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Einleitung

1.1

Aufgabe und Ziele

Die Férderung des Umweltverbundes ist ein wesentlicher Mafnahmenkomplex zur
langfristigen und nachhaltigen Reduzierung der durch den Kfz-Verkehr erzeugten
negativen Externalitaten, wie Unfdlle, Larm- und Luftverschmutzung, Ressourcen-
und Flachenverbrauch. Insbesondere der Radverkehr nimmt dabei eine wichtige
und zukidnftig weiterwachsende Bedeutung ein. Zur koordinierten und strateqi-
schen Foérderung des Radverkehrs hatte die Gemeinde Panketal die Erarbeitung
eines Radverkehrskonzeptes im April 2021 beschlossen und entsprechend ausge-
schrieben.

Das vorliegende Radverkehrskonzept fur die Gemeinde Panketal wurde in den Jah-
ren 2022 und 2023 erarbeitet und im Jahr 2023 beschlossen. Das Radverkehrs-
konzept ist die Grundlage fir die Forderung baulicher Manahmen von Radver-
kehrsanlagen und dient als Leitfaden, um eine strukturierte und koordinierte
Verbesserung der Infrastruktur zu ermdoglichen.

Als Ubergreifende Ziele der Entwicklung des Radverkehrs verfolgt die Gemeinde
Panketal die nachfolgend benannten Punkte:

» Verbesserung der Sicherheit und des Komforts fir Radfahrende
Durch die Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes und der radspezifischen
Infrastruktur sowie deren Pflege und Instandhaltung soll eine sichere und an-
sprechende Radverkehrsflihrung geschaffen werden, die sowohl das Unfallri-
siko senkt als auch die subjektive Verkehrssicherheit beim Radfahren verbes-
sert. Die Sicherheit von Schulkindern soll dabei besondere Aufmerksamkeit
erhalten.

» Erleichterung der Erreichbarkeit
Wichtige Ziele des taglichen Radverkehrs sollen besser erreichbar werden. Da-
beiist auf die durchgangige Erkennbarkeit und Befahrbarkeit des Radverkehrs-
netzes zu achten. Auch hierbei steht die Erreichbarkeit der Schulen sowie die
Nutzbarkeit der Radinfrastruktur durch Schulkinder im Fokus.

= Festigung des radtouristischen Marktes
Durch Qualitatsverbesserungen und eine bessere Verstandlichkeit des radtou-
ristischen Netzangebotes samt seiner Infrastruktur und entsprechendes Mar-
keting sollen in Verbindung mit den durch Pedelecs und E-Bikes erdffneten
neuen Mdglichkeiten mehr Tagesgdste gewonnen und die Wettbewerbsfahig-
keit der touristischen Unternehmen verbessert werden.
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= Verknipfung mit Bus und Bahn
Das Radverkehrsnetz soll sowohl im Sinne der Férderung des Umweltverbun-
des als auch der Gewahrleistung der Daseinsvorsorge, Ubergange zu den An-
geboten des 6ffentlichen Personenverkehrs erméglichen.

= Anbindung an das Radschnellwegenetz Berlins mittels Verldangerung der ge-
planten Radschnellverbindung RSV 4 ,Panke-Trail"

Am Rande der Metropolregion Berlin gelegen, sollte die Gemeinde Panketal in
geeigneter Weise an das in Erstellung befindliche Radschnellwegenetz Berlins
angeschlossen werden. Bereits in Planung befindet sich eine Radschnellverbin-
dung von Pankow entlang der S-Bahn-Trasse in Richtung Berlin-Mitte, der so-
genannte ,,Panke-Trail"” [41]. Die Machbarkeitsstudie ist mit positivem Ergebnis
abgeschlossen und eine Vorzugsvariante von Berlin-Mitte bis Karow festge-
legt. Die Weiterflihrung dieser Radschnellverbindung entlang der S-Bahn-
Trasse bis Bernau wiirde auch Panketal direkt an das Berliner Zentrum anbin-
den.

Das vorliegende Radverkehrskonzept dient der Umsetzung dieser Ziele. Mit dem
Konzept soll der mittel- bis langfristig angestrebte Zustand der Komponenten des
Systems Radverkehr (Infrastruktur, Service, Offentlichkeitsarbeit) abgestimmt
und festgelegt und damit eine Grundlage flr den zielgerichteten Einsatz finanziel-
ler Mittel bereitgestellt werden. Ein Schwerpunkt ist dabei die Infrastruktur. Die
Mafnahmen der verschiedenen Baulasttrager, insbesondere der Gemeinde, des
Landkreises und des Landes Brandenburg, sollen zu durchgangig nutzbaren Ange-
boten flhren. Das Radverkehrskonzept soll daher gleichermafen fir die vorge-
nannten Baulasttrager als strategische Grundlage zur Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur dienen.

Rahmenbedingungen

Die Aktivitaten der Gemeinde Panketal sind eingebettet in eine Reihe Gbergeord-
neter Rahmenbedingungen und Konzepte:

Der Bund hat mit dem Nationalen Radverkehrsplan (NRVP 3.0) [5] seinen Wil-
len zur Radverkehrsférderung im Jahr 2021 erneuert und Mafinahmen in seinem
Handlungsbereich ergriffen. Der Nationale Radverkehrsplan geht vom Leitbild des
Radverkehrs als System aus. Radverkehrsforderung umfasst danach nicht nur die
Bereitstellung des Weges vom Start bis zum Ziel, sondern auch viele weitere Kom-
ponenten wie Wegweisung, Abstellanlagen, Fahrradmitnahmemadglichkeiten in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln und &hnliches.
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Fahrradland Deutschland 2030

National

Fahrradland Deutschland 2030 - Nationaler Radverkehrsplan 3.0 (Quelle: BMVI, 2021)

Der NRVP 3.0 setzt dafilir bis 2030 konkrete Ziele:

= Die Anzahl der Wege nimmt von rund 120 im Jahr 2017 auf 180 Wege je Person
und Jahr zu - ohne dass dies zu Lasten der Ubrigen Verkehrsarten des Umwelt-
verbundes geht.

= Diedurchschnittliche Lange der mit dem Rad zurlickgelegten Wege erhdht sich
von 3,7 Kilometer auf sechs Kilometer.

= Gegenuber 2019 reduziert sich die Zahl der im Verkehr getdteten Radfahren-
den um 40 % - trotz deutlich mehr Radverkehr.

= Diefinanzielle Férderung des Radverkehrs durch Bund, Lander und Kommunen
soll sich perspektivisch an rund 30 Euro je Person und Jahr orientieren.

Der NRVP beinhaltet daflir unter anderem folgende

relevanten Vorschldage und Handlungsempfehlungen:

Forderung einer sicheren und liickenlosen Radinfrastruktur:

= Beim Neu- und Ausbau von Bundes-, Landes- oder Kreisstrafen sollen grund-
satzlich begleitende Radwege eingerichtet werden.

= Bund, Lander und Kommunen finanzieren und bauen Radvorrangrouten und
Radschnellverbindungen - insbesondere in allen Metropolregionen.

Hinweis: Die Gemeinde Panketal strebt eine Verldngerung der bereits geplanten Radschnellverbindung
RSV 4, Panke-Trail” von Berlin-Mitte nach Pankow weiter tiber Panketal bis nach Bernau an [41].

= |Infrastruktur fir Rad und Kfz werden mdglichst getrennt.

=  Kommunen setzen auf geschiitzte Radfahrstreifen (Protected Bike Lanes), si-
chere Knotenpunkte, Langsamfahrspuren und Fahrradstrafen, um Rad und
Kfz im Strafenverkehr sicher zu trennen.

= Kommunen schaffen im 6ffentlichen Raum schrittweise Platz fir den Radver-
kehr - auch durch die Umwandlung von Kfz-Stellplatzen. Das begleiten sie mit
dem erforderlichen Parkraummanagement und Konzepten fir den Lade- und
Lieferverkehr. Kfz-Stellpldtze werden in Quartiersgaragen konzentriert.

adverkehr
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= Bund und Lander entwickeln ein einheitliches ,,Corporate Design" fiir Boden-
markierungen und Beschilderung im Radnetz Deutschland.

Fahrradparkpldtze:

= Der Bund erarbeitet ein Programm Fahrradparkhauser an Bahnhofen und stat-
tet es mit Finanzierungsmdoglichkeiten aus. Er weitet mit der DB AG die
Bike&Ride-Offensive zum Bau sicherer Fahrradparksysteme aus.

= Der konkrete Bedarf fir Fahrradparkpldtze an Haltestellen und Bahnhofen
wird in den Nahverkehrsplanen beziffert. Die Nahverkehrspldne treffen ver-
bindliche Aussagen zur Ausstattung der Haltestellen und Bahnhodfen mit
Bike&Ride-Anlagen.

=  Bund, Lander und Kommunen bauen an allen 6ffentlichen Einrichtungen in aus-
reichender Zahl Fahrradabstellanlagen. An hoch frequentierten Orten bauen
die Kommunen v. a. Fahrradparkh&user.

Verkehrssicherheit:

= Bund, Lander und Kommunen férdern einen Kulturwandel beim Umgang zwi-
schen den Verkehrsteilnehmenden.

Forderung von Dienstfahrten:

= Beho6rden und 6ffentliche Unternehmen férdern die Nutzung des Fahrrads fir
Dienstfahrten, schaffen Dienstradflotten an und nutzen verstarkt Lastenrad-
Sharing-Angebote.

Verwaltung, (Aus-)Bildung und Fahrradkultur:

= Der Radverkehr wird auf allen Verwaltungsebenen zur Querschnittsaufgabe.
Bund, Lander und Kommunen schaffen Verwaltungsstrukturen, Personalstel-
len und feste Ansprechpartner fir die Aufgaben der Radverkehrsférderung.
Sie qualifizieren Flihrungs- und Fachkrafte kontinuierlich weiter.

Verkniipfung von Verkehrstragern:

= Der Bund setzt sich daflr ein, Fahrradmitnahmemadglichkeiten im Fernverkehr
auszubauen.

= Die Lander férdern insbesondere in ldndlichen Raumen Mdglichkeiten zum
Fahrradtransport an bzw. in Bussen.

= Die Deutsche Bahn unterstitzt die Fahrradmitnahme in Zigen - auch von Spe-
zialradern. Daflr baut sie Bahnhdfe barrierefrei aus, insbesondere mit Rampen
und Aufzigen.

Logistik und Lastenrdder:

= Beho6rden und offentliche Unternehmen schreiben Transportfahrten nach
Moglichkeit vermehrt als Lasten-/Fahrradfahrten aus.

= Die Kommunen unterstitzen den Einsatz von Lastenradern z. B. Uber die Re-
gulierung von Zufahrtsberechtigungen fir Fahrrader.

= Der Bund und die Verbdnde setzen sich daflr ein, europdisch einheitliche Nor-
men fir Lastenrdader zu schaffen, z. B. fir Wechselcontainer, digitale Schnitt-
stellen und Softwareldsungen.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 8 ‘f
Radverkehr



Einleitung

ISUP Ingenieurbiiro a
fiir Systemberatung und Planung GmbH &

Die im Jahr 2023 lberarbeitete Radverkehrsstrategie 2030 [4] ist die konzep-
tionelle und strategische Grundlage fiir die Radverkehrspolitik zur Férderung die-
ser Verkehrsart im Land Brandenburg und verfolgt folgende Ziele:

= Den Anteil des Radverkehrs am Modal Split von 11 % (2017) auf 20 % in 2030
zu erhéhen. (Erlduterung: Mit ,,Modal Split" wird die Verteilung der Verkehrs-
leistung auf die verschiedenen Verkehrstrager bezeichnet.)

= Die Zahl der schwerverletzten und getéteten Radfahrenden geht stetig zurtick,
mit dem Leitbild ,,Vision Zero" (Vision Zero: Es gibt keine Unfalle mit schwer-
verletzten oder getéteten Radfahrenden.).

= Radverkehr wird als Gemeinschaftsaufgabe von Land, Kommunen und Unter-
stitzung durch die Bevodlkerung gestarkt

Die Radverkehrsstrategie konzentriert sich auf folgende sieben Handlungsfelder,
die mit Zielen und konkreten Handlungsfeldern untersetzt sind.

= Strukturen: Modernisierung des rechtlichen Rahmens, auskdmmliche finanzi-
elle und personelle Ausstattung des Landes und der Kommunen sowie geeig-
nete Verwaltungs- und Vernetzungsstrukturen

= Lickenlose Infrastruktur: Durchgehende Radverkehrsverbindungen durch ein
.Radnetz Brandenburg" mit einheitlichen Ausbaustandards und dauerhaft qu-
tem Erhaltungszustand sowie geeignete Fahrradabstellanlagen

= Sicherheit: Erh6hung der objektiven und subjektiven Sicherheit mit dem Leit-
bild , Vision Zero"

= Vernetzung mit OPNV: Bau sicherer Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen und
Haltestellen, Ausweitung der Fahrradmitnahme im OPNV und Erweiterung von
Haltestellen zu Mobilitatsstationen mit Fahrradverleihsystemen

= Fahrradwirtschaft: Starkung des Radtourismus, des Fahrradeinzelhandels und
-werkstdtten sowie der gewerblichen Nutzung im Lasten- und Lieferverkehr

= Offentlichkeitsarbeit: Aktivierung bisher nicht radelnder Menschen und fahr-
radférdernden Mapnahmen in Unternehmen, Behdrden, Hochschulen und
Schulen

= Digitalisierung: Bereitstellung einer umfassende und frei zugéngliche digitale
Datenbasis, Férderung von Forschungs- und Modellvorhaben sowie Ausbildung
von Fachkraften.

Der Landkreis Barnim gibt mit seinem Radwegekonzept von 2016 [8] einen Uber-
blick zum Stand des Radverkehrs. Das Radwegekonzept setzt den Rahmen fir die
touristische Radroutenentwicklung und den Ausbau des Radwegenetzes im Land-
kreis Barnim. Dies umfasst ebenfalls die Knotenpunktwegweisung im Landkreis
Barnim, die 2014 fertiggestellt wurde. Weiterhin wird die Anwendung der Hinweise
zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr im Land Brandenburg (HBR
BB) [11] als wichtige Grundlage flr die Wegweisung an den touristischen Radwegen
und Radrouten gesehen.

Momentan befindet sich der Landkreis Barnim in der Fortschreibung seines Rad-
wegekonzeptes und Aufstellung eines Radverkehrskonzeptes. Fiir die Fortschrei-
bung wurden sieben Schwerpunkte definiert [31]:

= Forderung des Ausbaus einer touristischen Radinfrastruktur unter besonderer
Bericksichtigung der Verbindung von touristischen Highlights und der Anbin-
dung der touristischen Quellgebiete.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 9 ‘f
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= Fdérderung des Ausbaus von Radwegen fir den Alltag, um den Umstieg vom
Pkw aufs Rad zu erleichtern und Schulwege zu sichern.

= Schaffung von Méglichkeiten einer Anbindung an den OPNV, Priifung von Mit-
nahmemdglichkeiten und Férderung von Abstellméglichkeiten, um die Kombi-
nation von OPNV und Rad zu verbessern.

= Verbesserung der Anbindung des Radwegenetzes durch Schaffung und Anbin-
dung an Radschnellwege in Berlin und den Nachbarlandkreisen.

= Vorschldge fir ein kontinuierliches Pflege- und Unterhaltungsmanagement.

= |dentifizierung und Kennzeichnung von Unfallschwerpunkten und Vorschldage
zum Abbau dieser.

= Einberufung eines Beirates ,,Radwegekonzept Barnim" unter Einbezug aller re-
levanten Gruppen.

Das Radverkehrskonzept fiir die Barnimer Feldmark von 2021 [32] definiert fir das
Gebiet der Barnimer Feldmark einen Radwege-Netzplan, welcher ebenfalls vorhan-
dene Radfernwege und regionale Radwege umfasst. An diesem Netzplan sind er-
forderliche Baumapnahmen beschrieben und priorisiert. Weiterhin werden u.a. die
Themen Wegweisung, Fahrradabstellanlagen und Finanzierung behandelt. Die
Uberlegungen zur Schaffung eines Fernradweges Berlin - Kénigsberg (Chojna/ Po-
len) mit Zubringern tber Buch - Schwanebeck- Birkholz und Ahrensfelde - Birkholz
sind hier ebenfalls dargestellt.

Mit den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, Ausgabe 2010 (ERA 2010) [2]
liegt ein bundesweites Regelwerk fir die Planung, den Entwurf und den Betrieb der
Infrastruktur des Radverkehrs vor. Es stellt den Stand der Technik dar und flgt
sich in die Ubrigen von der Forschungsgesellschaft fir Strafen- und Verkehrswe-
sen herausgegebenen bundesweiten Regelwerke, wie z. B. die Richtlinien fur die
Anlage von Stadtstrapen (RASt 06 [6]) und die Richtlinien fir die Anlage von Land-
strafen (RAL 2012 [7]), ein. Die 2009 novellierte Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur Strapenverkehrsordnung (VwV-StVO) weist hinsichtlich der Gestaltung von
Radverkehrsanlagen ausdricklich auf die ERA hin.

Neben den konzeptionellen Planungen und fachlichen Regelwerken waren bei der
Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes zudem folgende Entwicklungen und Ten-
denzen in der Gesellschaft zu beachten:

Die Bevolkerungsentwicklung der Gemeinde Panketal verzeichnet seit dem Jahr
1990 ein stetiges Wachstum. Die Einwohnerzahl belduft sich aktuell auf 21.158 (Ge-
meinde Panketal - Meldestelle, Stand 31.12.2022). Es ist von einem weiterhin posi-
tiven Entwicklungstrend auszugehen, da im Rahmen des integrierten Gemeinde-
entwicklungskonzeptes (IGEK) "Panketal 2040" ein Potenzial von mehr als 3.000
Wohneinheiten in den bestehenden Siedlungsgebieten und einigen wenigen Neu-
baugebieten erfasst wurden. (vgl. Ubersicht Bebauungsplane in der Gemeinde Pan-
ketal, Stand Juli 2022 [33]). Abbildung 2 zeigt die deutliche Steigerung der Ein-
wohnerzahlen seit 1991 im Berliner Umland einschlieplich der Gemeinde Panketal
(50 % und mehr).
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Veranderung der Bevolkerungszahl

in den amtsfreien Gemeinden und Amtern
2019 gegeniiber 1991

[ unter-20%
[J -20bis unter 0%
[J 0bis unter 50%
[ 509% und mehr

Verdnderung der Bevélkerungszahl in den amtsfreien Gemeinden und Amtern des Landes Bran-
denburg zwischen 1991 und 2019 (Quelle: Zeitschrift fir amtliche Statistik Berlin Brandenburg,
Nr. 3+4, 2020 [34])

Mit der wachsenden Bevdlkerungszahl ist von einer steigenden Belastung der vor-
handenen Verkehrsinfrastruktur auszugehen. Aufgrund der guten Bahnanbin-
dung der Gemeinde Panketal an das Land Berlin und die Stadt Bernau bei Berlin
bietet der Radverkehr als Zubringer zu den Bahnh&fen und Haltepunkten ein gro-
Bes Potential. Ebenso ist das Fahrrad als Verkehrsmittel geeignet, Verbindungen
zwischen Orts- und Gemeindeteilen herzustellen. Eine stdrkere Ausrichtung der
Verkehrsinfrastruktur auf die Bedirfnisse des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und
FuPBverkehr) bietet die Chance die steigenden Mobilitatsbedirfnisse umwelt- und
klimagerecht zu befriedigen. Dieses Ziel der Férderung des Radverkehrs und des
Umweltverbundes insgesamt wird auch im Klimaschutzkonzept der Gemeinde Pan-
ketal aufgestellt, nur so lassen sich die dort aufgestellten Klimaschutzziele im Ver-
kehrssektor erreichen.

Durch das Aufkommen der Pedelecs und E-Bikes, d. h. von Fahrradern mit Unter-
stitzung durch einen Elektroantrieb, wird das Radfahren fir alle Altersgruppen
leichter, sind Steigungen deutlich einfacher zu bewaltigen und gréfere Entfernun-
gen mdglich. Alteren Menschen ist es damit langer mdglich, Fahrrad zu fahren und
ihren Aktionsradius mit diesem Verkehrsmittel beizubehalten oder gar auszuwei-
ten.Im Fahrradtourismus wachst das Potential der Zielgruppen flr grépere Touren
oder solche mit Steigungen. Fir die Nutzung des Fahrrades als Verkehrs- und
Transportmittel im Alltag (z. B. zur Bewaltigung des Weges zum Arbeits- oder Aus-
bildungsort, als elektrounterstitztes Lastenrad oder in der Freizeit) kommen fir
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das Pedelec langere Strecken in Betracht, was sich in der Netzplanung u. a. durch
Berlcksichtigung von Luftlinienentfernungen bis 20 km niederschlug.

