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1 Aufgabenstellung

GemiaB dem Landtagsbeschluss zum Radverkehr vom 18.06.2020 soll vor dem Hin-
tergrund einer geplanten Anderung des Brandenburgischen StraBengesetzes eine
Potenzialanalyse zu Radschnellverbindungen erfolgen.

Ziel der Potenzialanalyse ist es, flachendeckend und systematisch zu ermitteln, auf
welchen Streckenabschnitten in Brandenburg Radschnellverbindungen einen zentra-
len Baustein zur ErschlieBung von Verlagerungspotenzialen darstellen konnten, um
anschlieBend entscheiden zu kénnen, ob und wie eine Ubernahme der Baulasttrager-
schaft von Radschnellverbindungen durch das Land erfolgen kénnte.

Dabei sollen folgende Kriterien fir Radschnellverbindungen zugrunde gelegt wer-
den:

O Eine Lédnge der Gesamtstrecke von mindestens 5 km.

O

Eine bedeutende Verbindung zwischen wichtigen Quellen und Zielen des All-
tagsverkehrs.

O Eine durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke werktags (DTV.,) von > 2.000 Rad-
fahrer.

Aufgrund der Annahme, dass derart hohe tdgliche Radverkehrsstarken im Alltagsver-
kehr- wie sie der Bund mit ,DTV,, > 2.000 Radfahrer” als Forderkriterium vorgibt - vo-
raussichtlich nur auf wenigen Verbindungen im Land erreicht werden kénnen, sollen

zudem folgende GroBenklassen untersucht werden:

Eine durchschnittliche téagliche Verkehrsstarke werktags (DTV.) von

O DTV, = 1.500 - 2.000 Radfahrer
O DTV. = 1.000 - 1.500 Radfahrer

Auf Grundlage der zu ermittelnden bestehenden Radverkehrsstédrke im Alltagsver-
kehr sowie der Berechnung der spezifischen Verlagerungswirkung in Abhéngigkeit
von Reiseweite und Reisezeitersparnis bei einer gegebenen Radschnellverbindung
soll zunéchst eine Vorauswahl an Korridoren getroffen werden, die Uber ein entspre-
chendes Nutzerpotenzial in den oben genannten Klassen verfiigen. Es sollen nicht
nur die zwischengemeindlichen Pendlerverflechtungen im Land betrachtet werden,
sondern auch die Pendlerbeziehungen mit angrenzenden Stadten und Gemeinden,
allen voran Berlin. Hierfir kénnen die bisherigen Streckenplanungen der Berliner
Radschnellwege, die bereits durch Potenzial- und Machbarkeitsuntersuchungen iden-
tifiziert worden sind, bertcksichtigt werden.

Die Berechnung der Potenziale soll sich methodisch an bereits durchgefihrten Po-
tenzialanalysen anderer Lander (z.B. Baden-Wiirttemberg und Sachsen) oder auch an
dem von der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) herausgegebenem ,Leitfaden
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zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse von Radschnellwegen" [1] orientie-
ren. Die hierfiir erforderliche Datenbasis ist vorzuschlagen und mit dem MIL abzu-

stimmen.

Fur die voridentifizierten Korridore soll eine Bewertung durch weitere Kriterien (z.B.
Hochschulplatze und Schiilerzahlen im Einzugsbereich, Reiseverhéltnis Rad/ OPNV,
zusatzliche Potenziale durch touristischen Radverkehr oder Konflikte mit dem Natur-
schutz) und eine Priorisierung anhand einer Matrix erfolgen. Hierfur sind Bewertungs-
verfahren und -kriterien sowie Qualitatsstufen zu definieren und ein Verfahren zur Pri-

orisierung festzulegen.

AbschlieBend soll auf Grundlage der Ergebnisse der Potenzialanalyse sowie in Anleh-
nung an die Kostensatze von Radschnellverbindungen in anderen Landern eine tber-
schlagige Kostenschatzung fir die identifizierten Korridore erfolgen.
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2 Methodik

Das FGSV-Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” (AP-
RSV) [2] benennt typische Potenziale von Radschnellverbindungen. Ziel des Gutach-
tens ist es flachendeckend fir ganz Brandenburg geeignete Korridore zu finden, so
dass auf Gberortliche Potenziale fokussiert wird. Diese liegen in der Verbindung be-
nachbarter Zentren bzw. entlang einer ,Perlenschnur”, die Verbindungen mehrerer
Zentren darstellt.

