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VERANLASSUNG UND VERKEHRLICHES LEITBILD
AUFGABENSTELLUNG

Verkehr ist einerseits die notwendige Voraussetzung flr die soziale und wirtschaftli-
che Entwicklung einer Kommune. Andererseits stellt er aber beziglich stédtebauli-
cher Integritat, Inanspruchnahme von Ressourcen, 6kologischer Auswirkungen und
Sicherheit eine der groBten Herausforderungen fiir politisches Handeln dar.

Um die Entwicklung der Kommune nicht zu behindern, aber zugleich die negativen
Effekte abzumildern bzw. im besten Falle génzlich zu beseitigen, wurden in
Rathenow seit dem Jahr 2008 verschiedene verkehrliche Untersuchungen durchge-
fOhrt [A1]. DarUber hinaus hat die Stadt bereits im Jahr 2004 allgemeine Ziele zur
weiteren kommunalen Entwicklung erarbeitet, die verkehrsplanerische Strategien
und Konzepte erfordern [A2].

Das vorliegende Verkehrsentwicklungskonzept stellt die Zielvorgabe fiir die Umset-
zung einer Vielzahl von Einzelprojekten und Aktivitaten dar. Zu seinen Aufgaben ge-
hoért es, die Entwicklung des Verkehrsgeschehens, sowohl seine heutigen als auch
zukunftigen Entwicklungen betreffend, zu erkennen und darzustellen. Des Weiteren
werden in ihm konzeptionelle Aussagen zu funktionalen verkehrlichen Aspekten ge-
troffen und Ziele, MaBnahmen, Prioritdten und Randbedingungen flr eine stadtver-
tréagliche Verkehrsplanung im interdisziplinaren Kontext formuliert (siehe Abbildung
A1).

Ziel ist es, mit Hilfe der Koordinierungen von Verkehrsprojekten im Rahmen einer
mittelfristig orientierten Programmplanung eine Grundlage fir Entscheidungen zu
schaffen. Hierzu werden unter anderem Analysen von Verkehrsstrukturen, Netzbe-
lastungsprognosen oder Vertraglichkeitsprifungen herangezogen. Unter Berticksich-
tigung von Trends verschiedenster Bereiche wie Wirtschaft oder Demografie Iasst
sich nun ein Basis-Szenario erstellen, das als Grundlage fir ein Zielkonzept dient
(Abbildung A2).

Werden Festlegungen der MaBnahmen fir Netze, den StraBenraum und das Verhal-
ten getroffen, lasst sich daraus ein Verkehrsentwicklungskonzept, bestehend aus ei-
nem Netzkonzept und einem straBenrdumlichen Handlungskonzept, erstellen.
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Die vorliegende Arbeit stellt die zweite Stufe des Verkehrsentwicklungskonzeptes
(VEK) dar. Der Schwerpunkt der Bearbeitungsstufe 2 liegt auf der MaBnahmenkon-
zeption flir den motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie auf der Erstellung eines
Radverkehrskonzeptes auf Basis aktueller Gesetze, Richtlinien und Empfehlungen.

Waéhrend das Untersuchungsgebiet des Verkehrsentwicklungskonzeptes der Stufe 1
[A1] sich auf das Stadtzentrum einschlieBlich der Jederitzer Briicke und dem Kor-
graben sowie auf die Sldsiedlung konzentrierte wurde der Untersuchungsraum in
der zweiten Bearbeitungsstufe auf das gesamte Stadtgebiet erweitert.

VERKEHRSPLANERISCHE ZIELE

Das Verkehrsentwicklungskonzept und deren Realisierung beruht auf den Grundsatz
des perspektivischen Inkrementalismus, d. h. die hier konzipierten MaBnahmen er-
lauben eine behutsame stufenweise Umsetzung, wobei aber ein Ubergeordnetes Ziel
anvisiert wird, um eine ineffiziente Orientierungs- und Koordinierungslosigkeit zu
vermeiden. Diese perspektivische Zielfuhrung wird durch politisch gesetzte Leitlinien
bestimmt. Die Abbildung A1 zeigt eine detaillierte Ubersicht der einzelnen {iberge-
ordneten Ziele und MaBnahmen des Verkehrsentwicklungskonzepts.

Diese allgemeingiiltigen Ziele wurden im Rahmen eines integrierten Handlungskon-
zeptes aus dem Jahr 2004 fur die Stadt Rathenow spezifiziert [A2]. Das Erreichen
dieser Ziele steht in engem Zusammenhang mit der Perspektivplanung zur verkehrli-
chen Entwicklung der Stadt Rathenow. Zu nennen sind insbesondere:

e die Schaffung nachhaltig besserer Lebens- und Wohnbedingungen in der In-
nenstadt

e die Starkung des Zentrums in seiner Funktion als urbaner Mittelpunkt

Daruber hinaus sollen Eingriffe in die Verkehrsinfrastruktur zuknftig immer mit fol-
genden Zielen verbunden sein:

e die Erhéhung der Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer

e die Erhéhung bzw. Schaffung stadtbildvertraglicher Integritat, d.h. insbesonde-
re eine Verminderung der Trennungswirkung und eine gestalterische Aufwer-
tung des stadtischen Raumes

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH

Berlin 2
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e die Erhdéhung der Barrierefreiheit, sowohl im Hinblick

o auf ggf. bisher benachteiligte Verkehrsteilnehmer durch die bauli-
che Gestaltung von Verkehrsinfrastruktur als auch

o auf das gesellschaftliche Geflige einer Stadt durch die Férderung
sozial vertraglicher innerstadtischer Verkehrsformen (FuBgénger,
Radverkehr oder Offentlicher Nahverkehr)

e die Erhéhung der Effizienz bereitgestellter Verkehrsflachen und -achsen um

einerseits Investitionen in eine neue Verkehrsinfrastruktur und andererseits die
dadurch bedingten Eingriffe in den stadtischen Raum geringzuhalten bzw.
ganzlich zu vermeiden.

Unter Beachtung der genannten verkehrlichen Leitbilder werden, nach Darstellung

der Ausgangssituation, geeignete MaBnahmen zum Erreichen der eingangs gesetz-

ten Ziele vorgeschlagen.

AUSGANGSSITUATION

Das Verkehrskonzept basiert, neben den Ergebnissen der im Rahmen dieser Arbeit

durchgefiihrten Bestandserhebungen, auf den Grundlagen folgender Planungsvor-

haben, Studien und Untersuchungen:

Durchfiihrung von Verkehrserhebungen an finf Knotenpunkten im Zuge der
B102 im Dezember 2008 in der Zeit von 06:00 Uhr bis 19:00 Uhr (Knoten-
punkt Fehrbelliner StraBe (B102) / GroBe HagenstraBe, Knotenpunkt Ruppi-
ner StraBe (B102) / Kleine HagenstraBBe, Knotenpunkt CurlandstraBBe (B102)
/ Semliner StraBe (K6320) / Meierhéfe) bzw. von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr
(Knotenpunkt Brandenburger StraBe (B102) / BergstraBe, Knotenpunkt
Fehrbelliner StraBe (B102) / WaldemarstraBBe), Hrsg. 2008 [A3]

Verkehrliche Bewertung der Entwurfsvarianten fir den 1. Teilabschnitt der
geplanten B 102n OU Premnitz, Heidefeld bis B188n OU Rathenow, Hrsg.
2009 [A4]: Die Untersuchung hatte das Ziel, die vorliegenden entwurfstech-
nischen Verknlpfungsvarianten des ersten Teilabschnittes der geplanten OU
Premnitz (B 102n) im Bereich der B 188n sowie der EigendorffstraBe unter

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
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verkehrsplanerischen und verkehrstechnischen Gesichtspunkten zu bewer-
ten und zu vergleichen. Hierzu wurde das vorhandene Verkehrsumlegungs-
modell der Stadt Rathenow nach Stden hin erweitert und mit Hilfe aktuell er-
hobener Z&hldaten an drei bestehenden Knotenpunkten im Bereich Rathe-
now-Heidefeld kalibriert.

Verkehrsentwicklungskonzept der Stadt Rathenow, Stufe 1, Hrsg. 2010 [A1]:
Die Bearbeitungsstufe 1 beinhaltet eine detaillierte Dokumentation der Aus-
gangsbedingungen einschlieBlich der sozialen, demographischen und wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen einhergehend mit umfangreichen und
aufwendig erhobenen Daten zu den Verkehrsstrémen und -strukturen. Dar-
Uber hinaus behandelt die Stufe1 alle zeitnahen und dringende Aspekte so-
wie MaBnahmen, die in Verbindung mit dem Endausbau der Ortsumge-
hungsstraBe B188n stehen.

Simulation der Verkehrsablaufe am Kreisverkehrsplatz Brandenburger Stra-
Be (B 102) / Berliner StraBe in Rathenow, Hrsg. 2011 [A5]: Im Rahmen der
Entwurfsplanung zur Umgestaltung der B 102 in der Ortsdurchfahrt Rathe-
now wurde eine verkehrstechnische Untersuchung durchgefiihrt. Ziel der Un-
tersuchung war es, die verkehrliche Machbarkeit zur Schaffung einer Kreis-
verkehrsanlage am gegenwartig lichtsignalgesteuerten Knotenpunkt Bran-
denburger StraBe (B 102) / Berliner StraBBe zu Gberprifen und hierfiir den
Nachweis der ausreichenden Kapazitat (Leistungsfahigkeit) sowie der akzep-
tablen Qualitat des Verkehrsablaufs wahrend der Spitzenstunden des Ist-
Zustandes und des Prognose-Zustandes (Prognosehorizont 2025) zu erbrin-
gen. Die Untersuchung erfolgte mit Hilfe eines mikroskopischen Simulations-
systems.

Simulation der Verkehrsablaufe am Knotenpunkt GroBe Milower StrafBe
(B102) / Am Kérgraben in Rathenow, Hrsg. 2011 [A6]: Im Rahmen der Stra-
Benentwurfsplanung zur Umgestaltung der B 102 in der Ortsdurchfahrt
Rathenow wurde eine verkehrstechnische Untersuchung durchgefuhrt. Auf-
gabe war es, verschiedene bauliche, verkehrsorganisatorische und steue-
rungstechnische Lésungsvarianten fiir den signalisierten Knotenpunkt GrofB3e
Milower StraBe (B 102) / Am Kérgraben zu Uberprifen und zu bewerten, um
zuklnftig eine weitestgehend konfliktfreie Verkehrsorganisation zu realisieren
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und jederzeit eine hohe Qualitét des Verkehrsablaufes zu gewéhrleisten. Die
Untersuchung erfolgte mit Hilfe eines mikroskopischen Simulationssystems.

e Objektplanung der Verkehrsanlagen fiir den 1. Teilabschnitt der geplanten
B102n, verkehrstechnische Begleitung, Hrsg. 2011 [A7]: Im Rahmen der
StraBenentwurfsplanung war fir den 1. Teilabschnitt der B102n zur Novellie-
rung des Vorentwurfs die bisher durchgefliihrte verkehrstechnische Vorpla-
nung [siehe A4] zum Nachweis der ausreichenden Kapazitat (Leistungsfa-
higkeit) und der akzeptablen Qualitat des Verkehrsablaufs an drei Knoten-
punkten zu aktualisieren (Knotenpunkt B 102n / An den Flugzeughallen,
Knotenpunkt B 102n / EigendorffstraBe und Knotenpunkt B 102n / B 188).

¢ Larmtechnische Untersuchung im Heimstattenweg und in der Eigendorffstra-
Be in Rathenow, Hrsg. 2012 [A8]: Fiir die StraBenzlige Heimstattenweg und
EigendorffstraBe in der Stidsiedlung der Stadt Rathenow wurden auf der Ba-
sis aktueller Verkehrsz&hlungen (Erhebung an sechs Knotenpunkten) die
Verkehrslarmbelastungen am Tag (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr) und in der
Nacht (22:00 Uhr bis 06:00 Uhr) ermittelt und beurteilt. Anhand von gelten-
den Richt- und Schwellwerten konnte eine Aussage getroffen werden, inwie-
weit ein Anspruch auf Larmschutz besteht.

Auf die genannten Untersuchungen wird im Weiteren unter Nennung der Eintrags-
nummer im Quellenverzeichnis hingewiesen.

