchmih-
le (L 234 West) verteilt. Die Verteilung des Quell- und Zielverkehrs des Bebauungsgebiets Alte

Gartnerei wurde gemal Anlage 2 vorgenommen.
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Prinzipiell ist eine Anbindung des Plangebiets (iber die Landsberger Stralle sowie tiber den Ha-
senweg moglich. Da die ErschlieRung lber den Hasenweg in der Offentlichkeit kritisch hinter-
fragt worden ist, wurde untersucht, ob tUber den Hasenweg lediglich der Teil mit Seniorenwoh-
nen angeschlossen werden soll. Der Grof3teil des restlichen Verkehrsaufkommens wirde somit

Uber die Landsberger Strale abgewickelt werden.

In einem weiteren Schritt erfolgte daher die Betrachtung der Leistungsfahigkeit des Knoten-
punkts Petershagener Chaussee/ Landsberger Stral’e/ WilhelmstralRe mit dem ermittelten Ver-
kehrsaufkommen. Fur den Fall, dass das gesamte Wohngebiet mit 200 WE Uber die Landsber-
ger Stralde erschlossen wird, entsteht am Knotenpunkt eine zuséatzliche Belastung von 89 Kfz/
h. Der Knotenpunkt wirde dann mit dem B-Plan- Gebiet die QSV E erreichen und ware dem-
nach nicht mehr leistungsfahig. Der Leistungsfahigkeitsnachweis mit 200 WE ist in Anlage 3.1

dargestellt.

Anschliefiend wurde eine iterative Berechnung vorgenommen, bis zu welcher Grofe des B-
Plan-Gebiets der Knotenpunkt in seinem Bestandsausbau noch leistungsfahig betrieben wer-
den koénnte. Demnach wurde ermittelt, dass mit einer Grofle von 170 WE im Gebiet der Kno-
tenpunkt die Qualitatsstufe D erreicht und leistungsfahig ware. Der Leistungsfahigkeitsnachweis
mit 170 WE ist in Anlage 3.2 dargestellt.

Der Knotenpunkt kdnnte somit das Verkehrsaufkommen des B-Plan-Gebiets unter der Bedin-
gung abwickeln, dass die Anzahl der Wohneinheiten 170 WE nicht tUberschreitet und der Teil
des Seniorenwohnens ber den Hasenweg angebunden wird. Der Knotenpunkt wiirde dann je-

doch nur noch Uber geringste Reserven verfligen.

Eine Begrenzung auf eine bestimmte Anzahl von Wohneinheiten ist Uber einen Bebauungsplan
jedoch schwer steuerbar. Aufgrund der nur geringen Reserven, eines moglichen anderen Fahr-
verhaltens der spateren Bewohner als prognostiziert und einer auch anzunehmenden zusatzli-
chen allgemeinen Verkehrszunahme besteht das Risiko einer perspektivischen Uberlastung des
Knotens. Die Errichtung eines Kreisverkehrs, der die Leistungsfahigkeit nachhaltig erhdhen

wirde, obliegt nicht der Gemeinde (Baulasttrager ist das Land).

Im Ergebnis wird eine zusatzliche untergeordnete Anbindung des Plangebiets Giber den Hasen-

weg empfohlen.

Der Knotenpunkt Petershagener Chaussee/ Hasenweg weist auch in der Prognose die QSV B
auf, hat also hohe Reserven. Fir die Anbindung des Plangebiets Uber den Hasenweg ist auf-
grund der geringen Abbiegestrome < 20 Kfz/ h kein gesonderter Linksabbiegestreifen erforder-
lich. Ein Aufstellbereich/ eine Verbreiterung der Fahrbahn wiirde jedoch den Verkehrsfluss ver-

bessern (Vorbeifahren Pkw-Pkw mdglich).
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Grafik 37: Luftbild KP Petershagener Chaussee/ Hasenweg

Fir die Anbindung des Gebiets an der Landsberger Strafl’e (L 234) ist aufgrund der insgesamt
eher geringen Verkehrsbelastung (ca. 550 Kfz/ Sph) gemal den Einsatzbereichen der RASt
ebenso keine gesonderte Linksabbiegemoglichkeit erforderlich. Geprift werden sollte eine Que-
rungshilfe fur die Verbesserung des Fullganger- und Radverkehrs (insbesondere Schiler) in

Kombination mit einem Aufstellbereich fur Linksabbieger.

