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5.2 Brandenburg: Gemeinden Schulzendorf, Eichwalde, Zeuthen (ZES)

5.2.1 Ausgangssituation

Die Gemeinden Zeuthen, Eichwalde und Schulzendorf (ZES) befinden sich an der siddst-
lichen Grenze des Stadtrandes von Berlin in Brandenburg und gehéren dem Landkreis
Dahme-Spreewald an. Die Region ist durch eine Vielzahl an Seen und die Nahe zum Flug-
hafen Berlin Brandenburg International (BER) gepragt. Dieser befindet sich in rund zehn Ki-
lometer Entfernung und soll voraussichtlich am 31.10.2020 er&ffnet werden. Zudem werden
im ndheren Umfeld der Region in ndchster Zeit groBere Werke eréffnen:

¢ Inbetriebnahme eines Logistikhubs von Amazon in Kiekebusch, etwa neun Kilometer
Entfernung von Schulzendorf (2020)

e Erdffnung der Gigafactory des US-amerikanischen Automobilherstellers Tesla in
Grinheide, rund 22 Kilometer Entfernung von Schulzendorf (2021)

Durch diese Entwicklungen ist zusammen mit dem prognostizierten Bevélkerungszuwachs
in Berlin ein Anstieg des zukUnftigen Pendler- und Verkehrsaufkommens zu erwarten. Auf-
grund der Lage der Industriestandorte und des BER wird sich dies vor allem in der Ost-
West-Verbindung der Gemeinden bemerkbar machen.
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SPNV

Die Gemeinden Zeuthen und Eichwalde sind direkt an das S-Bahnnetz angeschlossen. Die
Bahnhofe stellen die Verbindung zur Metropole Berlin sicher und sind damit wichtige Ver-
kehrsknotenpunkte. Hier verkehrt die Linie 546, welche in StoBzeiten durch die Linie S8
verstarkt wird. Der Berliner Hauptbahnhof ist dadurch mit einmaligem Umsteigen in knapp
50 Minuten erreichbar.

Problematisch hinsichtlich der Ost-West-Verbindung sind die Querungen der Gemein-
destraBen mit der S-Bahnlinie. Diese stellen derzeit ein groBes Hindernis fur alle Verkehrs-
teilnehmer dar, da aktuell eine SchlieBzeit von durchschnittlich 30 Minuten pro Stunde be-
steht. Ab 2021 sollen auBerdem die Bauarbeiten fur die Verléngerung der S8 in Richtung
der Gemeinde Wildau beginnen (sudlich der Region ZES in rund sieben Kilometer Entfer-
nung). Zudem ist in mittel- bzw. langfristiger Zukunft eine ICE-Verbindung zwischen Gérlitz
und Berlin geplant, welche unter anderem Uber die S-Bahnhéfe in Zeuthen und Eichwalde
verlaufen soll. Werden diese Plane realisiert, ist mit einem noch starkeren Verkehrsaufkom-
men in der Region zu rechnen. AuBerdem bedeutet eine Takterhéhung des SPNV haufigere
und damit auch durchschnittlich langere SchlieBzeiten, was die Verkehrsprobleme in den
Gemeinden verstarken wirde.

Zeuthen und Eichwalde planen deshalb niveaufreie Querungen (z. B. in Form von Bricken
oder Tunnel), um bessere Bedingungen fur die Verkehrsteilnehmer zu schaffen und die
Anbindung an die S-Bahnhéfe zu verbessern. Dies wurde vom Land Brandenburg jedoch
abgelehnt (vgl. MAZ 2017). Alternativ ist derzeit in Planung, in Zusammenarbeit mit der
Technischen Hochschule Wildau die Verkehrsdaten in den Gemeinden Zeuthen Eichwalde
und Schulzendorf (ZES) zu erfassen und in ein Verkehrsinformationssystem einzupflegen,
um den Verkehrsfluss positiv zu beeinflussen. Dies soll perspektivisch mithilfe einer App er-
folgen, die den Verkehrsteilnehmern bzw. den Nutzern der App die Offnungszeiten der
Schranken anzeigt.

OPNV

Das OPNV-Angebot in ZES ist als gut zu beurteilen. Die Busverbindungen verkehren in der
Regel stundlich und schlieBen die S-Bahnhéfe Eichwalde und den Bahnhof Zeuthen an'.
Trotzdem ist die Akzeptanz der Bevolkerung fur den OPNV relativ gering und die Busse
werden vorwiegend von Senior*innen, kaum aber von Pendlern genutzt. Ein GroBteil der
Pendler mit Wohnsitz in der Gemeinde arbeitet auBerorts. Dies hat besonders groBe Aus-
wirkungen auf Schulzendorf, da die Gemeinde selbst keinen Anschluss an den schienen-
gebundenen Verkehr besitzt. Auch, wenn die Arbeitsstatte mit der S-Bahn grundsatzlich
erreichbar ist, wird das Angebot aufgrund der schlechten Anbindung von Schulzendorf an
die S-Bahnhofe in Zeuthen und Eichwalde kaum in Anspruch genommen. Um zu einem der
beiden S-Bahnhofe zu gelangen, ist ein vergleichsweise hoher Zeitaufwand nétig, weshalb
viele der Anwohner*innen ihren Arbeitsweg mithilfe des eigenen PKW beschreiten.

ALTERNATIVE ANGEBOTE

In der Region ZES kénnen die Anwohner*innen alternative Mobilitatslésungen nutzen. Der
Ridesharing-Dienst BerlKénig BC, der seit 2019 in einer Testphase durch die Berliner Ver-

11 Die Buslinien 731 und 738 verbinden Schulzendorf mit dem S-Bahnhof Eichwalde, der Bahnhof in Zeuthen ist mit den Bus-
linien 731, 733 und 734 erreichbar. Die Entfernung zur nachstgelegenen Haltestelle in den Gemeinden liegt gréBtenteils
unter 500 Meter.
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kehrsbetriebe bewirtschaftet wird, pendelt in Form von Minibussen zwischen dem U-Bahn-
hof Rudow in Berlin bzw. dem S-Bahnhof Flughafen Berlin-Schénefeld und Schulzendorf
sowie Teilen von Zeuthen. Das Angebot stellt damit eine gute Alternative zur Erreichung
von Zielen im Berliner SGden sowie des Flughafens dar. Der Dienst hat keinen festgelegten
Fahrplan, sondern fahrt zwischen den festgelegten Anfangs- und Zielpunkten bedarfsori-
entiert nach Vorbestellung durch die BVG-App'. Das Angebot wird in Schulzendorf bereits
bei neugebauten Hausern vermarktet, um fir alternative Mobilitatslésungen zu sensibili-
sieren und ggf. auch langfristig das Mobilitatsverhalten der Bevélkerung beeinflussen zu
kénnen. Die Testphase des Projektes lauft noch bis Ende 2020. Wie es danach mit dem
Dienst weitergeht, ist bisher unklar (vgl. BVG 2020). Eine Verladngerung des Angebotes ist
aufgrund der Lage der Gemeinde empfehlenswert.

In Eichwalde gibt es einen, durch einen Fahrdienst betriebenen, ,Burgerbus®™”, der aktuell
an den beiden Markttagen (Dienstag und Freitag) in der Gemeinde verkehrt. Der Burger-
bus startete 2019 als Testprojekt und wurde insbesondere von den Senioren*innen gut an-
genommen. Auch in Zeuthen gibt es seit 2019 einen ,Birgerbus®, der mittlerweile in die
offentliche Buslinie 731 integriert wurde. Dieser fahrt taglich zwischen 10 und 15 Uhr und
verkehrt dabei vor allem durch NebenstraBen, die nicht gut an das Haltestellennetz des
OPNV angebunden sind. Wahrend das Angebot in Eichwalde insbesondere darauf ab-
zielt, den ortlichen Markt zu erreichen, dient der Burgerbus in Zeuthen vor allem dazu,
kleine NebenstraBen besser an den OPNV anzubinden. Beide Angebote in Zeuthen und
Eichwalde werden jeweils durch die Gemeinde selbst finanziert (vgl. Gemeinde Zeuthen
2019, Gemeinde Eichwalde o. ].). FUr eine langfristige Etablierung des Angebotes ist es
sinnvoll, dieses nach der Erprobungsphase in den Landesnahverkehrsplan aufzunehmen,
um die finanzielle Belastung fur die Gemeinde zu reduzieren.

RADVERKEHR

Das Radverkehrsnetz ist in ZES bisher nur unzureichend ausgebaut. Aufgrund der geringen
Breite der StraBen und der Wege entlang der StraBen gibt es keine Fahrradwege, sondern
lediglich fahrradfreie Wege. Zudem sind die Radwegeverbindungen zwischen den einzel-
nen Gemeinden teilweise nicht durchgdangig und somit fur den Nutzer unattraktiv. Auch
die Bahnquerungen sind fir den Radverkehr nicht optimal. Die Verbesserung der Bedin-
gungen fur den Radverkehr hat in den Gemeinden ZES eine hohe Prioritat, da raumlich
grundsatzlich alle Standorte im Gemeindegebiet mit dem Fahrrad erreichbar sind. Aus
diesem Grund wurde im Rahmen des Projektes hierauf der Schwerpunkt gelegt.

Im Projekt NUDAFA ESZ' wird in Zusammenarbeit mit der Technischen Universitat Berlin
untersucht, wie die Bedingungen fir den Radverkehr verbessert werden kénnen und wel-
ches Potential dieser fur die Verbesserung der Anbindung der Region ZES an die Metro-
pole Berlin hat. Dabei sollen mithilfe einer App beispielsweise die Haufigkeit der Nutzung
der Radwege oder deren Beschaffenheit erfasst werden. Um Dopplungen zu diesen Ar-
beiten zu vermeiden, erfolgte im Projekt eine intensive Absprache mit der 6rtlichen Rad-
Netz Initiative und den Projektverantwortlichen.

12 Fur die Nutzung wird ein gultiger BVG-Fahrausweis benétigt. Dieser kann direkt beim Personal im Fahrzeug oder Uber die
BVG-Ticket-App gekauft werden. Zusatzlich kostet eine Fahrt mit dem BerlKénig BC immer 50 Cent.

13 Ein Burgerbus ist ein ehrenamtlich betriebenes Zusatzangebot des OPNV, welches erganzend zum Linienverkehr einge-
setzt wird, um die Minimalversorgung (z. B. Arzt, Einkaufen) zu sichern (vgl. Verkehrsverbund Vogtland GmbH 2016). Daher
sind die ,Burgerbusse” in Eichwalde und Zeuthen gemdaB der offiziellen Definition nicht als ,Birgerbusse™ im eigentlichen
Sinn zu verstehen, da sie durch einen Fahrdienst betrieben werden bzw. wurden.

14 Nutzerdatengestitzte Planung eines integrierten Fahrradverkehrsnetzes fir die Kommunen Zeuthen, Eichwalde und
Schulzendorf im Umland der Metropole Berlin und des GroBflughafens BER
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Zur Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs werden die Bahnhofsvorplatze in Zeuthen
und in Eichwalde umgestaltet, um damit auch die Attraktivitat der S-Bahnlinie zu erhdhen.
Hier sollen unter anderem beleuchtete, Uberdachte und kameradberwachte Fahrradab-
stellplatze geschaffen werden. Die BaumaBnahmen werden voraussichtlich Ende 2020/
Anfang 2021 abgeschlossen sein (vgl. MAZ 2019a). In Zeuthen gibt es im Gemeindegebiet
bereits rund 250 beleuchtete und Uberdachte Fahrradabstellplatze. Kunftig pruft die Ge-
meinde die Nutzung von Fahrradboxen und es sollen Fahrradbigel an den OPNV-Halte-
stellen im Gemeindegebiet installiert werden.

Auch die Verbindung von ZES zu der Gemeinde Schénefeld und somit zum Flughafen BER
Uber einen durchgéngigen Radschnellweg insbesondere fur die Pendler wird diskutiert.'

5211 Initiative Radnetz LDS / ZES+

Die Initiative Radnetz LDS / ZES+ formierte sich nach dem Berliner Rad-Volksentscheid und
dessen Erfolgen aus dem Jahr 2015 und setzt sich seitdem fur eine fahrradfreundlichere
Infrastruktur auch im Berliner Umland ein. Die Mitglieder stammen aus Zeuthen, Eichwalde,
Schulzendorf und Wildau und verfolgen das Ziel, die gréBtenteils touristisch gepragte Rad-
verkehrsplanung in Brandenburg for den Alltagsverkehr zu sensibilisieren und diesen zu-
dem als umwelt- und klimafreundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr zu
starken. So soll das Netzwerk als Bindeglied zwischen Nutzern und Politik fungieren, wel-
ches das Thema Radverkehr in die Orts-, Kreis- und Landtagspolitik einbringt.

Mit dem Internetforum LDS (Landkreis Dahme-Spreewald) ist ein wichtiges Instrument in-
stalliert worden, bei dem die Burger*innen Uber eine interaktive Karte integrierte Konzepte
fur wichtige Haupt- und Zubringerwege einsehen kénnen und dartber hinaus eine grobe
Einschatzung der Wegequalitat der regionalen Radwege erhalten. Das derzeit wichtigste
Anliegen stellt die Schaffung leistungsfahiger Verbindungsachsen zwischen den Orten und
brauchbarer Zubringerwege zu stark frequentierten Zielen, wie (Hoch-)Schulen, Kitas, Ein-
kaufszentren oder groBen Arbeitgebern (insbesondere der kiunftige Flughafen BER) dar.