Kernstadt
Innerstadtische Schnellverbindung A-Stadt
(Durchmesserlinie), besonders \—-_—-‘/
wichtige Verbindung, Verbindung

ist Teil des Netzes von Hauptver-
bindungen einer Stadt

Oberzentrum
Benachbarte Zentren Mittelzentrum
Verbindung Mittelzentrum
s S
(Schwerpunkt Wohnen)
mit Oberzentrum
(Schwerpunkt Arbeiten)
A-Stadt B-Stadit D-Stadt

,»Perlenschnur*
Verbindung mehrerer Stadte/Stadt- o — e

teilzentren mit zentraler Funktion

C-Stacit
Stadt — Umland (Ballungsraum, A-Stadt
Stadtregion) ichngn:  S0RN8
Anbindung von Vororten/Stadtteilen
(Schwerpunkt Wohnen) an Haupt- N/(—\-’d‘—
arbeitsschwerpunkte (z. B. Gewer- Gewerbe
begebiete mit Arbeitsplatzkonzent- Wokiien

rationen) oder/und Zentrum

Quelle: [2, p. 6]
Abbildung 1: Potenziale fiir Radschnellverbindungen

Weiterhin benennt das AP-RSV die Einsatzbereiche von Radschnellwegen:

O Verbindungsfunktionsstufen Il und Il nach RIN

O Mindestldnge ca. 5 km

O Entfernungsbereiche bis ca. 15 km im Alltagsverkehr

O mindestens 2.000 Radfahrende pro Tag im Querschnitt

Nach den FGSV-Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) [3] sind Verbindungs-
funktionsstufen Il und lll in der Austauschfunktion von Mittel-/ bzw. Grundzentren un-
tereinander und in der Versorgungsfunktion der héherwertigen Zentren bis zur
Ebene der Grundzentren angesiedelt. Darliber hinaus werden erweiterte Kriterien fir
die Vorauswahl geeigneter Korridore flir Radschnellverbindungen beriicksichtigt.
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Ausgangspunkt der Untersuchung ist das System der im Landesentwicklungsplan
Berlin-Brandenburg (LEP B-B) [4] und im Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg (LEP HR) [5] festgelegten Zentralen Orte, welches in Verbindung
mit der Raumstruktur und den Pendlerverflechtungen eine Auswahl und Beurteilung
potenziell relevanter Korridore ermoglicht (siehe Abbildung 2).

Zentrale Mobilitats-
Orte daten

¥ 4 N 4 N

Angebote \Verlagerung
Rad MIV

Neue
€

Quelle: eigene Darstellung

. Verbindungs-
e

Abbildung 2: Datenbasis der Korridorauswabhl

Die Zentralen Orte wurden in ein Geoinformationssystem (GIS) eingepflegt, das heil3t
rédumlich verortet und mit Sachdaten zu Einwohner-, Beschéftigtenzahlen und Mobili-
tatskennwerten versorgt. Als technische Produktionsumgebung fir die ,Potenzialana-
lyse Radschnellverbindungen Brandenburg” wurde die GIS-Funktionalitdt des Pro-
grammsystems PTV Visum eingesetzt.

Fir jeweils alle Ebenen der Zentralen Orte sind fur den nachsten und Gbernachsten
Nachbarn die Luftlinienverbindungen fir die Austauschfunktion und die Versor-
gungsfunktion zu ermitteln. Fir diese Dreiecksvernetzung wurde die sogenannte
.Delaunay Triangulation” angewandt.

Fir die Potenzialermittlung wurde das im BASt-Bericht V320 ,Einsatzbereiche und
Entwurfselemente von Radschnellverbindungen” [6] dokumentierte modellbasierte
Berechnungsverfahren eingesetzt. Mit diesem Verfahren kann auch der Reichweiten-
erhéhung durch die Entwicklung der Radtechnik Rechnung getragen werden, indem
verbindungsbezogen Reisegeschwindigkeiten modifiziert werden.

Die Bewertung der potenziellen Korridore erfolgte mit einem nutzwertanalytischen
Ansatz, der eine multikriterielle Bewertung der Korridore ermdglicht. Derartige An-
sdtze sind dadurch gekennzeichnet, dass beurteilungsrelevante Sachverhalte Gber
sogenannte Bewertungskriterien gefasst werden. Die Abbildung 3 zeigt dazu die er-
forderlichen Schritte bzw. den Ablauf der Bewertung.
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Auflistung der Kriterien

Festlegen der Malleinheiten

Festlegen der Referenzmale

Ermittlung der Korridorwerte

Uberflihrung in Qualitaten

Praferenzierung von Kriterien

— S S S\ SIS\

Wertsynthese

CECCCCK

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 3: Ablauf der Bewertung

In der Kostenschatzung fir die priorisierten Korridore wurden tUberschlégig die jewei-
ligen Randbedingungen (Luftlinienentfernung, Umwegfaktor, Betroffenheit Schutzge-
biete, Zwangspunkte) zugrunde gelegt und mit Zu-/ Abschlégen auf den Kostensatz
bericksichtigt. Es werden die Kosten je Korridor sowie die Gesamtkosten aller Korri-
dore ausgewiesen.