A4 VERZEICHNIS DER VERWENDETEN QUELLEN

[A1] DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH:
Verkehrsentwicklungskonzept fir die Stadt Rathenow, Stufe 1, Marz
2010

[A2] Steinbrecher und Partner Ingenieurgesellschaft mbH:
Zukunft im Stadtteil - ZiS 2000, Integriertes Handlungskonzept, Rathe-
now, 2004

[A3] DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH:

Verkehrserhebungen an funf Knotenpunkten im Zuge der B102 im De-
zember 2008, im Auftrag des Landesbetriebes StraBenwesen Bran-
denburg, Niederlassung West Hauptsitz Potsdam, 2008

[A4] DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH:
Verkehrliche Bewertung der Entwurfsvarianten, B 102n OU Premnitz,
1. TA, Heidefeld bis B 188n OU Rathenow, im Auftrag des Landesbe-
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triebes StraBenwesen Brandenburg, Niederlassung West Hauptsitz
Potsdam, 2009

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH:

Simulation der Verkehrsablaufe am Kreisverkehrsplatz Brandenburger
StraBe (B 102) / Berliner StraBe in Rathenow, im Auftrag des Landes-
betriebes StraBenwesen Brandenburg, Niederlassung West Hauptsitz
Potsdam, 2011

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH:

Simulation der Verkehrsablaufe am Knotenpunkt GroBe Milower Stra-
Be (B102) / Am Kdrgraben in Rathenow, im Auftrag des Landesbetrie-
bes StraBenwesen Brandenburg, Niederlassung West Hauptsitz Pots-
dam, 2011

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH:

B102n OU Premnitz, Objektplanung der Verkehrsanlagen, Teilab-
schnitt 1, Heidefeld - B188n OU Rathenow, Entwurfsplanung, verkehrs-
technische Begleitung, im Auftrag des Landesbetriebes StraBenwesen
Brandenburg, Niederlassung West Hauptsitz Potsdam, 2011

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH:
Larmtechnische Untersuchung im Heimstattenweg und in der Eigen-
dorffstraBe in Rathenow, August 2012
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MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR
AUFGABENSTELLUNG

Die divergierenden lokalen und regionalen Anspriiche an das StraBennetz miinden
zwangslaufig in einem Kompromiss. Die Beeintrachtigungen durch den motorisierten
Verkehr auf die Lebens- und Aufenthaltsqualitdt sowie auf den stadtebaulichen
Raum mussen auf das notwendigste Maf reduziert werden. Verkehre sollenim We-
sentlichen im HauptverkehrsstraBennetz geblindelt und dort leistungsfahig abgewi-
ckelt werden. Durch eine ausreichende Leistungsfahigkeit des Hauptverkehrsstra-
Bennetzes wird dessen Attraktivitat gesteigert, wodurch unnétige Schleich- und
Durchgangsverkehre in sensiblen Stadt- und Wohngebieten minimiert werden kdn-
nen. Diese Verkehrslenkung kann durch gezielte MaBnahmen, die zu einer Erhé-
hung der verkehrlichen Widerstande im untergeordneten Verkehrsnetz fihren, zu-
satzlich verstérkt werden.

Wie die Bestandsanalyse der Bearbeitungsstufe 1 [B1] bestatigte, ist ein hohes Auf-
kommen von Schleich- und Durchgangsverkehren in sensiblen Stadtgebieten zu
verzeichnen. Die Verkehrsverlagerungen auf das Nebennetz fiihren dort neben den
Einschrankungen der Aufenthaltsqualitéat aufgrund erhéhter Emissionen, zu reduzier-
ten Leistungsféhigkeiten und zu baulichen Schaden im Tief- und Hochbau. Die ent-
wickelten Lésungsvorschldge und MaBnahmen haben daher das Ziel, durch veran-
derte Verkehrsfiihrungen die Schleich- und Durchgangsverkehre zu unterbinden und
die Verkehrsstrdme wieder auf das HauptstraBennetz zurilick zu verlagern. Die Aus-
wirkungen der demographischen Entwicklung auf das StraBennetz wurden dabei mit
bertcksichtigt.

UNTERSUCHUNGSMETHODE

Das vorliegende Verkehrsentwicklungskonzept umfasst mehrere Planungsszenarien
bzw. -félle und die daraus resultierenden HandlungsmaBnahmen. Hierbei wird die
heutige und zukinftige Entwicklung des Verkehrsgeschehens unter Berlicksichti-
gung von Ubergeordneten Planungsvorhaben (z.B. Bau der B102n OU Premnitz) und
von Trends aus unterschiedlichen Bereichen wie Wirtschaft oder Demografie darge-
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stellt sowie Ziele, MaBnahmen, Prioritdten und Randbedingungen flr eine stadtver-
tréagliche Verkehrsplanung im interdisziplindren Kontext formuliert.

Fir das vorliegende Konzept Iasst sich die angewandte Methodik in folgende Schrit-
te zusammenfassen:

e Durchfiihrung von Verkehrserhebungen mit dem Ziel, dass im Rahmen der
Stufe 1 [B1] entwickelte Verkehrsmodell fiir die Stadt Rathenow unter dem
Gesichtspunkt sich inzwischen geénderter Rahmenbedingungen zu kalibrieren
(Abschnitt B3),

¢ Feststellung und modellhafte Berlicksichtigung wichtiger Eingangsparameter
fir den Zeithorizont 2025: demografische Entwicklung, zukinftige Netzplanun-
gen bzw. Netzerweiterungen und Verkehrsmittelnutzung (Abschnitt B4),

e Ableitung von kurzfristigen MaBnahmen in der Sidsiedlung (Abschnitt B5.2),

e Untersuchungen von MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung sowie von MaB-
nahmen im Schwerverkehr fir den Zeithorizont 2025 unter Berlicksichtigung
verschiedener Netzfélle (Abschnitt B5.4 bis B5.6).

BESTANDSANALYSE

Modellkalibrierung mittels punktueller Verkehrserhebungen

Um das Verkehrsmodell an die aktuell vorherrschenden Verkehrsverhéltnisse anzu-
nahern - insbesondere angesichts des erfolgten Lickenschlusses der neuen B188,
wurden im Januar 2011 an folgenden sieben Knotenpunkten vierstiindige Verkehrs-
erhebungen im Nachmittagsverkehr, zum Teil manuell und zum Teil durch Einsatz
von Videotechnik, durchgefihrt (siehe auch Abbildung B1):

e Knotenpunkt 1, B188 / Bammer LandstraBe,
e Knotenpunkt 2, B188 / Aus- und Zufahrt Griinauer Weg,

e Knotenpunkt 3, Griinauer Weg / Zufahrt zur Ortsumgehung B188,

DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
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¢ Knotenpunkt 4, Heimstattenweg / Griinauer Weg,
e Knotenpunkt 5, EigendorffstraBe / Griinauer Weg,

¢ Knotenpunkt 6, Milower LandstraBe / Heimstattenweg / Gustav-Freytag-
StraBe (nur Zu- / Ausfahrt Heimstattenweg) und

¢ Knotenpunkt 7, Milower LandstraBBe / EigendorffstraBe / Gewerbezufahrt (nur
Zu- / Ausfahrt EigendorffstraBe).

Bis auf den ebenfalls in der Ubersicht der Erhebungsstandorte enthaltene Knoten-
punkt Berliner StraBe / Brandenburger StraBe (Analyse erfolgte im Rahmen eines
anderen Projektes [B7]), gehen die erfassten Verkehre aus den Knotenstrombelas-
tungsplanen der Abbildungen B2.1 bis B2.6 hervor.

Die Ergebnisse der Knotenstromzahlungen bildeten die Basis fir eine neue Kalibrie-
rung des bereits flr die Bearbeitungsstufe 1 verwendeten Verkehrsmodells 2010.

Ergebnis der Umlegung

Das Ergebnis der Umlegung flr das Bezugsjahr 2010 ist aus der Abbildung B3.1 er-
sichtlich. Die ausgewiesene Verkehrsbelastung erfolgte als 4-Stunden-Wert und ent-
spricht dem Erhebungszeitraum von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr. Diese Stundengruppe
erlaubt nach Handbuch flr die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) [B2]
eine reprasentative Hochrechnung auf den durchschnittlichen taglichen Verkehr an
einem Werktag (DTV). Diese Werte sind fiir nachfolgende Planungen sowie fiir die
Realisierung der MaBnahmen von alleiniger Bedeutung, so dass lediglich zum
Zweck der direkten Vergleichbarkeit in der Gesamtverkehrsprognose 2025 mit der
B102n (Abbildung B5.1) der 4-Stunden-Wert ausgewiesen wurde. Alle Gbrigen Be-
rechnungen erfolgten mit DTVy-Werten.

Die Ergebnisse der DTVy-Hochrechnung fir das Bestandsnetz 2010 wurden in der
Abbildung B3.2 dargestellt. Abbildung B3.3 zeigt die vom Modell ausgegebenen Be-
lastungen fur den Schwerverkehr.
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Das Verkehrsmodell (siehe Abbildung B3.2) zeigt folgende Verkehrsachsen mit deut-
lich hohen Verkehrsbelastungen (> 6.000 Kfz/24h):

. Ost-West-Achse entlang der alten B188,
. Nord-Sid-Achse entlang der B102,

o Goéttliner StraBe,

o StraBe Am Kérgraben,

. Grinauer Weg,

. Friedrich-Ebert-Ring im Nordosten.

Da die ersten drei genannten StraBenzlige zu dem HauptverkehrsstraBennetz zah-
len, sind kurzfristige verkehrsorganisatorische MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung
fur diese Verkehrsachsen nicht zwingend erforderlich oder gar ratsam, da dies zu
Verlagerungsprozessen im Nebennetz fihren wlrde, sofern dieses eine alternative
Routenflihrung zum HauptstraBennetz anbietet. Bestehtim Nebennetz jedoch keine
Alternative, so sind auch hier verkehrsberuhigende MaBnahmen denkbar, um
Durchgangsverkehre auch weitrdumig auf das tberregionale StraBennetz bzw. auf
die UmgehungsstraBen zu verlagern. Dies wirde in erster Linie die Ost-West-Achse
entlang der ehemaligen B188 betreffen.

Problematischer sind die hohen Verkehrsbelastungen der StraBe Am Kérgraben so-
wie die des Grinauer Weges. Hier kénnen eindeutig hohe Anteile an stérenden
Schleichverkehren festgestellt werden, die durch geeignete verkehrsberuhigende
MaBnahmen wieder auf das HauptverkehrsstraBennetz verlagert werden missen.

Aufféllig ist die geringe Auslastung der B188 mit einer Querschnittsbelastung von un-
ter 4.000 Kfz/24h. So konnte entlang der B188 und der innerstadtischen Ost-West-
Achse auf Basis der aktualisierten Datengrundlagen ein mehr als dreifach so hohes
Verkehrsaufkommen entlang der ehemaligen B188 gegenliber der neuen Ortsum-
gehung festgestellt werden. Dies wurde im neuen Verkehrsmodell berticksichtigt und
korrigiert.
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Eine Ursache fiir die bisherige schwache Auslastung der B188 mag der Tatsache
geschuldet sein, dass der Liickenschluss durch die im September 2010 erfolgte
Freigabe des Abschnittes westlich der Milower LandstraBe noch nicht so lange zu-
rickliegt, dass sich bei allen durch Rathenow fahrenden Kraftfahrern ein Bewusst-
sein fir die neue Umfahrungsméglichkeit durchgesetzt hatte. Es ist dennoch nicht
auszuschlieBen, dass der tatsdchliche Durchgangsverkehr in Ost-West-Richtung
und umgekehrt tatsachlich geringer ist als zunachst angenommen.

PROGNOSE 2025

Annahmen

Bevoélkerungsentwicklung

Die Einwohnerentwicklung der Region Berlin-Brandenburg zwischen 2006 und 2025
wird in Abbildung B4.1 anschaulich visualisiert. Wahrend der engere Verflechtungs-
raum um Berlin mit wenigen Ausnahmen leichte bis starke Zuwachse verzeichnet, ist
der auBere ErschlieBungsraum, in dem sich auch die Stadt Rathenow befindet, aus-
nahmslos von Bevdlkerungsrickgangen betroffen.

So sank durch die im Zuge der Wiedervereinigung eingetreten demografischen Ent-
wicklung die Bevdlkerung in Rathenow von etwa 32.000 im Jahr 1989 auf 25.000
Einwohner im Jahr 2010. Durch diese fortwdhrende Tendenz wird fiir das Bezugs-
jahr 2025 mit einem weiteren Bevdlkerungsrickgang auf knapp 20.000 Einwohner
gerechnet (siehe Tabelle in Abbildung 4.2).

