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1. Aufgabenstellung

Der Verkehrsentwicklungsplan als strategisches Grundlagendokument zur weiteren Entwicklung
des stadtischen Verkehrssystems der Stadt Brandenburg an der Havel wurde letztmalig im Jahr
2003 fortgeschrieben. Daher beabsichtigt die Stadt nun, mafRgebliche Grundlagen der Verkehrs-
planung sowie umweltbezogene Aktionsplane in einer integrierten Bearbeitung fortzuschreiben.
Dadurch soll ein neues Planwerk geschaffen werden, dass veranderte Strukturen und Rahmen-
bedingungen der Stadt- und Regionalplanung bertcksichtigt. Die Passfahigkeit bislang geplanter

MaRnahmen soll gepruft werden.

Neben dem Verkehrsentwicklungsplan sind insbesondere auch der Luftreinhalteplan und der
Larmaktionsplan fortzuschreiben. Ergénzend sind in den letzten Jahren entstandene Teilkon-
zepte, insbesondere das Radverkehrskonzept sowie das Parkraumkonzept zu aktualisieren und

in den VEP zu integrieren.

Im vorliegenden Bericht sollen die Verkehrsanalyse sowie das verkehrliche Leitbild als Grundla-
gen fur die Aufstellung von Konzepten und MaRnahmen im Verkehrsentwicklungsplan vorgestellt

werden. Die Analyse beinhaltet dabei:

» die Zusammenstellung aller Grundlagen,
» Auswertung vorhandener Konzepte und Planungen,
» Vor-Ort-Aufnahmen

» und die Erstellung von Defizitanalysen und —katalogen.

Die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes muss zudem auf neue Anforderungen aus
einer gednderten Gesetzgebung genauso eingehen, wie auf neue Erkenntnisse zum Stand der

Technik, der sich in Regelwerken niedergeschlagen hat.

Das verkehrliche Leitbild wird basierend auf die Analysen und ausgehend von den Zielstellungen
des im Jahr 2012 aufgestellten Integrierten Stadtentwicklungskonzepts Handlungsziele und Préa-
missen definieren. Diese sollen spater fur die Offentlichkeit und Kommunalpolitik immer wieder

als Hilfe zur Ausrichtung der Diskussionen dienen.

750_Bericht VEP_3.1 Verkehrsanalyse_15_06_17 Seite 1
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2.
2.1

Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung

Der Prozess in Brandenburg an der Havel

Der Verkehrsentwicklungsplan als koordinierender strategisch-konzeptioneller Fachplan bildet
den Rahmen und die Grundlage formeller Planwerke, wie dem Luftreinhalteplan, Larmminde-

rungsplan und Nahverkehrsplan.

Regionalplan, Stadtentwicklungsplan, Flachennutzungsplan |<-

a2

\4

Verkehrsentwicklungsplan (VEP) -

Grunddaten, Mengengertist, Strategische Orientierungjund Koordination fiir den Bereich Verkehr
) 4

diverse | ] 1] 1 |

Mafnahmen- NVP LmP LRP Weitere Sektoralpline auf kommunaler Ebene ™4
plane Verkehr

Bebauungspléne, Planfeststellungsbeschlisse —

Grafik 1: Einordnung des Verkehrsentwicklungsplans in die kommunalen Planwerke?

In Brandenburg an der Havel wird Verkehrsentwicklungsplan gleichzeitig mit oben genannten
Sektoralplanen erstellt. Der gesamte Prozess gliedert sich in vier Stufen. Stufe | beinhaltet die
Zusammenstellung aller Grundlagen, die Auswertung vorhandener Konzepte und Planungen so-
wie die Erstellung von Defizitanalysen und —katalogen. Die Bestandteile StralRenkataster und
Verkehrsmodell werden detailliert in separaten Berichten erlautert. Die synoptische Verkehrsana-

lyse ist Hauptbestandteil dieses Berichts.

Das Leithild Umwelt und Verkehr als Stufe Il des Gesamtprozesses wurde auf Grundlage der
Verkehrsanalyse erstellt. Es wird ausgehend von den Analysebefunden und den im Integrierten
Stadtentwicklungskonzept 2012 enthaltenen Zielstellungen formuliert. Grundsatzliche Hand-
lungsrichtungen sollen unter den konkreten Bedingungen der Stadt Brandenburg an der Havel
auf handhabbare Ziele und Pramissen heruntergebrochen werden. Durch diesen Schritt wird es
maoglich, die noch zu entwickelnden Konzepte und MalRhahmen hinsichtlich ihrer Konformitét mit
den Zielen der Stadtentwicklung zu priifen und die zu erwartenden Diskussionen in Offentlichkeit

und Kommunalpolitik immer wieder an den Zielen auszurichten.

Stufe 1l beinhaltet die Betrachtung von Szenarien zur Entwicklung von Mobilitat und Verkehr auf
der Grundlage der zu beschreibenden Handlungsfelder und —spielrdume. Die Szenarien werden

bewertet und ein ,Vorzugsszenario® ausgewahlt bzw. zusammengestellt.

t Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung.
Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV). 2013.
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Abschlielend werden in Stufe IV Strategien und Konzepte erarbeitet. Die Strategie beinhaltet
dabei vor allem mittel- bis langfristige Aufgaben und MaRnahmen mit teils Gber den Prognoseho-
rizont hinausreichender Bedeutung. Auch Langzeitoptionen zur Entwicklung des Verkehrsnetzes
sollen hier aufgezeigt werden. Das integrierte Handlungskonzept wiederum soll MaBnahmenpa-
kete und —ansatze enthalten, die zur Erreichung der im VEP gesteckten Ziele bis 2025/ 2030
beitragen. Eine entsprechend fundierte Ausformung dieser Dokumente erlbrigt auch die in vielen
Nahverkehrsplanen, Aktionsplanen zur La&rmminderung und Luftreinhaltung zu beobachtenden
Anstrengungen, eine Briicke zwischen der kurzen Laufzeit (im allgemeinen nur 5 Jahre) und dar-
Uber hinausreichenden Handlungserfordernissen und Maflinahmenvorschlagen zu schaffen. In-
sofern kommt der Ausformung des Handlungskonzepts bei der integrierten Bearbeitung des VEP,
NVP, LRP und LAP eine besondere Bedeutung zu. Durch die Dualitat von Strategie und Fach-
planen wird die dynamische Anpassung der Fachplane an aktuelle Handlungsanforderungen er-
maoglicht ohne jeweils einen neuen, vollstandigen und in der Regel kostenaufwandigeren VEP-
Prozess anstof3en zu missen. Der Prozess des Verkehrsentwicklungsplans in Brandenburg an

der Havel ist in der folgenden Grafik Ubersichtsartig zusammengefasst.

Stufe | — Integrierte Analysen

Datengrundlagen/ Vor-Ort-Aufnahmen/ Instrumentarien/ Starken-Schwéchen-Analysen

I @Stral’&enkataster l I @Verkehrsmodell @Vesrlggr?rpst;c;:;se

Stufe Il — Leitbild Verkehr und Umwelt

Erarbeitung/ Diskussion Leitbild Verkehr und Umwelt,
Prazisierung des Zielsystems fur den Verkehrsentwicklungsplan

| @ Teilbericht Leitbild/ Ziele

Stufe Ill - Handlungsfelder — Szenarien — Prognosen

» Handlungsfelder der Verkehrsentwicklungsplanung und Beschreibung potenzieller Anséatze fir Brandenburg
» Ableitung von Annahmen fur Malnahmen und Zusammenstellung zu integrierten Szenarien

» Wirkungsermittlung fur die Szenarien (Verkehr und Umwelt) mittels Verkehrsmodell

» Diskussion und Ableitung (Zusammenstellung) Vorzugsszenario
» Berechnung/ Bewertung Vorzugsszenario

| @ Teilbericht Szenarien |

Stufe IV - Strategie- und Handlungskonzepte

,Strategien zur Entwicklung von Mobilitat und Verkehr*

Langfristige MaRnahmenansatze, Strategie und Daueraufgaben mit Laufzeit 2030+
Formulierung der Grundsétze zur Beeinflussung der Mobilitat und Entwicklung der Infrastruktur
Flachenfreihaltungen und Langzeitoptionen

Grundsatze Monitoring und Evaluierung

3.4.2

Integrierte Handlung@

konzepte Verkehr und
Mobilitat 2025/ 2030

Netzentwicklung Straf3e,
OPNV, Rad, Ful

YV VY

®

' f;:g::zwrf;?gene Iij; Handlungskonzept <& Handlungskonzept < Handlungskonzept
« Verkehrssystem- OPNV —) Larm =) Verkehr und Klima
management (Nahverkehrsplan) (Larmaktionsplan) (Luftreinhalteplan)

Mobilitatsmanagement
MafRnahmen zum Abbau
konkreter Defizite

Grafik 2:  Ablauf der VEP Brandenburg an der Havel und erganzender Fachplane
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2.2 Einordnung des VEP Brandenburg an der Havel

Die Verkehrsentwicklungsplane nach heutigen Standard haben sich sukzessive aus den friiheren
Generalverkehrsplanen entwickelt. Damit einher ging eine Reihe von Paradigmenwechseln, wo-
bei die Abkehr vom Ziel der autogerechten Stadt wohl der grundlegendste war. Das Instrument
der Verkehrsentwicklungsplanung hat sich auch im europdischen Kontext etabliert, dort tragen
die Plane die Bezeichnung ,Sustainable Urban Mobility Plans® (SUMP). Umgekehrt erfullt der
Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung auch die methodischen und inhaltlichen Anforderun-
gen der SUMP. In einigen Programmen der EU sind SUMP bzw. der Bezug einer geplanten Maf3-

nahme auf einen solchen Plan eine Voraussetzung zur Einwerbung von Fordermitteln.

Der Verkehrsentwicklungsplan Brandenburg an der Havel ist demnach nicht nur ein VEP nach
deutschem Standard sondern soll auch die Anforderungen an einen ,Sustainable Urban Mo-

bility Plan® nach europaischem Vorbild erfillen.
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3.
3.1

Rahmenbedingungen der Stadt- und Verkehrsplanung

Raumstruktur und Einbindung in Gbergeordnete Verkehrsnetze

Die kreisfreie Stadt Brandenburg an der Havel ist mit 71.208 Einwohnern (Stichtag 31.12.2012)
die drittgrof3te Stadt im Land Brandenburg. Sie wurde im Landesentwicklungsplan 2009 von Ber-
lin und Brandenburg als Oberzentrum eingestuft und hat daher vor allem die folgenden Funktio-

nen von Uberregionaler Bedeutung zu erfillenz

Wirtschafts- und Siedlungsfunktionen
Einzelhandelsfunktionen

Kultur- und Freizeitfunktionen
Verwaltungsfunktionen

Bildungs-, Wissenschafts-, Gesundheits- und soziale Versorgungsfunktionen

YV V. V V VYV V

GroR3raumige Verkehrsknotenfunktion

Darlber hinaus wurde die Stadt im Jahr 2005 durch die Landesregierung Brandenburgs als Regi-
onaler Wachstumskern ausgewiesen. Unter dem Motto ,Starken starken — fir Wachstum und mehr
Beschaftigung® sollen hier durch gezielte zusatzliche Forderung Beschéftigung gesichert, harte und

weiche Standortfaktoren verbessert und die Uberregionale Ausstrahlungskraft gestérkt werden?.

Durch die Nahe zur Bundeshauptstadt Berlin ist Brandenburg an der Havel gut in das nationale

und internationale Verkehrsnetz eingebunden:

» Die Bundesautobahn A 2 verlauft nur wenige Kilometer sudlich der Stadt. Diese Ost-West-
Achse von kontinentaler Bedeutung verbindet die Stadt auf direktem Weg zu den benachbar-
ten Oberzentren Magdeburg und Potsdam. Uber den Berliner Autobahnring, der sich etwa 30
km 6stlich der Stadt befindet bestehen auch Autobahnverbindungen nach Norden und Suden.

» Brandenburg an der Havel ist mit seinem Umland durch die BundesstraRen B 1 (Werder —
Genthin) und B 102 (Bad Belzig — Rathenow) sowie die Landesstrallen L 91 (Richtung
Nauen), L 93 (Richtung Ziesar), L 98 (Richtung Rathenow Uber Marzahne), L 911 (Richtung
Gortz) und L 962 (Plauer Hof — Fohrde) verbunden. Die klassifizierten Straf3en in Brandenburg
an der Havel sind in nahezu allen Abbildungen dieses Berichts vermerkt, z. B. Abbildung 3.

» Brandenburg ist nur mit Umsteigen an das nationale Schienenfernverkehrsnetz angebun-
den. Die Bahnhdofe Brandenburg Hauptbahnhof und Kirchmdéser sind Halte des Regionalex-
presszuges, der zwischen Berlin und Magdeburg verkehrt. In diesen beiden Stadten kann zu

Fernverkehrslinien umgestiegen werden.

2 Landesentwicklungsplan Berlin/ Brandenburg.

Gemeinsame Landesplanung der Lander Berlin und Brandenburg. 2009.
3 Masterplan Brandenburg an der Havel Fortschreibung 2011.

Stadt Brandenburg an der Havel. 2012.

750_Bericht VEP_3.1 Verkehrsanalyse_15_06_17 Seite 5



Verkehrsentwicklungsplan fir Brandenburg an der Havel m
Synoptische Verkehrsanalyse und Leitbild

» Zusatzlich verkehrt im Schienenregionalverkehr die Regionalbahn nach Rathenow.

» Brandenburg an der Havel ist kein Haltepunkt im Fernbusverkehrsnetz. Die ndchsten Halte-
stellen von Fernbuslinien befinden sich in Magdeburg, Potsdam und Berlin.

» Das Regionalbusnetz wird durch die Verkehrsgesellschaft Belzig mbH betrieben, die gemein-
sam mit den Verkehrsbetrieben Brandenburg an der Havel und weiteren Unternehmen im
Verkehrsverbund Berlin Brandenburg organisiert ist. Die Verkehrsgesellschaft Belzig bedient
mit ihrem Regionalbusnetz vor allem den westlichen Teil des Landkreises Potsdam-Mittel-
mark, die Stadt Brandenburg an der Havel und den siidlichen Teil des Landkreises Havelland.
Von 26 Linien verkehren 11 auch auf dem Gebiet der Stadt Brandenburg an der Havel, wobei
die Regionalbusfahrten haufig mit den Fahrten der Stadtbuslinien vertaktet sind.

» Brandenburg ist Uber die Havel und ihre Kanéle an das Bundeswasserstralennetz ange-
bunden. Uber die Elbe bzw. den Elbe-Havel-Kanal/ Mittellandkanal bestehen direkte Verbin-
dungen an die Hafen der Nordseekiiste und an den Rhein.

» Brandenburg an der Havel besitzt keinen Verkehrsflughafen. Der ndchstgelegene Flughafen

befindet sich in Berlin.

Abbildung 1 und Grafik 3 zeigen die Lage Brandenburgs an der Havel in der Region Westbran-
denburg.
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Grafik 3: Ubersichtskarte Stadt und Region
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Die Anbindung der Stadt an das ubergeordnete Verkehrsnetz wird Uberwiegend positiv einge-
schatzt. Die Lage an der Eisenbahnhauptstrecke Berlin-Magdeburg sowie die gute wasserseitige
Anbindung mit dem 2000 erdéffneten 6ffentlichen Hafen am Silokanal begiinstigen die wirtschaft-
lichen Entwicklungsoptionen. Kritisch wird die Anbindung an das Autobahnnetz gesehen, die sich
nach dem Einstellen der Planungen zu einer B 102n (OU Brandenburg an der Havel) auf die
bestehende B 102 konzentrieren. Insbesondere der Abschnitt zwischen Neu Schmerzke und der
Autobahnauffahrt Brandenburg an der Havel wird dieser Funktion nur ungentigend gerecht. Das
Planfeststellungsverfahren fir einen Ausbau der B 102 auf diesem Abschnitt l&uft bereits und mit

einer Umsetzung ist bis etwa 2020 zu rechnen.

3.2 Verflechtung zwischen Stadt und Umland

Der Verflechtungsbereich der Stadt, also der Bereich in dem starke Pendlerbeziehungen beste-
hen erstreckt sich in Nord-Sud-Richtung etwa von Rathenow bis Bad Belzig und in Ost-West-
Richtung von Grof3 Kreutz bis zu den ersten Gemeinden hinter der Landesgrenze mit Sachsen-

Anhalt, wie z. B. Genthin. Verkehrlich relevante Pendlerstrome bestehen darliber hinaus nach

Magdeburg, Potsdam und Berlin.

Intensive Pendlerverflechtungen

[T | Auspendierschwsrpunits dr kemetact
filr die Umniandgemeinden

[D:I] Arteitapl atzattraktivitht der Kermstact
filr die Umnlandgemeinden

Intensive Migrationsbewegungen

ZZJ Wahrstandertatiraktivist der Kernstadt
fr e Umnilandgemeingen

SLIDLIA NI SerUNgESE hiwer punits

% Verflechtungsraum

' = Verflechbungsrum

S t:‘ 30-min-Isochrane: Innerhalb van 30 min errelchbares Geblet (MIV)
Durchschnittsgeschwindghkeiten;

Autobahn 100 ken/h

Bandes-, Landstraie &0 km/h

Ortssirafie 30 kh

Grafik 4: Regionaler Verflechtungsraum der Stadt Brandenburg an der Havel geméaR Masterplan
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3.3

Brandenburg an der Havel ist ein | Exkurs - Pendlerstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit: Als Einpend-
wichtiges Einpendlerzentrum im ler wird in dieser Statistik verstanden, wer seinen Wohnsitz auRerhalb der

westlichen Brandenburg. GemaR Stadt Brandenburgs an der Havel hat, seinen Arbeitsplatz aber in der

L . Stadt hat. Bei Auspendlern verhalt es sich entsprechend umgekehrt. Nicht
der Statistik der Bundesagentur fir

alle in dieser Statistik erfassten Personen sind Pendler, die taglich von/
Arbeit waren zum  Stichtag | pach Brandenburg an der Havel fahren, da ihr Wohnort bzw. Arbeitsplatz
30.06.2013 etwa 9.000 Personen zu weit entfernt liegt. Bei Einpendlern ist dieser Anteil verschwindet ge-
als Auspendler und etwa 10.600 ring, bei Auspendlern betragt er jedoch ca. 15 %. In der Statistik sind nur
sozialversicherungspflichtige Arbeitsverhaltnisse beruicksichtigt.

Personen als Einpendler erfasst.

Die mengenméaRig starksten Beziehungen bestehen zu den folgenden Gemeinden (tiber 400 Ein-

und Auspendler):

» Berlin » Grol3 Kreutz
» Potsdam » Wousterwitz

» Kloster Lehnin » Premnitz

» Rathenow » Bad Belzig

> Beetzsee » Werder (Havel)
» Havelsee » Genthin

Demografische Entwicklung in Stadt und Umland

Die demografische Entwicklung der Stadt Brandenburg war in der Zeit nach dem Zweiten Welt-
krieg bis zur deutschen Wiedervereinigung von einem Bevélkerungswachstum gepragt. Ihre
hdchste Einwohnerzahl erreichte die Stadt im Jahr 1988 mit etwa 95.000 Einwohnern. Seit der
deutschen Wiedervereinigung ging die Einwohnerzahl kontinuierlich zurtick, bis sie 2012 einen
Stand von 71.208 erreichte. Dies entspricht einem Bevdlkerungsriickgang um 25 %. Der Bevol-
kerungsruckgang war Anfang und Mitte der Neunziger Jahre am starksten und hat sich in den
letzten Jahren deutlich abgeschwécht. Lag er von 2000 zu 2001 noch bei 2,1 %, so betrug er von
2011 zu 2012 noch 0,3 %?*. Dies resultiert einerseits aus einer leicht steigenden Geburtenzahl

und einem seit 2009 nahezu ausgeglichenen Wanderungssaldo.

Die oben skizzierte Bevoélkerungsentwicklung zeigte sich jedoch nicht in allen Stadtteilen gleich-
ermal3en. So verzeichnen die zu DDR-Zeiten errichteten Wohnsiedlungen Hohenstiicken und
Nord zuletzt einen Uberdurchschnittlichen Bevolkerungsverlust (Hohenstiicken
2000-2012: -44 %, Gesamtstadt im gleichen Zeitraum: -10 %). Gleichzeitig hat die Bevoélkerungs-
zahl im Kernstadtbereich (Monitoringstadtteile Innenstadt und Ring) um fast 8 % zugenommen.
Daraus lasst sich schlussfolgern, dass die Einwohnerzahl der Stadt Brandenburg an der Havel

insgesamt zwar abgenommen hat, es gleichzeitig aber auch Verdichtungstendenzen mit drtlichen

4 Monitoringbericht Bevélkerungs- und Wohnungsmarktprognose.
Stadt Brandenburg an der Havel. 2014.
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Bevolkerungszuwéchsen gibt. Dieser Grundtrend bleibt auch in den Prognosen zur Bevdlke-
rungszahl bestehen. Letztlich wirken sich jedoch niedrige Geburtenraten nach der Wende und
zunehmende Uberalterung negativ auf den natiirlichen Bevolkerungssaldo aus. Nach den Prog-
nosen der Stadt kann dies spéatestens nach 2020 immer weniger durch einen positiven Wande-
rungssaldo abgemindert werden. Je nach Prognoseszenario rechnet man im Jahr 2030 noch mit
61.800 bis 65.200 Einwohnern in Brandenburg an der Havel.

100.000 94,500 94.900
86.000

89.900
90.000
80.000 "2 74100 71.800 70.400
70.000 o 89-20067.500 ¢ 5
60.000 #
50.000
40.000
30.000
20.000
10.000

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Einwohner

Grafik 5:  Entwicklung der Bevolkerung zwischen 1980 und 2030 (Prognose Leitbildszenario)

Der demografische Wandel zeigt sich nicht nur in Veranderungen der Bevolkerungszahl, sondern
auch darin, dass die Bewohner der Stadt Brandenburg an der Havel zunehmend alter werden,
bzw. dass der Anteil &lterer Einwohner durch eine steigende Lebenserwartung stetig zunimmt.
Die Bevélkerungsvorausberechnung des Landes Brandenburg prognostiziert fir das Jahr 2030

folgende Veranderung der Altersgruppen®.

Veranderung (der absolu-
2012 2030 ten Personenzahl)
0 — 18 Jahre 12 % 13 % +2%
18 — 65 Jahre 61 % 51 % -240%
Uber 65 Jahre 27 % 36 % +23%

Tabelle 1: Veranderung der Alterszusammensetzung der Einwohner Brandenburgs an der Havel

Die Entwicklung im Umland wird durch zwei Trends bestimmt: Einerseits ist auch in den Gemein-

den der Landkreise Havelland und Potsdam-Mittelmark eine zunehmende Uberalterung und ein

5 Amt fUr Statistik Berlin-Brandenburg, Bevolkerungsprognose fir das Land Brandenburg, 2011, S. 24
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naturlicher Bevolkerungsverlust zu verzeichnen gewesen. Andererseits konnten Gemeinden, die
eine gunstige Lage zur Bundeshauptstadt Berlin aufweisen von der Anziehungskraft der Metro-
pole profitieren und durch positive Wanderungssaldi Einwohnergewinne verzeichnen. Gemaf der
Landesbevdlkerungsprognose wird sich dieser Trend in &hnlicher Form in den néachsten Jahren
fortsetzen. Fir das 6stliche Umland der Stadt Brandenburg an der Havel ist daher von steigenden
Einwohnerzahlen auszugehen, wohingegen das westliche und sudliche Umland sogar noch stéar-

ker Einwohner verlieren dirfte als dies in Brandenburg an der Havel der Fall sein wird.

2012 2020 2030
Brandenburg an der Havel 71.208 69.200 65.200
Berlin 3.520.000 3.698.000 3.756.000
Potsdam 159.000 172.100 182.500
Landkreis Havelland 154.500 153.800 151.500
ausgewahlte Gemeinden
Brieselang 11.100 11.400 11.600
Dallgow-Doberitz 9.200 10.200 11.500
Ketzin/ Havel 6.200 5.900 5.200
Milower Land[  4.400 4000 [NSS000|
Nauen 16.500 16.300 15.400
Nennhausen 4.600 4.200 3.800
Premnitz 8.700 7.200
Rathenow 24.500 21.800
Wustermark 7.700 8.900 9.500
Landkreis Potsdam-Mittelmark 203.600 201.000 192.100
ausgewahlte Gemeinden
Bad Belzig 10.800 10.000 8.800
Beelitz 11.500 11.100 9.900
Beetzsee 8.400 7.900 7.000
Briick 10.200 9.700 8.700 Veranderung
GroB Kreutz (Havel) 8.100 7.700 6.900 gegentiber 2012
Kloster Lehnin|  10.700 9500 [118:300 | Uber 20 %
Michendorf 11.800 11.900 11.300 10 % bis 20 %
Schwielowsee 10.200 10.600 10.700 2 % bis 10 %
Seddiner See 4.200 4.000 3.600 -2 % bis 2 %
Werder (Havel) 23.100 23.000 22.000 - 10 % bis -2 %
Wusterwitz 5.200 4.800 4.200 - 20 % bis - 10 %
Ziesar| 6300 5.500 [ unter-20% |
Jerichower Land (Sachsen-Anhalt) 93.100 87.000 | 80.200 |

Tabelle 2: Entwicklung der Einwohnerzahl in Brandenburg an der Havel und Umland

3.4 Stadtstrukturen und Flachennutzung

341 Stadtgliederung

Die Stadt Brandenburg an der Havel ist gepréagt von ihrer Lage an der Havel, die sich im Stadt-

gebiet in mehrere Flussarme aufteilt, wodurch zahlreiche Inseln entstehen. Ein weiteres pragen-
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3.4.2

des Element sind Seen, wobei der Plauer See, Breitlingsee und der Beetzsee zu den bedeu-
tendsten zahlen. Das Stadtgebiet ist weitestgehend flach auf einer Hohe von etwa 32 m iber NN.
Die hochste Erhebung im bebauten Stadtgebiet ist der Marienberg mit einer Hohe von 68 m
Uber NN. Das Areal des Marienbergs wird grof3tenteils als Park genutzt, beinhaltet jedoch auch

einige bedeutende Freizeiteinrichtungen, wie das Marienbad.

In Anlehnung an die in der Fortschreibung des Stadtumbaukonzepts von 2006 definierte und
abgestimmte Untergliederung der Stadt Brandenburg an der Havel, wird das Stadtgebiet in neun
Monitoringstadtteile aufgeteilt. Dadurch wurden baulich-raumlich und funktional weitgehend ho-

mogene Einheiten zusammengefasst:

Gorden

Wohngebiet Hohenstilicken

Innenstadt (Altstadt, Neustadt, Dom)

Kirchmdoser (Kirchmoser Dorf, Kirchmdser Ost, Kirchmdser West)
Nord

Plaue (Plaue, Plauer Hof/ Margarethenhof)

VvV V.V V V V V

Ring (Bahnhofsvorstadt, Marienberg, Neuendorfer Vorstadt, WilhelImsdorfer Vorstadt, Wre-

dowkomplex)

Y

Walzwerksiedlung

Y

~,Andere® (Eigene Scholle/ Wilhelmsdorf, Gollwitz, Géttin, Géttiner Landstral3e, Heidekrug,
Klein Kreutz, Kolonie Goérden, Krakauer Vorstadt, Mahlenzien, Massowburg/ Beetzsee, Neu-

endorf, Anton-Saefkow-Allee/ Landeseinrichtungen, Schmerzke, Wust)

Abbildung 2 zeigt die rdumliche Gliederung der Stadt Brandenburg an der Havel in die neun

Monitoringstadtteile.

Innerstadtische Einwohnerentwicklung und —verteilung

Grundsatzliche Aussagen zur Stadtentwicklung sind im Integrierten Stadtentwicklungskonzept
von 2012 und im Monitoringbericht zur Bevélkerungs- und Wohnungsmarktprognose von 2014

enthalten. Die Kernaussagen dieser Dokumente liegen dem VEP zugrunde.

Fur die Verkehrsentwicklungsplanung sind insbesondere die derzeitigen und zukinftigen Vertei-
lungen der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Einkauf, Freizeit und Bildung relevant. Diesbezigliche

Entwicklungen sollen im Folgenden kurz umrissen werden.

Die Einwohnerverteilung in den besiedelten Gebieten Brandenburgs an der Havel stellt sich in-
homogen dar. In einzelnen Wohnbezirken der Stadtteile Innenstadt, Ring, Nord und Hohensti-

cken kénnen hohe Einwohnerdichten von tUber 100 EW/ ha beobachtet werden. Im Gegensatz
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dazu sind die peripheren und eher dorflich gepragten Stadtteile Wust, Gollwitz, Klein Kreutz, Neu-

endorf und Wilhelmsdorf sehr diinn besiedelt.

Einwohnerdichte 2012
| | bis10EW/ha
[ ] 10-20EW/ ha
[ 20-50EW/ ha

I 50- 100 EW/ ha =
Il =b 100EW/ ha )
\ g !

Grafik 6: Bevolkerungsdichte im Stadtgebiet

Die in Kapitel 3.3. angedeutete Abnahme der Einwohnerzahl der Stadt von - 8 % bis 2030 (Leit-
bildszenario) zeigt sich — wie schon in der Vergangenheit — nicht in allen Stadtteilen gleicherma-
Ren. Inshesondere die nach dem zweiten Weltkrieg errichteten Wohngebiete in Hohenstiicken
(- 24 %) und Nord (- 27 %) sind gemaf der stadtischen Entwicklungsszenarien in Zukunft von
einem starken Riickgang der Einwohnerzahlen gepragt. Hierzu sind seitens der Stadt teilraumli-
che Konzepte erstellt worden, wie mit diesen Entwicklungen umgegangen werden soll. Hierauf
wird an den entsprechenden Stellen auch in diesem Konzept eingegangen. Abbildung 2 zeigt die
Entwicklung der Bevolkerungszahl und Zusammensetzung in den neun Monitoringstadtteilen.

Aus verkehrlicher Sicht ist zu begriiRen, dass die teilrdumliche Bevoélkerungsentwicklung deutlich
den Trend einer Einwohnerkonzentration in innerstadtischen und folglich gut mit dem OPNV er-
schlossenen Lagen zeigt. Die Stadtteile Ring und Innenstadt kénnen bei insgesamt riicklaufiger

Stadtbevdlkerung Einwohnerzuwachse um bis zu 13 % bis 2030 verzeichnen.
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3.4.3

3.4.4

Neu zu erschlieRende Wohnbaustandorte wird es in Brandenburg an der Havel in den nachsten
Jahren kaum geben. Zuletzt sind Eigenheimsiedlungen in Brielower Anbau, an der Regattastre-
cke, in Schmerzke, in Plaue und in Kirchmdser ausgewiesen worden. Der Schwerpunkt der Woh-
nentwicklung wird eher in der Sanierung des Hauserbestandes oder Liickenbebauungen in In-

nenstadtlagen gesehen.

Strukturschwerpunkte Arbeiten und Gewerbe

Die Verteilung der Arbeitsplatze im Stadtgebiet konzentriert sich im Wesentlichen auf das Haupt-
zentrum der Stadt und den Uber das ganze Stadtgebiet verteilten Gewerbe- und Industriegebie-
ten. Abbildung 3 zeigt die Lage und rdaumliche Ausdehnung aller wichtigen Gewerbe- und In-

dustriegebiete in Brandenburg an der Havel.

Fur den Prognosehorizont 2030 wird beziiglich der Arbeitsplatze eine an die demografische Ent-
wicklung gekoppelte Abnahme um insgesamt ca. 7 % erwartet. Aussagen, inwiefern sich dieser
Ruckgang auf einzelne Standorte innerhalb der Stadt auswirkt, sind nicht bekannt. Da die Ar-
beitsplatze im angrenzenden Umland noch stérker zuriickgehen dirften, bleibt die Bedeutung der
Stadt Brandenburg an der Havel als wichtigem Wirtschaftsstandort in der Region Westbranden-

burg auch weiterhin bestehen.

Entwicklung der Einzelhandelsflachen

Fur die Verkaufsflachen lag mit dem kommunalen Einzelhandelskonzept® eine Bestandsauf-
nahme der wichtigsten Standorte des Einzelhandels vor. Abbildung 3 zeigt die Lage der wichtigs-
ten Einzelhandelsstandorte in Brandenburg an der Havel. Neben dem Hauptzentrum der Stadt
und dem dort befindlichen Einkaufszentrum St.-Annen-Galerie sind insbesondere die peripher
gelegenen Einkaufszentren Beetzseecenter und Wust als wichtige Anlaufstellen fir Einkaufende
auch aus der Region zu nennen. Nahversorgungszentren sind in vielen Stadtteilzentren vorhan-
den: Am Neuendorfer Sand, Tschirchdamm, Willibald-Alexis-StraRe, Einkaufszentrum Gérden,

Willi-Sanger-StralRe, Neuendorfer Strae und Wilhelmsdorfer Stral3e.