Im Ergebnis der Untersuchung werden fir die Streckenabschnitte mit Potenzial fir
Radschnellverbindungen in Brandenburg Steckbriefe zur Verfiigung gestellt.
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3 Grundlagen

3.1 Eingangsdaten

Im Folgenden sind relevante Eingangsdaten und deren Verwendung im Rahmen des
Gutachtens zusammengestellt.

Relevante Daten fur Bestand und Planung zur Radverkehrsinfrastruktur in Branden-
burg wurden aus der ,Radverkehrsanalyse Brandenburg”, der ,B+R/P+R-Konzeption
des Landes Brandenburg” und der Radverkehrsstrategie 2030 entnommen. Weiter-
hin wurden die Bedarfslisten fir den Neubau von AuBerortsradwegen im Zuge von
Bundes- und LandesstraBBen sowie die geplanten Radschnellverbindungen im Berli-
ner Stadtgebiet beachtet.

Fiur die Berechnung der Radverkehrspotenziale wurden folgende Raumstrukturdaten
auf Gemeindeebene recherchiert und in ein GIS-Modell tberfihrt:

O Einwohner in Altersgruppen 2018/ 2019 sowie die Ergebnisse der Bevolkerungs-
vorausschiatzung 2017 bis 2030 fir Amter und amtsfreie Gemeinden des Landes
Brandenburg [7]

O Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Wohn- bzw. Arbeitsort sowie die
Pendlerverflechtung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten aus den Sta-
tistiken der Bundesagentur fir Arbeit [8]

O Daten zu Bildungseinrichtungen (Art, Anzahl Schiiler/ Studierende) [9]

O Pkw-Bestand [10]

O Gewerblich relevante Orte in nichtintegrierter Lage (Tesla Gigafactory bei Griin-

heide, Flughafen Berlin Brandenburg)

Weiterhin wurden digitale Geodaten des Landesamtes fiir Umwelt Brandenburg (LfU)
zu Schutzgebieten (Naturschutzgebiete (NSG), Landschaftsschutzgebiete (LSG) und
Nationale Naturlandschaften (NNL) bestehend aus Biospharenreservaten, Naturpar-
ken und Nationalpark in das Modell ibernommen.

Informationen zu regionalen Verkehrsverhaltensdaten wurden aus den Studien ,Mo-
bilitdt in Deutschland” MiD2017 [11] und dem Tabellentool MiT2017 [12] entnom-
men. Ergénzend dazu wurden aus dem ,System reprasentativer Verkehrsbefragun-
gen” SrV2018 fur Vergleichszwecke die Modal-Split-Angaben fur StadtgroBengrup-
pen [13] herangezogen.
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Generell kann davon ausgegangen werden, dass die Fahrradverfigbarkeit in Bran-
denburg mit 87 Prozent insgesamt als sehr gut eingeschatzt werden kann. Die fol-
gende Tabelle zeigt die Verflgbarkeit eines funktionstichtigen Elektrofahrrads/Pe-

delec oder normalen Fahrrads nach Raumtypen.
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Stadtregion - Regiopole und GrofR3stadt 84% 0% 1% 14%
Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Raum 79% 1% 2% 18%
Stadtregion - kleinstadtischer, doérflicher Raum 81% 1% 3% 15%
landliche Region - zentrale Stadt 82% 1% 2% 15%
landliche Region - Mittelstadt, stadtischer Raum 92% 1% 1% 6%
landliche Region - kleinstadtischer, dorflicher Raum 88% 1% 2% 8%
Total 84% 1% 2% 13%

Tabelle 1:  Brandenburg - Fahrradverfligbarkeit nach Mobilitat in Tabellen 2017

Der mittlere Fahrradanteil am Gesamtverkehrsaufkommen in Brandenburg liegt bei
11 Prozent. Die folgende Tabelle 2 zeigt die Radverkehrsanteile nach Raumtypen.

zusammengefasster regionalstatistischer Raumtyp

Hauptverkehrsmittel Fahrrad

Stadtregion - Regiopole und Grof3stadt 14%
Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Raum 10%
Stadtregion - kleinstadtischer, dorflicher Raum 8%
landliche Region - zentrale Stadt 9%
landliche Region - Mittelstadt, stadtischer Raum 21%
landliche Region - kleinstadtischer, dorflicher Raum 11%

Tabelle 2:  Brandenburg - Fahrradanteil nach Mobilitat in Tabellen 2017

In der folgenden Abbildung sind die Fahrradanteile fir die Landkreise in Branden-

burg grafisch dargestellt.
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Schétzung des Fahrradanteils am Verkehrsaufkommen auf Ebene von Landkreisen
i

Kleiner als 5
M Sbisunter 7,5
I 7.5 bis unter 10
W 10bisunter 125
W 125 bisunter 15

W groBer als 15

Angaben in Prozent
Quelle: Biumer et al. 2018, 5. 52

. MID 2017 | Analysen zum Radverkehr und FuBverkehr | Quelle: MiD 2017

Abbildung 4: Fahrradanteile der Brandenburger Landkreise

>15%

Als Hauptzweck fur Fahrradfahrten in Brandenburg werden nach MiD 2017 Freizeit-
wege angegeben. Die nachstgroBere Gruppe stellen Arbeits- und Einkaufswege dar,
fur die das Fahrrad genutzt wird. Die folgenden Tabellen zeigen die entsprechenden

Kennwerte.

