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Zur besseren Lesbarkeit wird im Text das generische Maskulinum verwendet. Die
verwendeten Personenbezeichnungen beziehen sich — sofern nicht anders kenntlich

gemacht — auf alle Geschlechter.

Einleitung

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist eine informelle Planung, die von der
Stadtverordnetenversammlung als stadtebauliches Konzept nach § 1 Absatz 6 Nr. 11
Baugesetzbuch beschlossen wird und bei der Bauleitplanung, vor allem bei der Aufstellung
von Bebauungsplanen zu berlicksichtigen ist. Er hat den Anspruch, die gesamtstadtische
Mobilitatsplanung zu erfassen. Dazu gehort der motorisierte Individualverkehr, der 6ffentliche
Personennahverkehr, die Schienenanbindung, der Radverkehr und der FuRgangerverkehr.
Barrierefreiheit ist mitzudenken und unter Berlcksichtigung des ,Rahmenkonzept(s) zum
Umgang mit der Barrierefreiheit in 6ffentlichen Stral3enraumen in der Stadt Luckenwalde®
aus dem Jahr 2014 zu realisieren. Betrachtungsgegenstand ist der ¢ffentliche Raum, also
StralRen und Platze mit ihren vielfaltigen Funktionen.

Der aus dem Jahr 1997 stammende VEP ist weitestgehend umgesetzt. Durch die
Verkehrsfreigabe der gesamten Ortsumgehung B 101 haben sich die innerstadtischen
Verkehre in Nord-Sid-Richtung halbiert. Durch die Ertichtigung der Schwindsuchtbriicke
und den neu erbauten Hauptverkehrsstral3en An den Ziegeleien und Zapfholzweg wird die
Stadt vom Liefer- und Schwerlastverkehr der westlichen Industrie- und Gewerbegebiete
entlastet. Die neue Spange (Grundgrabenweg) zwischen Industriestrale und
Dammchenweg verlagert die Lieferverkehre um das Wohngebiet Stadtrandsiedlung herum,
um dieses vom Durchgangsverkehr frei zu halten. Dadurch erhthte sich nicht nur die
Flissigkeit und Leichtigkeit der Schwerlastverkehre, sondern es kam auch so zu einer
deutlichen Reduzierung der Larm- und Abgasbelastungen im Stadtgebiet. Diese wirkt sich
positiv auf das Stadtklima und die Wohnqualitat aus.

Diese vier beispielhaft genannten wirkungsvollen MalRnahmen dienten auch dem uber lange
Zeit vordringlichen Ziel, fur den flieRenden motorisierten Verkehr optimale Bedingungen zu
schaffen und ihn stérungsarm zu lenken. Diese Schwerpunktsetzung hat sich gewandelt.
Klimaschutz, LA&rmminderung, soziale Teilhabe und Gesundheitsvorsorge, Urbanitat und

Aufenthaltsqualitat sind die Treiber, die auf eine systematische Forderung des ZufuRgehens
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und der Fahrradnutzung setzen und damit zugleich den motorisierten Individualverkehr
zurickdrangen. Die kompakte Struktur Luckenwaldes bietet sich daflir an: kein Bereich der
Kernstadt ist mehr als 2,5 km vom Stadtzentrum oder vom Bahnhof entfernt, kein Ortsteil
mehr als 5 km. In Abhé&ngigkeit von der Wegelange und Streckenauswahl kdnnen
FuRganger und Radfahrer sogar schneller als Kfz-Nutzer ihr Ziel erreichen. Nattrlich fangt
die Stadt bei der Verbesserung der Bedingungen fir Fu3ganger und Radfahrer nicht bei null
an. Der VEP 1997 sowie der Larmaktionsplan 2013 enthalten zielfihrende Mal3nahmen, die
teilweise umgesetzt sind oder in die Fortschreibung aufzunehmen sind.

Die prozentualen Anteile der einzelnen Verkehrsmittel, zu denen auch das Zuful3gehen
gehort, an der gesamten Verkehrsleistung gibt Aufschluss lber die Verkehrsmittelnutzung.
Das ist der Modal Split. Im Koalitionsvertrag der Landesregierung ist das Ziel definiert: “Bis
2030 soll der Verkehrsanteil des Umweltverbundes (OPNV; Fahrrad-, FuRverkehr) auf
mindestens 60 % erhoht werden. (2017: 54 %)“. Bei diesem Zielwert ist zu bedenken, dass
die Erreichung des landesweiten Durchschnittswertes von stadtisch verdichteten
Mittelzentren mehr verlangt als von dinn besiedelten landlichen Raumen, wo die Wege zur
Arbeit, zur Schule, zum Einkaufen deutlich Gber 5 km entfernt sind und die PKW-Nutzung fir
viele Bewohner alternativlos erscheint. Lebens- und Aufenthaltsqualitat wird auch bestimmt
durch KFZ-Fahrgeschwindigkeiten im 6ffentlichen Raum. Tempo 30-Zonen waren bereits im
VEP 1997 ausgewiesen. Zwischenzeitlich erfolgte Umbaumalnahmen ermdéglichen jetzt die
Realisierung. Darlber hinaus gibt es in den jetzt geplanten Geschwindigkeitsberuhigten
Zonen viele Bereiche in denen durch die vorhandene gleiche Gestaltung der
Verkehrsflachen Vorfahrtsregelungen ohne Umbauten abgeschafft werden kénnen und so
die Voraussetzung fur die Errichtung dieser Zonen 30 geschaffen werden. Ein Beispiel
hierfur ist der Kreuzungsbereich Beelitzer Tor / Galmaer Stral3e. Das setzt
verkehrsrechtliche Anordnungen des Stral3enverkehrsamtes voraus, das jedoch gehalten ist,
die Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs zu gewéahrleisten.

Doch Kommunen haben grofR3es Interesse daran, angemessene Geschwindigkeiten selbst
festzusetzen, in Umsetzung ihrer stadteigenen maf3geschneiderten Konzepte. Die Initiative
.Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten® fordert den Bund auf, die
rechtlichen Voraussetzungen zu schaffen, dass Kommunen Tempo 30 innerorts selbst
anordnen kénnen, wo sie es fur notwendig halten, auch auf Hauptstraf3en. Die Initiative sieht
Tempo 30 fir den Kraftfahrzeugverkehr als ein wirkungsvolles Instrument an, offentliche
R&ume aufzuwerten und die Lebensqualitét in den Stadten zu erhéhen. In der im Juli 2021
gestarteten Initiative engagieren sich mittlerweile 811 Kommunen (Stand 26.Juni 2023) fir
mehr Entscheidungsfreiheit. Luckenwalde ist dieser Initiative mit Beschluss der

Stadtverordnetenversammlung vom 9. Mai 2023 am 11. Mai 2023 beigetreten.

Seite 3 von 49



Gemal der abgestimmten Aufgabenstellung zur Fortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplanes (I-Vorlage an die Stadtverordnetenversammlung vom
15.09.2020) hat die Verwaltung entschieden, die Fortschreibung in eigener Regie
vorzunehmen.

Das vorrangige Ziel besteht nun darin, einen Handlungsleitfaden fir die kinftige
Mobilitatsstrategie der Stadt Luckenwalde zu entwickeln. Die aktuelle Fortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplans ist auf Grund der sich ver&dndernden gesamtgesellschaftlichen
Verhéltnisse und damit die einhergehenden Bedurfnisse der Menschen von grofer
Bedeutung. Lebenswerte Innenstadte mit dem Schwerpunkt einer stetigen Verbesserung der
Aufenthaltsqualitéat durch Larmminderung und Umweltentlastung riicken deutlich starker in
den Fokus der Verkehrsplanung als bisher. Weitere Verbesserungen sind in den
kommenden Jahren ein vorrangiges Ziel. Die eingeleitete Verkehrswende wird auch in

Luckenwalde mit Leben und vielen Initiativen zu fiillen sein.

Verkehrspolitische Zielvorstellungen

Deutschland:

Mit dem Beschluss des Klimaschutzgesetzes Ende 2019 missen die
Treibhausgasemissionen des Sektors Verkehr bis 2030 um 42 % gegenuber dem Jahr 1990
sinken. Diese Ziele wurden mit dem ,Klimaschutzgesetz 2021 verscharft. Demnach darf der
Verkehrssektor im Jahr 2030 nur noch 85 Millionen Tonnen CO, emittieren — 48 % weniger
als im Jahr 1990.!

Um dieses Ziel zu erreichen, wurden sechs Handlungsfelder in dem Klimaschutzprogramm

2030 mit verschiedenen MalRnahmen formuliert.

Handlungsfeld Beschreibung

Personenverkehr Gegenstand dieses Handlungsfelds ist die Starkung des Verbunds
aus Offentlichem Personenverkehr, das heif3t Schienenpersonen-
verkehr der Eisenbahn, 6ffentlichem Stral3enpersonenverkehr mit
Bussen und Strafl3en-, Stadt- und U-Bahnen sowie Rad- und

FuRverkehr.
Guterverkehr Dieses Handlungsfeld thematisiert die Verlagerung von Transporten
auf die klimafreundlichen Optionen Schiene und Binnenschifffahrt.
Alternative Zu den alternativen Kraftstoffen z&hlen Biokraftstoffe und
Kraftstoffe strombasierte Kraftstoffe (,E-Fuels®). Sie leisten durch den Einsatz

etwa im Luft-, Schiffs- oder Schwerlastverkehr einen wichtigen
Klimaschutzbeitrag.

Personenkraftwagen | Dieses Handlungsfeld zielt insbesondere auf die Erhéhung des
(Pkw) Anteils elektrischer Pkw am Absatz von Neuwagen — etwa durch
Anreize fur den Kauf von Elektrofahrzeugen oder die Entwicklung der
entsprechenden Ladeinfrastruktur.

Nutzfahrzeuge Die Mal3nahmen in diesem Handlungsfeld zielen darauf ab, die

! https://bmdv.bund.de/DE/Themen/Mobilitaet/Klimaschutz-im-Verkehr/Klimaschutzziele-und-
Beschluesse/klimaschutzziele-und-beschluesse.html
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Handlungsfeld Beschreibung

Anschaffung von Lkw mit klimaschonenden Antrieben und ihre
Nutzung zu férdern und den Ausbau einer bedarfsgerechten Tank-
und Ladeinfrastruktur zu unterstiitzen.

Digitale Vernetzung | Die verschiedenen Méglichkeiten zur CO, -Reduktion durch digitale
Vernetzung, wie etwa die Verknupfung unterschiedlicher
Verkehrstrager tber digitale Mobilitatsplattformen, sind Gegenstand
des sechsten Handlungsfeldes.

Tabelle 1: Ubersicht der sechs Handlungsfelder des Klimaschutzprogramms 2030

Brandenburg:

Im Herbst 2021 hat das Land Brandenburg mit der Fortschreibung der Mobilitatsstrategie
2030 begonnen. Als ein wesentliches Ziel wurde in dem 2019 geschlossenen
Koalitionsvertrag festgelegt, den Modal-Split-Anteil des Umweltverbundes (Fuf3-, Rad- und
offentlicher Verkehr) von bisher 54 % auf 60 % an allen Wegen bis 2030 zu steigern.

Die Fortschreibung der Mobilitatsstrategie ist zum derzeitigen Stand noch nicht

abgeschlossen. Die Fertigstellung mit neuen Zielstellungen wird im Jahr 2023 erwartet.

Landkreis Teltow-Flaming:

Das Radverkehrskonzept des Landkreises Teltow-Flaming wird mit Beteiligung der

Kommunen derzeit erarbeitet.

Stadt Luckenwalde:

Die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes (F-VEP) erfolgt auf der Grundlage des
vorhandenen VEP vom 30.01.1997 sowie der Verknipfung mit dem INSEK 2020, dem
Larmaktionsplan vom 14.05.2013 (B-5517/2013) und dem Einzelhandels- und
Zentrenkonzept der Stadt Luckenwalde vom 21.04.2021 (B-7203/2021). Weiterhin wird
derzeit das Klimaschutz- und Energiekonzept fortgeschrieben. Da einige der MaRnahmen
des neuen Konzeptes den Sektor Verkehr direkt betreffen, stehen die entsprechenden
Ressorts der Luckenwalder Stadtverwaltung im stetigen Austausch, um auch diese
MalRnahmen entsprechend in dem fortzuschreibenden Verkehrsentwicklungsplan zu
bertcksichtigen. Die verkehrspolitische Zielstellung der Stadt Luckenwalde ist im VEP zu
beschlieRen. Dieser fungiert als Grundlage fir die Umsetzung der entsprechenden Ziele.
Dabei sind alle Verkehrsarten gleichberechtigt und nebeneinander zu entwickeln.

Im Stadtgebiet ist ein Hauptverkehrsstraf3ennetz auszuweisen und entsprechend der jeweils
gultigen Vorschriften auszubauen. Dieses HauptstralBennetz ist so angelegt, dass es den
motorisierten Durchgangs- und Lieferverkehr zu den Zielpunkten in der Stadt fihrt und dabei
Wohn- und Erholungsgebiete méglichst wenig tangiert. Entsprechend der Belastung dieser
StralBen sind MaRhahmen zur Fihrung und zum Schutz der anderen Verkehrsteilnehmer

(Radverkehr, Fuf3gadnger) zu bericksichtigen. Die Regelgeschwindigkeit soll auf diesen
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StraBen 50 km/h betragen. Der Offentliche straBengebundene  lberértliche
Personennahverkehr wird Uber das Hauptverkehrsstralennetz abgewickelt.

Abseits dieses Hauptstral3ennetzes ist der Durchgangs- und Lieferverkehr in den Wohn- und
Erholungsgebieten auf ein Minimum zu reduzieren. Diese Gebiete sind, falls erforderlich,
geschwindigkeitsberuhigt auszubauen. Die Regelgeschwindigkeit betragt hier 30 km/h.
Durch die Anpassung der Beschilderung und der Vorfahrtsregelungen ist hier die
Voraussetzung fir die Einrichtung von Zonen 30 km/h zu schaffen. Bei Umbauarbeiten ist
auf die Gleichstellung von motorisiertem Verkehr, Parkraumgestaltung, Radverkehr,
FuBverkehr sowie Aufenthaltsqualitat zu achten. Auf Grund der Gestaltung und der
geplanten Geschwindigkeiten teilen sich die Verkehrsarten den Verkehrsraum
gleichberechtigt und es sind somit keine gesonderten Schutzmafinahmen fir Radfahrer und
FuRganger nétig. Dadurch wird die Gleichstellung unterstiitzt. Ein dritter Verkehrsbereich
beschaftigt sich mit verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen und Radfahrstraf3en. In diesen
Bereichen hat der Radfahrer und FuBBganger, im Rahmen der STVO, Vorrang. Der
motorisierte Verkehr wird hier nicht zwingend ausgeschlossen, hat sich aber in den Ubrigen
Verkehr zu integrieren. Der Ausbau hat sich an den Bedurfnissen der Radfahrer und
FuRganger zu orientieren. Die Regel- und Richtgeschwindigkeit betragt hier 20 km/h.

