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1. Vorbemerkungen

Mit der Beauftragung einer Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans im Jahr 2014 hat sich
die Stadt Brandenburg an der Havel entschlossen, das zentrale Dokument zur Weiterentwicklung
des Verkehrssystems neuen Rahmenbedingungen und Anforderungen anzupassen. In diesem
Zusammenhang sollen auch ein Parkraumkonzept sowie das Radverkehrskonzept im Verkehrs-
entwicklungsplan integriert werden. Durch die parallele Beauftragung begleitender Konzepte, wie
dem Nahverkehrsplan, Luftreinhalteplan und Larmaktionsplan stellt die Stadt Brandenburg an der

Havel ihre komplette Verkehrsplanung auf ein aktualisiertes strategisches Fundament.

Im Jahr 2016 wurden die umfangreichen Analysen zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP) abge-
schlossen und offentlich ausgelegt. Dartber hinaus wurde ein verkehrliches Leitbild erstellt und
im Oktober 2015 von der Stadtverordnetenversammlung beschlossen. Im Anschluss sind Strate-

gien und Malinahmenvorschlage entwickelt worden, die in Handlungskonzepte tberflhrt wurden.

Das vorliegende Dokument enthalt die Verkehrsstrategie, welche generelle Handlungsweisen
und Leitsatze der Verkehrsplanung in Brandenburg an der Havel beschreibt. Unter der Maf3gabe
sich nicht wesentlich verandernder Zielstellungen kénnen diese Ansétze durchaus auch Gber den
Prognosehorizont 2030 der aktuellen Verkehrsentwicklungsplanes heraus Bestand haben. Die

Verkehrsstrategie flir Brandenburg an der Havel enthélt daher vor allem:

Strategische Entwicklungsprinzipien auch tGber den Horizont 2030 hinaus

Strategien zur Bestandssicherung der bestehenden Verkehrsnetze

Anforderungen an die Fortschreibungen und Vertiefung von den VEP ergédnzenden Konzepten
Ansétze zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Wichtige Prinzipien des Verwaltungshandelns

YV V. V V VYV V

Anséatze fir Monitoring und Evaluation des VEP

In den Handlungskonzepten werden konzeptionelle und umsetzungsorientierte Maflinahmen be-
schrieben. Zur besseren Ubersichtlichkeit sind die Handlungskonzepte nach Handlungsfeldern
unterteilt. Wechselwirkungen der MalRnahmen in verschiedenen Handlungsfeldern werden je-

weils beschrieben, sodass der integrierte Ansatz des Verkehrsentwicklungsplans deutlich wird.

Der Verkehrsstrategie und dem Integrierten Mal3nahmenkonzept liegt eine Strukturdatenprog-
nose zugrunde, die von einem leichten Bevolkerungsverlust in Brandenburg an der Havel bis
2030 ausgeht. In den zentralen Bereichen des Stadtgebietes wird jedoch eher von einem Bevol-

kerungsgewinn aufgrund von Reurbanisierungsprozessen ausgegangen.
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2.
2.1

Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklung

Bevélkerungsentwicklung

Verkehr resultiert im Wesentlichen aus der Mobilitdt von Menschen, die im Planungsraum leben
und arbeiten. Die Bevélkerungsentwicklung in Brandenburg an der Havel und seinen benachbar-

ten Landkreisen zeichnete sich in den vergangenen Jahren durch zwei gegenlaufige Trends aus:

» Die Stadt Brandenburg an der Havel verlor seit 1990 fast 21 % seiner Einwohner, wobei die
Einwohnerzahl seit 2010 nahezu konstant geblieben ist und in den letzten Jahren ab 2015
aufgrund von vermehrtem Zuzug von Fluchtlingen sogar wieder leicht angestiegen ist.

» Die Landkreise Potsdam-Mittelmark und Havelland profitierten von dem Suburbanisierungs-
trend der letzten Jahre des 20. Jahrhunderts und konnten teils deutliche Einwohnerzuwéchse
vermelden (z. B. Potsdam-Mittelmark 1990-2000: + 22 %). Seither ist die Einwohnerzahl je-
doch relativ stabil.

» Das Einwohnerwachstum der beiden Landkreise wurde jedoch vor allem von Gemeinden in
direkter Nachbarschaft zu Berlin und Potsdam getragen. Die Einwohnerzahl der direkten
Nachbargemeinden von Brandenburg an der Havel stagnierte in diesem Zeitraum eher.

» Die Gemeinden der Landkreise sudlich, nérdlich und Westlich von Brandenburg an der Havel
haben in den vergangenen Jahren relativ kontinuierlich Einwohner verloren, da hier keine

Suburbanisierungseffekte der Metropolregion Berlin zu beobachten waren.

Fur die Zukunft ist von einer Fortsetzung dieses Trends von Bevdlkerungsverlusten auszugehen,
wobei diese in verdichteten Raumen, wie dem Stadtgebiet von Brandenburg an der Havel we-
sentlich geringer ist, als in den umliegenden landlich gepréagten Bereichen. Gemalf der 2017 fort-
geschriebenen Bevolkerungsprognose der Stadt wird die Einwohnerzahl Brandenburgs an der
Havel bis 2030 gegeniiber dem Basisjahr dieses VEP (2012) um etwa 3.800 Einwohner zuriick-
gehen. Dies entspricht einem Riickgang um etwa 6 %. Die Sterberaten werden weiterhin deutlich
Uber den Geburtenzahlen liegen. Stabilisierend wirken hingegen Zuziige von auf3erhalb, bislang
insbesondere aus dem Land Brandenburg (lUber 50%) aber auch aus dem Ausland, den alten
Bundeslandern sowie aus den neuen Bundeslandern und Berlin (10%). Zukiinftig wird eine stei-
gende Attraktivitat der Stadt fir Zuzigler aus der Region Potsdam/ Berlin gesehen, die sich auf-
grund dort gestiegener Mieten und Immobilienpreise in einem preiswerteren aber stadtischen
Umfeld neu orientieren wollen. Ein wesentlicher mittel- oder langfristiger Effekt von Flichtlings-

zuziigen wird nicht gesehen.
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Grafik 1: Entwicklung der Bevolkerung in Brandenburg an der Havel bis 2030 (stadtische Bevdlkerungs-
prognose 2017)

Die rdumliche Verteilung der Bevolkerungsentwicklung der Stadt (getrennt nach Monitoringstadt-
teilen) wurde dem stadtischen Leitbild-Szenario entnommen, wohingegen die Entwicklung der
Altersgruppen der Landesprognose entstammt. In Uberlagerung aller Annahmen ergibt sich das
Bild einer Stadt, in der sich die Bevolkerung insgesamt zwar zahlenmafig leicht ricklaufig ist, im

Detail jedoch auch andere Entwicklungen festzustellen sind:

» Die Gruppe der hochmobilen Erwerbstatigen (18-65 Jahre) wird perspektivisch weiterhin am
starksten zuriickgehen (-21 % bis 2030).

» Die Zahl der Senioren und die der Kinder nehmen absolut zu. Besonders stark nimmt hierbei
die Zahl der Hochbetagten zu.

» Die Einwohnerzahlen in den Monitoringstadtteilen Innenstadt und Ring wird zunehmen.

» In den Ubrigen Stadtteilen wird die Einwohnerzahl zuriickgehen. Dabei ist der Rickgang in

Nord und auf dem Gorden am starksten.

Fur das direkte Umland von Brandenburg an der Havel wird davon ausgegangen, dass die na-
turliche Bevolkerungsentwicklung aufgrund des demografischen Wandels stéarker zutage treten
wird und auch nicht im selben Mal3e wie bisher Migrationsgewinne verzeichnet werden kénnen.
Insgesamt duirfte die Einwohnerzahl des direkten Umlands daher abnehmen (teilweise tber 20 %
Ruckgang bis 2030). Die Gemeinden mit engem Bezug zu Berlin und Potsdam werden gleichwohl
eher Einwohnerzuwéchse zu verzeichnen haben, da hier Suburbanisierungstrends weiter eine

grof3e Rolle spielen.
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2.2 Entwicklung von Tourismus und Wirtschaft

Auch die wirtschaftlichen Verkehre sind maRgeblich mit fiir den Verkehr in und um Brandenburg
an der Havel verantwortlich. Die positive wirtschaftliche Entwicklung der vergangenen Jahre
hat insbesondere im innerdrtlichen Schwerverkehr zu einem deutlichen Anstieg gefuihrt. Auch
umliegende Regionen, wie die Wirtschaftsregion Westbrandenburg (Premnitz/ Rathenow) ha-
ben sich positiv entwickelt und zeigen noch Potentiale fur weitere wirtschaftliche Entwicklung.
Dies hat fur die Stadt Brandenburg an der Havel insbesondere vor dem Hintergrund der nicht
mehr weiterverfolgten Ortsumfahrung im Zuge der B 102 Konsequenzen. Es ist demnach auch
weiterhin von relativ groBen Durchgangsverkehrsmengen im Pkw- und Schwerverkehr auszu-
gehen. Der Wirtschaftsverkehr ist natirlich auch an die StrukturgréfRe Einwohner gekoppelt.
Bei einer Stagnation der Einwohnerzahl (wie angenommen) ist auch von einer Stagnation des
stadtischen Wirtschafts- und Schwerverkehrs auszugehen. Durch die Einwohnerriickgange im
Umland ist hier eher mit einer leichten Abnahme dieser Verkehre zu rechnen. Umschlagsver-
kehre zum Hafen sind regional durchaus von Bedeutung, spielen jedoch im Gesamtverkehr der
Stadt eine eher untergeordnete Rolle. Nichtsdestotrotz sind die notwendigen Voraussetzungen

fur eine erfolgreiche Entwicklung des Hafens auch weiterhin sicherzustellen.

Aus touristischer Sicht hat die BUGA 2015 Brandenburg an der Havel einen Auftrieb beschert,
wodurch die Stadt bundesweit an Bekanntheit gewonnen hat. Fiir die Verkehrsentwicklungs-
planung sind in Brandenburg an der Havel insbesondere die Reisebustouristik und der Fahr-
radtourismus von Bedeutung. Durch die Lage der Stadt an der Havel und mit dem Havel-Rad-
weg an einem der beliebtesten Fernradwege Deutschlands kommen jéhrlich zahlreiche Touris-

ten mit dem Fahrrad in die Stadt. Es gilt, die Bedingungen flr diese Zielgruppen noch weiter zu

verbessern.

¥

Foto: Jahrtausendbriicke und BUGA-Gelande am Packhof 2015
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2.3 Entwicklung von Mobilitat und Verkehrsmengen

Uber die Entwicklung des Mobilitatsverhaltens in Brandenburg an der Havel im Speziellen kann
aufgrund fehlender Erhebungen zum Mobilitatsverhalten nur wenig ausgesagt werden. Gleichwohl
legt die Stabilisierung der im OPNV beférderten Personen nahe, dass sich der Anteil des OPNV in
den letzten Jahren bei abnehmender Bevolkerung eher leicht gesteigert haben dirfte. Die zuneh-
mende Motorisierung in Brandenburg an der Havel ist ein Indiz dafur, dass auch die Fahrten mit
dem Pkw eher zugenommen haben diirften. Die letzten verlasslich ermittelten Zahlen hierzu stam-
men aus dem Jahr 1994 und zeigten fir den MIV einen Anteil von 45 % und fiir den OPNV einen
Anteil von 9 %. Die Anteile der nicht-motorisiert zuriickgelegten Wege dirften demnach abgenom-
men haben. In den meisten vergleichbaren Stadten ging dieser Riickgang grof3tenteils zulasten des

FuRverkehrs.

Prognosen zum Mobilitatsverhalten gestalten sich zumeist schwierig. Es zeichnet sich jedoch
relativ deutlich ab, dass die Vielfalt der Mobilitatsstile zunimmt und vor allem um inter- und multi-
modale Ansatze erweitert wird. In vielen Stadten verzichten vor allem junge Haushalte, ob mit
oder ohne Kindern, auf einen eigenen Pkw und nutzen stattdessen andere Mobilitdtsangebote
wie das eigene Fahrrad, Car-Sharing oder Fahrradverleihsysteme in Kombination mit dem OPNV.
Es hat sich auch gezeigt, dass diese Trends kein Selbstlaufer sind, sondern nur dort umgesetzt

werden kdnnen, wo ein geeignetes Umfeld bestand oder geschaffen wurde.

Nichtsdestotrotz wird auch weiterhin der motorisierte Individualverkehr der wichtigste Mobilitats-
trager in Brandenburg an der Havel bleiben. Dabei ist die Pkw-Verfugbarkeit (Kombination aus
Fuhrerscheinbesitz und Pkw im Haushalt) eine wichtige GroR3e, die das Mobilitatsverhalten be-
einflusst. Diese GroRRe wird auch perspektivisch weiter leicht zunehmen, vor allem durch Kohor-
teneffekte in der gréRer werdenden Gruppe der Senioren. Da diese Gruppe tendenziell jedoch
insgesamt weniger Wege zurticklegt, als jingere Burger, bedeutet eine héhere Pkw-Verfligbar-
keit nicht automatisch auch mehr Kfz-Verkehr. Neben der Pkw-Verflugbarkeit bestimmen die al-
ternativen Mobilitdtsangebote im Haushaltsumfeld ganz entscheidend das Mobilitatsverhalten.
Personen, die in integrierten — also innerstadtischen und gut mit dem OPNV erschlossenen —
Lagen wohnen, nutzen den Pkw deutlich seltener.

Vor allem durch den schrittweisen Aus- und Neubau des Stadtringes ist es in Brandenburg an
der Havel gelungen die groRten Verkehrsmengen auf leistungsfahigen Hauptverkehrsstral3en zu
blindeln. Dies entspricht im Wesentlichen dem Grundnetz aus Bundes- und Landesstrafl3en. Als
problematisch stellt sich die ,dstliche Offnung“ des Stadtringes dar, der sich logisch nur Uber die
Stral3enachse St.-Annen-Strale — Domlinden schlie3en Iasst. Im Bereich dieser Strecke kommt
es jedoch zu zahlreichen Konfliktpunkten. Alternativiosungen scheiterten trotz hoher Verkehrs-
wirksamkeit regelmaRig an sehr hohen Kosten und vor allem an zahlreichen umweltrechtlichen

Bedenken, da Alternativstrecken letztlich alle eine zusatzliche Havelquerung im Bereich des
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Staarbruch und Mittelbruch beinhalten, die als Naturschutzgebiete, Sumpf- und Uberschwem-

mungsflachen einen besonderen Schutz genielRen.

In der Analyse zum Verkehrsentwicklungsplan konnte festgestellt werden, dass die Verkehrs-
mengen auf den stadtischen Stralen in den vergangenen Jahren teilweise um tber 25 % zuriick-
gegangen sind. Innerstédtische Straen und der Stadtring waren hiervon im gleichen Maf3 be-

troffen wie RadialstrafRen.

~2.200 Kfzl 24h
’4 -15%

Grafik 2:  Verkehrsentwicklung ausgewahlter Straf3en(abschnitte) 2000-2014

Die Modellberechnungen des Prognose-Nullszenarios zeigen, dass trotz nahezu gleichbleiben-
der Bevdlkerungszahl auch zukinftig eher von abnehmenden Verkehrsmengen auszugehen ist.
Die Rickgéange sind in der Regel jedoch so gering, dass heute bestehende Probleme im Zusam-
menhang mit Verkehrsmengen in &hnlicher Form weiter bestehen bleiben. Dementsprechend 16-
sen sich keine Probleme von alleine, vielmehr ist davon auszugehen, dass fir erkannte Defizite
Losungen in Form von MalRnahmen entwickelt werden mussen. Die Verkehrsmengen des Prog-
nose-Nullfalles konnen Abbildung 1 entnommen werden, Differenzen zum Analyseverkehr sind
Abbildung 2 zu entnehmen. In diesem Planfall ist bereits die Umsetzung der sogenannten So-

wieso-MalRnahmen unterstellt, die in Kapitel 4.2 genauer erlautert werden.
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3.
3.1

Verkehrsstrategie Brandenburg an der Havel 2030

Vorbemerkungen und Handlungsfelder des VEP

Der im Jahr 2012 fortgeschriebene Masterplan der Stadtentwicklung von Brandenburg an der
Havel skizziert bereits wesentliche Strategien der Verkehrsentwicklungsplanung und gibt so ei-
nen geeigneten Rahmen fir den Verkehrsentwicklungsplan Brandenburgs an der Havel vor. Ge-
maf dem Masterplan leistet die Verkehrsplanung wesentliche Beitrdge zur Starkung der Position
der Stadt als Wohnstandort, touristisches Ziel und wirtschaftsstarkes Zentrum. Es sind integrierte

und nachhaltige MaRnahmen zu entwickeln und umzusetzen.

Die wichtigsten verkehrlichen Entwicklungsprinzipien leiten sich dabei direkt aus dem Grundsatz
,vermeiden — Verlagern — Verbessern® ab. In diesem Sinne haben verkehrsvermeidende Stadt-
strukturen - wo immer méglich - die hdchste Prioritat. Der so nicht vermeidbare Verkehr soll dann
auf das geeignete und umweltschonendste Verkehrsmittel oder auf weniger sensible Routen ver-
lagert werden. Sind auch ortliche oder modale Verlagerungen nicht méglich, soll der verbliebene
Verkehr auf einem moglichst effizienten und stadtvertraglichen Weg im bestehenden Stadtraum

abgewickelt werden.

Die Handlungsfelder des Verkehrsentwicklungsplanes Brandenburg an der Havel ergeben sich
aus den in der Analyse festgestellten Defiziten und dem Leitbild der Verkehrsentwicklung. Sie

sind in folgender Grafik zusammengetragen.

Strallennetz

Verkehrssicherheit/ Teilhabe
Radverkehr Ruhender Verkehr

Stadt- und Freiraumqualitat
Bewohnerverkehr Pendlerverkehr

Touristen und Besucher

FuRverkehr und - - Offentlicher
Barrierefreiheit Finanzielle Nachhaltigkeit Personennahverkehr

Auswirkungen auf die Umwelt

Mobilitatsmanagement
und innovative Mobilitat

Grafik 3: Handlungsfelder des Verkehrsentwicklungsplans
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3.2 Strategische Aufgaben der Verwaltung

Die Rolle einer gut funktionierenden Verwaltung bei der Umsetzung langfristiger strategischer
Planwerke kann nicht hoch genug eingeschétzt werden. Fir die Umsetzung des Verkehrsent-
wicklungsplans sind durch die Stadtverwaltung neben den oft bereits stark beanspruchenden

»1agesaktivitaten“ vor allem folgende Aufgaben zu leisten:

» Permanente Strukturierung und Begleitung der verkehrsplanerischen Prozesse zur Umset-
zung des VEP

» Fachlich-inhaltliche Begleitung der herausgeldsten Einzelaufgaben des VEP, die zur weiteren
Bearbeitung an Externe vergeben werden

» Eigenstandige Bearbeitung von Aufgaben gemaR den verfligbaren Kapazitaten

» Sicherung des permanenten Austausches zwischen allen an der Stadtentwicklung beteiligten
Amtern und Akteuren

» Laufende Vermittlung der Ziele und Inhalte von EinzelmalRhahmen an Kommunalpolitik und
Offentlichkeit

» Prifung neuer MaRnahmenvorschlage auf die Konformitéat mit den Zielen und Ansétzen des VEP

» Organisation und Schaffung des Datengrundgeristes fir die Planung von Malinahmen sowie

far das Monitoring und die Evaluierung des VEP

Daher bedarf es auch weiterhin einer mit ausreichenden finanziellen und personellen Ressourcen
ausgestatteten Verwaltung, die sich den Themenfeldern Verkehr, Mobilitat und Umwelt mit der
notwendigen Intensitat widmen kann. Dies betrifft insbesondere die Bereiche strategische ver-
kehrs- und stadtplanerische Vorbereitung, Bauplanung, Unterhalt und Erhalt der Infrastrukturen,
Verkehrstechnik/ Verkehrssystemmanagement und Mobilitdtsmanagement. Fir die engagierte
Umsetzung des VEP ist es daher essentiell, die bestehenden Strukturen zu erhalten und dort wo

erforderlich, weiter zu starken.

Insbesondere in Zeiten einer dynamischen Stadtentwicklung ist daruber hinaus die eng verzahnte
Zusammenarbeit von Verkehrs- und Stadtplanung unerlésslich. Dabei sind vor allem folgende
Strategien zur Sicherung einer verkehrssparsamen Stadtentwicklung (Stadt der kurzen Wege) zu

verfolgen:

» Nutzungsnhachverdichtung bereits bestehender Gebiete

» Erganzung von Versorgungsinfrastrukturen von Dienstleistung und Einzelhandel an integrier-
ten Standorten

» sorgfaltige Auswahl der Standorte von Schulen und Kindereinrichtungen

> Ausrichtung der Siedlungsentwicklung an bereits bestehenden OPNV-Achsen

» frihzeitige verkehrliche Bewertung potentieller Entwicklungsflachen
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3.3
3.3.1

Strategische Mainahmenanséatze nach Handlungsfeldern

StralRennetz

Das bestehende Stral3ennetz ist auch heute schon weitgehend anforderungsgerecht hergestellit.
Aufgrund der zu erwartenden demografischen Entwicklung in Stadt und Umland, diirfte der in den
vergangenen Jahren feststellbare Trend eines Rickgangs der Verkehrsmengen in der Stadt an-
halten, wenngleich in abgeschwéachter Form. Ein Fokus zukinftiger Verkehrsplanung liegt daher
auf dem Erhalt des bestehenden Netzes und der effizienteren Auslastung bestehender Stre-
cken durch verkehrstechnische und verkehrsorganisatorische Mafinahmen. Im Fokus steht hier-
bei insbesondere der Stadtring als das Ruckgrat des StraBennetzes. Durch die Verkehrshiinde-
lung auf dieser leistungsfahigen Achse sollen sensible Bereiche — und hierbei insbesondere die
Innenstadt — von Verkehren entlastet werden. Hierflr sollten insbesondere folgende Ansétze

durch MalRnahmen untersetzt werden:

» Verbesserung im Verkehrsablauf durch eine bessere Abstimmung der Lichtsignalanlagen
» Prufung einer hdoheren Attraktivitat des Stadtringes durch eine streckenweise hdhere zulés-
sige Geschwindigkeit

> Effizientere Verkehrslenkung, die auf Reisezeitvorteile im Zuge des Stadtringes hinweist

Es existieren jedoch auch stark durch die Folgen eines hohen Kfz-Verkehrs gepragte stadtische
Bereiche, in denen die durch den VEP angestrebte gesamtstadtische Verkehrsreduktion allein
nicht ausreichen wird, wesentliche Verbesserungen herbeizufiihren. Im Sinne einer behutsamen
Weiterentwicklung des Straf’ennetzes sollte hier auch der Neubau von Entlastungsstrecken
zur Verkehrsentlastung geprift werden. Zu diesen Stadtteilen gehdren vor allem die Wilhelms-
dorfer Vorstadt, die Neustadt und die Altstadt. Bei Malinahmen, die zwar sinnvoll erscheinen,
aber mittelfristig keine wesentlichen Entlastungswirkungen entfalten, sollten mdgliche Optionen

der Netzentwicklung durch Flachenfreihaltungen gewéahrleistet bleiben.

Die Verbesserung der tberregionalen Anbindung ist eine Aufgabe, welche dazu beitragen soll
die Position der Stadt als Wirtschafts-, Verwaltungs- und Wohnstandort zu starken. Hierfir ist
insbesondere der Ausbaustand der B 102 zwischen der Kernstadt und der Autobahn A 2 maf3-
geblich. Fur diese Strecke wird durch den Bund, vertreten durch den Landesbetrieb Stral3enwe-
sen als Baulasttrager, derzeit ein grundhafter Ausbau mit dem Neubau zweier Ortsumgehungen
vorbereitet. Die Planungen mindeten in Teilbereichen bereits in ein Planfeststellungsverfahren,
sodass in den nachsten Jahren mit einem Baubeginn und mittelfristig mit einem Abschluss der

Arbeiten gerechnet werden darf.

Bei der Umgestaltung von Stral3en ist zukinftig noch starker auf die Herstellung attraktiver

Stadtraume zu achten. Dabei spielen auch entwurfstechnische Grundlagen der Verkehrsplanung
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eine Rolle, die z.B. in den Empfehlungen zur StralRenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete*

der Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen festgehalten wurden.

Foto: Salzhofufer an der Havel

3.3.2 Ruhender Verkehr

Im Ruhenden Verkehr haben sich in der Analyse insbesondere dort Defizite gezeigt, wo eine
hohe Nachfrage durch Bewohner in den Abend- und Nachtstunden herrscht, oder wo sich Be-
wohner- und Besucherparken rdumlich und zeitlich Gberlagert. Es hat sich auch gezeigt, dass es
in Brandenburg an der Havel derzeit kaum mdglich ist, eine leistungsfahige Parkierungseinrich-
tung im Zentrum zu erreichen bzw. zu finden, ohne die sensibelsten Bereiche der historischen
Innenstadt zu durchfahren.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans soll daher das Parkraumkonzept eine Fortschrei-
bung erfahren. Dabei sind insbesondere die folgenden strategischen Grundsatze zu bertcksich-

tigen:

» Etablieren einer verstandlichen und fairen Tarifstruktur, die in den zentralsten Stadtbereichen
keine kostenfreien Stellplatze mehr vorsieht. Dieses wirkungsvolle Element zur Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl darf jedoch nicht die Attraktivitat der aufwandig wiederbelebten Innen-
stadt schmalern.

» Konzentration der Besucher- und Kundenparkplatze an gut erreichbaren Standorten — teil-
weise raumliche Entzerrung des Besucher- und Bewohnerparkens

» Parksuchverkehre durch geeignete Wegweisung und gut erreichbare Parkierungsschwer-
punkte reduzieren und vertraglich abwickeln

» Sicherung der Pkw-Abstellméglichkeiten fir Bewohner in den hochverdichteten Quartieren

der Innenstadt

1 Empfehlungen zur StraBenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete,
Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, 2011
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3.3.3

In Uberschneidung zur OPNV-Strategie ist im Rahmen des Parkraumkonzepts auch die Méglich-
keit zur Etablierung eines Park&Ride-Systems zu prifen. Hierbei sind vor allem neue Angebote

fur Verkehre mit dem Ziel Brandenburg an der Havel zu untersuchen.

Offentlicher Personennahverkehr

Brandenburg an der Havel verfugt iiber ein lang bewéhrtes und etabliertes OPNV-Angebot, dass
sich mit der fortschreitenden Reduzierung stadtischer Zuschiisse von einem — fiir eine Stadt der
Grol3e von Brandenburg an der Havel angemessenen — angebotsorientierten System zunehmend
zu einem nachfrageorientierten OPNV-System entwickelt hat. Dies geht fiir ohnehin OPNV-affine
Kundschaft meist kaum mit erheblichen Leistungseinschnitten einher. Fir die Erreichung der ver-
kehrspolitischen Ziele der Stadt braucht es jedoch vor allem im Bereich des OPNV ein Umdenken
wieder hin zu einem attraktiven Angebot, mit dem sich neue Kundenschichten besser erreichen
lassen. Ein solches Angebot ist eine der wichtigsten Grundvoraussetzungen fiir den angestrebten

Mobilitatswandel.

Nt

Foto: StralRenbahn am Nicolaiplatz — dieser zentrale Umsteigepunkt wurde bis 2014 neu gestaltet

Unter dem Eindruck der erforderlichen Haushaltskonsolidierung sind die Schwerpunkte bei der

Starkung des OPNV besonders in den folgenden Bereichen zu sehen:

» Sicherung der bestehenden Infrastruktur durch Investitionen in den Erhalt — das Stralenbahn-
netz stellt hierbei das Ruickgrat des OPNV dar, welches durch das Busangebot ergénzt wird

» Bedarfsgerechte ErschlieRung der Ortsteile, in den Kernlagen der Stadt starker angebotsori-
entiertes Fahrtenangebot

» Prifung moglicher Optionen zur Verbesserung der raumlich-zeitlichen Erschlie3ung

» Reduzierung unnétiger Parallelverkehre zwischen Stral3enbahn und Bus
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3.34

> Ausbau wichtiger Ubergangsstellen innerhalb des OPNV sowie zum Fahrrad (Bike&Ride),
Pkw (Park&Ride) und ggf. Car-Sharing

» Konsequenter Ausbau der Barrierefreiheit an den Haltestellen der Stral3enbahn und des Bus-
ses

» Einforderung erforderlicher Férdermittel fur die Modernisierung des Fuhrparks

Die Ansétze des Verkehrsentwicklungsplans sollen hierbei vor allem mittel- und langfristige Op-
tionen beschreiben. Fiir kurz- bis mittelfristige Verbesserungen durch Optimierungen des OPNV
im Rahmen der bestehenden Angebotsgrundziige wird auf die Ausfiihrungen des Nahverkehrs-

plans verwiesen.

Radverkehr

Fahrradfahren erfreut sich bundesweit einer zunehmenden Beliebtheit. Auch in Brandenburg an
der Havel wird ein groRRer Teil des taglichen Verkehrsaufkommens mit dem Fahrrad bewaltigt.
Aufgrund fehlender Erhebungen zu Kennziffern des Mobilitatsverhaltens kann der aktuelle Modal
Split-Anteil des Radverkehrs nicht abgeschéatzt werden. Vor dem Hintergrund der glinstigen To-
pografie der Stadt sowie der weitgehend kompakten Stadtstrukturen besteht aber durchaus das
Potential den Radverkehr noch weiter zu stéarken und mehr Kfz-Fahrten auf dieses umweltfreund-

liche Verkehrsmittel zu verlagern.

Foto: Radfahrer in der Geschwister-Scholl-Stralle
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3.35

Bei der Radverkehrsfoérderung sind vor allem die folgenden strategischen Grundsétze zu beachten:

» Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes durch Herausarbeitung attraktiver Routen und
Luckenschlisse

» Weitere Etablierung von Radabstellanlagen an zentralen Orten (6ffentliche Einrichtungen,
touristische Ziele, Bereiche besonderer Aufenthaltsqualitat) und Haltestellen des OPNV sowie
flachendeckend im Stadtgebiet

» Schaffung eines positiven Images fur den Radverkehr

» Starkung des Fahrradtourismus

Neben dem OPNV ist der Radverkehr der wichtigste Baustein eines ganzheitlichen stadtischen
Mobilitatsangebotes, dass zur Starkung des Umweltverbundes in Brandenburg an der Havel bei-
tragen soll. Als individuell verfligbares und preiswertes Verkehrsmittel kénnen im Radverkehr
grundséatzlich viele Mobilitatsbedurfnisse befriedigt werden. Dazu fordern die Nutzer jedoch ein

konsistentes und sicher befahrbares Radverkehrsnetz ein.

FuRverkehr und Barrierefreiheit

Wichtigste Voraussetzung der Férderung des FuRverkehrs ist eine Stadt der kurzen Wege. Eine
solche zu schaffen ist zunachst Aufgabe der Stadtentwicklungsplanung, kann von der Verkehrs-
planung aber durch den Abbau von Querungshemmnissen und Barrieren unterstiitzt werden. Die
MalRnahmen zur Verbesserung des Ful3verkehrs und der Barrierefreiheit zeichnen sich beson-
ders durch eine Fiille kleinteiliger MaBnahmen aus, die im Rahmen des VEP nicht als Einzelmalf3-
nahmen erfasst werden kénnen. Einer strategischen Ausrichtung des téglichen Verwaltungshan-
delns kommt daher in diesem Bereich eine besondere Bedeutung zu.

Foto: Stark frequentierte Ful3gangerquerung am Neustadtischen Markt
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3.3.6

Die Férderung des FulBverkehrs und der Ausbau der Barrierefreiheit sollen sich daher vor allem

an den folgenden Grundsatzen orientieren:

Weiterhin gleichberechtigte Beriicksichtigung der Belange des FulRverkehrs

Weitere SchlieBung von Licken im Gehwegnetz und Sanierungen entsprechend laufenden
Anforderungen

Sicherung und Starkung der nahrdumlichen Versorgungsmaglichkeiten (Nahmobilitét) im Rah-
men der Stadtplanung

Attraktive Wegeverbindungen durch den Ausbau anforderungsgerechter Querungshilfen
und kurzer Durchwegungen

Besondere Beriicksichtigung der Belange des FuRverkehrs und der Barrierefreiheitim Vorfeld
von Haltestellen des OPNV und Bahnhdofen

Steigern der Aufenthaltsqualitat in zentralen Stadtbereichen, wie z.B. der Innenstadt oder
den Stadtteilzentren, ein raumlicher Schwerpunkt ist hier die Steinstra3e mit dem Neustadti-
schen Markt und der Jacobstralle

Schaffung eines kindgerechten Verkehrsumfeldes, in dem sicher die Teilnahme am Ver-

kehrsgeschehen erlernt werden kann

Mobilitditsmanagement und innovative Mobilitét

Durch Mobilitdtsmanagement soll die individuelle Mobilitat der Verkehrsteilnehmer mithilfe nicht-
investiver Mal3hahmenansatze beeinflusst werden. Teilweise wird aber auch die Schaffung ge-
eigneter (infrastruktureller) Voraussetzungen dem Mobilititsmanagement zugeordnet. Ergan-
zend hierzu sind unter innovativer Mobilitat vor allem MalRhahmen zur Férderung der Elektromo-
bilitat zu verstehen.

Fir den Verkehrsentwicklungsplan Brandenburg an der Havel werden in diesem Handlungsfeld

die folgenden maf3geblichen Strategieansatze gesehen:

Gewinnung wichtiger Akteure aus der Wirtschaft fur den Aufbau eines betrieblichen oder
standortbezogenen Mobilitdtsmanagements, wichtigster Baustein eines erfolgreichen Mobili-
tatsmanagements wird dabei die Etablierung von Job-Tickets sein

Starkung des Car-Sharing-Angebotes durch Gewinnung gewerblicher Betreiber oder Starkung
vorhandener privater Initiativen - Férderung der Multimodalitat

Verbesserung der Verknupfungsmadglichkeiten zwischen den Verkehrsmitteln - Fdrderung
von Intermodalitat

Zusammenfiihrung von Informationen und Angeboten zum OPNV und erganzenden Mobili-
tatsdienstleistungen (Car-Sharing, Fahrradverleih) zu einem verkehrsmittellibergreifenden

Mobilitatsangebot (Mobilitdtszentrale/ Mobilitéatsportal)
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3.4

> Umsetzung von Offentlichkeitskampagnen mit dem Ziel einer Steigerung der Verkehrssicher-
heit und einer Anderung der Verkehrsmittelwahl

» Integrierte Forderung der Elektromobilitét bei Kfz und Fahrradern durch den Ausbau von La-
deinfrastrukturen und sicheren Abstellméglichkeiten

» Stadtverwaltung und stadtische Unternehmen gehen als positive Beispiele bei der Foérderung
nachhaltiger Mobilitédtsformen voran (stadtischer Fuhrpark, umweltfreundliche Antriebstechni-
ken bei den Verkehrsbetrieben)

» Die Stadt wird weiterhin die Umsetzung innovativer Anséatze zur Verbesserung des Verkehrs-
systems unterstitzen (z. B. City-Logistik). Dazu wird sie sich auch um die Teilnahme an For-

schungsvorhaben als Modellstadt bemihen.

Das Mobilitatsmanagement bietet im Zusammenhang mit Elektromobilitdt, Radverkehr und Um-
weltfragen ein hohes Potenzial zur Generierung von Foérdermitteln des Bundes oder der EU, die
zusatzlich zu den kommunalen Mitteln zur Erreichung der Ziele des VEP eingebracht werden
konnen. Dies wurde in der Vergangenheit bereits praktiziert und sollte mit einer noch starkeren
Umsetzungsorientierung im Verwaltungshandeln ebenso wie in konkreten Projekten auch zukinf-
tig weitergefuihrt werden. Die personellen und finanziellen Ressourcen sind an diese Anforderun-

gen und Potenziale anzupassen.

Erarbeitung von den VEP untersetzenden Teilkonzepten

Der Verkehrsentwicklungsplan stellt den Rahmenplan Verkehr dar, der jedoch nicht alle Teilas-
pekte in voller Tiefe bearbeiten kann. Es ist daher erforderlich den Verkehrsentwicklungsplan
weiter durch Teilkonzepte zu erganzen und zu vertiefen. Durch die integrierte Bearbeitungsform,
die in Brandenburg an der Havel gewahlt wurde, kann diese vertiefte Auseinandersetzung ohne
Reibungsverluste und in direkter zeitlicher Folge geleistet werden. Die Teilkonzepte sollten sich
hinsichtlich ihrer Zielstellungen an den Vorgaben des VEP orientieren. Es sind insbesondere fol-

gende Teilkonzepte zu erwahnen:

Radverkehrskonzept

Das Radverkehrskonzept ist durch die Stadt Brandenburg an der Havel mit dem Verkehrsent-
wicklungsplan zusammen beauftragt worden. Absprachegemafd wird das Radverkehrskonzept
integraler Bestandteil des Handlungskonzeptes des Verkehrsentwicklungsplans. Das im Folgen-
den vorgestellte Handlungskonzept Radverkehr ist demnach mit dem Radverkehrskonzept

gleichzusetzen.

Parkraumkonzept

Die Fortschreibung des Parkraumkonzeptes erfolgte zuletzt 2010 (als Entwurf ohne Beschluss).
Auch die Fortschreibung dieses Teilkonzeptes hat die Stadt Brandenburg an der Havel im Zusam-

menhang mit dem Verkehrsentwicklungsplan beauftragt. Wie beim Radverkehrskonzept soll das
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Parkraumkonzept als wesentlicher Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplans in diesen integriert

werden. Das Handlungskonzept Ruhender Verkehr ist als separates Dokument erarbeitet worden.

Nahverkehrsplan

Der Nahverkehrsplan wurde parallel zum Verkehrsentwicklungsplan erarbeitet. Dabei fokussierte
sich der Verkehrsentwicklungsplan vordergriindig auf langfristige Strategien und Ziele der Wei-
terentwicklung des Nahverkehrssystems. Der Nahverkehrsplan definiert Handlungserfordernisse
und angestrebte Netzqualitaten fur einen kurz- bis mittelfristigen Zeitraum. Der Nahverkehrsplan

von Brandenburg an der Havel ist als separates Dokument erarbeitet worden.

Larmaktionsplan

Der Larmaktionsplan wurde als eigenstandiges Dokument parallel zum Verkehrsentwicklungs-
plan fortgeschrieben. Die Analysen haben gezeigt, dass an zahlreichen StralRen, insbesondere
innerhalb des Stadtrings, die Ausléseschwellen der Larmaktionsplanung tberschritten werden.
Fur diese StralRen wurden Mafsnahmen entwickelt, die auf eine Reduktion der Larmbelastung fir
die Anwohner abzielen. Hierbei sind insbesondere verkehrsorganisatorische Malihahmen sowie
Empfehlungen zur Sanierung von Stralenrdumen ausgesprochen worden. Durch die integrale
Bearbeitung von Verkehrsentwicklungsplan und Larmaktionsplan konnten die Empfehlungen des
Larmaktionsplans in Abhangigkeit von MalRnahmen des VEP erarbeitet werden. Gleichzeitig zie-
len einzelne Malinahmen des VEP auch gezielt auf die Verminderung von Larmbel&stigung in

Wohngebieten.

Luftreinhalteplan

Der Luftreinhalteplan wurde parallel zum Verkehrsentwicklungsplan fortgeschrieben. Im Ergebnis
des Planes wurde festgestellt, dass die Weiterentwicklung der Motorentechnik und die zuneh-
mende Durchsetzung der Fahrzeugflotte mit sparsameren und umweltfreundlicheren neuen Mo-
toren einen wesentlichen Beitrag dazu leistet, dass an den Konfliktpunkten der Luftreinhaltung
perspektivisch nicht mehr mit Grenzwertlberschreitungen zu rechnen ist. Der Plan fordert die
Stadt dartber hinaus jedoch auch auf, mit einer nachhaltigen Verkehrspolitik weiter fir einen
flachenhaften Riickgang des Kfz-Verkehrs zu sorgen, um die Luftqualitét in den hoch belasteten

innenstadtischen StralRen zu verbessern.

Verkehrliche Bewertung des Flachennutzungsplans

Insbesondere in Phasen intensiver Stadtentwicklung sind friihzeitige Erkenntnisse zur Nutzbar-
keit der im FNP ausgewiesenen Flachen wichtig, um friihzeitig Entwicklungspotenziale fur Ein-
zelflachen und die verkehrlichen Voraussetzungen bzw. Folgen in einen stadtvertraglichen Ein-
klang bringen zu kdnnen. Deshalb wére eine frihzeitige verkehrliche Potenzialbewertung der

Entwicklungsflachen sinnvoll.
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35 Monitoring und Evaluation

Monitoring und Evaluierung sind Instrumente, um die eingetretenen Entwicklungen generell oder
maRnahmenbezogen zu beschreiben, hinsichtlich ihrer Ubereinstimmung mit den Zielwerten oder
vorgegebenen Entwicklungsrichtungen des VEP zu Uberprifen, den Umsetzungsstand der be-
schlossenen Konzepte zu erfassen und schlief3lich eventuelle Korrekturen an Prioritaten, Mal3-

nahmen oder Zielen zu beschreiben.

Um die Entwicklungen tatsé&chlich laufend/ periodisch erfassen und darstellen zu kénnen, bedarf
es eines Gerilistes an quantitativ zu erfassenden oder qualitativ zu beschreibenden Indikatoren,
welches sich soweit wie méglich aus bereits vorhandenen Datenquellen speist. Mit dem Monito-

ring sind insbesondere folgende Fragestellungen zu beantworten:

1. Entsprechen die aktuellen Rahmenbedingungen noch denen, die bei der Erarbeitung des VEP
zugrunde gelegt wurden? Hierbei sind vor allem Abgleiche hinsichtlich der Bevélkerungsent-
wicklung in der Realitat mit den Modellannahmen und der Flachennutzung/ rAumlichen Vertei-
lung der verkehrserzeugenden Strukturdaten vorzunehmen. Haben sich maf3gebliche Vorha-
ben der Flachennutzung geandert, sind welche entfallen oder hinzugekommen?

2. Wie ist der Umsetzungsstand des VEP? Welche Malinahmen in welchen Handlungsfeldern
wurden umgesetzt? Wie wird der Umsetzungsstand unter Beriicksichtigung der finanziel-
len Rahmenbedingungen und beabsichtigter zeitlicher Horizonte eingeschatzt?

3. Welche summarischen Wirkungen sind bislang zu verzeichnen? Kénnen diese bereits aus-
reichend erfasst werden?

4, Gehen die Wirkungen in eine den Gesamtzielen des VEP entsprechende Wirkungsrich-
tung? Oder gibt es erhebliche Abweichungen?

5. Welche Umsetzungshemmnisse sind zu erkennen und wie sind diese zu Uberwinden? Sind
Korrekturen hinsichtlich des Gesamtkonzeptes oder von Einzelmalinahmen oder von Pri-

oritdtensetzungen erforderlich?

