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53 Verkehr und Technische Infrastruktur

Anlagen Grundlagen
e Verkehr — Ausgangssituation, Probleme, MalRnahmen e Verkehrsentwicklungsplan [2003]
[2006] o Nahverkehrsplan [2003]
e Larmminderungsplan [2003]
e Luftreinhalteplan [2006]

Grundlage ~ener erfolgreichen_ W?rt— Abbildung 8: Regionale Verkehrsanbindung & T
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optimale und intakte Infrastrukturver- /
sorgung. Von besonderem Belang ist

dabei die Qualitdt der Anbindung der
Stadt an das Ubergeordnete Netz.

Regionale Verkehrsanbindung

Verkehrsinfrastrukturell ist Branden-
burg an der Havel mit den Verkehrstra-
gern StralBe, Schiene und Wasser gut
aufgestellt (siehe Abbildung 8). Die
Uberregionale Verkehrsanbindung er-
folgt Uber die beiden Bundesstralen
B 1 und B102 sowie funf Landesstra-
Ben. Mit der Autobahnanbindung an
die BAB 2 (zwei Anschlussstellen rd. 8
bzw. rd. 15 km vom Stadtzentrum) und
der direkten Anbindung an die
Hauptstrecke der Deutschen Bahn AG
Berlin-Magdeburg-Hannover bestehen weitreichende Erreichbarkeits-lsochronen in der Ost-West-Achse. An
das ICE-Hauptliniennetz ist Brandenburg an der Havel nicht mehr angeschlossen. Optimierungspotenziale
bestehen insbesondere in der Anbindung an die Autobahn. Hohe Verkehrsbelastungen verbunden mit Ver-
kehrslarmbelastungen sowie lange Wartezeiten und Rickstau an den Bahniibergéngen bei Gollwitz und
Wust zéhlen hierbei zu den dringendsten Problemen, die es zu beseitigen gilt. Auf der nord-siidlichen Er-
reichbarkeitsachse bestehen weiterhin Erreichbarkeitsdefizite. Mit der kirzlich fertiggestellten Rekonstruktion
der Bahnnebenstrecke hat sich die Verbindung in ndrdlicher Richtung (Rathenow) verbessert.

Die meisten Industrie- und Gewerbegebiete sind auf kurzen Wegen an das Netz der Bundes- und Landesstra-
Ren angebunden. Aufgrund der Ortlichen Lage hat das Industrie- und Gewerbegebiet Kirchmdser keine ge-
eignete Autobahnanbindung. Die Anbindung an die BAB-Anschlussstelle Wollin ist aufgrund des baulichen
Zustands nur fur Kfz bis max. 7,5 t nutzbar. Alternativ besteht nur die Mdéglichkeit der Anbindung tber die
Durchfahrung des gesamten Stadtgebiets.

Brandenburg an der Havel ist unmittelbar an den Hauptschifffahrtsweg Untere-Havel-WasserstralRe und somit
direkt an Rhein, Elbe und Oder angeschlossen. Im Jahr 2000 ist im Rahmen des Verkehrsprojekts ,,Deutsche
Einheit Nr. 17* auf dem Gelande des ehemaligen Stahl- und Walzwerkes am Silokanal ein dffentlicher Hafen
ausgebaut worden und somit ein leistungsfahiger Umschlagplatz mit eigenem Gleisanschluss entstanden. Der
Hafen Kirchmoser kann dabei aufgrund der unzureichenden Fahrrinnentiefe nicht von allen Fahrzeugen an-
gefahren werden.

Ein Sonderlandeplatz fir Flugzeuge bis 14 t Startmasse auf dem ehemaligen Militarflugplatz in Briest kom-
plettiert das regionale Verkehrsinfrastrukturangebot. Ausbauféhig ist die regionale Anbindung und Vernet-
zung des Fahrradwegesystems der Stadt Brandenburg an der Havel. Im Stadtgebiet existiert noch keine
durchgehende Trasse des Uiberregionalen Havel-Radweges.
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Ortliches Verkehrsnetz

Fur den Individual- und Guterverkehr haben sich die Bedingungen durch den vierspurigen Ausbau des inner-
stadtischen Zentrumsrings verbessert. Trotz sinkender Einwohnerzahlen hat der Kfz-Verkehr innerhalb des
Stadtgebiets zugenommen. Die Verkehrsstarke des Innenstadtverkehrs tiber Neustadt, Altstadt und die Dom-
insel ist weiterhin relativ hoch, was insb. in StraRen mit Kopfsteinpflaster deutliche La&rm- und Luftbelastun-
gen zur Folge hat.

Ein Kernproblem besteht in der Zunahme der einwohnerbezogenen — relativen — Unterhaltungskosten des
bestehenden StraBennetzes, dessen baulicher Zustand insgesamt weiterhin schlecht ist. Die bisherigen Aus-
und UmbaumalRnahmen reichen noch nicht aus — eine weitere Zunahme des Instandhaltungsriickstaus ist
angesichts der Haushaltssituation zu erwarten.

