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m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

1  Aufgabenstellung

Die Stadt Beeskow hat im Jahr 1997 ein Verkehrskonzept im Zusammenhang mit dem stadte-
baulichen Rahmenplan erarbeiten lassen. Hinzu kam die Er6ffnung der Ortsumfahrung im Zuge
der B 87, welche eine Neuordnung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) in der Kernstadt
erforderlich machte. Die MaBBnahmen des Verkehrskonzepts wurden in der Folge umgesetzt, wo-
bei unter anderem die innerdrtliche Umfahrung der historischen Altstadt liber den StraBenzug
SchiitzenstraBe - LiebknechtstraBe - LuchstraBe - PoststraBe - RingstraBBe zu erwdhnen ist.
Auch die Belange des FuBB- und Radverkehrs wurden seinerzeit gewiirdigt. Nach nunmehr Gber
20 Jahren soll eine Fortschreibung des Verkehrskonzepts erfolgen, um den zwischenzeitlich veran-
derten Randbedingungen gerecht zu werden. Im Sinne eines integrativen Ansatzes werden dabei
die Verkehrsmodi FuBverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) sowie moto-
risierter Individualverkehr (einschlieBlich des ruhenden Verkehrs) gleichermaBen beriicksichtigt.
Der Fokus bei der Fortschreibung des Verkehrskonzepts liegt auf dem Stadtzentrum. Das entspre-
chende Untersuchungsgebiet ist in der folgenden Abbildung 1-1 dargestellt.

A

Abbildung 1-1 Untersuchungsgebiet | Innenstadt Beeskow

Soweit erforderlich werden die Auswirkungen etwaiger MaBnahmenvorschldge jedoch auch im
gesamtstadtischen Kontext bewertet und eingeordnet.

Aufgabenstellung | 1
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Fortschreibung

2  Grundlagen

2.1 Prozess der Verkehrsplanung

Das Vorgehen orientiert sich am standardisierten Prozess der Verkehrsplanung, welcher in der
nachfolgenden Abbildung 2-1 schematisch dargestellt ist:

1. Vororientierung

Ausldser: Mangelhinweise und Konzeptvorschléage,
gesetztliche Auftrage

2. Problemanalyse
Erarbeiten von
Zustandsanalyse Leitlinien / Zielen

Feststellung von Mangeln und Chancen

3. MaBnahmenuntersuchung

Abschatzung der
Handlungskonzepte

4. Abwidgung und Entscheidung -————

5. Umsetzung und Wirkungskontrolle

-

Stufenweise Realisierung
Wirk kontroll
des Handlungskonzepts rkungsontro e

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, Ausgabe 2001, FGSV-Verlag, Kéln 2001

Abbildung 2-1 Prozess der Verkehrsplanung

Grundlagen | 2
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Fortschreibung

Der Prozess der Verkehrsplanung gibt die Gliederung der Fortschreibung des Verkehrskonzepts wie
folgt vor:

= Fiir die Konzepterarbeitung sind im Rahmen der »Vororientierungu bereits
vorhandene Plidne und Konzepte auf Landes- und Kreisebene (Kapitel 2.3) so-
wie auf kommunaler Ebene (Kapitel 2.3) zu berticksichtigen und zu priifen, ob
und in welcher Form sie fiir die Zielsetzungen des Mobilitdtskonzepts mal3-
geblich sind.

= Der zweite Schritt nProblemanalyse« entspricht der Bestands- und
Mangelanalyse (Kapitel 3), in welcher die derzeit vorhandene verkehrli-
che Infrastruktur, getrennt nach den Verkehrsmitteln FuB- und Radverkehr,
OPNV und MIV, betrachtet wird und ggf. vorhandene bauliche Mangel,
ErschlieBungsdefizite, Gefahrenstellen etc. identifiziert und raumlich ver-
ortet werden. Die Zustandsanalyse erfolgt dabei zum einen uber die
Durchflihrung von Ortsbesichtigungen und Streckenbefahrungen einschlief3-
lich Videoerfassung, zum anderen liber Verkehrserhebungen in Form von
Verkehrszihlungen. Weiterhin wird die Offentlichkeit in Form einer Online-
Befragung fiir Biirger sowie einer Plenumsdiskussion flir Gewerbetreibende
und Handler beteiligt.

= Der dritte Schritt PMaBnahmenuntersuchung« wird durch das
Handlungskonzept in Kapitel 5 umgesetzt. Hierbei werden MaBnahmen zur
Beseitigung der in der Analyse festgestellten Defizite und Konflikte entwickelt.

Nach Fertigstellung des Konzepts ist dieses zu beschlieBen (nAbwigung und Entscheidungg),
die darin enthaltenen MaBnahmen durch die jeweiligen Vorhabentrager umzusetzen und die
Wirksamkeit der MaBnahmen im Rahmen einer regelmaBigen Evaluation zu priifen ("Umsetzung
und Wirkungskontrolle«).

2.2 Plane und Konzepte auf Landes- und Kreisebene
2.2.1  Nahverkehrsplan Oder-Spree 2012-2016

Wahrend das Land Brandenburg die Aufgabentragerschaft fir den SPNV im Bundesland {iber-
nimmt, sind Landkreise und kreisfreie Stadte fiir den lbrigen 6ffentlichen Personennahverkehr zu-
stindig. Fiir den OPNV der Stadt Beeskow ist somit der Landkreis Oder-Spree verantwortlich. Der
Nahverkehrsplan des Landkreises Oder-Spree bildet dabei die konzeptionelle Grundlage. Neben
den Rahmenbedingungen, dem gegenwirtigen Leistungsangebot, der Skizzierung der OPNV-
Nachfrage sowie der Strukturdaten im Landkreis enthdlt der NVP auch einen Angebots- und
MaBnahmenplan zur Weiterentwicklung des OPNV-Angebots sowie der Infrastruktur im angege-

benen Zeitraum.

Grundlagen | 3



m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Im vorliegenden Konzept flieBen die entsprechenden Vorgaben zur Klassifizierung von Haltestellen,
zu Ausstattungsmerkmalen, Barrierefreiheit, den aktuellen OPNV-Leistungen im Gemeindegebiet
sowie den geplanten MaBnahmen mit ein.

Die entsprechenden Konzeptionen und Strategien des Landes Brandenburg werden ebenfalls im

vorliegenden Konzept beriicksichtigt.
2.2.2  Landesnahverkehrsplan (NVP) Brandenburg 2018

Uber den Landesnahverkehrsplan Brandenburg 2018 werden Zielvorstellungen zur Entwicklung
des SPNV definiert. Als Grundlage dazu werden bereits durchgeflihrte MaBnahmen dargestellt,
Anforderungen an den SPNV festgelegt und die infrastrukturellen Gegebenheiten im Bundesland
in Bezug auf das SPNV-Angebot dargestellt. Als konkrete, im NVP Brandenburg aufgefiihrte
Zielsetzung ist die Sicherstellung einer Fahrtzeit von unter 30 Minuten zwischen Beeskow und
Frankfurt (Oder) und dem damit verbundenen Ausbaubedarf aufgefiihrt.

2.2.3 Radverkehrsstrategie Brandenburg 2030

Ziel der Radverkehrsstrategie Brandenburg 2030 ist die Starkung des Umweltverbunds und die
damit einhergehende Zunahme des Anteils des Umweltverbunds am Modal Split, wodurch ver-
kehrlich bedingte Emissionen reduziert werden sollen. Diesbeziiglich werden auf Grundlage der
aktuellen Situation des Radverkehrs in Deutschland Finanzierungsmoglichkeiten zur Forderung
der Radinfrastruktur und mdoglicher Potenziale des Radverkehrs sowie konkrete Ziele und
Handlungsfelder definiert.

2.3 Plane und Konzepte der Stadt Beeskow
2.3.1  Verkehrskonzept Beeskow 1997

Die Grundlage der Fortschreibung des Verkehrskonzepts der Stadt Beeskow bildet das Verkehrs-
konzept aus dem Jahr 1997. Priméares Ziel dieses Verkehrskonzepts war die Attraktivierung der
Beeskower Altstadt liber eine Reduktion der Verkehrsbelastung bei gleichzeitiger Gewahrleistung
von Mobilitdt und Erreichbarkeit. Im Zuge der Fortschreibung werden die im Verkehrskonzept
vorgeschlagenen MaBnahmen und Handlungsempfehlungen auf ihre Umsetzung hin gepriift und
gegebenenfalls neu bewertet.

2.3.2 Larmaktionsplan 2014

Im Larmaktionsplan fiir die Stadt Beeskow aus dem Jahr 2014 wurden MaBnahmen zur

Larmminderung erarbeitet und eine Priorisierung dieser MaBnahmen vorgenommen. Im Rahmen

Grundlagen | 4
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der Fortschreibung des Verkehrskonzepts gilt es, die Umsetzung dieser MaBnahmen zu Gberpriifen.
Im Wesentlichen handelt es sich dabei um eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
in bestimmten Streckenabschnitten auf 30 km/h.

2.3.3 Soziale Stadt - IEK fiir das Gebiet Luchgraben

Das Integrierte Entwicklungskonzept fiir das Gebiet Luchgraben wurde als Voraussetzung zur
Aufnahme Beeskows in das Bund-Lander-Programm der Stadebauférderung »Soziale Stadt« ent-
wickelt. Ziel des Konzepts ist die Verbesserung der Wohnbedingungen im betrachteten Gebiet. Als
Resultat des Integrierten Entwicklungskonzepts wurden Leitlinien und Ziele definiert, welche im
Rahmen der Fortschreibung des Verkehrskonzepts beriicksichtigt werden.

2.3.4 Mittelbereichsprofil Beeskow 2016

Das Mittelbereichsprofil Beeskow 2016 gibt Auskunft Giber demografische, (sozio-)6konomische,
infrastrukturelle und verkehrliche Daten. Zudem enthalt der Bericht Pendlerstatistiken mit kon-
kreten Zahlen zu Ein- und Auspendlern in bzw. aus der Stadt Beeskow, welche fiir das vorliegende
Konzept relevant sind.

2.3.5 INSEK 2035 der Stadt Beeskow

Die Fortschreibung des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes der Stadt Beeskow fiir das
Jahr 2035 stellt den Ubergeordneten Rahmenplan zur weiteren stddtebaulichen Entwicklung
Beeskows dar. Im Rahmen des Konzepts werden verschiedene Themenfelder, wie beispielsweise
das Handlungsfeld Mobilitat und Erreichbarkeit, analysiert und themenfeldspezifisch eine Analyse
der Stérken und Chancen sowie der Schwiachen und Risiken (SWOT-Analyse) vorgenommen.

Die Ergebnisse der SWOT-Analyse und die aufgezeigten Herausforderungen werden ebenfalls in
die Fortschreibung des Verkehrskonzepts einbezogen.

2.4 Stadtstruktur

Die knapp 78 km2 groB3e Kreisstadt Beeskow gehdrt dem brandenburgischen Landkreis Oder-Spree
an und liegt in etwa 70 km std6stlich von Berlin, 30 km stidwestlich von Frankfurt (Oder) und
50 km nordlich von Cottbus. Die Stadt setzt sich aus der Kernstadt Beeskow und den sieben
Ortsteilen Bornow, Kohlsdorf, Kriigersdorf, Neuendorf, Oegeln, Radinkendorf und Schneeberg zu-
sammen. Charakterisiert wird Beeskow durch den historischen Stadtkern, in welchem sich zahl-
reiche Baudenkmaler, wie zum Beispiel die Burg Beeskow und die St.-Marien-Kirche, befinden. Die
folgende Abbildung 2-2 stellt die Lage der Stadt Beeskow und ihrer Ortsteile dar.
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Abbildung 2-2  Lage der Stadt Beeskow und ihrer Ortsteile

2.5  Bevolkerung / Demografie

Im Jahr 2020 lebten insgesamt 8.558 Einwohner in Beeskow, wovon 8.136 mit Hauptwohnsitz
gemeldet waren. Die Bevdlkerungszahl im Stadtgebiet ist zwar allgemein seit 1990 riicklaufig,
jedoch kann seit zwei Jahren ein geringer Bevolkerungszuwachs verzeichnet werden." Aufgrund
des jedoch eher riicklaufigen Trends der Einwohnerentwicklung wird flir das Jahr 2030 von ei-
nem 10 bis 15 prozentigen Riickgang der Bevdlkerungszahl im Vergleich zum Basisjahr 2015
(Stand: 8.652 Einwohner) ausgegangen.?

2.6  Offentliche Einrichtungen

Die Stadt Beeskow verfiigt liber verschiedene &ffentliche Einrichtungen und eine umfangreiche
soziale Infrastruktur. So verfiligt die Gesamtstadt liber fiinf Kindertagesstatten, wovon sich zwei im
Untersuchungsgebiet befinden. Des Weiteren besitzt die Stadt zahlreiche Bildungseinrichtungen.
So lassen sich im Untersuchungsgebiet zwei Grundschulen, eine Oberschule, ein Gymnasium so-
wie eine Volkshochschule finden. In der Innenstadt ~ befinden sich weiterhin drei Apotheken.
Zudem bestehen im Untersuchungsgebiet sieben drztliche bzw. medizinische Einrichtungen.

1 Stadt Beeskow: Positive Einwohnerentwicklung (online verfiigbar unter: https://www.beeskow.de/news/1/623290/nachrichten/623290.html |
letzter Zugriff: 17.08.2021)

2 Ministerium fiir Infrastruktur und Landesplanung (MIL | Hrsg.): Mittelbereichsprofil Beeskow 2016, S.4 | Hoppegarten 2016
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Abbildung 2-3  Soziale Infrastruktur

2.7 Mobilitatsdaten

Uber Daten des Forschungsprojekts sMobilitat in Stadten - SrV 2018«3, bei welchem Mobilitdtsdaten
fiir Stddte gruppiert nach Zentralitat, Einwohnerzahl und Topgrafie dargestellt werden, kdnnen
Mobilitdtskennziffern fiir die Stadt Beeskow abgeleitet werden. Entsprechend den Eigenschaften
Beeskows wird die Stadt der SrV-Stadtgruppe Mittelzentren mit flacher Topografie zugeordnet.
Im Folgenden werden einige ausgewahlte Mobilitats kenngréBen dieser Stadtgruppe aufgezeigt:

= Durchschnittlich 3,4 Wege pro Person und Tag
= Frihspitzenstunde: 07:01-08:00 Uhr

= Nachmittagsspitzenstunde: 15:31-16:30 Uhr
= Mittlere Dauer pro Weg: 21,2 min

= Mittlere Entfernung pro Weg: 8,1 km

= Mittlere Geschwindigkeit: 22,9 km/h

Durchschnittliche Zeit im Verkehr: 72,3 Minuten pro Person und Tag

Die Daten des SrV 2018 geben ebenfalls einen Uberblick tiber den Modal Split (Tabelle 2-1).

3 Technische Universitit Dresden (Hrsg.): »Mobilitédt in Stidten - System représentativer Verkehrsbefragungen 2018« (SrV 2018) | Ausgabe 2020 |
Dresden
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Tabelle 2-1 Modal Split

Verkehrsmittel

Zu FuB
Fahrrad
MIV
ov

Binnenverkehr Quell- und Zielverkehr Alle Wege
30,6% 1,6% 22,5%
21,6% 4,6% 15,6%
43,1% 71,8% 51,8%
4,8% 22,1% 10,1%
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3

Bestands- und Mangelanalyse

Die Bestands- und Mangelanalyse basiert auf drei grundlegenden Arbeitsschritten:

3.1

Aufnahme und Auswertung der bestehenden Infrastruktur auf Grundlage eige-
ner Besichtigungen und Befahrungen (Kapitel 3.1)

Verkehrszahlungen zur Erhebung der Verkehrsmengen an ausgewéahlten
Knotenpunkten und Querschnitten zur Ermittiung des durchschnittlichen
werktéglichen Verkehrs (DTV, ) (Kapitel 3.2.)

Hinweise aus der Bevélkerung und Auswertung der Offentlichkeitsbeteiligung
zur Bewertung der verkehrlichen Infrastruktur aus Nutzersicht (Kapitel 3.3)

Ortsbesichtigung

Der Bestandsanalyse ging zundchst eine umfassende Ortsbesichtigung voraus. Die Ortsbefahrung

per Pkw wurde dabei auch durch eine Ortsbefahrung per Fahrrad erganzt. Weiterhin wurde

im Bereich der Altstadt eine Begehung zu FuB3 durchgefiihrt. Die Ortsbesichtigung erfiillt im

Wesentlichen die folgenden Funktionen:

3.2

3.2.1

Erfassen des vorhandenen Rad- und Gehwegnetzes
Erfassen und Darstellen der ErschlieBung durch den dffentlichen Verkehr

Erfassen und Kategorisieren des StraBennetzes fiir den motorisierten
Individualverkehr

Erfassen des baulichen, straBenraumgestalterischen und verkehrlichen
Zustandes des Geh- und Radwegnetzes sowie des StraBennetzes

Durchfiihren qualitativer Beobachtungen der Bedingungen des FuB3- und
Radverkehrs auf den wesentlichen Verkehrsbeziehungen

Analysieren besonderer Problembereiche flir den FuBB-, Rad- und 6ffentlichen
Verkehr

Einschatzen der Stellplatzsituation im 6ffentlichen Raum

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

StraBeninfrastruktur

Zur Differenzierung der verschiedenen Verkehrsarten erfolgt zunachst die Analyse der jeweils vor-

handenen Verkehrsinfrastruktur. Die StraBen werden dabei entsprechend ihrer jeweiligen Funktion

Bestands- und Miangelanalyse | 9
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kategorisiert (siehe Abbildung 3-1). Dies geschieht entsprechend den Richtlinien zur integrierten
Netzgestaltung (RIN)*

Autobahnen Landstraflen Stadtstrafien

im Vorfeld und innerh.
bebauter Gebiete

auferhalb
bebauter Gebiete

auBerhalb und innerh.
bebauter Gebiete

innerhalb bebauter Gebiete

anbaufrei angebaut

Hauptverkehrs- Hauptverkehrs- Erschliefungs-
strafle strafle strafle

I B B BTN RN

Abbildung 3-1 StraBenkategoriegruppen gemaB RIN

Die RIN unterscheiden primédr zwischen drei Typen von StraBenkategoriegruppen - den
Autobahnen (AS), LandstraBen (LS) und StadtstraBen. Die StadtstraBen werden dariiber hinaus
nochmals in drei Unterkategoriegruppen aufgeteilt. Anbaufreie StadtstraBen werden gemaf den
RIN als VerbindungsstraBen (VS) bezeichnet. Angebaute StraBen, die zugleich die Funktion ei-
ner HauptverkehrsstraBe ibernehmen, werden entsprechend als HauptstraBen (HS) bezeichnet.
Die Ubrigen angebauten StraBen werden als ErschlieBungsstraBen bezeichnet. Die einzelnen
Kategoriegruppen lassen sich wie folgt charakterisieren:

= Autobahnen (AS)

anbaufreie, zweibahnige StraBen mit planfreien und teilplanfreien Knotenpunkten | ausschlieB-
liche Benutzung durch »schnelle« Kraftfahrzeuge | Beschilderung mit Zeichen 330 StVO (Auto-
bahnen) bzw. Zeichen 331 StVO (KraftfahrstraBen) | Bundesautobahnen sowie Bundes-, Lan-
des- bzw. StaatsstraBBen

= |andstraBen LS

anbaufreie, einbahnige StraBen auBerhalb bebauter Gebiete mit plangleichen bzw. planfreien
Knotenpunkten | Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf maximal 100 km/h
oder weniger | in besonderen Fillen Ausweisung mit Zeichen 331 StVO (KraftfahrstraBe) | Bun-
des-, Landes- bzw. Staats-, Kreis- und GemeindestraBen

= Anbaufreie HauptverkehrsstraBen (VS)

ein- bzw. zweibahnige anbaufreie StraBen im Vorfeld bzw. innerhalb bebauter Gebiete |
plangleiche Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage bzw. Kreisverkehr | Glbernehmen hauptsachlich
Verbindungsfunktion | Fortsetzung von StraBen der Kategoriegruppe LS im Vorfeld bebauter
Gebiete | lockere Bebauung der StraBenseitenrdume mit Einrichtung der tertiiren Nutzung |
ErschlieBungsfunktion eher gering ausgeprégt | Zuldssige Héchstgeschwindigkeit: 70 km/h im

4 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN) | Ausgabe 2008 |
FGSV-Verlag | ISBN: 978-3-939715 | KéIn
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Vorfeld und 50 km/h innerhalb bebauter Gebiete | Bundes-, Landes- bzw. Staats-, Kreis- und
GemeindestraBen

» Angebaute HauptverkehrsstraBen (HS)

ein- bzw. zweibahnige angebaute StraBen innerhalb bebauter Gebiete | plangleiche Knoten-
punkte mit Lichtsignalanlage bzw. Kreisverkehr | tibernehmen hauptsdchlich Verbindungsfunk-
tionen und sammeln den Verkehr der ErschlieBungsstraBen | werden i. d. R. von Linien des
offentlichen Personenverkehrs genutzt | gepragt durch ruhenden Verkehr | zuldssige Hochstge-
schwindigkeit: 50 km/h | Bundes-, Landes- bzw. Staats-, Kreis- und GemeindestraBen

= ErschlieBungsstraBen (ES)

einbahnige, angebaute StraBen innerhalb bebauter Gebiete | dienen der ErschlieBung der un-
mittelbar angrenzenden Grundstiicke und dem Aufenthalt | plangleiche Knotenpunkte ohne
Lichtsignalanlage (bei Verkniipfung mit HS auch mit LSA bzw. Kreisverkehr) | Aufnahme des
innerortlichen Radverkehrs | zuldssige Hochstgeschwindigkeit: in vielen Féllen 30 km/h | Ge-
meindestraBen

Jede der vorgenannten StraBenkategorien ldsst sich in Unterkategorien unterteilen. Dabei hat die
jeweilige Verbindungsfunktionsstufe maBgeblichen Einfluss. Die RIN unterscheiden zwischen den
folgenden Verbindungsfunktionsstufen:

= kontinental

= groBrdumig
= (iberregional
= regional

= nahraumig

= kleinrdumig

Nicht jede Kategoriegruppe kann dabei jede der o.g. Verbindungsfunktionen erfiillen. Eine
ErschlieBungsstraBe wird erwartungsgemaB der kontinentalen Verbindungsfunktion nicht ge-
recht, wahrend eine Autobahn nicht der nahrdumigen Verbindung dient. Damit ergibt sich eine
Matrix mit insgesamt 14 StraBenkategorien. ®

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrskonzepts der Stadt Beeskow wird zundchst nur eine
Unterscheidung nach den fiinf Kategoriegruppen vorgenommen. Die Stadt Beeskow wird derzeit
durch folgende StraBBen erschlossen:

= Die B 87 umschlieBt die Stadt westlich sowie ndrdlich und fungiert als
Ortsumfahrung (OU). Wahrend des Erstellungszeitraums des Verkehrskonzepts
von 1997 befand sich die OU B 87 in Planung. Die Wirkung der OU konnte
seinerzeit nur mittels Prognosen modelliert werden. Ziel der OU B 87 war die

5 siehe RIN, Seite 15
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Entlastung der Innenstadt. Westlich und dstlich der Stadt verlauft die B 246,

welche im Westen durch den Ortsteil Bornow verlduft und nachfolgend an die
B 87 anschlieBt. Im Osten trifft die B 246 auf die B 168 und verlauft anschlie-
Bend durch die Ortsteile Kriigersdorf und Schneeberg. Die B 168 verlduft wie-
derum ostlich Beeskows durch den Ortsteil Oegeln und setzt sich nordwestlich
Beeskows fort. Durch die OU B 87 besteht fiir den lberregionalen Verkehr der
tangierenden BundesstraBe keine Erfordernis, die Kernstadt zu durchfahren.

= Die Ortsteile Neuendorf, Kohlsdorf und Bahrensdorf werden liber
HauptverkehrsstraBen an die Kernstadt angebunden. Die Anbindung der
Ortsteile Bornow, Oegeln, Kriigersdorf und Schneeberg erfolgt lber die bereits
beschriebenen BundesstralBen.

Die Kategorisierung des StraBennetzes nach RIN wird in der nachfolgenden Abbildung 3-2 dar-
gestellt.

5
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oS~

%, Kohlsdorf

w
e

StraBennetz | Beeskow

LS
- S
HS

LandstraBe
Anbaufreie HauptverkehrsstraBBe

Angebaute HauptverkehrsstraBe

ohne MaBstab
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Abbildung 3-2  StraBenkategorisierung
3.2.2 Verkehrserhebung
Grundlagen

Entsprechend den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen® werden Verkehrszahlungen an re-
prasentativen Werktagen (Dienstag bis Donnerstag) auBerhalb von Ferienzeiten durchgefiihrt.

6  Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen (EVE) | Ausgabe 2012 | FGSV-
Verlag | ISBN: 978-3-941790-99-5 | KéIn
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Dabei sollte beriicksichtigt werden, dass keine temporaren Stérungen wie etwa Umleitungen oder
Sperrungen vorliegen.

Nach der Durchfiihrung der Zahlung wird in einem ersten Schritt das Verkehrsaufkommen der
Stundengruppe, in der gezdhlt wurde, mithilfe standardisierter Verfahren auf den durchschnitt-
lichen taglichen Verkehr (DTV) hochgerechnet. Der DTV kann schlieBlich je nach Bedarf mittels
eines weiteren Umrechnungsfaktors in den DTV, (durchschnittlicher werktaglicher Verkehr) um-

gerechnet werden.

Der DTV bzw. DIV, stellt die allgemeine Bezugs- und BewertungsgroBe fiir Aussagen
zum Verkehrsaufkommen auf StraBen dar. Es handelt sich dabei um einen statistischen
Jahresmittelwert, der in einer einzelnen Stichprobe nicht beobachtet werden kann (jede Zahlung
stellt immer nur eine isolierte Stichprobe dar), vielmehr muss der DTV(W] stets anhand eines ge-
eigneten Hochrechnungsverfahrens ermittelt werden. Da die statistischen Schwankungen des
Verkehrsaufkommens relativ groB sind, findet in der Regel eine Rundung auf Hunderter oder
Tausender statt.

Ergebnisse der Verkehrserhebung

Die Verkehrserhebungen an den Knotenpunkten wurden am 16.06.2020 und am 18.06.2020 je-
weils liber 24 Stunden durchgefiihrt. Bei der Erfassung wurde unterschieden nach:

= Leichtverkehr (u.a. Pkw)

= Schwerverkehr (> 3,5 t zul. Gesamtmasse | inkl. Lastzlige und Sattelziige)
= Bus

Nachfolgend sind in Abbildung 3-3 die Standorte der Zahlstellen mit den entsprechenden
Erhebungstagen dargestellt.
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Abbildung 3-3  Standorte der Zdhlstellen fiir die Verkehrserhebung

Die Erhebungsdaten werden fiir die Zeitraume von 06:00 bis 09:00 Uhr sowie 15:00 bis 18:00 Uhr
ausgewertet und anschlieBend auf den DTV bzw. den DTV, hochgerechnet. Dabei wird auch der
Schwerverkehrsanteil flir die jeweiligen Streckenabschnitte ermittelt. Die konkreten Ergebnisse
der Verkehrszahlung in Form der Strombelastungspldne der Knotenpunkte sind Anlage 1 bis
Anlage 13 zu entnehmen. In den nachfolgenden Abbildung 3-4 und Abbildung 3-5 werden die
an den jeweiligen Z&hlstellen ermittelten Verkehrsbelastungen im DTV bzw. DTV, sowie die
Schwerverkehrsanteile dargestellt.

Im Ergebnis zeigt sich, dass im Bereich der Innenstadt nur vergleichsweise geringe
Schwerverkehrsanteile von meist unter 10 % zu verzeichnen sind. An den meisten Zahlstellen
betragt der Anteil des Schwerverkehrs weniger als 5 %. Dies deutet darauf hin, dass der liberre-
gionale Schwerverkehr, der Beeskow nicht als Quelle oder Ziel hat, tatsachlich die Ortsumfahrung
im Zuge der B 87 nutzt und nur der erforderliche Schwerverkehr (z. B. Linienbusse, Lieferverkehr)
in die Innenstadt hineinfahrt. Lediglich in der StraBe Am Bahnhof wird mit 15 % ein relativ hoher
Schwerverkehrsanteil erreicht, der sich jedoch im Wesentlichen durch den Busverkehr von und
zum Bahnhof begriindet.