Aus den Fragestellungen wird deutlich, dass laufende Datenerfassungen nur einen kleinen Teil
des Monitorings darstellen, jedoch eine wichtige Grundlage fur die Beantwortung der Fragestel-
lungen sind. Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass der Aufwand zur Datengewinnung nicht
Uberhandnimmt und die begrenzten personellen und finanziellen Ressourcen eher fur die Umset-

zung der Konzepte als fur Zustandsbeschreibungen eingesetzt werden.

Brandenburg an der Havel hat mit der Teilnahme am ,SrV — Mobilitdt in Stadten” im Jahr 1994
letztmalig gesamtstadtische Kennziffern der Mobilitéat erheben lassen. Mit der Teilnahme am SrV
2018 wird dieses regelmafige Erhebungsinstrumentes nun wieder ein zentraler Bestandteil des

noch weiter zu prazisierenden Monitoring- und Evaluationskonzeptes sein.
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4.
4.1

Integrierte Handlungskonzepte

Vorbemerkungen

Fur die MaBnahmenentwicklung im Handlungskonzept missen bestimmte Grundannahmen ge-
troffen werden, die sich zum einen aus den Leitzielen ergeben und zum anderen unabdingbare
technische Notwendigkeiten darstellen, deren Infragestellung uniiberschaubare Konsequenzen
hatte. Daraus wird ersichtlich, mit welchem Maf an ,Selbstverstandlichkeit” bestehende Netze
und Angebote genutzt werden. Diese bestandsorientierten Annahmen stellen vor dem Hinter-
grund der erforderlichen Finanzierung grof3e Herausforderungen dar. Ein Negativszenario mit
sinkenden Netz- und Angebotsqualitaten widerspréache den Leitzielen der zukinftigen Verkehrs-

entwicklung. Die Handlungskonzepte bauen so auf folgenden Grundannahmen auf:

» Die freie Wahl des Verkehrsmittels bleibt erhalten und die Mobilitét bleibt fiir den Grol3teil der
Bevolkerung Brandenburgs an der Havel bezahlbar.

» Die StadtstralRen sind in der Regel sicher durch Kfz, Rad- und Ful3gangerverkehr benutzbar,
der OPNV-Betrieb wird weiterhin zum tiberwiegenden Teil durch die Fahrpreiserlose finanziert.

» Die bestehende StraReninfrastruktur sowie die LSA-Steuerungssysteme werden adaquat un-
terhalten und das bestehende Verkehrsmanagementsystem wird weiter betrieben bzw. ver-

bessert.

Die Handlungskonzepte bauen auf den verfolgenswerten Malinahmenansétzen aus der Mal3nah-
menbewertung auf, die im Zeitraum bis 2030 umgesetzt werden sollten. Eine Erlauterung der
Methodik zur MaRnahmenbewertung ist in Kapitel 5.1 enthalten. Eine Ubersicht aller MaRnah-
menvorschlage und deren Bewertungsergebnis liegen als Anlage 2 diesem Bericht bei. Den Hand-
lungskonzepten vorangestellt sind Malnahmen, die seitens externer Planungstrager (Landesstra-
Benbauverwaltung u. a.) umgesetzt werden, die bereits beschlossen sind oder die sich bereits in

Umsetzung befinden. Diese werden verkirzt als ,Sowieso Malithahmen® bezeichnet.

Ergénzend zu den ,Sowieso-MalRnahmen® sind die spezifischen MalRnahmen des VEP zu sehen,
die sich in die bereits beschriebenen strategischen Handlungsfelder untergliedern. Redundanzen
bei der Beschreibung sind dabei nicht vermeidbar, da einige Malinahmen verschiedene Hand-
lungsfelder berthren. Die MaZnahmen der Handlungskonzepte sind auf einen Horizont 2030 an-
gelegt und umfassen zu einem grofRen Teil auch nicht-investive Mal3nahmen. Alle beschriebenen
MafRnahmen bedirfen auf Grund des konzeptionellen Charakters des Dokuments stets einer tie-
feren planerischen Durcharbeitung und Priifung sowie ggf. auch einer verkehrsrechtlichen Be-
wertung, die dabei jeweils lokale Ermessensspielrdume einbeziehen und die beschlossenen Leit-
ziele der Verkehrsentwicklung berticksichtigen sollte. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass sich
rechtliche, technische und formale Rahmenbedingungen auch in Zukunft verandern werden, so-
dass sich die Einschatzung und Bewertung bestimmter MalRnahmen verandern kénnen. Diese

Prozesse sind im Zuge der Evaluierung des VEP zu berlicksichtigen.
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4.2
4.2.1

Sowieso-MaflRnahmen

MaRnahmen des Landes Brandenburg

Seitens der Stadt und dem Landesbetrieb Stral3enwesen des Landes Brandenburg als Baulasttrager
der Bundesstral3en im Stadtgebiet sind in den letzten Jahren zahlreiche MaBnahmen im StraRennetz
beschlossen worden, bisher jedoch noch nicht umgesetzt worden. Die landesseitig geplanten Mal3-

nahmen betreffen vornehmlich die B 102 auf ihrer gesamten L&nge im Stadtgebiet. Die Maf3nahmen

»  sind fur die kommunale Verkehrsplanung im Rahmen des VEP als verbindlich einzuschétzen,
»  entfalten deutliche Wirkungen auf das stadtische Verkehrssystem

» und sie genligen den Ausgewogenheitsanforderungen des VEP.

Die Malinahmen zur Ertlichtigung der B 102 im Stadtgebiet entstammen im Wesentlichen der Ent-
scheidung des Landesverkehrsministeriums, die zu Zeiten des VEP 2003 noch geplante Westum-
gehung des Stadt Brandenburg an der Havel aus wirtschaftlichen und umweltrechtlichen Griinden
nicht weiter zu verfolgen. Stattdessen einigte man sich mit den betroffenen Landkreisen und der
Stadt Brandenburg an der Havel die bestehende B 102 in weiten Teilen auszubauen und so die
erforderliche hochwertige Anbindung der Wirtschaftsregion Westbrandenburg an das Autobahnnetz
sicherzustellen. Fir die Stadt Brandenburg an der Havel bedeutet dies zwar einerseits, dass Durch-
gangsverkehre in nicht unerheblicher Grof3enordnung weiterhin im Stadtgebiet verbleiben, ande-
rerseits aber auch, dass Verkehrsanlagen in Baulast des Bundes grundhaft ausgebaut werden, die
fur die innerstadtischen Verkehre eine zentrale Rolle spielen. Dies betrifft (geplantes Umsetzungs-

jahr, kursiv sind MaRnahmen Dritter deren Umsetzungsjahr noch variieren kann):

» B 102: Neubau der Ortsumgehung Premnitz/ Rathenow-Sid (2021)

» B 102: dreistreifiger Ausbau zwischen noérdlicher Stadtgrenze und Premnitz (2022)

» B 102: Bestandsnahe Sanierung zwischen nordlicher Stadtgrenze und Fontanestral3e (inkl.
Bruckensanierung Gordenbriicke) (2016 - 2018)

» B 102: Bestandsnahe Sanierung des Knotenpunktes August-Bebel-StraRe/ Fontanestralie

(2018/ 2019)

B 1/ B 102: diverse Fahrbahnsanierungen im Zuge des Stadtringes (ab 2019)

B1/ B 102: Ausbau des Knotenpunktes Otto-Sidow-Stral3e/ Wilhelmsdorfer Strafl3e (2019)

B 1/ B 102: Ausbau Knotenpunkt Otto-Sidow-Strafl3e/ Bauhofstral3e mit LSA (Ende 2017)

B 1/ B 102: Ausbau Knotenpunkt Potsdamer Strafl3e/ Berliner Strale und OU Schmerzke

(2020)

» B 102: Dreistreifiger Ausbau der B 102 zwischen Schmerzke und der Autobahnanschlussstelle

YV V VYV V

Brandenburg an der Havel mit Losung fur Paterdamm (2017)
» B 1: Beseitigung des Bahniiberganges Wust durch ein Briickenbauwerk (2021)

» B 1: Sanierung der Briicke am Quenz (unbekannt)
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Grafik 4:  Vom Landesbetrieb StraBenwesen Brandenburg geplante MaRnahmen zum Ausbau des Stadtringes

Mit den ,Sowieso-MalRnahmen® werden zahlreiche Problempunkte eliminiert, die im Rahmen der
Verkehrsanalyse zum VEP herausgearbeitet wurden. Allen voran ist hier die Entlastung der Orts-
lage Schmerzke vom Durchgangsverkehr zu nennen. Dadurch kénnen auch die hier bestehenden
Defizite bezlglich Larm- und Luftschadstoffbelastung beseitigt werden. Durch den Ausbau der
B 102 sidlich der Stadt verbessert sich auch die Anbindung der Stadt an die BAB A 2, was als

besonders positiv fur die wirtschaftliche Attraktivitat der Stadt zu werten ist.

Der Ausbau des Knotenpunktes Otto-Sidow-Straf3e/ Wilhelmsdorfer Straf3e ist zu begriiRen, da sich
dieser Knotenpunkt in der Analyse als ein stark unfalltrachtiger Punkt herausgestellt hat. Am Bahn-
Ubergang Wust ist mit dem Neubau einer Briicke mit einer wesentlichen Steigerung der Verkehrs-
sicherheit und Verkehrsqualitat zu rechnen. Die Erreichbarkeit des Einkaufszentrums Wust dirfte

sich deutlich verbessern, wenn die Schrankenschliel3zeiten am alten Bahniibergang entfallen.

Die geplanten und beschlossenen ,Sowieso-MalRnahmen® des Landes Brandenburg tragen we-
sentlich zum Erreichen der mit dem Verkehrsentwicklungsplan gesetzten Ziele bei. Die Umset-
zung der MalRnahmen ist daher von Seiten der Stadt zu unterstiitzen. Die Sowieso-Malinahmen

des Landes sind in Abbildung 3 zusammengefasst.

MaRnahmen der Stadt Brandenburg an der Havel

Basierend auf dem MalRnahmenkonzept des Verkehrsentwicklungsplanes 2003 und aus dem
fortlaufenden StralRensanierungsprogramm der Stadt befinden sich derzeit MaBnahmen bereits

in der Planung bzw. Umsetzung, die im Verkehrsentwicklungsplan 2017 als gesetzte ,Sowieso-
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4.3
4.3.1

Malnahmen* berucksichtigt werden. Insbesondere werden die folgenden kommunalen Maf3nah-

men im StralBennetz als ,Sowieso-MalRnahmen* berlicksichtigt:

»  Sanierung Willi-Sénger-Straf3e zwischen August-Bebel-StralBe und Erich-Knauf-Straf3e (in
Umsetzung)

Sanierung der Neustédtischen FischerstraRe (2018)

Sanierung der Kleinen Miinzenstraf3e (nach 2018)

Oberflachensanierung der Anton-Saefkow-Allee (abgeschlossen)

Ersatzneubau der Planebriicke auf der L 93 Wilhelmsdorfer LandstraRe (2018)

YV V. V V V

Sanierung zahlreicher Nebenstral3en in der Innenstadt (z.B. Grabenstral3e, Eichamtstralie,
Wollenweberstral3e, PackhofstraBe, Altstadtische Fischerstra3e, Schusterstral3e), und im

Wredowkomplex (Umsetzung laufend entsprechend Haushaltsplan)

Im Radverkehrsnetz sind Verbesserungen am Beetzsee-Rundweg sowie bei Radwegverbindungen
nach Lehnin und Reckahn im Investitionsplan vorgesehen. Im OPNV ist zudem der behindertenge-

rechte Ausbau folgender Haltestellen geplant:

Magdeburger StralRe/ Fouquestralie (2018)

Neustadtischer Markt (HauptstraRe und vor der VBBr Fahrgastinfo) (2017)
Luckenberger StralRe (2018)

Neubau Haltestelle Bauhofstraflie (2019)

YV V VYV V

Die durch die Stadt geplanten Sowieso-Malinahmen sind in Abbildung 3 zusammengefasst.

Handlungskonzept StraRennetz

Netzerganzungen

Generell kann das Stral3ennetz der Stadt Brandenburg an der Havel als anforderungsgerecht
bezeichnet werden, sodass fir die Zukunft vor allem der Erhalt oder wenn erforderlich die Anpas-
sung des Bestandsnetzes im Vordergrund der StralRennetzentwicklung stehen sollten. Gleich-
wohl ist auch zukunftig an einzelnen Stellen der Neubau von StraRen zur Entlastung bestehender
Wohngebiete sinnvoll. Von den untersuchten Ansatzen haben sich zwei Neubaustrecken als be-
sonders effizient erwiesen. Diese wurden daher als verfolgenswerte Ansétze ins MalRhahmen-
konzept ibernommen. Die MaRRnahmen des VEP zur Weiterentwicklung des Straf3ennetzes sind

in Abbildung 4 zusammengefasst.
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4.3.1.1 Nordlicher Stadtring

Im Bereich des nérdlichen Stadtringes besteht mit dem Doppelknotenpunkt Brielower Stral3e/
GerostralR3e bzw. Brielower Stral3e/ Willi-Sanger-StralRe derzeit eine kapazitatsbegrenzende Eng-
stelle, die sich zudem noch in einer relativ schmalen und damit larmanfalligen Hauserschlucht
befindet. Bereits im Verkehrsentwicklungsplan 2003 ist die Option diskutiert worden, die Ge-
rostraRe Uber die Brielower Stral3e hinweg bis zur Willi-Sénger-Stral3e zu verlangern. Dies stei-
gert die Attraktivitat des nérdlichen Stadtrings deutlich, wodurch Optionen zur Entlastung angren-
zender Wohnbereiche, wie dem Stadtteil Nord und der Altstadt entstehen. Auch ist ein attraktiver
Nordring eine wichtige Voraussetzung weitere Verkehre auf den Stadtring zu lenken, die bisher
Uber die Dominsel fahren.

Im Zusammenhang mit dem Neubau der verlangerten Gerostral3e bestehen im Bereich der Altstadt
zahlreiche Mdglichkeiten, Verkehre auf weniger sensible Routen zu verlagern. Hauptziel soll es
dabei sein, fur den Kfz-Verkehr die Relation Grillendamm — Willi-Sénger-Stralie zu starken:

»  Die Altstadt kann von einigen Durchfahrten entlastet werden, wenn die Bergstraf3e saniert und
als SammelstralRe ausgebaut werden wirde. Da auch die BergstralRe durch ein sensibles Um-
feld (z.B. Marienkrankenhaus, Engstelle an der Doppelkurve) fihrt, soll der Ausbau nicht zu
einer Gestaltung als Hauptverkehrsstraf3e fiihren. Ein Fortbestehen der derzeitigen Tempobe-
schrankung diirfte dazu beitragen, dass eventuelle Mehrverkehre vertraglich abzuwickeln sind.

» Die MihlentorstralRe zwischen Rathenower Strale und ZiegelstralRe wird haufig als direkte
Zufahrt vom Grillendamm in die Altstadt genutzt, wenngleich der StralRenquerschnitt hierfir
nur wenig geeignet ist. Es wird daher empfohlen, diesen Abschnitt der Mihlentorstral3e fir
durchfahrende Kfz zu sperren. Rechtlich diirfte dies am ehesten mit der Einrichtung einer Fahr-
radstral3e, die fur Anwohner gedffnet bleibt, abzubilden sein. Die Fahrradstral3e lasst sich tber
die grofRe Bedeutung der Mihlentorstraf3e fir touristische Radrouten begrinden. Dariiber hin-
aus soll die Mihlentorstral3e Teil einer Radhauptroute werden (vgl. Kapitel 4.5.2) wahrend sie
fur den Kfz-Verkehr ausschlieBlich eine ErschlieSungsfunktion in der dstlichen Altstadt besitzt.

»  Eine Anbindung der Altstadt von Norden Uber die Rathenower Straf3e soll erhalten bleiben.
Hier empfiehlt es sich jedoch die Torsituation bei der Einfahrt in die Altstadt deutlicher herzu-
stellen, z.B. durch eine Aufpflasterung, die als Querungshilfe im Zuge der Wallanlagen dient.
Ziel sollte es sein, den Wechsel vom Hauptstral3ennetz noérdlich der Altstadt auf das Erschlie-

BungsstralRennetz innerhalb der Altstadt zu verdeutlichen.
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Grafik 5:  MaRnahmenkomplex nérdlicher Stadtring in der Vorzugsvariante

Umlegungsanalysen im Verkehrsmodell haben gezeigt, dass die Verlangerung der Gerostral3e

und damit zusammenh&ngende MalRnahmen in zwei Bereichen zu Verkehrsentlastungen fiihren.

»  Verkehre zwischen Grillendamm und Magdeburger Landstral3e nutzen laut dem Verkehrsmo-
dell derzeit noch die Route Uber den Nicolaiplatz. Durch den Lickenschluss auf dem nordli-
chen Stadtring wird diese Route attraktiver, was zu Verlagerungen aus der Altstadt heraus
fuhrt. Einen wesentlichen Beitrag zur Entlastung der Altstadt leistet die Unterbindung des
Durchgangsverkehrs durch die Muhlentorstral3e (z.B. durch Ausweisung als Fahrradstrae mit
Anwohner frei).

»  Auf der Relation Willi-Sanger-Straf3e — Brielower Strale scheint die Abkirzung Uber die Frei-
herr-von-Thiingen-StralRe durch den Stadtteil Nord derzeit noch eine attraktive Alternative zu
sein. Mit der Verlangerung der Gerostral3e kann fur diese Verkehre eine kiirzere Route ge-

schaffen werden, was zu Verkehrsentlastungen im Wohngebiet Nord flhren durfte.

Der neue Abschnitt der Gerostralie, wirde eine Verkehrsbelastung von ca. 9.300 Kfz/ 24 h auf-
weisen. Die Verkehrsbelastung des nérdlichen Stadtringes wirde sich auf der gesamten Lange
erhdhen. Im Bereich der westlichen GerostralRe ist mit einer Verkehrszuname von etwa
2.700 Kfz/ 24 h gegenuber dem Prognose-Nullfall zu rechnen, was eine Steigerung von etwa
27 % bedeutet. Dies ist aus akustischer Sicht nicht als zusatzliche Larmbelastung wahrzuneh-
men. Inwiefern Grenzwerte der Luftqualitdt dann Gberschritten werden wirden, muss im Rahmen
der konkreten Planungen gepruft werden. Im Stadtteil Nord und der Altstadt sind Verkehrsruck-
gange zu erwarten. Auf der StralRe Parduin sinkt die Verkehrsmenge um etwa 2.400 Kfz/ 24 h

(- 32 %). Die Verkehrsmenge der BergstralRe wirde in der vorgeschlagenen Variante deutlich
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anwachsen, verbliebe mit etwa 1.000 Kfz/ 24 h jedoch in einem Umfang, der von der Stral3e zu
bewaltigen ist und von dem keine wesentlichen Beeintrachtigungen dem Umfeldes zu erwarten
sind. Ein bestandsnaher Ausbau unter Beibehaltung der bestehenden Fahrbahnbreiten ist aus-

reichend.

Umfahrung Wilhelmsdorfer Vorstadt

Die Wilhelmsdorfer Vorstadt im Bereich der Wilhelmsdorfer Strale zwischen Gottiner StralRe
Otto-Sidow-StralRe gehort zu den Stadtgebieten mit der hdchsten Larmbeeintrachtigung und der
gréRten Uberformung durch Verkehrsanlagen. In der Analyse befahren diesen Abschnitt bis zu
21.000 Kfz/ 24 h, was sich auch in der Prognose 2030 nicht grundséatzlich andert (prognostizierte
Verkehrsmenge bis zu 19.000 Kfz/ 24 h). Die Wilhelmsdorfer StralRe ist hier auf der gesamten
Lange mit drei Fahrspuren (zwei stadteinwarts, eine stadtauswarts) ausgebaut. Beidseitig beste-
hen dartber hinaus Parkbuchten, Rad- und Gehwege wodurch von dem eigentlich gro3ziigigen

StraRenraum nur noch geringe Flachen fur Vorgéarten und StraRengriin verbleiben.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes sind daher Optionen im Stral3ennetz Uberpruft wor-
den, die zu einer Reduktion der Verkehrsmengen in diesem Bereich fiihren kénnen. Die bisher
geplante Variante einer zusatzlichen Linksabbiegerspur aus Richtung Wilhelmsdorf in die nérdliche
Otto-Sidow-Straf3e fiihrt zu einer weiteren Flacheninanspruchnahme der Verkehrsanlagen in die-
sem Stadtraum. Durch die verbesserte Abwicklung des Verkehrs am Knotenpunkt Wilhelmsdorfer
Stral3e/ Otto-Sidow-Stral3e dirften zwar weniger haufig Ruckstauereignisse auftreten, dies jedoch
verbessert die Larm- und Schadstoffsituation in dem Stadtraum kaum. Eine Verlagerung der Ver-
kehre auf bestehende StralRen kommt nicht infrage, da es im Umfeld keine Alternativen zur Wil-
helmsdorfer Stral3e gibt. Daher sind verschiedene Varianten einer Umfahrung der Wilhelmsdorfer

Vorstadt gepruft worden:

»  Vom Knotenpunkt Wilhelmsdorfer Stral3e/ Gottiner StralRe entlang der Trasse des alten Bahn-
damms nach Nordwesten bis auf Héhe des Knotenpunktes Otto-Sidow-Stral3e/ Wiesenweg

»  Vom Knotenpunkt Wilhelmsdorfer Stral3e/ Géttiner StraRe entlang der Trasse des alten Bahn-
damms nach Nordwesten bis zum Beginn der Kleingartenanlage und durch diese eine direkte
Anbindung zur Otto-Sidow-Stralie

»  Vom Knotenpunkt Wilhelmsdorfer Stral3e/ Goéttiner Stral3e in Ostlicher Richtung (stidostlich der
Bebauung) und stdlich der Kleingartenanlage Uber die alten Bahnanlagen zur Otto-Sidow-
Strale

Aus Sicht der Verkehrswirksamkeit und der abgeschéatzten Umsetzungshindernisse stellt die siid-

Ostliche Umfahrung die bevorzugte Variante dar.
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Kreisverkehr

Grafik 6: Skizze der MaRnahme Umfahrung der Wilhelmsdorfer Vorstadt

Diese Trasse stellt zunachst nur fur die zahlenmafig geringen Verkehre auf der Relation Wil-
helmsdorf/ Gottin — Hauptbahnhof/ Schmerzke eine ernsthafte Alternative dar. Wenn gleichzeitig
jedoch umfangreiche MafZnahmen der Verkehrsberuhigung auf der Wilhelmsdorfer Straf3e (inner-
halb des Stadtringes), JacobstralRe und Teilen der Bauhofstral3e durchgesetzt werden, kénnen
auch die zahlenmagig deutlich stérkeren Verkehre von Wilhelmsdorf ins Neustadter Zentrum auf
den sudostlichen Stadtring, die Bauhofstral3e und Geschwister-Scholl-StralRe verlagert werden.
Dies wirde zu einer deutlichen Entlastung der Wohnbereiche an der Wilhelmsdorfer Stral3e beid-

seits der Otto-Sidow-Stral3e flihren.

Durch den Bau der Umfahrung und die Geschwindigkeitsreduktionen auf der Wilhelmsdorfer
StrafRe und BauhofstralRe lieRen sich die Verkehrsmengen im Bereich der Wilhelmsdorfer Vor-
stadt deutlich um etwa 44 % reduzieren. Die verbleibenden Verkehre setzen sich zum Grof3teil
aus Fahrzeugen der Relation Wilhelmsdorfer Landstral3e — nordwestliche Otto-Sidow-Stral3e zu-
sammen. Auch im Bereich der Wilhelmsdorfer StraRe/ Jacobstral3e/ Steinstralle kdnnen mali-
gebliche Verkehrsmengen verlagert werden. Im Zielnetzfall (Netzfall, in dem alle empfohlenen
MafRnahmen des VEP umgesetzt sind, siehe Abbildungen 11 und 12) kann beispielsweise die
Verkehrsmenge auf der Steinstrafe um 3.700 Kfz/ 24 h (- 39 %) auf etwa 5.800 Kfz/ 24 h reduziert
werden. Zu Mehrbelastungen kommt es auf dem siidéstlichen Stadtring, der jedoch durch seinen
vierspurigen Querschnitt geeignet ist, diese Verkehrsmengen aufzunehmen. Auch auf der Ge-
schwister-Scholl-Strafe und der siidéstlichen Bauhofstrale bestehen ausreichende Kapazitats-

reserven, die zusatzlichen Verkehre aufzunehmen.

Die Wirkungen der MalRnahme sind als sehr giinstig einzuschatzen, was eine hohe Priorisierung
begrindet. Daher sollten vorbereitende Planungen und Machbarkeitsstudien kurzfristig aufge-
nommen werden, um eine Umsetzung bis 2030 zu ermdglichen. Bis zur vollstandigen Umsetzung

ist im Rahmen der Larmaktionsplanung eine teilweise Umsetzung der Malinahmen zu prifen.

750_Bericht Verkehrsentwicklungsplan_Strategie und Mafnahmen_18_04_26.docx Seite 25



Verkehrsentwicklungsplan fir Brandenburg an der Havel m
Verkehrsstrategie und Handlungskonzepte

4.3.1.3

Konkret wird die Einfiihrung von Tempo 30 auf der Wilhelmsdorfer StralRe, JacobstralRe und nord-
licher BauhofstraRe empfohlen. Auf der Wilhelmsdorfer StraRe und Jacobstral3e ist dies wahrend
der Erarbeitung des VEP bereits umgesetzt worden. Fir die Bauhofstrafie ist die Einfiihrung von

Tempo 30 im Zusammenhang mit einem Kita-Neubau geplant.
Weitere geprifte MalRnahmen im StraRennetz
Uber die im Vorangegangenen vorgestellten und empfohlenen MaRnahmen hinaus wurden wei-

tere Optionen der Stralennetzerweiterung im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans gepruft.

Diese sollen im Folgenden vorgestellt und hinsichtlich ihrer Wirkungen bewertet werden.

Eine Verlangerung der Tiedestral3e zur August-Bebel-StraRe wiirde den bisher nur wenig er-
schlossenen Gewerbebereich am Silokanal besser an das Stral3enhauptnetz anschlie3en. Zu-
dem haben Untersuchungen im Verkehrsmodell gezeigt, dass Teile der Verkehre zwischen
Rathenower Landstral’e und Magdeburger Landstral3e auf diese neue Trasse verlagert wer-
den konnten, was zu Entlastungen an den Knotenpunkten FontanestralRe/ August-Bebel-
StralRe und Magdeburger Landstral’e/ Rampe Fontanestrale fuhrt. Die Umsetzung dieser
Maf3nahme sollte nur im Zusammenhang mit Absichten einer besseren ErschlieBung der an-
liegenden Gewerbeflachen angegangen werden. Die Ubrigen Entlastungseffekte gentigen aus
heutiger Sicht nicht als Begrindung fur diesen Straf3enneubau.

Im Bereich der sudlichen Friedrich-Engels-Stral3e haben sich in den vergangenen Jahren zahl-
reiche Gewerbebetriebe mit einem signifikanten Schwerverkehrsaufkommen angesiedelt.
Durch die Sperrung der Klingenbergstrale fur Lkw missen diese Verkehre derzeit ber Fried-
rich-Engels-StralRe, Magdeburger Landstral3e und Zanderstral3e in Richtung Autobahn abge-
fuhrt werden. Dies fuhrt insbesondere an der Friedrich-Engels-Stral3e zu Belastungen der An-
wohner. Perspektivisch ware eine sidliche Verlangerung der Friedrich-Engels-Stral3e zur
CaasmannstraRe auf Hohe des Parkplatzes des Getriebewerkes zu untersuchen. Vor dem
Hintergrund beschrankter finanzieller Mittel und effizienterer MalZnahmen, ist eine Umsetzung
bis 2030 aus heutiger Sicht nicht anzustreben.

Die ErschlieBung des Elektrostahlwerkes verlauft derzeit ausschlie3lich Giber die von Einfami-
lienhdusern gepragte Woltersdorfer Straf3e. Hier ist mit einem vergleichsweise hohen Schwer-
verkehrsaufkommen zu rechnen. Die Erganzung einer sudlichen Anbindung des Elektrostahl-
werkes an den Kreisverkehr am Tierheim kdnnte das Wohngebiet nérdlich des Werkes entlas-
ten. Die Caasmannstraf3e fuhrt hingegen ausschlie3lich durch gewerblich genutzte Flachen,
wodurch keine Wohnbebauung neu belastet werden wirde. Vor dem Hintergrund beschrank-
ter finanzieller Mittel und effizienterer MaBnahmen, ist eine Umsetzung bis 2030 aus heutiger
Sicht nicht anzustreben.

Zur Entlastung der Neuendorfer Straf3e wurde in den Vergangenheit eine Blockumfahrung

Uber die Vereinsstra3e und Damaschkestral3e diskutiert, die im vorliegenden VEP erneut tiber-
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4.3.2

pruft wurde. Da in der Neuendorfer Stral3e jedoch auch perspektivisch nicht mehr mit Grenz-
wertliberschreitungen der Luftschadstoffemissionen zu rechnen ist (siehe Luftreinhalteplan)

kann die Maf3nahme in der Laufzeit des VEP zurlickgestellt werden.

Die oben vorgestellten Netzoptionen weisen durchweg positive verkehrliche Effekte auf, eine Um-
setzung bis 2030 ist aus heutiger Sicht jedoch nicht angezeigt. Die fur die Umsetzung erforderli-

chen Flachen sind jedoch fir die Stral3ennetzerweiterung zu sichern.

Dariiber hinaus wurde die in der Offentlichkeit geforderte VerbindungsstraRe zwischen Kirchmo-
ser und dem sidlichen Abschnitt der ehemals geplanten Ortsumgehung Brandenburgs an der
Havel untersucht (Variante Ausbau Viesener Stral3e). Es hat sich gezeigt, dass mit Realisierung
der MaBnahme eine Alternativtrasse fur Schwerverkehre zwischen dem aufwéandig hergestellten
Gewerbe- und Industriegebiet Kirchmdser und der Autobahn geschaffen werden kénnte. Die Ak-
zeptanz und damit die Wirksamkeit der Strecke hingen jedoch maf3geblich von der Realisierung
des sudlichen Bauabschnittes der Ortsumgehung Brandenburg an der Havel ab. GemaR Festle-
gung des Landes wurde dessen Realisierung aber zugunsten umfangreicher AusbaumafRnahmen
am Stadtring fallengelassen, sodass die Wirksamkeit der Stidanbindung Kirchmdser stark einge-
schrankt ist. Eine Umsetzung dieser Mal3hahme wird daher im Rahmen des VEP nicht empfoh-
len. Eine Trassenfreihaltung kann solange erfolgen, bis andere Entwicklungsabsichten auf die
gleichen Flachen zugreifen wollen. Die Trassensicherung fur die Stiidanbindung Kirchmdoser hatte

aus heutiger Sicht in der Abwéagung der Entwicklungen keine hohe Prioritat.

Im Zusammenhang mit der Diskussion um die Entwicklung des Packhofviertels wurde auch die
Offnung der Jahrtausendbriicke und der PackhofstraRRe fiir den Kfz-Verkehr als Lésungsoption
diskutiert. Untersuchungen im Verkehrsmodell zeigten jedoch, dass dies zu einem erheblichen
Anstieg des Kfz-Verkehrs in dem ansonsten sehr effektiv verkehrsberuhigten Bereich an der Jahr-
tausendbriicke fuhren wirde. Die Verkehrsstrome wirden die Anwohner der ErschlieBungs- und

SammelstraBen am Packhof und in der Altstadt zusatzlich belasten.

Verkehrsberuhigung

Die Entlastung sensibler Wohnbereiche vom Kfz-Verkehr ist eines der zentralen Ziele des Ver-
kehrsentwicklungsplanes der Stadt Brandenburg an der Havel. Die Entlastung einiger Bereiche
durch den Neubau von Straf3en ist im vorangegangenen Abschnitt beschrieben. Hierbei kénnen
in der Altstadt, dem Stadtteil Nord, der Wilhelmsdorfer Vorstadt, auf der Wilhelmsdorfer Stral3e
und auf der Steinstrale die Kfz-Verkehrsmengen maf3geblich reduziert werden. Im Folgenden
sollen weiterfuhrende verkehrsorganisatorische Anséatze zur Reduktion von Verkehrsmengen in

sensiblen Wohnbereichen und zur vertraglicheren Verkehrsabwicklung vorgestellt werden.
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4.3.2.1 JacobstralRe — Steinstraf3e — Neustadtischer Markt

Der Streckenzug JacobstralBe — SteinstralRe — Neustadtischer Markt erfillt hinsichtlich seiner Er-
schlieBungs- und Aufenthaltsfunktion eine herausragende Rolle im Stral3ennetz von Brandenburg
an der Havel. Verkehrsmengen von fast 10.000 Kfz/ 24 h (Analyse 2014) treffen in der Steinstral3e
auf zahlreiche Radfahrer und Fuf3ganger, drei Stralenbahn- und vier Buslinien sowie eine aus-
gepragte Gastronomie mit Auf3enbereichen. In den Seitenbereichen bestehen dartber hinaus
zahlreiche Parkmdoglichkeiten, die von Kunden und Anwohnern gleichermalRen nachgefragt wer-
den. Durch die geschlossene Bebauung und den unginstigen Pflasterbelag ergeben sich auch
Probleme hinsichtlich der Larmsituation. Derzeit ist die Steinstral3e zur vertraglichen Abwicklung
der Verkehre auf eine Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h beschrankt. Trotzdem leidet die Auf-
enthaltsqualitat der Straf3e unter den hohen Verkehrsmengen und dem unbefriedigenden Raum-

angebot neben der Fahrbahn.

Foto: Steinstraflle im Bestand

Da auch in den Prognoserechnungen auf dem Streckenzug Verkehrsstarken ermittelt wurden,
die mit denen der Analyse vergleichbar sind, sollen MaRnahmen entwickelt werden, welche die
Verkehrsmengen maf3geblich reduzieren. Durch die in Abschnitt 4.3.1.2 vorgestellte Umfahrung
der Wilhelmsdorfer Vorstadt und den dazugehdrigen verkehrsorganisatorischen MalRnahmen
konnte die Verkehrsmenge der Kfz in der SteinstraRe bereits um etwa ein Viertel reduziert wer-
den. Dies hat jedoch nur geringe Auswirkungen auf den Verkehrslarm, steigert jedoch die Auf-

enthaltsqualitat und die Querbarkeit der StraRe bereits maRgeblich.

Fur den Streckenzug kénnen noch weitergehende MafRnahmen entwickelt werden, welche die
Qualitat des Strallenraums insgesamt noch weiter steigern kdnnen. Die folgenden Grundsatze

sollten bei der Entwicklung von MalRnahmen in der Steinstraf3e als Grundlage dienen:
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»  Der StralRenzug soll weiterhin fir Busse und StraRenbahnen genutzt werden, da die Achse
eines der wichtigsten Elemente im Nahverkehrsangebot und ein bedeutendes Ziel ist.

» Die Erreichbarkeit der Gewerbe- und Gastronomiebetriebe mit allen Verkehrsmitteln soll si-
chergestellt bleiben.

»  Fur Seitenraumnutzungen soll mehr Flache geschaffen werden. Dafur ist die Fahrbahn fur Kfz
und OPNV auf das erforderliche MafR zu reduzieren.

»  Die Befahrbarkeit bzw. Begehbarkeit der StraRe fur Radfahrende bzw. Fu3ganger soll gestarkt
werden. Aufgrund der Vielzahl der FuRgénger und Geschéftsauslagen im Seitenraum wurde
fur den Radverkehr vordergriindig der Fahrbahnbereich qualifiziert. Ausgenommen sind die
bisher unbefriedigenden Ldsungen an den StralRenbahnhaltestellen. Seitenraumnutzungen
durch Geschafte und Gastronomie sind so zu regulieren, dass fur durchgehende Ful3ganger
stets ein angemessener Raum verbleibt.

»  Stadtgestalterische und denkmalpflegerische Aspekte sind bei der Strallenplanung zu berick-

sichtigen.

Die Steinstral3e und die angrenzenden Stral3enrdume sind besonders pragend fiir die Innenstadt
Brandenburgs an der Havel. Damit stehen sie und eventuell geplante Umgestaltungsabsichten sehr
stark im offentlichen Fokus. Im Verkehrsentwicklungsplan soll daher ein 6ffentlicher Diskussions-
prozess zu Potentialen und Mdglichkeiten der Umgestaltung des Straldenzuges angestof3en wer-
den. Dabei sollen die oben vorgestellten Aspekte als Grundlage der Diskussionen dienen. Im Er-

gebnis des Prozesses soll ein Malinahmenpaket entstehen, das eine Verbesserung der Gesamtsi-

tuation darstellt.
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Grafik 7:  mdgliche Querschnittsaufteilung Steinstral3e
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Im Zusammenhang mit 6ffentlich stark diskutierten Stadtraumen hat sich das Werkzeug des Ver-
kehrsversuchs als sehr gut geeignet erwiesen, die eventuell nur schwer vorhersagbaren Konse-
guenzen einer MaRnahme in einem begrenzten Zeitbereich zu testen. Daher kann es sich anbieten,
grundlegende verkehrsorganisatorische Optionen (Sperrung, Einbahnstral3e...) in der Steinstrale
versuchsweise zu testen und so die Folgen besser abschatzen zu kénnen bevor aufwandige bauli-

che Umgestaltungen vorgenommen werden.

Verkehr am Dom

Der Streckenzug Domlinden — Mihlendamm - Neustadtische FischerstralRe wird derzeit von etwa
12.000 bis 13.000 Fahrzeugen taglich befahren. Er ist damit eine der wichtigsten Hauptverkehrs-
straBen der Stadt. Die Trasse dient einerseits als Ostlicher Ringschluss des Stadtrings und als
eine der drei Hauptzufahrten ins Neustadtische Zentrum der Stadt. Aus gutachterlicher Sicht wird
sich an dieser herausragenden Bedeutung des Streckenzugs nichts grundlegend andern lassen.
Ein in der Vergangenheit diskutiertes Abbiegeverbot zwischen Grillendamm und Domlinden
wirde zwar zu einem deutlich niedrigeren Verkehrsniveau fiihren, gleichzeitig wirde sich die Kfz-
Erreichbarkeit der Innenstadt aus den nérdlichen Stadtteilen deutlich verschlechtern. Zudem ist
durch die Verdrangung der Verkehre mit einem deutlichen Anstieg in anderen sensiblen Stadtbe-
reichen, wie z.B. der Altstadt zu rechnen. Vor diesem Hintergrund soll diese Mal3Bhahme nicht
weiter verfolgt werden. Aus heutiger Sicht gilt es vielmehr anstelle von Restriktionen die Attrakti-
vitat der Alternativrouten derart zu starken, dass Verkehre dorthin verlagert werden. Hierbei ist

der Stadtring hervorzuheben, auf den im folgenden Kapitel detaillierter eingegangen werden soll.

Foto: StraRe Domlinden im Bestand

Fur die Dominsel gilt es zuklnftig den hier fahrenden Verkehr noch vertraglicher abzuwickeln.

Dies soll vor allem durch die folgenden Maf3hahmen erreicht werden:
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»  Bei der nachsten Oberflachensanierung sollte ein larmmindernder Belag verbaut werden. Ob
dies ein Asphaltbelag oder geschnittenes Pflaster werden sollte, muss auch vor dem Hinter-
grund der Anforderungen des Denkmalschutzes entschieden werden.

» Bisher sollen versetzt angeordnete Parkstande daflir sorgen, dass die zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h von allen Verkehrsteilnehmern eingehalten wird. In der Praxis zeigt
sich jedoch, dass diese Regelung oft auch zu stockenden Verkehrszustéanden fihrt, was vor
allem aus lufthygienischer Sicht kritisch zu bewerten ist. Zukiinftig sollte anstelle der Park-
stande ein beidseitiges Angebot fur Radfahrer zur Verschmalerung der Fahrbahn vorgesehen
werden. Dies erméglicht das Entgegenkommen zweier Busse ohne Haltevorgang und stéarkt
gleichzeitig die Route Uber den Dom fiir den Radverkehr. Angesichts der Fahrbahnbreite von
derzeit 6,5m ist die Markierung regelgerechter Schutzstreifen nicht méglich. Eine Verbreite-
rung der Fahrbahn dirfte vor dem Hintergrund des historischen Umfeldes ebenfalls schwierig
sein. Es wird daher empfohlen an beiden Seiten der Fahrbahn einen Streifen mit geschnitte-
nem Pflaster vorzusehen, der Radfahrern ein komfortables Fahren erlaubt. Dieser Streifen
setzt sich optisch gegenuber der Kernfahrbahn ab, ist verkehrsrechtlich aber keine eigenstan-
dige Radverkehrsanlage, darf dementsprechend vom Kfz-Verkehr mitgenutzt werden. Dies
entspricht dem Grundgedanken von Schutzstreifen, die sich in der Praxis bereits an vielen
Orten bewahrt haben. Die folgende Grafik zeigt die empfohlene Querschnittsaufteilung auf der

Stral’e Domlinden.
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Grafik 8: Empfohlene bestandsnahe Querschnittsaufteilung Domlinden

» Die Dominsel im Bestand fur durchfahrende Schwerverkehrsfahrzeuge gesperrt. Kiinftig soll
diese Zone auf die gesamte Neustadtische Innenstadt und die Altstadt ausgeweitet werden.
Es wird das Ziel verfolgt Schwerverkehre noch starker auf dem Stadtring zu biindeln. Die Wei-

terentwicklung des Lkw-Konzepts wird in Kapitel 4.3.3 detaillierter erlautert
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4.3.2.3 Starkung des Stadtringes

Der Stadtring als das Rickgrat des stadtischen StralRennetzes biindelt bereits heute die gréften
Verkehrsmengen. Zukiinftig soll der gesamte Streckenzug noch besser fiir diese Funktion geriis-
tet werden bzw. soll durch eine weitere Verkehrsbiindelung mafRgeblich zu einer weiteren Entlas-
tung der Innenstadt beitragen. Dies soll jedoch nicht vordergriindig Uber Restriktionen innerhalb
des Stadtringes erreicht werden, sondern vielmehr Uber eine Steigerung der Attraktivitat des
Stadtrings selbst.

Im Rahmen des VEP werden die folgenden Mafnahmen zur Starkung des Stadtringes zur Um-

setzung empfohlen:

» Die am Stadtring geplanten Sanierungs- und Ausbaumafinahmen des Landes Brandenburg
(siehe Kapitel 4.2.1) tragen wesentlich dazu bei, dass der Stadtring auch langfristig ein leis-
tungsfahiges Element des Stral3ennetzes der Stadt ist. Sie sind daher auch ein wichtiger Be-
standteil der Empfehlungen des VEP, dessen Umsetzung von Seiten der Stadt unterstitzt
werden sollte.

»  Auch die SanierungsmafRnahmen der Stadt (z. B. Willi-Sanger-Stral3e) tragen zur langfristigen
Sicherung der Leistungsfahigkeit des Stadtringes bei.

» Die in Kapitel 4.3.1 erlauterten Neubaumafinahmen in kommunaler Baulast tragen ebenfalls
dazu bei, Verkehre auf dem Stadtring zu bindeln. Durch die Verlangerung der Gerostraf3e wird
der nordliche Stadtring gegenuber der Altstadt-Durchfahrt gestarkt. Durch die Umfahrung der
Wilhelmsdorfer Vorstadt und die verkehrsorganisatorischen Ma3nahmen innerhalb des Stadt-
ringes wird der sidliche Teil des Stadtringes gestérkt.