Sowohl das Stadtbild als auch die Qualitat des Stadtzentrums leiden unter sinkender
Kaufkraft und zunehmendem Leerstand, wéhrend sich suburbane Radume des Stadt-
umlandes erweitern. Dem entgegen stellt die Stadt Rathenow das Konzept Stadt-
umbau Ost zur Gewéhrleistung eines koordinierten Schrumpfungsprozesses, um
Uber die Verringerung von Siedlungsflachen im suburbanen Umland das Stadtzent-
rum zu starken und wieder aufzuwerten.
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In der Studie der Gesellschaft fir Markt- und Absatzforschung vom August 2009
[B3] wurde die Entwicklung der Bevoélkerung nach Teilrdumen untersucht. Demnach
erfahren im Zeitraum 2010 bis 2025 die sogenannten Ortsteile auBerhalb des urba-
nen Raumes einen Bevoélkerungsschwund von -10%. Im urbanen Rathenow erfahren
die Stadtteile West und Nord Bevélkerungsabnahmen von -20% und -16%. Die ei-
gentliche Stadtmitte ist mit -27% deutlich starker betroffen. Sie wird allerdings vom
Stadtteil Ost mit seinen -66% bei Weitem ,Ubertroffen®. In Kontrast dazu weist der
Stadtteil SUd als einziger einen Zuwachs von +21% aus (siehe Abbildung B4.2).

Diese differenzierte Darstellung der demografischen Entwicklung Rathenows erlaubt
das Verkehrsaufkommen im Modell nach eben diesen Einzelentwicklungen in den
TeilrAumen zu reduzieren bzw. zu erhdhen. Fir den Stadtteil Mitte wurde allerdings
eine weitere Verfeinerung dahingehend vorgenommen, als dass fur den Bereich
nordwestlich des Bahnhofs und um den Kérgraben mit seiner hdheren Wohnqualitat
eine Abnahme von lediglich -10% angesetzt wurde.

Verkehrsmittelnutzung

Trotz des allgemein geltenden Ziels, die Verkehrsmittel des Umweltverbundes im
besonderen MaBe zu férdern, um eine Veranderung des Modalsplits zu dessen
Gunsten herbeizufiihren, erwartet die Stadt Rathenow fiir den Zeithorizont 2025 ge-
genlber 2010 keine Veranderungen im Gebrauch der éffentlichen Verkehrsmittel.
Veranderungen im Guterverkehr, welche bedeutsame Verédnderungen des Nachfra-
gesystems ,Schwerverkehr" im Modell zur Folge hatten, werden ebenfalls nicht er-
wartet.

Modellierung mit B102n (PLAN-Fall)

Im LandesstraBenbedarfsplan 2010 bis 2024 vom November 2010 [B4] ist die ge-
plante BundesstraBe B102n 6stlich der Stidsiedlung und parallel zur Milower Land-
straBBe noch als Vorhaben mit "vordringlichen Bedarf" eingestuft worden. Daher wur-
de die B102n mit der geplanten Durchbindung nach Premnitz in einem ersten Schritt
in das Modell fir den Zeithorizont 2025 mit aufgenommen.
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In Abstimmung mit der Stadt Rathenow erfolgte hierbei die Modellierung der geplan-
ten Vorzugsvariante. Diese sieht einen Anschluss der Milower LandstraBBe auf Hohe
der StraBe An den Flugzeughallen vor, wobei die Verknipfungspunkte An den Flug-
zeughallen / Milower LandstraBe B102 und An den Flugzeughallen / B102n mit
Lichtsignalanlagen zu betreiben sind.

Eine direkte Anbindung des Griinauer Fenns an die B102n wurde im Rahmen der
Konzepterstellung mit untersucht, aber in der lbergeordneten Landesplanung wieder
verworfen, weshalb dieser Anschluss im Verkehrsmodell keine Berlcksichtigung
fand. Im Falle einer Realisierung der B102n wird zumindest ein Anschluss des Griin-
auer Fenns an die StraBe An den Flugzeughallen fir sinnvoll erachtet, um das an-
grenzende Gewerbegebiet, welches durch den Griinauer Fenn vollstandig erschlos-
sen wird, auf kirzestem Weg an die B102n anzubinden.

Die Verkehrsbelastungen der durchgefiihrten Verkehrsumlegungen gehen aus den
Abbildungen B5.1 (Vier-Stunden-Werte) und B5.2 (werktéglicher DTV) sowie fur den
Schwerverkehr aus der Abbildung B5.3 (ebenfalls werktaglicher DTV) hervor.

Es ist davon auszugehen, dass die Verkehrsbelastung der B188 bis zum Zeithorizont
2025 zunehmen wird, da die derzeitigen Gewdéhnungseffekte, die zu der geringen
Auslastung der B188 flihren (vgl. Abschnitt B3.2), im Laufe der Zeit abnehmen wer-
den. Die Vorteile wie Fahrzeitgewinn und héherer Fahrkomfort, den die anbaufreie
UmgehungsstraBe mit sich bringt, wird sich in einem breiten Spektrum durchsetzen.
Dem istim Verkehrsmodell Rechnung getragen worden (Zunahme der Verkehrsbe-
lastung auf der B188 um ca. 20%, vgl. Abbildung B3.2 mit B6.1).

Bei Realisierung der B102n ist auf der B188 mit einem weiteren Anstieg des Ver-
kehrsaufkommens um bis zu ca. 2.400 Kfz/24h zu rechnen (vgl. Abbildung B5.2 mit
B6.1).

Insgesamt zeigten die Umlegungsergebnisse des Verkehrsmodells 2025 gegentber
dem Bezugsjahr 2010 deutliche Verschiebungen, die insbesondere auf die demo-
graphische Entwicklung in Rathenow und auf die Realisierung der B102n zurlickzu-
fihren sind. Hierbei sind folgende Merkmale besonders hervorzuheben:

e Ein groBer Teil des Verkehrs auf der Milower LandstraBe verlagert sich er-
wartungsgeman auf die B102n. Dennoch verbleibt innerhalb der Ortschaft
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ein deutlich héheres Verkehrsaufkommen auf der alten B102. Erst siidlich
von der StraBe An den Flugzeughallen ist auf der B102n eine starkere Ver-
kehrsbelastung als auf der alten B102 zu erwarten.

e Aufder B188 erfahrt der Abschnitt zwischen der neuen B102 und dem Gr{in-
auer Weg eine Mehrbelastung in der GréBenordnung von etwa 3.000
Kfz/24h.

e Einverringertes Verkehrsaufkommen ist auf der West-Ost-Achse, insbeson-
dere im 6stlichen Streckenabschnitt der Berliner StraBe, zu erwarten.

e Der Verkehr auf dem Friedrich-Ebert-Ring wird nahezu halbiert.

Die Darstellungen zeigen auch, dass die Verkehrsbelastungen der B188 gegentber
der Ost-West-Achse zunehmen, so dass sich die Querschnittsbelastungen nunmehr
im Verhaltnis von etwa 1:2 (neue B102 : alte B102) bewegen. Als ergdnzende Unter-
lage wurde in Abbildung B5.4 auch eine Differenzdarstellung der Verkehrsbelastun-
gen Uber den Zeithorizont 2025 und 2010 aufgezeigt.

Modellierung ohne B102n (NULL-Fall)

Trotz der vordringlichen Einstufung der B102n OU Premnitz im LandesstraBenbe-
darfsplan 2010 bis 2024 vom November 2010 gilt deren Umsetzung zum gegenwar-
tigen Zeitpunkt als eher unwahrscheinlich. Insofern war fir alle Varianten und Be-
trachtungen der Fall der Nichtrealisierung mit einzubeziehen. Die Ergebnisse fiir die-
sen NULL-Fall sind in den Anlagen 6.1 bis 6.3 dargestellt. Ein Vergleich der Umle-
gungsergebnisse (mit und ohne B102n) zeigt, dass die im vorangegangenen Kapitel
erlauterten Entlastungseffekte des innerstadtischen StraBennetzes, welche durch die
B102n hervorgerufen wurden, nicht mehr existieren. So lieBen sich durch den Ver-
zicht auf die B102n héhere Verkehrsmengen insbesondere

. in der Milower LandstraBe (B102),
. in der Eigendorffstrale,
. im Heimstattenweg und
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. im Grinauer Weg

feststellen, wobei angesichts des Bevdlkerungsriickgangs lediglich in der Stidsied-
lung mit einem héheren Verkehrsaufkommen als gegenwartig zu rechnen ist.

Die Auslastung der B188 auf dem Streckenabschnitt dstlich des Grinauer Weges
fiel im NULL-Fall (ohne B102n) erwartungsgemaf deutlich geringer aus als im
PLAN-Fall (mit B102n).

B5 MASSNAHMEN

B5.1 Methodik

Wie im Kapitel 3.2 bereits dargelegt, konnten anhand hoher Verkehrsbelastungen
von mehr als 6.000 Kfz/24h problematische Bereiche festgestellt werden, in denen
MaBnahmen ergriffen werden mussen, um stérende Verkehre aus den sensiblen
Stadt- und Wohnquartieren wieder auf das HauptverkehrsstraBennetz zurtickzufiih-
ren. Die demographische Entwicklung und die sich hieraus ergebenen strukturellen
Veranderungen wurden bei der Konzeption méglicher verkehrslenkender und ver-
kehrsorganisatorischer MaBnahmen mit berticksichtigt. Auf Basis der festgestellten
verkehrsbedingten Konflikte lieBen sich insgesamt vier Themenkomplexe ableiten,

fir die Lésungen konzipiert wurden:

e sechs Varianten zur Verringerung des Durchgangsverkehrs in der Stidstadt,

e mogliche Einfihrung von Tempo 30 auf bis zu vier Streckenzigen,

e drei mogliche Varianten zur Verkehrsberuhigung im Bereich "Am Kérgraben",

e zwei mégliche MaBnahmen in Zusammenhang mit dem Schwerverkehr.

Mit dem Ergebnis der Umlegung fliir das Bezugsjahr 2025 als Grundlage wurde fiir
jedes dieser Themenkomplexe je eine Untervariante modelliert und entsprechende
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Verkehrsmodellrechnungen durchgefihrt. Hieraus lieBen sich dann grundsatzliche
tendenzielle Aussagen und Bewertungen ableiten.

B5.2 MaBnahmen in der Siidsiedlung

B5.2.1 Kurzfristige Umsetzung

Die Problematik des vorhandenen starken Durchgangsverkehrs auf den formal ver-
kehrsberuhigten StraBen Heimstattenweg und EigendorffstraBe in der Stidsiedlung
besteht nach wie vor. Schon im Rahmen der Bearbeitungsstufe 1 konnte nachge-
wiesen werden, dass die Mehrheit der von der Ortsumgehung B188 kommenden
Fahrzeuge die Fahrt nicht Gber die vorgegebene Hauptverkehrsflihrung, sondern in
Richtung Siiden tber den Griinauer Weg durch die Stdsiedlung fortsetzen.

Mit dem Ziel, eine mdglichst zeitnahe Reduzierung des vorhandenen Durchgangs-
verkehrs zu erreichen, wurde eine Reihe von Varianten untersucht, deren Umset-
zung zlgig und mit wenig Aufwand erfolgen kann. Im Einzelnen wurden Kombinatio-
nen von EinbahnstraBenregelungen fir den Heimstattenweg und fir die Eigendorff-
straBe (Varianten 1 bis 4) sowie eine Variante mit Links- bzw. Rechtsabbiegeverbo-
ten modelliert und umgelegt (siehe Abbildung B7.1).

B5.2.1.1 Variante 1

Die Variante 1 beinhaltet die Einrichtung zweier Einbahnstraen in West-Ost-
Richtung, jeweils auf dem Heimstattenweg und der EigendorffstraBe.

Im Ergebnis erfahrt der Heimstattenweg eine leichte, die EigendorffstraBe eine merk-
liche Entlastung. Weitere Entlastungen werden auch auf dem Grinauer Weg ver-
zeichnet (vgl. Abbildung B7.2).