Die Umsetzung aller Malinahmen muss, unter Berlicksichtigung der Ziele zur Verbesserung
des Larmschutzes, des Umweltschutzes, der Erhéhung der Aufenthaltsqualitat und der
Verbesserung der Verkehrsabwicklung, als Teil der kommunalen KlimaschutzmalRnahme
gesehen werden.

Bei der Beurteilung der kunftig zu erwartenden Verkehrsbelastung ist auf Grund der
Entwicklung von einer stabilen Bevolkerungszahl auszugehen. Durch die Veranderung des
Verkehrsmittelwahlverhaltens sollen die Verkehrszahlen konstant gehalten werden.

Der Anteil des Umweltverbundes betragt in Luckenwalde bereits >= 60 %. Unser Ziel sind
dabei 66 %.

Die Bewertung des Verkehrs erfolgte mit Orts- und Sachkenntnis des vorhandenen Verkehrs
in der Stadt. Der Modal Split Anteil soll bis 2030 auf 66% erhdht werden. Damit wirde der
motorisierte Individualverkehr abnehmen.

Uberlegungen zu Verlagerungseffekten innerhalb des stadtischen StraRennetzes werden im
Larmaktionsplan enthalten sein. Diese Uberlegungen erfolgen auf der Basis von
Fahrtzeitvergleichen. Aufgrund des tberschaubaren StraRennetzes und der fehlenden Daten
zum Ziel- und Quellverkehr in der Stadt ware eine komplexe Modellierung bezlglich des
Kosten-Nutzen-Effekts nicht wirtschaftlich.

Zwischenzeitlich wurde ein Parkraumkonzept durch die Stadtverordnetenversammliung
beschlossen. Aus diesem Grund ist auch der Themenkreis zum ruhenden Verkehr nicht in
der Fortschreibung des VEP 2030 enthalten.
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Gliederung:

1.

Themenkomplex 1
Ruckblick auf die Realisierung der Planungsfalle 1 - 3 des VEP 1997

Themenkomplex 2
Entwicklung Planungsfall 4 fur das Netz der Hauptverkehrsstral3en

Themenkomplex 3
MalRnahmen der Verkehrsberuhigung und Zonenausweisung (20/30 km/h)

Themenkomplex 4 Radverkehrskonzept
Radverkehrsanlagen, Bestand und Entwicklungspotentiale

Themenkomplex 5
FuRgangerverkehre und Schulwegsicherheit/Barrierefreiheit

Themenkomplex 6 ) )
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) / Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
und Veranderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten (Modal Split)

Fazit/Ausblick
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Themenkomplex 1

1. Riuckblick, Analyse und Bewertung der gegenwaértigen Situation
in Bezug auf die Realisierung der Planfélle 1 - 3 aus dem VEP 1997

In dem zuriickliegenden Zeitraum von ca. 25 Jahren wurden auf der Grundlage des VEP
1997 eine Vielzahl bedeutender Verkehrs- und Stralenbauprojekte umgesetzt.

Planungsfall 1

Der Ausbau der Kathe-Kollwitz-Stral3e, mit der Aufhebung der Einbahnstral3enregelung und
damit einer deutlichen Verbesserung der ErschlieBungsfunktionen, wurde realisiert.

Die Verlangerung des Kleinen Haag zur Zinnaer Straf3e (Durchstich) und Schaffung des so
genannten Innenstadtringes, zwischen der Zinnaer Stral3e und dem Kleinen Haag, wurde
geschlossen.

Der Bau einer ErschlieBungsspange fur das Krankenhaus zwischen der Berkenbricker
Chaussee und der Schitzenstral3e ist erfolgt. Es wurde die Saarstral3e komplett ausgebaut.
Der Teilabschnitt in der Potsdamer Strafl3e wurde erneuert. Die Woltersdorfer Strae und die
KleiststraBe erhielten eine neue Fahrbahndecke. Die geplante Verlangerung der
Frankenfelder Strale mit einem Anschluss an die Brandenburger Stral3e, auf Hohe Zufahrt

Deponie, wurde nicht hergestellt.

Planungsfall 2

Wiederaufnahme der Schwindsuchtbriicke in das stadtische Stralennetz. Dies ist mit dem
Neubau der Schwindsuchtbriicke und den notwendigen StraRenanschlissen in den Jahren
2001/02 erfolgt.

Die Deckensanierung der Mozartstral3e zwischen der Stral3e Weinberge und Anhaltstralie ist
erfolgt. Der Abschnitt Weinberge bis Mittelstraf3e wurde erneuert.

Der Ausbau der Guterbahnhoftrasse von der Kathe-Kollwitz-Stral3e Uber den Guterbahnhof
zum E-Werk wurde nicht realisiert. Die geplante verkehrliche Entlastung des
Sanierungsgebietes Innenstadt erfolgte durch den vorgezogenen Neubau der

Schwindsuchtbriicke und machte den Ausbau nicht mehr erforderlich.

Planungsfall 3

Der Neubau der Ortsumgehung der B 101 ist erfolgt. Die Stadt Luckenwalde ist Uber funf
Anbindungen mit dieser regional wichtigsten Stral3e verbunden. Die von der Stadt im Westen
neu errichteten Anschlisse Industriegebiet (An den Ziegeleien) und Biotechnologiepark
(Zapfholzweg) nehmen fast vollstédndig die Schwerlastverkehre der westlichen Industrie- und
Gewerbegebiete auf und entlasten so das HauptstraRennetz der Stadt. Weiterhin wurde die

L73 im Westen der Stadt an die OU B101 angeschlossen. Im Siden gibt es den Anschluss
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der OU an die alte B 101 bei Kloster Zinna (Juterbog) und im Norden den Anschluss bei
Woltersdorf (Nuthe-Urstromtal). Mit der Inbetriebnahme der OU B 101 hat sich die
Verkehrsmenge auf der alten Ortsdurchfahrt der B 101 nahezu halbiert. Genaue Zahldaten
sind an verschiedenen Punkten der alten OD erfasst worden. Der Durchschnitt aller
durchgefuhrten Z&hlungen ergab auf der bisherigen Trasse der Ortsdurchfahrt B101 eine
Reduzierung der Verkehrszahlen von circa 10.000 Kfz auf 5.000 Kfz./24h. Hierbei handelt es
sich uberwiegend um Ziel- und Quellverkehr innerhalb der Stadt. Dadurch erfolgte eine
Abnahme des Durchgangsverkehrs. Die Ortsumgehung verlauft westlich der Stadt
Luckenwalde auf einer Strecke von ca.13 km.

Durch die Ortsumgehung und den 4-spurigen Ausbau der B 101 bestehen beste
Voraussetzungen fir eine schnelle Erreichbarkeit der Metropolenregion Berlin, Potsdam und
des sudlichen Brandenburgs. Die Trasse der alten B 101 zwischen dem ndrdlichen und
stdlichen Anschluss wurde auf eine Kreisstraf3e zurlickgestuft. Der Bereich innerhalb der
Ortsdurchfahrt Luckenwalde wurde in die Baulast der Stadt GUbernommen.

Die Verbindung zwischen der alten OD B 101 Zinnaer Straf3e und der L 73 Janickendorfer
Stral3e wurde mit dem Ausbau der StraRe Zum Freibad (HVS) realisiert.

Eine weitere sehr wichtige Hauptverkehrsstral3e innerhalb des stadtischen Stral3ennetzes ist
die LandestralRe L 73, in Ost — West Ausrichtung. Sie ist Bestandteil des griinen Netzes des
LandesstraRennetzes. Sie verbindet die A9 bei Beelitz sowie die Landeshauptstadt Potsdam
im Westen mit der A 13 bei Baruth im Osten. In den vergangenen Jahren ist diese
Hauptachse in Teilabschnitten ausgebaut und ertiichtigt worden. Hier hat der Verkehr nicht
abgenommen. Nach wie vor werden hier Spitzenbelastungswerte von > 12.000 Kfz./24 h

erreicht.
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Themenkomplex 2

2. Die Fortschreibung des VEP beinhaltet die Entwicklung des Planungsfalles 4

(Optimierung der Verkehrsstréme im Netz der Hauptverkehrsstral3en)

Die Hauptverkehrsstral3en erfillen ihre besondere, verkehrliche Funktion im Stral3ennetz.

Von grolRerer Bedeutung ist dabei die Trasse der ehemaligen Ortsdurchfahrt der B 101. Hier
sind verkehrswichtige Abschnitte umfassend instandgesetzt worden. Beispiele hierfir sind
die Sanierungen der Fahrbahnen und Gehwege der Schitzenstral3e, der Trebbiner Stral3e
sowie der Zinnaer Straf3e und der Juterboger Stral3e. Die Hauptverkehrsstral3en wurden, bis

auf wenige Ausnahmen, gemal ihrer Verkehrsbedeutung vorrangig ausgebaut, unterhalten

und instandgesetzt.

2.1

Zum Netz der HauptverkehrsstraRen gehdren die Straf3en

alte OD der ehemaligen B 101
Trebbiner Tor,

Schitzenstralle

Haag

GrolRe Weinbergstral3e

Zinnaer Stral3e

Jaterboger Stral3e, Jiterboger Tor

Landesstral3en (L 73):
Berkenbriicker Chaussee,
Neue Beelitzer StralRe
Beelitzer StralRe

Salzufler Allee
Janickendorfer Stral3e

KreisstralRen
Gottower Stral3e (Baulast der Stadt Luckenwalde innerhalb der Ortslage)
Potsdamer Stral3e, Ruhlsdorfer Chaussee

Kommunale Straf3en

Frankenfelder Chaussee (ehemalige L 80)
Bahnhofstral3e

Stral3e Zum Freibad

Schieferling

Dessauer Stral3e zwischen Heinrich-Zille-Str. und Brandenburger Str.
Am Nuthefliel3

An den Ziegeleien

Industriestral3e

AnhaltstralRe

Brandenburger Straf3e (ehemalige L 80)
Kleiner Haag

Rudolf-Breitscheid-StralRe

Stral3e des Friedens (zwischen der Brandenburger Stral3e und Heinrich-Zille-StralRe)

Zapfholzweg von Frankenfelder Chaussee bis OU B 101
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In  Abstimmung mit den Gremien der Stadtverordnetenversammiung wurde ein
Stral3enausbauprogramm fir den Zeitraum 2023 bis 2028 aufgestellt.

2.2 StraBenausbauprogramm (Hauptverkehrsstra3en) HVS in den Jahren 2023 bis
2028:

- die Dessauer Stral3e
im Abschnitt Brandenburger Stral3e bis Neue Beelitzer Str.

- die Anhaltstral3e
im Abschnitt Heinrich-Zille-StralRe bis An den Ziegeleien

- die Frankenfelder Chaussee
im Abschnitt Kreuzung Stral3e des Friedens bis Zapfholzweg

- die PuschkinstralRe
von der Beelitzer StralR3e L 73 Uber die Berliner Stral3e — Woltersdorfer Stral3e zur
Ruhlsdorfer Chaussee (KreisstraRe) HVS

- die Rudolf-Breitscheid-Stral3e
Teilabschnitt von der Mauerstraf3e bis An den Giebeln

- Kreuzung Haag/Salzufler Allee/Trebbiner StraRe/Beelitzer Stralle
Umbau zu einem leistungsfahigeren Verkehrsknoten

2.3 Erlduterungen zu den geplanten Bauvorhaben im Netz der HVS

Umbau der Kreuzung Haag/Beelitzer Stral3e/Trebbiner StralRe/Salzufler Allee.

Die Kreuzung zwischen der alten OD der B101 und der L73 (Beelitzer Stral3e, Haag,
Salzufler Allee, Trebbiner Stral3e) ist wenig leistungsfahig und fur die Verkehrsbelastung in
West — Ostrichtung unterdimensioniert. In der Beelitzer Straf3e staut sich auf Grund der
fehlenden Linksabbiegespur der motorisierte Verkehr weit zurlick. Hier muss in Abstimmung

mit dem Land Brandenburg eine Verkehrslosung geschaffen werden, die eine deutliche

4usfahrt
Mihlenstrafe

Abbildung 1: Planauszug aus dem Jahr 2005



Erhéhung der Durchlassfahigkeit bewirkt. Es muss klar sein, dass weniger Stau zu mehr
Verkehr fuhren wird. Es wird zu Verlagerungseffekten im Durchgangsverkehr und aus den
Tempo 30-Zonen in die Beelitzer Stral’e kommen.

Sanierung der Dessauer Stra3e (3. BA)

Die Dessauer Stral3e ist eine Hauptverkehrsstraf3e mit oOrtlicher Verbindungsfunktion. Sie
stellt die erforderliche Verbindung zwischen der Brandenburger StraBe und der
LandesstraBe 73 (Neue Beelitzer StrafRe) her. Gegenwartig wird sie auf Grund ihres
schlechten Zustandes gemieden. Die Querschnittsaufteilung erfolgt wie in den bisherigen
Abschnitten der Dessauer Straf3e mit einer 7,00 m breiten Fahrbahn. In Verbindung mit dem
Ausbau der Anhaltstrale wird so eine Tangente zur OU B 101 zwischen den

Anschlussstellen Industriegebiet und Zentrum (L73) geschaffen.