Grafik 38: Luftbild Anbindung Alte Gartnerei an die Landsberger StralRe
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7. Realisierungskonzept

Das vorliegende Konzept zeigt MaRnahmen in verschiedenen Handlungsfeldern auf. Im ab-
schlieRenden Teil des Konzepts, dem Realisierungskonzept, ist eine Priorisierung der entwi-
ckelten MalRnahmen vorgesehen. So weit moglich wurden Kosten geschatzt sowie Malinah-

mentrager und anzustrebende Umsetzungshorizonte aus Sicht der Gutachter dargelegt.

Die Prioritaten werden wir folgt unterschieden:

Prioritat 1 = sehr hoch diesbezlgliche Aktivitaten sollten umgehend eingeleitet werden

Prioritat 2 = hoch aus sachlichen Grinden oder wegen der verfliigbaren Ressourcen
erst nach Prioritat 1 einzuordnen

Prioritat 3 = mittel wichtige MalRnahme, jedoch nicht unverziiglich umzusetzen

Die Umsetzungshorizonte berlcksichtigen neben der Prioritat auch die erforderlichen zeitlichen
Vorlaufe. Nicht alle Malnahmen mit sehr hoher Prioritat kdnnen sofort umgesetzt werden, son-

dern bedirfen planerischer, finanzieller und/ oder baurechtlicher Voraussetzungen.

Zudem ist die Gemeinde bei einigen MalRnahmen nicht Baulasttrager, so dass entsprechende
Abstimmungen erforderlich sind. Insofern stellt das Realisierungskonzept eine Handlungsemp-
fehlung fur die Verwaltung dar und gibt einen Rahmen fir die weitere Vorgehensweise zur Ver-
besserung der Verkehrsverhéltnisse in der Gemeinde. Die verbindliche Umsetzung von Einzel-
mafnahmen im Zusammenhang mit konkreten Planverfahren bedarf der Herbeiflihrung von po-

litischen Beschliissen.

Die Kostenschatzung wurde in drei Kategorien vorgenommen: geringe Kosten bis 10.000 Euro,
mittlere Kosten zwischen 10.000 und 100.000 Euro und hohe Kosten > 100.000 Euro.

Das Realisierungskonzept ist in Anlage 5 der Untersuchung zusammengefasst.
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8. Zusammenfassung

Die Gemeinde Petershagen/ Eggersdorf 6stlich von Berlin gehoért zu den schnell wachsenden

Kommunen am Rande der Bundeshauptstadt. Da von einem weiteren Wachstum ausgegangen

werden kann, ist mit einer Zunahme des Verkehrsaufkommens und damit auch von verkehrli-

chen Konflikten zu rechnen. Um frihzeitig gegensteuern zu kdnnen, sollen in der vorliegenden

Verkehrsuntersuchung mal3gebende Problembereiche identifiziert und Losungsmoglichkeiten

aufgezeigt werden.

Aufbauend auf umfangreichen Bestandsaufnahmen enthalt der vorliegende Bericht Mallnah-

menvorschlage fir die aufgezeigten Defizite und Schwachstellen

Im Rahmen des Konzepts wurden folgende Hauptansatzpunkte erarbeitet:

(0]

Verbesserung der Radverkehrsbedingungen insbesondere im Langsverkehr (z.B. Errich-
tung von Geh-/Radwegen entlang Fredersdorfer StralRe/ Lindenstralle in Petershagen, Er-
richtung von Geh- und Radwegen an der Landsberger StralRe und siidlich des Plangebiets
Alte Gartnerei in Eggersdorf, Erganzung der Wegeverbindung tber das Fredersdorfer Mih-
lenflie, Freigabe Radverkehr auf Gehwegen),

Optimierung wichtiger Knotenpunkte aus Sicht der Verkehrssicherheit (Fokus: Querbarkeit
durch FulRganger) sowie Sicherstellung der Leistungsfahigkeit auch bei Zunahme des Kfz-
Verkehrs (Ausbau Knotenpunkt Petershagener Chaussee/ Landsberger Strafe/ Wilhelm-
stralle als Kreisverkehr)