Hauptzweck des Weges

Hauptverkehrsmittel Fahrrad

Arbeit 19%
dienstlich 7%
Ausbildung 9%
Einkauf 18%
Erledigung 16%
Freizeit 28%
Begleitung 3%
keine Angabe 0%

Tabelle 3:  Brandenburg - Wegezwecke mit Fahrrad nach Mobilitét in Tabellen 2017

Die folgenden Tabellen zeigen die Reiseweiten- und Reisezeitenverteilung fiir den

Radverkehr in Brandenburg.

Z\i/:sgcillaigf?lfch regelmaBiger beruflicher Wege Hauptverkehrsmittel Fahrrad
unter 0,5 km 16%
0,5 bis unter 1 km 17%
1 bis unter 2 km 17%
2 bis unter 5 km 18%
5 bis unter 10 km 8%
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Wegelédnge

einschlieBlich regelmaBiger beruflicher Wege Hauptverkehrsmittel Fahrrad

10 bis unter 20 km 3%
20 bis unter 50 km 2%
50 bis unter 100 km 1%

100 km und mehr -

Tabelle 4 Brandenburg - Wegeldnge mit Fahrrad nach Mobilitat in Tabellen 2017

Z\i/:sgci?i:lfj;l-}i"ch regelméaBiger beruflicher Wege Hauptverkehrsmittel Fahrrad
unter 5 min 2%
5 bis unter 10 min 14%
10 bis unter 15 min 27%
15 bis unter 20 min 21%
20 bis unter 30 min 10%
30 bis unter 45 min 12%
45 bis unter 60 min 3%
60 min und mehr 10%

Tabelle 5:  Brandenburg - Wegedauer mit Fahrrad nach Mobilitat in Tabellen 2017

Fir den Fahrradverkehr in Brandenburg ergeben sich lber alle Reisezwecke als mitt-
lere Reiseweite 4,2 km, die mittlere Reisezeit betragt 25,4 min.

Ausgangspunkt der Potenzialbetrachtungen sind die Zentralen Orte und Gberdortlich
bedeutsame Gemeinden, die in Verbindung mit der Raumstruktur und den Pend-
lerverflechtungen eine erste Auswahl und Beurteilung potenziell relevanter Korridore
ermdglicht. Dazu wurden Angaben aus dem Landesentwicklungsplan Berlin-Bran-
denburg (LEP B-B) und dem Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Bran-
denburg (LEP HR) ilbernommen. In Brandenburg fehlen in der Gliederung der Zent-
ralen Orte die Grundzentren. Aus diesem Grund wurden aus dem Landesentwick-
lungsplan die straBenverkehrsrelevanten Orte fir Brandenburg aufgenommen. Des
Weiteren wurden jene polnischen Gemeinden mitbericksichtigt, die sich zum einen
in Grenzndhe befinden und gleichzeitig durch eine in der Ndhe befindlichen Que-
rungsmoglichkeit der Oder als mogliche Quelle oder Ziel infrage kommen. Aus Inter-
netrecherchen wurden jene brandenburgischen Gemeinden gekennzeichnet, die
schon heute bzw. kiinftig aufgrund eines hohen Potenzials an Arbeitsplatzen als ge-
werblich relevant eingestuft werden. Hier ist insbesondere Griinheide mit der Ansie-
delung Teslas beispielhaft zu nennen. Mit der Neuausrichtung der Wirtschaftsférde-
rung verstandigte sich Brandenburg auf die Férderung von 15 Regionalen Wachs-
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3.2

tumskernen (RWK). Die dazugehdérigen Gemeinden wurden als solche gekennzeich-
net, wobei es sich bis auf Velten um Zentrale Orte oder straBenverkehrsrelevante

Orte handelt.