Sanierung der Anhaltstrafe (Zubringer zur OU B 101)

Die Anhaltstral3e ist eine Hauptverkehrsstralle mit regionaler Bedeutung. Sie ist Teil der
Verbindung der L73 Uber die Dessauer StralRe, dem Bahnhof mit drei Park & Ride Anlagen,
sowie der Stralle An den Ziegeleien mit der OU B 101 Anschlussstelle Industriegebiet.
Gegenwartig wird sie auf Grund ihres sehr schlechten Fahrbahnzustandes von den
Verkehrsteilnehmern gemieden. Die Umfahrung erfolgt durch ein Wohngebiet. Sie hat einen
einseitigen Gehweg und auf der Bahnseite (Ostseite) eine Hochbordeinfassung. Zur Bahn
hin wird sie von einer parallel verlaufenden Larmschutzwand gefasst. Die Anhaltstral3e ist in
ihrer Gesamtlange von 1.100 Metern grundhaft auszubauen, einschlief3lich der erforderlichen
Regenentwésserung. Sie erhélt eine 6,00 m breite Fahrbahn und westlich einen neuen
Gehweg. Fur den Radverkehr wird dieser Gehweg freigegeben. In Richtung Norden
(Zentrum/Bahnhof) ist ein Radfahrschutzstreifen zu installieren. Nach Fertigstellung und
Inbetriebnahme wird sie ihrer Bedeutung als HauptverkehrsstraRe und wichtiges Bindeglied
im stadtischen und regionalen Netz gerecht.

Die grundhafte Erneuerung der Hauptverkehrsstral3e Anhaltstral3e dient der Entlastung des
Wohngebietes MozartstraRe. In diesem Wohngebiet wird es fir die nichtmotorisierten

Verkehrsteilnehmer ruhiger und sicherer. Besonders der Radverkehr wird davon profitieren.

Sanierung Frankenfelder Chaussee/Brandenburger StralRe

Die Frankenfelder Chaussee/Brandenburger StralRe (HVS) ist eine Verkehrsverbindung
zwischen der Kreuzung StralRe des Friedens/Brandenburger Stral3e und dem Zapfholzweg
mit seinem Anschluss an die B 101. Weiter fuhrt die Frankenfelder Chaussee Uber das
Gewerbegebiet Frankenfelder Berg das EKZ Marktkauf zum Ortsteil Frankenfelde. Der 810

m lange Abschnitt zwischen der Kreuzung Stralle des Friedens und der Einmindung
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Zapfholzweg ist flir den Begegnungsfall LKW/LKW nicht ausreichend dimensioniert.
Abgebrochene Fahrbahnkanten und umfangreiche Netzrissbildungen der Fahrbahn sind die
Folgen eines hohen LKW-Anteils auf dieser Stral3e. Die Anbindung der Hauptverkehrsstral3e
Zapfholzweg, mit ihrem Anschluss an die OU B101 ist nicht rechtwinklig und untergeordnet.
Die Anbindung ist verkehrstechnisch mit einem Kreisverkehr (Durchmesser 35 Meter) zu
realisieren. Dadurch werden die Fahrgeschwindigkeiten auf der Frankenfelder Chaussee
(derzeit V85 68 km/h (mit V85 = 85% der Fahrzeuge fahren < 68 km/h)) reduziert und die
Sicherheit beim Ein- und Abbiegen verbessert. Die Kreuzung Stral3e des Friedens ist im
Bestand zu erneuern und sicherheitstechnisch zu verbessern. Die Schaltzeiten sind
anzupassen. Dadurch wird die Durchlassfahigkeit erhdht. Zur besseren Wahrnehmung erhélt
der Radfahrer im Ampelbereich Stral3e des Friedens eine eigene Aufstellspur, wodurch er
vor den wartenden motorisierten Verkehr gefihrt wird. Die Asphaltdeckschicht ist zu
erneuern und die Spuraufteilung anzupassen. Die Ampelanlage ist entsprechend den
geltenden Vorschriften barrierefrei zu erneuern. Die Fahrbahn im Abschnitt Kreuzung —
Kreisverkehr ist nach Suden um einen Meter zu verbreitern. Auf der Strecke vom
Kreisverkehr bis Frankenfelde sind die verschlissenen Asphaltschichten zu erneuern. Der
Radverkehr wird, auf den bereits vorhandenen Radwegen entlang der gesamten
Ausbaulange und darUber hinaus sicher gefuihrt. Er kann die Fahrbahn im Bereich
Kreisverkehr oder iber die Mittelinsel Zufahrt Deponie sicher queren. Die Kreuzung mit der
neuen Lichtsignalanlage ist sicherheitstechnisch und leistungsfahig zu optimieren. Dabei
sind die Radfahrer zu integrieren um ihnen ein vorzeitiges befahren der Kreuzung zu

ermoglichen.

Sanierung Rudolf-Breitscheid-Stralle

Die Rudolf-Breitscheid-StralRe, hier im Abschnitt MauerstralRe bis An den Giebeln, ist eine
der breitesten Straflen der Stadt in der Funktion einer Hauptverkehrsstraf3e. In diesem
Abschnitt ist die Fahrbahn zweigeteilt mit einem mittig liegenden Griinstreifen. In diesem
Bereich gibt es gravierende Probleme mit der Entwasserung der Grundstiicke. Bedingt durch
den Zustand der Kanéle und Hausanschliisse kommt es zunehmend zu Verstopfungen und
Senkungen im Fahrbahnbelag. Die stralRenbaulichen Schaden im Pflasterbelag sind in
diesem Zusammenhang dringend zu beseitigen. Dieser StraRenabschnitt liegt im
Denkmalbereich ,Auf dem Sande“. Deshalb ist das vorhandene Grof3pflaster in der sanierten
Fahrbahn wieder zu verwenden. Durch diese nachhaltige Oberflachenbefestigung wird eine
gute Versickerung des Regenwassers erreicht. Mit einer besseren Oberflachenqualitat,
sauber und steinkopfbiindig verschlossenen Pflasterfugen, werden Erschitterungen und

Abrollgerausche vermindert.
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Neubau Verbindungsstrale Zapfholzweq — Frankenfelder Chaussee (Marktkauf)

Die Verbindung zwischen dem Zapfholzweg und der Frankenfelder Chaussee (HOhe
Marktkauf / MObel Boss) befindet sich derzeit in privatem Eigentum. Sie ist zwischen der
Frankenfelder Chaussee und der Zufahrt Mobel Boss bedarfsgerecht als private
ErschlieBungsstralle ausgebaut. Der Abschnitt Zapfholzweg bis zur Zufahrt Mébel Boss ist
nicht ausgebaut. Lediglich der Zapfholzweg ist im Bereich der zuklnftigen Einmindung
vorbereitend ausgebaut. Durch einen vollstdndigen Ausbau wird die Anbindung des
Einzelhandels am Standort an die B 101 deutlich verbessert. Die Trasse verkirzt die Wege
und entlastet den Ort Frankenfelde sowie die Frankenfelder Chaussee im Bereich
Bergsiedlung vom Durchgangsverkehr. Nach Fertigstellung des nicht ausgebauten
Abschnittes kann die gesamte Stral3e in die Baulast der Stadt Luckenwalde Gbernommen

werden.

2.4 Festlegung eines Priufauftrages fir alle wichtigen Kreuzungen und

Einmindungen

Die Prufung bezieht sich vor allem auf vorhandene Sicherheitsmangel des Rad- und
FulRverkehrs und die Mdglichkeiten zu deren Beseitigung z. B. durch: Markierungen, Furten,
Pfeile, Linien, Piktogramme etc. Grundsatzlich ist zu prifen, ob an Ampelkreuzungen die
Aufstellflachen fir die Radfahrer vor den Haltelinien fir die Kraftfahrzeuge angelegt werden
kénnen. Kreuzungsbereiche sind auf Barrierefreiheit zu prifen und entsprechend den

Vorgaben anzupassen.

2.5 Rickbau — Umbau von Hauptverkehrsstraen/Sammelstral3en

Der Umbau bisheriger HauptstraRen/Sammelstralen zu Anlieger- WohnstraRen in
Verbindung mit der Ausweisung einer Zone 30 macht deutlich, wie wichtig, nachhaltig und
wirksam eine Veranderung der Verkehrsregelung ist. Am Beispiel Karree Dahmer Stral3e
zeigte sich, dass gefahrene Geschwindigkeiten deutlich reduziert wurden. Die Sicherheit
aller Verkehrsteilnehmer erhéht sich, der Radverkehr wurde attraktiver und sicherer. Die
Aufenthaltsqualitét verbesserte sich deutlich.

Weitere Vorschlage zur Veranderung der gegenwartigen Situation sind:

Die Rudolf-Breitscheid-StralRe hat im Abschnitt Kirchstral3e bis ParkstralRe/Haag ein geringes

Verkehrsaufkommen und bis zum Haag eine Uberdimensional breite Fahrbahn. Die
vorhandenen Durchgangsverkehre kdnnen tber die KirchstralRe, Zinnaer Strafl3e, Nuthefliel3,
Salzufler Allee geleitet werden. Perspektivisch sollte der gesamte Querschnitt konzeptionell
neu geordnet, eine Abstufung zu einem Shared Space Bereich vorgenommen und dem
nichtmotorisierten Verkehr mehr Raum und vor allem Qualitat gegeben werden.

Hauptverkehrsstral3e Schitzenstralle
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Mit einer Verkehrsmenge DTV > 8000 Kfz/24 h sind in der Schitzenstral3e
Larmminderungsmafinahmen zwingend erforderlich (siehe Abb. 2). Diese miuissen in
angemessenem Umfang und Zeitraum erfolgen. Als am schnellsten wirksame
LarmschutzmalBnahme kann eine Herabsetzung der Geschwindigkeit im Abschnitt
LindenstralBe bis Saarstralle realisiert werden. Es ist zu prifen ob eine temporare
Begrenzung der Geschwindigkeiten in den Nachtstunden (z.B. 20 bis 06 Uhr) ausreichend
ist.

Fir die zwei Streckenabschnitte auf der Landesstral3e L 73 sind larmmindernde Malinahmen
vom Landesbetrieb StralRenwesen Brandenburg einzufordern.

s
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Abbildung 2: Auszug aus Larmkartierung 2022

Themenkomplex 3
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3. Verkehrsberuhigte Zonen und Zonenausweisung (20/30 km/h)

Die  Evaluierung  bezient sich auf vorhandene  Zonenausweisungen  mit
Geschwindigkeitsbeschréankungen auf 20 bzw. 30 km/h sowie der Bestandsbewertung und
Uberprufung vorhandener Zonenausweisungen. Sie legt weiterhin fest, welche Stadtraume
fur die Zonenregelung unter den Aspekten einer Erhdhung der Wohnqualitat, der
Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und fir die Verbesserung der Verkehrssicherheit in
Frage kommen.

Die Zone ,verkehrsberuhigter Geschaftsbereich® wurde bisher zweimal im Stadtzentrum
angeordnet und ausgewiesen. Es sind die Bereiche rund um den Markt und Teile der
Baruther Stral3e sowie der sudlich der Ful3géngerzone liegende Teilabschnitt der Rudolf-
Breitscheid-Stral3e (Engpass) inklusive eines Abschnittes der ParkstralRe (Kleiner Haag bis
Breite Stral3e). Die Ausweisung der Zonen ist Uberschaubar und richtig. Die Ubrigen
Abschnitte der Baruther StralRe sowie Teilabschnitte der TheaterstralRe, jeweils bis Kleiner
Haag, sind in den verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich einzubeziehen. Dann wird die
Baruther StralRe bis zur Breiten StralRe in Gegenrichtung zur Einbahnstral3e fur den
Radverkehr freigegeben werden.

Das Problem der Zone 20 ,Markt® ist der breite Strallenraum und die Offenheit des
Marktplatzbereiches. Diese Offenheit fuhrt in den eher verkehrsarmen Zeiten zwangslaufig
zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen. Da wir uns hier in einem Denkmalbereich befinden,
sind straBenbauliche AnderungsmafRnahmen nicht so ohne weiteres umsetzbar. Mittelfristig
ist vorzusehen, die Fahrbahnbreiten baulich zu reduzieren und die Flachen fir den
FuRgéngerverkehr und den Aufenthalt zu vergrdfRern. Dies erfolgt in enger Abstimmung mit

der Unteren Denkmalschutzbehdrde des Landkreises Teltow-Flaming.

3.1 Vorschléage fur die Einrichtung weiterer Zonen ,,Verkehrsberuhigter

Geschéftsbereich®

Auf Grundlage des Einzelhandels- und Zentrenkonzept (zentrale Versorgungsbereiche)
sollten weitere Zonen ,Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich® eingerichtet werden. Dies gilt z.
B. fUr die gesamte Kéthe-Kollwitz-StralRe. Im Interesse der Erhéhung der Verkehrssicherheit
und der Aufenthaltsqualitat ist eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 auf 20 km/h
(Radfahrer-Geschwindigkeitsniveau) umzusetzen. Damit werden die in der Fortschreibung
des Einzelhandels- und Zentrenkonzeptes festgelegten zentralen Versorgungsbereiche der
Stadt Luckenwalde nahezu vollstandig als FuRRgangerzone oder als ,Verkehrsberuhigter
Geschéftsbereich” festgelegt.

Bei den drei zentralen Versorgungsbereichen der Stadt Luckenwalde sind gemaf
Fortschreibung des Einzelhandels- und Zentrenkonzeptes konsequent die Idee eines

,verkehrsberuhigte(n) = Geschaftsbereich® mit den  Geschwindigkeitsreduzierungen
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umzusetzen. Das betrifft Abschnitte der Rudolf-Breitscheid-StraRe (Breite StralRe bis zur
KirchstraRe-Shared Space Bereich), Kathe-Kollwitz-Strafl3e und Bahnhofsvorplatz und in der
Neuen Beelitzer StrafRe (zwischen den Netto- und den Edeka-Grundstiicken).

Karte 9: R&dumliche Abgrenzung des zentralen Versorgungsbereichs Innenstadt Luckenwalde
m.‘s =L UQO%
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I cinzelhandel

Abbildung 3: rdumliche Abgrenzung des zentralen Versorgungsbereichs (Rudolf-Breitscheid-Str.,
Breite Strafl3e und Markt)
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Karte 10: Ré&umliche Abgrenzung des zentralen Versorgungsbereichs Kathe-Kollwitz-StralRe
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Abbildung 4: rdumliche Abgrenzung des zentralen Versorgungsbereichs (Kathe-Kollwitz-Stral3e)
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Karte 11: R&aumliche Abgrenzung des zentralen Versorgungsbereichs Neue Beelitzer Strale
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Abbildung 5: rdumliche Abgrenzung des zentralen Versorgungsbereichs (Neue Beelitzer StralRe)
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3.2 Tempo 30 Zonen

Tempo 30 Zonen sind zwischen den Hauptstral3en, in allen Wohngebieten einzurichten. Um
die Akzeptanz der Zonengeschwindigkeit (30 km/h) zu erreichen ist eine hinreichend
deutliche Erkennbarkeit der Zone fur Verkehrsteilnehmer notwendig. Dies wird durch die
Aufhebung der Vorfahrtsregeln, die Gestaltung des Strallenraumes mit breiten
Nebenanlagen aber auch durch ,Erinnerungspiktogramme® (Bodenmarkierung der
Geschwindigkeitsregelung) erreicht.