»  Die Parkraum-Wegweisung der Stadt sollte derart weiterentwickelt werden, dass Durchfahrten
durch sensible Stadtbereiche vermieden werden (siehe Kapitel 4.4).

» Ineinzelnen Abschnitten des Stadtringes sind die Lichtsignalanlagen bereits in Grinen Wellen
koordiniert. Zukunftig gilt es, diese Koordinierung weiter auszubauen, um maoglichst ohne
Stopp den Stadtring befahren zu kénnen. Aus der Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen des
VEP ist bekannt, dass haufiges Warten am Stadtring einer der haufigsten Griinde fir Zent-
rumsdurchfahrten in Brandenburg ist. Fur den Ausbau der Koordinierung ist es notwendig,
einen neuen Verkehrsrechner zu installieren sowie die vorhandenen Signalanlagen an den
einzelnen Knotenpunkten kompatibel aufzurtisten.

» Im Verkehrsmodell konnten deutliche Entlastungseffekte fiir z. B. die Dominsel nachgewiesen
werden, wenn einzelne Abschnitte des Stadtringes mit 70 km/h befahren werden kénnten. An-
gebaute Abschnitte (z. B. am Hauptbahnhof, beidseits der Wilhelmsdorfer Stral3e) wurden da-
bei weiterhin nur mit einer Héchstgeschwindigkeit von 50 km/ h berlicksichtigt. In einer detail-
lierten Nachuntersuchung sollten die konkreten Effekte einer solchen Mal3nahme aber auch

die mdéglicherweise auftretenden negativen Folgen im Sinne einer erhdhten Larmbeeintrachti-
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gung oder erhdhten Unfallgefahr bzw. Auswirkungen auf die Abschaltung von Lichtsignalanla-
gen Uberpruft werden. Moglicherweise wird die Nachriistung passiver Schutzeinrichtungen er-
forderlich sein. Die Steuerung der Lichtsignalanlagen ist ggf. auf die gednderten Geschwindig-
keiten anzupassen. Im Zuge der Diskussionen zum Verkehrsentwicklungsplan war die Anhe-
bung der zulassigen Geschwindigkeit in Teilabschnitten des Stadtringes stets ein kontrovers
diskutiertes Thema. Insbesondere wurden Bedenken beziiglich der Verkehrssicherheit hervor-
gebracht, sodass im Rahmen des Prifauftrages insbesondere untersucht werden sollte, wel-
che Voraussetzungen geschaffen werden missten, um den Stadtring weitgehend — bis auf
angebaute Teilabschnitte — konstant mit 60 oder 70 km/h befahren zu kdnnen. Eine Erhhung
der zulassigen Geschwindigkeit konnte zudem fiir eine bessere Koordinierung der Lichtsignal-

anlagen entlang des Stadtrings hilfreich sein.

4.3.2.4 Verkehrsbheruhigung in den Wohngebieten der Stadt

4.3.3

Neben einer Starkung von Hauptverkehrsstraf3en sollen sensible Wohnbereiche in Brandenburg
an der Havel zudem durch die Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche und von Tempo 30 Zonen
verkehrlich entlastet werden. Dieser Ansatz wurde in den vergangenen Jahren bereits umfang-
reich angewandt, sodass heute im Nebennetz kaum ein Stral3enzug verbleibt, der nicht Teil einer
Tempo 30 Zone oder eines verkehrsberuhigten Bereiches ist. Abbildung 5 am Ende des Berichts
fuhrt die derzeit in Brandenburg an der Havel festgelegten Tempo 30 Zonen und verkehrsberu-

higten Bereiche auf.

Im vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan werden die Ansétze der Verkehrsberuhigung besta-
tigt. Die Aufnahme weiterer StralBen in Tempo 30 Zonen oder verkehrsberuhigte Bereiche ist
anlassbezogen zu prifen.

Zur Sicherstellung der Erschliel3ung eines kinftig intensiver genutzten Packhofviertels wird die
Einrichtung eines Einbahnstral3ensystems vorgeschlagen, in dem die Kleine Miinzenstral3e von
den zufiihrenden Verkehren und die AugustastraRe von abflieBRenden Verkehren des Gebietes
genutzt werden kann. Dafiir missen auf der Augustastral3e die vorhandenen Poller entfernt wer-
den. Diese Malinahme ist auch ein Beitrag zur Verlagerung von Verkehren aus dicht bebauten
StralBen, denn die Augustastral3e, die dann mehr Verkehr aufnehmen wirde, ist weniger dicht
angebaut.

Weiterentwicklung des Lkw-Konzepts

Derzeit bestehen fiur Lkws, die durch die Stadt fahren wollen, wenige Einschrankungen beztglich
ihrer Routenwahl. Im Bereich des Doms ist das Einfahren von Lkw mit Ausnahme von Lieferanten

der Dominsel verboten. Allerdings scheint das hier angeordnete Verkehrsschild oft nicht richtig
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verstanden zu werden oder missachtet zu werden. Auch in der Altstadt (Muhlentorstralie,

Parduin, Plauer StraRe) und auf der Klingenbergstral3e ist die Durchfahrt fiir Lkw untersagt.

Zur Entlastung der Dominsel und der gesamten Innenstadt wird daher eine Ausweitung des Lkw-
Durchfahrtsbereichs empfohlen. Statt diesen wie bisher nur auf die StraRen Mihlendamm und
Domlinden zu beschrénken, sollte der gesamte Bereich zwischen Grillendamm, Marienberg, Bau-
hofstralle und Am Hauptbahnhof fur durchfahrende Lkw gesperrt werden. Ausgenommen von
dieser Regelung sollen nur die Lkw sein, die im benannten Bereich Anlieferungen zu tatigen ha-
ben. Ziel dieser Regelung ist es, Lkw-Verkehre noch starker auf dem Stadtring zu bindeln. In-
nerhalb des Stadtrings ist der StraRenzug Magdeburger Stral3e — Neuendorfer Stral3e — Bauhof-
straBe von der Durchfahrtsverbotsregelung ausgenommen, da dieser StralRenzug als wichtige

Verteilerroute fir Lieferfahrten innerhalb des Stadtringes gesehen wird. Durchfahrende Lkw wer-

den auf dieser Route nicht angestrebt.

Bestehendes Lkw-
Durchfahrtsverbot

Geplante Lkw-
Durchfahrtsverbotszone

Vorrangrouten des Lkw-
/ Durchgangsverkehrs

Grafik 9: Empfohlene Ausweitung der Lkw-Durchfahrtsverbotszone

Die Beschilderung dieser Durchfahrtsverbotszone sollte an den Zufahrtsstraen des Lkw-Vor-
rangnetzes eingerichtet werden und die betroffenen Bereich verdeutlichen. Es sollte klar werden,
dass Lieferfahrten mit einem Ziel innerhalb der Zone einfahren durfen, durchfahrende Lkw jedoch
das ausgewiesene Vorrangnetz nutzen sollen. Die Anlieferregelungen in der Hauptstraf3e sollen
erhalten bleiben. Zahlreiche Biirgerberichte Uber eine Missachtung der zeitlichen Zugangsbe-

schrankung und der Nutzung der HauptstralRe auch durch Nicht-Lieferfahrzeuge deuten darauf
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4.3.4

hin, dass solche Zugangsbeschrédnkungen anschlieend auch durch Kontrollen durchgesetzt

werden mussen.

Bei einer Betrachtung des gesamten Stadtgebietes liber den Stadtring hinaus geniel3en die Ge-
werbe- und Industriegebiete eine hohe Prioritét hinsichtlich ihrer Erreichbarkeit im Lkw-Verkehr.
Die derzeitige Situation wird weitgehend als zufriedenstellend eingeschétzt, sodass kein dringen-
der Handlungsbedarf abgleitet werden kann. Auch die Hafenanlagen am Silokanal sind derzeit
ausreichend fir den Lkw- und Spezialverkehr zu erreichen. Diese Qualitdten sind langfristig si-

cherzustellen.

Netzsanierung und Instandhaltung

Die Analysen zum VEP haben gezeigt, dass Neu- und Ausbaumaf3hahmen im Stral3ennetz von
Brandenburg an der Havel nur noch an ausgewahlten Stellen erforderlich sind. Die Sanierung
und Instandsetzung des Bestandsnetzes ist daher ein wichtiger MaRnahmenschwerpunkt des
vorliegenden Konzepts. Die beschrénkten finanziellen Ressourcen sind schwerpunktmagig fir
die Aufrechterhaltung des bestehenden Stral3ennetzes aufzubringen. Fur einen zielgerichteten
Einsatz der Finanzmittel ist der bauliche Zustand der Stral3en regelmaRig zu Uberprifen. Bei den

Sanierungen stehen folgende Anforderungen im Vordergrund:

Langfristiger Erhalt der Erreichbarkeit stadtischer Quartiere
Verbesserung der Barrierefreiheit

SchlieBen von Liicken des Rad- und Ful3wegenetzes

YV V VYV V

Verbesserung der Larmsituation von Anwohnern durch den Einbau méglichst ebener Fahr-
bahnbelage (diese Anforderung ist im Wechselspiel mit den Anforderungen der Stadtgestal-

tung und des Denkmalschutzes zu betrachten)

Mit der Sanierung grofRer Abschnitte des Stadtringes und der Bundesstraf3en unterstiitzt das
Land Brandenburg die Stadt darin, ein Grundnetz des Kfz-Verkehrs in einem guten baulichen
Zustand zu erhalten. Die Stadt sollte diese MalRhahmen unterstiitzen und sich ergebende Syner-

gien mit Malinahmen in eigener Baulast nutzen.

Fir Landes- und Gemeindestrafl3en obliegt die Baulast der Stadt Brandenburg an der Havel. In
diesem Teil des StralRennetzes stehen zahlreiche Instandsetzungsarbeiten an. Einige hiervon
sollen im Folgenden hinsichtlich ihrer Bedeutung oder eventueller Anforderungen beschrieben

werden:

» Die Planebriucke im Zuge der L 93 ist aufgrund bereits bestehender Tonnagebeschrankungen
kurzfristig zu sanieren. Dabei sind anforderungsgerechte Geh- und Radwege anzulegen, um

die bestehende Liicke in den Netzen der FuRRganger und Radfahrer zu schlie3en. Da diese
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MalRnahme planungsseitig bereits weit fortgeschritten ist, wurde sie in den Sowieso-Mal3nah-
men berilicksichtigt. Nichtsdestotrotz halt die Stadt langfristig an dem Vorhaben fest, an dieser
Stelle den bestehenden Bahnibergang durch eine Briicke zu ersetzen. Man verspricht sich
davon inshesondere einen reibungsloseren Verkehrsablauf im Stérungsfall auf der Autobahn
und eine Steigerung der Zuverlassigkeit im OPNV, da Busse bisher oftmals lange Wartezeiten
bei SchrankenschlieBung in Kauf nehmen mussten.

» Die Kurstral3e ist eine SammelstraRe in der Innenstadt und erfiillt hierbei gleichzeitig den
Zweck eines Parkierungsschwerpunktes. Bei der Sanierung ist aus heutiger Sicht wieder ein
Stellplatzangebot zu schaffen, dass den Anforderungen von Kunden und Bewohnern gentigt.
Sollte perspektivisch westlich der Steinstral3e ein neuer Parkierungsschwerpunkt geschaffen
werden, sind die Auswirkungen an den Stellplatzbedarf der Kurstral3e neu zu bewerten. Bei
der Sanierung der Kurstraf3e sollte die Befahrbarkeit fir den Radverkehr und die Larmsituation
fur die Anwohner durch einen ebeneren Belag verbessert werden.

» Auch die Sanierung der KanalstralRe und Havelstrafe soll einen wichtigen Beitrag zur bes-
seren Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Fahrrad liefern. Zudem ist der StraRenzug ein
Element der Wegweisung im Ruhenden Verkehr und muss entsprechende Verkehrsmengen
bewadltigen kdnnen.

» Der StralBenzug Johann-Sebastian-Bach-Stral3e — HaydnstralRe — Brahmsstraf3e soll per-
spektivisch flr eine Bus-Direktverbindung zwischen Gérden und Hohenstlicken dienen. Dafir
sind die betroffenen StralRenabschnitte jedoch zundchst grundhaft zu sanieren. Bei der Sanie-
rung sind Schleppkurven fir Gelenkbusse zu bertcksichtigen. Ggf. sind in der Gérdenallee
Abbiegespuren einzuordnen.

» Inder Bauhofstralie, Luckenberger Strafl3e und Teilen der Magdeburger Straf3e sind in ab-
sehbarer Zeit die Fahrbahnen zu sanieren. Dabei steht die Reduktion des Verkehrslarms im
Vordergrund. Dartber hinaus sind auch die vorhandenen bzw. geplanten Stralenbahnhalte-
stellen derart herzustellen, dass sie auch von mobilitatseingeschrankten Personen einfach ge-
nutzt werden kénnen.

» Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Packhofviertels wird die Sanierung zahlreicher
StraBenrdume als erforderlich angesehen (Kleine Minzenstral3e, Packhofstral3e, Eichamt-
stral3e). Aufgrund der grof3en politischen Bedeutung dieser Mal3nahmen und dem erklarten
Willen der Stadt diese im Zusammenhang mit der ErschlieBung des Packhofquartiers umzu-
setzen wurden diese Stral3en auch in den Sowieso-MaRnahmen bericksichtigt.

» In Kirchmdser ist mit einer Instandsetzung der Wusterwitzer Straf3e und der Schulstral3e die

langfristige Sicherung dieser StralRen fur den Busbetrieb zu gewahren.

Vor dem Hintergrund einer perspektivisch relativ konstanten Einwohnerzahl bis 2030 sind fla-
chenhafte Rickbaumafnahmen im Zeitraum des vorliegenden VEP kein Handlungsschwerpunkt.
Bei sich grundsatzlich anders entwickelnden Rahmenbedingungen sind diese jedoch erneut zu
prufen und im Sinne einer Reduzierung des Erhaltungs- und Betriebsaufwandes des StralRennet-

zes auch umzusetzen. Generell ist bei Sanierungs-, Umgestaltungs- und Ausbaumafinahmen zu
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prufen, welche Verkehrsflachen fur die gegebenen Randbedingungen erforderlich erscheinen.
Eine Reduktion der Verkehrsflachen tragt maRgeblich zu einem effizienteren Betrieb des Stra-

Bennetzes bei.

4.3.5 Verringerung der negativen Umweltfolgen des Kfz-Verkehrs

Parallel zum Verkehrsentwicklungsplan hat die Stadt Brandenburg an der Havel auch die Aufstel-
lung einer Fortschreibung des Luftreinhalteplanes (LRP) und des Larmaktionsplanes (LAP) be-
auftragt. Im Rahmen dieser Plane wurden 6rtlich und flachenhaft wirkende Mal3nahmen zur Ver-
ringerung der Emissionen von Verkehrslarm und Luftschadstoffen entwickelt. Die Umsetzung die-

ser Ma3nahmen wird im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans angestrebt.
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Grafik 10: Larmauffallige StraRen und Grenzwertiiberschreitung Luftschadstoffe Analyse
Es ergeben sich insbesondere die folgenden Forderungen:

»  Zur Verbesserung der Luftqualitdét am Muhlendamm (einziger Punkt mit Grenzwertuberschrei-
tungen im Analysefall 2014 des Luftreinhalteplans) ist mit geeigneten Maf3hahmen dafur zu
sorgen, dass die Verkehrsmengen auf dem StraRenzug nicht maR3geblich zunehmen. Im LRP
wurde festgestellt, dass bereits durch die Weiterentwicklung der Motorentechnik ab 2015 die
Grenzwerte der Luftreinhaltung stadtweit eingehalten werden.

» Anstelle der im Luftreinhalteplan 2007 erwogenen Ergéanzung einer zusatzlichen Linksabbie-

gespur von der Wilhelmsdorfer StraRe in den westlichen Stadtring (Wilhelmsdorfer Straf3e/
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4.3.6

Otto-Sidow-Straf3e) wird empfohlen, das Linksabbiegen auch aus der rechten Fahrspur zu er-
lauben. Die Signalisierung des Knotenpunkts misste entsprechend angepasst werden.

» In den larmauffalligen StralBenzigen sind bei anstehenden Sanierungen Fahrbahnbelage zu
verwenden, die aus akustischer Sicht zu einer Reduktion des Verkehrslarms fuhren. In nicht
denkmalschutzrelevanten Straf3en sollte der Austausch von GroR3pflaster durch Asphalt erwo-
gen werden.

»  Darlber werden verkehrsorganisatorische Maf3nahmen empfohlen, um die Schallemissionen
zu senken (z. B. Tempo 30 auf der Bauhofstral3e, Wilhelmsdorfer Straf3e). Die Umsetzung
dieser MaRnahmen héngt jedoch maf3geblich von den értlichen Randbedingungen ab und
muss letztlich separat politisch beschlossen werden und eine abschlieRende stralenverkehrs-
rechtliche Prifung durchlaufen. Im Bereich Schmerzke soll kurzfristig geprift werden, ob die
Ortsdurchfahrt der B 102 mit Tempo 30 beschrankt werden kann, bis die Ortsumgehung fer-
tiggestellt ist. Danach sollte die alte Ortsdurchfahrt in die bestehende Tempo 30-Zone uber-
nommen werden.

» Die MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes sowie die Stadtentwicklungsplanung sollen
darauf hinwirken, dass die Kfz-Mobilitat flachenhaft reduziert wird. Dies kann z.B. durch eine
Stadtentwicklung, die integrierte Lagen (gut mit dem OPNV erreichbar) bevorzugt, erreicht
werden. Dariiber hinaus sollten die Alternativen zum Kfz-Verkehr (OPNV, Radverkehr, FuR3-
verkehr) gestéarkt werden, damit sich die Verkehrsmittelwahl hin zu umweltfreundlichen Ver-
kehrsarten wandelt.

»  Die Forderung der Elektromobilitat kann dazu beitragen, lokale Schall- und Luftschadstoffemis-

sionen zu reduzieren.

Zur Sicherstellung der Einhaltung von Grenzwerten der Luftschadstoffbelastung und des Ver-
kehrslarms sind diese regelméafiig zu Gberprifen. Dafir ist die Larmkartierung zu qualifizieren und
der Larmaktionsplan regelmafig fortzuschreiben. Eine Fortschreibung des Luftreinhalteplanes ist
in Abhangigkeit der Entwicklung der Luftschadstoffe an der Messstelle Neuendorfer Stral3e bzw.

bei Umsetzung der Messstelle am neuen Messort angezeigt.

Die MaRnahmen des Larmaktionsplans sind in Abbildung 6 zusammengefasst.

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Im Rahmen der Analysen zum Verkehrsentwicklungsplan konnte fiir Brandenburg an der Havel
insgesamt ein positiver Trend der Entwicklung der Unfallzahlen abgeleitet werden. Lediglich der
Anstieg bei Unféllen verletzter Radfahrer bei insgesamt riicklaufigen Unfallzahlen deutet auf vor-
handene Missstande im Radverkehrsnetz hin. Darauf soll im Radverkehrskonzept (Kapitel 4.5)

eingegangen werden.
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Die Unfallkommission begutachtet derzeit 13 Unfallhdufungsstellen. Aus den vorliegenden Infor-
mationen lassen sich fur einige dieser Stellen MaRnahmen ableiten, die im Rahmen des VEP

umgesetzt werden sollten:

» Unfallhdufungslinie B1 zwischen Wuster Strafl3e und Ortsende Brandenburg an der Ha-
vel: Hier kommt es im Rickstau der Schrankenanlage regelmafiig zu Auffahrunfallen. Mit dem
Bau des Uberfiihrungsbauwerkes der B1 (iber die Bahntrasse werden SchrankenschlieRun-
gen obsolet und die Unfallsituation durfte sich positiver darstellen. Eine Beobachtung der Un-
fallentwicklung in der Unfallkommission wird empfohlen, um ggf. kurzfristige Ma3nahmen um-
setzen zu konnen, falls sich der Bau der Bahnbriicke auf nicht absehbare Zeit verzdgert.

» KP Otto-Sidow-StraRe/ Wilhelmsdorfer Stral3e: Im unsignalisierten Rechtsabbieger vom
Stadtzentrum in Richtung Norden kommt es sehr haufig zu Unfallen. Fiir 2017 sind Anderun-
gen an dem Knotenpunkt geplant, bei denen u.a. der freie Rechtsabbieger entfallen soll.

» KP Otto-Sidow-StraRe/ Bauhofstral3e: An diesem Knotenpunkt wird noch 2017 eine Licht-
signalanlage installiert werden, womit der Unfallschwerpunkt entscharft werden wird und ins-
besondere den Fahrzeugen aus der BauhofstralRe eine sichere Einbiegemdoglichkeit geschaf-
fen wird.

» KP WerderstraRe/ Am Hauptbahnhof/ Kurzzeitparkplatz Hauptbahnhof: Mit einer ortfes-
ten Geschwindigkeitsiiberwachung wurde 2016 versucht die Unfallsituation zu verbessern.
Nach Errichtung der Lichtsignalanlage an der Bauhofstraf3e wird eine Auswertung nach etwa
2-3 Jahren Beobachtung zeigen, ob diese zwei MaRnahmen bereits Erfolg hatten. Ansonsten

wird die Umgestaltung der Parkplatzzufahrten am Hauptbahnhof zu priifen sein.

Zur Steigerung der Verkehrssicherheit sind dartiber hinaus noch Ma3nahmen an weiteren Knoten-
punkten umzusetzen, in denen besonders Radfahrende gefahrdet sind. Darauf wird in Kapitel 4.5.5
genauer eingegangen. Es gilt zukinftig noch starker, die in Brandenburg an der Havel auch in zent-
ralen Lagen verbreiteten Zwei-Richtungs-Radwege unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit zu
tiberpriifen. Eine Offentlichkeitskampagne fiir mehr Verkehrssicherheit und groRere Riicksicht der
Verkehrsteilnehmer untereinander kénnte zudem ein wichtiger Baustein zum Abbau von Unfallzah-

len sein.

Neben der Stadtverwaltung und der Polizei (kooperieren in der Verkehrsunfallkommission) sind
auch ehrenamtliche Organisationen wichtige Partner in der Verkehrssicherheitsarbeit. In vielen Or-
ten sind die Ehrenamtlichen in einem Verein der Verkehrswacht organisiert. Einen solchen Verein,
der die anderen Akteure klassischerweise vor allem bei der Verkehrserziehung von Kindern unter-
stutzt, existiert in Brandenburg an der Havel derzeit nicht. Wenngleich die Stadt auf3er bei organi-
satorischen Rahmenbedingungen nicht unterstitzend auf die Griindung eines solchen Vereins ein-
wirken kann, wéare das Zusammenfinden von Ehrenamtlichen ein erheblicher Gewinn fur eine préa-

ventive Verkehrssicherheitsarbeit in der Stadt und entsprechend zu begruf3en.
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4.3.7

Neben der Herstellung sicherer Verkehrsanlagen und der praventiven bzw. aufklarenden Verkehrs-
sicherheitsarbeit ist die Uberwachung der Regelbefolgung ein wichtiger Baustein einer ganzheitli-
chen Verkehrssicherheitsarbeit. Es wird empfohlen, die personellen und technischen Kapazitaten
der im Bereich der Uberwachung handelnden Akteure zumindest auf dem derzeitigen Stand zu
bewahren und langfristig zu erhalten. Vor dem Hintergrund der umfangreichen Aufgabenverantwor-
tung der Polizei bei der Verfolgung und Verhinderung von Straftaten wird die Hauptlast hierbei aus
Gutachtersicht vor allem beim stédtischen Ordnungsamt gesehen. Die Geschwindigkeitskontrollen
der Polizei sollten nichtsdestotrotz fortgesetzt werden, da eine sofortige Bestrafung der Ordnungs-
widrigkeit erfahrungsgeman nachhaltigeren Eindruck auf Verkehrsteilnehmer hat, als zeitversetzte
Anschreiben. Dem Ordnungsamt ist jedoch nur dieser Weg offen. Die folgenden Schwerpunkte

sollten gesetzt werden:

»  Geschwindigkeitstiiberwachung vor Schulen und Kindertageseinrichtungen (Zusténdigkeit
beim Ordnungsamt und der Polizei)

»  Geschwindigkeitsiiberwachung in Straen mit erhdhter Larmbelastung (Zustandigkeit beim
Ordnungsamt)

> Uberwachung des Halte- bzw. Parkverbotes auf Radverkehrsanlagen (Zustandigkeit beim
Ordnungsamt)

>  Uberwachung von Lkw-Durchfahrtsverboten (Durchfahrtsverbote werden tblicherweise auf-
grund eine Haufung von Beschwerden in einer organsierten Aktion der Polizei kontrolliert, die-

ser Weg scheint auch flir Brandenburg an der Havel angezeigt)

Verkehrstechnik und Verkehrsmanagement

Die Starkung des Stadtringes zur Entlastung der Innenstadt ist eines der zentralen Ziele des VEP
Brandenburg an der Havel. Dabei ist jedoch zu berticksichtigen, dass eine bauliche Erweiterung
der Verkehrsanlagen auf ganzer Lange oder in Teilabschnitten auch vor dem Hintergrund eines
attraktiveren Stadtrings nicht angezeigt ist. Daher gilt es die vorhandenen Kapazitaten moglichst
effizient zu nutzen und den Verkehrsteilnehmern entlang des Stadtringes ein méglichst stérungs-
freies Vorankommen zu ermdéglichen. Hierflr werden im Verkehrsentwicklungsplan die folgenden

MaRnahmenansatze zur Umsetzung empfohlen:

»  Es sollten Mdglichkeiten geprtft werden, die Griine Welle, die in Abschnitten bereits auf dem
Stadtring eingerichtet wurde, auf den ganzen Streckenzug zwischen Potsdamer Strafl3e und
August-Bebel-StraRe auszuweiten. Der Neubau von Lichtsignalanlagen (z.B. an der Bauhof-
stral3e) unterstitzt die Einrichtung einer Griinen Welle, da so erst die in ihrer L&nge uber-
schaubaren Streckenabschnitte gebildet werden. Ferner mussten verkehrstechnische Vo-
raussetzungen, wie kompatible LSA-Steuerungen und ein ausreichend leistungsfahiger Ver-

kehrsrechner, geschaffen werden. Bei erfolgreicher Umsetzung ist die Griine Welle umfang-
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reich bekannt zu machen, damit Verkehrsteilnehmer die baulich wenig erkennbaren Veran-
derungen besser wahrnehmen und die Route eher annehmen. Als Beispiel fiir eine gut wahr-
nehmbare Griine Welle ist die Stadt Heidelberg zu nennen. Hier wird Fahrzeugfiihrern zu-

satzlich angezeigt, mit welcher Geschwindigkeit sie am folgenden Knotenpunkt mit Grin

rechnen kénnen.

Foto: Beschilderung der Griinen Welle Speyerer StralRe Heidelberg (http://lenaeatsworld.blogspot.de)

»  Bei Umsetzung der in Kapitel 4.3.2.3 erlauterten Geschwindigkeitsanpassung kann die Wir-
kung von MaRRnahmen des Verkehrsmanagements am Stadtring noch erhéht werden. Die
Koordinierung der Lichtsignalanlagen wéare entsprechend anzupassen.

»  Zur Verdeutlichung des schnellen Vorankommens auf dem Stadtring kdnnte auch eine dy-
namische Fahrtdaueranzeige beitragen, die an der Potsdamer StralRe, der Brielower Stral3e
und der August-Bebel-Stral3e jeweils die schnellste Route nach Brandenburg Nord bzw. in
die Gegenrichtung zum Autobahnzubringer ausweist. Eine detaillierte Prufung sollte unter-
suchen, ob diese Malinahme, deren Effizienz nicht unumstritten ist, tatséchlich einen mafi3-

geblichen Zielerreichungsbeitrag leisten kann.

4.4 Ruhender Kfz-Verkehr

Fur den Ruhenden Verkehr weist der Verkehrsentwicklungsplan vor allem strategische Maf3nah-
men aus, die im fortzuschreibenden Parkraumkonzept zu vertiefen sind. Das Handlungsfeld Ru-
hender Verkehr umfasst den Umgang mit Berufspendlern, Besuchern der Innenstadt (Einkauf,

Erledigung und private Besuche), touristischen Busverkehr und modalen Verknipfungen.

Fur die Weiterentwicklung des Ruhenden Verkehrs ist die Umsetzung des derzeit in der Aufstel-
lung befindlichen Parkraumkonzepts von zentraler Bedeutung. Der Verkehrsentwicklungsplan

gibt an dieser Stelle nur die strategischen Grundsatze dieses Fachkonzepts wieder:
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» Es ist eine Neuordnung der Parkraumbewirtschaftung mit dem Ziel einer weitgehenden
Entzerrung des Kunden- und Bewohnerparkens anzustreben. Ziel dieses Ansatzes ist es,
freie Stellplatz einfacher auffindbar zu machen und dadurch Nutzungskonflikte und Park-
suchverkehre zu reduzieren. In der Neustadtischen und der Altstéadtischen Innenstadt soll es
keine kostenfreien Stellplatze mehr geben, da Fahrzeugfihrer erfahrungsgemaf diese zu-
erst aufsuchen um dann aufgrund der Auslastung meist doch einen kostenpflichtigen Stell-
platz anzunehmen. Es soll sichergestellt werden, dass fur den in der Analyse ermittelten
Stellplatzbedarf der Kunden und Besucher der Innenstadt ausreichend Stellplatze vorgehal-
ten werden. Die Neuordnung der Parkraumbewirtschaftung soll einen Mittelweg aus raumli-
cher Konzentration der Kundenstellplatze und guter Erreichbarkeit der einzelnen Teilberei-
che der Innenstadt darstellen.

» Die Innenstadt soll Stellplatze fur die verschiedenen Nutzergruppen vorhalten. Aufgrund
der beschréankten Kapazitéten sind zielortnahe Stellplatze vordergrindig Kunden und Be-
wohnern vorzuhalten. Besuchern, Individualtouristen und Beschéftigten der Innenstadt sind
auch langere FulRwege vom Parkplatz zu den zentralen Bereichen zuzumuten. Hierzu sind
im Parkraumkonzept geeignete Stellplatze im Umfeld der Innenstadt zu benennen. Inwiefern
einzelne Stellplatze besonders flir einzelne Nutzergruppen vorgehalten werden, wird sich an
der Parkraumbewirtschaftung und der Tarifgestaltung ablesen lassen.

» Das Parkraumkonzept sollte Vorgaben fur die Weiterentwicklung der Parkgebihrenord-
nung beinhalten. Grundsatzlich wird die Abkehr von einem einheitlichen Tarifsystem fur die
gesamte Stadt hin zu einem gestaffelten Tarifsystem empfohlen. Hierdurch kénnen verschie-
dene Nutzungsanspriche besser abgebildet werden.

» In den weiteren Wohngebieten innerhalb des Stadtringes gilt es, das Bewohnerparken
auch weiterhin gegenliber dem Fremdparken zu starken. In besonders hoch ausgelasteten
Wohngebieten, wie z.B. der Bahnhofsvorstadt sollten Moglichkeiten zur Erhéhung der Stell-
platzkapazitaten insbesondere in den Abend- und Nachstunden gesucht werden.

» Das Parkleitsystem der Stadt basiert derzeit auf einer statischen Wegweisung zu den wich-
tigsten Stellplatzen. Informationen zur Belegung der Stellplatze kdnnen nicht vermittelt wer-
den, wodurch ein unnétiges Ansteuern belegter Parkplatze auch nicht verhindert werden
kann. Die Folge sind erhdhte Parksuchverkehre auf Routen, die oftmals durch sehr sensible
und bereits vielfaltig genutzte Stadtbereiche fiihren (z.B. Steinstral3e). Mit der Weiterentwick-
lung des Parkleitsystems werden die Implementierung einer Auslastungsiiberwachung der
wichtigsten Parkpléatze und eine Ubermittlung der gewonnenen Informationen auf digitalen
Wegweisern verbunden. Zudem sollen die Routen derart optimiert werden, dass sensible
Stadtbereiche von Parksuchverkehren entlastet werden kdnnen. Auf Vorwegweisern wird
auf generelle Optionen des Parkens in Brandenburg an der Havel hingewiesen, hierbei soll
der kostenlose Zentralparkplatz am Wiesenweg eine besondere Bedeutung innehaben.

»  Zur Entlastung der innerstadtischen Parkplatze sollte ein Modell entwickelt werden, dass den

Umstieg vom Pkw auf den OPNV am Rand der Innenstadt mdglichst attraktiv macht. Dazu
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wird vorgeschlagen, dass bereits vor einigen Jahren praktizierte P&R-System weiterzuent-
wickeln und auszuweiten. So soll es zunachst im Bereich Nicolaiplatz und Trauerberg und
perspektivisch rund um den Hauptbahnhof Stellplatze geben, auf denen fiir eine angemes-
sene Tagesgebiihr geparkt werden kann. Das Ticket dient dann gleichzeitig als Fahrschein
fir den OPNV innerhalb der StraRenbahn-Acht zwischen Nicolaiplatz und Hauptbahnhof.
Die Einnahmen der Tickets werden zwischen Stadt und Verkehrsbetrieben aufgeteilt. Das
P&R-System ist auch als ein attraktives Angebot fur Beschéftigte der Innenstadt zu konzi-
pieren.

» Reisebusgruppen sind eine wesentliche Zielgruppe des Stadtetourismus in Brandenburg an
der Havel. Die Erreichbarkeit der Stadt fir diese Gruppe begriindet sich vor allem durch ein
ausreichendes Angebot an Reisebusstellplatzen sowie Ein- und Ausstiegspunkte mit Toi-
lettenanlagen. Das Parkraumkonzept soll Aussagen dariiber enthalten, wo solche Punkte
bestehen, wo Anpassungs- und wo Weiterentwicklungsbedarf besteht. Ziel sollte es sein,
sowohl attraktive Zugangspunkte zur Stadt zu schaffen, gleichzeitig jedoch das langerfristige
Abstellen der Reisebusse so vertraglich wie méglich zu gestalten, insbesondere in Bezug
auf die Zu- und Abgangswege zu den Stellplatzen.

» Langfristoptionen: Mit dem Molkenmarkt und der St.-Annen-Galerie verfligt Brandenburg
an der Havel an zwei seiner drei Hauptzufahrten der Innenstadt tUber einen leistungsfahigen
Parkierungsschwerpunkt. Fir Verkehre von Westen fehlt ein entsprechendes Pendent west-
lich der Steinstral3e, an dem Zielverkehre bereits vor der Einfahrt ins Zentrum abgefangen
werden konnten. Es wird daher empfohlen einen geeigneten Standort fiir ein Parkhaus west-
lich der Steinstral3e zu finden. Das Parkraumkonzept soll Bewertungskriterien und erste Fa-
voriten benennen.

Ebenso langfristig ist eine stadtebauliche Aufwertung des Molkenmarktes und Neustadti-
schen Marktes zu sehen. In diesem Zusammenhang bieten sich die Einrichtung einer Tief-
garage unter dem Molkenmarkt und eine Konzentration des Kundenparkens in dieser An-

lage an.
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Grafik 11: Beispielhafte Skizze einer Umgestaltung des Molkenmarktes (hier in Uberlagerung mit einer még-
lichen EinbahnstraBenregelung in der Steinstralle, siehe Kapitel 4.3.2.1)

4.5 Radverkehrskonzept

45.1 Vorbemerkungen

Radfahren liegt im Trend. Bundesweit aktivieren Kommunen die Potentiale des Radverkehrs, um
die Pkw-Affinitat ihrer Burger zu reduzieren ohne gleichzeitig die Erreichbarkeit von Stadtquartie-
ren und Einrichtungen zu verschlechtern. Die verstéarkte Nutzung des Radverkehrs bietet neben
Aspekten der Qualitat des stédtischen Verkehrs auch soziale, wirtschaftliche und gesundheitsbe-
zogene Vorteile. Mit einer konsequenten systematischen Radverkehrsférderung kénnen diese
positiven Effekte insbesondere dann greifen, wenn es gelingt, im Stadtverkehr vermeidbare Pkw-

Fahrten durch Radfahrten zu ersetzen.

Im Rahmen der Entwicklung eines verkehrlichen Leitbildes hat sich die Stadt eine umfassende
Forderung des Radverkehrs zur Aufgabe gemacht. Ziel aller Ma3hahmen soll es sein, das Fahr-
rad noch stérker als gleichberechtigtes Verkehrsmittel zu etablieren. Als verkehrliche Vorteile des

Radverkehrs werden insbesondere die folgenden Punkte gesehen:

» Mdglichkeit einer eigenstéandigen Mobilitat fir fast alle Bevélkerungsgruppen, da Fahrradbe-
sitz sehr viel glinstiger und weiter verbreitet ist als Pkw-Besitz und ein erheblicher Anteil der

Bevdlkerung keinen Zugang zu einem Pkw hat.
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» Radfahren ist eine kosteneffiziente Mobilitdt, da MaRnahmen des Radverkehrs meist ver-
gleichsweise gilinstig zu realisieren sind und mit einem guten Radverkehrsnetz Mobilitatsbe-
dirfnisse im Kurzstreckenbereich bis 5 km effizient befriedigt werden kénnen.

» Eine Foérderung des Radverkehrs tragt zur Sicherung des notwendigen Wirtschaftsverkehrs
bei, da verlagerte Pkw-Fahrten freie Kapazitaten fur Fahrten des Wirtschaftsverkehrs schaffen.

» Das Fahrrad ist das ideale stadtische Verkehrsmittel, denn es nimmt beim Fahren und Par-
ken deutlich weniger Flache als ein Pkw in Anspruch. Auf3erdem erledigen Radfahrer mehr
Wege im direkten Wohnumfeld, was zur Starkung und Vitalitét der Stadtteilzentren beitragt.

» Das Fahrrad ist ein nicht zu unterschétzender Wirtschaftsfaktor, denn der Fahrradtourismus
ist einer der wichtigsten Komponenten des Tourismus in Brandenburg an der Havel.

» Radfahren hélt gesund, da es insbesondere Erkrankungen des Herz-Kreislauf-Systems und
Ubergewicht vorbeugt. Kinder, die regelmaRig Rad fahren, kénnen ihre Motorik, Konzentra-
tionsvermdgen sowie Gleichgewichts- und Orientierungssinn besser trainieren.

» Radfahren ist ein erheblicher Beitrag zur Erreichung von Zielen des Umweltschutzes, da es
ohne Larm- und Abgasemissionen auskommt. Damit erhdht eine Férderung des Radver-

kehrs die Lebensqualitat in Brandenburg an der Havel fur alle Bewohner.

Die Analysen des Verkehrsentwicklungsplans zum Radverkehr in Brandenburg an der Havel
ergaben das Bild einer Stadt, in der in weiten Teilen bereits anforderungsgerechte Radverkehrs-
anlagen etabliert wurden. Gleichzeitig scheinen noch Potentiale bei der Nutzung des Fahrrades
auf alltaglichen Wegen zu bestehen, denn der Anteil des Pkw-Verkehrs ist als eher tberdurch-
schnittlich eingeschétzt worden. Neben einzelner Lickenschlisse im Radverkehrsnetz wurde ins-
besondere die fehlende Erkennbarkeit des Angebotes an Radverkehrsanlagen als konsistentes
Netz beméngelt. Hierfur sollen im Rahmen des Radverkehrskonzeptes als Teil des Verkehrsent-
wicklungsplans Losungsansatze entwickelt werden. Dartber hinaus sollen Ansatze zur Steige-
rung der Akzeptanz des Fahrrades als alltagliches Verkehrsmittel und zur Verbesserung der Ver-

kehrssicherheit aufgezeigt werden.

Weitergehende Potentiale eréffnen neue Formen von Fahrrédern, wie Elektrofahrrader, mit de-
nen weitere Personengruppen Zugang zum Radverkehr erhalten und bisherige Barrieren wie
weite Entfernungen, bewegtes Gelande oder haufiger Gegenwind an Bedeutung verlieren. Auch
Lastenfahrrader erfreuen sich einer zunehmenden Beliebtheit, da sie durch ihre spezielle Bauart
in der Lage sind, auch gréf3ere Mengen oder weitere Personen zu transportieren und damit eine

Licke zwischen Fahrrad und Pkw schliel3en.

Das vorliegende Gesamtkonzept soll der Politik und Verwaltung von nun an als Entscheidungs-
grundlage dienen, um die Belange des Radverkehrs im planerischen Abwéagungsprozess ange-
messen und systematisch zu beriicksichtigen und die entsprechenden Mal3nhahmen im Rahmen

der finanziellen und personellen Méglichkeiten sukzessive umzusetzen.
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4.5.2
45.2.1

Generell gilt, dass eine weitere Zunahme des Radverkehrs kein Selbstlaufer ist. Radverkehrsfor-
derung muss vielmehr als Dauerauftrag von Politik und Verwaltung verstanden werden. Insofern
bedarf die Umsetzung des Konzeptes einer regelmaRigen Uberpriifung durch Wirkungskontrollen
und Elemente der Qualitatssicherung. Entsprechend bedarf auch dieses Handlungskonzept mit-
telfristig einer Fortschreibung unter Berlicksichtigung veranderter Rahmenbedingungen und Um-

setzungserfolge.

Die MalRnahmen des Radverkehrskonzeptes werden im Folgenden detaillierter beschrieben. Sie

sind zudem uberblicksartig in Abbildungen 7 und 8 zusammengefasst.

Entwicklung eines Radroutennetzes

Vorbemerkungen und Routenstandards

Aufbauend auf dem weitgehend anforderungsgerechten Angebot an Radverkehrsanlagen soll ein
Netz von Radhaupt- und Nebenrouten entwickelt werden. Die Routen sollen dazu beitragen, das
Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit besser wahrnehmen zu kénnen, indem in Abhangigkeit
der Bedeutung einer Route bestimmte Standards gewéhrleistet werden sollen. Das Routennetz
orientiert sich vordergrindig an den Anforderungen des Alltagsradverkehrs. Es kann daher vor-
kommen, dass touristisch wichtige Routen nur als Nebenroute klassifiziert werden. In diesem Fall
kann es erforderlich und sinnvoll sein den angestrebten Standard der betroffenen Nebenroute

hoéher anzusetzen.

Hauptradrouten sind in den vorliegenden Planungen diejenigen Routen, welche die Hauptach-
sen des Radverkehrs beschreiben. Sie verbinden Stadtteile am Stadtrand mit wichtigen Zielen im
Zentrum. Als wichtigste Ziele des Radverkehrs in Brandenburg an der Havel wurden die Techni-
sche Hochschule, der Hauptbahnhof, die Altstadt und der Neustadtische Markt identifiziert. Als
Startpunkte der Hauptrouten wurden die Stadtteile Hohenstlicken, Gorden, Plaue, Kirchmdoser,
Schmerzke, Klein Kreutz und Brielower Ausbau ausgewahlt. Auf Hauptradrouten sollen die fol-

genden Standards gewahrleistet sein:

»  Maoglichst direkte Routenfihrung

» In Abhangigkeit der konkreten értlichen Randbedingungen ermdglicht weitgehend stérungs-
freies Fahren ein zlgiges Vorankommen.