5.2.1.2 Entwicklung der Flughafenregion BER" und deren Auswirkung auf den Planungs-

raum

Die Eréffnung des Flughafens BER stellt fir die umliegenden Gemeinden, aufgrund der
zunehmenden Verkehrsnachfrage, eine groBe Herausforderung dar. Zusammenfassend
lassen sich folgende Entwicklungen und Handlungsfelder darstellen:

e Der Flughafen als Arbeitgeber sowie weitere Unternehmensansiedlungen fUhren zu
steigenden Arbeitsplatzzahlen. Der prognostizierte Pendler-Modal-Split wird in ei-
nem Verhdaltnis von ca. 50/ 50 % von IV zu OV liegen.

e Firden GroBraum wird ein Anstieg von 33 000 Einwohnern erwartet.

e Das StraBenverkehrsnetz ist bereits heute an seiner Kapazitatsgrenze. Es bendtigt
MaBnahmen, um die Verkehrsnachfrage zu verlagern und externe Effekte zu mini-
mieren.

15 Hierfur hat der Landkreis Dahme-Spreewald eine Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben, deren erste Ergebnisse noch
2020 vorgestellt werden sollen vgl. Lubben (Spreewald) 2020. Die Planung fur den Radschnellweg von Kénigs Wuster-
hausen zum Flughafen BER ist in den Gemeinden Zeuthen und Wildau insofern vorangeschritten, dass die Gemeindever-
tretung bzw. Stadtverordnetenversammlung einem entsprechenden Antrag der Grinen zugestimmt hat.15 In dem Be-
schlusstext heiBt es, dass die Gemeinde Zeuthen den Bau einer Fahrradhauptroute vom/zum Flughafen BER Gber Wal-
tersdorf, Zeuthen (WUstemark), Wildau und Kénigs Wusterhausen entlang der L400 unterstitzt.15 In anderen Gemeinden
wird der Antrag auf den Bau des Radschnellwegs derzeit in den AusschUssen diskutiert.

16 vgl. Spreeplan Verkehr GmbH, 2019
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e Die zunehmende Verkehrsnachfrage soll u. a. durch den Ausbau und Erweiterungen
im OV bewaltigt werden. Dazu gehéren:

o Inbetriebnahme der Dresdner Bahn ab 2025 mit Halt am Flughafen BER,

o Angebotsausweitung durch Direktverbindung Cottbus — BER — Berlin (RE 20)

o Erweiterung des Angebotes im Regionalverkehr (Taktverdichtung, groBere
Fahrzeuge)

o Ausbau und Entflechtung am Bahnhof Kénigs Wusterhausen mit Halt der Linie
RE 20 und entsprechenden Fahrtzeitverkirzungen

o Umsetzung der S-Bahn-Verlangerung ins Berliner Umland sowie Verldnge-
rung der U-Bahnlinie 7 bis BER

o Erhaltung des SPNV-Angebots in Schénefeld

o Erleichterung des Umstieges auf den OPNV durch Park-and-Ride Parkplatze

o Starkung von FuB- und Radverkehr, insbesondere durch die Errichtung neuer
Radverkehrsinfrastruktur

Die Verbesserung im Bereich des OV und die damit verbundenen kirzeren Reisezeiten las-
sen Berlin deutlich enger mit den umliegenden Gemeinden zusammenwachsen.

5.2.2 Potentialabschdtzung zur Verbesserung der letzten Meile

Die Potentiale und Herausforderungen auf der letzten Meile bestehen insbesondere im
Hinblick auf die Anbindung des OPNV. Durch die Infrastruktur- und Angebotsausweitung
ergeben sich fur die Gemeinden im Planungsraum perspektivisch konkurrenzfahige Reise-
zeiten zum MIV. Radschnellwege nach Berlin sowie direkte Verbindungen zu den OV-Kno-
tenpunkten bieten dafir Anreize und kénnen Pendler vom BER in die umliegenden Ge-
meinden leiten und zu einer Entlastung des StraBennetzes fUhren. Auch haben Strecken
innerhalb und zwischen den Gemeinden auf kurze Distanzen ein wesentliches Verlage-
rungspotential auf den FuB- und Radverkehr.

Die Voraussetzung fur die Kombination von Fahrrad und OV liegt darin, ein attraktives
Grundangebot zu schaffen, um eine schnelle und direkte Erreichbarkeit der OV-Verknip-
fungspunkte durch eine attraktive, durchgdngige Radwegeinfrastruktur sowie ausrei-
chende und hochwertige Fahrradabstellanlagen vor Ort zu errichten.

Grundlegendes Ziel sollte es sein, einen hohen Anteil des MIV auf den Radverkehr zu ver-
lagern. Im Berufsverkehr sind die Potentiale zur Steigerung des Radverkehrs besonders
hoch. Neben den Arbeitsschwerpunkten wird dargestellt, welche Handlungsbedarfe und
Potentiale im Rahmen der Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur und der Verknip-
fung mit dem OPNV bestehen. Durch die Desk-Research und die Absprachen mit den Ge-
meinden und der Radnetz LDS/ ZES+ lassen sich folgende drei Arbeitsschwerpunkte for-
mulieren:

= (1) VERKNUPFUNG VON OV UND RADVERKEHR — KNOTENPUNKT BER/ SCHONEFELD

Eine Anbindung an die Gemeinde Schénefeld, insbesondere an den Knotenpunkt BER,
spielt aufgrund der Anbindung ins Umland und nach Berlin sowie der Funktion des BER als
wichtiger Arbeitgeber eine wesentliche Rolle. Der Radwegeausbau zur Uberwindung der
letzten Meile ist zu empfehlen, da der Busverkehr zurzeit hauptsachlich nur stindlich ver-
kehrt und das Fahrrad entsprechend das deutlich flexiblere Verkehrsmittel darstellt.
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Durch die Sicherstellung der Erreichbarkeit des Bahnhofes am BER kénnte eine umwelt-
freundliche und intermodale Pendlerverbindung hergestellt werden, welche sich durch
ihre Attraktivitat, Flexibilitat und Schnelligkeit im Vergleich zum IV auszeichnet.

* (2) FORDERUNG DES RADVERKEHRS INNERHALB UND ZWISCHEN DEN GEMEINDEN

Bisher ist das Radwegenetz in den Gemeinden ungenigend ausgebaut. Perspektivisch
wdre das Fahrrad aufgrund der kurzen Distanzen in und zwischen den Gemeinden, bezo-
gen auf die Fahrzeiten, nahezu konkurrenzlos. Insbesondere auf den Strecken mit einer
Entfernung von bis zu fnf Kilometern stellt das Fahrrad bereits heute eine komfortable und
oft sogar schnellere Alternative zum PKW dar. Daher werden wichtige Ziele in den Ge-
meinden betrachtet und nach ihrem Radwegepotential untersucht.

* (3) VERKNUPFUNG VON OV UND RADVERKEHR — KNOTENPUNKT KONIGS WUSTERHAUSEN

Unmittelbar stdlich der betrachteten Gemeinden bietet der Bahnhof in Konigs Wusterhau-
sen ein ebenso groBes Potential, wie der Knotenpunkt am BER/ Schénefeld. Bereits heute
ist dieser an das S-Bahn-, Regio- und IC-Netz angebunden. Zukinftig soll hier ein Halt der
Linie 20 (Direktverbindung Berlin — BER — Cottbus) hinzukommen.

5.2.2.1 Analyse derPendlerverflechtungen

Die Betrachtung der Pendlerverflechtung erfolgt, aufgrund einer méglichen Verzerrung
durch die Berlin-Nahe, zweistufig. Untersucht wurde die gesamte Anzahl an Pendlern, also
die Summe der Ein- und Auspendler, um die wichtigsten lokalen und Uberregionalen Pend-
lerstréme ausfindig zu machen. Im Anschluss wurde die Distanz zwischen den Gemeinden
betrachtet, um Uber die Entfernung Ruckschlusse auf die Erreichbarkeit, insbesondere mit
dem Rad, ziehen zu kénnen.

Die lokale Analyse der Pendlerverflechtungen untersucht das Pendlerverhalten zwischen
den Gemeinden Zeuthen, Eichwalde und Schulzendorf sowie die Pendlerstréme aus den
angrenzenden Gemeinden Kénigs Wusterhausen und Wildau.

Die lokale Verbindung mit der héchsten Frequenz an Pendlern ist von Zeuthen nach Konigs
Wousterhausen (635 Pendler), gefolgt von der Strecke von Zeuthen nach Wildau (439 Pend-
ler). Die Strecke mit der geringsten Distanz verlauft von Zeuthen nach Wildau (2,43 Kilo-
meter). Zudem fallt auf, dass die Verbindungen zwischen den Gemeinden allgemein eher
kurz sind (K funf Kilometer). Auf diese Distanz stellt das Fahrrad oft die schnellere Alterna-
tive dar.

Die Uberregionale Analyse der Pendlerverflechtungen untersucht das Pendlerverhalten zwi-
schen den Gemeinden des Untersuchungsgebietes und der Gemeinde Schénefeld sowie
der Stadt Berlin. Durch den Flughafen Berlin-Schénefeld sowie perspektivisch den BER und
Berlin als GroBstadt stellen die Gemeinde Schonefeld und die Stadt Berlin relevante Orte
in Bezug auf den Pendlerverkehr in direkter Nahe zum Untersuchungsgebiet dar. In der
Uberregionalen Analyse ist die Strecke von Zeuthen nach Berlin mit 2 673 Pendlern die
wichtigste Verbindung. Die mittlere Distanz zwischen den Gemeinden ZES und Schénefeld
betragt zehn Kilometer. Die Schaffung eines stabilen Verkehrsnetzes ist essentiell, um eine
moglicherweise zunehmende Verkehrsnachfrage und damit einhergehende wachsende
Belastung bewaltigen zu kénnen”.

17 Zwar fallen die Unterschiede in der Bevélkerungs- und Pendlerentwicklung der Gemeinden ZES durch die Inbetriebnahme
des Flughafens BER und die Ansiedlung des geplanten Gewerbegebiets laut der bestehenden Prognosen nur minimal
aus, eine genaue Prognose zur Bevélkerungs- und Pendlerentwicklung ist allerdings nur sehr bedingt méglich ist.

62



Die Darstellungen der Pendlerverflechtungen in Kartenform und die tabellarische Aufstel-
lung kann dem Anhang 6.2.2.2 entnommen werden.

ERREICHBARKEITSANALYSE MITTELS REISEZEITVERGLEICHEN

Die Wahl eines Verkehrsmittels fUr das Pendeln zum Arbeitsort ist unter anderem von der
Reisezeit abhangig, die wiederum mit dem Ausbau des Verkehrsnetzes zusammenhdangt.
Um eine Einschatzung Uber den aktuellen Infrastrukturausbau for die Pendlerverflechtun-
gen zwischen den Gemeinden Eichwalde, Zeuthen und Schulzendorf sowie den wichtigs-
ten Pendlerzielen zu erhalten, wurde ein Reisezeitvergleich durchgefihrt. Dazu wurde die
Reisezeiten® des PKW mit denen alternativer Verkehrsmittel (aV) des Umweltverbundes
(Fahrrad, Bahn Bus) verglichen. In der folgenden Abbildung 29 ist die Abweichung der
Reisedauer dargestellt. Verbindungen, auf denen das Fahrrad ohne die Kombination mit
dem OPNV die schnellste Alternative ist, sind durch eine gestrichelte Linie gekennzeichnet.

Reisezeitvergleich zwischen dem PKW
und den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes

v
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O _—
r/ 1
/
e
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O / Schulzendorf
/ O
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=== Fahrrad
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r Wildau >-10
O 10--1
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Geodésie, Stand 12/2018 Kdnigs Wusterhausen v

Reisezeit: Google Maps, Stand 04/2020 O

Abbildung 29: Reisezeitvergleich zwischen dem PKW und den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes

Die Farben geben Auskunft Uber die Abweichung der Reisedauer. Strecken, auf denen das
aV des Umweltverbunds (Fahrrad oder Fahrrad + OPNV) schneller ist als der PKW, sind
grun dargestellt. Gelb sind die Strecken, auf denen das aV bis zu zehn Minuten langsamer
ist als der PKW und rot sind die Strecken mit einer Abweichung gréBer als 10 Minuten.

Der Vergleich zeigt, dass eine Vielzahl der Verbindungen gut oder akzeptabel sind. Aller-
dings gibt es zwei Orte, welche negativ im Reisezeitvergleich auffallen:

e BER- Gber den OPNV noch nicht ideal angebunden, was zu langeren Fahrzeiten fohrt

18 Die Fahrzeiten wurden an einem Wochentag zwischen 7 und 8 Uhr betrachtet, da in dieser Zeit viele Pendler unterwegs
sind, was aufgrund von Staus vor allem bei der Fahrzeit mit dem PKW eine Rolle spielt.

63



e Schulzendorf - aufgrund des nicht vorhandenen Anschlusses an die S-Bahn fallt die
Reisezeit im Vergleich zu Zeuthen und Eichwalde negativ aus

Die Verbindungen von Zeuthen, Eichwalde und Kénigs Wusterhausen nach Berlin fallen
hingegen sehr positiv auf, da die Bahn hier insbesondere aufgrund von Staus deutlich
schneller ist als der PKW. Hier liegt das Potential darin, die kombinierten Verkehrsmittel
(Rad + OPNV) hervorzuheben.

ERREICHBARKEITSANALYSE DER OPNV-HALTESTELLEN

Der Erreichbarkeitsanalyse liegt eine Untersuchung der Entfernung zur néchsten Halte-
stelle/ Bahnhof fur alle Einwohner der Gemeinden in funf Klassen zugrunde, diese Darstel-
lung kann dem Anhang 6.2.2.3 entnommen werden. Daraus wird ersichtlich, dass 77 % der
Einwohner'? in ZES in héchstens 500 Meter Entfernung zur nachsten Haltestelle/ Bahnhof
wohnen. Im Durchschnitt leben die Einwohner in einer Entfernung von 360 Meter zur ndchs-
ten Haltestelle, vgl. Tabelle 4.