Errichtung von Bushaltestellen auf dem Bahnhofsvorplatz Petershagen-Nord zur Verbesse-
rung der Umsteigebeziehungen S-Bahn/ Bus,

Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zur generellen Vermeidung von Kifz-
Fahrten (,Gemeinde der kurzen Wege®, direkte Verbindungen in die Nachbargemeinden
und zu wichtigen Zielen),

Optimierung der Strallennetz-Organisation (Anpassung der Tempo-30-Zonen),

Vertiefung OPNV-Konzept und Weiterentwicklung Liniennetz
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Gemeindeverwaltung
Petershagen/ Eggersdorf

Verkehrsuntersuchung fiir die Gemeinde Petershagen/ Eggersdorf

Z)

Verteilung des Verkehrsaufkommens Alte Gartnerei im StraBennetz
L g
An'zahll Bewohn"er.je V\_lohr?ung, Anzahl - > @ =5 Beset- " l;
Nutzungen Wohnezlnhelten/ Einheit Verkehrserzeugung . Beschaftlgte je Klnd, _ Personen < % § E > 2ungs- Abschlage durch =
Grunc.iflache"(mz)/ durch Kinder- bzw. Senlore"ndlchte je 100 . bzw. E g g % grad™ Verbundeffekte <
Seniorenplatze m? Grundflache Lieferungen = = < ® E
® g
min. max. Annahme min. max. [Durchschnit] %
Wohnungen 200 WE Einwohner 3,0 600 3,7 0,90 50% 1,2 100% 100% 100% 833
Besucher (bezogen auf EW) 0,05 100% 90% 95% 40
Wirtschaftsverkehr 0,1 100% 90% 95% 51
923
Kita 245 m? Beschaftigte 7 10 9 7 2,2 80% 1,0 100% 100% 100% 12
Kinder 60 4,0 0,9 60% 1,2 90% 50% 70% 76
Wirtschafts-/Lieferverkehr 5 2,0 100% 1,0 100% 80% 90% 9
97
Seniorenwohnen 80 WE [Beschaftigte (je Platz) 0,45 0,8 0,45 54 2,2 90% 1,0 100% 100% 100% 107
Bewohner Wohnungen 1,5 120 1,0 20% 1,0 100% 50% 75% 18
Pflegeplatze 120 Platze |Bewohner Pflegeplatz 120 1,0 20% 1,0 100% 50% 75% 18
Wirtschafts-/Lieferverkehr 10 2,0 100% 1,0 100% 80% 90% 18
161
Gesamtsumme gerundet 1.180
* Anwesenheitsfaktor umfasst Abziige aufgrund von Urlaub/ Krankheit
** Besetzungsgrad (Kinder je Fahrzeug) schlieRt Geschwisterkinder und Fahrgemeinschaften ein
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Gemeindeverwaltung
Petershagen/ Eggersdorf

Verkehrsuntersuchung fiir die Gemeinde Petershagen/ Eggersdorf

Tagesganglinie des Verkehrsaufkommens Alte Gartnerei

Z)