AuBerhalb der Innenstadt weist die IndustriestraBe einen standortbedingt hohen
Schwerverkehrsanteil von 29 % auf.
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Abbildung 3-4  Durchschnittlicher taglicher Verkehr
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Abbildung 3-5  Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr

Bestands- und Miangelanalyse | 15



m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

3.2.3 Verkehrsfiihrung im Bestand

Beeskow befindet sich im Schnittpunkt der BundesstraBen B 87, B 168 und B 246. Aufgrund der
Ortsumfahrung im Zuge der B 87, welche im Westen und Norden wie eine Spange um die Kernstadt
geflihrt wird, besteht flir den liberregionalen Verkehr kein Anlass, durch das Stadtzentrum zu
fahren. Um dennoch unerwiinschten Schwerverkehr zu vermeiden, existieren Lkw-Fahrverbote
in den drei ZufahrtsstraBen Fiirstenwalder StralBe, Storkower StraBe und Frankfurter StralBe in
stadteinwértiger Richtung (Anlieger sowie land- und forstwirtschaftlicher Verkehr frei). Innerhalb
der Kernstadt wird der Verkehr auf einem RingstraBennetz (SchiitzenstraBBe, LiebknechtstraBe,
LuchstraBe, PoststraBe, RingstraBe) um die historische Altstadt herumgefiihrt. Innerhalb der his-
torischen Altstadt wiederum besteht ein EinbahnstraBensystem, welches unerwiinschten (inner-
stadtischen) Durchgangsverkehr weitgehend unterbinden soll. Innerhalb der historischen Altstadt
tritt daher im Wesentlichen nur der unmittelbare Quell- und Zielverkehr in Erscheinung. Die
Verkehrsfiihrung des MIV im Bereich der Innenstadt ist in Abbildung 3-6 dargestellt.
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motorisierte Zweirader
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Abbildung 3-6  Verkehrsfihrung MIV

3.2.4 MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung

Eine grundsatzliche Verkehrsberuhigung in der Altstadt wird Uber die oben beschriebene
Verkehrsfiihrung erzeugt, indem zum einen die Altstadt aufgrund des EinbahnstraBensystems
unattraktiv fiir den (innerstddtischen) Durchgangsverkehr wird und zum anderen die
HauptverkehrsstraBen um die Altstadt herumgefiihrt werden. Eine weitere Beruhigung des ver-
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bleibenden Quell- und Zielverkehrs in der Altstadt erfolgt tiber die Ausweisung von Tempo 30-

und Tempo 20-Zonen sowie verkehrsberuhigter Bereiche (siehe Abbildung 3-7).

MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung
im StraBennetz
Innenstadt Beeskow
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Abbildung 3-7

3.2.5 Stirken und Schwachen des MIV

Tabelle 3-1 Starken und Schwachen des MIV

MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung im StraBennetz

Stirken Schwachen

Schwerverkehrsanteil

Die Ortsumfahrung im Zuge der B 87 sorgt fiir eine
Entlastung vom Durchgangsverkehr, insbesondere
vom {iberortlichen Schwerverkehr.

Ausbauzustand HauptstraBennetz

Das HauptstraBennetz der Stadt Beeskow ist quali-
tativ und quantitativ insgesamt als gut zu bewerten.
StraBenbelag und Markierungen sind mit Ausnahme
von Teilen der LiebknechtstraBe und des Wiesenrings
in einem guten Zustand.

EinbahnstraBensystem der Altstadt

Durch das EinbahnstraBensystem in der Altstadt wird
der Durchgangsverkehr bereits teilweise unterbun-
den, wodurch die Nutzung der Altstadtumfahrung
gefordert und die Altstadt entlastet wird.

Verkehrsbelastung Altstadt

Die Verkehrsbelastung im Bereich der Altstadt fallt be-
sonders auf der Berliner StraBe sowie auf der Breiten
StraBe abschnittsweise relativ hoch aus. Daraus ergibt
sich ein Priifbedarf, inwieweit der Durchgangsverkehr
durch die Altstadt weitestgehend unterbunden werden
kann.

AuBere ErschlieBung

Aufgrund der hohen Entfernungen zu den nichstge-
legenen Autobahnen A 12, A 10 sowie A 13 ist die An-
bindung der Stadt Beeskow zum Fernverkehr eher als
negativ zu bewerten. Die Anbindung an das Umland
durch die BundesstraBen B 87, B 246 sowie B 168 ist
hingegen als gut zu bewerten.
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3.3 Ruhender Verkehr

Anlagen des Ruhenden Verkehrs umfassen sowohl Flachen zum Abstellen von Fahrzeugen im
offentlichen StraBenraum, offentlich zugangliche Parkplatze und Parkbauten, als auch private
Parkflachen- und Bauten. Allgemein gilt, dass tberall dort geparkt werden darf, wo dies nicht
durch generelle Verbote des StraBenverkehrsrechts ausgeschlossen ist oder das Parken durch ent-
sprechende Schilder untersagt ist. Die Rechtsgrundlage fiir den Bau von Parkanlagen sind im
Bauplanungsrecht, Bauordnungsrecht und im StraBenverkehrsrecht enthalten.

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungskonzepts der Stadt Beeskow sind die
offentlichen Stellplatze und Parkraumangebote Untersuchungsgegenstand. Das Stellplatzangebot
im Stadtzentrum ist dabei zur Gewahrleistung der Nutzungsfunktionen der Stadt Beeskow als
Mittelzentrum im brandenburgischen Landkreis Oder-Spree von wesentlicher Bedeutung. Es dient
der Erreichbarkeit der 6ffentlichen Verwaltungseinrichtungen, des Einzelhandels, der in der Altstadt
vorhandenen sozialen Infrastruktur sowie kultureller und freizeittechnischer Anlaufpunkte.

Der GroBteil der Stellplatze in der Altstadt wird durch eine zeitliche Begrenzung der zuldssigen
Parkdauer bewirtschaftet. Dabei I3sst sich eine rdumlich abgestimmte Parkraumbewirtschaftung
erkennen, welche am Markt die maximal mdogliche Parkdauer am starksten einschrankt. Die
zulassige Parkdauer ist auf eine, zwei bzw. vier Stunden beschrankt. Insbesondere letztere
Regelung ist gegebenenfalls problematisch und schlieBt Langzeitnutzer nicht mehr aus, da z. B.
Vollzeitbeschaftigte lediglich einmal die Parkuhr umstellen miissten, um die jeweiligen Parkstande
ganztagig nutzen zu kdnnen. Laut Aussage der Stadtverwaltung ist dies im Bestand punktuell
bereits gangige Praxis. AuBerhalb der Innenstadt befinden sich dagegen zahlreiche Stellplatze,
welche mit unbegrenzter Parkdauer genutzt werden kdnnen und Uber das Parkleitsystem der
Stadt ausgeschildert werden, wie beispielsweise der Parkplatz am Libbener Bahnhof oder auf der
Spreeinsel (siehe Abbildung 3-8). Parkgebiihren werden im gesamten Untersuchungsgebiet nicht

erhoben.

Abbildung 3-8  Abbildung links: Parkplatz am Libbener Bahnhof | Abbildung rechts: Parkplatz auf der Spreeinsel
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Abbildung 3-9 stellt die Parkraumbewirtschaftung im Untersuchungsgebiet raumlich dar.

Parkraumangebot und -bewirtschaftung
G offentliche Stellplatze
(15)  zahl sffentlicher Stellpltze

ohne MaBstab _-%_-__'____ e e - /F/ :
MIV | Ruhender Verkehr : =\ : == ﬁ&

. zeitlich unbeschrénkte Parkdauer
Parkdauer max. 4 Stunden
Parkdauer max. 2 Stunden

Parkdauer max. 1 Stunde

Parken im Seitenraum oder
Parkbuchten an Fahrbahnseite

Abbildung 3-9  MIV-Parkraumangebot und -bewirtschaftung

Uber das Parkleitsystem der Stadt werden Besucher ohne Ortskenntnis zu den dafiir vorgese-
henen offentlichen Stellpldtzen gefiihrt. Zu diesem Zweck befinden sich an den drei wichtigen
ZugangsstraBen zur Stadt (Fiirstenwalder StraBe, Storkower StraBe und Frankfurter StraBe)
Beschilderungen, welche das komplette Parkleitsystem abbilden (vgl. Abbildung 3-10).

Weiterhin wird die Parkleitroute in regelmaBigen Abstdanden entlang eben dieser ausgeschildert
und auf den jeweils ndchsten Standort hingewiesen. Dynamische Anzeigen, welche die aktuelle
Auslastung des Parkraumangebots wiedergeben, sind derzeit nicht vorhanden. Diese sind aufgrund
der ausreichenden Stellplatzkapazitat auf den im Parkleitsystem ausgeschilderten Parkpldtzen je-
doch nicht erforderlich.
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ohne MaBstab

MIV | Parkleitsystem
Kernstadt Beeskow

. Ausschilderung gesamtes Parkleitsystem

@ Ausschilderung Parkleitroute

Parkleitroute

E‘ ausgeschilderte Parkplatze

Abbildung 3-10  Parkleitsystem

Tabelle 3-2

Starken und Schwachen des ruhenden Verkehrs

Stirken

Parkleitsystem

Die Stadt verfiigt tiber ein funktionierendes Parkleit-
system, welches den ruhenden Verkehr auf Parkfla-
chen auBerhalb der Altstadt verteilen soll.

Raumlich abgestimmte Parkraumbewirtschaftung
Die Stadt Beeskow verfiigt tiber eine rdumlich abge-
stimmte Parkraumbewirtschaftung, wodurch Park-
flachen in der Altstadt kiirzere zuléassige Parkdauern
aufweisen als Parkflichen auBerhalb des Zentrums. So
lassen sich bspw. die kiirzesten zuldssigen Parkdauern
in Marktnihe feststellen, mit zunehmender Entfer-
nung zum Zentrum steigen die zuldssigen Parkdauern.

Stellplatzangebot auBerhalb der Altstadt

Es existieren zahlreiche Stellflichen auBerhalb, jedoch
in unmittelbarer Nihe der Altstadt, wodurch Verla-
gerungsmaBnahmen des ruhenden Verkehrs in das
Umfeld der Altstadt begiinstigt werden.

Schwichen

Stellplitze im Altstadtbereich

Die Stellplatze im Altstadtbereich sind hinsichtlich
ihrer Anzahl und zuldssigen Parkdauern sehr groB-
ziigig bemessen und flichendeckend vorhanden.
Das Parken im Altstadtbereich ist attraktiv, wodurch
die Parkflachen auBerhalb des Altstadtbereichs aus
Nutzersicht unattraktiv erscheinen.

Zuldssige Parkdauern

Durch die teils groBzligig bemessenen Parkdauern
werden in der Altstadt Beschéftigte dazu animiert,
ihren Pkw wahrend der Arbeitszeit dauerhaft abzu-
stellen und die Parkuhr in der Mittagspause umzu-
stellen.
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3.4  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Zur Beschreibung der OPNV-Qualitdt in der Stadt Beeskow ist, gemiB der Systematik des
Landesnahverkehrsplans, zum einen zwischen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und
Linienbussen im sogenannten iibrigen OPNV (iOPNV) zu unterscheiden. Zum anderen ist zwi-
schen dem GPNV—Angebot, welches das Liniennetz, Takt und Bedienzeitraum umfasst, sowie der
OPNV-Infrastruktur, also die ErschlieBung sowie Zustand und Ausstattung der Fahrzeuge und
Haltestellen, zu differenzieren.

3.4.1 SPNV-Angebot

Beeskow liegt an der Bahnstrecke Kénigs Wusterhausen - Grunow mit der Streckennummer 6520
und wird durch die Linie RB 36 Kénigs Wusterhausen - Beeskow - Frankfurt (Oder) bedient. Durch
diese Regionalbahnlinie wird eine direkte Anbindung Beeskows an das Oberzentrum Frankfurt (Oder)
und das Mittelzentrum Konigs Wusterhausen gewahrleistetet. In Konigs Wusterhausen besteht ein
direkter Regional- und S-Bahnanschluss Richtung Berlin. Die durch die Niederbarnimer Eisenbahn
(NEB) betriebene RB 36 ist in das Liniennetz sowie die Tarifstruktur des Verkehrsverbunds Berlin-
Brandenburg (VBB) eingebunden (vgl. Abbildung 3-11).

Tabelle 3-3 Linienangebot SPNV

Bahnstrecke Linie Linienroute Takt
Konigs Wusterhausen - Grunow RB 36 Frankfurt (Oder) - Miillrose - Grunow - 60 min
(DB 6520) Beeskow - Storkow - Friedersdorf - Zernsdorf

- Kénigs Wusterhausen
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Abbildung 3-11  Netzausschnitt des VBB-Liniennetzes | Beeskow’

7 Quelle: VBB | Liniennetz (abrufbar unter: https://www.vbb.de/fahrinformation/liniennetze/; Stand vom 17.08.2021)
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3.4.2 {iOPNV-Angebot (Busverkehr)

Die ErschlieBung der Kernstadt sowie der einzelnen Ortsteile Beeskows wird durch den GOPNV
mittels der nachfolgenden acht Buslinien gewahrleistet. Der Betrieb der Buslinien erfolgt dabei
durch die Verkehrsgesellschaft »Busverkehr Oder-Spree GmbHz«.

Tabelle 3-4 Linienangebot GOPNV (Busverkehr)

Liniennummer Linienroute

400 Beeskow - Miillrose - Grunow-Dammendorf - Kiesekwitz - Eisenhiittenstadt
401 Beeskow - Friedland - Lieberose, Trebitz, Dorf - Eisenhiittenstadt

402 Beeskow - Friedland - Lieberose - Jamlitz

403 Beeskow - Gorzig - Wilmersdorf - Pfaffendorf - Fiirstenwalde (Spree)

404 Beeskow - Tauche - Kossenblatt - Mittweide

405 Beeskow - Tauche - Ahrensdorf - Kehrigk - Storkow

430 Beeskow - Lindenberg - Diensdorf Radlow - Bad Saarow - Fiirstenwalde (Spree)
442 Beeskow - Miillrose - Frankfurt (Oder)

Inder nachfolgenden Abbildung 3-12 ist das Busliniennetz grafisch dargestellt. Sdmtliche Buslinien
im Stadtgebiet beginnen bzw. enden am Bahnhof und ermdglichen so eine direkte Verkniipfung
mit dem SPNV bzw. Umsteigeverbindungen untereinander.
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Abbildung 3-12  Liniennetz Busverkehr
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Die nachfolgende Tabelle 3-5 zeigt die linienfeine Anzahl der Fahrten pro Tag, wobei zwischen
Schul- und Ferientagen, Samstagen sowie Sonn- und Feiertagen differenziert wird. Aufgrund
mangelnden Taktverkehrs wurde sich dafiir entschieden, keine Taktzeiten anzugeben und sich
stattdessen auf absolute Fahrtenzahlen zu beschranken.

Tabelle 3-5 Fahrtenangebot im Busverkehr

Linien- in Richtung Anzahl Fahrten pro Tag
nummer Bedien- Takt-
Mo-Fr Mo-Fr Sa So & zeitraum verkehr
(Schultage) (Ferientage) Feiertags

400 Eisenhiittenstadt 9 7 0 0 4:45-18:00 nein
Beeskow 7 7 0 0 6:50-20:00 nein

401 Eisenhiittenstadt 6 5 0 0 4:45-16:00 nein
Beeskow 8 5 0 0 6:40-18:10 nein

402 Jamlitz 4 3 0 0 7:00-17:00 nein
Beeskow 8 8 0 0 6:20-16:20 nein

403 Fiirstenwalde [ 10 8 4 4 5:20-18:30 nein

Spree

Beeskow N n 4 4 10:20-20:20 nein

404 Mittweide 9 5 0 0 4:55-17:00 nein
Beeskow 9 5 0 0 6:20-18:05 nein

405 Storkow (Mark) N 3 0 0 4:50-15:40 nein
Beeskow 12 3 0 0 7:35-18:10 nein

430 Fiirstenwalde [ 6 6 0 0 5:00-18:10 nein

Spree

Beeskow 7 7 0 0 7:55-17:55 nein

442 Frankfurt(0) 7 7 0 0 5:20-17:40 nein
Beeskow 7 5 0 0 6:15-17:40 nein

Der fehlende Wochenendverkehr sowie das fehlende Taktangebot ist fiir potenzielle OPNV-Nutzer
in Beeskow wenig attraktiv. Auffdllig ist zudem der eingeschrankte Bedienzeitraum abends; so
fahrt der letzte Bus auf den meisten Linien bereits gegen 18 Uhr. Aufgrund der linienabhan-
gigen Ausdiinnung des Fahrtenangebots an Ferientagen wird offensichtlich, dass der lokale
Busverkehr hauptsdchlich zur Schiilerbeférderung dient. Als Zubringerverkehr zum SPNV, z. B.
nach Fiirstenwalde [ Spree, ist das Busverkehrsangebot somit nur eingeschrankt nutzbar.

3.4.3 OPNV-Fahrtzeiten

Zur Abschitzung der Qualitat der vorhandenen OPNV-Verbindungen wird ein Reisezeitvergleich
zum MIV vorgenommen. Betrachtet werden dazu die Verbindungen zu den Zielorten:

Bestands- und Miangelanalyse | 23



m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

= Frankfurt (Oder)

» Fiirstenwalde [ Spree

= Berlin (Alexanderplatz)
= Konigs Wusterhausen
= Eisenhiittenstadt

= Flughafen Berlin-Brandenburg

Fiir die OPNV-Verbindung wird der Bahnhof als Startpunkt festgelegt. Als Reisezeit fiir den OPNV
wird zum einen die kiirzeste Reisezeit und zum anderen die Reisezeit der hiufigsten (ggf. Takt-)
Verbindung einbezogen. Startpunkt fiir die MIV-Routen ist der Marktplatz Beeskow. Fiir die
Reisezeit des MIV wird die minimal und maximal prognostizierte Reisezeit nach Google Maps zum
Zielort fiir die Spitzenstunde um 07:00 Uhr betrachtet, wobei der Maximalwert als Vergleichswert
zur OPNV-Reisezeit verwendet wird. Die folgende Tabelle 3-6 stellt die Reisezeiten von MIV und

OPNV zu den entsprechenden Zielorten gegeniiber.

Tabelle 3-6 Reisezeitvergleich

Fahrtzeit [min]
Fahrtzeitverhaltnis

Start: Beeskow Bahnhof MIV (abhiingig 6PNV/M|V

OPNV von Verkehrslage)
Frankfurt (Oder) 38-63 30-45 84% - 127%
Flirstenwalde 39 -68 30 - 45 87% - 130%
Berlin (Alexanderplatz) 92 -98 80 - 130 71% - 115%
nach Kénigs Wusterhausen 51 45 - 64 80% - 113%
Eisenhiittenstadt 48 - 74 35-45 107 % -137%
Flughafen Berlin-Brandenburg 104 - 130 50-70 149% - 186%

Insgesamt |4sst sich bilanzieren, dass die Konkurrenzfihigkeit des OPNV stark von den
SPNV-Anschliissen in Konigs Wusterhausen und Fiirstenwalde [ Spree abhéngt. Die groBen
Fahrzeitunterschiede innerhalb des OPNV sind zum einen im fehlenden Taktverkehr der Buslinien
begriindet; so kdnnen nur ein Bruchteil der in Fiirstenwalde / Spree verkehrenden Ziige des RE 1
Richtung Berlin mittels Busverkehr aus Beeskow erreicht werden - diese jedoch in relativ kon-
kurrenzfahigen Fahrzeiten. Eine besser abgestimmte, regelmaBige Taktung wiirde diese Relation

deutlich attraktivieren.

Zum anderen sind die Umsteigebeziehungen in Konigs Wousterhausen auf den dortigen
Regionalverkehr unzureichend abgestimmt: Richtung Berlin betrdgt die Umsteigezeit (RB 36 /
RE 2) derzeit 25 Minuten und in Gegenrichtung 24 Minuten; von und in Richtung Flughafen
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Berlin-Brandenburg/ Potsdam sind es 38 bzw. 39 Minuten. Eine kiirzere Umsteigezeit wiirde somit
zu deutlich attraktiveren Gesamtreisezeiten flihren.

Zudem zeigt sich aufgrund der Stauanfalligkeit des Berliner Rings eine relativ groBe Streuung der
zu erwartenden MIV-Fahrzeiten. Insbesondere fiir Fahrten nach Berlin [ Potsdam besteht somit

wesentliches Potenzial fiir eine stirkere Nutzung des OPNV.
3.4.4 OPNV-ErschlieBung

Die Qualitdt der ErschlieBung des Untersuchungsgebiets kann liber die Abdeckung durch die
Einzugsbereiche der OPNV-Haltestellen analysiert werden. Die maBgebenden Einzugsbereiche
werden den Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des o6ffentlichen Personennahverkehrs der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Tabelle A 2)® entnommen. Hierbei ist
zwischen Einzugsbereichen fiir verschiedenen Verkehrsmittel des OPNV zu unterscheiden. Gem3B
des genannten Regelwerks sind flir den Kernbereich von Mittelzentren die folgenden Richtwerte
fuir ErschlieBungsradien definiert:

= S-, U-, Eisenbahn: 600 m
= Bus/Strab: 300 m

SPNV-ErschlieBung

Die SPNV-ErschlieBung der Stadt Beeskow erfolgt liber den Bahnhof Beeskow. Der Einzugsbereich
des Bahnhofs wird in der nachfolgenden Abbildung 3-13 dargestellt.

8  Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des offentlichen
Personennahverkehrs 2010, Tabelle A 2
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Abbildung 3-13  SPNV-Einzugsbereich Bahnhof Beeskow

Es zeigt sich, dass das Untersuchungsgebiet nur teilweise direkt erschlossen wird. Die Altstadt wird
ungefahr bis zur Breiten StraBe erschlossen. So befinden sich zwar einige soziale Einrichtungen
wie die Grundschule I, die Volkshochschule oder die Stadtbibliothek im Einzugsbereich der
Haltestelle. Das Gymnasium und die Oberschule der Stadt befinden sich jedoch beispielsweise
nicht im ErschlieBungsgebiet.

ErschlieBung durch den Busverkehr

Die ErschlieBung des Untersuchungsgebiets durch den Busverkehr wird mittels sieben Haltestellen
gewahrleistet. Fiir die Bewertung der ErschlieBungsqualitdt ist wie beschrieben ein Einzugsbereich
von 300 m maBgebend. Abbildung 3-13 stellt die ErschlieBung des Gebiets durch die Haltestellen
des Busverkehrs grafisch dar.
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Abbildung 3-14  Einzugsbereich Bushaltestellen

©HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA)

Uber die Bushaltestellen kann eine umfassende ErschlieBung der Innenstadt gewahrleistet wer-
den. Dennoch bestehen ErschlieBungsliicken im Untersuchungsgebiet. So wird zum einen das
Gebiet westlich der LiebknechtstraBe nur unzureichend erschlossen. Zum anderen stellen der
Fischerkietz bzw. die Spreeinsel eine ErschlieBungsliicke im Untersuchungsgebiet dar. Zudem
lassen sich ErschlieBungsliicken siidlich des Wiesenrings im Verlauf der BreitscheidstraBe und
Storkower StraBe identifizieren.

3.4.5 Haltestellenausstattung

Die Ausstattung und bauliche Gestaltung der Haltestellen ist von groBer Bedeutung fiir die
Attraktivitat des gesamten OPNV-Netzes. Fiir die Gestaltung der Bushaltestellen sind die MaBgaben
des NVP Oder-Spree maB3gebend. Diese Vorgaben sind abhédngig von der Haltestellenkategorie und
bestehen aus folgenden Merkmalen:

= Kennzeichnung der Haltestelle mittels Haltestellenschild, Haltestellenname
sowie VBB-Logo und Kontaktinformationen

= Fahrplaninformationen mittels Liniennummer und Fahrtziel, teilweise auch
Fahrplan mit Streckenverlauf und Umsteigemdglichkeiten, Abfahrtstafel,
Tarifinformation sowie Hinweis auf Kurzstreckentarif
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= Teilweise weitere Informationen in Form von Liniennetzplan, Ubersichts-,

Umgebung und Stadtplan, Fahrpldne des Regionalverkehrs sowie Dynamische
Fahrgastinformation

= Teilweise Vertriebs- und Abfertigungseinrichtungen in Form von

Fahrkartenverkauf (stationdr) und Entwerter (stationar)

= Teilweise Aufenthaltskomfort mittels befestigter Warteflache, Beleuchtung,

Wetterschutzeinrichtung, Sitzgelegenheit und Abfallbehalter

Die Zuordnung der Haltestellenkategorien erfolgt gemaB dem Leitfaden flir Qualitatsstandards
des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg:®

A: Verkniipfungshaltestelle mit hohem Fahrgastaufkommen:

= Haltestelle an einer Zugangsstelle zum Bahn-Fernverkehr

= Haltestelle an einer SPNV-Zugangsstelle mit mehr als 1000 Ein- und Aussteigern
(Bahn) pro Tag

= Z0B mit mehr als 250 Ein- und Aussteigern pro Tag

B: Umstieghaltestelle mit regionaler Bedeutung:

= SPNV-Zugangsstelle mit einem Aufkommen zwischen 250 und 1.000 Ein- und
Aussteigern (Bahn) pro Tag

= Z0B mit bis zu 250 Ein- und Aussteigern pro Tag
C: Standardhaltestelle:

C1: Standardhaltestelle mit lokaler Umstiegsfunktion oder besonderer
Angebotsqualitat:

= Haltestellen des Stadt-/Orts-/Nachbarortsverkehrs mit mind. 60 Min. Taktintervall und
mind. 50 Ein- und Aussteigern pro Tag

= Nach Fahrplan definierte Umstiegshaltestellen zwischen Buslinien oder Bus/Tram

C2: Standardhaltestelle ohne Umstiegsfunktion, mit ausschlieBlich lokaler
Bedeutung, maBiger Nachfrage und ohne besonderer Angebotsqualitat

= Aufkommen mehr als 15 Ein- und Aussteiger pro Tag

C3: Aufkommensschwache Standardhaltestelle ohne Umstiegsfunktion, mit
ausschlieBlich lokaler Bedeutung und ohne besondere Angebotsqualitat:

= Aufkommen bis zu 15 Ein- und Aussteiger pro Tag

ZudemstellteinbarrierefreierZugangzuallendffentlichenVerkehrsflacheneine Mindestanforderung

an Haltestellen nach NVP Oder-Spree dar. Detailliertere Gestaltungsmerkmale hinsichtlich der

Barrierefreiheit von Haltestellen werden im NVP jedoch nicht erwahnt.

9

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB | Hrsg.): Qualitdtsstandards im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg - Ein Leitfaden fiir

Aufgabentréger und Verkehrsunternehmen | 2015.
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Zur Beurteilung der Barrierefreiheit von Haltestellen wird demzufolge die entsprechende DIN-Norm
als Referenz hinzugezogen. Im Rahmen der DIN-Norm zur Definition von Planungsgrundlagen
zum barrierefreien Bauen (DIN 18040-3)" wurden hierfiir Grundprinzipien der barrierefreien
Gestaltung in Hinblick auf 6ffentliche Verkehrs- und Freirdume skizziert:

= a) stufenlose Wegeverbindungen, insbesondere fiir Rollstuhl- und Rollator-
Nutzer,

= b) sichere, taktil und visuell gut wahrnehmbare Abgrenzungen verschie-
dener Funktionsbereiche (z. B. niveaugleicher Fldchen fiir den Rad- und
FuBgangerverkehr), insbesondere fiir blinde und sehbehinderte Menschen,

= ¢) erschiitterungsarm lberrollbare, ebene und rutschhemmende Bodenbelége,

= d) eine taktil wahrnehmbare und visuell stark kontrastierende Gestaltung von
Hindernissen und Gefahrenstellen, insbesondere fiir blinde und sehbehinderte
Menschen,

= ¢) die Anwendung des Zwei-Sinne-Prinzips und

= f) eine einheitliche Gestaltung von Leitsystemen, insbesondere fiir blinde und
sehbehinderte Menschen.«

Die nachfolgende Tabelle 3-7 stellt die im Untersuchungsgebiet vorhandenen Bushaltestellen
mit den entsprechenden Haltestellenkategorien, Ausstattungsmerkmalen und mdglichen
Verbesserungsvorschldgen dar.

Tabelle 3-7
Haltestelle Linien Ausstattung Verbesserungsvorschlige

Haltestellenausstattung

3 4 5

400, 401, 402, 403,

Bahnhof 404, 405, 430, 442 Nein x x X X X X X barrierefreier Ausbau
RingstraBe| barrierefreier Ausbau, Wetter-

g 400, 401, 402, 442 C2 Nein x x X schutzeinrichtung, Sitzgele-
BahnhofstraBe

genheit, Abfallbehalter

barrierefreier Ausbau, Wetter-
C1 Nein  x x X schutzeinrichtung, Sitzgele-
genheit, Abfallbehalter

SchulstraBe 400, 401, 402, 403,
404, 405, 430, 442
400, 401, 402, 403,

404, 405, 430, 442 C1 Nein x x x x X X barrierefreier Ausbau

SchiitzenstraBe
barrierefreier Ausbau, Wetter-

Landratsamt 403, 404, 405, 430 C1 Nein  x x X X X .
schutzeinrichtung

barrierefreier Ausbau, Wetter-
Ostvorstadt 400, 401, 402, 442 C2 Nein x x X schutzeinrichtung, Sitzgele-
genheit, Abfallbehalter

10 Deutsches Institut fiir Normungen (DIN | Hrsg.): DIN 18040-3 - Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen | 2013, Berlin.
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Haltestelle Linien

Ausstattung

Verbesserungsvorschlige

Ostkreuz (orts-

400, 401, 402, 442 C1 Nein

auswairts)
Ostkreuz (ort-— 150 401 402,442 €1 Nein
seinwirts)
1 Haltestellenschild
2 Fahrplaninformation
3 Wetterschutz
4 Abfallbehilter
5 Sitzgelegenheit
6 Beleuchtung
7 Vertriebs- und Abfertigungseinrichtung
HK Haltestellenkategorie
BF Barrierefreiheit
3.4.6 Stidrken und Schwichen des OPNV

Tabelle 3-8 Stirken und Schwichen des OPNV

1 2 3 4 5

X X X X X X barrierefreier Ausbau
barrierefreier Ausbau, Wetter-
X X X schutzeinrichtung, Sitzgele-

genheit, Abfallbehalter

Stirken Schwiachen

SPNV-Anbindung nach Frankfurt (Oder) /
Kdnigs Wusterhausen

Direkte SPNV-Anbindung nach Frankfurt
(Oder) sowie nach Kénigs Wusterhausen
Taktverkehr sowie Wochenendverkehr

Fehlende Barrierefreiheit
= GroBteil der Haltestellen im Untersuchungsgebiet
nicht barrierefrei

Fahrtenangebot

= Fiir die Buslinien Iasst sich kein einheitlicher Takt
erkennen.