Lasten- und Transportfahrrader sind ein zunehmend wichtiger Teil der Fahrrad-
flotte. Grofe Gepdcktrager bzw. Stauflachen ermdglichen es, grépere Lasten si-
cher und bequem zu transportieren. Im Jahr 2020 wurden rund 103.000 Stiick ver-
kauft, davon 78.000 mit elektrischem Antrieb. In ca. 70 Kommunen in Deutschland
wurden im Jahr 2021 Kaufpramien-Programme fiir private und gewerbliche Las-
tenrader angeboten. Die Férderung von gewerblich und 6ffentlich genutzten Las-
tenradern auf Landeseben macht die Erfolgsgeschichte der kostenfreien Lasten-
rad-Sharing-Plattform ,fLotte Brandenburg” mit einer Férderung von 80% erst
mdglich. Auf Bundesebene werden vom BAFA gewerblich und 6ffentlich genutzte
Elektrolastenrdder mit 25% bzw. maximal 2.500 Euro geférdert.

Neuere Geschaftsmodelle rund um das Fahrrad gewinnen an Bedeutung. Immer
mehr Unternehmen und deren Beschaftigte nutzen Angebote des Dienstfahrrad-
Leasings. Damit werden auch hochpreisige Pedelecs flr eine sehr breite Nutzer-
gruppe attraktiv, da die monatlichen Leasingraten mit 60 - 100€ relativ gering aus-
fallen.

Die Entwicklungen der letzten Jahre sollten durch gezielte Férderungen weiter ver-
starkt werden, damit die vielfdltigen positiven Effekte des Fahrradfahrens zum Tra-
gen kommen.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 1 z ‘_/
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Daten

Im Mdrz 2022 hat die Gemeinde Panketal die ISUP GmbH mit der Erarbeitung eines
Radverkehrskonzeptes flr die Gemeinde Panketal beauftragt.

Die Bearbeitung basiert auf umfangreichen Daten, die durch die Gemeinde Panke-
tal selbst oder beteiligte Institutionen zur Verfiigung gestellt wurden. Freizugang-
liche Daten (z. B. Offene Geodaten des Landes Brandenburg und des offenen Pro-
jekts OpenStreetMap) wurden ebenfalls genutzt. Dazu gehéren u.a.

= Verlaufe und Daten zu den klassifizierten Strapen,

= georeferenzierte Daten des Straffen- und Wegenetzes (Bezeichnung, Ge-
schwindigkeit, Zustand) und fir die Grundkarten (H6henmodell, Landschafts-
modell, Topographische Karten, Gewdsser- und Naturschutzgebiete),

= Luftbild der Gemeinde Panketal (Hansa Luftbild AG 2022),
= Verkehrsmengen auf Landesstrafen sowie ausgewahlten Gemeindestrafen,

= Geodaten zum Radwegekonzept des Landkreises Barnim auf dem Gebiet der
Gemeinde Panketal (Landkreis Barnim),

= Bestand an Radverkehrsanlagen an Landes-, Gemeinde- und sonstigen 6ffent-
lichen Strapen

= Standorte und Typen der Schulen,

= Unfalldaten,

= Einwohnerzahlen nach Ortsteilen,

= Standorte der SPNV-Haltestellen und B+R-Anlagen.

Diese Daten wurden durch bedarfsweise eigene Erhebungen der ISUP GmbH er-
ganzt, vorrangig fur Strecken, bei denen Verlauf oder Zustand unklar waren. Die
Ergebnisse flossen in die Konzeption der Mafinahmen mit ein.

Bereits vorhandene sowie laufende Planungen der Gemeinde Panketal (Integrier-
tes Gemeindeentwicklungskonzept (IGEK) Panketal 2040, in Bearbeitung [9] und 1.
Stufe des integrierten Klimaschutzkonzeptes der Gemeinde Panketal, Stand Juni
2022 [35]), des Landkreises Barnim (Nahverkehrsplan 2017-2026 [10]), der Regio-
nalen Planungsgemeinschaft Uckermark-Barnim (Sachlicher Teilregionalplan
~Raumstruktur und Grundfunktionale Schwerpunkte” [12]) und des Landes Bran-
denburg (Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg 2019
[14], Landesnahverkehrsplan 2018 [15] und Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030
[36]) wurden ebenfalls berlcksichtigt.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘
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2.2 Beteiligungen

Bereits am 27.03.2022 fand im Rahmen des IGEK die TEENS-Radtour statt, wo be-
reits erste Hinweise und Wiinsche der jingeren Bevdlkerung Panketals zur Radver-
kehrsinfrastruktur aufgenommen wurden. Am 02.04.2022 fand die Auftaktbera-
tung fir das Projekt mit der Gemeinde Panketal statt. Fortlaufend wurde die
Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes durch Erérterungen von Zwischenergeb-
nissen mit der Gemeindeverwaltung unterstitzt.

Ebenfalls am 02.04.2022 lud die Gemeinde Panketal zum Mit-Mach-Tag ein. Hier
wurde das Radverkehrskonzept erstmalig vorgestellt und die Offentlichkeit konnte
bereits erste Hinweise und Mdngel fir den Radverkehr im Straffen- und Wegenetz
darlegen. Die Rickmeldungen aus der Bevdlkerung umfassten ca. 50 Hinweise (vgl.
Abbildung 3).

) i

Offentlichkeitsbeteiligung - Hinweise und Mingel -
am StraRen- und Wegenetz

9 Hinweise zum Mit-Mach-Tag am 02.04.2022

Hinweise zur Schlendermeile am 18.06.2022 gl SO m
und der zugehérigen Online-Beteiligung NoT— wa:w e -
Abbildung 3 Offentlichkeitsbeteiligung - Hinweise und Mangel am Strapen- und Wegenetz der Gemeinde Pan-

ketal (Quelle: ISUP 2022, Grundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Das Radverkehrskonzept Panketal wurde in enger Abstimmung mit der Ortsgruppe
Panketal des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) erarbeitet. Gemeinsam
mit der Verwaltung, Vertretern der ADFC-Ortsgruppe sowie den Bearbeitern wurde
eine Arbeitsgruppe etabliert, die die Erarbeitung des Konzeptes kontinuierlich be-
gleitete.

Parallel dazu wurden mit Vertretern der Kommunalpolitik in einer Arbeitsgruppe
AG "Panketal 2040" die Arbeitsstande diskutiert.

Beim Rathausfest am 07. Mai 2022 wurden wichtige Quelle-Ziel-Verbindungen der
Burger erfragt und aufgenommen fiir die Netzplanung des Radverkehrskonzeptes.

Mitte Mai 2022 wurden weitere Akteure (Nachbarkommunen, Land Berlin, Landes-
betrieb Strapenwesen Brandenburg und der Landkreis Barnim) zu vorhandenen
Radverkehrskonzepten, -netzen und Planungen zum Radverkehr befragt.

Gesondert einbezogen wurden die Schulen der Gemeinde Panketal im Rahmen ei-
ner Befragung beziglich der Qualitdt der Schulwege und des Gefahrdungspotenzi-
als, der vorhandenen Fahrrad-Abstellanlagen, vorhandener schulischer Angebote
zur Férderung der Fahrradmobilitat sowie der Winsche zur weiteren Radverkehrs-
entwicklung.

Auf der Schlendermeile am 18.06.2022 wurde mit den Birgern das Thema Radver-
kehrssicherheit diskutiert. Zudem bestand die Mdglichkeit sowohl auf der Schlen-
dermeile als auch Uber eine Online-Beteiligung Uber das Beteiligungsformat ad-
hocracy+ bis Ende Juli 2022 Hinweise zu Gefahrensituationen oder Mangeln im
StrapBen- und Wegenetz zu geben. Die Rickmeldungen aus der Bevoélkerung um-
fassten ca. 60 Hinweise (vgl. Abbildung 3).

Am 03.09.2022 fand das Familienfest statt. Dabei wurden Schilerinnen und Schi-
ler Uber die Sicherheit auf dem Schulweg befragt.

Die 1. Arbeitsgruppensitzung fand am 06.09.2022 statt. In der Sitzung wurden die
Herangehensweise bei der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes und speziell die
Methodik zur Netzplanung vorgestellt.

Am 8.10.2022 fand eine Radtour mit dem Birgermeister und der ADFC-Ortsgruppe
statt.

Anfang Januar 2023 wurde der Arbeitsgruppe und ab Mitte Februar weiteren Akt-
euren mittels einer webbasierten Kartenanwendung (WebGIS) Gelegenheit gege-
ben, zum detaillierten Entwurf des Radverkehrsnetzes Stellung zu nehmen und
Hinweise auf Mdngel zu geben.

Mitte April 2023 wurde der Arbeitsgruppe und den weiteren Akteuren Gelegenheit
gegeben, zu den Mainahmen am Radverkehrsnetz Stellung zu nehmen und weitere
Hinweise zu geben.

Am 18.04.2023 fand die 2. Arbeitsgruppensitzung statt. In der Sitzung wurden der
aktuelle Arbeitsstand, das Vorgehen und das Ergebnis der Mapnahmenplanung
vorgestellt.

Am 06.05.2023 fand erneut das Rathausfest statt. Auf dem Fest wurden wesentli-
che Bestandteile der Mafnahmenplanung und bisher erarbeitete Maffnahmen am
Radverkehrsnetz vorgestellt. Die Teilnehmenden hatten die Méglichkeit, Hinweise
und Ergdnzungen zu den Mafnahmen am Radverkehrsnetz zu geben. Zusatzlich
konnten die Blrger bis Ende Mai 2023 mit Hilfe der Beteiligungsplattform ad-
hocracy und des WebGIS ebenfalls Hinweise zu den Mafinahmen rliickmelden.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 1 5 ‘f
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Die Hinweise und Erkenntnisse aus der Offentlichkeitsbeteiligung und der Arbeits-
gruppe flossen bei der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes mit ein und wurden
insbesondere bei der Netz- und Ma3nahmenplanung bericksichtigt.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 1 6
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3.1 Radverkehrsnetze
touristisches Radroutennetz (Bestand) g1
Radfernweg L . {
— Regionalradroute
Bereichsradroute
@ Knotenpunktnummer __\ ?";E:E"ﬁmnmmuw %
Abbildung 4 touristisches Radroutennetz in der Gemeinde Panketal - Bestand (Quelle: ISUP 2022, Grundkarte:

OpenStreetMap-Mitwirkende)

Das touristisches Radroutennetz auf dem Gebiet der Gemeinde Panketal um-
fasst ca. 11 Streckenkilometer mit 6 Radrouten:

Radfernweg
= Berlin-Usedom-Radweg (B-U)

Regionalradrouten
=  Hohen-Schonhausen-Marienwerder (HSHMW)

Radverkehr
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Bereichsradrouten oder lokale Radrouten

= Barnimer Feldmark-Tour (BFT)

= Bernau-Schodnerlinde (BS)

= Grof3e Bernauer Familientour (GBFT)

= Kleine Bernauer Familientour (KBFT)

Diese Routen werden durch das Knotenpunktsystem erganzt (vgl. Abbildung 4).

Alle touristischen Radrouten samt Knotenpunktsystem sind in Anlage 2 darge-
stellt.

Der Radwege-Netzplan - Zielnetz des Radverkehrskonzeptes Barnimer Feld-
mark [32] (vgl. Abbildung 5) setzt sich aus touristischen Radrouten (Radfernwege
und regionale Radrouten) und Bestandswegen zusammen. Diese Bestandswege
umfassen neben Radwegen auch die Flihrung im Mischverkehr auf der Strafe. So-
mit existiert auf dem Gebiet der Gemeinde Panketal bereits ein durchgangiges Rad-
netz, welches nicht allein durch touristische Radrouten oder infrastrukturelle Rad-
wege definiert ist.

Abbildung 5 Radwege-Netz - Zielnetz der Barnimer Feldmark, Ausschnitt Gemeinde Panketal (Quelle: Rad-
verkehrskonzept Barnimer Feldmark [32], Anlage Radwege-Netz - Zielnetz; Hinweis: Die Zahlen
im blauen Kreis geben die Fihrungsform an.)

Eine flachendeckende Netzplanung mit Quelle-Ziel-Betrachtung speziell fir den
Alltagsradverkehr im Gemeindegebiet gab es bislang nicht.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 1 8 ‘f PANKETAL
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3.2 Fiihrungsformen des Radverkehrs

Im Gemeindegebiet sind bereits Radverkehrsanlagen mit einer Streckenldnge von
ca. 24 km vorhanden (vgl. Abbildung 6).

2

.t 130
A v
® A

N\
/
)

o®

2,
Panketal
L312

8l

vorhandene Radverkehrsanlagen y
8 A \

Radweg vorhanden
ISUP Inganieurbiiro m
Fahrbahnfithrung + alternative Fuhrung vorhanden = ""“"“"'""" P S -
mmmmmmmmm T

Abbildung 6 Bestand Radverkehrsanlagen in der Gemeinde Panketal (Quelle: ISUP 2022, Grundkarte: OpenSt-
reetMap-Mitwirkende)

Davon entfallen ca. 15,5 km auf Radwege (mehrheitlich gem. Geh- und Radweg) und

ca. 8,5 km auf Fahrbahnflihrung mit alternativer Fihrung wie bspw. Gehweg rad-

frei oder ein nichtbenutzungspflichtiger Radweg (mehrheitlich Gehweg radfrei). In

Bezug auf Strafenklassen weisen Gemeinde und sonstige 6ffentliche Strapen in

der Gemeinde Panketal ca. 10,9 km Radwege und ca. 4,5 km Fahrbahnfihrung mit

alternativer Fihrung auf.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 1 9 ‘/ PANKETAL
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Verkniipfung mit offentlichen
Verkehrsmitteln

Fahrradmitnahme

Die Gemeinde Panketal ist Teil des Verbundraumes des Verkehrsverbundes Berlin
Brandenburg (VBB). Die Fahrradmitnahme ist in den Tarifbestimmungen des VBB
geregelt.

Fahrrader kénnen in Bussen und im Eisenbahn-Regionalverkehr in den gekenn-
zeichneten Wagen mitgenommen werden, sofern es der Platz erlaubt (ggf. ent-
scheidet darliber das Personal). Wenn wenig Platz vorhanden ist, haben Rollstuhl-
fahrer und Kinderwagen Vorrang. Ein Anspruch auf Mitnahme des Rades besteht
nicht.

Die Mitnahme eines Fahrrades ist tarifpflichtig. Neben Einzel- und 24-Stunden-Ti-
ckets ist auch eine Monatskarte, bspw. fiir Pendler, die den Umweltverbund nutzen,
erhaltlich.

Bike+Ride

Fir Bike+Ride (B+R) sind die Handlungserfordernisse wie Notwendigkeit, Sicher-
heit, Schlieffachbereitstellung oder Lademdoglichkeiten flr Pedelecs und E-Bikes
auf Ubergeordneter strategischer Ebene bereits im NRVP 3.0 [5] definiert. Priori-
tar soll zundachst die Kopplung des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen und der
vorgesehene Umbau der Bahnhofe und die Schaffung von B+R-Anlagen behandelt
werden. Weiterhin sollen vorhandene P+R-Anlagen um B+R erweitert werden. Der
VBB hat bereits verschiedenen Anlagen im Land Brandenburg entsprechend des
Leitfadens Parken am Bahnhof im Land Brandenburg evaluiert [16,17]. Im Jahr
2023 wurde der Leitfaden Parken am Bahnhof aktualisiert. Die wesentliche Anpas-
sung betrifft die Einfihrung des ,,Planungstools Radparken - Bedarfs- und Kosten-
rechner/ Projektbeschreibung” [37]. Mit dem Planungstool sollen zukinftig der Be-
darf fir optimale B+R-Stellpldatze an SPNV-Haltestellen sowie deren grobe Kosten
errechnet werden.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ z o ‘_/
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An den Bahnhofen Zepernick und Réntgental sind Gberdachte B+R-Anlagen vor-
handen (vgl. Abbildung 7). Eine Ubersicht {iber die vorhandenen Abstelimdglichkei-
ten findet sich in folgender Tabelle:

B+R-Anlagen an den Bahnhofen Zepernick und Rontgental (Zusammenstellung: ISUP 2023)

Bahnhof / Zepernick Rontgental

Haltepunkt

Reisende je Tag 3.001-10.000 1.001-3.000
(2019) *

Fahrradboxen 3 3
Anlehnbuigel 418 80
Vorderradhalter 183 80
Sonstiges 78

gesamt 682 163
davon optimal** 201 3

*Daten des Eisenbahnbundesamts (EBA): https://www.eba.bund.de/SharedDocs/Down-
loads/DE/Finanzierung/ISK-V/42_ISK-V_2021_02.htmI?nn=3631178
** nach den Kriterien des Leitfadens Parken am Bahnhof im Land Brandenburg [17, 37]

Grundlegend wurde fir Tabelle 1 auf die Daten des VBB [16] zurlickgegriffen. Da
diese bereits die entsprechende Struktur zur Berechnung des Neubaubedarfes op-
timaler B+R-Stellpldtze nach dem Leitfaden des VBB [17, 37] aufweisen. Diese Da-
ten wurden durch Informationen der Gemeinde Panketal und durch eigene Befah-
rungen gestitzt und ggf. vervollstandigt. Dies war bspw. fir den Bahnhof
Réntgental notwendig, da die Daten des VBB hier nur auf Schatzungen beruhten.

Nach den Kriterien des Leitfadens Parken am Bahnhof ([37], S. 5-6) wird von opti-
malen Abstellanlagen gesprochen, wenn diese Uberdacht sind, Uber eine An-
schlieBmdglichkeit des Fahrradrahmens verfligen und sie in glinstiger Entfernung
zum Bahnhof liegen. Als glnstige Entfernung wird fir Uberdachte Anlagen bis zu
50 m zum Bahnsteig akzeptiert, bei zusatzlich gesicherten Anlagen (z.B. Sammel-
schlieBanlagen oder Fahrradboxen) bis zu 100 m.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 21 ‘f PANKETAL
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B+R-Anlage am Bahnhof Zepernick

B+R-Anlage (incl. drei Fahrradboxen) am Bahnhof Réntgental

Abbildung 7 B+R-Anlagen (Auswahl) an den Bahnhofen in der Gemeinde Panketal (Quelle: ISUP 2022)

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ o9 PANKETAL
2 2 Radverkehr



Bestandsaufnahme und Bewertung ISUP Ingenieurbiiro a

34

Abbildung 8

3.5
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Wegweisung

Far die Radverkehrswegweisung existiert ein bundesweiter FGSV Standard (FGSV
1998 [3]). Das Land Brandenburg hat Richtlinien zur Radverkehrswegweisung (HBR
BB) herausgegeben [11], welche die bundesweiten Standards fur Brandenburg kon-
kretisieren und Umsetzungshinweise geben. Diese Richtlinien sind zugleich die
Grundlage fir Férdermapnahmen durch das Land.

Die Radverkehrswegweisung besitzt sowohl eine Informations- als auch eine Mar-
ketingfunktion. Deshalb ist ein einheitliches Erscheinungsbild wichtig. In der Ge-
meinde Panketal wird der FGSV-Standard schon angewandt (vgl. Abbildung 8).

Da der Radtourismus flr die Gemeinde Panketal einen hohen Stellenwert besitzt,
ist eine einheitliche Wegweisungsgestaltung zur Férderung des Radtourismus un-
abdingbar.

Wegweisung touristischer Radrouten in der Gemeinde Panketal (Quelle: ISUP 2023)

Schulbefragung

Um die Anforderungen der Schulen und des Schilerradverkehrs besser berilck-
sichtigen zu kénnen, wurde eine Befragung der Schulen in der Gemeinde Panketal
hinsichtlich radverkehrsrelevanter Themen vorgenommen. Gefragt wurde nach
dem Anteil der Schiiler, die das Rad auf dem Schulweg benutzen, eventuellen Ver-
boten der Fahrradnutzung, Anzahl und Qualitdt der Fahrradabstellanlagen, der
Qualitat der Wege zur Schule und nach regelmafigen Aktivitdten der Schule mit
Fahrradbezug.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ z 3 ‘f PANKETAL
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Der Fragebogen wurde im Mai 2022 an die fiinf Schulen in der Gemeinde Panketal
versendet. Insgesamt wurden drei hinreichend ausgefillte Fragebdgen zurlickge-
geben. Wenn an einem Standort mehrere Schularten vertreten sind, wurden die
Daten jeweils gemeinsam ausgewertet.