Der OPNV hat in Brandenburg an der Havel eine hohe Bedeutung, u. a. aufgrund der geografischen Heraus-
forderungen, die sich in einer unterdurchschnittlichen Besiedlungsdichte, weitldufige Landschaftsraume und
dementsprechend lange Entfernungen begriinden. Entgegen den riicklaufigen Bevdlkerungszahlen konnten
die Verkehrsbetriebe der Stadt Brandenburg an der Havel in den letzten Jahren einen Anstieg der Beforde-
rungen verzeichnen, was auch auf das gute OPNV-Netz zuriickgefiihrt werden kann. Derzeit betreiben die
Verkehrsbetriebe der Stadt Brandenburg an der Havel (VBBr) mit drei StraRenbahnlinien, acht Omnibuslinien
und finf Nacht-Linien den 6ffentlichen Personennahverkehr innerhab der Stadtkreisgrenzen von Branden-
burg an der Havel und erbringen eine jahrliche Beférderungsleistung von ca. 7,7 Mio. beférderten Personen.

Inwieweit das attraktive Angebot des Stralenbahnverkehrs (rd. 2/3 aller Fahrgéste nutzen StraBenbahn) auch
langfristig aufrechterhalten werden kann, muss im Rahmen einer langfristigen OPNV-Strategie entschieden
werden. Neben Mobilitatsvorteilen durch schnellere Fahrzeiten sind es auch kulturhistorische, stadtbildpréa-
gende und identifikationsstiftende Aspekte, welche die StraBenbahn zu einem wichtigen Verkehrsmittel in
der Stadt machen. Auch aus dkologischen Gesichtspunkten kommt der StraRenbahn eine besondere Bedeu-
tung zu. Fiir den OPNV-Betrieb wichtige, aber zugleich auch die Stadtgestalt und -funktion betreffende Ver-
kehrsknotenmafnahmen (Bahnhofsvorplatz, Nicolaiplatz) wurden bisher noch nicht umgesetzt. Diese missen
aufgrund ihrer Dringlichkeit von der langfristig orientierten Systemfrage StraBenbahn abgekoppelt werden.
Fur den Planungszeitraum bis zum Jahr 2020 wird von einem Erhalt der StraBenbahn ausgegangen.

Radfahren wird in der Stadt auf allen BundesstraRen Gber gesonderte Radverkehrsanlagen erméglicht. Ent-
lang der Landesstralen bestehen derzeit noch kleinere Licken im Radwegenetz. Auch auf einer Vielzahl in-
nerdrtlicher Hauptverkehrsstral3en ist das Radfahren auf gesonderten Radverkehrsanlagen méglich. Die Fort-
bewegung mit dem Fahrrad in der historischen Innenstadt Brandenburgs wird insb. auf StraRen mit Kopf-
steinpflaster durch fehlende geeignete Verkehrsflachen erschwert. Dem Anlegen gesonderter Radwege ste-
hen hier die Bestimmungen der StraBenverkehrsordnung bzw. die Belange des Denkmalschutzes z. T. entge-
gen.

Technische Infrastruktur

Die technische Infrastruktur in der Stadt Brandenburg an der Havel bietet derzeit und in ihrer Weite rentwick-
lung Vorteile fir die Zukunft des Standortes. Modern ausgebaute Stromnetze sowie schnelle und sichere
Telekommunikations- und Datennetze sind fur die Vernetzung der Stadt bereits vorhanden. Eine zuverlassige
Versorgung mit Strom, Erdgas und Fernwéarme kann sichergestellt werden. Durch die Erzeugung der Wéarme
im umweltfreundlichen Kraft-Warme-Kopplungsprozess wird die CO,-Vermeidung befoérdert. Fir alle lei-
tungsgebundenen Infrastrukturen sind vor dem Hintergrund rtcklaufiger Nachfragen entsprechende Anpas-
sungs- und RickbaumalRnahmen erforderlich. Kiinftige Potenziale in der Energieversorgung werden in der
Weiterentwicklung umweltfreundlicher dezentraler Stromerzeugung (z. B. Brennstoffzellen) mit dem Ziel von
CO,-Verminderung oder -Vermeidung unter Berticksichtigung vorhandener Infrastrukturen gesehen.
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Zusammenfassend lassen sich folgende Stéarken und Schwachen im Bereich »Verkehr und Technische infra-
struktur« in Brandenburg an der Havel feststellen:

+ Starken + — Schwachen —

e Regionale Erreichbarkeit Ost-West-Achse (B 1, BAB 2 o Erreichbarkeit Nord-Stid-Achse (Autobahn)
und Schiene) e Hohe Verkehrs- und Verkehrslambelastung B102
e Sehr gute RE-Anbindung Bundes- und Landeshauptstad- , | ange Wartezeiten an Bahnibergangen bei Gollwitz und

te (Berlin, Potsdam, Magdeburg) Wust (B 1)
e Nahe zur Autobahn (BAB 2) e BAB-Anbindung des Standortes Kirchmaser
o wirtschaftliche Binnenschifffahrtsanbindung Hawel e Unzureichende Fahrrinnentiefe Hafenanbindung Kirch-
e Vielseitiges OPNV-System in der Stadt moser / Hawl

e Funktions-/Gestaltungsdefizite des Bahnhofsumfeldesals
regionaler Verkehrsknotenpunkt (fehlendes , Eingangs-
tor*)

e Zunehmender Instandhaltungsriickstau stadtischer Stra-
Ben

e Mobilitatsvorteile durch StraRenbahnsystem (Stichwort
kirzere Fahrzeiten)

e Entwicklungspotenziale Bahnhofsumfeld als regionaler
Verkehrsknotenpunkt

e Bau Restabschnitte Havel-Radweg
e Unzureichende Vernetzung WasserstraRen mit Stadtkor-
per — touristische Vemarktung

o Kostenbedarf zur Aufrechterhaltung des bestehenden
Systems der (kitungsgebundenen) technischen Infra-
strukturversorgung bei sinkenden Nutzerzahlen