B5.2.1.2 Variante 2

Bei der Variante 2 wird die EinbahnstraBe in West-Ost-Richtung auf dem Heimstat-
tenweg beibehalten und fir die EigendorffstraBe in Ost-West-Richtung eingefihrt.
Sowohl der Heimstattenweg als auch die éstliche EigendorffstraBe erfahren z. T.
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sehr starke Anstiege der Verkehrsmengen, so dass diese Variante keinerlei Vorteile
mit sich bringt (vgl. Abbildung B7.3).

B5.2.1.3 Variante 3

In Variante 3 verlauft der Heimstattenweg von Ost nach West, die EigendorffstraBe
in Gegenrichtung (Umkehrung der Variante 2).

Diese Variante ist nicht zielfihrend, da sich ein Belastungsbild &hnlich dem der Vari-
ante 2 ergibt (vgl. Abbildung B7.4). AuBerdem erfolgt die Verlagerung der Verkehrs-
stréme, die in die Milower LandstraBe abbiegen wollen, auf einen unsignalisierten
Knotenpunkt. Dieser befindet sich zudem in den Auslaufen der Rampe zur Unterque-
rung der B188. Die Variante 3 ist aus Sicherheitsgriinden nicht zu empfehlen.

B5.2.1.4 Variante 4

Variante 4 stellt die Umkehrung der Variante 1 dar, d. h. der Heimstattenweg und die
EigendorffstraBe kdnnen jeweils nur in Ost-West-Richtung befahren werden.

Dies fuhrt zu einer deutlichen Entlastung im Heimstattenweg. Auf der Eigendorffstra-
Be hingegen ist eine solche nur fir den éstlichen Abschnitt wahrnehmbar (vgl. Abbil-
dung B7.5).

B5.2.1.5 Variante 5

Grundlage der Variante 5 ist die Einflihrung von Linksabbiegeverboten flr Abbieger
aus dem westlichen Heimstattenweg bzw. der westlichen EigendorffstraBe in den
Grinauer Weg. Vom Grinauer Weg darf wiederum nicht nach rechts in diese Stra-
Ben abgebogen werden.

Im Ergebnis wirkt sich diese Variante nachteilig auf die westliche EigendorffstraBe
aus (vgl. Abbildung B7.6). Die Mehrheit der Uber die BlumstraBe eingespeisten Ver-
kehre wird hierhin verlagert, so dass eine Mehrbelastung und ein Ungleichgewicht in
der EigendorffstraBe entstehen. AuBerdem dirfte die Schwelle fir ein ordnungswid-
riges Verhalten deutlich unter den Varianten mit EinbahnstraBBen liegen. Eine wirk-
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same Kontrolle der Befolgung der Anordnungen durfte sich als vergleichsweise
schwierig erweisen.

B5.2.1.6 Variante 6

Die Variante 6 sieht eine verkehrliche Unterbrechung des Griinauer Weges ndérdlich
des Heimstattenweges vor. Dies flhrt zu einer merkbaren Entlastung des Griinauer
Weges aber auch zu einer deutlichen Mehrbelastung des Heimstattenweges, da nun
auch die von Siden kommenden Anliegerverkehre die Stidsiedlung nicht mehr von
Norden Uber den Grinauer Weg erschlieBen kénnen (vgl. Abbildung B7.7). Die leis-
tungsféahige Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt B102 / Heimstattenweg wére hin-
sichtlich der festgestellten Verkehrsbelastung in Frage gestellt. Der Variante 6 ist
daher nicht zu empfehlen.

B5.2.1.7 Zusammenfassung

Der Variantenvergleich (Abbildung B7.8) favorisiert deutlich die Variante 1, da es die
einzige Variante (neben der Variante 4) ist, die Verkehrsabnahmen sowohl auf dem
Heimstattenweg als auch auf der EigendorffstraBe ausweist. Gegenlber der Varian-
te 4 erfahrt die EigendorffstraBe zudem eine deutlich héhere Verkehrsabnahme. Wie
auch beiden Varianten 2, 3 und 4 ist die Einrichtung von EinbahnstraBen relativ ein-
fach umzusetzen und zu kontrollieren. Aus diesen Grunden wird die Variante 1 zur
Ausfuhrung empfohlen (Abbildung B7.9).

B5.2.2 Umsetzung fiir den Zeitraum bis 2025

B5.2.2.1 Verkehrsmengen fur MaBnahmen in der Sudsiedlung

Die vorgestellten SofortmaBnahmen zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs auf
dem Heimstattenweg und der EigendorffstraBBe in der Stidsiedlung wurden auch fir
den Zeithorizont 2025 umgelegt. Die Ergebnisse der Umlegung sind in einer Uber-
sicht (Abbildung B8.1) dargestellt.

Hieraus geht hervor, dass der Bau der B102n nicht nur auf die Milower LandstraBe
entlastend wirkt, sondern in leichter Form auch auf den Heimstattenweg und die Ei-
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gendorffstraBe. Auch bei diesem Zeithorizont zeigt sich im Variantenvergleich die
Variante 1 eindeutig am wirksamsten. Die Verkehrsreduzierungen auf der westlichen
EigendorffstraBe fallen gegentber dem Nullfall allerdings moderater aus.

Die Abbildung B8.2 bildet die Verkehrsmengen in der Stidsiedlung ab, die ohne ver-
kehrsberuhigende MaBnahmen und ohne Realisierung der B102n zu erwarten sind.
So ist gegeniber der gegenwartigen Situation mit einem weiteren Anstieg des Ver-
kehrsaufkommens in der EigendorffstraBe (+1.000 Kfz/24h), im Grinauer Weg
(+800 Kfz/24h) und im Heimstattenweg (+200 Kfz/24h) zu rechnen. Diese Verkehrs-
entwicklung verdeutlicht die Notwendigkeit und die Erfordernis verkehrsberuhigende
MaBnahmen in diesem sensiblen Gebiet umzusetzen.

B5.2.2.2 Zusammenfassung

Die Ergebnisse der MaBnahmen fir die zeithahe Umsetzung spiegeln sich auch bei
der Betrachtung des Zeithorizontes 2025 wieder. Trotz veranderter Rahmenbedin-
gungen, die sich hauptséchlich durch die Realisierung der B102n ergeben, zeigen
die MaBnahmen der Variante 1 die hdchste Effizienz. Die zu erwartenden Verkehrs-
mengen fir den Zeithorizont 2025 machen deutlich, dass MaBnahmen in der Siid-
siedlung auch langfristig erforderlich sind (Abbildung B8.2).

B5.3 Netzkonzeption

B5.3.1 Allgemein

Aufgrund sinkender Einwohnerzahlen und den hieraus resultierenden Riickbau von
Siedlungsgebieten an den Stadtrandern Rathenows, verlieren einige Verkehrsstra-
Ben an Bedeutung und kénnen von ihrer verkehrlichen Bedeutung zurlickgestuft,

umorganisiert und damit langfristig auch zurliickgebaut werden.

Die hier vorgeschlagenen verkehrsorganisatorischen MaBnahmen berilicksichtigen
diesen Prozess und verfolgen das Ziel, auch zukiinftig die Hauptverkehrsstrome auf
das ausgewiesene HauptverkehrsstraBennetz zu bindeln und sensible Gebiete
deutlich vom stérenden Durchgangs- und Schleichverkehr zu entlasten. In den Ab-
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bildungen B9.1 und B9.2 wurden die zu erwartenden Veranderungen der StraBen-
netzkategorien dargestellt.

Die StraBenkategorien zeichnen sich anhand einer Vielzahl verkehrlicher und stad-
tebaulicher Merkmale aus, welche im Wesentlichen auf der Richtlinie fir die Anlage
von StadtstraBen (RASt 06) [B6] basieren. Die in der Richtlinie beschriebenen Ei-
genschaften der hier betrachteten StraBenkategorien wurden in der Tabelle B1 ab-
gebildet und durch zusatzliche Merkmale aus weiteren Literaturquellen ergénzt. Da
der Richtlinie keine eindeutigen Informationen tber die Merkmale einer StraBenkate-
gorie zu entnehmen sind, dienen die in der Tabelle B1 aufgefihrten Inhalte der Ori-
entierung. Letztendlich kann eine Festlegung der StraBenkategorie nur in Abstim-
mung mit der Gemeinde bzw. dem Planungstrager erfolgen.

Die vorgenommene Kategorisierung des StraBennetzes betrachtet insgesamt vier

Gruppen:
. anbaufreie HauptverkehrsstraBen (VS)
. angebaute HauptverkehrsstraBen (HS)
. SammelstraBen (ES)
o AnliegerstraBBen und Anliegerwege (ES)

In die Kategorie AnliegerstraBen und Anliegerwege (ES) fallen alle StraBen, die nicht
den anderen drei Kategorien (anbaufreie HauptverkehrsstraBen (VS), angebaute
HauptverkehrsstraBen (HS) und SammelstraBen (ES)) zugeordnet werden kénnen.

B5.3.2 Veranderungen bis 2025 gegeniiber dem Bestand

B5.3.2.1 Kategorisierung der B102n

Bei einer Realisierung der B102n OU Premnitz ist diese als anbaufreie Hauptver-
kehrsstraBe einzustufen und wird im Vorfeld bebauter Gebiete gefuhrt. Die Fihrung
der StraBe An den Flugzeughallen zur B102n erfolgt weiterhin als SammelstraBBe.
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Aufgrund der neuen Verbindungsfunktion zwischen der gegenwartigen B102 und der
B102n wéare auch eine Kategorisierung als angebaute HauptverkehrsstraBBe denkbar.

B5.3.2.2 Kategorisierung des nordlichen Friedrich-Ebert-Rings

Der demographische Schrumpfungsprozess fuhrt zu einem koordinierten Rickbau
der Wohnsiedlungen am dstlichen Stadtrand. Neben den Auswirkungen auf die stad-
tebauliche Struktur flihrt der konzentrierte Bevélkerungs- und Funktionsverlust des
betroffenen Gebietes auch zu veranderten Rahmenbedingungen in der Verkehrsor-
ganisation. Eine Beibehaltung der gegenwartigen Funktion des Friedrich-Ebert-Rings
zwischen Berliner StraBe und GoethestraBe sowie der CurlandstraBBe zwischen Goe-
thestraBe und Ruppiner StraBBe (B102) als angebaute HauptverkehrsstraBen ist an-
gesichts der beschriebenen Entwicklung nicht weiter erforderlich. Beide StraBenziige
erlauben eine Herabstufung in die Kategorie SammelstraBe. Die im nachfolgenden
beschriebenen verkehrsorganisatorischen MaBnahmen benennen Mdéglichkeiten und
Chancen fir die Verkehrssicherheit, der Aufenthaltsqualitat, der Emissionsreduzie-
rung und der Férderung des Radverkehrs, die sich aus einer Herabstufung ergeben

kdnnen.

B5.3.2.3 Kategorisierung aller lGibrigen angebauten HauptverkehrsstraBen

Der Status aller tibrigen angebauten HauptverkehrsstraBen bleibt trotz der erwarte-
ten Verkehrsentlastungen durch die B102n und die B188 unverandert bestehen. Ei-
ne Herabstufung der StraBenziige entlang der gegenwartigen B102 und der alten
B188 ist aufgrund der Vielzahl weiterhin zutreffender Merkmale flr angebaute
HauptverkehrsstraBen nicht méglich.

B5.3.2.3 Kategorisierung der StraBe Am Kérgraben

Aufgrund der im nachfolgenden Kapitel B5.5. beschriebenen MaBnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung Am Kérgraben kann die derzeitige StraBenkategorie von Sammel-
straBe auf AnliegerstraBe abgestuft werden. Dies betrifft auch die angrenzenden
StraBen Friedrich-Engels-StraBe und SchopenhauerstraBe.
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Umsetzung fiir den Zeitraum bis 2025: Verkehrsberuhigung durch Einrich-
tung von Tempo-30-Zonen

Tempo-30-Zonen sind inzwischen fester Bestandteil stéadtischer StraBennetze. Sie
sind am haufigsten in Wohngebieten anzutreffen und dienen in allererster Linie der
allgemeinen Verkehrsberuhigung. Dies erfolgt durch die Geschwindigkeitsreduzie-
rung an sich, aber auch durch die geringeren Verkehrsbelastungen, die auf Grund
von verdrangtem Durchgangsverkehr entstehen. Sie tragen damit zu einer Erhéhung
der Verkehrssicherheit in sensiblen Bereichen, wie z. B. in der Umgebung von Schu-
len, bei. Des Weiteren lasst sich mit dieser MaBnahme, aufgrund der zu erwartenden
verkehrsbedingten Reduzierungen der Larm- und Schadstoffemissionen, die Wohn-
und Aufenthaltsqualitdt wahrnehmbar steigern. Seit einigen Jahren ist die Einfihrung
von Tempo 30 auf Sammel- und HauptverkehrsstraBen in der Diskussion.