Uber die langfristige teilraumliche Entwicklung der Verkaufsflachen in Brandenburg an der Havel
ist wenig bekannt. Das Einzelhandelskonzept zeigt generelle Entwicklungstrends der einzelnen
Warengruppen auf. Diese lassen sich jedoch nur schwer in verortbare Entwicklungen tberflhren.
Allerdings lassen nur solche 6rtlich definierten Entwicklungen Aussagen Uber verkehrsrelevante
Veranderungen zu. Einige Planungen fur Handelsstandorte, deren Horizont jedoch kaum uber

2020 hinaus reichen diirfte, nennt das Einzelhandelskonzept:

5 Einzelhandels- und Zentrenkonzept fur die Stadt Brandenburg an der Havel.
Im Auftrag der Stadt Brandenburg an der Havel. Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH. 2011.
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3.4.5

3.5

» SchlieBung des Real-Marktes an der Alten Potsdamer Strafle und eines Supermarktes in der
Willibald-Alexis-Stral3e
» Erweiterung des Nahversorgungszentrums an der Neuendorfer Stral3e

» Umbau und Erweiterung eines Supermarktstandortes in der Gordenallee

Weitere verkehrserzeugende Einrichtungen

Neben Arbeitsplatzstandorten und Einkaufszentren existieren weitere verkehrlich relevante Ein-
richtungen. Abbildung 3 zeigt die Lage dieser Einrichtungen im Stadtgebiet.

In Brandenburg an der Havel gibt es insgesamt 25 Schulen, wobei sich diese in 11 Grundschu-
len, 4 Oberschulen, 3 Gymnasien, 3 Férderschulen, 2 Oberstufenzentren und 2 Fachschulen un-
tergliedern lassen. Die Entwicklung der Schiilerzahlen macht die Eréffnung eines neuen Schul-
standortes fur 2016 notwendig. Daflr soll das Hort-Gebaude an der Ecke Kleine Gartenstral3e/
Mittelstral3e schrittweise in einen Grundschulstandort mit bis zu 400 Grundschilern Uberfihrt
werden. Dariber hinaus gibt es 44 Kindertageseinrichtungen, die sich etwa proportional zur

Einwohnerzahl im Stadtgebiet verteilen.

Brandenburg an der Havel ist als Oberzentrum nicht nur Sitz kommunaler Behdrden, sondern
auch von Landes- und Bundesbehdrden. Hierbei sind insbesondere zu nennen: Brandenburgi-
sches Oberlandesgericht, Arbeitsgericht, Deutsche Rentenversicherung, Justizvollzugsanstalt,

Schulamt und das Wasser- und Schifffahrtsamt.

Die Gesundheitsversorgung der Bevolkerung Brandenburgs an der Havel und seiner Umge-
bung wird Uber vier Krankenh&auser mit fast 1.400 Betten sichergestellt. Dartber hinaus existieren
Arztehauser und Gesundheitszentren, wie das erst in den letzten Jahren eréffnete Zentrum am
Hauptbahnhof. Als Oberzentrum beheimatet Brandenburg an der Havel dabei auch Schwerpunkt-

krankenhauser und ist Standort eines Rettungshubschraubers.

Brandenburg an der Havel bietet ein vielfaltiges Angebot an Freizeiteinrichtungen. Hier sind
insbesondere zu benennen: Stadion am Quenz, Schwimmbad Marienbad, Kinos Steinstral3e,
Wust und Ritterstral3e, Cultur- und Congresszentrum Havelstral3e, Stahlhalle, Magdeburger
Stral3e, Aussichtspunkt Marienberg, Buhnenhaus, Strandbad Malge, Regattastrecke, Havelufer
und die Griinanlagen, die im Zusammenhang mit der 2015 in Brandenburg an der Havel stattfin-

denden BUGA neu gestaltet wurden.

Mobilitat und Verkehrsmittelwahl

Fur die Abschatzung der zukunftigen Verkehrsentwicklung ist es wichtig, neben EinflussgréRen

aus der Stadtstruktur und Flachennutzung (siehe vorangegangenes Kapitel), auch Trends und
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3.5.1

Entwicklungen des Mobilitatsverhaltens beschreiben zu kénnen. In vielen Stadten werden hierzu

verkehrsrelevanter Kennwerte systematisch und regelmagig erfasst. In Brandenburg an der Ha-

vel existiert ein solches Monitoringsystem derzeit nicht, weswegen die im Folgenden vorgestellten

Kennwerte und daraus abgeleitete Entwicklungstendenzen externen Untersuchungen entnom-

men werden mussten. Im Einzelnen waren das:

» Statistikdatenbanken des Bundes

» Fahrgasterhebungen der Verkehrsbetriebe Brandenburg an der Havel GmbH (VBBr)

» Ergebnisse der Mobilitdtsuntersuchung ,Mobilitat in Stadten — SrV*. Hier hat die Stadt Bran-
denburg an der Havel letztmalig 1994 teilgenommen. Fir aktuelle Untersuchungen sind diese
Werte kaum mehr aussagekraftig, weswegen auf Ergebnisse vergleichbarer Stadte und

Stadtgruppen zuriick

Kraftfahrzeugbestand und Motorisierung

In Brandenburg an der Havel waren zum Stichtag 01.01.2014 etwa 38.000 Kraftfahrzeuge
zugelassen, wovon etwa 32.900 der Kategorie Pkw zuzuordnen sind. Die Motorisierung ergibt
sich damit zu 463 Pkw/ 1.000 Einwohner, was deutlich unter dem Bundesdurchschnitt von
543 Pkw/ 1.000 Einwohner liegt. Die Motorisierung der Bevélkerung Brandenburgs an der
Havel ist seit 2008 um ca. 6 % gestiegen, wobei sich in den letzten Jahren ein langsamerer
Anstieg zeigte. Im gleichen Zeitraum legte die Motorisierung auf Bundesebene etwas starker

um ca. 8 % zu.
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Grafik 7: Entwicklung der Motorisierung in Brandenburg an der Havel und Deutschland seit 2008

7 Daten: Kraftfahrt-Bundesamt
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3.5.2

Fur die Prognose ist davon auszugehen, dass die Motorisierung je Einwohner weiter leicht um
etwa 0,5 - 1 % je Jahr zunehmen wird (abgeleitet aus abgeschwachten Trend der letzten Jahre
2012 bis 2014). Die absolute Zahl in Brandenburg an der Havel zugelassener Pkw wird aufgrund

der abnehmenden Bevdlkerung in absehbarer Zeit jedoch nicht mehr zunehmen.

Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl beschreibt Exkurs — Vergleichbarkeit von Mobilitdtsbefragungen: In unter-

den Anteil verschiedener Verkehrs- schiedlichen Mobilititsuntersuchungen unterscheiden sich oftmals die

arten am Wegeaufkommen einer berlcksichtigten BezugsgrofRen, sodass eine Vergleichbarkeit der Er-

gebnisse oft nicht gegeben ist. Im vorliegenden Dokument werden die

Stadt, also wie grof3 der Anteil der B o o .
Definitionen der Mobilitatsbefragung ,Mobilitét in Stadten — SrvV* zu-

Wege ist, die mit dem privaten Pkw, grunde gelegt. Hier werden nur Wege an mittleren Arbeitstagen (Diens-
dem Fahrrad, zu Ful3 oder mit dem tag-Donnerstag) der Wohnbevoélkerung einer Gemeinde untersucht. Ein
OV zurtick gelegt werden. Sie kann Weg definiert sich Uiber einen konkreten Zweck, das heif3t ein Weg kann
. . durchaus in verschiedenen Etappen mit unterschiedlichen Verkehrsmit-
nur mit Hilfe von Haushaltsbefra- ) , , )
teln zurlickgelegt werden. Das Verkehrsmittel mit dem langsten Weg-
gungen empirisch ermittelt werden. anteil ist fur die Bestimmung der Verkehrsmittelwahl maR3gebend.

Fur Brandenburg an der Havel ist

die Letzte einer solchen Befragung im Jahr 1994 durchgefthrt wurden. Damals sind etwa 45 %
aller Wege mit dem Pkw, 9 % mit dem OV, 17 % mit dem Rad und 29 % der Wege zu FuR
zuruickgelegt worden. Seither hat jedoch ein tiefgreifender Wandel im Mobilitatsverhalten Einzug

gehalten, sodass fur aktuelle Betrachtungen neuere Werte bendétigt werden.

Im Jahr 2008 fand die Haushaltsbefragung ,Mobilitat in Deutschland® statt, bei welche auch ins-
gesamt 5462 Personen im Land Brandenburg zu ihrem Mobilitatsverhalten befragt wurden. Im
Ergebnis werden im Land Brandenburg etwa 53 % aller Wege mit dem Pkw, 9 % mit dem OPNV,
13 % mit dem Rad und 25 % zu Ful3 zurtickgelegt. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass in ver-
dichteten Raumen und Stadten fir gewohnlich weniger mit dem Pkw gefahren wird, wohingegen

dieser Anteil in landlichen Bereichen deutlich hdher ist.

Fur die Stadt Brandenburg an der Havel im Speziellen liegen demnach seit 1994 keine konkreten
Aussagen zu wichtigen Mobilitatskennziffern vor. Zur Einschatzung der aktuellen Situation kén-
nen jedoch Ergebnisse des Verkehrsmodells, welches fur die Stadt erstellt wurde, herangezogen
werden. Der im Verkehrsmodell ermittelte Modal Split ist ein Ergebnis des Kalibrierungs- und
Validierungsprozesses und kann daher nur eingeschrankt mit erhobenen Werten verglichen wer-
den. Im Rahmen dieses Prozesses wurden im Verkehrsmodell die Verkehrsmengen des Pkw-
Verkehrs und des OPNV auch mittels eines eingangs angenommenen Modal Split so lange an-
gepasst, bis modellierte Werte und Zahlwerte mdglichst gut Gibereinstimmten. Das Verkehrsmo-
dell lasst jedoch dartiber hinaus auch Aussagen zu relationsbezogene Unterschieden der Ver-

kehrsmittelwahl zu.
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Grafik 8: Modal Split nach Relationen in Brandenburg an der Havel — Ergebnis des Verkehrsmodells

Im Ergebnis des Verkehrsmodells werden in der Gesamtstadt etwa 53 % aller Wege der Wohn-
bevélkerung mit dem privaten Pkw durchgefiihrt. Weitere 13 % sind dem OV zuzuordnen. Die
verbleibenden 35 % der Wege verteilen sich auf die nichtmotorisierten Verkehrsmittel Rad und
Ful3. Eine Aufteilung dieses Anteils auf die beiden Verkehrsmittel ist mit den verfiigbaren Model-
lanséatzen nicht moglich. Deutlich ist auch zu erkennen, dass Wege, die ausschlief3lich innerhalb
der kompakten Kernstadt zurlickgelegt werden, weniger oft mit dem Pkw, dafiir jedoch deutlich
ofter mit Rad, FuR und OPNV zuriickgelegt werden. Genau umgekehrt verhalt es sich bei Wegen
zwischen dieser Kernstadt und den peripheren, fast landlichen Ortschaften. Hier spielt der nicht-
motorisierte Verkehr fast gar keine Rolle, wohingegen der Uberwiegende Anteil der Wege mit

dem Pkw zuriickgelegt wird.
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Grafik 9: Modal Split in Brandenburg an der Havel und vergleichbaren Stadten®

Im Vergleich Brandenburgs an der Havel mit &hnlichen Stadten zeigt sich eine grol3e Vielfalt der
Verkehrsmittelwahl. Hinsichtlich der hier verwendeten Kriterien Einwohnerzahl, Zentralitat, Topo-
grafie, StralRenbahnangebot und 6rtlicher Nahe zu Brandenburg an der Havel dirften Schwerin,
Cottbus und Dessau-Rol3lau am ehesten als vergleichbare Stadte z&hlen. Im Unterschied zu die-
sen Stadten fallt Brandenburg an der Havel durch einen eher Gberdurchschnittlichen Anteil an
Wegen auf, die mit dem Pkw zuriickgelegt werden. Der Anteil mit dem OPNV zuriickgelegter
Wege ist jedoch vergleichbar, was den Schluss nahelegt, dass insbesondere weniger Wege zu

Fufld und mit dem Fahrrad bewaltigt werden.

8 Daten: SrV 2008, eigene Erhebungen, Verkehrsmodell Brandenburg an der Havel. Stadte nach
Einwohnerzahl sortiert
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4.

4.1
41.1

Integrierte verkehrliche Analysen
Kfz-Verkehr und StralRennetz

Kateqgorisierung des Stralennetzes

Die aktuell glltige Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN)® sieht fur die Kategorisierung
des Strallennetzes sechs Verbindungsfunktionsstufen und fiinf Kategoriengruppen vor. Die Ver-
bindungsfunktionsstufen beschreiben hierbei die Bedeutung einer StralRe fiir die Verbindung
Zentraler Orte oder fir die ErschlieBung bestimmter Gebiete. Die Kategoriengruppe beschreibt

den Ausbauzustand der Strecke und die Umfeldnutzung.

Kategoriengruppe anbaufreie angebaute ErschlieBungs-
Autobahnen LandstraBen |Hauptverkehrs-|Hauptverkehrs- il 9
straBBen straBen sgaben
Verbindungs-
funktionsstufe AS LS VS HS ES
kontinental 0 AS 0 - - -
groBraumig | AS | LSI - -
Uberregional Il AS I LS VS i -
regional 11l - LS 1l VS 1l HS Il
nahraumig v - LSIV - HS IV ES IV
kleinraumig Vv - LSV - - ESV
AS | vorkommend, Bezeichnung der Kategorie
problematisch aufgrund von Konflikten aus Funktionsiiberlagerungen
- nicht vorkommend oder nicht vertretbar

Grafik 10: Verkniipfung von Kategoriengruppe und Verbindungsfunktionsstufe zur StraRenkategorie gemafn
RIN

Im Rahmen einer Voruntersuchung zum VEP Brandenburg an der Havel wurde das bestehende
StralRennetz geman der aktuell gultigen Richtlinie kategorisiert. Daflir wurde zunéchst untersucht
welche auBertrtlichen Verbindungen zu den benachbarten Zentralen Orten bestehen. In einem
zweiten Schritt wurde Uberprift ob Verbindungen zwischen Zentralen Orten durch das Gebiet der
Stadt Brandenburg an der Havel hindurchfiihren. In solchen Fallen erhalten die betroffenen Stra-
Ren des Streckenzugs auf gesamter Lange die gleiche Verbindungsfunktionsstufe. Im vorliegen-
den Fall ist hier ausschlieRlich die B 102 als Durchgangsstrecke zu nennen. Die (ibrigen regiona-
len Verbindungen wurden gemafR RIN mit dem Eintritt in die bebaute Stadtflache um eine Stufe

herabgesetzt.

Aufbauend auf dieses Grundnetz aus Durchgangsstrecken und Verbindungsstrecken zu benach-
barten zentralen Orten ist auch das restliche innerstadtische Stralennetz kategorisiert worden.
Hierzu wurden das Hauptzentrum, Stadtteilzentren und Ortsteile in ein System Zentraler Orte
Ubertragen zwischen denen Verbindungen herzustellen waren. Im Ergebnis steht ein Netz von
Hauptverkehrsstraf3en (LS Il, LS IIl, VS I, VS lll, HS 1I, HS 1), Sammelstraen (LS IV, HS IV,

9 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen. 2008.
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ES IV) und ErschlieBungsstralen (LS V, ES V) fur den Kfz-Verkehr. Im Gegensatz zur Kategori-
sierung im Zusammenhang mit dem Verkehrsentwicklungsplan von 2003 sind insbesondere die

folgenden Unterschiede festzustellen:

» Ortsdurchfahrt entlang der B 102 auf gesamter Lange der Verbindungsfunktionsstufe Il zuge-
ordnet, auch auf angebauten Streckenabschnitten

» StralBenzuge Johann-Sebastian-Bach Strale — Schwarzer Weg/ Brahmsstralle — Rosa-Lu-
xemburg-Allee als Verbindung zwischen Gorden und Hohenstiicken als Hauptverkehrsstral3e
eingestuft

» Froschallee als neue HauptverkehrsstralRe zwischen Kirchmdser Dorf und Kirchmdser West

anstelle der Bahnhofsstrale

Abbildung 4 zeigt die Kategorisierung des Straliennetzes der Stadt Brandenburg an der Havel
nach den oben genannten elf Kategorien der RIN. Folgende Grafik zeigt das Strallennetz der
Kernstadt, in dem lediglich in die drei oben beschriebenen Hauptgruppen unterschieden wurde:

Hauptverkehrsstral3e, Sammelstra3e und Erschlieungsstral3e.

¥
5

4

H

~

Brandenburg an
der Havel

Hauptverkehrsstral3e

SammelstralRe

ErschlieBungsstralie

Grafik 11: Hauptverkehrs- und Sammelstraf3en in der Kernstadt Brandenburgs an der Havel
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4.1.2 Netzstatistiken und Baulast

Das Stral3ennetz der Stadt Brandenburg an der Havel umfasst insgesamt etwa 450 km, wobei
die Stadt nicht fiir das gesamte Stral3ennetz auch Baulasttrager ist. Mit der Feststellung der Zen-
susergebnisse zur Bevolkerungszahl wechselte die Stralenbaulast fir die Bundesstralen zum
01.01.2014 zum Land Brandenburg. Grund hierfir ist die Unterschreitung der maf3gebenden Ein-
wohnerzahl von 80.000. Ungeachtet dessen verbleiben StralRenbeleuchtung sowie Geh- und
Radwege in der kommunalen Baulast. Die Stadt bleibt auch Baulasttrager aller Landes- und Ge-

meindestraRen auf dem Stadtgebiet.

Der Zustand der Straf3en in Brandenburg an der Havel wurde im Jahr 2010 umfangreich aufge-
nommen und ausgewertet. Mehr als die Halfte der Fahrbahnflachen waren damals (Stand
31.12.2010) mit einer Asphaltdecke befestigt. Jeweils etwa 19 % entfallen auf Pflaster und Be-
tonfahrbahnen. Der relativ hohe Anteil an Fahrbahnen mit einer Betondecke ist das Ergebnis der
Bautétigkeiten zu DDR-Zeiten und konzentriert sich daher auf in dieser Zeit fertig gestellte Stre-
cken (z. B. in Hohenstiicken). Betonfahrbahnen weisen eine hohe Standfestigkeit gegeniber
schweren Fahrzeugen auf, sind im innerstadtischen Bereich auf Nebenstrecken aufgrund der da-
mit verbundenen Probleme in der Unterhaltung der stadttechnischen Anlagen unter Strafl3en je-

doch als ungunstig einzuschatzen.

m Pflaster

= Beton

= Asphalt
sonstige

Grafik 12: Fahrbahnbelage in Brandenburg an der Havel 2010

Die Zustandsbewertung kam seinerzeit zu dem Ergebnis, dass die Fahrbahn von 34 von 498
Stral3en (ca. 7 %) in einem sehr schlechten Zustand ist (Bewertung 4,5 oder schlechter). Dies
bedeutet, dass hier bauliche oder verkehrsbeschrankende Malinahmen zu ergreifen sind. Wei-
tere 58 Stral3en (ca. 12 %) hatten den Warnwert der StralBenzustandsbewertung von 3,5 erreicht
bzw. Giberschritten. Demnach war der Grof3teil der untersuchten Straf3en in einem befriedigendem

bis sehr guten Zustand (ca. 82 %).
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Grafik 13: Ausschnitt des StraRBenzustandsberichts — Umfeld der Gérdenallee

Die folgenden Strecken sind hinsichtlich ihres Zustandes und ihrer verkehrlichen Bedeutung als

besonders kritisch einzuschétzen:

» Stadtring zwischen August-Bebel-StralRe und BauhofstraRe: auf weiten Teilen dieses Stre-
ckenzuges zeigen sich infolge hoher Verkehrsbelastungen - insbesondere des Schwerver-
kehrs — Abnutzungserscheinungen der Fahrbahn als Spurrillen und Spalten zwischen Beton-
platten. Angesichts der Bedeutung der Strecke ist die fir 2017 - 2019 geplante Sanierung des
Streckenzugs durch den Landesbetrieb Stralenwesen unbedingt notwendig.

Foto: Fahrbahnbelag des Stadtrings auf Hohe Wilhelmsdorfer Stral3e

» Magdeburger Strale zwischen Fachhochschule und Hochstra3e: Im Bereich des Knoten-
punkts Magdeburger StralRe/ Fouquéstrale ist diese HauptverkehrsstraRe auf gesamter
Breite mit unebenen Kopfsteinpflaster hergestellt. Im weiteren Verlauf bis zur HochstralRe setzt
sich das Kopfsteinpflaster im Parkstreifen neben den Gleisen fort. Im Gleisbereich selbst ist
ein Pflaster aus Betonsteinen verbaut, das ebenfalls erste Unebenheiten erkennen lasst.
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4.1.3

» Domlinden und Molkenmarkt: Aus stadtgestalterischen Griinden ist auf der Dominsel auf allen
StralRen Pflaster verlegt worden. Durch die hohe Verkehrsbeanspruchung zeigen sich auf der
StralRe Domlinden jedoch deutliche Unebenheiten. Am Molkenmarkt ist Grof3pflaster verbaut
worden, welches ebenfalls Unebenheiten aufweist und bereits deutliche Spuren von Ausbes-
serungsarbeiten zeigt.

» Bauhofstrale und Luckenberger Stral3e sowie JacobstralRe/ Grolle Gartenstrafle: In diesen
Bereichen ist ebenso wie in der Magdeburger StralRe im Gleisbereich ein Betonpflaster einge-
bracht worden, dass unter den hohen verkehrlichen Beanspruchungen zunehmend Schad-
stellen aufweist.

» Kirchmdoser West: Die Wusterwitzer Straf3e (asphaltiert) und Schulstral3e (Kleinpflaster) waren
bis zum Bau der StralRe Unter den Platanen eine wichtige VerbindungsstralRe. Die hohen ver-
kehrlichen Beanspruchungen aus dieser Zeit fiihrten auf beiden Stral3en zu deutlichen Scha-
den im Fahrbahnbelag.

» NebenstraRennetz in Hohenstiicken: In diesem Wohngebiet sind besonders viele StralZen mit
Betonplatten hergestellt worden. Zwischen den Platten zeigen sich zunehmend Spalte beziig-
lich Héhe und Lage. Zudem stellt die Wartung stadttechnischer Anlagen unter Betonfahrbah-
nen ein Problem dar, da das Offnen und WiederverschlieBen der Fahrbahn ungleich schwerer

ist als bei Asphalt.

Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen

Kfz-Verkehrsmengen werden in Brandenburg an der Havel regelmaRig mittels Zahlungen erho-
ben. Umfangreiche Erhebungen haben unter anderem im Jahr 2000 und in Vorbereitung des
aktuellen Verkehrsentwicklungsplans in 2014 stattgefunden (erhobene Knotenpunkte und Quer-
schnitte siehe Abbildung 5). Fur eine Einschatzung inwiefern sich die Kfz-Verkehrsmengen tber
das Stadtgebiet hinweg generell entwickelt haben, wurden insgesamt 52 Querschnitte identifi-
ziert, die in beiden Erhebungen aufgenommen wurden. Im Vergleich zwischen 2000 und 2014
wurde ein Rickgang der durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsmengen an diesen Quer-
schnitten um durchschnittlich ca. 15 % festgestellt. Auf einzelnen Streckenabschnitten konnten
leichte Zuwéachse um bis zu 9 % beobachtet werden (Upstallstraf3e). In den meisten Féllen ging
die Verkehrslast jedoch zuriick, stellenweise um tber 40 % (z.B. Sophienstrale in Hohensti-
cken). Folgende Grafik verdeutlicht dies an einigen ausgewahlten Querschnitten des Stadtringes,

aus Einfallstrafen und im Stadtzentrum.
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Grafik 14: Veranderung der Verkehrsmengen an ausgewahlten Querschnitten 2000 - 2014

Eine dhnliche Entwicklung kann auch fur die Stralen im Umland der Stadt konstatiert werden.
Auswertungen der Systematischen StralR3enverkehrszahlungen des Bundes und der Lander
(SVZ) von 2005 und 2010 zeigen fir die von Norden in die Stadt fuhrenden Bundes- und Lan-
desstralen Riickgénge in den Kfz-Belastungen. Auch im Schwerverkehr sind auf diesen Stre-
cken die Belastungen zwischen den zwei Zahlungen zuriickgegangen. Anders verhalt es sich mit

der Anbindung der Stadt an die Autobahn und der B 1 nach Westen, denn hier sind insbesondere

zunehmende Schwerverkehrs- Exkurs — Einteilung Fahrzeugklassen: Die Unterteilung des Kfz-Verkehrs
belastungen festzustellen. Fol- | in Pkw-Verkehr und Schwerverkehr wird unterschiedlich gehandhabt. Im
gende Grafik zeigt die Entwick- vorliegenden Bericht gilt folgende Abgrenzung:

lung der Verkehrsmengen je- Pkw-Verkehr (bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht):

weils getrennt fur alle Kfz und i rm - @
den Schwerverkehr auf Bun- e e e ( al

des- und LandesstralRen im Schwerverkehr (iber 3,5t zul. Gesamtgewicht):

Umland der Stadt Branden- m % iL- a. H_.\

burg an der Havel.

10 Schwachstellenanalyse fiir das BundesstraBennetz im Land Brandenburg.
Im Auftrag des Landesbetriebs StraRenwesen Brandenburg. IVV. 2012
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Grafik 15: Anderung der Verkehrsstérken an SVZ-Zahlstellen im Umland der Stadt 2005 - 2010

Auch prognostisch ist keine grundsatzliche Anderung der oben beschriebenen Trends der Ver-
kehrsmengenentwicklung zu erwarten. Im Rahmen der Gesamtverkehrsprognose fiir Berlin und
Brandenburg ist die Entwicklung der Verkehrsmengen bis zum Prognosejahr 2025 ermittelt wor-
den. Aul3er auf den Autobahnen sind demnach im Umland von Brandenburg an der Havel keine
Zunahmen im Kfz-Verkehr zu verzeichnen. Auch im Schwerverkehr diirfte eher mit ricklaufigen
oder maximal konstanten Verkehrsmengen zu rechnen sein, da der Schwerverkehr — wie der
Pkw-Verkehr auch — wesentlich durch die Bevélkerungsentwicklung in den jeweiligen Regionen
bestimmt wird. Im Umland nimmt die Bevdlkerungszahl ab, wobei — wie in der Stadt Brandenburg
an der Havel auch — die Gruppe der Personen im erwerbsféhigen Alter am starksten zurtickgeht.
Selbst bei einer erwarteten Steigerung der Erwerbsquote (Anteil tatsichlich erwerbstétiger an
allen Erwerbsfahigen) durfte die Zahl der Erwerbstéatigen derart zuriickgehen, dass eine Zunahme
an Arbeitsplatzen unrealistisch erscheint. Dadurch und durch den allgemeinen Riickgang der Be-
vilkerung — wodurch auch Ver- und Entsorgungsfahrten entfallen — diirften die Schwerverkehrs-
mengen im Vergleich zum Bestand eher abnehmen. Zum gleichen Schluss kommt auch die Ge-

samtverkehrsprognose fiir Berlin und Brandenburg, die im gesamten Wirtschaftsverkehr bis 2025
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4.1.4

415

einen Rickgang des Verkehrsaufkommens von 15 % prognostiziert, wobei Lkw starker um 20 %

zuriickgehen und schwere Lkw etwas weniger um 11 % zuriickgehent,

Kfz-Verkehrsmengen im Bestand

Mit den 2014 erhobenen Verkehrsmengen als Kalibrierungsgrundlage ist im Rahmen des Ver-
kehrsentwicklungsplans ein integriertes Verkehrsmodel fur Brandenburg an der Havel erstellt
worden. Dieses Modell erlaubt flachendeckende Aussagen zu Verkehrsbelastungen im stadti-
schen Verkehrsnetz. Eine Analyse der Verkehrsmengenkarte des Bestandsverkehrs (siehe Ab-
bildung 6) verdeutlicht die Bedeutung des Bundesstraenringes fiir das stadtische Verkehrsnetz.
Mit fast 33.000 Kfz/ 24 h ist hier auch der am starksten belastete Querschnitt zu finden. Obwohl
der BundesstralBenring schon groRe Verkehrsmengen aus der Innenstadt heraushalt, sind inner-
halb dieser Umfahrung noch einige hoch belastete Strecken festzustellen. Hierzu zahlt insbeson-
dere die ,Ostumfahrung® entlang der St.-Annen-Stral3e — Domlinden — Grillendamm (siehe hierzu
auch Kapitel 4.1.5). Aber auch der StraRenzug Wilhelmsdorfer StralRe — SteinstralRe, der sich
abschnittsweise durch seine vielfaltige Seitenraumnutzung (Kultureinrichtungen, Einkaufsmdg-
lichkeiten und Gastronomie) auszeichnet, wird von ca. 10.000 Kfz/ 24 h befahren. Obwohl die
Durchfahrung der Altstadt zwischen Nicolaiplatz und Brielower Stral3e bzw. Ziegelstral3e durch
eine verkehrsberuhigte Tempo-30 Zone fuhrt weist der StraRenzug relativ hohe Belastungen von
bis zu 8.000 Kfz/ 24h auf.

Ausreichend dimensioniert scheinen die nérdlichen und 6stlichen Einfallstralen in die Stadt. Die
Magdeburger Landstral3e ist bei durchschnittlich ca. 15.000 Kfz/ 24h und relativ dichter Knoten-
punktfolge vierspurig ausgebaut. Auch die Rathenower Landstrafl3e/ August-Bebel-Strafie ist eine
leistungsfahige Trasse und somit in der Lage, die bis zu 23.000 Kfz/ 24 h in ausreichender Qua-
litat abzuwickeln. Kritisch ist hingegen die stdliche B 102 als wichtigster Zubringer der Stadt zur
Autobahn einzuschatzen. Besonders im Bereich Schmerzke fuhrt die hohe Verkehrsbelastung
von fast 20.000 Kfz/ 24h zu deutlichen Einschrankung der Umfeldqualitat durch Larm und Ab-
gase. Fur diesen Bereich bestehen jedoch schon konkrete Ausbaupléne, auf die in Kapitel 4.1.5

naher eingegangen wird.

Netzentwicklung des Kfz-Verkehrs

In diesem Abschnitt sollen kurz einige umgesetzte Mal3hahmen und konkrete Planungen zur Er-

ganzung des Kfz-Verkehrsnetzes dargestellt werden.

11 Gesamtverkehrsprognose 2025 fir die Lander Berlin und Brandenburg.
Im Auftrag der Lander Berlin und Brandenburg. PTV AG. 2009
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Westumfahrung im Zuge der L 96

Zur besseren Anbindung der Wirtschaftsregion Westbrandenburg war eine leistungsfahige West-
umfahrung der Stadt Brandenburg an der Havel zwischen Pritzerbe und der Anschlussstelle
Wollin tber Bensdorf geplant. Der erste Bauabschnitt zwischen Altbensdorf und Rogasen konnte
bereits 2006 dem Verkehr ubergeben werden. Im Jahr 2011 legte das Landesverkehrsministe-
rium jedoch fest, die verbleibenden Bauabschnitte im Zuge dieser B 102n nicht weiter zu planen
und umzusetzen und stattdessen die bestehende B 102 in der Ortslage Brandenburg an der Ha-
vel sudlich der Stadt leistungsfahig auszubauen. Dadurch entfallen auch Planungen einer Quer-
spange zwischen dieser Westumfahrung und Kirchméser.

Anbindung der Stadt an die BAB A 2

Die B 102 als wichtigste Anbindung der Stadt an die BAB A 2 gehort mit fast 20.000 Kfz/ 24 h zu
den am stérksten belasteten Strecken der Stadt. Im Abschnitt zwischen der Autobahn und Neu
Schmerzke ist schon seit den neunziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts ein Neubau der
Strecke geplant, der die Anwohner von Schmerzke und Paterdamm von den hohen Durchgangs-
verkehrsstarken entlasten soll und gleichzeitig eine hochwertige Anbindung der Stadt an die Auto-
bahn sicherstellen soll. Der sidliche Abschnitt dieses Vorhaben bis zum Ortseingang Schmerzke
befindet sich derzeit im Planfeststellungsverfahren. Ein Baubeginn ist in den letzten Jahren immer
wieder nach hinten verschoben worden. Aktuell wird damit gerechnet, dass der Bau nicht vor 2018
beginnt2, Geplant sind ein dreistreifiger Querschnitt mit wechselnden Uberholfahrstreifen (Regel-
querschnitt 15,5) und der Betrieb als KraftfahrstraBe (mit parallel verlaufendem Weg fir Landwirt-
schaftsfahrzeuge und Radverkehr. Die Ortslage Paterdamm wird dstlich umfahren, weswegen sie
im Abschluss der Bauarbeiten nur Gber den Wirtschaftsweg zu erreichen sein wird. Dieser wird am
Abzweig zum Gewerbegebiet ,Am Piperfenn“ und am Abzweig der L 88 an die B 102 angeschlos-

sen. In Paterdamm wird fir Linienbusse eine Wendeschleife errichtet.