Tabelle 4: Erreichbarkeit des OPNV in ZES

Einwohner kumuliert Anteil kumuliert
< 100 7% 7%

1830 1830
101 - 250 7 650 9 480 31 % 38 %
251 - 500 9 638 19118 39 % 77 %
501 - 1000 5 567 24 685 22 % 99 %
>1000 151 24 836 1% 100 %

Abbildung 30 zeigt die Einzugsbereiche der Bushaltestellen in hellblau und die der Bahn-
hofe in dunkelblau. Dabei wird ersichtlich, dass nicht alle Einwohner der Gemeinden ZES
im Einzugsbereich des OPNV liegen (rot dargestellt). Es zeigt sich, dass insbesondere in-
nerhalb von Zeuthen Handlungsbedarf besteht. Hier sind zwar Haltestellen vorhanden,
jedoch besitzen diese weniger als zehn Abfahrten pro Tag. Dies gilt ebenso fur den nérd-
lichen Teil von Eichwalde. Hier besteht, insbesondere durch den SPNV in beiden Gemein-
den, ein besonders hohes Potential zur Verbesserung der Situation auf der letzten Meile
und der Erreichbarkeit durch den Ausbau von Radverbindungen zu den S-Bahn-Stationen.

19 Die Grundlage fur die Bevélkerungszahlen bilden die Ergebnisse des Zensus 2011 (100 x 100 Meter Raster), daher kommt
es zu einer Abweichung von der heutigen Bevélkerungszahl.
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Einzugsbereiche des OPNV in den
Gemeinden Zeuthen, Eichwalde und
Schulzendorf
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Abbildung 30: Einzugsbereiche des OPNV in ZES

Insgesamt befinden sich im Untersuchungsgebiet 27 Bushaltestellen. Davon weisen neun
Haltestellen weniger als zehn Abfahrten am Tag auf. Da dies keine attraktive Abdeckung
darstellt, wurden die Haltestellen in der Untersuchung zundchst nicht bericksichtigt.

QUELLE-ZIEL-ANALYSE

Mit Hilfe einer Quelle-Ziel-Verkehrsmatrix wurde abgebildet, auf welchen Verbindungen
potentiell das héchste Radverkehrsauftkommen zu erwarten ist?°. Dazu wurden séamtliche
Wege mit einem Start- und Zielpunkt ausgewiesen (z. B. Wohnort und nachstgelegene
Oberschule). Um einen realistischen Modal Split von 20 % zu erhalten, kann das Ergebnis
mit 0,2 multipliziert werden. Die Ergebnisse der Quelle-Ziel-Matrix unterscheiden sich je-
doch von einer bloBen Verkehrsmengenkarte, da bei einer Verkehrszahlung auch Durch-
gangsverkehr erfasst wird, die Quelle-Ziel-Matrix aber nur Strecken kleiner als zehn Kilo-
meter abbildet.

FUr jede Quell-Ziel-Relation wurde ein Routing durchgefUhrt und dessen kirzeste Strecke
ausgewiesen. Entsprechend wurden die Quelle-Ziel-Relationen auf das konkrete StraBen-
und Wegenetz umgelegt. Die Beschreibung der Datengrundlage kann dem Anhang
6.2.2.4 entnommen werden. Die Ergebnisse des Routings werden in Abbildung 31 veran-
schaulicht. Es wurden die Strecken ab 100 potentiellen Radfahrenden dargestellt. Uber die
Breite der Linien wird ersichtlich, welche Relationen potentiell besonders nachgefragt wer-
den.

20 Im Ergebnis wird angenommen, dass alle Verkehrsteilnehmer (z. B. Pendler) mit dem Fahrrad fahren (maximales Poten-
tial).
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Abbildung 31: Quelle-Ziel-Matrix fir die Gemeinden Zeuthen, Eichwalde und Schulzendorf

)

Das Routing ergab, dass die Verbindungen unter zehn Kilometern mit der potentiell héchs-
ten Verkehrsnachfrage auf den folgenden Strecken liegen:
e entlang der L401 ab Zeuthen/ Wildau bis nach Kénigs Wusterhausen
e zwischen Eichwalde und Zeuthen
e zwischen dem Zentrum von Schulzendorf nach Eichwalde (Ernst-Thalmann- StraBe)
e innerhalb Zeuthens

Da das Routing nur Strecken unter zehn Kilometern bertcksichtigt und die Pendlerverflech-
tung zum BER noch nicht bekannt ist, kann diese Verbindung im Routing derzeit nur unzu-
reichend bericksichtigt werden.

5.2.3 Befahrung und Auswertung von Radwegen

Um Aussagen zur Befahrbarkeit und zu weiteren Attributen zu treffen, wurden ausge-
wdhlte Relationen befahren. Deren Auswahl erfolgte nach den folgenden Kriterien:
e Strecken mit einer moglichst hohen Pendlerzahl
e Erreichbarkeit der S-Bahnhéfe im Planungsraum und in Kénigs Wusterhausen sowie
des Knotenpunktes BER
e Erreichbarkeit von Schulen sowie relevanten POI, POS
e Vergleich mit den Hauptrouten der Birgerinitiative

Die Strecken der Befahrung kénnen zusammen mit einer methodischen Beschreibung dem
Anhang 6.2.2.5 entnommen werden.
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FUHRUNGSFORMEN DES RADVERKEHRS

Die gewdhlte FUhrungsform for den Radverkehr hat wesentliche Auswirkungen auf die Ak-
zeptanz und Verkehrssicherheit der Burger*innen. Dabei wird zwischen Radverkehrsfih-
rungen innerorts und auBerorts unterschieden. Da die Orte im Untersuchungsgebiet in wei-
ten Teilen ineinander Ubergehen, stellen die Innerortsverbindungen einen bedeutenden
Anteil dar. Weitere Planungsgrundlagen zu den FUhrungsformen wurden ebenfalls im An-
hang 6.2.2.5 hinterlegt.

Die folgende Abbildung 32 fasst die aufgenommenen FUhrungsformen im Untersuchungs-
gebiet zusammen.

Fuhrungsformen der
Radverkehrsinfrastruktur

-------

Flihrungsform

=== Gehweg Radfahrer frei
Gemeinsamer Geh- und Radweg
Mischverkehr

m Schutzstreifen
Sonstiges

==== Tempolimit >50

[ untersuchungsgebiet

Hintergrund: TopPlusOpen

0O 05 1 15 2km

und Geodasie, Stand 12/2018 r e
Fuhrungsform: Befahrung am 13.05.2020 W Mobilitétswerk GmbH

Geschwindigkeitsbegrenzungen: OpenStreetMap, ‘J
Stand 05/2020

Datengrundlage:
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie \ wollihansen

Abbildung 32: Aufgenommene Fihrungsformen des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet

In der Karte ist zu erkennen, dass viele Strecken des Radwegenetzes aktuell im Mischver-
kehr (orange) oder auf Gehwegen mit ,Radfahrer frei“ (dunkelblau) gefUhrt werden?.

Die FUhrung im Mischverkehr bei gréBeren Geschwindigkeiten und/ oder bei hohem Ver-
kehrsaufkommen stellt ein groBes Problem fur die sichere FOhrung des Radverkehrs dar.
Daher wurden die befahrene Streckenabschnitte mit einem Tempolimit Gber 50km/h in Ab-
bildung 32 rot hervorgehoben. Dies ist auf der Verbindung zwischen Schulzendorf und dem
BER der Fall:
e Auf der Waltersdorfer Chaussee sind Geschwindigkeiten bis zu 100km/h zugelas-
sen und die FUhrung des Radverkehrs erfolgt in Richtung Altschulzendorf auf der
StraBe mit dem Kfz-Verkehr.

21 Eine detaillierte Darstellung nach prozentualem Anteil kann dem Anhang 6.2.2.5, Tabelle 8 entnommen werden.
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e Der zweite Abschnitt stellt eine Bricke auf der Waltersdorfer Allee kurz vor dem
BER nach dem Kreisverkehr dar. Hier sind Geschwindigkeiten bis zu 70 km/h er-
laubt. Hier fehlt abschnittweise ein Radweg, sodass die Radfahrenden im Misch-
verkehr gefUhrt werden.

OBERFLACHEN DER RADVERKEHRSINFRASTRUKTUR

Im Zuge der Befahrung wurden der Oberflachenbelag sowie dessen Qualitat aufgenom-
men. Das Ergebnis ist in Abbildung 33 dargestellt. Durch eine rote Umrandung besonders
hervorgehoben wurden Abschnitte mit einer schlechten Oberflachenqualitat.

Zusatzlich wurden Unfallorte mit Radbeteiligung aus den Jahren 2017 und 2018% in der
Karte dargestellt, um zu untersuchen, ob es Unfallhdufungen gab. Die dargestellten Un-
falle aus Abbildung 33 sind in den meisten Fallen auf einen ZusammenstoB mit einem ein-
biegenden oder kreuzenden Fahrzeug zurickzufUhren. Allerdings sind auch Zusammen-
stoBe mit seitlich in gleicher Richtung fahrenden Fahrzeugen vermerkt, was auf eine zu
enge StraBe mit Mischverkehr deuten lasst.?®

Fahrbahnmaterial und
Oberflachenqualitat auf der
befahrenen Route

N_A

Ovberflachenbeschaffenheit auf
der befahrenen Route
Fahrbahnmaterial

e ASphalt

Feldweg
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—— Streckenabschnitte mit
schlechter Oberflachenqualitat

Unfalle 2017/18 mit Radbeteiligung
e Unfallort

[ untersuchungsgebiet
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®
Datengrundlage: ol L
/-\dmlmsfratwe Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und e o o Qe L4 ﬂ Mobilitatswerk GmbH
Geodasie, Stand 12/2018 o %o 2% & °
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Unfalle: Statistische Amter des Bundes und der Lander ® ° -0 ®

Abbildung 33: Fahrbahnmaterial und Oberfldchenqualitdt auf der befahrenen Route

Der gréBte Anteil des Fahrbahnmaterials sind Pflastersteine und Platten (orange), gefolgt
von Asphalt (grau)?*. Die grundlegenden Anforderungen im Alltagsverkehr, wie ein gerin-
ger Rollwiderstand, hohe Griffigkeit und Allwettertauglichkeit, werden am besten durch

22 vgl. unfallatlas.de
23 vgl. unfallatlas.de
24 Prozentuale Aufteilung kann dem Anhang 6.2.2.2 (Tabelle 9) entnommen werden.
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Asphalt erfullt. Die ebenen Pflastersteine, welche im Untersuchungsgebiet meist fir Geh-
wege mit Radverkehrsfreigabe genutzt werden, bieten ebenfalls eine gute Befahrbarkeit.

Bei einem GroBteil der Abschnitte, die in Abbildung 33 eine schlechte Befahrbarkeit auf-
weisen, handelt es sich um Fahrbahnmaterial aus Kopfsteinpflaster bzw. Natursteinpflas-
ter. Zudem wird in diesen Fallen das Fahrrad im Mischverkehr gefihrt, da aufgrund von
Platzmangel keine Freigabe des Gehweges besteht oder kein Gehweg vorhanden ist. Die
Befahrbarkeit der Oberflache ist hier entsprechend schlecht, was ein sicheres und schnelles
Fahren erschwert. Beispielhaft werden die Streckenabschnitte aus Abbildung 33 im folgen-
den Kapitel mit den entsprechenden GegenmaBnahmen erldutert.

5.2.4 MaBnahmen zur Radverkehrsférderung auf der letzten Meile

Die vorliegende Ausarbeitung® dient dazu, Impulse zur Verbesserung der Situation fur den
Radverkehr und zur Verknipfung mit dem OPNV zu geben. Hierfur sollen die beispielhaf-
ten MaBnahmen mit exemplarischen Lésungsansatzen als Orientierung zur Uberwindung
der letzten Meile zum Bahnhof dienen. Der Schwerpunkt liegt auf der Férderung des Rad-
verkehrs im Alltag. Alltagsverbindungen zeichnen sich durch direkte, schnelle, sichere sowie
komfortable und sozial kontrollierte Verbindungen aus. Die ausgewdhlten Strecken wur-

den unter diesen Gesichtspunkt bewertet. Dabei wurde auf Kartenmaterial der Initiative
Radnetz LDS / ZES+ zurUckgegriffen.

5.2.4.1 Verknupfung von OV und Radverkehr — Knotenpunkt BER/ Schonefeld

Im Rahmen der Befahrung wurde die Verbindung von Schulzendorf Uber Waltersdorf
(Schulzendorfer StraBe) Richtung BER (Uber Berliner StraBe und Waltersdorfer Allee) be-
fahren und untersucht. Die Verbindung stellt den aktuell genutzten Weg Richtung BER/
Schonefeld dar. Zudem bestehen Vorschlage fur eine Radschnellverbindung auf Teilen
dieser Verbindung (Berliner StraBe bis BER). Radschnellverbindungen zeichnen sich durch
einen hohen Qualitatsstandard aus. Dabei sind einige Anforderungen an den Entwurf zu
bericksichtigen. Darunter zdhlen
u. a.:

e schnelle, direkte Wege, ins-
besondere  durch  wenig
Schnittstellen mit Kfz-Verkehr

e getrennte FUhrung vom FuB-
verkehr, Belag aus Asphalt o-
der Beton, Vermeidung von
Steigungen (max. sechs %)

e ausrechende Fahrbahnbrei-
ten (Zweirichtungsradweg > .
= vier Meter; Einrichtungsrad- t s
weg > = drei Meter; Engstel- ' ‘ ¢ \E}' |
len > = 2.5 Meter) | / ' 3

L - = \ .
Abbildung 34: Verortung der Handlungsansétze auf der Ver-
bindung zwischen Altschulzendorf und BER/ Schénefeld

25 Das Projekt ersetzt kein umfassendes Radverkehrskonzept, da ausschlieBlich im Rahmen des Projektes Teilstrecken befah-
ren wurden und ein umfassender Blick entsprechend fehlt.
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Zudem sei anzumerken, dass zum aktuellen Stand Radschnellverbindungen ohne eine Ver-
netzung untereinander geplant werden. Es ist daher besonders wichtig, eine Integration in
das regionale und kommunale Radwegenetz zu schaffen, um einen Lickenschluss zu er-
reichen.?