Fir Rathenow bieten sich derartige Uberlegungen auf Grund der bis zum Jahr 2025
zu erwartenden Verkehrsabnahmen im gesamten Innenstadtgebiet an. Auch in
Rathenow Sid, mit der zurzeit stark befahrenen Milower LandstraBe (B102), wird
Tempo 30 sinnvoll, wenn es zum Neubau der B102n nach Premnitz kommt. Fir
Rathenow wurden folgende Bereiche mit Tempo-30-Potenzial betrachtet (siehe Ab-
bildung 10.1):

Friedrich-Ebert-Ring und CurlandstraBe (zwischen GoethestraBe und B102),

Ost-West-Achse (alte B188) zwischen Weidenweg und Friedrich-Ebert-Ring,

stdlicher Grinauer Weg,

Milower LandstraBe und GroBe Milower StraBe (B102).

Eingeleitet werden Tempo-30-Bereiche im Allgemeinen durch das entsprechende
Verkehrszeichen 274, wobei ergdnzende Hinweismarkierungen auf der Fahrbahn
unterstitzend wirken kénnen.
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Bereich Friedrich-Ebert-Ring / CurlandstraBe

Die Einfihrung einer ausgedehnten Tempo-30-Zone auf dem Friedrich-Ebert-Ring
und auf der CurlandstraBe von der GoethestraBe bis zur B102 (Ruppiner Stra-
Be) geht mit den MaBnahmenvorschlagen im Radverkehrskonzept (Teil C dieser Un-
tersuchung) einher. Darin werden u. a. die Ausweisung von Radschutzstreifen bzw.
die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht vorgeschlagen. Zudem verliert der
Friedrich-Ebert-Ring angesichts des Siedlungsrickbaus dstlich des StraBenzugs an
verkehrlicher Bedeutung, so dass verkehrsberuhigende MaBnahmen ernsthaft in Be-
tracht gezogen werden kénnen bzw. missen.

Aus diesem Grund wurde die Einrichtung einer Tempo-30-Zone in diesem Bereich in
einer Untervariante des Verkehrsmodells 2025 implementiert. Die sich daraus erge-
benden Veranderungen im Verkehrsaufkommen sind in den Abbildungen B10.2 bzw.
B10.3 dargestellt.

Unabhangig von der Realisierung der B102n ergibt sich fir den betroffenen Bereich
eine Verkehrsreduzierung in der GréBenordnung von etwa 1.000 Kfz/24h. Dies ist
erwartungsgeman mit Verlagerungen verbunden, die sich am starksten auf der Ber-
liner StraBe und auf der Fehrbelliner StraBe sowie in geringerem MaBe auf der be-
reits mit einem Tempo-30-Gebot versehenen GoethestraBe duBern. Die stellenweise
geringen Verkehrszunahmen in der GoethestraBe werden nicht als problematisch
eingeschatzt.

Die Einfihrung von Tempo 30 auf diesem Streckenzug empfiehlt sich als eine wirk-
same VerkehrsberuhigungsmaBnahme, wobei der Handlungsdruck auf Grund der
ohnehin riicklaufigen Verkehrszahlen nicht unbedingt als hoch anzusehen ist. We-
gen der oben beschriebenen Verlagerungen auf die Berliner StraBe, die Bestandteil
derim folgenden Abschnitt betrachteten Ost-West-Achse ist, sollte die Einflihrung in
Abwagung dieser Auswirkungen oder aber gleichzeitig mit der Ost-West-Achse vor-
genommen werden. Alternativ bietet sich wiederum eine testweise Einflihrung an,
um die Entscheidung Uber die weitere Vorgehensweise von den Ergebnissen ab-
h&ngig zu machen.
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B5.4.2 Bereich entlang der Ost-West-Achse

Die Idee einer Tempo-30-Zone auf der Ost-West-Achse entstammt ebenfalls dem
Radverkehrskonzept. Bei dieser Achse wird im Einzelnen die durch den Rathenower
Stadtkern fiihrende Ost-West-Verbindung im Abschnitt zwischen Weidenweg und
Friedrich-Ebert-Ring mit dem Streckenzug Schwedendamm, SteinstraBe und Berli-
ner StraBe betrachtet.

Im Radverkehrskonzept wird aus Griinden der Verkehrssicherheit eine Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von derzeit 50km/h auf 30km/h im Bereich
Schwedendamm und SteinstraBe in Erwagung gezogen. Im Ruckblick auf die im vo-
rangegangenen Abschnitt angeflhrten Verkehrsverlagerungen auf die Berliner Stra-
Be bei Einflhrung einer Termpo-30-Zone auf dem Friedrich-Ebert-Ring bietet es sich
jedoch an, diese MaBnahme auf die Berliner StraBe auszudehnen. Die Analyse der
Unfalltypensteckkarten [B5] tiber den Zeitraum von 2008 bis 2010 unterstitzt diese
MaBnahme, da entlang der Berliner StraBe insgesamt die héchste Unfallkonzentrati-
on feststellbar war (siehe Abbildung B10.4). Eine Verkehrsberuhigung dieses Stre-
ckenzuges lasst eine weitere Verkehrsverlagerung auf die B188 erwarten. Diese Va-
riante wurde nicht modelliert.

B5.4.3 Bereich siidlicher Griinauer Weg

In Betracht gezogen wird die Einfihrung einer Tempo-30-Zone fir den gesamten
stdlichen Griinauer Weg bis hin zur Rampe zur B188. Der betreffende Streckenab-
schnitt weist den Charakter einer durch ein ausgedehntes Wohngebiet fihrenden
SammelstraBe und ihre Verbindungsfunktion beschrankt sich auf ihre Eigenschaft
als Zubringer zur B188 und B102n. Aus eben diesem Grund sollte die Umsetzung
dieses MaBnahmenvorschlags auf jeden Fall in Betracht gezogen werden. Diese Va-
riante wurde nicht modelliert.

B5.4.4 Bereich alte B102 Siid (PLAN-Fall)

Ein weiterer méglicher Vorschlag fur die Einrichtung einer Tempo-30-Zone erstreckt
sich im Bereich der alten B102 auf der Milower LandstraBe und der GroBen Milower
StraBe zwischen Grinauer Fenn und dem Kreisverkehrsplatz GroBe Milower StraB3e
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/ Griinauer Weg. Fir diese Variante wird der Bau der B102n als Alternativroute zur
Milower LandstraBe vorausgesetzt.

Der Bau der B102n wird flr diesen Streckenzug zwangslaufig eine Herabstufung der
Verbindungsfunktion zur Folge haben. Zudem zeigt sich fir das Betrachtungsjahr
2025, dass der Streckenzug gerade auch wegen der B102n gegentiber 2010 eine
Verkehrsreduzierung von tber 25% erfahren wird.

Aufgrund der rdumlichen Trennung zu den eingangs vorgestellten Abschnitten Fried-
rich-Ebert-Ring / CurlandstraBe und Ost-West-Achse empfiehlt es sich, die Ent-
scheidung Uber die Umsetzung von den gesammelten Erfahrungen aus diesen Stre-
ckenziigen abhangig zu machen. Diese Variante wurde nicht modelliert.

B5.4.5 Zusammenfassung

Von den vorgestellten Streckenzligen legt der Streckenzug sidlicher Griinauer Weg
auf Grund seiner bereits heute vorhandenen Struktur eine Entscheidung fir die Ein-
fihrung von Tempo 30 nahe. Diese MaBBnahme kann als Ausgangspunkt fir eine
Strategie flir mdgliche Tempo-30-Szenarien dienen, die sich wie folgt zusammenfas-
sen lasst:

zeitnahe Einflihrung von Tempo 30 auf dem Griinauer Weg,

e testweise Einfliihrung auf dem Friedrich-Ebert-Ring und der CurlandstraBBe
zwischen GoethestraBe und Ruppiner StraBe (oder gleichzeitige Einflihrung
auf diesem Streckenzug und auf der Ost-West-Achse, ggf. auch hier testwei-
se),

e bei Erfolg zeitnahe zusétzliche Einfihrung auf der Ost-West-Achse und
e Dbei Erfolg zusétzliche Einfihrung auf der alten B102 (Std).

In Abh&angigkeit der gewonnenen Erfahrungen nach Umsetzung der MaBnahmenin
den oben genannten Streckenziigen kénnte in einem weiteren Szenario die Auswei-
tung der Tempo 30 MaBnahme auf die nérdliche B102 in Betracht gezogen werden
(von Kreisverkehrsplatz GroBe Milower StraBe bis Kreisverkehrsplatz Curlandstra-
Be).
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B5.5 Umsetzung fiir den Zeitraum bis 2025: MaBnahmen der Verkehrsberuhigung
im Bereich Am Kérgraben

Die bereits in der Stufe 1 des Verkehrsentwicklungskonzeptes beschriebene Prob-
lematik zum vorhandenen Durchgangsverkehr in der StraBe Am Kérgraben besteht
nach wie vor.

Neben den bekannten negativen Auswirkungen fir die Lebensqualitat in den umge-
benden Wohngebieten in der StraBe Am Kdrgraben und in der Friedrich-Engels-
StraBe verursachen diese Verkehre Probleme in der flissigen Verkehrsabwicklung
am Knotenpunkt GroBe Milower StraBBe / Am Kérgraben.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden daher drei mégliche Lésungsvarianten in
Betracht gezogen, um den Durchgangsverkehr im Bereich Am Kérgraben und in der
Friedrich-Engels-StraBe merklich zu reduzieren (siehe Abbildung B11.1).

Wenngleich die Bebauungsdichte entlang der StraBe Am Kdrgraben gering ist, sollte
der Realisierung einer der empfohlenen MaBnahmen eine hohe Prioritat eingeraumt
werden. Neben den oben genannten Griinden sprechen weitere Aspekte fir die
Notwendigkeit der Umsetzung:

e die Wechselwirkungen mit den angrenzenden Bereichen,
e die Larm- und Verkehrsreduzierungen entlang der Friedrich-Engels-StraBe,

e die Erhdhung der Verkehrssicherheit im Bereich der Grundschule Geschwis-
ter Scholl sowie

e die Erhdhung der Aufenthaltsqualitat in der angrenzenden Griinfliche Am
Kérgraben.

B5.5.1 Variante 1

Die Variante 1 beinhaltet die Einrichtung einer Tempo-30-Zone in der StraBe Am
Kdrgraben mit dem Ziel einer zumindest teilweisen Verlagerung der oben beschrie-
benen Durchgangsverkehre. Diese Variante bietet einerseits den Vorteil einer einfa-
chen Umsetzung und ggf. Kontrolle, andererseits diirfte ihre Wirksamkeit, zumindest
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im Vergleich zu den alternativen Varianten 2 und 3 eher begrenzt sein. Diese Varian-
te wurde nicht modelliert.

B5.5.2 Variante 2

Die Variante 2 sieht in der StraBe Am Kdérgraben eine EinbahnstraBenregelung in
Richtung Osten vor. Der von dieser MaBnahme betroffene Streckenabschnitt wurde
in der Abbildung B11.1 dargestellt. Die rdumliche Beschrankung der Einbahnstra-
Benregelung ergibt sich aus der Notwendigkeit einer guten Erreichbarkeit des west-
lich an der B102 angrenzenden Supermarktes sowie des stdlich vom Kérgraben an-
grenzenden Wohngebietes, welche Uber die StraBe Am Kérgraben erschlossen wer-
den.

Diese MaBnahme wurde in einer Untervariante des Verkehrsmodells 2025 umgelegt,
dessen Belastungen aus den Abbildungen B11.2 bzw. B11.3 hervorgehen. Die Rea-
lisierungsfrage der B102n nahm auf die Umlegungsergebnisse keinen wesentlichen
Einfluss.