Eine Zusammenstellung der Orte und ihrer systematischen Einordung ist in Anlage 1
tabellarisch aufbereitet. In der folgenden Abbildung ist die zentralortliche Gliede-

rung in Brandenburg visualisiert.
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Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap

Abbildung 5: Zentraldrtliche Gliederung

Luftlinienverbindungen

Die Grundlage fir die funktionale Gliederung von Verkehrsnetzen und damit der Er-
mittlung der Verbindungsbedeutung ist das Zentrensystem der Siedlungsstruktur.
Nach den FGSV-Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) [14] sind Verbin-

dungsfunktionsstufen Il und Il

in der Austauschfunktion von Mittel-/ bzw. Grundzen-

tren untereinander und in der Versorgungsfunktion der hoherwertigen Zentren bis

zur Ebene der Grundzentren angesiedelt.

In der Abbildung é sind die Verbindungsfunktionsstufen (VFS) zwischen Orten ver-
schiedener Zentralitatsstufen in Form einer Matrix dargestellt, wobei die relevanten

Verbindungen fiir Radschnellwege griin hinterlegt sind.
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MR | OZ | MZ | GZ G | Grst
MR | Metropolregion | 0 I Il [l - -
oz Oberzentrum I I Il [l v -
MZ | Mitelzentrum Il Il Il I v V
GZ | Grundzentrum [l I ] [l A% \
G Gemeinde - v v % v V
Grst Grundstiick - - V V \ vV

[ | Einsatzbereiche von Radschnellwegen
Quelle: eigene Darstellung nach RIN

Abbildung 6: Einsatzbereiche von Radschnellwegen

Fir jeweils alle Gemeinden in Brandenburg einschlieBlich des Bundeslandes Berlin
und der angrenzenden Lander wurden zuné&chst fir den nachsten und Gbernichsten
Nachbarn die Luftlinienverbindungen far die Austauschfunktion und die Versor-
gungsfunktion ermittelt. Um die Luftlinienverbindungen zu generieren, wurde die so-
genannte ,Delaunay Triangulation” angewandt. Diese Dreiecksvernetzung generiert
aus den Punkt-Koordinaten der Gemeinden die Luftlinienverbindungen zu den be-
nachbarten Gemeinden. Die Kanten des Dreiecksnetzes stellen dabei die Nachbar-
schaftsbeziehungen dar. Die Verbindungsfunktionsstufe der Luftlinie ergibt sich aus
der zentralortlichen Einstufung der verbundenen Gemeinden und der Systematik ge-
mafl Abbildung é.

Die folgende Abbildung 7 zeigt alle ermittelten Verbindungen der Verbindungsfunk-
tionsstufen Il {orange) und Il (gran) innerhalb Brandenburgs und diejenigen zum
nachsten Ort in benachbarten Landern.
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Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap
Abbildung 7: Luftlinienverbindungen der Verbindungsfunktionsstufen Il und Il

Im nachsten Schritt wurden die Ldngen der Luftlinienverbindungen geprift. Im All-
tagsverkehr sollen gemaB AP-RSV durch Radschnellwege Entfernungsbereiche zwi-
schen 5 bis ca. 15 km abgedeckt werden. Die in MiD 2017 fur Brandenburg ermittelte
durchschnittlichen Reiseweite des Radverkehrs liegt bei 4,2 km. Mit Blick auf die
Raumstruktur ist auBerdem festzustellen, dass die Ortslagen in Brandenburg unterei-
nander auch eine gréBere Entfernung aufweisen als in anderen Bundeslédndern. Aus
diesem Grund wurde das Suchraster im GIS-Modell erweitert Es wurden fir die Vor-
auswahl der relevanten Beziehungen die entsprechenden Luftlinienverbindungen
der VFS Il und Ill mit Distanzen zwischen 4 km und 21 km gefiltert. Das Ergebnis ist in
der nachfolgenden Abbildung 8 mit blauer Signatur hervorgehoben.
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Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap
Abbildung 8: Vorauswahl relevanter Beziehungen

Ein entscheidendes Kriterium in der Vorauswahl der Korridore ist die Verkehrsnach-
frage im Alltagsverkehr. Wesentlicher Bestandteil der Alltagsmobilitdt sind die Wege
von und zur Arbeit. Die folgende Abbildung 9 zeigt die zwischengemeindlichen
Pendlerverflechtungen innerhalb Brandenburgs aber auch mit den benachbarten
Bundeslandern und Polen. Die Starke der Balken reprasentiert dabei die Anzahl der
Ein- und Auspendler. Besonders deutlich treten die starken Stadt-Umland-Beziehun-
gen zu Berlin hervor aber auch die Verflechtungen zwischen den groBen Zentren.
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Abbildung 9: Pendlerverflechtungen