Die Zonen mussen in ihrer rdumlichen Abgrenzung (Beginn und Ende der Zone) deutlich
erkennbar sein. Zur Unterstitzung der Erkennbarkeit kénnen an den jeweiligen Zufahrten in
das Zonengebiet Piktogramme auf der Fahrbahn aufgebracht werden. Die vorhandenen und
ausgewiesenen Zonen 30 sind Uber weite Teile des Stadtgebietes verteilt. Es betrifft
Wohngebiete, wie z. B. das Gebiet um die Spandauer StralRe. Innerhalb der Zonen diirfen
sich keine HauptverkehrsstraBen befinden. Alle Stralen haben eine gleiche
Verkehrsbedeutung, einen gleichen Ausbaustandard und sind nicht vorfahrtgeregelt. Die
Zone muss als solche empfunden und von dem Verkehrsteilnehmer auch so wahrgenommen

und akzeptiert werden. Sie muss rdumlich Uberschaubar sein.

3.3 In diesen Gebieten gilt die Zonenregelung (Zone 30) bereits

- im Karree Ludwig-Jahn-Stral3e — Arndtstral3e einschlief3lich des Schulstandortes
- im Wohngebiet Spandauer StraRe — Frohe Zukunft

- im Neubaugebiet Burg — Am Burgwall einschlief3lich Kita Standort Burg

- in der Janickendorfer Siedlung, Dammstral3e bis Flamingstral3e

- in der gesamten Stadtrandsiedlung, Waldstraf3e bis In den Planen

- im Wohngebiet Heideweg oberhalb der StralRe des Friedens

- in der Wohnsiedlung Neu-Frankenfelde

- in der Bergsiedlung und der neuen Bergsiedlung

- im gesamten Ortsteil Kolzenburg

- im Biotechnologiepark

3.4  Vorschlage fur die Einrichtung weiterer Zonen 30

Im Sanierungsgebiet ,Innenstadt* wurden die Bussestralle, die Ziegelstrale, die Kurze
Stral3e und die Carlstral3e grundhaft saniert und Elemente der Verkehrsberuhigung (wie z. B.
Einengungen) eingebaut. Vorfahrtsregelungen wurden abgeschafft, es gilt rechts vor links.
Das Sanierungsgebiet ist ein Wohngebiet und somit vom Durchgangsverkehr frei zu halten.
Gewerbeverkehr findet in und aus dem Gebiet nur als untergeordnete Verkehrsart statt.
Deshalb soll das Gebiet zwischen der Kéathe-Kollwitz-StrafRe, Kirchstrale und Rudolf-
Breitscheid-Stral’e als Zone 30 ausgewiesen werden. Auch hier sollte die Zonenregelung
mittels Piktogrammen auf der Fahrbahn zusétzlich deutlich markiert werden.

Weitere einzurichtende Zonen 30 sind in der nachfolgenden Karte (Abb. 6) dargestellt.
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So unter anderem in den folgenden Einzugsbereichen:
- Beelitzer Tor
- Mozartstralie
- Saarstral3e
- Puschkin-/Poststralie
- Meisterweg
- Rosa-Luxemburg-Stral3e
- Forststralle
StralRenzug Baruther Straf3e / Breite Stral3e / TheaterstralRe

Legende
Bestand

Hauptverkehrsstrafie

% Zone 30 Bestand

Zone 20 Bestand

Planung
o o e s == Hauphverkehrsstrafie geplant
[ —— — —— = verkehrsberuhigte Strafie im
Geschaftsbereich geplant

verkehrsberuhigte Zene -
perspektivisch

Abbildung 6: Gesamtplan der Zonenausweisung

Das Karree Haag — Innenstadt wurde einer vorbereitenden Untersuchung unterzogen und
als Sanierungsgebiet festgesetzt. Umschlossen von den HVS Haag, Beelitzer Stralle,
BahnhofstraRe sowie dem zu entwickelnden verkehrsberuhigten Geschéftsbereich der

Kathe-Kollwitz-StralRe befindet sich in ihr eines der grolten Wohngebiete in der Stadt.
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Zur Vorbereitung der Ausweisung einer Zone 30 wurden bereits die Kathe-Kollwitz-Stral3e
und die PoststraRe mit entsprechenden Elementen umgebaut. Mit einem gleichgestalteten
Umbau der Puschkinstrae kénnen alle Voraussetzungen fir eine Ausweisung einer Zone
30 erfullt werden.

Der Meisterweg verlauft zwischen der StraRe Zum Freibad und der Janickendorfer Stral3e.
Er tangiert ein Wohngebiet und den Stadtpark als grofdites zusammenhangendes
Naherholungsgebiet. Gegenwartig gilt im Meisterweg die gleichrangige Vorfahrtsregelung.
Diese ist jedoch bautechnisch nicht untersetzt und somit schwer zu erkennen.

Eine verstandliche und sich erklarende Zone 30 im Gebiet “Meisterweg” kann erst
eingerichtet und beschildert werden, wenn im Zuge einer Neuordnung des StralRenraumes

die Gleichrangigkeit der StraRen deutlicher erkennbarer ist als derzeit.
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Integriertes Radverkehrskonzept

Themenkomplex 4

4. Bewertung der Radverkehrsanlagen
Netzschlisse und Erweiterung von Angeboten fir den Radverkehr

Feststellung: ,,Luckenwalde war schon von je her eine Radfahrerstadt.*

4.1  Ausgangssituation und Stadtstruktur

Aufgrund der kompakten Stadtstruktur ist Luckenwalde besonders geeignet, sich als
Fahrradstadt zu etablieren. Die Kernstadt hat eine Ausdehnung von circa 5 x 5 km. Die
beiden Ortsteile Kolzenburg und Frankenfelde sind nicht weiter als 5 km vom Stadtzentrum
entfernt. Von den ca. 9000 in Luckenwalde arbeitenden sozialversichert Beschéftigten
wohnen circa 4000 in Luckenwalde und sind somit keine Berufspendler. Die typischen Ziele
des Alltagsverkehrs (Gewerbegebiete, Schulen, Verwaltung, Einzelhandel) sind dispers im
Stadtgebiet verteilt. Wissenschaftliche Untersuchungen zeigen, dass mit dem Fahrrad
gegeniuber dem Kraftfahrzeug auf Strecken bis zu 2 km kein Fahrzeitnachteil entsteht. Fir E-
Bikes / Pedelecs gilt dies sogar auf ca. 4,8 km (siehe Abb. 7). Diese Erkenntnisse wurden im
.Reisezeitexperimente als Forschungs- und Evaluierungsinstrument : Ergebnisse aus
Feldstudien in Lineburg, Hamburg und Gottingen® veroffentlicht in ,Verkehr und
Mobilitait zwischen Alltagspraxis und Planungstheorie: Okologische und soziale
Perspektiven“ Herausgeber Mathias Wilde (Herausgeber); Matthias Gather (Series Editor);
Cordula Neiberger (Series Editor); Joachim Scheiner (Series Editor). Wiesbaden : Springer
VS, 2017. S. 99-112 (Studien zur Mobilitats- und Verkehrsforschung) festgehalten.
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Abbildung 7: Beispiele fir Strecken mit einer Lange von ca. 4,8 km

Damit sind alle Arbeitsstatten, Schulen und der Bahnhof aus dem gesamten Stadtgebiet mit
dem Fahrrad oder dem E-Bike in anndhernd gleichen Fahrzeiten zu erreichen wie mit einem
motorisierten Fahrzeug. In den Hauptverkehrszeiten erlangt der Radverkehr auf dem
Hauptstraennetz, auf Grund einer separaten Fihrung, gegentber dem motorisierten
Verkehr zeitliche Vorteile. Fur die Nutzung des Fahrrads besteht also besonderes Potenzial
insbesondere fur die Arbeits- und Schulwege, als auch fir die ,erste“ oder ,letzte Meile®
inter- und multimodaler Wegeketten mit Schnittstelle zum Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) am Bahnhof. Der Weg zum Bahnhof wird aufgrund der stark ansteigenden Zahl an
Pendlern von und nach Berlin dabei immer bedeutender. Voraussetzungen fur eine
Steigerung des Radfahranteiles am innerstadtischen Verkehr sind schnelle und sichere
Radfahranlagen zu den Zielorten, sichere barrierefreie Radabstellanlagen an den Zielorten
(sowie fur Einpendler am Bahnhof) und Netzvorteile gegeniiber dem motorisierten Verkehr
durch Nutzung separater Spuren, Schutzstreifen oder der beruhigte Verkehrsbereich und der

damit erzielten verkirzten Wegelange.
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Pendlerbeziehung Berlin - Luckenwalde

1007

5
2017 2022

9

Legende: Darstellung:

1007 Pendler von Luckenwalde nach Berlin Stadt Luckenwalde, Stadtplanungsamt auf
366 Pendler von Berlin nach Luckenwalde Basis der Daten der Bundesagentur flr Arbeit
1373 Summe Pendler Berlin / Luckenwalde

Abbildung 8: Pendlerbeziehung Berlin-Luckenwalde

Die Ziele der Bundesregierung und der Landesregierung, die Zahl der Bahnpassagiere bis
zum Jahr 2030 zu verdoppeln, tragen noch weiter zur Bedeutung des Themas ,Wie kommen

Pendlerinnen und Pendler zum Bahnhof* bei.

4.2 Ruckblick auf das bisher Erreichte

In den Jahren seit 1997 wurde bereits viel fir die Verbesserung der Angebote fiir den
Radverkehr getan. So wurden an oder auf HauptverkehrsstraRen Radwege gebaut oder
mittels Markierung Radfahrschutzstreifen errichtet die dem Radfahrer einen eigenen
Verkehrsraum sichern. Bei einem geringeren FulRRgadngeraufkommen wurden an vielen
Hauptverkehrsstraf3en sanierte oder neu gebaute Gehwege fiir den Radverkehr freigegeben
und damit bewusst auf die Benutzungspflicht der Fahrbahn verzichtet.

Klimaschutz durch Radverkehr (Férderprogramm des Bundes)

Die Stadt Luckenwalde hat gemeinsam mit ihren Umlandgemeinden (Trebbin, Nuthe -
Urstromtal, Beelitz) und auf der Grundlage eines Forderprogrammes des Bundes
.Klimaschutz durch Radverkehr” in den vergangenen Jahren 3 km neue Radwege gebaut.
Ziel war es alle umliegenden Orte Uber separate Radwege an das Netz innerhalb der Stadt
anzuschlieBen. Es wurden 18 Verleih E-Bikes angeschafft, 177 Fahrradanlehnbiigel
aufgestellt und 50 Fahrradboxen fir Dauermieter am Bahnhof errichtet. Am Bahnhof sind
noch 64 Boxen fUr Spontanmieter zu errichten.

Von den 8 der die Stadt umgebenen Dorfern, einschlie3lich der Ortsteile Frankenfelde und

Kolzenburg, sind fast alle Gber Radwege mit Luckenwalde verbunden. Im der Gemarkung
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Luckenwalde / Kolzenburg / Frankenfelde sind die Radwege lickenlos bis zur
Gemarkungsgrenze ausgebaut. Die Stadt unterstiitzt die Baulasttrédger der angrenzenden
Gemeinden bei der SchlieBung der bestehenden Licken in die angrenzenden Ortsteile der
Nachbargemeinden.

So betragt die Fahrzeit von Frankenforde zur Oberschule Ludwig-Jahn-Strale annéhernd 20
Minuten. Das verdeutlicht, dass das Stadtgebiet Luckenwalde im Bereich der Erreichbarkeit

mit dem Rad liegt.
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Abbildung 9: Plan der Radwege aus Umlandgemeinden

Zwischen dem Ortsteil Kolzenburg und der Stadt Luckenwalde bestehen zwei
Radwegeverbindungen. Zum einen der stral3enbegleitende Radweg entlang der ehemaligen
B 101 (jetzt KreisstraRe) und zum anderen der touristische Radweg tber den Flaming-Skate.
Die von der Stadt geschaffene Verbindung zum Flaming-Skate beginnt im Stadtzentrum

(Am Nuthefliel?) und verlauft abseits der Verkehrsstrafl3e direkt zur FlAming-Skate. Dies ist
eine landschaftlich sehr reizvolle Radwegeverbindung nach Kolzenburg mit einer
besonderen Bedeutung fur den Schulerverkehr.

Die bis Ende der 1990er Jahre vorherrschende Betrachtungsweise der getrennt geflihrten
Hochbordradwege an Hauptverkehrsstraf3en hat sich grundlegend geéandert. Die Prasenz
der Radfahrer auf den Fahrbahnen verschafft dem Radfahrer in weniger frequentierten
Hauptverkehrsstralen einen Vorteil von Sicherheit, da er fir den motorisierten
Verkehrsteilnehmer im Verkehrsraum sichtbar ist und die Gefahr von Kollisionen an
Gehweguberfahrten sowie mit Ful3gangern reduziert wird. Bis zu Kfz.-Verkehrsmengen von

6.000 Kfz/24 h ist eine Separierung des Radverkehrs nicht erforderlich. Es gibt nur einige
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wenige Hauptverkehrsstralen (z. B. Beelitzer StraRe, Trebbiner Tor), die auf Grund ihrer
hohen Verkehrsmenge einen separat gefiihrten Radweg bendtigen. Weiterhin bieten viele
vorhandene stadtische StralRenrdume auf Grund ihrer geringen Breiten keine Mdglichkeiten,
Radwege separat anzulegen.