Die gewdhlte Verbindung birgt im aktuellen Zustand einige Herausforderungen. Nachfol-
gend werden die Ausgangssituation fur die Abschnitte und die MaBnahmenvorschlage in
KUrze ausgefihrt. Detaillierte Vorschlage und Empfehlungen mit entsprechendem Bildma-
terial konnen dem Anhang 6.2.2.6 entnommen werden.

M1: UNTERSUCHUNG EINER ALTERNATIVVERBINDUNG ALS HAUPTVERBINDUNG ZUR DORFSTRABE

Erpfeung:

e Unubersichtliche FGhrung des Radver- e Schaffung ausreichender Breite und

kehrs gut befahrbarer Verbindung, was aus

e Richtung Schulzendorf: freigegebener Platzgrinden aktuell auf dem Gehweg
Gehweg, der Mindestbreite von 2,5 m nicht moglich ist
nicht einhalt o Ausbau der gegentberliegenden

e Richtung Waltersdorf: Fihrung der StraBenseite unter BerUcksichtigung
Radfahrer im Mischverkehr des Denkmalschutzes

e Gehwehbeschaffenheit: Naturstein- e Profung der alternativen Umgehung
pflaster mit Beeintrachtigung des Fahr- der Initiative Radnetz LDS/ ZES+ (pinke
komforts (In Konsequenz beobachtete Verbindung parallel zur DorfstraBe)

regelwidrige Nutzung des Radwegs)

M2: GEFAHRENSTELLE/ ENGSTELLE DORFSTRABE ECKE WALTERSDORFER CHAUSSEE

Erpfeung:

e Kb6160 Ecke DorfstraBe — Waltersdorfer e  FUhrung einer Radschnellverbindung

Chaussee unmittelbare Engstelle nach nicht regelkonform méglich (Platzman-
Kurve = Gefahrenstelle durch einge- gel
schrankte Sicht o Alternativen prifen

e Ankindigung der Gefahrenstelle durch e Erhéhung der Verkehrssicherheit der
Tempolimit (30 km/h Engstelle durch Verlangerung des

e Kein durchgdangiger Schutzstreifen, Schutzstreifens und roter Einfarbung

Uberfohrung auf schmalen Gehweg

M3 & M4: INSTANDSETZUNG DER WALTERSDORFER CHAUSSEE UND SCHULZENDORFER STRABE

Erplehurg

e Einseitiger Gehweg mit Freigabe for ¢ Instandsetzung der begleitenden Geh-
Radverkehr, Gegenrichtung: FUhrung wege mit Radfahrradfreigabe (Entfer-
im Mischverkehr bei abschnittsweisen nung der Baume in Absprache mit dem
zulassigen Geschwindigkeit von bis zu Naturschutzrecht)
100 km/h, vgl. Abbildung 34 e Geschwindigkeitsbegrenzung reduzie-
ren

26 vgl. Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen, FGSV 2014
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Freigegebener Gehweg ist durch e Auch aufgrund von M2 sollten Alterna-
Baumallee bepflanzt, wodurch eine tiven fUr eine Hauptroute fir den All-
Nichteinhaltung der Mindestbreite von tagsverkehr gepruft werden

2,5 m entsteht, zusatzliche Uberwuche-

rung durch Graser und Buschwerk

M5 & M6: ORTSLAGE WALTERSDORF

Erpfelung:

Waltersdorf an der Kreuzung anderL e  Entfernung der Steine
400 und K 6160 liegen groBe Steine auf e  Alternativverbindung fir die Planung

dem Gehweg des Radschnellweges nétig

Entlang der L 400 urspringliche Pla- o Geplante Umfahrung von der Ge-
nung einer Radschnellverbindung (di- meinde Schonefeld ist dafir geeig-
rektester Weg zum BER) 2 ungeeignet net unter Abstimmung mit dem Na-
aufgrund von Platzgrinen (Radfahrer turschutzrecht

frei, schmaler Gehweg)

M7 & M8: LUCKENSCHLUSS UND SCHAFFUNG VON FAHRRADBRUCKEN

Epfohurg

Zwei Brucken auf der Berliner StraBe e Ausbau einer separaten Fahrradbri-
(M7) und der Waltersdorfer Allee (M8) cke ist nétig, um Radschnellverbindung
ohne Radwege hier entlang zu fUhren (wichtige

M7: schmaler Gehweg, welcher aktuell Hauptverbindung nach Schoénefeld)

beidseitig genutzt wird

M8: Netzlicke auf der Brucke. Die
Wege zur Bricke sind sehr gut ausge-
baut, auf der Bricke wird der Radver-
kehr im Mischverkehr bei Geschwindig-
keitsbegrenzung von 70 km/h geleitet =
Gefahrenstelle aufgrund der Sicht- und
Geschwindigkeitsverhdaltnisse
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5.2.4.2 Foérderung des Radverkehrs innerhalb und zwischen den Gemeinden

Abbildung 35: Verortung
der Handlungsansdtze in-
nerhalb der Gemeinden ZES

. Beispielhaft werden

MaBnahmen zur Ver-
besserung der Situation
des Radverkehres all-
gemein und zur Verbes-
serung der Erreichbar-
keit der Haltestellen in-
nerhalb der Gemeinden
ZES aufgefthrt. Abbil-
dung 35 verortet die
nachfolgenden Hand-
lungsansatze. Eine aus-
fGhrliche  Darstellung
kann dem  Anhang
6227 entnommen
werden.

M1: UBERPLANUNG VON PFLASTERSTRABEN DURCH EINEN SCHUTZSTREIFEN FUR RADFAHRENDE

Erpfeung:

Mischverkehr auf Kopfstein- bzw. Na- e
tursteinpflaster mit erheblicher Beein-
trachtigung des Fahrkomforts und Si- .
cherheitseinbuBen, was eine regelwid-
rige Nutzung des Gehweges zur Folge e
hat

Gehwege mit Freigabe des Radver-

kehrs aufgrund von Platzmangel nicht
moglich

Parkende Fahrzeuge am Fahrbahn-

rand

Schaffung sicherer und angenehm
nutzbarer Infrastruktur

Schutzstreifen for Radfahrende aus As-
phalt schaffen

EinfGhrung von Halteverboten am
Fahrbahnrand mit einem einhergehen-
den Parkraumkonzept

M2: EINFUHRUNG EINES HALTEVERBOTES AUF DER MIERSDORFER CHAUSSEE

Erplshurg

Abschnittsweise gute Befahrung des .
Gehweges mit Radverkehrsfreigabe,

ab Querung ForststraBe keine separate
RadverkehrsfGhrung mehr > Nutzung e
der wichtigen Zubringer-StraBen zum
S-Bahnhof Zeuthen nicht méglich
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EinfGhrung von Halteverboten am
Fahrbahnrand mit einem einhergehen-
den Parkraumkonzept

Schaffung eines Schutzstreifens fur
Radfahrende



e Fahren im Mischverkehr nétig, was auf-
grund parkender Fahrzeuge am Fahr-
bahnrand unkomfortabel und z.T. ge-
fahrlich ist

M3: VERBREITERUNG DES RADWEGES AUF DER SCHILLERSTRABE

Erpfeung:

e Durchgangiger Gehweg mit Radver- .
kehrsfreigabe mit abschnittsweiser Ver- e
engung fur ausschlieBliche Radver-
kehrsnutzung (Richtung Zeuthen) ohne
Einhaltung der RegelmaBe (mind. 1,6 m
fur Einrichtungsradwege)

Erweiterung des Radweges auf 2 m
Kenntlichmachung der FuBwegefih-
rung durch Beschilderung und Pikto-
gramme

M4: SCHAFFUNG EINER ZUGIG BEFAHRBAREN RADWEGEVERBINDUNG PARALLEL ZUR L 401

Erphlung:

e Entlang der L401 durchgdngige Geh- o
wegfreigabe fir Radverkehr, was nach
StVO Schrittgeschwindigkeit und FuB-
gdnger-Vorrang bedeutet > keine zU-
gige und sichere Alltags- bzw. Pend-
lerverbindung

e Potentielle Gefahrenstellen durch Ein-
fahrten

Alternativroute entlang der PoststraBe
in Radwegefihrungskonzept aufneh-
men und ertUchtigen, Vorteile:

o Anschluss an touristisch interessante

Route entlang der Dahme (Kombi-
nation mit geplantem Wassertaxi)

o Anbindung des Gewerbegebietes

Wildau ware moéglich

M5: AUSBAU EINES RADWEGES AUF DER NORDLICHEN SEITE DER ERNST-THALMANN-STRABE

Empiehung

e Durchgangiger Gehweg mit Radver- .

kehrsfreigabe bis Eichwalde
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Aufgrund der Relevanz fur die Rad-
schnellverbindung sollte auf nérdlicher
Seite ein Radweg baulich angelegt
werden



5.2.4.3 Verknipfung von OV und Radverkehr — Knotenpunkt Kénigs Wusterhausen

Abbildung 36: Verortung der Hand-
lungsansétze auf der Verbindung nach
Kénigs Wusterhausen

" Eine durchgehende Radwege-
verbindung nach Kénigs Wuster-
hausen hat aufgrund der hohen
Pendlerzahlen das Potential, Kfz-
Wege auf das Fahrrad zur verla-
gern. Aus diesem Grund wurde
weiterfhrend die Strecke ent-
lang der L 401 bis zum S-Bahnhof
- in Kénigs Wusterhausen befah-
[ ren. Zudem wurde ein Varian-
tenvorschlag der Radschnellver-
bindung Uber Funkerberg und

e Goethebahn untersucht. Abbil-
dung 36 zeigt die Verortung der nachfolgenden Handlungsansétze. Die detaillierte Dar-
stellung kann dem Anhang entnommen werden.

M1: LUCKENSCHLUSS UND SICHERUNG DER QUERUNG DER L 401

Erplehurg

e Durchgehend begleitender Gehweg e LUckenschluss mit geeignetem Radweg
mit Radverkehrsfreigabe (L 401) mit abseits des KFZ-Verkehrs
Ende am Ortsausgang Wildau und
Uberfuhrung in den Mischverkehr
= Gefahrenstelle aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens

M2: HINWEIS ZU ALTERNATIVE DER RADSCHNELLVERBINDUNG UBER FUNKERBERG

Erpfelung:

e Durch starken Anstieg der Route Uber o  Prifung von Alternativverbindungen
den Funkerberg > 6 % keine schnelle unter BerUcksichtigung von Umwege-
Befahrbarkeit und durch Platzmangel faktoren und Machbarkeit
kein regelkonformer Ausbau mit Min-
destbreite von 4 m méglich
= ungeeignet fUr den Schnellradweg

M3: ENTFERNUNG EINES TEILS DER UMLAUFSPERRE AN DER VERBINDUNG UBER GOETHEBAHN

Erpiehung

e Breiter und gut ausgebauter Geh- und e Teil-Entfernung der Umlaufsperren

Radweg entlang der GoethestraBe dient dennoch dem Ziel der Begren-
e auf beiden Seiten in Kénigs Wusterhau- zung fur KFZ-Verkehr, f0hrt jedoch zu
sen und Wildau durch Umlaufsperren deutlich besserer RadverkehrsfUhrung
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gesichert, die VerkehrsfGhrung mit Las- unter BerUcksichtigung der regelkon-
tenradern, Pedelecs oder Rollstuhlen formen 2 Meter Wegbreite
nur schwer erméglichen

5.2.5 Alternative MaBnahmen zur Uberwindung der letzten Meile

Die Umsetzung und Verbesserung der untersuchten Streckenabschnitte zum Lickenschluss
und der Anbindung der S-Bahnhéfe hat sowohl fur den Alltagsverkehr und den Pendlern
als auch fur weitere Lebensbereiche wie dem Tourismus hohe Auswirkungen.

VERKNUPFUNG MIT DEM TOURISMUS: WASSERWEGE UND RADVERKEHR

Mit mehr als 130 Seen und 8 800 Hektar Wasserflache bildet das Dahme-Seenland eine
attraktive Touristenregion. Der Dahme-Spreekreis gehért zu den wasserreichsten Regionen
in Brandenburg und nimmt aufgrund der durchgehend méglichen Befahrung der einzel-
nen Seen entlang der Dahme und der verbindenden Kandle eine herausragende Position
in der Binnenschifffahrt in Deutschland ein. Das Betrachtungsgebiet liegt entlang der
Dahme-WasserstraBe, welche seit Gber 350 Jahren als Binnenschifffahrtstransportweg be-
kannt ist.

Derzeit gibt es Plane, welche die Einrichtung einer Fahre vorsehen, um die Gemeinden
Schmockwitz, Eichwalde, Zeuthen, Wildau und Kénigs Wusterhausen auf dem Wasserweg
miteinander zu verbinden. Ziel dieser Fahre ist es, mit der Inbetriebnahme ab 2022/ 2023
den &kologischen Tagestourismus durch solarbetriebene Schiffe zu férdern. Die Transport-
moglichkeit von Fahrradern auf den geplanten Wassertaxen ist ein wichtiger Schritt, um
einerseits den Alltagsradverkehr innerhalb dieser Gemeinden zu starken und die Distanzen
in umliegende Gemeinden des Betrachtungsgebietes zu verkirzen, und andererseits, um
den Fahrradtourismus in der Region weiter zu entwickeln. (vgl. MAZ 2019b).