Starke Abhingigkeit vom Schulbetrieb (eingeschrank-
tes Angebot in Ferienzeiten)

Eingeschrinktes Angebot am Wochenende / in
Tagesrandlagen

SPNV-Anbindung nach Berlin

Fehlende direkte SPNV-Anbindung nach Berlin, ver-
bunden mit langen Fahrzeiten

Umsteigezeitverluste in Kénigs Wusterhausen und
Firstenwalde [ Spree

ErschlieBungsliicken

In Umgebung des Untersuchungsgebiets lassen sich
besonders im Bereich der Spreeinsel sowie im Bereich
westlich der LiebknechtstraBe und siidlich des Wiesen-
rings ErschlieBungsliicken feststellen.
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3.5 Radverkehr

Aufgrund des touristischen Stellenwertes der Beeskower Altstadt und der zahlreichen
Radwanderwege im Untersuchungsgebiet besitzt Beeskow grundsatzlich ein groBes Potenzial im
Radtourismus. Zudem sind die Entfernungen zwischen der Altstadt und den Ortsteilen gering,
sodass der Radverkehr auch fiir die Alltagsmobilitat relevant ist.

3.5.1 Radverkehrsfiihrung

Entwurfsgrundlagen

Auf Grundlage der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)" der FGSV lassen sich die ge-
eigneten Fiihrungsformen fiir den Radverkehr in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke und der
Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs bestimmen. Insbesondere kénnen so auch vorhan-
dene Radverkehrsanlagen in ihrer Fiihrungsform und Dimensionierung anhand klar definierter
Richtlinien beurteilt werden. Hierzu werden in Tabelle 8 der ERA 2010 zundchst sogenannte
Belastungsbereiche definiert, denen entsprechende Flihrungsformen fir den Radverkehr zugeord-
net werden. Die jeweils korrespondierenden Belastungsbereiche und Fiihrungsformen sind in der
nachfolgenden Tabelle 3-9 dargestellt. Die Bestimmung des Belastungsbereiches erfolgt lber das
in Abbildung 3-15 dargestellte Diagramm anhand der Kfz-Verkehrsstarke und Geschwindigkeit.

Tabelle 3-9 Belastungsbereiche und Fiihrungsform fiir den Radverkehr (nach ERA 2010)

Belastungsbereich Fithrungsformen fiir den Radverkehr

I = Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige Radwege
sind auszuschlieBen)

Il = Schutzstreifen
= Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und "Gehweg" mit Zusatz "Radfahrer frei"
= Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne Benutzungspflicht
= Kombination Schutzstreifen und "Gehweg" mit Zusatz "Radfahrer frei"
= Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

/v = Radfahrstreifen
= Radweg
= gemeinsamer Geh- und Radweg

11 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA), KéIn 2010
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Bild 7: Belastungsbereiche zur Vorauswahl
von Radverkehrsfiihrungen bei zwei-
streifigen StadtstraBen
(die Ubergénge zwischen den
Belastungsbereichen sind keine
harten Trennlinien)

Abbildung 3-15 Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen StadtstraBen
(Quelle: ERA 2010)

Die auf Grundlage der Verkehrserhebung ermittelten DTV, -Werte sind maBgebend fir die
Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde, welche fiir die Ermittlung der Belastungsbereiche erfor-
derlich ist. Die Spitzenstunde wird auf Grundlage der aktuellen SrV-Erhebung von 2018 mit 10,1 %
des DTV,, angesetzt. Die Spitzenstunden fiir alle relevanten Abschnitte des HauptstraBennetzes
sind in Anlage 14 hinterlegt und der jeweiligen Fiihrungsform des Radverkehrs gegeniiber gestellt.

Vorhandene Radverkehrsfithrung im Bestand

Die derzeitige Flihrung des Radverkehrs ist je nach StraBenabschnitt in der Altstadt unterschied-
lich geregelt. Teils variiert die Fiihrung auch je nach StraBenbreite. Insbesondere ist zwischen der
Flihrung entlang der inneren Altstadtumfahrung und der Flihrung innerhalb der Altstadt zu dif-
ferenzieren. So wird der Radverkehr innerhalb der Altstadt gréBtenteils im Mischverkehr gefiihrt.
Ausnahmen bilden beispielsweise abschnittsweise die BodelschwinghstraBe und die Berliner
Stral3e, wo es dem Radverkehr gestattet ist, entgegen der EinbahnstraBBe auf einem benutzungs-
pflichtigen getrennten Geh- und Radweg beziehungsweise auf einem benutzungspflichtigen ge-
meinsamen Geh- und Radweg zu fahren. Da in Tempo 30-Zonen jedoch benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen auszuschlieBen sind, sollte die straBenverkehrsrechtliche Anordnung einer
solchen Uberpriift werden.
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Die genannten Beispiele sind in der folgenden Abbildung 3-16 dargestellt. Die Fiihrungsformen
des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet sind in der darauffolgenden Abbildung 3-17 skizziert.

Abbildung 3-16  Abbildung links: benutzungspflichtiger getrennter Geh- und Radweg entlang BodelschwinghstrafBe
Abbildung rechts: benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg entlang Berliner StraBe

Die Ortsteile Beeskows sind mittels Radwegeverbindungen mit unterschiedlichen Fiihrungsformen
an die Kernstadt angebunden. Die Anbindung der Ortsteile Radinkendorf und Kohlsdorf erfolgt im
Mischverkehr. Insbondere die Anbindung nach Kohlsdorf ist aufgrund der derzeitigen Fiihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr auf der L 422 als ungeeignet einzustufen. Die Radverkehrsfiihrung
nach Radinkendorf ist aufgrund der geringen verkehrlichen Bedeutung der Radinkendorfer Stral3e
nicht als Defizit einzuordnen. Radfahrer aus Neuendorf, Bornow, Oegeln, Kriigersdorf und
Schneeberg kdnnen einen benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg Richtung
Kernstadt nutzen. Abbildung 3-18 stellt die Radverkehrsfiihrung fiir die Anbindung der Ortsteile
detailliert dar.
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Radverkehr | Fiihrungsformen
Kernstadt Beeskow

benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh-/Radweg
benutzungspflichtiger getrennter Geh-/Radweg

——  Gehweg freigegeben fiir Radverkehr
=

EinbahnstraBe freigegeben fiir Radverkehr

&

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA)

Abbildung 3-17  Radverkehrsfiihrung im Kernstadtbereich

. ohne MaBstab
Radverkehr | Fiihrungsformen

Anbindung der Ortsteile

benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- / Radweg

Gehweg freigegeben fiir Radverkehr

Mischverkehr

Zweirichtungsverkehr

Schneeberg

)

Kohlsdorf y
&
/ ’ 3 0 ‘
i % ‘ Kriigersdorf \
© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA) |/ -k
—_— y =

Abbildung 3-18 Radverkehrsfiihrung zwischen den Ortsteilen und der Kernstadt
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Analyse der Radverkehrsfiihrung

Auf Basis der Bestandsanalyse der vorhandenen Radwegefiihrung sowie auf Grundlage der
Erhebungsergebnisse aus den Verkehrszdhlungen lassen sich nun qualifizierte Aussagen zu
Netzllicken sowie geeigneten Fiihrungsformen des Radverkehrs treffen.

In Anlage 14 ist eine Ubersicht des HauptstraBennetzes zu finden, in welcher auf Grundlage der
Erhebungsdaten die vorhandene Radverkehrsfiihrung den Richtlinienempfehlungen nach ERA 2010
gegeniibergestellt wird, wie sie bereits im Abschnitt »Entwurfsgrundlagen« erldutert wurde.

Die Radverkehrsfiihrung innerhalb der Altstadt entspricht lberwiegend den Vorgaben der
Richtlinien. Die Radverkehrsflihrung in der BahnhofstraBe entspricht dagegen nicht den
Empfehlungen und sollte gepriift werden. Zudem befinden sich die Verkehrsmengen entlang der
Altstadtumfahrung sowie entlang der Frankfurter StraBe mitunter in einem Bereich, in welchem
sowohl Schutzstreifen als auch separate Radverkehrsanlagen denkbar sind. Im Bestand wird der
Radverkehr in diesen StraBen jedoch im Mischverkehr gefiihrt, abschnittsweise ist auch eine
Nutzung des Gehwegs (»Rad frei«) freigegeben.

Analyse der Bemessung und Fahrbahnbeschaffenheit

Innerhalb der Altstadt wird der Verkehr liberwiegend im Mischverkehr auf Pflasterbelag geflihrt. Die
Wegequalitat in der Altstadt ist somit besonders in Hinblick auf die Oberflachenqualitat als Defizit
einzustufen. Die Radverkehrsanlagen auBerhalb der Altstadt und die Radverkehrsanbindungen der
Ortsteile befinden sich, insofern vorhanden, hinsichtlich ihrer Wegequalitat tiberwiegend in einem
guten Zustand.

3.5.2 Ruhender Verkehr (Radverkehr)

Fiir die Nutzbarkeit des Fahrrads im Rahmen der Alltagsmobilitat ist die Verfligbarkeit qualita-
tiv und quantitativ hinreichender Radabstellanlagen im Stadtzentrum erforderlich. Des Weiteren
sollten auch fiir Radtouristen ausreichend Mdoglichkeiten zum Abstellen von Fahrradern im 6f-
fentlichen Raum gegeben sein, damit diese im Zuge von Radtouren im Bereich der Altstadt pau-
sieren sowie Sehenswiirdigkeiten, kulturelle Einrichtungen, Einzelhandel und Dienstleistungen
besuchen bzw. nutzen zu kénnen. Der ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club) hat die folgen-
den Anforderungen als fiir Abstellanlagen wesentlich definiert:

= Seitenfreiheit, Zuganglichkeit und Benutzbarkeit - Es muss ausreichend Platz
zum Ein- und Ausparken, AnschlieBen und Beladen vorhanden sein.

= Sichtbarkeit - Fahrradparker missen so angebracht werden, dass Ful3ganger
oder andere Verkehrsteilnehmer ihn nicht libersehen.
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= Festigkeit - Fahrradparker miissen fiir eine lbliche Benutzung und den zu
erwartenden Missbrauch ausgelegt werden.

In der folgenden Tabelle 3-10 werden mdgliche Bauformen von Abstellanlagen aufgelistet und mit

Vor- und Nachteilen gegentiber gestellt.

Tabelle 3-10
Bauart

Rhein-Ruhr-
Biigel

einfacher
Vorderradhalter

Vorderradhalter
mit Anschluss-
maoglichkeit

Spiralparker

Rahmenhalter

Fahrradbiigel

Im Untersuchungsgebiet sind die folgenden zwei

Vorteile

guter Halt des Fahrrads,

leichte Be- und Entladung,

hoher Diebstahlschutz,
stadtgestalterisch gut integrierbar,
kein Verhaken von Radern

glinstig zu erwerben,
flexibel - und leicht umzustellen,
leicht erwerbbar (Baumarkt)

glinstig zu erwerben,

flexibel - leicht umzustellen,

bessere Standsicherheit als einfacher
Vorderradhalter

glinstig zu erwerben,
geringer baulicher Aufwand

guter Halt des Fahrrads,

leichte Be-und Entladung,

hoher Diebstahlschutz,
stadtgestalterisch gut integrierbar,
hohere Stellplatzdichte als normaler
Biigel,

als mobile Abstellanlage ausflihrbar

guter Halt des Fahrrads,

leichte Be-und Entladung,

hoher Diebstahlschutz,
stadtgestalterisch gut integrierbar

= einfache Vorderradhalter

* Fahrradbigel

Bauformen von Radabstellanlagen | Vor - und Nachteile

Nachteile

hoher baulicher Aufwand,

geringe Stellplatzdichte (1 Fahrrad/
Stk),

nicht im einfachen Handel erhiltlich

schlechte Standsicherheit,
erschwerte Beladung des Fahrrads,
geringer Diebstahlschutz,

hohes Risiko von Seitenschldgen,
schlechte Schlosszuganglichkeit

schlechte Standsicherheit,
erschwerte Beladung des Fahrrads,
geringer Diebstahlschutz,

hohes Risiko von Seitenschlagen,
schlechte Schlosszuganglichkeit

schlechte Standsicherheit,
erschwerte Beladung des Fahrrads,
geringer Diebstahlschutz,

hohes Risiko von Seitenschldgen,
schlechte Schlosszuganglichkeit

nicht im einfachen Handel erhaltlich,
hoherer baulicher Aufwand,
deutliche Zuriickhaltung bei der
Nutzung

nicht im einfachen Handel erhaltlich,
kostenintensiver (50 €/Stk.),
geringere Stellplatzdichte,

hoherer baulicher Aufwand

Empfehlung

ja

nein

nein

nein

ja

Bauformen zu finden (siehe Abbildung 3-19):
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e -

Abbildung 3-19  Abbildung links: Fahrradbtigel am Markt | Abbildung rechts: Vorderradh

alter in der Breiten StraBe

Die folgende Abbildung 3-20 stellt die raumliche Verteilung der Radabstellanlagen, der jewei-
ligen Kapazitaten sowie ihre Bauformen im Kernstadtbereich dar. Neben den in der Abbildung
dargestellten Anlagen existieren in der Altstadt zahlreiche einzelne, in den Boden eingelasse-
ne Vorderradhalter. Diese befinden sich beispielsweise entlang der BodelschwinghstraB3e, Breite
StraBe bzw. Berliner StraBBe und werden in der folgenden Abbildungen nicht naher quantifiziert.

o = = [= 2> = L |
Radverkehr | Anzahl der Stellplitze & Bauart ~— ©MB% & = = = = m m = = :‘ﬁ i i~ -
Beeskow Stadtkern N SV

@ Stellpldtze an Fahrradbiigeln (2 pro Biigel)
@ einfache Vorderradhalter

einfache Vorderradhalter (straBenbegleitend, abschnittsweise)

N ‘

Abbildung 3-20  Radverkehr | Anzahl der Stellplatze im Stadtzentrum
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3.5.3 Touristischer Radverkehr

Zur Forderung des touristischen Radverkehrs ist in Hinblick auf Ortskundige und Besucher ein
moglichst qualitativ und quantitativ angemessenes Wegweisungsnetz zu installieren, welches
Radfahrer zielgerichtet zu allen relevanten Zielen des Alltags- und Ausflugsverkehrs leitet.

Durch das Kernstadtgebiet Beeskows verlaufen die flinf touristischen Radwege:

Markische Schlossertour

Tour Brandenburg

Spreeradweg (Teilstiick)

Historische Stadtkerne - Route 6

Oder-Spree-Tour

Der Verlauf dieser Radwege wird in der folgenden Abbildung 3-21 grafisch dargestellt.

fnf ohne MaBstab
Touristisches Radwegenetz

Stadt Beeskow
== Markische Schléssertour
=== Tour Brandenburg
Spreeradweg Teilstiick Berlin-Beeskow und Beeskow-Liibben

Historische Stadtkerne - Route 6

—
wem Oder-Spree-Tour
(5} Wegweiser fiir den Radverkehr

Fahrradladen

= )
© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA) < L

Abbildung 3-21  Touristisches Radwegenetz

Eine Wegweisung entlang der Radwanderwege im Untersuchungsgebiet ist bereits vorhan-
den; dies kann beispielhaft der Abbildung 3-22 entnommen werden. Die Wegweisung im
Untersuchungsgebiet umfasst liberwiegend Fernradrouten sowie regional erreichbare Ziele. Eine
Wegweisung zur Altstadt bzw. zu erreichbaren Zielen im Stadtgebiet ist teilweise vorhanden. Eine
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radverkehrsbezogene Wegweisung abseits der Radwanderwege ist nicht vorhanden, weiterhin
fehlen allgemeine Informationen zu radverkehrsbezogenen Dienstleistungen und Angeboten. Als
besonderes Defizit ist das Fehlen von Wegweisern und eines allgemeinen Informationsangebots
am Bahnhof Beeskow hervorzuheben.

Firstenwalde ~ ~

it Rathaus/Polizei[ i] [

Historischer Stadtkern

Abbildung 3-22 links: Wegweiser an Berliner StraBe | rechts: Wegweiser am Kreisverkehr Frankfurter StraBe /
RingstraBe | Breite StraBe
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3.5.4 Stirken und Schwachen des Radverkehrs

Tabelle 3-11  Stérken und Schwéchen des Radverkehrs

Stiarken N BT

Fiihrungsformen in der Altstadt Wegequalitat in der Altstadt
Die Radverkehrsfiihrung im Bereich der Altstadt Der in der Altstadt verwendete Pflasterbelag ist fiir eine
erfolgt auf Grund der dortigen Verkehrsbelas- Nutzung durch den Radverkehr ungeeignet.

tung sowie der Tempo 30-Zone lberwiegend
ERA-konform im Mischverkehr. Weiterhin wird
durch die Radverkehrsfiihrung im Altstadtbereich
die Befahrung der touristischen Radwanderwege
gewahrleistet.

Anbindung an Ortsteile Radverkehrsinfrastruktur und Netzliicken im Haupt-

Die Anbindung der Ortsteile Bornow, Oegeln, Kriig-  straBennetz

ersdorf, Schneeberg sowie Neuendorf erfolgt iber  Die Stadt Beeskow verfligt liber wenige durchgehende

straBenbegleitende Radwege. Radwege entlang der HauptstraBen. Die Radverkehrsfiih-
rung erfolgt besonders entlang der Altstadtumfahrung
im Mischverkehr, wobei teilweise auch Gehwege fiir den
Radverkehr freigegebenen sind. GemaB den Empfehlun-
gen fiir Radverkehrsanlagen erfolgt die Radverkehrsfiih-
rung in Teilen des HauptstraBennetzes nicht richtlinien-
konform bzw. in Grenzbereichen.

Radabstellanlagen
Einfache Vorderradhalter stellen den GroBteil der Rad-
abstellanlagen im Altstadtbereich dar.

Anbindung Kohlsdorf

Die Anbindung des Ortsteils Kohlsdorf erfolgt im Misch-
verkehr. Die ist als Netzllicke im Radverkehrsnetz zu
werten.

Mobilitatsdienstleistungen

Es werden keine ergdnzenden Mobilitatsdienstleistun-
gen angeboten, z. B. eBike-Ladestationen, Bike-Sha-
ring-Moglichkeiten, Luftpumpstationen oder Moglich-
keiten zur Selbstreperatur.

Benutzungspflchtige Anlagen in der Altstadt

Mitunter werden benutzungspflichtige Radverkehrsanla-
gen im Bereich der Tempo 30-Zone der Altstadt ausge-
wiesen, welche gemaB den StVO auszuschlieBen sind.

3.6 FuBverkehr

3.6.1  Entwurfsgrundlagen des FuBverkehrs

Grundanforderungen an Anlagen des FuBverkehrs

Die Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA 2002)'2 bilden in Deutschland die Grundlage fiir
Planung, Entwurf und Betrieb fiir FuBverkehrsanlagen. Mit ihrer Hilfe lassen sich die geeigneten

12 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), 2002, K8In.
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Parameter der Bemessung sowie die notwendigen Ausstattungsmerkmale fiir alle StraBen und
Wege wahlen, bei denen die Belange von FuBgangern zu beriicksichtigen sind. Insbesondere lassen
sich so aber auch vorhandene FuBverkehrsanlagen anhand klar definierter Richtlinien beurteilen.

Die Grundanforderungen an FuBgdngerverkehrsanlagen sind in der EFA 2002 wie folgt definiert:

= hohe Verkehrssicherheit, z. B. durch die weitgehende Trennung vom
Fahrverkehr oder verkehrsberuhigende MaBnahmen

= hohe soziale Sicherheit durch eine Gestaltung mit hoher Sicherheitswirkung,
Maoblierung und Beleuchtung des vom FuBgangerverkehr genutzten Raumes

= moglichst umwegefreie Verbindungen
= angemessene Dimensionierung, z. B. durch zweckmaBige Gehwegbreiten

= Minimierung der Gehwiderstande, z. B. durch regional gepragtes
Erscheinungsbild

Anlagebedarf und Bemessung des FuBverkehrs

Die Bemessung der Anlagen fiir den FuBverkehr erfolgt in Abhdngigkeit von verschiedenen
Faktoren, wie beispielsweise der StraBenraumbreite, der Verkehrsbelastung, der StraBenart oder
der Bebauungsdichte (vgl. Tabelle 3-12). Zusatzlich kénnen Zuschldge fiir die Gehwegbreiten im
Seitenraum notwendig sein, z. B. bei der Gestaltung von Griinanlagen, Haltestellen, baulichen
Losungen fiir den ruhenden Verkehr oder Raumen mit besonderer Aufenthaltsqualitat.
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Tabelle 3-12  Grundanforderungen an Anlagen des FuBverkehrs innerorts nach EFA 2002 (Auszug)

Kurzbeschreibung / Nutzung DTV! Breite im Seitenraum MaBnahmen im Querverkehr
StraBenunabhingig gefiihrte Wege - 3,00 m Gegebenenfalls bei Querung von
StraBen erforderlich
Befahrbare Wohnwege < 500 Mindestbreite StraBen- keine Querungsanlagen erforderlich
raum: 4,50 m
WohnstraBe, offene Bebauung < 5.000 2,10-230m in der Regel keine Querungsanlagen,
gegebenenfalls vorgezogene Seiten-
raume
Geschlossene Bebauung, geringe Dichte < 5.000 2,50 m vorgezogene Seitenrdume

(max. 3 Geschosse)

Geschlossene Bebauung, mittlere Dichte < 5.000 3,00 m Mittelinseln, vorgezogene Seiten-
(3-5 Geschosse) raume
Gemischte Wohn- und Geschéftsnut- < 5.000 3,30m Mittelinsel, vorgezogene Seitenréu-
zung, mittlere Dichte (3-5 Geschosse) me, Teilaufpflasterungen, FGU
Gemischte Wohn- und Geschéftsnut- < 5.000 4,00 m Mittelinsel, FGU, gegebenenfalls LSA
zung, haufig frequentierte OPNV-Linie,
hohe Dichte < 10.000 5,00 m LSA
Ortsdurchfahrt, geringe Dichte, land- < 15.000 3,30m Mittelinsel, FGU, gegebenenfalls LSA

wirtschaftliche Nutzung e 400 LSA
> 15. D

1 Werden die Verkehrsstarken um mehr als 5.000 Kfz/24h iiberschritten, ist die Seitenraumbreite um 1,0 m zu erhhen. Zusitzlich kénnen
weitere Breitenzuschldge je nach Nutzung bzw. lokalen Besonderheiten dazu kommen.

Gemeinsame Geh- und Radwege kdnnen ebenfalls eingerichtet werden, kommen aber nur dann in-
frage, wenn eine getrennte Fiihrung des Radverkehrs in Form von Radwegen oder Radfahrstreifen
nicht zu realisieren ist und die Fahrbahnflihrung des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem MIV
auch bei Anlage eines Schutzstreifens aus Sicherheitserwagungen fiir nicht vertretbar gehal-
ten wird. Grundsatzlich gilt, dass Radfahrer bei gemeinsamen und nebeneinander liegenden ge-
trennten Geh- und Radwegen besondere Riicksicht auf FuBganger nehmen und notigenfalls ihre
Geschwindigkeit anpassen miissen. Fiir gemeinsame Geh- und Radwege gilt eine Mindestbreite
von 2,50 m, diese ist abhdngig von der FuBBganger- und Radfahrerbelastung in der Spitzenstunde.

Beschilderung und Benutzungspflicht

GemaB StVOistdas Benutzungsgebot eines Gehweges durch das Zeichen 239, die Benutzungspflicht
eines Radweges durch das Zeichen 237 und gemeinsame bzw. nebeneinander liegende getrennte
Geh- und Radwege durch die Zeichen Z 240/241 geregelt. In der nachfolgenden Abbildung 3-23
sind die benannten Verkehrszeichen grafisch dargestellt.
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241-30

Abbildung 3-23  Verkehrszeichen nach StVO (Radverkehrsanlagen und Gehwege)

3.6.2 Vorhandene Infrastruktur | Bestandsanalyse

Im nachfolgenden Abschnitt wird das vorhandene Gehwegenetz der Stadt Beeskow einer Bestands-
und Defizitanalyse unterzogen. Die festgestellten Mangel sind dabei thematisch sortiert nach:

= Mingel im Netz | keine Gehwege oder einseitige Gehwegefiihrung
= Mangel in der Bemessung
= Mangel in der Wegequalitat

= Unsichere [ fehlende Querungsstellen

und jeweils mit Fotos dokumentiert. Insgesamt zeigt sich, dass die Stadt lber ein weitgehend eng-
maschiges Gehwegenetz verfiigt und das HauptstraBennetz in der Regel beidseitig von Gehwegen
im Seitenraum flankiert wird.

Netzllicken bzw. fehlende Gehwege

Eine Netzliicke wird als solche definiert, wenn an angebauten StraBBen keine entsprechenden
Gehwege vorhanden sind und die StraBBe verkehrsrechtlich nicht als verkehrsberuhigter Bereich,
welches dem FuBverkehr die Nutzung des gesamten StraBenraums ermdglicht, angeordnet ist.
Das HauptstraBennetz wird in Beeskow durchgehend von beidseitigen Gehwegen flankiert. Im
NebenstraBennetz fehlen Gehwege punktuell:

= Das beidseitige Fehlen von Gehwegen lasst sich auf Teilen der ZeppelinstraB3e
sowie auf Teilen der Goethestral3e feststellen. Aufgrund der vorhandenen
beidseitigen Bebauung ist hier die Anlage beidseitiger Gehwege oder die
Anordnung als verkehrsberuhigter Bereich zweckmaBig.
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Abbildung 3-24  Beidseitige Licken im Gehwegenetz (links: ZeppelinstraBe | rechts: GoethestraBe)

= Die einseitige Fiihrung von Gehwegen ist nur bei einseitiger ErschlieBung zu
empfehlen. Ein einseitiger Gehweg an beidseitig angebauten StraBBen wurde in
den folgenden StraBBen festgestellt:

= UferstraBBe
= Radinkendorfer StraBe (nérdlicher Teil)

= SchillerstraBe

= Storkower StraBBe

Abbildung 3-25 Einseitig fehlende Gehwege im Gehwegenetz (links: UferstraBe | rechts: SchillerstraBe)

Grundsatzlich sind die aufgezeigten fehlenden Gehwege im Netz Giberwiegend nicht als Netzliicke
einzuordnen. So fehlen Gehwege haufig aufgrund stadtebaulich gewachsener Situationen, zum
anderen fehlen die Gehwege in schwach befahrenen Bereichen des Nebennetzes, wodurch kei-
ne sicherheitsrelevanten Probleme auftreten. Dies gilt jedoch nicht fiir die entsprechenden
Streckenabschnitte der Radinkendorfer Stral3e sowie der Storkower Stral3e.

Mangel in der Bemessung

Eines der hdufigsten Defizite ist die zu geringe Dimensionierung von vorhandenen Gehwegen. Die
EFA 2002 schreibt innerorts bei straBenbegleitenden Gehwegen eine Mindestbreite von 2,50 m
vor, welche jedoch regelmaBig im Bestandsnetz unterschritten wird. Dies ldsst sich auf unter-
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schiedliche Ursachen zuriickfiihren und ist daher standortabhédngig zu betrachten. Diesbeziigliche
Méngel wurden im HauptstraBennetz entlang der

= BahnhofstraBe (Engstelle)
= RingstraBe

= |iebknechtstraBe

festgestellt.

Abbildung 3-26  Mingel in der Bemessung im Hauptnetz (links: LiebknechtstraBe | rechts: RingstraBe)

Im Nebennetz lassen sich Mangel in der Bemessung der Gehwege haufig im Bereich der Altstadt
sowie im sudlichen Teil der Spreeinsel feststellen. Da es sich dabei um stiddtebaulich gewach-
sene Strukturen handelt und aufgrund der geringen Verkehrsbelastungen dort mit keinen die
Verkehrssicherheit betreffenden Konflikten zu rechnen ist, sind die entsprechenden Méangel in
der Bemessung nicht als zentrale Defizite einzustufen. Die nachfolgende Abbildung 3-27 zeigt

beispielhaft entsprechende Mangel der Gehwegbemessung im Nebennetz.

\\\\ :‘

Abbildung 3-27  Maéngel in der Bemessung im Nebennetz (links: Frankfurter StraBe| rechts: WeststraBe)
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Mangel in der Wegequalitit

Defizite in der Beschaffenheit von Gehwegen meinen insbesondere wechselnde oder ungeeignete
Gehwegbeldge sowie generell nicht befestigte FuBverkehrsanlagen, welche vor allem fiir dltere
Menschen (z. B. mit Rollatoren), Personen mit Kinderwagen, Rollstuhlfahrende etc. die Nutzung
erschweren. Zudem beeintrachtigen Unebenheiten in der Oberfldche die Benutzung. Im Hauptnetz
weist der Gehweg entlang der BahnhofstraBBe abschnittsweise deutliche Defizite hinsichtlich der
Wegequalitat auf.