4.3 Grundsatzliche Planungsanséatze

Wichtig und zu bedenken sind die verkehrsrechtlich bereits geregelten Besonderheiten
verschiedener Alters- und Nutzergruppen. Kinder bis 8 Jahre missen und Kinder bis 10
Jahre durfen auf dem Gehweg Fahrrad fahren. Die begleitenden Eltern/Erwachsenen durfen
ebenfalls mit dem Fahrrad auf dem Gehweg fahren. Dadurch entsteht teilweise eine
verpflichtende Benutzung des Gehweges die bei der Planung und dem Bau von Gehwegen
zu berucksichtigen ist.

Ein Mindestmal? bei Gehwegen von 2,50 m (lichte Breite) sollte dabei nicht unterschritten
werden. Vielfach ist dies aber auf Grund der engen Stral3enrdume nicht umsetzbar.
Radfahrende konnen entsprechend ortlicher Regelungen Flachen wie den Gehweg,
Radweg, Radfahrstreifen oder die Fahrbahn nutzen, um dort mit dem Rad zu fahren. In einer
Studie von Alrutz et al. (2009) zeigte sich fir ihre Flachenwahl, dass die Akzeptanz von
Radwegen hoch war, unabhéngig davon, ob ein Radweg benutzungspflichtig oder nicht
benutzungspflichtig war und unabhangig davon, wie breit er war. Dies zeigte sich in
Nutzungsanteilen von 85% und mehr.“ Diese Erkenntnis wurde im ,Abschlussbericht zum
Forschungsvorhaben ,Radfahren bei beengten Verhaltnissen — Wirkung von Piktogrammen
und Hinweisschildern auf Fahrverhalten und Verkehrssicherheit geférdert durch das
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) Wuppertal & Dresden, Juni
2021 festgehalten.

Dort wo gute Beldge und ausreichend breite Gehwege vorhanden sind werden die Gehwege
von Radfahrern benutzt. Dies trifft insbesondere dann zu, wenn die Fahrbahnbelage fur den
Radfahrer nicht komfortabel sind. Diese Nutzung war bisher verkehrsrechtlich nicht
abgesichert und somit nicht zuldssig. Dies kann, bei Erfullung der notwendigen
Voraussetzungen, durch eine Freigabe des Gehweges ,Radfahrer frei* verkehrsrechtlich
korrigiert werden. 23 Prozent aller Radfahrer sind schnell mit ihrem Rad unterwegs und
fahren lieber auf der Fahrbahn. Dieser Gruppe von Radfahrern ist ein guter und glatter
Zustand der Fahrbahn wichtig. Sie wollen mit ihrem Rad ziligig und schnell vorankommen
und moglichst wenigen Hindernissen begegnen. Hier sind sie im Verkehr prasent und
werden vor allen von motorisierten Verkehrsteilnehmern wahrgenommen. Durch die héhere
Fahrgeschwindigkeit passen sie sich besser dem Verkehrsfluss an, was zu grof3erer

Akzeptanz beim motorisierten Fahrzeugverkehr fuhrt.

Seite 27 von 49



Um diesen Konflikt zwischen schnell und langsam fahrenden Radfahren zu l6sen hat der
Gesetzgeber die Mdglichkeit geschaffen Gehwege mit einer Zusatzbeschilderung ,Radfahrer
frei® fir die Nutzung durch den Radverkehr frei zu geben. Dadurch wird das Nutzungsverbot
der Gehwege aufgehoben ohne eine Nutzungspflicht zu schaffen. Der Radfahrer kann selbst
entscheiden welche Anlage er nutzen mdchte. Die Fahrgeschwindigkeit ist unter
Rucksichtnahme auf den Ful3géngerverkehr anzupassen und in der vorgeschriebenen
Fahrtrichtung einzuhalten. Von dieser Beschilderungsmaéglichkeit wurde im Stadtgebiet
mehrfach Gebrauch gemacht. Diese Art der Verkehrsfihrung hat sich bewahrt und wird
inzwischen von allen Verkehrsarten akzeptiert. Deshalb ist dieser Ansatz, nach Vorlage der
Voraussetzungen, in den kinftig zu planenden Umbaumal3nahmen weiter zu verfolgen.

Eine weitere Mdglichkeit der Radfahrerfihrung ist die Errichtung von Radfahrschutzstreifen
auf der Fahrbahn. Sie kdnnen auch erganzend zur Freigabe der Gehwege installiert werde,
da sie keine Benutzungspflicht erzeugen. Die notwendigen Voraussetzungen dafir
sind eine ausreichend breite Fahrbahnen und ein guter, glatter Belag.

Seit der Anderung der StraRenverkehrsordnung in 2021 besteht jedoch ein Halteverbot auf
dem Fahrradschutzstreifen. Das fihrt zu dem Dilemma, dass auch bei taglichen
Zulieferungen die Fahrzeuge von Post und Lieferdiensten nicht einmal kurzfristig halten
durfen. Fur diese Nutzungskonflikte sollen individuelle Ldsungen fir die jeweiligen
Stral3enabschnitte entwickelt und erprobt werden. Eine solche Losung kdnnte zum Beispiel
die Unterbrechung der Radfahrschutzstreifen durch Abschnitte ohne
Schutzstreifenmarkierung, aber mit eingeschranktem Halteverbot sein. Hier ware dann ein
kurzes Halten der Lieferfahrzeuge zulassig.

Es ist zu prifen, welche StraRen mit erhdhtem Verkehrsaufkommen hier in Betracht
kommen. StralBen mit Geschwindigkeitsbeschrankungen und StralRen innerhalb von Zonen
(20/30 km/h) erhalten keine separaten Radwege oder Radfahrschutzstreifen. Hier sollten die
Geschwindigkeiten aller Verkehrsteilnehmer des Kraft- und Radverkehrs anndhernd gleich
sein.

Radverkehr entgegen der EinbahnstraBe wird innerhalb der Stadt in einigen
Stral3enabschnitten erfolgreich praktiziert. So z. B. in den Strallen Kathe-Kollwitz-Stral3e,
Theatergasse und ein kurzer Strafenabschnitt der Rudolf-Breitscheid-Strale zur Breiten
Stral3e (Boulevard). Weitere Mdglichkeiten wie z.B. in der Weichpfuhlstra3e sind zu prifen.
Voraussetzung fir eine verkehrsrechtliche Zuldssigkeit ist allerdings, dass sich die
EinbahnstraBe innerhalb eines Streckenabschnittes 30 km/h befindet. Alternativ ist zu
prifen, ob eine Filhrung des Radfahrers entgegengesetzt zur Fahrtrichtung auf dem Gehweg

maglich ist (wie in der Baruther Stral3e Abschnitt Kleiner Haag bis Griinstrafie).
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Die Breite StralRe (Boulevard) als klassische Ful3gangerzone stellt kein Hindernis fir den
Radverkehr dar. Hier ist die FuRgangerzone fir den Radverkehr frei. Die Variante einer
separaten Radspur wurde nicht umgesetzt, da dies zur Aufhebung der Ful3g&ngerzone
fuhren wirde und politisch nicht gewollt war. Es gilt der Grundsatz des § 1 der StVO
Lvorsicht und gegenseitige Ricksichtnahme®, wobei der Ful3ganger die vorrangig berechtigte

Verkehrsart ist.
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Abbildung 10: Plan Radwege im Stadtgebiet (siehe Anlage 1)

4.4 Radfahrverhalten und Verkehrssicherheit

Der Uberwiegende Teil der Radfahrer verhalt sich entsprechend der gesetzlichen Vorgaben
richtig. Problematisch ist das Verhalten einiger weniger Verkehrsteilnehmer. Das zu
beobachtende  Radfahrverhalten ist im hohen MalRe  verkehrswidrig  und
sicherheitsgefahrdend. Gleiches gilt fir den motorisierten Kfz-Verkehr. Da das Fehlverhalten
beider Verkehrsgruppen vorsatzlich und unter Vernachlassigung einer gegenseitigen
Akzeptanz erfolgt, kdbnnen hier nur restriktive Ahndungsmafinahmen zu einer Verbesserung

dieses Verhaltens fiihren. Verkehrserziehung muss sowohl im Elternhaus als auch in der
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Schule eine groRere Rolle spielen. Das erfordert eine engere Kooperation zwischen der
Stadt, der Verkehrswacht Teltow-Flaming und der Polizei. Die zunehmende Anzahl von E-
Bikes, Lastenfahrradern oder elektrischen Rollern trégt noch einmal zur Veréanderung und
damit zur Verschéarfung der Situation durch hohere Geschwindigkeiten oder vermehrten
Platzbedarf bei.

Fur diese Gruppen sind auch innerstadtische fur den Radverkehr frei gegebene Gehwege
ungeeignet, da die mit E-Motoren unterstitzten Zweirader erheblich hdhere
Geschwindigkeiten fahren. Dies fuhrt zu Konfliktpotenzial mit Fuf3gédngern und an
Grundstucksausfahrten.

In der Stadt Luckenwalde besteht ein funktionierendes Radwegesystem, welches jedoch
insbesondere im Standard der Oberflachen Mangel aufweist. Die Erhaltung z.B. des
historischen Gesamteindrucks in den PflastersteinstralBen (z.B. Grinstral3e, Ackerstralle,
WiesenstralRe, Mihlenweg) ist unter dem Aspekt des Stadtbildes zu begrifen. Die
Erneuerung solcher Pflastersteinstralen und der begleitenden Gehwege sind, auch im Sinne
korperlich eingeschrankter Blrger, Rollstuhl- und Rollator Fahrer (Barrierefreiheit), zu
planen. Die Radwege fihren von den (uberértlichen ZufahrtsstraBen, bis auf kleine
Teilstlicke, durchgangig ins Zentrum. Diese Licken sind zu schlieen, beziehungsweise
durch Alternativrouten zu ersetzen (Trebbiner Stral3e durch Muhlenstralle oder Burg). Hier
weicht der Uberwiegende Rad- und FuBverkehr, wegen fehlendem Sicherheitsgefiihl, schon
jetzt auf diese Alternativen aus. Auf Grund der teilweisen sehr geringen Fahrbahnbreiten von
nur 4,75 m verbleibt der Radfahrer auf der Fahrbahn und wird, mangels
Uberholmdglichkeiten, akzeptiert. Leider ist aber genau das einer der Punkte fur das zuvor
erwahnte Fehlverhalten einzelner Fahrzeugfiihrer. Radweg-Ringe sind, auf Grund der
geographischen Lage, nicht erforderlich, da sie die Fahrwege verlangern. Unabhangig von
dieser Tatsache kdnnen die Anliegerstral3en in den zentrumsfernen Wohngebieten derart
genutzt werden. Die Stadt bewirbt die Teilnahme an Umfragen, wie den ADFC-
Fahrradklimatest und berlcksichtigt die Ergebnisse. Eine Anregung aus dem ADFC-
Fahrradklimatest ist die notwendige Festlegung von Mindestsicherheitsstandards auf der
Grundlage der gesetzlichen Vorschriften fur die Fuhrung des Ful3- und Radverkehrs an

Baustellen.

4.5  ZukUnftige Strategien und MafBnahmen

Im Zuge des Neu- und Ausbaues von Rad- und Gehwegen ist Grundsatzlich die DIN 18920
»Schutz von Baumen und Vegetationsflachen® einzuhalten.
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Beispiele zur Vervollstandigung des Radwegenetz

1. Vervollstandigung des Radwegenetzes im Stadtgebiet auch als autofreies Wegenetz
2. Ausbau, Verbreiterung und Verbesserung vorhandener Geh- und Radwege im
Bestand (Bestanderhaltung)

3. Sanierung Gemeindestraf3en im Bestand fur mehr Geh- und Fahrkomfort.

4. Priufung, Ausbau und Umsetzung von Fahrradstraf3en

5. Selbstandige touristische Rad- und Wanderwege in Stadtrandlage schaffen
Die Radfahrschutzstreifen entlang der Hauptverkehrsstrale Schitzenstral3e und die
Radwegefuhrung auf dem Gehweg in der Potsdamer Strale endet jeweils an der
Einmindung Trebbiner StrafRe. Hier verandert sich abrupt das Sicherheitsempfinden aller
Verkehrsteilnehmer. Baulich kann diese Licke auf Grund der engen Bebauung nicht
geschlossen werden. Deshalb ist hier eine Alternativroute auszuweisen. Dabei ist darauf zu
achten, dass fur den Radverkehr keine zusatzlichen Entfernungslangen entstehen. Die
Strecke Schitzenstral3e/Lindenstral3e bis Burg/Salzufler Allee entspricht Uber die Burg
genau der Strecke wie die Uber die Trebbiner StralRe oder die Mihlenstraf3e. Hier sind die
Voraussetzungen fir die Aufnahme der zusatzlichen Rad- und FuB3ganger durch die
Verbesserung der Nebenanlagen zu schaffen. Eine gute Alternative ist auch die Fihrung des
Radverkehrs Uber den zu erweiternden Nuthe-Grinzug zwischen Schitzenstralle und

Salzufler Allee.

Ausbau vorhandener Geh- und Radwege

Im Ortsteil Kolzenburg wird, beginnend am Ortseingang, entlang der Luckenwalder Stral3e
ein touristischer Rad- und Gehweg neu gebaut. Dieser wird den Radweg an der ehemaligen
B 101 (jetzt KreisstraRe) am Ortseingang, sowie den neu zu bauenden Parkplatz fir den
Individualverkehr zum Flaming-Skate im Ortskern verbinden und dabei den Ort von
Parksuchverkehr befreien. Auf Grund des historischen Belages, welcher weder fur
Fahrradfahrer noch fur Skater tauglich ist, muss hier innerhalb einer Zone 30 km/h eine
separate Fahrspur geschaffen werden. So bleibt der dorfliche Charakter erhalten.

Aus dem Buirgerhaushalt des Jahres 2020 entstand die Aufgabe der Erneuerung des
Gehweges entlang des Kirchhofweges zwischen Salzufler Allee und Gottower StralRe. Hier
ist ein Luckenschluss der Nebenanlagen zwischen Baruther Tor und an der Krdhenheide
zwingend erforderlich.

Die Woltersdorfer StralRe, im Abschnitt Neue Beelitzer Stral3e bis Martin-Luther-Stral3e, ist
eine schnelle Verbindung, welche derzeit auf Grund des Wegezustandes wenig genutzt wird.
Die Straf3e ist mit einer unbefestigten Wegedecke zu sanieren.