Fur den nordlichen Abschnitt, die Ortsumfahrung von Schmerzke, wird derzeit ein Richtlinienent-
wurf erstellt. Favorisiert wird eine Umfahrung der Ortslage im Osten. In diesem Zusammenhang

soll auch der Knotenpunkt B 1/ B 102 in Neu Schmerzke ausgebaut werden.
B 102 im Innenstadtbereich
Zur Sicherstellung der Erreichbarkeit der Wirtschaftsregion Westbrandenburg sind fur die Jahre

2017 — 2019 weitere Instandhaltungs- und Ausbaumafinahmen im Zuge der B 102 Ortsdurchfahrt

Brandenburg an der Havel geplant. Vordergriindig betrifft dies den Knotenpunkt Fontanestralie/

12 Artikel der Markischen Allgemeinen Zeitung vom 12.06.2013, Titel: ,StraBenbauamt konkretisiert Plane
fur Bahnlibergang Wust*
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August-Bebel-Strale, die Fontanestral3e bis zum Bahnhof Altstadt, den Knotenpunkt Wilhelmsdor-
fer StraRe (Anlage einer zuséatzlichen Linksabbiegerspur aus Richtung Wilhelmsdorf) und die Otto-
Sidow-Straf3e zwischen Wilhelmsdorfer Strae und BauhofstraBe. Hier steht die Stadt im Kontakt

mit dem zustandigen Landesministerium um notwendige MalBnahmen friihzeitig abzustimmen.

Foto: Ortsdurchfahrt Schmerzke im Zuge der B 102

StralRenzug Domlinden/ Mihlendamm

Die Umfahrung der Innenstadt zwischen St.-Annen-Stral3e und Brielower StralRe Gber Domlinden
ist ein wiederkehrendes Problemfeld in den kommunalen Verkehrskonzepten und oft auch Inhalt
von Diskussionen in Offentlichkeit und Presse. Hauptkritikpunkt ist der starke Kfz-Verkehr durch
die zentralen Bereiche der Innenstadt Brandenburgs an der Havel. Obwohl in den letzten Jahren
viele Gelder in die Aufwertung des BundesstraRenringes investiert wurden, ist ein weiterhin hoher
Anteil von Fahrzeugen zu verzeichnen, welche diese Strecke als Durchfahrtsroute zwischen der
B 102 im Suden und den Stadtgebieten nérdlich des Silokanals nutzen.

Die Grafik auf Seite 29 zeigt die starksten Durchgangsverkehrsstrome im Bereich Mihlendamm/
Domlinden, wie sie dem Verkehrsmodell entnommen werden kénnen. Etwa 40 % der Fahrzeuge
nutzen diesen Bereich als Durchgangsstrecke fir innerstadtische und regionale Routen. Fir die
einzelnen Relationen lasst sich Folgendes feststellen, insbesondere in Bezug auf Verlagerungs-
maoglichkeiten:

» Fast die Halfte dieser Verkehre (ca. 2.250 Kfz/ 24 h) entfallt auf die Relation Potsdamer Stral3e
- Brielower Stral3e, wobei die meisten dieser Kfz-Fahrten sogar in Bereichen nérdlich des
Silokanals starten oder enden. Besonders fiir diese Relation sollte der Bundesstral3enring
eigentlich eine attraktive Alternative darstellen.

> Ahnlich verhélt es sich fiir die Fahrzeuge, welche den Bereich auf der Relation Potsdamer
Stral3e — Willi-Sanger-Stral3e durchfahren (ca. 300 Kfz/ 24 h). Diese Fahrten enden allesamt
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in Brandenburg Nord, weswegen auch fur diese Fahrzeuge der BundesstraRenring eigentlich
eine attraktive Alternative ware.

» Weitere ca. 1.500 Kfz/ 24 h durchfahren den Bereich auf der Route Potsdamer StralRe — Kra-
kauer Vorstadt. Hier ist ein grof3er Teil regionaler Verkehre enthalten, die diese Strecke als
Havelquerung nutzen. Die nach Osten nachst liegende Havelquerung befindet sich im 20 km
entfernten Ketzin. Innerstadtische Alternativen dieser Relation fiihren entweder durch andere
schutzenswerte Bereiche der Stadt (Altstadt) oder weisen einen sehr groRen Umwegfaktor
auf (BundesstralRenring), der kaum angenommen werden diirfte.

» Signifikante Verkehrsmengen im Bereich Muhlendamm/ Domlinden werden auch durch Fahr-
zeuge auf der Relation Steintor — Krakauer Vorstadt erzeugt (ca. 900 Kfz/ 24 h). Auch hier
sind einerseits eine Route durch die Altstadt und der Bundesstra3enring als mogliche Alter-
nativen zu nennen. Die Altstadt dirfte als Ausweichstrecke aufgrund ihrer ebenfalls dichten
Bebauung kaum in Frage kommen. Fir regionale Verkehre und Fahrten in Richtung Wil-

helmsdorf kdnnte der BundesstraRenring jedoch eine attraktive Alternative darstellen.
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Grafik 16: Durchfahrende Verkehrsstrome im Bereich Domlinden/ Mithlendamm
Kartengrundlage www.openstreetmap.org

Insgesamt kann festgestellt werden, dass kaum alle der ca. 5000 durchfahrenden Fahrzeuge auf
alternative Routen, seien sie auch noch so attraktiv, verlagert werden kénnen. Das Verlagerungs-

potential durfte eher bei ca. 2.400 Kfz liegen, was einem Riickgang um etwa 20 % am Querschnitt
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Muhlendamm entsprechen wirde. Im Rahmen des VEP sollen geeignete Malinahmen entwickelt

werden, mit denen solche Verlagerungen méglich sind.

Sowohl im Verkehrsentwicklungsplan von 2003 als auch im Luftreinhalteplan von 2007 wird zur
Losung des oben beschriebenen Problems vorgeschlagen, die Abbiegebeziehung zwischen
Domlinden und Grillendamm nur noch fur Radfahrer, Taxen und den OV zuzulassen. Trotz ge-
ringer Investitionskosten héatte dies eine deutliche Reduktion der Verkehrsmengen um etwa
7.000 Kfz/ 24 h im Bereich Domlinden/ Miuhlendamm zur Folge. Dadurch entstehen jedoch Ver-
kehrsverlagerungen an andere Stellen, wie z. B. im Bereich Neuendorfer Straf3e und Nicolaiplatz
und daraus resultierend auch kritische Verkehrszustande in Bezug auf Verkehrsqualitat, Larm
und Schadstoffbelastung. Es waren demnach auch diesem Bereich verkehrsorganisatorische
MafRnahmen notwendig um eine Verkehrsverlagerung auf den Bundesstral3enring zu erwirken.
Ausgehend von den absehbar negativen Folgewirkungen ist zu hinterfragen, ob solch restriktive
Ansétze weiter Bestandteile des VEP bleiben sollten. Bei der Aufstellung neuer Malinahmen zur
Entlastung dieses Bereichs ist im Sinne einer integrierten Betrachtung auf eine Ausgewogenheit

zwischen Nutzen und Folgewirkungen zu achten.

SRS %

Foto: StralRe Domlinden mit Dom im Hintergrund
Knotenpunkt Neustadtischer Markt

Ein weiterer zentraler Problempunkt ist der Knotenpunkt am Neustadter Markt, da sich hier be-
sonders viele Nutzeranspriche tberlagern. Im Umfeld des Platzes haben sich viele Geschéfte
etabliert und mit der Eréffnung der St.-Annen-Galerie ist die stadtebauliche Bedeutung dieses
Platzes noch einmal deutlich gewachsen. Gleichzeitig wird der Knotenpunkt von vielen Fahrzeu-
gen auf den Relationen Steinstralle — Domlinden und St.-Annen-Stral3e — Domlinden befahren.
Am Knotenpunkt haben die drei StralRenbahnlinien 1, 2 und 6 eine Haltestelle, welche ein wichti-
ger Umstiegspunkt ist. Insgesamt ist der Neustadtische Markt als einer wichtigsten Knotenpunkt
der Stadt in einem sehr sensiblen Umfeld zu bewerten. Weitere Details zum Knotenpunkt Neu-

stadtischer Markt werden auch in Kapitel 4.8 vorgestellt.
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Zur Entlastung des Knotenpunkts kann einerseits die zuvor skizzierte Verlagerung von Durch-
gangsverkehren beitragen. Ein groRBer Teil des Verkehrs in diesem Bereich ist jedoch auch Quell-
und Zielverkehr in/ von der Innenstadt. Ob eine Reduzierung bzw. Verlagerung dieser Verkehrs-

strome maglich ist, wird in den weiteren Schritten des VEP zu priifen sein.

Beseitigung von Bahniibergéngen

Die nach Osten verlaufende B 1 kreuzt die parallel verlaufende Bahnstrecke Magdeburg — Berlin
auf dem Gebiet der Stadt Brandenburg an der Havel zwei Mal. Zur Beseitigung dieser bis vor
wenigen Jahren noch niveaugleichen Bahniibergange ist im Bereich Gollwitz eine niveaufreie
Lésung gebaut worden. Am Bahniibergang Wust war bis zuletzt eine parallel verlaufende
Neutrassierung der B 1 noérdlich der Bahnstrecke geplant. Diese Variante wurde jedoch wegen
ungilnstigen Baugrundverhaltnissen und Unvereinbarkeit mit dem gultigen Naturschutzrecht nicht
weiter verfolgt, weswegen derzeit der bestandsnahe Ersatz des niveaugleichen Bahnibergangs
durch eine Bruckenlésung geplant wird. Hierbei soll zwischen der Kurve am Einkaufszentrum
Wust und dem Ortseingang Neu Schmerzke 30 m ndérdlich der Bestandsstrecke eine niveaufreie

Uberfiihrung der BundesstraRRe uiber die Bahntrasse errichtet werden®,

Weitere Netzerganzungen

Im Zuge der B 1 wurde im westlichen Teil der Stadt Brandenburg an der Havel im Jahr 2002 die
Ortsumfahrung Plaue mit einer neuen Havelbriicke in Betrieb genommen. Die alte Havelquerung
genigte insbesondere in Bezug auf Schwerverkehr nicht mehr den aktuellen Anforderungen.
Durch die Ortsumgehung ist es dartiber hinaus auch gelungen, den Ortskern von Plaue im Zuge

der Genthiner Straf3e deutlich vom Durchgangsverkehr zu entlasten.

Die nach Norden verlaufende Rathenower Landstral3e ist Teil der B 102 und damit eine wichtige
Strecke zur Anbindung der Wirtschaftsregion Westbrandenburg. Um diesem Zweck auch zukinf-
tig in ausreichender Qualitat gerecht zu werden, ist die Stral3e ab 2011 im Abschnitt zwischen
Gordenallee und Fohrder LandstralRe vierstreifig ausgebaut worden. Gleichzeitig sind die Kno-
tenpunkte Gordenallee und Rosa-Luxemburg-StraRe ausgebaut und Larmschutzwande errichtet
worden. Fir das Jahr 2016 plant der Landesbetrieb Stral3enwesen des Landes Brandenburg den
Ausbau des Abschnitts zwischen Fohrder Landstral3e und Brielower Aue. Hier ist keine grund-
séatzliche Anderung des Querschnitts geplant, sodass es der zweistreifige Querschnitt bestehen
bleibt. Etwa im gleichen Zeitraum soll die stadteinwartige Richtungsfahrbahn der Rathenower
LandstraBe erneuert werden. Ab 2018 sollen weitere Abschnitte in Richtung Fohrde/ Rathenow

ausgebaut werden.

1 StralBenbauamt konkretisiert Pldne fiir Bahniibergang Wust*.
Markische Allgemeine Zeitung. 12.06.2013.:
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4.1.6

Darliber hinaus plant die Stadt folgende Ausbauarbeiten am Stral3ennetz in stadtischer Baulast:

» Neubau der Planebriicke im Zuge der L 93

» Erneuerung der Willi-Sanger-Strafe zwischen August-Bebel-Strafe und Erich-Knauf-Stral3e

» Instandsetzung Gorrenberg, Wollenweberstrale, Gutenbergstralie, Jahnstral3e, Friesen-
stral3e, Kurstral3e

Verkehrstechnische Ausstattung und Verkehrsorganisation

Abbildung 7 zeigt die Elemente der Verkehrsorganisation und verkehrstechnischen Ausstattung

in Brandenburg an der Havel im Bestand.

In Brandenburg an der Havel gibt es 49 Knotenpunkte, die mit Lichtsignalanlage betrieben wer-
den. Dies betrifft die meisten Knotenpunkte entlang der Bundes- und Landesstral3en im Stadtge-
biet Brandenburgs an der Havel. Am Knotenpunkt Otto-Sidow-Stral3e/ Bauhofstral3e ist flr das
Jahr 2016 die Einrichtung einer neuen LSA geplant, um den hier aufgetretenen Unfallschwer-
punkt zu beseitigen. Darliber hinaus existieren zahlreiche weitere Lichtsignalanlagen, die vorran-
gig an Ful’gangerquerungsstellen installiert sind. Viele der Lichtsignalanlagen sind in insgesamt
neun Griinen Wellen koordiniert. Auf den EinfallstraRen Magdeburger Landstral3e, Rathenower
LandstrafBe und Brielower Stral3e betrifft dies nahezu alle Lichtsignalanlagen. Auf dem Stadtring
sind zurzeit drei Griine Wellen implementiert. Keine Koordinierung gibt es zwischen Rampe Fon-

tanestral3e und Karl-Marx-StralRe und zwischen Wiesenweg und Geschwister-Scholl-Stralie.

Mit dem Ziel die gro3ten Verkehrsstrome auf leistungsfahigen Hauptverkehrsstra3en zu bindeln,
sind in den vergangenen Jahrzehnten zahlreiche Tempo 30 Zonen auf dem Stadtgebiet Bran-
denburgs an der Havel eingefuhrt worden. Heute decken insgesamt 34 dieser Zonen flachende-
ckend fast alle Wohn- und Siedlungsgebiete abseits der HauptverkehrsstraRen ab. Im Vergleich
zu vielen anderen Stadten Deutschlands gibt es in Brandenburg an der Havel jedoch eine Be-
sonderheit: durch einige dieser verkehrsberuhigten Bereiche fiihren relativ hoch belastete Haupt-
verkehrs- oder Sammelstral3en — oft mit Busverkehr — denen im Gebiet durch das Verkehrszei-
chen 301 Vorfahrt eingeraumt wird**. Hierzu zahlen insbesondere der StralRenzug Plauer Stral3e
— Parduin, Werner-Seelenbinder-Stral3e, Neuendorfer StraRe und Muhlendamm — Domlinden.
Der Eindruck des Fahrers fir die Bedeutung der Straf3e lassen diese Regelungen durchaus sinn-
voll erscheinen. Inwiefern diese Streckenziige z. B. aufgrund trotzdem unklarer Stral3enraumge-
staltung besonders unfallauffallig sind oder ob hier Gberdurchschnittlich hohe Geschwindigkeiten

gefahren werden, ist in einer vertiefenden Untersuchung zu betrachten.

14 An einigen Stellen wird auch durch die Anordnung abflinrender EinbahnstralRen oder durch abgesenkte
Borde an Einmundungen eine Quasi-Vorfahrt hergestellt.
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4.1.7

Foto: Werner-Seelenbinder-Straf3e innerhalb der Tempo 30 Zone

Neun Knotenpunkte werden als Kreisverkehrsplatze betrieben. Dies betrifft jedoch vorrangig we-
nig belastete Knotenpunkte abseits der Bundes- und LandesstraBen (mit Ausnahme des Kreis-
verkehrs an der Regattastrecke im Zuge der L 98).

Wegweisung des Kraftverkehrs

Die wegweisende Beschilderung dient hauptséachlich der Zielfindung und damit der gewiinschten
Verteilung der Verkehre im Straennetz. Die Wirksamkeit der Beschilderung auf die Routenwabhl
von Fahrern, die mit der Umgebung vertraut sind, darf jedoch nicht Uberschéatzt werden. Meist
erreicht Beschilderung nur ortsfremde Fahrer (in Zeiten weitere Verbreitung von Navigationsge-

raten auch immer seltener) und Fahrer, die unbekannte Ziele ansteuern.

Die Fernziele (Autobahnanschlussstellen nach Berlin und Magdeburg) und die regionalen Ziele
(z. B. Genthin, Rathenow, Nauen, Grof3 Kreutz) sind allesamt tUber den Zentrumsring im Zuge

der Bundes- und LandesstraRen ausgeschildert.

Die innerstadtische Zielfihrung erfolgt soweit mdglich Uber das Strallenhauptnetz. So werden
Durchgangsverkehre in Wohngebieten weitestgehend vermieden. Positiv ist die Herausstellung
des Stadtrings als wichtiger Orientierungspunkt in der Wegweisung zu nennen. Dieser wird tUber
ein eigenes Symbol auf dem gesamten Abschnitt zwischen Grillendamm — Zanderstral3e — Otto-

Sidow-StralRe — Potsdamer StralRe ausgewiesen.
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Foto: Beispiel fir Wegweisung am Stadtring (Knotenpunkt Fontanestrafl3e/ Karl-Marx-Straf3e)

Bei der Ausweisung der Wegweisung sind die im Jahr 2000 aktualisierten Richtlinien zur weg-
weisenden Beschilderung zu beachten. Zur Gewahrung der Lesbarkeit und Aufnehmbarkeit der
Informationen ist hierbei insbesondere die maximal zuldssige Zahl der Zielangaben nicht zu
Uberschreiten. In Brandenburg an der Havel sind unterschiedliche Formen der Wegweisung
eingesetzt. Im Zuge des Stadtringes und an Landesstral3en sind vornehmlich groR3formatige
Vorwegweiser mit Hinweisen zur Spuraufteilung am folgenden Knotenpunkt angebracht wor-
den. An den Zufahrten der Nebenstralen dominieren aufgeltste und teilaufgeldste Tabellen-
wegweiser mit teils sehr grol3em Informationsumfang. Die Konformitéat der wegweisenden Be-
schilderung in Brandenburg an der Havel mit den giiltigen Richtlinien und ihre Uberpriifung auf
weitergehende Systematisierung und Steigerung der Ubersichtlichkeit kann im Rahmen der
Analysen zum Verkehrsentwicklungsplan nicht geleistet werden. Hier bietet sich eine weiter-

fihrende Untersuchung an.

Eine verkehrsabhéngige Wechselwegweisung oder andere verkehrstelematische Instrumenta-
rien zur Verkehrslenkung sind in Brandenburg an der Havel noch nicht installiert worden.

Eine besondere Bedeutung besitzt die Beschilderung von Autobahnumleitungen. Das Stral3en-
netz Brandenburgs an der Havel war bis vor wenigen Jahren Teil der Autobahnumleitung zwi-
schen den Anschlussstellen Wollin und Brandenburg an der Havel. Die Umleitung verlief ent-
lang der Wilhelmsdorfer Landstral3e — stdlicher Stadtring — Schmerzke in beide Richtungen
zwischen diesen Anschlussstellen. Durch ihren mangelhaften baulichen Zustand musste die

Planebriicke an der Wilhelmsdorfer Landstral3e vor einigen Jahren fiir Fahrzeuge tber 16 t
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gesperrt werden. Daraufhin musste die Beschilderung der Autobahnumleitung abgenommen
werden. Die Stadt Brandenburg an der Havel plant den Neubau der Planebriicke. Damit wiirde
die gesamte Strecke wieder fir Fahrzeuge aller Klassen befahrbar sein und die Autobahnum-
leitung wieder angeordnet werden. Die lbrigen Streckenabschnitte sind von ihrem Ausbauzu-
stand grundsétzlich in der Lage, kurzzeitig als Umleitung der hoch belasteten Bundesautobahn
A 2 zu dienen. Mit dem Ausbau der B 102 sidlich von Brandenburg an der Havel verschwinden

weitere Kapazitatsengstellen im Zuge dieser Ausweichstrecke.

Schwerverkehr und Lkw-Fiihrung

Die in der Stadt gelegenen Industrie- und Gewerbegebiete verfligen weitestgehend tber eine
kurze und direkte Verbindung zur Autobahn Uber die leistungsfahigen Bundesstral3en. Einzige
Ausnahme bilden hierbei die Gewerbegebiete in Kirchmdser, die aufgrund von Tonnagebe-
schrankungen zwischen Kirchmdser und Mahlenzien fur Schwerverkehrsfahrzeuge (Abgrenzung
Schwerverkehr siehe S. 24) keine direkte Verbindung zur nachsten Anschlussstelle in Wollin ha-
ben. Nachdem die Planungen zu einer Westumfahrung der Stadt Brandenburg an der Havel und
der Verbindung nach Kirchmdser nicht weiter verfolgt werden, bleibt dieser Standort somit nur mit

einer Durchfahrung des Stadtgebiets an das Autobahnnetz angeschlossen.

Die wichtigsten Gewerbe- und Industriegebiete sind als innerstadtische Ziele in die Wegweisung
des Kraftverkehrs integriert. Alle groRen Gewerbe- und Industriegebiete sind Uber Nebengleise
an das Netz der Deutschen Bahn angeschlossen. Am stadtischen Hafen in der August-Sonntag-

StrafRe kann ein intermodaler Austausch von Fracht zwischen Schiff, Lkw und Bahn stattfinden.

Zum Schutz der Anwohner vor gro3en Schwerverkehrsmengen bestehen in vier Zonen der Stadt

Brandenburg an der Havel Lkw-Durchfahrtsverbote:

» Brandenburg Nord im Bereich Werner-Seelenbinder-StralRe und Freiherr-von-Thingen-
StralRe (Lieferverkehre frei)

» Domlinden zwischen Grillendamm und Kleine Miinzenstral3e (Lieferverkehre frei)

» Brandenburg Altstadt zwischen Nicolaiplatz, Ziegelstral3e und Brielower Stra3e (Lieferver-
kehre frei)

» Mabhlenziener Stral3e zwischen Ortsausgang Kirchmodser Dorf und Ortseingang Mahlenzien

(Beschrankung auf <3,5 t)

Aufgrund ihres mangelhaften baulichen Zustands ist derzeit auch die Planebriicke im Zuge der
L 93 (Wilhelmsdorfer LandstralRe) fir Fahrzeuge tber 16 t gesperrt. Die Stadt plant jedoch schon

an einem Ersatzneubau, der ab frithestens 2016 realisiert werden soll.
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Basierend auf den Z&hlungen aus dem Jahr 2014 ist im Verkehrsmodell der Stadt Brandenburg
an der Havel auch der Schwerverkehr abgebildet worden, so dass flachendeckend Aussagen
Uber dessen Verteilung im Stral3ennetz abgeleitet werden kdnnen. Erwartungsgemalr zeigen der
BundesstraRenring und die zur Autobahn fiihrende B 102 die grof3ten Schwerverkehrsmengen
von bis zu 2.000 Schwerverkehrsfahrzeugen am Tag. Sehr hohe SV-Belastungen kdnnen auch
auf der nérdlichen B 102 zwischen Stadtring und Gewerbegebiet Hohenstlicken und an der west-
lichen B 1 zwischen Stadtring und Plaue beobachtet werden. Innerhalb des Stadtringes sind hohe
Belastungen vor allem auf der Wilhelmsdorfer Straf3e, Jacobstraf3e und Steinstralie feststellbar.

Die Schwerverkehrsbelastungen sind in Abbildung 6 zusammengefasst.

4.2 Verkehrssicherheit

4.2.1 Unfallentwicklung in Brandenburg an der Havel

In Brandenburg an der Havel hat es 2014 insgesamt 2.151 Unfélle gegeben. Dies sind 56 Unfélle
(2,5 %) weniger als im Jahr 2013. 2014 gab es 257 Unfélle mit Verletzten (12 % aller Unfélle),
bei denen insgesamt 319 Personen verletzt wurden. Dies bedeutet gegentiber 2013 einen leich-
ten Ruckgang der Unfalle mit Personenschaden und Verletztenzahlen. Wie schon 2013 sind auch
2014 zwei Personen bei Unfallen in Brandenburg an der Havel verstorben. Insgesamt ist die Ent-
wicklung der Unfallzahlen der vergangenen Jahre als leicht rlicklaufig zu bezeichnen. 2014 ge-
schahen insgesamt etwa 9 % weniger Unfélle als noch 2010. Unfalle mit Personenschaden gin-

gen jedoch nur sehr wenig zurtick.
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m Alle Unfalle  mUnfalle mit Personenschaden

Grafik 17: Entwicklung der Unfallzahlen in Brandenburg an der Havel zwischen 2010 und 2014

Die meisten Unfalle wurden im Ortsteil Neustadt gemeldet. Hier stieg die Zahl polizeilich registrier-
ter Unfélle Uberdurchschnittlich stark um 11 %. In Hohenstiicken, wo 2010 noch die drittmeisten
Unfélle registriert wurden, fanden 2014 deutlich weniger Unfélle statt (- 56 %). Eine &hnliche Ent-

wicklungen kann fir Wilhelmsdorf (- 87 %, von 125 auf 16 Unfalle) abgeleitet werden.
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Wahrend die Zahl der bei Unfallen beteiligten Pkw-Insassen zwischen 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). Besonders stark war der

Rickgang an Unfallen beteiligter LKW. Dieser betrug zwischen 2010 und 2014 etwa 76 % (von

410 auf 98).

4.2.2 Unfallschwerpunkte

Nach Auswertungen der Unfallkommission (VUK) der Stadt Brandenburg an der Havel* gibt es

aktuell 15 Unfallhaufungsstellen (UHS), die eingehender beobachtet werden.

Unfallhaufungsstelle

Erlauterungen

Unfallhufungslinie B 1
Ortsende Brandenburg an der
Havel ~Wuster Stral3e

Auffahrunfélle in Staus durch Schrankenschlieung, il-
legales Linksabbiegen in Wuster Stral3e und beim Ab-
biegen zum EKZ

Polizei empfiehlt Verdeutlichung des Linksabbiegever-
bots durch veréanderten Schilderstandort
SchrankenschlieBungen erlbrigen sich mit geplantem
Bruckenbau

Otto-Sidow-StraRe/ Wilhelms-
dorfer Stral3e

Vierarmiger Knotenpunkt, signalisiert

15 Auffahrunfélle in 2014 in unsignalisiertem Rechts-
abbieger von Wilhelmsdorfer Stral3e

Planungen zur Einbindung des Rechtsabbiegers in
Signalisierung

Unfalle zwischen Linksabbieger aus Wilhelmsdorfer
Landstral3e mit FuRgangern/ Radfahrern in Furt

Otto-Sidow-Stral3e/ Bauhof-
straRe/ Am Hauptbahnhof

Dreiarmiger Knotenpunkt, unsignalisiert

8 Verkehrsunfalle in 2014 durch Linkseinbieger aus
Bauhofstral3e

Empfehlung der VUK: Einrichtung Lichtsignalanlage

Brielower Landstral3e/ Massow-
burg/ Am Industriegelande

Kreisverkehrsplatz mit 4 Knotenpunktarmen, umlau-
fender Radweg (nicht benutzungspflichtig)

3 Verkehrsunfélle in 2014, alle mit Radfahrern
Besonders nordliche Zufahrt auffallig, dort nur einsei-
tig ein benutzungspflichtiger Zweirichtungs- Geh- und
Radweg

Magdeburger Straf3e/ kleine
Rampe ZanderstralRe

Dreiarmiger Knotenpunkt, unsignalisiert, Rampe ist zu-
fuhrende Einbahnstral3e mit starken Linksabbieger-
strom in stadtauswartige Richtung

5 Verkehrsunfalle in 2014 (davon 3 durch Linkseinbie-
ger von Rampe und 2 durch Rechtseinbieger mit Rad-
fahrer auf falscher Richtung)

Tabelle 3: Unfallhdufungsstellen in Brandenburg an der Havel (1)

15 Dieses Gremium vereint stadtische Amter, die Polizei, den Landesbetrieb StraRenwesen sowie die Ver-

kehrsbetriebe der Stadt.
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Unfallhaufungsstelle

Erlauterungen

St-Annen-StralRe/ Neustadtische
HeidestralRe

Dreiarmiger Knotenpunkt, unsignalisiert, alle Fahrbe-
ziehungen zugelassen, StralRenbahngleise in Mittel-
lage auf besonderem Bahnkorper

11 Verkehrsunfélle in 2014, davon 7 durch Linksabbie-
ger aus Neustadtische Heidestral3e

In 2014 besondere Situation durch Baumafinahmen in
der SteinstralRe — mogliche MalRnahmen sollen erst
nach Beendigung der MaRnahmen diskutiert werden
In 3-Jahres-Karte unauffallig

Brielower LandstrafRe/ Upstall-
stral3e

Dreiarmiger Knotenpunkt, signalisiert
9 Verkehrsunfélle in 2014, davon 7 durch Linksabbie-
ger von Siden in Upstallstrae

Fontanestral3e/ August-Bebel-
StraRe/ Willi-Sanger-Stral3e

Vierarmiger Knotenpunkt, signalisiert
14 Verkehrsunfalle in 2014 (bis September)
Keine eindeutige Unfalllage

Rathenower Landstrafl3e/ Up-
stallstraf3e/ Rosa-Luxemburg-Al-
lee

Vierarmiger Knotenpunkt, signalisiert

15 Verkehrsunfalle 2014 mit uneinheitlicher Ursache
Schwere Unfélle v. a. beim Durchsetzen durch Links-
einbieger aus Rosa-Luxemburg-Allee und Upstall-
stral3e

WerderstraRe/ Am Hauptbahn-
hof/ Zufahrt Kiss&Ride Platz

Vierarmiger Knotenpunkt, unsignalisiert, alle Fahrbe-
ziehungen zugelassen

12 Verkehrsunfalle in 2014, davon 10 Unfélle durch
Linkseinbieger aus untergeordneten Zufahrten

Ggf. Uberhohte Geschwindigkeit beglnstigend — ge-
plante Geschwindigkeitsiberwachung soll Abhilfe
schaffen

Rathenower Landstral3e/ Gor-
denallee

Dreiarmiger Knotenpunkt mit Signalisierung
4 Unfalle in 2014, davon 3 mit Rechtsabbieger von
Norden mit geradeausfahrendem Radfahrer

Wilhelmsdorfer Landstraf3e/
Meyerstralle

Vierarmiger Knotenpunkt, unsignalisiert

Vornehmlich Unfélle zwischen Ausbiegern aus Meyer-
stral3e und Radfahrer auf dem Radweg an der Wil-
helmsdorfer LandstralRe

Gordenallee/ Johann-Sebastian-
Bach-Strale

Dreiarmiger Knotenpunkt, unsignalisiert

Zwischen 2012 und 2014 insgesamt 8 Unfélle (mit
Personenschaden) mit Radfahrern in stadteinwartiger
Richtung und Fahrzeugen aus Johann-Sebastian-
Bach-Stralie

Radweg ist einseitig und in beide Richtungen zu be-
fahren

Berliner Straf3e/ Potsdamer
StralRe

Dreiarmiger Knotenpunkt, signalisiert

Zwischen 2012 und 2014 insgesamt 4 Unfalle (mit
Personenschaden) im Langsverkehr in Zufahrt Berli-
ner StralRe

Umbau des Knotenpunkts fur circa 2017 geplant

Magdeburger LandstralRe/ Wol-
tersdorfer StralRe

Dreiarmiger Knotenpunkt, signalisiert

Zwischen 2012 und 2014 insgesamt 3 von 5 Unféallen
(mit Personenschaden) durch stadtauswarts fahrende
Radfahrer auf Zweirichtungsradweg und Ausbieger
aus Woltersdorfer Stral3e

Tabelle 4: Unfallhdufungsstellen in Brandenburg an der Havel (2)
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4.3
4.3.1

Neben diesen in der Verkehrsunfallkommission diskutierten Unfallhaufungsstellen, fallen bei Begut-
achtung der 1-Jahres-Unfallsteckkarte 2014 und der 3-Jahres-Unfallsteckkarte 2012 — 2014 fol-

gende Schwerpunkte des Unfallgeschehens auf:

» Unfalle mit Radfahrerbeteiligung: die meisten der in der Unfallsteckkarte markierten Unfalle
mit Personenschaden sind als Unfélle mit Radfahrerbeteiligung gekennzeichnet. Hier handelt
es sich zumeist um Einbiegen-/ Kreuzen-Unfélle, also z. B. wenn ein abbiegender Pkw einen
vorfahrtberechtigten Radfahrer auf dem Radweg Ubersieht. Als StralRenziige fallen hierbei
die Gordenallee, Magdeburger StraRe, Wilhelmsdorfer Landstral3e und der Bundesstraf3en-
ring auf. Aber auch im Nebennetz (z. B. Thiringer Stral3e, Werner-Seelenbinder-Strafe) sind
einzelne Strecken diesbezlglich auffallig.