Nutzergruppe Anzahl stuindliches Verkehrsaufkommen im Quell- und Zielverkehr (Fahrten/h)
Fahrten 00-01 | 01-02 | 02-03 | 03-04 | 04-05 | 05-06 | 06-07 | 07-08 | 08-09 | 09-10 | 10-11 | 11-12 | 12-13 | 13-14 | 14-15 | 15-16 | 16-17 | 17-18 [ 18-19 [ 19-20 | 20-21 | 21-22 | 22-23 | 23-24 Summe
Einwohner 908 Qv 1 1 1 2 7 23 64 62 32 21 16 17 14 16 15 20 26 34 26 24 10 8 9 7 454
(incl Besucher) paY 6 3 0 3 5 9 13 12 14 13 14 15 13 12 20 27 61 57 45 39 22 29 16 7 454
Kita Bringen 38( Qv 0 0 0 0 0 0 6 6 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19
zv 0 0 0 0 0 0 6 6 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19
Kita Holen 38( Qv 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6 6 0 0 0 0 0 0 19
zv 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6 6 0 0 0 0 0 0 19
Beschaftigte 119] Qv 0 0 0 0 0 0 1 2 3 4 4 4 4 4 5 6 6 5 4 2 2 2 1 1 60
zv 0 0 0 0 0 1 5 9 6 5 4 4 4 3 3 3 3 3 2 2 1 0 0 0 60
Lieferverkehr 78 Qv 0 0 0 0 0 0 1 2 2 3 4 4 3 3 2 3 3 3 2 2 1 0 0 0 39
(ca. Fahrten) zv 0 0 0 0 0 0 1 3 4 4 4 4 3 2 2 3 3 2 2 1 1 0 0 0 39
Gesamt 1181] Qv 1 1 1 2 7 23 71 71 43 28 23 25 21 23 23 85) 41 48 32 28 13 10 10 8 591
ZV 6 3 0 3 6 10 25 31 30 22 22 23 19 18 25 39 73 68 49 41 23 29 17 7 590
Summe QV+ZV 7 4 1 6 13 33 97 102 73 50 45 48 40 4 48 74 114 116 82 70 36 39 27 15 1181
75
B Quellverkehr B Zielverkehr
50
25
0 B
00-01 01-02 02-03 03-04 04-05 05-06 06-07 07-08 08-09 09-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22 22-23 23-24
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Bewertungsmethode - HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
E
Belastung : 2016 mit 200 WE via Landsberger S
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
7
1 C @ VorfahrtsstraBe .
4
2 B v Vorfahrt gewahren! .
2
3 A <>> VorfahrtsstraBe S
qFz qre Cee Crz Xi R Nos [ Noa | tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom trzh1 | Pkw-E/m1 | Prw-ghy | trzm | 0 | tezmg | omd | imi | 1l Qsv
3 A 31 2 329,0 329,5 1.800,0 1.796,5| 0,183 | 1.467,5| - - 25| A
32 3 198,0 198,0 1.573,0 1.573,0]1 0,126 1.3750( 60| 60] 26| A
5 B 2—3 4 215,0 215,0 298,5 298,5 | 0,720 835 | 420[600]|414| D
2-1 6 62,0 62,0 705,5 7055 [ 0088 6435 | 60| 60| 56 A
1 ¢ 1-2 7 70,0 71,0 693,5 684,0 [ 0,102 6140 | 60| 60| 59| A
1-3 8 370,0 370,0 1.800,0 1.800,0 0,206 1.430,0| - - 25| A Ak, : Fahrzeuge
Mischstréme 9Pe : Belastung
CF,E,CFZ . Kapazitat
2 B - 4+6 277,0 277,0 343,0 343,0 [ 0808 66,0 |600| 840| >45| E
X; : Auslastungsgrad
1 C - 7+8 4400|4410 1.800,0 | 1.7965|0.245] 1.3565| 60| 120] 27| A R . Kapazititsreserve
Gesamt QSV| E tw : Mittlere Wartezeit
| &
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Gemeinde
Verkehrsuntersuchung
Peggfnhe?gggéeEn%gﬁ[’sngorf Vertiefende Untersuchung Teilgebiete

KP Petershagener Chaussee/ Landsberger StraRe/ Wilhelmstral3e
Bewertung der Leistungsfiahigkeit ohne LSA - 2016 + Alte Géartnerei 1770 WE

Landsberger Stralke
Berechnungsgrundlage: (Arm 2) ¢
2016 mit 170 WE via Landsberger
&
von\nach| 1 | 2 | 3 LV'79
5 Wilhelmstralle
1 64 | 370 ré’i' 6g (Arm 3)
2 59 214 Ly 274
3 [329[195 % SN 195 | ™
20 e i 229 ke
100 o .
300 i ' : 214 ™
: - a
a0 i *
Petershagener Chaussee o
(Arm 1) w0 o
N © 8
%)
] \
2434
Berechnungsergebnisse und Verkehrsqualitat nach HBS 2015: LISA 6.1.2
Bewertungsmethode . HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmandung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : 2016 mit 170 WE via Landsberger
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
7
1 C @ VorfahrtsstralBe 8
2 B v Vorfahrt gewahren! =
6
2
3 A <> VorfahrtsstraBe ;
qFz qPE Cre Crz Xi R Nos | Noo [ tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom (Fzh1| (Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Fz/h] -] tzzhl | tm1 | tm1| (s Qsv
) A 31 2 329,0 3295 1.800,0 | 1.796,5| 0,183 1.467,5| - - 25| A
3-2 3 195,0 195,0 1.573,0 1.573,01 0,124 1.3780| 60| 60| 26| A
5 B 2-3 4 214,0 214,0 305,5 3055 | 0,700 91,5 |420]540(381] D
21 6 59,0 59,0 707,0 707,0 | 0,083| 6480 | 60| 60| 56| A
1 c 1=2 7 64,0 65,0 696,0 6850 | 0,093 6210 | 60| 60| 58| A
1-3 8 370,0 370,0 1.800,0 1.800,0] 0,206 | 1.430,0( - - 251 A Ak, : Fahrzeuge
Mischstrome AP : Belastung
Cpe,Cr, : K itat
2 B - 4+6 2730|2730 3485 | 3485 | 0783| 755 [540|780|447| D PEF, - MapazIE
X; : Auslastungsgrad
1 C - 7+8 4340 4350 1.8000 | 1.796,5)| 0,242]| 1.3625| 6,0 | 12,0] 26 R . Kapazitatsreserve
Gesamt QSV| D tw : Mittlere Wartezeit
v,
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Gemeinde
Petershagen/ Eggersdorf
Gemeindeverwaltung