» Anforderungsgerechte Radverkehrsfihrung mit einem Schwerpunkt auf eigenstandigen
Radverkehrsanlagen (Radweg, Radfahrstreifen, Schutzstreifen)

» Bei Hauptradrouten wird auf eine gute Befahrbarkeit mit allen Fahrradtypen und eine ebene
Oberflache besonderer Wert gelegt.

» Im Regelfall soll fir jede Fahrtrichtung eine eigenstandige Radverkehrsanlage vorhanden

sein. Zwei-Richtungs-Wege sind die Ausnahme.
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» Gemeinsame Geh-und Radwege sowie Zwei-Richtungs-Wege sollen nur auf Aul3erortsstre-
cken zum Einsatz kommen.

» Hauptradrouten verfligen Uber anforderungsgerechte Querungshilfen bei Kreuzungen mit
Hauptverkehrsstral3en. Im Regelfall werden Mittelinseln oder Lichtsignalanlagen vorgesehen.

» Hauptradrouten verfligen Uber eine Wegweisung mit Ober- und Unterzielen. Auch regionale
Ziele kdnnen ausgeschildert werden.

»  Zur besseren Erkennbarkeit und Kommunizierbarkeit werden die Hauptrouten nummeriert.

Die Nummerierung wird in der Wegweisung durch Piktogramme aufgegriffen.

Nebenradrouten verknipfen die Hauptradrouten und die Stadtteile untereinander und binden
wichtige Verkehrserzeuger und regionale Routen an das Radroutennetz der Stadt an. Sie be-
schreiben dabei vielmals Tangentialverbindungen oder weniger bedeutsame Radialverbindun-

gen. Auf Nebenradrouten sollen die im Folgenden formulierten Standards angestrebt werden:

» Anforderungsgerechte Elemente der Radverkehrsfihrung
»  Gute Befahrbarkeit mit allen Fahrradtypen und hohe Verkehrssicherheit

»  ErschlielBungsqualitat ist wichtiger als zligiges Vorankommen

Erganzend zu den Haupt- und Nebenrouten des Alltagsradverkehrs erfilllen ausgewahlte Stre-
cken vordergrindig Funktionen des Freizeitverkehrs. Bei diesen Freizeitrouten sind beziiglich
des Ausbaustandards mindestens die Anforderungen an Nebenrouten zu empfehlen. Zudem ist
auf eine landschaftlich ansprechende Einpassung der Routen abseits hoch befahrener StraRen
zu achten. Auf Freizeitrouten ist das Erleben der Umwelt- und Familienfreundlichkeit wichtiger als

zlgiges Vorankommen.

Es wurde bewusst auf die Festlegung bestimmter Fiihrungsformen des Radverkehrs in Abhan-
gigkeit der Bedeutung der Routen verzichtet. Neben- als auch Hauptradrouten finden sich an
VerkehrsstraRen unterschiedlichster Bedeutung und mit unterschiedlichsten Verkehrsbelastun-
gen. Die konkrete Fuhrungsform der Route soll den Vorgaben der fur den Entwurf von Radver-
kehrsanlagen gultigen Regelwerke und Empfehlungen ERA und RASt der Forschungsgesell-
schaft fur StraRe- und Verkehrswesen? geniigen. Dabei kommen sowohl fir Hauptradrouten im
Nebennetz des Kfz-Verkehrs auch Mischverkehrsformen infrage als auch eigenstéandige Rad-

wege fur Nebenradrouten an Hauptstrecken des Kfz-Verkehrs.

Die folgende Grafik und Abbildung 7 fassen die vorgeschlagenen Haupt-, Neben- und Freizeit-

routen zusammen.

2 ERA - Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen 2010
RASt — Richtlinie zur Anlage von Stadtstral3en
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Grafik 12: Geplantes Radroutennetz Brandenburgs an der Havel

Die Ausweisung regionaler Routen greift den Gedanken von Radschnellverbindungen auf, die
das Radfahren auf gréReren Entfernungen attraktiver machen sollen. Aus heutiger Sicht ist es
nicht erforderlich regionale Routen im Umland von Brandenburg an der Havel nach den Stan-
dards von Radschnellverbindungen auszubauen. Hierfur sind die verkehrlichen Potentiale zwi-
schen Brandenburg an der Havel und seinem Umland nicht ausreichend. Nichtsdestotrotz soll die
Einbindung der Stadt in ein regionales Netz einen Beitrag dazu leisten, den Radverkehr auch im

Quell- und Zielverkehr zu starken.

Hauptradrouten Brandenburgs an der Havel

Die Hauptradrouten bilden das Grundgerist des Radroutennetzes der Stadt Brandenburg an der
Havel. Sie bilden insbesondere wichtige Radialrouten vom Stadtrand ins Zentrum ab. Zudem
umfassen sie die Hauptverbindungen innerhalb der Innenstadt, die im Wesentlichen deckungs-

gleich mit der ,Strallenbahn-Acht” verlaufen.

Im Folgenden sollen die sieben Hauptradrouten einzeln mit dem geplanten Verlauf beschrieben
werden. Dabei wird auch auf bestehende Defizitbereiche und damit zusammenhangende Még-
lichkeiten einer Aufwertung mit vergleichsweise kleinem Budget eingegangen. Nicht beschrieben
sind weitergehende MalRnahmen zur Aufwertung der Routen tber das entwurfstechnisch erfor-
derliche Mal hinaus. Solche Malinahmen sollen kontinuierlich im Zusammenhang mit dem Aus-

bau oder Umbau der betroffenen StralRenrdume mit gepruft werden.

750_Bericht Verkehrsentwicklungsplan_Strategie und Mafnahmen_18_04_26.docx Seite 48



Verkehrsentwicklungsplan fir Brandenburg an der Havel
Verkehrsstrategie und Handlungskonzepte

v
IVAS

Route I: Hohenstiicken - Hauptbahnhof
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Routenverlauf:

Haltestelle Hohenstiicken Nord -
Tschirchdamm — Rosa-Luxemburg-Al-
lee — Brisseler Stral3e — Pariser StralRe
— Warschauer Stralle — Rathenower
LandstralBe — August-Bebel-StraRe —
Karl-Marx-Stral3e — Harlungerstral3e —
Magdeburger Strale — Neuendorfer
StralRe — Luckenberger Strale — Bau-
hofstralRe — Werderstralle — Am Haupt-
bahnhof

Querung Rosa-Luxemburg-Allee:

e Radfahrstreifen Rosa-Luxem-
burg-Allee beidseits

e Schleuse fiir stadteinwartig abbie-
gende Radfahrer vom Tschirch-
damm

e Erneuerung Markierung Abzweig
Brisseler Straf3e

Haltestelle Karl-Marx-Straf3e:

o Komplexumbau mit Verlegung der
Haltestelle nach Nord-Osten

e Konzentration beider Fabhrtrich-
tungen Kfz und Rad sudwestlich
der Gleise

e Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr aufgrund geringer
Verkehrsstarken vertretbar

Querung Magdeburger Straf3e:

e Prifung einer Ful3ganger-LSA,
die gleichzeitig stadteinwartige
Radfahrer mitbenutzen kénnen

Weitere MaRnahmen zur Qualifizierung der Route:

e Umbau des KP Gdrdenallee/Rathenower Landstraf3e im Zuge des Ausbaus der B 102
- Unfallschwerpunkt entscharfen (In Umsetzung)

e Oberflachenverbesserung Radwege Magdeburger StralRe

e Schutzstreifen Luckenberger Stral3e und Bauhofstral3e mit grundhaften Ausbau
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Route Il: Gorden - Hauptbahnhof

Brandenburg an
der Havel

Routenverlauf:

Bahnhof Gérden — Gordenallee — Gera-
nienweg — Jasminweg — Briicke Siloka-

nal — SpittastraBe - Magdeburger
StralRe — Plauer StralRe — Humboldthain
— Salzhofufer — Jahrtausendbriicke

Hauptstralle — St.-Annen-Stral’e — Ge-
schwister-Scholl-StraBe — Am Haupt-
bahnhof

Detailbereiche mit Anpassungsbedarf

Neubau Verbindungsweg A
Rechtliche =

Neubau FuBgénger-LSA
s

-
0
.
.

Alternativ: Erweitérung LSA unter
Briicke und:Fiihrung (ber K

s

.........
.................
.......................

Verbindung SpittastralBe — Magdebur-
ger Strale:

e Erweiterung der Knotenpunkt-
LSA Zanderstra3e/ Spittastralle
um eine Ful3géangerfurt im nordli-
chen Knotenarm

e Ertlichtigung des Trampelpfades
als Verbindung zwischen Zander-
straBe und dem Hof hinter den

Wohngebauden

e Rechtliche Wegsicherung durch
den Hof

e Neubau einer FulRganger-LSA

Uber die Magdeburger Stral3e

e Alternative flr stadteinwartige
Richtung: Ausweitung der LSA un-
ter der Briicke (auch fur FuRgan-
ger zwischen Bahnhof Altstadt
und Behotrdenzentrum/ Hoch-
schule) und Fuhrung Uber Be-
standswege

Weitere MaBnahmen zur Qualifizierung der Route:

Schutzstreifen stadteinwartige Fahrbahn Gérdenallee

Abordnung Zwei-Richtungs-Radweg Goérdenallee

Erneuerung Knotenpunktmarkierung Goérdenallee/ Geranienweg
Oberflachenverbesserung Radwege Magdeburger Stral3e
Oberflachenverbesserung Hauptstralle bei nachster anstehender StralRensanierung

750_Bericht Verkehrsentwicklungsplan_Strategie und Mafnahmen_18_04_26.docx

Seite 50



Verkehrsentwicklungsplan fir Brandenburg an der Havel m
Verkehrsstrategie und Handlungskonzepte

Route IlI: Plaue - Hauptbahnhof

Routenverlauf:

Genthiner StralRe — Alte Plauer Briicke —
Plauer LandstraBe — Quenzbriicke —

3 ......| | Magdeburger LandstralRe — Magdebur-
: o S " ger StraBe — Plauer Straf3e — Humbold-
‘k‘ / thain — Salzhofufer — Jahrtausendbri-
¥ cke HauptstralRe — St.-Annen-Stralle —
n ” Geschwister-Scholl-Strale — Am Haupt-
Plaue Brag:f:t;:;glj an - bahnhof

Knotenpunkt Magdeburger LandstraRe/
Woltersdorfer Strale:

e Unfallhdufungsstelle beseitigen >
Unfalle mit Radfahrenden, die ent-
gegen der Kfz-Fahrtrichtung fah-
ren (hier derzeit legal)

o Vertiefende Untersuchung erfor-
derlich

Weitere MalBnahmen zur Qualifizierung der Route:

e Instandsetzung Alte Plauer Briicke zur dauerhaften Sicherung der Havelquerung

e Qualifizierung des nordlich der StraRenbahngleise verlaufenden Weges und Verdich-
tung des Angebotes an Querungsmoglichkeiten der Magdeburger Landstralle
Oberflachenverbesserung Radwege Magdeburger Stral3e
Oberflachenverbesserung HauptstraRe bei nachster anstehender StralRensanierung
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IVAS

Route IV: Kirchmdser — Neustadtischer Markt

Kirchmoser.

Routenverlauf:

Bahnhof Kirchmdser — Bahnhofstralle —
Granertstralle — Rundweg Mdserscher
See/Breitlingsee — Schméliner Weg —
Ziesaer LandstraBe — Wilhelmsdorfer
Landstrale — Wilhelmsdorfer StralRe —
JacobstraRe — Steinstrale — Neustadti-
scher Markt

Brandenburg an
der Havel

Bahnlibergang Ziesaer LandstraRe/
Planebrticke

e Umsetzung der vorhandenen Pla-
nung mit beidseitigem Geh-/Rad-
weg

Knotenpunkt Wilhelmsdorfer Stral3e/
Géttiner StralRe:

e Perspektivisch: grundhafter Umbau
mit Abriss der Eisenbahnbriicke im
Zuges des Neubaus der Umfahrung
Wilhelmsdorfer Vorstadt, Neubau
Radwegverbindung Bahndamm
nach Norden, ggf. Ersatz des KP
durch einen Kreisverkehr

o Kurzfristig: Prifung von Moglichkei-
ten zur Schaffung von mehr Platz
auf dem stadteinwéartigen Weg (z.B.
Versetzung Wartehauschen, Abriss
Briicke mit Widerlager)

Weitere MalBnahmen zur Qualifizierung der Route:

Oberflachenverbesserung Gréanertstralle

Prifung Ausweitung Tempo 30 Zone auf gesamten Schmoliner Weg

Instandsetzung Radweg Ziesarer Landstral3e und Wilhelmsdorfer Landstral3e (Besei-
tigung Wurzeldurchbriiche)

Neubau stadtauswartiger Geh-/ Radweg an der Ziesarer Landstral3e (Bahnubergang
— Wittstocker GaRchen)

Wilhelmsdorfer Landstral3e zwischen Bahnibergang (Rathenower Bahn) und Gottiner
Stral3e: Verbreiterung der Seitenrdume - Gehweg und Radweg baulich trennen

Prufung Radwegneubau zwischen Buhnenhaus und Planebriicke

Bei Ausbau des Knotenpunkts Wilhelmsdorfer Stral3e/ Otto-Sidow-Straf3e sollten di-
rekte Radverkehrsfilhrungen vorgesehen werden

Wilhelmsdorfer Straf3e: Fahrbahnbreite im Bestand zu schmal fur den Einsatz von Schutz-
streifen - Ertiichtigung des bestehenden nicht benutzungspflichtigen Radweges als
~Sonstige Radverkehrsanlage” durch Verdeutlichung der Furten mit farbiger Markierung
JacobstralRe: Oberflachenverbesserung, Markierung Schutzstreifen
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Route V: Schmerzke — Neustadtischer Markt

<7

Brandenburg an
der Havel

Routenverlauf:

Haltestelle
Chaussee — Potsdamer Stral3e — St.-An-
nen-StralRe — Neustadtischer Markt

Schmerzke — Belziger

Detailbereiche mit Anpassungsbedarf

hE = TR

Potsdamer StralRe zwischen Zufahrt Su-
permarkt und Am Giterbahnhof stadt-
einwarts:

Schaffung eines Ubergangs Rad-
weg — neuer Radfahrstreifen zwi-
schen Am Giiterbahnhof und Alte
Potsdamer Strafie

Ersatz einer stadteinwartigen Kfz-
Spur durch einen Radfahrstreifen
bis zu Supermarktzufahrt, dort
Ubergang zu bestehendem Rad-
weg oder Ersatz der Kfz-Stell-
platze mit Fortfihrung Radfahr-
streifen bis zum bestehenden
Radfahrstreifen

Option: Ersatz der Kfz-Spur durch
Bus-Spur mit Fahrrad frei

Weitere MalBnahmen zur Qualifizierung der Route:

e Neubau des Radweges zwischen Schmerzke und Neuschmerzke im Zusammenhang

mit Neubau der Ortsumfahrung Schmerzke

e Ausbau des stadteinwartigen Radweges entlang der Potsdamer Stral3e, farbige Mar-
kierung der Querungen der Zufahrten zu den Tankstellen beidseits der StralRe
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Route VI: Klein Kreutz — Neustadtischer Markt

¥ A
\
i
oA
¥
%, ;
A
]
"

' Neustadtischer Mar

Routenverlauf:

Haltestelle Klein Kreutz — Krakauer
Landstral3e — Krakauer Strafie — Dom-
linden — Mihlendamm — Neustadtische
Fischerstralle — Neustadtischer Markt

4 ! Nk
v i £t
P \ it | =N
/ i Oy o~ ~d
e i ! )
(Tt / 8

¢ Kiein Kreutz

2

Brandenburg an
der Havel

Knotenpunkt Krakauer LandstraBe/

Métzower Landstral3e:
e Direkte Fuhrung stadteinwarts

durch  Bordabsenkungen und
Furtmarkierung verbessern
Knotenpunkt Krakauer Stral3e/ Gril-

lendamm:

e Ausbau mit anforderungsgerech-
ten Radverkehrsanlagen - erfor-
dert grundhaften Ausbau, da auf
bestehender Fahrbahnbreite
keine Radverkehrsanlagen einge-
ordnet werden kénnen

o Vertiefende Untersuchung erfor-
derlich

Weitere MalBnahmen zur Qualifizierung der Route:

Ortsdurchfahrt Klein Kreutz: Markierung eines Schutzstreifens fir stadtauswartige
Radfahrer priufen

Krakauer Landstralie: Herstellung einer Querungshilfe fur stadtauswartige Radfahrer
auf Hohe des Abzweigs der Radroute auf dem alten Bahndamm, Priifung Einrichtung
eines stadtauswaértigen Schutzstreifens zwischen Métzower Landstral3e und dem Ab-
zweig des Radweges

Oberflachenverbesserung Domlinden, Streifen geschnittenen Pflasters am Fahrbahn-
rand als Angebot fir Radfahrer

Ausbau Neustadtische Fischerstrafle und Neustadtischer Markt - Einsatz von
Schutzstreifen prifen, auf Hohe Metzgerei wegen engem Querschnitt Radverkehr im
Mischverkehr oder Alternativfiihrung tiber Molkenmarkt prifen
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v
IVAS

Route VI: Brielower Ausbau — Neustadtischer Markt

9 a ul
Brielowef Aus bau{A}

£

~ 5 LG whnba

Brandenburg an
der Havel

Routenverlauf:

Brielower Aue — Brielower Grenze -
Brielower LandstraBe — Brielower
StraRe — Rathenower StraRe — Backer-
stralRe — RitterstralRe — Jahrtausendbrii-
cke — HauptstraRe — Neustadtischer
Markt

Knotenpunkt Brielower Landstrae/

Friedrichshafener StralRe:

e Verdeutlichung der Vorfahrtsitua-
tion an der Radfahrerfurt ber den
freien Rechtsabbieger

Bereich GerostraRe/ Brielower Stral3e/
Rathenower Stral3e:

e Nach Fertigstellung der Verbin-
dungsstral’e Gerostrale — Willi-
Sanger-Strale grundhafte Umge-
staltung maéglich

e Dann Ruckbau der LSA
Rathenower Stral3e/ Brielower
Strafl3e und Einordnung von Rad-
verkehrsanlagen anstelle von Kfz-
Spuren auf sitdlichstem Abschnitt
der Brielower Stral3e.

e Bis dahin: Oberflachenverbesse-
rung der Radwege.

Weitere MalBnahmen zur Qualifizierung der Route:

e Neubau eines Geh-/ Radweges 6stlich der Brielower Landstral3e zwischen Schienen-
weg und Massowburg > Beitrag zur Entscharfung der Unfallsituation am Kreisver-

kehrs Brielower LandstralRe/ Massowburg

e Prifung der Mdoglichkeiten zum Einbau eines geschnittenen Pflasters in der

Rathenower StralRe und Backerstralle
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4.5.2.3 Umsetzung des Radroutennetzes

4.5.3

Das Radroutennetz weist eine Gesamtstreckenlange von fast 50 km auf. Ohne Berticksichtigung
maoglicher Férdermittel belaufen sich die Kosten fiir eine Umsetzung aller MaBnahmen auf etwa
3,3 Mio. Euro (brutto, mit Planungskosten). Hierbei sind jedoch zahlreiche MaRnahmen mit ein-
bezogen, die auch aus anderen Griinden erstrebenswert sind (z.B. Querungshilfen fur FuRganger
Magdeburger Landstrafle) und demnach nicht vollstandig dem Radverkehrsbudget zugerechnet
werden dirften. Das Netz kann aufgrund der MaRnahmenvielfalt und des finanziellen Aufwandes
nur Schritt fir Schritt umgesetzt werden. Neben den oben vorgestellten baulichen MaRnahmen
zur Ertiichtigung der einzelnen Routen sind weitere Aufwendungen zur Installation der Wegwei-
sung vorzusehen. Eine Vermarktung der Routen tragt dariiber hinaus zur Erkennbarkeit des Rad-

routennetzes bei.

Es bietet sich an, zunéchst die MalRnahmen an einer Pilotstrecke umzusetzen und dann sukzes-
sive weitere Routen anzugehen. In Kapitel 4.9 wird auf potentielle Pilotstrecken eingegangen.
Komplette Routen sollen erst dann als solche 6ffentlichkeitswirksam kenntlich gemacht und ver-
marktet werden, wenn sie ohne maf3gebliche Netzlicke befahren werden kénnen. Als maf3gebli-
che Netzlicken sollen hier vor allem fehlende Querungsstellen an Hauptverkehrsstral3e, ab-
schnittsweise fehlende anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen und sehr schlechte befahr-

bare Abschnitte gelten.

Die Festlegung der Hauptradrouten dient auch dem Zweck Investitionsmittel fir den Radverkehr
zunéchst dort einzusetzen, wo eine hohe verkehrliche Wirkung erwartet wird. Dies ist auf den
Hauptradrouten als Kernnetz des Radverkehrs gegeben. Fir die Ausstattung der Radhauptrou-
ten mit einer Wegweisung ist ein Wegweisungskonzept erforderlich, welches im Nachgang des

VEP erarbeitet werden sollte.

Liickenschliisse im Radverkehrsnetz

Wenngleich das Radverkehrsangebot an einem Grof3teil der Stra3en Brandenburgs an der Havel
bereits anforderungsgerecht ausgebaut ist, bestehen auf einigen Strecken noch Licken, die es
zu schlie3en gilt. Es sind dabei die giltigen Regelwerke und Empfehlungen fur Radverkehrsan-
lagen (RASt und ERA) zu berlcksichtigen. In den Analysen des VEP sind insbesondere die fol-

genden StraRen mit Defiziten in der Radverkehrsfiihrung aufgefallen:

» B 102 sudlich des Gewerbegebietes Am Piperfenn (Radweg wird mit Ausbau der B 102
hergestellt bis 2020)

» L 911 Motzower Landstral3e (Radweg wurde in der Bearbeitungszeit des VEP fertiggestellt
und ist inzwischen verkehrswirksam)

»  Am Guterbahnhof: Radweg an der sudlichen Richtungsfahrbahn fehlt
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Kreuzungsbereich Willi-Sénger-Stral3e/ Brielower Stral3e/ Gerostralle
Willi-Sanger-Straf3e Fahrtrichtung Westen

Grillendamm, MihlentorstralRe, ZiegelstralBe beide Fahrtrichtungen
GerostralRe Fahrtrichtung Osten, Markierung kaum noch vorhanden
Luckenberger StralRe, Westseite

Kreuzungsbereich Krakauer Strafl3e/ Grillendamm

YV V.V V VYV V V

Rosa-Luxemburg-Allee: Es sind zwar beidseitig Radverkehrsanlagen vorhanden (Radweg
und Parallelfahrbahn) aber anstelle verkehrstechnisch nicht erforderlicher Kfz-Fahrspuren

konnten héherwertige Radfahrstreifen eingebracht werden.

Zur Herstellung attraktiver und direkter Verbindungen innerhalb der Stadt und zwischen Stadt und

Umland sollen die folgenden stralRenunabhéngigen Wegverbindungen hergestellt werden.

»  Direktverbindung zwischen Buhnenhaus und Wilhelmsdorfer Landstralie: Diese soll in Ab-
hangigkeit einer umweltfachlichen Prifung entweder entlang des Planeweges oder durch
Ertichtigung des Sandfurthweges hergestellt werden.

»  Entlang des alten Bahndamms soll eine Direktverbindung fur Fahrrader und Fu3ganger zwi-
schen Wilhelmsdorfer Landstral3e und Wiesenweg entstehen. Dieser Weg ist insbesondere
fur eine havelnahe Fihrung des Havelradweges interessant

» In Verlangerung der Anton-Saefkow-Allee soll entlang der ehemaligen StralRenbahngleise
ein Rad- und Gehweg zum Radweg der B1 am Plauerhof entstehen.

» Herstellung eines Rad- und Gehweges am Sudufer des Silokanals zwischen Brielower Bri-
cke und Goérdenbricke wird zur Aufwertung des Uferbereichs angestrebt.

»  Zur besseren Verknupfung der touristisch interessantesten Punkte der Stadt sollen Realisie-
rungsmoglichkeiten einer Havelbriicke fur FuRganger und Radfahrer zwischen der westli-
chen Dominsel (etwa im Bereich Gaststéatte Zur Insel) und der Altstadtischen Wassertor-

stral3e gepruft werden.

Infolge der Uberpriifung der Benutzungspflicht der Radverkehrsanlagen in Brandenburg an der
Havel ist bei einigen Anlagen eine Benutzungspflicht entfallen. Gleichwohl werden einige dieser
Anlagen weiterhin als andere Radwege betrieben und sollten zur Schaffung einer Alternative zur
Fahren auf der Fahrbahn fir unsichere Verkehrsteilnehmer auch als solche beibehalten werden
(bspw. Wilhelmsdorfer Stral3e). An anderer Stelle besteht jedoch kaum Bedarf diese Radwege
zu erhalten, da ein Fahren auf der Fahrbahn fir alle Verkehrsteilnehmer ausreichend sicher ist.
Hier sollte im Zuge von Sanierungsmal3nahmen die alte Radverkehrsanlage zurtickgebaut wer-
den um die Fuhrung im Mischverkehr starker zu verdeutlichen. Dies trifft zum Beispiel auf die

Karl-Marx-Straf3e zu.
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4.5.4

Die Freigabe von Einbahnstral3e fir Radfahrende in Gegenrichtung ist ein vergleichsweise gins-
tiger Ansatz, direktere Wegeverbindungen im Radverkehr zu erméglichen. An ausgewahlten Stel-
len wurden derartige Einbahnstral3enfreigaben bereits umgesetzt (z.B. Werderstral3e). Wichtig
wird eine Freigabe dieser Strecken jedoch insbesondere auch im Zuge der geplanten Hauptrad-
routen (z.B. Backerstrafle) und auf Neben- und ErschlieBungsstrecken (z.B. Am Marienberg,

Kirchhofstral3e, Neustéadtische Heidestral3e) sein.

Radverkehrsnetz in der Innenstadt

Verkehrsorganisatorisch sind in der Innenstadt Brandenburgs an der Havel bereits weitgehend
gute Bedingungen fiir den Radverkehr geschaffen worden. Die Stralen sind zu einem wesentli-
chen Anteil verkehrsberuhigt und weisen daher vertragliche Geschwindigkeiten und Verkehrs-
mengen auf. Ungunstig stellt sich jedoch — stadtgestalterisch bedingt — die Befahrbarkeit der
Pflasterbelage dar. In der Hauptstral3e als zentraler Achse des nichtmotorisierten Verkehrs ergibt
sich daraus bereits eine gestiegene Unfalldichte bei Konflikten zwischen Radfahrenden und FuR3-
gangern. Aufgrund des unbequemen Pflasterbelages im Gleisbereich weichen viele Radfahrer
auf die Seitenbereiche der Ful3ganger aus, der durch ein Kleinpflaster deutlich angenehmer zu
befahren ist. Rechtlich ist hieran aufgrund der FuRgéngerzonenregelung nichts auszusetzen, eine
erhdhte Unfallgefahr scheint dennoch zu bestehen. Hier und an weiteren Orten der Innenstadt
gilt es daher Fahrbahnoberflachen zu schaffen, die fir Fahrradfahrende bequem zu befahren

sind, damit Konflikte vermieden werden kénnen. Es sind im Einzelnen zu nennen:

» HauptstralRe

»  KurstralRe

» PackhofstralRe

» Neustadtische Fischerstralle

» SteinstralRe (hier ist bereits ein Streifen geschnittenen Pflaster eingebracht worden, der je-
doch an den Stral3enbahnhaltestellen alternativios schmaler wird)

» Plauer StraRe/ Altstadtischer Markt/ Parduin/ Rathenower Stralle

» Backerstralle

» HavelstraBe/ SchillerstralBe/ GoethestraRe/ Kanalstral3e

Bei der Aufwertung der StraRBenrdume sind neben den Anforderungen des Radverkehrs auch
Anspriche der Stadtgestaltung zu beriicksichtigen. Anstelle des aus Sicht des Fahrkomforts zu
bevorzugende Asphaltbelages kann es in einigen der oben genannten StraRenraume daher sinn-
voll sein geschnittenes Pflaster als Kompromiss zwischen Gestaltung, Befahrbarkeit und
Larmemissionen vorzusehen. Die Sanierung der oben benannten StraRen kann aus Wirtschaft-
lichkeitsgrinden erst im Zusammenhang mit ohnehin anstehenden Erneuerungserfordernissen

geschehen. Dabei sind auch die Bindefristen verwendeter Férdermittel zu beachten.
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Darlber hinaus sollten fur den Radverkehr folgende wichtige Querungsstellen aufgewertet wer-

Im Zuge des Havelradweges muss die HauptstraRe an der Jahrtausendbriicke gequert wer-
den. Dies ist derzeit aufgrund fehlender Bordabsenkungen nur eingeschrankt maoglich.
Auch im Zuge der Wallanlagen am Rathenower Torturm ist die Querverbindung bislang nur
wenig attraktiv fir Radfahrende zu befahren. Hier ergibt sich infolge geanderter Verkehrs-
fuhrungen nach Freigabe der VerbindungsstralBe GerostraBe — Willi-Sanger-Strale sogar
die Moglichkeit die Querungsstelle gegentiber der Fahrbahn leicht anzuheben und gestalte-
risch hervorzuheben, um auf Gehwegniveau die StraRe zu queren. Aufgrund des regelma-
Bigen Busbetriebes auf dieser Strecke sind die Anforderungen des Nahverkehrsunterneh-
mens zu berlcksichtigen. Nordwestlich der Querungsstelle schlief3t sich eine Treppenanlage
an, auf der die derzeit temporéare Rampe mittelfristig zu qualifizieren wére.

Ahnlich stellt sich die Situation im Theaterpark dar, wo die Havelstrale zu queren ist. Auch
hier kénnte durch ein leichtes Anheben der Fahrbahn eine attraktive Querungsstelle ge-
schaffen werden und eine Direktverbindung in der Innenstadt gestérkt werden (siehe folgen-
des Foto)

Foto: Querung der HavelstraRe im Zuge des Theaterparks

Steigerung der Verkehrssicherheit im Radverkehr

Die Entwicklung der Unfallstatistiken der vergangenen Jahre zeigt, dass Radfahrer zunehmend
in Unfalle verwickelt wurden. Wahrend die Zahl der bei Unféllen beteiligten Pkw-Insassen zwi-
schen 2010 und 2014 um etwa 8 % zurlickgegangen ist (von 2.194 auf 2.009), stieg die Zahl
beteiligter Radfahrer im selben Zeitraum kontinuierlich um insgesamt 27 % an (von 127 auf

161). Von den 13 Unfallhdufungsstellen der Stadt iberwiegen an funf Knotenpunkten Unfélle

750_Bericht Verkehrsentwicklungsplan_Strategie und Mafnahmen_18_04_26.docx Seite 59



Verkehrsentwicklungsplan fir Brandenburg an der Havel
Verkehrsstrategie und Handlungskonzepte

s

mit Radfahrenden. Die Konstellation abbiegender Pkw mit geradeausfahrendem Radfahrer,

aber auch das Einbiegen von Pkw aus Nebenstral3en fihrt hier haufig zu Unfallen. Teilweise
sind ungeniigend erkennbare Markierungen und Fahren entgegen der tblichen Richtung (oft

legal) unfallbegiinstigend gewesen.

Es gilt daher weiterhin konsequent Unfallhdufungsstellen abzubauen. Die Unfallkommission hat
zu vielen Unfallhdufungsstellen mit Radfahrerbeteiligung bereits Verbesserungsempfehlungen

erarbeitet, die es nun umzusetzen gilt.

Unfallhaufungsstelle

Vorgeschlagene MaRnahme Unfallkommission
und Radverkehrskonzept

Brielower LandstralRe/ Massowburg/
Am Industriegelénde

Verdeutlichung Radfahrerfurt durch Erneuerung der
Markierung

Prufung des Grinwuchses auf Sichtbehinderung

Langfristig: Neubau eines Radweges 0stlich der
Brielower Landstral3e bis zum Schienenweg

Magdeburger StraRe/ kleine Rampe
Zanderstral3e

Verdeutlichung Radfahrerfurt durch Erneuerung der
Markierung

Aufstellung eines Stopp-Schildes an der Rampe ist
erfolgt

Wilhelmsdorfer Landstral3e/ Meyer-
stral3e

Verdeutlichung Radfahrerfurt durch Erneuerung der
Markierung, ggf. Aufstellung Warnschild vor queren-
den Radfahrern

Gordenallee/ Johann-Sebastian-Bach-
StralRe

Verdeutlichung Radfahrerfurt durch Anhebung der
Geh- und Radwegquerung sowie Erneuerung der
Markierung

Abordnung des Zwei-Richtungsradweges nach Auf-
bringen eines Radschutzstreifens auf stadteinwérti-
ger Fahrspur (Vorschlag Radverkehrskonzept)

Magdeburger Landstra3e/ Woltersdor-
fer StralRe

Verdeutlichung Radfahrerfurt durch Erneuerung der
Markierung, ggf. Aufstellung Warnschild vor queren-
den Radfahrern

Tabelle 1: Unfallhdufungsstellen des Radverkehrs und mogliche MaRnahmen

In den Analysen zum Verkehrsentwicklungsplan wurde festgestellt, dass vergleichsweise viele
Radwege in der Stadt fur den Zwei-Richtungsverkehr zugelassen sind, unabhéngig davon, ob in
der konkreten Ortlichkeit die Notwendigkeit besteht oder ob die Radwege die aktuell giiltigen
Anforderungen v.a. an die Breite erfullen (bei der verkehrsrechtlichen Anordnung der Wege be-
standen noch andere Anforderungen, die damals alle eigehalten worden sind). Aus Sicht der
Verkehrssicherheit sind Zwei-Richtungs-Radwege haufig kritisch zu bewerten, was sich an eini-
gen Unfallhaufungsstellen in Brandenburg an der Havel auch bestatigt. Es wird daher empfohlen
einen Verzicht von Zwei-Richtungs-Radwegen im bebauten Stadtgebiet anzustreben. Am Stadt-
rand und auf Aul3erortsstrecken sind einseitig gefiihrte gemeinsame Geh-/ Radwege mit Zwei-

Richtungsverkehr weiterhin ein probates Mittel. Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
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wird folgendes Vorgehen bei den einzelnen Zwei-Richtungsradwegen im bebauten Stadtgebiet

empfohlen:

»  Stadtring zwischen Neuendorfer StraRe und August-Bebel-Strale: Die Freigabe als Zwei-
Richtungs-Radweg soll abgeordnet werden. Es liegen die baulichen und tatsachlichen Vo-
raussetzungen fur normale Einrichtungs-Radwege vor. MalR3gebliche Griinde fir die Beibe-
haltung der derzeitigen Regelung sind nicht ersichtlich.

»  Am Giterbahnhof: An der siidlichen Richtungsfahrbahn soll ein Geh- und Radweg ergénzt
werden. Der bestehende Zwei-Richtungs-Radweg an der ndrdlichen Richtungsfahrbahn
ware dann obsolet.

» Gordenallee: Der bestehende Zwei-Richtungs-Radweg soll abgeordnet werden, wenn auf
der stadteinwartigen Kfz-Spur ein Radschutzstreifen markiert ist. Der Radweg ist dann nur
noch fur stadtauswartig fahrende Radfahrer freizugeben. Die verbleibende Kernfahrbahn fur
Kfz kann aufgrund ihrer Breite von unter 5,5 m keine Mittelmarkierung mehr erhalten.

>  Brielower LandstraRe zwischen Massowburg und Schienenweg: Ostlich der StraRRe soll ein
neuer Geh- und Radweg gebaut werden, wodurch der bestehende Zwei-Richtungs-Radweg
nicht mehr erforderlich ware.

» Rosa-Luxemburg-Allee: Es sind Mdglichkeiten zu prifen auf der Rosa-Luxemburg-Allee
beidseitig Radfahrstreifen anstelle der zweiten Kfz-Spur anzuordnen. Die Verkehrsmengen

scheinen grundsatzlich geeignet auch auf einer Kfz-Spur je Richtung abgewickelt zu werden.

Der Zwei-Richtungsradweg auf der Magdeburger Landstral3e ist aus Sicht der Verkehrssicherheit
zwar stellweise auffallig, soll aber mittelfristig nicht abgeordnet werden. Vor-Ort-Beobachtungen
haben gezeigt, dass auf diesem Weg auch mit Abordnung des Zwei-Richtungsverkehrs in die
stadtauswartige Richtung stets eine relativ hohe Nachfrage im Radverkehr herrschen wird, da
hier nahezu alle wichtigen Quellen und Ziele im Radverkehr liegen. Es soll jedoch versucht wer-
den durch farbliche Hervorhebung der Querungsstellen an den einmindenden StralRen auf die
besondere Situation hinzuweisen. Aul3erdem sollte der nérdlich der StralRe verlaufende Radweg
ausgebaut werden und durch zusétzliche Querungsstellen besser an die sudliche Stral3enseite

angebunden werden.

In der Aufzéhlung nicht erwéhnte Zwei-Richtungs-Radwege kdnnen zunéchst auch perspekti-
visch als solche betrieben werden. Durch den Entfall von Zwei-Richtungs-Radwegen entstehen
teilweise Wegverbindungen, die aufgrund zahlreicher Lichtsignalanlagen unattraktiv sind (z.B.
zwischen Neuendorfer Strale und Klingenbergstral3e). Hier ist zu prifen, inwiefern die Signal-
programme derart optimiert werden kdnnen, dass Wartezeiten im Radverkehr reduziert werden

und die neuen Routen ausreichend attraktiv sind.
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4.5.6

Bei Radverkehrsanlagen im Seitenraum ist kiinftig noch stéarker darauf zu achten, dass der Vor-
rang des Radverkehrs ausreichend deutlich gemacht wird. Dies kann z.B. durch eine durchgan-
gige Markierung des Radweges mit roter Farbe oder ein Anheben des Seitenbereiches gegen-

Uber der untergeordneten Zufahrt erfolgen.

Radabstellanlagen und Verkniipfungsstellen zum OPNV

Ein zentraler Ansatz zur Férderung des Umweltverbundes in Brandenburg an der Havel ist eine
bessere Verknlpfung der verschiedenen Verkehrsmittel untereinander. Hierfur sollen im Rahmen
des Verkehrsentwicklungsplanes bzw. des Radverkehrskonzeptes Standorte fiir zentrale Fahr-
radabstellanlagen mit direktem Bezug zum OPNV aufgezeigt werden. An folgenden Stellen

scheint die Einordnung von (zuséatzlichen) Fahrradabstellanlagen besonders zielfihrend:

Johanniskirchplatz/ Salzhofufer

An der Jahrtausendbrucke/ Werft

Haltestelle HauptstralRe

Neustadtischer Markt und St.-Annen-Galerie Sudeingang
Kreuzung Steinstral3e/ Kurstral3e

Kreuzung Steinstral3e/ BriiderstralRe

Nicolaiplatz

V V.V V V V VYV V

Technische Hochschule

Im Rahmen einer konkreten Umsetzungsplanung sind im Folgenden die erforderliche oder unter
den ortlichen Bedingungen mogliche Anzahl der Abstellbligel zu ermitteln. Um tatséachlich als
zentrale Abstellanlage wahrgenommen zu werden, sollte eine Mindestanzahl von zehn Fahrrad-
blgeln gewahrleistet werden. Darlber hinaus sollte vereinzelte Fahrradabstellméglichkeiten im
weiteren Stadtgebiet vorgesehen werden, wie z.B. auf dem Katharinenkirchplatz und entlang der
Kurstraf3e. Bei ¢ffentlichen Einrichtungen im Zugriff der Stadt sollte sichergestellt werden, dass
sowohl die Anzahl von Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader als auch deren Qualitét attraktiv fur
Radfahrende ist. Bei wichtigen privaten Einrichtungen (z.B. Supermaérkte, Blirogebaude) sollten
die Eigentimer ermuntert werden, in Abstellinfrastruktur zu investieren, sofern dies erforderlich

erscheint.

Bei der Auswahl geeigneter Bauformen der Fahrradbigel sind die folgenden Aspekte zu berlck-

sichtigen:

» Das sichere Anschliel3en eines Laufrades und des Rahmens soll mdglich sein
»  Die Bigel sollen nicht zu Beschadigungen am Fahrrad fuihren
» Geringe Verletzungsgefahr durch den Radstander, ebenso weitgehende Vandalismussi-

cherheit
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45.7

» AnschlieBen des Rades ist ohne Hocken oder Blicken méglich
» Radabstellanlage ist verwendbar fir alle gangigen Fahrradtypen (geeignet fur verschiedene

Abmessungen und Lenkerformen, Reifengréf3en, Breiten)

In der Vergangenheit haben sich die sogenannten Leipziger Bligel besonders bewahrt. Sie kon-

nen in Abhangigkeit der 6rtlichen Anforderungen (z.B. stadtgestalterische Anforderungen) in ver-

schiedenen Ausfuhrungen bezogen werden.

Fotos: links: Fahrradbiigel Neustadtischer Markt Brandenburg an der Havel, rechts: Standard-Fahrradbiigel

Dresden (Bauform Leipziger Bligel)

Von besonderer Bedeutung dirfte eine Radabstellanlage im Bereich Jahrtausendbriicke/ Werft
sein. Hier kreuzen sich der nachfragestarkste touristische Radweg (Havelradweg) und die FuR3gan-
gerzone der Stadt. Es soll daher angestrebt werden, hier hbherwerte Abstellméglichkeiten zu schaf-
fen (z.B. Fahrradboxen fiir Fahrréader von Radtouristen mit Taschen). Wahrend der Bundesgarten-
schau 2015 sind hier bereits zahlreiche temporare Abstellanlagen auf einem Grundstiick unweit
des Radweges und der FuRgéangerzone eingerichtet worden. Diese Flache scheint auch weiterhin
pradestiniert fir eine Nutzung als zentrale Fahrradabstellanlage. Dartber hinaus bietet sich dieser

Ort auch an, eine Ladestation flr Elektrofahrrader vorzusehen.

Verbesserung des Fahrradklimas

Es ist eine wichtige Aufgabe im Rahmen der Radverkehrsférderung, den Spald am Radfahren
und die positiven Effekte des Radfahrens zu vermitteln sowie allgemein fur ein fahrradfreundli-
ches Klima zu sorgen. Denn das Mobilitdtsverhalten in Bezug auf Verkehrsmittelwahl und Ver-
kehrssicherheit hangt nicht nur von der Infrastruktur ab, sondern auch von der Einstellung zum
Radfahren allgemein. Diese kann durch Kommunikation beeinflusst werden. Der Ansatz geht
dabei lber die reine Offentlichkeitsarbeit hinaus. Zielgruppe sind nicht nur die Menschen vor

Ort und die Medien (Kommunikation ,nach aufien®). Kommunikationsmaflinahmen mussen sich
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auch an Politik, Verwaltungen und die so genannten Multiplikatoren richten (Kommunikation

»hach innen®).