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap

An dieser Stelle ist es wichtig darauf hinzuweisen, dass die Pendlermatrizen der sozi-
alversicherungspflichtig Beschaftigten keine Informationen zu den benutzten Ver-
kehrsmitteln enthalten. Trotzdem représentieren sie einen wesentlichen Teil der all-
taglichen Verkehrsverflechtungen. Um die fiir diese Untersuchung relevanten Bezie-
hungen zu identifizieren, wurden wiederum Filterkriterien gesetzt. In der folgenden
Abbildung 10 sind Pendlerverflechtungen mit mehr als 2.000 sozialversicherungs-

pflichtig Beschéftigten im Querschnitt und einer Luftliniendistanz zwischen 4 und 21
km dargestellt.
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Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap

Abbildung 10: relevante Pendlerverflechtungen

Die Arbeitspendler prasentieren jedoch nur eine Teilmenge des Gesamtverkehrsauf-
kommens. Freizeitwege, Wege zum Einkaufen, Erholung, zu Bildungs- und Kinderein-
richtungen etc. bleiben dabei unberlcksichtigt. Aus diesem Grund ist es fir die wei-
tere Potenzialermittlung sinnvoll, auf synthetische Daten aus verkehrsplanerischen
Modellrechnungen zuriickzugreifen.
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4 Potenzialabschatzung

4.1

Bestand und Prognose-Ohnefall

Fiur die Absch&tzung der Radverkehrsverflechtungen im Bestand und in der Prognose
liegt bisher fir Brandenburg kein flaichendeckendes Nachfragemodell vor.

Die Potenzialabschatzung in dieser Untersuchung basiert auf einem rechnergestitz-
ten Verkehrsmodell, welches auf der Grundlage der Informationen zur Raumstruktur,
zum Verkehrsverhalten und zum Verkehrsangebot die Radverkehrsnachfrage berech-
net. Da der Fokus gemaB Aufgabenstellung auf dem Radverkehr liegt, wird zur Mo-
dellvereinfachung ein Trip-End-Modell aufgebaut, in dem die Modellstufen der Ver-
kehrserzeugung und Moduswahl zusammengefasst sind. Der Anteil jedes Modus an
der Verkehrsnachfrage wird auf der Ebene der Verkehrszellen in Abhéngigkeit von
der GemeindegréBengruppe und der Lagegunst ermitteln. Die folgenden Modellstu-
fen Zielwahl und Routenwahl beschaftigen sich dann nur noch mit der Nachfrage im
Radverkehr. Dieses Vorgehen entspricht methodisch dem Berechnungsablauf des
Uberschlagigen Verfahrens geméfB ,Einsatzbereiche und Entwurfselemente von Rad-
schnellverbindungen” [6]. In der folgenden Abbildung 11 ist der Berechnungsablauf
schematisch dargestellt.

Bevélkerung
Arbeitsplatze

FET L ST Ol Schulplétze
daten Hochschulstandorte Verkehrserzeugung
Verkaufsflachen

Verkehrsverteil
Pendlerverflechtungen ] KenngréBen-
o matrizen

VCLGELELER Mobilitat in
daten Deutschland 2017

Nachfragemodell

Optonen Funktionsgraph
o awjj Netzmodell
flw;)=e el

Fahrtenmatrizen

3888588

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 11: Potenzialabsch&tzung mittels Verkehrsmodell

Als landesweites Netzmodell fir den Radverkehr dienen die Kanten aus der Dreiecks-
vernetzung zwischen benachbarten Orten. Als mittlere Reisegeschwindigkeiten im
Bestand und im Prognose-Ohnefall werden 15 km/h angesetzt. Daraus werden die
KenngroBenmatrizen (Zeit und Entfernung) berechnet, welche die EingangsgréBen

fur die Verkehrsverteilungsrechnung darstellen.
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4.2

Zur Validierung der mittleren Reiseweiten, -zeiten und -geschwindigkeiten wurden
die Kennwerte des Radverkehrs aus der Studie Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD)
[12] genutzt. Eine flachendeckende Validierung der Nachfrageberechnung anhand
von Zahldaten ist derzeit aufgrund mangelnder Empirie nicht méglich. Zur Plausibili-
sierung wurden landkreisbezogene Vergleiche mit Kennwerten der BVWP-Nachfra-
gematrizen und verbindungsbezogene Abgleiche mit den Pendlermatrizen durchge-
fuhrt.

Im Ergebnis liegt eine flaichendeckende Abschatzung zur Radverkehrsnachfrage fir
Uberdrtliche Verbindungen in Brandenburg im Bestand und Prognose-Ohnefall vor.

Prognose-Mitfall

Fir die Potenzialermittlung gibt das FGSV-Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von
Radschnellverbindungen” (2014) kein Berechnungsverfahren vor.

Der methodische Ansatz zur Abschatzung zukiinftiger Radpotenziale orientiert sich
an einem Verfahren, welches durch PTV entwickelt und im Bericht zum Forschungs-
projekt FE 82.0680/2016/: Einsatzbereiche und Entwurfselemente von Radschnellwe-
gen durch die BASt 2019 veroffentlicht wurde. Das Verfahren ermittelt anhand des
Reisezeit-Verhéltnisses von Pkw und Rad im Ohne- und Mitfall Verdnderungen im Mo-
dal-Split und das Verlagerungspotenzial.