3.5.1 Anteil der Radnutzer

Generell wird das Fahrrad an weiterfiihrenden Schulen starker genutzt als an
Grundschulen (vgl. Abbildung 9). Die starkste Radnutzung ist beim Gymnasium zu
verzeichnen, wobei auch die Grundschulen bereits jetzt relativ hohe Nutzungszah-
len haben. Wesentliche Einflussfaktoren sind die Topographie sowie die Entfernung
zwischen Wohnort und Schule. Die durchschnittliche max. zurlickgelegte Entfer-
nung der Schiler betragt 5 km.

Anteil Radnutzung [%] der teilnehmenden
Schulen
70%
60%
60% 5594
50%
50% § -
0% ® Grundschule Zepernick
40%
30% m Gymnasium Panketal
30% A
207 20% m Grund- und Oberschule
20% 1 Schwanebeck
109 -
0% - T T T )
Klasse -4 Klasse 5+6 Klasse 7-10 Klasse 11+
Abbildung 9 Anteil der radnutzenden Schiler (Quelle: Schulbefragung)

Ein Verbot, das Fahrrad auf dem Schulweg zu benutzen, gibt es nach den Angaben
aus der Befragung an keiner Schule und es bestehen keinerlei Einschrankungen.
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3.5.2 Radabstellanlagen
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Grundschule Zepernick Gymnasium Panketal

Abbildung 10

Schiilerzahl und Zahl der Radabstellpldtze (Quelle: Schulbefragung)

Vergleicht man die Anzahl der Schiler mit der Anzahl der Radabstellplatze (vgl.
Abbildung 10), wird deutlich, dass die Grundschule Zepernick und das Gymnasium
Panketal mehr Radabstellplatze aufweisen als radfahrende Schiiler. Bei der Grund-
und Oberschule Schwanebeck hingegen Ubersteigt die Anzahl der Radnutzenden
deutlich die vorhandenen Radabstellpldatze, was die Zufriedenheit mit den Abstell-
anlagen beeintrdchtigt. Die beiden Schulen in Zepernick schatzen die Anzahl und
Qualitat der Abstellplatze als ausreichend ein, einzig die Schule in Schwanebeck
sieht hier Mangel. Als weiterer Grund der Unzufriedenheit wurde auch angefinhrt,
dass einige der Abstellplatze nicht ausreichend befestigt sind, sodass die Fahrra-

der

nicht stabil stehen.
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Grundschule Zepernick ~ Gymnasium Panketal Gesamt

Abbildung 11

Anzahl und Art der Radabstellplatze (Quelle: Schulbefragung)
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Uber alle Schularten hinweg gibt es keine iberdachten Abstellplatze fiir Schiiler
(vgl. Abbildung 11). Der Grofteil (etwa 86 %) der vorhandenen Fahrradstander sind
Felgenklemmer.

Zufriedenheit

Die befragten Schulen bewerten die Zufriedenheit mit der Sicherheit und dem
Komfort der Wege zur Schule als mittelImapig bis schlecht. Die Antwortmdéglichkei-
ten "sehr zufrieden" und "zufrieden" wurden dberhaupt nicht gewahlt. Als Verbes-
serungsvorschldage werden vor allem eine bessere Oberfldche und konkrete Ver-
besserungen an den Strecken genannt, wie zum Beispiel:

= Schwanebeck:
— mangelhafte Qualitat der Oberflache an der Donaustrape
— fehlender Uberweg Zepernicker StraBe/ ehem. Deponie Schwanebeck
— Verldngerung der Ampelphase am Ubergang Zepernicker Strape -L
200 (Bernauer Str.) zur Schule gewinscht
= Panketal:
— Unzufriedenheit mit der gemeinsamen Nutzung des Fuf3gangerweges
an der Schénower Strafle
— unUlbersichtliche Einmindung der Elbestrafie in die Schénower Strafe

Im Bereich der Fahrradaktivitdten an den Schulen spielt insbesondere die Fahrra-
dausbildung mit anschliefender Prifung eine Rolle, was vor allem fiir Grundschu-
len wichtig ist. An einer Schule werden zudem eine Selbsthilfewerkstatt sowie Re-
paraturkurse angeboten.

Unfalldatenanalyse

Eine Unfalldatenanalyse ist ein gutes Hilfsmittel, um die Ursachen, Umstande und
Auswirkungen von Unfdllen zu verstehen und geeignete Manahmen zur Praven-
tion und Verbesserung der Verkehrssicherheit zu entwickeln. Die Analyse von Un-
fallen ermdglicht es, Muster und Trends zu erkennen, Risikofaktoren zu identifizie-
ren und gezielte Ma3nahmen zu ergreifen, um Unfdlle zu reduzieren.

Zur ldentifikation von Sicherheitsdefiziten wurden die Unfalldaten der Jahre 2019
bis 2021 des Unfallatlas Deutschland (offene Geodaten der statistischen Amter des
Bundes und der Lander) ausgewertet. Die Daten des Unfallatlas beziehen sich nur
auf Unfalle mit Personenschaden. Unfdlle mit Sachschaden sind nicht enthalten.

Das Unfallgeschehen in der Gemeinde Panketal insgesamt zeigt von 2019 bis 2021
einen rucklaufigen Trend (vgl. Tabelle 2). Im Jahr 2019 wurden noch 56 Verkehrs-
unfalle von der Polizei registriert, wahrend dieser Wert im Jahr 2021 auf 45 Unfalle
gesunken ist. Dies entspricht einem Rlckgang von etwa 19,6 %.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ z 6 ‘_/
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Entwicklung des Unfallaufkommens in der Gemeinde Panketal von 2019 bis 2021 (Zusammenstel-
lung: ISUP 2023)

absolutes Unfallaufkommen relatives Unfallgeschehen je 10.000

EW
2019 2020 2021 2019 2020 2021

Gemeinde Pan- 56 53 45 27,2 25,6 21,8
ketal

Zur Bewertung des Unfallaufkommens werden die Unfallzahlen auf die Bevdlke-
rungszahl (10.000 Einwohner (EW)) normiert. Es zeigt sich, dass sich in der Ge-
meinde Panketal mit 21,8 Unfallen je 10.000 EW im Jahr 2021 sowohl im nationalen
als auch im regionalen Vergleich vergleichsweise wenige Unfdlle ereigneten. Das
auf die Bevélkerungszahl normierte Unfallaufkommen sank in der Gemeinde Pan-
ketal zwischen 2019 und 2021 um rund 19,8 % und damit sowohl im Vergleich zur
Bundesrepublik Deutschland (- 12,9 %) als auch zum Land Brandenburg (- 16,3 %)
Uberproportional stark.

Unfallkategorie

Die Unfallforschung unterscheidet generell die folgenden Unfallkategorien (UK),
welche den groften entstandenen Schaden des Unfalls darstellen:

= UK Verkehrsunfall mit mindestens einem getdteten Verkehrsteilnehmen-
den

= UKZ2: Verkehrsunfall mit mindestens einem schwerverletzten Verkehrsteil-
nehmenden, aber keine Getdteten

= UK 3: Verkehrsunfall mit mindestens einem leichtverletzten Verkehrsteil-
nehmenden, aber keine Getdteten und keine Schwerverletzten

= UK4: Verkehrsunfall mit schwerwiegendem Sachschaden, bei dem eine be-
deutende Ordnungswidrigkeit oder eine Straftat als ursachlich anzunehmen
ist, bei dem mindestens ein Fahrzeug nicht mehr fahrbereit ist

= UKS5: sonstiger Verkehrsunfall mit Sachschaden ohne Einwirkung von Alko-
hol und anderer berauschender Mittel ohne Straftatbestand oder bedeutende
Ordnungswidrigkeit, bei dem alle Fahrzeuge fahrbereit sind

= UK ®6: sonstiger Verkehrsunfall mit Sachschaden, unter Einfluss von Alkohol
oder anderer berauschender Mittel, bei dem alle Fahrzeuge fahrbereit sind

Die Unfallkategorien 4-6 wurden in der Gemeinde Panketal nicht betrachtet.

Der Rickgang der Unfallzahlen in der Gemeinde Panketal insgesamt geht dabei mit
einem Rlckgang der Schwere des Unfallgeschehens einher. Die Unfalle in der Ge-
meinde Panketal in den Jahren 2019 bis 2021 wurden fir die Kategorien 1-3 zusam-
mengefasst. Die grope Mehrheit der Unfalle (78,6 %) ist jedoch (Unfall mit Leicht-
verletzten) einzuordnen (vgl. Tabelle 3).

Neben der Schwere des Unfalls lassen sich Mangel in der verkehrlichen Infrastruk-
tur durch die Art der Verkehrsbeteiligung erkennen. Im Folgenden wird neben der
Betrachtung aller Unfalle ein besonderer Fokus auf die Analyse des Unfallgesche-
hens mit Radfahrenden gesetzt, da hier eine hohe Schutzbedrftigkeit vorliegt. Die
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Tabelle 3:

3.6.2
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Auswertung der Unfdlle mit Radfahrenden, differenziert nach Jahr und der
Schwere des Unfalls, fasst Tabelle 3 zusammen.

In der Gemeinde Panketal haben sich im betrachteten Zeitraum (2019 - 2021) 84
Unfélle mit Radfahrenden ereignet. Dies entspricht einem Anteil von 35,1 % an al-
len Unfdllen in der Gemeinde. Auffallend ist, dass trotz eines Riickgangs der Ge-
samtzahl an Unfdllen die Anzahl der Unfélle mit Radfahrenden gestiegen sind.

Unfallaufkommen in der Gemeinde Panketal von 2019 bis 2021 nach Unfallkategorie und Rad-
fahrbeteiligung (Zusammenstellung: ISUP 2023)

Unfallkategorie Gesamt

UK 1 UK 2 UK 3

Alle Verkehrsunfdlle
2019 0 14 42 56
2020 1 12 40 53
2021 0 6 39 45
Zeitraum 2019 - 1 32 121 154
2021

Verkehrsunfalle mit Radfahrenden
2019 0 1 12 13
2020 1 2 19 22
2021 0 1 18 19
Zeitraum 2019 - 1 4 49 54
2021

Unfalltyp

Das zweite wesentliche Merkmal der Unfalluntersuchung ist der Unfalltyp. Dieser
beschreibt die Konfliktsituation naher, aus der ein Verkehrsunfall entstanden ist.
Gemé&p dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung gibt es sieben Unfalltyp-
Kategorien:

= Fahrunfall (1):

Der Unfall wurde durch den Verlust der Kontrolle Uiber das Fahrzeug (wegen
nicht angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des Strapen-
verlaufs, des Straffenzustandes o. .) ausgeldst, ohne dass andere Verkehrs-
teil-nehmende dazu beigetragen haben. Infolge unkontrollierter Fahrzeug-
beweqgungen kann es dann aber zum Zusammensto} mit anderen
Verkehrsteilnehmenden gekommen sein.

= Abbiege-Unfall (2):

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Abbiegen-
den und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden
Ver-kehrsteilnehmenden (auch zu Fuf3 Gehende) an Kreuzungen, Einmin-
dungen, Grundstlicks- oder Parkplatzzufahrten.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ z 8 ‘f PANKETAL
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= Finbiegen/Kreuzen-Unfall (3):

Der Unfall wurde ausgel®st durch einen Konflikt zwischen einem einbiegen-
den oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten
Fahrzeug an Kreuzungen, Einmiindungen oder Ausfahrten von Grundsti-
cken und Parkplatzen.

» Uberschreiten-Unfall (4):

Der Unfall wurde durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug und einem
zu Fup Gehenden auf der Fahrbahn ausgeldst, sofern dieser nicht in Langs-
richtung ging und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch,
wenn der Gehende nicht angefahren wurde.

= Unfall durch ruhenden Verkehr (5):

Der Unfall wurde ausgelést durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug
des flieBenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt / halt beziehungs-
weise Fahrmané6ver im Zusammenhang mit dem Parken / Halten durch-
fahrte.

= Unfall im Langsverkehr (6):

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilneh-
menden, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, so-
fern dieser Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

= sonstiger Unfall (7):

Hierbei handelt es sich um Unfdlle, die sich nicht den anderen Typen zuord-
nen lassen, beispielsweise Wenden, Rickwartsfahren, Parkende untereinan-
der, Hindernis oder Tier auf der Fahrbahn, pldtzlicher Fahrzeugschaden (z.
B. Bremsversagen, Reifenschaden o. a.).

Tabelle 4: Unfallgeschehen nach Typ in der Gemeinde Panketal von 2019 bis 2021 (Zusammenstellung: ISUP
2023
1 2 3 4 5} () 7

Alle Verkehrsunfalle
2019 4 3 26 3 2 13 5
2020 12 8 24 0 0 7 2
2021 8 4 18 0 2 10 3
Zeitraum 2019 - 24 15 68 3 4 30 10
2021

Verkehrsunfélle mit Radfahrenden
2019 1 1 9 0 0 1 1
2020 5 5 10 0 0 1 1
2021 2 2 12 0 1 1 1
Zeitraum 2019 - 8 8 31 0 1 3 3

2021

Die Tabelle 4 fasst das Unfallgeschehen nach dem ausldsenden Grund insgesamt
und gesondert ausgewiesen mit Beteiligung von Radfahrenden in der Gemeinde
Panketal zusammen. Die Auswertung der gemeldeten Unfélle hinsichtlich der
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auslésenden Konfliktsituation zeigt, dass es sich bei den meisten Unfallen in der
Gemeinde Panketal um Unfdlle an Kreuzungen und Unfélle im Langsverkehr han-
delte (68 und 30 Unfélle). Die Konfliktsituationen beim Einbiegen/Kreuzen sind
auch der haufigste Grund fir Unfalle mit Radfahrenden in den Jahren von 2019 bis
2021 gewesen. Danach folgen Fahr- und Abbiegeunfdlle mit jeweils acht Unfdllen
mit Beteiligung von Radfahrenden.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 3 O ‘f
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4 Konzept Radverkehrsnetz

4.1 Methodisches

Die Planung bzw. Uberarbeitung der Netze in der Gemeinde Panketal erfolgte aus
methodischen Griinden zunachst getrennt nach Alltags- und touristischem Radver-
kehr, um den unterschiedlichen Zielgruppen mdoglichst gut zu entsprechen.

Fir den Alltagsradverkehr, bei dem das Fahrrad als Verkehrsmittel genutzt wird,
ist eine moglichst direkte Verbindung zwischen Startpunkt und Ziel erforderlich.
Dem Ansatz der Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008 [1]) folgend,
wurden methodisch zunachst die Zentralen Orte und Schwerpunkte des Quell- und
Zielverkehrs durch Zielpunkte reprasentiert, welche anschliefend durch Luftlinien
verbunden wurden (vgl. Abbildung 12).

Luftlinien nach RIN
*

—— Verbindung Mittelzentren Sschonwalde ™.
(RIN-Kategorie AR/IR 1I) b N

— Verbindung grundfunktionale
Schwerpunkte (in Anlehnung
an RIN-Kategorie AR/IR I}

_____ Verbindung Ortschaften
(RIN-Kategorie AR/IR 1V)

Zielpunkte C§_ch6her
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.
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“’ Stadtteilzentrum (BER)

© grundzentraler Verbund/
Ortsteilzentrum (BER)
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Abbildung 12 Luftlinienverbindung der zentralen Orte und Ortschaften (Quelle: ISUP 2023)

Durch die jeweilige Funktion der zentralen Orte ergeben sich unterschiedliche
Netzhierarchien nach RIN [1]:

o Netzkategorie Il: Verbindung der Mittelzentren untereinander und zu Ober-
zentren

e Netzkategorie Ill: Verbindung der Grundzentren untereinander und zu Mit-
telzentren

o Netzkategorie IV: Verbindung der Ortschaften untereinander und zu
Grundzentren.

Im Land Brandenburg werden von den Regionalen Planungsgemeinschaften grund-
funktionale Schwerpunkte festgelegt. Festgelegte Grundzentren sind im Land
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Abbildung 13
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Brandenburg nicht vorzufinden. Grundfunktionale Schwerpunkte sind, entspre-
chend der Definition der gemeinsamen Landesplanungsabteilung Berlin-Branden-
burg, im Unterschied zu Grundzentren, funktionsstarke und gut ausgestattete Ort-
steile von Gemeinden, die nicht als Zentraler Ort definiert sind [38]. Fur die
Netzplanung im vorliegenden Radverkehrskonzept wurden Verbindungen von
grundfunktionalen Schwerpunkten der Netzkategorie Ill nach RIN zugeordnet.

Die Luftlinienverbindungen wurden auf konkrete Strafen und Wege umgelegt (vgl.
Abbildung 13). Gab es dabei zwischen Ausgangs- und Zielpunkten mehrere Mdglich-
keiten, so wurden diese anhand der heutigen Bedingungen, zukiinftig mdglicher
Verbesserungen, der Entfernung, der Lage in Bezug auf 6ffentliche Strafen wegen
der besseren sozialen Kontrolle und der Steigungsverhdltnisse verglichen und ein
mdglichst optimaler Verlauf gesucht. Die Umlegung der Luftlinien ergab einen Ent-
wurf des Netzes, welcher danach mit der Gemeinde Panketal und der Arbeits-
gruppe sowie weiteren Akteuren anhand einer webbasierten Kartenanwendung ab-
gestimmt wurde. Da auch unter Bericksichtigung von Pedelecs und E-Bikes die im
Alltagsradverkehr zuricklegbaren Entfernungen (in der Regel Hin- und Ruckfahrt)
begrenzt sind, wurde ein Grenzwert von 20 km Luftlinie definiert. Wesentlich lan-
gere Verbindungen haben fur den Alltagsradverkehr keine Bedeutung und wurden
nicht umgelegt.

chénow
¢

Netz fiir den Alltagsradverkehr nach RIN
Verbindung Mittelzentren (RIN-Kategorie AR/IR 11)

..... Verbindung grundfunktionale Schwerpunkte
(in Anlehnung an RIN-Kategorie AR/IR 11}

------ Verbindung Ortschaften (RIN-Kategorie AR/IR IV} ¢
..... 1SUP Ingendearsiro _—
Vorzugstrasse Radschnellverbindung Bernau-Berlin ~_ e Sriteaibaretiity uid Plakiag Cobtt -

Umlegung der Luftlinien auf das Strapen- und Wegenetz (Quelle: ISUP 2023, Grundkarte: OpenSt-
reetMap-Mitwirkende)
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Fir den touristischen Radverkehr ist das entscheidende Kriterium dagegen die
Attraktivitat des Weges, der durchfahrenen Landschaft und der tangierten Ziel-
punkte. Die Weiterentwicklung des bereits vorhandenen radtouristischen Netzes
musste daher vor allem diese Punkte und mdgliche Potentiale fiir das radtouristi-
sche Aufkommen bericksichtigen.

Zwischen den Netzen flr den Alltagsradverkehr und den Radtourismus sollte es
aus Effizienzgrinden mdglichst groBe Synergien geben. Dies wurde erreicht, in-
dem bei der Planung des Alltagsnetzes geeignete vorhandene touristische Wege
einbezogen wurden und bei der Uberplanung des radtouristischen Netzes der Ent-
wurf des Alltagsnetzes berlicksichtigt wurde. Nach Vorliegen beider Netze wurde
eine Uberlagerung und Priifung auf mégliche Synergieeffekte durchgefiihrt. Ge-
trennte Fihrungen kénnen dann sinnvoll sein, wenn der thematische Bezug der
radtouristischen Verbindung einen Umweg erfordert (z. B. Flihrung am Ufer eines
Flusses) oder die Alltagsverbindung UGber [dngere Abschnitte an einer vielbefahre-
nen Strafe verlauft (auch wenn Radverkehrsanlagen vorhanden sind). Das Alltags-
netz sollte nicht auf einer touristischen Route gefiihrt werden, wenn diese nicht
asphaltiert werden kann bzw. einsam im Wald ohne soziale Kontrolle, winklig oder
umwegqig verlauft. Eine geblndelte Fihrung ist dagegen gut mdglich, wenn die di-
rekte Ortsverbindung Uber ruhige Strafen und Wege auf3erhalb eines Waldes, die
befestigt sind oder werden kénnen, flhrt.