Abbildung 3-28 Maéngel in der Gehwegqualitdt (BahnhofstraBe)

Unsichere [ fehlende Querungsstellen

Defizite hinsichtlich der Abwicklung des Querungsbedarfs im FuBverkehr wurden nur verein-
zelt festgestellt. Insgesamt lassen sich besonders in Zuge der Altstadtumfahrung zahlreiche
Querungsmdoglichkeiten feststellen, wie z. B. FuBgangeriiberwege an der LiebknechtstraBe und
SchiitzenstraBBe oder Mittelinseln an der RingstraBBe und an der LiebknechtstraBBe. Trotz der insge-
samt guten Abwicklung des Querungsbedarfs wurden vereinzelt Abschnitte verortet, an welchen
ein Bedarf an Querungsstellen festgestellt bzw. vermutet werden kann:

= Am Bahnhof:

= Aufgrund der groBen Fahrbahnbreite des Knotenpunktarms Am Bahnhof am
Knotenpunkt BahnhofstraBe / Am Bahnhof / Am Liibbener Bahnhof ergibt sich der
Bedarf einer Querungsstelle fir den FuBverkehr, dhnlich wie am Knotenpunktarm Am
Libbener Bahnhof.

= Bahnhofstral3e:

= |m StraBenabschnitt zwischen dem Knotenpunkt BahnhofstraBe / Am Bahnhof [ Am
Libbener Bahnhof und dem Kreisverkehr BahnhofstraBe [ RingstraBe / PoststraBe
besteht Bedarf nach einer Querungshilfe.
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Abbildung 3-29  Abschnitte mit Querungsbedarf | links: Zufahrt Am Bahnhof (gegentiber Zufahrt Am Libbener
Bahnhof) | rechts: BahnhofstraBe

= Frankfurter StraB3e:

= Der Querungsbedarf an der Frankfurter StraBBe ergibt sich zum einen aufgrund der dort
vorhandenen Haltestellen (Hst. Ostkreuz), zum anderen aufgrund des Querungsbedarfs
zwischen dem ndrdlichen und siidlichen Teil der Spreeinsel.

= BreitscheidstraBe (etwa auf Hohe Wiesenring):

= |m siidlichen Abschnitt der BreitscheidstraBe (etwa auf Héhe des Wiesenrings) kann
die Notwendigkeit einer zusdtzlichen Querungsstelle abgleitet werden. Dies ergibt sich
vordergriindig aufgrund des vergleichsweise hohen DTV.

= Storkower StraBe:

= |m Bereich der Storkower StraBe, westlich des Vorheider Wegs, ist aufgrund der
Bebauungssituation eine Querungsstelle empfehlenswert.

Abbildung 3-30  Abschnitte mit Querungsbedarf (links: Frankfurter StraBe | rechts: BreitscheidstraBe)
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3.6.3 Stirken und Schwiachen des FuBBverkehrs

Tabelle 3-13  Stérken und Schwéchen des FuBverkehrs

Stirken Schwichen

Netzdichte Dimensionierung

Insgesamt sind nahezu alle StraBen von Gehwegen flankiert. Entlang des Haupt- und NebenstraBennetzes

Innerhalb der Wohnquartiere fehlen teilweise Gehwege; dies ist  wurden Defizite hinsichtlich der Dimensi-

jedoch aufgrund der dort vorhandenen, geringen Verkehrsbe- onierung (Gehwegbreite) festgestellt. Dies

lastung akzeptabel. resultiert jedoch oftmals aus historisch
gewachsenen, beengten StraBenraumen.

Zustand der Gehwege Fehlende Querungsstellen

Der GroBteil der Gehwege befindet sich in einem guten Zu- Entlang des HauptstraBennetzes auBerhalb

stand hinsichtlich Oberflache und Ebenheit. der Altstadtumfahrung kann mitunter der
Bedarf zusatzlicher Querungsstellen abgelei-
tet werden.

Querungsmoglichkeiten entlang der Altstadtumfahrung
Entlang der Altstadtumfahrung selbst sind zahlreiche Que-
rungsstellen vorhanden, wodurch dort kein Verbesserungsbe-
darf besteht.

3.7 Verkehrssicherheit

Fiir eine verkehrliche Beurteilung des Bestands hinsichtlich der Verkehrssicherheit werden die
offiziellen Unfallstatistiken einbezogen, um gegebenenfalls raumliche Schwerpunkte zu identifi-
zieren und planerische Empfehlungen fiir das Untersuchungsgebiet abzuleiten. Hierflr wird eine
Auswertung der Unfallhdufungsstellen (UHS) vorgenommen. Das entsprechende Regelwerk, das
Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen der FGSV'3, definiert UHS
nach bestimmten Kriterien und unterscheidet hierbei nach InnerortsstraBen, LandstraBen und
Autobahnen. Relevant fiir die Auswertung sind Unfélle des vergangenen Jahres (2019) bzw. der
vergangenen drei Jahre (2017-2019)."* Die Kriterien fiir InnerortsstraBen kdnnen der nachfolgen-
den Tabelle 3-14 entnommen werden.

Tabelle 3-14  Kritieren fiir Unfallhdufungsstellen innerorts

Lage Karte Grenzwert Ausdehnung
1-Jahreskarte 5 Unfélle gleichen Typs
Fahrbahnrand = 25m,
KnOtenpunkt 3-Jahreskarte (Unfa”e mit m Fahrbahnachse = 50m
. 5 Unfille
Personenschiden)
innerorts
1-Jahreskarte 5 Unfélle gleichen Typs
freie Streck : max. 50m ab Knoten-
reie Strecke  3_jahreskarte (Unfille mit . unkteinfluss
N 5 Unfille p
Personenschiden)

13 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen
- M UKO, Ausgabe 2012, FGSV-Verlag, Kéln 2012

14 Die Polizeidirektion Fiirstenwalde stellte die relevanten Daten fiir das Stadtgebiet Beeskow zur Verfligung.
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Hierbei erfolgt eine Unterscheidung in leichte und schwere Unfallhdufungsstellen. Leichte
Unfallhdufungen werden der 1-Jahreskarte entnommen, da dort Giberwiegend Unfélle mit leichten
Unfallfolgen, also Unfalle mit Sachschaden abgebildet sind. Schwere Unfallhdufungen werden der
3-Jahreskarte entnommen, da dort das Unfallgeschehen mit schweren Unfallfolgen, also Unfélle
mit Personenschaden, abgebildet werden.

Das Unfallgeschehen im Untersuchungsgebiet fiir das Jahr 2019 ist der Abbildung 3-31 zu ent-
nehmen. Im Rahmen dieser Darstellung erfolgt die Differenzierung der Unfdlle nach Unfalltyp,
begriindet dadurch, dass gemaB3 der Definition eine Unfallhdufung in der 1-Jahreskarte durch
fiinf Unfalle des gleichen Typs gekennzeichnet ist. Die Unfalltypen definieren sich dabei wie folgt:

= Fahrunfall (F): Der Unfall wurde ausgeldst durch den Verlust der Kontrolle tiber das
Fahrzeug (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschitzung des
StraBenverlaufs, des StraBenzustands o. A.), ohne dass andere Verkehrsteilnehmer dazu
beigetragen haben. Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es dann aber
zu einem ZusammenstoB mit anderen Verkehrsteilnehmern gekommen sein.

= Abbiegeunfall (AB): Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwischen einem,
den Vorrang anderer zu beachtenden Abbieger und einem aus gleicher oder entgegen-
gesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch FuBginger) an Kreuzungen,
Einmiindungen, Grundstiicks- oder Parkplatzzufahrten.

= Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK): Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt
zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vor-
fahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmiindungen oder Ausfahrten von
Grundstiicken und Parkplatzen.

= Uberschreiten-Unfall (US): Der Unfall wurde ausgelést durch einen Konflikt zwi-
schen einem Fahrzeug und einem FuBgéanger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht
in Langsrichtung ging und insofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch,
wenn der FuBgédnger nicht angefahren wurde.

= Unfall durch ruhenden Verkehr (RV): Der Unfall wurde ausgeldst durch einen
Konflikt zwischen einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das
parkt/halt bzw. Fahrmandver im Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfiihrte.

= Unfall im Lingsverkehr (LV): Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt
zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung
bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

= Sonstiger Unfall (SO): Unfall, der sich nicht den Typen 1 - 6 zuordnen l3sst. Beispiel:
Wenden, Riickwartsfahren, Parker untereinander, Hindernis oder_Tier auf der Fahrbahn,
plotzlicher Fahrzeugschaden (Bremsversagen, Reifenschéden, o. A)
Im Untersuchungsgebiet lassen sich fiir das Jahr 2019 alle Unfalltypen nachweisen. Zudem lassen
sich anhand der 1-Jahreskarte fiir das Jahr 2019 drei Unfélle mit schweren Personenschaden und
sieben Unfalle mit leichten Personenschaden nachweisen. Beim GroBteil der dargestellten Unfalle
handelt es sich demzufolge erwartungsgemaB3 um Sachschadensunfalle.
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Abbildung 3-31  Unfélle im Beeskower Kernstadtbereich 2019 nach Unfalltyp

Fiir das betrachtete Untersuchungsgebiet lassen sich hinsichtlich der Auswertung der Unfalle fiir
das Jahr 2019 folgende Auffalligkeiten feststellen:

= Gehauftes Vorkommen von Unféllen des Typs Sonstiger Unfall und Unfall
durch ruhenden Verkehr im Altstadtbereich (Schwerpunkte: Breite StraBe,
Berliner StraBe, Markt und BodelschwinghstraBe)

» Gehauftes Auftreten von Unféllen durch den ruhenden Verkehr entlang der
BreitscheidstraBBe

= Gehiuftes Auftreten von Einbiegen/Kreuzen-Unfallen am Kreisverkehr
Frankfurter StraBe/Kriigersdorfer Chaussee

Nachfolgend werden die Unfdlle mit Personenschaden in der 3-Jahreskarte untersucht. Eine
Unterscheidung nach Unfalltyp findet nicht statt. Die Analyse des in Abbildung 3-32 dargestellten
Unfallgeschehens flir den Zeitraum 2017 bis 2019 zeigt, dass der liberwiegende Teil der Unfille
mit Personenschaden zur Unfallkategorie »Unfall mit Leichtverletzten« zugeordnet wird, was
bedeutet, dass in Folge des Unfalls mindestens ein leichtverletzter Verkehrsteilnehmer, jedoch
keine Schwerverletzten und keine Getdteten auftreten. Ergdnzend ist zu erwdhnen, dass es im
Untersuchungsgebiet fiir den betrachteten Zeitraum keine Unfalle mit Getoteten gab.
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Abbildung 3-32  Unfélle mit Personenschaden im Beeskower Kernstadtbereich im Zeitraum 2017 bis 2019

Fiir den Betrachtungszeitraum liegen keine Unfallhdufungen mit erheblicher Unfallschwere
vor. Jedoch fallt auf, dass der liberwiegende Teil der Unfdlle mit Personenschaden auf den drei
ZufahrtsstraBen zur Innenstadt (Frankfurter StraBe, Flirstenwalder StraBe, Rudolf-Breitscheid-
StraBe) sowie auf den StraBen der Altstadtumfahrung (RingstraBe, PoststraBBe, LiebknechtstraBe
und SchiitzenstraBe) auftreten. Aus der Analyse der Unfalldaten ergeben sich keine rdumlich
definierbaren Probleme, die auf spezifische Handlungserfordernisse hinweisen. GemaB Definition
bestehen keine Unfallhdufungsstellen.
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4  Beteiligungsverfahren

Die Partizipation der Offentlichkeit wurde wihrend der gesamten Konzeptentwicklung durch ver-

schiedene Beteiligungsformate gewahrleistet. Dieses umfasste:

= eine Befragung der Biirger durch einen Online-Fragebogen im Rahmen der
Bestandsanalyse (vgl. Kapitel 4.1)

= eine Infoveranstaltung fiir Gewerbetreibende in der Altstadt mit einer
Prasentation der Zwischenergebnisse sowie anschlieBender Diskussion (vgl.
Kapitel 4.2),

» die Abstimmung der Leitziele im Rahmen der kommunalen »AG Verkehr« sowie

= der Prasentation der (Zwischen-)Ergebnisse

4.1 Online-Befragung

Uber den Online-Fragebogen wurden die Interessen, Meinungen und Belange von Bewohnern
und Besuchern zum Verkehrsgeschehen in der Stadt Beeskow erfasst. Durch dieses Format wurde
bereits zu Beginn der Konzepterarbeitung eine Beteiligung der Offentlichkeit ermdglicht und die
Bewertung der Bestandssituation aus Nutzersicht gewahrleistet. Fiir die Befragung wurde ein
Online-Umfrage-Tool genutzt. Parallel dazu wurden gedruckte Papierexemplare der Umfrage im
Rathaus ausgelegt, um auch Personen, welche nicht online am Verfahren teilnehmen konnten, die
Teilnahme zu ermdglichen.

Insgesamt nahmen wihrend des Erhebungszeitraumes (20.04.2020 bis 02.06.2020) 199 Personen
an der Befragung teil. Die Ergebnisse der Befragung kdnnen Anlage 15 entnommen werden. Der
Fragebogen umfasste u. a. die nachfolgenden inhaltlichen Aspekte:

= Grund und Haufigkeit des Altstadtbesuchs

= Angaben zur Verkehrsmittelwahl, Bewertung der Erreichbarkeit sowie Wunsch
nach alternativen Mobilitatsangeboten

= Qffentlicher Personennahverkehr:

= O_galitéit der Anbindung durch GOPNV | Qualitit und Quantitit der Haltestellen des
GOPNV | Qualitat der Anbindung durch SPNV

= Radverkehr:

= Qualitat und Quantitit des Radnetzes | Qualitdt und Quantitat der Radabstellanlagen

= FuBverkehr

= Qualitit der Gehwege | Barrierefreiheit | Aufenthaltsqualitit
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= Motorisierter Individualverkehr:
= Anbindung durch Pkw | Parkraum | Verkehrsberuhigung

Wesentlichen Erkenntnisse waren u. a.:

= Die Altstadt wird von den Befragten hdufig und aus verschiedenen Griinden
frequentiert. Uber 80 % der Befragten sind mindestens dreimal pro Woche vor
Ort, insbesondere flir Alltagseinkdufe oder aus beruflichen Griinden, teilweise
auch zum Einkaufen von Kleidung (Shopping).

= Zu FuB, per Fahrrad sowie per Pkw erreichen die meisten Befragten die
Altstadt. Der Pkw wird dabei von liber 85 % der Befragten regelmaBig ge-
nutzt. Eine geringe Rolle spielen OPNV, Motorrider sowie E-Bikes oder
Pedelecs.

= Die Erreichbarkeit der Altstadt wird insbesondere per FuB3 (85 %) sowie per
Fahrrad (knapp 60 %) als gut oder sehr gut eingeschatzt. Die Erreichbarkeit
per Pkw wird ebenfalls liberwiegend gut bis sehr gut bewertet (knapp 50 %),
19 % schatzen diese hingegen als schlecht oder sehr schlecht ein.

= Es bestehen hohe Zustimmungsraten fiir FahrradstraBBen in der Altstadt, da-
gegen eine geringe Zustimmung fiir eine Sperrung des Altstadtkerns fiir den
allgemeinen Kfz-Verkehr.

= Fir die einzelnen Verkehrsmittel konnen auf Grundlage der Umfrage zudem
folgende Aussagen getroffen werden:

= OPNV: Busse verkehren selten an Wochenenden, eine hiufigere Nutzung der Bahn sei
bei attraktiveren Fahrtzeiten aus [ in Richtung Berlin zu erwarten, bessere Ausstattung
der Haltestellen erwiinscht

= Rad: haufigere Nutzung bei attraktiveren Radwegen, mehr Radabstellanlagen sowie
bei besserer Erreichbarkeit der Altstadt per Rad; zu wenige Radwege innerhalb der
Altstadt, Radwege haufig in keinem guten Zustand

= FuB: allgemeine Einschitzung der Gehwege in der Altstadt als bequem, schnell und
sicher, Gehwege werden gréBtenteils als barrierefrei eingestuft

= Pkw: Der GroBteil der Befragten schatzt die Fahrt in die Altstadt mit dem Pkw beque-
mer als mit anderen Verkehrsmitteln ein. Bei Verbesserung der Erreichbarkeit durch
andere Verkehrsmittel ist eine geringere Nutzung des Pkw vorstellbar. Der liberwiegen-
der Teil der Befragten sieht Parkgebiihren kritisch. Es wird zu viel Autoverkehr in der
Altstadt angemahnt.

4.2 Infoveranstaltung (Gewerbetreibende)

Auf Grundlage der Offentlichkeitsbeteiligung der Gewerbetreibenden vom 05.10.2020 konnen
Ideen und Ziele der ansassigen Handler und Gewerbetreibenden in das Verkehrskonzept einflieBen.
Hierfiir wurden Defizite und mogliche Leitziele mit den etwa 20 anwesenden Gewerbetreibenden
diskutiert, welche nachfolgend zusammenfassend dargelegt sind.
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Defizite im Bestand

Folgende Aspekte zu bestehenden Defiziten wurden durch die Teilnehmer diskutiert und werden
in der weiteren Konzeptbearbeitung berlicksichtigt:

= Durchgangsverkehr in der Altstadt: Aufgrund des vorhandenen
Durchgangsverkehrs in der Altstadt sowie dem damit verbundenen erhdhten
Verkehrsaufkommen wird gepriift, inwiefern dieser umgeleitet bzw. eine direk-
te Durchfahrung der Altstadt unterbunden werden kann (z. B. durch Anderung
der vorhandenen EinbahnstraBenregelung).

= langzeitparken fiir Beschaftigte: Derzeit kommt es in der Altstadt ver-
mehrt zur Nutzung von bewirtschafteten Kurzzeitstellplatzen durch
Beschiftigte (Weiterdrehen der Parkuhr in der Pause) oder zu ordnungswid-
rigem Parken. Hierbei wurde das geringe Stellplatzangebot fiir Beschaftigte
angemerkt. Aus diesem Grund wird der Wunsch nach einer langfristigen
Losung flir Langzeitparken geduBert. Da auch Bewohner der Altstadt von
dieser Problematik betroffen sind, priift die Stadt, ob weitere Flachen als
Bewohnerparken ausgewiesen werden kdnnen.

= Radverkehrsfiihrung in der BahnhofsstraBe: Da auf der Bahnhofsstral3e ver-
mehrt Radfahrer die Gehwege ordnungswidrig befahren, wird die derzeitige
Radverkehrsfiihrung gepriift und Vorschlédge fiir eine sichere Fiihrung des
Radverkehrs unterbreitet.

= Larmbelastigung auf der BodelschwinghstraBe: Aufgrund des vorhandenen
Kfz-Verkehrs mit Anhdngern und des allgemein schlechten StraBenzustands
kommt es in der Bodelschwinghstra3e zu erheblichen Larmbeldstigungen. Hier
wird gepriift, inwieweit die Durchfahrung mit Anhdnger unterbunden werden
kann.

= Barrierefreiheit in der Altstadt: Aufgrund der schlechten Erkennbarkeit
von Bordabsenkungen werden diese haufig von Pkw zugeparkt. Um die
Barrierefreiheit weiterhin zu gewahrleisten wird geprift, inwieweit diese
markiert oder mit einer anderen Pflasterung besser sichtbar gemacht werden
kdnnen.

Folgende Leitziele und ldeen wurden von den Teilnehmern angesprochen und diskutiert:

= \Verbesserung der OPNV-ErschlieBung der Altstadt: Um die
ErschlieBungsliicken im Untersuchungsgebiet zu beseitigen, werden die vor-
handenen Haltestellenstandorte gepriift und ggf. Vorschldge, z. B. zusatzliche
Haltestellen, erarbeitet.

= Verbesserung der OPNV-Anbidnung an die Ortsteile: Um zukiinftig eine besse-
re Erreichbarkeit der Innenstadt von den umliegenden Ortsteilen gewahrleis-
ten zu konnen, wurde der Einsatz eines Elektro-Kleinbusses vorgeschlagen. Die
Realisierbarkeit eines solchen Systems wird geprift.
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= \erbesserung des Parkleitsystem: Da es beim derzeitigen Parkleitsystem der
Stadt Beeskow nach Angaben von Arzten und Gewerbetreibenden oft zu
Verstandnisproblemen kommt und dieses falsch interpretiert wird, soll gepriift
werden, ob hierbei Verbesserungspotenziale bestehen und wie diese umgesetzt
werden konnen. Die Besucher sollen vermehrt auf die groBeren Parkplatze am
Altstadtrand hingewiesen werden.

= Ausbau der E-Mobilitdt: Das Verkehrskonzept soll darauf hinwirken, die
Infrastruktur fiir Elektromobilitdt zu verbessern bzw. diese auszubauen.
Gerade um der steigenden Anzahl an E-Bike-Touristen gerecht zu wer-
den, wird eine entsprechende Infrastruktur in der Altstadt Bestandteil des
Handlungskonzepts.
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5 Leitziele

Im Resultat besteht das Verkehrskonzept aus einer Vielzahl von EinzelmaBnahmen, welche zur
Verbesserung der Verkehrssituation beitragen und hierflir schrittweise umgesetzt werden sol-
len. Zu diesem Zweck werden nachfolgend Leitziele formuliert, welche die Grundlage dieser
MaBnahmen bilden. Im Rahmen der Bestandsanalyse sowie der Online-Befragung konnten mit-
unter Defizite und Mangel bei der verkehrlichen Infrastruktur festgestellt werden, aus welchen
sich gleichzeitig Verbesserungspotenziale ableiten lassen. Ergdnzend dazu hat die Stadt Beeskow
einzelne Schwerpunkte fir die Bearbeitung des Handlungskonzepts vorgegeben, welche ebenfalls

bei der Formulierung der Leitziele einflieBen.

5.1 MIV

Der MIV nimmt fiir das Erreichen der Altstadt eine wesentliche Bedeutung ein. Im Rahmen der
Online-Befragung gab ein GroBteil der Befragten an, den MIV zum Erreichen der Beeskower
Altstadt zu nutzen. Weiterhin wird die Erreichbarkeit mit dem MIV grundsatzlich eher positiv
bewertet. Da die Nutzungsanspriiche des MIV haufig in Konkurrenz mit den Nutzungsanspriichen
anderer Verkehrsteilnehmer (FuB-, Rad- und 6ffentlicher Verkehr) stehen, ist hier eine umfassende
Abwadgung der MaBBnahmen notwendig.

MIV.1 | Unterbindung von Durchgangsverkehr in der Altstadt in Nord-Siid-Richtung

In der Beeskower Altstadt soll der Durchgangsverkehr fiir den MIV sowie den Schwerverkehrin Nord-
Suid-Richtung unterbunden werden. Dies gilt es durch geeignete verkehrsrechtliche Anordnungen
sowie bauliche Eingriffe umzusetzen. Weiterhin soll dieses Ziel durch eine Attraktivitatssteigerung
der inneren Umfahrung (Altstadtumfahrung) gestiitzt werden.

MIV. 2 | Verkehrsberuhigung des Marktplatzes

Durch eine Anderung der Verkehrsfiihrung am Marktplatz kann eine Steigerung der
Aufenthaltsqualitat bewirkt werden. Gleichzeitig kann durch eine Umlenkung des Kfz-Verkehrs der
zusatzlich verfligbare StraBenraum anderen Verkehrsteilnehmern zur Verfligung gestellt werden.
Weiterhin kann hierdurch das zuvor genannte Leitziel zur Unterbindung des Durchgangsverkehrs

unterstiitzt werden.

MIV.3 | Uberarbeitung des Parkraumangebots

Die Stadt Beeskow verfligt bereits liber ein funktionierendes Parkleitsystem sowie eine raumlich
abgestimmte Parkraumbewirtschaftung. Die Stellpldtze sind jedoch relativ groB3 und flachende-
ckend verteilt. Die zuldssigen Parkdauern animieren mitunter Beschaftigte in der Altstadt, ihren
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Pkw dauerhaft abzustellen und die Parkuhr in der Mittagspause umzustellen. Zur Uberarbeitung
des Parkraumangebots wird demzufolge an zwei Mdglichkeiten zur zukiinftigen Steuerung an-
gesetzt: So kann zum einen eine Verringerung des Parkraumangebots im Stadtzentrum erfolgen,
wodurch eine Verlagerung des Parkens in die bislang weniger frequentierten Bereiche auB3erhalb
der Altstadt (z. B. am Bahnhof) bewirkt wird. Zum anderen kdnnen die zuldssigen Parkdauern in
der Altstadt gekiirzt werden.

52 OPNV

GemiB den Ergebnissen der Online-Befragung hat der OPNV fiir das Erreichen der Altstadt nur
eine untergeordnete Bedeutung. Jedoch l3sst sich ungenutztes Potential ableiten, da ein nicht
unerheblicher Teil der Befragten den OPNV im Falle einer besseren Anbindung haufiger nutzen
wiirde. Somit ist auch eine gute Erreichbarkeit durch den OPNV wesentliche Grundlage der ent-
wickelten Leitziele.

OPNV.1 | Sicherung einer durchgehenden barrierefreien Nutzung

Derzeit sind die meisten Haltestellen im Untersuchungsgebiet nicht barrierefrei. Gerade vor dem
Hintergrund, eine mobile Teilhabe fiir alle Menschen zu ermdéglichen, besteht hier Handlungsbedarf.
Ziel ist es, simtliche Haltestellen barrierefrei auszubauen und barrierefreie Wege vom Wohnort
bis zu Zielen in der Innenstadt zu gewahrleisten. Mdglichst alle Menschen sollen ohne fremde
Hilfe das Stadtzentrum mit dem OPNV erreichen kénnen.

OPNV.2 | Verbesserung der ErschlieBungsqualitit

Im Rahmen der Bestandsanalyse konnten mitunter ErschlieBungsliicken identifiziert werden. Ziel
ist es daher, die ErschlieBungsqualitdt zu optimieren und somit die Erreichbarkeit des OPNV zu
verbessern.

5.3 Radverkehr

Der Radverkehr spielt beim Besuch der Altstadt eine wesentliche Rolle. Fast die Halfte der Befragten
gab an, die Altstadt hdufig oder sehr hdufig per Fahrrad zu erreichen. Gleichzeitig lasst sich wei-
teres Potenzial flir den Radverkehr in der Altstadt ableiten. So wiirden viele Befragte das Fahrrad
haufiger nutzen, wenn das Radwegenetz in einem noch besseren Zustand ware. Bisher verfiigt
die Stadt Beeskow (iber kein zusammenhangendes Radwegesnetz. Zur Starkung des Radverkehrs
wird daher ein dreistufiges Zielnetz angestrebt. Im Rahmen dieses Zielnetzes soll ein zusam-
menhadngendes Netz fiir den Radverkehr erarbeitet werden, wobei insbesondere auch der Verlauf
touristischer Radwege eingebunden werden soll. Im Ergebnis gilt es, durchgehende Verbindungen
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in Nord-Sid- sowie Ost-West-Richtung zu etablieren, deren Verkniipfung innerhalb der Altstadt
erfolgt.

RV.1 | Beseitiqung von Netzliicken im HauptstraBennetz

Insbesondere im HauptstraBennetz sind Netzliicken fiir den Radverkehr aufgrund einer fehlenden
Radverkehrsinfrastruktur feststellbar. Zur Beseitigung der Netzllicken und zur Starkung des ange-
strebten Zielnetzes ist die Radverkehrsfiihrung abschnittsweise an die vorliegenden Kfz-Starken

anzupassen.

RV.2 | Schaffung einer hochwertigen Radverbindung in der Altstadt

Bestandteil des libergeordneten Zielnetzes ist eine direkte Durchfahrung der Altstadt. Hierfiir gilt
es bestimmte Netzabschnitte fiir die Nutzung durch den Radverkehr zu optimieren. Dies kann
beispielsweise durch eine Verbesserung der Fahrbahnoberflache oder die Einbindung geeigneter
Radverkehrsanlagen umgesetzt werden.

RV.3 | Liickenlose Anbindung der Ortsteile

Im Rahmen der Bestandsanalyse konnten fehlende Radverkehrsanlagen bei der Anbindung der
Ortsteile Radinkendorf und Kohlsdorf festgestellt werden. Insbesondere fiir die Anbindung nach
Kohlsdorf ist die Fiihrung des Radverkehrs auf der Landesstral3e als ungeeignet einzustufen. Dies
gilt es im Rahmen des Zielnetzes zu beseitigen.

RV.4 | Attraktivieren des Radverkehrs durch Mobilitdtsdienstleistungen

Zur Etablierung des Zielnetzes empfiehlt es sich, zusadtzliche Mobilitatsdienstleistungen, wie
z. B. E-Bike-Ladestationen, Luftpumpstationen oder Madglichkeiten zur Selbstreparatur zu
schaffen. Insbesondere ist dies fiir den Bereich der Altstadt relevant, da diese den zentralen
Verknilpfungspunkt der Radverbindung bilden soll.