» Unfalle im Langsverkehr im Zuge des Bundesstral3enringes: Zwischen dem Knotenpunkt
B 1/ B 102 in Neu Schmerzke und der Kreuzung August-Bebel-StralRe/ Fontanestral3e kommt
es an vielen lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten gehauft zu Unféallen im Langsverkehr. Bei
den meisten dieser Unfélle handelte es sich um Sachschadensunfalle. Inwiefern die Unféalle
durch Uberhodhte Geschwindigkeit (ein Grof3teil der betroffenen Strecke darf mit 60 km/h be-
fahren werden) oder durch schlechte Sichtbarkeit der Lichtsignalanlagen beglinstigt wurden,

kann aus den vorliegenden Daten nicht abgelesen werden.

Ruhender Verkehr
Parkraumkonzept 2010

Gleichzeitig mit dem Verkehrsentwicklungsplan wurde 2003 ein Parkraumkonzept entwickelt, das
unterstutzend bei der Umsetzung der Ziele des Verkehrsentwicklungsplanes wirken sollte. Im
Jahr 2010 wurde dieses Parkraumkonzept vor dem Hintergrund geanderter Randbedingungen

und neu errichteter Parkierungsanlagen fortgeschrieben.

Insgesamt konstatieren die Autoren des Parkraumkonzepts, dass die zugrunde liegende Park-
raumanalyse nur geringe Defizite in Bezug auf den Ruhenden Verkehr in Brandenburg an der
Havel gezeigt hat. Die empfohlenen MalRhahmen wiirden daher nicht vordergriindig auf die Be-
seitigung von Missstanden, sondern vielmehr auf die weitere Optimierung der Parkraumsituation
abzielen. Die Kernempfehlungen des Parkraumkonzepts von 2010 kénnen wie folgt zusammen-

gefasst werden:

» Anpassung der Parkraumbewirtschaftung: Ausweitung der Parkgebiihrenzone und der Berei-
che mit Parkscheibenregelung

» Anpassung der Tarifstruktur und Zeiten der Gebuhrenerhebung zur besseren Ausnutzung be-
stehender Parkierungsanlagen (z. B. Parkhaus der St.-Annen-Galerie)

» Einordnung von Liefer- und Ladezonen
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> Uberlegungen zur Einfliihrung einer ,Brétchentaste” oder ahnlicher Alternativen zum kurzzei-
tigen kostenlosen Parken in zentralen Bereichen der Stadt
» Bargeldloses Zahlen in gebuhrenpflichtigen Parkzonen

» Ausweitung der Parkraumiberwachung

Seither sind einige der Empfehlungen umgesetzt worden. Im Einzelnen sind das:

» Beseitigung von Zonen mit unbewirtschaftetem Parken im Innenstadtbereich: z. B. Bahnhofs-
vorstadt und Kirchhofstraf3e als Bewohnerparkzone mit Kurzzeitparkregelung

» Umstellung von Kurzzeitparken mit Parkscheibe auf gebiihrenpflichtiges Parken am Molken-
markt seit 2010

» Anstieg der Parkgebiihr auf 50 Cent je 30 Minuten bei Beibehaltung der zeitlichen Tarifstruktur
seit dem 15.07.2012

Bestand des Parkraums und derzeitige Bewirtschaftung

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurde eine umfangreiche Analyse des Parkraumbe-
standes im Zentrum Brandenburgs an der Havel durchgefiihrt (siehe Kapitel 4.3.3). Die folgende
Grafik zeigt das hierbei betrachtete Untersuchungsgebiet innerhalb des Bundesstral3enringes so-

wie einige Detailauswertungsbereiche, auf die in spateren Kapiteln eingegangen wird.

Will-5anger-Strage

P
£

Grafik 18: Untersuchungsgebiet zum Parkraum und Detailbetrachtungsbereiche*®

16 Kartengrundlage: www.openstreetmap.org
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Im Rahmen der Erhebung wurden fast 6.500 Stellplatze auf 161 StralRenabschnitten bzw. Park-
platzen erfasst. Die Bewirtschaftungsform teilt sich wie folgt auf.

7% = Gebiihrenpflichtig

Bewohnerparken

3% = Unbewirtschaftet

Kurzzeitparken

Kurzzeitparken mit
Bewohnerparken

= Sonstige
Mischformen

Unbekannt

Grafik 19: Bewirtschaftungsformen im Untersuchungsgebiet

(Grafik ist nach Vorlage aktueller Daten fortzuschreiben)

Abbildung 8 zeigt Uibersichtsartig die Bewirtschaftungsformen im Bestand auf den StraRen der In-
nenstadt. Es ist eine relativ starke Durchmischung der einzelnen Bewirtschaftungsformen in den Teil-
gebieten des Zentrums zu konstatieren. In der Innenstadt, also der Neustadtischen Havelinsel zwi-
schen Stadtkanal und Nathewinde, sind die allermeisten Stellplatze bewirtschaftet, wobei es Ausnah-
men gibt (z. B. im Bereich HavelstralRe/ Kanalstral3e, dieser Bereich wurde nach Aussage der stadti-
schen Verkehrsbehérde bisher aus der Bewirtschaftung ausgenommen, um Besuchern, die Uber

mehrere Tage in der Innenstadt bleiben wollten eine kostengiinstige Parkmdglichkeit bereit zu halten).

Gebuhrenpflichtige Stellplatze stellen die Mehrzahl der Stellplatze im Zentrum, wobei hier beson-
ders das Parkhaus der St.-Annen-Galerie mit 375 Stellplatzen hervorzuheben ist. Anwohner diirfen
ihr Fahrzeug mit einer Bewohnerparkkarte sowohl auf gebuhrenpflichtige Stellplatze stellen als
auch spezielle Bewohnerparkbereiche nutzen. Der Betreiber des Parkhauses der St.-Annen-Gale-
rie bietet zwar grundsatzlich auch Dauerparkertickets fur seine Parkhauser an, fur die St.-Annen-

Galerie ist dies jedoch derzeit nicht verfugbar.

Im Bereich der Altstadt sind kostenfreie Kurzparkzonen, Bewohnerparken und gebihrenpflichtiges
Parken in etwa gleichem Umfang vorhanden. Vereinzelt gibt es dariiber hinaus auch unbewirtschaf-
tete StraRenzige.

Insgesamt sind derzeit etwa 1.000 Stellplatze im 6ffentlichen Strallenraum gebihrenpflichtig und
mit Parkscheinautomaten bewirtschaftet. Gebuihrenpflichtig sind die Stellplatze im 6ffentlichen
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StraRenraum Montag bis Freitag zwischen 8 und 18 Uhr und Samstag zwischen 8 und 14 Uhr.
Das Parkhaus der St.-Annen-Galerie ist abweichend davon Montag bis Samstag zwischen 7.30
und 20.30 Uhr gebiihrenpflichtig. Uber die stadtischen Stellplatze (alle offentlich zugénglichen
aul3er dem Parkhaus St.-Annen-Galerie) sind 2014 insgesamt Einnahmen in Héhen von etwa
515.000 € generiert worden. Dies bedeutet ein Anstieg der Parkgebihreneinnahmen um fast
50 % gegeniiber 2009. In diesen Zeitraum fallt jedoch auch die Erhéhung der Parkgebiihren 2012
von 0,25 € auf 0,50 € je 30 Minuten. Etwa 85 % der Einnahmen aus Parkgebuhren stammen von
Automaten des Innenstadtbereichs, also der Neustadtischen Havelinsel zwischen Stadtkanal und
Nathewinde. Hier sind die Parkierungsanlagen am Molkenmarkt und am Neustadtischen Markt
fur fast 50 % aller Einnahmen verantwortlich.

600.000
@ Ubrige Bereiche

mKurstralle Gesamt

500.000 O SteinstralRe Gesamt

mMolkenmarkt und Neustadtischer Markt

@ Paulikloster/ Neust. HeidestralRe/ Abtstral3e

400.000

300.000

200.000

100.000

Einnahmen aus Parkscheinverkaufen [€]

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Grafik 20: Entwicklung der Einnahmen aus Parkscheinverkaufen 2009 - 2014

Fur die Uberwachung der Parkraumbewirtschaftung ist das sogenannte Sicherheitszentrum der
Stadt Brandenburg an der Havel zustéandig. 2014 waren hier 10,5 Vollzeitstellen fur den Aul3en-
dienst zusténdig. Nach Auskunft der Stral3enverkehrsbehérde sind fur die Aufgaben der Parkraum-
Uberwachung etwa 60 % der Arbeitszeit eingeplant. Die Mitarbeiter des AuR3endiensts arbeiten im
Schichtbetrieb montags bis freitags zwischen 6 und 20 Uhr und samstags zwischen 7.30 und 16
Uhr. Die Zahl der Verwarnungen und BuRRgeldbescheide im Ruhenden Verkehr ist in den vergan-
genen Jahren konstant bei etwa 34.000 Fallen je Jahr geblieben. Durch Anderungen im BuRgeld-

katalog sind die Einnahmen jedoch deutlich auf etwa 610.000 € im Jahr 2014 angestiegen.

Zur Sicherung eines ausreichenden Angebotes an Bewohnerstellplatzen sind in Bereichen mit

besonders hoher Stellplatznachfrage oder hoher Nutzungsdurchmischung Bewohnerparkzonen
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eingerichtet worden. Derzeit bestehen 10 solcher Bewohnerparkzonen deren rdumliche Ausdeh-
nung aus folgender Grafik hervorgeht. Die Gebiihren betragen 30 € fiir ein Jahr. In der Bahnhofs-
vorstadt und noérdlich des Nicolaiplatzes wurden die Bewohnerparkplatze derart mit Kurzzeitstell-
platzen Uberlagert, dass die Stellplatze auch tagsiiber fir die hier potentiell parkenden Pendler
bzw. Beschaftigten unattraktiv sind. Fir diese Gruppen stehen im Umfeld jeweils geeignete Stell-
platze zur Verfugung. In den weiteren Wohngebieten innerhalb des Bundesstral3enringes (z. B.
zwischen Vereins- und Neuendorfer Stral3e und rund um die Wilhelmsdorfer Stral3e) Uberwiegen

unbewirtschaftete Parkbereiche.

Grafik 21: Bewohnerparkzonen in Brandenburg an der Havel

Durch den Erwerb eines Bewohnerparkausweises ist in Brandenburg an der Havel derzeit auch die
Benutzung vieler kostenpflichtiger Stellplétze in der eigenen Bewohnerparkzone gestattet. Ausnah-
men bilden hier beispielweise der Neustadter Markt und der Molkenmarkt. Die Uberlagerung von
kostenpflichtigen Parkplatzen mit der Erlaubnis diese mit einem Bewohnerparkausweis kostenfrei
nutzen zu kénnen, birgt ein gewisses Konfliktpotential in sich: kostenpflichte Stellplatze sind fir
gewohnlich an fir Kunden und Besucher giinstigen Orten eingerichtet. Durch die Tarifgestaltung
kann hier auf die Parknachfrage derart Einfluss genommen werden, dass stets ausreichend freie
Stellplatze fur die Kunden des Einzelhandels zur Verfiigung stehen. Durch die kostenfreie (mit Aus-
nahme der jahrlichen Gebuhren) Mitbenutzung durch Bewohner kann diese Steuerungsfunktion der
Parkraumbewirtschaftung nicht vollumfanglich wirken. Kosten der Bewirtschaftung und Kontrollauf-

wand steigen, der Parksuchverkehr nimmt tendenziell zu.

Anzahl der Bewohner- und Sonderparkausweise

Auslastungsanalyse

Im Juni 2014 wurde eine umfangreiche Erhebung des Parkplatzbestandes sowie dessen Belegung
durchgefiihrt. Dazu absolvierten Erhebungskrafte innerhalb von 60 Minuten vorgegebene Routen in
Brandenburg an der Havel und notierten die Anzahl abgestellter Fahrzeuge in bestimmten Abschnit-
ten und auf Parkplatzen. Die Begehung fand zu sechs verschiedenen Zeiten statt: 6 Uhr, 9 Uhr, 12
Uhr, 15 Uhr, 18 Uhr und 21 Uhr. Die Untersuchung beschrankte sich hierbei auf das Zentrum der
Stadt und beinhaltete die meisten Stral3enziige innerhalb des Bundesstra3enringes (siehe Grafik 18).
Die Erhebung wurde erganzt durch eine Auslastungsstatistik des Parkhauses St.-Annen-Galerie fur
eine Woche im Marz 2015. Fr die folgende Auswertung wurden dieser Statistik die Belegungszahlen

zu den oben genannten Uhrzeiten flr einen mittleren Werktag (Di-Do) entnommen.

Insgesamt wurden bei der Auslastungsanalyse fast 6.500 Stellpléatze innerhalb des Bundesstra-

Benringes erfasst. Dabei wurden insgesamt tiber 23.500 parkende Fahrzeuge aufgenommen. Die
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durchschnittliche Stellplatzbelegung betrug Uber den ganzen Tag 60 %, schwankt jedoch nach

Tageszeit und betrachtetem Teilraum teils deutlich.

Die insgesamt gro3te Auslastung im gesamten Untersuchungsgebiet ist mit 68 % bei der Bege-

hung um 9 Uhr festgestellt worden. Bis auf die durch Wohnnutzung gepragten Bereiche am Ring

zeigt sich die Tendenz, dass die grofdte Nachfrage am Vormittag besteht, auch in den Ubrigen

Teilgebieten. Die folgende Grafik fasst die Belegung einzelnen Teilbereiche in der Kernstadt

Brandenburgs an der Havel zusammen.
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Grafik 22: Auslastungsganglinien in Detailbetrachtungsbereichen

Im Bereich der Innenstadt konnte tagsiiber kein generelles Stellplatzdefizit festgestellt werden

(siehe Grafik 20). Die héchste Auslastung der Stellpléatze konnte bei der Auslastungsanalyse im

Bereich der sidlichen Innenstadt, also um das Paulikloster, mit ca. 80 % belegter Stellplatze
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zwischen 9 und 12 Uhr festgestellt werden. Auch einzelne Stral3enziige, wie z. B. die Steinstral3e
oder die KurstraBe waren ganztagig relativ hoch ausgelastet. Diese Bereiche sind aufgrund ihres
allgemein hohen Parkdrucks auch stetig in der 6ffentlichen Diskussion in Brandenburg an der
Havel. Ein generelles Stellplatzdefizit konnte mit der Auslastungserhebung jedoch nicht nachge-
wiesen werden, denn theoretisch kénnen Kfz-Fihrer in zumutbarer Entfernung in den Nachbar-

stral3en oder im Parkhaus der St.-Annen-Galerie ausreichend freie Stellplatze finden.

Insbesondere in der 6stlichen Innenstadt waren den ganzen Tag Uber viele freie Stellplatze an-
zutreffen, was insbesondere durch das nur wenig ausgelastete Parkhaus der St.-Annen-Galerie
zu begrunden ist. Hier waren stets etwa 75 % der etwa 375 Stellplatz frei. Die Belegungsanalyse
des Parkhauses der St.-Annen-Galerie zeigt auch, dass die Auslastung des Parkhauses an Wo-
chenenden mit ca. 50 % deutlich héher liegt als Montag bis Freitag. Nichtsdestotrotz verbleiben

auch an diesen Tagen fast 200 Stellplatze ungenutzt.

Abbildung 9 zeigt die Ergebnisse der Auslastungsanalyse in Brandenburg an der Havel fur die

einzelnen StraRenziige und Parkplatze bzw. Parkhauser.

In den Wohngebieten besteht eine hohere Nachfrage eher abends und tber die Nacht. Hierbei
ist insbesondere die Bahnhofsvorstadt hervorzuheben. Von den etwa 350 Stellplatzen im offent-
lichen StralBenraum waren bei der Begehung um 21 Uhr alle Stellplatze belegt, teilweise kam es
zu Fehlnutzungen. Mit erhéhtem Parksuchverkehr ist bereits ab 18 Uhr zu rechnen, denn zu die-
ser Zeit waren bereits fast 90 % aller Stellplatze belegt (siehe Grafik 20). Aber auch in anderen
Wohnvierteln zeigen die Auslastungserhebungen fur die Abendstunden nur noch sehr wenige

oder gar keine freien Stellplatze mehr an:

» Nordliche Altstadt: Bereich Rathenower StralRe/ Kapellenstral3e/ WallstraRe/ Am Huck/
Parduin/ Plauer StralRe

» Zentrale Innenstadt: Wollenweberstral3e/ Kurstra3e/ Gorrenberg/ BittelstraBe/ Steinstralle

» Beidseits der Wilhelmsdorfer StraRe: LinienstralRe/ KleiststralRe/ Godenstral3e/ Franz-Ziegler-
Stral3e/ JahnstraRe/ FriesenstralRe/ GutenbergstraRe/ Wilhelmsdorfer Stral3e

» Westlich Nicolaiplatz: Vereinsstrale/ DamaschkestralRe/ Karl-Liebknecht-Stral3e/ Wilhelm-
Weitling-Straf3e/ Clara-Zetkin-StralRe/ Neuendorfer Stralie
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4.3.4
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Grafik 23: Wohnviertel mit kritischer Parkraumauslastung um 21 Uhr

Teile der Bahnhofsvorstadt sind auch fur Pendler relevant, die hier am Hauptbahnhof in die Ziige
nach Potsdam und Berlin umsteigen. Bei der Auslastungsanalyse der vier grof3en unbewirtschafte-
ten Stellplatze (beidseitig der Bauhofstral3e, Ecke Johann-Carl-Sybel-StralRe/Werderstralle, P&R
Hauptbahnhof) wird deutlich, dass diese Anlagen in der Kernarbeitszeit zwischen 9 und 15 Uhr

durchgehend nahezu vollstandig ausgelastet sind. Die Belegung betrégt bis zu 95 %.

Wegweisung im Ruhenden Verkehr

Die Wegweisung im Ruhenden Verkehr dient der Lenkung von Zielverkehrsstromen in verkehrlich
sensiblen Bereichen oder in solchen mit hoher Stellplatzauslastung. Ziel ist es Parksuchverkehre
zu minimieren. Neben einer statischen Wegweisung zu geeigneten Parkplatzen werden diese
Systeme oft durch dynamische Elemente ergénzt, welche die Belegung der Stellplatze anzeigen

und ggf. die Wegweisung anpassen.

In Brandenburg an der Havel kommt derzeit ein nahezu ausschlief3lich statisches Wegweisungs-
system zum Einsatz. Einzig auf der St.-Annen-Stral3e zeigt ein dynamischer Wegweiser den

Frei-/ Belegt-Zustand des Parkhauses der St.-Annen-Galerie an.

Die Wegweisung leitet im Bestand zu sieben Parkierungsanlagen. Einige werden am Beginn der
Wegweisung in den Gruppen Zentrum Altstadt (Nicolaiplatz, Ziegelstrae) und Zentrum Neustadt
(Neustadtischer Markt, Paulikloster/ Landesmuseum, St.-Annen-Galerie) gruppiert. Daruber hin-

aus wird zum Parkplatz am Dom und am CCC/ Theater gefuhrt. Die Routen der Wegweisung
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4.3.5

4.4
4.4.1

fuhren derzeit stellenweise durch die Stadt zu hinter dem Zentrum gelegenen Parkierungseinrich-
tungen. Auffallig ist, dass das gréRte Parkhaus der Stadt — das der St.-Annen-Galerie — derzeit

nur aus Richtung B 102 Sid tber die Potsdamer StralRe ausgeschildert wird.

P&R-Anlagen in Brandenburg an der Havel

Brandenburg an der Havel besitzt derzeit verschiedene P&R Anlagen, die einerseits dem Zielverkehr
in die Stadt und andererseits dem Verkehr aus Stadt und Region ins weitere Umland dienen.

Klassischerweise sind P&R Platze fir Zielverkehre zu Stadten am Rand der Stadte angeordnet,
wodurch die Kfz-Verkehre mdglichst frith auf das Angebot des OPNV gelenkt werden kénnen.
In Brandenburg an der Havel ist der einzige Stellplatz, der diesem Zweck dient zentral in der
Stadt am Trauerberg angeordnet. Die hier erworbenen Parktickets dienen gleichzeitig als Fahr-
karte fur die VBBr, die Einnahmen aus dem Parkscheinverkauf teilen sich die Stadt als Park-
platzbetreiber und die Verkehrsbetriebe. Vom Trauerberg aus besteht durch die Strallenbahn-
linien 1, 2 und 6 eine direkte Verbindung ins Altstadtische und Neustadtische Zentrum der
Stadt. Ein Hinweis auf den Parkplatz Trauerberg und dessen Funktion als P&R Platz mittels
Wegweisung existiert nicht. Bis zur Umgestaltung des Nicolaiplatzes war auch dort ein inner-

stadtischer P&R Platz angeordnet.

Fir Pendler aus der Stadt und den umliegenden Gemeinden bestehen an den Haltepunkten der
Regionalexpresslinie Magdeburg — Berlin in Kirchmdser und am Hauptbahnhof zahlreiche P&R
Stellplatze zur Verfigung. In Kirchmdser stehen circa 50 Stellplatze zur Verfigung. Am Haupt-
bahnhof wurde im Zuge der Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes ein Dauerparkerstellplatz fur
ca. 170 Fahrzeuge baulich ansprechend angelegt. Fur Kurzzeitparker und Taxen sind weitere
etwa 30 Stellplatze auf dem Vorplatz integriert worden. Jenseits des Stadtringes beidseits der
Bauhofstral3e stehen zwei weitere unbefestigte Stellplatze mit weiteren jeweils etwa 140 Stell-
platzen zur Verfigung. Eine Gebuhrenpflicht besteht auf all diesen Parkplatzen nicht. Die Aus-
lastungserhebung ergab, dass die P&R Platze tagsiiber sehr hoch ausgelastet sind, wohingegen
in den Abendstunden und nachts kaum auf ihnen geparkt wird.

Offentlicher Personennahverkehr

Regionale OPNV Verbindungen

Brandenburg an der Havel ist als Oberzentrum gut mit den Gemeinden in der Region Westbran-
denburg und daruiber hinaus verkniipft. Das Riickgrat im regionalen OPNV stellt das SPNV-
Angebot der Deutschen Bahn dar. Hierbei sind insbesondere zu nennen:
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» RE 1: Der Regionalexpress verkehrt zwischen Magdeburg und Frankfurt (Oder) und erschlief3t
dabei neben Brandenburg an der Havel auch noch weitere wichtige Zentren des Landes Bran-
denburg, wie Potsdam, Fiirstenwalde und die Bundeshauptstadt Berlin. Zur Hauptverkehrszeit
verkehrt der Zug zwischen Brandenburg an der Havel und Berlin im 30-Minuten-Takt. In der
Frihspitze werden in Richtung Berlin noch zwei zusatzliche Verstarkerfahrten eingesetzt. Ber-
lin FriedrichstralRe erreicht man in unter einer Stunde, was deutlich schneller als mit dem Pkw
ist. Auf der Relation Brandenburg an der Havel — Magdeburg wird ganztagig ein Stundentakt
angeboten. In Magdeburg, Potsdam und Berlin besteht Anschluss an das Fernverkehrsnetz
der Deutschen Bahn.

» RB 51: Auf der Relation Brandenburg an der Havel — Rathenow verkehrt im Stundentakt eine
Regionalbahn. Neben dem Mittelzentrum Rathenow bindet sie auch das Grundzentrum Prem-

nitz mit seinen zahlreichen Arbeitsplatzen an Brandenburg an der Havel an.

Bis 2003 wurde auch die Strecke Brandenburg an der Havel — Bad Belzig im Personenverkehr
durch eine Regionalbahnlinie bedient. Der zunehmend schlechte Zustand der Strecke und der
parallel fahrende Bus, der die anliegenden Gemeinden besser erschliel3en konnte, fihrten zur
Stilllegung. Die Strecke wird heute nur noch abschnittsweise fir den Schienenguterverkehr ge-
nutzt. Neben den oben genannten Linien des SPNV wird Brandenburg an der Havel durch fol-

gende Buslinien mit seinem Umland verknupft:

» 551: Linie 551 verlasst Brandenburg an der Havel vom ZOB am Hauptbahnhof auf dem Weg
der Stadtbuslinie D und verdichtet deren Takt auf dem Abschnitt bis Gottin. Die Route der
Linie fuhrt weiter Uber Krahne nach Golzow.

» 553: Linie 553 fuhrt von Brandenburg an der Havel tGber Schmerzke, Rietz, Pritzke, Netzen
nach Lehnin. Auf dem Abschnitt ZOB — Schmerzke verdichtet die Linie den Takt der Stadtbus-
linie D. Die Linie ist Teil des PlusBus Netzes Hoher Flaming, was der Linie einen einfacherer
Takt und klare Anschlisse zu anderen PlusBus Linien bzw. Regionalziigen an den Endhalte-
punkten bescheinigt. Auf PlusBus Linien werden ausschlie3lich moderne Busse mit Nieder-
flur-Einstieg eingesetzt, einige von ihnen verfluigen tber ein WLAN-ANngebot.

» 554: Linie 554 verbindet Brandenburg an der Havel und Lehnin tGber Wust und Gollwitz. Die
Linie verkehrt werktags etwa alle 60 Minuten. Sie ist die wichtigste Anbindung des Branden-
burger Ortsteils Gollwitz an die Stadt.

» 558: Linie 558 verbindet Brandenburg an der Havel und Pawesin Uber Klein Kreutz, Weserarm
und Roskow. Zwischen dem ZOB in Brandenburg an der Havel und Saaringen erganzen die
Fahrten der Linie 558 das Angebot der Stadtbuslinie F.

» 559: Die Kernstrecke von Linie 559 fuhrt vom ZOB in Brandenburg an der Havel uber Wil-
helmsdorf, Griiningen, Wollin, Graben nach Goérzke. Auf dem Abschnitt zwischen ZOB und
Wilhelmsdorf ist die Fahrtstrecke weitestgehend identisch mit der der Stadtbuslinie B, wodurch
deren Takt durch einzelne Fahrten ergénzt wird. In Griiningen besteht Anschluss an den Bus

562 nach Ziesar.
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>

560: Linie 560 fuihrt von Brandenburg an der Havel zunachst nach Westen in Richtung Wuster-
witz, um dann nach Siden in Richtung Ziesar abzubiegen. Dabei schlief3t die Linie die Ort-
schaften Plaue, Kirchmdser, Woltersdorf, Wusterwitz, Warchau, Rogasen, Viesen, Zitz und
Ziesar an.

562: Auch Linie 562 verbindet Brandenburg an der Havel und Ziesar, fuhrt dabei aber tiber
die Ortschaften Wilhelmsdorf, Griningen, Wenzlow, Mahlenzien, Glienecke und Steinberg.
Auf dem Abschnitt zwischen dem ZOB und Griiningen werden einige Fahrten durch die Linie
559 abgedeckt. Linie 562 erganzt das Fahrtenangebot der Stadtbuslinie B um einzelne Fahr-
ten zwischen dem ZOB am Hauptbahnhof und Wilhelmsdorf.

564: Linie 564 verbindet Brielow, Marzahne, Hohenferchesar und Pritzerbe mit Brandenburg
an der Havel. Auf der Linie werden nur einzelne Fahrten angeboten, deren Abfahrtszeiten im
Wesentlichen auf den Schilerverkehr abgestimmt sind.

565: Linie 565 bietet werktags je Richtung zwei Bedarfsfahrten zwischen Brandenburg an der
Havel Hauptbahnhof und Deetz Uber Gétz und Wust.

569: Auf Linie 569 werden Fahrten zwischen Brandenburg an der Havel ZOB und Pawesin
Uber Brielow, Radewege, Butzow, Gortz, Bagow und Riewend angeboten. Auf dem Abschnitt
zwischen Werner-Seelenbinder-Stralle und Freiheitsweg werden zusatzliche Fahrten der
Route der Stadtbuslinie C angeboten.

571: Auf Linie 571 werden einige Fahrten mit sehr unterschiedlichem Routenverlauf zwischen
Brandenburg an der Havel ZOB, Massowburg, Hohenstlicken nach Bensdorf bzw. nach Briest,
Fohrde und Pritzerbe angeboten.

581: Linie 581 ersetzt seit 2003 vollstandig die Regionalbahn zwischen Brandenburg an der
Havel und Bad Belzig. Im Stundentakt werden Fahrten vom ZOB in Brandenburg an der Havel
Uber Schmerzke, Golzow, Ragdsen, Dippmannsdorf, Litte und Schwanebeck nach Bad Bel-
zig angeboten. Auch Linie 581 ist Teil des PlusBus Netzes Hoher Flaming, was der Linie einen
einfacherer Takt und klare Anschliisse zu anderen PlusBus Linien bzw. Regionalziigen an
den Endhaltepunkten bescheinigt. Auf PlusBus Linien werden ausschliel3lich moderne Busse
mit Niederflur-Einstieg eingesetzt, einige von ihnen verfiigen tber ein WLAN-Angebot.

Auf weiteren Linien werden einzelne Fahrten mit dem Endpunkt Brandenburg an der Havel
angeboten. Hierbei seien zu erwahnen die Linien 541 (nach Brick und Borkwalde) und Linie
552 (nach Lunow).

Die Regionalbuslinien, welche Brandenburg an der Havel mit seinem Umland verbinden werden

im Wesentlichen durch die Verkehrsgesellschaft Belzig betrieben. Einzelne Linien werden durch

das Omnibusunternehmen Hans-Hermann Lange (Linie 559), Behrendt Touristik (Linie 554) bzw.
den Omnibusbetrieb Wetzel betrieben (Linie 541).
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Grafik 24: Regionale Anbindung der Stadt mit Bus und Bahn (Liniennetz VBB, Stand 11/ 2014)

442 Raumliche und zeitliche ErschlieRung des Stadtgebiets

4.4.2.1 Innerstadtisches Linienangebot

Die Verkehrsbetriebe Brandenburg an der Havel betreiben auf dem Stadtgebiet im Tagnetz (ca.
5:00 bis 20:30 Uhr) insgesamt 4 StraRenbahnlinien und 10 Stadtbuslinien (siehe Abbildung 10).
Das Gesamtstreckennetz umfasst ca. 129 km, wobei ca. 45 km auf die Strallenbahn (Spurweite
1.000 mm) entfallen (Stand 01/ 2015). Im Nachtnetz ab ca. 20:30 Uhr wird ein Netz von 3 Busli-

nien angeboten.

Das innerstadtische Fahrtenangebot kann zwar ganztagig als angebotsorientiertes Nahverkehrs-
system bezeichnet werden, folgt aber nur zu einzelnen Tageszeiten einem einfachen, regelma-
RBigen Takt. Vor allem zu den Spitzenverkehrszeiten ist die Taktung der einzelnen Fahrten auf
den Linien schwankend. So soll nach Auskunft der Verkehrsbetriebe Brandenburg an der Havel
die tatsachliche Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage optimal abgebildet werden und gleichzei-
tig nicht mehr Fahrzeuge zum Einsatz kommen als notwendig. Gleichzeitig erschwert ein solch
unregelmaRiger Takt jedoch die spontane Nutzung durch wenig mit dem OPNV-System vertraute

Nutzer. Eine Zuordnung der einzelnen Linien zu bestimmten Taktgruppen ist nur schwer moglich.
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Hinsichtlich des Fahrtenangebots zur Hauptverkehrszeit lassen sich jedoch vier grundséatzliche

Gruppen identifizieren. Als Hauptverkehrszeit werden hier folgende Zeiten bezeichnet: Montag
bis Freitag ca. 6:00 — 8:30 Uhr, 11:30 — 14:00 Uhr und 16:00 — 19:00 Uhr. ,Ca. 15-Minuten-Takt*

bedeutet, dass die meisten Fahrten einen Taktabstand von 15 Minuten und weniger aufweisen.

Einzelne Takte kénnen aber auch langer sein.

Maximal 15-Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit:

>

StralRenbahnlinie 1: Sie verkehrt zwischen dem Hauptbahnhof und Anton-Saefkow-Allee und
erschliel3t dabei vor allem die Innenstadt, Bahnhofsvorstadt, Bereich um die nérdliche Bau-
hofstralle und den Stadtteil Gérden.

StraRenbahnlinie 2: Linie 2 verkehrt zwischen der Quenzbriicke und dem Hauptbahnhof. Sie
erschlie3t dabei die Altstadt, Innenstadt, Bahnhofsvorstadt, Walzwerksiedlung und das Indust-
riegebiet am Silokanal.

StralRenbahnlinie 6: Sie verkehrt zwischen Hohenstiicken und dem Hauptbahnhof und er-
schlief3t dabei die Altstadt, Innenstadt, Bahnhofsvorstadt und Hohenstiicken.