Lesehilfe: In den folgenden Abschnitten (aufer Kapitel 6) sind Festlegungen mit
dem Buchstaben F gekennzeichnet und fiir die bessere Ubersichtlichkeit numme-
riert. Festlegungen stellen Grundsdtze und Ziele fir das zukinftige Handeln dar.
Die jeweils nachgestellten Erlduterungen sollen zum vertieften Verstanadnis fur die
Zusammenhdnge und Hintergriinde beitragen.

Netz Alltagsradverkehr

Grundlage der Mapnahmen zur Verbesserung des alltaglichen Radverkehrs ist das
in Anlage 3 detailliert und in Anlage 1 als Ubersicht dargestellte Netz fiir den All-
tagsradverkehr. Die allgemeine Nutzung der Straen und Wege durch den Radver-
kehr bleibt davon unberihrt.

Das dargestellte Zielnetz flr den Alltagsradverkehr ist in einem mehrstufigen Planungsprozess ent-
standen. Dabei werden in der Gemeinde Panketal sowohl innerértliche als auch auferdrtliche Bereiche
des Strapennetzes im Zielnetz erfasst.

Aus der Hierarchie der miteinander verbundenen Zentren leitet sich auch die Netzhierarchie nach den
RIN [1] ab. Die hochste Stufe nach RIN (Kategorie AR/IR I1) bilden, angelehnt an das System der zentra-
len Orte, die Verbindungen zwischen den Mittelzentren (bzw. Hauptzentren in Berlin) Pankow (BER),
Frankfurter Allee (BER) und Bernau bei Berlin. Verbindungen zwischen grundfunktionalen Schwerpunk-
ten, Orten mit besonderer Funktion (z. B. Schulfunktion) oder von diesen zu Mittelzentren ergeben das
Hauptnetz im Gemeindegebiet (Kategorie AR/IR lll). Strecken des Alltagsnetzes zu allen Ortschaften
und Ortsteilen (Basisnetz) erganzen und verdichten dieses Hauptnetz (Kategorie AR/IR IV).

Das Zielnetz hat die Funktion, Prioritatensetzungen bei Mapnahmen fiir die Radverkehrsinfrastruktur
zu ermdglichen und eine besondere Beachtung der Belange des Radverkehrs bei Mafnahmen und Ver-
anderungen an den betroffenen Strecken und Knotenpunkten durchzusetzen. Es spielt damit fir den
wirtschaftlichen Einsatz der Finanzmittel eine wichtige Rolle.

Uber das dargestellte Netz hinaus miissen alle Siedlungsgrundstiicke und Einrichtungen mit dem Fahr-
rad erreichbar sein. Dies ist bei MaBnahmen an Straf3en und Wegen zu berticksichtigen.
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Das dargestellte Netz der Kategorie AR/IR Il hat eine Lange von ca. 8 km, das der Kategorie AR/IR llI
von ca. 7 km und das der Stufe AR/IR IV von etwa 39 km (vgl. Anlage 1).

Bei der Erarbeitung des vorliegenden Radverkehrsnetzes wurden ebenfalls Rad-
verkehrskonzepte und vorhandene Netzplanungen der Nachbarkommunen und -
lander bericksichtigt.

Zum Zeitpunkt der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes verfligte das Land Berlin Gber ein Radver-
kehrsplan (2021) mit Radverkehrsnetz [39]. Dieses Radverkehrsnetz wurde bei der Netzplanung berlick-
sichtigt.

Eine mogliche Radschnellverbindung zw. Berlin und Bernau bei Berlin auf dem Ge-
biet der Gemeinde Panketal entlang der Bahnverbindung ist zu prifen und ggf. eine
genauere Betrachtung des Potentials in Form einer Machbarkeitsstudie durchzu-
flhren.

Radschnellverbindungen sollen als besonders leistungsfahiger Bestandteil von Verbindungen, insbe-
sondere im Alltagsradverkehr, eine schnelle Abwicklung gréferer Radverkehrsmengen erméglichen.
Durch die Verkiirzung der Reisezeiten, zum Beispiel durch Gewdhrung von Vorrang an Knotenpunkten,
konnen neue Potentiale flir den Radverkehr erschlossen werden, insbesondere in Hinblick auf pen-
delnde Arbeitnehmer, die bisher den privaten Pkw nutzen. Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen sollen zu den leistungsfahigsten, komfortabelsten und sichersten Radverkehrsanlagen gehoren.
Dies erfordert einen besonderen baulichen Aufwand verbunden mit hohen Anforderungen an Ausstat-
tung und Betrieb.

In den Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV 2021) /13/ der FGSV sind
Radschnellverbindungen Routen des Alltagsradnetzes, die insbesondere Potentiale flir Strecken im Be-
reich von mindestens 5 bis lber 20 km heben sollen. Voraussetzung dafiir sind einheitliche Qualitats-
standards, wie eine direkte Flihrung, die Trennung von anderen Verkehrsarten, keine oder wenige Halte
an Knotenpunkten und eine Mindestbreite von 4 m. Empfohlen wird der Einsatz fiir Quelle-Ziel-Verbin-
dungen mit mindestens 2.000 Radfahrenden im Querschnitt, (vgl. H RSV 2021 /13/). Auf Verbindungen
mit geringerem Potential ist bei der Umsetzung der Standard fir Radvorrangrouten anzuwenden. Die-
ser reduzierte Standard (mindestens 3 m flir Radwege im Zweirichtungsverkehr) gewahrleistet bei ge-
ringerer Nutzung trotzdem eine zligige Befahrbarkeit und hohen Komfort.

Als Vorzugstrasse fir eine mogliche Radschnellverbindung zwischen Berlin und Bernau bei Berlin wird
auf dem Gebiet der Gemeinde Panketal die Verbindung lber die Briickenstrafe, die Bahnhofe Rontgen-
tal und Zepernick sowie den Berlin-Usedom-Radweg entlang der Bahnverbindung favorisiert (vgl. An-
lage 1). Diese Verbindung schliefft an das Radvorrangnetz des Landes Berlin (Rontgentaler Weg) an.
Auf dem Gebiet des Landes Berlin ist angedacht, an die geplante Radschnellverbindung vom Bahnhof
Karow nach Berlin Mitte (Panke-Trail) anzuschliefen [41].

Bei allen baulichen und organisatorischen Mafnahmen von Straffenbaulasttragern
und weiteren Akteuren ist zu Gberprifen, ob das dargestellte Radverkehrsnetz da-
von direkt oder indirekt betroffen ist, um dessen bestehende Qualitaten nicht zu
beeintrachtigen bzw. bestehende Mdngel soweit méglich mit zu beheben. Dies be-
trifft z. B. allgemeine Verkehrsbaumapnahmen, Oberflachenverbesserungen, Tief-
bauarbeiten und die Ausstattung des Strafenraumes.

Erfahrungsgemdp kann ein gewisser Teil von Verbesserungen fir den Radverkehr im Zuge anderer,
sowieso anstehender Maf3nahmen mit erreicht werden, wenn dies von vornherein bertcksichtigt wird.
Daher kommt der guten planerischen Vorbereitung und Abstimmung dieser "Sowieso-Mapnahmen" im
Sinne eines effektiven Mitteleinsatzes eine grope Bedeutung zu.
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Radtouristisches Netz

In der Gemeinde Panketal soll das in Anlage 2 in der Ubersicht und in Anlage 3
detaillierter dargestellte radtouristische Zielnetz realisiert und unterhalten wer-
den. Es besteht aus touristischen Radrouten und dem Knotenpunktsystem. Auf die-
sem Netz kénnen einzelne Routen themenbezogen oder fir die Bedirfnisse der
jeweiligen Zielgruppen vermarktet werden.

Statt einzelner Routen steht beim Angebot das Netz im Vordergrund, weil es die M&glichkeit der Neu-
kombination der Streckenabschnitte entweder durch den Nutzer selbst oder durch das Marketing bie-
tet.

Der Vorschlag fur das Zielnetz des Radtourismus in der Gemeinde Panketal orientiert sich weitgehend
am bereits vorhandenen touristischen Radroutennetz und dem Knotenpunktsystem des Landkreises
Barnim, welches abschnittsweise und punktuell verbessert wird. Mit dem Begriff Zielnetz wird verdeut-
licht, dass dieses Netz gegenwartig z. T. noch entsprechender Ausbau- und Verbesserungsmapnahmen
bedarf, die in dem Radverkehrskonzept fir die Gemeinde Panketal benannt werden.

Die aktuellen Planungen zum neuen Fernradweg Berlin-Kénigsberg sind unter dem
Routenkirzel ,,B-K" als Idee/Vorschlag neuer touristischer Route am radtouristi-
schen Zielnetz (vgl. Anlagen 2 und 3) vermerkt.

Der Barnimer Feldmark e.V. plant einen neuen Fernradweg von Berlin nach Kénigsberg in der Neumark
(Chojna) in Polen. Abschnitt 1 der Route soll durch die Gemeinde Panketal flihren.

Die Verlegung des Berlin-Usedom-Radweges ber die Steenerbuschstrape ist als
Idee/ Vorschlag neue touristische Route am radtouristischen Zielnetz (vgl. Anla-
gen 2 und 3) vermerkt.

In der Gemeinde Panketal existieren Uberlegungen den Berlin-Usedom-Radweg zukiinftig tber die
Steenerbuschstrafe zu verlegen. Die Fiihrung Uber die Triftstraffe wirde entfallen.

Alle Strafienbaulasttrdager und Akteure wirken fortwdhrend darauf hin, dass die im
radtouristischen Netz genutzten Strecken die erforderliche Widmung und Wegesi-
cherung aufweisen.

Teile des Netzes verlaufen Uiber Waldwege, private Wege sowie Gehwege. In diesen Fallen sind u. U. die
widmungsrechtlichen Voraussetzungen anzupassen und ggf. Gestattungsvertrdge abzuschliepen.

Fur alle touristischen Routen sollten stets die Zustandigkeiten fir die allgemeine
Routenbetreibung und die Vermarktung geklart sein.

Fur die touristischen Routen ist fortwahrend sicherzustellen, dass ein Routenbetreiber, der den aktuel-
len Zustand der gesamten Route und der Wegweisung unterhalt, vorhanden ist. Diese Funktion kann in
bestimmtem Umfang flr ausgewahlte Routen durch einen Wegewart unterstiitzt werden. Die Vermark-
tung sollte fir die touristischen Routen ebenfalls geklart sein.

Anforderungen an uibergeordnete Netze

Die Gemeinde Panketal erwartet vom Land Brandenburg eine zligige Abarbeitung
der als notwendig erkannten Mapnahmen flir Radverkehrsanlagen an den Landes-
strafen. Sie wird ggf. weitere Bedarfe anmelden und fir die Prioritdtensetzung auf
das vorliegende Netzkonzept verweisen.
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Im Jahr 2000 erstellte das Land Brandenburg erstmalig eine Bedarfsliste fir Auferortsradwege an
Bundes- und Landesstraf3en nach einheitlichen Kriterien. Die letztmalige Anpassung dieser Bedarfsliste
liegt aus dem Jahr 2018 vor. Sie bildet die konzeptionelle Grundlage fir die Festlegung der Dringlich-
keiten des Radwegeneubaus. Die gemeldeten Bedarfe der Kreise und Gemeinden sind in diesen Bedarfs-
listen der Bundes- und Landesstrapen des Landes Brandenburg erfasst.

Im Jahr 2020 wurden die Erhaltungsbedarfslisten flir Radwege an Bundes- und Landesstrafen in Bran-
denburg erstellt. Grundlage fiir die Erhaltungsbedarfslisten bildete eine Zustandserfassung und -bewer-
tung von Radwegen an Bundes- und Landesstrafen aus den Jahren 2014-2017. Hierbei werden nur au-
Berdrtliche, gebaute Radwege bericksichtigt.

Fur die Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes im Land Brandenburg sowie im
Landkreis Barnim stellt die Gemeinde Panketal fir die nachrichtliche Darstellung
in Karten das konzipierte Netz fir den Gberértlichen Alltagsradverkehr sowie den
touristischen Radverkehr zur Verfligung.

Fur den Landkreis Barnim liegt bisher kein Zielnetz fiir den iberértlichen Alltagsradverkehr vor. Die
Entwicklung dieses Zielnetzes sowie die Weiterentwicklung des touristischen Zielnetzes auf Landes-
und Kreisebene unterstiitzt die Gemeinde Panketal durch die Weitergabe der Daten zum vorliegenden
Radverkehrsnetz sowie weiterer im Rahmen des vorliegenden Radverkehrskonzeptes erhobener oder
konzipierter Daten zur Forderung des Radverkehrs.

Ausbaustandards und Unterhalt

Die Qualitat und Gestaltung des Netzes ist langfristig auf der Grundlage der in der
Tabelle 2 der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen 2010 (ERA [2]) enthaltenen
Werte und Zusammenhange zu entwickeln.

Die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen der FGSV (ERA) stellen den aktuellen Stand der Technik dar.
Die Verwaltungsvorschriften zu & 2 Absatz 4 Satz 2 der StraBenverkehrsordnung weisen ausdricklich
auf die ERA hin. Die geforderten Qualitdtsmerkmale beziehen sich auf langfristig zu erreichende Ziel-
grofBen. Die wesentlichen ZielgréBen des Netzes fir den zielorientierten Alltagsradverkehr sind:

- angestrebte Fahrgeschwindigkeiten inklusive der Zeitverluste an Knotenpunkten: 15 bis 30 km/h
- maximale Zeitverluste durch Anhalten und Warten je km: 15 bis 60 s (abhdngig von Netzkategorie)
- Anbindung von 90 % der Einwohner im 200-m-Bereich der Hauptrouten als Kriterium fir die Netz-
dichte

- Umwegfaktoren max. 1,2 gegeniiber der kirzestmdglichen Verbindung, max. 1,1 gegeniber parallelen
HauptstraBen und keine zusatzlichen Steigungen

- Einhaltung grundlegender Entwurfsanforderungen zu Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat nach
ERA

- Winterdienst bei AR-II-Verbindungen

- Gewahrleistung sozialer Sicherheit durch Ubersichtlichkeit, Einsehbarkeit und der Bevorzugung von
Streckenfiihrung entlang belebterer Umgebung

Derzeit befindet sich die ERA in der Fortschreibung, mit der Veréffentlichung (geplant fir Ende 2024)
werden sich neue Anforderungen ergeben. Gegebenenfalls ergibt sich dadurch Anpassungsbedarf bei
der Umsetzung der geplanten MaBnahmen. Die FGSV hat bereits angekindigt, dass zukiinftig breitere
Mindest- und Regelmape zum Einsatz kommen und generell ,,der FuB- und Radverkehr kinftig in den
Entwurfsregelwerken fir Stadtstrafen bevorzugt” wird (vgl. FGSV 2022 [42]). Bereits 2022 wurden die
Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Verdéffentlichungen im Bereich Ver-
kehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima 2022) [43] verdffentlicht. Hierin werden Erganzun-
gen und Modifizierungen der bestehenden Regelwerke beschrieben, um das Erreichen der
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Klimaschutzziele im Verkehrssektor zu unterstiitzen. Unter anderem wird bei zukinftigen Planungen
die Bevorzugung des Umweltverbunds (OPNV-, Rad- und FuBverkehr) gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr gefordert.

Um eine einheitlichen Qualitatsstandards der Radverkehrsanlagen sicherzustellen,
sind bei der Umsetzung der in Abschnitt 4.6 aufgefiihrten Ma3nahmen die Emp-
fehlungen fir Radverkehrsanlagen 2010 (ERA [2]) anzuwenden. Erganzend sind
ebenfalls die allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Strapenverkehrsordnung (VwV
StVO 2021 [13]) und Fahrradstrapen - Leitfaden fiir die Praxis (2021 [22]) zu be-
ricksichtigen. Folgende Radverkehrsanlagen kommen in der Regel zum Einsatz
(vqgl. Tabelle 5):

Radverkehrsanlagen mit Breitenmaf3 (Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010 [2],
VwV StVO 2021 [13] u. Fahrradstrapen - Leitfaden fir die Praxis 2021 [22])

Flhrungsform Regelmaf Mindestmap Anwendungsbereich
Gehweg Radverkehr frei min. 2,50 m S innerorts u. auferorts
Schutzstreifen 1,50 m 1,25m innerorts
Radfahrstreifen 1,85 m 1,50 m' innerorts u. auferorts
Einrichtungsradweg 2,00m 1,60 m innerorts u. auperorts
Beidseitiger Zweirichtungsradweg = 2,50 m 2,00 m innerorts u. auPerorts
Einseitiger Zweirichtungsradweg 3,00m 2,50m innerorts (nur im Aus-

nahmefall) u. auferorts

Gemeinsamer Geh- und Radweg min. 2,50 m 2,50 m' innerorts (nur im Aus-
nahmefall)
Gemeinsamer Geh- und Radweg 250m 2,00m auperorts
Fahrradstrape 4,00 m? (Fahr- 3,50 m? (Fahr- | innerorts u. auPerorts
gasse) gasse)

T(vgl. VwV StVO 2021 [13])

2(vgl. FahrradstraBen - Leitfaden fir die Praxis 2021 [22])

» Weitere Fihrungsformen im innerértlichen Bereich
o Fahrradzone,
o Tempo-30-Zone und
o geodffnete Einbahnstrafen

Die hier als Regelmaf3 bezeichneten Vorgaben sind bei Neubau oder Grunderneuerung von Radver-
kehrsanlagen anzuwenden. Fir jeden Einzelfall ist zu prifen, ob das Regelmap dem erwarteten Radver-
kehrsaufkommen gerecht wird oder ein hdheres Breitenmafp erforderlich ist.

Fir die Bestandsinfrastruktur und beengten Straffenrdumen kann tibergangsweise das Mindestmaf an-
gewendet werden. Langerfristig sollen vorhandene Radverkehrsanlagen mit Mindestmaf} entsprechend
dem Regelmaf ausgebaut werden. Die Planungen sind an den zum Umsetzungszeitpunkt aktuellen
Stand der Technik auszurichten.

Auf Grund zu geringer Querschnittsbreiten ist es haufig nicht méglich, dem Wunsch vieler Radfahrender
nach separater Radverkehrsinfrastruktur nachzukommen. Hier bietet sich das Aufbringen einer
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Piktogrammspur bzw. Piktogrammkette auf der Fahrbahn an. Sie verdeutlichen das Recht Radfahren-
der, auf der Fahrbahn zu fahren und weisen darauf hin, dass mit Radfahrenden auf der Fahrbahn zu
rechnen ist. Piktogrammspuren sind bisher nicht in der StVO aufgefihrt. Es ist jedoch davon auszuge-
hen, dass der Gesetzgeber den Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fir Strafen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) folgen wird, welche Piktogrammspuren zukinftig als festen Bestandteil des Instrumen-
tariums der Radverkehrsplanung sieht. Aktuell lasst sich bei der Umsetzung ein Ermessensspielraum
nutzen, da Fahrradpiktogramme als Einzelmarkierungen nicht explizit anordnungspflichtig sind.

a

Ladezone

Multi-
funktions-
streifen

=

Sicherheitstrennstreifen

2>

i\
I‘é@
2,25 ZII.]"Srn—’Vv

) i
=1,0m 1.0m 1.25m

Empfehlung zur Ausfihrung der Piktogramme (Quelle: Uni Wuppertal u. TU Dresden 2021 [18],
Abb. 14, S. 26)

Die Wirkungsforschung der TU Dresden und der Uni Wuppertal zeigt positive Effekte auf die objektive
und subjektive Sicherheit beim Einsatz von Piktogrammspuren [18]. Zur vereinheitlichten Anwendung
wird hierflir das Radpiktogramm entsprechend der Richtlinien fir die Markierung von Strapen (RMS
1980; Berichtigter Nachdruck 1995) der FGSV [20] empfohlen sowie zusatzlich die Kombination mit
Winkel-Pfeilelementen (vgl. Abbildung 14).

Des Weiteren sind fir die Oberflachengestaltung und Markierung ebenfalls die ERA 2010 [2] anzuwen-
den.