RV.5 | Verbesserung des Angebots an Radabstellanlagen

Die bestehenden Radabstellanlagen weisen gemaB3 der Bestandsanalyse qualitative Defizite auf,
welche die Benutzbarkeit beeintrachtigen. Es wird demnach gepriift, an welchen Standorten und
in welchem Umfang zusatzliche Radabstellanlagen zu installieren und welche Bauformen dabei
zu bevorzugen sind. Nach Umsetzung des Verkehrskonzepts soll ein sicheres, bequemes und ziel-
nahes Abstellen des eigenen Rads im gesamten 6ffentlichen Raum der Altstadt gewahrleistet sein.
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5.4 FuBverkehr

Innerhalb der Altstadt ist die fuBlaufige Mobilitdt eine beliebte Form der Fortbewegung. Im
Rahmen der Biirgerbefragung wurde die derzeitige ErschlieBung der Altstadt zu FuB bereits posi-
tiv bewertet. Mit Blick auf die Mobilitatsziele der Stadt sind die Belange des FuBverkehrs weitest-
gehend zu férdern, wodurch diesem in der Innenstadt eine hohe Prioritat einzuraumen ist. Ziel ist
es, weiterhin eine hohe Aufenthaltsqualitdt und gute fuBBldufige Erreichbarkeit zu gewahrleisten.

FV.1 | Sicher und bequem nutzbare Gehwege

Im Rahmen der Bestandsanalyse konnten geringfiigige punktuelle Mangel in der Dimensionierung
bzw. der baulichen Beschaffenheit der derzeitigen Gehwege festgestellt werden. Da Mangel in
der Bemessung der Anlagen zumeist aus historisch gewachsenen Situationen resultieren und der
begrenzte StraBenraum vielerorts keine Erweiterung der Gehwege zulasst, ist der Fokus daher pri-
mar auf die Beseitigung von Defiziten in der Oberflachenbeschaffenheit zu legen, was auch einen
wichtigen Bestandteil zur Gewahrleistung barrierefreier Fortbewegung darstellt.

FV.2 | Schaffung notwendiger Querungsstellen

Um eine ausreichende Abwicklung des Querungsbedarfs der zu Ful3 Gehenden zu gewahrleisten,
sind vereinzelt zusatzliche Querungsstellen erforderlich. Diese sind Bestandteil eines zusammen-
hangenden und attraktiven Zielnetzes fiir den FuBverkehr, welches dessen Belange vollumfanglich
beriicksichtigt.

FV.3 | Einrichtung barrierefreier Wegebeziehungen

Der schrittweise barrierefreie Ausbau aller Gehwege ist erforderlich, um die mobile Teilhabe aller
Menschen gewahrleisten zu kdnnen. Hierflir miissen Bordsteine abgesenkt, taktile Leitelemente
integriert und die Gehwege moglichst hindernisfrei gestaltet werden. Offentliche Einrichtungen
sowie Gewerbe und Einzelhandel sollen fiir mobilitatseingeschrankte Personen ohne fremde Hilfe
erreichbar sein.

FV.4 | Aufwertung dffentlicher Riume

Im Rahmen der Online-Befragung gab ein GroBteil der Befragten den Wunsch nach einer ver-
starkten Begrlinung der Altstadt an. Die Beeskower Altstadt besitzt noch diverse Potenziale zur
Aufwertung offentlicher Raume. Neben der stiddtebaulichen Entwicklung umfasst dies auch
MaBnahmen zur attraktiveren StraBenraumgestaltung, z. B. der Anlage von StraBBengriin oder der
Schaffung von Sitzgelegenheiten.
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6 MaBnahmenuntersuchung und
Konzeptentwicklung

Im Nachfolgenden werden die wesentlichen MaBnahmen skizziert, welche zur Umsetzung der in
Kapitel 5 erarbeiteten Leitziele erforderlich sind. Dies umfasst eine Vielzahl von EinzelmaBnahmen,
zwischen denen teilweise komplexe Wechselwirkungen und zeitliche Abhdngigkeiten hinsichtlich
ihrer Realisierung bestehen. Aus diesem Grund erfolgt zunachst eine Betrachtung auf Ebene der
einzelnen Verkehrsmittel. Zudem werden einzelne MaBnahmen mit besonderem Handlungsbedarf
bzw. mit umfangreicherem Erlduterungsbedarf detailliert erldutert. Da die Zielnetze aller
Verkehrsmittel aufeinander abgestimmt sind und bestimmte straBenrdumliche Eingriffe bzw.
Umgestaltungen nicht zwangslaufig einem verkehrsmittelspezifischen Zielnetz zuzuordnen sind,
werden entsprechende MaBnahmen zur Stra3enraumgestaltung im Anschluss an die verkehrsmit-
telfeine Darstellung dargelegt.

6.1 MIV

Das MaBnahmenkonzept flir den MIV ist separat fiir den flieBenden und ruhenden MIV zu betrach-
ten. Das Handlungskonzept setzt entsprechend den Leitzielen insbesondere bei der Uberarbeitung
der ErschlieBung der Altstadt an, wonach der Durchgangsverkehr insbesondere in Nord-Sid-
Richtung weitestgehend aus dieser herausgehalten werden soll. Beziiglich des ruhenden MIV
erfolgt die Uberarbeitung des vorhandenen Stellplatzangebots hinsichtlich der verfiigbaren
Kapazitat sowie der Parkraumbewirtschaftung.

6.1.1 FlieBender MIV

Die NeuordnungderVerkehrsstrome bildet die Grundlage zur Unterbindung des Durchgangsverkehrs
in der Altstadt. Prinzipiell wird der Durchgangsverkehr dann unterbunden, wenn zum einen die
Durchfahrt durch verkehrsrechtliche Anordnungen ausgeschlossen wird oder zum anderen die
Nutzung der inneren Umfahrung zeiteffizienter und attraktiver ist als die Durchfahrung der
Altstadt. Das derzeit vorhandene EinbahnstraBensystem im Altstadtbereich unterbindet zwar
bereits den Durchgangsverkehr fiir bestimmte Wegeverbindungen. Durchgangsverkehr von Nord
nach Siid und von Siid nach Ost wird jedoch bisher nicht verhindert. Im Rahmen des Zielnetzes er-
folgt daher die Anpassung der straBenverkehrsrechtlichen Anordnung in bestimmten Abschnitten.
Dies umfasst die Anderung der zuldssigen Fahrtrichtung in einem Abschnitt:

= Anordnung einer EinbahnstraBBe in dstliche Richtung in der
BodelschwinghstraBe zwischen Berliner StraBe und Markt

Ergdnzt wird diese MaBBnahme durch die Sperrung eines Abschnitts fiir den MIV:
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= Sperrung der Berliner StraBBe auf Héhe des Markts fiir den MIV durch
Anordnung einer Fahrradstral3e

Im Zuge der Anordnung der Beliner StraBe als FahrradstraBe auf Hohe des Markts ist die
ErschlieBung fiir Gewerbetreibende, Lieferverkehr und Anwohner sowie fiir Fahrzeuge der Ver-
und Entsorgung (z. B. Miillfahrzeuge) weiterhin sicherzustellen. Ebenso ist eine Freigabe der
FahrradstraBBe flir den Linienverkehr vorzunehmen. In einem ersten Schritt erfolgt der Ausschluss
des allgemeinen MIV dabei allein lber die entsprechende Beschilderung. Die Freigabe fiir die zu-
vor genannten Gruppen kann hierbei mit der Zusatzbeschilderung »Anwohner und Lieferverkehr
frei« und »Linienverkehr frei« erfolgen. Da allein eine Beschilderung in der Regel nicht erfolgver-
sprechend fiir die Unterbindung unerwiinschten Verkehrs ist, empfiehlt es sich in einem nachsten
Schritt die Durchfahrt mit versenkbaren Pollern zu kontrollieren, da diese eine Durchfahrt fiir un-
erwiinschten Verkehr verhindern, den FuB3- und Radverkehr jedoch nicht weiter beeintrachtigen.

Die Anordnung der Berliner Stral3e als FahrradstraBBe im Abschnitt zwischen Bodelschwinghstral3e
und Breite StraB3e kann infolge der dadurch erzielten Neuordnung des Verkehrs sowie der wesent-
lichen Bedeutung fiir das Radverkehrsnetz vollzogen werden. Dieser Sachverhalt wird im Kapitel
zur MaBnahmenkonzeption fiir den Radverkehr ndher ausgefiihrt.

Anhand des konzipierten Zielnetzes konnen die nachfolgend beschrieben Ein- und
Ausfahrbeziehungen realisiert werden:

= Fahrzeuge, welche aus Richtung Siiden iber die Berliner StraBBe in die Altstadt
einfahren, werden lber die BodelschwinghstraB3e in Richtung Westen oder
Osten aus der Altstadt gefilihrt. Alternativ, kann die Ausfahrt auch sidlich Gber
die Berliner StraBBe erfolgen, was einen Wendevorgang voraussetzt.

= Aus Richtung Norden einfahrende Fahrzeuge kdnnen in Richtung Osten
zur Frankfurter StraBBe abflieBen oder werden in Richtung Westen (iber die
LuchstraBe auf die Altstadtumfahrung gefiihrt. Eine Durchfahrung von Nord
nach Ost verspricht dabei keine Vorteile gegeniiber der Altstadtumfahrung
hinsichtlich Wegelange und Reisezeit, weshalb lediglich mit geringem
Durchgangsverkehr zu rechnen ist. Prinzipiell besteht keine Mdglichkeit der
Durchfahrt von Norden nach Siiden.

= Die Einfahrt aus ostlicher Richtung lber die Breite StraBe ist ausschlieBlich
bis zur BrandstraBBe maglich.

Der Durchgangsverkehr wird somit starker aus dem Altstadtbereich auf die Altstadtumfahrung
verlagert, wodurch eine Abnahme des Verkehrs in der Altstadt zu erwarten ist. Lediglich
Durchfahrungen von Sid nach Ost stellen noch eine attraktive Alternative zur Nutzung der
Altstadtumfahrung dar, fiir alle anderen Fahrbeziehungen stellt die Nutzung der Umfahrung die
attraktivste Route dar.
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In welchem Ausmal3 Durchgangsverkehr von Sid nach Ost im Altstadtbereich besteht, ist zum
gegenwartigen Zeitpunkt nicht abschatzbar. Das konzipierte Zielnetz konzentriert sich auf die
Vermeidung von Durchgangsverkehr in Nord-Siid-Richtung, welcher als wesentlicher Schwerpunkt
der Konzepterstellung galt. Die Abschdtzung des Durchgangsverkehrs in Sid-Ost-Richtung tber
eine Kennzeichenerfassung nach Umsetzung der dargelegten Verkehrsorganisation im Zielnetz
wiirde eine Einschatzung dieses Durchgangsverkehrs erméglichen. Hierdurch kénnten nach Bedarf
nachgelagert MaBnahmen zur weiteren Unterbindung entwickelt werden, weswegen eine solche
Kennzeichenerfassung flir Verkehrsstrome zwischen siidlicher Berliner StraBe und Breite StraBe
(Hohe BrandstraBe) bzw. Frankfurter StraBe (Kreisverkehr) als nachgelagerter Priifauftrag emp-
fohlen wird. Die Erhebung des Durchgangsverkehr empfiehlt sich dabei etwa 6 bis 12 Monate
nach Umsetzung der neuen Verkehrsflihrung.

Die nachfolgende Abbildung 6-1 gibt einen Uberblick iiber das beschriebene Zielnetz des MIV und
die darin zuladssigen Fahrbeziehungen. Weiterhin wird dargestellt, welche StraBBen in der Altstadt
Bestandteil einer Tempo 30-Zone bzw. eines verkehrsberuhigten Bereichs sind. Hierzu ist an-
zumerken, dass keine wesentlichen Anderungen zum Bestand vorgenommen werden. Lediglich
im Bereich der Kirchgasse erfolgt die Anordnung eines verkehrsberuhigten Bereichs anstelle
der im Bestand bestehenden Tempo 30-Zone. Dies resultiert daraus, dass die entsprechenden
StraBenrdume um die St. Marienkirche aufgrund der fehlenden separaten Gehwege sowie des
eher verkehrsarmen StraBenraums einen verkehrsberuhigten Bereich suggerieren und die vorlie-
genden baulichen Gegebenheiten mit der verkehrsrechtlichen und betrieblichen Anordnung in

Einklang gebracht werden sollen.
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Abbildung 6-1 Zielnetz | FlieBender MIV

6.1.2 Ruhender MIV

Die Neuordnung des ruhenden MIV verfolgt das Ziel einer Verlagerung auf die wenig belasteten
Parkplatze auBerhalb der Altstadt, wodurch eine Entlastung derselben bezweckt wird. Fiir die-
ses Vorhaben ist vor allem die Parkraumbewirtschaftung in Form der zuldssigen Parkdauern zu
tiberarbeiten. Weiterhin ist das Zielnetz des ruhenden MIV insbesondere auf die Zielnetze des
flieBenden MIV und des Radverkehrs abzustimmen, weswegen mitunter Stellplatze in der Altstadt
wegfallen. Das Zielnetz des Radverkehrs ist im nachfolgenden Kapitel dargelegt. Informationen,
welche zum Verstdndnis der Neuordnung des ruhenden MIV notwendig sind, werden an dieser

Stelle bereits vorweg genommen.

Die Anpassung der Parkraumbewirtschaftung erfolgt nach dem Prinzip, dass mit zunehmender
Entfernung vom Altstadtkern auch die zuldssige Parkdauer ansteigt. Im Altstadtkern wird die zu-
lassige Parkdauer auf zwei Stunden begrenzt. Dies sorgt flir vermehrte Fahrzeugwechsel, wodurch
damit zu rechnen ist, dass Besucher haufiger freie Stellplatze finden. GroB3e Stellplatzflachen, wel-
che Teil des Parkleitsystems sind, werden in ihren Parkdauern zeitlich nicht beschrankt. Hierdurch
ist von einer Verlagerung von den zeitlich begrenzten Stellpldtzen im Altstadtbereich auf die
zeitlich unbegrenzten Stellplatze auBerhalb der Altstadt auszugehen.
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Die teils veranderten Fahrbeziehungen im Zielnetz des flieBenden MIV bewirken mitunter einen
Wegfall bzw. eine Verlagerung der Stellplatze im Altstadtbereich:

= Die Sperrung der Berliner StraB3e auf Hohe des Markts flihrt zudem zu einem
Wegfall der dort vorhandenen Stellplatze.

Bestandteil des Radverkehrszielnetzes ist die Schaffung qualifizierter Radfahrachsen im
Altstadtbereich, was im folgenden Kapitel 6.2 ndher ausgefiihrt wird. Die Umsetzung dieser
Achsen bedingt ebenfalls einen Wegfall von Stellplatzen in der Altstadt:

= Wegfall von Stellpldtzen im Abschnitt der Berliner StraBe nordlich der Breite
StraBe

= Wegfall der Stellplatze am siidlichen Fahrbahnrand in der Breite StraBe zwi-
schen Markt und Brandstra3e

= Wegfall von Stellplatzen am siidlichen Fahrbahnrand im Bereich der Breite
StraBBe westlich der Berliner Stral3e

Die nachfolgende Abbildung 6-2 stellt den Planfall des ruhenden MIV visualisiert dar.
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Abbildung 6-2 Planfall | Ruhender MIV

Im Resultat der Neuordnung des Parkraums stehen noch etwa 92 % der Stellplatzkapazitat des
Bestands zur Verfligung. So betrdagt das Parkraumangebot im Bestand 1.199 Stellplatze, im Planfall
hingegen noch 1.107 Stellplatze. Es fallen somit 92 Stellplatze im Altstadtbereich aufgrund der
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MaBnahmen weg, welche jedoch durch die verfiligbaren Stellplatze auBBerhalb der Altstadt kom-
pensiert werden kdnnen. Die detaillierte Stellplatzbilanz ist in Anlage 16 dargelegt.

Eine ausflihrliche Darlegung der im Handlungskonzept umzusetzenden MaBBnahmen fiir den flie-
Benden sowie ruhenden Kfz-Verkehr im Zusammenhang mit den im Bestand analysierten Defiziten

und den daraus abgeleiteten Leitzielen ist Anlage 17 zu entnehmen.

6.2 Radverkehr

Die Herstellung eines zusammenhangenden Radverkehrsnetzes ist eine wesentliche Zielstellung
des vorliegenden Verkehrskonzepts. Aus diesem Grund hat die Beriicksichtigung der Belange des
Radverkehrs einen groBen Einfluss auf bauliche sowie gestalterische Eingriffe in den StraBenraum.
So soll ein Zielnetz etabliert werden, auf welchem der Radverkehr das Untersuchungsgebiet sicher,
bequem und zligig durchqueren kann. Dies setzt in den entsprechenden StraBBenabschnitten eine
angemessene Radverkehrsfiihrung bzw. geeignete Fahrbahnoberflachen voraus. Das dreistufige
Zielnetz stiitzt sich dabei auf die nachfolgend genannten Ebenen:

= Beseitigung von Licken im HauptstraBennetz
= Schaffung einer qualitativ hochwertigen Radverkehrsfiihrung in der Altstadt

= Liickenlose Anbindung der Ortsteile

Gleichzeitig sind die zukiinftigen Standorte von Wegweisern und Radstellplatzen auf die
Ausbildung des Zielnetzes abzustimmen.

6.2.1 Beseitigung von Netzliicken im HauptstraBennetz

Das HauptstraBennetz umfasst im Wesentlichen die Altstadtumfahrung Uber die RingstraBe,
PoststraBBe, LuchsstraBe, LiebknechtsstraBe sowie SchiitzenstraBe und die drei ZufahrtsstraBen
in Richtung Stadtzentrum BreitscheidstraBe, BahnhofstraBe und Frankfurter StraBe. Entlang
der Altstadtumfahrung wird der Radverkehr im Bestand abschnittsweise im Mischverkehr sowie
tber fiir den Radverkehr freigegebene Gehwege gefiihrt. Zwar stellt dies mitunter keine optimale
Radverkehrsfiihrung dar, eine Optimierung der Radverkehrsfiihrung entlang der Altstadtumfahrung
wird jedoch prinzipiell aus zwei Griinden nicht in das Zielnetz aufgenommen: Zum einen soll der
Radverkehr im Rahmen des Zielnetzes durch die Altstadt gefiihrt werden, woflir entsprechende
MaBnahmen entwickelt werden. Zum anderen bieten die straBenrdumlichen Bedingungen ent-
lang der Altstadtumfahrung gréBtenteils keine Alternativen zur derzeitigen Radverkehrsfiihrung.

Entlang der BreitscheidstraBe sowie der Frankfurter StraBe wird der Radverkehr im Mischverkehr
sowie Uber die straBenbegleitenden Gehwege gefiihrt, welche fiir den Radverkehr freigegeben
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sind. Beide StraBen sind infolge ihrer Verkehrsstarken sowie zuldssigen Geschwindigkeiten in
die Belastungsstufe 2 einzuordnen, wodurch die Radverkehrsfiihrung im Bestand eine geeigne-
te Fiihrungsform gemaB den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen darstellt. Aus diesem Grund
wird die vorhandene Radverkehrsfiihrung auch im Zielkonzept fiir beide StraBen beibehalten.
Insbesondere bei der Frankfurter StraBe ist jedoch zu beriicksichtigen, dass im Falle einer deut-
lichen Zunahme der Kfz-Verkehrsstarke die vorhandene Radverkehrsfiihrung nicht mehr geeig-
net ware. In diesem Fall ist die Anordnung eines benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und
Radwegs in Betracht zu ziehen.

Entlang der BahnhofstraBe wird der Radverkehr im Bestand siidlich des Bahniibergangs im
Mischverkehr geflihrt. Infolge der vorhandenen Kfz-Verkehrsstarken sowie der zuldssigen
Geschwindigkeit entspricht diese Radverkehrsfiihrung jedoch nicht den Empfehlungen gemaf
FGSV. Das Zielkonzept sieht daher die Radverkehrsfiihrung auf Schutzstreifen vor, welche auf
Grundlage der vorhandenen Fahrbahnbreite weitestgehend umgesetzt werden kdonnen. Lediglich
auf Hohe der AdrianstraBBe ist dieser Schutzstreifen aufgrund der vorhanden Engstelle auf der
Fahrbahn zu unterbrechen. Zum Schutz des Radverkehrs wird daher die Anordnung von Tempo 30
im Bereich dieser Engstelle empfohlen. Die folgende Abbildung 6-3 stellt den zukiinftigen
Querschnitt der BahnhofstraBBe mit Anordnung der Schutzstreifen dar.

© 250-400m  150m 450 - 6,25 m C150m 3,00 - 5,50 m

Gehweg Schutzstreifen Kernfahrbahn Schutzstreifen Gehweg
| 750-9,25m |
: Fahrbahn :

Abbildung 6-3 Querschnitt BahnhofstraBe mit Schutzstreifen (Blickrichtung Norden)

6.2.2 Schaffung einer qualitativ hochwertigen Radverkehrsfiihrung in der Altstadt

Innerhalb der Altstadt weist die Radverkehrsfiihrung im Bestand grundsadtzlich zwei Defizite
auf. Zum einen wird der Radverkehr gréBtenteils auf Kopfsteinpflasterbelag gefiihrt, wodurch
die Radverkehrsfiihrung als nicht komfortabel einzustufen ist. Zum anderen werden stellenwei-
se benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen im Altstadtbereich angeordnet, was innerhalb einer
Tempo 30-Zone unzuldssig ist.
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Im Rahmen des Zielnetzes ist deshalb eine komfortable Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr
anzustreben, welche den Anspriichen des Denkmalschutzes und dem stadtebaulichen Rahmen
gerecht wird. Im Zielnetz wird daher zum einen die Radverkehrsfiihrung auf sogenannten
Komfortstreifen am Fahrbahnrand vorgesehen, welche grundsatzlich vom Kfz-Verkehr mitbenutzt
werden konnen, jedoch im Gegensatz zum Rest der Fahrbahn aus geschliffenem oder geschnitte-
nem Natursteinpflaster bestehen. Mittels dieses Pflasterbelags kann ein sicheres und bequemes
Radfahren gewahrleistet werden, da liber ein hochwertiges Ausfiillen der Fugen, biindige und riittel-
freie Oberflachen geschaffen werden, welche eine glatte und ebene Oberflache fiir den Radverkehr
sicherstellen. Aufgrund der lediglich geringen optischen Abweichungen zum Pflasterbelag im
Bestand sind die entsprechenden Komfortstreifen mit den Anspriichen des Denkmalschutzes ver-
einbar. Die Komfortstreifen werden entlang des Radhauptroutennetzes angelegt, welches sowohl
in Nord-Sud- als auch Ost-West-Richtung ausgebildet wird. Das Radhauptroutennetzes in Nord-
Stid-Richtung wird dabei lber die Berliner StraB3e und die Ost-Siid-Richtung lber die Breite Stral3e
realisiert. Es umfasst somit alle durch die Altstadt verlaufenden touristischen Radwanderwege. In
den entsprechenden StraBBenziigen sind EinbahnstraBBen dabei jeweils fiir den Radverkehr auch in
Gegenrichtung freizugeben, hierdurch wird eine hohe Erreichbarkeit fiir den Radverkehr gewahr-
leistet. Die Komfortstreifen werden demnach immer an beiden Fahrbahnrandern ausgebildet.

Die nachfolgende Abbildung 6-4 stellt die empfohlenen Komfortstreifen exemplarisch dar.

Exemplarische Darstellung der Komfortstreifen 'S

Abbildung 6-

1N

Die Radfahrachse in der Altstadt wird im Bereich der Berliner StraBe zwischen BodelschwinghstraBBe
und Breite StraBBe dariiber hinaus durch die Anordnung einer FahrradstraBBe vervollstandigt. Wie
bereits im Kapitel zum MIV dargelegt kann durch diese straBenverkehrsrechtliche Anordnung ein
Ausschluss des MIV gewahrleistet werden. Durch die Anordnung als FahrradstraBBe wird zusatzlich
die wichtige Funktion des Abschnitts fiir den Radverkehr bekraftigt. Infolge dieser Anordnung ist
auch eine bauliche Umgestaltung des StraBenraums mdglich. Insbesondere empfiehlt sich hier
die Verwendung von geschliffenem oder geschnittenem Pflaster ber die komplette Fahrbahn. Die
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Komfortstreifen und die Fahrbahn der FahrradstraBe sind hierbei vorzugsweise mit dem gleichen
Pflasterbelag auszubilden.

6.2.3 Liickenlose Anbindung der Ortsteile

Wie im Rahmen der Bestandsanalyse aufgezeigt wurde, lassen sich fehlende Radverkehrsanlagen
in der Radverkehrsanbindung fiir die Ortsteile Kohlsdorf und Radinkendorf feststellen, da die
Radverkehrsfiihrung zu diesen Ortsteilen im Mischverkehr erfolgt. Insbesondere fiir die Anbindung
nach Kohlsdorf ist dies als Netzllicke zu werten, weshalb die Errichtung eines gemeinsamen Geh-
und Radwegs entlang der Kohlsdorfer Chaussee (L 422) notwendig ist. GemaB den Empfehlungen
fuir Radverkehrsanlagen ist dieser gemeinsame Geh- und Radweg mit einer Breite von mindestens
2,50 m auszubilden und soll einen Sicherheitstrennstreifen von mindestens 1,75 m zur Fahrbahn

aufweisen.
6.2.4 Resultierendes Zielnetz fiir den flieBenden Radverkehr

Aus den zuvor aufgezeigten Stufen ergibt sich das resultierende Zielnetz fiir den flieBenden
Radverkehr. Kernstlick dieses Zielnetzes sind die Radverkehrsachsen in der Altstadt, welche durch
die drei ZufahrtsstraBen Frankfurter Stral3e, BahnhofsstraBBe und BreitscheidstralBe auBerhalb der
Altstadt fortgefiihrt werden. Die folgende Abbildung 6-5 stellt dieses Zielnetz visualisiert dar.
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Abbildung 6-5 Zielnetz | FlieBender Radverkehr
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6.2.5 Ruhender Radverkehr

Die Verbesserung des Angebots von Radabstellanlagen ist ein wesentliches Handlungsfeld fir
den ruhenden Radverkehr. Insbesondere gilt es ein umfangreiches Stellplatzangebot sowie kom-
fortable Stellplatze zu schaffen, welche durch die Vorderradhalter, welche bisher vorwiegend
im Untersuchungsgebiet angeboten werden, nicht sichergestellt werden. Diese MaBnahmen
zur Verbesserung der Stellplatzsituation werden dabei durch die Schaffung zusatzlicher
Moblilitdtsangebote fiir den Radverkehr (z. B. Pumpstation, Mdglichkeiten zur Selbstreparatur,
ebike-Ladestation, Schlauchautomat etc.) im Rahmen einer Mobilitatsstation flankiert. Als
Standort fiir diese Mobilitdtsstation empfiehlt sich der nérdliche Bereich des Markts, da dort die
Radfahrachsen in der Altstadt aufeinander treffen, wodurch ein wichtiger Verkniipfungspunkt fiir
den Radverkehr entsteht.

Im Rahmen des Zielnetzes sind hierfiir 36 zusatzliche Radstellplatze an Fahrradbiigeln in der
Innenstadt vorgesehen, wovon 16 Uberdachte Stellplatze in die Mobilitdtsstation zu integrie-
ren sind. Die vorhandenen Vorderradhalter im Untersuchungsgebiet kdnnen im Zuge dessen zu-
rickgebaut werden. Weiterhin ist die Errichtung von 10 Fahrradbiigeln an der Beeskower Burg
Bestandteil des Zielnetzes.

Der Bedarf zusatzlicher Wegweiser leitet sich unter anderem aus dem Verlauf des Zielnetzes sowie
der touristischen Radrouten und am touristischen Stellenwert bestimmter Standorte ab. Ziel der
tberarbeiteten Wegweisung ist es den Radverkehr auf das qualifizierte Vorrangnetz zu fiihren um
Radverkehrsfiihrungen ohne entsprechende Infrastruktur zu vermeiden. Infolgedessen sind bspw.
zusatzliche Radwegweiser am Bahnhof und an der Burg zu installieren. Die folgende Abbildung 6-6
gibt einen Uberblick iiber die Stellplatzsituation und die Wegweisung des Radverkehrs im Zielnetz.

MaBnahmenuntersuchung und Konzeptentwicklung | 69



m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Radverkehr | ruhender Verkehr & Wegweisung ohne MaBstab
Innenstadt Beeskow

bestehende Stellplitze an Fahrradbiigeln (2 pro Biigel)

Stellplatze an zu errichtenden Fahrradbiigeln (2 pro Biigel)

Stellplatze an zu erweiternden Fahrradbiigeln (2 pro Biigel)
Mobilitatsstation mit iiberdachten Radstellplatzen (2 pro Biigel)

bestehende Wegweiser fiir den Radverkehr

zu errichtende Wegweiser fiir den Radverkehr
Radfahrachse

| eoBB®®

A
© HL | Kartengrundlage : © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 6-6  Ruhender Radverkehr und Wegweisung im Zielnetz

Eine konkrete MaBnahmentibersicht fiir den flieBenden sowie ruhenden Radverkehr mit Zuordnung
der festgestellten Defizite sowie der aufgestellten Leitziele ist Anlage 18 zu entnehmen.