Verkehrsuntersuchung

Vertiefende Untersuchung Teilgebiete

KP WilhelmstraBe/ Bahnhofstralle
Bewertung der Leistungsfahigkeit ohne LSA - Bestand 2016

Berechnungsgrundlage:

Wilhelmstr,
(Arm 3)

S & 508
L~

Wilhelmstr.
(Arm 1)

Z 578

Bahnhofstr.
(Arm 2)

Berechnungsergebnisse und Verkehrsqualitat nach HBS 2015: LISA 6.1.2

Bewertungsmethode . HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung . Standard . .
é 2 o 1 K1 (Kfz) %
Srmm [ 2 £
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom = \ - =
| 2
7 2 1
1 C @ Vorfahrtsstrale . v
2 B v Vorfahrt ahren! -
orfahrt gewéahren!
6 g
3
2 ¢
3 A @ VorfahrtsstraBe 3 Bahnhofstr
gFz qre Cre Crz Xi R tw
Arm | Zufahrt | Strom [ Verkehrsstrom (Fzzh1 | Pkw-E/n] | Pkw-E/hl | trzzbl | 14 | tFzvml | s] Qsv
3 A 31 2 435,0 478,5 1.800,0 | 1.6365|0,266( 1.201,5| 30| A
3-2 3 141,0 155,0 1.600,0 | 1.454,5]| 0,097 1.313,5| 27| A
5 B 2-3 4 96,0 105,5 267,5 2430 |1 0,394 1470 (244 C
2-1 6 1.0 1,0 647,0 588,0 | 0,002 5870 | 6,1 A
] c 1-2 7 15,0 16,5 667,0 606,5 | 0,025 5915 | 61| A
1-3 8 5080 | 5590 1.800,0 |1.6365]0311|1.1285] 32| A 2 - Fahrzeuge
. .. 9pe : Belastung
Mischstrome . -
CPE,CFZ . Kapazitat
2 B - 4+6 97,0 106,5 269,0 2450 | 0,396 1480 | 242| C X . Auslastungsgrad
1 C - 7+8 523,0 575,5 1.800,0 | 1.6365|0,320( 1.113,5| 32| A R : Kapazitatsreserve
Gesamt QsV| € tw . Mittlere Wartezeit

v
@ Ingenieurburo fir Verkehrsanlagen und -systeme
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Gemeindeverwaltung