Die empfohlene Bauweise von Radwegen orientiert sich an den Richtlinien fir die
Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsfldchen von 2001 (RStO 01) [19] sowie
von 2012 (RStO 12) [23].
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Der Landesbetrieb Strapenwesen [24] empfiehlt flr die Bauweise von Radwegen die RStO 01, welche
Empfehlungen zur Asphalt-, Betonpflaster- und Plattenbauweise umfasst. Bei Asphaltbefestigungen de-
finiert die RStO 01 eine 8 bis 10 cm dicke Tragschicht. Weitere Hinweise des Landesbetrieb Strapenwe-
sen umfassen einen zweischichtigen Asphaltoberbau zur besseren Befahrbarkeit und den moglichen
Einsatz von Recyclingmaterialien in Schottertragschichten. (LS BB 2023 [24])

Der Einsatzbereich von Radverkehrsanlagen am Strapen- und Wegenetz der Ge-
meinde Panketal orientiert sich an der ERA 2010 [2] und an der Methodik des Lan-
des Brandenburg zur Ermittlung von Bedarfen fiir Radverkehrsanlagen an aufer-
ortlichen Bundes- und Landesstrapen [21] (2018). Diese Methodik wird im
vorliegenden Radverkehrskonzept auch fir auperértliche Gemeinde- und sonstige
offentliche Strapfen angewandt.

Das Erfordernis einer Radverkehrsanlage hdngt im Wesentlichen von der Lage (innerorts, auperorts),
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der Verkehrsbelastung (DTV) ab. In Tabelle 8 und Bild 7 der
ERA 2010 ([2], S.18-19) sind den Belastungsbereichen an Stadtstraf3en, welche sich aus der Verkehrsbe-
lastung und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ergeben, entsprechende Fihrungsformen fir den
Radverkehr zugeordnet. Die Flihrung des Radverkehr an Landstrafen ist in Tabelle 19 der ERA (2010
[2], S.66) definiert. Speziell im auperortlichen Radverkehr an Landstrapen sind die Grenzwerte der Ver-
kehrsbelastung als Anhaltswerte zu verstehen. Bei Auftreten von Schilerradverkehr, starkem Freizeit-
radverkehr, hohen Schwerverkehrsstarken, unibersichtlicher Linienfiihrung oder starken Steigungen
sollten ggf. auch niedrigere Werte in Betracht gezogen werden, (vgl. ERA 2010, S.67). Das Land Bran-
denburg hat fir den Bedarf von Radverkehrsanlagen an auferértlichen Bundes- und Landesstrafen
eine Verkehrsbelastung (DTV) von 2.500 Kfz/24h festgelegt, (vgl. [21]). Die vom Land Brandenburg
ermittelten Bedarfe an Bundes- und Landesstrafen (2018) und erarbeiteten Erhaltungsbedarfe an Bun-
des- und Landesstraf3en (2020) wurden im vorliegenden Konzept beriicksichtigt.

Far die dauerhafte Gewdhrleistung der Befahrbarkeit und des Fahrkomforts auf
den Routen des konzipierten Zielnetzes ist ein Erhaltungsmanagement zu entwi-
ckeln, welches die regelmapige Kontrolle, Unterhaltung und Instandsetzung bzw.
Erneuerung umfasst.

Die fortwdhrende homogene Erhaltung der Befahrbarkeit und des Fahrkomforts fiihren zu einer Erho-
hung bzw. Verstetigung der Akzeptanz und Verkehrssicherheit der Radverkehrsanlagen. Hierzu sind
ein Monitoring des Zustandes der Anlagen sowie notwendige bauliche Erhaltungsmapnahmen durchzu-
flhren.

Das Monitoring der Radverkehrsanlagen wird durch die Einrichtung einer Radverkehrsdatenbank er-
leichtert. Die erstmalige Erfassung und Bewertung des Zustandes der Radverkehrsanlagen erfolgte mit
dem vorliegenden Radverkehrskonzept.

Die Erfassung und Bewertung des Radwegezustandes kann durch die Nutzung eines Mangelmelders
oder entsprechender zentraler Meldemdoglichkeiten erleichtert werden.

Das Land Brandenburg unterstltzt Erhaltungsmapnahmen an Bundes- und Landesstraffen gezielt
durch die Aufstellung von Erhaltungsbedarfslisten fir Manahmen, die an Radwegen auferorts not-
wendig werden und sich auf gebaute Radwege beziehen.

Mapnahmen am Netz und Prioritaten

Zur Verbesserung der Sicherheit an den konzipierten Netzen und der generellen
Bedingungen fir den Radverkehr sind die in Anlage 3 dargestellten und in Anlage
4 einzeln beschriebenen Mangel abzustellen und Mapnahmen umzusetzen, soweit
diese in die Zustandigkeit der Gemeinde Panketal fallen. Andere Baulasttrager sind
mit vorliegendem Radverkehrskonzept aufgefordert, im Sinne eines durchgehen-
den Netzes fir ihren Bereich ebenfalls fir eine Umsetzung der beschriebenen
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Mapnahmen zu sorgen. Soweit es sich um RadwegebaumapBnahmen an Landesstra-
Ben mit sehr geringem Verkehrsaufkommen handelt, wird eine vertiefte Einzelfall-
prifung der Notwendigkeit empfohlen.

Die Darstellung der MapBnahmen in den Anlagen erfolgt zundchst baulasttragerunabhdngig. Zu den der
Gemeinde Panketal betreffenden Mafinahmen gehdren insbesondere die Instandsetzung von Fahrbahn-
oberfldachen, die Ergdnzung von Furtmarkierungen fir den Radverkehr, die Instandsetzung von Radwe-
gen sowie sonstige Mapnahmen. Die im Folgenden in Tabelle 6 dargestellten MaBnahmentypen kommen
im vorliegenden Konzept zur Anwendung.

Mapnahmentypen am Radverkehrsnetz

MafBnahmentypen Anzahl Gemeindiz‘tlroan[iz:
Instandsetzung der Fahrbahnoberflache 23 23
Erganzung Furtmarkierung fir Radverkehr 15 8
Sonstige Mapnahmen (mit Beschreibung) 13 13
Instandsetzung des Radweges 9 6
Anordnung Gehweg radfrei/ nicht benutzungspflichtiger 8 8
Radweg

Bau eines neuen Radweges 6 2
Korrigieren von Poller bzw. Umlaufsperre 6 6
Feld-/Wald-/Wirtschaftsweg instandsetzen 5 5
Instandsetzung der Radverkehrsanlage 4 0
Bau einer Querungshilfe 3 0
Errichtung eines Verkehrsspiegels 2 2
Anordnung Einbahnstrafe in Gegenrichtung mit RV-Frei- 1 1
gabe

Verkehrsrechtliche Anpassung 1 1
Markierung eines Radfahrstreifens 1 0
Instandsetzung Wegweisung 1 1
Instandsetzung des Gehweges und Anordnung Gehweg rad- 1 0
frei/ nicht benutzungspflichtiger Radweg

Gesamt 99 76

Die angegebenen MapBnahmentypen werden durch eine Beschreibung des aktuellen Mangels erganzt
sowie durch eine Mapnahmenbeschreibung konkretisiert, sofern dies fiir das Verstdndnis der vorge-
schlagenen Mapnahme notwendig ist.

Generell stellen fir die Errichtung von Radverkehrsanlagen getatigte Fldcheninanspruchnahmen aus-
gleichspflichtige Eingriffe in Natur und Landschaft dar. Bei der Vorbereitung und Umsetzung straf3en-
begleitender Radwege sollen Wald- und landwirtschaftlich genutzte Flachen sparsam in Anspruch ge-
nommen werden. Dazu sind u.a. auch die Méglichkeiten der Nutzung &rtlicher Gegebenheiten wie in
Strafenndhe verlaufende Waldwege oder noch vorhandene Wundstreifen entlang von Hauptstrapen zu
prifen. Das individuelle Sicherheitsgeflihl kiinftiger Nutzergruppen ist dabei als wichtiger sozialer As-
pekt in die Betrachtungen einzubeziehen.
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Bei allen Mapnahmen des Typs ,,Fahrbahnoberflache instandsetzen" sind geeig-
nete Mapnahmen zur Geschwindigkeitsbegrenzung zu ergreifen, um eine Zunahme
des Kfz-Verkehrs auf diesen Streckenabschnitten zu vermeiden.

Eine Verbesserung der Fahrbahnoberfldche fihrt in der Praxis insbesondere bei Wirtschaftswegen hau-
fig zu einer Zunahme des Kfz-Verkehrs. Eine nicht vorgesehene Nutzung der Wege ist durch verkehrs-
rechtliche Anordnungen (z. B. Ausweisung als Fahrradstraf3e) und bei Bedarf durch bauliche Maf3nah-
men (z. B. durch Sperrpfosten mit Warnmarkierung (Musterlésungen BW [25]) auszuschliefen. Auf
Strapen mit vorgesehener Mischnutzung von Rad- und Kfz-Verkehr sind verkehrsberuhigende Mafnah-
men (z. B. durch Plateaupflasterung) zu prifen.

Mapnahmen zur Verkehrsberuhigung sind auf ihre Durchldssigkeit fir den Radver-
kehr zu prifen.

Bei MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung wie Plateaupflasterungen oder Verschwenkungsinseln sollte
stets auf eine seitliche Durchfahrmdoglichkeit fiir den Radverkehr geachtet werden. So wird die Durch-
lassigkeit fir den Radverkehr gewahrleistet.

Zur Unterstitzung der Prioritdtensetzung fir die Realisierung der Manahmen im
Zustandigkeitsbereich der Kooperationspartner sind die in Tabelle 7 benannten Be-
wertungskriterien Verkehrsbelastung (DTV), Schulweg, Netzbedeutung Alltag
(RIN-Stufe), radtouristische Route und Lickenschluss zu berlicksichtigen. Die hier
ermittelte Bewertung der einzelnen Mapnahmen basiert auf einer begrenzten An-
zahl an vergleichbaren Kriterien.

Erlduterung:  Die Mapnahmenbewertung greift die Kriterien der Bedarfswertung der Bedarfsliste fir
AupBerortsradwege im Land Brandenburg (Landesbetrieb Strafenwesen 2018 [21]) auf. Jedoch orien-
tiert sie sich starker an den Kriterien und der Punktevergabe der Multikriterienanalyse zu strafenbe-
gleitenden Radwegen an Bundes- und Landesstrafen des Radverkehrsplanes des Landes Sachsen-An-
halt (LRVP 2010, Fortschreibung der Radwegebedarfsplane, Stand 2016 [26]) sowie der
Multikriterienanalyse der sdachsischen Radverkehrskonzeption von 2014 [27].

Die gewahlte Ordnung der Mapnahmen dient den Baulasttrdgern - unter Berlcksichtigung weiterer
nicht pauschal quantifizierbarer Kriterien - zur Differenzierung und Wichtung der Umsetzung der ein-
zelnen Mapnahmen. Die Daten zur Verkehrsstarke lagen flr Landes- und Gemeindestrafen nicht voll-
standig vor. Dies deutet in der Regel auf einen niedrigen DTV hin. Jedoch sollte dies bei der Vergleich-
barkeit des berechneten Prioritdtswerts beachtet werden.
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Tabelle 7 Kriterien flr die Punktevergabe zur Prioritatensetzung der Mapnahmen am Netz
Gewicht Kriterium Definition Punkte
Gefdhrdung durch den Kfz-Verkehr: Ver- | <1.500 0
kehrsstarke Kfz (Kfz/24 h) 1.500 ... 2.499 2
2.500...4.999 4
30% Datengrundlage: Verkehrsmengenkarte 5.000... 9.999 6
2021 des Landes Brandenburg; Ver- 10.000 ... 19.999 8
kehrszdhlungen der Gemeinde Panketal
20212022 ab 20.000 10
Bedeutung als Schulweg: Entfernungsbe- gg ‘21 I':m 1%
reiche des Schulradverkehr in der Ge- Sek 0k >
meinde unterteilt in Grundschulen (GS) ek . m
und Sekundarschulen (Sek) Se 8 km 4
30 % Sek 6 km 6
Dat dl Entf bereich Sek 4 km 8
atengrundlage: Entfernungsbereiche
und ihrer Bedeutung fiir den Schulrad- Sek 2 km 10
verkehr in der Gemeinde Panketal
Netzbedeutung im Alltagsradverkehr keine Bedeutung 0
15 % AR/IR IV 6
AR/IR Il 8
AR/IR I 10
mit keiner 0
Bedeutung im radtouristischen Netz: neue Radroute in Pla- 2
Uberdeckung mit radtouristischen Rou- | 0UN9g
ten mit Bereichsradrouten o- 4
15 % der Knotenpunktsystem
L . mit Regionalradrouten 6
Datengrundlage: radtouristisches Ziel- mit Radfernweg 8
netz der Gemeinde Panketal mit mehreren Radfern- 10
wegen
Lickenschluss: Schliept die Manahme nein 0]
10% Licken bei bereits vorhandenen Radver- 0
kehrsanlagen? Ja
F 4.6.5 Bei der Umsetzung der Mapnahmen im Zustandigkeitsbereich der Gemeinde

Panketal sind in Anlage 4 benannten Umsetzungs-Fristen zu berticksichti-
gen.

Erlduterung:

- Kurzfristig: bis 31.12.2024

- Mittelfristig: bis 31.12.2028

- Langfristig: ab 2029

Die angegebenen Zeitrdume zur Umsetzung werden wie folgt unterteilt:

Dabei entfallen auf kurzfristig umsetzbare Mapnahmen v. a. solche, die einer ordnungsrechtli-
chen Anderung bediirfen, bereits in Planung sind oder durch die Gemeindeverwaltung zeitnah
umsetzbar erscheinen. In die langfristige Planung fallen v. a. bauliche Mapnahmen, insbeson-
dere die Instandsetzung von Fahrbahnoberflachen.
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Radabstellanlagen

5.2

Grundsatzliches

Radverkehr und éffentlicher Personennahverkehr (OPNV) kénnen sich durch Ver-
knipfung sinnvoll erganzen. Der Radverkehr hat eine relativ beschrankte Reich-
weite, insbesondere im Vergleich zum Auto. Bus- oder Bahnlinien, deren Fahrzeit
und Bedienhdufigkeit zum Autoverkehr konkurrenzfdhig sind, erreichen im fuplau-
figen Einzugsbereich oft nur ein begrenztes Potenzial. Attraktive Angebote zur
Kombination von Fahrrad und OPNV kdnnen daher beide Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes starken und somit einen Beitrag zum Umwelt-, Klima- und Gesund-
heitsschutz leisten (Umweltverbund bezeichnet die Gruppe der ,,umweltvertragli-
chen” Verkehrsmittel). Die Kombination kann auf verschiedene Weise realisiert
werden.

= Die Fahrradmitnahme im OPNV erméglicht die Benutzung des eigenen Fahr-
rads sowohl im Vor- als auch im Nachlauf zur Fahrt mit dem OPNV. Sie hat als
Nachteil jedoch die relativ grofe Beanspruchung des teilweise knappen Rau-
mes im Fahrzeug.

= Fahrradabstellanlagen an Haltepunkten und Bahnhéfen ermdglichen B+R, d. h.
die Benutzung des eigenen Fahrrads zwischen Wohnort und Startbahn-
hof/Startort. Wenn Ziele vom Zielbahnhof/Zielort aus gut fuplaufig, mit einem
Zweitfahrrad oder mit kommunalen Verkehrsmitteln zu erreichen sind, reicht
diese Art der Verknipfung bereits aus, ohne Raum fir ein Fahrrad im Fahrzeug
zu beanspruchen.

= |nsbesondere zwischen Zielbahnhof und Zielort kommt auferdem die Nutzung
eines offentlichen Fahrradverleihsystems als Alternative zur Fahrradmit-
nahme in Frage. Ein solches System existiert noch nicht in der Gemeinde Pan-
ketal.

= Im touristischen Bereich ist vor allem die Fahrradmitnahme wichtig. Sie dient
der An- und Abreise von Radtouristen und kann wahrend einer Tagestour hel-
fen, topographische Unterschiede und langere Distanzen zu Gberwinden oder
einen nicht vorgesehenen vorzeitigen Abbruch zu erméglichen.

Bike+Ride-Anlagen

Um das Mobilitatspotential aus der intermodalen Verkniipfung Fahrrad und OPNV
abzuschodpfen, sollten die B+R-Anlagen bestimmten Anforderungen geniligen. Zu
den Grundanforderungen zahlen Standsicherheit, Diebstahlschutz sowie ein aus-
reichendes Platzangebot. Vor dem Hintergrund der zunehmenden Verbreitung von
Pedelecs werden gesicherte Abstellmdglichkeiten immer wichtiger. Darliber hinaus
gelten nachfolgende Anforderungen und Empfehlungen (Leitfaden B+R 2019 [29]):

= | age & Erreichbarkeit:

— Zugang ebenerdig oder tGber Rampe (ohne Absteigen)

— Kurze Wege zum Haltepunkt (naher als P+R)

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 4 3 ‘_f
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— Verkehrssichere Zuwegung, nach Mdglichkeit ohne Kreuzung des Hauptzu-
gangsweges fur Fufverkehr

— Gute Sichtbarkeit, ggf. Ausschilderung, insbesondere bei unterschiedlichen
Standards der Abstellanlagen

— Aufteilung der Abstellmdglichkeiten, wenn Haltestelle von mehreren Seiten
zuganglich (insbesondere, falls keine fahrbare Verbindung besteht)

= Ausstattung:

— Anlehnbtigel als Mindeststandard, bei geringem Platz auch doppelstéckige
Anlagen

— Fahrradboxen, Fahrradsammelanlagen, Fahrradparkhduser, automatische
Parksysteme oder Fahrradstationen (auch in Kombination) flr eine gesi-
cherte Abstellung

— Witterungsschutz fiir einen Grofteil der Stellplatze (bei Kleinanlagen ggf.
mit Fahrgastunterstand kombinierbar)

— Dynamisch, bedarfsgesteuerte Beleuchtung

Die Empfehlungen zu Gréfenklassen und Nutzergruppen sowie ein Verfahren zur
Ermittlung des Bedarfs an Stellplatzen kdnnen dem Leitfaden Parken am Bahnhof
des VBB [37] oder dem Leitfaden B+R 2019 der Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wiuirttemberg [29] enthommen werden.

In der Gemeinde Panketal sind in Abstimmung mit dem VBB die Errichtung von
neuen B+R-Anlagen an den Bahnhofen Zepernick und Rontgental zu prifen und
entsprechend des Bedarfs eine Erweiterung des bestehenden Angebots vorzuneh-
men.

Am Bahnhof Zepernick besteht entsprechend der Daten des VBB von 2020 ([16], Anlage 1, S. 8) ein
Neubaubedarf von 716 optimalen B+R-Stellpldtzen. Am Bahnhof Réntgental besteht ein Neubaubedarf
von 255 optimalen B+R-Stellplatzen. Der Neubaubedarf fir den Bahnhof Réntgental wurde mit den Da-
ten aus Tabelle 1 (Kapitel 3.3) und mit bei der Vernetzungsstelle B+R beim VBB (bike-and-ride@vbb.de)
abgefragten Daten errechnet. Grundlage fiir die Berechnung war die Bedarfsberechnung fiir den Neu-
bau von optimalen B+R-Stellpldatzen (vereinfachte Darstellung) des Leitfadens B+R (2023) des VBB (vgl.
Abbildung 15).

Multiplkasicn mi Al biskerg realishacs: Meusbaubedarf
ndrvidusiiem Trendfakior sptimaler Biallp|diza optimaler
[Mafrage baim YEB) o o B+R-Stallplitss

Zahlun
"If-AJ. : “IIU Siell |'Il',I.I'P."|I'II\g

1k optin Siell 200
pliitzan und Wildparker | 98T AUSbauresane (40%)

16 +12=28 28x14=302 10+ 16 = 56 sEx12T=T,12 f2—16= 54 54

Beispielrechnung Neubaubedarf optimaler B+R-Stellpldatze (Quelle: Leitfaden Parken am Bahn-
hof 2023 [37], Abbildung S. 10)

Bei der Berechnung aus Abbildung 15 handelt es sich um eine vereinfachte Darstellung. Zuklnftig soll
.fUr ein genaueres Bild vor Ort" die detaillierte Bedarfsrechnung aus dem ,,Planungstool Radparken”
angewendet werden (vgl. VBB-Leitfaden B+R 2023 [37], S. 10).