6.3 OPNV

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden insbesondere fiir den Busverkehr zahlreiche Mangel
analysiert. Diese Mangel beziehen sich lberwiegend auf die vielerorts fehlende Barrierefreiheit
an Haltestellen sowie die zum Teil vorhandenen ErschlieBungsliicken. Neben dem barrierefreien
Ausbau aller Haltestellen stellt somit auch die Verbesserung der ErschlieBungssituation eine we-
sentliche Grundlage des Zielkonzepts dar.

Die im Bestand analysierten ErschlieBungsliicken sind durch zusatzliche Haltestellen abzudecken.
Hierfiir sind prinzipiell vier zusdtzliche Haltestellen und eine Haltestellenverlagerung notwendig.

= Die zusatzliche Haltestelle Beeskow Burg dient der besseren ErschlieBung der
Spreeinsel und schlieBt die bisherige ErschlieBungsliicke ostlich der Altstadt.

= Die zusatzlichen Haltestelle am Sozialamt dient der LiickenschlieBung im
Gebiet westlich der LiebknechtstraBe.

= Die zusatzlichen Haltestellen Wiesenring und Am Reitplatz sowie die
Verlagerung der Haltestelle Forsthaus dienen der verbesserten ErschlieBung
entlang des StraBenzugs BreitscheidstraBe - Storkower StraB3e.
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= Weiterhin wird eine optionale Haltestelle in Vorheide im Zielkonzept ange-
deutet, welche insbesondere fiir das perspektivisch entstehende Wohngebiet
relevant ist.

Die folgende Abbildung 6-7 gibt einen Uberblick iiber die ErschlieBungssituation im Zielkonzept
des OPNV.
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Abbildung 6-7  Zielkonzept | ErschlieBung OPNV

Die Errichtung der zusatzlichen Haltestellen ist aufgrund der straBenrdumlichen Bedingungen
mitunter nur durch einen erhéhten baulichen Aufwand zu realisieren. Insbesondere fiir die neuen
Haltestellen »Beeskow Burg« und »Wiesenring« sind trotz der geringen Platzverfiigbarkeit die fiir
den Radverkehr freigegebenen Gehwege, welche Bestandteile des Radzielnetzes sind, mit den
zu errichtenden Haltestellen vertraglich zu kombinieren. Hierfiir ist eine ausreichende Breite der
Wege vor bzw. hinter dem Haltestellenbereich zu gewahrleisten.

Der nachfolgend dargestellte Querschnitt in Abbildung 6-8 zeigt diese Umsetzung exemplarisch
fur die Haltestelle »Beeskow Burg« an der Frankfurter StraB3e. Es ist zu berlicksichtigen, dass die
Haltestellen fiir die beiden Richtungen in dieser Darstellung gegeniiber liegen. In der prakti-
schen Umsetzung empfiehlt sich jedoch diese raumlich etwas zu versetzen und einen optimierten
Standort mit den geringsten baulichen Eingriffen zu wahlen. Insbesondere die Haltestelle am
sidlichen Fahrbahnrand ist jedoch nur mit einem erh6hten baulichen Aufwand aufgrund des an-
grenzenden Hangs zu realisieren.
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Abbildung 6-8  Querschnitt Frankfurter StraBe mit neuer Haltestelle »Beeskow Burg« (Blickrichtung Osten)

Um die zusatzliche Haltestelle »Sozialamt« an das Liniennetz anzuschlieBen, ist eine Verlagerung
einiger Linien notwendig. Hierbei kann beispielsweise eine Verlagerung der Buslinien 403, 404,
405 oder 430 erfolgen, bei welchen dann ggf. Halte an den Haltestellen Schiitzenstral3e oder
Landratsamt entfallen wiirden. Darliber hinaus ware die Verlagerung der Linie 442 eine mdogliche
Option, wodurch die Haltestelle SchiitzenstraBBe zwar nicht mehr angefahren wird, jedoch zusatz-
liche Halte am Sozialamt und am Landratsamt ermdglicht wiirden. Fiir die Anbindung der wei-
teren zusatzlichen Haltestellen ist eine Verlagerung des Linienverlaufs nicht notwendig, da diese
bereits an bestehenden OPNV-Linien anliegen. Die folgende Abbildung 6-9 gibt einen Eindruck
tber eine mdgliche Veranderung im Linienverlauf. Insbesondere soll verdeutlicht werden, liber
welchen Linienverlauf die neue Haltestelle am Sozialamt angeschlossen werden soll und wie eine
denkbare Anbindung des Wohngebiets in Vorheide realisiert werden kann. Fiir die Anbindung des
Wohngebiets in Vorheide kann zum einen die ErschlieBung mittels einer Wendemdglichkeit erfol-
gen. Dies hat den Vorteil, dass nur vergleichsweise geringfiigig in bestehende Linienverlaufe ein-
gegriffen werden muss. Alternativ kann auch ein weiterfiihrender Linienverlauf nach Neuendorf in
Betracht gezogen werden. In diesem Fall ware jedoch ein umfassender Eingriff in die bestehenden
Linienverldufe oder die zusatzliche Bereitstellung einer Buslinie notwendig. Es ist zu beriicksichti-
gen, dass die beispielhaft dargestellte Linienverlagerung lediglich eine mdgliche Losung darstellt

und noch vertiefend zu untersuchen sowie mit den relevanten Akteuren abzustimmen ist.
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Abbildung 6-9  Zielnetz | Buslinien

Anlage 19 bietet eine Ubersicht aller OPNV-bezogenen MaBnahmen einschlieBlich deren
Zuordnung zu den im Bestand identifizierten Defiziten sowie den aufgestellten Leitzielen.

6.4 FuBverkehr

Die Infrastruktur fiir den FuBverkehr ist in einem weitestgehend guten Zustand und muss nur
punktuell verbessert werden. Dies bestatigt sich durch die Ergebnisse der Online-Befragung, wo-
nach die Erreichbarkeit der Altstadt per FuBB mit Gberwiegender Mehrheit sehr positiv bewertet
wird.

Ein wesentlicher Aspekt im Zielnetz des FuBverkehrs ist die Schaffung weiterer notwendiger
Querungsstellen im HauptstraBennetz. Hierflir werden folgende zusétzliche Querungsstellen
empfohlen:

= Zusatzliche FuBgangeriiberwege im Bereich der zusatzlich zu errichtenden
Bushaltestellen im HauptstraBennetz sowie in der BahnhofstraB3e im Bereich
der Engstelle. Alternativ kann die Anlage von Mittelinseln gepriift werden.

= Zusatzliche Mittelinsel am Knotenpunkt BahnhofsstraBe [ Am Bahnhof in der
Zufahrt Am Bahnhof (Ost)
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Die genaue Verortung der genannten Querungsstellen ist in nachfolgender Abbildung 6-10 dar-
gelegt.
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Abbildung 6-10 Zielkonzept | Querungsstellen FuBverkehr

Die Empfehlung der zusatzlichen FuBgangerliberwege resultiert zum einen aus dem hinreichend
groBen Kfz-Verkehrsaufkommen in den entsprechenden StraBen. So weisen beispielsweise die
BreitscheidstraBe, BahnhofstraBe und Frankfurter StraBe auf Grundlage der durchgefiihrten
Verkehrszahlungen allesamt ein DTV, von iber 9.000 Kfz/24 h auf. Weiterhin ist an den empfoh-
lenen Standorten auch von einem hinreichend groBen Querungsbedarf des FuBverkehrs auszuge-
hen. An den im Zielkonzept empfohlenen zusatzlichen Haltestellen ist beispielsweise mit einem
erhdhten Querungsbedarf durch Fahrgdste zu rechnen. Dariiber hinaus sind weitere standortspe-
zifische Faktoren zu berlicksichtigen, so ist beispielsweise im Bereich der Beeskower Burg auch ein
erhéhter Querungsbedarf durch Touristen existent.

Fiir die PoststraBe im Bereich der LuchstraBe empfiehlt sich zudem die Priifung einer zusatz-
lichen Querungsstelle in Form einer vertiefenden Machbarkeitsuntersuchung infolge des er-
hohten Querungsbedarfs an Schiilern. Insbesondere ist dies im Kontext der bereits bestehen-
den Querungsanlagen im Umfeld zu bewerten. Ein entsprechender Priifauftrag ist daher in das
MaBnahmenkonzept aufzunehmen.

Neben den dargestellten Querungsstellen empfiehlt sich dariiber hinaus die Priifung einer
Querungsstelle flir den FuBverkehr vor dem Spanplattenwerk in der Radinkendorfer StraBBe. Zwar
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weist die Radinkendorfer StraBe nur ein geringes Kfz-Verkehrsaufkommen auf, jedoch finden zwi-
schen dem Spanplattenwerk und dem gegeniberliegenden Parkplatz vermehrt Querungsvorgange
durch Beschaftigte statt. Aufgrund des geraden Streckenverlaufs der Radinkendorfer Stral3e und
der dadurch fehlenden geschwindigkeitsmindernden Wirkung des StraBenraums ist von zum Teil
erhohten Geschwindigkeiten auszugehen, welche auch durch die geringen Umfeldnutzungen sug-
geriert werden. Zur Gewdahrleistung einer sicheren Fahrbahnquerung fiir den FuBverkehr ist daher
insbesondere die Ausbildung eines FuBBgdngerlberwegs zu prifen.

Die zur Umsetzung des Handlungskonzepts notwendigen MaBnahmen fiir den FuBverkehr sind
Anlage 20 zu entnehmen. Weiterhin erfolgt dabei die Zuordnung zu den festgestellten Defiziten
im Bestand sowie zu den definierten Leitzielen.

6.5 Resultierende StraBenraume

Infolge der verschiedenen MaBnahmen ergibt sich die Notwendigkeit der Umgestaltung ver-
schiedener StraBenrdume bzw. baulicher Eingriffe in diese StraBenraume. Dies betrifft sowohl
Abschnitte in der Berliner Stral3e als auch in der Breite Stral3e, welche durch die Anderungen in
den Zielnetzen der verschiedenen Verkehrsmodi stark betroffen sind. Nachfolgend werden die aus
den verschiedenen Zielnetzen resultierenden StraBenrdume fiir die relevanten StraBenabschnitte
detailliert dargelegt.

6.5.1 Berliner StraBBe

Die Berliner StraBe spielt eine zentrale Rolle in den Zielnetzen des Radverkehrs und des MIV.
So bildet sie beispielsweise die Radverkehrsachse in Nord-Siid-Richtung und wird auf Hohe des
Markts bzw. des Rathauses fiir den allgemeinen MIV gesperrt. Aus diesem Grund werden nachfol-
gend fiir die verschiedenen Abschnitte konkrete Konzeptquerschnitte hergeleitet und dargelegt.
Dabei wird die Berliner StraB3e in die folgenden drei Teilbereiche untergliedert:

= Abschnitt nordlich der Breiten StraBBe
= Abschnitt zwischen der Breiten StraBe und Bodelschwinghstral3e

= Abschnitt sldlich der Bodelschwingstral3e

Berliner StraBBe - nordlich Breite StraB3e

Im Abschnitt nordlich der Breiten StraBe werden nur geringfiigige straBenriumliche Anderungen
in der Berliner Stral3e vorgesehen. Fiir die Umsetzung der Komfortstreifen stellt jedoch der Entfall
der dort vorhanden Stellplatze am Fahrbahnrand eine Voraussetzung dar. GemalB3 des Zielnetzes
fiir den MIV bleibt die Berliner StraBe als EinbahnstraBBe in Richtung Siiden angeordnet, wel-
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che jedoch fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben wird. Die Komfortstreifen fiir den
Radverkehr werden somit an beiden Fahrbahnrandern fiir beide Fahrtrichtungen angelegt. Die
grundsatzliche Fahrbahnbreite sowie die Breite der angrenzenden Gehwege bleiben vom stra-
Benrdaumlichen Eingriff unberihrt. Die nachfolgende Abbildung 6-11 beinhaltet den geplanten
Konzeptquerschnitt im entsprechenden Abschnitt.
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Abbildung 6-11  Querschnitt Berliner StraBe - Abschnitt nordlich Breite StraBe (Blickrichtung Norden)

Berliner StraBe - zwischen Breite StraBe und BodelschwingstraBBe

Der Bereich zwischen der Breite StralBe und der BodelschwingstraBBe wird als Fahrradstra3e an-
geordnet. Durch die resultierende Sperrung flir den MIV sind umfangreiche bauliche Eingriffe be-
absichtigt. Bestandteil dieser baulichen Umgestaltung ist die Verengung der Fahrbahn auf 5,00 m
und die hohengleiche Anpassung des StraBenraums an die Seitenraume. Mit der Anordnung als
FahrradstraBBe und der resultierenden Sperrung des Abschnitts fiir den MIV geht auch der Wegfall
der dort vorhandenen Stellpldtze einher. Im Ergebnis der Umsetzung steht der StraBenabschnitt
nur noch dem FuB- und Radverkehr sowie dem OPNV zur Verfiigung. Die folgende Abbildung 6-12
gibt einen Uberblick tiber den geplanten Konzeptquerschnitt.
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Abbildung 6-12  Querschnitt Berliner StraBe - Abschnitt zwischen Breite StraBe und BodelschwinghstraBe (Blick-
richtung Norden)

Fiir die niveaugleiche Ausbildung der Berliner StraBe auf Hohe des Markts ist zu beriicksichti-
gen, dass auch weiterhin die historische Abgrenzung des Marktplatzes erkennbar bleiben muss
um den Anspriichen des Denkmalschutzes gerecht zu werden. Dariiber hinaus ist eine optische
Abgrenzung zwischen Fahrbahn und Seitenraum zu beriicksichtigen. Dies kann durch verschiede-
ne MaBnahmen erreicht werden. Beispielsweise empfiehlt sich hier eine Abgrenzung durch eine
abweichende Pflasterung, zudem kann die Abgrenzung mittels Poller zum Einsatz kommen. Die
folgende Abbildung 6-13 stellt hierfiir Beispielanwendungen aus der Praxis dar.

Abbildung 6-13  Niveaugleiche StraBenrdume am Markt | links: Markt Stadtlauringen'® | rechts: Stadt Réttin-
gen

Berliner StraBe - siidlich BodelschwingstraBe

Stidlich der BodelschwinghstraBe bleibt die Berliner StraBe flir den Zweirichtungsverkehr freige-
geben. Die Komfortstreifen flir den Radverkehr werden gemaB des Zielnetzes in beide Richtungen

16 Architekturbiiro Dag Schréder (Hrsg.): http://www.dagschroeder.de/projekte/oeffentliche-raeume/stadtlauringen-marktplatz.html
17 Architekturbiiro Dag Schréder (Hrsg.): http://www.dagschroeder.de/projekte/oeffentliche-raeume/marktplatz-roettingen.html
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ausgebildet, miissen jedoch so angelegt werden, dass sie nicht durch die am Fahrbahnrand parken-
den Fahrzeuge blockiert werden. Die Breiten der angrenzenden Gehwege sowie die grundsatzliche
Fahrbahnbreite bleiben, wie im ndrdlichen Abschnitt, von den baulichen Eingriffen unberiihrt. Die
folgende Abbildung 6-14 gibt einen Uberblick iiber den entwickelten Konzeptquerschnitt.
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Abbildung 6-14  Querschnitt Berliner StraBe - Abschnitt siidlich BodelschwinghstraBe (Blickrichtung Norden)

6.5.2 Breite StraBBe

Die Breite StraBe bildet die Radfahrachse im Altstadtbereich in Ost-West-Richtung und ist demzu-
folge ebenfalls mit Komfortstreifen auszubilden. Die Betrachtung der zukiinftigen StraBenraume
erfolgt unterteilt nach den folgenden Abschnitten:

= Breite StralBe westlich der Berliner Stral3e
= Breite Stral3e nordlich des Markts

= Breite StraBe ostlich des Markts

Breite StraBe - westlich Berliner StraB3e

Die Breite StraBe im Bereich westlich der Berliner StraBBe bleibt hinsichtlich ihrer verkehrs-
rechtlichen Anordnung, gleich dem Bestand, als EinbahnstraBBe in westliche Richtung bestehen,
wird jedoch fiir den Radverkehr auch in Gegenrichtung freigegeben. Aus diesem Grund sind die
Komfortstreifen fiir den Radverkehr in beide Richtungen anzulegen, wodurch die Stellpldtze am
sidlichen Fahrbahnrand entfallen. Die Stellplatze am nordlichen Fahrbahnrand bleiben bestehen
und werden mit einer Breite von 2,50 m ausgebildet, wodurch ein Sicherheitstrennstreifen von
0,50 m zwischen den parkenden Fahrzeugen und dem angrenzenden Komfortstreifen gewahrleis-
tet werden soll. Die grundsatzliche Breite der Fahrbahn und der fahrbahnbegleitenden Gehwege
bleibt unberihrt, wodurch auch hier die baulichen Eingriffe keiner Umgestaltung des kompletten
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StralBenraums gleichkommen. Abbildung 6-15 stellt den StraBenraum fiir den besagten Abschnitt
der Breite StraB3e dar.
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Abbildung 6-15  Querschnitt Breite StraBe - Abschnitt westlich der Berliner StraBe (Blickrichtung Osten)

Breite StraBe - nordlich des Markts

Nordlich des Markts wird die Einbahnrichtung der Breiten StraBBe nach Osten beibehalten und fiir
den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben. Der Komfortstreifen fiir den Radverkehr wird beid-
seitig am Fahrbahnrand ausgebildet. Die Breite der Fahrbahn und der angrenzenden Seitenrdume
bleibt unverdndert. Die nachfolgende Abbildung 6-16 stellt den Konzeptquerschnitt fiir den ent-
sprechenden Abschnitt dar, dabei wird die Mobilitatsstation im nérdlichen Bereich des Markts
optisch angedeutet.
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Abbildung 6-16 Querschnitt Breite StraBe - Abschnitt nérdlich des Markts (Blickrichtung Osten)
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Breite StraBe - Gstlich des Markts

Im Bereich oOstlich des Markts wird die Breite StraBe fiir den Radverkehr auch gegen die in

Richtung Osten verlaufende Einbahn freigegeben. Infolge der Ausbildung der Komfortstreifen an

beiden Fahrbahnrandern entfallen die Stellplatze am sudlichen Fahrbahnrand. Die Stellplatze im

nordlichen Seitenraum bleiben in ihrer derzeitigen Form bestehen. Fahrbahnbreite und die Breite

der Gehwege bleiben von den Veranderungen unberiihrt. Die folgende Abbildung 6-17 gibt einen

Uberblick iiber den geplanten Konzeptquerschnitt.
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Abbildung 6-17

Querschnitt Breite StraBe - Abschnitt dstlich des Markts (Blickrichtung Osten)
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7  Realisierungskonzept

7.1 Umsetzungsstufen und Priorisierung

In der Summe stellen die im Handlungskonzept dargelegten MaBnahmen einen nicht unerheb-
lichen Handlungsbedarf dar. Die Gesamtheit an MaBnahmen kann deshalb nicht in einem Zug,
sondern nur schrittweise realisiert werden. Aus diesem Grund werden diese MaBnahmen im
Folgenden zeitlich priorisiert und verschiedenen Umsetzungshorizonten zugeordnet, welche die
jeweilige kurzfristige, mittelfristige oder langfristige Realisierbarkeit widerspiegeln und bestimm-
te zeitliche Abhédngigkeiten der verschiedenen MaBnahmen beriicksichtigen. Diese Zuordnung
nach Stufen wird wie folgt strukturiert:

7.1.1  Stufe 1 (kurzfristige MaBnahmen | Umsetzungshorizont: max. 2 Jahre)

= Es werden hauptsachlich kurzfristig umsetzbare MaBnahmen wie punktuelle
straBenverkehrsrechtliche Anordnungen, Bau zusatzlicher Radabstellanlagen,
Verbesserungen der Wegweisungen, Markierung von Schutzstreifen etc.
realisiert. Insbesondere wird auch die Uberarbeitung bzw. Verlagerung des
Parkraumangebots vorgenommen, da dies eine Grundlage fiir die veranderte
Verkehrsfiihrung des MIV sowie die Ausbildung der Komfortstreifen fiir den
Radverkehr darstellt.

= Bauliche Eingriffe, Querschnittsdnderungen etc. sind aufgrund des
Planungsvorlaufs noch nicht umsetzbar.

In der nachfolgenden Tabelle 7-1 werden alle MaBnahmen der ersten Umsetzungsstufe mit ent-

sprechendem Modi, Leitziel und StraBenabschnitt dargestellt.

Tabelle 7-1 MaBnahmentabelle mit allen kurzfristig umsetzbaren MaBnahmen (Stufe 1)
Modus MaBnahme Standort (StraBenabschnitt)
Rad RV.1 Markierung eines Schutzstreifens BahnhofstraBe (siidl. Bahnhof)
Rad RV.1 Anordnung Tempo 30 sowie Unterbrechung Engstelle BahnhofstraBe ca. auf Héhe Adri-
des Schutzstreifens anstraBe
Rad RV.4 Errichtung zusatzl. Radwegweiser BahnhofstraBe (Hohe Radinkendorfer Str.)
Rad Rv.4 Errichtung zusatzl. Radwegweiser Frankfurter StraBe (Hhe Burg Beeskow)
Rad RV.4 Errichtung zusatzl. Radwegweiser Breite StraBe (Hohe LuchstraBe)
Rad RV.4 Errichtung zusétzl. Radwegweiser BahnhofstraBe (Héhe Bahnhof)
Rad RV.4 Errichtung zusatzl. Radwegweiser Am Bahnhof
Rad RV.4 Errichtung zusiitzl. Radwegweiser Storkower StraBe (Hohe Kohlsdorfer Chaus-

see)

Erweiterung des Stellplatzangebots (2 zu-

et e satzl. Fahrradbligel)

Breite StraBe ca. auf Hohe Kirchgasse
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Modus

Rad

Rad

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
FuB

Ziel

RV.5

RV.5

MIV.3

MIV.3

MIV.3

MIV.3

MIV.3

MIV.3

MIV.3

MIV.3

MIV.3

MIV.3

MIV.3

MIV.3

OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
FV.2

MaBnahme

Ersetzen der Vorderradhalter durch Fahrrad-
bigel (8 Fahrradbiigel)

Erweiterung des Stellplatzangebots (10 zu-
sitzl. Fahrradbligel)

Anordnung verkehrsberuhigter Bereich

Veranderung Parkraumangebot | Erhdhung
der zuldssigen Parkdauer auf unbeschrankte
Zeit

Veranderung Parkraumangebot | Erhéhung
der zulassigen Parkdauer auf unbeschrankte
Zeit

Veranderung Parkraumangebot | Senkung
der zuldssigen Parkdauer auf 4 h

Veranderung Parkraumangebot | Senkung
der zuldssigen Parkdauer auf 2 h

Veranderung Parkraumangebot | Senkung
der zuldssigen Parkdauer auf 2 h

Verinderung Parkraumangebot | Senkung
der zuldssigen Parkdauer auf 2 h

Veranderung Parkraumangebot | Wegfall
Stellplétze stidl. Fahrbahnrand

Verinderung Parkraumangebot | Wegfall
Stellplatze siidl. Fahrbahnrand

Veranderung Parkraumangebot | Reduzie-
rung der Stellplatzkapazitat

Veranderung Parkraumangebot | Erh6hung
zuldssige Parkdauer auf 2 h

Veranderung Parkraumangebot | Erhhung
zuldssige Parkdauer auf 2 h

Veranderung Parkraumangebot | Wegfall
Stellplatze

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
(Voll)Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
(Voll)Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Priifauftrag fir eine Querungsstelle

Standort (StraBenabschnitt)

Berliner StraBe / BodelschwinghstraBe

Spreeinsel | Beeskow Burg

Kirchgasse

BreitscheidstraBe

BahnhofstraBe (ndrdl. Luchgraben)

LuchstraBe

stidl. PuschkinstraBe (Schrigparkstinde am
6stl. Fahrbahnrand)

nordl. PuschkinstraBe (Schrigparkstinde am
6stl. Fahrbahnrand)

Kamenzer Platz

Breite StraBe (westl. Berliner StraBe)

Breite StraBe (dstl. Markt)

Berliner StraBe (stidl. BodelschwinghstraBe)

BodelschwinghstraBe (westl. Berliner StraBe)

Stellplatze am Markt

Berliner StraBe (nordl. Breite StraBe)

Haltestelle Bahnhof

Haltestelle RingstraBe / BahnhofstraBe
Haltestelle SchulstraBe

Haltestelle SchiitzenstraBBe

Haltestelle Landratsamt

Haltestelle Ostvorstadt

Haltestelle Ostkreuz

PoststraBe (Hohe LuchstraBe)

Weiterhin sind im Rahmen des kurzfristigen Umsetzungshorizonts die MaBnahmen aus dem

Larmaktionsplan von 2014 umzusetzen. Diese sind in nachfolgender Tabelle 7-2 dargelegt.
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Tabelle 7-2 MaBnahmentabelle mit den gemaB LAP 2014 umzusetzenden MaBnahmen (Stufe 1)

Modus Ziel MaBnahme Standort (StraBenabschnitt)
MIV Umsetzung LAP Anordnung Tempo 30 nachts BahnhofstraBe (stidl. Bahnhof)
MIV Umsetzung LAP Anordnung Tempo 30 nachts BreitscheidstraBe
MIV Umsetzung LAP Anordnung Tempo 30 nachts ;rligggéz; Sttt (Fand Uirvesae b
MIV Umsetzung LAP Anordnung Tempo 30 nachts LiebknechtstraBe Nord (bis SchiitzenstraBe)
MIV Umsetzung LAP Anordnung Tempo 30 Gesamttag LiebknechtstraBe Siid (ab SchiitzenstraBe)
MIV Umsetzung LAP Anordnung Tempo 30 nachts LuchstraBe
MIV Umsetzung LAP Anordnung Tempo 30 nachts PoststraBe
MIV Umsetzung LAP  Tempo 30 fiir Lkw f::\l’”e'i;‘d‘)ff” StraBe (stidlich Spanplat-
MIV Umsetzung LAP Tempo 30 Gesamttag RingstraBe (komplett bis BahnhofstraBe)
MIV Umsetzung LAP Anordnung Tempo 30 nachts SchiitzenstraBe
MIV Umsetzung LAP Tempo 30 Gesamttag Wiesenring

7.1.2  Stufe 2 (mittelfristige MaBnahmen | Umsetzungshorizont: 2-5 Jahre)

Mittelfristig werden wu.a. alle MaBnahmen vorgeschlagen, welche die Veranderung der
Verkehrsfiihrung des MIV bewirken. Hierzu zahlt bspw. die Anderung der zuldssigen Fahrtrichtung
oder die Sperrung fiir den allgemeinen MIV. Die Sperrung fiir den MIV kann mittelfristig dabei
nur durch Beschilderung erfolgen. Prinzipiell ist zu beachten, dass die verdnderte Verkehrsfiihrung
in allen entsprechenden Abschnitten gleichzeitig umgesetzt wird bzw. zeitlich sinnvoll geordnet
wird. Die nachfolgende Tabelle 7-3 gibt einen Uberblick iiber alle mittelfristig umzusetzenden
MaBnahmen, diese bauen mitunter auf den kurzfristig umzusetzenden MaBnahmen auf und bil-
den die Grundlage fiir die langfristig umzusetzenden MaBnahmen.