Brandenburg an der Havel hat mit seinem Beitritt zur Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher
Kommunen Brandenburg (AGFK) gute Voraussetzungen geschaffen, zukinftig noch effizienter
Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr zu betreiben. Die AGFK versteht sich dabei als zentraler
Ansprechpartner fur Kommunen, Landkreise und das Land Brandenburg zu Fragen der Radver-
kehrsforderung. Die Arbeitsgemeinschaft méchte dabei als Vermittler wirken und Kooperationen
anstofRen. Im Rahmen der Zusammenarbeit der Mitglieder sollen beispielsweise gemeinsame
Kampagnen entwickelt werden, die dann von den einzelnen Kommunen umgesetzt werden kon-
nen. Es wird empfohlen, dass die Stadt Brandenburg an der Havel sich auch langfristig an der

Arbeit der AGFK beteiligt, um weiterhin von den Ergebnissen zu profitieren.

Erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit zeichnet sich vor allem durch eine strategische Planung, Pro-
fessionalitéat und Kontinuitéat aus. Es ist zu berlicksichtigen, dass diese Ansétze oftmals langfristig
wirken, aber sich dann sehr kosteneffizient Effekte zeigen. Zur Verbesserung des Fahrradklimas

in Brandenburg an der Havel werden folgende MaRhahmenansétze empfohlen:

»  Essoll eine Aufmerksamkeitskampagne mit lokalem Bezug umgesetzt werden, die allgemein

zum Radfahren motiviert. Wesentlicher Kommunikationsinhalt sollte es dabei sein, den Spal3
am Radfahren in der Stadt zu verdeutlichen. Aspekte wie die positive Auswirkung des Rad-
fahrens auf die Gesundheit oder der vergleichsweise giinstige Betrieb eines Fahrrades spie-
len eher eine untergeordnete Rolle. Als glnstig fur den Erfolg einer solchen Kampagne hat
sich die Einbindung lokaler Personlichkeiten herausgestellt. Auch die Vorbildfunktion der
Stadtverwaltung und ihrer Angestellten ist nicht zu unterschatzen. Es kann daher sinnvoll
sein zunachst intern Unterstitzer fur die Anliegen der Radverkehrsférderung zu gewinnen.

» Eine Kampagne zur Verkehrssicherheit und zur gegenseitigen Riicksichtnahme soll das Ver-

stéandnis der Verkehrsteilnehmer untereinander verbessern. Es ist dabei nicht erforderlich,
dass die Stadt eine eigene Kampagne aufbaut. Vielmehr kann man auf zentral entwickelte
Kampagnen zurlickgreifen und diese dann im eigenen Corporate Design umsetzen. Fir das
Themenfeld Verkehrssicherheit wurde die Kampagne ,Rucksicht im StralRenverkehr” entwi-

ckelt, die jetzt durch den Deutschen Verkehrssicherheitsrat betreut und lokal umgesetzt wird.
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berlin-nimmt-riicksicht.de
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Fotos: Beispielplakat der Kampagne ,Riicksicht im Stralenverkehr” in Berlin

Finanzierung und Instandhaltung von Radverkehrsanlagen

Zur Umsetzung und Aufrechterhaltung eines anforderungsgerechten Radverkehrsnetzes und er-
ganzender Infrastrukturen sind eine kontinuierliche Finanzierung des Radverkehrs und eine sys-
tematische Instandhaltung der bestehenden Anlagen erforderlich. Dariiber hinaus bedarf es auch
einer Offentlichkeitsarbeit zur Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und eines allgemei-
nen Budgets fiir verkehrsbezogene Offentlichkeitsarbeit (siehe auch Kapitel 4.8). Es wird zudem
empfohlen, ein separates jahrliches Radverkehrsbudget zu etablieren, aus dem bauliche Radver-
kehrsmaflinahmen finanziert werden kdnnen, die unabhéngig von Stralenausbauvorhaben erfor-
derlich sind. Der Nationale Radverkehrsplan der Bundesregierung gibt Anhaltspunkte fur den Fi-
nanzbedarf der Gemeinden fur Radverkehrsférderungs.

Die Stadt sollte sich verpflichten, die Sanierung bestehender Radverkehrsanlagen zu intensivie-
ren. Dabei soll auch jeweils geprtft werden, ob mit vertretbarem Aufwand eine Aufwertung der
Anlage nach den heute giltigen Standards mdglich ist. Die Sanierung sollte dabei einer klaren
Prioritatenreihung folgen, fur die die Orientierung am oben beschriebenen Hauptradroutennetz

malfigeblich sein sollte.

Radverkehrsanlagen werden haufig durch abgestellte Fahrzeuge, Gegenstéande und Pflanzen-
wuchs blockiert. Solche Hindernisse sind durch geeignete MaRnahmen zu vermeiden bzw. zu
beseitigen. Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Ordnungsamter sollten angehalten werden,
im Rahmen ihrer Tatigkeit, das Halten und Parken auf Radverkehrsanlagen konsequent in ihre
Kontrollen einzubeziehen und zu ahnden. Dartber hinaus ist ein Beschwerdesystems — wie das
Marker Portal, an dem sich Brandenburg an der Havel bereits beteiligt, hilfreich, um zielgerichtet

Blockaden zu beseitigen.

3 Nationaler Radverkehrsplan 2012-2020, Seite 63
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4.6

Handlungskonzept FuRverkehr und Barrierefreiheit

Wichtigste Voraussetzung der Férderung des FulRverkehrs ist eine Stadt der kurzen Wege. Der
Verkehrssektor kann hierzu insbesondere durch den Abbau von Querungshemmnissen und stad-
tebaulichen Barrieren beitragen. Nicht minder wichtig ist jedoch das Zusammenspiel von Stadt-
und Verkehrsplanung. Denn nur durch eine Stadtplanung, die Innen- vor Au3enentwicklung stellt
und so vor allem integrierte Lagen entwickelt, werden Stadtstrukturen geschaffen, die fur eine

Stadt der kurzen Wege erforderlich sind.

Die Forderung des FuRverkehrs setzt sich im VEP Brandenburg an der Havel aus einer Vielzahl
kleinteiliger Malinahmen zusammen, die im Folgenden nicht vollumfanglich aufgefiihrt werden
kénnen. In diesem Handlungsfeld ist es demnach von besonderer Bedeutung, dass die Anforde-
rungen von Ful3géngern in einem systematischen Verwaltungshandeln kontinuierlich mit bertck-
sichtigt werden. Im Rahmen eines FuRverkehrskonzeptes kénnen die hier vorgestellten Ansétze

weiter konkretisiert werden.

Die raumlich verortbaren MaBnahmen des Handlungskonzepts FuRverkehr und Barrierefreiheit

sind in Abbildung 9 zusammengefasst.

Als konzeptionelle MaBhahmen zur Férderung des Fu3verkehrs in Brandenburg sollen vor allem

die folgenden Aspekte zukiinftig intensiviert bzw. fortgefuhrt werden:

»  Gleichberechtigte, flachenhafte und integrative Beriicksichtigung der Belange des Ful3gan-
gerverkehrs bei Manahmen im 6ffentlichen Verkehrsraum unter Berticksichtigung aktueller
Vorgaben und einer Erhéhung von Qualitat und Sicherheit (z. B. Beidseitigkeit der Anlagen
bei entsprechender Baustruktur, ausreichende Breiten, Oberflachen und Sichtbeziehungen).

»  Sicherung der Nahmobilitdt durch die Erarbeitung eines ,Netzkonzepts FuRverkehr* und Um-
setzung bzw. Aktualisierung teilraumlicher Verkehrskonzepte mit besonderer Berlicksichti-
gung von:

o anforderungsgerechten Querungsstellen der HauptverkehrsstraRen und Gleistrassen
unter Berlicksichtigung von Netzdichte und Ortsteilzentren,

o derrechtlichen Sicherung von Durchwegungen in Stadtquartieren bzw. dem zeitnahen
Ausbau bereits geplanter Durchwegungen (Durchgéngigkeit von Gebieten fir Ful3-
ganger und Radfahrer als Standard weiterverfolgen).

»  Bericksichtigung der Ful3gangerbelange im Vorfeld wichtiger Ziele wie Haltestellen, Bahn-
hofe, Gesundheitseinrichtungen, Seniorenbegegnungsstatten, Verwaltungen, Schulen,
Kitas, Bildungseinrichtungen, Kultureinrichtungen usw. durch ausreichende Dimensionie-
rung und Gestaltung der Anlagen, Gehwegvorstreckungen sowie Schutz gegen ruhenden
Kfz- und Verkehr.

»  Kontinuierliche Instandhaltung der Gehwege
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Beruicksichtigung der Anforderungen mobilititseingeschrénkter Personen sowie von Perso-
nen mit Kinderwagen u. a. bei Ausbau und Sanierungen defizitarer Gehwege und Querun-
gen durch z. B. Herstellung anforderungsgerechter Bordabsenkungen.

Verdichtung sicherer Querungsmaoglichkeiten fir den Ful3gangerverkehr z. B. durch ausrei-
chend breite Mittelinseln auf stark belasteten innerstadtischen StralRen (Abstand der Que-
rungen in angebauten Bereichen ca. 200 m).

Vermeidung langer Wartezeiten fur Ful3gangerinnen und Ful3gdnger an LSA, u. a. durch
wartezeitoptimierte Signalisierung bei reduzierten Umlaufzeiten sowie die weitgehende Ver-
meidung von Anforderungstastern.

Etablieren familien- und seniorenfreundlicher Ansatze zur Querungsgeschwindigkeit unter
Ausnutzung des vollen Ermessensspielraums der jeweils aktuellen Richtlinien.

Vermeidung von Radfahren auf Gehwegen als Planungsprinzip entsprechend aktueller
Richtlinien mit Anpassungen in den betroffenen StraRenraumen.

Beriicksichtigung der Belange von Fuf3gangerverkehr und behinderten Menschen bei

Baustelleneinrichtungen und temporéren Sperrungen.

Die konzeptionellen Anséatze bei Barrierefreiheit und Ful3gangerverkehr kdnnen durch verschie-

dene bauliche EinzelmalBnahmen weiter unterstiitzt werden, wobei im Rahmen eines VEP nur

grolRere MalRnahmen aufgefiihrt werden kénnen:

>

Errichtung von Querungshilfen an HauptverkehrsstraRen (Grafik 15 und Abbildung 9): Mag-

deburger StralRe, Bauhofstral3e, JacobstralRe, Stadtring, Rathenower Stral3e, Gordenallee

S
Brandenburg /™

an der Havel %

Jacobstral3e

Magdeburger Stral3e/

FouquéstralRe Stadtring/Werderstral3e

Grafik 13: Potentielle Standorte neuer FuRgangerquerungsstellen in der Innenstadt

>
>

Verdichtung des Angebotes an Querungsstellen im Zuge der Magdeburger Landstral3e

Abbau von Barrieren im Fuf3gangernetz durch Neubau von Wegverbindungen:
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4.7.1

o Zwischen Maerckerstra3e und Griine Aue (im Zusammenhang mit der Radwegver-
bindung entlang des alten Bahndamms)

o Zwischen Friesenstralle und BauhofstraBe mit direktem Zugang zur Theodor-Fon-
tane-Grundschule

o Bricke Uber den Stadtkanal zwischen An der Stadtschleuse und Kanalstral3e

o Durchwegung der Kummerléstralle bis zur Carl-Reichstein-StralRe (Verbindung Stra-
Renbahnhaltestelle mit TGZ und UAZ)

Prifung von Optionen zur Fortsetzung eines Ful3gangertunnels sudwestlich des Hauptbahn-

hofes zur Anbindung eines potentiellen P&R Standortes an der Potsdamer Landstralle

@O

Schule
Einkaufsmarkt
Kultureinrichtung
Haltestelle
Entwicklungsflachen

Vorgeschlagene
Wegeverbindung

ot

&

Grafik 14: vorgeschlagene Wegeverbindungen Griine Aue, Friesenstral3e und Stadtkanal

>

Die Wiederherstellung des StralRenzuges Patendamm flr Ful3ganger und Radfahrer wiirde
Plaue und die Gartenstadt Plaue wieder deutlich besser miteinander verknupfen. Inzwischen
sind jedoch wesentliche Verkehrserzeuger (Einkaufsmarkt) aus dem alten Ortskern von
Plaue abgewandert, wodurch sich Verkehrsstrome auch im Ful3- und Radverkehr verlagert
haben. Die MaRnahme wirde zudem mit einem erheblichen Eingriff an der Ortsumgehung
Plaue (B 1) einhergehen. Hier sind jedoch bis zum Horizont des Verkehrsentwicklungsplans
keine wesentlichen baulichen Eingriffe abzusehen. Aus diesem Grund wird empfohlen, bei
einer grundhaften Sanierung der Ortsumgehung erneut den Bedarf einer Ful3- und Radver-
bindung im Zuge des Patendamms zu priifen und dann bei Bedarf nachzuriisten. Die MaR3-

nahme ist demnach nicht Teil des Handlungskonzepts des vorliegenden VEP.

Handlungskonzept OPNV

Vorbemerkungen

Im Rahmen der Festlegung von Zielen und Leitbildern des Verkehrsentwicklungsplans hat sich

die Stadt Brandenburg an der Havel deutlich zu einer Férderung des o6ffentlichen Nahverkehrs

als das Ruckgrat des Umweltverbundes ausgesprochen. Aus heutiger Sicht besteht in diesem
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4.7.2

Zusammenhang kein Erfordernis eines grundsétzlichen Systemwechsels oder umfassender Er-
ganzungen. Die Aufgabenteilung von Regionalbahn und Regionalbussen, der Stralenbahn und
innerstadtischen Busangeboten bilden ein grundsatzlich hierarchisch gegliedertes und gut funk-
tionierendes System. Der VEP wird daher schwerpunktmafig auf den Bestandserhalt und die
Optimierung und behutsame Erganzung und Weiterentwicklung der bestehenden Systeme aus-
gerichtet.

Der OPNV in Brandenburg an der Havel ist groRtenteils nutzerfinanziert. Da die Nutzerfinanzie-
rung den Aufwand nur zu einem groRen Teil, jedoch nicht vollstandig abdeckt, ist der OPNV der
Stadt auf Zuschiisse angewiesen, die wiederum Gegenstand politischer Diskussionen sind. In
Abhéngigkeit der politischen Schwerpunktsetzung konnen dem OPNV demnach gréRere oder
kleinere Spielraume zur Weiterentwicklung und Optimierung des Nahverkehrsangebotes zur Ver-
fligung gestellt werden. Es ist jedoch deutlich, dass allein der Erhalt der heutigen OPNV-Qualitét
bereits eine groRe Herausforderung darstellt und konzertierter MaRnahmen zur Sanierung und

Modernisierung von Betriebsmitteln, Infrastruktur und Zugangsstellen bedarf.

Aufgabe des VEP ist es daher, aufzuzeigen, dass durch eine ausreichende finanzielle Absiche-
rung der Leistungsangebote des OPNV ein hoher Nutzen fiir das gesamte Verkehrssystem und
fur die Mobilitat aller Birgerinnen und Blrger entsteht. Besondere Nutzniel3er sind Auszubil-
dende, Berufstatige, Touristinnen und Touristen, Familien, alte Menschen und Bevélkerungsgrup-

pen, die nicht bzw. nicht regelmaRig auf Fahrrad oder Pkw zuriickgreifen kénnen.

In den letzten Jahren hat auch der Aspekt der Barrierefreiheit an Bedeutung gewonnen. Beson-
ders durch die Umsetzung der UN-Behindertenrechtskonvention in deutsches Recht und die da-
mit in Zusammenhang stehende Regelung in 88 (3) des novellierten PBefG, bis zum 01. Januar
2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV herzustellen, hat sich der Handlungsbedarf er-
heblich verstarkt. Besonders wichtig fur die Barrierefreiheit ist die Schnittstelle zwischen Fahr-
zeug und Infrastruktur. Angesichts verschiedener Anbieter im OPNV sind hier verbindliche Stan-
dards erforderlich, die durch Form und Grof3e auch Auswirkungen auf die Gestaltung des Stra-

Renraumes haben kdnnen.

Die MaRnahmenansatze des OPNV sind in Abbildung 10 am Ende des Berichts zusammenge-

tragen und im Nahverkehrsplan gesondert und ausfiihrlicher beschrieben worden.

Standards der OPNV-ErschlieRung

Die Attraktivitat des OPNYV ist in erster Linie durch eine gute ErschlieRungsqualitat bestimmt. Je

kurzer der Weg zur Haltestelle ist und je haufiger diese bedient wird, umso leichter ist der Zugang
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zum OPNV. Damit kann gleichzeitig ein Beitrag zu einem giinstigen Reisezeitverhaltnis im Ver-
gleich zu konkurrierenden Verkehrsmitteln wie etwa dem Pkw geleistet werden. Der Nahverkehrs-

plan sieht die folgenden Mindeststandards der ErschlieRung im OPNV vor:

Einzugsbereich der Haltestellen

Es besteht der grundsétzliche Anspruch das gesamte bebaute Stadtgebiet Brandenburgs an der
Havel mit den in der folgenden Tabelle genannten Einzugsbereichen der Haltestellen vollstandig
zu erschlieRen. Ausnahmen soll es nur geben, wo erforderliche Mehrleistungen des OPNV-
systems nicht durch ein adaquates Nachfragepotential begrindbar sind. Zugangsstrecken von
mehr als einem Kilometer sind jedoch grundsétzlich zu vermeiden.

Gebietskategorie Eisenbahn StralBenbahn Bus

Kernstadt und ver-

dichtete Stadtgebiete 300 m (5 min)

: 1.000 m (15 min) 500 m (8 min)
Stadtrandgebiete und

Ortsteile 500 m (8 min)

Tabelle 2: Einzugsbereiche der Haltestellen gemafl Nahverkehrsplan

Bedienungshaufigkeit
Die Bedienungshaufigkeit, beschrieben als Fahrzeugfolgezeiten, soll in Abhangigkeit der Ge-

bietskategorie an Werktagen zwischen 6:00 und 20:00 Uhr grundsétzlich wie folgt gewahrleistet

werden.
Gebietskategorie Angestrebter Takt
Innenstadt 7,5 min
Verdichtete Wohngebiete mit Uberwiegendem Geschoss- :
15 min
wohnbau
Wohngebiete mit Verdichtungsbereichen und wichtige 30 min
Einrichtungen au3erhalb der Innenstadt
Landlich strukturierte Stadtgebiete 60 min

Tabelle 3: Einzugsbereiche der Haltestellen gemaf Nahverkehrsplan

AuRerhalb der oben genannten Verkehrszeit sollen die Stadtgebiete bedarfsgerecht bedient wer-

den, wobei in der Kernstadt und Kirchmoser/ Plaue ein 30-Minuten-Takt anzustreben ist.

Die vorgenannten Zielwerte bzw. Mindeststandards sollen auch fiir den VEP gelten.
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4.7.3 Konzeptionelle MaRnahmen

Angesichts des weitgehend zufriedenstellenden OPNV-Angebotes in der Stadt soll die oberste
Prioritat der OPNV-Entwicklung auf einen Erhalt bzw. eine langfristige Sicherung der heutigen
Angebotsqualitat als Mindeststandard gelegt werden. In Abhangigkeit von grundlegenden stad-

tebaulichen Entwicklungen sind diese mit entsprechenden Anpassungen im Nahverkehrssystem
zu begleiten.

Dabei bleibt der Takt der Regionalzugverbindung nach Berlin weiterhin der Ankerpunkt des stad-
tischen Nahverkehrs. Am Hauptbahnhof ist ein fliissiger Ubergang zwischen dem stadtischen und
dem regionalen OPNV auch zukiinftig mindestens in der bestehenden Qualitat zu gewahrleisten.
Innerhalb des Stadtgebietes wird das Kernnetz im Wesentlichen durch die StraRenbahnen 1 (An-
ton-Saefkow-Allee — Hauptbahnhof), 2 (Quenzbriicke — Hauptbahnhof) und 6 (Hohenstiicken —
Hauptbahnhof) abgebildet. Dariiber hinaus bedienen auch die Linien B (Fontanestrale — Wil-

helmsdorf) und E (Kirchmdser — Hohenstiicken) nachfragestarke Relationen und sind demnach
zum Kernnetz des stadtischen OPNV zu zahlen.
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Grafik 15: Liniennetz Brandenburgs an der Havel im Bestand (Ausschnitt)

Den Erhalt dieses bestehenden OPNV-Basisangebotes kann nicht durch die Stadt und die Ver-

kehrsbetriebe allein bewerkstelligt werden. In der Vergangenheit war hieran auch das Land Bran-
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denburg durch entsprechende Férdermittel mafR3geblich beteiligt. Mit den erforderlichen stadti-
schen Zuschissen ist die finanzielle Leistungsfahigkeit der Stadt jedoch weitgehend erschopft.
Deshalb sind externe Zuschiisse des Landes besonders fiir die weitere Beschaffung von moder-

nen OPNV-Fahrzeugen (StraRenbahn, Bus) notwendig.

Eine besondere Herausforderung fur die Stadt stellt die Novellierung des PBefG dar, nachdem
bis zum 1.Januar 2022 im OPNV eine vollstandige Barrierefreiheit herzustellen ist. Von den etwa
400 Haltestellenbereichen werden derzeit etwa 160 durch die Verkehrsbetriebe als nicht barrie-
refrei eingeschétzt, davon sind fast 140 Bushaltepunkte und etwa 20 Stra3enbahnsteige. Inwie-
fern die bereits als barrierefrei eingestuften Haltestellen alle Anforderungen dieses Pradikats ge-
malf der gultigen Regelwerke und technischen Normen erfiillen kann derzeit nicht eingeschatzt
werden. Hierfir waren im Nachgang des VEP bzw. Nahverkehrsplans vertiefende Untersuchun-
gen erforderlich. An barrierefreien Haltestellen sind demnach insbesondere folgende Anspriiche

zu erfillen:

»  Stufenfreier und befestigter Zugang zu den Haltestellen

» Niveaugleicher Einstieg zwischen Bord und Fahrzeug, hierfir sind insbesondere entspre-
chende Bordhdhen an den Haltestellen und Niederflurbereiche in den Fahrzeugen vorzuse-
hen

» Kontrastreiche Gestaltung der Haltestellen und Fahrzeuginnenrdume

» Ausreichend dimensionierte Tur- und Durchgangsbreiten an den Haltestellen und den Fahr-
zeugen

» Informationssysteme fiir sensorisch eingeschrénkte Personen (z.B. Bodenindikatoren, visu-
elle und akustische Informationsiibermittlung innerhalb und auf3erhalb der Fahrzeuge)

> Barrierefreie Gestaltung der Fahrzeuge (z.B. lickenlose Festhaltemdglichkeiten, Berlck-
sichtigung von Rangierbereichen, ausgewiesene Vorrangsitze, Rampe als Ein- und Aus-

stiegshilfe)

Im Rahmen des Nahverkehrsplans sind Festlegungen zu treffen, mit welcher Prioritéat die Halte-
stellen auszubauen sind. Unabhéngig davon erwartet die Stadt hier in den kommenden Jahren

ein erhebliches Investitionsprogramm.

Neben dem barrierefreien Ausbau der Infrastrukturen werden zukinftig auch verstarkt Assisten-
zen zur Uberwindung von Barrieren bei korperlich oder kognitiv eingeschrankten OPNV-Nutzern
gefragt sein. Dies erstreckt sich von Begleitpersonen bis hin zu elektronischen Assistenzsyste-
men. Entsprechende Anséatze werden bundesweit bereits in Pilotprojekten umgesetzt. Hier gilt es
fur Brandenburg an der Havel zukinftig noch starker zu partizipieren, um von neuen Erkenntnis-

sen zu profitieren.
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Weiterhin sind die besonderen Anforderungen von Frauen und Kindern an die Gestaltung des
OPNV zu beriicksichtigen, um einem Unsicherheits- oder Bedrohungspotenzial an Haltestellen
und in den Fahrzeugen entgegenzuwirken. Auch muss den Bedirfnissen aller Nutzerinnen und
Nutzer im Hinblick auf zuverlassige, sichere und leicht zugangliche Verkehrsmittel entsprochen
werden. Auch dem unterschiedlichen Nutzungsverhalten von Frauen und Mannern im Hinblick
auf Mobilitatsintensitat und Verkehrsmittelwahl sowie verfigbares Einkommen, Betreuungsauf-

gaben oder Arbeitszeiten ist verstérkt Rechnung zu tragen.

Neben einer Verbesserung der Zugangsmaglichkeiten und damit des Komforts des OPNV gilt es,
durch eine konsequente Umsetzung von OPNV-BeschleunigungsmalRnahmen die Zuverlassig-
keit und Beforderungsqualitat des Nahverkehrssystems weiter zu erhéhen. Dies ist sowohl aus
betriebswirtschaftlichen Grinden und aus Nutzersicht anzustreben. Verzégerungen im Betriebs-
ablauf sind im Wesentlichen durch externe Stérungsquellen (Wartezeiten an LSA und an Bahn-
Ubergangen, Behinderungen durch andere Verkehrsteilnehmer) begriindet. Es sollen auch zu-
kunftig effiziente MaBhahmen zur Reduktion derartiger Konflikte umgesetzt werden. Hierunter
zahlt insbesondere die OPNV-Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen. Vor diesem Hintergrund
ist aber beispielsweise auch der geplante Ersatz des Bahniibergangs bei Wust durch ein Bri-

ckenbauwerk zu begriRen und von der Stadt in geeigneter Form zu unterstitzen.

In den vergangenen Jahren gab es bereits an vielen Stellen Abstimmungen zur Ubernahme von
Verkehrsleistungen zwischen den stadtischen Verkehrsbetrieben und den regional agierenden
Unternehmen. So werden einige Ortsteile Brandenburgs an der Havel ausschlie3lich durch Re-
gionalbusse bedient (z.B. Mahlenzien, Gollwitz), wéhrend andererseits Orte aul3erhalb von Bran-
denburg an der Havel durch die VBBr bedient werden (z.B. Krahne). Vor dem Hintergrund zu-
nehmend héherer Anforderungen an die Effizienz des Nahverkehrssystems insgesamt, sind die
Kooperationsansatze zwischen stadtischem und regionalem Nahverkehrsunternehmen mit dem

Ziel weiter auszubauen, unnétige Parallelangebote kinftig noch starker zu vermeiden.

Der OPNV reprasentiert auf absehbare Zeit den mit deutlichem Abstand gréRten Anteil der Elekt-
romobilitat in Brandenburg an der Havel. Deshalb ist dort die Umstellung auf regenerative Ener-
gien besonders sinnfallig, um so die Abhangigkeit von den Energiepreisen zu verringern und die
Klimafreundlichkeit weiter zu erhéhen. Es sollten Méglichkeiten geprtft werden, elektrische An-

triebssysteme zukinftig auch starker in der Busflotte der Stadt zu etablieren.

Kurz- und mittelfristige Verbesserung des Verkehrsangebotes

Die Kurz- bis mittelfristigen Anpassungen des Nahverkehrsangebotes dienen der Optimierung
des bestehenden Angebotes, ohne tiefgreifende strategische Richtungswechsel zu beinhalten.

Die im Folgenden nur kurz beschriebenen MalRnahmen werden im Nahverkehrsplan der Stadt
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detaillierter erlautert, da sie dem Grunde nach im Wesentlichen in dessen Planungshorizont fal-

len:

» Der schrittweise Ersatz der Tatra-StralRenbahnwagen durch moderne Niederflurwagen
wurde mit der Bestellung erster neuer Straf3enbahnen (im Verbund mit anderen Branden-
burger StralBenbahnstédten) im Februar 2018 gestartet. Bis 2030 sollen alle Tatrawagen
ersetzt werden, sofern die finanziellen Mittel vorhanden sind.

»  Starkung der Tangentialverbindung Gérden — Hohenstlicken durch direkte Fiihrung der
Buslinie E tiber die Johann-Sebastian-Bach-StralRe, HaydnstraRe und Brahmsstral3e (Abbau
Parallelverkehre StralRenbahn — Bus, Verkiirzung der Reisezeit). Der betroffene Stral3enzug
ist vorher fir den Busverkehr zu ertiichtigen. In der Fahrplangestaltung sind die Anforderun-
gen des Schulbetriebs zu beriicksichtigen, einzelne Fahrten sollten méglicherweise im Ta-
gesverlauf auf der bisherigen Route verbleiben.

»  Prufung von Mdglichkeiten und Potentialen einer Direktverbindung Hohenstlicken — Beetz-
see-Center Uber die Upstallstral3e als Erganzung zur bisherigen Route Uber Brielower Aue

»  Prifung von Mdéglichkeiten und Potentialen der Einrichtung eines Stadtteilbusses Kirch-
maoser (potentielle Verlangerung bis Plaue Gartenstadt). Ziel ist hier die Entkopplung der
ErschlieBungs- und Durchgangsfunktion der Linie E, die dadurch in ihrer Fahrplanlage in
einem sehr engen Korsett zwischen Umstiegen am Bahnhof Kirchmoser und der Quenzbri-
cke liegt. AulRerdem konnen durch eine Anpassung der Linienfihrung Teilbereiche von

Kirchméser und Plaue besser erschlossen werden.

neu@ ' \ ' __—"Linienweg Linie E
' ‘ (Vorschlag)

...... Linie E: ErschlieBungs-
""" option Plaue

Linienweg Stadtteilbus
Kirchmoser (Vorschlag) 5

Stadtteilbus Kirchmoser
Option Plaue

Grafik 16: Beispielhaftes Angebotskonzept in Kirchmoser/ Plaue mit einem Stadtteilbus
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>  Verbesserung der Verkniipfung Fahrrad und OPNV durch Ausbau von Fahrradabstellan-
lagen. Ziel dieser MaRnahme ist ein einfacher Ubergang zwischen beiden Verkehrssyste-
men und damit auch die Erweiterung von Haltestelleneinzugsbereichen. Besonders effizient
scheint diese Art der Verknipfung an Umstiegshaltestellen am Rand der Innenstadt sowie
in den landlich gepragten Ortsteilen. Beispielsweise sei hier die Haltestelle Quenz zu erwéh-
nen, bei der durch eine bessere Verkniipfung von Rad und OPNV versucht werden sollte
Fahrgastpotentiale suidlich der Magdeburger Stral3e besser zu erreichen. Eine Erschliel3ung
dieses Bereichs mit einer Busschleife oder einer Verlangerung der Stral3enbahn scheint
auch langfristig nicht mit einem vertretbaren Aufwand herstellbar. Weitere relevante Halte-
stellen werden im Nahverkehrsplan benannt.

»  Zur besseren ErschlieBung des Wredowkomplexes ist der Neubau einer StraRenbahnhal-
testelle auf der BauhofstrafRe auf Hohe des ehemaligen Busdepots geplant. Dartber hinaus
wird empfohlen, mit einer zusatzlichen Bushaltestelle in der stidlichen Bauhofstral3e die
Anbindung der Parkplatze an das Stadtzentrum zu verbessern.

» Die Stadt will sich dafir einsetzen, dass am Kreuzungspunkt der Regionalbahnstrecke Bran-
denburg — Rathenow mit der Wilhelmsdorfer Landstralie ein zusétzlicher Regionalbahn-
halt geschaffen wird, um die Wilhelmsdorfer Vorstadt besser an den Hauptbahnhof anzu-
binden. In diesem Bereich wéare dann auch eine Bushaltestelle im Sinne eines Verknlp-
fungspunktes zu errichten.

» Bessere Informationen an Verknipfungshaltestellen. Die folgenden Haltestellen sollen
zu intermodalen Schnittstellen weiter qualifiziert werden:

o Hauptbahnhof

o Neustéadtischer Markt

o Nicolaiplatz

o FontanestralRe
Es sollen insbesondere bessere Fahrgastinformationen bereitgestellt und Abstellanlagen fir
Fahrréder geschaffen werden. Darliber hinaus sollten auch die Potentiale einer Verknipfung
mit Car-Sharing-Fahrzeugen bewertet werden.

» Wenngleich in den vergangenen Jahren viel Aufwand in die Abstimmung der Fahrplane
insbesondere an den Ubergangsstellen zwischen einzelnen Linien gelegt wurde, ist auch
kiinftig kontinuierlich zu Giberprufen, ob Ubergénge optimiert werden kénnen. Defizite wur-
den beispielsweise von der Haltestelle Bahnhof Gérden zwischen den Linien 1 und E berich-
tet.

» Im Rahmen eines Haltestellen-Aufwertungs-Programm sollten Haltestellen sukzessive in
Abhangigkeit ihrer Bedeutung aufgewertet werden. Konkret sind bereits geplant:

o Umgestaltung der Haltestelle Karl-Marx-Stral3e im Komplex mit einem Umbau
der Knotenpunkte Karl-Marx-StralRe/ August-Bebel-StraRe und Karl-Marx-
Stral3e/ Triglafweg

o Barrierefreier Neubau der Haltestelle Technische Hochschule/ FouquéstralRe
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o Barrierefreier Ausbau der StraRenbahnhaltestellen auf der Gérdenallee

o Barrierefreier Ausbau der StraRenbahnhaltestelle auf der Luckenberger Stral3e
Das Nachtliniennetz soll durch die Erganzung einzelner Fahrten attraktiver gestaltet werden
(bereits 2017 umgesetzt). Dariiber hinaus sollen in den Vor-Abend-Stunden zusétzliche
Fahrten auf Bus-Linien angeboten werden, die bereits ab 18 Uhr deutlich seltener befahren
werden (ebenfalls 2017 umgesetzt). Des Weiteren soll geprift werden, wie eher periphere
Ortsteile kiinftig in den Nachtstunden besser erschlossen werden kénnen. Ggf. kommen hier

auch alternative Bedienkonzepte (z.B. Anruflinientaxi) infrage.

Langfristige Entwicklungsoptionen

Die oben vorgestellten MaRnahmenansatze sind geeignet das bestehende Angebot des OPNV
zu erhalten und im Detail zu verbessern. Ziel der stadtischen Verkehrsplanung ist es jedoch,
durch eine gezielte Forderung des OPNV diesen derart zu stérken, dass ein maRgeblicher Wan-
del des Mobilitatsverhaltens erreicht werden kann. Es scheint aus heutiger Sicht jedoch nicht
erforderlich, Stadtgebiete grundséatzlich neu zu erschlieen. Das Liniennetz ist mit seiner raumli-
chen ErschlieBungswirkung demnach geeignet, die Mobilitatsbedurfnisse der Birger auch zu-
kiinftig abzudecken. Als langfristige Entwicklungsoptionen zur Gewinnung neuer Fahrgaste bie-

ten sich daher insbesondere die folgenden Ansatze an:

Ruckkehr zu einem ganztagig regelmaRigen Takt auf den Bus- und StralRenbahnlinien:
Wenngleich das derzeitige Konzept eines nachfrageabhangigen Taktes ohne wesentliche
RegelmaRigkeit im Tagesverlauf die Nachfrage gut abbildet, ist es doch fir weniger OPNV-
versierte Fahrgaste eine erhebliche Zugangsbarriere. Mit einem regelmafigen Takt lassen
sich einfachere und einganglichere Fahrplane gestalten. Sie sollten natirlich weiterhin auf
die Abfahrten der Regionalziige abgestimmt sein und sichere Umstiege an den Umstiegs-
haltestellen gewahrleisten.

Das Nachtlinienangebot der Stadt erfiillt derzeit nur minimale Anforderungen. Vor dem Hin-
tergrund, dass vor allem Zeitkarteninhaber ein attraktives OPNV-Angebot auch im Spétver-
kehr inzwischen als Teil der zugesicherten Dienstleistung verstehen, sollten Mdglichkeiten
gepruft werden, das Nachtverkehrsangebot grundlegend auszubauen. Dabei sollten auch
Varianten mit einer Stralenbahnlinie als Kernstrecke und die flachenhafte Ausdehnung des
Nachtliniennetzes mit Anruflinientaxis in Betracht gezogen werden.

Die Wahrnehmung der StraRenbahn als zeitgeméafes Verkehrsmittel tragt wesentlich zu de-
ren Akzeptanz und damit langfristig auch zu deren Fortbestehen bei. Die sukzessive Erneu-
erung des Fuhrparkes mit Unterstitzung des Landes ist ein wichtiger Baustein das Image
der StralRenbahn als modernes Verkehrsmittel zu pflegen und zu verbessern. Darliber hin-
aus spielen jedoch auch Ansatze, wie ein modernes Marketing, eine moderne Fahrzeugge-
staltung und moderne Informationssysteme an den Haltestellen eine Rolle bei der positiven
Wahrnehmung des OPNV.
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» Ineinigen Stadten verlassen die Verkehrsbetriebe zunehmend ihr angestammtes Arbeitsfeld
und positionieren sich als gesamtheitlicher Mobilitatsdienstleister. Dazu beteiligen sie sich
beispielsweise bei Kooperationen, die Fahrradverleihsysteme aufbauen oder die ein ge-
meinsames Bezahlsystem (Mobilitatskarte) etablieren wollen. Vor dem Hintergrund der der-
zeitigen Handlungsschwerpunkte Bestandserhalt und Ausbau der Barrierefreiheit durften
diese Ansétze fir Brandenburg an der Havel derzeit kaum relevant sein. Gleichzeitig sollten

sich in diesem Themenfeld bietende Optionen nicht versdumt werden.

Die oben vorgestellten Ansatze diirften zu einer wesentlichen Qualitatssteigerung des OPNV-
Angebotes beitragen. Gleichzeitig sind die MaBnahmen weder kostenneutral noch kurz- oder mit-
telfristig umzusetzen. Gerade vor dem Hintergrund des erwartbar langwierigen Diskussionspro-

zesses sollte dieser mit Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans angestoRen werden.

Handlungskonzept Mobilitdtsmanagment und innovative Mobilitat

Mobilititsmanagement

Mit sogenannten ,weichen“ Mallnahmen kann das Verkehrsverhalten im Sinne einer ressourcen-
schonenden und emissionsarmen Mobilitat beeinflusst werden. Dabei sind es vor allem Angebote
und weniger Restriktionen, die hier greifen. Im Vergleich zu Kosten flr zusatzlichen Infrastruktur-
ausbau sind alle fir das Mobilitdtsmanagement erforderlichen finanziellen Anreize oder Aufwen-
dungen sehr gering und damit &u3erst kosteneffizient.

Um Entscheidungen zum eigenen Mobilitéatsverhalten oder die im Einzelfall sinnvolle Verkehrs-
mittelwahl treffen zu kénnen, werden stets qualifizierte Informationen lber bestehende bzw. zu
erwartende Verkehrslagen/-situationen benétigt. Besonders im OPNV ist die Kenntnis von Linien,
Abfahrtszeiten und Fahrzeiten von hoher Bedeutung. Dies wird heute durch Hotlines, Internet,
Multimedia-Terminals, mobile Applikationen sowie durch Flyer oder Infohefte geleistet. Diese An-

séatze sind kontinuierlich weiterzuentwickeln und dem technischen Fortschritt anzupassen.

Dariliber hinaus sind im Zusammenhang mit Mobilititsmanagement insbesondere die folgenden
MaRnahmenanséatze wichtig:

»  Ausweitung des betrieblichen Mobilitatsmanagements zur Férderung des Umweltverbundes
als Alternative zum Kfz-Verkehr. Damit zusammen héngt insbesondere die Férderung von
Jobtickets und Informationen zu Mobilitdtsangeboten und tatsachlichen Kosten in den Be-
trieben. Die Stadtverwaltung hat hier eine Vorreiterrolle inne, die sie zukinftig noch starker
nutzen sollte, um nachhaltige Verkehrsmittel zu férdern.
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4.8.2

» Prifung auf Potentiale eines standortbezogenen Mobilititsmanagements in Stadtbereichen
mit einer hohen Arbeitsplatzzahl (z.B. Gewerbe- und Industriegebiete (z.B. Kirchmdser, Si-
lokanal, Hohenstiicken...), Behdérdenzentrum). Unter der Federfihrung z.B. der Wirtschafts-
férderung kénnten so auch kleinere Unternehmen Zugang zu Angeboten des Mobilitdtsma-
nagements erhalten.

»  Unterstitzung von Pendlernetzwerken

» Unterstutzung privater Initiativen oder gewerblicher Betreiber beim Aufbau von Carsharing-
Angeboten oder Fahrradverleihsystemen

» Information und Schaffen von neuen Angeboten bzw. von Anreizen zur multimodalen Ver-

kehrsmittelnutzung (z. B. Carsharing, Fahrradverleihsysteme, Bike&Ride, Park&Ride).

Elektromobilitét

Innovation auf dem Gebiet Mobilitdt wird heute meistens im Zusammenhang mit Elektromobilitat
verwendet. Bisher sind in der Stadt bereits an verschiedenen Orten Ladesaulen fur Elektro-Pkw
aufgestellt (z.B. Hauptbahnhof, Stadtverwaltung Nicolaiplatz, Altstadtisches Rathaus). Die Schaf-
fung ausreichender Ladeinfrastruktur ist eine wesentliche Voraussetzung fur das Fortschreiten
der Marktdurchdringung von elektrisch betriebenen Pkw. Im Rahmen der Umsetzung des VEP
strebt die Stadt Brandenburg an der Havel daher an, weitere Ladesaulen fir Elektro-Pkw im 6f-
fentlichen StralRenraum vorzusehen. Dabei wird die Stadt Férdermdglichkeiten beispielsweise im

Rahmen des ,Programms zur Forderung der Elektromobilitat” des Bundes nutzen.

Die Erwartungen an diese Innovation des Verkehrssektors sollten jedoch auch zukiinftig realis-
tisch eingeschatzt werden: Elektrofahrzeuge verbrauchen genauso viel Platz beim Parken, wie
klassische Pkw. Wenngleich lokal keine Stickoxid-Emissionen entstehen, werden auch von Pkw
mit einem elektrischen Antrieb Feinstaubpartikel aufgewirbelt, sodass diese Emission keinesfalls
null ist. Hinsichtlich der Larmemissionen ergeben sich durch Elektro-Pkw durchaus sptirbare Ver-
besserungen, allerdings werden diese mit zunehmender Geschwindigkeit vom Uberwiegenden
Larm der Rollgerausche teilweise eliminiert. Aus verkehrsplanerischer Sicht stellt die Férderung
von Elektrofahrzeugen daher ein Baustein hin zu einem umweltvertraglichen Verkehrssystem dar,
deutlich wirkungsvoller sind hierbei jedoch Anséatze der modalen Verlagerung auf Radverkehr,
FuRverkehr und OPNV.