Stadtbuslinie B: Sie verkehrt auf der Stammstrecke zwischen Wilhelmsdorf und der Fonta-
nestralRe. Dabei erschlief3t sie Wilhelmsdorf, Eigene Scholle, Wilhelmsdorfer Vorstadt, Innen-
stadt, Dom und Nord.

Ca. 15-30-Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit:

>

Stadtbuslinie E: Linie E verbindet Hohenstiicken mit dem Bahnhof Kirchmdser und erschlief3t
auf ihnrem Weg zusatzlich die Stadtteile Gorden, Walzwerksiedlung, Plaue und Kirchmdser
West. Auf dem Abschnitt zwischen Gérden und Bahnhof Kirchmoser wird die Linie in der mor-
gendlichen Verkehrsspitze durch Zusatzfahrten nahezu auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet.
Der Grundtakt der Linie betragt tagsuber jedoch etwa 30-Minuten.

Stadtbuslinie H: Sie verkehrt zwischen Fontanestrale und Schmerzke und durchquert dabei
die Stadtteile Nord, Altstadt, Bereich nérdliche BauhofstralRe, Wilhelmsdorfer Vorstadt, Bahn-

hofsvorstadt Neu Schmerzke.

Ca. 30-60-Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit:

>

Stral3enbahnlinie 12: Sie verkehrt zwischen Quenzbriicke und Anton-Saefkow-Allee und er-
ganzt dabei das Angebot an StraBenbahnfahrten und ermdglicht das umstiegsfreie Fahren
zwischen den betroffenen Streckendasten. Linie 12 fahrt ganztagig in einem 60-Minuten-Takt.
Stadtbuslinie C: Linie C verbindet Hohenstiicken mit der Fontanestrafe und erschlief3t dabei
Butterlake, Brielower Anbau, Gewerbegebiet Hohenstiicken, Beetzseecenter und Nord. Sie
fahrt ganztagig etwa einen 60-Minuten-Takt, der zur Frithspitze etwas verdichtet wird.
Stadtbuslinie D: Linie D ist die Verbindung zwischen Géttin und Schmerzke. Die Route fuhrt
Uber die Wilhelmsdorfer Vorstadt, Innenstadt, ZOB und Neu Schmerzke. Tagsiiber wird ein
Grundtakt von ca. 60 Minuten angeboten, der zur Frihspitze auf einen 30-Minuten-Takt ver-
dichtet wird.
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>

>

Stadtbuslinie F: Linie F verkehrt zwischen dem Segelflugplatz und Neuendorf. Dabei werden
die Krakauer Vorstadt, Dom, Innenstadt sowie die Bereiche um die Neuendorfer Strafle und
Caasmannstrale erschlossen. Einzelne Fahrten binden zudem die Ortsteile Klein Kreutz und
Saaringen an. Linie F verkehrt tagstiber auf unterschiedlichen Routen mit einer unregelmafi-
gen Taktung von ca. 25 — 80 Minuten.

Stadtbuslinie W: Sie verkehrt zwischen der FontanestraRe und Wust und durchquert hierbei
Nord, Altstadt, die nordliche Bauhofstral3e, Innenstadt und Neu Schmerzke. Die Linie fahrt

ganztagig einen regelmafigen 60-Minuten-Takt, der zur Frihspitze etwas verdichtet wird.

60-Minuten Takt oder seltener in der Hauptverkehrszeit:

>

Stadtbuslinie L: Sie verkehrt zwischen der Gobbinstrale und dem ZOB am Hauptbahnhof
Uber Klingenbergsiedlung, Neuendorfer Straf3e und Innenstadt. Die Taktung variiert iber den
Tagesverlauf stark zwischen 60 und 110 Minuten. Die Linie weist einen stark nachfrageorien-
tierten Fahrplan auf, da vormittags vor allem Fahrten zum Bahnhof und nachmittags eher
Fahrten in Richtung Klingenbergsiedlung angeboten werden.

Stadtbuslinie K: Auf Stadtbuslinie K wird werktaglich je eine Fahrt vom Hauptbahnhof zum
Haveltor und zuriick angeboten. Die Abfahrtszeiten scheinen dabei auf Schulzeiten abge-
stimmt zu sein.

Stadtbuslinie P: Linie P bindet saisonal die Regattastrecke am Beetzsee ans OPNV-Netz der
Stadt an.

Vor 5:30 Uhr und ab ca. 20:30 bis ca. 23:00 Uhr wird das im vorangegangenen vorgestellte Lini-

enangebot auf ein Nachtnetz umgestellt, in dem drei Nachtbuslinien verkehren. Freitags und

samstags finden auch noch Fahrten bis Mitternacht bzw. kurz danach statt. Die Nachlinien fahren

in einem 60-Minten-Takt und erschlie3en folgende Stadtbereiche:

Nachtlinie N1: Sie verkehrt zwischen dem ZOB am Hauptbahnhof und Hohenstiicken tiber
Innenstadt, nordliche Bauhofstral3e, Altstadt und Nord.

Nachtlinie N2: Sie verkehrt zwischen dem ZOB am Hauptbahnhof und Hohenstlicken tber Wil-
helmsdorfer Vorstadt, Neuendorfer Stral3e, Walzwerksiedlung, Gérden und Hohenstlicken Sid.
Nachtlinie N4: Sie verkehrt zwischen dem ZOB am Hauptbahnhof und Wilhelmsdorf Uber
Innenstadt, Wilhelmsdorfer Vorstadt und Eigene Scholle. Zwischen Montag und Donnerstag
finden auf dieser Linie keine Fahrten nach 22 Uhr statt.
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4.4.2.2 Erreichbarkeit wichtiger Strukturschwerpunkte

Die Erreichbarkeit von Strukturschwerpunkten und bebauten Siedlungsflachen wird mithilfe von
Isochronen eingeschatzt, welche die Luftlinienentfernung um eine Haltestelle und dadurch er-
schlossene Gebiete anzeigen. Die Darstellung der raumlichen und zeitlichen ErschlieRung Bran-
denburgs an der Havel in der Hauptverkehrszeit ist Abbildung 11 zu entnehmen. Zugrunde ge-
legt wurden Einzugsbereiche entsprechend der Festlegungen aus dem letzten Nahverkehrsplan
der Stadt von 2003:

» 300 m fir alle StralRenbahn- und Bushaltestellen im Kernstadtbereich (innerhalb des Bundes-
stral3enringes, Nord sudlich des Silokanals, Dom)

» 500 m fir alle StraRenbahn- und Bushaltestellen auRerhalb des Kernstadtbereichs

» 600 m fUr Haltepunkte des SPNV

Insgesamt zeigt sich, dass die ErschlieBung der bebauten Siedlungsgebiete der Stadt Branden-
burg an der Havel als gut einzuschatzen ist. Einige Teilbereiche sollen im Folgenden genauer

betrachtet werden:

Die Altstadt und die Innenstadt Brandenburgs an der Havel, also der Bereich um die Haupt-
stral3e, SteinstraRe und St.-Annen-StralRe, werden der StraOenbahn in Form einer gegenléufig
befahrenen Acht erschlossen. Durch die teilweise Biindelung von StralRenbahnlinien verdichten
sich die Taktfolgen der Linien. Dieses System scheint bei den gegebenen Randbedingungen gut
geeignet den Innenstadtbereich in hoher Qualitat zu erschlielen. Wenngleich der teilweise Ein-
richtungsbetrieb der Strecken fiir unregelmaRige OPNV-Nutzer ein Problem der Orientierung dar-
stellen kdnnte, begreifen erfahrenere Nutzer die Flexibilitat in der Erreichbarkeit der innerstadti-
schen Ziele als Qualitatsmerkmal. Ein geringes ErschlieRungsdefizit besteht im dicht bewohnten
Bereich der nordlichen Franz-Ziegler-Stralle und GutenbergstraRe. Hier sind mit etwa
500 — 600 m weitere Entfernungen als die in der Kernstadt angestrebten 300 m zur nachsten

OPNV-Haltestelle zuriickzulegen.

Die Wohngebiete aul3erhalb der Innenstadt werden gré3tenteils durch Linien der VBBr erschlos-
sen. AusschlieR3lich durch Linien des Regionalbusnetzes angebunden sind hingegen: Wust
(Stadtbuslinie W bindet nur das EKZ an), Gollwitz, Mahlenzien und Paterdamm. Die zeitliche
ErschlieBung von Wust und Gollwitz (durch Linie 554) ist dabei jedoch ahnlich zu vergleichbaren
Ortslagen mit ErschlieBung durch die VBBr. Bewohner des westlichen Plaue (um die Carl-Ferdi-
nand-Wiesicke-Stral3e) mussen derzeit einen sehr weiten FulRweg von etwa 800 m zur nachst-

gelegenen Haltestellen zuriicklegen, wenn sie den OPNV nutzen wollen.

Die Fachhochschule sowie das Landesbehérdenzentrum an der Magdeburger Strae werden

durch die gleichnamige Haltestelle an der Fouquéstral3e erschlossen. An dieser Station verkehren

750_Bericht VEP_3.1 Verkehrsanalyse_15_06_17 Seite 53



Verkehrsentwicklungsplan fir Brandenburg an der Havel m
Synoptische Verkehrsanalyse und Leitbild

alle vier StraRenbahnlinien, wodurch eine hohe Fahrtendichte vorhanden ist. Die Anbindung dieses
auch regional bedeutenden Strukturschwerpunktes an das Umland ist durch die zahlreichen Fahrt-
mdglichkeiten mit den Stral3enbahnen vom Hauptbahnhof sehr gut gegeben. Einzig der Zustand
der Haltestelle wird ihrer Bedeutung nicht gerecht: keiner der Haltepunkte erméglicht das barriere-
freie Benutzen des OPNV. Dariiber hinaus fiihrt die Lage der Haltepunkte der stadteinwarts fiihren-
den StraBenbahnhaltepunkte nach Auskunft der VBBr héufig zu Problemen, wenn Einsteigende an
einem zentralen Punkt zwischen den Haltepunkten warten und Ausschau halten aus welcher Rich-
tung zuerst eine StraRenbahn kommt um dann teils ohne Ricksicht tber die Stral3e zur Straen-
bahn zu rennen. Nach Auskunft der Verkehrsbetriebe existieren fur diese Haltestelle bereits Pléane
zur Errichtung einer barrierefreien Haltestelle im Bereich des dstlichen Knotenpunktarms, an dem

dann alle stadtein- und stadtauswartigen Stral3enbahnfahrten halten kénnten.

Foto: Stadtauswartige StralRenbahnhaltestelle Fouquéstrale im Bestand

Die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzschwerpunkten muss individuell betrachtet werden. Die In-
dustrie- und Gewerbegebiete Silokanal an der Magdeburger Landstral3e und an der Potsdamer
Stral3e kénnen durch das nahraumige Vorhandensein einer Stralenbahnverbindung in dichter
Taktung als sehr gut bezeichnet werden. Die Gewerbegebiete Hohenstiicken, Elisabethhof und
Caasmannstrale werden durch regelmafig verkehrende Buslinien ebenfalls in hoher Qualitat
erschlossen. Das Gewerbegebiet Kirchmdser wird durch die Buslinie E erschlossen. Einige bisher
weitgehend brach liegende Flachen kdnnen jedoch nur durch einen langen FulRweg von Uber
500 m von der nachstgelegenen Bushaltestelle erreicht werden. Die ErschlieBung des Elektro-
stahlwerkes an der Woltersdorfer Stral3e mit seinen derzeit etwa 800 Beschéftigten, des benach-
barten Rohstoff-Recycling-Centers und des Gewerbegebiets Am Neuendorfer Sand kénnen dem
gegeniber nur als maRig eingeschétzt werden. Von der nachstgelegenen Haltestelle des OPNV
muss ein FuBweg von bis zu 1,2 km zurtickgelegt werden. Ein Grof3teil der Strecke zum Elekt-
rostahlwerk ist auf Firmengelande zuriickzulegen und lie3e sich bei Einrichtung einer Haltestelle
an der direkt am Firmengelande gelegenen Kreuzung Thiringenstra3e/ Woltersdorfer Strale um

ca. 500 m verkirzen. In diesem Bereich befindet sich auch das Oberstufenzentrum ,Gebrider
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4.4.3

Reichstein®, einer Berufsschule mit tiber 900 Schilern, die den Schulstandort von der bestehen-

den Haltestelle nur tiber einen FuBweg von ca. 700m erreichen kdnnen.
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Grafik 25: ErschlieBung der Bereiche stdlich der Magdeburger Landstralle

Die Erreichbarkeit von Schulen und anderen Bildungseinrichtungen kann mit Ausnahme des
oben vorgestellten OSZ ,Gebrider Reichstein® als gut eingeschatzt werden. Auch der neu ge-

plante Grundschulstandort in der Kleinen GartenstraRe ist gut mit dem OPNV zu erreichen (siehe

Kapitel 3.4.5).

Entwicklung der Fahrgastnachfrage im OPNV

Im Vergleich zu den Verhéltnissen vor der politischen Wende 1990 sind die Fahrgastzahlen in
Brandenburg an der Havel, wie in fast allen ostdeutschen Stadten rapide gesunken. Wurden 1989
noch ca. 31 Millionen Fahrgéaste pro Jahr beftrdert, so waren es 1994 schon nur noch etwa
11 Millionen. Etwa im Jahr 2000 ist eine Fahrgastzahl von 8 Millionen Personen im Jahr festge-
stellt worden*’. Dieser Wert hat sich seither, von leichten Schwankungen abgesehen, nicht weiter

reduziert, denn auch in 2013 beforderten die Verkehrsbetriebe Brandenburg an der Havel etwa

17 Nahverkehrsplan.
Im Auftrag der Stadt Brandenburg an der Havel. Planungsgruppe Nord. 2003.
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8 Millionen Passagiere. Hierbei werden etwa 60 % durch die StraRenbahn befordert. Diese Stag-
nation ist angesichts der gleichzeitig um ca. 10 % riicklaufigen Bevolkerung durchaus als Erfolg
eines weitgehend gelungenen OPNV-Angebots zu werten. Die nachfragestarksten Linien im Netz

der VBBr sind in folgender Grafik zusammengefasst:

2.500.000
2.000.000

1.500.000

1.000.000
500.000 I I

Linie 6 Liniel LinieB Linie2 Linie E Ubrige
Linien

Beforderte Fahrgéaste in 2010

o

Grafik 26: Nachfragestéarkste Linien in Brandenburg an der Havel 2010*°

4.4.4 Zustand und Ausstattung der Haltestellen

Haltestellen sind neben den Fahrzeugen ein wichtiges Aushangeschild des 6ffentlichen Nahver-
kehrs einer Stadt. Sie sind Zugangs- und Abgangsstelle fir Fahrgaste, dienen beim Warten auch

als Aufenthaltsflache und missen daher aus Sicht der Nutzer folgende Anforderungen erfllen:

» Information und Service: Hierzu gehdren Informationen zu Linien, die an der Haltestelle ver-
kehren, Informationen zum Fahrplan, die Mdglichkeit Fahrkarten zu erwerben und weiterge-
hende Informationen wie Verbindungsauskunft, Umleitungsinformationen etc.

» Sicherheit: Haltestellen missen das subjektive Sicherheitsbedirfnis der Fahrgéaste befriedi-
gen, was besonders in den Nacht- und Abendstunden relevant ist. Hier sind z. B. der Halte-
stellenstandort und Beleuchtungsfragen wichtige Kriterien.

» Komfort: Wartezeiten an Haltestellen sollen so angenehm wie maoglich gestaltet werden.
Hierzu tragen z. B. Sitzmdglichkeiten und ein Wetterschutz bei.

» Barrierefreiheit: Barrierefreiheit umfasst neben der Mdglichkeit niveaugleich in die Fahrzeuge

einsteigen zu kdnnen auch Unterstitzungen fiir Menschen, die keine motorischen, sondern

18 Qualitatsbericht 2013.

Verkehrsbetriebe Brandenburg an der Havel und andere Brandenburger Verkehrsunternehmen. 2013.
19 verkehrserhebung im OV.

Im Auftrag des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg. PTV AG. 2010.
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akustische oder visuelle Einschrédnkungen haben. Barrierefreie Verkehrsanlagen sollen es so
allen Menschen gleichermalBen ermdglichen an allen Lebensbereichen ohne besondere Er-

schwernisse und ohne Hilfe teiinehmen zu kénnen.

In Brandenburg an der Havel existieren insgesamt etwa 400 Haltepunkte an 169 Haltestellen. Im
Standard sind diese Haltestellen mit einem Haltestellenmast ausgestattet, der neben dem Halte-
stellenschild nach StVO auch statisch den Haltestellennamen, die verkehrenden Linien sowie
deren Ziel anzeigt. Auch Fahrplaninformationen der an der Haltestelle verkehrenden Linien sind
hier zu finden. Zusatzliche Ausstattungselemente, wie z. B. Sitzmdglichkeiten, Milleimer, Wet-
terschutz, Liniennetzplan und taktile Leitsysteme sind nicht flachendeckend verfiigbar. Fahrkar-
tenautomaten werden an Haltestellen der VBBr nicht aufgestellt, da in allen StraRenbahnen und

Bussen die Mdglichkeit besteht, Fahrscheine zu erwerben.

Die bedeutendsten Haltestellen mit den gréf3ten Fahrgastzahlen sind die folgenden wichtigen

Umstiegshaltestellen:

» Hauptbahnhof und ZOB: Am Hauptbahnhof Brandenburgs an der Havel werden nahezu alle
Stadt- und Regionalbuslinien und die drei KernstralBenbahnlinien (Linien 1, 2 und 6) mit dem
Regionalzugangebot verknipft. Zwischen 2010 und 2013 sind der Bahnhofsvorplatz und da-
mit zusammenhangend die Haltestellen fir Bus und Stralenbahn, der ZOB und der angren-
zende Abschnitt des BundesstralRenringes umfangreich saniert und aufgewertet worden. Fur
die StralRenbahn stehen seither drei Bahnsteige mit sechs barrierefreien Haltepunkten zur
Verfugung (im Normalbetrieb werden davon drei Haltepunkte genutzt). Fur die Linienbusse
des Stadtverkehrs sind am Fahrbahnrand der StraRe Am Hauptbahnhof barrierefreie Halte-
stellen fr bis zu vier haltende Fahrzeuge eingerichtet worden. Am ZOB, der 6stlich des Bahn-
hofsvorplatzes zwischen dem BundesstraRenring und den Bahngleisen entstanden ist, finden
sich 6 Haltepunkte und vier Warteplatze fir Regionalbuslinien. Alle im Regelbetrieb angefah-
renen Haltepunkte sind mit Fahrgastunterstadnden ausgestattet worden. An den StraRenbahn-

haltepunkten sind zudem dynamische Abfahrtsanzeigen aufgestellt worden.

Die FuBwege bei Umstiegsbeziehungen zwischen den einzelnen Haltestellenbereichen fihren
tiber den ansprechend gestalteten Bahnhofvorplatz. Uber den verkehrsreichen Bundesstra-

Benring besteht eine mit LSA gesicherte Ful3gangerfurt.
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Foto: StralRenbahnhaltestelle Hauptbahnhof mit FuBgangerquerung zum Bahnhof

» Neustadtischer Markt: Die Haltestelle Neustadtischer Markt markiert den wichtigsten Um-
stiegsknotenpunkt in der Innenstadt. Neben den drei Kernstral3enbahnlinien sind hier auch
funf Stadtbuslinien zu erreichen. Die Haltestelle ist zudem ein wichtiges Eingangstor in die
Einkaufsbereiche der Stein- und Hauptstrale sowie zum Einkaufzentrum St.-Annen-Galerie.
Am Neustadtischen Markt befinden sich in allen Zufahrten zum Knotenpunkt Haltepunkte des
OPNV. Dabei liegen bis zu 150 m FuRweg zwischen den Haltepunkten. Lediglich die Halte-
punkte am Molkenmarkt (fir niederflurige Busse) sowie vor der St.-Annen-Galerie sind als
barrierefrei einzustufen. Die drei Haltepunkte der StraBenbahn sind mit Fahrgastunterstanden
und mit Ausnahme des Haltepunkts am Katharinenkirchplatz auch mit dynamischen Abfahrts-
monitor ausgestattet. An dem Bushaltepunkt am Molkenmarkt existieren diese beiden Aus-

stattungsmerkmale nicht.

Foto: Haltestelle Neustadtischer Markt in der St.-Annen-Stralle
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» Nicolaiplatz: Der Nicolaiplatz ist zwischen 2012 und 2014 umfangreich umgestaltet worden.
Dabei sind die Verkehrsorganisation des Platzes und die Lage der Haltestellen grundlegend
geandert und vereinfacht worden. Seither befindet sich eine zentrale Straenbahnhaltestelle
in Mittellage im Knotenpunktarm zur Magdeburger Stral3e. Fiir Busse stehen insgesamt drei
Haltepunkte in den Knotenpunktarmen zur Neuendorfer Strae und zur Plauer Stral3e zur
Verfligung. Alle Haltepunkte sind barrierefrei hergestellt worden. Der Haltepunkt fir Busse in
der Neuendorfer Stral3e verfugt als Einziger nicht Giber einen Fahrgastunterstand. An der Zent-

ralhaltestelle der Stralenbahn sind dynamische Abfahrtsmonitore installiert worden.

Foto: Haltestelle Nicolaiplatz nach Umgestaltung

» Fontanestrafe: Die Haltestelle Fontanestralie ist ein wichtiger Verknipfungspunkt zwischen
den StraRenbahnlinien 2, 6 und insgesamt sechs Stadtbuslinien, von denen finf hier ihren
Endpunkt haben. Fir die StraBenbahnen gibt es im siidlichen Knotenpunktarm eine stral3en-
unabhéngige Haltestelle mit Fahrgastunterstanden und dynamischen Abfahrtsmonitor. Die
Busse haben im Bereich der Willi-Sanger-StraRe Haltepunkte Busbuchten, wobei nur der Hal-
tepunkt in Fahrtrichtung Ost Uber einen Fahrgastunterstand verfugt. Aufgrund der Tatsache,
dass an dem gegeniberliegenden Haltepunkt nur ausgestiegen wird, ist diese Losung jedoch
ausreichend. Am Knotenpunkt Fontanestraf3e/ Karl-Marx-Straf3e etwa 100 m 6stlich befindet
sich der Aufstellbereich fur Busse, deren Fahrt hier geendet hat und die nun auf ihre Weiter-

fahrt warten. Dieser Bereich ist mit einer Toilette fur die Fahrer ausgestattet.
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4.4.5

Foto: Bus- und StralRenbahnhaltestellen an der Fontanestrale

Weitere wichtige Haltestellen mit Anschluss- oder Umstiegsmaoglichkeiten sind JacobstraRe und
GroRRe GartenstraBe, Wilhelmsdorfer Stral3e, Fachhochschule/ Fouquéstralle, Werner-Seelen-
binder-StralRe, Hohenstlicken Nord, Bahnhof Gérden, Quenzbriicke und Am Stadion/ Industrie-
museum, Bahnhof Kirchmdser sowie die Luckenberger StraRe und Neuendorfer Stral3e. Leider
verfigen von diesen Haltestellen nicht alle Gber einen angemessenen Ausstattungsstandard in
Form von barrierefreien Bahn- bzw. Bussteigen und Fahrgastunterstanden. Besonders negativ
fielen die Luckenberger StraRe und Fachhochschule/ FouquéstraBe auf. An diesen Haltestellen

mangelte es an behindertengerechten Einstiegsmdoglichkeiten bzw. Fahrgastunterstanden.

Barrierefreiheit von Haltestellen und Fahrzeugen

In Deutschland ergibt sich Handlungsbedarf zur Herstellung von Barrierefreiheit aus diversen
rechtlichen Vorgaben, allen voran aus dem Grundgesetz (Art. 3(3): ,Niemand darf wegen seiner
Behinderung benachteiligt werden.“) bzw. dem Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen
(Behindertengleichstellungsgesetz — BGG §1: ,Ziel dieses Gesetzes ist es, die Benachteiligung
von behinderten Menschen zu beseitigen®). Auch in Landesgesetzen und dem Nahverkehrsplan

wird die Beseitigung von Hindernissen im 6ffentlichen Raum gefordert.

Zudem stellt unter Berticksichtigung der stetig alter werdenden Gesellschaft die flachendeckende
Schaffung von Barrierefreiheit eine groRe Herausforderung dar. Im Bereich des OPNV ist die
Handlungsnotwendigkeit durch die seit einer Gesetzesanderung im Jahr 2013 bestehenden Vor-
gaben des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) gestiegen. GemalR § 8 (3) hat der Nahver-
kehrsplan ,die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem
Ziel zu berucksichtigen, fur die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar
2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.” Wenn im Nahverkehrsplan Ausnahmen be-

nannt und begriindet werden, gilt die Frist nicht.

Nach Auswertungen der VBBr sind derzeit 213 von 400 Haltepunkten mit behindertengerechte
Bahn- bzw. Bussteigen ausgestattet. Dies beinhaltet zunéchst ausschliel3lich die Mdglichkeit ei-

nes niveaugleichen Einstiegs uber einen kleinen Spalt zwischen Fahrzeug und Bordsteinkante.
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Taktile Bodenelemente und kontrastreiche Bodenindikatoren sind nur an den zuletzt gestalteten
Haltestellen Hauptbahnhof und Nicolaiplatz vorhanden. Von den wichtigsten Haltestellen im Stre-
ckennetz der VBBr sind der Neustadtische Markt, die Luckenberger Strale/ Neuendorfer Stral3e,

und die Fachhochschule/ Fouquéstral3e nicht barrierefrei nutzbar.

Bei grundhaften Sanierungen in denen Haltestellen des OPNV betroffen sind, werden diese mit
geeigneten Losungen zur Herstellung barrierefreier Verkehrsanlagen versehen. Problembereiche
ergeben sich vor allem dort, wo die Haltestellen selbst oder ihre Zugange unzureichend befestigt
sind oder zu geringe Breiten aufweisen. Dies ist vor allem entlang von Buslinien und tendenziell

eher in den landlich gepragten Bereichen bzw. Ortsteilen von Brandenburg an der Havel der Fall.

Fahrzeugseitig sind alle Busse als behindertenfreundlich einzuschéatzen, da sie niederflurig aus-
gefuhrt sind und an niedrigen Bordsteinkanten zudem abgesenkt werden kénnen. Unter den zur-
zeit eingesetzten 16 StraRenbahnwagen sind 2 Fahrzeuge ohne Niederflurtechnik. Diese zwei
Fahrzeuge besitzen als einzige auch keine manuelle Rampe als Einstiegshilfe an Haltestellen
ohne erhéhten Bord. Bei diesen beiden Fahrzeugen handelt es sich um die letzten im Fahrbetrieb
eingesetzten Strallenbahnen vom Typ KT4D, die im Gegensatz zu den anderen StraRenbahnen
auch eine deutlich geringere Platzkapazitat aufweisen. Alle StralRenbahnen und Busse verfligen

Uber Behindertensitzplatze und Platze fir Rollstiihle bzw. Kinderwagen.

/

Foto: StralRenbahnwagen Tatra KTNF6 (Baujahr 1981) mit Niederflurabteil in der Wagenmitte
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4.5
45.1

Radverkehr
Einleitung

Radfahren ist neben dem zu Ful3 gehen die umweltschonendste Fortbewegungsmethode. Durch
die gefahrenen Geschwindigkeiten uns allgemein geringe Zu- und Abgangszeiten (Stellplatze oft
sehr nah am Start/ Ziel, kein Parksuchverkehr) ist man mit dem Fahrrad auf innerstadtischen
Strecken bis circa 6 km oftmals sogar schneller als mit dem Pkw. Dies uns die breite Verfluigbarkeit
mach den Radverkehr zu einer immer wichtigeren Alternative zum Pkw. Diese Fahrtenverlage-
rung vom MIV zum Radverkehr tragt mafgeblich zur Reduktion verkehrsbedingter Emissionen,

wie Abgase und Larm bei und kann helfen den Flachenverbrauch fur Verkehrsanlagen zu senken.

Untersuchungen zum Mobilitatsverhalten haben gezeigt, dass der Anteil mit dem Fahrrad zuriick-
gelegter Wege in den letzten 15 Jahren deutlich zugenommen hat. Als Griinde hierflr werden in
der Literatur vor allem steigende Energiekosten sowie ein zunehmendes Umwelt- und Gesund-
heitsbewusstsein. Menschen, die sich bewusst fir das Fahrrad als Verkehrsmittel entscheiden,
suchen nach Fortbewegungsalternativen, die ihnen die gleiche Individualitéat wie ein eigenes Auto
garantieren, gleichzeitig aber umweltfreundlich und ressourcenschonend sind. Die Aufgabe der
jeweiligen Baulasttrager ist es, anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen vorzuhalten, damit
sich dieser begruRenswerte Trend fortsetzt. Der Nationale Radverkehrsplan der Bundesregierung
sieht in diesem Zusammenhang vor allem die Stadte und Gemeinden in der Pflicht, denn der

Radverkehr hat in deren Einflussgebieten noch immer die grof3te Bedeutung.

Brandenburg an der Havel ist dieser Aufgabe in den letzten Jahren mit den folgenden Maf3nah-

men begegnet:

» Radverkehr als wichtiger Baustein im VEP 2003

» Grundlagenermittlung zum Radverkehr 2012

» Bau von Radwegen (z. B. Heinrich-Heine-Ufer) und Verbesserung von Bestandsanlagen
(z. B. Steinstral3e)

» Kontinuierliche Bearbeitung von Unfallschwerpunkten aller Verkehrsarten in Unfallkommission
(dabei besondere Berlicksichtigung des Radverkehrs)

» Ernennung eines Fahrradbeauftragten

Auch im Verkehrskonzept der 2015 stattfindenden Bundesgartenschau (BUGA) in Brandenburg
an der Havel spielt der Radverkehr eine tragende Rolle. Wahrend Parkplatze fir Pkw in Gber
1 km Entfernung zu den Ausstellungsflachen der BUGA eingerichtet wurden, stehen fur Radfah-
rende zahlreiche Stellplatze in unmittelbarer Néahe zu den jeweiligen Eingangsbereichen zur Ver-
fugung. Inwiefern die Bemuhungen zur Forderung des Radverkehrs im Rahmen der BUGA er-

folgreich waren lasst sich jedoch erst nach Abschluss der Ausstellung beurteilen.
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452 Innerstadtische Routen des Radverkehrs

Der Kernbereich der Stadt Brandenburg an der Havel (zwischen Hauptbahnhof und Hohensti-
cken) bietet aufgrund seiner raumlichen Ausdehnung (Durchmesser ca. 6 km) und der durchweg
flachen Topografie hervorragende Voraussetzung fur den Radverkehr. Auch viele der wichtigsten
Ziele und Quellen befinden sich in diesem Bereich. Trotzdem existieren keine extra fur den All-
tagsradverkehr ausgeschilderten Routen im Stadtgebiet Brandenburgs an der Havel. Ausgeschil-
derte Routen bergen jedoch das Potential die vorhandenen guten Verbindungen auch abseits der
Hauptverkehrsstral3en des Kfz-Verkehrs starker in das Bewusstsein der Bevolkerung zu bringen
und so die Entscheidung Fahrrad zu fahren zu férdern. Einzelne touristische Ziele, die etwas
abseits der durchgangig beschilderten Radwanderwege liegen, sind mit Wegweisern ausgeschil-
dert. Dazu gehoren z. B. der Hauptbahnhof und das Paulikloster. So sind auch fur einzelne Rou-
ten des Alltagsradverkehrs ausgeschilderte Strecken entstanden, wie z. B. die Verbindung zwi-

schen Hauptbahnhof und Innenstadt Gber Kleine GartenstralRe, Kirchhofstral3e und Paulikloster.