Insbesondere die Lage ist ein wichtiger Faktor fir die Akzeptanz durch die Nutzenden. Mit zunehmender
Entfernung der Radabstellanlage vom Bahnsteigzugang sinkt die Bereitschaft, das Fahrrad in der An-
lage abzustellen, und stattdessen diese ,wild" ndher am Bahnsteig abzustellen. Der Leitfaden des VBB

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 4 4 ‘f PANKETAL
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[37] konkretisiert dies mit der Definition folgender Richtwerte hinsichtlich der maximalen Entfernung
zum Bahnhofszugang in Abhangigkeit der Ausstattung der Radabstellanlage:

= nicht Gberdachte Anlagen 20 Meter
= Uberdachte Anlagen 50 Meter
= Uberdachte Anlage mit gesichertem Zugang 100 Meter

Bei der Ausstattung der B+R-Anlagen an den Bahnhd&fen Zepernick und Réntgental
ist auf die oben angegebenen Anforderungen und Empfehlungen fir B+R-Anlagen
zu achten, insbesondere auf die Installation standardgerechter Fahrradbligel sowie
einer Uberdachung der Abstellanlagen.

Die Kriterien fir geeignete Radabstellanlagen werden nach DIN 79008 ,Stationdre Fahrradparksys-
teme" und den , Hinweisen zum Fahrradparken" der FGSV [28] dargestellt. Hierin werden insbesondere
Anforderungen hinsichtlich eines ausreichenden Abstandes geregelt, welche den Nutzenden das einfa-
che Ein- und Ausparken ermoglicht sowie das Fahrrad einfach anzuschliefen und zu beladen. Um das
Fahrrad sicher abstellen zu kénnen, sollte der Fahrradrahmen an einem festen Gegenstand angeschlos-
sen werden konnen. Der ADFC (https://www.adfc.de/artikel/adfc-empfohlene-abstellanlagen-ge-
pruefte-modelle, zuletzt abgerufen am 06.01.2023) empfiehlt diesbezliglich fahrradgerechte Vorder-
radhalter oder Anlehnbiigel, bei denen die Moglichkeit des Anschliefens beider Rader und des Rahmens
besteht. Weitere zentrale Erfolgsfaktoren fiir B+R-Stellplatze sind darliber hinaus ein Witterungsschutz
sowie die Zuganglichkeit zum Bahnsteig. Aus Griinden des subjektiven Sicherheitsempfindens ist zudem
eine Beleuchtung der Abstellanlage und der Zuwegung zum Bahnsteig empfehlenswert. Eine Uberdach-
ung der Abstellanlage wird vom ADFC empfohlen, um einerseits das geparkte Fahrrad vor Witterungs-
einwirkungen zu schiitzen. Andererseits wird dadurch der Komfort fiir den Radfahrenden erhéht; es ist
komfortabler, auf einen trockenen Sattel zu steigen und auch das Be- und Entladen ist im Trockenen
oder nicht in der prallen Sonne angenehmer.

Am Bahnhof Zepernick ist die Errichtung eines Fahrradparkhauses zu prifen und
ggf. weitere Machbarkeitsuntersuchungen durchzufihren.

Am Bahnhof Zepernick wird die Mainahme 7288 ,,Errichtung eines Fahrradparkhauses" vorgeschlagen.
Ab einem Neubaubedarf von 500 B+R-Stellplatzen wird die Errichtung eines Fahrradparkhauses emp-
fohlen (vgl. B+R/ P+R im Land Brandenburg 2020 [16], S. 20). Am Bahnhof Zepernick besteht ein Neu-
baubedarf von 716 B+R-Stellpldtzen (vgl. F 5.1.1). Im Endbericht B+R/ P+R im Land Brandenburg des VBB
(2020) wurde der Bahnhof Zepernick als Standort flr ein Fahrradparkhaus definiert (vgl. [16], S. 21).
Beispiele zu méglichen Fahrradparkhdusern kénnen dem Leitfaden des VBB (2023) entnommen wer-
den. Weiterhin unterstitzt die Vernetzungsstelle B+R im Land Brandenburg des VBB Kommunen bei
der Finanzierung und Planung von Fahrradparkhdusern (und sonstigen B+R-Anlagen) und rét friihzeitig
in Abstimmung mit dem VBB zu treten (vgl. VBB-Leitfaden B+R 2023 [37], S. 24).

Am Bahnhof Zepernick sind weitere Radabstellanlagen im Umfang von 216 Stell-
platzen (Mafnahme 7297) und am Bahnhof Réntgental im Umfang von 255 Stell-
platzen (MaBnahme 7296) zu errichten.

An den beiden S-Bahn-Haltepunkten besteht laut VBB Berechnungen ein zusatzlicher Stellplatzbedarf
von 716 Stellplatzen (Zepernick) und 255 Stellpldatzen (Rontgental). Bei Errichtung eines Fahrradpark-
hauses in Zepernick mit 500 Stellpldtzen verbleibt somit ein Restbedarf von 216 Stellplatzen auperhalb.
Es ist zu prifen, ob eine grépere Dimensionierung des Fahrradparkhauses sinnvoller ist: Der Fldchen-
bedarf pro Stellplatz ist geringer, daflir sind die Kosten hoéher.

In der Gemeinde Panketal ist an dem geplanten OPNV-Mobilitdtspunkt in Schwane-
beck die Errichtung von neuen B+R-Anlagen zu prifen und entsprechend des Be-
darfs umzusetzen.

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 45 ‘/ PANKETAL
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An der Grund- und Oberschule Schwanebeck soll einer neuer OPNV-Mobilitdtspunkt gebaut werden.
Dieser Mobilitdtspunkt kann zur Bedarfsermittlung entsprechend der B+R-Gréfenklassen des Leitfaden
B+R der Nahverkehrsgesellschaft Bad-Wirttemberg (2019) als B+R-Basisangebot (XS) oder als B+R-
Basisangebot (S) eingeordnet werden (vgl. [29], S. 23). Das B+R-Basisangebot (XS) wiirde bis zu 20
Stellplatze (mdglichst mit Witterungsschutz) und das B+R-Basisangebot (S) wiirde bis zu 50 Stellpldtze
(mit 75 % Witterungsschutz) umfassen (vgl. ebenda).

Fahrradmitnahme

Die Méglichkeit zur Fahrradmitnahme im Offentlichen Personennahverkehr ist
nach Mdglichkeit auszuweiten.

Zur Erhaltung der Flexibilitdt in der Verkehrsmittelwahl sowie zur Férderung des Umweltverbundes
sollte die M&glichkeit zur Mitnahme eines Fahrrades im OPNV fester Bestandteil des Angebotes sein.
Speziell beim Busverkehr im Landkreis Barnim besteht noch Verbesserungsbedarf. Hierbei sollte ge-
prift werden, inwieweit bei den Buslinien der Barnimer Busgesellschaft mbH (BBG) auf dem Gebiet der
Gemeinde Panketal die Fahrradmitnahme zu ermdglichen ist. Anfangs kénnte diese testweise zeitlich
begrenzt werden vergleichbar zu anderen Buslinien der BBG im Landkreis Barnim (Linien 861 u. 862
sowie temporar die Linien 864 und 915 [48]). Langfristig sollte eine Erweiterung der Mitnahmezeiten
geprft werden.

Priifung einer kostenfreien Mitnahme von Fahrradern im Offentlichen Personen-
nahverkehr fir Zeitkarteninhaber.

Die kostenfreie Mitnahme eines Fahrrades fir Zeitkarteninhaber bietet einen zusatzlichen Anreiz fir
den Erwerb von Zeitkarten und kann damit zu einer Forderung des Umweltverbundes Uiber eine erhdhte
Kundenbindung an den OPNV fiihren.

Fahrradparken

Generell wird der Bau zusatzlicher und der Ersatz bestehender Fahrradabstellan-
lagen mit einfachem Vorderradhalter an den Schulen und auch an anderen Einrich-
tungen der Gemeinde durch Anlehnblgel bzw. andere Abstellanlagen, die dem
Stand der Technik entsprechen, empfohlen. Aufferdem soll der Anteil Gberdachter
Stellplatze ausgebaut werden. Der damit einhergehende Investitionsbedarf sollte
nach Mdglichkeit in den Haushaltsplanungen der kommenden Jahre Bertcksichti-
gung finden.

Wie in Kapitel 3.5.2 aufgezeigt, besteht an den meisten Schulen ein deutlicher Nachholbedarf bei Anzahl
und Qualitdt von Fahrradabstellpldtzen. Der Stand der Technik zum Fahrradparken ist in den ,Hinwei-
sen zum Fahrradparken” der FGSV [28] dokumentiert. Wichtig ist, dass auf Fahrradstander, in denen
lediglich das Vorderrad fixiert werden kann, verzichtet wird, weil dies die Felgen verbiegen und das
Fahrrad nicht mit seinem Rahmen angeschlossen werden kann.

An der Grundschule Zepernick und dem Gymnasium Panketal ist die Qualitat der
Radabstellanlagen durch den zustdndigen Schultrager zu verbessern. An der
Grund- und Oberschule Schwanebeck ist eine Kapazitatserweiterung der Fahrrad-
stellplatze vorzunehmen. An allen Schulen ist flr einen verbesserten Witterungs-
schutz (Uberdachung) zu sorgen.
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Von der Wilhelm-Conrad-Rontgen-Gesamtschule und der Grundschule an der Panke lagen aus der
Schulbefragung keine Daten zu Radabstellanlagen vor. Nach Befahrung vor Ort wird jedoch ebenfalls
empfohlen die Qualitat der Radabstellanlagen zu verbessern.

Die Qualitat und Zahl der Fahrradabstellplatze stellt einen der wichtigen begrenzenden Faktoren fir die
Fahrradnutzung dar. Begrenzendes Kriterium ist hierbei die Fldchenverfligbarkeit. Dabei ist einem mog-
lichst kurzen und sicheren Fufweg zum Schulgeldnde hohe Prioritat einzuraumen.

Die Verwendung von Doppelstock-Parkanlagen zur Kapazitdtserhhung wird nicht empfohlen, da deren
Bedienbarkeit fur Kinder im Grundschulalter nicht ausreichend gut gegeben ist.

An die Abstellung der Fahrrader werden infolge der steigenden Gebrauchswerte
der Fahrrader erhdhte Sicherheitsanforderungen (verschliefbare Fahrradboxen)
gestellt.

Die Aufstellung der Fahrradboxen kann auf privatwirtschaftlicher Basis z. B. durch ein Startup-Unter-
nehmen erfolgen. Bei positiven Erfahrungen sollte weiterer Bedarf analysiert werden. Um eine még-
lichst umfassende Mobilitatsdienstleistung anzubieten, konnen Fahrradboxen und andere gesicherte
Abstellméglichkeiten fiir Abokunden oder alle OPNV-Kunden ohne Zusatzkosten angeboten werden.
Am Bahnhof Réntgental existieren in einer Entfernung von weniger als 100m bereits drei Fahrradboxen.

Beim Bau oder der Erneuerung von Fahrradabstellanlagen sind Abstellanlagen fir
Lastenfahrrader oder Fahrradern mit Anhangern zu bericksichtigen. Hierfr sind
entsprechende Zugangsmaoglichkeiten sowie Abstell-, Bewegungs- und Rangierfla-
chen einzuplanen.

Lastenrdder oder Fahrrader mit Anhdnger erh6hen die Transportkapazitdt des Fahrrades und tragen
damit wesentlich zu einer Flexibilisierung der Fahrradnutzung bei. Zusatzlich lbernehmen Lastenrader
zunehmend Transporte im gewerblichen Bereich und substituieren Fahrten mit motorisierten Fahrzeu-
gen. Diese Entwicklung ist zu unterstiitzen und zu férdern. Gute Abstellanlagen, die ein unkompliziertes
und sicheres Abstellen der Lastenrdder unterstiitzen, sind dabei ein wesentlicher Baustein.

Da es sich bei Lastenradern haufig um elektro-unterstiitzte Rader handelt, empfiehit sich zukinftig die
Kombination mit Ladesdulen bzw. sonstiger Ladeinfrastruktur.

Die Gemeinde Panketal fordert die Nutzung von Pedelecs und E-Bikes Uber die Ein-
richntung von Ladeinfrastruktur.

Derzeit gestalten sich die Reichweiten elektrounterstiitzter Fahrrader noch sehr unterschiedlich. Die
Einrichtung von Ladesaulen vermindert die Unsicherheiten bei den Nutzern und erhéht damit die At-
traktivitat der Gemeinde als Tourismusregion.

Die Gemeinde Panketal verfligt bereits ber Ladestationen fir Elektrofahrzeuge (z. B. Heinestrafe,
Bahnhof Zepernick). Dieses Angebot sollte vor allem an den Bahnhofen auch auf Pedelecs und E-Bikes
ausgeweitet werden.
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6 Ermittlung von CO.-
Einsparpotenzialen

6.1 Ausgangslage und Ist-Situation

Der Verkehrssektor tragt mapgeblich zum CO,-Ausstof3 unserer industrialisierten Gesellschaft
bei und trotzdem wurden in der jlingsten Vergangenheit diesbezlglich keine ausreichenden Re-
duzierungen verzeichnet. Das Radfahren ist nicht nur gesund, sondern kann einen erheblichen
Teil zur Reduktion des CO;-Ausstofies und somit zur Schonung der Umwelt beitragen.

Um das CO.-Einsparpotenzial bei der Umsetzung der geplanten Mafnahmen in der Gemeinde
Panketal abschatzen zu kdnnen, werden insgesamt drei Prognose-Falle sowie die Ist-Situation
bewertet. Durch die stetige Verbesserung der Radverkehrs-Infrastruktur, der Schaffung neuer
Radabstellanlagen, der weiteren Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes sowie dem Umdenken
in der Bevdlkerung, werden Annahmen zur Veranderung des Modal-Splits im Laufe der nachs-
ten Jahre zugunsten des Umweltverbundes getroffen.

Die folgenden Szenarien versuchen den Einfluss der Mafnahmen zur Férderung des Radver-
kehrs und des Umweltverbundes auf die Treibhausgas-Emissionen abzuschatzen. Daflir werden
in den Szenarien Daten des Umweltbundesamtes (2022, [47]) zu durchschnittlichen Emissionen
von Treibhausgasen (THG) in Deutschland im Jahr 2021 verwendet. Unter THG werden in den
Daten des Umweltbundesamtes [47] neben Kohlenstoffdioxid (CO;) noch Methan (CH4) und Dis-
tickstoffmonoxid (N.O) zusammengefasst und in CO,-Aquivalenten angegeben. In den weiteren
Absatzen wird daher der Begriff des THG-Einsparpotenzials verwendet.

Die Szenarien unterliegen einer Reihe von Annahmen, die im weiteren Verlauf beschrieben wer-
den. Sie werden in Beziehung gesetzt zum selbstgesetzten Ziel einer Reduktion der THG-Emis-
sionen um 35 % bis 2030 und der Klimaneutralitdt bis 2040 laut 1. Stufe Klimaschutzkonzept
Panketal 2022 [35].

Entscheidend hierfir ist die Veranderung der Verkehrsmittelwahl, also der Wechsel vom auf
absehbare Zeit klimaschadlichen motorisierten Individualverkehr (MIV) hin zu klimafreundli-
chen (OPNV) oder sogar klimaneutralen Verkehrsmitteln (Rad- und FuBverkehr). Quantifizieren
ldsst sich dies Uber die Faktoren Wege, durchschnittliche Wegeldnge und Tagesstrecke je Ver-
kehrsmittel.

Der konkrete Modal Split fiir die Gemeinde Panketal liegt nicht vor. Im Klimaschutzkonzept der
Gemeinde Panketal [35] wird deshalb der Modal Split aus der Gesamtverkehrsprognose 2025
fUr die Lander Berlin und Brandenburg [44] fir den Gestaltungsraum Siedlung verwendet (vgl.
Abbildung 16).

Radverkehr
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Modal Split fiir den Gestaltungsraum Siedlung (in %)
=MV = OPV Radverkehr = Fullgangerverkehr
Abbildung 16 Modal Split des Gestaltungsraum Siedlung - Bezugsjahr 2006 (Quelle: 1. Stufe Klimaschutzkon-

zept der Gemeinde Panketal, Abb. 12, S. 50 [35])

Da die Datenlage in der Studie ,,Mobilitat in Deutschland 2017" [45] noch deutlich detaillierter
ist, wird anhand der Siedlungsstruktur, der gropfen Nahe zu Berlin und der vergleichbaren Mo-
dal-Split-Daten eine Einordnung in die Kategorie Stadtregion/ Mittelstadt/ stadtischer Raum
der MID-Studie [45] vorgenommen, die entsprechenden Werte sollen deshalb im Folgenden zur
Anwendung kommen. Fir die Berechnungen wird fir die Gemeinde Panketal eine gleichblei-
bende Einwohnerzahl von 21.158 (Stand 31.12.2022) angenommen, eine weitere Betrachtung
hinsichtlich Wachstumes (Zuzug) und Schrumpfung (Uberalterung) erfolgt nicht.

Tabelle 8 Mobilitatskennzahlen (u.a. Modal Split) der Kategorie Stadtregion/ Mittelstadt/ stddt. Raum
(Quelle: MID 2017 [45])
Anzahl Wege pro Tag 3,1 Wege Quelle: MID 2017 [45], S. 3
Gesamtlange pro Tag 39 km
Modal Split Fup 21% Quelle: MID 2017 [45], S. 47 (Stadtregion/
Rad 10 % Mittelstadt/ stadtischer Raum)
MIV Fahrer 46 %
MIV Mitfahrer 15 %
OPNV 8 %
Mittlere Wegeldnge Fup 2 km Quelle: MID 2017 [45], S. 46
Rad 4 km
MIV Fahrer 16 km
MIV Mitfahrer 18 km
OPNV 23 km
Tagestrecke Fup 1km Quelle: MID 2017 [45], S. 46
Rad 1km
MIV Fahrer 21 km
MIV Mitfahrer 8 km
OPNV 7 km

Mit den Daten aus Tabelle 8 Iasst sich im Folgenden die Gesamtverkehrsleistung berechnen
(vgl. Tabelle 9).
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Verkehrsleistung des Personenverkehrs 2022 in der Gemeinde Panketal (Zusammenstellung:

Verkehrsmittel Verkehrsleistung/ Tag

FuBverkehr (Pkm/ Tag)
Radverkehr (Pkm/ Tag)
MIV Fahrer (Pkm/ Tag)
MIV Mitfahrer (Pkm/ Tag)
OPNV (Pkm/ Tag)

21158 Pkm/ Tag
21158 Pkm/ Tag
444318 Pkm/ Tag
169.264 Pkm/ Tag
148.106 Pkm/ Tag

Gesamt (alle Verkehrsmittel pro Tag)

804.004 Pkm/ Tag

Uber den Emissionsfaktor wird die Menge der entstehenden Treibhausgase bestimmt (vgl. Ta-
belle 10). Als durchschnittliche THG-Emissionen flr das Jahr 2021 gibt das Umweltbundesamt
fur den MIV 162 g/ Personenkilometer (Pkm) und fiir den OPNV 108 g/ Pkm (Bus) bzw. 80 g/
Pkm (S-Bahn) an [47]. Aufgrund der hdheren Nutzerzahl wird hier fiir den OPNV der niedrigere
Wert fur die S-Bahn verwendet.

Tabelle 10 THG-Emissionen Personenverkehr 2022 in der Gemeinde Panketal (Zusammenstellung: ISUP

2023)

Verkehrsmittel Verkehrsleistung/ THG-Emissions- THG-Emission/ Tag  THG-Emission/

LED] faktor in g / Pkm NEd

FuBverkehr 21.158 Pkm/ Tag

(Pkm/Tag)

Fahrrad 21.158 Pkm/ Tag

(Pkm/Tag)

MIV Fahrer 444318 Pkm/ Tag 162 g/ Pkm 71,98 t/ Tag 26.272 t/ Jahr
(Pkm/Tag)

MIV Mitfahrer 169.264 Pkm/ Tag

(Pkm/Tag)

OPNV 148106 Pkm/ Tag 80 g/ Pkm 1,85 t/ Tag 4.325 t/ Jahr
Alle Verkehrsmittel 804.004 Pkm/Tag 83,83t/ Tag 30.597 t/ Jahr

In der Gemeinde Panketal werden pro Jahr im Verkehrsbereich 48.058 t THG emittiert, was 2,3
t pro Person und Jahr entspricht (vgl. Klimaschutzkonzept Panketal 2022 [35]). Flir den Be-
reich Personenverkehr ergeben sich mit dem im Radverkehrskonzept verwendeten Modal Split
30.597 t THG-Emissionen pro Jahr, dies entspricht 1,45 t pro Einwohner. Diese beiden Werte
sind aufgrund der unterschiedlichen Datenausgangslagen nur bedingt vergleichbar. Fur die fol-
genden Berechnungen werden die ermittelten 30.597 t THG-Emissionen pro Jahr als ,Start-
wert"” fir das Jahr 2023 angenommen.