Tabelle 7-3 MaBnahmentabelle mit allen mittelfristig umsetzbaren MaBnahmen (Stufe 2)

Modus Ziel MaBnahme Standort (StraBenabschnitt)
Rad RV.4 Errichtung ebike-Ladestation Markt (nérdlicher Bereich)
Angebote zur Fahrradselbstreparatur
Rad RV.4 (Schlauchautomat, Werkzeugstation, Pump-  Markt (ndrdlicher Bereich)
station)

Erweiterung des Stellplatzangebots (8 zu-
Rad RV.4 | RV.5 sitzl. Fahrradbiigel) sowie Uberdachung Markt (nérdlicher Bereich)
aller Fahrradbiigel

Aufhebung benutzungspflichtiger gemein-
samer Geh- und Radweg und Fiihrung

Rad RV.2 S Sy A A M Berliner StraBe (nordlich Breite StraBe)
die Einbahn
Aufhebung benutzungspflichtiger getrenn-

Rad RV.2 ter Geh- und Radweg und Fiihrung des BodelschwinghstraBe (6stlich Markt)

Radverkehrs auf der Fahrbahn ausschlieB-
lich in Einbahnrichtung
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Modus

Rad

Rad

Rad

Rad

MIV

MIV

MIV

OPNV
OPNV
OPNV

OPNV
OPNV
OPNV
FuBB
FuB
FuBB
FuBB
FuB
FuBB

FuBB

FuBB

7.1.3

Ziel

Rv.2

RV.2

RV.2

RV.2

MIV.1 |
MIV.2 | FV.4 |
RV.2

MIV.1

MIV.1

OPNV.2
OPNV.2
OPNV.2

OPNV.2
OPNV.2
OPNV.2
FV.1 | FV3
Fv.2 | FV3
Fv.2 | FV3
Fv.2 | FV3
FV.2 | FV.3
FV.2 | FV.3

Fv.2 | FV.3

Fv.2 | FV.3

MaBnahme

Aufhebung der Beschilderung »Radfahrer
frei« fiir Gehweg

Freigabe des Radverkehrs gegen die Fahr-
trichtung der EinbahnstraBBe

Freigabe des Radverkehrs gegen die Fahr-
trichtung der EinbahnstraBe

Freigabe des Radverkehrs gegen die Fahr-
trichtung der EinbahnstraBe

Sperrung fiir den MIV durch Anordnung
FahrradstraBe (Zeichen 244 "FahrradstraBe”
und Zusatzzeichen 1026-32 "Linienverkehr
frei")

Anordnung EinbahnstraBe in dstliche
Richtung

Prifauftrag Kennzeichenerfassung

Zusétzliche Haltestelle »Sozialamt«
Zusétzliche Haltestelle »Wiesenring«
Zusétzliche Haltestelle »Beeskow Burge

Zusatzliche Haltestelle vAm Reitplatz«
Versetzung der Haltestelle »Forsthaus«
Zusatzliche Haltestelle »Vorheide«
Verbesserung der Gehwegoberflache
Anlage eines FuBgéngeriiberwegs
Anlage eines FuBgédngeriiberwegs
Anlage eines FuBgéngeriiberwegs
Anlage eines FuBgédngeriiberwegs

Anlage eines FuBgéngeriiberwegs

Anlage eines FuBgéngeriiberwegs

Anlage einer Verkehrsinsel

Standort (StraBenabschnitt)

Breite StraBe (dstlich Markt)

Breite StraBe (dstlich Markt)

Breite StraBe (nordlich Markt)

Breite StraBe (westlich Markt)

Berliner StraBe (Hohe Markt)

BodelschwinghstraBe (Hohe Markt)
Berliner StraBe (stidlicher Abschnitt) - Breite
StraBe (Hohe BrandstraBe)

LiebknechtstraBe (zw. GoethestraBe und
SchillerstraBe)

BreitscheidstraBe (siidl. Wiesenring)

Frankfurter StraBe (Hohe Spreeinsel bzw.
UferstraBe)

Storkower StraBe (Hohe Am Reitplatz)
Storkower StraBe (Hohe Friedhof)
Vorheider Weg (Hohe Wacholderring)
BahnhofstraBe

Frankfurter StraBe

BreitscheidstraBe (H6he Wiesenring)
Storkower StraBe (Hohe Reitplatz)
BahnhofstraBe (Engstelle)

Storkower StraBe (Hohe Friedhof)

Radinkendorfer StraBe (H6he Spanplatten-
werk)

Am Bahnhof (Zufahrt zum Knotenpunkt Am
Bahnhof [ BahnhofstraBe)

Stufe 3 (langfristige MaBnahmen | Umsetzungshorizont: > 5 Jahre)

In der letzten Umsetzungsstufe werden alle MaBnahmen realisiert, welche einen erheblichen bau-

lichen Aufwand darstellen sowie die Erfiillung der in den vorangegangenen Stufen umgesetzten

MaBnahmen voraussetzen. So ist die Ausbildung der Komfortstreifen beispielsweise erst dann

sinnvoll, wenn die Radverkehrsfiihrung auf ebendiesen durch die entsprechende verkehrsrechtli-

che Anordnung und die Anordnung parkender Fahrzeuge realisierbar ist.
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Die anschlieBende Tabelle 7-4 stellt die in Umsetzungsstufe 3 zu realisierenden MaBnahmen dar.

Tabelle 7-4 MaBnahmentabelle mit allen langfristig umsetzbaren MaBnahmen (Stufe 3)

Modus MaBnahme Standort (StraBenabschnitt)

Anderung Fahrbahnoberfliche | Ausbildung

Rad RV.2 von Komfortstreifen Breite StraBe (dstlich Markt)

Rad RV.2 Anderung Fahrb§hnoberflache | Ausbildung Bieite Strafie (HahelMarkt)
von Komfortstreifen

Rad RV.2 Anderung Fahrbz.ahnoberﬂache | Ausbildung Breite StraBe (westlich Markt)
von Komfortstreifen

Rad RV.2 ATy Fahrbghnoberﬂache | Ausbildung Berliner StraBe (nordlich Markt)
von Komfortstreifen

Rad RV2 Anderung Fahrbahnoberfliche | Ausbildung Berliner StraBe (siidlich Markt)

von Komfortstreifen

bauliche Umgestaltung des StraBenraums |
MIV.1 | Ausbildung Fahrbahn mit geschliffenen Pflas-

Rad RV.2 | FV.4 ter, hdhengleiche Anpassung des StraBen- ey Sitalie (e (el
raums, Errichtung absenkbarer Poller
Rad RV3 Errichtung eines gemeinsamen Geh- und Kohlsdorfer Chaussee

Radwegs

7.2 Uberschligige Kostenschitzung

Die Aufstellung der Kosten fiir die einzelnen MaBnahmen erfolgt zum einen auf Grundlage eigener
Erfahrungswerte fiir spezifische MaBnahmen (z. B. 500 € je Fahrradbiigel), zum anderen werden
pauschale Kostensatze in Abhdngigkeit des Realisierungsaufwands verwendet. Es ist zu beachten,
dass dieser Ansatz nur zum Zwecke der Quantifizierung einer pauschalen Kostendimensionierung
dient, da sich aufgrund des langen Planungshorizonts sowie des geringen Konkretisierungsgrads
zahlreicher EinzelmaBnahmen viele Faktoren, welche die Kosten beeinflussen nicht ndher be-
stimmen lassen. Ferner ist davon auszugehen, dass sich im Rahmen der teils noch erforderlichen
Detailplanung im Einzelnen noch erhebliche Abweichungen ergeben.

Die pauschalen Kostensdtze beruhen ebenfalls auf Erfahrungswerten und werden fiir die
Ermittlung der liberschldgigen Baukosten verwendet. Von einer Quantifizierung der Betriebs-
und Instandhaltungskosten wird abgesehen, zumal es sich insbesondere bei den kosteninten-
siveren MaBnahmen meist um Ersatzbauten bestehender Infrastruktur handelt, bei welchen
auch im Bestand bereits entsprechende Kosten anfallen. Bei den Kostensdtzen wird zwischen
Handlungsbedarf an Streckenabschnitten, unter Berlicksichtigung von Lange und Breite, sowie
Handlungsbedarf an Knotenpunkten bzw. bei punktuellen MaBnahmen differenziert, wie in nach-
folgender Tabelle 7-5 dargestellt.
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Tabelle 7-5  Verwendete Kostensatze fiir Streckenabschnitte, Knotenpunkte und sonstige Manahmen

MaBnahmenaufwand Kostensatz
Streckenabschnitt
Geringer Aufwand (z. B. punktuelle KleinmaBnahmen) 20€/qm
Mittlerer Aufwand (z. B. Markierungen, Beleuchtung) 40 €[ gqm
Hoher Aufwand (z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz, Belagerneuerung) 70 € [ gm
Sehr hoher Aufwand (Querschnittsdnderung, Wegeumbau mit Bordversatz) 200 € [ qm

Knotenpunkt / punktuelle MaBnahmen

Sehr geringer Aufwand (z. B. einzelne Schilder, Wegweiser, Piktogramme, Fahrradbiigel) 500 - 1.000 €
Geringer Aufwand (z. B. Bordabsenkungen, Schranken) 5.000 - 10.000 €
Mittlerer Aufwand (z. B. Querungshilfe, punktuelle Fahrbahnanpassungen) 20.000 - 30.000 €

Hoher Aufwand (z. B. Teilumbau eines Knotenpunkts, barrierefreie Gestaltung OPNV-Hal-

testelle) 50.000 - 100.000 €

Die Uberschlagige Kostenschatzung aller EinzelmaBnahmen ist Anlage 21 zu entnehmen, welcher
dartiber hinaus die Umsetzungsstufe sowie die Abhdngigkeiten gegeniliber anderen MaBBnahmen
darlegt.
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8  Zusammenfassung

Das vorliegende Verkehrskonzept soll den iibergeordneten Rahmenplan fiir eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung in der Altstadt Beeskow schaffen. Hierzu sollten MaBnahmen erarbeitet

werden, um die verkehrliche Situation im Stadtzentrum perspektivisch zu verbessern.

Auf Grundlage einer umfassenden Bestands- und Mangelanalyse, welche unter anderem die
Priifung und Erhebung des StraBennetzes, der OPNV-Anbindung, der gegenwirtigen Fiihrung des
FuB- und Radverkehrs sowie der damit verbundenen Infrastruktur beinhaltet, wurden Leitziele
fiir die verkehrliche Entwicklung festgelegt. Hierzu zahlen unter anderem die Verbesserung der
radinfrastrukturellen Bedingungen, die Aufwertung offentlicher Rdume, die Verbesserung der
OPNV-ErschlieBung sowie die Reduzierung des Durchgangsverkehrs innerhalb der Altstadt. Im
darauf aufbauenden Handlungskonzept werden zur Umsetzung dieser Leitziele u. a. die folgenden
MaBnahmen vorgeschlagen:

* Motorisierter Individualverkehr
= Reduzierung des Durchgangsverkehrs in der Altstadt durch Anderungen in der ver-
kehrsrechtlichen Anordnung oder Sperrung von Abschnitten

= Neugestaltung des Parkraums durch Anderungen hinsichtlich Parkdauern und
Stellplatzanzahl in der Altstadt

= OPNV

= Barrierefreier Ausbau der Haltestellen

= Verbesserung der OPNV-ErschlieBung durch Anordnung neuer und Versetzen bestehen-
der Haltestellen

= Radverkehr
= \erbesserung der Anbindung nach Kohlsdorf durch Schaffung eines straBenbegleiten-
den Geh- und Radwegs
= Qualifizieren von Radfahrachsen in der Altstadt durch Schaffung von Komfortstreifen
= Markieren eines Schutzstreifens in der Bahnhofstraf3e
= Bau zusatzlicher Fahrradbiigel

= Schaffung von Mobilitatsdienstleistungen am Markt

= FuBverkehr

= Schaffung zusatzlicher Querungsstellen

= Punktuelle bauliche Verbesserungen zur Gewahrleistung nutzungsgerechter
FuBverkehrsanlagen

AbschlieBend wurden die genannten MaBnahmen einem zeitlichen Umsetzungshorizont (kurz-,
mittel- oder langfristig) zugeordnet und mit einer liberschldgigen Kostenschatzung versehen.
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Anlage 1 Strombelastungsplan KP 1 | BahnhofstraBe / Am Bahnhof [ Am Liibbener Bahnhof
Gesamtzihlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)
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Fortsetzung Anlage 1: Strombelastungsplan KP 1 | BahnhofstraBe / Am Bahnhof [ Am Liibbener Bahnhof
Friihspitze (9.00-10.00 Uhr) Spétspitze (15.45-16.45 Uhr)
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Anlage 2 Strombelastungsplan KP 2 | Kreisverkehr BahnhofstraBe [ PoststraBe [ Berliner StraBe / RingstraBe

Gesamtzahlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)
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Fortsetzung Anlage 2: Strombelastungsplan KP 2 | Kreisverkehr BahnhofstraBe [ PoststraBe | Berliner StraBe [

(Arm 4)

44

Poststrale (W)

S M124
™

W 176
g W19 I
W 56

GLS 2

244
176
156

== 0P "

56 X

Berliner Strale (S)
(Arm 3)

S N144
™

W 170
- _
) 187

W 71

43

RingstraBe
Friihspitze (9.00-10.00 Uhr) Spitspitze (15.30-16.30 uhr)
von\nach| 1 | 2 | 3 | 4 von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 3 [110[175/124 1 1 1193|217 (144
2 |244 155|176 2 247 1 153170 Bahnhofstrale (N)
3 Bahnhofstrafe (N) i SN R (Arm 1)
4 [196] 56 |44 (Arm 1) AR T555 5405
20 T412 1443 20 o
100 Wy gy 200
200 =) © <
AN N~ — [
MmO~ N
Ringstrafle (O)
A RingstralRe (O) (Arm 2)
A (Arm 2) Poststrale (W)
(Arm 4) 217

N
w

N
)
~

€S1

Z413

Berliner StralRe (S)
(Arm 3)

Anlagen | 93



HL

ARBEITSSTAND

Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 3 Strombelastungsplan KP 3 | LuchstraBe / LiebknechtstraBe / Am Graben
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Fortsetzung Anlage 3: Strombelastungsplan KP 3 | LuchstraBe / LiebknechtstraBe / Am Graben

Friihspitze (9.00-10.00 Uhr)
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Gesamtzidhlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)
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Fortsetzung Anlage 4: Strombelastungsplan KP 4 | LiebknechtstraBe [ SchiitzenstraBe
Frihspitze (7.30-8.30 Uhr) Spatspitze (15.30-16.30)
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Anlage 5

Strombelastungsplan KP 5 | BreitscheidstraBe [ SchiitzenstraBe
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Fortsetzung Anlage 5: Strombelastungsplan KP 5 | BreitscheidstraBe | SchiitzenstraBe

Friihspitze (8.45-9.45 Uhr)

von\nach| 1 2|3
1 33 (103
2 51 192
3 259(135

20
100
200

Schiitzenstralle (W)
(Arm 2)

BreitscheidstraBe (S)
(Arm 3)

Spatspitze (16.00-17.00 Uhr)

von\nach| 1 2|3
1 30 [156
2 54 245
3 251|116

20
100
. . 200
Breitscheidstralle (N)

(Arm 1) Breitscheidstralle (N)
N (Arm 1)

73@ Schitzenstralle (W)

& < (Arm 2) é’s R

>
P o 7,
N o 3 P o 05
S ‘V' & § & ‘
75 o

Breitscheidstralie (S)
(Arm 3)
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Fortschreibung

Anlage 6 Strombelastungsplan KP 6 | BreitscheidstraBe [ Wiesenring

Gesamtzahlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)

von\nach| 1 2 3 4
1 4 49 [2060| 44
2 61 363 | 9
3 2487| 101 2 90
4 38 1 87

100
1000
2000

Wiesenring (W) N
(Arm 2) N
) ‘V’ o
e}
S %,

6,7

Breitscheidstrale (S)
(Arm 3)

BreitscheidstralRe (N)
(Arm 1)

8 ©
o

\C

Gartenstralie (O)
(Arm 4)
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Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 6: Strombelastungsplan KP 6 | BreitscheidstraBe / Wiesenring

Friihspitze (8.45-9.45 Uhr)

Spatspitze (16.15-17.15 Uhr)
von\nach| 1 | 2 | 3 | 4 von\nach] 1 | 2 | 3 | 4
1 10 |251| 6 1 8 (374 7
2 " 46 | 1 2 12 58| 3
3 369| 10 7 3 314] 20 10
4 3 7 4 4 9
20 20
100 100
300 Breitscheidstrale (N) 300 Breitscheidstrale (N)
(Arm 1)
(Arm 1)
Wiesenring (W) <'\96> >
(Arm 2) S \ Wiesenring (W) I8
® NN < Arm 2
5 & %5 tm2) ® w2
P& % o o &
“ o N o )
77 o© A
ﬁ/
%7 "b
[t
%
\\ )6’
Q
o
g 7w S
N Ve N o
DN v
{? o Gartenstralle (O) N “v
Og PN (Arm 4) evs, v Ne Gartenstraflie (O)
3 7 S (Arm 4)
S <,
it
Breitscheidstrale (S) Breitscheidstralle (S)
(Arm 3) (Arm 3)
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m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 7 Strombelastungsplan KP 7 | Frankfurter StraBe [ Frankfurter Chaussee

Bestand_Gesamtzdhlzeitraum

von\nach| 1 2 3 4
1 158 | 783 | 143
2 151 919 | 552
3 815 | 812 1151
4 133 | 554 | 1189
100
500 Frankfurter Chaussee (N)
1000 (Arm 2)
<I\7
Frankfurter Strae (W) 65>
(Arm 3) ) \é’
N QA S
Q SN ’s.
~ & Q <
o)
&S W
t\/
4,
o
N
R
7 675
757

Kriigersdorfer Chaussee (O)
(Arm 1)

Friedlander Chaussee (S)
(Arm 4)
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ARBEITSSTAND

Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 7 : Strombelastungsplan KP 7 | Frankfurter StraBe / Frankfurter Chaussee

von\nach| 1 23] 4
1 18 [151| 10
2 20 160| 70
3 81|78 93
4 17 | 77 (214

20
100
200

Frankfurter Strae (W) (\‘?
(Arm 3 o
(Arm 3) o
&
&y
8
s

Friihspitzenstunde (07:15-08:15)

Friedlander Chaussee (S)
(Arm 4)

©0
&
Y

Spétspitzenstunde (15:30 - 16:30)

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 17 |11 16
2 25 130 91
3 160(127 252
4 25|81 156

Frankfurter Chaussee (N)

(Arm 2) 20
100
BN 200

O ‘36‘0
° Q é\l) Frankfurter Stra3e (W) (é\
A 3 (Arm 3) &)
o
&
LY 76‘0
959
8
51 gy
10 { 5
20 W
81 o
W
Kriigersdorfer Chaussee (O)
(Arm 1) > NS &

Friedlander Chaussee (S)
(Arm 4)

Frankfurter Chaussee (N)
(Arm 2)

Kriigersdorfer Chaussee
(Arm 1)
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m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 8 Strombelastungsplan KP 8 | Kreisverkehr Frankfurter StraBe | RingstraBe / Breite StraBe

Gesamtzahlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)

von\nach| 1 2 3 4

1 598 | 937

2 25 1265

3 146 |2858| 7

4 21 | 362 | 746

100
1000 Breite StralRe (N)
2000 (Arm 1)
wshn
=B
VA;
)

Frankfurter Stralle (W)
(Arm 4)

Frankfurter Stral3e (S)
(Arm 3)
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ARBEITSSTAND

Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Frithspitze (8.45-9.45 Uhr)

Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 8: Strombelastungsplan KP 8 | Kreisverkehr Frankfurter StraBe | RingstraBe / Breite StraBe

von\nach| 1 2|3 |4
1 99 116
2 2 150
3 27 |386| 3
4 3 |57 |80

20
100
300

(Arm 4)

Breite Stralke (N)
(Arm 1)

Frankfurter Strae (S)
(Arm 3)

Spitspitze (15.30-16.30)

von\nach| 1 2134
1 111(174
2 6 243
3 21 1402| 1
4 6 |57 [133
20
100
400 (Arm 1)
Ringstrae (O)
(Arm 2)
Frankfurter StraRe (W)
(Arm 4)
V'\O‘
% &
~ S,
)
733

Breite StraRe (N)

<+ Ringstrae (O)
(Arm 2)

N

g3 oy gmm

451 5 424
s 5

Frankfurter Strale (S)
(Arm 3)
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m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 9 Strombelastungsplan KP 9 | Berliner StraBe / Breite StraBe

Gesamtzidhlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)

von\nach| 1 2 3 4
1 2107 316
2
3 765 412 Berliner StralRe (N)
4 (Arm 1)
2
4
100 <3
1000 ©
2000 = é\
v

Breite Strale (W)
(Arm 4)

(e}

(\I
N
472

\
\
270 >
765
Breite Stralle (O)

Q] (Arm 2)
~ o
NN

FN

117,

22872

Berliner Stral3e (S)
(Arm 3)
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ARBEITSSTAND

Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 9: Strombelastungsplan KP 9 | Berliner StraBBe / Breite StraBe

Friihspitze (9.00-10.00 Uhr)

von\nach| 1 2 13| 4
1 296 52
2
3 135 58
4 Berliner StralRe (N)
(Arm 1)
20

&

100 T34
200 \
~

&

Breite StralRe (W)
(Arm 4)

N

~
Ly 52
58

TN

/

Breite Strale (O)
(Arm 2)

8
2793

Berliner Stral3e (S)
(Arm 3)

Spatspitze (15.30-16.30 Uhr)

von\nach| 1 2134
1 345 50
2
3 133 68
4

20
100

300

Breite StralRe (W)
(Arm 4)

~
~ 7 S0
68

T

&

5

Berliner Stralle (S)
(Arm 3)

Berliner Stralle (N)
(Arm 1)

5

.

345
N
<
w

733

Breite Strafte (O)
(Arm 2)
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m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 10 Strombelastungsplan KP 10 | Berliner StraBe / BodelschwinghstraBe

Gesamtzahlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)

von\nach| 1 2 |3 | 4
1
2 189 1026| 319 Berliner Strafe (N)
erliner otralse
3 920964 | 8 |[213 (Arm 1)
4 129 | 124 | 156
100 -2\1238
500 8
1000 i

BodelschwinghstraRe (W)
(Arm 4)

]

&
Y 379
o 1

¢ P2
b 724 i

-379
v
\ 7026 ‘é;)
124 v
o)
) g
Ly
BodelschwinghstraRe (O)

(Arm 2)

Berliner StralRe (S)
(Arm 3)
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ARBEITSSTAND

Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Friihspitze (9.00-10.00 Uhr)

Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 10: Strombelastungsplan KP 10 | Berliner StraBe |/ BodelschwinghstraBe

von\nach| 1 2|1 3|4
1

2 46 104| 56
3 133|115 1 | 54
4

29|22 |29
10
50
100

Bodelschwinghstralie (W)
(Arm 4)

N
~
N £
o piSy

> 29
Ly >

Berliner Strafl3e (S)
(Arm 3)

Berliner Strale (N)

(Arm 1)

< 208

o o
AR

@

Bodelschwinghstrale (O)
(Arm 2)

Spatspitze (16.00-17.00 Uhr)

von\nach| 1 2134
1

2 35 159| 64
3 135(153 22
4

20 | 18 | 26
10
50
100

Bodelschwinghstralle (W)
(Arm 4)

Berliner Strale (S)
(Arm 3)

Berliner StralRe (N)

(Arm 1)

2790

o
\ 759 5’)

8
75‘, J
Ly

Bodelschwinghstrae (O)
(Arm 2)
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m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 11

Strombelastungsplan KP 11 | Radinkendorfer StraBe [ IndustriestraBe [ WerkstraBe

Gesamtzidhlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)

von\nach| 1 2 31| 4

1 249|136

3 1170

2
3 279| 4 2 (215
4

Radinkendorfer Strafle (N)
101 76 [166 (Arm 1)

20 '385
100 \ <385
200

IndustriestraBe (W)
(Arm 4)

¥ 7

~
Qo)

O
~

o 5
Ly

3
70 -
6
47
N

WerkstralRe (O)
(Arm 2)

979 w w
g
500

Radinkendorfer Stralle (S)
(Arm 3)
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ARBEITSSTAND

Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 11: Strombelastungsplan KP 11 | Radinkendorfer StraBe [ IndustriestraBe | WerkstraBe

Friihspitze (9.00-10.00 Uhr)

von\nach| 1|2 |3 |4
1 30(26
2 13
3 35 26
4 22(15(16

10
20
30

Industriestrae (W)
(Arm 4)

Radinkendorfer Stralle (S)
(Arm 3)

Spatspitze (15.30-16.30 Uhr)

von\nach| 1|2 |3 |4
1 37(18
Radinkendorfer Strale (N) 2 12
(Arm 1) 3 59 1143
4 18(10(15
4“56.

N 25> 10
$ \ 20
& 50

Industriestralie (W)
(Arm 4)

™

Werkstralle (O)
(Arm 2)

Radinkendorfer Stralte (S)
(Arm 3)

Radinkendorfer StralRe (N)
(Arm 1)

Y
Pay
0y
(=]

W

WerkstraBe (O)
(Arm 2)
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m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 12 Strombelastungsplan KP 12 | Kohlsdorfer StraBe / DorfstraBe

Gesamtzidhlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)

von\nach| 1|2 |3 |4
1 33
2 6 (32
3 1110 2
4 2 (39

(Arm 1) Dorfstrale (NO)

30 s6 B2 (Arm 2)

>
1\ W s
» N ({)\,‘ é\y‘g
>

\

N

%SO Kohlsdorfer Stralle (NW)

% 2
n‘:}/ o
N o > o® .o
> ﬂ <
Sy, 52
Kohlsdorfer Stral’e (SO)
Dorfstrale (SW) (Arm 3)
(Arm 4)
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ARBEITSSTAND

Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 12: Strombelastungsplan KP 12 | Kohlsdorfer StraBe / DorfstraBe

Frithspitze (6.00-7.00 Uhr)

von\nach(1(2|3|4
1 1
2 1
3 2
4 8
15 Kohlsdorfer Stralte (NW)
10 (Arm 1) DorfstraRe (NO)
sA (Arm 2)
\ o,
/ 70
\ ) ‘b’
/ ’
. \ -
O Ve
0 NP
<6 N

Dorfstrafle (SW)
(Arm 4) (Arm 3)

Kohlsdorfer Stralte (SO)

Spatspitze (15.45-16.45 Uhr)

von\nach| 1|2 |3 |4

1

112

312

112 1

2
3
4

1
5
10

Kohlsdorfer Strale (NW)

(Arm 1)
33 22

W, .

IS

4»\/
~N
4\7?0 ©
<>

DorfstraBe (SW)
(Arm 4)

Dorfstrale (NO)
(Arm 2)

Kohlsdorfer StralRe (SO)
(Arm 3)
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Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 13 Strombelastungsplan QS BrandstraBe

Gesamtzéhlzeitraum (6.00-10.00 Uhr und 15.00-19.00 Uhr)

100 Brandstrale Nord
500 (Arm 3)

1000

-
M
S 4oz
—_
1078 M
(=)
&

BrandstraRe Sud
(Arm 1)
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m ARBEITSSTAND

Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 13: Strombelastungsplan QS BrandstraB3e

Spitzenstunde (15.00-16.00 Uhr)
10

50 BrandstralRe Nord
100 (Arm 3)

187

N ~
)
—

N
X2
2 187 ~

BrandstralBe Siid
(Arm 1)
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Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

m ARBEITSSTAND

Anlage 14  Empfohlene Radverkehrsanlagen im Hauptnetz

. v Spitzenstunde  Belastungs-
StraBe Abschnitt [km/h] [Kfz/h] bereich

Empfohlene (Mindest)-Fiithrung

Vorhandene Fiihrung

Am Bahnhof BahnhofstraBe-Bahnhof 30 m 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
Am Liibbener Bahnhof BahnhofstraBe-Liibbener Bahnhof 50 81 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
BahnhofstraBe FurstenwglderstraBe—Am Bahnhof/ 30 1030 9 Gehweg-+RadFahrer frei Schutzstreifen [ Gehweg + Radfahl.'er frei [ Radweg ohne Benutzungs-
Liibbener Bahnhof pflicht
BahnhofstraBe Am Bahnhof/l._ubbener Bahnhof- 50 1071 213 Mischverkehr Grenzbereich: Schutzstreifen oder Radfahrstreifen [ Radweg / gemein-
AdrianstraBe samer Geh- und Radweg
BahnhofstraBe AdrianstraBe-KV PoststraBe/RingstraBe 50 1.081 2/3 Mischverkehr Grenzbereich: Schutzstreifen oder Radfahrstreifen / Radweg / gemein-
samer Geh- und Radweg
Berliner StraBe KV PoststraBe/RingstraBe-Breite StraBe 30 475 1 Mischverkehr sowm.abschmttswelse benutzungspflichtiger ge- Mischverkehr mit Kfz
meinsamer Geh- und Radweg
Berliner StraBe Breite StraBe-KV PoststraBe/RingstraBe 30 444 1 sl el sowm.abschnlttswelse bRl g AR 6 Mischverkehr mit Kfz
meinsamer Geh- und Radweg
Berliner StraBe Breite StraBe-BodelschwinghstraBe 30 212 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
Berliner StraBe BodelschwinghstraBe-Breite StraBe 30 232 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
Berliner StraBe BodelschwinghstraBe-BreitscheidstraBe 30 596 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
Breite StraBe I [ e Sitelig g il - 30 313 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
BrandstraBe
Breite StraBe Berliner StraBe-MauerstraBBe 30 141 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
Breite StraBe Berliner StraBe-Markt 30 525 1 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei Mischverkehr mit Kfz
BreitscheidstraBe SchiitzenstraBe-BodelschwinghstraBe 30 596 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
BreitscheidstraBe SchitzenstraBe-Wiesenring 50 919 2 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei Sehesireitan f Beeg Radf;:?;r]tfrm k) oz BeiuEgs:
BreitscheidstraBe Wiesenring-SchiitzenstraBe 50 869 2 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei Schutzstreifen [ Gehweg + Radf;?lg;r];‘rm / Radweg ohne Benutzungs-
BreitscheidstraBe Wiesenring-Storkower Stral3e 50 949 2 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei Sehsieiien f Gee Radfgltllggyr]tfrm J sl eluie BeiuiELigs:
KV Frankfurter StraBe/RingstraBe- . Grenzbereich: Schutzstreifen oder Radfahrstreifen [ Radweg /gemein-
FElLGNAGASEES KV Frankfurter StraBe/Frankfurter Chaussee 50 1.091 2 ST ] samer Geh- und Radweg
LiebknechtstraBe Am Graben-SchiitzenstraBe 30/ 50 586 2 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei Sehsireiien f Gee Radfsltllgar]tfrm J lialeg) oluie BeiuEgs:
LiebknechtstraBe SchitzenstraBe-Am Graben 30/ 50 566 2 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei Schutzstreifen [ Gehweg + Radf;?lg;r]{rel | Radweg ohne Benutzungs-
LiebknechtstraBe SchitzenstraBe-Wiesenring 50 152 1 Gehweg+Radfahrer frei Mischverkehr mit Kfz
LuchsstraBBe Am Graben-LuchsstraBe 30/ 50 586 2 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei Schutzstreifen / Gehweg + Radf;?gs;{rel / Radweg ohne Benutzungs-
PoststraBe KV PoststraBe/RingstraBe-LuchsstraBe 50 727 2 Gehweg+Radfahrer frei SeiEsiian  Geeg ¢ Radfgz::;:rel kG aline HEiUEITEs:
Radinkendorfer StraBe IndustriestraBe-Radinkendorf 50 141 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
Radinkendorfer StraBe IndustriestraBe-BahnhofstraB3e 50 141 1 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei Mischverkehr mit Kfz
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Fortschreibung

StraBBe

Abschnitt

Fortsetzung Anlage 14: Empfohlene Radverkehrsanlagen im Hauptnetz

Spitzenstunde  Belastungs-
[Kfz/h] bereich

Vorhandene Fiihrung Empfohlene (Mindest)-Fiithrung

RingstraBe

RingstraBe
SchiitzenstraBBe

SchiitzenstraBe

SchiitzenstralBe

Wiesenring

KV PoststraBe/RingstraBe-
KV Frankfurter StraBe/RingstraBe

KV Frankfurter StraBe/RingstraBe-
KV RingstraBe/PoststraBe

LiebknechtstraBe-Luchstral3e

LiebknechtstraBe-BreitscheidstraBe

BreitscheidstraBBe-Liebknechtstral3e

BreitscheidstraBe-LiebknechtstraBe

30 (kurz
50)

30 (kurz
50)

50

50

50

50

Schutzstreifen [ Gehweg + Radfahrer frei / Radweg ohne Benutzungs-

960 2 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei oflicht

929 9 e ) B R e (i Schutzstreifen [ Gehweg + Radfg?lgzyr]:rei | Radweg ohne Benutzungs-
61 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz

495 9 e ) B R e (i Schutzstreifen [ Gehweg + Radfg?lgzyr]:rei | Radweg ohne Benutzungs-
£35 9 Mischverkehr und Gehweg+Radfahrer frei Schutzstreifen [ Gehweg + Radfg?lgar];‘rei | Radweg ohne Benutzungs-
m 1 Mischverkehr Mischverkehr mit Kfz
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m ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 15  Ergebnisse der Offentlichkeitsbefragung

HOFFMANN
LEICHTER
aft

Offentlichkeitsbeteiligung

Verkehrsentwicklungsplan Beeskow

In welchem Stadtteil / Ortsteil wohnen Sie?