Durch die vorgeschlagene MaBnahme ist in der StraBe Am Kdérgraben eine Ver-
kehrsentlastung von bis zu 3.000 Kfz/24h zu erwarten. Das Verkehrsaufkommen in
der nérdlichen PuschkinstraBe verringert sich um bis zu 1.200 Kfz/24h. Die MaB-
nahme fihrt erwartungsgeman zu umfangreichen Verkehrsverlagerungen, die sich
vor allem im Streckenzug An der Bahn (ca. + 1.800 Kfz/24h) und der Berliner StraBe
(bis + 1.400 Kfz/24h) auBern. Aber auch an der stdlichen PuschkinstraBe werden
Zunahmen in der GréBenordnung von um die 600 Kfz/24h registriert. Zunahmen auf
der BahnhofstraBe fallen hingegen mit 500 Kfz/24h bis 600 Kfz/24h geringer aus.

Die Ausfiihrung dieser MaBnahme, die sich hinsichtlich inrer Harte zwischen der Va-
riante 1 und der nachfolgend beschriebenen Variante 3 bewegt, sollte in Erwagung
gezogen werden.

B5.5.3 Variante 3

Die Variante 3 sieht die vollstandige Abtrennung der StraBe Am Kdérgraben von der
PuschkinstraBe und der Friedrich-Engels-StraBe vor. Die Gefahr einer Umgehung

& DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH
Berlin 27

Projekt-Nr.: 0585Rath P:\HVL\0585Rath\Word\Bericht_Stufe_2 TEIL_A-B-C.doc (18.12.2012)



STADT RATHENOW Verkehrsentwicklungskonzept
- Stufe 2 -

Uber die ParkstraBe ist nicht gegeben, da flir den Kfz-Verkehr keine befahrbare Ver-
bindung zur PuschkinstraBe besteht.

Far Bewohner westlich der Trennstelle Am Kérgraben wirkt sich diese Variante nach-
teilig aus, da mégliche Binnenziele im Bereich des Bahnhofes nicht mehr ohne Um-
wege erreichbar sind. Von der Realisierung dieser Variante, die im Rahmen dieser
Ausarbeitung nicht modelliert wurde, sollte daher Abstand genommen werden.

B5.5.4 Zusammenfassung

Die vorgestellten Varianten weisen jeweils verschiedene "Hartegrade" auf, um uner-
wlinschten Durchgangsverkehr in der StraBe Am Kérgraben und in der Friedrich-
Engels-StraBe fernzuhalten. Ubergeordnete Ziele sind - neben der allgemeinen Ver-
kehrsberuhigung - auch die Schaffung ausreichender Leistungsféhigkeitsreserven
fir den Hauptverkehrsstrom auf der B102 am lichtsignalisierten Knotenpunkt GroBe
Milower StraBe (B102) / Am Kdérgraben.

Eine mdgliche Vorgehensweise kdnnte darin bestehen, sich der Variante 2 schritt-
weise anzunahern, indem zuerst die Variante 1 umgesetzt wird (Tempo-30) und in
Abhangigkeit der erzielten Wirkungen zusatzlich die Variante 2 (EinbahnstraBe) rea-
lisiert wird. Beide Varianten sind zueinander kompatibel.

B5.6 Umsetzung fiir den Zeitraum bis 2025: MaBnahmen fiir den Schwerverkehr

Nachdem in den Zeithorizonten 2010 (Bestand) sowie 2025 (Prognose) neben Um-
legungen fir das Gesamtsystem "Individualverkehr" auch welche fiir das Teilsystem
"Schwerverkehr" vorgenommen wurden, lag es nahe, auch bezlglich dieses Teilsys-
tems Varianten zu untersuchen. Die vorgeschlagenen Varianten verfolgen das Ziel
einer effizienteren Kanalisierung dieser wichtigen aber problematischen Verkehre.

B5.6.1 Bereich alte B102 Siid (PLAN-Fall)

Der Bau der B102n fiihrt zu einer Herabstufung der Verbindungsfunktion der Milower
LandstraBBe (B102). Dies er6ffnet Méglichkeiten der Umgestaltung, von denen eine
bereits im Abschnitt 5.4.4 erdrtert wurde. Die gegenwartige Verkehrszusammenset-
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zung auf der Milower LandstraBe (B102) ist vom Schwerverkehr gepragt. Hierfar
verantwortlich ist einerseits der Uberregionale Durchgangsverkehr auf der B102, an-
dererseits die angrenzenden Gewerbegebiete, die Uiber die B102 angefahren wer-
den.

Bei Realisierung der B102n ist mit einer Verlagerung der Durchgangsverkehre von
der Milower LandstraBe (B102) auf die B102n zu rechnen. Die Quell- und Zielverkeh-
re aus den angrenzenden Gewerbegebieten werden die Milower LandstraBBe weiter-
hin belasten. Angesichts der insgesamt zu erwartenden Verkehrsabnahme auf der
Milower LandstraBe wird sich hier der relative Schwerverkehrsanteil gegeniiber 2010
nur geringfligig verandern.

Um den Schwerverkehrsanteil auf der Milower LandstraBe noch weiter zu reduzie-
ren, wurden die Auswirkungen eines Durchfahrverbots fiir den Schwerlastverkehr auf
einem Teilstlick der Milower LandstraBe mit Hilfe des Verkehrsmodells untersucht
(siehe Abbildung B12.1). Die Versorgung der Gebiete innerhalb des gesperrten Stre-
ckenabschnitts muss jedoch weiterhin gewahrleistet bleiben.

In der Praxis ist diese MaBnahme mit geringem Aufwand durch die Anordnung eines
Durchfahrverbotes fir Lkw’s (Zeichen 253 mit Zusatzbeschilderung "Lieferverkehr
frei") zu realisieren.

Wie die Umlegungsergebnisse in Abbildungen B12.2 zeigen, flhrt diese MaBnahme
zur Reduzierung des Schwerverkehrs auf der Milower LandstraBe um etwa 200
SV/24h, die sich auf die B102n verlagern. Als problematisch diirfte sich bei dieser
MaBnahme die Durchsetzbarkeit und Kontrolle herausstellen.

Um negative Auswirkungen der MaBnahme auf das Nebennetz zu vermeiden, setzt
die Umsetzung dieser Variante folgende zwei Bedingungen voraus:

. Realisierung der B102n und

. Umsetzung verkehrsberuhigender MaBnahmen in der Stidsiedlung.
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B5.6.2 Bereich nordwestlicher Bahnhofsviertel

Die bereits erlauterte Problematik der Schleichverkehre in der StraBe Am Kérgraben
betreffen auch die anderen StraBen in dem Viertel nordwestlich des Bahnhofes. Ein
ausdrickliches Lkw-Durchfahrverbot fiir nachfolgende StraBen kann den Schwer-
verkehr aus den angrenzenden Wohngebieten fernhalten:

. Am Kérgraben,

. Friedrich-Engels-StraBe,
o PuschkinstralBe,

. Schopenhauer Straf3e.

Diese nicht im Verkehrsmodell aufgenommene Variante wurde in der Anlage B12.1
skizziert.

B5.6.3 Zusammenfassung

Die Schwierigkeit der Durchsetzung eines selektiven Fahrverbots flir den Schwer-
verkehr auf der Milower LandstraBe lasst nach effektiveren Méglichkeiten mit gleich-
falls einfachen Mitteln Ausschau halten. So wiirde z. B. auch schon die Einfiihrung
einer Tempo-30-Zone auf der Milower LandstraBBe eine deutliche Verringerung des
Durchgangsverkehrs im Schwerverkehr bewirken.

GleichermaBen wird die im vorangegangenen Kapitel vorgestellte MaBnahme mdg-
licherweise schon durch Einflihrung einer EinbahnstraBenregelung fiir die StraBe
Am Kérgraben vorweggenommen.

B6 FAZIT

Auf Grundlage eines im Rahmen dieser Untersuchung neukalibrierten Verkehrsmo-
dells konnten verkehrliche Trends und Verlagerungen fir das Jahr 2025 prognosti-
ziert werden. Hierflir sind die zu erwartenden demographischen und stadtstrukturel-
len Entwicklungen der Stadt Rathenow sowie geplante Verkehrsprojekte tiberregio-
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naler Bedeutung mit berticksichtigt und in die Betrachtung Gbernommen worden.
Mit Hilfe des Verkehrsmodells konnten bestehende Konflikte zwischen dem flieBen-
den Kfz-Verkehr und den Aspekten der Stadtentwicklung sowie der Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat identifiziert bzw. bestatigt werden.

Die konzipierten MaBnahmen verfolgen das Ziel, die Konflikte, die sich erstrangig
aus einem hohen Anteil an Schleich- und Durchgangsverkehren im Nebennetz erge-
ben, zu beseitigen bzw. zu mindern. Mithilfe von Verkehrsmodellrechnungen konnten
die fur die Stdsiedlung vorgeschlagenen verkehrsberuhigenden SofortmaBnahmen
hinsichtlich ihres Wirkungsgrades, den zu erwartenden Verkehrsverlagerungen so-
wie eventueller Wechselwirkungen Uberprift und bewertet werden. Die Ergebnisse
bilden die Grundlage fur Entscheidungen. Flr einige MaBnahmen wurden ergédnzend
mogliche strategische Vorgehensweisen umrissen. In Abh&ngigkeit der Diskussions-
ergebnisse in den entsprechenden Gremien und in der Politik kdnnen diese wiede-
rum als Ausgangspunkt fir die Bildung und Untersuchung kompletter verkehrlicher
Entwicklungsszenarien dienen.

Bereits in dieser konzeptionellen Phase lassen die Umsetzung der hier vorgeschla-
genen MaBnahmen eine deutliche Reduzierung der Larm- und Luftschadstoffbelas-
tungen in den Wohnlagen erwarten und zeigen, dass durch gezielte Anordnungen
stérende Verkehrsstrome im Nebennetz wieder auf das HauptstraBennetz zuriickver-
lagert werden kdnnen. Durch eine weiterfihrende Netzverfeinerung und einer regel-
maBigen Modellpflege kénnen noch ausfihrlichere Informationen gewonnen werden,
die eine prazise Aussage Uber die Wirkung einer favorisierten MaBnahme erlauben.
Welche langfristige Wirkungen bis zum Jahr 2025 fiir die jeweiligen MaBnahmen zu
erwarten sind, lie sich mit Hilfe der erarbeiteten Prognosefalle und deren durch Un-
tervarianten erganzten Modifikationen abschéatzen.

Die in der Untersuchung verwendeten Verkehrsmodelle mit dem Prognosehorizont
2025 betrachten zwei unterschiedliche Netzszenarien (NULL-Fall (ohne B102n)) und
(PLAN-Fall (mit B102n)), die sich erstrangig auf das Verkehrsgeschehen stdlich der
B188 auswirkten. So ergab der Vergleich beider Modelle, dass durch eine Realisie-
rung der B102n markante Verkehrsverlagerungen von der Milower LandstraBe
(B102) auf die geplante BundesstraBe zu erwarten sind und dadurch den stdlichen
Siedlungsbereich verkehrlich deutlich entlasten.
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Gegenwartig ist die Chance einer Realisierung der B102n als eher gering einzu-
schéatzen. Dies fuhrt gegeniber dem Bestand zu einer kaum veranderten verkehrli-
chen Situation in der Milower LandstraBe (B102). Die Verkehrsumlegungen fir die-
ses zurzeit wahrscheinlichere Szenario zeigte allerdings, dass u. a. durch die ver-
mehrte Nutzung der B188 und damit auch der Rampe am Griinauer Weg, die Ver-
kehrsbelastungen in der Studsiedlung weiter ansteigen werden. Um dem entgegen-
zuwirken sind verkehrsberuhigende MaBnahmen zwingend erforderlich.

Die Folgen der rucklaufigen Bevélkerungszahlen sowie die Auswirkungen des Stadt-
umbaus Ost (siehe Kapitel B4) auf die Verkehrsinfrastruktur wurden im Abschnitt
B5.3. prazisiert. Die sich aus dem Bevélkerungsschwund ergebenden Verkehrsab-
nahmen, insbesondere im Innenstadtbereich und im Stadtteil Ost, eréffnen neue
Perspektiven fiir eine auch aus verkehrlicher Sicht vertraglichere Stadtgestaltung. So
verwundert es nicht, dass sich das Schlagwort Verkehrsberuhigung (z. B. in Zusam-
menhang mit der Einfliihrung von Tempo-30-Zonen in Sammel- und HauptstraBen) in
nahezu allen untersuchten Aspekten dieser Untersuchung wiederfindet.