Als Zeithorizont fir die folgenden Szenarien ist das Jahr 2030 gewdahlt, da hier laut Klima-
schutzkonzept der Gemeinde Panketal ([35], S. 101) im favorisierten Restbudget-Szenario die
jahrlichen THG-Emissionen von 5,5 t je Einwohner auf 1,9 t (35 %) je Einwohner insgesamt re-
duziert werden sollen. Bei gleicher prozentualer Relation bedeutet dies flr den Personenver-
kehrsbereich eine Reduktion von 1,45t je Einwohner auf 0,51t je Einwohner. Nur dann kann das
Null-Emissions-Ziel in 2040 erreicht werden.
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6.2 THG-Einsparpotenzial der Szenarien

Referenzszenario (Prognose-Null-Fall)

Das Referenzszenario stellt eine Vergleichsbasis fiir die beiden folgenden Klimaschutzszena-
rien dar. Es wird eine, im Vergleich zu heute, gleiche Verteilung der Verkehrsleistungen ange-
nommen, da keinerlei Aktivitdten zur Foérderung des Umweltverbundes aus Fuf3- und Radver-
kehr sowie OPNV stattfinden. Weiterhin wird der in den vergangenen Jahrzehnten
beobachtetet jahrliche Anstieg der Verkehrsleistung (MID 2019 [46], S. 20) gleichbleibend bis
ins Jahr 2030 fortgeschrieben, was eine Erhéhung der Tagesstrecke ber alle Verkehrsmittel
um 15 % auf dann 44 km bedeutet (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 11 Mobilitatskennzahlen Null-Szenario 2030 (Zusammenstellung: ISUP 2023)
Mobilitdtskennzahlen 2017 Annahme 2030
Modal-Split
Fuf 21 % 21%
Rad 10 % 10 %
MIV (Fahrer) 46 % 46 %
MIV (Mitfahrer) 15 % 15 %
OPNV 8 % 8 %

Mittlere Wegeldnge

Fup 2 km 2 km
Rad 4 km 5 km
MIV (Fahrer) 16 km 18 km
MIV (Mitfahrer) 18 km 20 km
OPNV 23 km 25 km
Tagesstrecke

Fup 1km 1km
Rad 1km 1km
MIV (Fahrer) 21 km 23 km
MIV (Mitfahrer) 8 km 10 km
OPNV 7 km 9 km

Angenommen wird, dass sich die spezifischen Emissionsfaktoren um ca. 10 % verbessern wer-
den, was im OPNV-Bereich an einem ,,griineren Strom-Mix liegt (67 g / Pkm). Im MIV-Bereich
wird der Fahrzeugbestand ebenfalls allmahlich ,,elektrischer” und damit sauberer (125 g/ Pkm)
[471].

Tabelle 12 THG-Emissionen Null-Szenario 2030 (Zusammenstellung: ISUP 2023)

Verkehrsleistun- THG-Emissionsfak- THG-Emission/ THG-Emission/

in Pkm/ Ta tor in g/ Pkm Ta NENT
FuBverkehr 21.158 Pkm/ Tag
(Pkm/Tag)
Fahrrad 21.158 Pkm/ Tag
(Pkm/Tag)
MIV Fahrer 486.634 Pkm/ Tag = 125 g/ Pkm 60,8t 22192 t
(Pkm/Tag)
MIV Mitfahrer 211.580 Pkm/ Tag
(Pkm/Tag)
OPNV 190.422 Pkm/ Tag 67 g/ Pkm 12,76t 4.657 t
Alle Verkehrsmittel 930.952 Pkm/ Tag 73,561 26.849 t
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Die Verkehrsemissionen sinken also nur geringfigig um etwa 12 % (THG-Einsparpotenzial im
Vergleich zur Ist-Situation) auf 26.849 t (vgl. Tabelle 12), so dass etwa im Jahr 2029 das ver-
bleibende THG-Budget erschopft ist und alle THG-Emission sofort auf nahe Null absinken miss-
ten (vgl. Klimaschutzkonzept Panketal 2022 [35]). Dies ist aus heutiger Sicht sehr unrealistisch,
dieses Szenario sollte also dringend vermieden werden.

Mittleres Klimaschutzszenario Férderung Radverkehr 80 %

Im mittleren Klimaschutzszenario wird von einer Umsetzung der MaBnahmenvorschldge des
Radverkehrskonzeptes zu etwa 80 % bis zum Jahr 2030 ausgegangen. Ziel ist eine Steigerung
des Radverkehrsanteils am Modal Split von 10 % auf 17 % (vgl. Tabelle 13). Erreichbar ist dies
durch haufigere Radnutzung auf kurzen Wegen und einer generellen Steigerung der Tagesstre-
cke, auch durch langere Wege mit dem Rad. Bedingung dafir ist ein sicheres, lickenloses, ganz-
jahrig nutzbares Radverkehrsnetz, welches alltagliche Wege bis 15 km ermdglicht. Der weiter
steigende Anteil von Pedelecs und E-Bikes, insbesondere bei Berufspendlern, wird hinsichtlich
der Steigerung der durchschnittlichen Wegeldngen unterstitzend wirkend, Voraussetzung ist
aber die funktionierende Infrastruktur. Ein zu erwartender Mehrverbrauch an elektrischer Ener-
gie zum Aufladen der Pedelecs kann hier nicht sinnvoll quantifiziert werden, ist aber eher ver-
nachlassigbar, da er etwa bei einem Zehntel des Energieverbrauchs eines Elektroautos liegt.
Auch im OPNV gibt es leichten Zuwachs (+2 %), da durch ein besseres Radverkehrsnetz mehr
Menschen in akzeptabler Zeit die S-Bahn erreichen. Entsprechend reduziert sich der MIV-Anteil
insgesamt um 10 %.

Tabelle 13 Mobilitatskennzahlen mittleres Klimaschutzszenario 2030 (Zusammenstellung: ISUP 2023)

Mobilitdtskennzahlen 2017 Annahme 2030

Modal-Split

Fup 21 % 22 %

Rad 10 % 17 %

MIV (Fahrer) 46 % 37 %

MIV (Mitfahrer) 15 % 14 %

OPNV 8 % 10 %

Mittlere Wegeldnge

Fup 2 km 2 km
Rad 4 km 8 km
MIV (Fahrer) 16 km 18 km
MIV (Mitfahrer) 18 km 20 km
OPNV 23 km 25 km

Tagesstrecke

Fup 1km 1km

Rad 1km 5 km
MIV (Fahrer) 21 km 19 km
MIV (Mitfahrer) 8 km 7 km
OPNV 7 km 12 km

Die Verkehrsleistungen verschieben sich aus dem MIV-Bereich hin zum OPNV und zum Radver-
kehr (vgl. Tabelle 14). Im Vergleich zum Null-Szenario verringern sich die jahrlichen THG-Emis-
sionen von 26.849 t auf 24.546 t (- 8,5 %), im Vergleich zur IST-Situation ist dies eine Reduk-
tion um 20 %.
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Tabelle 14 THG-Emissionen mittleres Klimaschutzszenario 2030 (Zusammenstellung: ISUP 2023)

THG-Emission/
Jahr

Verkehrsleistung/ Tag THG-Emissions- THG-Emission/
faktor in g/ Pkm Tag

FuBverkehr 21158 Pkm/ Tag

(Pkm/Tag)

Fahrrad 105.790 Pkm/ Tag

(Pkm/Tag)

MIV Fahrer 402.002 Pkm/ Tag 125 g/ Pkm 50,25t 18.341t
(Pkm/Tag)

MIV Mitfahrer 148.106 Pkm/ Tag

(Pkm/Tag)

OPNV 253.896 Pkm/ Tag 67 g/ Pkm 17t 6.205 t
Alle Verkehrsmittel | 930.952 Pkm/ Tag 67,25t 24.546 t

Klimaschutzszenario maximale Férderung Radverkehr und Férderung OPNV

Das Klimaschutzszenario soll aufzeigen, welche Potenziale bei optimaler Radverkehrsférde-
rung, gleichzeitiger Férderung des OPNV und der Verkniipfung beider (Multimodalitat,
Bike+Ride) realisiert werden kénnen.

Laut MID 2017 [45] flhren 30 - 40 % aller Autofahrten tGber eine Strecke von weniger als finf
Kilometern. In diesem Kurzstreckenbereich fallen deutlich héhere THG-Emissionen an, als die
Emissionsfaktoren suggerieren, da der Motor gar nicht warm wird. Zu beachten ist weiterhin,
dass eine Verlagerung dieses Kurzstreckenverkehrs auf den Umweltverbund nicht linear die
Verkehrsleistung des MIV reduziert, da die [dangeren Fahrten weiterhin stattfinden. Hier kommt
die bessere Verkniipfung Radverkehr - OPNV zum Tragen, da mit der Multimodalitdt Fup/ Rad/
OPNV tatsdchlich auch die allermeisten ldngeren Fahrten abgedeckt werden kdnnen, lediglich
Randlagen (Schichtbetrieb) und Gewerbetreibende (Handwerker, Pflegedienst) bendétigen wei-
terhin den MIV. Der MIV-Anteil reduziert sich von 46 % auf 20 %, im Umweltverbund steigt der
Radverkehrsanteil von 10 % auf 32 % und der OPNV-Anteil von 8 % auf 17 % (vgl. Tabelle 15).

Tabelle 15 Mobilitatskennzahlen optimales Klimaschutzszenario 2030 (Zusammenstellung: ISUP 2023)
| Mobilititskennzahlen 2017 Annahme 2030
Modal-Split
Fup 21% 24 %
Rad 10 % 32%
MIV (Fahrer) 46 % 20 %
MIV (Mitfahrer) 15 % 7%
OPNV 8 % 17 %
Mittlere Wegeldnge
Fup 2 km 2 km
Rad 4 km 10 km
MIV (Fahrer) 16 km 20 km
MIV (Mitfahrer) 18 km 20 km
OPNV 23 km 30 km
Tagesstrecke
Fup 1km 2 km
Rad 1km 17 km
MIV (Fahrer) 21 km 5 km
MIV (Mitfahrer) 8 km 5 km
OPNV 7 km 12 km

Wahrend der Radverkehr jetzt nahezu den gesamten Kurzstreckenverkehr abdeckt, wirkt sich
der Anstieg im OPNV vor allem durch die I&ngeren Tagestrecken massiv auf die Verkehrsmit-
telverteilung der Gesamtverkehrsleistung aus. Im Vergleich zum mittleren Klimaschutzszenario
verschieben sich die Fahrleistungen noch starker aus dem MIV-Bereich hin zum OPNV und zum
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Radverkehr. Die THG-Emissionen liegen hier mit 11.033,95 t deutlich unter dem Null-Szenario
mit 26.849 t und dem mittleren Klimaschutzszenario mit 24.546 t (vgl. Tabelle 16). Die THG-
Einsparpotenziale betragen zum Null-Szenario 59 % und zum mittleren Klimaschutzszenario
55 %.

Tabelle 16 THG-Emissionen optimales Klimaschutzszenario 2030 (Zusammenstellung: ISUP 2023)

Verkehrsleistung/ THG-Emissions-  THG-Emission/ THG-Emission/
Tag faktor in g/ Pkm  Tag NELs

FuBverkehr 42.316 Pkm/ Tag

(Pkm/Tag)

Fahrrad 359.686 Pkm/ Tag

(Pkm/Tag)

MIV Fahrer 105.790 Pkm/ Tag 125 g/ Pkm 13,22 t 4.825,3t

(Pkm/Tag)

MIV Mitfahrer 105.790 Pkm/ Tag

(Pkm/Tag)

OPNV 253.896 Pkm/ Tag 67 g/ Pkm 17,01t 6.208,65 t

Alle Verkehrs- 930.952 Pkm/ Tag 30,23t 1.033,95 t

mittel

6.3 Fazit

Was dieser Szenarien-Vergleich verdeutlichen kann, ist die Effizienz der Klimawirkung von In-
vestitionen in die Radverkehrsinfrastruktur. Hier Iasst sich mit vergleichsmafig geringem Auf-
wand der MIV-Kurzstreckenverkehr im Bereich bis 10 km mit nahezu Null-Emissionen Uber den
Radverkehr abwickeln. Eine Verlagerung vom MIV auf den OPNV spart immerhin noch die Hélfte
an Emissionen ein, und ist fur die Entfernungen ab 10 km der empfehlenswerte Weq. Hier mus-
sen sehr deutliche Steigerungen erzielt werden, um relevante Emissionseinsparungen zu errei-
chen, da die THG-Emissionen des OPNV zwar unter denen des MIV, aber eben noch nicht bei
Null liegen [47]. Wichtig flr die Steigerung des Radverkehrsanteils bei den etwas langeren We-
gen zwischen 10 und 20 km ist die Einbeziehung der Pedelec-Nutzung in die Radverkehrspla-
nung. Hier geht es um ausreichende Dimensionierung der Radverkehrsanlagen und durchgan-
gige hindernisarme Verbindungen, da sich die Geschwindigkeiten aus dem Bereich um 15 km/h
in Richtung 25 km/h (Limit Pedelecs) verschieben werden. Auch die Problematik der Integration
der S-Pedelecs (bis 45 km/h) wird in absehbarer Zeit zu I6sen sein, da immer mehr Pendler flr
langere Strecken darauf zurickgreifen werden. Hier geht es vor allem um die Freigabe geeig-
neter Radwegeabschnitte und den bedarfsgerechten Ausbau des Bestandes.

Abschliefend soll noch einmal der Bezug zu den Zielen des Klimaschutzkonzeptes der Ge-
meinde Panketal [35] hergestellt werden. Das Restbudgetszenario dort geht von einer nétigen
Reduzierung der THG-Emissionen bis 2030 auf 35% des Startwertes 2022 aus, fir den Bereich
Personenverkehr bedeutet dies eine Reduktion von 1,45 t auf 0,511t je Einwohner pro Jahr.

Nun stellt sich die Frage, mit welchem dieser Szenarien sich die im Klimaschutzkonzept festge-
schriebenen Ziele erreichen lassen.
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Tabelle 17 Szenarienvergleich THG-Emissionen Personenverkehr 2030 (Zusammenstellung: ISUP 2023)

Ist-Situation Null-Szenario Szenario 2030 Szenario Szenario Restbudget
2022 2030 kein Aus-  mittlere Forde- 2030 maxi- 2030 (It. Klimaschutz-

bau der Radver- rung Radver- male Forde- konzept Panketal 35
kehrsinfra- kehr rung Radver- % der heutigen Emissi-
struktur kehr + OPNV onen)

Fuf 21% 21% 22 % 24 %

Rad 10 % 10 % 17 % 32%

MIV (Fahrer + 61 % 61 % 51 % 27 %

Mitfahrer)

OPNV 8 % 8% 10 % 17 %

THG-Emissio- 1,45t 1,27 t 116t 0,52t 0,51t

nen/ EW/ Jahr

THG-Emissio- 30.597t 26.849t 24546 t 1.033,95t 10.709 t

nen/ Jahr

THG-Einsparpo- 12 % 20 % 64 % 65 %

tenzial zur Ist- =

Situation

Fazit Restbudget be- Uberschreitung Einhaltung Reduzierung auf 35 %
reits 2029 auf- des Budgets des Budgets des Ist-Wertes 2022
gebraucht, dann
sofort Null-

Emission nétig

Deutlich zu erkennen sind die Schwierigkeiten, im Verkehrssektor die geplante THG-Einsparung
auf 35 % des Ausgangswertes zu realisieren. Ab einem Wert von etwa 1t je Einwohner wird eine
weitere Reduktion immer anspruchsvoller. Die weiterhin hohe Verkehrsleistung tragt mit den
jeweiligen Emissionsfaktoren [47] des MIV und des OPNV zu den THG-Emissionen bei. Nur die
weitgehende Verlagerung der Mobilitat in den emissionsfreien Bereich (Fuf3- und Radverkehr)
macht eine Erreichung des Klimaschutzzieles bis 2030 Uberhaupt erst realistisch.

Diese modellhafte Betrachtung verschiedener Szenarien macht deutlich, dass nur bei einer op-
timalen Férderung des Umweltverbundes aus Radverkehr und OPNV (Radverkehrsinfrastruk-
tur, Bike+Ride) die im Klimaschutzkonzept selbst auferlegte THG-Einsparung von 65 % bis zum
Jahr 2030 mdglich ist (vgl. Tabelle 17), so dass das Budgetziel des Klimaschutzkonzeptes er-
reicht werden kann.
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Administrative
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7.1

F 7.1.1

Erlduterung:

F7.12

Erlduterung:

F713

Erlduterung:

Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Die Gemeinde Panketal strebt eine regelmé&pige Information der Offentlichkeit
Uber das infrastrukturelle und sonstige Angebot flr den Radverkehr und Uber ak-
tuelle Mapnahmen zu dessen Verbesserung an. Er wird sich dazu vielfaltiger Mittel
der Offentlichkeitsarbeit bedienen und mit Partnern zusammenarbeiten.

Marketing und Offentlichkeitsarbeit spielen erfahrungsgemap eine wesentliche Rolle fiir das Erreichen
der Ziele des vorliegenden Radverkehrskonzeptes und fir die verbesserte Wahrnehmung von Mapnah-
men. Daher sollen sie ein regelmapiger Bestandteil der Aktivitdten sein. Teilweise ist die Gemeinde je-
doch nicht selbst Akteur, sondern z.B. die Routenbetreiber. Daher tGibernimmt die Gemeinde Panketal
auch eine Koordinierungs- und Vermittlungsfunktion.

Um eine méglichst breite Offentlichkeit anzusprechen sind verschiedene Kommunikationsinstrumente
sinnvoll. Daflr finden sich bereits eine Vielzahl beispielhafter Projekte in anderen Regionen. Diese rei-
chen von Aktionen, die wie beispielsweise , Stadtradeln" mit der die Bevdlkerung zum Rad fahren moti-
viert werden sollen, iber Kampagnen mit Postkarten oder Plakaten bis zu Informationen lber den Aus-
bau der Fahrradinfrastruktur. Beim ,,Stadtradeln” nimmt die Gemeinde Panketal im Jahr 2023 erstmals
teil.

Wesentliche Informationen und Kartenmaterialien zum Radfahren in der Gemeinde
sollen bedarfsgerecht im Internet prasentiert werden. Winschenswert sind Down-
loadmdglichkeit von Routenverlaufen und die Verflgbarkeit der Daten flr Uber-
greifende Routenplaner. Die Gemeinde und weitere Akteure sollen die ihnen vor-
liegenden Informationen flr ein zentrales geografisches Informationssystem (GIS)
bereitstellen.

Damit die Informationen aktuell sind, ist es wichtig, dass mdglichst alle Akteure auf eine zentrale Da-
tenbasis zugreifen und ihre Informationen daflr zur Verfligung stellen. Das bei der Gemeinde Panketal
betriebene und gepflegte GIS ist dafiir als Datenbasis und hinsichtlich der Datenstruktur die Grundlage.
Die regelmé&pige Uberpriifung und Pflege der Open-Source-Kartendaten bei openstreetmap/ opencyc-
lemap stellt die Korrektheit der Routendaten in vielen Navigations-Apps sicher, da die meisten Anbieter
diese Geodaten in ihren Apps verwenden.

Far das mit Wegweisung versehene Netz flr den Tourismus ist ein anschaulicher
Netzplan zu entwickeln, welcher die Knotenpunktnummern der Wegweisung zeigt
und fir die Tourenplanung geeignet ist. Dieser ist in geeigneter Weise bereit zu
stellen.