Petershagen/ Egg

ersdorf

Realisierungskonzept

Verkehrsuntersuchung fir die Gemeinde Petershagen/ Eggersdorf

Nr. [Bezeichnung/ Beschreibung Wirkung Prioritat Umsetzung Kosten |Trager der Hinweise /weitere Vorgehensweise
MaRnahme
kurz |mitte|||ang
MaRRnahmen mit gesamtortlicher Wirkung/ Bedeutung
G1 |Taktverdichtung der S-Bahn S 5 auf 10/15 min Erhghung der Kapazitat und Attraktivitat der S-Bahn- x hoch VBB nur mit umfangrelchlen Investitionen in die
Anbindung Infrastruktur zu erreichen
Opt_lmlerun_g OPNV-K_or_lzept und . Verbesserung der raumlich-zeitlichen ErschlieRung, i VBB,
G2 |Weiterentwicklung Liniennetz unter sich - X mittel .
» ) Anpassung an verkirzten S-Bahn-Takt Gemeinde
andernden Rahmenbedingungen
Umgestaltung Verkniipfungspunkt Petershagen |Verbesserung des Uberganges Bus-S-Bahn, attraktive .. .
. . . e Beantragung von Férdermitteln zum
Nord gemaR Variante 1 der Voruntersuchungen Platzgestaltung mit Aufenthaltsqualitaten, Schaffung . R : .
G3 . o - ; . X hoch Gemeinde Einstieg in die Planung, Abstimmung mit
einschlieRlich Verlegung Bushaltestellen auf von bis zu drei Bussteigen, .
. der mobus und dem Landkreis
Bahnhofsvorplatz Entlastung Lessingstralle
Verbesserung Bedingungen Bike&Ride am Bhf. Ellnordrlmng qualitativ verbesserter Abstellanlagen . ’ Klarung der Standorte,
G4 einschlieRlich Fahrrad-Boxen, Erweiterung und X mittel Gemeinde . ;
Petershagen Nord - - Beantragung Férdermittel
Uberdachung am siidlichen Zugang
G5 .Fr;“;')"gl?ebg)eehwege fur den Radverkehr (siehe Erhéhung Verkehrssicherheit fir unsichere Radfahrer X gering [Gemeinde
MaRnahmen in Petershagen
vertiefende Planung erforderlich,
. . Forderung des Radverkehrs, Verbesserung der Weiterverfolgung der Variante mit Erhalt
Umgestaltung der LindenstraBe zwischen ; B 1 . .
. Verkehrssicherheit fiir den FulR- und Radverkehr, Land, der Mittelinsel, Prifung erforderlicher
P1 [DorfstraRe und Mittelstral’e zur Anlage von - . X hoch . } )
Radwegen. Einordnung einer FuRGANnaer-LSA Schaffung von Zeitliicken fir den Abfluss des Kfz- Gemeinde Grunderwerb, Abstimmung mit Fredersdorf-
gen, 9 gang ’ Verkehrs aus der Dorfstrale (Stid) Vogelsdorf zu Anschllissen, Abstimmung
mit Landesbetrieb
Durchflihrung einer aktuellen Zahlung nach
Prifung Einrichtung von Linksabbiegespuren am Beendigung Baumafinahmen Lindenallee
R 9 9 gesp Erhéhung Leistungsfahigkeit/ Verbesserung . Land, in Fredersdorf-Vogelsdorf und BU
P2 |KP LindenstraBe/ DorfstraBBe X mittel ) ’ .
X . Verkehrsfluss Gemeinde Petershagen, Abstimmung mit
(im Zusammnehang mit P1) ; .
Landesbetrieb zu Realisierungschancen,
Hinwirken auf Vorplanung
Umbau Bahniibergang LindenstrafRe/ Anpassung der $|cherung der Bahnanlagen an Land, .
P3 aktuelle Vorschriften, Verbesserung der X hoch Realisierung 2019
BahnhofstraRe « - < . N Deutsche Bahn
FuBgangerfliihrung im Bereich des Bahnlberganges
Sanierung L 30 LindenstraBe/ BahnhofstraRe V?rbessgru.ng Befahrbarkett, Redumerung " Land, . .
P4 | . Larmemissionen, Verbesserung der Bedingungen fir X hoch . erste Abstimmungen sind erfolgt
inklusive Gehwege Gemeinde
den FuR- und Radverkehr
Wegeverbindung liber das Fredersdorfer MaRnahme ist mit Fredersdorf
P5 MiihlenflieB: Verbesserung der FuR- und Verdichtung des Wegenetzes und Schaffung x mittel | Gemeinde abzustimmen,
Radverkehrsanbindung Mierwerder Weg nach attraktiver und kurzer Verbindungen Naturschutzgebiet und FFH-Gebiet sind
Fredersdorf: betroffen
Umsetzungskategorien: kurzfristig: < 2 Jahre; mittelfristig: 2 - 5 Jahre; langfristig: > 5 Jahre
Kostenkategorien: geringe Kosten: < 10.000 EUR; mittlere Kosten: 10.000 - 100.000 EUR, hohe Kosten: > 100.000 EUR