Aufgrund der dichten Uferbebauung bestehen jedoch nur wenige 6ffentliche Zugange des
Dahme-Radwegs zum Ufer, weshalb die Fahre eine attraktive Ergéinzung des Radwegs
darstellt. Durch das Angebot kénnen die touristischen Aktivitdten in der Region gestarkt
und zudem der Alltags- und Tourismusverkehr besser miteinander verknipft werden.

Um eine regelmdaBige Nutzung der Wassertaxen in Verbindung mit der Fahrradmitnahme
durch die Bevélkerung zu schaffen, ist eine nutzerfreundliche und praktikable Infrastruktur
fur die Fahrrader auch auf den Booten notwendig. Dazu gehdrt eine angemessene Anzahl
an Fahrradstellplatzen an Bord. Denkbar ist auch die Installation von PV-Anlagen und La-
deinfrastruktur zur Ladung von Pedelecs wahrend der Fahrt. Dartber hinaus wirde eine
Integration der Fahrtickets in das reguldre Ticketangebot des VBB Hemmnisse bei der Nut-
zung beseitigen und die Nutzung erleichtern. Als ein Beispiel fUr eine gelungene VerknUp-
fung von Radverkehr und WasserstraBen kann das Potsdamer Wassertaxi angefhrt wer-
den.

OPNV IN KOMBINATION MIT FLEXIBLEN BEDIENFORMEN

Es konnte dargestellt werden, dass insbesondere die Gemeinde Schulzendorf nicht gut an
den SPNV angebunden ist. Aufgrund des vergleichsweise hohen Zeitaufwandes scheint
der OPNV als Méglichkeit zum Erreichen der Arbeitsstéatte Gber die nahegelegenen S-
Bahnhofe fur Pendler eher unattraktiv, sodass diese haufiger auf den privaten PKW zurick-
greifen. Strecken zu Zielorten muissen jedoch moglichst schnell, einfach und regelmaBig
zurickgelegt werden kénnen, um fir den Nutzer attraktiv zu sein. Dies ist neben den S-
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Bahnhofen auch fir weitere wichtige Knotenpunkte in den Gemeinden, wie z. B, Super-
markte, der Fall.

In Kapitel 5.2.2 wurde bereits auf den Reisezeitvergleich zwischen dem OPNV und dem
PKW eingegangen. Anhand der Untersuchung wurde deutlich, dass insbesondere Stre-
cken in Richtung Berlin aus den Gemeinden ZES mit dem OPNV schneller zurickgelegt
werden kénnen als mit dem PKW. Auch Kénigs Wusterhausen kann, ausgehend von den
Gemeinden Zeuthen und Eichwalde, mit dem OPNV (bzw. dem SPNV) schneller erreicht
werden. Dies zeigt, dass der OPNV in der Region durchaus eine attraktive Méglichkeit zum
Erreichen eines Ziels sein kann und ausgewadbhlte Strecken schneller zurickgelegt werden
kdnnen als dies mit dem PKW moglich ist.

Um dies den Anwohner*innen starker zu kommunizieren und Akzeptanz fur den OPNV zu
schaffen, ist eine intensive Vermarktung des OPNV in Kombination mit verschiedenen MaB-
nahmen zur Imageverbesserung (z. B. Slogan: ,Schnell und einfach mit dem Bus in die Lan-
deshauptstadt®) nétig. Dabei sollten die konkreten Reisezeiten zu ausgewdhlten Destinati-
onen benannt werden, um ein Bewusstsein dafir zu schaffen. Dies kénnte durch ein Infor-
mationspaket zum Thema OPNV in der Region erweitert und an jeden Haushalt geschickt
werden. Mit den MarketingmaBnahmen einhergehen sollte eine testweise Erhéhung der
Taktung. Die Testphase sollte bei Zusenden des Informationspaketes angepriesen werden.
Die starke Vermarktung ist hier essenziell, um die Bevélkerung neugierig auf das Angebot
zu machen und eine Taktverdichtung zu begrinden.

Der OPNV kann zudem durch den Einsatz von bedarfsorientierten Ruf-, Burgerbussen oder
Shuttleverkehren ergdnzt und gestdarkt werden. Auch empfiehlt sich eine (kostenfreie bzw.
kostengunstige) Testphase, um durch den niederschwelligen Zugang den Anwohner*innen
die Moglichkeit zum Ausprobieren zu bieten und sie fUr das Angebot zu sensibilisieren. In
Kapitel 5.2.1 wurde darauf hingewiesen, dass es in Zeuthen und in Eichwalde bereits fle-
xible Bedienformen in Form eines ,BUrgerbusses” gibt. Die Angebote werden gut ange-
nommen, daher wird eine Ausweitung einer flexiblen, bedarfsorientierten Mobilitatslésung
in Form eines Burgerbusses insbesondere aufgrund der schlechten OPNV-Anbindung an
die nahegelegenen S-Bahnhdéfe auch auf die Gemeinde Schulzendorf empfohlen werden,
um die Uberwindung der letzten Meile zu unterstitzen. Eine Fahrradmitnahme sollte in
dem Busverkehr erlaubt sein, um auch am Zielbahnhof die letzte Meile zuricklegen zu
kédnnen.

CARSHARING

Eine weitere Moglichkeit zur Anbindung der letzten Meile stellt ein Carsharing-Angebot
dar. Dieses sollte zu Beginn insbesondere in Schulzendorf erprobt werden, um die fehlen-
den Bedarfsverkehre und die schlechte Anbindung an den SPNV auszugleichen. Ein Car-
sharing-Angebot gibt es in den Gemeinden bisher nicht.

FOr den Erfolg und die Funktionalitat eines Carsharing-Angebots ist es wichtig, die spezifi-
schen BedUrfnisse der Bevolkerung zu berUcksichtigen, um fur sie einen Mehrwert und dem-
entsprechend eine hohe Attraktivitdt des Angebots zu schaffen. In Schulzendorf ergeben
sich aufgrund der hohen Anzahl an Einfamilienh&usern und des damit verbundenen hohen
Anteils an privaten PKW den Aussagen der Gemeindevertreter zu folge spezifische Be-
darfe, beispielsweise in Form von groBen Fahrzeugen (z. B. Van, Transporter) oder einer
Anhéngerkupplung, um Kompostabfalle o. A. zu transportieren. Ein Carsharing-Angebot
sollte diese Anforderungen bericksichtigen und dementsprechend Fahrzeuge mit diesen
Merkmalen vorhalten.
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Es wird zwischen stationsbasiertem und flexiblem? Carsharing unterschieden. Ein GroBteil
der Anwohner*innen der Region arbeitet auBerhalb des eigenen Wohnortes. Das flexible
Carsharing kann jedoch keine Mobilitatsgarantie in Wohnort- oder Bahnhofsnédhe gewdahr-
leisten. Aufgrund des damit verbundenen, hohen Dispositionsaufwandes und der fehlen-
den Mobilitatsgarantie ist ein flexibles Carsharing zur Uberwindung der letzten Meile in der
Region und zur Verbesserung der Anbindung von Schulzendorf an die S-Bahnhéfe Zeuthen
und Eichwalde daher nicht geeignet. Stationsbasiertes Carsharing, beispielsweise zur Er-
ledigung gréBerer Einkaufe, kann in der Region hingegen eine geeignete und attraktive
Lésung zur Uberwindung der letzten Meile sein. Carsharing-Stationen sollten in Wohnort-
ndhe sowie an wichtigen Orten mit hoher funktionaler Dichte, wie z. B. am Rathaus mit an-
grenzenden Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen, platziert werden, um auf das Angebot
aufmerksam zu machen und fir dessen Nutzung zu sensibilisieren. Auch in der Néhe von
Unternehmen oder Behérden kénnen Carsharing-Stationen auch gut in kleineren Gemein-
den funktionieren, da die ergénzende Inanspruchnahme als Dienstwagen zu einer Grund-
auslastung der Carsharing-Fahrzeuge beitragt. Diese kdnnen in den Zwischenzeiten, in
den Abendstunden und am Wochenende entsprechend von den Birgern*innen genutzt
werden.

In Anbetracht wirtschaftlicher Herausforderungen bei der Etablierung des Carsharings ist
es empfehlenswert, dass in Schulzendorf zundchst ein Nachbarschafts-Carsharing etabliert
wird. Dies ist vor allem sinnvoll, wenn der GroBteil der Anwohner*innen und potentiellen
Nutzer dhnliche Mobilitatsbedurfnisse bzw. Anforderungen an das Fahrzeug hat. Méglich
ist auch die Organisation Uber einen ortlichen Verein. Das Nachbarschafts- bzw. Vereins-
Carsharing ermdéglicht auch eine Kombination der Fahrzeuge mit betrieblicher und/ oder
kommunaler Nutzung. Dies tragt zu einer verbesserten Auslastung des Angebots bei.

Wird das Angebot im zeitlichen Verlauf durch die Bevolkerung immer haufiger in Anspruch
genommen, kann Uber eine Nachverdichtung mit Carsharing-Fahrzeugen oder langfris-
tige Erweiterung der Carsharing-Stationen in den Gemeinden Zeuthen und Eichwalde so-
wie in den Randbereichen der Region nachgedacht werden. Um auf das Angebot auf-
merksam zu machen, sollte in der Gemeinde eine Informationskampagne durchgefthrt
werden. So kann das Angebot beispielsweise bei neugebauten Hausern mit vermarktet
werden, wie dies bereits beim BerlKénig BC der Fall ist. Zudem ist es méglich, dies mit dem
Informationspaket zum OPNV zu verbinden, dieses auf alternative Mobilitétslésungen aus-
zuweiten und Uber das Carsharing zu informieren.

5.2.6 Zusammenfassung

KONKRETER MEHRWERT DER LAUSITZER MOBILITATSAGENTUR IN ZES

Die ausfUhrliche Vorgehensweise einer moglichen Lausitzer Mobilitatsagentur in ZES ent-
sprechend der Aufgabenschwerpunkte aus Kapitel 3.2 ist dem Anhang 6.2.2.1 zu entneh-
men.

Durch die Ubergeordnete Koordination und Bindelung der Lausitzer Mobilitatsagentur
in den Gemeinden Zeuthen, Eichwalde und Schulzendorf konnten:

e die Gemeinden ZES mit Schénefeld zusammengebracht werden und treiben nun
die gemeinsame Planung des Radverkehrs voran = Luckenschluss fur den Infrastruk-
turausbau

27 Flexibles Carsharing bedeutet, dass die Carsharing-Fahrzeuge stationsunabhdngig innerhalb eines Bediengebietes aus-
geliehen und wieder abgegeben werden kénnen.
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¢ die Planungsstande in den einzelnen Gemeinden vermittelt werden - verbesserter
Informationsfluss

e die LUcken in den Aktivitaten zu dem bestehenden NUDAFA-Projekt zur Verbesse-
rung des Radverkehrs in der Region aufgedeckt und damit um die Untersuchung
der Anbindung nach Schénefeld erganzt werden, was einen essentiellen Beitrag
zur Verbesserung der Gesamtverkehrsleistung bieten wird - Qualitatssicherung der
Angebotsplanung

WEITERES VORGEHEN DER GEMEINDEN

AbschlieBend lassen sich fur die Gemeinden folgende Schritte empfehlen, um deren Mo-
bilitatsangebot und Anbindung insbesondere auf der letzten Meile zu verbessern. Routen-
bezogene MaBnahmen wurden in der Karte entsprechend eingefarbt (vgl. Abbildung 37).

Planung der Radschnellverbindung und entsprechende Festlequng der Route
Integration der Radschnellverbindung durch die Anbindung der Hauptroutenverbin-
dungen/ Zubringer

Daraus resultierendes Potential:
e Verbesserung der Erreichbarkeit des BER sowie der Gemeinde Schénefeld
o Ausschopfung der Verlagerung von Pendlerwegen auf das Fahrrad

Verbesserung der Radwege innerhalb der Gemeinden mit dem Ziel des Liuckenschlus-
ses zu den Regional- und S-Bahnhéfen

Teilasphaltierung ausgewdahlter Strecken in den Gemeinden ZES (pink)

Instandhaltung der bestehenden Wege

Erstellung eines Parkraumkonzeptes

Ausbau der Hauptverbindung entlang und parallel zur L 401 (torkis)

Daraus resultierendes Potential:
e Verbesserung der Erreichbarkeit der Bahnhéfe im Untersuchungsraum
e Anschluss an den Knotenpunkt Kénigs Wusterhausen

e hohes Potential der Verlagerung von Pendlerwegen auf das Fahrrad und in Kom-
bination mit dem OPNV

Erprobung eines Nachbarschafts-Carsharing-Angebotes und ehrenamtlicher Burger-
busse in Schulzendorf

e proaktive Aufrufe durch die Gemeinde zum Einsammeln des ehrenamtlichen Inte-
resses seitens der Burger*innen

Daraus resultierendes Potential:

e Reduktion der Anschaffung von Zweitwagen

e Starkung des Gemeinschaftsgefihls in den Gemeinden

e Verbesserung des Gesamtmobilitdtsangebotes in der Gemeinde

Attraktivieren des OPNV-Angebotes und Sensibilisieren fur Reisezeiten
e Ermoglichen der Fahrradmitnahme in Bus und Bahn

o starkere Kommunikation der Reisezeitvorteile
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e Einbindung des Angebotes Wassertaxi mit Fahrradmitnahme in das Tarifsystem
des VBB, Sensibilisieren fur die Inanspruchnahme fir Alltagsverkehre

Daraus resultierendes Potential:
e Ausschopfen von Verlagerungspotentialen
e Steigerung der Attraktivitat des OPNV

o starkere Nutzung des OPNV und Uberwindung der letzten Meile am Zielbahnhof
mit dem Fahrrad durch die Verbesserung der Radwegeinfrastruktur

Abbildung 37: Vorschldge fir MaBnahmen entlang ausgewdhlter Verbindungen
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6.2.2 Zeuthen, Eichwalde, Schulzendorf
6.2.2.1 Darstellung der Aufgabenschwerpunkte anhand eines Fallbeispiels

Die Burgermeister (BM) der Gemeinden Zeuthen, Eichwalde und Schulzendorf (ZES) ha-
ben ein Anliegen. Zur Verbesserung der Anbindung an die S-Bahnhaltestellen in Zeuthen
und Eichwalde sowie zur nahegelegenen Gemeinde Schénefeld (und somit zum Flugha-
fen) sollen die Bedingungen fur den Fahrradverkehr verbessert werden, um mithilfe dieses
Verkehrsmittels die letzte Meile zu Uberwinden.
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Die nachstehende Abbildung zeigt die Vorgehensweise und Interaktion der Lausitzer Mo-
bilitdtsagentur sowie die verschiedenen méglichen Ergebnisse anhand der Region ZES. Im
Rahmen dieses Projektes wird das Vorhaben durch die Mobilitatswerk GmbH unterstitzt.
Die in diesem Zusammenhang durchgefihrten Tatigkeiten sollen in Zukunft durch die Lau-
sitzer Mobilitatsagentur wahrgenommen werden.