Der Gehweg aus dem Wohngebiet Bergsiedlung (BirkenstraRe), der eine schnelle
Verbindung zwischen den Wohngebieten Bergsiedlung und Neu-Frankenfelde und dem

Oberschulzentrum Ludwig-Jahn-StraRe schafft, ist wiederherzustellen bzw. zu erneuern.
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Wenn der Weg fur den motorisierten Verkehr gesperrt bleibt, ist ein einfacher Ausbau als
touristischer Radweg ausreichend.

Der Schwalbenweg, im Abschnitt Dammstraf3e bis Rosa-Luxemburg-Stral3e, ist fur den
motorisierten Verkehr im Begegnungsfall zu schmal. Hier sollte der Verkehr auf den
Anliegerverkehr der Gartenbenutzer beschrankt werden und eine Radfahrstral3e eingerichtet

werden.

Priafung, Ausbau und Umsetzung von Fahrradstrafien

Fahrradstralen sind in Luckenwalde noch nicht stark ausgepragt. Es besteht eine
Radfahrstral3e in den Lickegarten, um an den Flaming-Skate anzubinden und als Schulweg
zum Friedrich-Gymnasium zu fungieren.

In den StraBen mit einem Uberwiegenden Radverkehrsanteil ist zu prifen, ob eine
Radverkehrsstraf3e eingerichtet werden kann. Anliegerverkehr und Linienverkehr werden
dadurch nicht ausgeschlossen. Sie kénnen zugelassen werden. Fir Radfahrstraen nicht

zugelassen und damit auszuschlieRen ist der Durchgangsverkehr.

Vertiefend auf Eignung sollten unter anderem die folgenden StraRen geprft werden:

- ParkstraRe (Gymnasium),

- Haag/Nuthepark — Nuthegriinzug — Burg — Woltersdorfer Kirchsteig

- Abschnitte der Ludwig-Jahn-Strafl3e (Oberschulzentrum)

- Goethestralie

- Schwalbenweg im Abschnitt Rosa-Luxemburg-Stralle — Dammstralie

- Verbindung zwischen Bahnhof und Biotechnologiepark Uber Frankenfelder Strale —

Fichtestral3e — Deponie — Frankenfelder Chaussee

Zu prifen sind Stral3en, in denen der Radverkehrsanteil den motorisierten Verkehr tiberwiegt
und nur eine geringe Bedeutung fiir Liefer- oder Durchgangsverkehr haben. Der

Anliegerverkehr und Anliegerparken sind zugelassen und mdglich.

Selbstandige touristische Rad- und Wanderwege in Stadtrandlagen

Radwege muissen nicht immer zwingend befestigt sein. Ein Ausbau mit einer
wassergebundenen Wegedecke kann in Stadtrandlagen eine gute Radwegeverbindung sein.
Sie erfordert aber einen grofReren Unterhaltungsaufwand. Beispiele in der Stadt sind der
Schwarze Weg in Richtung Kloster Zinna oder die Verbindung vom Zapfholzweg Uber den
Frankenférder Weg/Schulzensee zu den Weinbergen und dem Lehmhufenweg. Ein weiteres
Beispiel ist die Fuhrung des Radfahrers vom Bahnhof Uber die FichtestraBe zur
Brandenburger Strale (Anbindung Recyclinghof) und weiter zum Zapfholzweg. Diese
Fuhrung ermdéglicht die direkte Verbindung des Bahnhofes mit dem Biotechnologiepark,
ohne die Brandenburger Strale zu Uberqueren. Im Zuge der SchlieBung der Kiesgrube

Weinberge und der Umwidmung zur Nutzung durch Photovoltaik, ist eine Anderung des
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Flachennutzungsplanes erforderlich. Dabei ist die Trasse eines touristischen Radweges zu
bertcksichtigen. Dieser soll in Fortfihrung des touristischen Radweges Zapfholzweg -
Recyclinghof Brandenburger Stral3e / FichtestralRe von der Fichtestral3e Uber die Weinberge,
das derzeitige Kiesgrubengeldnde zum Griinen Weg fihren.

Auch der Weg zwischen Im Hohen Winkel und der Ruhlsdorfer Chaussee mit Anschluss an
den Radweg nach Ruhisdorf (Hohe Briicke B 101), die Verbindung der Bergsiedlung mit dem
Radweg Luckenwalde / Hennickendorf in der Trasse Birkenstralle - Am Waldfriedhof -
Berkenbriicker Chaussee oder die Verbindung Miihle Ruhlsdorfer Chaussee bis Woltersdorf
sind touristische Wege die gut genutzt werden, den Anspriichen an eine radfahrfreundliche
Oberflache jedoch nicht geniigen. Hier ist eine Befestigung mit ungebundenem oder
wasserdurchlassigem Material (Oberflachen Splitt-/Brechsandgemisch) zu prifen und zu

realisieren.
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Themenkomplex 5
5. FuRgangerverkehr/Schulwegsicherheit und Barrierefreiheit

5.1 FuRgangerverkehr

Der FuRgangerverkehr konzentriert sich insbesondere auf die Wohnquartiere, die Bereiche
zwischen dem Bahnhof und der Innenstadt (Zentrum und Sitz der Kreisverwaltung), sowie
dem Oberstufenzentrum und den Einkaufszentren.

In der Tabelle sind die wichtigsten Ful3verkehrsbeziehungen in den unterschiedlichen
Funktionsbereichen der Stadt dargestellt.

Zentrale Versorgungsbereiche Arbeitswege, Einkaufswege
Umgebung von Schulen, Kitas, Horten, Schulwege, Wege zur Kita und zum Hort,
Alten- und Pflegeheimen, Friedhéfen Wege als Teile inter- oder multimodaler

Wegeketten (z. B. zur Bushaltestelle, zum
Bahnhof, zu Wohngebieten)

Wohngebiete Erholung (Spazierengehen), Spiel, Einkauf,
Wege zur Bushaltestelle, zum Bahnhof

Umgebung von Sportstatten Wege zum Sport

Bahnhof, Zugangsstellen zum Busverkehr Wege zur Arbeit, zur Schule, Wege als Teile
inter- oder multimodaler Wegeketten

Naherholungsgebiete, Parks, Wélder Erholung (Spazierengehen), Spiel

Arbeitsstatten Wege zur Arbeit, Wege als Teile inter- oder

multimodaler Wegeketten (z.B. zum
Bahnhof, zur Bushaltestelle)

Tabelle 2: FuRverkehrsbeziehungen in den unterschiedlichen Funktionsbereichen

Bei der Gestaltung des Stralenraumes ist im Sinne einer Attraktivitatssteigerung fiir den
FuRverkehr die Perspektive unterschiedlicher Benutzergruppen zu beachten. Erwachsene
auf ihren Alltagswegen (Arbeit, Einkauf) haben andere Anforderungen (zligiges und sicheres
Vorankommen) als Senioren beim Spaziergang (Mdglichkeiten zum Ausruhen),
Mobilitatseingeschrankte (besondere Anforderungen an die Barrierefreiheit), Jugendliche
(Treffpunkte, Aufenthalt) oder Kinder (Spiele, Erlebnisse). Diese Bedurfnisse sollten bei der
Gestaltung des o6ffentlichen Raumes berticksichtigt werden.

Zur Erstellung eines weiterfihrenden differenzierteren FulRverkehrskonzepts ist die
Durchfuhrung eines FulR3verkehrs-Checks erforderlich. Dabei werden Starken, Schwéachen,
Potenziale und Chancen ermittelt. Es sind die Stellen zu ermitteln, die der Ful3ganger als
besonders unangenehm, geféhrlich oder beangstigend empfindet. Daraus ergibt sich die
Bedarfsanalyse als Voraussetzung fur ein weitergehendes Ful3verkehrskonzept.

Auffallig ist, dass einige Verbindungen gut durch Ful3gdnger angenommen werden, andere

jedoch nicht.
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Die folgende Tabelle zeigt einige unterschiedlich gut akzeptierte FulRwegeverbindungen:

Verbindung Lange Bewertung

Gymnasium — Bushaltestelle | 1 km Wird auf verschiedenen Routen genutzt,
Salzufler Allee

Kreisverwaltung — Bahnhof 1km Wird nur auf der direkten, kiirzesten

Verbindung genutzt, Alternativen nicht
(keine Busverbindung als Alternative)

Markt/Zentrum — Bahnhof 1,1 km Wird auf mehreren Routen genutzt
(Alternative: 3 min mit dem Bus ab Salzufler
Allee, 2 min mit dem Bus ab Poststral3e /
Haag)

Industriegebiet/OSZ — Bahnhof | 1 km Wird auf der direkten, kiirzesten Route
genutzt. (Alternative mit den
Uberlandbuslinie erreichbar, Verbindung
unattraktiv und teilweise nicht bekannt

Kunstzentrum E-Werk —11,2km Wird zumindest im Rahmen von Kunst-

Bahnhof Happenings angenommen, sonst wie
Industriegebiet/OSZ

Hochschulprasenz — Bahnhof 1,1 km Extrem hohe Parkplatzauslastung ist Indiz

daflr, dass die fuBBlaufige Erreichbarkeit
nicht angenommen wird.

Problem Hauptverkehrsquellen FH
Potsdam und TH Wildau sind mit dem
SPNV schlecht erreichbar

Kreishaus — Markt — Breite | 0,5 km Wird auf der direkten Route an der Nuthe
Stral3e entlang genutzt
Markt / Boulevard — Kaufland/ | 0,4 km Wird auf den 2 direkten Routen genutzt

Wohngebiet Burg

Tabelle 3: Auflistung von gut akzeptierten FuRwegeverbindungen

Diese Bewertung ist subjektiv. Genauere Untersuchungen sind notwendig. In dem
Zusammenhang ist zu analysieren, welche Qualitdten bzw. Defizite die einzelnen
Verbindungen besitzen, um abzuleiten, was die Voraussetzungen flr akzeptierte
Verbindungen sind.

Hier kdnnten folgende Parameter maf3geblich sein:

- Verkehrssicherheit,

- Qualitat der Gehwege,

- Entfernung,

- Kleinklima (z. B. durch Begriinung),

- Autofreies Wegenetz,

- Stadtbild,

- L&rm- und Luftbelastung usw.
Im Rahmen eines weiterfihrenden differenzierten FulRverkehrskonzepts sollten
Zielgruppenbezogene MalRnahmen definiert werden, die dazu dienen, den 6ffentlichen Raum
als Aufenthaltsraum und FuBwegstrecke attraktiver zu machen. Dies betrifft einerseits
Malnahmen, die der Sicherheit bzw. dem Sicherheitsgefiihl dienen und andererseits

MalRnahmen, die den Aufenthalt im 6ffentlichen Raum angenehmer (z. B. Barrierefreiheit,
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Banke) und interessanter (Erlebnisbereiche) machen. Die Breite Stral3e, innerstadtische
FuRgangerzone und weite Teile der Innenstadtstralen sind in den letzten Jahren
fuBgéangerfreundlich gestaltet worden. Der Schwerpunkt liegt seit Jahren auf der Schaffung
von moglichst breiten Gehwegen.

Diese Tendenz ist zwingend fortzufiihren. Dabei sind vorrangig die vorhandenen stark
benutzten Wegebeziehungen auszubauen.

Die gesamte Stadtplanung der letzten zwei Jahrhunderte hat Uberwiegend grof3ziigige und
breite StraBenraume angelegt. Dabei wurden die Gehwege aufwéndig errichtet, entsprechen
aber nur noch bedingt den heutigen Komfortanspriuchen. Eine Vielzahl der Gehwege wurde
seit 1997 im Zuge von StralRenbaumalnahmen erneuert. Dabei wurde darauf geachtet, dass
das Laufband gehfreundlich, barrierefrei und die Seitenbereiche den gestalterischen
Anspriichen Rechnung tragen. Erhebliche Defizite gibt es noch in Stadtrandlagen und in
Plattenbauwohngebieten. Hier wurden, in Zusammenarbeit mit den Wohngesellschaften, im
Zusammenhang mit der Gestaltung der Wohnumfelde bei Gebaudesanierungen
Gehwegoberflachen schrittweise erneuert.

Im aktuellen StraRenausbauprogramm ist eine Aufstellung der zu erneuernden Gehwege im
Stadtgebiet enthalten. Im Jahr 2022 wurden Abschnitte an drei wichtigen Gehwegen
erneuert. Dies zeigt, dass sich die Stadt der Notwendigkeit und Wichtigkeit der Gestaltung
bewusst ist und die Licken im Gehwegnetz schlieen muss. Nur so kann eine komfortable
Bewegung fir Ful3génger, Rollator-Fahrern oder Kinderwagen ermdglich werden. Ziel ist es,
den Umstieg auf FuRlaufigkeit zu erleichtern und andererseits die Mobilitat im Alter zu
erhalten.