905_Realisierungskonzept.xIsx

Seite 1 von 2

Anlage 5



Gemeindeverwaltung

Petershagen/ Egg

ersdorf

Realisierungskonzept

Verkehrsuntersuchung fir die Gemeinde Petershagen/ Eggersdorf

Nr. [Bezeichnung/ Beschreibung Wirkung Prioritat Umsetzung Kosten |Trager der Hinweise /weitere Vorgehensweise
MaRnahme
kurz |mitte|||ang
MaRnahmen in Eggersdorf
Umbau Knotenpunkt Landsberger Strae/ Sicherung/ Erhéhung der Leistungsfahigkeit, Abstl_rr‘lmung mit Landesbetrle_b 2
PR . > Land, Realisierungschancen und -fristen,
E1 |Petershagener Chaussee zum Minikreisel Verbesserung der Bedingungen fiir den Fuf®- und 1 X hoch . -
. . Gemeinde Hinwirken auf Vorplanung, Untersuchung
(Gutachtervorschlag) oder kleinen Kreisverkehr Radverkehr . T, - .
Varianten Minikreisel/ kleiner Kreisverkehr
(1 0,
Anderung der Verkehrsorganisation im Dreieck Entlastung def. ML‘JhIerlstraEe um ca. 75% des . Land,
E2 Miihl trafk it A der Klassifizi Verkehrs, zukinftig Mihlenstrale kommunal, 2 X mittel Gemeinde
uhlenstrabe mit Anpassung der KIassilizIeruNg | pahnhofstrafe als L 234 klassifiziert
zweifache Anbindung B-Plan "Alte Gartnerei” Vermeidung der Uberlastung des KP Langsberger . Gemeinde, wird im Rahmen des .
E3 Strale/ Petershagener Chaussee, Vermeidung von 1 X mittel « Bebauungsplanverfahrens vertieft und
an das Strallennetz ) ) . Vorhabentrager
Schleichverkehr im Wohngebiet festgelegt
neue Geh- und Radw.ege entlang de.r Verbesserung der Bedingungen fiir den Fuf®- und .
E4 |Landsberger StraBe inkl. Querungshilfe . - . 2 X hoch Gemeinde
R i R Radverkehr, Erhéhung der Verkehrssicherheit
(Mittelinsel) etwa in Hohe Triftweg
Sicherung/ Entwicklung noérdliche Umfahrung fiir |attraktives Fuf3- und Radwegeangebot fiir Alltags- .
ES FuB- und Radverkehr (gemafR Abbildung 7) sowie Freizeitverkehr, sicherer Schulweg 2 X hoch |Gemeinde
Sicherung/ Entwicklung siidliche FuB- und
E6 Radverkehrsverbindung zum Markt/ Schule, attraktives Ful- und Radwegeangebot fiir Alltags- 1 X mittel Gemeinde im Zusammenhang mit Umsetzung B-Plan
inkl. Querungshilfe Petershagener Chaussee sowie Freizeitverkehr, sicherer Schulweg Alte Gartnerei
(gemaR Abbildung 7)
Schaffung einer !(urzen R?dwegte.anblnc!ung US| attraktives FuB- und Radwegeangebot fiir Alltags- . Gemeinde, wird im Rahmen des .
E7 [dem B-Plan-Gebiet Alte Gartnerei zur Gilinther- . o ) 2 X mittel x Bebauungsplanverfahrens vertieft und
sowie Freizeitverkehr, sicherer Schulweg Vorhabentrager
Allee festgelegt
Ausbau der L 33 Altlandsberger Chaussee Sicherung/ Erhhung d.er Lelstungsfahlgkelt,
. s oon . . Verbesserung der Bedingungen fir den Fuf3- und Land,
E8 [einschliellich Anlage eines Zweirichtungsgeh- 1 X hoch . Umsetzung 2018- 2020
Radverkehr, Gemeinde
und Radweges ) N .
Verminderung von La&rmemmissionen
Umsetzungskategorien: kurzfristig: < 2 Jahre; mittelfristig: 2 - 5 Jahre; langfristig: > 5 Jahre
Kostenkategorien: geringe Kosten: < 10.000 EUR; mittlere Kosten: 10.000 - 100.000 EUR, hohe Kosten: > 100.000 EUR
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