Elektrofahrrader verkniipfen hierbei anschaulich die Potentiale der Elektromobilitat und des Rad-
verkehrs. Mit Elektrofahrradern kénnen problemlos auch gré3ere Entfernungen zuriickgelegt wer-
den, auch Einflisse wie bewegtes Geléande oder Gegenwind verlieren hierdurch an Barrierewir-
kung fur Radfahrer. Fur Elektrofahrréder gilt jedoch im gleichen Maf3e, wie fur Elektro-Pkw, dass
eine ausreichende Versorgung mit Ladestation Voraussetzung fiir eine fortschreitende Verbrei-
tung sein durfte. Bisher existiert eine offentliche Ladeséule fur Pedelecs nur auf dem Parkplatz

der Stadtwerke in der PackhofstraRe. Wenngleich Elektrofahrrader vornehmlich zu Hause und
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bei Bedarf an der Arbeitsstatte aufgeladen werden, ist es fur die 6ffentliche Wahrnehmung wich-
tig, weitere Ladestationen im 6&ffentlichen Raum einzuordnen. Dabei sollten Synergien mit der
Foérderung des Fahrradtourismus genutzt werden. Fir die Einrichtung von o6ffentlichen Ladestati-
onen fir Elektrofahrrader bieten sich daher insbesondere die folgenden Punkte an:

Jahrtausendbriicke an der Werft und/ oder am Salzhofufer
Neustadtischer Markt
Hauptbahnhof

Nicolaiplatz/ Stadtverwaltung
Stadtbad Marienberg

YV V. V V V

Foto: Elektrofahrradladestation am Hauptsitz der Stadtwerke Brandenburg an der Havel

4.9 SchlUsselprojekte des Verkehrsentwicklungsplans

49.1 Vorbemerkungen

Nicht alle sinnvollen und prioritaren Ma3nahmen kénnen von Beginn an mit gleicher Intensitét (wei-
ter-) verfolgt werden. In diesem Kapitel sollen daher Schllsselprojekte des Verkehrsentwicklungs-
plans identifiziert und hinsichtlich ihrer besonderen Bedeutung fur die Weiterentwicklung des Ver-
kehrsnetzes der Stadt Brandenburg an der Havel beschrieben werden. Schllsselprojekte beinhal-
ten sowohl Ansétze mit besonders hoher positiver Wirkung im Sinne der 13 Zielfelder (Kapitel 5.1)
des VEP als auch solche mit einer grof3en offentlichen Wahrnehmung. Es wird auf Alternativen zur

den Ansétzen eingegangen, sofern aus gutachterlicher Sicht solche erkennbar sind.
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4.9.2

4.9.3

Neubau Verbindung GerostralRe-Willi-Sanger-StralRe

Durch den Neubau einer VerbindungsstralBe zwischen Gerostrafl3e und Willi-Sanger-Stralle wer-
den insbesondere Ziele der Verkehrsberuhigung durch Verkehrsbiindelung verfolgt. Die Malf3-
nahme tragt zur Entlastung von StraRen in der Altstadt, am Nicolaiplatz und in Nord bei. Dariiber
hinaus ist die MalRnahme ein wichtiger Baustein zur Stérkung des Stadtringes als leistungsfanhi-
ges und attraktives Riickgrat des Stral3ennetzes von Brandenburg an der Havel. Eine detaillierte

Beschreibung der Mafl3nahme ist in Kapitel 4.3.1.1 zu finden.

Die MaRnahme ist gemaf Malihahmenbewertung wie folgt zu charakterisieren:

Sinnvolle MalRnahme mit positiven Beitrdgen zu 10 von 13 Zielfeldern

Geschatzte Kosten in H6he von 1,3 Mio. €

Umsetzung mittelfristig (aufgrund umfangreicher Vorbereitungsarbeiten)

YV V VYV V

Hohe Prioritét, zligige Wiederaufnahme des Planfeststellungsverfahrens

AlternativmalRnahmen zum vorgestellten Neubauvorhaben bestehen nicht, einzelne Bestandteile,
wie die Umwidmung der Muhlentorstrale zwischen Ziegelstralle und Rathenower StralRe als
Fahrradstral3e (Anwohner frei) und der Ausbau der Querungsstelle im Zuge der Wallanlagen kén-

nen bereits vorher umgesetzt werden.

Umbau StraRenzug JacobstrafRe-Steinstrale-Neustadtischer Markt

Der StrafRenzug Jacobstral3e-Steinstra3e-Neustadtischer Markt ist neben der HauptstraRe die zent-
rale Achse der Stadt. Derzeit ist der Stadtraum noch sehr stark von verkehrlichen Nutzungen Uber-
formt, er bietet aber Potentiale perspektivisch als Visitenkarte der Stadt zu dienen. Durch die viel-
faltigen Anforderungen an den StraRenzug, die zentrale Lage und die damit zusammenhangende
grolRe offentliche Aufmerksamkeit konnte im Rahmen des VEP kein abschlieRender Gestaltungs-
vorschlag erarbeitet werden. Vielmehr wurde das Eréffnen eines offentlichen Diskussionsprozesses
angeregt an dessen Ende ein von der Mehrheit der Brandenburger getragene Idee oder Planung

steht. Eine ausfuhrlichere Beschreibung der Mal3nahme ist in Kapitel 4.3.2.1 einzusehen.

Im Sinne der MaRRnahmenbewertung wurde die MaRnahme wie folgt eingeschatzt:

» effiziente MaRnahme mit positiven Beitrdgen zu 11 von 13 Zielfeldern

»  Geschatzte Kosten in Hohe von 100.000 € fur die prozessbegleitenden Planungen und Gut-
achter, Kosten fir die Umgestaltung nicht abschéatzbar (jedoch vermutlich sehr hoch)

» Umsetzung kurzfristig, Umgestaltung anschlieRend unter Berticksichtigung moglicher Ruck-
zahlungsforderungen

»  Hohe Prioritat
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4.9.4

Zur Verkehrsentlastung im Bereich der Steinstral3e tragen andere MalRnahmen des VEP bei, eine
bauliche Aufwertung des StralRenraums wird mit diesen MaRBnahmen jedoch nicht erreicht, sie

stellen daher keine wirklichen Alternativen dar.

Umsetzung der MaBnahmen des Larmaktionsplans

Im Rahmen des LAP sind MaRhahmen zusammengetragen worden, die nicht nur zu einer Ent-
lastung der an den Larmschwerpunkten lebenden Einwohner Brandenburgs beitragen. Sie haben
einen wesentlichen Anteil zu einer insgesamt vertraglicheren Abwicklung der Verkehre in der
Stadt und leisten einen Beitrag zur Forderung nachhaltiger Verkehrsmittel. Sie sind zudem ein

wesentlicher Bestandteil der Ansétze der Verkehrsberuhigung in der Innenstadt.

Im Rahmen des LAP sind verkehrsorganisatorische Malinahmen (z.B. Temporeduktion auf 30 km/h
in ausgewahlten Hauptverkehrs- und Sammelstraf3en) und bauliche Mal3hahmen (Austausch larm-
intensiver Fahrbahnbelage) zusammengestellt worden. Raumlich konzentrieren sich die Mal3nah-
men auf den Bereich innerhalb des Stadtringes oder direkt angrenzende Hauptverkehrsstraf3en.
Die Aufwertung der Fahrbahnoberflachen ist eine eher mittel- bzw. langfristig wirkende MalRhahme,
da sie aus Wirtschaftlichkeitsgriinden erst mit einer jeweils anstehenden Fahrbahnsanierung durch-
zufuhren sind. Von den verkehrsorganisatorischen Mal3nahmen verspricht man sich schnellere
Wirksamkeit, ein politischer Beschluss und eine stra3enverkehrsrechtliche Priifung der Anordnung
ist hier jedoch Voraussetzung. Eine detailliertere Erlauterung ist in Kapitel 4.3.5 Teil dieses Berichts.

Die MalRnahme wurde bei der MaRnahmenbewertung wie folgt eingeschéatzt:

»  Sinnvolle bis effiziente Mal3nahme mit positiven Beitrdgen zu 9 von 13 Zielfeldern

» Geschatzte Kosten in Hohe von 50.000 € fir die verkehrsorganisatorischen MalRnahmen,
Kosten fur Fahrbahnsanierungen sind schwierig zu schatzen, da diese meist nicht aus dem
Antrieb einer Larmsanierung sondern bei baulichen Mangeln, die der Befahrbarkeit der
Stral3e im Weg stehen erledigt werden. Es wurden grob Kosten von 1,5 Mio. € geschatzt.

» Umsetzung kurz- mittelfristig

»  Hohe Prioritat

Alternativen zur Erreichung der Ziele der Larmaktionsplanung existieren nicht. Auch die Ansatze
zur Verkehrsberuhigung der Innenstadt tragen nicht in dem MalRRe zu einer Reduktion von Ver-

kehrsmengen bei, dass diese akustisch wahrnehmbar wéren.
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4.9.5

4.9.6

Umsetzung Hauptradrouten und Liickenschliisse im weiteren Radroutennetz

Die Umsetzung des unter Punkt 4.5.2 beschriebenen Hauptradroutennetzes stellt eine wichtige
MafRnahme zur Férderung des Radverkehrs in Brandenburg an der Havel dar. Mit der Ertlichti-

gung dieses Netzes wird ein attraktives Kernnetz fir den Radverkehr geschaffen.

Im Sinne eines Schlisselprojektes sollte jedoch zunéchst eine der vorgestellten Routen als Pilot-
route in Ganze durchgearbeitet werden. Aus heutiger Sicht bietet sich hierfiir insbesondere die
Route | an. Sie verbindet Hohenstlicken mit dem Hauptbahnhof und bedient damit zahlreiche
wichtige Relationen (z.B. Hauptbahnhof — Hochschule). Die MalBnahmen zur Herstellung der
Route sind zudem mit vergleichsweise moderatem finanziellem Aufwand zu bewerkstelligen. Aus

Sicht der MalRnahmenbewertung stellt sich die Malinahme wie folgt dar:

» sinnvolle MalBhahme mit positiven Beitragen zu 9 von 13 Zielfeldern

» Geschatzte Kosten in Hohe von etwa 350.000€ (brutto, mit Planungskosten, ohne Foérder-
mittel) fir die Route |

» Umsetzung schrittweise mit kurzfristigem Beginn

»  Hohe Prioritat

Nach erfolgreichem Abschluss der Pilotroute ist eine Fortsetzung des Hauptradroutenprogramms

anzustreben, an dessen Ende die Umsetzung aller Hauptradrouten steht.
Auch ohne Zusammenstellung eines Hauptradroutennetzes ist die sukzessive Verbesserung von
Radverkehrsanlagen anzustreben. Die Alternative ware demnach eine weniger systematische Auf-

wertung des Radverkehrsnetzes, wenn die Konzentration zunachst auf das Radhauptnetz ausbliebe.

Umsetzung Parkraumkonzept

Die Umsetzung des Parkraumkonzeptes ist ein wesentlicher Baustein zur Reduktion der Ver-
kehre in der Innenstadt. Im Sinne eines Schlisselprojektes ist aus dem Parkraumkonzept jedoch
vor allem die Neuordnung der Parkraumbewirtschaftung mit einer Anpassung der Parktarife her-
vorzuheben. Ziel dieses MalRnahmenbausteins ist eine effizientere Ausnutzung des bestehenden
Parkraums bei gleichzeitiger Reduktion der Parksuchverkehre. In der MaRnahmenbewertung

wurde die Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung wie folgt eingeschatzt:

» Effiziente MalRnahmen mit positiven Beitrdgen zu 8 von 13 Zielfeldern

»  Geschatzte Kosten in Hohe von etwa 200.000 € (brutto, mit Planungskosten, ohne Forder-
mittel und Investoren)

»  Umsetzung kurzfristig

»  Hohe Prioritat
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4.9.7

Die Anforderungen an das Parkraumkonzept aus Sicht der Verkehrsentwicklungsplanung werden
in Kapitel 4.4 detaillierter erlautert. Alternativen zur Umsetzung des Parkraumkonzepts bestehen

aus gutachterlicher Sicht nicht.

Haltestellenausbauprogramm im OPNV

Nachdem festgestellt wurde, dass die Linienwege die bestehenden Bedarfe weitgehend zufrie-
denstellend abdecken, sollte sich kiinftig noch starker auf einen Ausbau bzw. eine Qualifizierung
des derzeitigen Netzes und seiner Anlagen konzentriert werden. Haltestellen als Zugangspunkte
zum OPNV sind dabei von besonderer Bedeutung. Im Haltestellenausbauprogramm sind die fol-

genden EinzelmaRnahmen zusammengefasst:

Neubau Haltestelle Bauhofstrale
Kontinuierlicher barrierefreier Ausbau von StraRenbahn- und Bushaltestellen

Qualifizierung zentraler Umstiegshaltestellen

YV V VYV V

Ausbau von Fahrradabstellanlagen an Verknipfungshaltestellen und in den Ortsteilen

Im Sinne der MalRhahmenbewertung sind die oben zusammengefassten Mal3hahmen wie folgt

zu charakterisieren:

» Sinnvolle bis effiziente Mal3hahmen mit positiven Beitrdgen zu 6-9 von 13 Zielfeldern (je
nach Einzelmaf3nahme)

» Geschatzte Kosten in Hohe von etwa 4,2 Mio. € (brutto, mit Planungskosten, ohne Forder-
mittel)

» Umsetzung schrittweise mit kurzfristigem Beginn, barrierefreier Ausbau ist Daueraufgabe

»  Mittlere bis hohe Prioritat

Schon aus den Anforderungen des PBefG, dass eine barrierefreie Haltestelleninfrastruktur bis

2022 fordert, heraus besteht zum Haltestellenausbauprogramm des VEP keine Alternative.
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5.
51

MalBnahmenbewertung, Prioritatenbildung und Umsetzungszeitraume

Methodik der MaRnahmenauswabhl

Die Handlungskonzepte bauen auf den verfolgenswerten Malnahmenansétzen aus der Maf3nah-
menbewertung auf, die im Zeitraum bis 2030 umgesetzt werden sollten. Die Auswahl der MaR3-
nahmen basierte dabei auf einer MalBnahmenbewertung, die eine qualitative Einschatzung eines
Zielerreichungsbeitrages durch den Gutachter beinhaltete. Die bewerteten MaRnahmen setzten
sich dabei aus Ubernommenen Vorschlagen anderer Konzepte, gutachterlicher Vorschlage und
Anregungen aus der Burgerbeteiligung vom Fruhjahr 2016 zusammen. Die Burgervorschlage
sind in Anlage 1 am Ende dieses Berichtes zusammengefasst, ergénzt um einen Vermerk be-
zuglich ihrer Berticksichtigung im VEP.

Die Bewertungskriterien orientierten sich dabei an den durch die Stadtverordnetenversammliung
beschlossenen Zielen des Verkehrsentwicklungsplans. Die Bewertung erfolgte demnach fur 13
Kriterien (=Zielfelder) auf einer Skala von +3 (sehr hoher Zielerreichungsbeitrag) bis -3 (steht der

Zielstellung sehr deutlich entgegen). Die Zielfelder des VEP sind im Einzelnen:

Uberregionale Anbindung

ErschlieBung der Stadtteile

Nachhaltiger Betrieb der Verkehrsanlagen
Starkung des OPNV

Forderung des Radverkehrs

FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat
Umweltvertraglichkeit

Barrierefreiheit und kindgerechte Stadt

© ©® N o o M b P

Verkehrssicherheit

10.Qualitat offentlicher Raume
11.Mobilitétsbeeinflussende Instrumentarien
12.Prozesshafter VEP

13.Institutionelle Verankerung nachhaltiger Mobilitat

Zur Berucksichtigung der raumlichen Wirkung einer MalBnhahme wurde ein Betroffenheitsfaktor

eingeflhrt:

» Gering: kleinrAumliche Wirkung (Faktor 1,25)
> Mittel: Wirkung auf ein Stadtquartier oder auf flachenhaft auf bestimmte Personengruppe (Faktor 2)

» GroR3: Ganzstadtische Wirkung oder Wirkung auf viele Personengruppen (Faktor 3)
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Die Wirkungsklasse wird abgeleitet aus der Summe der Wirkungspunkte multipliziert mit dem
Betroffenheitsfaktor. Die Malinahmenwirkung wird schlussendlich als Klasse dargestellt. Die Zu-
ordnung von Maflinahmen zu Wirkungsklassen erfolgte hierbei auf Basis der folgenden Abstu-

fung:

» Wirkungsklasse 1: bis 10 Wirkungspunkte
» Wirkungsklasse 2: 11-23 Wirkungspunkte
» Wirkungsklasse 3: 24-36 Wirkungspunkte
» Wirkungsklasse 4: 37-49 Wirkungspunkte
» Wirkungsklasse 5: ab 50 Wirkungspunkte

In Uberlagerung mit der Kostenklasse wird diese Wirkungsklasse zu einer Effizienzeinschatzung

der MaBnahme kombiniert (siehe folgende Grafik).

hoch

Kosten

gering

1 2 3 4 5

schwach > stark

Wirkungen/ Beitrag zur Zielerreichung

Grafik 17: Prinzip der MaBhahmenbewertung

Insgesamt wurden etwa 100 MaRhahmenvorschlage aus unterschiedlichen Kategorien geprdift.
Etwa ein Drittel der untersuchten MalRnahmenvorschléage konzentrierten sich auf Verwaltungs-
handeln und organisatorische MaRnahmen, etwa zwei Drittel hatten vor allem eine bauliche Kom-

ponente (Neubau, Ausbau, Sanierung).

Im Ergebnis des Bewertungsprozesses wurden einige als kritisch bzw. ineffizient eingeschatzte
MafRnahmen nicht in die Handlungskonzepte bernommen. Diese MalBhahmen werden an pas-

sender Stelle in den Handlungskonzepten als weitere untersuchte Planfélle beschrieben.
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5.2

Ergebnisse der MaRnahmenbewertung

Etwa vier Finftel der MaBnahmen werden hinsichtlich ihrer Effizienz zumindest mit sinnvoll be-
wertet. Hier Gberwiegen demnach die erwarteten positiven Effekte mdgliche negative Konsequen-

zen deutlich. 15 MaBnahmen sind als sensibel eingestuft worden.
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Effizient Sinnvoll Sensibel Kritisch

Grafik 18: Zuordnung der MalBnahmen zu Bewertungsklassen

Die Effizienz sowie die Zuordnung zu Kosten- und Wirkungsklasse der Ma3hahmen sind in der
MaRnahmentabelle in Anlage 2 enthalten.

Malnahmen mit einer besonders hohen Effizienz der Zielerreichung oder einer grof3en Reich-
weite in der o6ffentlichen Diskussion sind in Kapitel 4.9 als Schliisselprojekte des VEP zusammen-
gefasst worden. Im Sinne einer gesamtheitlichen Weiterentwicklung des Verkehrssystems wurde
darauf Wert gelegt, Schlisselprojekte aus allen Handlungsfeldern des Verkehrsentwicklungs-

plans zu identifizieren.

Einige Malinahmen wurden in der Malinahmenbewertung als kritisch eingeschatzt. Es wird emp-
fohlen, diese MalRnahmen in der Laufzeit des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplans zunachst
nicht weiter zu verfolgen, aufer maRRgebliche Randbedingungen andern sich wesentlich und las-
sen die Malinahme infolge dessen wesentlich effizienter erscheinen. Insgesamt neun MalRnah-
men sind nicht ins MalBnahmenkonzept des VEP Ubernommen worden: (eine genauere Erlaute-

rung der jeweiligen Ansatze ist in dem zugehorigen Unterkapitel im Hauptkapitel 4 zu finden):

» Neubau einer sidlichen Anbindung an das Gewerbegebiet Kirchméser Uber die Viesener
Stralle

Neubau einer Verbindungsstral3e zwischen Tiedestralle und August-Bebel-Stralle

Neubau einer sudlichen Anbindung des Elektrostahlwerkes an die Caasmannstral3e

Offnung der Jahrtausendbriicke und der PackhofstralRe fiir den Kfz-Verkehr

YV V VYV V

Verlangerung der StralRenbahn von der Quenzbricke zum Elektrostahlwerk
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5.3

»  Schleifenfahrt des Busses Uber Woltersdorfer StralRe, Thiringer Stral3e und Am Neuendor-
fer Sand

» Neubau einer Gehwegverbindung im Zuge Patendamm Plaue

»  Blockumfahrung Neuendorfer Stral3e

» Neubau einer sudlichen Verlangerung der Friedrich-Engels-StraRe zur Caasmannstralie

Umsetzungshorizonte und Prioritaten

Die MalRnahmen, welche ins MalRhahmenkonzept wurden hinsichtlich der folgenden potentiellen/

empfohlenen Umsetzungshorizonte klassifiziert:

Kurzfristig:  verkehrlich wirksam in bis zu 5 Jahren
Mittelfristig: verkehrlich wirksam in 5 — 10 Jahren

Langfristig: verkehrlich wirksam in 10 — 15 Jahren

YV V VYV V

Laufend: Daueraufgaben der Verwaltung bzw. Malinahmen und Aufgaben, die ein permanen-

tes Handeln erfordern

= kurzfristig

= mittelfristig

" langfristig

Laufend

Grafik 19: Zuordnung der MaRnahmen zu Umsetzungshorizonten

Entscheidend fir die Entwicklung des Verkehrssystems sind aber letztendlich die Prioritéatenset-
zungen, die nur mittelbar mit den Umsetzungsfristen zusammenhéngen. MalRhahmen kénnen
auch dann eine hohe Prioritat haben, wenn sie einen umfangreichen Vorbereitungsbedarf auf-
weisen und daher hinsichtlich ihrer Realisierung in den Mittel- oder sogar Langfristhorizont fallen.
Im Umkehrschluss kénnen theoretisch kurzfristig umsetzbare MalRnahmen auch eine geringere
Prioritat haben und sind dann entweder hinter anderen kurzfristig umsetzbaren MaRnahmen ein-
zuordnen oder werden ggf. auch in einen mittelfristigen Umsetzungshorizont verschoben. In An-

lage 2 wird folgende Zuordnung vorgenommen:

o Daueraufgabe: diese Ansétze sind kontinuierlich zu bearbeiten und erstrecken sich daher

Uber den gesamten Umsetzungszeitraum
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54

o Hohe Prioritat: aufgrund der Wirkungen oder Erfordernisse ist eine schnellstmégliche Um-
setzung anzustreben. Planerische Vorbereitungen sind demnach umgehend zu veranlas-
sen oder ohne Unterbrechung weiterzufiihren

o Mittlere Prioritat: es handelt sich um wichtige MalRnahmen, deren Umsetzung jedoch aus
Grinden der personellen und finanziellen Ressourcen hinter anderen Maflinahmen einzu-
ordnen sind

o Geringe Prioritat: Mal3nahmen mit geringeren Wirkungen, die aber dennoch sinnfallig sind

14

= hohe Prioritat

\ = mittlere Prioritéat

= geringere Prioritat

Daueraufgabe

Grafik 20: Zuordnung der MalRnahmen nach Prioritaten

Jeweils etwas mehr als ein Drittel der Mainahmen weist eine hohe bzw. mittlere Prioritat auf.
Daueraufgaben und MalRnahmen mit geringerer Prioritdt machen etwa 25 % des Gesamtumfan-

ges aus.
Kostenstrategie

Infrastrukturen fur den Verkehr und Angebote des 6ffentlichen Nahverkehrs sind ein erheblicher
Kostenfaktor, der bei der Ausformung der Strategien und Handlungskonzepte zu beachten ist.
Jede Erweiterung von Infrastrukturen verursacht nicht nur erhebliche Investitionen, sondern
gleichermal3en auch zukunftige Abschreibungen und Instandhaltungsbedarfe und somit tber die
Investition hinausgehende laufende Kosten. Dabei sind die Kosten fur Erhalt und Betrieb der Ver-
kehrsinfrastruktur und —angebote bereits heute enorm. So kénnen fir das ca. 450 km umfassende
Stralennetz Brandenburgs an der Havel bei einem Kostensatz von ca. 1,5 € pro Quadratmeter
Kosten fur die Instandhaltung von etwa 4 Mio. € p.a. veranschlagt werden, fur das derzeit etwa
120 km umfassende Radwegenetz bei einem verminderten Kostenansatz (0,5 €/ m?2) etwa
60.000 € p.a. Hinzu kommen zahlreiche weitere Kosten wie beispielsweise Betriebs- und Instand-
haltungskosten fir Lichtsignalanlagen und Verkehrsleit- und Informationseinrichtungen (ein-
schliefZlich der diesbeziiglichen Personalkosten), Kosten fur den Unterhalt der P+R-Platze, Kos-
ten fur die Kontrolle der Parkraumbewirtschaftung, Griinschnitt etc. Dem stehen nur vergleichs-

weise wenige direkte Einnahmen (z.B. aus der Parkraumbewirtschaftung) gegenuber. Darlber
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hinaus werden Zuschiisse an die VBBr fiir die Gewéhrleistung des stadtischen OPNV in Bran-

denburg an der Havel geleistet, die derzeit etwa 4,5 Mio. € p.a. betragen.

Nicht zuletzt wegen der immensen Kosten fur das Verkehrssystem ist der VEP dadurch gekenn-
zeichnet, dass er sich auf eine intensivere Nutzung der vorhandenen Infrastrukturen konzentriert.
Bestandserhalt vor Neubau ist im Stral3ennetz deshalb die zentrale Maxime der Kostenstrate-
gie. Im Wegenetz fur Radfahrer und Fuf3génger sind Liickenschlisse durch Neubaumafinahmen

zu realisieren.

Dies soll aber nicht darliber hinwegtauschen, dass auch der VEP eine Reihe kostenintensiver
MafRnahmen enthélt. Fiir die investiven MaRnahmen seien beispielsweise folgende Grobkosten

benannt (inkl. MwSt. und Planungskosten, ohne Férdermittel):

» Neubau einer VerbindungsstraRe Gerostral3e — Willi-Sénger-Strale (ca. 1,3 Mio. €)

» Neubau einer Umfahrung der Wilhelmsdorfer Vorstadt (ca. 2,8 Mio. €)

» Neubau der Planebriicke und des Bahniibergangs mit anforderungsgerechten Rad- und Geh-
wegen (bereits in Planung, 2,0 Mio. €)

» Ertichtigung des Hauptradroutennetzes (ca. 3,3 Mio. €)

Durch die kommunale Beteiligung an diversen Ausbaumal3nahmen des Landes im Zuge der Bundes-

stralRen fallen dartiber hinaus weitere etwa 2,2 Mio. € an Investitionen in den kommenden Jahren an.

30
25 23 24
20
20
15 13
10 9
5 l
0

bis 20.000 € 20.000 - 100.000 - 400.000- ab 1.000.000 €
100.000 € 400.000 € 1.000.000 €

Grafik 21: Zuordnung der Maflnahmen zu Kostenklassen (fur Handlungskonzepte ausgewéahlite MaRnahmen)

Etwa 70 % der untersuchten MalBhahmen lassen sich mit Investitionen von jeweils unter
400.000 € umsetzten, einige Malnahmen gelten sogar als allgemeine Verwaltungsaufgaben fir
die keine weiteren Kosten anfallen. In Summe wird die Hohe der empfohlenen Investitionen auf
Kosten von etwa 34,8 Millionen € (brutto, inkl. Planungskosten, ohne Anrechnung potenzieller
Fordermittel, zzgl. laufender Kosten und weiterer Bestandserhalt) bis zum Jahr 2030 geschétzt.

Der Neubau einer Briicke im Zuge der L93 Uber die Bahnanlagen im Bereich der Plane wird
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angesichts des kurzfristig eingeplanten Neubaus des Bahnibergangs wirtschaftlich nicht vor
2030 einzuordnen sein. Diese Malinahme wurde daher kostenseitig hier noch nicht beriicksich-
tigt, jedoch im MalRnahmenpaket mitgefiihrt und als langfristig eingestuft. Der Investitionsbedarf
teilt sich hier wie folgt auf die angestrebten Umsetzungshorizonte. Es werden wiederum Brutto-

kosten ohne mogliche Férdermittel angegeben.

» Kurzfristige Umsetzung bis etwa 2022: etwa 15,0 Millionen €
> Mittelfristiger Bedarf bis etwa 2026: etwa 9,2 Millionen €
» Langfristiger Bedarf bis etwa 2030: etwa 7,6 Millionen €

Es wird deutlich dass der VEP trotz des benannten Schwerpunktes des Bestandserhalts ein sehr
engagiertes Investitionsprogramm darstellt, welches sukzessive, in ausgewogenen Teilschritten
und unter Bericksichtigung der aktuellen Anforderungen und finanziellen Méglichkeiten umzu-

setzen ist.

Fur die Umsetzung der geplanten MaRhahmen ist grundsatzlich anzustreben, entsprechende

Fordermittel einzuwerben.

Verkehrliche Wirkungen der vorgeschlagenen MalRhahmen

Wirkung von Strukturentwicklung und Sowieso-MafRhahmen

Der Verkehrsentwicklungsplan betrachtet den Zeithorizont bis 2030. Bis dahin werden sich Struk-
turen in der Stadt und ihrem Umfeld entwickeln. Beispielsweise wird sich die Bevdlkerung hin-
sichtlich ihrer Zahl und Zusammensetzung @ndern. Auch die Arbeitsplatzverteilung und die Ver-

teilung von Versorgungsstrukturen werden sich &ndern (siehe Kapitel 2).

Dartber hinaus ist davon auszugehen, dass die im vorangegangenen als Sowieso-Mal3hahmen
beschriebenen Ansatze in jedem Fall bis 2030 umgesetzt wurden. Hierbei handelt es sich vor-
nehmlich um StralRenbaumalnahmen des Landes Brandenburg und Sanierungsmafinahmen im

Bestandsnetz der Stadt Brandenburg an der Havel (siehe Kapitel 4.2).

Im Prognose-Nullfall sind diese Anderungen in der Modellrechnungen beriicksichtigt worden. Das
Ergebnis kann Abbildung 1 entnommen werden, die Differenzen zum Analysefall (Verkehr im

Jahr 2014, ohne MaflRnahmen) sind in Abbildung 2 zusammengefasst.
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Verkehrszunahme [Kfz/ Werktag]
i Verkehrsabnahme [Kfz/ Werktag]

Grafik 22: Verkehrsmengendifferenzen zwischen Prognose-Nullfall und Analysefall (Ausschnitt)

Im Abgleich zwischen Prognose-Nullfall und Analysefall zeigen sich die Folgen des Bevolke-
rungsrickgangs deutlich in nahezu flachenhaften Verkehrsabnahmen. Es wird jedoch auch klar,
dass diese vor allem aus einem Riickgang des Quell- und Zielverkehrs der Stadt mit ihrem Um-
land resultieren. Dies ist im Vergleich des Verkehrsriickgangs auf den Durchgangsstrecken der
Stadt (v.a. Bundes- und Landesstral’e mit den StraBen innerhalb des Stadtringes zu erkennen.
Hier sind kaum Verkehrsriickgédnge zu verzeichnen, was sich vor allem durch die Bevdlkerungs-
gewinne in der Innenstadt und am Ring begriinden lasst. Auch sind die Radialen in Richtung
Berlin weniger stark vom Verkehrsriickgang betroffen, da diese Relation flir Pendelverkehre wei-

terhin eine hohe Bedeutung hat.

Die im Rahmen des Prognose-Nullfalls festgestellten Verkehrszahlen bedeuten zwar bereits eine
Verbesserung der Verkehrssituation in Teilbereichen (z.B. Schmerzke aufgrund der Ortsumge-
hung) aber sie gentigen nicht, um die im verkehrlichen Leitbild der Stadt formulierten Ziele fir
erflllt zu erklaren. Bestehende Probleme im Verkehrsnetz bleiben demnach gréf3tenteils in na-
hezu unveranderter Form bestehen. Der Prognose-Nullfall dient den folgenden Ausfihrungen als

Vergleichsgrundlage.
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6.2 Wirkung der VEP-MaRnahmen

Um die Wirkungen der VEP-MalBnahmen in Summe abbilden zu kdnnen, wurden diese soweit mog-
lich im Verkehrsmodell der Stadt implementiert. Alle nicht abbildbaren MaRnahmen wurden in ihrer
Wirkung derart zusammengefasst, dass eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl hin zum Um-
weltverbund in einem Rickgang der Binnen-Pkw-Fahrten von 5% und der Quell- und Ziel-Fahrten
der Stadt um 2% miindete. Ubrige Verkehre, insbesondere Durchgangs- und Wirtschaftsverkehre

werden nachfrageseitig durch die vorgeschlagenen MalRBnahmen nicht tangiert. Hier treten Unter-

schiede zum Prognose-Nullfall ausschlieBlich in der Umlegung der Verkehrsstrome zutage.

Kfz/ Werktag
300 M Schwerverkehrsfahrzeuge <3,5t/ Werktag

Grafik 23: Verkehrsbelastungen im Zielfall des Verkehrsentwicklungsplans (Ausschnitt)
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L
Verkehrszunahme [Kfz/ Werktag] y
Verkehrsabnahme [Kfz/ Werktag] '

Grafik 24: Verkehrsmengendifferenzen zwischen Zielfall und Prognose-Nullfall (Ausschnitt)

Im Vergleich von Zielfall und Prognose-Nullfall wird deutlich, dass es durch die MalRnahmen des
Verkehrsentwicklungsplans gelingen kann, Verkehre auf dem Stadtring zu konzentrieren und in-
nerstadtische Quartiere maf3geblich von Verkehr zu entlasten. Die folgende Tabelle zeigt bei-
spielhaft Querschnittsbelastungen ausgewabhlter Stralenrdume in Analyse, Prognose-Nullfall und
Zielfall.
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s

Stral3e Analysebelas- | Belastung Prog- Belastung Veranderung
tung nose-Nullfall Zielfall Zielfall —
[Kfz/ 24h] [Kfz/ 24h] [Kfz/ 24h] Prognose-

Nullfall

SteinstralRe 9.600 9.200 5.800 -37%

Wilhelmsdorfer

Stralle  (westlich 20.400 18.400 10.500 -43 %

Stadtring)

Am Hauptbahnhof 25.100 24.400 28.300 +16 %

Havelbriicke 32.400 29.800 32.400 +9%

Stadtring

Willi-Sanger- 8.600 7.400 10.000 +35%

StralRe

Neuendorfer o

Strale 10.500 10.400 7.600 -27 %

'glt(‘gke”berger Brd- 10.300 10.300 8.400 18 %

Parduin 7.900 7.400 4,900 -34 %

Magdeburger 7.200 6.700 4.100 -39 %

Stralle

Domlinden 12.400 11.300 10.800 -4%

St.-Annen-StralRe 12.200 12.000 15.000 +25%

Tabelle 4: Veranderung der Verkehrsmengen ausgewahlter Straf3en in Analyse, Prognose-Nullfall und Ziel-
fall

Es wird klar, dass vor allem innerhalb des Stadtringes Verkehrsmengen reduziert werden, wohin-
gegen der Stadtring selbst in seiner Bindelungsfunktion gestéarkt wird und an Verkehrsbedeutung
gewinnt. Beim Rickgang des Verkehrs in der Steinstral3e sind hier noch keine weiterfihrenden
MaRnahmen unterstellt, da nicht klar ist, was das Ergebnis des Diskussionsprozesses sein
kénnte. Durch Umgestaltungs- oder verkehrsorganisatorische MalRnahmen sind hier demnach
noch deutlichere Entlastungen erreichbar. Im Ubrigen Stral3ennetz sind gegeniiber dem Prog-
nose-Nullfall flachendeckende Verkehrsriickgdnge zu verzeichnen, was vor allem auf die Forde-

rung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zurtickzufiihren ist.

Das Umlegungsergebnis des Zielfalls kann Abbildung 11 enthommen werden, die Differenzen

zum Analysefall sind in Abbildung 12 zusammengefasst.

Mit den MalRBhahmen des VEP wird auch eine Verschiebung des Verkehrsmittelwahlverhaltens
erreicht. Wahrend der Anteil des Pkw-Verkehrs riicklaufig ist, gewinnt vor allem der nicht-motori-
sierte Verkehr an Bedeutung hinzu. Hinter dem konstanten Verkehrsanteil des OPNV verbirgt

sich auch eine Stabilisierung der Fahrgastzahlen.
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Grafik 25: Modal Split in Analyse und Zielszenario

AbschlieRend ist festzuhalten, dass mit den MaBnahmen des VEP die im verkehrlichen Leitbild

der Stadt formulierten Ziele erreicht werden.
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Anlagentrennblatt
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Anlage 1: Beteiligungsliste VEP

Num-
mer

Hinweis/ Vorschlag/ Anregung

Uber-
nahme
VEP

Begriindung

Anregu

ngen im Zuge der Leitbilddiskussion

1

Befreiung sensibler Wohnbereiche vom
Durchgangsverkehr und verkehrsbedingter
Stérungen, konkret hat die Sperrung der
Plauer StraBe zur BUGA gezeigt, dass die Le-
bensqualitat fir Bewohner und fiir Besucher
betrachtlich erhéht wurde ohne im Ubrigen
Verkehrsnetz zusétzliche unvertragliche Be-
lastungen hervorzurufen

Ja

Hinweis wurde umgesetzt

Weitere Reduzierung der motorisierten Bin-
nenfahrten und die Verlagerung von Verkehrs-
strdmen auf wenig kostenintensive Verkehrs-
trager, z. B. Radwege und OPNV.

Ja

Hinweis wurde umgesetzt

In verdichteten innerstadtischen Stadtberei-
chen sollte eine defizitdre Parkraumausstat-
tung angestrebt werden, um den Fahrzeugbe-
satz niedrig zu halten und nachteilige Folgen
des Autoverkehrs in Wohngebieten nicht wei-
ter zu verstarken.

Nein

Parkraumausstattung geman Erfordernis ist
notwendig, Kapazitaten kdnnen aber nur im
stadtebaulich vertretbaren Mal3 geschaffen
werden

Es gibt keine einzige langere Qualitatsrad-
route in der Stadt. Einzelne Etappen von Rad-
wegen unter 1 km gibt es in gutem und sehr
gutem Zustand. Uberwiegend ist jedoch die
Qualitat mangelhaft und die Bestandspflege
bleibt weit hinter dem Bedarf zurtick. Die hau-
fig angeordnete Benutzungspflicht ist nicht
mehr rechtskonform. An den BundesstraRen
im Stadtgebiet ist die Benutzungspflicht richtig
und Konsens. An vielen anderen Stral3en ist
sie aber nicht begrtindbar. Verkehrsschauen
werden gefordert.

Ja

Hauptradrouten wurden entwickelt

Einschéatzung der Benutzungspflicht erfolgt
durch Verkehrsbehdérde nach festgelegten
Kriterien

Verkehrsschauen werden bereits durchge-
fuhrt und werden fortgesetzt

Zweirichtungsradwege: die Mdglichkeit nach
§2 Abs.4 Satz 4 StVO (links Radverkehr frei)
wurde in BRB noch nicht genutzt. Damit ent-
fiele die linke Benutzungspflicht. Bitte dieses
Thema in Zusammenarbeit mit dem ADFC be-
werten, untersuchen, Varianten prifen, und in
der Entscheidung der Verkehrsbehorde be-
rucksichtigen.

Prifung

Zweirichtungsradwege sollen generell auf
Zulassigkeit und Erfordernis geprift werden,
da erhdhte Unfallauffélligkeit

Der Knoten Neustadtischer Markt — Domlinden
wurde richtig als ,Flaschenhals“ beschrieben
und mit den Worten zahlreiche Konflikte und
fur Durchgangsverkehr ungeeignet bewertet.
Wie kann dann am gleichen Tag 28. Mai ein
anderer Teil der Stadtverwaltung ein Hotelpro-
jekt am Packhof ankiindigen? Der VEP wird
schon wéahrend der Erarbeitung nicht ernst ge-
nommen. Diesen ,Flaschenhals” zusatzlich mit
Wirtschaftsverkehr und Kundenverkehr zu ver-
stopfen ist nicht zu akzeptieren.

Prufung

Bewertung des KP Neustadtischer Markt er-
folgte im Gutachten zum Packhof, Zusatz-
verkehr kdnnen abgewickelt werden

Auf der Westseite der Luckenberger Stral3e

fehlt eine Radverkehrsanlage

Ja

Anlage 1
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Zu Radwegen allgemein:

e Qualitatssicherung beim Bau nach Stan-
dard ERA 2010

o Bestandspflege der Radfahrbahnen auf
gutem Qualitétsniveau

e Riuckbau der falsch gebauten Radwege-
auffahrten ( etwa 250 Stuck) auf Auftritts-
héhe Null

e regelmafiger Rickschnitt der angrenzen-
den Vegetation sowohl des Banketts als
auch der angrenzenden Seitenvegetation
in Lenker- und Kopfhéhe, Sichtachsen frei-
halten

e Priifung der Offnung von EinbahnstralRen
fur Radverkehr in Gegenrichtung

Ja

Anbindung der Ortsteile mit angemessenen
Radverkehrsanlagen:

e Saaringen ist nicht angebunden, die
Motzower Landstrale bis zur Stadtgrenze
ist nicht angebunden. Beides sind fehlende
Luckenschlisse im kleinen und grof3en
Beetzseerundweg.

¢ Weiterhin ist in Plaue die ChausseestraRe
nach Westen bis zur Stadtgrenze entlang
der B1 nicht angebunden.

¢ Nach Wilhelmsdorf fehlt der nérdliche Ein-
richtungsradweg entlang der Ziesarer
Landstrale.

Ja/
Nein

Motzower LandstralRe inzwischen in der Um-
setzung

Weitere in Planung (z.B. Klein Kreutz-Saa-
ringen)
Nordlicher Radweg Ziesaer LandstraRe auf-

grund beschrankter finanzieller Mittel derzeit
nicht auf ganzer Lange darstellbar

10

B 102 n: Die gegenwartige Anbindung der
Stadt Brandenburg und der Region an die Au-
tobahn A 2 wird weiterhin als kritisch einge-
schéatzt. Die Aufgabe der Planungen fur die
Westumfahrung/BundesstralRe B 102 sind fiir
die IHK Potsdam weiterhin nicht nachvollzieh-
bar und fur die Unternehmer der betroffenen
Region nicht akzeptabel. Das verkehrliche Na-
del6hr durch die Stadt Brandenburg a. d. H.
wird durch die aktuellen Planungen weiter
existieren und auf Dauer verfestigt werden.
Die IHK Potsdam erwartet sehr ungiinstige
verkehrliche Auswirkungen auf den Wirt-
schafts- und Privatverkehr der Region.

Ein Teilstiick der Planungen fiir die B 102 zwi-
schen Vehlen und Rogéasen mit zwei Briicken-
bauwerken wurde bereits fur 23 Millionen rea-
lisiert. Durch die Neuplanungen wird diese In-
vestition nahezu entwertet und damit werden
umfangreiche Steuergelder vergeudet. Die
fehlende Auto-bahn-Anbindung benachteiligt
besonders die Wirtschaftsstandorte Rathenow
und Premnitz. Eine zugige Fertigstellung der
Westumfahrung der Stadt Brandenburg a.d.H.
zur Bundesautobahn ist fUr die positive Ent-
wicklung der Wirtschaft in dieser Region wei-
terhin erforderlich.

Nein

Westumfahrung zugunsten eines Ausbaus
des Stadtringes und aus umweltrechtlichen
Griinden verworfen

Baulast hat hier der Bund

11

Um Stau zu vermeiden sollte fur den Kreu-
zungsbereich Otto-Sidow-StralRe/Wilhelmsdor-
fer Stral3e eine mogliche Verlangerung der
Rechts-und Linksabbiegerspuren geprift wer-
den.

Ja

Anpassungen am KP werden geprift

12

Fir die Lichtsignalanlagen des Stadtrings
sollte eine ,griine Wellen etabliert werden.

Ja
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13

Wiinschenswert ist die langfristige Sicherung
von Stellflachen im direkten Bahnhofsumfeld.
Die eigentumsrechtliche Flachensicherung,
auch fir eine zuklinftige Parkhausentwicklung,
wirde das Stellplatzangebot fiir die zahlrei-
chen Pendler auf Dauer erhalten.

Prufung

Weiterentwicklung der Parkplatze im Bereich
Hbf. im Rahmen des Parkraumkonzepts

14

Die Parkraumbewirtschaftung und die damit in
Verbindung stehende Gebiihrenerhebung
sollte im Innenstadtbereich maf3voll erfolgen,
um die Revitalisierungserfolge der letzten
Jahre nicht zu gefahrden.