Vorgehensweise und Interaktion der Mobilitatsagentur Akteure vor Ort
Einer der Manager der Mobilita tur vereinbart mit den BM einen Ersttermin. Dieser findet in Schulzendorf statt.
Im Ersttermin nimmt der Manager die aktuelle Situation. Bedarfe. | und N ligkeiten seitens der G inden auf.
AuBerdem wird erfragt. welche Aktivitaten in den Gemeinden bereits durchgefUhrt wurden und mit welchen Akteuren die BM G inden ZES
dazu schon in Kontakt stehen. Hier ist auf die Initiative Radnetz LDS / ZES+ hinzuweisen. die bereits Aktivitaten im
Radverkehrsbereich in der Region durchgefOhrt hat. Die Mobilitatsagentur baut auf den Aktivitaten der Initiative auf und Mobilitatswerk GmbH
erarbeitet gemeinsam mit ihr, welche Licken ggf. bestehen und welche weiteren Schritte erforderlich sind. um die Initiative Rad LDS / ZES+

Bedingungen fir den Radverkehr in der Region zu verbessern.

Der Manager greift auf fundiertes Wissen und Erfahrungen zurick und fOhrt eine Erstberatung durch. um die grundsatzlichen
Méglichkeiten zur Verb g des Radverkehrs in der Region aufzuzeigen. Er erklart, wo eine derartige Umsetzung bereits
gelungen ist, was dafir nétig |st und welche Herausforderungen dabei jedoch bestehen kénnen.

Initial-
beratung

Der Manager zeigt auf, wie das weitere Vorgehen aussehen kann. Die Entscheidung darUber. welche MaBnahmen in ZES Mehl\Nelt der Aﬂ_:;entur:
genau umgesetzt werden sollen, erfolgt in enger Absprache mit der Initiative. Hierzu nimmt der Manager Kontakt zu dieser Ermltﬂung von Locken >
auf. um Doppelarbeit zu vermeiden und deren Arbeit in der Region sinnvoll zu erganzen. Analyse N-S-Verbindung

Der Exp Fordermittel besitzt einen umfangreichen Uberblick Gber Forderprogramme im
Mobilitatsbereich. Er zeigt den BM ¢ auf. welche Férderprogramme fir die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur zur Gemeinden ZES
Uberwindung der letzten Meile in ZES in Frage kommen kdnnten, welche Voraussetzungen es zur Inanspruchnahme der o

Fordermittel gibt und in welcher Hohe sich die Férderquoten bewegen. AuBerdem gibt er Hinweise. welche Akteure in einem Mobilitatswerk GmbH
Projektkonsortium beteiligt sein mssen, um die dafr notwendigen Kompetenzbereiche cbdecken und den |ewe|l|gen

-~ e
g 2
o
D c
s g

Fordemch(llmen entsprechen zu kénnen. Zudem erklart er den BM die Grundlagen einer qualit g

Antragseinreichung und gibt Hinweise zur fristgerechten Einrict Mehrwert der Agentur:
Die in den Gemeinden gesammelten Bedarfe (z. B. zu bUrokratischen und finanziellen Horden) und die Anpassungsvorschlage

gibt der Experte an die WFBB und die SAENA sowie an die andigen Ministerien und Fords geber weiter.

er Experte der Umsetzungsunterstitzung steht der Gemeinde bei der Begleitung des Projektes vor Ort zur Verfigung. Er steht
in engem Kontakt mit den BM und es finden regelméaBige Abstimmungstermine statt. G inden ZES

In Absprache mit der Initiative und aufbauend auf deren bereits durchgefUhrten Aktivitaten Obernimmt der Experte eine Mobilitatt \
Befahrung vor Ort. um die Beschaffenheit der Radwegeinfrastruktur auf ausgewéhlten Strecken zu erfassen und zu GmbH
dokumentieren. Damit unterstitzt er die Arbeit der Initiative und erganzt diese sinnvoll

Unter Bericksichtigung von Pendl atistik und Rei itvergleich nimmt der Experte eine Potentialabschatzung des

Radverkehrs in der Region vor. um letztendlich einen Lickenschluss zwischen den einzelnen Radwegen zu erzielen und das Mehrwert derAgentur:

Anllegen der BM umsetzen zu konnen Mithilfe der Befuhrung vor Ort konnten deri im Vorfeld berelts bekannte Bedarf in den Bedarfserfossung vor Ort
g gt bzw. k isiert und die wei gt finiert werden.

Der Experte des Qualitatsmanagements ist dafir verantwortlich, das flnole und funktionierende interkommunale Gemeinden ZES

Radverkehrskonzept der Region ZES an andere Regi und G gen. die vergleichbare Voraussetzungen

aufweisen und mit Ghnlichen Herausforderungen zu kampfen haben. Die Region dient somit als Best-Practice-Beispiel fir die Mobilitatswerk GmbH

Etablierung einer solchen Mobilitatslésung zur Uberwindung der letzten Meile.

Bei der Publikmachung erfolgt eine enge Zusammenarbeit zwischen dem Experten und dem Offentlichkeitsbeauftragten der
Mobilita r.

Mehrwert der Agentur:
Best-Practice

Durch den intensiven Austausch der Mobilitatsagentur mit der Gemeinde kennt sie deren Bedarfe und N ligkeiten sowie
dle Anpossungsnnglld\kenten Diese gibt sie gesammelt mit den Erfahrungen aus weiteren Gemeinden an die zuslnndlgen Gemeinden ZES
und Ford lgeber weiter. Durch die Weitergabe der Informationen kann sie, z. B. in Form eines

Empfehlungsschrelbens ggf eine UnterstUtzung bei der Fmannerung des Angebots eanrken Die Sprachrohrfunktion der Mobilitatswerk GmbH
des F

Mobilitatsagentur in die Politik wird hauptsachlich durch die B g wahrgenommen.

Der Offentlichkeitsbeauft der Mobilitatsag macht auf das geplante Vorhaben in der Region aufmerksam und

sensibilisiert for die Nutzung des Fahrrads als Verkehrsmittel zur Uberwindung der letzten Meile. Die Informations- und Meh'we't der Agentur:
Nad\nchtenverbreltung kann Ober das Amtsblatt oder Plakate sowie Uber die Webpra der Mobilitatsagy und der Sen5|b|l|5|erung

i

oder Uber soziale Medien erfolgen.

Abbildung 45: Vorgehensweise der Lausitzer Mobilitdtsagentur am Beispiel ZES
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6.2.2.2 Pendlerverflechtungen in ZES und Umgebung
Lokale Analyse der Pendlerverflechtungen:

Die lokale Analyse der Pendlerverflechtungen untersucht das Pendlerverhalten zwischen
den Gemeinden Zeuthen, Eichwalde und Schulzendorf sowie die Pendlerstréme aus den
angrenzenden Gemeinden Kénigs Wusterhausen und Wildau. Diese wurden aufgrund der
direkten Lage zum Untersuchungsgebiet und der daraus resultierenden planerischen Re-
levanz mit in diese Analyse einbezogen. Abbildung 46 zeigt die Ergebnisse Analyse:

Lokale Analyse der
Penderverflechtungen
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Zeuthen
Schulzendorf 1,
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Konigs Wusterhausen w100 - 200

&= 201 - 400

Wildau |@»401 - 600

[ untersuchungsgebiet
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Datengrundlage: ﬁ S
Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und Mobilitatswerk GmbH

Geodasie, Stand 12/2018 ‘ ’

Pendler: Bundesagentur fiir Arbeit, Stichtag 30.06.2019

Abbildung 46: Ergebnis der lokalen Pendlerverflechtungen

Die Verbindungen mit den meisten Pendlern sind die Verbindung Zeuthen — Kénigs Wuster-
hausen mit 535 Pendlern und Zeuthen — Wildau mit 439 Pendlern. Dies verdeutlich die Re-
levanz des Einbezugs dieser Gemeinden in die Planung. Dazu zeichnet sich die Verbin-
dung Zeuthen — Wildau durch eine kurze Distanz von 2,43 Kilometern aus. Auch die Ver-
bindungen zwischen den Gemeinden des Untersuchungsgebietes weisen mit unter funf Ki-
lometern kurze Distanzen auf. Insbesondere auf diesen Strecken stellt das Fahrrad bereits
heute eine komfortable und oft sogar schnellere Alternative zum PKW dar.

Tabelle 6: Ergebnis der lokalen Pendlerverflechtungen

Verbindun Luftlinie Anndhernde | Anzahl
2 in km Strecke in km | Pendler

Zeuthen - Kénigs Wusterhausen 5,76 7,48
Zeuthen - Wildau 1,87 2,43 434
Schulzendorf - Kénigs Wusterhausen 8,50 11,05 272
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Schulzendorf - Wildau 4,52 5,88 229

Eichwalde - Kénigs Wusterhausen 7,48 9,72 208
Eichwalde - Wildau 5,51 7,17 180
Eichwalde - Zeuthen 3,69 4,8 148
Zeuthen - Schulzendorf 2,90 3,77 145
Schulzendorf - Eichwalde 3,09 4,02 13

Uberregionale Analyse der Pendlerverflechtungen:

Die Uberregionale Analyse der Pendlerverflechtungen untersucht das Pendlerverhalten zwi-
schen den Gemeinden des Untersuchungsgebietes und der Gemeinde Schénefeld sowie
der Stadt Berlin. Durch den Flughafen Berlin-Schénefeld sowie perspektivisch den BER und
Berlin als GroBstadt stellen die Gemeinde Schonefeld und die Stadt Berlin relevante Orte
in Bezug auf den Pendlerverkehr in direkter Nahe zum Untersuchungsgebiet dar.

Uberregionale Analyse der
Penderverflechtungen

<

\

Eichwalde

/ Schulzendorf Zeuthen

Schonefeld

Pendleranalyse
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>20

Anzal der Pendler

== 100 - 500

@ 1500 - 2000

@D 2500-3000

[ untersuchungsgebiet

0 1 2 3 K
Datengrundlage: ﬂ ere
2\2 Administrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und Mobilitatswerk GmbH
Geodasie, Stand 12/2018 ‘ '
Pendler: Bundesagentur fiir Arbeit, Stichtag 30.06.2019

Abbildung 47: Ergebnis der iberregionalen Pendlerverflechtungen

Die Verbindungen mit den meisten Pendlern sind die Verbindung Zeuthen — Berlin mit 2 673
Pendlern und Schulzendorf — Berlin mit 1 950 Pendlern. Von der Distanz ist Schénefeld von
allen drei Gemeinden per Fahrrad zu erreichen, die angendherte Strecke liegt hier im
Schnitt bei ca. zehn Kilometern.
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Tabelle 7: Ergebnis der iberregionalen Pendlerverflechtungen

Verbindun Luftlinie in | Anndhernde | Anzahl
9 km Strecke in km | Pendler

Zeuthen - Berlin 25,34 32,95 2673
Schulzendorf - Berlin 22,45 29,19 1950
Eichwalde - Berlin 23,15 30,09 1700
Schulzendorf - Schonefeld 6,14 7,99 218
Zeuthen - Schonefeld 8,63 1,22 211
Eichwalde - Schonefeld 8,78 1,41 124

6.22.3 Erreichbarkeit des OPNV in ZES
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Abbildung 48: Erreichbarkeit des OPNV in ZES

6.2.2.4 Datengrundlage Quelle-Ziel-Analyse ZES

Als Datengrundlage dienten:

e Zensus-Daten im 100 x 100 Meter-Raster (mit Angaben zu Einwohnerzahl und Alter)
e Pendlerverflechtung zwischen Gemeinden (Bundesagentur fur Arbeit, Stand 2019)

e Pol, PoS von OpenStreetMap

e Standorte von Unternehmen inklusive Mitarbeiterzahl (Kompass, Stand 2020)
e Allgemeinbildende Schulen und Kindergarten (Bildungsserver Berlin Brandenburg

sowie OpenStreetMap, Stand 2020)
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Bei der Pendleranalyse wurden Unternehmensstandorte nach der Mitarbeiterzahl gewich-
tet und die Pendlerverflechtung bericksichtigt.

Fur den Schulerverkehr wurden jeweils fur einen Wohnort (Quelle) die nachstgelegene
Schule (Ziel), unterschieden nach Schultyp (Grundschule, Oberschule, Gymnasium), aus-
gewdhlt und basierend auf der Anzahl an Einwohnern unter 18 Jahren die potenzielle An-
zahlan Schilern berechnet. Dabei wurde beispielsweise fUr das Routing der Grundschler
nur die anteilige Anzahl der Einwohner verwendet.