In der Potenzialabsch&tzung fir Radschnellverbindungen in Brandenburg werden, fir
den Entfernungsbereich 5 - 20 km eine mittlere Reisegeschwindigkeit von 15 km/h
fur den Ohnefall bericksichtigt. Fir den Mitfall wird ein deutliches Anheben der Rad-
verkehrsgeschwindigkeiten angesetzt, da mit Radschnellverbindungen Anlagen ge-
schaffen werden, die schnelles Radfahren Gber langere Distanzen ermdoglichen. Ziel
dabei ist es, durch modale Verlagerungen von Fahrten, den Modal-Split-Anteil des
Radverkehrs zu erhéhen. Als mittlere Reisegeschwindigkeit wird auf den untersuch-
ten Verbindungen mit einer entsprechenden Radschnellwegeinfrastruktur 20 km/h
angesetzt. Dabei sind auch E-Bikes mitbericksichtigt.

Die modellbasierte Berechnung der Verlagerungspotenziale erfolgt mit Hilfe der in
Abbildung 12 dargestellten Modal-Split-Funktion. Diese beschreibt in Abhangigkeit
vom Reiszeitverhiltnis zwischen Pkw- und Radfahrten die modalen Anteile der bei-
den Verkehrsmittel. Der jeweilige Funktionsverlauf wird durch die Parametersetzun-
gen bestimmt. In der folgenden Abbildung sind die Funktionsverlaufe mit Standard-
parametrisierung nach ,Einsatzbereiche und Entwurfselemente von Radschnellver-
bindungen” [6, p. 44] sowie Unter- und Obergrenzen dargestellt. Magentafarben sind
die Relationen entsprechend den MiD-Auswertungen und rot der Linienverlauf der
im Rahmen der Untersuchung verwendeten Funktion gekennzeichnet.
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Abbildung 12: Modal-Split-Funktion

Zur Berechnung der Radverkehrsnachfrage im Prognose-Mitfall wird die Reisezeit an-

hand der angepassten Geschwindigkeit neu bestimmt. Daraus resultiert ein gednder-

tes Reisezeitverhaltnis zwischen Rad und Pkw. Durch die im Mitfall kiirzeren Radreise-

zeiten ergibt sich ein héheres Radverkehrsaufkommen. Die Differenz zwischen der

Nachfrage im Ohnefall und dem Mitfall stellt die auf das Rad verlagerten Fahrten dar.

In der folgenden Abbildung 13 sind die Berechnungsergebnisse fir die Gesamtnach-

frage des Radverkehrs im Prognose-Mitfall grafisch dargestellt. Gleichzeitig sind ent-

sprechend der Aufgabenstellung die potenziellen RSV-Korridore gefiltert:

0

0

Gesamtstreckenlange von mindestens 4 bis 21 km,

bedeutende Verbindung zwischen wichtigen Quellen und Zielen des Alltags-
verkehrs (VFS Il oder Ill),

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke werktags ab 1.000 Radfahrende.
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Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap

Abbildung 13: relevante Beziehungen im Prognose-Mitfall

4.3 Ergebnisse der Potenzialabschatzung

4.3.1 Korridore

Aus der Nachfrageabschatzung fir den Prognose-Mitfall ergeben sich 16 potenzielle
Korridore in Brandenburg. Der iberwiegende Teil der geeigneten Korridore konnte
erwartungskonform im Verflechtungsraum mit der Bundeshauptstadt Berlin identifi-

ziert werden. Daneben gibt es aber auch bedeutende Potenziale, die im Zusammen-

hang mit Gewebestandorten zu sehen sind.

Im Folgenden sind die potenziellen Korridore tabellarisch fir die drei GroBenklassen
der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstérke werktags aufgelistet.

Nummer |von nach
1 Teltow Steglitz-Zehlendorf
2 Falkensee Spandau
3 Hoppegarten Marzahn-Hellersdorf
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Nummer

von

nach

4 Neuenhagen bei Berlin Marzahn-Hellersdorf
5 Schénefeld NeukdlIn
6 Schénefeld Treptow-K&penick
Tabelle 6:  Korridore mit > 2.000 Radfahrenden pro Tag
Nummer |von nach
7 Schwarzheide Lauchhammer
8 Teltow Tempelhof-Schéneberg
9 Werder (Havel) Potsdam
Tabelle 7:  Korridore mit 1.500 bis < 2.000 Radfahrenden pro Tag
Nummer |von nach
10 Senftenberg Grofraschen
11 Velten Hennigsdorf
12 Grof3beeren Teltow
13 Hoppegarten Treptow-Kdpenick
14 Potsdam Steglitz-Zehlendorf
15 Grinheide (Mark) Erkner
16 Hennigsdorf Reinickendorf
Tabelle 8:  Korridore mit 1.000 bis < 1.500 Radfahrenden pro Tag

In der folgenden Abbildung 14 sind die 16 potenzielle Korridore grafisch dargestellt.