Prifung

Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaf-
tung im Rahmen des Parkraumkonzepts

15

Fir eine weitere Attraktivitatssteigerung des
OPNV ist fiir die Zeit nach 20.00 Uhr zu iiber-
legen, ob die Taktfrequenz verdichtet werden
kénnte.

Ja

16

Bei der Planung der Errichtung von neuen
Radwegen sollten auch die langfristigen Un-
terhaltungskosten beriicksichtigt werden.
Grundsatzlich sollten die Beseitigung von Eng-
stellen und der Erhalt bzw. die Weiterentwick-
lung des Bestandes Vorrang haben.

Ja

17

Eine gute Erreichbarkeit des Hafens im
Schiffsverkehr fir alle erforderlichen
SchiffsgrofRen und im Landverkehr fur Schwer-
verkehrsfahrzeuge und Spezialtransporte
muss fir eine positive Entwicklung der Indust-
riestandorte, wie Kirchméser, langfristig gesi-
chert sein.

Ja

18

Bei der Betrachtung des OPNYV ist die zum
Teil steigende ErschlieBungsqualitat des
Stadtgebietes durch den vertakteten regiona-
len Verkehr zu berticksichtigen. Damit werden
auch Fragen und Potentiale mdglicher besse-
rer abgestimmter NetzerschlieBung und Abde-
ckung betrachtet.

Ja

19

Verbesserung des Durchgangsverkehrs zu al-
len Stadtteilen durch Optimierung und Durch-
lassigkeit des Verkehrs unter Bertcksichti-
gung aller Verkehrsteilnehmer.

Ja

20

Der Ausbau des Stral3ennetzes vom Knoten-
punkt Wilhelmsdorfer Str. zu den Stadtteilen
Eigene Scholle und Wilhelmsdorf bis zur Auto-
bahn A2 in Wollin.

Ja

Bahnubergang Wilhelmsdorfer Stral3e wird
erneuert und Vorschlag einer Umfahrung der
Wilhelmsdorfer Vorstadt erarbeitet

21

Sechsspuriger Ausbau des Zentrumsringes
zwischen Kreuzung Willi-Séanger-Str. / August-
Bebel- Str. und Wilhelmsdorfer Str. um den
Zentrumsring durchgéngig und flissig zu ge-
stalten und somit die Nutzungsakzeptanz zu
erhéhen.

Nein

Ausbaugrad des Zentrumsringes ist ausrei-
chend, Potentiale werden bei verkehrsorga-
nisatorischen und verkehrstechnischen An-
satzen gesehen

22

Entschéarfung des Durchgangsverkehrs in der
Altstadt durch Anbindung des Verkehrs der
Stadtteile Nord und Dom durch Ausbau des
Knotenpunktes Gerostr./ Brielower Str. zur An-
bindung an den Zentrumsring.

Ja

23

OT Plaue und Kirchmoser:

e B1- Problem: Bundestral3e von Margare-
tenstralRe — neue Briicke — Gdrneweg — bis
Chausseestrafl3e/ Vorort Plaue auf Tempo
50 reduzieren, eventuell zur innerstadti-
schen Strale umwidmen.

Nein

Umwidmung in Ortsdurchfahrt nicht méglich,
da in Verantwortung des Bundes
FuRgangerquerung nicht prioritar, da sich
Einzelhandelsstruktur in Plaue derzeit derart
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o Vordringlich die Wiederherstellung der
Ortsverbindung Gartenstraf3e — Paten-
damm durch niveaugleiche Kreuzung.
Durch diese zwei MaRnahmen wére die
Erhaltung und Weiterentwicklung des Orts-
zentrums einerseits und die Nutzung stra-
Rennaher Grundsticke fur Wohn- und
Mischfunktion andererseits wieder realis-
tisch.

wandelt, dass andere Wegebeziehungen en-
stehen

24

Industrie- und Gewerbegebiet Kirchmdser: Die
Verkehrsanbindung wird mit zunehmendem
Wachstum vordringlich. Dies wére Zukunfts-
aufgabe bis 2030 (?) in den VEP aufzuneh-
men.

Nein

Wurde im VEP geprift, verkehrliche Effekte
— vor allem ohne Fertigstellung der OU Bran-
denburg — jedoch nur sehr begrenzt und in
ungiinstigem Verhaltnis zu den Kosten

25

Alte Plauer Briicke: Fur die Erhaltung und
nachhaltige Sanierung schnellstens aktiv wer-
den und konkrete MalBnahmen einleiten, ehrli-
che Abwégung aller sinnvollen Méglichkeiten.
Fur eine realistische Aufgabenstellung ist die
Bildung einer fach- und verwaltungstbergrei-
fenden Arbeitsgruppe unter Einbeziehung der
Plauer Birgerschaft vorzunehmen.

Ja

Forderung ist bereits beantragt und zugesagt

26

Schloss Plaue und Parkareal: Erarbeitung ei-
nes stadtebaulich-funktionellen Entwurfs mit
Varianten auf der Grundlage einer schliissigen
Aufgabenstellung, daraus sind baurechtliche
Regelungen festzulegen. Von Anfang an ist
eine mit Kompetenzen ausgestattete Birger-
vertretung miteinzubeziehen.

Nein

Nicht VEP-relevant, an zustandige Abteilung
weitergegeben

27

Weiterentwicklung eines qualitdtsgerechten
Fahrtenangebotes durch eine weitere Anpas-
sung der Fahr- und Taktzeiten an die Off-
nungszeiten der Einzelhandels- und Dienst-
leistungsunternehmen sowohl der privatwirt-
schaftlichen als auch 6ffentlichen Einrichtun-
gen. Teilhabe aller Birger am OPNV lasst sich
nach Auffassung des HBB nur erreichen,
wenn alle Stadtareale nicht nur verkehrslogis-
tisch durch OPNV angebunden sind, sondern
durch nutzerfreundliche Fahrzeiten dauerhaft
abgesichert werden.

Ja

28

Die derzeitige Anbindung an die BAB 2 stellt

zweifellos einen Standortnachteil dar, der die
gesamte Region im immer stérker werdenden
Standortwettbewerb benachteiligt.

Ja

Ausbau B 102 durch den Bund bis etwa
2020 geplant

29

Um Durchgangsverkehre aus der Innenstadt
auf den Stadtring zu lenken, muss zunéachst
eine Ertuchtigung des Stadtringes erfolgen,
um den flieBenden Verkehr - vor allem den ge-
werblichen Wirtschaftsverkehr zu den Indust-
rie- und Gewerbegebieten sowie in die Region
- in der derzeitigen Durchl&ssigkeit auch zu-
kiinftig gewahrleisten zu kdnnen. Mit der Neu-
gestaltung hat z. B. der Nicolaiplatz an Durch-
lassigkeit verloren.

Ja

Sanierungen des Stadtringes durch den Lan-
desbetreib StraRenwesen 2017 bis 2020 ge-
plant

30

Die bessere Einbindung der Stadt Branden-
burg an der Havel in das Uberregionale Netz
der DB AG wird ausdricklich unterstitzt und
ist in der Vergangenheit immer wieder gefor-
dert worden.

Prifung

Nicht im Zustandigkeitsbereich der Stadt
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31

Einrichtungen der Nahversorgung in unmittel-
barer Nahe der Schwerpunkte Wohnen wer-
den als erforderlich angesehen. Allerdings
stellen die Ortsteile eine besondere Herausfor-
derung dar, hier entscheiden sich die Betrei-
ber von Discountern oder Vollsortimentern
aufgrund der Standortsituation (geringe Ein-
wohneranzahl im Einzugsgebiet) regelméRig
gegen eine Ansiedlung. Dahingehend ist zum
einen die verkehrlich ausreichende Erschlie-
Rung der Ortsteile per OPNV mit Blick auf die
Erreichbarkeit von LM-SB-Betrieben zu pri-
fen. Zum anderen waren Initiativen von ortsan-
sassigen Biirgern oder Vereinen zur Einrich-
tung sogenannter Nachbarschaftsladen wiin-
schenswert.

Ja

32

E-Bikes missen starker in Focus riicken. Da-
bei ist nicht Ladeinfrastruktur das Problem,
sondern dass normale Radwege fir das ho-
here Geschwindigkeitsniveau nicht immer ge-
eignet sind. Die Reichweite eines Fahrrades
mit elektrischem Rickenwind ist im prakti-
schen Alltag deutlich héher, als die eines
Fahrrades ohne. Der SenStadtUm in Berlin
rechnen mit einer um den Faktor 4 erhdhten
Reichweite, namlich 12 statt 3 km. Das ist zu
nutzen, um Transportleistung auf kostengiins-
tigere Verkehrsinfrastruktur umzulenken.

Ja

Offentli

chkeitsveranstaltung am 12.04.2016 im Rolandsaal

33

Zur Verbesserung der regionalen Erreichbar-
keit der Stadt und auch als Havariestrecke der
Autobahn A 2 soll neben der B 102 zwischen
Neuschmerzke und der Autobahn unbedingt
auch der Bahnubergang bei Wust durch eine
Briicke ersetzt werden.

Ja

Neubau der Briicke geplant

34

Mehrere Burger setzten sich fiur eine Ver-
kehrsentlastung in der Innenstadt ein und hier
besonders fur die Dominsel und die Stein-
stralBe. FUr beide Stral3enziuge sollen im VEP
MafRnahmen aufgezeigt werden, wie dies er-
reicht werden kann. Gleichzeitig wurde seitens
der Stadt und der Gutachter darauf hingewie-
sen, dass die StralRe Uber den Dom ihre der-
zeitige Funktion grundsétzlich behalten wird,
weswegen es eher darauf ankommen wird, die
Alternativen zu starken.

Ja

Mafnahmen fiir Dominsel enthalten

In der Steinstrafl3e wird ein Diskussionspro-
zess vorgeschlagen

35

Fur zukunftige innerstadtische Entwicklungs-
flachen wurde die Stadt ermuntert auch inno-
vative Wohnkonzepte, wie z.B. autoarme
Quartiere, in Betracht zu ziehen.

Prifung

Nur begrenzt im Fokus des VEP, wird an
Stadtplanung weitergeleitet

36

Auch fur die Altstadt wurde uber hohe Durch-
gangsverkehrsmengen berichtet. Zur Losung
wurde eine Wiederbelebung der Planung zu
einer Querspange zwischen Willi-Sanger-
Stral3e und Gerostralie angeregt. Diese soll
im VEP hinsichtlich ihrer Wirkung bewertet
werden.

Ja

MaRRnahme wurde als effizient eingeschéatzt
und zur Umsetzung empfohlen

37

Generell wurde darauf hingewiesen, dass dem
nichtmotorisierten Verkehr und der Barriere-
freiheit auch vor dem Hintergrund des demo-
grafischen Wandels ein hoher Stellenwert im

VEP eingerdumt werden sollte.

Ja
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38

Anwohner der Wilhelmsdorfer StraRe zwi-
schen Stadtring und BauhofstraRe beklagten
sich Uber eine hohe Larmbelastung und Prob-
leme im Ruhenden Verkehr (insbesondere im
Umfeld der Firmen Avis und Hertz). Die Anre-
gungen hierzu wurden aufgenommen und
werden im Rahmen der Teilkonzepte zum Ru-
henden Verkehr bzw. dem Larmaktionsplan
bearbeitet (bspw. Tempo 30 und Einfuhrung
Rechts-vor-Links, wobei letzteres seitens der
Stadt und der Gutachter als eher unwahr-
scheinlich angesehen wurde).

Ja

Tempo 30 bereits umgesetzt

39

Fir den Knotenpunkt Otto-Sidow-Strafl3e/ Wil-
helmsdorfer StraRe wurde von haufigen Rot-
lichtverstdRen der Linksabbieger aus Richtung
Wilhelmsdorf berichtet.

Ja

Seitens der Stadt gibt es fiir diesen Knoten-
punkt Planungen kurzfristig Anderungen zur
Steigerung der Verkehrssicherheit einzufiih-
ren. Mittelfristig ist durch das Land ein Aus-
bau des Knotens geplant.

40

Die im Zusammenhang mit der Westumfah-
rung geplante Spange zum Gewerbegebiet
Kirchmdoser wurde ebenfalls thematisiert.

Ja

Wurde im VEP geprift, verkehrliche Effekte
— vor allem ohne Fertigstellung der OU Bran-
denburg — jedoch nur sehr begrenzt und in
unginstigem Verhaltnis zu den Kosten

41

Zur Parkraumproblematik wurde angeregt,
sich starker auf P&R-Angebote in Randlage
des Zentrums zu konzentrieren. Aus gut-
achterlicher Sicht sind derartige Angebote je-
doch kaum erfolgversprechend solange Park-
raum in der Innenstadt so vergleichsweise ein-
fach zu finden ist.

Ja

42

Problematik der Reisebusstellplatze

Ja

Grundzuge im VEP, Details im Parkraum-
konzept

43

Birger, Stadt und Gutachter waren sich einig,
dass ein Erhalt der StralRenbahn ein Ziel der
Forderung des Nahverkehrs in Brandenburg
an der Havel sein sollte.

Ja

44

Hinsichtlich des ungewdhnlichen Taktes der
Brandenburger Bus- und StralRenbahnlinien
wurde berichtet, dass man sich darauf gut ein-
stellen kann und der hochwertige Ubergang
zum Regionalexpress am Hauptbahnhof — auf
den die Taktung auch abgestimmt ist — deut-
lich wichtiger sei. Die Vertaktung der Fahrten
auf einzelnen Strecken war jedoch als verbes-
serungswirdig eingeschétzt worden.

Ja

Steinst

rale (Gewerbetreibende und Anwohner)

45

Alle Teilnehmer sprechen sich vehement ge-
gen die Sperrung der Steinstral3e sowohl halb-
seitig als EinbahnstralRe oder ganz als FuR3-
géngerzone aus.

Prifung

Es wird ein stadtweiter Diskussionsprozess
zum Umgang mit der Steinstrale angeregt

46

Generell ist festzustellen, dass tagsiber im-
mer einige freie Stellplatze in der Steinstralle
zur Verfligung stehen. Lediglich ab 17:00 Uhr
bis 22:00 Uhr ist eine sehr hohe Auslastung zu
verzeichnen, dies ist wahrscheinlich auf Kino-
besucher zurtickzufiihren.

Ja

47

Ein leiserer Fahrbahnbelag wéare wiinschens-
wert.

Ja
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48 Es sollten mehr Geschwindigkeitskontrollen, Ja
auch tagsuber durchgefiihrt werden, ein statio-
narer Blitzer wir fur sinnvoll erachtet um das
Tempo 20 durchzusetzen.

49 Der LKW-Durchgangsverkehr ist besser zu Ja Weiterentwicklung Lkw-Durchfahrtsverbots-
Uberwachen, das Durchfahrtsverbot wird oft zone im VEP
ignoriert, insbesondere nachts.

50 Zusétzliche Parkplatze konnten geschaffen Prifung | Vorschlag fur den VEP zu kleinteilig, wird an
werden; vor dem Ordnungsamt sollte gepriift zustandige Abteilung weitergeleitet
werden, ob der Dienstwagen dort stehen muss
und vor dem ,Phillip Mdller* neben dem Geh-
weg im Bereich der durch ein Gitter abge-
sperrten Flache.

51 Die Mietpreise fur die Stellplatze auf privaten Prifung | Preisgestaltung der Parkplatze durch Unter-
Flachen z. B. der Wobra sind zu teuer. nehmen aufRerhalb des Einflussbereichs des
Dadurch weichen auch die Anwohner, fir die VEP, wird weitergeleitet
diese Platze gedacht waren, auf 6ffentliche
Parkplatze aus.

52 Die Taxistellplatze kdnnten in der Steinstralle Prifung | Vorschlag fiir den VEP zu kleinteilig, wird an
umorganisiert werden. Vorgeschlagen wird, zustandige Abteilung weitergeleitet
die Ladezone in Hohe des Konzerthauskinos
bis 13:00/14:00 Uhr zu beschréanken und da-
nach fur Taxis freizugeben. Im Gegenzug kon-
nen die Taxistellplatze vor dem Melcherhaus
minimiert und fiir Besucher freigegeben wer-
den. Weiterhin erscheint die Beschilderung
der Ladezone (auch davor) sehr konfus bzw.
ist nicht auf einen Blick zu verstehen. Dies
kénnte moglicherweise mit der Beschréankung
fur Taxis behoben werden.

53 Es missen mehr Fahrradabstellanlagen ge- Ja
schaffen werden. Ladenbetreiber miissen der-
zeit Gebuhren bezahlen, wenn sie eigene
Fahrradstander vor die Geschéfte stellen, die
Gebuhren sollten entfallen. Ebenso wirden
weitere Fahrradstander im einheitlichen De-
sign, wie schon an anderen Geschéften aufge-
stellt, begruft.

54 Optimierung der Lichtsignalschaltung am Neu- | Nein Eine grundséatzliche Erhdhung der Kapazitat
stadtischen Markt des Knotenpunktes ist unter den baulichen

Randbedingungen nicht maglich, es kénnen
nur Freigabezeiten zwischen den Nutzern
verschoben werden. So wirde bei jeder An-
passung eine andere Nutzergruppe benach-
teiligt werden. Leistungsféahigkeitsuntersu-
chungen zum KP ergaben, dass dieser auch
in Spitzenverkehrszeiten ausreichend leis-
tungsfahig ist, mit Wartezeiten ist zu rech-
nen, aber in der Regel kann man den Kno-
tenpunkt im ersten Umlauf tberfahren.

55 Zur Belebung der Innenstadt wird eine Erho- Prufung | Im Rahmen des VEP und des Parkraumkon-
hung der der Stellplatzzahlen fur Kunden und zepts sind zahlreiche Potentialflachen hin-
Besucher gefordert. sichtlich einer Erweiterung des Stellplatzan-

gebotes Uberpriift worden (z.B. altes Kauf-
haus JacobstralRe, Flachen am Packhof,
Wobra-Parkplatz Wollenweberstralie). Auf
keiner der gepruften Flachen lassen sich
kurz- oder mittelfristig Kundenparkplatze ge-
nerieren, sodass zuachst Ansatze zu entwi-
ckeln waren, wie der vorhandene StralRen-
raum effizienter genutzt werden kann. Dar-
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Uber hinaus hat die Parkraumauslastungser-
hebung kein generelles Stellplatzdefizit erge-
ben, vielmehr scheint die Auffindbarkeit der
freien Stellplatze schwierig.

56

Bessere Anbindung des Parkplatzes Wiesen-
weg mit dem OPNV damit dieser als Aus-
weichparkplatz fiirs Stadtzentrum dienen kann

Prifung

Prufung im Zuges des Nahverkehrsplans

57

Schaffung von Kundenparkplatzen am Nicolai-
platz durch Entfall der Parkberechtigungen fur
Mitarbeiter Stadtverwaltung und Uberpriifung
der Notwendigkeit der Busparkplatze

Prifung

Prifung im Rahmen des Parkraumkonzepts

58

Erhalt Kundenparkplatze Lindenstrafl3e

Prifung

Prufung im Rahmen des Parkraumkonzepts

59

Verlangerung der kostenpflichtigen Parkzeit
am Samstag bis 18 Uhr ist denkbar

Prifung

Prufung im Rahmen des Parkraumkonzepts

60

Testweise Einfiihrung eines kostenfreien Kurz-
zeitparkens (15 min) auf der Steinstralle

Prifung

Prifung im Rahmen des Parkraumkonzepts

61

Hochstparkdauer 2 Stunden im Innenstadtbe-
reich

Prifung

Prifung im Rahmen des Parkraumkonzepts

62

zeitliche Einschrankung von Dauerparkkarten
fur Gewerbetreibende in der Steinstral3e

Prifung

Prifung im Rahmen des Parkraumkonzepts

63

zeitliche Befristung von Anwohnerparken in
der Steinstrale von 18:00 — 10:00 Uhr und da-
mit Vorrang flr kostenpflichtiges Kundenpar-
ken in der Zeit von 10:00 — 18:00 Uhr

Prufung

Prifung im Rahmen des Parkraumkonzepts

64

Alternativangebot fiir Gewerbetreibende in der
Steinstrafl3e/ Kurstral3e, Bsp. Kooperationen
mit Parkflachenbetreiber

Prifung

Prifung im Rahmen des Parkraumkonzepts

65

Hinweise zum Ausbau der Abstellinfrastruktur
im Radverkehr (neue Stellplatze Steinstralie
und Hauptstral3e, bessere Erkennbarkeit der
Stellplatze am Nicolaiplatz, keine Geblhrener-
hebung fiirs Aufstellen von Fahrradstéandern
durch Gewerbetreibende, Fahrradboxen an
touristisch relevanten Orten)

Jal Pru-
fung

Vorschlage wurden Gibernommen, die Erhe-
bung von Gebuhren fir die Aufstellung von
Fahrradstandern durch Gewerbetreibende
liegt auRerhalb des Einflussbereichs des
VEP - Hinweis wurde an zustandige Abtei-
lung weitergegeben

Hinweise per Post, E-Mail, Facebook, Flyer (teilweise

inhaltlich zusammengefasst)

66

Bei der Bearbeitung des Parkraumbewirt-
schaftungskonzeptes fur die Innenstadt dirfen
Anderungen, von denen Geschéfte profitieren
nicht zu Lasten der Anwohner gehen. Alterna-
tive Abstellmdéglichkeiten fir Anwohner mus-
sen geschaffen werden.

Ja

67

Die Verbesserung der Steinstral3e fiur Radfah-
rer wird positiv gesehen, jedoch nutzen weiter-
hin viele Radfahrer den Gehweg, auch auf-
grund des hohen Verkehrsaufkommens durch
PKW. Hier wird ein Umdenken der Branden-
burger gefordert, mehr das Fahrrad zu nutzen.
Dazu braucht es mehr und bessere Radwege
sowie geeignete Abstellmdglichkeiten.

Ja

68

Generell sollte offensiver fur den Radverkehr
geworben werden. Hierzu ist aber die nétige
Infrastruktur notig.

Ja

69

Die Befahrbarkeit der Hauptstral3e, der Rad-
weg entlang der Potsdamer Stral3e (stadtein-
warts von Abzweig Wust in Richtung Innen-
stadt) auf der rechten Fahrbahnseite sollte
verbessert und ggf. sogar verbreitert werden,

Ja
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da es hier bei Gegenverkehr durch FuRganger
oder Radfahrer sehr gefahrlich werden kann.

70

Die Lichtsignalanlagen auf dem Zentrumsring
sollten besser bzw. auf eine gewisse Ge-
schwindigkeit getaktet werden. Dies wirde die
Innenstadt entlasten

Ja

71

Auch die Ampelschaltung am Neustadtischen
Markt/Sankt-Annen-Str. ist suboptimal und ge-
rade Linksabbieger aus Richtung Grillendamm
stehen oft im Stau.

Nein

Signalsteuerung am Knotenpunkt ist bereits
optimiert und ist gemaR einer Leistungsfa-
higkeitsuntersuchung ausreichend

72

Allgemein ist die Situation fir Radfahrende
stark verbesserungswiirdig. Fahrradwege sind
in schlechtem Zustand, werden hinter einer
Kreuzung nicht weiter gefiihrt, sind fur kurze
Abschnitte unbefestigt etc.

Es sollten Prioritaten gesetzt werden:

1. Ausbau der Rad- und FuRwege im Korri-
dor BauhofstraRe/Luckenberger Str., inkl.
Kreuzungsbereiche, sowie

2. Luckenschlisse am Zentrumsring (z.T.
keine Radwege vorhanden, z.T. DDR-
Anlagen)

3.  Zuwegung zu den Schulen

Ja

73

Kompakter Stadtkdrper: fur einen Grof3teil der
Brandenburger liegen viele Alltagswege z.B.
zur Arbeit, zur Schule, zum Einkaufen, zum
Arzt, zum Bahnhof etc. innerhalb eines Radius
von 1,5-2 km. Das ist eine ideale Grundlage
zur Erh6hung des Anteils Radverkehr an der
Gesamtmobilitét in BRB.

Ja

74

Fir FuRganger gibt es im Bereich Bahnhof
Probleme bei den Uberwegen. z.T. sind sie
ohne Lichtsignale. Hier kommt es im Berufs-
verkehr zu gefahrlichen Situationen. Men-
schen gehen zwischen sich stauenden Autos
hindurch. Aus dem Parkplatz einbiegende Kfz
nehmen Querenden FufRgéngern und Radfah-
rern die Vorfahrt. Abhilfe kénnte ggf. eine
100(?) m breite FuRgangeriberwegszone
schaffen, die Ampel gesteuert ist, innerhalb
derer sich aber keine Autos stauen kénnen

Nein

Umbau vorm Hauptbahnhof hat zu einer Ver-
besserung der Querungssituation gefuhrt,
Rotlichtblitzer tragt zur Sicherheit bei, eine
weitere Anderung wird hier nicht als erforder-
lich gesehen

75

Im Korridor Bauhofstra3e besteht sowohl aus
Stadtbildperspektive als auch von der Funktio-
nalitat her dringender Handlungsbedarf.

Ja

76

Der Bahnlbergang Wilhelmsdorfer Straf3e ist
dringend zu ersetzen.

Ja

Wird durch einen Ersatzneubau ersetzt

77

Anwohnerstraf3en sind zum Teil im Vorwende-
zustand (Bsp. Zuwegung zum Salderngymna-
sium aus Richtung Wilhelmsdorfer Str. fur
Radfahrer und Autos nicht akzeptabel)

Ja

Sanierung des Nebenstralennetzes geman
Bedarf ist vorgesehen

78

Ladenbetreiber, Anwohner und Hauseigent-
mer der SteinstralRe erkennen eine Vielzahl
von Problemen, vor allem rund um das Parken
in ihrer Strale.

Prifung

Vorschlage zur Weiterentwicklung des Par-
kens in der Steinstral3e im Parkraumkonzept

79

Der Ausbau der Planebriicke und des Bahn-
Ubergangs in der Wilhelmsdorfer Landstralie
werden zum Abbau der langen Warteschlan-
gen insbesondere bei der Nutzung als Aus-
weichstrecke bei Behinderungen auf der Auto-
bahn gefordert.

Ja

Bahnubergang wird durch einen Ersatzneu-
bau ersetzt, Briickenlésung baulich und fi-
nanziell derzeit nicht darstellbar

Anlage 1
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80 Forderung der Fahrradfreundlichkeit in der In- | Ja
nenstadt — Austausch bzw. Beseitigung des
nicht fachgerecht verlegten Pflasters in den
StraBenbahnschienen in der Hauptstrale.

81 Ein Fahrradweg entlang der alten StraRen- Ja
bahnlinie nach Plaue zwischen Anton-Saef-
kow-Allee und B1/Plauerhof.

82 Der schlechte Zustand einiger Straf3en und Ja Sanierung des Sammel- und Nebenstraf3en-
Gehwege in Kirchméser wird beméngelt und netzes und von bestehenden Radverkehrs-
die Reparatur bzw. Sanierung z. B. der Schul- anlagen geman Bedarf ist vorgesehen
stral3e, Wusterwitzer Stral3e, Rathausstralle,

Paul-Rostel-StraBe, Mahlenziener StralRe, des
Radweges in der BahnhofstraRe und des Geh-
weges in der Bahnhofstral3e gefordert.

83 Die OPNV-Anbindung des Ortsteiles Gottin Prifung | Prifung im Zuge des Nahverkehrsplans
sollte insbesondere in den Abendstunden ver-
bessert werden.

84 Am Muhlendamm wird besonders in verkehrs- | Ja
armen Zeiten abends und friih morgens die
zulassige Geschwindigkeit dramatisch tber-
schritten. Hier werden Geschwindigkeitskon-
trollen und erweiterte Beschilderungen gefor-
dert. Schwerverkehr passiert verkehrswidrig
die Domlinden, auch hier sind zusétzliche
Kontrollen notwendig.

Die Bootsschleppe sorgt fir Erschiitterungen,
die Notwendigkeit soll Gberprift werden.

85 Mehr Fahrradwege und Stellplatze, mehr Ja/ Ausbau der Fahrradinfrastruktur ist geplant
Kreisverkehre. Nein Kapazitatserhohung der Stellplatze wird der-

zeit nicht als prioritar gesehen, Auffindbarkeit
freier Stellplatze ist aber zu verbessern
Kreisverkehre werden dort vorgeschlagen,
wo sie sinnvoll sind

86 Beseitigung des Bahnuberganges Bundes- Ja Ausbauplanungen diesbeziiglich bestehen
stral3e B 1 Wust, Ortumgehung Schmerzke, seitens des Baulasttragers
Sanierung des Zentrumsrings.

87 Taktverdichtung des Nachtbusverkehrs, ein Ja
zusatzlicher Haltepunkt an der Malge.

89 Parkplatze am Bahnhof am besten direkt am Prifung | Weiterentwicklung der Parkplatze im Bereich
Gleis. Hbf. im Rahmen des Parkraumkonzepts

90 Herausnahme der Tram aus Haupt- und Rit- Nein StraRenbahnstrecke Hautstral3e ist zentraler
terstral3e. (Zu enger Strallenraum mit zu en- Bestandteil des OPNV-Netzes, Umstellung
gen Gehwegen, StraRenbelag insbesondere auf Buslinie wiirde zusatzliche Barriere bei
zwischen den Gleisen gefahrlich fur Radfah- der Nutzung des OPNV darstellen, Platzver-
rer). brauch eines Busses auch nicht geringer als
Uber die gesamte Haupt- und Ritterstral3e einer Strallenbahn
eine mit Fahrrad gut befahrbare 2-spurige Ansatz: Qualifizierung der Fahrbahn, dass
Fahrradstrecke. Statt der Tram pendelt ein E- sie besser von Radfahrern akzeptiert wird
Bus zwischen Nikolaiplatz, Neustadtischem und Konflikte in den Seitenbereichen zuriick-
Markt und Jacobstral3e. Die Stralenbahnen gehen
aus Hohenstiicken und vom Quenz laufen alle
Uber Bauhofstral3e. Wer in die Stadt méchte,
wechselt in den E-Bus oder lauft und nimmt
dann die Fahrt weiter Richtung Bahnhof am
Neustadtischen Markt oder der Jacobstralle
wieder auf.

91 Die wunderbaren, alten StraRenbahnen sollten | Prifung | Solange es finanziell sinnvoll ist die alten
umgebaut werden, so dass sie im Zuge der StraRenbahnen instand zu setzen kann dies
Barrierefreiheit weiter fahren kdnnen. weiter betrieben werden, perspektivisch ist
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ein Ersatz der Fahrzeuge aber wohl un-
umgehbar

92

Durchgéngig mit dem Fahrrad gut befahrbare
Wege vom Nikolaiplatz und vom Neustadti-
schen Markt zum Dom.

Ja

93

MuhlentorstrafRe, Parduin und Plauer StralRe
sollten, ahnlich wie zu BUGA-Zeiten, nur noch
fur Anlieger befahrbar sein. Es besteht ab 5:30
Uhr in der Friih bis abends 19:00 Uhr eine
Verkehrsbelastung gefuihlt wie an der Bundes-
stralle B102.

Ja/
Nein

MuhlentorstralRe soll dauerhaft nur Anwoh-
nern und Radfahrern offen stehen, tbrige
StraBen werden zur ErschlieBung der Alt-
stadt bendétigt

94

Die Netze des OPNV- und des Rad-Verkehrs
sind noch von einem "weitgehend anforde-
rungsgerechten" Zustand entfernt. Viele mittel-
groRe Stadte mit einem erfolgreich nach oben
entwickelten Radfahrer-Anteil haben lhr Rad-
wege-Netz dergestalt optimiert, dass die be-
sonders stark angefahrenen Ziele in der Stadt
durch schnelle und ausreichend leistungsfa-
hige Radwegnetze verbunden haben. Diese
und weitere Mal3nahmen kdnnten den Anteil
des Fahrradverkehrs am Gesamtverkehr we-
sentlich verbessern.

Ja

95

Besonders das Netz der StralRenbahnen ist
durch die Fuhrung durch die vorhandene ver-
winkelte Stadtstruktur und resultierende lange
Fahrzeiten leider nicht attraktiv genug - und
kann leider auch nicht mit vertretbarem Auf-
wand verandert werden. Auch wenn man hier
nicht viel andern kann, weicht auch dieser Be-
reich von einem "weitgehend anforderungsge-
rechten" Zustand sehr ab.

Nein

Angesichts der Stadtstrukturen fihren die
StralRenbahnen auf vergleichbar direkten
Wegen durch die Stadt, Attraktivitat des
OPNV kann aber durch dichtere Taktung,
komfortablere Fahrzeuge und Beschleuni-
gung an Lichtsignalanlagen erhéht werden

96

In den Zielen heif3t es: "Erreichbarkeit des
Zentrums wird im Wesentlichen durch Abstell-
moglichkeiten fur das Fahrzeug bestimmt".
Das kdnnte sich durch gesellschaftliche Ver-
anderungen der Zukunft &ndern. Sollten hier
nicht besser auch Abschatzungen zu sich in
anderen Stadten aktuell abzeichnenden- inno-
vativen Veranderungen der Zukunft mit einflie-
Ren, wie: sich &ndernde Lieferverkehre (ver-
starkte Bedeutung des online-Handels und -
bereits aktuell- schrumpfende Bedeutung des
Einzelhandels vor Ort) oder Carsharing-Ange-
bote (werden derzeit in BRB nicht angeboten,
bis auf privates Carsharing - kdnnte aber zu-
kunftig z.B. durch die Stadtwerke oder die Ver-
kehrsbetriebe angeboten werden).

Ja

97

Einfuhrung von Birger-Bus-Angeboten in Ko-
operation mit und zur Verbesserung der
OPNV-Versorgung in stadtnahen Randberei-
chen von BRB,

Kostenreduzierung der Verkehrsbetriebe,
Starkung des ehrenamtlichen Engagements”

Prifung

Behandlung im Nahverkehrsplan

98

Bei StraBensanierungen bitte auch den fahr-
radfreundlichen Ausbau des StraRenpflasters
vorsehen.

Ja

99

Querungsmaglichkeiten am Stadtring von
Radwegen verbessern. (Ampel-Vorrang und
Sicherheit). Jeder Verkehrsteilnehmer (auch

Ja
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die FuRgéanger und Radfahrer) sollten inner-
halb einer Griinphase eine Vorfahrtstral3e pas-
sieren kdnnen - die Extraspuren flr Rechtsab-
bieger an Wilhelmsdorfer Str./Franz-Ziegler-
StralRe verhindert das derzeit.

100

Carsharing-Angebote als gezielte MalRnhahme
im VEP einplanen.

Ja

101

Es fehlen mehrere Zuftihrungen fur Radfahrer
aus der Stadt zum Hauptbahnhof, z.B. die bei-
den Relationen:

1.) St-Annen-Str - Geschwister-Scholl-Str. -
Am Hauptbahnhof und

2.) Bauhofstr. - Werderstr

Ja

Beiden Routen sind Bestandteil von Rad-
hauptrouten

102

Die Otto-Sidow-Str. ist durch hohe Verkehrs-
belastung unattraktiv fur Radfahrer

Ja

Otto-Sidow-Stral3e ist teilweise aber auch
wegen ungenigender baulicher Anlagen un-
attraktiv, Radhauptrouten wurden weitge-
hend abseits des Stadtringes gesehen

103

An der L911 Richtung Mdétzow existiert bisher
kein Radweg ab Ortsausgang - kommt erfreu-
licherweise dieses Jahr.

Ja

In Umsetzung

104

Der Fahrkomfort fiir Radfahrer wird durch die
Buckelformen auf jedem einzelnen Pflaster-
stein bestimmt. Beispiele von gut gelungenen
Sanierungen von Pflasterstral3en sind in Bran-
denburg in der Mihlentorstral3e sowie in den
sanierten Seitenbereichen der Steinstral3e zu
finden.

Ja

Pflasteraustausch im Radverkehrskonzept
und aus Griinden der Larmsanierung in vie-
len StralBen empfohlen

105

Ein beidseitig markierter Angebotsstreifen auf
Seitenbereichen der StraRe wirde den Gril-
lendamm z.B. zwischen Hohenmeyenbriicke
und Kreuzung Krakauer Str. optisch ent-
schleunigen und damit fir den unerwiinschten
Kfz-Durchgangsverkehr unattraktiver machen.

Ja

Umsetzung kurzfristig geplant

106

Allgemeine Anregung: durch positive Berichte
von zugezogenen jungen Familien in Berliner
oder Potsdamer Zeitungen kénnte Werbung
fur das Leben in und Zuzug nach BRB ge-
macht werden.

Prifung

Nicht im Einflussbereich des VEP, wird an
zustandige Abteilung weitergeleitet

107

Tempo 30 am Trauerberg (in der Bauhof-
stralRe) sowie Geschwindigkeitskontrollen zum
Schutz der Kinder.

Ja

108

Mehr Bemuhungen, den Pkw-Verkehr zuguns-
ten des umweltfreundlichen und gesunden
FuRganger- und Radverkehrs zu reduzieren.

Ja

109

Gefahrliche Stellen fur Radfahrer sollten end-
lich konsequent entschérft werden (z. B.
Hauptstral3e, Steinstraf3e und Planebriicke).

Ja

110

Bauliche MaRnahmen an den Einmiindungen
PackhofstraBe und Grabenstrafl3e zur Haupt-
strafl3e zur Unterbindung der Befahrung durch
Privat-Pkw und Lieferfahrzeuge. Polizeikon-
trollen sind unwirksam.

Nein

Bauliche Anderungen aufgrund der erforder-
lichen Befahrung fur Lieferfahrzeuge nicht
mdglich

111

Eine vernilinftige und zukunftsweisende Ver-
kehrspolitik in der Innenstadt mit mehr Ver-
kehrsberuhigung. Am Packhofgelénde bietet
sich die Mdglichkeit einer autofrei konzipierten
Wohnbebauung.

Prifung

Verkehrsberuhigung ist im Rahmen des VEP
angestrebt, stadtebauliche Vorgaben zur
Entwicklung bestimmter Quartiere kdnnen im
VEP nicht gegeben werden

Anlage 1
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112

Bewirtschaftung des Parkplatzes am Haupt-
bahnhof um ein Wechsel auf den OPNV zu er-
reichen. Das Parkticket sollte dabei mindes-
tens dem Preis einer Tageskarte des OPNV
entsprechen.

Prufung

Weiterentwicklung der Parkplatze im Bereich
Hbf. im Rahmen des Parkraumkonzepts

113

Die FuRgangerzone in der HauptstralRe so
pflastern, dass ein ebener, durch Fahrradfah-
rer und Mobilitdtsbeeintrachtigte, tber die
ganze Breite nutzbarer Belag entsteht. Der
z.Z. noch vorhandene FuRweg stellt eine Ge-
fahrdung dar, wird aber auf Grund seiner Be-
schaffenheit gerne genutzt.

Ja

114

Die Busspur in der St. Annen-Stral3e muss
baulich so verandert werden, dass sie vom In-
dividualverkehr nicht mehr zum Ausweichen
(Unfallschwerpunkt) genutzt werden kann.

Prifung

Vorschlag fir den VEP zu kleinteilig, wird an
zustandige Abteilung weitergeleitet

115

An der Kreuzung B102 - Upstallstrale/Rosa-
Luxemburg-Allee muss in der Rosa-Luxem-
burg-Allee die Linksabbiegespur wieder herge-
stellt werden, da durch die jetzige Regelung
die Linksabbieger die Sicht auf den nachfol-
genden Verkehr behindern. Dies wirde zur
Verringerung des Ruckstaus in der Upstall-
stralRe fuhren.

Prifung

Prufung durch zusténdige Abteilung

116

Starkung des OPNV - Die StraRenbahnen soll-
ten wenigstens bis 22:30 Uhr fahren und das
Angebot des Nachtliniennetzes sollte ausge-
baut werden. Z.Z. ist man ewig unterwegs.

Ja

117

In der KirchhofstraRe sollten aus Richtung Ge-
schwister-Scholl-Str. auf dem linken Gehweg
vor dem Friedhofseingang des Neustadtischen
Friedhofs 2 Kurzzeitparkplatze (30 Min.) fiir
die Friedhofsbesucher eingerichtet werden.
Der Gehweg kurz vor der Friedhofszufahrt ist
breit genug Kurzzeitparken und FuRweg
gleichzeitig zuzulassen.

Prifung

Vorschlag fur den VEP zu kleinteilig, wird an
zustandige Abteilung weitergeleitet

118

Prifung des P&R-Parkplatzes auf dem Trau-
erberg auf Sinnhaftigkeit und Notwendigkeit,
Freigabe fir die Anwohner.

Prifung

Weiterentwicklung des Parkraumangebotes
im Rahmen des Parkraumkonzepts

119

in den Gleisbereichen der Straenbahn ist das
Radfahren (v.a. mit Kinderanhanger) er-
schwert. Zusammen mit den Radern des zie-
henden Fahrrads gerat man als 3-spuriges
Fahrzeug fast immer mit einem Rad in eine
Schiene, egal wie man die Spur im Gleisbe-
reich wahlt. Das ist bedingt durch die
1000mm-Spurweite der Strallenbahn.

Eine angemessene Abhilfe wére es, Radfah-
rern in den Parallelstrallen der Steinstral3e at-
traktive Ausweichstrecken (z.B. im Zuge der
Erneuerung der Kurstrasse) vorzusehen. Ent-
weder durch eine Pflasterung "ohne Buckel"
von Seitenbereichen zwischen Fahrbahn und
Parkraum wie in der Steinstraf3e oder durch
eine "buckelfreie" Pflasterung auf der gesam-
ten StralBenbreite -wie bereits in der Muhlen-
torstraRe umgesetzt.

Ja

120

Ein Schwerpunkt der zukinftigen Verkehrsent-
wicklung sollte in der wahrnehmbaren Verbes-
serung der Lebensbedingungen in der Stadt

Ja

Vorschléage fur Geschwindigkeitsbeschran-
kungen aus Larmgrinden erfolgen im Larm-
aktionsplan
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Brandenburg an der Havel bestehen. Insbe-
sondere negative Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit sollten reduziert wer-
den. Durch den motorisierten Verkehr be-
dingte Faktoren sind unter anderem die Unfall-
gefahr im StraBenverkehr sowie Larm- und
Schadstoffemissionen.

Ich schlage die Umsetzung folgender Mal3-
nahmen vor:

e die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30
km/h in der Innenstadt und in Wohngebie-
ten (z.B. Grillendamm)

e die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 20
km/h auf gepflasterten StraRen (z.B. Domi-
nsel)

e mindestens ein autofreier Sonn-/Feiertag
moglicherweise zusammen mit PM bzw.
dem Umland.

e verstarkter Ausbau der Fu3- und Radwe-
geinfrastruktur (z.B. Grillendamm: dort be-
steht die Pflicht einen Radweg zu benut-
zen obwohl kein benutzbarer vorhanden
ist)

Ausbau der Geh- und Radweginfrastruktur
wichtiger Bestandteil des VEP

schon, um besser zwischen FulRgédngerweg
und StralRe hin- und herwechseln zu kénnen
(um FuRRgéngern auszuweichen oder Autos
vorbeizulassen, nicht nur an Kreuzungen oder
Uberwegen), denn sonst entscheidet man sich

121 Ich bitte im Rahmen des Verkehrsentwick- Ja Mafnahmenvorschléage hierzu sind im VEP
lungsplanung insbesondere eine Entlastung enthalten
der Domstrecke und Uber die Schaffung von
Radwegen vom Grillendamm bis zum Neu-
stadtischen Markt einzubeziehen.