Erneuert wurden 2022 im Einzelnen:

- der Gehweg an der Janickendorfer Straf3e im Abschnitt Dammstral3e bis Rosa—
Luxemburg-Stralle
- der Gehweg an der Brandenburger Straf3e im Abschnitt Fontanestrafe bis
PestalozzistralRe
- der Gehweg an der Berkenbriicker Chaussee im Abschnitt Ludwig—Jahn—Stral3e bis
Stral3e des Friedens
Weitere Gehwegbaumalinahmen missen in den kommenden Jahren folgen. Bedarf gibt es
unter anderem in den Wohngebieten auf der Burg, in der Stral3e des Friedens, Beelitzer Tor
und in den Sanierungsgebieten Karree und Innenstadt.
Mit fortlaufenden ErhaltungsmalRnahmen sind instandsetzungsbedirftige Gehwege
verkehrssicher zu gestalten. Grundhafte Erneuerungen von Gehwegen sind im Konzept der

Gehwegsanierung (Informationsvorlage 1-6027/2016) enthalten.
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5.2. Schulwegsicherung

An den Schulen sind Hol- und Bringe-Zonen zur Beruhigung und Entspannung der
Verkehrssituation zu Schulbeginn und Schulschluss einzurichten. Diese Zonen sind getrennt
von der fuB3laufigen Erreichbarkeit, den Radfahrtrassen zu den Schulen sowie den
Haltestellen/Laufwegen der Schulbushaltestellen einzurichten. Es hat eine strikte Trennung
der Verkehrsarten zu erfolgen. Die Schulbushaltestellen sind barriere- und bedarfsgerecht
herzustellen. Vorrangiges Ziel ist es nicht, den motorisierten Individualverkehr als
Schulverkehr zu férdern. Vielmehr ist es wichtig, die Verkehrssituation im Bereich der
Schulen auch fur FuRganger und Radfahrer sicherer und angenehmer zu gestalten. Um den
Schulweg zu FuR oder mit dem Fahrrad attraktiver zu gestalten, ist es wichtig
Gefahrenstellen abzubauen. Zur Forderung des Radverkehrs sind sichere und bequeme
Abstellanlagen in ausreichender Menge und sichere Radverbindungen zu schaffen. Um den
FuRverkehr zu fordern, ist der 6ffentliche Raum im fuBBlaufigen Einzugsbereich der Schulen
als kinder- und jugendgerechter Aufenthalts- und Erlebnisraum zu gestalten. Denkbar sind
kleinteilige MaRnahmen, wie die Installation von Spiel- und Klettermdglichkeiten, sowie von
kindgerechten Skulpturen. Beispiele fir die Gestaltung des Stadtraumes und die Sicherung
von Schulwegen sind hier zu finden: Die Stadt als Spielplatz (htwk-leipzig.de)

Die Verkehrsarten sind im Umfeld von Schulen zu trennen, um Konfliktpotential (z.B. Bus —
PKW — Rad) zu minimieren. Die Kinder- und Jugendbeteiligung wurde im Rahmen der
Fortschreibung des kommunalen Klimaschutz- und Energiekonzeptes in der Zeit vom
22.09.2022 bis 16.11.2022 durchgefuhrt. Im Zuge der Beteiligung wurden auch
Informationen zum Mobilitdtsverhalten von Kindern und Jugendlichen erhoben. Der
Perspektivenworkshop zur Fortschreibung des Klimaschutz- und Energiekonzeptes
verdeutlicht, dass Kinder und Jugendliche in Luckenwalde groRes Interesse an der
Optimierung des Radwegenetzes und der Verbesserung des intermodalen Verkehrs durch
angepasste Planungen haben. Die Auswertung der Fragebdgen verdeutlicht, dass 75 % der
befragten Kinder (10 — 13 Jahre) fur die Alltagsmobilitat das Fahrrad nutzen. Ein Grol3teil legt
den Schulweg zu Ful3 zuriick. Auf der Grundlage der hier gewonnenen Erkenntnisse wird
empfohlen, im Rahmen der Umsetzung der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes
bezlglich der Schulwegsicherung eine schulstandortbezogene Beteiligung mit Schilerinnen
und Schiilern durchzufiihren. Vor allen Schulen, Kindereinrichtungen und Einrichtungen
schutzbedurftiger Bewohner besteht eine Geschwindigkeitsbeschrankung (30 km/h). Erganzt
wurden diese Geschwindigkeitsbegrenzungen mit Fahrbahneinengungen, wie zum Beispiel
vor den Grundschulen in der TheaterstralRe und in der Frankenstral3e. An diesen Orten und
Einengungen koénnen die Schulkinder auf kurzem Weg die Fahrbahn sicher Giberqueren. Eine
ahnliche Lésung wird jetzt auch fur die Querung des Schulerverkehrs tber die Ludwig-Jahn-

Stral3e neben der Einmindung ArndtstralRe erarbeitet.
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Erganzt durch FuRgangerlichtsignalanlagen in der Brandenburger Stral3e, Heinrich-Zille-
Stralle, SchiutzenstraBe und in der Stral3e Kleiner Haag wurden wichtige und richtige
SchulwegsicherungsmalRnahmen umgesetzt.

Die Beschilderung ,Achtung Kinder® kam erganzend an vielen Standorten, meist in
Kombination mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h, hinzu. Insgesamt sollte mit
einer Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrs ein sicherer Schulweg fir die Kinder
per FulR oder mit dem Rad erreicht werden. Hier spielt, neben der punktuellen
Geschwindigkeitsreduzierung, vor allem die Einrichtung von weiteren Zonen mit
Geschwindigkeitsbeschréankung (20/30 km/h), wie im Themenkomplex 3 beschrieben, eine
wichtige Rolle.

5.3. Barrierefreiheit

Das Thema Barrierefreiheit befindet sich schon in einem langeren Bearbeitungsprozess. Wir
unterscheiden hier die allgemeine Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und die Gestaltung
barrierefreier Haltestellen des Offentlichen Personennahverkehrs. Offentlicher Raum: das
sind offentliche StraBen, Wege und Platze, aber auch die Zugénge in die Geschafte,
offentliche Einrichtungen und Institutionen. Bereits seit nunmehr tber 30 Jahren werden alle
StralBenbauprojekte barrierefrei geplant und real umgesetzt. Dabei nahmen die
Anforderungen stetig zu.

Um im Stadtgebiet fur die betroffenen Gruppen einen Wiedererkennungseffekt zu erzielen,
wurde gemeinsam mit dem Behindertenverband des Landes Brandenburg ein Konzept
erarbeitet, welches den Bedarfen der in ihrer Mobilitdt eingeschréankten Menschen gerecht
wird. Zusatzlich wird dabei auf ein einheitliches Erscheinungsbild gesetzt und die 6rtlichen
Gegebenheiten Dberlicksichtigt. Dieses Konzept wird bei allen Umbaumafnahmen
konsequent umgesetzt. Dies ist beizubehalten.

An allen umgebauten Kreuzungen und Einmindungsbereichen sind die erforderlichen
Bordabsenkungen vorzunehmen und die Tast- und Kontraststreifen anzulegen. Bei den
Absenkungen ist zwischen geh- und sehbehinderten Gruppen zu unterscheiden.
Treppenanlagen und Stufen im o6ffentlichen Raum sind mit zusatzlichen Rampen fir
gehbehinderte Menschen und Rollstuhlfahrern, aber auch fir Kinderwagen, zu ergénzen. So
zum Beispiel an der Bibliothek im Bahnhof, auf der P+R - Anlage auf dem alten

Gaswerksgelande und am Eingang der Grundschule Friedrich-Ebert in der Theaterstral3e.
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Abbildung 11: neue barrierefreie Haltestellen in der Berkenbriicker Chausee

Die Haltestellen des OPNV werden seit mehreren Jahren schrittweise barrierefrei umgebaut.
Dabei sind folgende Faktoren zu bericksichtigen:

Die Aufstellflache einer Haltestelle hat mindestens zehn Meter lang zu sein. Die Anbindung
an die Fahrspur erfolgt parallel, moglichst ohne seitlichen Versatz zur Fahrspur, mittels
Bordanlage mit einem Auftritt von 18 cm. Dadurch wird gewdahrleistet, dass der Bus auf der
gesamten Lénge parallel zu Haltestelle steht und der Ein- und Ausstieg bequem ohne
Abséatze oder Zwischenraume erfolgen kann. Der Bus hat zuséatzlich eine Neigetechnik und
kann sich im Stand so absenken (neigen), dass es auch keinen Hohenunterschied mehr gibt.
Fahrgaste mit Rollatoren und Kinderwagen kénnen ganz problemlos in den Bus ein- und
aussteigen. Die Haltestellen und ihre Aufstellflachen sind Uber eine flache (max. 6,0 %)
Rampe an die vorhandenen Gehwege angeschlossen. Die Aufstellflachen sind mit den
sogenannten Tast-und Kontraststreifen ausgeruistet.

Vor allem in der Innenstadt, mit einem hohen Anteil an Ful3géngern, sollten die geringeren
Bordhéhen (1 bis 3 cm) eingesetzt werden. Nach dem Prinzip des Shared Space, auch
bekannt als Begegnungszone, ist ein niveaugleiches Queren der Fahrbahn uneingeschrankt
an jeder Ubersichtlichen Stelle zu ermgglichen.

Seite 39 von 49



Eine gute Grundausstattung mit ansprechendem Sitz- und Gestaltungsmobiliar wertet die
Attraktivitat des offentlichen Raumes zusatzlich auf und schafft auch fir gehbehinderte
Menschen gut zu bewéltigende Wegléangen.
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Themenkomplex 6
6. OPNV / SPNV - Veranderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten der Birger

6.1 Veranderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten der Burger

Modal Split ist die prozentuale Verteilung aller Verkehrsteilnehmer auf die verschiedenen
Verkehrsmittelarten (Fahrrad, Auto, OPNV und FuR). Die gesamtgesellschaftliche
Entwicklung tragt aktuell dazu bei, dass im Interesse des Klimaschutzes und der Gesundheit
die Menschen uber die Wahl ihres Verkehrsmittels nachdenken/umdenken. Ziel der Stadt
Luckenwalde ist es, einen Anteil des Umweltverbundes (FuB-, Radverkehr, OPNV) am
Modal Split von 66 % zu erreichen. Die Anzahl der Fahrradk&ufe war noch nie so hoch wie in
den Jahren 2021/22. Einen nicht unerheblichen Anteil daran hat das elektrisch unterstutzte
Fahrrad. Hier kommt der Stadt Luckenwalde die kompakte Stadtstruktur zugute. Bereits
heute sind viele Burger auf ein eigenes Fahrrad umgestiegen, um die kurzen Wege zwischen
dem Wohnort und den Zielorten (Schulen/Arbeitsstelle/Arztpraxen/Einkauf) zu Gberwinden.

In einer im Mai/Juni 2020 durchgefiihrten Mobilitatsbefragung (Technische Universitat Berlin
— Projektwerkstatt Denk- und Aktionslabor Stadt Land , Leitung: Lara Danyel, Mona Beyer,
Mobilitatsbefragung Juterbog & Luckenwalde) in den Stadten Luckenwalde, Jiterbog und
Umland wurde diese Entwicklung des Radverkehrs deutlich. Die Luckenwalder liegen mit
dem Rad und auch zu Fuf deutlich Gber dem derzeitigen bundesdeutschen Durchschnitt.
Der zunehmende Anteil von Radfahrern im Stadtgebiet ist deutlich spir- und messbar. Die
Forderung einer gesunden Lebensweise, die veranderten Rahmenbedingungen (Entwicklung
der Kraftstoff- und Fahrzeugpreise) und die zunehmend verbesserte Radfahrinfrastruktur
haben dem Radverkehr positive Impulse verliehen. Die Stadt Luckenwalde wird mit dem Bau
zusatzlicher Radverkehrsanlagen, den Radverkehr weiter fordern und 6ffentlich propagieren
(siehe auch Radverkehrskonzept). Der Umstieg auf E-Mobilitat und Fahrrad soll aus Einsicht
in die Vorteile erfolgen (schnelle, kurze Wege, sichere Abstellanlagen direkte Fihrung zum
Zielort) und nicht auf Grund der Verschlechterung der Rahmenbedingungen fir den PKW-
Individualverkehr. Ziel muss es jetzt sein, durch ein gezieltes Management bei der Reinigung
und Unterhaltung, die saisonalen Unterschiede fur die Nutzung des Rades zu reduzieren.
Ahnlich gute Effekte sehen wir auch bei der Entwicklung des FuRgangerverkehrs. Im
Gegensatz zum Radverkehr ist der FuRgangerverkehr nicht so sehr saison- und
witterungsabhéngig. Zur Forderung dieser Verkehrs- und Fortbewegungsart werden
umfangreiche Einzelmalnahmen initiiert. Einige Beispiele von geplanten Baumafnahmen
wurden im Themenkomplex 5 erlautert. Vor allem der Weg zwischen Bahnhof und Innenstadt
wird von sehr vielen Ful3gangern genutzt. Der Anteil der Ful3gdnger am Gesamtverkehr ist
gegenwartig nur zu schatzen. Gemal der o.g. Studie der TU Berlin liegt er in Luckenwalde
und Juterbog bei circa 22,0 %. Er nimmt jedoch mit der Verbesserung der

Gehwegqualitaten, und damit des Laufkomforts, immer weiter zu.
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Vor allem altere Menschen, die sich auf dem Fahrrad nicht sicher fihlen, gehen zu Ful3. In
Luckenwalde sind die Nutzergruppen FuR und Rad derzeit etwa gleich stark. Im
Bundesdurchschnitt liegt der Anteil der Ful3gé&nger Uber dem der Radfahrer.

Far alle Ful3 und Radfahrer, vor allem aber geh- und sehbehinderte Menschen, egal wie
ausgepragt diese Einschrankung ist, wird die Wahrnehmung des motorisierten Verkehres
schwieriger. Mit Zunahme der Elektro-Mobilitat (elektrische Fahrrader, Roller, Autos) wird der
Verkehr schneller und leiser. Die daraus resultierende, insbesondere fir Fu3ganger und
Radfahrer schlechtere Wahrnehmung des Verkehrs, bis hin zu verdnderten Reaktionszeiten
der E-Bikes auf Grund hoéherer Geschwindigkeiten, macht es diesen Gruppen nicht leichter
am Verkehr teilzunehmen. Ful3génger aber auch Radfahrer missen viel mehr auf diese
neuen Verkehrsmittel (z. B. beim Uberqueren der StraRe) achten und sich in ihrem Verhalten
darauf einstellen. Die Entwicklung der elektrisch angetriebenen Verkehrsmittel war in den
vergangenen Jahren rasant und wird sich fortsetzen. Dieser Trend ist einerseits positiv, birgt
jedoch die zuvor bereits beschriebenen Risiken fiir andere Verkehrsteilnehmer. Mittellange
Strecken lassen sich gut mit dem E-Bike bzw. E—Skooter zuriicklegen. Diese elektrisch

angetriebenen Zweirader sind mittlerweile mehr als nur ein Freizeitgerat geworden.

Forderung E-Mobilitat

Die Stadt Luckenwalde hat bisher sieben Ladestelen flir E-Bikes errichtet und bereitgestellt.
Die Unterstitzung und die Forderung weiterer Ladepunkte im Stadtgebiet und in
denOrtsteilen sollte bedarfsorientiert erfolgen. Gleiches trifft fir die Unterstitzung bei der
Bereitstellung offentlicher Flachen fur den Aufbau von Ladestationen fir PKW zu. Ein gutes
Beispiel sind hier bereits die Ladesaulen auf dem Parkplatz des ehemaligen
Gaswerksgelandes, an der Flamingtherme und am Parkplatz Haag. Klar ist jedoch, dass die
Stadt hier nur unterstitzen kann und nicht selbst Ladeinfrastrukturen errichten und betreiben
kann. Diese Aufgabe liegt bei den Versorgungs- sowie privatwirtschaftlichen Unternehmen,
wie Wohnungsgesellschaften, Einzelhandelsunternehmen und sind in Kooperation mit den
Stadtischen Betriebswerken durch die Stadt zu unterstitzen. Die Errichtung einer
flachendeckenden Ladeinfrastruktur ist Voraussetzung fir den Umstieg auf elektrisch
betriebene Fahrzeuge. Um die Klimaschutzziele des Bundes in Bezug auf die
Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet zu sichern bedarf es seitens der SBL erhebliche
Investitionen in den Ausbau seines Netzes. Diese Voraussetzung hierfir muss aber der
Bund sichern. Dieser Ausbau ist ohne finanzielle Unterstlitzung oder einer massiven
Erh6hung der Nutzungsentgelte nicht realisierbar. Die Leistungskapazitaten des derzeitigen
Ausbaustandes reichen hierfir nicht aus. Es ist nicht Sache der Kommune die
Voraussetzungen fir die Erreichung der Ziele des Bundes zu schaffen.