Grln markiert sind die potenziellen Radschnellverbindungen, blau potenzielle Rad-

vorrangrouten.
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4.3.2

Steglitz-Zehlendorf - Teltow

Spandau - Falkensee

Marzahn-Hellersdorf - Hoppegarten
Marzahn-Hellersdorf - Neuenhagen bei Berlin
Neukélln - Schénefeld

Treptow-Képenick - Schonefeld
Lauchhammer - Schwarzheide
Tempelhof-Schoneberg Teltow

11

PNO VA WN e

16 9. Potsdam - Werder (Havel)
10. Grofiréschen - Senftenberg
\ 11. Hennigsdorf - Velten
12. Teltow - GroBbeeren
~ 4 13. Treptow-Képenick - Hoppegarten
2 S e 14. Steglitz-Zehlendorf - Potsdam
15. Erkner - Grinheide (Mark)
3 ; 16. Reinickendorf - Hennigsdorf
13

8/ \ / —15—

/14/11/ 5\/6 : %

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap
Abbildung 14: Potenzielle Korridore

Bindel und Ketten

In den oben dargestellten relevanten Beziehungen sind Luftlinien der Verbindungs-
funktionsstufen Il und lll beschrieben. Methodisch sinnvoll ist es dariber hinaus Biin-
delungen und Ketten zu untersuchen (Abbildung 15).

Vorteil der Betrachtung von Biindeln ist es, die Radverkehrsnachfrage von kiirzeren
Verbindungen oder Beziehungen von niedrigeren VFS mit der Hauptbeziehung zu
aggregieren. Bindelungen dienen somit der abschnittsweisen Steigerung des Poten-
zials eines Korridors. Das Netz wurde dahingehend untersucht, ob ausgehend von
den 16 Korridoren weitere Korridore sich in direkter Ndhe befinden und sich als Biin-
delung eignen. Mogliche Bindelungen von Korridoren, die ausschlieB3lich aus Stre-
cken der VSF IV bestehen bzw. keinen Bezug zu den ausgewahlten Korridoren haben,
wurden auBen vorgelassen.

Ketten dagegen verknipfen einzelne Korridore zu einem gemeinsamen Vorhaben,
mit dem Ziel einen gréBeren Netzzusammenhang in der Radverkehrsinfrastruktur
herzustellen, beziehungsweise aus Nutzersicht ein durchgehend hochwertiges Ange-
bot zu planen. Der Vorteil der Betrachtung von Ketten ist, dass der Ausbau sukzessive
in Teilabschnitten erfolgen kann.
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Kette

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap

Abbildung 15: Bindel und Ketten
Identifizierte Biindelungen

O Potsdam - Kleinmachnow - Stahnsdorf - Teltow
mit Anschluss an RSV Berlin Trasse 6 ,Teltowkanalroute” moglich

O Potsdam - Kleinmachnow - Stahnsdorf - Steglitz-Zehlendorf
O Falkensee - Dallgow-Déberitz - Spandau
O Neuenhagen - Hoppegarten - Marzahn-Hellersdorf

-
Tempelhof-Schoneberg

Potsdam

| evopoe

Zentrale Orte

@ overzeninum
@ niezenium

@) Grundzentrum

relevante Orte
[ Stasenvarkatvarsiovanter Ort
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VSl
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Abbildung 16: Bindelung Potsdam - TKS - Steglitz-Zehlendorf

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap
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Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap
Abbildung 17: Bindelung Neuenhagen - Hoppegarten - Marzahn-Hellersdorf

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: OpenStreetMap
Abbildung 18: Bindelung Falkensee - Dallgow-Ddberitz - Spandau

Identifizierte Ketten

O Velten - Hennigsdorf - Reinickendorf

plus Integration RSV Berlin Trasse 10 ,Heiligensee”, Verldngerung Trasse 2 ,Mitte
- Tegel - Spandau”

O

Werder (Havel) - Potsdam - Steglitz-Zehlendorf

plus Anschluss an RSV Berlin Trasse 3 ,Kénigsweg - Kronprinzessinnenweg

O GroBbeeren - Teltow - Steglitz-Zehlendorf
plus Anschluss an RSV Berlin Trasse 6 ,Teltowkanalroute”

O GroBbeeren - Teltow - Tempelhof-Schéneberg

plus Integration RSV Berlin Trasse 6 ,Teltowkanalroute”
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