6.2.2.5 Befahrung ZES

Strecke der Befahrung vom
13.05.2020

-
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Abbildung 49: Strecke der Befahrung

Abbildung 49 zeigt die Strecke der Befahrung, die am 13.05.2020 durchgefthrt wurde. Ins-
gesamt wurden rund 40 Kilometer des StraBen- und Wegenetzes befahren und kartiert. Es
wurden Angaben u. a. zum Oberflachenbelag, zu den FGhrungsformen, Barrieren und Ge-
fahrenstellen aufgenommen. AuBerdem wurde eine Bewertung der Befahrbarkeit vorge-
nommen. Die Einteilung der Abschnitte erfolgte in den drei Qualitatsstufen gut, mitte/ und
schlecht.

Durch die georeferenzierte Erfassung der Daten konnten diese im Anschluss genau lokali-
siert und somit kartiert werden. Dies erméglichte eine genaue Analyse des Bestandes und
insbesondere der Defizite im Gebiet.

FUHRUNGSFORMEN DES RADVERKEHRS

Die gewdhlte FUhrungsform for den Radverkehr hat wesentliche Auswirkungen auf die Ak-
zeptanz und Verkehrssicherheit der Birger*innen. Dabei wird zwischen Radverkehrsfih-
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rungen innerorts und auBerorts unterschieden. Da die Orte im Untersuchungsgebiet in wei-
ten Teilen ineinander Ubergehen, stellen die Innerortsverbindungen einen bedeutenden
Anteil dar.

Innerorts hangt die Wahl der Radverkehrsfihrung im Wesentlichen von der Geschwindig-
keit und der Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs ab. In den Empfehlungen fior Radverkehrsan-
lagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) werden
dafir verschiedene Belastungsbereiche definiert, anhand derer die geeignete Fihrungs-
form gewahlt wird.

Die folgende Abbildung zeigt die Belastungsbereiche in Abhdngigkeit von der Geschwin-
digkeit und der Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs. Dabei gelten keine harten Trennlinien
zwischen den Belastungsbereichen.®

(Kfz/h] zweistreifige Strallen
A
2400
2200 o Belastungsbereiche
g | = Flihrung im Mischverkehr
1800
1600 i il Il = Fihrung auf Schutzstreifen,
- Gehweg mit ,Radfahrer frei” oder
1400 - IV Radweg ohne Benutzungspflicht
1200 -
T M Il = FUhrung auf Radfahrstreifen,
S T I Radweg oder gem. Geh- und Rad-
800 weg
600 - i
1 | IV = Trennung vom Kfz-Verkehr ist
400 1 unbedingt notwendig
200
0 t + i : >
30 40 50 60 70 [km/h]

Abbildung 50: Belastungsbereiche fir die Wahl der Radverkehrsfihrung

Dabei wird deutlich, dass der Radverkehr bei Geschwindigkeiten von bis zu 30 km/h meist
im Mischverkehr gefUhrt werden kann. Auch bei einer Geschwindigkeit von bis zu 50 km/h
ist dies moglich, wenn die Kfz-Verkehrsstarke in der Spitzenstunde héchstens 400 Kfz/h be-
tragt. Bei héheren Verkehrsstarken werden weitere Angebote fir den Radverkehr notwen-
dig. AuBerorts ist die FOhrung des Radverkehrs von der Entwurfsklasse der LandstraBe
(EKL) abhdangig.®

Die genauen Anteile der Verteilung der FUhrungsformen im Untersuchungsgebiet ZES sind
in der folgenden Tabelle 8 zusammengefasst.

Tabelle 8: Anteile der Fihrungsformen des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet

FOhrungsform der befahrenen Verbindungen

Mischverkehr 41 %

Gehweg ,Radfahrer frei 35,9 %

30 vgl. ERA (FGSV) 2010
31 vgl. Richtlinien fur die Anlagen von LandstraBen (RAL) (FGSV)
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Gemeinsamer Geh- und Radweg 15,5 %
Schutzstreifen 0,3 %

Sonstiges 7.3 %
OBERFLACHENBELAG IN ZES

Wie auch aus der Tabelle 9 zu entnehmen ist, stellen Pflastersteine und Platten (orange)
den gréBten Anteil des Fahrbahnmaterials der befahrenen Strecken dar, gefolgt von As-
phalt (grau).

Tabelle 9: Anteile der verschiedenen Fahrbahnmaterialien

Fahrbahnmaterial “

Asphalt 34,3 %
Feldweg 3.1%
Pflaster oder Platten 59,8 %
Schotter 2,8 %

6.2.2.6 MaBnahmen: Verknipfung OV und Radverkehr — Knotenpunkt BER/ Schénefeld
M1: UNTERSUCHUNG EINER ALTERNATIVVERBINDUNG ALS HAUPTVERBINDUNG ZUR DORFSTRABE

Ausgehend von Schulzendorf besteht auf der DorfstraBe durch Altschulzendorf eine un-
Ubersichtliche FUhrung des Radverkehrs. Der Radverkehr ist in Gegenrichtung (Richtung
Schulzendorf) auf einem schmalen Gehweg freigegeben (dadurch keine Einhaltung der
Mindestbreiten von 2,5 Metern). Richtung Waltersdorf werden die Radfahrer im Mischver-
kehr gefuhrt. Der Gehweg besteht aus Natursteinpflaster, wodurch der Fahrkomfort beein-
trachtigt wird®.

Abbildung 51: DorfstraBe durch Altschulzendorf

32 Durch Beobachtung wahrend der Befahrung fiel auf, dass die anzutreffenden Radfahrenden die Verbindung im Misch-
verkehr (Richtung Waltersdorf) auf der StraBenfahrbahn meiden und somit die KomforteinbuBen auf dem Naturschein-
pflaster in Kauf nehmen, um subjektiv sicherer zu fahren. Jedoch bedeutet dies, dass die Radfahrenden Richtung Walters-
dorf nicht regelkonform fahren.
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Um eine attraktive Radwegeverbindung fir den Alltagsverkehr zu schaffen, muss eine aus-
rechend breite sowie gut befahrbare Verbindung geschaffen werden. Dies ist aus Platz-
grinden auf dem bestehenden Gehweg nicht méglich. Ein Ausbau auf der gegenuberlie-
genden StraBenseite ist denkbar. Hier besteht wiederum ein hohes Konfliktpotential, da
perspektivisch Mauerteile der Patronatskirche entfernt sowie Fldcheneigentum erworben
werden muUsste. Die von der Initiative Radnetz LDS/ZES+ vorgeschlagene Umgehung der
Verbindung (pinke Verbindung parallel zur DorfstraBe) ist demnach unbedingt zu prifen.

M2: GEFAHRENSTELLE/ ENGSTELLE DORFSTRABE ECKE WALTERSDORFER CHAUSSEE

Auf der K 6160 an der Ecke DorfstraBe — Waltersdorfer Chaussee befindet sich unmittelbar
nach einer Kurve eine Engstelle, welche eine Gefahrenstelle darstellt. Durch die einge-
schrankten Sichtverhdaltnisse werden die entgegenkommenden Radfahrenden erst kurzfris-
tig wahrgenommen. Die Engstelle wird bereits vorher angekidndigt und ist mit einer Maxi-
malgeschwindigkeit von 30 km/h ausgewiesen. Die Radfahrenden werden Uber einen
Schutzstreifen durch die Engstelle gefuhrt. Dieser endet an einem sehr schmalen Gehweg
kurz vor einer Einfahrt (vgl. Abbildung 52, rechts).

Abbildung 52: Engstelle DorfstraBe Ecke Waltersdorfer Chaussee

Die FUhrung einer Radschnellverbindung ist Gber die Engstelle nicht méglich. Radschnell-
verbindungen mussen in Engstelle mindestens 2,5 Meter Breite aufweisen. Dies ist im vor-
liegenden Fall aufgrund des Platzmangels nicht moglich.

Auch die Fihrung eine Hauptverbindung fur Pendler mit Anschluss an die Radschnellver-
bindung ist ungeeignet. Fur eine Alltagsverbindung, welche eine sicherere und komfortab-
lere Befahrbarkeit gewdahrleisten sowie potentiell durch eine Vielzahl von Radfahrenden
genutzt werden soll, ist die FOhrung durch die Gefahrenstelle ungeeignet.

Dennoch sollte die Verkehrssicherheit der Engstelle verbessert werden. Dafir sollte der
Schutzstreifen verlangert sowie rot eingefarbt werden, damit Autofahrer frihzeigt erken-
nen, dass die Fahrbahn mit Radfahrenden geteilt wird.

M3 & M4: INSTANDSETZUNG DER WALTERSDORFER CHAUSSEE UND SCHULZENDORFER STRABE

Bei den Streckenabschnitten M3 Waltersdorfer Chaussee und M4 Schulzendorfer StraBe
gibt es aktuell einen einseitigen Gehweg mit Freigabe fir den Radverkehr, wodurch in eine
Richtung die FOhrung im Mischverkehr erfolgt. Allerdings sind auf der K 6160 - Waltersdor-
fer Chaussee abschnittsweise Geschwindigkeiten bis 100 km/h erlaubt (vgl. Abbildung 32).
Der Gehweg mit Freigabe fur den Radverkehr ist zudem durch eine Baumallee bepflanzt,
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welche wiederum zu Nichteinhaltung der Mindestbreiten fur Geh- und Radwege (2,5 Me-
ter®) fUhrt, da diese die Fahrbahn unterbrechen. Zusatzlich wird die Fahrbahn durch Gra-
ser Uberwuchert und Pflastersteine verrutschen (vgl. Abbildung 53).

Abbildung 53: Waltersdorfer Chaussee

Aufgrund der Engstelle (M2) auf der Waltersdorfer Chaussee sind Alternativen fUr eine
Hauptroute fir den Alltagsverkehr zu prifen. Wird jedoch die Hauptverbindung auf der
Waltersdorfer Chaussee gewdahlt, ist der begleitende Gehweg mit Freigabe fir den Rad-
verkehr instand zu setzten. Hierzu empfiehlt sich die Entfernung der Baume, um die Abwick-
lung eines schnellen und leistungsstarken Radverkehrsaufkommens zu gewdhrleisten. Dies
ist mit dem Naturschutzrecht abzustimmen, da zwischen Altschulzendorf und Waltersdorf
ein Naturschutzgebiet besteht. Zusatzlich sollten die Geschwindigkeiten auf der StraBe
herabgesetzt werden.

WeiterfGhrend besteht auf der Schulzendorfer StraBe (M4) eine dhnliche Problematik (vgl.
Abbildung 54).

Abbildung 54: Schulzendorfer StraBe, Ortslage Waltersdorf

Innerorts bestehen zwar keine hohen Geschwindigkeiten (max. 50 km/h), jedoch ist der
Gehweg mit Freigabe fir den Radverkehr ebenfalls in einen unzureichenden Zustand.
Durch die Baumallee wird der Gehweg verkleinert und Aste und Graser Gberwuchern die-
sen. Die StraBe stellt zwar keine relevante Haupt- oder Radschellverbindung dar, ist je-
doch als Zubringer instand zu setzen.

M5 & M6: ORTSLAGE WALTERSDORF

In Waltersdorf an der Kreuzung an der L 400 und K 6160 liegen Steine auf dem Gehweg
mit Freigabe fUr den Radverkehr und verengen somit die Fahrbahn fur Radfahrende

33 vgl. ERA, 2010
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(MS5). Die Steine sollten entsprechend entfernt werden, um eine gut befahrbare, durch-
gdngige Radwegeverbindung zu gewdhrleisten.

Abbildung 55: Steine auf dem Gehweg an der Kreuzung L 400 und K 6160

Zudem besteht entlang der L 400 die urspringliche Planung einer Radschnellverbindung
Richtung BER, da dies der direkteste Weg ist. Die Ortslage Waltersdorf ist jedoch aus Platz-
grinden ungeeignet fiUr eine Radschnellverbindung.

Aktuell ist auf westlicher Seite, Richtung Kénigs Wusterhausen, ein begleitender Gehweg
mit ,Radfahrer frei* durchgéngig vorhanden. In Gegenrichtung zum BER ist aktuell nur ein
schmaler Gehweg vorhanden.

Abbildung 56: Geh- und Radwege auf der L 400 durch Waltersdorf
(links: Richtung Kénigs Wusterhausen; Mitte und rechts: Richtung BER/ Schénefeld)

Der Ausbau einer Radschnellverbindung ist aus Platzgrinden nicht moglich, da hierfor
mindestens drei Meter Fahrbahnbreite beidseitig zur Verfigung stehen missten. Auch die
Erweiterung des Gehweges (auf 2,5 Meter) ist nur méglich, wenn die Baumallee entfernt
und Flacheneigentum erworben wird.

Aus diesem Grund sollte eine Alternativverbindung gewdahlt werden. In Frage kommt hier-
fur die Umgebung von Waltersdorf auf der 6stlichen oder westlichen Seite, wie durch die
Initiative Radnetz LDS / ZES+ in Abbildung 34 orange dargestellt. Durch die Gemeinde
Schonefeld soll voraussichtlich bis Dezember 2021 eine Ortsumfahrung auf &stlicher Seite
(in Abbildung 34 mit orangenen Punkten und grau unterlegt) geschaffen werden, um den
Verkehr aus dem Ortskern von Waltersdorf umzuleiten. Die geplante Umfahrung ware
dazu geeignet, eine Radschnellverbindung zu bertcksichtigen. Hier kdnnen weitere Pla-
nungen ansetzen. Dies ist jedoch aufgrund des angrenzenden Naturschutzgebietes mit
dem Naturschutzrecht abzustimmen.