Dieser Umstieg muss aus Uberzeugung und aus der Einsicht in die Vorteile erfolgen.
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Bezlglich der StadtgréRe gehort Luckenwalde (ca. 21.000 Einwohner) zu den Orten mit
vergleichsweise hohem Kfz-Anteil. In der Klasse bis 20.000 Einwohner liegt der Anteil an
Haushalten mit mindestens zwei Autos pro Haushalt bei 51 %. In der Klasse der Stadte ab
20.000 Einwohner immerhin noch bei 42 %, nur 7 % bzw. 10 % der Haushalte verfiigen nicht
Uber ein Auto.

Luckenwalde

Unter 5.000 Einmwohner 5.000 bis unter 20.000 bis unter
20.000 Einwohner 100.000 Einwohner
% 70 10
ANZAHL DER AUTOS Qb d” g"“
 Keine Autos
1 Auto R = 100.000 bis unter 500,000 Einwohner
noamde Rk 98 500.000 Einwohner und mehr

Quelle:
Kommunal 07+08/2022

Auf der Basis der Forsa-Umfrage
zur Mobilitat in Deutschland

Abbildung 12: Grafik zu der Anzahl der Autos im Haushalt

Aufgrund der in Kapitel 4.1 beschriebenen kompakten Stadtstruktur hat Luckenwalde
gunstige Voraussetzungen fur den Verzicht auf das Auto. Bereits jetzt liegt der Anteil der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (6ffentlicher Personennahverkehr, Radverkehr und
FuBverkehr) in Luckenwalde laut einer Studie der TU Berlin bei 62 %. Damit ist in
Luckenwalde der Anteil des Umweltverbundes bereits etwas hoher als in vergleichbaren
Stadten (Mittelzentren im weiteren Metropolenraum) im Land Brandenburg (im Durchschnitt
60 %) und deutlich héher als im Land Brandenburg
Andere insgesamt (54 %).

1/ Das Land Brandenburg setzt sich in der
Mobilitatsstrategie 2030 das Ziel, den Anteil des

FuB . .
Auto z;z; Umweltverbundes am Modal Split auf 60 % landesweit
(Fahrer*in/ ; . . .
Mitfahrerin] zu erhohen. Als (zum Beispiel im Vergleich zum
36% landlichen Raum) far die Nutzung des
Fahrrad/E-Bike

9% Umweltverbundes besonders geeignete Stadt ist es
nicht ausreichend die landesweite Zielsetzung von 60
Motorisierte % zu erreichen. Vielmehr muss der Anteil in Stadten

Zweirdder Abbildung 13: Modal Split in Luckenwalde 2020
2%
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wie Luckenwalde deutlich hoher liegen, um die niedrigeren Anteile (vor allem im landlichen

Raum) auszugleichen.

Berliner Umland Weiterer Metropolenraum

v x (V)

Abbildung 2: ZielgréBen fiir den Modal-Split-Anteil des Umweltverbunds 2030

) t

Quelle:

Ramboll: Beitrag zur Uberarbeitung der L k | d
La n d B ra n d e n b u rg Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030 u C e nwa e

im Auftrag des Ministeriums fur Infrastruktur

und Landesplanung des Landes Brandenburg

Endbericht, 25.06.2021

Abbildung 14: Zielgrdf3en fur den Modal-Split-Anteil des Umweltverbundes 2030

In der Projektgruppe Verkehr des Stadtekranzes Berlin-Brandenburg, dessen Mitglied die
Stadt Luckenwalde ist, wurden dazu die folgenden Uberlegungen vorgenommen:
Landesweit fehlen dem Umweltverbund 6 % zur Zielerreichung. Wenn man pauschal + 6 %

fur den Umweltverbund vorschlagt, wiirden sich folgende Zahlen ergeben:

Gesamt 60 %
Berliner Umland:

Landeshauptstadt Potsdam 73 %

Mittelzentren im Berliner Umland 61 %

Sonstiges Berliner Umland 46 %

Erweiterter Metropolenraum

Oberzentren 66 %
Mittelzentren 66 %
Sonstiger weiterer Metropolenraum 46 %

Dies wirde aber den Potenzialen nicht gerecht werden. Es ware nicht vermittelbar, warum
fur die Mittelzentren im Berliner Umland niedrigere Ziele gelten sollten, als fur die
Mittelzentren im erweiterten Metropolenraum. Auch fur das sonstige Berliner Umland wurde
vorgeschlagen, die Anforderungen deutlich hoher zu setzen. Grund dafir ist, dass die
Siedlungsdichte wirtschaftlich vergleichsweise tragfahigen OPNV ermdglichen sollte und
auch der Radwegebau in den vergleichsweise wohlhabenden Kommunen des Berliner
Umlandes mdglich sein musste. Die verfehlte Siedlungspolitik im Berliner Umland darf nicht
mit zu ambitionslosen Zielen belohnt werden. Daher wurde in der Projektgruppe Verkehr des

Stadtekranzes vorgeschlagen, das Ziel fur die Mittelzentren im Berliner Umland den
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Mittelzentren im erweiterten Metropolenbereich anzupassen und das Ziel fir das sonstige

Berliner Umland auf das Landesziel zu setzen.

Damit ergibt sich folgendes:

Gesamt 60 %
Berliner Umland:

Landeshauptstadt Potsdam 73 %

Mittelzentren im Berliner Umland 66 %

Sonstiges Berliner Umland 60 %

Erweiterter Metropolenraum

Oberzentren 66 %
Mittelzentren 66 %
Sonstiger weiterer Metropolenraum 46 %

Unter Berlicksichtigung der Bevolkerungszahlen fur die einzelnen Regionen ergibt sich bei
Erreichung dieser Ziele ein Gesamtanteil fir den Umweltverbund von 61,1 %.
Daraus leitet sich als Ziel fur den Anteil des Umweltverbundes am Modal Split in

Luckenwalde der Wert von 66 % ab.

6.2 OPNV / SPNV

Die Bereitstellung von 6ffentlichen Buslinien ist auf die Verkehrsbedirfnisse der Menschen
noch nicht optimal eingestellt. Vorrangig orientiert sich dieser am Schiler- und
Tagesverkehr. Auf die Fahrzeiten des Schiilerverkehrs kdnnen sich altere Menschen
ebenfalls gut einstellen. Berufstatige haben mitunter gerade hier ein Problem mit den
Fahrzeiten, da sich die Takte nicht im Einklang mit den Arbeitszeiten vieler Pendler befinden.
Die Fahrzeittaktung des Stadtbusverkehres sollte an die Fahrplan-Taktung der Deutschen
Bahn AG (30-Minuten-Takt) angepasst werden.

Eine weitere Malinahme ist die dringend erforderliche bessere Vernetzung mit der
Landeshauptstadt Potsdam durch den Einsatz von Express-Bussen. Derzeit erfolgt die
Anbindung mit den Buslinien Uber Ludwigsfelde. Damit sind aber teilweise Umstiege nétig
und die Fahrzeit ist gegenuber dem motorisierten Individualverkehr doppelt so lang. Der
Vorteil liegt jedoch darin, dass diese Buslinien direkt ins Potsdamer Zentrum fiihren und die
Nutzer keine Parkmaoglichkeit bendétigen. Dafir ist die enge Kooperation mit dem Landkreis
Teltow-Flaming und der Verkehrsgesellschaft Teltow-FlAming weiter auszubauen.

Gut etabliert hat sich die Stadtbuslinie. Zwei Busse fahren entgegengesetzt die Linie des
Stadtbusfahrplanes regelmafRlig ab. Dabei werden durch die Linie alle in der Stadt
befindlichen Ziele angefahren. Das sind insbesondere Wohn- und Arbeitsgebiete, der
Bahnhof, das Zentrum, Gesundheitseinrichtungen und Friedhdfe. Die Haltestellen werden im
Stundentakt bedient. Viele Nutzer haben sich auf die Standorte der Haltestellen und die

Taktung der Busse gut eingestellt. Die Haltestellen werden durch die Stadt kontinuierlich
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ausgebaut, gepflegt und gereinigt. Mit dem Fahrplanwechsel der Bahn zum 11.12.2022
verkehrt die Bahn alle 30 Minuten nach Berlin. Um eine gute Vernetzung des OPNV (Bus
und Bahn) zu gewahren, ist zukunftig ebenfalls eine Bus-Taktung des Luckenwalder
Stadtbusses alle 30 Minuten notwendig. Dabei muss gepruft werden, ob der Ortsteil
Kolzenburg in die Linienfihrung einbezogen werden kann ohne die Taktung zu &ndern. Es
wurde ein zusatzliches Angebot eingerichtet. Es wurde ein System Rufbus eingefuhrt.
Dieses deckt die Zeiten vor und nach den Fahrzeiten des Stadtbusses und an Sonn- und
Feiertagen ab. Dadurch erfolgt die kostengiinstige Bereitstellung/Weiterfihrung der
Stadtbuslinie punkt- und bedarfsgerecht. Das System ist weiter auszubauen.

6.3 Schlussfolgerungen und der Ausblick

Der stérende und vor allem vermeidbare motorisierte Individualverkehr sollte indirekt
Lverdrangt‘ werden. Es muss unattraktiv werden, mit dem Auto kurze Wege zu fahren. Die
Uberzeugung muss aber daherkommen, dass es attraktiver ist alternative
Fortbewegungsarten zu nutzen. Das bedeutet, weniger Stellplatze vorzuhalten bzw. die
Parkzeiten eng zu begrenzen sowie die Stralenraume konsequent umzugestalten. Aus
Kreuzungen werden Platze und die Strale wird zum Erlebnisraum mit hoher
Aufenthaltsqualitéat. Die Stralle wird zur Aufenthaltszone und fir alle Altersgruppen
interessant. Man braucht keine altersbezogene separate Stadtmoblierung, sondern
Sitzgruppen, moderne und interessante Stadtmobel und viel Griin als Ruhegtrtel. Radfahrer
sind hier langsam unterwegs und entdecken die Besonderheiten der Orte. Ful3génger
flanieren und ruhen sich auf Banken aus, Kinder spielen, turnen oder gehen auf
Entdeckungsreise. Keiner vermisst mehr den motorisierten Verkehr, weil er so ja eigentlich
auch nicht gebraucht wird. Die Menschen fiihlen sich in ihrem engeren Wohnumfeld wohl.
Gaéste und Besucher fuhlen sich willkommen.

Das eigene Auto wird nur noch selten und wenn notwendig genutzt. Kleine Stadtbusse ohne
Larm und Abgase verbinden die Zentren der Stadt. Uberlandlinien bringen die Menschen von
aullen an zentrale Orte in der Stadt. Wer sich lieber bewegen mdochte, nimmt sein Rad und
fahrt auf gut ausgebauten Radwegen, so z. B. zum Baden nach Dobbrikow. Wem Hin- und
Ruckfahrt mit dem Fahrrad zu viel erscheint, dem stehen die Fahrradmitnahmemdéglichkeiten
in der Bahn, in den Bussen und in den Rufbussen zur Verfigung.

In der Vergangenheit wurde schon einiges dafiir getan. Die Fahrbahnen wurden schmaler
und die Gehwege breiter. Dort, wo der Platz zur Verfigung stand, wurden Baume gepflanzt.
Weniger Stellplatze an den 6ffentlichen Stral3en, dafir viel breitere Gehwege und Baume,
die fur ein gutes Stadtklima sorgen und Schatten spenden. Die Einrichtung spezieller
Fahrradstral3en, in denen der Autoverkehr (nur Anlieger) héchstens noch geduldet wird, der
Radverkehr aber den Vorrang hat sowie die generelle Offnung von EinbahnstraBen fiir den

Radverkehr ist Pflicht. In diese Prozesse ist die Birgerschaft durch Fihrung von
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Birgerdialogen und eine offene und kritische Betrachtung und Bewertung von Vorschlagen
und Hinweisen mit einzubinden.

Die beschriebenen Zonen mit Geschwindigkeitsbeschrédnkungen und Rechts-vor-Links-Regel
sind ein weiterer grofRer Schritt. Dieser Schritt ist die Schaffung von Lebens- und
Raumqualitdt in der Innenstadt. Eine autofreie Innenstadt kann so viel mehr an
Lebensqualitat bieten. Jede EinzelmaRnahme im StraBenbau sollte nicht nur auf
Wirtschatftlichkeit geprft werden, sondern auch nach dem Zugewinn an Aufenthaltsqualitat.
Nur so wird die Umwelt entlastet und die Lebensqualitat verbessert.

Insgesamt ist das Ziel dieser Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes die
gleichzeitige, gleichberechtigte Entwicklung aller Verkehrsarten bei klarer Trennung
zwischen einem funktionierenden HauptstraRennetz und der flachenhaften Beruhigung,
Verminderung des motorisierten Verkehrs in den Wohngebieten und der Innenstadt, um

speziell hier die Wohn- und Aufenthaltsqualitdt nachhaltig zu verbessern.

Autoren:
D. Ullrich - Amtsleiter Stra3en-, Grinflachen- und Friedhofsamt
J. Schmeier - Abteilungsleiter Stral3enplanung/-bau

Anlage:

Anlage 1 Radverkehrswegeplan

Anlage 2.1 Plan der Hauptverkehrsstraf3en und Zonen Luckenwalde

Anlage 2.2 Plan der Hauptverkehrsstra3en und Zonen Frankenfelde/Kolzenburg
Anlage 3 Malinahmengesamtplan fir den Zeitraum 2023 — 2035
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