B7 VERZEICHNIS DER VERWENDETEN QUELLEN
[B1] DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH:
Verkehrsentwicklungskonzept flr die Stadt Rathenow, Stufe 1, Marz
2010
[B2] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen:

Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, HBS
2001, Kéln, 2001

[B3] Gesellschaft fir Markt- und Absatzforschung mbH:
Bevélkerungsprognose fir die Stadt Rathenow, Erfurt, August 2009

[B4] Ministerium fUr Infrastruktur und Raumordnung:
LandesstraBenbedarfsplan 2010, Potsdam, November 2010

[B5] Polizeidirektion West, Havelland-Nauen, FUD: Unfalltypensteckkar-
ten fir den Bereich der Stadt Rathenow der Jahre 2008 bis Septem-
ber 2010, Nauen, Oktober 2010

[B6] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen:
Richtlinien far die Anlage von StadtstraBen, RASt 06, Kéln, 2007
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[B7] DR. BRENNER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH:
Simulation der Verkehrsablaufe am Kreisverkehrsplatz Brandenburger
StraBe (B 102) / Berliner StraBe in Rathenow, im Auftrag des Landes-
betriebes StraBenwesen Brandenburg, Niederlassung West Hauptsitz
Potsdam, 2011

C RADVERKEHR
C1 LEITZIELE

Die Stadt Rathenow méchte mehr Blrger dazu bewegen, das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel im Alltag und in der Freizeit zu benutzen. Ein Bindel von MaBnahmen
soll daher kiinftig das Radfahren sicherer machen, die Hemmnisse gegen die Fahr-
radnutzung abbauen und den Anteil des Fahrradverkehrs weiter erhdhen. Um dieses
Ubergeordnete verkehrspolitische Ziel zu erreichen, gilt es den Radverkehr als einen
Verkehrsteil des Umweltverbundes im besonderen MaBe zu unterstiitzen und seine
Gleichberechtigung gegentber anderen Verkehrsmitteln zu starken. Dieses wesent-
liche Ziel begriindet sich durch die mit dem Radverkehr verbundenen vielfaltigen
Vorteile wie

¢ die kostenglinstige und die gesundheitsférdernde Mobilitat fiir den Einzelnen,
e die Erholungsfunktion im Freizeitverkehr und Tourismus,

e der Einsatz eines umweltfreundlichen, flacheneffizienten und nur geringe
Kosten verursachenden Verkehrsmittels in den Kommunen,

e der Beitrag zum Klimaschutz durch die Vermeidung der Belastungswirkun-
gen des motorisierten Verkehrs sowie

o der Wirtschaftsfaktor im Tourismus und in der Freizeitindustrie.

Die wirtschaftliche Bedeutung des zuletzt genannten Punktes sollte angesichts der
positiven Umsatzzahlen in der Freizeitindustrie nicht unterschatzt, sondern viel mehr
als kommunale Chance verstanden werden, den wirtschaftlichen und demographi-
schen Schrumpfungsprozess zu verlangsamen. Flr einen attraktiven Radverkehr
muss es auch ein entsprechendes Angebot an Fahrradartikel, Fahrradwerkstatten,
Fahrradausleihstationen etc. geben. Im Hinblick auf die Férderung des Fahrradtou-
rismus - als ein unverzichtbarer Wirtschaftsfaktor fir die Region - sollte der Attraktivi-
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tatssteigerung des Radverkehrs auch aus finanz- und wirtschaftspolitischer Sicht ei-
ne hohe Prioritat eingerdumt werden.

Das Ubergeordnete Leitziel kann jedoch nicht allein durch die Bereitstellung eines
quantitativen dichten Radwegenetzes erreicht werden, wenn dieses erhebliche quali-
tative Mangel aufweist und an vielen Stellen ein dringender Modernisierungs- und
Sanierungsbedarf besteht. Bei der Verbesserung der Bedingungen fir den Radver-
kehr spielt insbesondere die Verkehrssicherheit eine wichtige Rolle. Dies hat der
Gesetzgeber erkannt und klare Qualitatsanforderungen an die verschiedenen Anla-
getypen definiert. Die Definitionen finden sich im Wesentlichen in der StraBenver-
kehrsordnung (StVO) [C11], in der allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBen-
verkehrsordnungen (VwV-StVO) [C10], in der Richtlinie fir die Anlage von Stadtstra-
Ben (RASt 06) [C9] sowie im Leitfaden fiir die Gestaltung von Ortsdurchfahrten im
Land Brandenburg (OD-Leitfaden Brandenburg 2011) [C8] wieder. Die in den Vor-
schriften und Richtlinien definierten Sicherheitsanforderungen orientieren sich dabei
im Wesentlichen an die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) [C1].

Im Kapitel C4.3 werden die derzeitig glltigen Qualitadtsanforderungen an Radver-
kehrsanlagen in ihren wichtigsten Punkten erldutert.

Ein weiterer bedeutsamer Aspekt sind die Zustande der Anlagen fur den ruhenden
Radverkehr. Das Fahrrad als alltagliches Verkehrsmittel fir kurze Wege kann nur ei-
ne attraktive Alternative zum Auto sein bzw. werden, wenn neben sicheren und kom-
fortablen Wegen das Fahrrad am Zielort auch mdglichst sicher vor Diebstahl und
Vandalismus abgestellt werden kann.

Unter Bertlicksichtigung der oben genannten Punkte schlagt das Radverkehrskon-
zept folgende wesentliche MaBBnahmen zum Erreichen des Leitziels vor:

e LuckenschlieBung im vorhandenen Radwegenetz unter Beriicksichtigung ei-
ner flachenschonenden und effizienten ErschlieBung,

e Ausbau, Umbau, Modernisierung und Sanierung der vorhandenen Radver-
kehrsinfrastruktur unter der Beachtung der gestellten Anforderung an den
modernen Radverkehr nach RASt 06 und ERA 2010,

e Behebung von gravierenden Mangeln und Beseitigung von Gefahrenstellen,
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e Schaffung von attraktiven Alternativrouten abseits des HauptstraBennetzes,

e permanente Offentlichkeitsarbeit mit Informationen iber den Radverkehr und
Aufklarung Gber die gegenwartige Rechtslage (z. B. Benutzungspflicht von
Radwegen) und

e Sicherheits- und Qualitatsverbesserung der Abstellanlagen, insbesondere an
Schulstandorten.

Cc2 METHODIK

Das Radverkehrskonzept soll als Handlungsleitfaden dienen. Im Rahmen der Kon-
zepterstellung wurden folgende Arbeiten durchgefihrt:

e Analyse des Radverkehrsaufkommens,

e Bestandsaufnahme und Beurteilung der Radverkehrsanlagen im flieBenden
und ruhenden Verkehr,

e Unfallauswertung auf Basis von Unfallsteckkarten aus den Jahren 2008,
2009 und 2010 (vom 01.01.2010 bis 30.09.2010) mit Schwerpunkt auf Unfél-
le mit Radfahrerbeteiligung,

e Netzkonzeption (Konzeption eines Wunsch- und Zielliniennetzes),

e MaBnahmenvorschlage zur Umsetzung des Zielliniennetzes differenziert
nach Varianten und zeitlicher Realisierungsnotwendigkeit (kurz-, mittel- und
langfristig) und

e pauschale Kostenschatzung.

C3 BESTANDSANALYSE

Fir die Entwicklung des Radverkehrskonzeptes erfolgte zunachst eine Analyse des
Radverkehrsaufkommens sowie eine detaillierte Bestandsaufnahme aller Radver-
kehrsanlagen innerhalb des Stadtgebietes. Im flieBenden Radverkehr wurde bei der
Bestandsaufnahme unterschieden zwischen einem priméren und einem sekundéaren
Verkehrsnetz.
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Das primare Netz beinhaltet alle innerértlichen HauptverkehrsstraBen sowie die
StraBen im Nebennetz mit héherem Verkehrsaufkommen und wichtigen Verbin-
dungs- oder ErschlieBungsfunktionen.

Das sekundéare Verkehrsnetz umfasst in erster Linie Anlieger- und Erschlie Bungs-
straBen, WohnstraBen sowie unbefestigte Wege in den stadtischen Randbereichen.
In dem untergeordneten Verkehrsnetz existieren keine separaten Radverkehrsanla-
gen. Aufgrund des niedrigen Verkehrsaufkommens und der dort zuldssigen oder
moglichen Fahrgeschwindigkeit im Kfz-Verkehr von nicht mehr als 30 km/h werden
separat gefiuihrte Radverkehrsanlagen im Sekundérnetz auch in diesem Konzept
nicht vorgeschlagen. Fir das Radverkehrskonzept ist die Bedeutung des Sekundar-
netzes daher zweitrangig. Zu einem wichtigen Konzeptbestandteil werden sie jedoch,
wenn sie

¢ eine wichtige ErschlieBungsfunktion fiir eine 6ffentliche soziale Einrichtung
(Schule / Kita) erfillen,

e als Luckenschluss im Radwegenetz geeignet sind sowie

e eine attraktive Alternativroute zum stark befahrenen HauptstraBennetz dar-
stellen.

Obwohl die Verwaltungs- und Unterhaltungsaufgaben der Radverkehrsanlagen ent-
lang der BundesstraBen B 102 und B 188 nicht durch die Stadt Rathenow zu tragen
sind, wurden diese der Vollstandigkeit halber mit aufgenommen und kartiert. Ein
Verzicht auf die Aufnahme und die Darstellung dieser Radwege héatte evtl. Lickenim
Radwegenetz assoziieren und zu falschen Rlickschliissen fiihren kbnnen. Von einer
Qualitatsbewertung der bestehenden Radverkehrsanlagen fir die Bereiche der
B 102 vom Kreisverkehrsplatz B 102 / Grinauer Weg im Stiden bis zum nérdlichen
Ortsausgang Rhinower StraBe sowie der Radverkehrsanlagen im Zuge der Berliner
StraBe von der PuschkinstraBe im Osten bis zur B 102 im Westen wurde abgese-
hen, da in diesen Bereichen die StraBenquerschnitte gegenwartig vollstandig Uber-
plant werden.

Die Bestandsaufnahme flir den ruhenden Verkehr beinhaltet die Sichtung und Be-
wertung der vorhandenen Radabstellanlagen

e im Zentrumsbereich (ndhere Umgebung des Mérkischen Platzes),
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e vor Schulen und schulischen Einrichtungen,
¢ vor Kindertagesstatten,

e vor dem Hallenbad und

e am Bahnhof.

Die Bestandssituationen im flieBenden und im ruhenden Radverkehr wurden in den
Abbildungen C1 bis C4 fotografisch dokumentiert.

C3.1 Radverkehrsaufkommen

Im Rahmen der Bearbeitungsstufe 1 des Verkehrsentwicklungskonzepts fur die
Stadt Rathenow wurde im September 2008 das Radverkehrsaufkommen an ausge-
wahlten StraBenquerschnitten

e der Berliner StraBe,

e der SteinstraBe,

e des Schwedendammes,

e der Jederitzer StraBe,

e der GoethestraBe,

e der PuschkinstraBe,

e des Friedrich-Ebert-Ringes,

e der Fehrbelliner StraBe,

e der Brandenburger StraBe,

e der GroBen Milower StraBe und

e der StraBe Am Kdrgraben
im Nachmittagsverkehr (15:00 Uhr bis 19:00 Uhr) erfasst.

Entlang der Berliner StraBBe und der SteinstraBe konnte auf dem Streckenabschnitt
zwischen der GoethestraBBe und der BaustraBe die hdchste Querschnittsbelastung
mit 750 bis 900 Radfahrer / 4 Stunden festgestellt werden. Die Brandenburger Stra-
Be (B102), die Fehrbelliner StraBe (B102), die PuschkinstraBe und die Goethestral3e
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wurden ebenfalls durch den Radverkehr stark frequentiert. Die Querschnittsbelas-
tungen variierten hier zwischen 450 und 600 Radfahrer / 4 Stunden. Das Radver-
kehrsaufkommen im Friedrich-Ebert-Ring lag bei 300 bis 450 Radfahrer /4 Stunden.
Am Kérgraben wurden bis zu 300 Radfahrer / 4 Stunden ermittelt. Das geringste
Radverkehrsaufkommen im oben genannten Untersuchungsgebiet wurde in der Je-
deritzer StraBe, in der Milower LandstraBe (B102) sowie in der EigendorffstraBBe mit
=< 150 Radfahrer /4 Stunden festgestellt. Weitere Detailinformationen sind dem Be-
richt der Bearbeitungsstufe 1 zu entnehmen [C7].