Im Rahmen einer Grundlagenermittiung zum Radverkehr wurde 2012 ein Zielnetz fir den Rad-
verkehr vorgeschlagen®. Hierin werden ausgehend von dem ldeal eines Netzes mit konzentri-
schen Kreisen und Radialen Haupt- und Nebenrouten entwickelt, die dem bestehenden Ange-
bot an Radverkehrsanlagen zugeordnet wurden. Demnach sind folgende Routen von besonde-

rer Bedeutung fur den Alltagsradverkehr:

» Stadtring (Grillendamm — Willi-Sanger-Strafe — Fontanestrafe — Zanderstral3e — Otto-Sidow-
Stral3e — Am Hauptbahnhof)

» Sankt-Annen-Stral’e — Potsdamer Stral3e — Schmerzke bzw. Wust — Gollwitz

» Hauptstral3e — Nicolaiplatz — Magdeburger Stral3e — B 1 West — Genthiner StralRe — Unter den
Platanen — UferstralRe

» Nicolaiplatz — Harlungerstrafl3e — August-Bebel-Strale — Warschauer Stral3e — Tschirchdamm
bzw. Rathenower LandstralRe — Brielower Aue

» Spittastralle — Geranienweg — Gérdenallee

» Backerstralle — Brielower Stral3e — Brielower Anbau

» SteinstralBe — Wilhelmsdorfer StralBe — Gottiner Stral’e bzw. Wilhelmsdorfer Landstralle —
Schmollner Weg — Malge — Kirchméser Dorf

» Muhlendamm — Krakauer Stralle — Krakauer Landstralle — Motzower Vorstadt bzw. Klein

Kreutz — Saaringen

Innerhalb des Zentrums sind folgende Strecken als wichtige Verbindungen der Radhauptrouten

untereinander zu nennen:

20 Grundlagenermittiung des Radverkehrs.
Im Auftrag der Stadt Brandenburg an der Havel. SR — Stadt und Regionalplanung. 2012.
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» Domkietz — Brucke Nathewinde - Packhofgelande — Heinrich-Heine-Ufer — Wiesenweg bzw.
Franz-Ziegler-Stral3e

» Neuendorfer StralRe — Nicolaiplatz — Wallanlagen bzw. Plauer Stral3e — Parduin - Mihlentorstral3e

» Bauhofstrae — KirchhofstralRe — Kleine GartenstralRe

» Gerbergasse — Griinzug an der Wollenweberstral3e — Sankt-Annen-Promenade — Der Temnitz
bzw. PaulinerstralRe

» Hausmannstrafle — Linienstral3e

Die folgende Grafik fasst die Haupt- und Nebenrouten im Radverkehr zusammen.

= Hauptroute Tt d

Nebenroute ' i B

@) Dtjizitbereicr:" e

Brandenburg an
der Havel

Grafik 27: Haupt- und Nebenrouten des Alltagsradverkehrs*

In der Uberlagerung der Routen des Radverkehrs und bestehender Radverkehrsanlagen wer-
den an einigen Punkten Defizite und Verbesserungspotentiale deutlich (die Zahl der Numme-

rierung deutet auf den in Grafik 27 dargestellten Bereich hin):

1. Anbindung der Spittastrale an die Magdeburger Stral3e
2. Uberquerung der HauptstraRRe im Bereich des Heinrich-Heine-Ufers vom/ zum Packhofgelande

3. Anschluss der Uferwege an Havelbriicken, z. B. August-Bebel-Stral3e und Brielower Strafe

21 Eigene Grafik, angelehnt an SR — Stadt- und Regionalplanung im Auftrag der Stadt Brandenburg an der Havel, Grund-
lagenermittlung Radverkehr, 2012, Plan 3
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4.5.3

4. Anbindung der Nebenrouten Franz-Ziegler-Strale und LinienstralRe an Hauptrouten im
Bereich des Knotenpunkts Otto-Sidow-Strafl3e Wilhelmsdorfer Stral3e

5. Fehlende havelnahe Verbindung zwischen Wiesenweg und Buhnenhaus (z. B. entlang
der Plane)

6. Fehlende kurze Verbindung zwischen Schmerzke und Hauptbahnhof

7. Hochbelastete AulRerortsstralBen ohne Radverkehrsanlagen

Radverkehrsanlagen im Stadtzentrum

Im Rahmen der Grundlagenuntersuchung 2012 zum Radverkehr in Brandenburg an der Havel ist
fur die Hauptrouten des Radverkehrs aufgenommen worden, ob Radverkehrsanlagen vorhanden
sind. Uber die Art der Radverkehrsfiihrung und die Qualitat der Anlagen finden sich kaum Infor-
mationen. Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans sind daher fir Hauptverkehrsstra3en au-
Rerhalb von Tempo 30 Zonen, in denen separate Radverkehrsanlagen nicht notwendig sind, die
Art der Radverkehrsfihrung sowie ihre Benutzungspflicht aufgenommen worden. Abbildung 12

zeigt Ubersichtartig die Ergebnisse dieser Analyse.

Es wird deutlich, dass es innerhalb des Bundesstral3enringes nur noch wenige benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen gibt. Hierbei sind die St.-Annen, Potsdamer und Magdeburger Stral3e zu nen-
nen. Gleichzeitig bestehen stellenweise Radwege, deren Benutzungspflicht aufgehoben wurde, wie
Z. B. an der Geschwister-Scholl-Stral3e, Wilhelmsdorfer StraBe und Bauhofstral3e. Vor Ort Bege-
hungen haben jedoch gezeigt, dass diese Anlagen trotzdem noch rege von Radfahrenden genutzt
werden und so eine Fahrbahnnutzung vermieden wird. In der Bauhofstral3e dirfte das durch den

besseren Belag des alten Radwegs gegeniber der Fahrbahn mit Pflaster zu erklaren sein.

Die allermeisten Streckenziige im Stadtzentrum sind Bestandteil von Tempo 30 Zonen und kén-
nen so problemlos im Mischverkehr durch Radfahrende befahren werden. Als besonders proble-
matisch sind Strecken mit Kopfsteinpflaster einzuschatzen. Hier besteht eine Konkurrenz zwi-
schen stadtgestalterischen und denkmalpflegerischen Anspriichen einerseits und den Anspri-
chen der Radfahrenden an Fahrkomfort andererseits. Ungunstige Fugenmafe zwischen den
Pflastersteinen und Verschiebungen im Pflaster durch hohe Beanspruchung fiihren haufig dazu,
dass Radfahrende auf Gehwege mit besserem Belag ausweichen und dort Konflikte mit Ful3gan-
gern entstehen. Zur Verbesserung dieser Situation ist an einzelnen Strafl3en bei Sanierungsar-
beiten bereits geschnittenes Pflaster eingesetzt worden (z. B. Randstreifen in der Steinstral3e,
wobei hier an den Kaphaltestellen der StraRenbahn geféahrliche Engstellen zwischen Bord und
Gleis entstanden sind). Auch der Einsatz von kleineren Pflastersteinen fuhrt zu einer Steigerung
des Fahrkomforts der Radfahrenden. Beim Einbau von Pflaster muss generell auf eine hohe Qua-

litat der Ausfihrung und der Haltbarkeit geachtet werden.
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Foto: Links: Radfahrende auf Kopfsteinpflaster (Hauptstral3e), Rechts: Streifen geschnittenes Pflaster
(Steinstral3e)

Radverkehrsanlagen auRerhalb des Stadtzentrums

Im Verlauf des Stadtrings sind sehr unterschiedliche Fihrungsformen anzutreffen. Zwischen Kra-
kauer Stra3e und Brielower StralRe dominiert die Fuhrung im Mischverkehr, erganzt durch ein-
zelne Abschnitte mit eigenstandigen Radverkehrsanlagen oder gemeinsamen Geh-/Radwegen.
Vor dem Hintergrund der abschnittswese hohen Verkehrsbelastung von ca. 15.000 Kfz/ 24 h
(Grillendamm) bei gleichzeitig signifikanten Schwerverkehrsaufkommen ist gemaR ERA eine
Fuhrung im Mischverkehr ohne alternatives Angebot (z.B. Gehweg, Radfahrer frei) nicht zu emp-
fehlen. Im weiteren Verlauf am sidlichen Ende der Brielower StralRe sind Bestandsradverkehrs-
anlagen vorhanden, deren Benutzungspflicht aufgrund des teils schlechten baulichen Zustands
abgeordnet wurde. Auch in der Willi-Sanger-StralRe wird der Radverkehr zu groRen Teilen im
Mischverkehr gefuhrt. Neben der sidlichen Fahrbahnseite verlauft auf einer langen Strecke ein
benutzungspflichtiger Radweg, der jedoch auf Héhe des Krematoriums zunéchst in einen Schutz-
streifen und dann in einem Mischfiihrung Ubergeht. Angesichts der geringen Verkehrsstarken auf
diesem Abschnitt ist dieser Wechsel durchaus nachvollziehbar, nichtsdestotrotz ist die relativ
hohe Zahl an Schwerverkehrsfahrzeugen auf diesem Abschnitt ein Umstand unter dem sich Rad-

fahrende im Mischverkehr h&aufig unsicher und unwohl fuhlen.

Auf den Ubrigen Abschnitten des Stadtringes bis zur Potsdamer Straf3e wird der Radverkehr durch-
gangig auf separaten Radverkehrsanlagen gefihrt. Hierbei kommen ausschlie3lich gemeinsame
und getrennte Geh-/ Radwege zum Einsatz, was angesichts der hohen Verkehrsstarken, der teil-
weise zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h und der hohen Anzahl an Schwerverkehrs-
fahrzeugen angebracht ist. Als kritisch ist die Vielzahl an Abschnitten zu betrachten, die in beide
Richtungen befahren werden durfen. Hierdurch soll Radfahrenden ein méglichst umwegarmes Fah-
ren ermdglicht werden. Andererseits filhrt die Konstellation eines abbiegenden Kfz und eines Rad-
fahrers aus der ,falschen® Richtung haufig zu Unfallen, weshalb Zweirichtungsradwege aus Sicher-
heitsgrinden weitestgehend vermieden werden sollen. Ausnahmen kénnten Abschnitte bilden, in

denen nur auf einer Fahrbahnseite ein Radweg vorhanden ist, wie im Abschnitt Potsdamer Stral3e
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- Geschwister-Scholl-Strafe. Viele der Zweirichtungsradwege im Verlauf des Stadtringes entspre-
chen hinsichtlich ihrer Breite nicht den Regelanforderungen gemaf der Empfehlungen fur die An-
lage von Radverkehrsanlagen. Hier wird fiir derartige Radwege ein Mindestmal von 2,5 m gefor-

dert, viele Zweirichtungsradwege am Stadtring sind jedoch unter 2 m breit.

Foto: Untermafiger Zweirichtungsradweg am Stadtring (Zanderstral3e)

AulRerhalb des Stadtringes sind an den am stérksten belasteten Radialstralen Radverkehrsan-
lagen mit Benutzungspflicht vorhanden. Auf weiten Strecken wird hierbei der Radverkehr auf ein-
seitig vorhandenen gemeinsamen Geh-/ Radwegen geflhrt (z. B. Brielower LandstraRe, Wil-
helmsdorfer Landstral3e, B 1 und Rathenower LandstralRe). Auf der Gérdenallee, Magdeburger
LandstraBe und Rosa-Luxemburg-StralRe sind nur auf einer Fahrbahnseite Radverkehrsanlagen
vorhanden, da auf der jeweils anderen Fahrbahnseite Gleistrassen der StraRenbahn angrenzen
(teilweise befindet sich dahinter auf Parallelfahrbahnen ein Angebot fiir Radfahrende). Diese ein-
seitigen Radwege sind wiederum in beide Richtungen zu befahren, was insbesondere an der
Gordenallee durch das oben angedeutete Sicherheitsproblem auch vermehrt zu Unféllen fihrt.
An der Brielower Stral3e ist zwar beidseitig ein Radweg baulich angelegt, dieser ist jedoch nur in
stadteinwartiger Richtung benutzungspflichtig. Gleichwohl werden beide Radwege rege genutzt,
da die Verkehrsbelastung durch Kfz relativ hoch ist (etwa 15.000 Kfz/ 24 h) und auf dem vierstrei-
figen Querschnitt auch relativ schnell gefahren werden kann. Aus Sicht des ADFC besteht hier
trotzdem kein erhéhter Handlungsbedarf (Ausnahme: fehlender Radweg zwischen Gerostral3e
und Willi-Sénger-Stralie stadteinwarts).
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Darliber hinaus existieren einige Anlagen, die ausschlief3lich FuRgangern und Radfahrern vorbe-
halten sind und teils entscheidende Abkirzungen im Radverkehrsnetz darstellen (Auswabhl hier-
von ist in Abbildung 12 eingebunden):

> Zwei Briicken Gber Havelarme zwischen Packhofviertel und Grillendamm tiber die Dominsel

Y

Brucke Uber die Gleisanlagen am Hauptbahnhof zum Wohngebiet Hoher Steg (eine Weiter-
fuhrung dieser Route bis nach Schmerzke kdnnte sinnvoll sein, derzeit sind die bestehenden
Wege daflr aber baulich nicht geeignet)

Zwei Bricken Uiber den Silokanal: Rhinweg — Fohrder Landstrafl3e und Spittastral3e — Jasminweg

Briicke Uber den Stadtkanal zwischen KirchhofstraRe und Paulikloster

Weg zwischen Beethovenstral3e und Briusseler Straf3e

Wege durch Parkanlagen z. B. Wallpromenade, Humboldthain

YV V V V V

Uferwege: Beetzseeufer, Salzhofufer, nordliches Silokanalufer, Heinrich-Heine-Ufer zwischen
Hauptstral3e und Wiesenweg (Radfahrer in Richtung Wilhelmsdorf/ Buhnenhaus/ Kirchmdser
mussen vom Wiesenweg uber den stark befahrenen Stadtring und die Wilhelmsdorfer Land-

stral3e fahren. Eine Alternative, die ruhiger ist und néher an der Havel verlauft gibt es nicht.)

Diese groRe Zahl an stral3enfernen und fir Radfahrer sehr attraktiven Wegen birgt ein grol3es
Potential fir die Forderung des Radverkehrs. Sie sollten daher bei der Zusammenstellung eines
Netzes fir den Radverkehr Beriicksichtigung finden. Besonderes Augenmerk ist dabei auf die

bauliche Einbindung der Abkirzungen ins anschlieBende Netz zu richten.

Unfallschwerpunkte des Radverkehrs

Im Jahr 2014 waren in Brandenburg an der Havel 161 Radfahrende in Unfalle verwickelt. Dabei
verletzten sich 128, einer verstarb. Gegenuber dem Vorjahr haben sich diese Kennziffern leicht
um etwa 7 — 8 % erhoht. Auch lber den langeren Zeitraum zwischen 2010 und 2014 hat die Zahl

in Unfalle verwickelter Radfahrer um insgesamt 27 % kontinuierlich zugenommen.

Wie in anderen Stadten, stehen die allermeisten Unfélle mit Radfahrenden im Zusammenhang
mit einem Einbiegen- oder Kreuzen-Vorgangs eines Pkw. Auch Abbiege- und Fahrunfalle kom-
men haufiger vor.

Einige Strecken und Knotenpunkte in Brandenburg an der Havel sind hinsichtlich Radfahrerbe-

teiligung besonders auffallig:

» Gordenallee und hier insbesondere der Knotenpunkt zur Johann-Sebastian-Bach-Stral3e:
zahlreiche Unfélle mit einbiegenden Fahrzeugen aus den Nebenstra3en. Der einseitig ange-

legte Zwei-Richtungs-Radweg dirfte hier ein beginstigender Umstand fir Unfélle sein.
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» Gordenallee/ Rathenower Landstral3e: Zahlreiche Unfélle durch rechtsabbiegende Fahrzeuge
in die Gordenallee, die mit geradeaus fahrenden Radfahrern kollidieren

» Magdeburger Strae/ Zanderstral3e: haufige Kollisionen zwischen Fahrzeugen, die von der
Ostlichen Rampe kommen mit Fahrradern auf dem Radweg. Teilweise wird dieser illegal ent-
gegen der vorgeschriebenen Richtung genutzt, wodurch auch Unfalle entstanden sind.

» Magdeburger StralRe/ Woltersdorfer Straf3e: Unfélle mit Radfahrern auf dem Zwei-Richtungs-
Radweg (3 von 5 Unféllen (2012-2014) mit Radfahrern in ,falscher” Richtung)

» Wilhelmsdorfer StraRe/ MeyerstraRe: Unfalle zwischen einbiegenden Kfz aus Meyerstralle
und Radfahrern auf abgesetzten Radweg. Ein Unfall (2012-2014) mit Radfahrer aus falscher

Richtung (an dieser Stelle ist kein Zwei-Richtungs-Radweg).

Abstellanlagen des Radverkehrs

Im Sinne einer ganzheitlichen Forderung des Radverkehrs durch geeignete Infrastruktur sind Ab-
stellanlagen an den Quellen und Zielen ein wichtiger Baustein. An den Wohnstandorten der Be-
wohner sind Abstellanlagen meist auf private Initiative hin auf privatem Grund zu errichten. In der
Stellplatzherstellungssatzung der Stadt Brandenburg an der Havel gibt es allerdings keine Aus-
sage Uber notwendige Fahrradabstellplatze bei Bauvorhaben. An den Zielen und aufkommens-
starken Einrichtungen sollten Abstellanlagen in zumutbarer Entfernung vorhanden sein. Diese

ergibt sich aus der Aufenthaltsdauer am Zielort.

Aufenthaltszeit Empf. max. Entfernung Diebstahlsicherung
sehr kurz 15m gering

bis ca. 2 Stunden 30 m mittel
langfristig 260 m hoch

Tabelle 5: Empfohlene maximale Entfernung der Radabstellanlage nach Aufenthaltszeit??

An zentralen Platzen und besonders an wichtigen Umstiegshaltestellen zum 6ffentlichen Verkehr
empfiehlt sich die Einrichtung zentraler Fahrradabstellanlagen. In Brandenburg an der Havel
nimmt in diesem Zusammenhang der Hauptbahnhof eine zentrale Rolle ein. Als wichtigster Bahn-
hof ist er fUr viele Pendler und Studenten das Eingangstor zur Stadt. Dementsprechend sind beim
Umbau des Bahnhofsvorplatzes zahlreiche Fahrradabstellanlagen bertcksichtigt worden. Von
ca. 1000 Abstellplatzen am Hauptbahnhof und am gegeniber liegenden Gesundheitszentrum
sind ca. 530 Uberdacht ausgefiihrt. Angesichts der oftmals langen Abstelldauer der Fahrrader ist

diese Form des erhdhten Witterungsschutzes durchaus angemessen.

22 planungshandbuch Radverkehr.
Meschik, M. 2008
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Foto: Uberdachte Fahrradabstellplatze am Hauptbahnhof

Weitere zentrale Radabstellanlagen im 6ffentlichen Raum existieren nicht oder haben nur eine
eingeschrankte Kapazitat, wie die ca. 10 Fahrradblgel, die im siidwestlichen Bereich des Mol-

kenmarkts stehen.

Kombination von Radverkehr und OPNV

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens® wurde durch die TU Dresden untersucht, ob und wie
sich OPNV- und Fahrradnutzung gegenseitig Konkurrenz machen. Ein solcher Wettbewerb
konnte nicht belegt werden. Vielmehr wurde empfohlen, die Kombination von OV und Fahrrad als
attraktive Alternative zum MIV zu starken. Die Grolenordnung der Wege, welche in dieser Kom-
bination gegenwaértig durchgeftihrt wird, lag im untersuchten Stadtepegel bei unter einem Prozent

(unabhangig davon, ob das Fahrrad mitgenommen oder am OV-Halt abgestellt wird).

Durch die Mitnahme von Fahrradern im OPNV kénnen spezifische Nachteile des an Linienwege
gebundenen Verkehrsmittels reduziert werden. Das Fahrrad wird dann auf dem Weg zur und von
der Haltestelle genutzt und die Zugangszeiten dadurch spurbar reduziert. Dem gegeniiber stehen
Anforderungen an die Fahrzeuge des OV, welche (iber entsprechende Kapazitaten zur Mitnahme
verfligen mussen. Inshesondere in Bussen und teilweise in StralRenbahnen ergibt sich eine gewisse

Konkurrenz zwischen der Mithahme von Fahrradern und der von Rollstiihlen bzw. Kinderwagen.

In Brandenburg an der Havel ist die Mithahme des Fahrrades ganztagig gegen Kauf eines spezi-
ellen Fahrradtickets mdglich. Die Einzelfahrkarte fur ein Fahrrad kostet dabei 1,10 €, was dem
Preis einer erméaRigten Fahrkarte entspricht. Darliber hinaus gibt es Tages- und Monatskarten fur
das Fahrrad, deren Preis sich auch nach der Zahl der gebuchten Tarifzonen im Verbundgebiet
des VBB bemisst. In den Fahrzeugen der Verkehrsbetriebe Brandenburg an der Havel sind aus-
reichend grof3e Flachen vorhanden, auf denen entweder Fahrrader, Kinderwagen oder Rollstuhl-

fahrer Platz finden.

2 Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung.
Ahrens, G.-A. et al. TU Dresden. 2010.
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Erganzend zur Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des OPNV ist die Nutzung von Bike&Ride
ein weiterer Ansatz der Kombination beider Verkehrsmittel, die insbesondere fir Personen inte-
ressant ist, die nur an einem Ende der OPNV Strecke einen Weg mit dem Rad zuriicklegen miis-
sen. B&R Platze sind in Brandenburg an der Havel an allen Haltepunkten der Eisenbahn vorhan-
den. Die Kapazitat variiert dabei sehr stark von ca. 1.000 Platzen am Hauptbahnhof (ca. 50%
davon uberdacht) bis hin zu einzelnen Stellplatzen an den tbrigen Bahnhdofen. Es wird angestrebt
weitere Uberdachte B&R Platze einzurichten. An weiteren Haltestellen im Stadtgebiet existieren
keine groReren Abstellanlagen fur Fahrrader. Die Ortschaften Brandenburgs an der Havel (z. B.
Klein Kreutz, Gollwitz) sind heute vornehmlich iiber eine zentrale Bushaltestelle an das OPNV
Netz der Stadt angebunden. Zur besseren raumlichen ErschlieBung der Ortsteile kénnten zukiinf-

tig B&R Anlagen an diesen Haltstellen beitragen.

Auch ein flachendeckendes und einfach zugangliches Fahrradverleihsystem wird im System Rad-
verkehr als geeignete Erganzung zum OPNV angesehen. Ein solches System existiert in Branden-
burg an der Havel nicht. Vielmehr berwiegen die klassischen auf touristische Nutzung ausgelegten
Fahrradverleihanbieter. Es ist hierbei jedoch anzumerken, dass es bislang nur sehr wenige Erfah-
rungen mit Fahrradverleihsystemen in ahnlich grof3en Stadten wie Brandenburg an der Havel gibt.
Hierbei handelt es sich darliber hinaus oft um Stadte in einen Agglomerationsraum, wie Bietigheim-
Bissingen bei Stuttgart, um touristisch besonders attraktive Stadte wie Speyer oder um Studenten-
stadte wie Tubingen. In anderen EU-L&ndern wie z. B. Spanien sind Fahrradverleihsysteme auch
flachendeckend in Stadten unter 100.000 Einwohner erfolgreich. In diesen Landern ist die private

Fahrradverfugbarkeit aber auch deutlich niedriger als in deutschen Stadten.

Touristischer Radverkehr

Die Stadt ist, beglnstigt durch ihre landschaftlich reizvolle Lage an der Havel, Station auf vielen
regionalen und Uberregionalen Radrouten. Dazu z&hlen vor allem die Folgenden, deren Verlauf

durch das Stadtgebiet in unten stehender Grafik einsehbar ist.

Tour Brandenburg

Havel-Radweg

Radtouren historische Stadtkerne — Route 4
Storchenradweg

YV V. V V V

7-Seen-Tour
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Havel Radweg

Grafik 28: Radwanderrouten in Brandenburg an der Havel

Im Rahmen eines Projektes zur Quantifizierung des touristischen Radverkehrs im Land Branden-
burg sind 2010 und 2013 an zwei Standorten in der Stadt Brandenburg an der Havel automatische
Ganzjahres-Radverkehrszéahlungen durchgefiihrt wurden. Die Standorte Kirchméser und Wust
befinden sich beide im Verlauf der Uberregionalen Radwege Havelradweg, Radtour historische
Stadtkerne — Route 4 und Tour Brandenburg. In Kirchmdser fuhrt zudem der 7-Seen-Radweg
entlang. Die Zahl der an beiden Standorten gezéhlten Radfahrer hat sich in den vergangenen
Jahren kontinuierlich erhdht und betrug 2013 jeweils etwa 40.000. Tagesspitzenwerte konnten
mit ca. 260 Radfahrenden im Juli festgestellt werden. Mit Er6ffnung der Rad- und Fu3géangerbru-
cken am Havelufer im Zuge der Havelstra3e bis zum Wiesenweg wird die Routenfihrung der
Radwanderwege in der Stadt geédndert. Diese werden dann vom Neustadtischen Markt Uber die
Hauptstral3e zur Niederen Havel geleitet um dann am Havelufer bis zur Otto-Sidow-StralRe zu
fuhren. Von dort besteht entweder die Mdglichkeit zur heutigen Route in der Wilhelmsdorfer Land-
stral3e zurlickzukehren oder Uber die ruhigere Caasmannstral3e nach Neuendorf und dort in den

Sommermonaten mit der Fahre zum Buhnenhaus lUberzusetzten.
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Foto: Neu errichtete Radwegverbindung entlang der Havel kurz vor Erdffnung

Nichtinvestive MaBnahmen im Radverkehr

Neben der Herstellung einer geeigneten Infrastruktur stellen nichtinvestive Malinahmen zur For-
derung des Radverkehrs eine wichtige Saule einer umfassenden Radverkehrsférderung. In Bran-
denburg an der Havel werden die hierbei gebrauchlichsten Ansétze Netzwerkarbeit und Offent-

lichkeitsarbeit bislang nur in Ansétzen verfolgt.

Im Rahmen des Nationalen Radverkehrskongresses, der im Mai 2015 in Potsdam stattfand, grin-
dete sich die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen Brandenburg. Die Stadt Bran-
denburg an der Havel war mit anderen Kommunen und Landkreisen zusammen an der Vorberei-
tung dieser Arbeitsgemeinschaft beteiligt und gehoért nun auch zu den Grindungsmitgliedern. Die
AGFK soll die Kommunen in Sachfragen der Radverkehrsplanung unterstitzen und konkrete Ini-
tiativen und Handlungsempfehlungen einbringen. Vergleichbare und sehr erfolgreiche Modelle
gibt es in Nordrhein-Westphalen, Baden-W irttemberg und Bayern. Die Arbeitsgemeinschaften
bieten den Kommunen die Méglichkeit geschlossen gegentiber Uibergeordneten Stellen, wie dem
Land aufzutreten und die eigenen Interessen so besser zu vertreten. Dariiber hinaus werden
durch die Arbeitsgemeinschaften oftmals Offentlichkeitskampagnen entwickelt, die dann in jeder
Kommune implementiert werden kdnnen. Durch die gemeinschaftliche Vorbereitung lassen sich

Synergieeffekte nutzen wodurch finanzielle Mittel effizienter eingesetzt werden.

Bisher beschrankt sich die Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr in Brandenburg ausschlieBlich
auf touristische Themen. In diesem Zusammenhang wurde beispielweise eine regionale Rad-
wanderkarte entwickelt, die Besuchern wichtige touristische Ziele in der Stadt und den Verlauf

der touristischen Radrouten zeigt.
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4.6
4.6.1
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Foto: Ausschnitt aus der Radwanderkarte fur Brandenburg an der Havel

FuBverkehr und Barrierefreiheit

Bedeutung des FulRverkehrs

Es liegen keine aktuellen Zahlen zum Anteil der FuBwege an allen Wegen der Bevdlkerung Bran-
denburgs an der Havel vor. Bei den letzten Haushaltsbefragungen 1994 waren fast 29 % aller
aufgenommenen Wege FuRwege. Seither hat in anderen Stadten der Anteil des Ful3verkehrs
stetig abgenommen, was nahelegt, dass eine ahnliche Entwicklung auch in Brandenburg an der

Havel stattgefunden haben diirfte.

Allerdings muss hinsichtlich der Bedeutung der FuRwege beachtet werden, dass sich das Laufen an
praktisch jede andere Verkehrsmittelnutzung anschlief3t (z.B. vom Parkplatz zum Ziel/ von der Halte-
stelle zum Ziel usw.). Somit kann aus den Riickgangen im Modal Split nicht abgeleitet werden, dass
den Bemihungen um eine sichere Gewahrleistung des Ful3géngerverkehrs geringere Prioritat einge-
raumt werden kann. Vielmehr stellt insbesondere die Alterung der Bevélkerung auch in Brandenburg
an der Havel Anforderungen an die Qualitat und Gestaltung von Gehwegen und Querungen. Der
Barrierefreiheit kommt eine entsprechende Bedeutung zu, es sind aber auch weitere Aspekte zu be-

achten, z.B.:

» ausreichende Dauer von Grinzeiten an Ful3ganger-LSA,

» Nutzung kontrastreicher Materialien z.B. fur Leiteinrichtungen,

» Vorhaltung von Banken fur kurze Pausen,

» Freihaltung der Gehwege von parkenden Kfz und Sondernutzungen wie Aufstellern, Auslagen etc.

Weiterhin ist auch die Sicherheit der jiingsten Verkehrsteilnehmer z.B. auf den Schulwegen zu

gewabhrleisten.
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4.6.2

4.6.3

Wichtige FuRRverkehrsachsen

Als fur den FuRverkehr wichtigste Achse kann die innerstadtische Einkaufszone entlang der
Hauptstral3e und SteinstraRe mit den anliegenden Platzen bezeichnet werden. Die Hauptstralle
ist auf ihrer gesamten Lange als Fuldgdngerzone ausgeschildert, die Strallenbahnen und Rad-
fahrer mit benutzen dirfen. Bei Beobachtungen fiel auf, dass nur wenige FuRgénger abseits der
Gehwege liefen. Wie in klassischen Verkehrsstraen wird der zentrale Bereich mit dem Gleiskor-
per von Fuldgdngern nur zum queren betreten. Angesichts der relativ haufig verkehrenden Stra-

Renbahnen sowie der Oberflaichengestaltung ist dieses Verhalten nachvollziehbar.

Weiterhin sind fir den Ful3verkehr all die Wege von besonderer Bedeutung, die zu touristischen
Zielen oder zu nahraumigen Erholungsgebieten fiihren. Dies sind in Brandenburg an der Havel
insbesondere der Mihlendamm und Domlinden, die Jahrtausendbriicke, alle Haveluferwege, das
Packhofgeléande, die alten Wallanlagen und der Marienberg (insbesondere dessen sudlicher Aus-
gang am Nicolaiplatz). Punktuell hohe Ful3gangeraufkommen und gesteigerter Querungsbedarf
von VerkehrsstralRen kann in Ortsteilzentren (EKZ Goérden, beidseits des Tschirchdamms, Ecke
Werner-Seelenbinder-Stral3e/ Freiherr-von-Thingen-Strafl3e, Nicolaiplatz) und besonders am

Vorplatz des Hauptbahnhofs festgestellt werden.

Foto: FulRgangerzone Hauptstralle

Qualitat der FuRverkehrsanlagen

Da das StralRennetz Brandenburgs an der Havel in den Siedlungsgebieten i.d.R. beidseitig Uber
Gehwege verfugt, ergeben sich erheblichen Netzlangen an Anlagen fir FuR3ganger was einen
erheblichen Unterhaltungsaufwand nach sich zieht. In Abh&ngigkeit der baulichen Ausgestaltung
der Gehwege befinden sich somit nicht alle Anlagen in einem angemessenen Zustand. Eine fla-
chendeckende differenzierte Analyse des Gehwegnetzes ist im Rahmen des VEP nicht méglich,

weshalb im Folgenden ausschlieBlich generelle Befunde vorgestellt werden.

Baulich werden die Gehwege abhangig von der Benutzungsintensitat bzw. der Lage im Netz

gestaltet, wobei sich folgende Systematik ergibt:
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» Mosaikpflaster aus Natursteinen im Zentrum, teilweise wird zusatzlich ein Streifen aus Granit-
oder Betonplatten eingelassen

» Asphalt, Betonpflaster oder Betonplatten im tbrigen Gehwegenetz

Foto: Streifen aus Granitplatten auf Gehweg der Rathenower Straf3e in der Altstadt

Fehlende oder sehr schmale Gehwege wurden im Nebennetz der landlich gepragten Ortsteile
von Brandenburg an der Havel, teilweise aber auch in der historischen Innenstadt festgestellt. In
Anbetracht der dort Uiblicherweise geringen Verkehrsmengen sowie den verkehrsrechtlichen Re-

gelungen (i.d.R. Tempo-30-Zonen) kann dieser Zustand als akzeptabel eingeordnet werden.

Entlang von Hauptverkehrsstraf3en und einigen SammelstraRen sind Querungshilfen fir Ful3gén-
ger angelegt worden. Neben den Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten gibt es stellenweise ei-
genstandige Lichtsignalanlagen fur Ful3gangerquerungen, Ful3gangeriuberwege und Mittelinseln.
Diese sind in Abbildung 7 Ubersichtsartig dargestellt. Am Knotenpunkt Brielower Landstra3e/
Brielower Aue soll 2015 im Zuge der Schulwegsicherung eine zusatzliche Ful3ganger-LSA uber
die Landesstral3e entstehen. Es konnten keine generellen Defizite fur querende Ful3ganger iden-
tifiziert werden. Im Bereich der Fachhochschule wurden seitens der Verkehrsbetriebe jedoch kri-
tische Situationen mit querenden Ful3gdngern auf ihrem Weg zu den Stralenbahnhaltestellen
berichtet. Bei einem vierstreifigen Querschnitt mit Straf3enbahngleisen in den inneren Fahrstrei-
fen und einem DTV von ca. 7.500 Kfz/ 24 h existieren an dieser Stelle bzw. auf der ganzen Stre-

cke zwischen HochstralRe und Stadtring keine Querungshilfen.