122 Generell spreche ich mich hiermit fiir einen Ja
Ausbau des Radwegenetzes in der gesamten
Innenstadt aus. (Als Beispiel: Die Hauptstrae
ist aufgrund des Kopfsteinpflasters kaum be-
fahrbar, die Hohe der Ritterstral3e ein regel-
rechtes Wagnis.)

123 Am Nicolaiplatz wird die verkehrsberuhigte Prifung | Vorschlag fiir den VEP zu kleinteilig, wird an
Zone zunehmend als Abkirzung genutzt und zusténdige Abteilung weitergeleitet
mit hoher Geschwindigkeit durchfahren.

Ebenso wird falsch geparkt. Es werden mehr
Kontrollen gefordert.

124 Mehr Ampeln, die auch fur Fahrradfahrer frei- Prifung | Fahrrader sollten grundsatzlich auf der Fahr-
gegeben sind (die Fahrradfahrer steigen ohne- bahn fahren und sich dort an den Signalen
hin nicht ab, aber allen ist geholfen, wenn das der Pkw orientieren. Gehwegnutzung durch
auch "legal” ist) Radfahrer fuhrt zu erheblichen Konflikten mit

FuRgéngern und sollte daher nur in Ausnah-
meféllen zugelassen werden. Zur Akzep-
tanzsteigerung der Fahrbahn ist hier jedoch
die Infrastruktur auszubauen.

125 Wenn Fahrradfahrer von StraRe zu Fahrrad- Ja
weg oder zu Gehsteig wechseln sollen, dann
bitte mit richtig flacher Bordsteinkante (am
liebsten keine Kante spurbar), nicht nur eine
leicht abgeflachte Kante. Gerade bei einem
schragen Winkel riskiert man sonst mit dem
Rad einen Unfall! Und fur Menschen im Roll-
stuhl wére das sicher auch einfacher.

126 Generell waren ofter flache Bordsteinkanten Nein Siehe Kommentar zu 111
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einfach nur fir FuBweg (der fir Rader freige-
geben ist oder auch nicht) und schlangelt sich
um Ful3ganger rum.

127

Bitte keine Fahrradwege so bauen, dass sie
auf Kopfsteinpflaster landen, da fahrt ohnehin
keiner lang (z.B. Bauhofstraf3e von der Alt-
stadt kommend, kurz vor der Kreuzung mit der
JacobstralRe =>dort flihrt der Radweg vom
FuBgangerweg zur Strale, die dort aber noch
2-3 Meter Kopfsteinpflaster hat).

Ja

128

Wilhelmsdorfer StraRe zwischen Géttiner
Strafl3e und Otto-Sidow-StralRe: Prufung der
Notwendigkeit einer geplanten dritten Fahr-
spur unter den Gesichtspunkten der Larmre-
duzierung und Luftreinhaltung. Der Nutzen
wird bezweifelt.

Ja

129

Anpassung des Nahverkehrs an veranderte
Nutzungserfordernisse: eine umfangreiche
Vorschlagliste liegt dem Bearbeiterteam vor,
kann aber aus Platzgrinden hier nicht wieder-
gegeben werden:

¢ Integraler Taktfahrplan mit besserer Ver-
taktung an den Bahnhéfen der DB und
ODEG

e Verléangerung der Netze und Netzstruktu-
ren.

o Nutzungskonflikte mit der StraBenbahn in
der Innenstadt

e Durchbindung der Buslinie E

Prifung

Prifung im Rahmen des Nahverkehrsplans

130

Die Nutzung der Busse ist derzeit fir Perso-
nen mit Kinderwagen unattraktiv, da nur ein
Stellplatz zur Verfliigung steht - welcher sich in
Konkurrenz zu Rollatoren und Rollstiihlen be-
findet- und gleichzeitig der Zugang zum Au-
tomat versperrt wird. Durch das Vorhanden-
sein des Busfahrers kdnnte man (wie z.B. in
Berlin) auch auf den recht wartungs- und kos-
tenintensiven Automaten verzichten und damit
automatisch mehr Platz schaffen.

Prifung

Stellplatze in den Bussen sollten sich starker
an den demografischen Erfordernissen ori-
entieren. Der Entfall von Ticketautomaten
wird jedoch nicht angestrebt.

131

Angesichts der alternden Bevdlkerung, aber
auch dem starken Bevolkerungszuwachs in
der Stadt halten wir den Umstieg auf barriere-
freie Fahrzeuge fur unerlasslich (bestenfalls
gem. TSI-Norm).

Ja

132

Die Grol3e Gartenstr. an der Kreuzung Kirch-
hofstr./GroRRe Gartenstr. ist nur auf einer Seite
fur FuBganger sicher zu Giberqueren (auf Seite
der StralRenbahnhaltestelle). Kommend vom
Bistro ("Kastanie") ist eine Querung Richtung
Kirchhofstr. durch nicht abgesenkte Bord-
steine und durch die schlechte Einsicht auf die
Grol3e GartenstralRe (durch parkende Autos)
nur schwer moglich.

Ja

133

Gemal der Fortschreibung des Verkehrsent-
wicklungsplanes (2015) bietet die Bahnhofs-
vorstadt bereits jetzt nicht genug Parkpléatze.
Durch die Eréffnung der "Grundschule Kleine
Gartenstr." wird das Problem der Kurzzeitpar-
ker weiter verschérft. BekanntermafR3en brin-
gen Eltern gerne ihre Kinder mit Auto zur
Schule. Direkt vor der Schule gibt es aber we-
der einen "Standstreifen", noch genug freie

Nein

Gesamte Bahnhofsvorstadt ist bereits Kurz-
zeitparkzone
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Parkplatze. Ggf. kann hier ein Kurzzeitparker-
Streifen eingerichtet werden.

134

Viele Radtouristen kommen mit der Bahn. Lei-
der ist die Radverkehrsfiihrung in die Innen-
stadt nur mangelhaft. Viele Radtouristen, aber
auch Einheimische Radler nutzen den Weg
via Kleine Gartenstr. -> Kirchhofstr. -> Briicke
Uber den Stadtkanal und "landen" dann am
Paulikloster. VVon hier fuhrt kein adaquater
Radweg weiter in Richtung Haupt- bzw. Stein-
straBe. Noch schwieriger wird es von dort in
die Altstadt zu gelangen.

Ja

Wegweisung ist weiter zu entwickeln

135

Die Parkplatze sollten fiir Touristen weiter
zentralisiert und ausgebaut werden und ein-
deutig zu P+R Platzen entwickelt werden
(&hnlich wie ehemals Trauerberg bzw. Nicolai-
platz). Ein Parkticket sollte hier gleichzeitig
auch ein komplettes OPNV-Tages-Ticket ent-
halten. Gute Standorte sind hier aus unserer
Sicht der Hauptbahnhof und Nicolaiplatz.

Prifung

Weiterentwicklung des P&R-Angebotes wird
im Zuge des Parkraumkonzepts konkretisiert

136

Am Hauptbahnhof kann sogar via der "Fahr-
radstation"” inkl. Fahrradverleih eine weitere
Umsteigemdglichkeit angeboten werden, die
die Innenstadt vom Autoverkehr entlastet.

Eine grof3e und gute Wegeleitung einerseits
vor Ankunft auf dem Parkplatz, andererseits
aber auch nach Verlassen des Autos zu FulR
ist hier aber unerlasslich. Die Parkplatze in der
Innenstadt missten dann deutlich unattrakti-
ver gestaltet bzw. gesperrt werden.

Ja/
Nein

Ausbau der Fahrradabstellplatze am Haupt-
bahnhof im Sinne einer Fahrradstation be-
gruRenswert, eine Wechselwirkung zu Stell-
platzen in der Innenstadt ist jedoch ver-
gleichsweise gering. Weiterentwicklung des
innerstadtischen Parkens im Rahmen des
Parkraumkonzepts.

137

Die Wegeleitung vom Bahnhof zur Innenstadt
(auch fur FuRBganger) kénnte allgemein ver-
bessert werden. So kdnnte auf dem grofl3en
Bahnhofsvorplatz eine groRe Karte aufgestellt
werden und die VBBr Linien & Fahrplane dar-
gestellt werden.

Ja

138

Eine Sperrung des Grillendamms und der
Steinstr. fur den MIV wirden das Stadtbild po-
sitiv pragen und den OPNV weiter starken.
Natiirlich misste der OPNV an die neuen Be-
dingungen angepasst werden. Ggf. kann man
eine Sperrung ja auch erstmal nur am Wo-
chenende (mit hochfahrbaren Pollern) vorneh-
men.

Nein/
Prufung

Eine Sperrung des Grillendamms fir den
MIV wiirde u. U. zu mehr Verkehr auf der
Dominsel fihren. Aus Griinden der inner-
stadtischen Erreichbarkeit der einzelnen
Stadtteile wird dies nicht angestrebt.

Zur SteinstrafRe wird eine Birgerdiskussion
angeregt bei der eine Sperrung fir den MIV
eine Option sein kann.

139

Es konnte Uberlegt werden, ob nicht eine der
drei Strafenbahnlinien (die mit den meisten
Fahrgésten Richtung Hbf) ab Nicolaiplatz via
Bauhofstr. und GroR3e Gartenstr. direkt zum
Bahnhof verkehrt (ohne den Umweg uber
Steinstr.). Der Umstieg von den anderen Li-
nien musste dann minutengenau am Nicolai-
platz erfolgen. Die Reisezeit zum Hbf wirde
sich somit um ca. 5 Minuten verkirzen.

Prifung

Prifung im Rahmen des Nahverkehrsplans

140

Die Hohe der Parkplatzgebuhren fur Dauer-
parker/Einwohner innerhalb der Stadt kdnnten
abhéangig von der Auslastung bemessen wer-
den. Somit kénnten aktiv Parkplatze geférdert
(gunstiger Preis) bzw. andere vermieden wer-
den (teurer Preis).

Prifung

Gestaffelte Parkgebuhrenerhebung wird im
Rahmen des Parkraumkonzepts geprift,
raumliche Staffelung aufgrund der bisher
weitgehend fehlenden Auslastungsinforma-
tion wird derzeit bevorzugt.

141

Wenn StraRenbahnen erhalten bleiben sollen,
sollte dringend ein Redesign durchgefihrt

Ja
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werden. Die "neuen” rot-weien Bahnen z.B.
sind ein guter Anfang. Allein ein guter Anstrich
innen und aul3en, sowie neue Sitzbeziige wiir-
den sicher helfen und ggf. auch mehr Perso-
nen motivieren damit zu fahren.

142 Umleitung des Lieferverkehrs des RIVA- Nein Prufung im Rahmen des VEP ergab eine ge-
Stahlwerkes von derzeit iber die Magdebur- ringe Priorisierung der MaRnahme, keine
ger Str./Woltersdorfer Stral3e Uber eine neue Umsetzung bis 2030 angestrebt aul3er es er-
Werkszufahrt in der Caasmannstralle. geben sich gednderte Rahmenbedingungen

143 Ein barrierefreier, 2,0 breiter Weg einschlief3- Prifung | Vorschlag fir den VEP zu kleinteilig, wird an
lich StralRenbeleuchtung von der Bushalte- zustandige Abteilung weitergeleitet
stelle Potsdamer StralRe zu den Einrichtungen
der Behindertenhilfe Fliedners.

144 Weiterfiihrung der StraRenbahn tber die Up- Nein Umfangreiche Netzerweiterungen der Stra-
stallstraRe bis zum Beetzseecenter oder Nord. Benbahn mittelfristig finanziell nicht darstell-

bar, Nachfrage wird durch den Bus in ausrei-
chender Form bedient

145 Vorschlage fur den Bereich Domlinden: Prifung | VEP enthélt MaRnahmenvorschlage zur Ver-
o Uberholverbot im gesamten Bereich Dom- kehrsberuhigung im Bereich Domlinden

linden einrichten.

¢ Dringende Reparatur des StralRenbelages
Domlinden und mittelfristig Austausch ge-
gen Bitumenoberflache.

¢ Integration und Lésungsansatze des The-
mas Radfahren von Burgmihle (Krakauer
StralRe) bis MUhlentorturm aufnehmen.
Dies konnte wie in der Steinstra3e ein in
das aktuell vorhandene Kopfsteinpflaster
ein integrierter Fahrradstreifen sein.

e Reduzierung der Durchfahrtsgeschwindig-
keit &quivalent zur SteinstraRe mit Tempo
20km/h. Da der Zeitverlust sich im OPNV-
Linienverkehr nur im zweistelligen Sekun-
denbereich auswirkt, dirfte die Reduzie-
rung aus Fahrplangestaltungssicht kein
echtes Argument sein.

¢ Nachhaltige und wirksame MalRnahmen
zur Vermeidung des uberregionalen und
lokalen Schwerverkehrs. Mit Blick auf die
Entwicklung des Packhofes dirfen die
Domlinden nicht ZufahrtsstralRe fir die
Baufahrzeuge sein.

e Erhalt der aktuellen Parksituation entlang
der Strafe Domlinden, die aus unserer
Sicht nachhaltig und effektiv zur Reduzie-
rung der Durchfahrtsgeschwindigkeiten
beitragt.

e Die Hevellerstral3e als Spielstral3e einrich-
ten, um Gefahrdungen durch PKW im nicht
einsehbaren Einfahrtsbereich zukinftig zu
reduzieren.

146 Fir die Neuendorfer Vorstadt wird Folgendes Prufung | Weiterleitung an zusténdige Abteilung zur
angeregt: Prufung
o gelegentliche Geschwindigkeitskontrollen
e Kontrollen der Parksituation
e Prifung ob auf einer Seite ggfs. das Par-

ken schrag zur Fahrbahn die Anzahl der
Stellplatze erhéhen wirde - soweit dies
keine negativen Auswirkungen auf die
Durchfahrtméglichkeit von Rettungsfahr-
zeugen hat.
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147 Verbesserungen fir Radfahrer z. B. Offnung Ja
Radweg Packhofgelande, bessere Radweg-
fuhrungen am Neustadt Markt/St.-Annen-

StralRe, Bahniibergang Planebriicke.

148 Ein neuer Radweg am Sandfurtweg. Ja Prifung mit Planeweg als Alternativroute

149 Die Radwegfiihrung in der HauptstralRe ist ge- | Ja Verbesserung des Pflasters wird angestrebt
fahrlich (Pflaster, Stralenbahnschienen).

150 Einen FuRgangeruberweg Plauer Nein Querungsstelle ist bereits ausgebaut
StraRe/Humboldhain.

151 Die Radwegfiihrung am Nicolaiplatz soll ver- Nein Platz wurde unter Bertcksichtigung des
bessert werden. Radverkehrs erst vor wenigen Jahren umge-

baut. Verkehrsstarken lassen eine Fiihrung
im Mischverkehr zu.

152 Fahrscheinloser Nahverkehr unter Berticksich- | Prifung | Prifung im Rahmen des Nahverkehrsplans
tigung des Datenschutzes (keine Bewegungs-
profile!) mit Bussen und Straf3enbahnen ab 4
Uhr morgens bis ca. 22 Uhr abends sowie ein
ordentliches Nachtbusnetz.

153 Innenstadt unattraktiv machen mit Gebiihren Prifung | Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaf-
fur den motorisierten Individualverkehr bei Er- tung im Parkraumkonzept, Zielstellung ist
halt der Parkplatze fir Lieferverkehr und eine Reduktion des Zielverkehrs mit Pkw
Pflege. ohne die Erreichbarkeit generell zu ver-

schlechtern

154 Ausbau von breiten Radwegen, Reduzierung Ja
des Katzenkopfpflasters.

155 Anstol} zur Griindung eines echten Carsha- Ja VEP enthélt Ansatze zur Férderung von Car-
ringvereins. sharing, in Mittelstadten setzt diese Entwick-

lung derzeit verzdgert ein

156 Die Steinstrale ist als bloRe Durchgangs- Nein VEP empfiehlt eine offene Burgerdiskussion
stral3e verkommen, deshalb Sperrung der zur Steinstraf3e, eine Herausnahme des
StralBe etwa in Hohe des Kinos in zwei Sack- OPNV sollte auf dieser zentralen Achse aber
gassen. Gleichzeitig Herausnahme des Linien- nicht angestrebt werden
verkehrs der Verkehrsbetriebe aus der Stein-
strafl3e. Die Ruckkehr zur ehemaligen Linien-
fuhrung wirde auch zur Entlastung der Haupt-
stralRe fuhren.

157 RegelméaRige Verteilung der Fahrzeiten der Ja VEP fordert mittel- bis langfristig die Ruck-
StralRenbahnen und Busse Uber den Tag. kehr zu einem regelméaRigen Takt ohne die

Fahrtendichte zu reduzieren

158 Drastische Erhéhung der Parkgebuhren in der | Prufung | Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaf-

Innenstadt, um den MIV herauszuhalten. tung im Parkraumkonzept, Zielstellung ist
eine Reduktion des Zielverkehrs mit Pkw
ohne die Erreichbarkeit generell zu ver-
schlechtern

159 Ein Rotlichtblitzer an der FuRgéngerampel am | Ja umgesetzt
Hauptbahnhof.

160 Brandenburg muss dringend vernlinftige Rad- | Ja
wege bauen. Fast in allen Stadtteilen besteht
Nachholbedarf.

161 Der Stral3enzustand auf dem Goérden (Musi- Ja Sanierung des NebenstralRennetzes gemafd
ker- und Blumenviertel) ist insgesamt sehr un- Bedarf ist vorgesehen
befriedigend.

162 Behindertengerechter Umbau der Haltestellen | Ja
der StralRenbahn.
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163 Einfiihrung einer Tempo 30-Zone in der Wil- Ja Umgesetzt
helmsdorfer StraRe von Kreuzung Tismar-
straBe/JahnstralRe bis zur Otto-Sidow-Strafie.

164 KontrollmalRnahmen gegen RotlichtverstéRe Prifung | Mittelfristig ist der grundhafte Ausbau dieses
am Knoten Otto-Sidow-StralRe/Wilhelmsdorfer Knotenpunkts vorgesehen. Gefahrliche Rot-
Landstrale. lichtverstéRe werden weiterhin im Zuge der

Verkehrsunfallkommission berticksichtigt

165 Einfuhrung einer Anwohnerparkzone mit 2h Prifung | Weiterentwicklung des Bewohnerparkens im
Parkzeit in der Wilhelmsdorfer StralRe. Rahmen des Parkraumkonzepts

166 Vorschlage zur Steinstral3e: Nein/ VEP empfiehlt eine offene Birgerdiskussion
e StraBenbahn und Fahrzeuge aus der Prufung | zur Steinstral3e, eine Herausnahme des

StralRe heraus. max. Einbahnstraie. OPNV sollte auf dieser zentralen Achse aber
e Einrichtung der Linie ,8" als Ringbahn nicht angestrebt werden

(Bahnhof — Nicolaiplatz)
e Abbiegeverbot von St.-Annen in Stein-

stral3e, Verkehrsleitung Uber Bermuda-

Dreieck — zur Kirchhofstral3e —> dann

Wilhelmsdorfer Str. usw.
o Anliegerverkehr mit stark beruhigter Ver-

kehrszone (s. Danemark) Herausbildung

als wirkliche Ful3gangerzone

167 Parkhaus am Stadteingang (Werder und Pots- | Prifung | Weiterentwicklung des Parkens in der Innen-
dam haben eines) stadt wird im Rahmen des Parkraumkon-

zepts konkretisiert. Ein gut zu erreichender
Zentralparkplatz ist angedacht.

168 Am Neustadtischen Markt: Unterirdisches 2ge- | Ja Als Langfristoption im Parkraumkonzept be-
schossiges Parkhaus (Referenz Luisenplatz rucksichtigt
Potsdam) als Betreibermodell, Ein- und Aus-
fahrt Uber St.-Annen-Stral3e.

169 HauptstraRe/RitterstralBe: Pflasterung zwi- Ja/ Pflaster soll perspektivisch getauscht werden
schen den Gleisen durch befahrbare Streifen, | Nein Offnung der GrabenstraRe und Packhof-
zur Nutzung durch Radfahrer ersetzen. Anlie- straRe fiir Pkw wiirde deutlich mehr Verkehr
gerverkehr Grabenstral3e / PackhofstraRe zu- auf dem Packhof implizieren, das wieder-
lassen. spricht den stadtischen Zielen

170 In der BauhofstraRe Pflanzinseln errichten und | Ja
Troge entfernen (sehr hinderlich und untiber-
sichtlich).

171 Zur Entlastung der Luckenberger StralRe Nein Prifung im Zuge des VEP ergab deutlich ne-
Durchsetzung der vormals geplanten Block- gative Wirkungen in den dicht bebauten Be-
umfahrung. reichen der Neuendorfer Vorstadt, Ausloser

Luftgrenzwertlberschreitungen geman Luft-
reinhalteplan nicht mehr gegeben.

172 Grillendamm / Ziegelstral3e / Gerostral3e / Ja MafRnahmen in Prifung des VEP als effizient
Willi-Sanger-Strafl3e: Offnung des Durchlasses engeschatzt und zur Umsetzung empfohlen
neben der Oberschule Nord bzw. Fertigstel-
lung des Kreuzungsausbaus Brielower / Ge-
rostralie (geplant seit 1997)

173 Zentrumsring: Starkung der Umfahrung durch | Ja Prioritat wird in der Starkung des Zent-
intelligente Ampelschaltungen. Individualver- rumsringes gesehen
kehr durch konsequente Einbahnstral3enrege-
lungen erschweren.

174 Herausbildung des Bahnhofsumfelds als Um- Ja
steigepunkt Anbindung der (wilden) Parkplatze
an ein Verkehrsleitsystem flir Besucher.

175 Die Steinstral3e ist, als eine der wichtigsten Prufung | VEP empfiehlt offene Birgerdiskussion, in
EinkaufsstralRe der Stadt, fur jegliche Ver- der es auch um die stadtweite Einschatzung
kehrsmittel, insbesondere fir PKWs, zugang- geht, inwiefern die SteinstralRe fuir Pkw be-
lich zu halten. fahrbar bleiben sollte
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176

Parkflachen missen vor den Geschéften er-
halten bzw. ausgebaut werden (z.B. im Be-
reich des ehemaligen C&A)

Prufung

Weiterentwicklung des innerstadtischen Par-
kens im Parkraumkonzept konkretisiert, Er-

héhung der Parkplatzkapazitaten scheint auf
Basis der Analyseergebnisse nicht angezeigt

177

Dauerparker in relevanten Einzelhandelszei-
ten bspw. von 10 - 18 Uhr reduzieren

Prifung

Weiterentwicklung des innerstadtischen Par-
kens im Parkraumkonzept konkretisiert

178

attraktives Bezahlsystem der Parkscheine in
Kombination mit einem Einkauf in der Innen-
stadt

Prifung

Weiterentwicklung des innerstadtischen Par-
kens im Parkraumkonzept konkretisiert

179

Geschwindigkeitskontrollen zur Sicherstellung
der vorgeschriebenen Geschwindigkeitsbe-
schrankung in der Steinstralle

Ja

Weiterleitung an zustandige Abteilung

180

Umfanglicheres Parkleitsystem fir die Innen-
stadtparkflachen an den Zuwegungen der In-
nenstadt

Ja

Weiterentwicklung der Parkwegweisung im
Parkraumkonzept

181

Attraktivierung des Befahrens von Stein- und
Hauptstrae durch glattere Fahrbahnbelage

Ja

182

Schaffung von Fahrradabstellanalagen u.a.
geeignete E-Bike-Sicherungsbugel

Ja

183

Es wird ein umfassenderes Parkleitsystem als
das aktuell vorhandenes System beflirwortet,
um Besucher zielgerichtet zu freien Parkfla-
chen zu leiten, um Suchverkehre fur Einwoh-
ner aber auch Gaste zu vermeiden. Zentrale,
zentrumsnahe und in fuBlaufiger Entfernung
von Zentrum gelegene Sammelabstellflachen
sind aus touristischer Sicht zu bevorzugen.

Ja

Weiterentwicklung der Parkwegweisung im
Parkraumkonzept

184

Die anzahlméRig kleineren Parkflachen, insbe-
sondere direkt in und in unmittelbarer Nahe
der Einkaufsstraf3en der Innenstadt sollten in
der Hauptsache einzelhandelsrelevant genutzt
werden.

Prifung

Weiterentwicklung des innerstadtischen Par-
kens im Parkraumkonzept konkretisiert

185

Eine zukunftssichere und langfristige Losung
der Busparkplatze. Aus touristischer Sicht sind
Bus-Parkplatze rund um den oder Nahe am
Neustadtischen Markt notwendig. Mindestens
2 Busparkplatze sollten vorhanden sein. Vor-
schlag: bei einem Umbau/einer Anpassung
des Neustédtischen Marktes die Integration
zweier Busparkplatze ans Ende der vorhande-
nen OPNV-Busspur. Dies ist vor Ort allerdings
nur durch Versatz der Baumreihe gegeniber
der Touristinformation in Richtung Parkplatz-
flache moglich. Durch Anpassung der PKW
Parkplatzanordnung (mittig doppelreihiges
Parken) kénnte die Anzahl der PKW Stell-
platze bei dieser MalRnahme sogar erhalten
bleiben.

Ja

Weiterentwicklung des Busparkens im Zuge
des Parkraumkonzepts

186

Wahrend die St. Annenstral3e fir in die Stadt
kommenden Radfahrer gut ausgebaut ist, bie-
tet die Hauptstraf3e als direkte Verbindung zur
historischen Altstadt den Fahrradfahrern ein
nicht nur unattraktives Bild, sondern ist fir
diese Zielgruppe leidlich zu befahren. Als
wichtige VerbindungsstralRe der beiden touris-
tisch sehr wichtigen Stadtteile sollte der Fahr-
bahnbelag mittel- bis langfristig in hervorra-
gender Art und Weise hergestellt werden. Pa-
rallel in Langsfuge verlegtes Kopfsteinpflaster

Ja
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erhéht aus unserer Sicht deutlich die Unfallge-
fahr und senkt erheblich die Attraktivitat fir die
wachsende Zielgruppe, zumal Alternative
Wege in die Altstadt einen deutlichen Umweg
bedeuten.

187

Fir den ruhenden Fahrradverkehr sind bei
weiter erwartetem Anstieg dieser Zielgruppe
als Gaste Abstellméglichkeiten zu schaffen,
die neben der Quantitat auch die Bediirfnisse
der neuen Zielgruppe der E-Bike Fahrer mit ih-
rem deutlich h6herem Fahrradwert in Form
geeigneter Stander — u.U. mit Elektrolade-
buchse - zu berucksichtigen. Fahrradboxen an
geeigneter Stelle waren wiinschenswert.

Ja

188

Weiteres Stichwort: Optimierung des Leitsys-
tems fiir Radtouristen, insbesondere die inner-
stadtische Ausschilderung.

Ja

Stellungnahmen zum Berichtsentwurf aus dem Amterumlauf Ju

ni 2017

FG 31 — Umwelt und Naturschutz

schutzes, angestrebter Aufenthaltsqualitédten
in der Folgekosten fiir Instandhaltung bei
Hauptradwegen durch Parkanlagen

189 Ortsteile Saaringen und Gollwitz in den Abbil- Nein Eine Integration dieser Ortsteile in die Abbil-
dungen nicht dargestellt dungen wiirde die Erkennbarkeit der Abbil-

dungen wesentlich beeintrachtigen.

190 Bei Ausbau der BergstraRe ist auf das Natur- Ja Hinweis wurde weitergeleitet. Es ist ein be-
denkmal ,Platanen an der Bergstraf3e“ zu ach- standsnaher Ausbau ohne Verbreiterung der
ten Fahrbahn geplant.

191 Hinweis zum Vorkommen geschitzter Arten Ja Hinweise wurden weitergeleitet. Ist im Rah-
bei folgenden MaRnahmen: men des Planungsverfahrens zu beachten.
e Umfahrung Wilhelmsdorfer Vorstadt
e Verbindung Caasmannstraf3e/ Elektro-

stahlwerk

192 Erhalt und Entwicklung von Baumreihen bei Ja Hinweise wurden weitergeleitet. Ist im Rah-
grundhaften Ausbaumafinahmen, insbeson- men des Planungsverfahrens zu beachten.
dere: Wusterwitzer Stral3e, Bahnhofstrafie,

Thuringer Stral3e, Domlinden, Johann-Sebas-
tian-Bach-StralRe, HaydnstralRe

193 Hinweise zu den Trassenalternativen auf Ja Hinweise werden im Abwagungsprozess zu
Hauptradroute IV zwischen Bahniibergang berlicksichtigen sein. Die Bestandsroute ent-
Ziesaer Landstral’e und Buhnenhaus lang der Ziesaer LandstraRe und Schmoéliner

Weg ist aufgrund des Umweges wenig at-
traktiv fur den Alltagsradverkehr, wenngleich
sie touristisch interessant sein mag. Die
Hauptradroutenkonzeption zielt jedoch auf
ein Wegenetz fur den Alltagsverkehr.

194 Hinweise zu geschitzten Arten, bestehenden | Ja Hinweise wurden weitergeleitet. Ist im Rah-
Alleen und Naturdenkmalen im Zuge geplanter men des Planungsverfahrens zu beachten.
Neu- und Ausbaumalinahmen im Radver- Grundsétzlich sind bei den genannten Aus-
kehrsnetz: baumalRnahmen bestandsnahe Lésungen
 Bahndamm zwischen Wiesenweg und Wil- ohne wesentliche Eingriffe in den Seiten-

helmsdorfer Stral3e raum geplant.
e Brielower LandstralRe
e Grillendamm
e Domlinden
e Verbindung Anton-Saefkow-Allee - Plauer-
hof
195 Beachtung der Anforderungen des Denkmal- Ja Die benannten Parkwege werden bereits

heute durch Radfahrende genutzt. Es wird
jedoch bei der Umsetzung der Hauptradrou-
ten darauf zu achten sein, dass zuséatzlicher
Radverkehr vertraglich abgewickelt wird.
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196 Erh6éhung der Folgekosten fiir Reinigung und Ja Folgekosten wurden bericksichtigt.
Winterdienst bei Ausbau der Verkehrsnetze

FG 80 - Wirtschaftsforderung

197 Hinweis auf nachteilige Effekte durch den Ver- | Nein Die Planungen zum Neubau einer Ortsum-
zicht auf eine Ortsumgehung im Zuge der gehung fallen nicht in die Zustandigkeit der
B 102 — Forderung zur Wiederaufnahme des Stadt Brandenburg an der Havel sondern
Planungsgedankens sind Aufgabe des Landes. Die Stadt profitiert

in den kommenden Jahren von einem um-
fangreichen Ausbauprogramm fir die Orts-
durchfahrt, von der nicht nur der Durch-
gangsverkehr sondern insbesondere der in-
nerstadtische Verkehr profitieren wird. Daher
wird sich die Stadt in der Laufzeit des vorlie-
genden VEP nicht weiter fiir Planungen zu
einer Ortsumfahrung einsetzen. Eine bes-
sere Anbindung des Gewerbestandortes
Kirchmoser wurde im vergangenen Abwa-
gungsprozess als nicht ausreichend einge-
schatzt, um die umfangreichen Eingriffe in
Fauna und Flora zu rechtfertigen.

198 Keine Stagnation der Bevolkerung sondern Nein In den vergangen Jahren konnte die Stadt

zuletzt Zuwachse Brandenburg an der Havel tatséchlich leichte
Bevdlkerungszuwéchse verzeichnen. Die
letzten kommunalen Bevdlkerungsprogno-
sen gehen bis 2030 noch von einem deutli-
chen Rickgang der Bevolkerung aus, wobei
hier diese neuesten Trends (Migration, Sub-
urbanisierung aus der Metropolregion Berlin)
noch nicht vollstandig beruicksichtigt werden
konnten. Die Annahme einer Stagnation der
Einwohnerzahl bis 2030 ist daher ein fur das
Verkehrskonzept gewéhlter Mittelweg.

199 Ausbleiben der unter 4.3.1.3 beschriebenen Nein Die Prufungen im Zuge des VEP haben er-
MafRnahmen fiihrt zu einem Ausbleiben weite- geben, dass die in diesem Kapitel beschrie-
rer Investitionen, weitere Prufung wird gefor- benen MaRnahmen keine vordringliche Prio-
dert ritat besitzen, wenngleich sie verkehrlich

grundsétzlich sinnvoll sind. Sollten sich Rah-
menbedingungen andern (bspw. Auftreten
eines potentiellen Investors flr betroffene
Flachen), kommt eine Umsetzung auch vor
2030 infrage.

FG 84 - Tourismus

200 Umbau ,anderer Radwege“ zur besseren Ak- Ja Im Text ergénzt
zeptanz von Mischverkehrsfihrungen

201 Rad-Verbindung am Silokanal zwischen Gor- Ja Ist bereits dargestellt
denbriicke und Brielower Briuicke darstellen

202 Querung der HavelstraBe am Theaterpark: Prifung | Ist in Detailumsetzung zu priifen, bauliche
baulich aufwerten (z.B. durch Asphalt) und Aufwertung wird aus heutiger Sicht beftirwor-
gaf. Sperrung fir Kfz tet, Sperrung fir den Kfz eher schwierig, da

HavelstralRe wichtige ErschlieBungsstral3e in
der Innenstadt

203 Frage nach Daten zu Fahrradfahrern, die die Nein Daten liegen nicht vor
Magdeburger Landstral3e tber die Woltersdor-
fer StralRe hinaus benutzen

204 Hinweis auf Thiringer Stral3e als Alternativ- Prufung | Bei einem besseren Fahrbahnzustand ist die
strecke zur Magdeburger Landstrafle im Rad- Thuringer Strae mdglicherweise eine Alter-
verkehr nativroute zur Magdeburger Landstral3e. Es

fehlt ihr jedoch eine geradlinige Anbindung in
Richtung Bahnhof Altstadt und Innenstadt,
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s

was Radfahrende teilweise von einer Nut-
zung abbringen kdnnte.

FG 66 -

StrafRen und Briicken

205

Wie ist der Riickgang um 300 Kfz/ 24h zwi-
schen Brandenburg an der Havel und der BAB
A2 zu erklaren.

Der Riickgang resultiert nicht aus einem
Ruckgang der Pendlerverflechtungen zwi-
schen Brandenburg an der Havel und Ber-
lin/Potsdam. Vielmehr sind der Bevolke-
rungsriickgang im Umland und der Riick-
gang der Pendlerbewegungen insgesamt
ausschlaggebend. Im Vergleich zu den an-
deren RadialstrafBen ist der Rickgang auf
der sudlichen B102 sehr gering.

FG 60 -

Stadtplanung

206

Entwicklungsszenarien der Einwohnerzahl le-
gen weiteren Bevolkerungsverlust nahe - An-
passung empfohlen

Nein

Die zitierten Bevolkerungsvorausberechnun-
gen sind den Gutachtern bekannt gewesen.
In den vergangenen Jahren Ubertraf die tat-
sachliche Einwohnerzahl jedoch stets die
prognostizierten Zahlen, weshalb eine Stag-
nation der Bevélkerungszahl auch bis 2030
vereinfachend angenommen wurde. So wird
aus verkehrlicher Sicht ein Maximalszenario
abgebildet. Eine Reduktion der Einwohner-
zahlen wiirde an den grundsatzlichen Befun-
den des VEP nichts &ndern.

207

Mdgliche Fordermittelriickzahlung bei Herab-
stufung der Mihlentorstral3e

Prifung

Dieser Aspekt ist bei der Umsetzungspla-
nung zu prufen. Daruber hinaus tragt die
Verwendung von geschnittenem Pflaster
auch zur Befahrbarkeit durch Radfahrer bei.

208

Empfehlung vordergriindig verkehrsorganisa-
torische Malinahmen im Bereich Steinstrale
anzugehen anstatt nach kurzer Zeit wieder
eine Umgestaltung anzustreben

Prufung

Aus gutachterlicher Sicht ist die Situation in
der SteinstralBe derzeit nicht optimal (hoher
Nutzungsdruck in den Seitenbereichen und
gleichzeitig breite Fahrbahn). Die 6ffentliche
Diskussion soll klaren, ob diese Probleme in
der Bevolkerung auch wahrgenommen wer-
den. Ist dies nicht der Fall, sind auch keine
Umgestaltungen angezeigt, anderenfalls
sind sie jedoch zu diskutieren. Aspekte wie
Zweckbindungsfrist der Férdermittel sind in
der Umsetzungsplanung zu beriicksichtigen
und abzuwéagen.

209

MafRnahmen in der Strae Domlinden unzu-
reichend.

Nein

Die StralRe Domlinden ist eine wichtige An-
bindung der Innenstadt Brandenburgs an der
Havel aus ndrdlicher Richtung. Ein Entfall
dieser Zugangsstral3e durch restriktive MalR3-
nahmen fihrt zu erheblichen Verkehrszu-
wachsen in anderen sensiblen Stadtberei-
chen (z.B. Altstadt). Es wurden daher im
VEP vor allem MaRhahmen aufgenommen,
die helfen sollen, den Verkehr vertraglicher
abzuwickeln. Die Modellrechnungen zeigen,
dass die Verkehrsmengen auf den Domlin-
den trotzdem nicht zunehmen (vgl. Abb. 11).
Auf eine Darstellung der Folgen umfangrei-
cher verkehrsorganisatorischer MalRhahmen
wurde im VEP aus Griinden der Ubersicht-
lichkeit verzichtet. Die Auswertungen kénnen
beim Gutachter bezogen werden. Aspekte
wie Zweckbindungsfrist der Férdermittel sind
in der Umsetzungsplanung zu berticksichti-
gen und abzuwégen.
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210 Konkretisierung des Parkierungsschwerpunk- Nein Soll im Text nicht weiter ausgebaut werden.
tes westlich der Steinstralle Im Zuge der Erstellung des Parkraumkon-
zepts und des VEP sind fur diesen Bereich
verschiedene Optionen diskutiert worden,
wobei festgestellt wurde, dass eine kurzfris-
tige Umsetzung ohnehin nicht moglich ist,
eine Standortdiskussion zu einem spateren
Zeitpunkt unter dann aktuellen Randbedin-
gungen gefihrt werden sollte. Der verkehr-
lich beste Standort ist derzeit stadtebaulich
belegt (ehemaliges Kaufhaus Jacobstralie).

211 Ausweitung der MaBnahmenpalette aus rest- Nein Die Auswertung der verkehrlichen Wirkun-
riktive MalRnahmen im MIV gefordert. gen der im VEP vorgeschlagenen Mal3nah-
men hat gezeigt, dass eine Verkehrsberuhi-
gung in weiten Teilen der Innenstadt auch
ohne starke restriktive Mal3hahmen im MIV
erfolgen kann. Mal3nahmen zur Férderung
umweltfreundlicher Verkehrstrager enthalt

der der VEP.
212 Die Skizze zur Umgestaltung des Molken- Nein Die Skizze ist eine Umgestaltungsidee, bei
marktes soll entfallen, da sie gewachsene der der Verkehr im Vordergrund stand. Bei
stadtebauliche Strukturen nicht beachtet. der Konkretisierung einer moglichen Umge-

staltung sind stadtebauliche Aspekte starker
zu bertiicksichtigen.

FG 36 - StraRenverkehrsbehorde

213 Erhdhung der zulédssigen Geschwindigkeit auf | Priifung | Die Erhdhung der zulassigen Geschwindig-
dem Stadtring auf Tempo 70 (in Abschnitten) keit auf dem Stadtring auf Tempo 70 hat er-
wird nicht beflrwortet. hebliche Entlastungseffekte auf die Innen-

stadt. Es ist im Text thematisiert, dass stel-
lenweise zunéchst die Voraussetzungen
hierfiir zu schaffen sind (z.B. Absturzsiche-
rung Briicke, Steuerung Lichtsignalanlagen)
es ist aus verkehrsplanerischer Sicht jedoch
anzustreben, diese MaRnahme umzusetzen.
Inwiefern dies tatsachlich realistisch umsetz-
bar ist, muss im Rahmen einer dem VEP
nachgeordneten Prifung eruiert werden. Da-
her ist die Malinahme zunachst auch nur als
Prifauftrag formuliert.

214 Ausbau der BergstraBe aufgrund der Rahmen- | Nein Unter Ausbau ist hier eine grundhafte be-
bedingungen nicht umsetzbar standsnahe Sanierung der Stral3e zu verste-
hen. Eine Verbreiterung der Querschnittes o-
der ein Betrieb mit einer hdheren Geschwin-
digkeit als 30 km/h wird nicht angestrebt.

215 Empfehlung einer Prifung: Einfahrt in die Nein Eine derartige MalBnahme wurde aus dem
Straf3e Domlinden nur aus der Krakauer Luftreinhalteplan 2007 Gbernommen und im
Stralle Rahmen des VEP erneut geprift. Aus Sicht

der Gutachter tragt die Verlagerung der
Durchgangsverkehre zu einer erheblichen
Beeintrachtigung der Anwohner der Alterna-
tivrouten bei. Hiervon ist insbesondere die
Altstadt betroffen.

216 Hauptradrouten auch nach Wust/Gollwitz und Nein Es wurde versucht, die Zahl der Hauptrad-
Gottin routen maglichst Gbersichtlich zu halten und
die Routen sollen sich erst innerhalb des
Stadtringes tberlagern. Jeder Hauptzu-
gangsstrecke der Innenstadt wurde daher
eine Hauptradroute zugeordnet. Dabei
wurde am Stadtrand das mutmaflich auf-
kommensstéarkste Ziel ausgewahlt. Die Ver-
bindungen nach Gollwitz und Géttin sind da-
her nur als Nebenstrecken klassifiziert. Die
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Radverkehrsanlagen in diese Stadtgebiete
sind jedoch trotzdem und unabhangig von
der Klassifizierung der Route anforderungs-
gerecht auszubauen. Dies gilt fiir alle Ne-

benrouten.
217 Hauptradroute I: keine FuRgénger-LSA auf der | Nein Aus gutachterlicher Sicht besteht im Zuge
Magdeburger Stral3e der Magdeburger Strafl3e zwischen Stadtring

und Nicolaiplatz ein Defizit an Querungshil-
fen fir FuRganger. An dieser Stelle kann
eine FuRgéanger-LSA gleichzeitig auch die
Befahrbarkeit einer Hauptradroute verbes-

sern.

218 Streichung der MaRnahme ,Abordnung des Nein Die Spalte fasst auch neue MalRhahmenvor-
Zwei-Richtungs-Radweges auf der Gor- schlage des Radverkehrskonzepts zusam-
denallee nach Eiinrichtung eines stadteinwarti- men. Diese MaRnahme gehort hierzu.
gen Schutzstreifens” aus Tabelle 1

219 Keine Abordnung des Zwei-Richtungs-Radwe- | Priifung | Die MaBnahme wurde in einem Priifauftrag
ges in der Magdeburger Landstralle umgewandelt.
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Anlage 2: MaBnhahmenubersicht nach angestrebter Umsetzung und Priorisierung
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