Im Jahr 1992 betrug der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen in
Rathenow noch 30% [C12], [C13]. Seit dieser Zeit haben zahlreiche Faktoren die
Wahl des Verkehrsmittels beeinflusst. Im Wesentlichen sind das Veranderungen bei

e den Verkehrsmitteln (z.B. Verkehrsmittelangebot, Reisezeit, Kosten, Komfort
und Einsatzbedingungen),

e den Verkehrsteilnehmern (z.B. allgemeiner Lebensstandard, Einkommen, be-
rufliche Stellung, soziale Bindungen, Verkehrsmittelbesitz, Verkehrsmittelver-
fugbarkeit, Wahlfreiheit bei der Verkehrsmittelwahl) und

e dendurchzufihrenden Ortsveranderungen (z.B. Zweck der Ortsveranderung,
Lagegunst der Verkehrsquelle und des Verkehrsziels, Verkehrswege- und
Verkehrsmittelangebote einschl. des Aufwandes) [C14].

Nicht zuletzt bewirkte die rasante Entwicklung des Motorisierungsgrades in den Jah-
ren 1993 bis 2004 eine erhebliche Verschiebung des Modal-Splits zugunsten des
Pkw’s (Zunahme der Pkw-Anzahl je 1.000 Einwohner im Raum Havelland = 12 % bis
20 % [C15], [C16]).

Aus der Gesamtverkehrsprognose 2025 der Lander Brandenburg Berlin geht hervor,
dass auBerhalb des Gestaltungsraumes Siedlung (Bezeichnung der landesspezifi-
schen Raumkategorie in der sich die Stadt Rathenow befindet) mit einer Erhéhung
des Radverkehrsanteils im Modal Split von 10% im Jahr 2006 auf 13% im Jahr 2025
zu rechnen ist. Diese Zunahmen gehen vollstandig zu Lasten des motorisierten Indi-
vidualverkehrs, der insgesamt Anteile verlieren wird (-6%) [C5]. Die Prognose setzt
hier allerdings voraus, dass nur durch eine bewusste Radverkehrsférderung auch
eine Steigerung des Radverkehrs zu erwarten ist [9].
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C3.2 Radverkehrsanlagen des flieBenden Verkehrs
Die Beurteilung der Radverkehrsanlagen erfolgte auf Basis

e der Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06),

e der allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-
StvO),

e den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen 2010 (ERA 2010) sowie
e des Leitfadens fir die Gestaltung von Ortsdurchfahrten im Land Branden-

burg (OD-Leitfaden Brandenburg 2011).

Die bestehenden Radverkehrsanlagen des flieBenden Verkehrs wurden hinsichtlich
folgender Punkte Gberprift:

e der Anlagetypen,

e der Wegbreiten,

e der Sicherheitsabstanden zu Hindernissen, zur Kfz-Fahrbahn und zum ru-
henden Verkehr,

e der Oberflachenqualitaten,
e der Linienfihrungen und

e der Unfallhaufigkeiten (s. Abbildung C5).
Die Bestandsaufnahme und Bewertung aller Radwege erfolgte

e durch Videokamerafahrten per Auto zur Erfassung und Klassifizierung der
Anlagetypen,
e durch Fotodokumentation (s. Abbildungen C1 bis C4),

e durch Befahrungen per Fahrrad fiir die subjektive Qualitatsbewertung sowie

e anhand von Begehungen zum Erfassen objektiver Qualitatsmerkmale.
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Anlagetypen

Die Anlagen des flieBenden Radverkehrs wurden nach ihrer Wegeart klassifiziert
und in den Abbildungen C7 und C8 dargestellt. Eine tabellarische Zusammenstel-
lung und Bewertung aller begutachteten Radverkehrsanlagen befindet sich in den
Abbildungen C9 und C10 sowie in den Tabellen C1 bis C6.

Insgesamt weist das Stadtgebiet ein dichtes Radwegenetz auf. Entlang samtlicher
HauptverkehrsstraBen verlaufen gré Btenteils benutzungspflichtige Radverkehrsanla-
gen oder es werden durch zusétzliche Beschilderungen Mitbenutzungen der Geh-
wege durch den Radverkehr gestattet (z. B. Genthiner StraBe, Goéttliner StrafBe).

Innerhalb des Stadtzentrums - im Norden und im Osten vom Friedrich-Ebert-Ring, im
Suden von der Berliner StraBBe und im Westen durch die B 102 begrenzt - existieren
mit Ausnahme der ForststraBe keine Radwege. In diesen StraBen gilt Gberall Tempo
30 (s. Abbildung C11).

Der Streckenabschnitt Griinauer Weg zwischen Heimstattenweg und RheinstralBe
war bis zum Jahresende 2010 als gemeinsamer Geh- und Radweg flr den Zweirich-
tungsverkehr ausgeschildert. Hier erfolgte eine Umbeschilderung zu einem getrenn-
ten Geh- und Radweg, der weiterhin fir den Zweirichtungsverkehr vorgesehen ist.
Eine optische Abgrenzung zwischen dem FuB- und Radverkehr war bereits vorhan-
den.

Entlang der Berliner StraBe und der SteinstraBe findet ein permanenter Wechsel
zwischen straBenbegleitenden Radwegen, Schutzstreifen und Radfahrstreifen statt.

Am Platz der Jugend und entlang der Jederitzer StraBe existieren, trotz verkehrsbe-
ruhigender MaBnahmen (Fahrbahneinengungen auf Héhe der Jederitzer Brlicke)
und Tempo 30, weiterhin benutzungspflichtige Radwege.

Touristisch wird das Stadtgebiet durch insgesamt drei Radrouten erschlossen. Der
Radwanderweg Tour Brandenburg, der Havelland Radweg und die Radroute Histori-
sche Stadtkerne passieren das Stadtgebiet (s. Abbildung C6).
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C3.2.2 Wegbreiten

Die gemessenen Wegbreiten der benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen unter-
schreiten in zahlreichen Féllen die vorgeschriebenen Mindestmafe (vgl. Abbildun-
gen C9 und C19 sowie Tabellen C1 bis C6). Eine deutliche Unterschreitung wurde
am Platz der Jugend, in der Jederitzer StraBe und in der CurlandstraBe festgestellt.
Auch entlang des stark befahrenen Schwedendamms konnten die vorhandenen
Wegbreiten der straBenbegleitenden Radwege Uber langere Streckenabschnitte
nicht die erforderlichen MindestmaBe vorweisen. Die Unterschreitung der erforderli-
chen Mindestbreiten betrifft nicht nur die &lteren Radverkehrsanlagen. Die neu ange-
legten Radwege entlang der BahnhofsstraBe sind hinsichtlich des Sicherheitsni-
veaus und der Oberflachenqualitéat vorbildlich, unterschreiten in ihrer Breite aber das
erforderliche MindestmafB um 40 cm.

Neben den straBenbegleitenden Radwegen sind auch die in der Berliner Strae und
in der SteinstraBe markierten Radfahrstreifen zu schmal dimensioniert.

Die benutzungspflichtigen Radwege entlang der Semliner StraBe und die beidseiti-
gen straBenbegleitenden Radwege des sidlichen Friedrich-Ebert-Ringes (vom
Bahnhof bis zur Berliner StraBBe) heben sich in allen qualitats- und sicherheitsrele-
vanten Punkten deutlich positiv von den anderen Radverkehrsanlagen ab.

C3.2.3 Sicherheiten und Qualitaten

Im Rahmen der Bestandsaufnahme waren Sicherheitsmangel an den vorhandenen
Radverkehrsanlagen feststellbar. So wurden fehlende oder unzureichende Sicher-
heitsabstande

e zwischen Radweg und Fahrbahnrand (insbesondere CurlandstraBe, Jederit-
zer StraBe, Schwedendamm),

e zu parkenden Fahrzeugen (CurlandstraBe, ForststraBe, BuschstraBBe) und

e zu befestigten und im Dunkeln nur schwer erkennbaren Hindernissen direkt
auf oder unmittelbar neben dem Radweg (z.B. Schilder- und Laternenmaste
im Zuge der CurlandstraBBe, Poller auf einem Teilabschnitt der Jederitzer
StraBe)
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festgestellt.

Hindernisse im benachbarten Gehwegbereich, die den FuBganger auf den Radweg
zwingen (z.B. das Gelander an der Einmindung Friedrich-Ebert-Ring / JahnstraBBe)
wurden ebenfalls in der Sicherheitsanalyse berticksichtigt. Diese Hindernisse sollten
angesichts des hohen Unfallrisikos mdglichst zeitnah beseitigt werden.

Ein weiterer sicherheitsrelevanter Punkt ist die ausreichende Verdeutlichung des
Vorrangs des Radverkehrs auf Hohe von Einmindungen und Grundstiickszufahrten
durch Markierungen oder Farbgebungen der Radverkehrsanlagen. Insbesondere im
Zuge der alteren und sanierungsbedurftigen Radwege sind oftmals nur vereinzelt op-
tische Hervorhebungen vorzufinden. Angesichts des sehr hohen Unfallrisikos auf
straBenbegleitenden Radwegen durch kreuzende oder abbiegende Fahrzeuge sollte
die gute Erkennbarkeit von Radwegen durchgéngig gewahrleistet sein. Besonders
unerlasslich sind diese bei Radwegen im Zweirichtungsverkehr und bei einer ge-
meinsamen Fihrung des FuB- und Radverkehrs [C1].

Aufgrund der hohen Anforderungen an die Verkehrsflachen von Radwegen wurden
die Radverkehrsanlagen auch hinsichtlich ihrer Oberflachenqualitaten analysiert. Der
Zustand der Oberflache wirkt sich auf die Fahrsicherheit (u.a. Sturzgefahr, verlanger-
te Bremswege, Bindung der Aufmerksamkeit auf die Fahrflache statt auf das Ver-
kehrsgeschehen), auf den Fahrkomfort (u.a. StéBe und Erschiitterungen) und auf
den Kraftaufwand (u.a. Rollwiderstand) aus [C2].

Die vorgefundenen Oberflachenqualitdten der Radwege sind vielfach ungentigend
und werden den Erfordernissen des modernen Radverkehrs nicht mehr gerecht.
Schlecht befahrbare Bordabsenkungen, starke Unebenheiten, Kanten oder Rinnen
im Verkehrsraum der Radverkehrsanlagen kénnen zu folgeschweren Alleinunfallen
fihren. Gefahrlich sind auch Aufwdlbungen durch Baumwurzeln, Langsrillen bei ge-
pflasterten Betonsteinpflaster oder Belage aus Wildpflaster bzw. unbehauenen Na-
tursteinpflaster. Ausschlaggebend ist letztendlich der bei der Befahrung gewonnene
Gesamteindruck der Nutzbarkeit [C2]. Insbesondere altere Anlagen (CurlandstralBe,
Friedrich-Ebert-Ring, Rudolph-Breitscheid-StraBe) sind vielfach mit Gehwegplatten
gepflastert, welche durch deutliche Wegeschaden nicht nur zu einem Komfortverlust
fihren, sondern auch zu einem Sicherheitsproblem werden kénnen.
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Die Oberflachenbeschaffenheiten der Radwege Semliner StraBe, BahnhofstraBe
und sudlicher Friedrich-Ebert-Ring, Bammer LandstraBe in der ndheren Umgebung
des Kreisverkehrs Bammer LandstraBe / B 188 und entlang der B 188 sind in keiner
Weise zu beanstanden.

C3.24 Linienfiihrungen

Die Radwege sind in der Linienflihrung weitestgehend eindeutig und stetig. Lediglich
an folgenden Punkten waren Méngel feststellbar:

e Radwegfiihrung Semliner Straf3e:

Die Geh- und Radwege werden am BahnlUbergang nicht weitergefthrt. Ein
Gelander vor und hinter den Gleisen verhindert das Uberqueren der Gleise
fur Radfahrer und FuBganger, welche daher auf die Fahrbahn ausweichen
missen. Der FuBganger drangt sich nah am Fahrbahnrand auf einem
schmalen Trampelpfad tber die Gleise, der Radverkehr wird zuvor durch
Markierungen auf die Fahrbahn geleitet. Der Ubergang des Radweges auf
die Fahrbahn birgt hinsichtlich seiner plétzlichen und unangekindigte