Foto: Magdeburger Strafl3e im Bereich der Haltestelle FouquéstralRe/ Fachhochschule
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4.6.4

4.6.5

Unfallschwerpunkte des FuBverkehrs

Die Zahl der in der Polizeistatistik erfassten Fuf3ganger, die an Unfallen beteiligt waren ist in den
letzten Jahren nahezu unveréandert auf einem niedrigen Niveau geblieben. Bei etwa 2150 Unféal-
len waren 2014 nur 36 Ful3ganger beteiligt. Aufgrund dieser geringen Fallzahl und der Streuung
der Unfélle Uber das gesamte Stadtgebiet kdnnen aus der polizeilichen Unfallstatistik keine Un-
fallschwerpunkte im FuRverkehr festgestellt werden. Da FuRverkehrsunfille haufig Uberschrei-
tenunfalle sind, dirften vor allem die Bereiche als kritisch einzuschéatzen sein in denen an Que-
rungsstellen hohe Geschwindigkeiten gefahren werden oder ein sehr hohes Querungsbediirfnis

besteht. In Brandenburg an der Havel sind das vor allem folgende Bereiche:

Rathenower LandstraBe auf Hohe Warschauer StralRe (Zugang zur StraRenbahnhaltestelle)
Magdeburger LandstralRe

Wilhelmsdorfer Landstrafle zwischen Otto-Sidow-Strafe und Schlachthof

Wilhelmsdorfer Straf3e und Steinstraf3e/ Neustadtischer Markt

Stadtring zwischen Geschwister-Scholl-Strae und Bauhofstral3e

YV V.V V VYV V

Willi-Sanger-StralRe zwischen Erich-Knauf-Straf3e und Freiherr-von-Thiingen-Stral3e

In allen oben vorgestellten kritischen Bereichen sind bereits MalRnahmen zur Sicherung der Ful3-
gangerquerung implementiert worden. Dies durfte zur allgemein unauffalligen Unfallsituation im

FulRverkehr beitragen.

Neben Uberschreitenunfallen sind Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrer eine haufige
Ursache von gefahrlichen Situationen oder gar Unfallen. Meistens werden diese Unfélle ohne
Beteiligung eines Kfz jedoch nicht polizeilich registriert, weshalb Aussagen Uber deren tatsachli-
che Haufigkeit oder raumliche Verteilung kaum mdoglich sind. Generell sind gemeinsame Geh-
und Radwege mit einer hohen Nachfrage an Ful3gangern und Radfahrern jedoch pradestiniert

fur derartige Konfliktsituationen.

Barrierefreiheit in Brandenburg an der Havel

Vor dem Hintergrund einer zunehmend alternden Bevélkerung gewinnt Barrierefreiheit der Ver-
kehrsanlagen eine noch héhere Bedeutung — auch als Faktor bei der Wohnstandortwahl. Bei neu
gestalteten Verkehrsanlagen wird auf eine barrierefreie Ausfiihrung geachtet, was z. B. am

Nicolaiplatz gut gelungen ist.
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4.7
4.7.1

Fotos: Links: Fu3géngerquerung mit Leitstreifen am Nicolaiplatz. Rechts: Querung im Zuge der Wallanla-
gen

Fur FuBganger mit Behinderungen sind in den letzten Jahren eine Reihe von Verbesserungen
vorgenommen worden. Diese betreffen die Absenkung von Borden an Querungsstellen, die Ein-
arbeitung taktiler Elemente sowie die Ausstattung von wichtigen LSA mit akustischen Signalge-
bern. Dabei konnte jedoch keine flachendeckende Uberarbeitung aller Gehwege in der Gesamt-
stadt vorgenommen werden, sondern zumeist nur im Rahmen anstehender grundhafter Sanie-
rungen des gesamten StralRenraumes eine entsprechende Berlicksichtigung der Belange mobi-

litatseingeschrénkter Personen erfolgen.

Im historischen Zentrum der Stadt sind die Gehwege aus gestalterischen Griinden zumeist ge-
pflastert. Um trotzdem eine mdglichst problemfreie Nutzung dieser Anlagen durch alle mobilitats-
eingeschrankten zu gewéhren, wird vorrangig Mosaikpflaster verwendet. In einigen Abschnitten
sind die gepflasterten Gehwege um einen Streifen aus gut berollbaren Betonplatten oder Granit-

platten erganzt.

Generell kann festgestellt werden, dass eine barrierefreie Gestaltung der StralRenraume gréf3ten-

teils als gewahrleistet angesehen werden kann.

Verkehr und Umwelt

Larmbelastung an Hauptverkehrsstralen

Als Larm werden Umweltgerdusche bezeichnet, die den Menschen stéren, belastigen oder sogar
gesundheitlich schadigen kénnen. Larm wird als bedeutendste Umweltbeeintrachtigung im Woh-
numfeld betrachtet. Kontinuierlich hohe Larmbelastungen kénnen zu Gesundheitsbeeintrachti-

gungen, wie Stress und Schlaflosigkeit fuhren.

Zum Schutz des menschlichen Organismus und zur Minimierung der Kosten, welche der Volks-

wirtschaft indirekt durch Ausgaben im Gesundheitswesen entstehen, wurde mit der EU-
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Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG) durch das Européische Parlament ein europa-
weit einheitliches Konzept aufgestellt, um den Umgebungslarm und somit seine schadlichen Fol-
gen zu verringern bzw. ganz zu vermeiden. In deutsches Recht wurde diese Richtlinie mit dem
6. Teil des Bundesimmissionsschutzgeset-zes (BImSchG) sowie mit der 34. Bundesimmissions-
schutzverordnung (34. BImSchV) umgesetzt. Es wurden jedoch keine verbindlichen Grenzwerte

sondern vielmehr eine Beurteilung anhand gesundheitsrelevanter Schwellenwerte eingefihrt.

GemaR der Larmwirkungsforschung steigt bei Mittelungspegeln zwischen 55 und 65 dB(A) tags
die Lastigkeit des Verkehrslarmes an. Es wird angenommen, dass ab einem Mittelungspegel von
65 dB(A) tags Gesundheitsrisiken beginnen. Nachts muss dem héheren Ruhebedirfnis Rech-
nung getragen werden, weshalb hier schon ab 55 dB(A) von einer kritischen Larmbelastung aus-

gegangen werden kann.

Die Larmbelastung an Hauptverkehrsstral3en ist im Rahmen der Larmkartierung 2012 durch das
Ministerium fur Landliche Entwicklung, Umwelt und Landwirtschaft (MLUL) ermittelt worden. Fur
klassifizierte StralRen in Baulast des Landes standen Daten zu Fahrbahnbelagen, zulassigen Ge-
schwindigkeiten und Verkehrsmengen (aus SVZ 2010) zur Verfigung. Fir gréRere Gemeinden,
wurden diese Daten um Informationen zum innerdrtlichen Netz ergénzt. Dabei sind fur Branden-
burg an der Havel Annahmen getroffen worden, welche die Belastbarkeit der Larmkartierung ein-
schranken. So sind bei maf3geblichen Eingangsdaten (z B. Verkehrsmengen, Fahrbahnbelag,

zulassige Geschwindigkeiten) teils unzulassige Vereinfachungen vorgenommen worden.

Aus diesen Griinden kdnnen die Ergebnisse der Larmkartierung nicht uneingeschréankt fir die
Identifizierung von Defizitbereichen des Larmschutzes herangezogen werden. Im Folgenden sol-
len diese Defizitbereiche daher nur tber die Kriterien Bebauung (geschlossene Fassade, Nahe
zur StralRe), Fahrbahnbelag und Verkehrsmengen abgeschatzt werden. Betrachtet wurden hier-
bei ausschlieRlich StralRenabschnitte mit mehr als 3 Millionen Kfz-Fahrten je Jahr (entsprich
ca. 8.000 Kfz/ 24 h) bzw. solche Abschnitte, welche das logische Netz zwischen den erstgenann-
ten schlie3en und nicht deutlich geringer belastet sind. Das betrachtete Netz sowie die im Fol-

genden vorgestellten Schwerpunkte kénnen Abbildung 13 entnommen werden.

» Im Zuge des Stadtrings konnten einzelne Bereiche auffallig werden, bei denen die Wohnbe-
bauung relativ nah an den Stral3enzug heranreicht (Ziffern 1-4 in Abbildung). Ziffern 1 bis 3
waren auch schon im letzten Larmaktionsplan bemangelt worden. Im Knotenpunktbereich Wil-
helmsdorfer StraRe/ Otto-Sidow-StralRe sind LaArmmittelungspegel von 78 dB(A) (Tags) und
70 dB(A) (nachts) ermittelt worden. Derartige Larmbelastungen gehen weit tber eine reine
Beléstigung hinaus, vielmehr sind Gesundheitsschadigungen hier wahrscheinlich. Die emp-
fohlenen Maflnahmen, wie z. B. Tempo 30 nachts auf dem Stadtring zwischen Otto-Gartz-
StraRe und dem Bebauungsende nordlich der Wilhelmsdorfer Stral3e sind bisher noch nicht

umgesetzt worden.
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Foto: Hochbelastete Otto-Sidow-Straf3e im Bereich Knotenpunkt Wilhelmsdorfer Stral3e

» Im StraBenverlauf zwischen Wilhelmsdorfer Landstraf3e und Dom konnten zahlreiche Ab-
schnitte larmbedingte Defizite aufweisen (Ziffern 5-8 in Abbildung). Die Wilhelmsdorfer Land-
straf3e wird im kritischen Abschnitt (Ziffer 5) taglich von fast 20.000 Kfz befahren. Die zulassige
Hochstgeschwindigkeit betragt hier 50 km/h. Die Breite des StraRenraums zwischen der ge-
schlossenen Blockrandbebauung betragt etwa 32 m. Im Zuge des geplanten Umbaus des
Knotenpunkts Wilhelmsdorfer StralRe/ Otto-Sidow-StralRe ist eine zusatzliche Spur geplant,
was den flieRenden Verkehr noch naher an die Bebauung riicken lassen wirde. Die Anforde-
rungen des Larmschutzes sind bei diesem Vorhaben daher besonders zu berticksichtigen.
Auf den Abschnitten 7 und 8 verstarkt das verbaute Pflaster die Larmwirkung des Verkehrs.
Durch die Reduktion der zulassigen Geschwindigkeit auf 30 bzw. 20 km/h wurde versucht, die
Larmemissionen zu senken.

» An den Einfallstrallen Magdeburger Landstral3e, Brielower Stral3e und Berliner StraRe sind
unter Umstanden in einzelnen bebauten Bereichen Larmbeeintréchtigungen zu erwarten (Zif-
fern 9-12). In den drei Abschnitten betragt die Verkehrsbelastung jeweils etwa 15.000 —
17.000 Kfz/ 24h, wobei diese Belastung auf beiden erstgenannten Strecken auf einem vier-
streifigen Querschnitt abgewickelt werden kann. Die Berliner Stral3e ist im untersuchten Ab-
schnitt eine zweistreifige Ortsdurchfahrt durch Neu Schmerzke mit beidseitig lockerer Einfa-
milienhausbebauung. Auch die Bewohner von Schmerzke (Bereich 12) haben mit erhéhtem
Verkehrslarm zu rechnen. Der Bereich Magdeburger Landstral3e ist schon im alten Larmakti-
onsplan auffallig gewesen. Hier sind Tagesbelastungen von bis zu 74 dB(A) und Nachbelas-
tungen von bis zu 66 dB(A) festgestellt worden. Die Wohnbebauung befindet sich hier aus-
schlief3lich sudlich der Strale.

» Als weitere Stral3en in der Innenstadt sind die Bauhofstra3e, Magdeburger StralRe, Lucken-
berger Stral’e und die Plauer StraRe/ Parduin potentiell aufféllig in Bezug auf Verkehrslarm
(ziffern 13-16). Die beiden letztgenannten StraRen durfen zwar nur mit Tempo 30 befahren
werden, verfiigen jedoch gleichzeitig tber eine sehr dichte Bebauung und ungiinstigen Pflas-
terbelag. Beide StraBen werden zudem von zahlreichen Linien der VBB befahren. Magdebur-

ger Strafl3e und Bauhofstrafe sind mit 7.500 — 8.000 Kfz/ 24 h zwar relativ gering belastet, das
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teils schadhafte Betonpflaster und die zulassige Geschwindigkeit von 50 km/ h ist [armtech-
nisch als unginstig zu bewerten.
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Foto: StraRe Parduin in der Altstadt

Weitere hochbelastete Streckenabschnitte dirften durch den verbauten Asphalt und durch das
bereits auf Tempo 30 eingeschrankte Tempo (z. B. Gerostral3e, Grillendamm Héhe Beetzseeufer,

Neuendorfer Str. West) weniger stark auffallig sein.

Im Vergleich zum L&armaktionsplan von 2008, ist der StraRenzug Rathenower Landstralle zwi-
schen Goérdenallee und Fohrder Landstral3e kein Abschnitt mit kritischer Larmbelastung mehr. Im
Zuge des grundlegenden Ausbaus der B 102 sind auf diesem Abschnitt durchgehend L&rm-
schutzwéande entstanden, welche die dahinter liegende Wohnbebauung vor dem Verkehrslarm

schiitzen sollen.

Die oben vorgestellten Abschnitte basieren lediglich auf einer groben Abschéatzung der 6rtlichen
Larmproblematik. Es ist nicht auszuschlieen, dass in Modellrechnungen, welche wesentlich
komplexere Zusammenhange berucksichtigen, weitere Abschnitte auffallig werden oder die
oben vorgestellten Abschnitte unkritisch sind. Die n&chste Larmkartierung fur das Land Bran-
denburg ist fur das Jahr 2017 auf Basis von Verkehrsdaten von 2015 geplant. Die im Rahmen
des VEP ermittelten innerdrtlichen Verkehrsstarken sollten hierbei als Eingangsgrof3e ange-

nommen werden.
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4.7.2 Defizitbereiche der Luftreinhalteplanung

Parallel zum Verkehrsentwicklungsplan stellt die Stadt Brandenburg an der Havel einen neuen
Luftreinhalteplan auf. In diesem sind gemaf den gesetzlichen Vorgaben die Emission Verbrei-
tung von Feinstaubpartikeln (PM10) und Stickoxiden (NOx) zu untersuchen. Es gelten die fol-

genden Grenzwerte.

Zahlenwert in pg/ms3

Schadstoff Beurteilungswert

Jahresmittel Kurzzeit
200 (Stundenwert, maximal
NO- Grenzwert (ab 2010) 40 18 Uberschreitungen / Jahr)
PM10 Grenzwert (ab 2005) 40 50 (Tagesmittelwert, maximal

35 Uberschreitungen / Jahr)
Tabelle 6: Empfohlene maximale Entfernung der Radabstellanlage nach Aufenthaltszeit

Die Analysen des Luftreinhalteplans sind bereits abgeschlossen und haben bezuglich der Luft-
reinhalteplanung einen Bereich (siehe Abbildung 13) ergeben, in dem mit Grenzwerttberschrei-
tungen bezuglich Stickoxiden zu rechnen ist: Am Muhlendamm (Bereich I) beglinstigen eine
dichte Bebauung und ein hohes Verkehrsaufkommen von ca. 12.500 Kfz/ 24 h eine hohe Kon-
zentration von Luftschadstoffen, so dass hier teils deutliche Grenzwertiiberschreitungen bei
Stickoxiden modelltechnisch ermittelt wurden. Auch weiter siidlich am Neustadtischen Markt
sind Jahresmittelwerte errechnet worden, die eine Grenzwertiiberschreitung an einzelnen Ta-
gen wahrscheinlich machen. In diesem Bereich tberlagern sich demnach Larm- und Luftschad-

stoffprobleme.

Dartber hinaus existieren zwei weitere Bereich in dem ein hoher Jahresmittelwert der NO, Be-
lastung ermittelt wurde, der Grenzwertliberschreitungen an einzelnen Tagen sehr wahrscheinlich

erscheinen lasst:

» Auf einem Abschnitt des Grillendamms (Bereich IlI) haben sich bei einer Verkehrsbelastung
von circa 15.000 Kfz/ 24 h im Modell hohe Stickoxidbelastungen von 33-40 pg/m3 im Jahres-
mittel ergeben. Kurzzeitige Uberschreitungen sind so wahrscheinlich.

» Die Ortsdurchfahrt Schmerzke im Zuge der B 102 (Bereich 1ll) ist gepragt von einer hohen
Verkehrsbelastung von etwa 17.000 — 19.500 Kfz/ 24 h und einer kleinteiligen Wohnbebau-
ung — zumeist mit Doppelhdusern. Das Modell der Luftschadstoffberechnung hat in diesem
Abschnitt he Stickoxidbelastungen von 33-40 ug/m? im Jahresmittel festgestellt. Kurzzeitige

Uberschreitungen sind so wahrscheinlich.
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Grafik 29: Modelltechnisch berechneter NO2 Jahresmittelwert von StraRen in Brandenburg an der Havel

Bei Feinstaubpartikeln (PM10) konnten im verwendeten Berechnungsmodell keine Grenzwert-
Uberschreitungen festgestellt werden. In den oben vorgestellten Bereichen | und 11l sind jedoch
Aquivalentwertiiberschreitungen errechnet worden. Dies bedeutet, dass zwar der Jahresmittel-
wert den gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwert nicht tberschreitet, die Hohe des berechneten
Jahresmittelwertes jedoch darauf hinweist, dass an einzelnen Tagen die Grenzwerte Uberschrit-

ten werden koénnten.

Stadtraumqualitat und StralRenraumgestaltung

Vor dem Hintergrund der Bedeutung der Gestaltung 6ffentlicher Raume fur Brandenburg an der
Havel und den teils negativen verkehrlichen Wirkungen auf Stral3enrdume miuissen im Rahmen
der strategischen Verkehrsplanung besondere Schnittstellen zwischen Stadtraumgestaltung und
Verkehrsplanung Berucksichtigung finden. Die Gestaltung von Stralenrdumen tragt mafigeblich

zur Identitéat, Lebensqualitat und Image eines Viertels bzw. einer ganzen Stadt bei.

Die Innenstadt Brandenburgs an der Havel ist besonders durch eine starke Uberlagerung von kon-
kurrierenden Nutzungsanspriichen gepragt, wie z. B. Wohnen, Handel mit Anlieferverkehren, Quell-
und Zielverkehre, Durchgangsverkehre, Aufenthalt und Kultur. Der kommunale Rahmenplan zur
Entwicklung der Innenstadt von Brandenburg an der Havel stellt die Bedeutung der Gestaltung der
StraBenzige fir die Starkung des Standortes Innenstadt heraus. Im Zusammenhang mit der Ver-

kehrsentwicklungsplanung sind insbesondere die folgenden Zielstellungen zu nennen?;

24 Sanierungsgebiet Innenstadt — Fortschreibung Stadtebaulicher Rahmenplan Altstadt Neustadt Dominsel.
Im Auftrag der Stadt Brandenburg an der Havel. Bahler Koven Hensel Planungsbiiro GmbH. 2002.
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» Flachenhafte Verkehrsberuhigung und Verlagerung der Durchgangsverkehre aus der Innen-
stadt heraus

> Erhalt und Ausbau der Anlagen fiir FuRverkehr, Radverkehr und OPNV

» Sicherung der Erreichbarkeit fir Anlieferverkehr

» Ausbau der Anlagen des Ruhenden Verkehrs zur Bedarfsdeckung von Bewohnern und Besu-
chern

» Entwicklung des Achsenkreuzes Hauptstral3e/ St.-Annen-Straf3e/ Steinstrale/ Molkenmarkt
als Mischgebiet von Handel, Gastronomie, Buros, Kultur und Verwaltung bei untergeordne-
tem Wohnen

» SchlieBung von Baultcken zur Wiederherstellung des historischen Stadtgrundrisses — Nut-
zung dieses Flachenpotentials zur Abdeckung der steigenden Nachfrage nach Wohnraum im

Stadtzentrum

In der Analyse der vorhandenen Stralenrdume sind unter den oben genannten Gesichtspunkten
insbesondere zwei innerstadtische Strecken hervorzuheben, die erhebliches Potential zur Auf-

wertung des stadtischen Raumes aufweisen:

Die BauhofstralRe/ Luckenberger Stral3e soll gemaR Rahmenplan Innenstadt als tangierende
Verbindungsstral3e dienen, von der aus die Innenstadt erreicht werden kann. Derzeit prasentiert
sich dieser Stral3enzug in seinen einzelnen Abschnitten auf3erst heterogen. Im sidlichen Ab-
schnitt zwischen Werderstral3e und Stadtring ist die Bauhofstral3e als grof3ziigige Verkehrsstral3e
mit Mittelstreifen und insgesamt vier Fahrstreifen angelegt worden. Aufgrund der geringen Ver-
kehrsmengen darf der rechte Fahrstreifen zum Parken genutzt werden. Generell ist das Stra-
Renumfeld auf diesem Abschnitt durch den Ruhenden Verkehr gepréagt. Beidseits der Bauhof-
straf3e befinden sich hier gro3e Parkierungsanlagen, welche als P&R Platze fir den Hauptbahn-

hof genutzt werden.

‘hﬂb

Foto: Sudliches Ende der Bauhofstrafie
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Zwischen Werderstral3e und Jacobstral3e beginnt eine stralRenbegleitende Bebauung mit Wohn-
hausern. Als StralBenbelag ist anforderungsgerechter Asphalt verbaut worden. Die Bauhofstral3e
durchschneidet auf diesem Abschnitt den Platz Trauerberg. Nordlich der Jacobstral3e bis zum
ehemaligen StraBenbahnbetriebshof nimmt die BauhofstralBe StralRenbahngleise der VBBr auf.
Im Bereich des Gleiskorpers ist die Fahrbahn mit Betonpflaster befestigt worden, wahrend die
daneben verlaufende Fahrbahn (die vornehmlich zum Parken genutzt wird) mit Granitpflaster her-
gestellt ist. Beide Bereiche sind durch die hohen Beanspruchungen aus ihrer Nutzung inzwischen
in einem schadhaften Zustand. Im Bereich der Weichen, die zum ehemaligen Stral3enbahnbe-
triebshof fuhren reicht das schadhafte Granitpflaster Uber die gesamte Fahrbahnbreite. Auf die-
sem Abschnitt der BauhofstraRe befinden sich gleichzeitig besonders viele grof3e Potentialfla-
chen fir Wohnungsbau, so dass damit zu rechnen ist, dass in den nachsten Jahren hier ein deut-
lich aufgewertetes Stral3enumfeld geschaffen wird.

Im Ubergang zwischen BauhofstraRe zur Luckenberger StraRe befinden sich zwei Briickenbau-
werke Uber die Havel sowie der Knotenpunkt zur Kanalstral3e. Hier ist die Fahrbahnflache sehr
weitlaufig, wodurch der Knotenpunkt unubersichtlich wird. Im Knotenpunktbereich kreuzt seit
Frahjahr 2015 der neu gebaute Geh- und Radweg entlang des Havelufers. Die Luckenberger
Stral3e bildet den nérdlichen Abschluss des Stralenzugs. Hier ist die sehr dichte Blockrandbe-
bauung préagend. Die Fahrbahn ist im Gleisbereich mit Betonpflaster und seitlich angrenzend mit
GroRpflaster hergestellt. Dadurch dirften angesichts der circa 10.000 Fahrzeuge, die diesen Be-
reich taglich durchfahren erhdhte Larmpegel festzustellen sein. Die Umstiegshaltestelle Lucken-
berger Stral3e/ Neuendorfer Stral3e ist hinsichtlich ihrer Gestaltung und Barrierefreiheit als unge-

nigend einzuschétzen.

Foto: Blick nach Siiden tber den Knotenpunkt Bauhofstral3e/ Kanalstral3e
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Der StraBenzug SteinstralRe/ Neustadtischer Markt ist Teil der Ost-West-Route durch die In-
nenstadt von Brandenburg an der Havel. Der gesamte Stral3enzug ist verkehrsberuhigt und
darf nur mit 20 km/h (Steinstrae) und 30 km/h (Neustadtischer Markt befahren werden. Die
Steinstral3e zeichnet sich durch ihre besonders hohe Nutzungsdurchmischung aus. Sie ist so-
wohl wichtige Durchgangsstrecke fur taglich fast 10.000 Kfz und Radfahrende als auch Be-
standteil des StralRenbahn- und Busnetzes der VBBr. Die Seitenrdume sind durch Ruhenden
Verkehr gepragt, wobei daneben nur noch relativ schmale Gehwege verbleiben, obwohl die
Steinstralle nach der HauptstraRe die wichtigste FuRgangermeile der Stadt ist. In den Gebéau-
den am Rand der StralRe haben sich nicht nur Geschéafte des Einzelhandels etabliert, sondern
auch ein Kino und zahlreiche Gastronomiebetriebe. Letzteren wird auch heute schon gestattet
zu bestimmten Anlassen anstelle von Stellplatzen AuRengastronomie anzubieten. Dadurch ver-

scharft sich die Situation fur Ful3génger stellenweise, welche die SteinstralRe entlang laufen.

Die Fahrbahn ist in ihrer gesamten Breite mit Pflaster hergestellt, wobei im Streifen jeweils
rechts neben den Gleisen geschnittenes Pflaster verbaut wurde, um Radfahrern ein komfortab-
leres Angebot zu schaffen. Im Bereich der Haltestellen besteht jedoch eine erhdhte Sturzge-

fahr, da dieser Streifen hier zwischen Gleis und Bord sehr schmal wird.

1”]
Il

Foto: SteinstralBe in Blickrichtung Westen

Am 6stlichen Ende der Steinstral3e schlief3t sich der Knotenpunkt Neustadtischer Markt an. Hier
kreuzen sich vielféaltige Routen von Kfz, Bussen, StralRenbahnen, Radfahrern und Ful3géngern,
welche diesen Knoten zu einem der komplexesten in Brandenburg an der Havel machen. Grafik
18 zeigt diese zahlreichen Beziehungen.
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Grafik 30: Verkehrsbeziehungen am Knotenpunkt Neustédtischer Markt

Das stadtplanerische Ziel Durchgangsverkehre durch die Innenstadt zu vermeiden hat fur den
Knotenpunkt Neustadtischer Markt eine besonders hohe Relevanz, denn Uber diesen Knoten
fuhrt die ,Ostumfahrung” zwischen Potsdamer Straf3e und Nord tber den Dom sowie die Ver-
kehre zwischen Wilhelmsdorfer und Krakauer Vorstadt. Aus stadtgestalterischer Sicht fihrt dies
zu der ungiinstigen Situation, dass die erforderlichen Verkehrsanlagen eine starke Trennwirkung
ausiiben. Besonders deutlich wird dies im Bereich zwischen Molkenmarkt und St.-Annen-Galerie,
denn mit deren Errichtung hat die FuRgéangerquerung an dieser Stelle eine herausragende Be-
deutung am Knotenpunkt erlangt. Doch gerade an dieser Stelle kreuzen die grof3en Verkehrs-
mengen die FulRgangerroute, was nicht nur ein erhdhtes Sicherheitsrisiko bedeutet, sondern letzt-
lich auch die Leistungsfahigkeit der LSA-Steuerung am Knotenpunkt an ihre Grenzen bringt bzw.

die Wartezeiten der Ful3ganger stark erhoht.
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Foto: Ful3ganger queren von der St.-Annen-Galerie
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5. Zusammenfassung — Defizitkatalog

Die kreisfreie Stadt Brandenburg an der Havel ist mit Uber 71.000 Einwohnern (Stichtag
31.12.2012) die drittgré3te Stadt im Land Brandenburg. Sie wurde im Landesentwicklungsplan
2009 von Berlin und Brandenburg als Oberzentrum eingestuft. Nach Ihrem Héchststand 1988 ist
die Einwohnerzahl der Stadt bis 2012 um etwa 25 % zuriickgegangen. Fur die Zukunft wird mit
einem weiteren, allerdings etwa gedampften Riickgang um etwa 8 % bis 2030 gerechnet. Ten-
denzen der Einwohnerkonzentration in den zentralen Stadtteilen Innenstadt und Ring und ein
stéarkerer Einwohnerriickgang in peripheren Stadtvierteln wie z. B. Hohenstlicken werden sich

fortsetzen.

Die Motorisierung ist in den letzten Jahren nur noch sehr moderat gestiegen und dirfte zukinftig
tendenziell konstant bleiben. Zu weiteren Kennzahlen der Mobilitdt kann mangels aktueller Da-
tengrundlagen nur wenig gesagt werden. Der Modal Split kann jedoch auf Basis des kalibrierten
Verkehrsmodells der Stadt abgeschéatzt werden: Demnach werden in Brandenburg an der Havel
werktags etwa 53 % der Wege mit dem Pkw zuriickgelegt. Weitere 13 % werden mit dem OPNV
bewaltigt. Die verbleibenden etwa 35 % verteilen sich auf FuR-und Radverkehr. Im Vergleich mit
anderen, ahnlichen Stadten weist Brandenburg an der Havel damit einen relativ hohen Anteil an

Pkw-Wegen und einen durchschnittlichen OPNV-Anteil auf.

Die Einbindung in nationale und internationale Verkehrsnetze der Stadt Brandenburg an der
Havel kann insgesamt als gut bezeichnet werden. Lediglich die Anbindung der Stadt an die Bun-
desautobahn A 2 im Zuge der B 102 weist Defizite bzgl. Verkehrsqualitdt und Beeintrachtigung
der Anwohner mit Larm und Luftschadstoffen auf. Im derzeitigen Ausbauzustand ergeben sich
diese Umfeldbelastungen vor allem in Schmerzke und Paterdamm. Die Planungen fir Ortsum-
gehungen und den grundhaften Ausbau der B 102 zwischen Neu Schmerzke und der Autobahn
befinden sich derzeit schon in Bearbeitung oder werden bereits planfestgestellt. Mit dem Verwer-
fen der Plane einer Westumfahrung Brandenburgs an der Havel ist die B 102 auch weiterhin fur
regionale Verkehre aus der Wirtschaftsregion Westbrandenburg die wichtigste Verbindung zur
Autobahn. Auch in Ihrem Verlauf durch die Stadt Brandenburg an der Havel ist sie daher als
leistungsfahige 4-streifige, weitestgehend anbaufreie Stral3e ausgebaut. An einzelnen Knoten-
punkten wird diese Leistungsfahigkeit zukinftig jedoch nur noch durch einen Ausbau bzw. eine
Instandsetzung zu gewahrleisten sein (z. B. Knotenpunkte zur Willi-Sanger-Strafl3e, Wilhelmsdor-
fer StraRe und in Neu Schmerzke). Der Stadtring eignet sich bei entsprechender Ertiichtigung
Verkehre aus sensiblen Innenstadtbereichen aufzunehmen. Die negativen Auswirkungen bzgl.

Verkehrslarm und Luftschadstoffen sollten jedoch in der Abwégung beachtet werden.
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Foto: Stadtring am Hauptbahnhof — die leistungsfahigste Verkehrsachse der Stadt

Das innerstadtische StraBennetz kann generell als anforderungsgerecht bezeichnet werden,
wenngleich ortlich begrenzt Leistungsfahigkeitsgrenzen erreicht werden (z. B. Nicolaiplatz). Im
innerstadtischen Bereich rund um den Neustadtischen Markt und Domlinden bestehen Konflikte
aus der Durchgangsfunktion der Straen und der vielféltigen und schiitzenswerten Seitenraum-
nutzung. Dartiber hinaus kénnen fir den flieBenden Kfz Verkehr keine grundlegenden Mangel
festgestellt werden. Weiterer Optimierungsbedarf im StralBennetz ergibt sich jedoch auch aus
ungewollten Umfeldwirkungen des Verkehrs wie z. B. Larm oder Gestaltung des offentlichen
Raums. Der Fokus der Verkehrsplanung ist auch vor dem Hintergrund tendenziell sinkender Ver-
kehrsbelastungen vornehmlich auf den Erhalt der bestehenden Infrastruktur als auf den Neubau
zu richten. Erganzungen kommen nur punktuell zur besseren ErschlieBung von Gebieten oder

fur die Entlastung konflikttrachtiger Bereiche infrage.

Im Ruhenden Verkehr konnten mit einigen Ausnahmen (z. B. Bahnhofsvorstadt und in der Alt-
stadt in den Abendstunden) keine flachendeckenden Parkraumdefizite festgestellt werden, in der
raumlichen Verteilung der Stellplatzkapazitaten und der Nachfrage (durch Zielfihrung) werden
jedoch noch Optimierungspotentiale gesehen. Mit dem nur relativ schwach ausgelasteten Park-
haus der St.-Annen-Galerie sind in der Innenstadt insgesamt stets deutlich mehr Stellplatze vor-
handen als benotigt werden. Ortlich begrenzt kénnen jedoch die Stellplatzkapazitaten erreicht

werden (z. B. Steinstral3e).