Eine wichtige Voraussetzung fir die volle Nutzbarkeit der Knotenpunktwegweisung ist die Bekanntheit
des Netzes vor Fahrtantritt. Dann kann es fir die Routenplanung genutzt werden. Die Verfligbarkeit
des schematischen Netzplans im Internet und eine gedruckte Version spielen hier eine wichtige Rolle.
Ahnlich wie ein Liniennetzplan an Haltestellen des 6ffentlichen Personenverkehrs soll der Netzplan
auch vor Ort an den wichtigen Knotenpunkten sichtbar sein.

Die Verdffentlichung des Netzplanes als Faltblatt kann zugleich dazu genutzt werden, weitere Informa-
tionen (z.B. zu Verkehrsregeln) zu veréffentlichen. Die vom Nutzer gesuchte Information (Netzplan)
kann somit kombiniert werden mit Informationen, die zusatzlich an den Nutzer herangetragen werden
sollen.
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Hinsichtlich notwendiger, Idnger andauernder Umleitungen sind geeignete Struk-
turen zur Informationserfassung und -weiterleitung zu schaffen.

Damit soll die Planungsmadglichkeit fiir Radtouren verbessert werden, weil z.B. eine gropere Strecken-
lange der Umleitung eingerechnet werden kann. Die Information ist bei Sperrungen von Uber zwei Wo-
chen Dauer unbedingt erforderlich.

Organisation und Betrieb

Far die Koordination der radverkehrsbezogenen Aktivitaten der Gemeinde Panke-
tal sollte innerhalb der Gemeindeverwaltung eine fachlich kompetente Person fir
die Radverkehrsbelange zustandig sein. Diese soll eng mit der Straffenbauverwal-
tung des Landkreises und des Landes zusammenarbeiten. Eine wichtige Aufgabe
ist dabei die Koordinierung der Mapnahmen am konzipierten Zielnetz und ein jahr-
licher Kurzbericht zum Stand der Umsetzung des vorliegenden Radverkehrskon-
zeptes.

Erfahrungen zeigen, dass eine Koordination der vielfdltigen Aktivitdten zur Radverkehrsférderung not-
wendig ist. Der Fahrradbeauftragte hat die Aufgabe, in Planungsprozessen sowie Uibergreifenden Pro-
jektbesprechungen die Belange des Fahrradverkehrs zu vertreten. Zugleich ist er Ansprechpartner fir
die Burger in Fahrradbelangen und vertritt in Fachgremien als Experte seinen Arbeitgeber.

Die Verkehrsnachfrage auf den wichtigen touristischen und alltdglichen Routen
des Radverkehrs soll regelmapig erhoben werden, um Erkenntnisse Uber Erfolge
und Handlungsbedarfe zu gewinnen. Sie sind Teil des Radverkehrs-Monitorings in
der Gemeinde.

Daten der Verkehrsnachfrage sind grundlegend fir die Planung des Angebots und die Ermittiung von
Effekten. Die Einrichtung von Dauerzahlstellen ist dazu eine Mdglichkeit. Der flnfjdhrige Zahlzeitraum
entspricht der fur Strafenverkehrserhebungen Ublichen Zeitspanne.

Mapnahmen auf dem Gebiet des Radverkehrs sind nach dem sich sténdig fortent-
wickelnden Stand der Technik zum Radverkehr auszurichten. Um den jeweils aktu-
ellsten Stand der Technik fiir die Gemeinde Panketal nutzbar machen zu kénnen,
sollen die mit Radverkehr befassten Mitarbeiter regelmé&fig an Schulungen, Kon-
ferenzen und Fortbildungen teilnehmen.

Die Erschliefung des jeweils aktuellsten Standes des Wissens ist eine wesentliche Grundlage fir eine
effektive Arbeit. Ein Beispiel ist die sichere und akzeptable Radverkehrsfiihrung an Baustellen. Uber die
Mitarbeit in tiberregionalen Gremien kann viel vom Erfahrungsaustausch profitiert werden.

Die Gemeinde Panketal arbeitet die Verldufe des Radverkehrsnetzes sowie sich im
Zeitverlauf ergebende Anderungen dem Landkreis Barnim und dem Land Branden-
burg zu, damit diese nach Méglichkeit in ein Geoportal des Landkreises oder des
Landes eingepflegt werden kénnen.

Der Landkreis Barnim unterhdlt in seinem Geoinformationssystem das Daten zum Radverkehr auf sei-
nem Gebiet. Hier kénnte ebenfalls das Radverkehrsnetz der Gemeinde Panketal dargestellt sein. Die
Anforderungen hinsichtlich Koordinierung, Planung, Unterhaltung und Vermarktung von Radrouten
kann dieses System nur erfillen, wenn alle Wegeverldufe stets aktuell und in der erforderlichen Genau-
igkeit vorgehalten werden.
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F 7.2.5 Die Gemeinde Panketal ist bemiiht, insb. an den Grundschulen den Anteil der rad-
fahrenden Schiler durch z.B. Unterstiitzung der Verkehrserziehung zu erhéhen
und die Schulwegsicherheit regelmapig zu Uberprifen und zu verbessern.

7.3 Finanzierung

F 7.3.1 Der fir die Umsetzung der Maffnahmen am Netz notwendige und durch die Haus-
haltsplanung abzusichernde Finanzbedarf kann Tabelle 18 enthommen werden.
Enthalten sind auch Mapnahmen anderer Baulasttrager.

Tabelle 18 Mittelbedarf fiir die Umsetzung der Mapnahmen des vorliegenden Radverkehrskonzeptes

MapBnahme Mittelbedarf (TEUR) Anmerkungen

einmalig

Mapnahmen an Stadt- und Gemeindestrapen 5.703 76 Maf3nahmen
und sonstigen 6ffentlichen Strapen und Wegen

Mapnahmen an Landstrapen 3.127 23 Mafnahmen

Summe 8.830 99 Mapnahmen
- |

Erlduterung: Die dargestellten Kosten stellen den planerischen Bedarf dar und kdnnen fir die politische Entschei-
dung Uber die zur Verfligung zu stellendem Haushaltsmittel zugrunde gelegt werden. Es handelt sich
hierbei um eine grobe Kostenschatzung, die auf Erfahrungswerten sowie auf Angaben des Bundesmi-
nisteriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur [30] sowie dem VBB-Leitfaden ,Parken am Bahnhof"
[37] beruhen. Die angesetzten Kostensdtze kdnnen Tabelle 19 entnommen werden.

Tabelle 19 Kostensatze fir die Mafinahmenplanung am Zielnetz

MaBnahmentypen

Bau eines Radweges 400,00
Instandsetzung des Rad-(u. Geh-)Weges 150,00
Instandsetzung der Fahrbahnoberflache 180,00
Instandsetzung eines Feld-/ Wald-/ Wirtschaftsweges 180,00
Markierung Radfahr-/ Schutzstreifen/Piktogrammspur 50,00
Ergdnzung Furtmarkierung fir Radverkehr (Annahme von 10 m pro Furt) 500,00
Korrigieren Poller bzw. Umlaufsperre 500,00
Bau einer Querungshilfe 25.000,00
Verkehrsrechtliche Anpassung (1 Pfosten + 1 Verkehrsschild) 200,00
Instandsetzung Wegweisung (1 Pfosten + 1 Wegweiser) 200,00
Radabstellplatz (Bodenbefestigung, Anlehnbiigel, Uberdachung) 1.100,00
Radabstellplatz im Fahrradparkhaus 3.000,00
Sonstige MaBnahmen (mit Beschreibung) k. A.
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Erlduterung:
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Nach Angaben des Nationalen Radverkehrsplans [5] sollen in etwa 30 Euro pro Einwohner und Jahr
durch Bund, Lander und Kommunen in den Radverkehr investiert werden. Fir eine Reihe von Mafnah-
men ist die Nutzung von Fordermitteln moglich. Eine aktuelle Darstellung dazu ist in der bundesweiten
Forderfibel des NRVP unter

www.mobilitaetsforum.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Foerderfibel_Formular.html zu finden.

Einen Uberblick aktueller Finanzierungen und Férderungen zum Radverkehr in der
Gemeinde Panketal fasst Anlage 5 zusammen.

In der bundesweiten Forderfibel Radverkehr sind die aktuellen Férder- und Finanzierungsmaoglichkeiten
des Bundes und der Lander zum Radverkehr zu finden. Dies betrifft u.a. Radwege an Bundes- und Lan-
desstrapen, die Stadtebauforderung, Landesbauordnungen, EFRE-Mittel und Férdermdglichkeiten im
Rahmen der landlichen Entwicklung. Die Forderfibel stellt fir jedes Bundesland und die entsprechende
Situation die vorhandenen Forder- und Finanzierungsmdglichkeiten sowie deren Rahmenbedingungen
dar. (vgl. www.mobilitaetsforum.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Foerderfibel_Formular.html)

Die Anlage 5 gibt einen Uberblick (iber die aktuellen Finanzierungs- und Férdermdglichkeiten der EU,
des Bundes und des Landes (Stand Januar 2023). Einige Programme sind gerade ausgelaufen und wer-
den (vermutlich) neu aufgelegt, dies ist, soweit bekannt, entsprechend vermerkt. In Anlage 5 sind u.a.
das Forderprogramm, das Férdergebiet bzw. der Férdermittelgeber, der Férdergegenstand, der Zuwen-
dungsempfanger, die Zuwendungsvoraussetzungen sowie die Fristen bzw. Laufzeiten aufgelistet.
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Fazit

Das Radverkehrskonzept fir die Gemeinde Panketal hat eine deutliche Attraktivie-
rung des Radverkehrs zum Ziel. Deutlich heraus ragen drei Leuchtturmprojekte,
deren Umsetzung grof3es Potential bieten, viele Berufspendler zum Wechsel vom
PKW aufs Rad zu motivieren und damit auch einen entscheidenden Beitrag leisten
kann, die Klimaschutzziele der Gemeinde Panketal zu erreichen.

1. Die Fortfiihrung der Radschnellverbindung (RSV) von Berlin-Mitte nach Pan-

kow als schienenbegleitende Radtrasse Gber Panketal nach Bernau (Fort-
setzung des ,Panketrail” [41] (MaBnahmen 7212, 7213, 7214, 7247,7248,
7267)
Laut Nationalem Radverkehrsplan (NRVP [5]) finanzieren und bauen Bund,
Lander und Kommunen, insbesondere in allen Metropolregionen, Radvor-
rangrouten und Radschnellverbindungen. Die Machbarkeitsstudie zur Rad-
schnellverbindung Pankow - Berlin-Mitte ist mit positivem Ergebnis abge-
schlossen und eine Vorzugsvariante festgelegt [41]. Die Weiterfiihrung des
.Panke-Trail” parallel zur S-Bahn-Trasse von Pankow Uber Panketal nach
Bernau ist wiinschenswert. Auf diesem Radschnellweg kénnten in Zukunft
Pendler ohne Unterbrechungen bis ins Berliner Zentrum gelangen, ab S-
Bahnhof Pankow verzweigt sich der Radschnellweg in eine Verbindung
zum Nordbahnhof und eine Verbindung zur Torstraf3e in Berlin-Mitte. Der
Verlauf der Vorzugstrasse im Gebiet der Gemeinde Panketal ist in Abbil-
dung 17 als rot-gestrichelte Doppellinie dargestellt.

2. Eine Radfahrparallele zur Schénower Strape mit neuem Radweg von der La-

destrape zur ElbestraBe und Fortfiihrung als Fahrradstrape liber die
Neckarstrape (Mapnahmen 7270, 7287)
Die Schénower Strape ist eine der verkehrsreichsten Strafen Panketals.
Im unmittelbaren Umfeld befinden sich drei Schulen und der S-Bahnhof Ze-
pernick, in der Elbestraf3e entsteht eine neue Grundschule. Die Bedingun-
gen fur den Radverkehr sind entlang der Schénower Strafe schlecht, es ist
kaum Platz fir bauliche Verbesserungen. Der Ausbau der nérdlich parallel
verlaufenden Trasse von der Ladestrafe zur Elbestrafie und weiter auf der
Neckarstrape als Radverbindung vom S-Bahnhof in den Ostteil Panketals
mit Anbindung des Gymnasiums ist eine deutliche Steigerung der Ver-
kehrsqualitat fir den Radverkehr in Panketal. Im Bereich Neckarstrafe ist
eine Sanierung der Fahrbahn notwendig und der westliche Verlauf ist als
gemeinsamer Geh- und Radweg grundhaft neu zu errichten. Durch die Aus-
weisung der Neckarstrafe als Fahrradstrafie (Anwohner frei) wird die Pri-
orisierung des Radverkehrs auf dieser Verbindung verdeutlicht. Damit ent-
steht hier ein Radverkehrszubringer aus Zepernick zum S-Bahnhof und zur
neu entstehenden Fortfliihrung des ,,Panke-Trail". (vgl. Abb. 17)

3. Errichtung eines Fahrradparkhauses mit 500 Stellpldtzen am S-Bahnhof Ze-
pernick (Mapnahme 7288)
Schon jetzt platzt der B+R-Radabstellplatz am S-Bahnhof Zepernick aus
allen Nahten, fir die Berufspendler wird es immer schwerer, noch einen
Abstellplatz fir ihr Fahrrad zu finden. Zu den Spitzenzeiten werden Rader
.wild" in der Umgebung geparkt. Nach Berechnungen des VBB fehlen dort
schon jetzt 716 Radabstellplatze. Mit dem Bau des Fahrradparkhauses mit
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500 Stellplatzen und ergdnzend 216 Radabstellanlagen im Umfeld kann
nicht nur dieser Mangel behoben werden, sondern das Serviceniveau auf
ein vollig neues Level gehoben werden: Im Fahrradparkhaus kdnnen gesi-
cherte Bereiche fiir besonders hochwertige Fahrrader und Pedelecs ent-
stehen, eine Ladestation und Schliepfdacher lassen sich integrieren und fir
Wartung und Reparaturen kann eine Fahrradwerkstatt sorgen. Die Benut-
zung des Fahrrades als Zubringer fir die S-Bahn wird gegeniber dem PKW
deutlich attraktiver. (vgl. Abb.17)
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Abbild 17 Darstell d drei "L htt jekte"  Fortset Panke-Trail"

Radfahrparallele Schonower Strafe und Fahrradparkhaus (Quelle: ISUP 2023,
Grundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Insgesamt enthalt das Radverkehrskonzept 98 Mapnahmen zur Verbesse-
rung der Radverkehrsinfrastruktur. Der Hauptteil dieser Mafinahmen findet
als Ertlchtigung bestehender Wegeverbindungen statt. In Baulasttrager-
schaft der Gemeinde befinden sich 75 Mafinahmen, fir 23 Mafnahmen ist
das Land Brandenburg der Baulasttrager. Die geschatzten Gesamtkosten bei
Umsetzung aller Mapnahmen belaufen sich auf 8.765.260,00 €. Dies liegt
noch unter den durchschnittlichen Kosten fiir einen Kilometer Autobahn (ca.
10 Mio. Euro). Diese Investition ist notwendig, um die im Klimaschutzkonzept
auferlegte Reduzierung der THG-Emissionen des Verkehrssektors im Jahre
2030 auf 35% der Emissionswerte von 2022 zu erreichen.

Nicht zu unterschatzen ist auch der deutliche Gewinn an Lebensqualitat fir
die Einwohner von Panketal, die durch den zu erwartenden Rickgang des
MIV in Zukunft sicherer und entspannter zu Fuf3 und mit dem Fahrrad in All-
tag und Freizeit unterwegs sein kénnen.
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nung/radwege/, letztmalig abgerufen am 1601.2023)

Musterlésungen fir Radverkehrsanlagen in Baden-Wirttemberg, Ministerium far
Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg, 2016

Radverkehrsplan des Landes Sachsen-Anhalt, 2010 - Fortschreibung der Radwe-
gebedarfsplane , Multikriterienanalyse zur Maffnahmenreihung” 2016

Radverkehrskonzeption flr den Freistaat Sachsen 2014, Sachsisches Staatsminis-
terium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Dresden 2014

Hinweise zum Fahrradparken, Forschungsgesellschaft fir Straffen- und Verkehrs-
wesen, Kéln 2012

Leitfaden Bike+Ride (Stand: November 2019), NVBW - Nahverkehrsgesellschaft
Baden-Wirttemberg mbH
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Finanzierung des Radverkehrs bis 2030. Bundesministerium fir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur, Berlin 2019

Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes des Landkreises Barnim, Eberswalde
2023 (https://www.barnim.de/aktuelles/news-details/fortschreibung-des-radver-
kehrskonzeptes, letztmalig abgerufen am 29.06.2023)

Radverkehrskonzept flr die Barnimer Feldmark - Fortschreibung November
2021, Regionalpark Barnimer Feldmark e. V., Ahrensfelde 2021

Ubersicht Bebauungspldne in der Gemeinde Panketal, Stand Juli 2022, Panketal
2022 (https://panketal.de/images/Downloads/Bebauungsplaene/Uebersichts-
plan-B-Plaene-Qgis_28Juli2022.pdf, letztmalig abgerufen am 29.06.2023)

Entwicklung der Bevdlkerungszahl, Zeitschrift fir amtliche Statistik Berlin Bran-
denburg, Ausgabe 3+4, Amt flr Statistik Berlin-Brandenburg, Potsdam 2020

1. Stufe des integrierten Klimaschutzkonzeptes der Gemeinde Panketal, Stand
Juni 2022, Gemeinde Panketal, Panketal 2022

Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030, Ministerium fur Infrastruktur und
Landesplanung des Landes Brandenburg, Potsdam 2017

Leitfaden Parken am Bahnhof, Errichtung von im Land Brandenburg, Verkehrsver-
bund Berlin-Brandenburg, Aktualisierung 2023, Berlin 2023

Gemeinsame Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg, Potsdam 2023
(https://gl.berlin-brandenburg.de/system/impressum-421504.php, letztmalig ab-
gerufen am 13.06.2023)

Radverkehrsplan des Landes Berlin (Radverkehrsplan Berlin - RVP), Senatsver-
waltung far Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin, Berlin 2021

Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV 2021), For-
schungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, Kéln 2021

Panke-Trail - Von Pankow nach Berlin Mitte, GB infraVelo GmbH, Berlin 2023
(https://www.infravelo.de/projekt/panke-trail/,  letztmalig abgerufen  am
24.06.2023)

Neue Entwurfsregelwerke bevorzugen Fuf3- und Radverkehr, Forschungsgesell-
schaft fur Straen- und Verkehrswesen, Koln 2022 (https://www.fgsv.de/aktuel-
les/news-details/neue-entwurfsregelwerke-bevorzugen-fuss-und-radverkehr,
letztmalig abgerufen am 22.05.2023)

Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Verdéffentlichun-
gen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima 2022), For-
schungsgesellschaft flr Strafen- und Verkehrswesen, Kéln 2022

Gesamtverkehrsprognose 2025 fir die Lander Berlin und Brandenburg, Senatsver-
waltung fir Stadtentwicklung des Landes Berlin und Ministerium fur Infrastruktur
und Raumordnung des Landes Brandenburg, Berlin und Potsdam 2009

Mobilitat in Deutschland - MID Ergebnisbericht 2017, Bundesministerium fir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur, Bonn 2019

Mobilitat in Deutschland - MID Analysen zum Radverkehr und FuBverkehr, Bundes-
ministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, Bonn 2019

Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Perso-
nenverkehr in  Deutschland 2021, Umweltbundesamt TREMOD 2022
(https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/emissionsdatenttverkehrs-
mittelvergleich_personenverkehr_tabelle, letztmalig abgerufen am 03.07.2023)
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[48] Mitnahmeregelungen - Mitnahme von Mobilitatshilfen, Barnimer Busgesellschaft

mbH 2023 (https://bbg-eberswalde.de/tickets-tarife/mitnahme-in-unseren-bus-
sen, letztmalig abgerufen am 15.06.2023)
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Anlage 1:
Ubersicht Zielnetz fiir den

uberortlichen Alltagsradverkehr
(A3-Karte)
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Anlage 2:
Ubersicht radtouristisches Ziel-
netz (A3-Karte)
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Anlage 3:

Radverkehrsnetz, Wegweisungs-
netz und Maf3inahmen
(AO-Karte)
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Anlage 4:
Mapnahmenliste Netz (Tabelle)
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Anlage 5:
Finanzierungs- und Fordermog-
lichkeiten (Tabelle)

Radverkehrskonzept Gemeinde Panketal ‘ 5 1
“ -



ISUP Ingenieurbiiro -
fiir Systemberatung und Planung GmbH &

Anlage 6:
Bildungseinrichtungen (A3~
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