XXV



M7 & M8: LUCKENSCHLUSS UND SCHAFFUNG VON FAHRRADBRUCKEN

Die Abschnitte M7 und M8 umfassen zwei Bricken auf der Berliner StraBe (M7) und der
Waltersdorfer Allee (M8). Hier gibt es keine Radwege.

Auf der Bricke Berliner StraBe (M7) Uber die Al17 besteht im aktuellen Zustand nur ein sehr
schmaler Gehweg (vgl. Abbildung 57). Wahrend der Befahrung konnte beobachtet wer-
den, dass dieser jedoch auch durch Radfahrende genutzt wird (auch in Gegenrichtung),
welche die stark befahrene StraBe meiden.

Abbildung 57: Bricke iber die Al17 (Berliner StraBe) mit schmalem Gehweg

Auf dem Abschnitt M8 — Waltersdorfer Allee besteht eine Netzlicke auf der Bricke Uber
die Al13. Auf beiden Seiten der Bricke besteht ein gut ausgebauter Geh- und Radweg. Die
FOhrung Uber die Bricke erfolgt wiederum im Mischverkehr, auf der bis zu 70 km/h erlaubt
sind. Da anzunehmen ist, dass diese Strecke in Zukunft gut genutzt werden wird, stellt die
FOhrung im Mischverkehr hier potentiell ein Problem bei der Verkehrssicherheit dar. Zu-
satzlich ist die Bricke mit einer Steigung versehen, wodurch die Sichtverhdltnisse des ent-
gegenkommenden Verkehrs eingeschrankt sind (vgl. Abbildung 58).

Abbildung 58: Bricke zum BER (links: Blick vom BER kommend, rechts: Blick in Richtung BER)

In beiden Fallen (M7 und M8) sollte der Bau einer Fahrradbricke erfolgen, da perspekti-
visch die Radschnellverbindung entlang dieser Strecke gefUhrt wird oder als wichtige
Hauptverbindung Richtung Schénefeld dient. Zu bedenken ist dabei, dass Radschnellver-
bindungen getrennt vom FuBverkehr errichtet werden. Aktuell sind die Verbindungen zum
BER jedoch gemeinsam gefihrte Wege.

6.22.7 MaBnahmen.: Radverkehr innerhalb der Gemeinden ZES
M1: UBERPLANUNG VON PFLASTERSTRABEN DURCH EINEN SCHUTZSTREIFEN FUR RADFAHRENDE

Wie bereits beschrieben, bestehen einige StraBen, auf denen das Fahrrad im Mischverkehr
gefUhrt wird, aus Kopfstein- bzw. Natursteinpflaster. Gepflasterte Verbindungen sind mit
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einer erheblichen Beeintrachtigung des Fahrkomforts sowie SicherheitseinbuBen (z. B.
Einspuren von schmalen Reifen in die Fugen, Rutschgefahr bei Ndsse, schwereres Auswei-
chen etc.) verbunden. Da der Fahrkomfort insgesamt unattraktiv ist, wéhlen Radfahrende
meist andere Strecken oder fahren regelwidrig auf dem Gehweg. Beispielhaft hierfur sind
die in Tabelle 10 aufgefihrten Verbindungen. Bei den Strecken war ein Ausbau der Geh-
wege mit Freigabe des Radverkehrs (mindestens 2,5 Meter Breite) aufgrund des Platzman-
gels teilweise nicht moglich. Zudem parken einige Fahrzeuge am Fahrbahnrad.

Tabelle 10: Kopfsteinpflaster und Fihrung im Mischverkehr sowie parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand

Beispiel August-Bebel-Allee:

Verbindung zum S-Bahnhof Eichwalde.
Kein Radweg oder Gehweg mit Freigabe
fur den Radverkehr vorhanden.

DRIRIOO00 OO0
P

Beispiel Puschkinallee:

Verbindung mit hohem Anteil an Schuler-
verkehr. Dadurch besteht erhohter Si-
cherheitsbedarf.

Beispiel ParkstraBe:

Verbindung mit perspektivisch hoher Ver-
kehrsnachfrage und hohem Anteil an
Pendlern. Zubringer S-Bahnhof Zeuthen.

Im Allgemeinen kénnen Personen eher zur Nutzung des Fahrrads bewegt werden, wenn
die Infrastruktur eine sichere und angenehme Nutzung erméglicht. Somit liegt es auch an
der Qualitat der Verkehrsanlage, ob die Entscheidung auf das Fahrrad fallt.

Auf den beispielhaft aufgefihrten Wegen sollte, zur Verbesserung der Situation fur Rad-
fahrende, ein Schutzstreifen fur Radfahrende aus Asphalt geschaffen werden. Aus diesem
Grund ist auch die EinfGhrung eines Halteverbotes nétig. Da hiervon einige Stellplatze be-
troffen sind, ist die Erstellung eines Parkraumkonzeptes nétig.

XXVII



M2: EINFUHRUNG EINES HALTEVERBOTES AUF DER MIERSDORFER CHAUSSEE

Die Miersdorfer Chaussee ist abschnittsweise bereits gut durch einen Gehweg mit Rad-
verkehrsfreigabe ausgebaut. Ab der Querung der ForststraBe besteht jedoch keine se-
parate RadverkehrsfUhrung mehr. Die Miersdorfer Chaussee sowie der Forstweg sind
jedoch wichtige Zubringer-StraBen zum S-Bahnhof in Zeuthen. Auf beiden Verbindun-
gen ist fUr die Radfahrenden das Fahren im Mischverkehr nétig, jedoch ist dies durch

parkenden Fahrzeuge am Fahrbahnrand mitunter unkomfortabel und gefahrlich (vgl.
Abbildung 59).

P

Abbildung 59: Miersdorfer Chaussee

Aus diesem Grund ist, zur Verbesserung der Erreichbarkeit, ebenfalls ein Halteverbot
einzufUhren und wenn moglich ein Schutzstreifen (Schutzstreifen mindestens 1,5 Meter
breit und Restfahrbahn > = 4,5 Meter) fUr Radfahrende zu schaffen.

M3: VERBREITERUNG DES RADWEGES AUF DER SCHILLERSTRABE

Auf der SchillerstraBe ist ein nahezu durchgdngiger Gehweg mit Freigabe fUr den Radver-
kehr vorhanden. Dieser wird jedoch abschnittweise auf westlicher Seite Richtung Zeuthen
verengt, um zu verdeutlichen, dass der Weg nun nur noch durch Radfahrende genutzt
werden darf. Neben dem schmalen Radweg sind jedoch Reifenspuren von Uberholvor-
gdngen vorhanden (vgl. Abbildung 60). Der Weg halt entsprechend nicht die RegelmaBe
von mindestens 1,6 Metern fir einen Einrichtungsradweg ein.

Abbildung 60: Schmaler Radweg auf der SchillerstraBBe

Aus diesem Grund ist der Radweg auf zwei Meter zu erweitern. Zudem ist durch Beschilde-
rung und Piktogramme kenntlich zu machen, dass FuBgdnger in diesem Fall auf die ge-
genuUberliegende StraBenseite wechseln mUssen.
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M4: SCHAFFUNG EINER ZUGIG BEFAHRBAREN RADWEGEVERBINDUNG PARALLEL ZUR L 401

Entlang der L 401 besteht durchgangig durch Zeuthen und Wildau ein Gehweg mit Frei-
gabe fur den Radverkehr. Gehwege mit ,Radfahrer frei” bedeuten gemaB StVO jedoch
Schrittgeschwindigkeit und Vorrang fur FuBgdanger, was entsprechend keine ziugige und
sichere Alltags- bzw. Pendlerverbindung fir Radfahrende darstellt. Zudem sind auf dieser
Strecke einige Einfahrten vorhanden, welche potentielle Gefahrenstellen darstellen.

GemaB dem Vorschlag der Initiative Radnetz LDS / ZES+ wurde aus diesem Grund die
vorgeschlagene Parallelverbindung abgefahren, kartiert und bewertet. Diese fUhrt Gber
die Alte PoststraBe, am S-Bahnhof in Zeuthen vorbei Uber die StraBen An der Eisenbahn,
HochwaldstraBe bis Holundersteg (vgl. Abbildung 35). Weiterfuhrend wird eine Verbin-
dung an der Dahme entlang durch die Initiative vorgeschlagen, welche im Rahmen des
Projektes jedoch nicht abgefahren wurde. Aus diesem Grund kénnen keine Aussagen Uber
die Machbarkeit getroffen werden, jedoch bietet sich die Verbindung besonders fir tou-
ristische Zwecke an und kénnte Anschluss an das geplante Wassertaxi (vgl. Kapitel 5.2.5)
schaffen. In Tabelle 11 werden zu den Abschnitten die entsprechenden MaBnahmen be-
nannt:

Tabelle 11: MaBnahmen fir den abschnittsweisen Ausbau einer Radwegeverbindung parallel zur L 401

Ertichtigung und Ausbau der Alten Post-
straBe zu einer FahrradstraBe.

Ausbau des Weges An der Eisenbahn zu ei-
nem separaten Radweg und begleitenden
Gehweg.

ErtOchtigung und Ausbau des Walsticks
zwischen An der Eisenbahn und Hochwald-
straBe zu einem separaten Radweg und be-
gleitenden Gehweg. Hier ist ggf. Flachener-
werb notwendig.
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Profung der Realisierbarkeit einer Fahr-
radstraBe auf der HochwaldstraBe und dem
Holundersteg.

Eine weitere interessante Alternativverbindung verlauft auf der westlichen Seite der Bahn-
strecke, wobei hier ebenfalls noch nicht durchgdngige Wege vorhanden sind. Im Rahmen
weiterer Planungen ist diese Verbindung ebenfalls zu prifen. Die Verbindung bietet sich
rdumlich und aufgrund des Flacheneigentums besonders an. Hingegen ist fur die Verbin-
dung auf westlicher Seite der Flachenerwerb notwendig. Zudem wdare somit eine Anbin-
dung an das Gewerbegebiet in Wildau méglich.

M5: AUSBAU EINES RADWEGES AUF DER NORDLICHEN SEITE DER ERNST-THALMANN-STRABE

Auf der Ernst-Thalmann-StraBe befindet sich auf stdlicher Seite ein durchgangiger Geh-
weg mit Freigabe fUr den Radverkehr bis nach Eichwalde. Der Verbindung wird jedoch als
Zubringer zu der Radschnellverbindung kinftig eine wichtige Bedeutung fur Pendler ha-
ben. Aus diesem Grund ist auf nérdlicher Seite ein baulich angelegter Radweg zu schaffen.

6.22.8 MaBnahmen: Verknipfung OV und Radverkehr — Knotenpunkt Kénigs Wusterhausen
M1: LUCKENSCHLUSS UND SICHERUNG DER QUERUNG DER L 401

Wie zuvor beschrieben, befindet sich entlang der L 401 ein nahezu durchgehender beglei-
tender Gehweg mit Freigabe fUr den Radverkehr. Am Ortsausgang Wildau endet der Rad-
weg jedoch und wird auf die StraBe gefthrt. Das Fahren im Mischverkehr stellt for die Rad-
fahrenden jedoch aufgrund der stark befahrenen StraBe keine attraktive FUhrung dar.

Abbildung 61: Netzliicken (links: Ortsausgang Wildau, rechts: zwischen Kreisverkehr + Wildaver Briicke)

Etwas weiter entfernt wird ein gemeinsamer Geh- und Radweg auf &stlicher Seite weiter-
gefUhrt und abschnittsweise (zwischen Kreisverkehr und Wildauer Bricke) unterbrochen.
Hier ist ein LUckenschluss notwendig. Entsprechend sind die Radwege durch eine geeig-
nete FUhrung abseits des Kfz-Verkehrs entlang der L 401 auszubauen und zu ertichtigen.
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M2: HINWEIS ZU ALTERNATIVE DER RADSCHNELLVERBINDUNG UBER FUNKERBERG

Eine FOhrung der Radschnellverbindung
Uber Funkerberg kommt aufgrund der
starken Steigung von Uber sechs %, wel-
che keine schelle Befahrbarkeit ermég-
licht, nicht in Frage. Zudem ist der Aus-
bau einer mindestens vier Meter breiten
Radwegeverbindung aus Platzgrinden
nicht umsetzbar.

Entsprechend sind die Alternativverbin-
dungen zu untersuchen (u. a. nach Um-
wegefaktor und Machbarkeit).

Abbildung 62: Anstieg am Funkerberg

M3: ENTFERNUNG EINES TEILS DER UMLAUFSPERRE AN DER VERBINDUNG UBER GOETHEBAHN

Entlang der Goethebahn befindet sich ein breiter sowie gut ausgebauter Geh- und Rad-
weg. Dieser wird auf beiden Seiten in Kénigs Wusterhausen sowie in Wildau durch Um-
laufsperren gesichert.

Abbildung 63: Umlaufsperren auf der Goethebahn

Umlaufsperren sind nur bei besonderen Umstdanden erlaubt und nur gerechtfertigt, wenn
der abzuzielende Nutzen nicht mit anderen Mitteln erreicht werden kann. In der Regel
weisen sie auf Hindernisse hin, z. B. Treppen oder sehr steile Wege. Im vorliegenden Fall
scheinen sie der Begrenzung des Kfz-Verkehrs zu dienen. Dartber hinaus ist das Durchfah-
ren der Umlaufsperren mit Lastenradern, Pedelecs oder Rollstihlen (Barrierefreiheit) un-
geeignet. Fur eine bessere Befahrbarkeit sollte daher ein Teil der Umlaufsperren entfernt
werden, sodass ein zwei Meter breiter Weg zur Verfigung steht. Kfz werden somit weiterhin
ausgegrenzt.
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