Brandenburg an der Havel ist gut durch den OPNV erschlossen. Derzeit nutzen etwa 8 Millionen
Fahrgéaste jahrlich das Angebot der Verkehrsbetriebe Brandenburg an der Havel (VBBr). Die
Uberwiegende Mehrheit der Stadtgebiete in der Kernstadt sind durch StralRenbahn- und Buslinien
erschlossen, deren Takt 15 Minuten oder kirzer ist. Lediglich im Bereich suidlich der Magdeburger

Stral3e (Elektrostahlwerk, Oberstufenzentrum) sind teils grol3e Entfernungen zu Haltestellen der
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VBBr zurtickzulegen. Auch die Ubrigen Stadtviertel und Vororte sind bedarfsgerecht erschlossen.
In den vergangenen Jahren wurde viele Mittel in die Aufwertung von zentralen OPNV-Haltestellen
investiert (z. B. Nicolaiplatz, Hauptbahnhof). An anderen Haltestellen sind jedoch wesentliche
Defizite beziglich Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit und Komfort festzustellen (z. B. Fouqués-

tralRe/ Fachhochschule, Luckenberger Strafie).

Die Situation des Radverkehrs in Brandenburg an der Havel ist insgesamt als gut einzuschéatzen.
Hauptrouten des Radverkehrs orientieren sich im Wesentlichen an denen des Kfz-Verkehrs. In-
nerhalb des Zentrums stehen wichtige Verbindungsrouten auf Nebenstral3en und durch Grin-
zuge zur Verflgung. Bis auf wenige — auch touristisch relevante Routen — sind in Brandenburg
an der Havel keine Radrouten ausgeschildert. Die meisten Straf3en, bei denen auf Grund der
lokalen Umsténde eigensténdige benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen empfohlen werden,
sind auch mit solchen ausgestattet. Einzige Ausnahme bildet hierbei die Brielower Stral3e, deren
zwar baulich angelegten Radwege trotz eines DTV von ca. 15.000 Fahrzeugen am Tag und vier
Fahrspuren bei Tempo 50 nur stadteinwarts benutzungspflichtig sind. Aus Sicht des ADFC be-
steht hier trotzdem kein erhéhter Handlungsbedarf. In den historischen Bereichen der Innenstadt
fuhren die Ausfihrung vieler StralBen mit Pflaster und teilweise Stral3enbahnschienen zum Aus-
weichen der Radfahrenden auf die Gehwege, was dort wiederum zu Konflikten mit Ful3gangern
fuhrt. Moglichkeiten zur kombinierten Nutzung des Fahrrades und des OPNV bestehen insbeson-
dere am Hauptbahnhof. Potentiale werden diesbeziglich fur die noch bessere rdumliche Erschlie-
Rung der Ortschaften gesehen. Eine systematische Offentlichkeitsarbeit, welche die Nutzung
nachhaltiger Verkehrsmittel, wie z. B. das Fahrrad fordert, wird in Brandenburg an der Havel der-

zeit noch nicht umgesetzt.

Auch wenn keine aktuellen Zahlen zum Anteil des FulRverkehrs in Brandenburg an der Havel
vorliegen, so ist die Bedeutung dieser Verkehrsart dennoch enorm, wenn man bedenkt, dass zu
fast jedem Weg mit den anderen Verkehrsmitteln Zu- und Abgangswege gehéren, die zumeist zu
Ful? zurtickgelegt werden. Als fur den Fu3verkehr wichtigste Achsen in Brandenburg an der Havel

kénnen die Folgenden bezeichnet werden:

» Einkaufszone HauptstraRe — Neustadtischer Markt — SteinstraRe

» Muhlendamm — Domlinden

» Grinanlagen: Haveluferwege, Packhofgelande, Marienberg

> Ortsteilzentren und im Umfeld groRer OPNV-Haltepunkte, z. B. Hauptbahnhof, beidseits
Tschirchdamm, EKZ Gérden)

Die erhebliche Netzlange des FulR3verkehrs bedingt einen groRen Unterhaltungsaufwand. Einige
FuRverkehrsanlagen befinden sich daher baulich in einem nicht angemessenen Zustand. Feh-
lende oder unzureichend breite Gehwege sind in den landlich gepragten Ortsteilen und teilweise
auch in der historischen Innenstadt anzutreffen. Eine flachendeckende differenzierte Analyse ist

jedoch im Rahmen eines VEP nicht mdéglich.
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Foto: Die Uferwege entlang der Havel sind eine individuelle Qualitat der Stadt, die gewahrt und weiter ge-
starkt werden sollte

Neben insgesamt 15 Unfallhdufungsstellen, die bereits im Rahmen der Verkehrsunfallkommis-
sion beobachtet und bearbeitet werden, sind aus Sicht der Verkehrssicherheit die folgenden

Punkte in der Verkehrsanalyse aufgefallen:

» In Brandenburg an der Havel sind Radwege relativ verbreitet, die in beide Richtungen befah-
ren werden dirfen. An nicht angebauten Ausfallstral3en, wie der z. B. Rathenower Landstralie
und Brielower Landstral3e ist diese Fuhrungsform durchaus dblich und angebracht. In bebau-
ten Bereichen, wie an der Gordenallee, Magdeburger Landstral3e, Zanderstrafle und Fonta-
nestralRe birgt diese Fihrungsform jedoch ein gesteigertes Sicherheitsrisiko und soll daher
nach den aktuellen Empfehlungen eher vermieden werden. Besonders an der Gordenallee
zeigt sich dieses Risiko durch viele Unfélle in der polizeilichen Statistik.

» Im Bereich des Stadtringes sind an nahezu jedem mit LSA gesteuerten Knotenpunkt polizei-
lich zahlreiche Unfalle im Langsverkehr erfasst worden. Haufig deutet dies auf schlecht er-
kennbare Signale, tberhdhte Geschwindigkeiten oder mangelnde Griffigkeit des StraRenbe-
lags hin. Im Rahmen des VEP sind die einzelnen Ursachen dieser Unfélle auf Gleichartigkeiten

nicht zu prifen, dies sollte jedoch im Rahmen weiterfuhrender Untersuchungen geschehen.

Aus stadtplanerischer und gestalterischer Sicht fallen drei Bereiche des 6ffentlichen Raums in

der Innenstadt Brandenburgs an der Havel negativ auf:
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» Der Neustadtische Markt ist zusammen mit der Steinstrae und Hauptstral3e heute das at-
traktive Hauptzentrum der Stadt Brandenburg an der Havel und weist als solches eine beson-
ders hohe Nutzungsdichte auf. Gleichzeitig ist der Knotenpunkt Neustadtischer Markt jedoch
auch einer der wichtigsten Verkehrsknotenpunkte des MIV und des OPNV. Aus dieser Uber-
lagerung ergeben sich zahlreiche Konflikte, die im Rahmen des VEP reduziert werden sollten.

» Der an den Neustadtischen Markt anschlieBende StraRenzug Domlinden wird von vielen Fahr-
zeugfuhrern als Durchgangsstrecke zwischen Krakauer Vorstadt und dem Stadtteil Nord auf
der einen Seite und dem sidlichen Stadtring und der Steinstrale auf der anderen Seite ge-
nutzt. Von den etwa 12.500 Fahrzeugen, die hier taglich passieren sind etwa 5.000 Fahrzeuge
auf diesen relativ gro3raumigen Verbindungen unterwegs. In Anbetracht der vielféltigen Sei-
tenraumnutzungen am Neustadtischen Markt sowie des historisch besonders wertvollen Um-
feldes am Dom ist dieser Stral3enzug fur Durchgangsverkehre nur bedingt geeignet.

> Die BauhofstraRe und Luckenberger Stral3e sind Teil des Hauptstral3ennetzes der Stadt Bran-
denburg an der Havel innerhalb des Stadtrings. Besonders im Umfeld der Bauhofstral3e exis-
tieren viele Potentialflachen fir innerstadtisches Wohnen, die allmahlich erschlossen werden.
In Anbetracht dessen ist der bisher wenig strukturierte und sanierungsbedurftige Stralenraum
des gesamten StralRenzugs als unbefriedigend einzuschatzen. Am sudlichen Ende besteht
mit der bisher noch unsignalisierten Kreuzung zum Stadtring ein Unfallschwerpunkt. Auch far
die Busse der VBBr ist das Ausbiegen aus der BauhofstraRe in Spitzenverkehrszeiten mit
langen Wartezeiten verbunden. Fir diesen Knoten ist der Neubau einer LSA geplant. Am
nordlichen Ende besteht mit der Haltestelle Luckenberger Stral3e eine vom Zustand her un-

befriedigende Umstiegshaltestelle der Stralenbahn.

Aus der Analyse potentiell mit Verkehrslarm und Luftschadstoffen auffalliger Bereiche ergeben

sich die folgenden Strecken als besonders kritisch:

» Kreuzungsbereich Otto-Sidow-Straf3e/ Wilhelmsdorfer StralRe: in den hoch belasteten Zufahr-
ten der Otto-Sidow-Stral’e und der Wilhelmsdorfer Landstral3e ist fir Anwohner mit einer er-
heblichen Larm- und Stickoxidbelastung zu rechnen.

» Luckenberger/ Neuendorfer Stral3e: die dichte Bebauung tragt zu einer hohen Belastung durch
Stickoxide bei. Der schlechte bauliche Zustand der Luckenberger StralRe lasst trotz Tempo 30
vermuten, dass hier mit einer relevanten Larmbeeintréchtigung zu rechnen ist.

» Muhlendamm/ Domlinden: hohe Verkehrsmengen, Pflasterbelag und dichte Bebauung sind
pragend fur diesen Abschnitt auf dem laut Modellrechnungen mit erhéhten Stickoxidwerten zu
rechnen ist. Auch der Verkehrslarm kénnte trotz Tempo 30 kritische Werte annehmen. Im
Bereich Domlinden befindet sich historische Bebauung, die heute zudem aufwendig gegen

Erschitterungen des Verkehrs gesichert werden muss.

Dartber hinaus existieren weitere Streckenabschnitte auf denen entweder Verkehrslarm oder

eine ungenigende Luftqualitat feststellbar sind.
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6.2

Abbildung 14 zeigt 6rtliche Uberschneidungen der im vorliegenden Bericht diskutierten Defizite. Hier
sind insbesondere der Bereich Steinstrafe/ Neustédtischer Markt/ Domlinden, die Bauhofstrafl3e/ Lu-

ckenberger StraRe und Wilhelmsdorfer StraRe zwischen Géttiner StraRe und Stadtring zu nennen.

Zielstellung der Verkehrsentwicklungsplanung

Vorbemerkungen

Im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans Brandenburg an der Havel soll ein
Leitbild zur zuklnftigen Entwicklung des Systems Verkehr und Umwelt erarbeitet werden. Dieser
klassischerweise als ,verkehrliches Leitbild“ bezeichnete Baustein wird in Brandenburg an der
Havel um den Aspekt Umwelt erweitert, um zu verdeutlichen, dass der zu erarbeitende VEP um-

weltorientierte Zielstellungen gleichberechtigt und integriert zu beriicksichtigen hat.

Im Leitbild Verkehr und Umwelt werden die grundsatzlichen Handlungsrichtungen unter den kon-
kreten Bedingungen der Stadt Brandenburg an der Havel auf handhabbare Ziele und Pramissen
heruntergebrochen. Durch diesen Schritt wird es méglich, die noch zu entwickelnden Konzepte
und Maflinahmen hinsichtlich ihrer Konformitat mit den Zielen der Stadtentwicklung zu priifen und
die zu erwartenden Diskussionen in Offentlichkeit und Kommunalpolitik immer wieder an den

Zielen auszurichten.

Die im Folgenden erlauterten Zielstellungen basieren vor allem auf dem Leitbild, welches sich die
Stadt Brandenburg an der Havel im Rahmen ihres Integrierten Stadtentwicklungskonzepts 2012
aufgestellt hat. Brandenburg an der Havel umschreibt sich hierbei als ,die Stadt am Fluss®, was
nicht nur auf die Lage in einem gewdasserreichen Gebiet anspielt, sondern auch auf die Dynamik,
mit der sich die Stadt entwickeln mdchte. Der Fluss soll dariiber hinaus auch Sinnbild regionaler

Kooperation und einer ,griinen Urbanitat” sein, die Brandenburg an der Havel auszeichnen sollen.

Es flossen auch Zielstellungen des Landes Brandenburg (Landesentwicklungsplan Berlin-Bran-
denburg 2009) sowie der Europaischen Union (WeiRbuch: Fahrplan zu einem einheitlichen euro-
paischen Verkehrsraum — hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Ver-

kehrssystem von 2011) in die Aufstellung des Leitbilds Verkehr und Umwelt mit ein.

Préaambel zu den Zielen der Entwicklung von Umwelt und Verkehr

Den einzelnen Zielen zur Entwicklung von Umwelt und Verkehr wird folgende Préambel voran-

gestellt:

Zweckbindung: Verkehr und Mobilitat sind kein Selbstzweck, sondern dienendes und unterstit-

zendes Element unseres arbeitsteilig organisierten Gemeinwesens. Individuelle Mobilitét als eines
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der Grundbedirfnisse der Menschen und wirtschaftliche Austauschprozesse sind durch die Vorhal-

tung geeigneter verkehrlicher Infrastrukturen und deren stadtvertraglichen Betrieb sicherzustellen.

Vertraglichkeit: Die stérenden und insbesondere die gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen
des Verkehrs missen durch MalBnahmen der Verkehrsvermeidung aber auch der Blindelung,
Verlagerung und effizienten, umweltschonenden Abwicklung minimiert werden, damit die wesent-
lichen stadtischen Qualitatsmerkmale und die Ziele der Stadtentwicklung und Stadtsanierung er-
reicht bzw. erhalten werden kénnen. Dazu sind die Ziele der LArmminderung, der Luftreinhaltung

und des Klima- und Ressourcenschutzes in die Verkehrsentwicklungsplanung einzubeziehen.

Gleichberechtigung: Die jeweiligen Starken der Verkehrstrager (FuR, Rad, OPNV, Kfz-Verkehr)
sollen fur die Gesamtentwicklung der Stadt nutzbar sein. Zu beriicksichtigen sind stets die Ver-
traglichkeiten im sozialen, wirtschaftlichen sowie 6kologischen Bereich. Eine Abwagung gegen-
Uber den Notwendigkeiten und Bedurfnissen fur Wirtschafts-, Ausbildungs-, Versorgungs- und
Freizeitverkehr ist geboten und muss insbesondere die 6konomischen Anforderungen und Per-

spektiven sowie die Qualitaten als Wohnstandort beriicksichtigen.

Wirtschaftlichkeit: Im Vordergrund sollte bei allen Verkehrsmaf3hahmen die gesamtstadtische
Nutzen-Kosten-Relation stehen. Kostenwirkungen sind im raumlichen Kontext aber auch vor dem
Hintergrund langfristiger Finanzierbarkeit zu betrachten. Sie missen dabei gegentiber gesamtstad-
tischen Zielstellungen, externen Anforderungen und auch 6kologischen Aspekten bewertet werden.
Ein wesentlicher Beitrag zur Wirtschaftlichkeit des Verkehrs sind kurze Wege, die durch eine inte-
grierte Standortpolitik fiir die Funktionen Wohnen, Arbeiten, Bildung und Versorgung und die Nut-

zung vorhandener Infrastrukturen und OPNV-Angebote verkehrsvermeidend wirken kénnen.

Sicherheit: Der Schutz und die Unterstitzung nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer — besonders
der FuRgénger und Radfahrer sowie Alterer, Mobilitatseingeschrankter, Kinder und Jugendlicher
— ist Voraussetzung fir ein funktionierendes Gemeinwesen. Die demografischen Entwicklungen
gebieten es in besonderem Male, attraktiv fur nicht motorisierte Kinder und Jugendliche sowie

fur Senioren und hoch Betagte zu sein. Dafir ist Verkehrssicherheit ein mafR3geblicher Faktor.

Beteiligung: Um einen weitgehend gerechten und dauerhaften Interessen- und Lastenausgleich
bei der Entwicklung der Konzepte, der Planung von EinzelmaRnahmen und dem dauerhaften
Betrieb der Infrastrukturen herbeizufiihren, sind Mitwirkung und Partizipation von Bevdlkerung,
Akteuren und Interessenverbanden unverzichtbare Planungsinstrumente. Aus diesem Grund
sind Mitwirkung und Beteiligung der Offentlichkeit als Grundlage aller Planungen zu verstehen

und in diese zu integrieren.
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6.3 Ziele fur die Entwicklung von Verkehr und Umwelt in Brandenburg an der Havel

Ausgehend vom Leitbild des Integrierten Stadtentwicklungskonzepts, den Vorgaben der Praam-

bel und den in der Analyse festgestellten Defiziten sind mit der Aufstellung des Verkehrsentwick-

lungsplans Brandenburg an der Havel folgende Zielstellungen zu verfolgen:

Ziel 1:  Sicherung der oberzentralen Funktion durch die Einbindung in die Gberregiona-
len Netze zur Gewahrleistung der Erreichbarkeiten im allgemeinen-, touristi-

schen- und Wirtschaftsverkehr

Eine gute Erreichbarkeit der Stadt Brandenburg an der Havel ist von maf3geblicher Bedeutung
bei der Wahrnehmung der Funktion als Oberzentrum und regionalem Wachstumskern im Land
Brandenburg. Die gute Erreichbarkeit ist in allen mafRgeblichen Verkehrsnetzen sicherzustellen

bzw. zu erhalten. Dazu gehdren also die Erreichbarkeiten

» im Netz der Bundesautobahnen und BundesstraRen
» im Schienennetz der DB-AG einschliel3lich entsprechender Fernverkehrsangebote
» des Hafens im Schiffsverkehr fur alle erforderlichen Schiffsgré3en und im Landverkehr fir

Schwerverkehrsfahrzeuge und Spezialtransporte

Eine hohe Qualitat der Verbindungen zum Metropolraum Berlin und nach Potsdam ist fur die zu-

kunftige Entwicklung Brandenburgs an der Havel elementar und geniel3t daher héchste Prioritat.

Ziel 2: Leistungsfahige Anbindung der Stadtteile und Strukturschwerpunkte (Umwelt-
verbund und Kfz-Verkehr) zur Gewahrleistung der Erreichbarkeiten im allgemei-

nen-, touristischen- und Wirtschaftsverkehr

Alle Stadtteile und Strukturschwerpunkte sind anforderungsgerecht in die Netze der verschiede-
nen Verkehrsmittel einzubinden. Dazu gehort die leistungsfahige Anbindung an das Hauptver-
kehrsstraRennetz ebenso wie eine gute Erreichbarkeit mit dem OPNV sowie die Anbindung an
das Hauptnetz des Radverkehrs. Bei der Anbindung der grof3en Gewerbestandorte sind die Er-
reichbarkeit durch straBengebundenen Lkw-Verkehr sowie die Sicherung von Gleisanschlissen
von besonderer Relevanz. Die Erreichbarkeit des Zentrums mit dem Pkw wird im Wesentlichen
durch Abstellmdglichkeiten fur das Fahrzeug bestimmt. Ein angemessenes Parkraumangebot ist
hier insbesondere vor dem Hintergrund potenzieller modaler Verlagerungen und deren Auswir-

kungen auf Umfeld und Umwelt herzuleiten.
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Ziel 3:  Optimaler Betrieb des Stral3ennetzes zur Gewahrleistung der finanziellen Nach-
haltigkeit

In den vergangenen Jahren wurde das Straennetz in Brandenburg an der Havel erganzt und leis-
tungsfahig ausgebaut. Es entspricht heute weitgehend den aktuellen Anforderungen und gesell-
schaftlich anerkannten Qualitatsmafstéaben. Auch wenn im Einzelnen noch weitere Ergdnzungen
des StraRennetzes im Prozess der Aufstellung des VEP zu prifen und ggf. als MaZnahme zu tber-
nehmen sind, kann man die Phase der extensiven Infrastrukturerweiterung im Stra3ennetz als weit-
gehend abgeschlossen betrachten. Daraus resultiert die Zielstellung, das leistungsféahige Stral3en-
netz in Funktionstlchtigkeit und Zustand zu erhalten und punktuell zu verbessern bzw. dort wo
erforderlich zu sanieren. Grof3e Verkehrsmengen sollten auf leistungsstarken Achsen gebiindelt
werden, bei denen eine groRtmaglich vertragliche Abwicklung des Verkehrs gewahrleistet ist. In
Brandenburg an der Havel trifft dies insbesondere auf den Stadtring zu, wohingegen die StralRen

innerhalb weitestgehend von Durchgangsverkehren befreit werden sollen.

Die finanzielle Nachhaltigkeit erhalt auch im Verkehrssystem eine immer héhere Bedeutung. Infra-
strukturen sind nur dann umfangreich zu erganzen, wenn auch ihre dauerhafte Unterhaltung und In-
standhaltung gewahrleistet werden kann. Daher sind Uberlegungen zur Wirtschaftlichkeit von Maf3-

nahmen und eine klare Prioritatensetzung integraler Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplanes.

Ziel 4:  Weitere Starkung des OPNV

Ein leistungsfahiger OPNV ist das Riickgrat des Verkehrsverbundes und eine wesentliche Vo-
raussetzung fur die dauerhafte Sicherstellung der Teilhabe aller Burger. Gleichzeitig sichern In-
vestitionen in den OPNV dessen Attraktivitat und tragen damit zu einem méglichst effizienten
Betrieb des Nahverkehrssystems bei. Die eigentliche Férderung des OPNV soll vor allem tiber

folgende Ansatze erfolgen:

> OPNV-affine Siedlungsentwicklung, das bedeutet gezielte Entwicklung von durch den OPNV
bereits erschlossenen Stadtgebieten durch Nachverdichtung der Bebauung und Erschlieung
neuer Stadtareale durch neue Haltestellen/ Haltepunkte an bereits bestehenden OPNV-
Achsen

> Neue Stadtareale auBerhalb der ErschlieRung durch bestehende OPNV-Achsen sind vorran-
gig nur dann zu entwickeln, wenn eine qualitatsgerechte und wirtschaftliche Einbindung in das
bestehende OPNV-System durch neue Angebote gewéhrleistet ist.

> Weiterer Abbau von Behinderungen des OPNV (insbesondere StraRenbahn und Bus) an Stre-
cken und Knotenpunkten und sukzessive Erh6hung der mittleren Reisegeschwindigkeit sowie
durchgehende Anschlusssicherung

» Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung eines qualitdtsgerechten Fahrtenangebotes
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» Dauerhafte Sicherstellung der Verflgbarkeit eines modernen Wagenparkes mit hohem Kom-

fort fir die Fahrgaste

Ziel 5: Forderung des Radverkehrs als umweltvertrégliche Form des Individualverkehrs

Die Bedeutung des Fahrrades nimmt derzeit deutschlandweit zu. Insbesondere die Anforderungen
aus Klimaschutz, Luftreinhaltung, Larmminderung und der Endlichkeit fossiler Brennstoffe auf der
einen Seite — aber auch ein sich &nderndes Gesundheitsbewusstsein sind Grunde dafur, dass auch
in Brandenburg an der Havel immer héufiger Rad gefahren wird. Die Stadt bietet aufgrund Ihrer
flachen Topografie und der kompakten GréRe ideale Voraussetzungen fiir den Radverkehr. Bei

einer integrierten Radverkehrsférderung sind insbesondere folgende Ansatzpunkte zu verfolgen:

» Weitere Verdichtung des Angebotes an Radverkehrselementen im HauptverkehrsstraRennetz
gemaf den Vorgaben des Radverkehrskonzeptes (Lickenschliisse, Querungsstellen)

» Gewadbhrleistung kurzer Wartezeiten an LSA gemaf den Qualitétskriterien des HBS

» Ausschopfung der weiteren baulichen/verkehrsorganisatorischen Moglichkeiten zur Verbesse-
rung der Radverkehrsbedingungen (eigensténdige straBenferne Radwege, Fahrradstral3en)

» Weitere Systematisierung und Ergéanzung des Netzes an Abstellanlagen des Radverkehrs
einschlief3lich von Fahrradstationen an besonders aufkommensstarken Orten (z.B. Bahnhal-
tepunkte, Zentrum, Stadtteilzentren), Férderung der Verbesserung von Fahrradabstellanlagen
auf privaten Grundstticken (Vermieter, Unternehmen)

» Weitere Starkung der saisonalen Unabhangigkeit des Radverkehrs (Winterdienst)

» Noch starkere Einbindung des Radverkehrs in den Umweltverbund, u.a. durch Weiterentwick-
lung intermodaler Schnittstellen und Mitnahmemaéglichkeiten im OPNV

» Sukzessive Verbesserung des Radverkehrsklimas durch Image- und Bildungsmafinahmen

Ziel 6: Forderung FulRgéngerverkehr und Aufenthaltsqualitaten

Der Anteil des FuRgéngerverkehrs als besonders gesunde und umweltschonende Fortbewe-

gungsart ist weiter zu férdern, auch wenn dem Anteil der FuBwege auf Grund der strukturellen

Rahmenbedingungen Grenzen gesetzt sind. Erforderlich sind insbesondere

» ein gutes Angebot an Einrichtungen der Nahversorgung in unmittelbarer Nahe der Schwer-
punkte des Wohnens (Stadt der kurzen Wege)

> intakte FuBwege und ausreichend dichte Querungsstellen des Strallenhauptnetzes (und
sonstiger trennender Barrieren)

» moglichst geringe Wartezeiten an Lichtsignalanlagen und ausreichend lange Griinphasen

> eine hohe Aufenthaltsqualitat, die den FuRweg nicht nur auf den Zweck zur Uberwindung von
Entfernungen reduziert, sondern das ,Erleben des Stadtraumes® insbesondere in Stadtteilzen-

tren beinhaltet,
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» eine ausreichend hohe Dichte an Sitzmdglichkeiten, Griinanlagen, 6ffentlichen Toiletten und
kleinen Stadtplatzen, um nicht zuletzt der alternden Bevélkerung viele FulRwege bis ins hohe

Alter zu ermdglichen.

Ziel 7. GroRtmogliche Umweltvertraglichkeit des Verkehrs zur Zielerreichung im Klima-

schutz, Luftreinhaltung und Larmminderung etc.

Die Stadt Brandenburg an der Havel setzt sich zum Ziel, eine grétmdgliche Umweltvertraglich-
keit des Verkehrs zu erreichen. Dies bedeutet insbesondere, die Vorgaben aus dem Luftreinhal-
teplan, dem Larmaktionsplan sowie dem Klimaschutzkonzept in die Strategien und Konzepte zur
Entwicklung des Gesamtverkehrssystems einflieRen zu lassen und mit entsprechenden Maf3nah-
men zu untersetzen. Dabei sind die in den anderen Zielen benannten Querbeziige zur Sozialver-
traglichkeit sowie zu weiteren Fragen der Stadtentwicklung ausreichend zu beachten. Bestandteil
der Zielstellung zur Umweltvertraglichkeit ist die Erreichung eines maximalen Anteils der Ver-

kehrsmittel des Umweltverbundes.

Ziel 8: Barrierefreiheit und kindgerechte Stadt als Grundsteine einer umfassenden Mo-
bilitatsteilhabe

Zielstellung im VEP ist es, eine sozial gerechte Teilhabe an Mobilitat und damit am gesell-
schaftlichen Leben fir alle Personen in den verschiedenen Lebenslagen zu ermdglichen, also
die Chancengleichheit zu wahren. Die Palette dementsprechender Ansatze ist sehr vielféltig
und reicht von der grundsétzlichen Erreichbarkeit aller Stadtareale mit dem OPNV und nicht-
motorisierten Verkehrsmitteln Uber Sozialtickets bis hin zur Barrierefreiheit. Brandenburg an
der Havel soll jedoch ausdriicklich nicht nur besser auf eine alternde Bevdlkerung vorbereitet
sein. Vielmehr gilt es durch weiche Standortfaktoren, zu denen z. B. auch ein kindergerechtes
Wohnumfeld gehdrt, junge Familien zum Bleiben oder einem Umzug nach Brandenburg an der

Havel zu bewegen.

Ziel 9: Steigerung der Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer

Gerade im Verkehr muss die korperliche Unversehrtheit ein wichtiger bei Planungen zu beriick-
sichtigender Faktor sein. Dies muss auch als Anlass zur Verbesserung bestehender Situationen
bzw. einzuleitender Mal3Bhahmen ernst genommen werden. Die Stadt Brandenburg an der Havel
setzt sich daher zum Ziel, die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer nachhaltig zu erhéhen.
Hierbei sind insbesondere schwéchere Verkehrsteilnehmer, wie Ful3ganger und Radfahrer her-
vorzuheben, die nicht Gber den Schutz eines Fahrzeugs verfiigen. Stadtvertragliche Geschwin-
digkeiten im Kfz-Verkehr und die Sicherstellung von Sichtbeziehungen an Knotenpunkten sind

die wichtigsten Stellschrauben zur Verbesserung der Verkehrssicherheit.
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Ziel 10: Hohe Qualitat der 6ffentlichen Raume

Die touristische Erlebbarkeit Brandenburgs an der Havel als ,,Stadt im Fluss®, die Aufenthaltsqua-
litét im offentlichen Raum und nicht zuletzt dadurch die Wohnqualitat werden maf3geblich durch
die Gestaltung und Nutzung des 6ffentlichen Raums beeinflusst. Zielstellung ist es daher, durch
eine weitergehende hochwertige Gestaltung der 6ffentlichen R&ume einen nachhaltigen Beitrag
zur Baukultur, zum Leben und Wohnen und Gastlichkeit in Brandenburg an der Havel zu leisten.
Dies bedeutet insbesondere, einen hohen und modernen Planungsgrundséatzen gerecht werden-
den Anspruch bei der Neuplanung von auch dem Verkehr dienenden 6ffentlichen Raumen (Stra-
Ben und Platze) durchzusetzen, auf iberzogene verkehrliche/ verkehrstechnische Gestaltungen
wo méglich zu verzichten und im Einzelfall auch verkehrliche Uberformungen zu Gunsten héherer

stadtraumlicher Qualitaten zuriickzunehmen.

Ziel 11: Nutzung mobilitatsbeeinflussender Instrumentarien und innovativer Anséatze

Die Ausgestaltung der individuellen Mobilitat durch die Verkehrsteilnehmer ist eine Schlus-
selgréiRe fur die Erreichung von Zielen der Umweltvertraglichkeit, aber auch weiteren Zielen.
Deshalb ist es nicht nur legitim sondern erforderlich, tber die bloRe Information hinaus An-
reize fur die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu setzen. Dazu sollen einer-
seits Ansatze des Mobilitatsmanagements unter Einbeziehung mafigeblicher Akteure (z.B.
Unternehmen) gezielt genutzt werden. Andererseits sollen auch angebots- bzw. nachfrage-
steuernde Elemente betont werden, um raumlich differenzierte Wirkungen zu erzielen. Dazu
gehoéren beispielsweise Parkraummanagement bzw. Parkraumbewirtschaftung. Auch wenn
sich offentliche Fahrradverleihsysteme und Car-Sharing Angebote bisher vornehmlich in
Grol3stadten durchgesetzt haben, sollten diese Instrumentarien als potenzielle Ergéanzung
des Mobilitdtsangebots auch in Brandenburg an der Havel fir die Zukunft nicht ausgeschlos-

sen werden.

Ziel 12: Starkung des Prozesscharakters im VEP durch Einbeziehung von Monitoring und

Evaluierungsprozessen

Verkehrs- und Mobilitditskonzepte sind in Zeiten dynamischer Entwicklungsprozesse standig auf
neue Rahmenbedingungen und Anforderungen hin zu prifen und anzupassen. Daflr sind Instru-
mente des Monitoring und der Evaluierung in den VEP zu integrieren, um frihzeitig auf Heraus-

forderungen reagieren zu kénnen.
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Ziel 13: Starkung der institutionellen Verankerung nachhaltiger Verkehrsplanung

Zur Erreichung der oben vorgestellten Ziele bedarf es neben einer Planungskultur, die Beteiligung
pflegt, auch institutionelle Voraussetzungen. Dazu zahlen insbesondere Arbeitsgruppen inner-
halb der Verwaltung und zwischen Verwaltung und Kommunalpolitik, die MaBnahmen ganzheit-
lich vorbereiten und vorab diskutieren, um so den Planungsprozess effizienter zu gestalten. Dar-
Uber ist sicherzustellen, dass die Anforderungen, welche aus spezifischen Sichtweisen heraus
entstehen im Planungsprozess ausreichend berlcksichtigt werden. Die Benennung und Beteili-
gung bestimmter Beauftragter (z. B. fir Radverkehr, FulRverkehr, Senioren, Schiiler etc.) ist hier-
bei eine erprobte Mal3nahme. Die in diese Richtung bestehenden Strukturen sind in Brandenburg

an der Havel zu starken und ggf. auszubauen.
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