T
: 132 544 9 4 34
0% 10% 20% 30% 400% 50% 60% 700% 80% 90% 100%
| 1 | Beeskow (Kernstadt) 2 | Bornow 3 | Kohlsdorf
4 | Kriigersdorf 5 | Neuendorf 6 | Oegeln
7 | Radinkendorf 8 | Schneeberg Ich wohne nicht in Beeskow.

Wie oft sind Sie in der Altstadt von Beeskow unterwegs?

1 61% 20% 11% 5%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m (Fast) Taglich 3-5 pro Woche 1-2 pro Woche Mehrmals im Monat Monatlich Seltener [ Nie
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Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 15

HOFFMANN
LEICHTER

Offentlichkeitsbeteiligung T

Verkehrsentwicklungsplan Beeskow

Aus welchen Griinden besuchen Sie die Beeskower Altstadt?

Kultur (z.B. Burg Beeskow, Musik-Museum,

kulturelle Veranstaltungen etc.) . el o 2 i)
Bildung (8. Schule, vHS) [ HES0N} 5% 6% 72%
Shopping (z.B. Kleidung) - 8%  15% 23% 27% 22%
Alltagseinkaufe (z.B. Lebensmittel, Drogerie) _ 29% 36% 6% 6%
Beschaftigung (Arbeitsplatz) [ G 5% 47%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
m (Fast) taglich 3-5 pro Woche 1-2 pro Woche Mehrmals im Monat Monatlich Seltener [ Nie

Welche Verkehrsmittel nutzen Sie, um die Altstadt zu erreichen?

Motorrad | 8% 6% 849%
OPNV (Bahn / Bus) [} 1206 82%

eBike | Pedelec 87%

rahrrad [ 20% 24% 17% 12%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
u Sehr hiufig Haufig Gelegentlich Selten Nie
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HL

Fortsetzung Anlage 15

HOFFMANN
LEICHTER

Offentlichkeitsbeteiligung  Sooo—

Verkehrsentwicklungsplan Beeskow

Wie wiirden Sie die Erreichbarkeit der Altstadt mit verschiedenen
Verkehrsmitteln bewerten?

pew S 36% 27% 15% 5%
Motorrad [ Moped - 17% 8% 61%
OPNV (Bahn [ Bus) . 12% 12% 14% 8% 51%
eBike / Pedelec - 12% 10% 63%
Fahrrad [ G0N 37% 20% 1% 5% 5%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
| Sehr gut Gut Mittel Eher Schlecht Sehr schlecht WeiB ich nicht. [ Kann ich nicht beurteilen.

Welche sonstigen Mobilitdtsangebote wiirden Sie - entsprechendes
Angebot vorausgesetzt - nutzen?

Job-Ticket (OPNV) [B98 8% 549 29%
OPNV-Zeitkarten (z.B. Monatskarte | Jahreskarte) B8 7%  17% 48% 23%
Lieferdienste (z.B. von Lebensmitteln) |0  21% 30% 22% 14%
Fahrradboxen (verschlieBbare Abstellmdglichkeit) [l 14% 19% 43% 19%
Gepéckaufoewahrung | 14% 57% 23%
Lastenfahrrader | 119%  13% 47% 26%
Ladestationen fiir eBikes [ 13% 20% 4200 23%
Bikesharing | 8% 11% 58% 22%
eBike-Verleih [l 8% 22% 49% 18%
Carsharing 6%  15% 56% 220
Fahrgemeinschaften |6% 21% 46% 24%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m (Sehr) Hiufig RegelmiBig Selten Nie Nutze ich bereits Keine Ahnung [ Kenne ich nicht
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Verkehrsentwicklungsplan Beeskow

Welchen Aussagen beziiglich der OPNV-Anbindung (Busverkehr) der
Altstadt stimmen Sie zu?

Ich wiirde de_m OPNV 6fter nutzen, wenn d\e"Anbmdung an - e o oo En £
die Beeskower Altstadt besser ware.
Die Busse verkehren an Wochenenden haufig. 5%  17% 30% 47%
Die Busse verkehren an Werktagen haufig. I 1% 18% 19% 6% 44%
Die Busse der Oder-Spree GmbH binden die einzelnen
Ortsteile an die Beeskower Altstadt gut an. I g v 7% B R
Die Altstadt Beeskows ist mit den Bush_nlen der Oder-Spree . 15% 2206 13% 4206
GmbH insgesamt gut erreichbar.

0% 10% 209% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

| Stimme voll und ganz zu. Stimme weitestgehend zu.
Stimme teilweise zu. Stimme eher nicht zu.
Stimme Uberhaupt nicht zu. WeiB ich nicht. [ Kann ich nicht beurteilen.

Welche Aussagen beziiglich der OPNV-Haltestellen (Busverkehr) in der
Altstadt stimmen Sie zu?

Die Fahrgastmforrnat\on an qen Haltgste\len (Anzeigen, 12%  15%  10% 7% 5206
Fahrpldne, Netzpldne etc) ist gut.

Die Ausstattung der Haltestellen (Wetterschutz, Sitzplatze,

0 0 0 0 0
Modernisierungsgrad etc.) ist gut. I e 1 17% 19% 47%

Die Altstadt wird durch eine ausreichende Anzahl an . 15% 150 12% 6% 4506

Haltestellen erschlossen.

Die Haltestellen sind durchgehend barrierefrei. . 14%  11% 62%

0% 10% 209% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Stimme voll und ganz zu. Stimme weitestgehend zu.
Stimme teilweise zu. Stimme eher nicht zu.
Stimme Uberhaupt nicht zu. WeiB ich nicht. / Kann ich nicht beurteilen.
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Verkehrsentwicklungsplan Beeskow

Welchen Aussagen beziiglich der Bahnanbindung Beeskows stimmen Sie
zu?

Ich wiirde dl.e Bahn ofter nu'ern, wen.n die I.:.ahrze\ten von | 23% 10% 8% 7%  18%
in Richtung Berlin attraktiver wére.

Ich wiirde die Bahn 6fter nutzen, wenn die Fahrzeiten von |

9 0 9 0 0
in Richtung Frankfurt (Oder) attraktiver wére. (ES0N 13% | 7% NI2H0 30%
Die Regionalbahn auf der Strecke Kénigs Wusterhausen -
Beeskow - Frankfurt (Oder) verkehren an Wochenenden . 24% 21% 13% 28%
haufig.
Die Regionalbahn auf der Strecke Kénigs Wusterhausen - o o o o
Beeskow - Frankfurt (Oder) verkehren an Werktagen haufig. - 31% 23% 6% 22%
Mit der derzeitigen Bahnanbindung besteht eine attraktive o o 0 0 0
SPNV-Verbindung von [ in Richtung Berlin. . e 280 A0 7% e
Mit der derzeitigen Bahnanbindung besteht eine attraktive o o o .
SPNV-Verbindung von [ in Richtung Frankfurt (Oder). - siltie 2520 10% SR
Beeskow ist mit der Reglona\bahmhme des VBB insgesamt 270% 26% 16% 5% 14%
gut erreichbar.
0% 20% 40% 600% 80% 100%
B Stimme voll und ganz zu. Stimme weitestgehend zu.
Stimme teilweise zu. Stimme eher nicht zu.
Stimme Uberhaupt nicht zu. WeiB ich nicht. [ Kann ich nicht beurteilen.
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Welchen Aussagen beziiglich des Radnetzes der Altstadt stimmen
Sie zu?

Ich wurd_e da.s Fahrrad haufiger nutzen, vverm"d\e Radwege 2206 6% 129% 6%  17%
in einem (noch) besseren Zustand wéren.
Ich wiirde das Fahrrad haufiger nut;en, wen? die Altstadt 2206 16% 14% 506 17%
per Rad (noch) besser erreichbar wére.
Als Radfahrer fiihlt man .swch in der Altstadt gut informiert 14% 310 20% 14% 18%
(Wegweisung, Infotafeln).
Die Radwege sind einwandfrei ausgeschildert. I 19% 28% 17% 17% 14%
Die Radwege smd_ qualitativ (Breite, Fahrbahnbelag) in 13% 28% 1% 26% 70
einem guten Zustand.
Es gibt innerhalb der Altstadt ausreichend viele Radwege. l 13% 18% 29% 28% 6%
Die Altstadt ist mit dem Fahrrad gut zu erreichen. - 37% 18% 14% 6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

| Stimme voll und ganz zu. Stimme weitestgehend zu.
Stimme teilweise zu. Stimme eher nicht zu.
Stimme Uberhaupt nicht zu. WeiB ich nicht. [ Kann ich nicht beurteilen.

Welchen Aussagen beziiglich Radverkehrabstellanlagen in der Altstadt
stimmen Sie zu?

Ich wiirde das Fahrrad h3ufiger nutzen, wenn (noch) mehr
Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum zur Verfligung - 19% 22% 1% 8% 20%
standen.
Ich weiB, wo ich mein Fahrrad bequem und sicher in der 17% 20% 28% 1%  14%
Altstadt abstellen kann.
Die Abstellanlagen fur Radfahrer sind in einem guten 26% 4% 16% 6% 230%
Zustand.
Es gibt zah\remhg Abst_el\anlagen fir Radfahrer im 13% 26% 3306 6%  15%
offentlichen Raum.

0% 109% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® Stimme voll und ganz zu. Stimme weitestgehend zu.
Stimme teilweise zu. Stimme eher nicht zu.
Stimme Uberhaupt nicht zu. WeiB ich nicht. [ Kann ich nicht beurteilen.
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Welchen Aussagen zu Gehwegen in der Altstadt stimmen Sie zu?

Ich wiirde noch hauflger Wege zu FuB er\ed\geﬂn, wenn die - 18% 18% 24% 13% A0
Gehwege in einem besseren Zustand waren.

Ich fiihle mich sicher, wenn ich 2u FuB in der Altstadt - i . o
unterwegs bin.
Fur viele Wege in lder A\tstadt ist es am schnellsten, wenn _ _ e
ich sie zu FuB erledige.

Ich kann meine Wege in der Altstadt sicher und bequem zu 40% 15% 506

FuB erledigen.
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Stimme Uberwiegend zu.

Stimme eher nicht zu.
WeiB ich nicht. / Kann ich nicht beurteilen.

| Stimme voll und ganz zu.
Stimme teilweise zu.
Stimme Uberhaupt nicht zu.

Welchen Aussagen zur Barrierefreiheit in der Altstadt stimmen
Sie zu?

Ich wiirde noch haufiger zu FuB unterwegs sein, wenn die a o . o
Barrierefreiheit in der Altstadt durchgéngig gegeben wére. I B % 6% 24% 7%

Alle 6ffentlichen Einrichtungen in der Altstadt (Rathaus,
© { 0 0 0
Verwaltung, Amter etc.) sind barrierefrei zu erreichen. . 22% 15% 48%

Ich bin selbst auf barrierefreie Gehwege angewiesen. I 5% 53% 31%

Bordsteine sind flachendeckend abgesenkt, sodass
I 23% 24% 12% 5% 31%

mobilitatseingeschrankte Menschen alle Gehwege nutzen
kénnen.

0% 10% 20% 30% 40% 500% 60% 70% 80% 90% 100%

m Stimme voll und ganz zu. Stimme Uberwiegend zu.

Stimme eher nicht zu.
WeiB ich nicht. / Kann ich nicht beurteilen.

Stimme teilweise zu.
Stimme Uberhaupt nicht zu.
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Verkehrsentwicklungsplan Beeskow

Welchen Aussagen zur Aufenthaltsqualitat in der Altstadt stimmen Sie zu?

Ich wiirde noch hdufiger zu FuB unterwegs sein, wenn die -
9 0 0 [ 0
Aufenthaltsqualitdt in der Altstadt héher ware. 2 RS 16% 150

Ein bisschen mehr Griin wirde der Altstadt nicht schaden. _ 29% 16% 7%

Gehwege und Platze machen einen gepflegten Eindruck. - 44% 31% 8%

Die Aufenthaltsqualitat auf StraBen und Platzen ist hoch. - 36% 31% 14% 5%

0% 109% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

| Stimme voll und ganz zu. Stimme Uberwiegend zu.
Stimme teilweise zu. Stimme eher nicht zu.
Stimme Uberhaupt nicht zu. WeiB ich nicht. / Kann ich nicht beurteilen.

Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen zur Anbindung der Altstadt
mittels Pkw?

Wiren andere Verkehrsmittel attraktiver (OPNV / Fahrrad),
wiirde ich seltener das Auto nutzen, um in die Altstadt zu
kommen.

19% 18% 15% 14% 17%

Es ist einfacher und bquemer, mit dem Auto in die Altstadt 21% 13% 2206 14% 6%
zu fahren als mit anderen Verkehrsmitteln.
Ich bin mit dem Pkw schneller in der Altstadt als mit

anderen Verkehrsmitteln. 1% 14 280 16% S

Die Altstadt ist sehr gut mit dem Pkw erreichbar. 38% 24% 13%

0% 109% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Stimme ich vollkommen zu. Stimme ich tGberwiegend zu. Stimme ich teilweise zu.

Stimme ich eher nicht zu. Stimme ich gar nicht zu. WeiB nicht [ kann ich nicht beurteilen.
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Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen zum Parkraum in der Altstadt?

Es sollten Parkgebiihren fiir Stellplatze im I 9 @ A
offentlichen Raum eingefiihrt werden. [0 168 S
Die zuldssige Parkdauelr fur Stel\lp\atze im offentlichen - 299% 21% 120 1206 506
Raum ist ausreichend.

Es gibt zu wenig 6ffentlichen Parkraum. _ 19% 22% 16% 12% 5%

Ich finde in der Altstadt schnell einen freien Parkplatz. . 14% 25% 25% 25% 5%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
| Stimme ich vollkommen zu. Stimme ich tberwiegend zu. Stimme ich teilweise zu.

Stimme ich eher nicht zu. Stimme ich gar nicht zu. WeiB nicht [ kann ich nicht beurteilen.

Wie beurteilen Sie die folgenden Aussagen zu einer maglichen
Verkehrsberuhigung der Altstadt?

Es gibt zu viel Autoverkehr in der Altstadt. 18% 28% 18% 13%

FahrradstraBen in der Altstadt finde ich eine gute Sache. - 19% 21% 16% 13% 5%
Ich fande es gut, wenn der Altstadtkern (Markt / Berliner o . 0 0
StraBe) fur den allgemeinen Kfz-Verkehr gesperrt wére. e 5% e R0
Ich fande es ggt, wenn in der Altstacl%t FuBgdngerzonen 10%  13% 2206 3500
eingerichtet werden wiirden.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

| Stimme ich vollkommen zu. Stimme ich Uberwiegend zu. Stimme ich teilweise zu.

Stimme ich eher nicht zu. Stimme ich gar nicht zu. WeiB nicht [ kann ich nicht beurteilen.
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Wie alt sind Sie?
Alter als 74 Jahre

65-74

Jiinger als 18 Jahre

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Bitte geben Sie ihr Geschlecht an.

1%

41%

58%

méannlich weiblich divers
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Welche der folgenden Antwortmdglichkeiten beschreibt am besten lhren
aktuellen Beruf?

1% 2%
13% e
3%
12%
66%

Schiler*in Auszubildende*r [ Student*in [ im Freiwilligendienst
Arbeitnenmer*in Selbststandige*r | Freiberufler*in
Derzeit ohne Erwerbstatigkeit Rentner*in

Sonstiges (bitte angeben)
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Welche der folgenden Aussagen trifft auf Sie zu?
(Mehrfachauswahl méglich)

Mir steht ein Job-Ticket zur Verfligung.

Ich besitze eine Zeitkarte fir den OPNV (z.B. Monatskarte | -
Jahreskarte).

Ich besitze ein eBike | Pedelec.

Ich besitze ein Fahrrad.

Ich besitze ein Motorrad.

Es existiert mindestens ein Auto in meinem Haushalt.

Ich verflige Uber einen Motorrad-Fihrerschein.

Ich verflige Uber einen Pkw-Fihrerschein.

0% 10% 20% 300% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Hitten Sie Interesse daran, an weiteren Veranstaltungen zur zukiinftigen
verkehrlichen Gestaltung der Beeskower Altstadt mitzuwirken?

£ 449

Ja Nein Keine Angabe [ WeiB ich nicht
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Fortschreibung

Anlage 16 Stellplatzbilanz vor und nach Zielkonzept

Anderung Parkraumangebot

Abschnitt / Parkplatz AL B L sulassige Parkdauer - Anzall PGS surissige Parkdauer Zielnetz  Stellplatifferenz
P Am Libbener Bahnhof 152 unbegrenzt 152 unbegrenzt 0
P Bahnhof 25 unbegrenzt 25 unbegrenzt 0
P BahnhofstraBe 6 4 h 6 unbegrenzt 0
P AdrianstraBBe 12 unbegrenzt 12 unbegrenzt 0
P Beeskow Burg 50 unbegrenzt 50 unbegrenzt 0
P OststraBe 45 unbegrenzt 45 unbegrenzt 0
P RingstraBe 18 unbegrenzt 18 unbegrenzt 0
P RingstraBe 50 unbegrenzt 50 unbegrenzt 0
P PoststraBe 15 4h 15 4 h 0
P Suleciner Platz 35 unbegrenzt 35 unbegrenzt 0
Rudolf-Breitscheid-Strale 46 4 h 46 unbegrenzt 0
GartenstraBe 134 unbegrenzt 134 unbegrenzt 0
P Bertholdplatz 120 unbegrenzt 120 unbegrenzt 0
Eugen-Richter-StraBe 44 unbegrenzt 44 unbegrenzt 0
PuschkinstraBe (S) 30 unbegrenzt 30 unbegrenzt 0
P PuschkinstraBe (S) 15 4 h 15 2 h 0
P PuschkinstraBe (N) 15 4 h 15 2h 0
LuchstraBBe n unbegrenzt n 4h 0
OststraBe 6 unbegrenzt 6 4 h 0
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Fortschreibung

Fortsetzung Anlage 16: Stellplatzbilanz vor und nach Zielkonzept

Anderung Parkraumangebot

Abschnitt / Parkplatz AL B L sulassige Parkdauer - Anzall PGS surissige Parkdauer Zielnetz  Stellplatifferenz
P MauerstraBe West 5 4 h 5 4 h 0
P MauerstraBe Mitte 5 4h 5 4 h 0
P MauerstraBe Ost n 4 h n 4 h 0
BrandstraBe (N) 43 2h 43 2h 0
Brandstrale Mitte 16 2h 16 2h 0
BrandstraBe (S) 24 2h 24 2h 0
BodelschwingstraBe (0) 18 2h 18 2h 0
Berliner StraBe (S) 10 2h 8 2h =)
BodelschwingstraBe (W) 17 1h 17 2h 0
BodelschwingstraBe (W) 22 2h 22 2h 0
P Kamenzer Platz 40 unbegrenzt 40 unbegrenzt 0
b st i : 2 : -
Berliner StraBe (N) 12 2 h 0 - -12
Markt 35 1h 35 2 h 0
Breite StraBe (W) 45 2 h 20 2 h -25
Breite StraBe (0) 34 2h 14 2h -20
Summe 1199 1107 -92
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ARBEITSSTAND Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 17  Defizite - Leitziele - MaBnahmen fiir den MIV

Defizit (Bestandsanalyse) Leitziel

Verkehrsbelastung Altstadt MIV.1 | Unterbindung des Durch- =
Die Verkehrsbelastung im Altstadtbe-  gangsverkehrs in der Altstadt Ll
reich fillt besonders auf der Berliner ~ MIV.2 | Verkehrsberuhigung des
StraBe sowie auf der Breite StraBe Marktplatzes "
abschnittsweise relativ hoch aus.

Stellplatze im Altstadtbereich MIV.3 | Uberarbeitung des Par- =
Die Stellplatze im Altstadtbereich sind kraumangebots =
hinsichtlich ihrer Anzahl und zuldssigen .
Parkdauer sehr groBziigig bemessen und .

flichendeckend. Das Parken im Altstadt- =
bereich ist attraktiv, wodurch die Park- =
flichen auBerhalb des Altstadtbereichs

fiir Parkende unattraktiv erscheint. =

Zulassige Parkdauern =
Durch die teils groBziigig bemessenen

Parkdauern, werden in der Altstadt =
Beschéftigte dazu animiert, ihren Pkw =
dauerhaft abzustellen und die Parkuhr

in der Mittagspause umzustellen. =

MaBnahmen im Handlungskonzept

Sperrung der Berliner StraBe fiir den MIV auf Hohe des Markts

Anordnung EinbahnstraBe in Richtung Osten in der BodelschwinghstraBe zwischen Berliner StraB3e
und Markt

Priifauftrag Kennzeichenerfassung zur Erhebung des Durchgangsverkehrs in Siid-Ost-Richtung

Wegfall der Stellplatze in der Berliner StraBe nordlich der Breite StraBe

Wegfall der Stellplatze in der Berliner StraBe zwischen Breite StraBe und BodelschwinghstraBe
Reduzierung der Stellplatzkapazitat in der Berliner StraBe siidlich der BodelschwinghstraBe
Wegfall der Stellplatze am siidl. Fahrbahnrand in der Breite StraBe westlich der Berliner StraB3e
Wegfall der Stellplatze am siidl. Fahrbahnrand in der Breite StraBe dstlich des Markts

Anderung der zulassigen Parkdauer fiir Stellpl4tze im westlichen Bereich der BodelschwinghstraBe
auf zwei Stunden

Anderung der zulassigen Parkdauer fiir Stellpldtze am Markt auf zwei Stunden

Anderung der zulassigen Parkdauer fiir Stellpl4tze auf dem Kamenzer Platz auf zwei Stunden
Anderung der zulassigen Parkdauer fiir Stellpl4tze in der PuschkinstraBe im ostlichen Seitenraum
auf zwei Stunden

Anderung der zulassigen Parkdauer fiir Stellpl4tze in der LuchsstraBe auf vier Stunden

Anderung der zulassigen Parkdauer fiir Stellpl4tze in der OststraBe auf vier Stunden

Anderung der zulassigen Parkdauer fiir Stellpl4tze an der BahnhofstraBe auf unbegrenzte Dauer
Anderung der zulassigen Parkdauer der Stellpldtze im Seitenraum der BreitscheidstraBe auf unbe-
grenzte Dauer
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ARBEITSSTAND

Verkehrskonzept der Stadt Beeskow

Fortschreibung

Anlage 18  Defizite - Leitziele - MaBnahmen fiir den Radverkehr

Defizit (Bestandsanalyse)

Radverkehrsinfrastruktur und Netzliicken im
HauptstraBennetz

Die Stadt Beeskow verfiigt Giber wenige durchgehende
Radwege entlang der HauptstraBen im Stadtbereich.
GemaB den Standards der ERA erfolgt die Fiihrung des
Radverkehrs in Teilen des HauptstraBennetzes nicht
richtlinienkonform bzw. in Grenzbereichen.

RV.1 | Beseitigung von Netzliicken im
HauptstraBennetz

Wegequalitat in der Altstadt RV.2 | Schaffung einer hochwertigen
Die Fahrbahnoberflache in der Altstadt ist Kopfstein- Radverbindung in der Altstadt
pflaster, welches fiir die Nutzung durch den Radver-

kehr ungeeignet ist.

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen in der
Altstadt

Mitunter werden benutzungspflichtige Radverkehr-
sanlagen in der Tempo-30-Zone der Altstadt ausge-
wiesen, welche gemaB den ERA auszuschlieBen sind.

RV.2 | Schaffung einer hochwertigen
Radverbindung in der Altstadt

Fehlende Anbindung nach Kohlsdorf und Radin-  RV.3 | Liickenlose Anbindung der Orts-
kendorf teile

Die Anbindung der Ortsteile Kohlsdorf und Radinken-

dorf erfolgt im Mischverkehr. Dies ist als Netzliicke im

Radverkehrsnetz zu betrachten.

MaBnahmen im Handlungskonzept

Markierung von Schutzstreifen in der BahnhofstraBe, Unterbrechung dieser
Schutzstreifen in Engstelle und Anordnung Tempo 30

Schaffung einer Radhauptroute mit geeignetem Fahrbahnuntergrund im
Altstadtbereich

Ausbildung von beidseitigen Komfortstreifen entlang der Berliner StraBe sowie
Anordnung einer FahrradstraBe in ebendieser im Abschnitt zwischen Breite
StraBe und BodelschwingstraBe mit entsprechender baulicher Umgestaltung
Ausbildung von beidseitigen Komfortstreifen entlang der Breite StraBe
Aufhebung der Gehwegfreigabe fiir den Radverkehr in der Breite StraBe

Beseitigung des benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwegs in der
Berliner StraBe

Beseitigung des benutzungspflichtigen getrennten Geh- und Radwegs in der
BodelschwinghstraBe

Fiihrung des Radverkehrs auf der Berliner StraBe im Mischverkehr, auch
Freigabe entgegen der Einbahn

Fiihrung des Radverkehrs entlang der BodelschwinghstraBBe ausschlieBlich in
Richtung der EinbahnstraBe auf der Fahrbahn, keine Freigabe entgegen der
Einbahn

Fiihrung des Radverkehrs auf der Breiten StraBe im Mischverkehr, auch
Freigabe entgegen der Einbahn

Ausbildung eines gemeinsamen Geh- und Radwegs nach Kohlsdorf
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Fortsetzung Anlage 18: Defizite - Leitziele - MaBnahmen fiir den Radverkehr

Defizit (Bestandsanalyse) Leitziel

Fehlende Mobilitatsleistungen RV.4 | Attraktivierung des .
Es werden keine erganzenden Mobilitatsdienst- Radverkehrs durch Mobilitats-
leistungen angeboten, z. B. ebike-Ladestationen, dienstleistungen

Bike-Sharing, Pumpstationen oder Mdglichkeiten

zur Selbstreparatur.

Radabstellanlagen RV.5 | Verbesserung des Ange- =
Ein GroBteil der Radabstellanlagen im Altstadt- bots an Radabstellanlagen
bereich sind einfache Vorderradhalter. .

MaBnahmen im Handlungskonzept

Schaffung einer Mobilitatsstation im nordlichen Marktbereich mit ebike-Ladestati-
on, Pumpstation, Schlauchautomat, Méglichkeiten zur Selbstreparatur und Gberdachten
Stellplatzen

Errichtung von 8 Fahrradbiigeln am Knotenpunkt BodelschwinghstraBe / Breite StraBe,
Wegfall der bestehenden Vorderradhalter

Schaffung von 10 Fahrradbiigeln an der Beeskower Burg

Erweiterung der Fahrradbiigelanzahl um 2 im Bereich der Breite StraBe ca. auf Hohe
Kirchgasse

Schaffung von 8 liberdachten Fahrradbiligeln im Rahmen der Mobilitatsstation im nérdlichen
Marktbereich

Errichtung zusitzl. Radwegweiser BahnhofstraBe (Hhe Radinkendorfer StraBe)
Errichtung zusatzl. Radwegweiser Frankfurter StraBe (Hohe Beeskow Burg)
Errichtung zusitzl. Radwegweiser Breite StraBe (Hohe LuchsstraBe)

Errichtung zusatzl. Radwegweiser BahnhofstraBe (Hohe Bahnhof)

Errichtung zusatzl. Radwegweiser Am Bahnhof

Errichtung zusitz. Radwegweiser Storkower StraBe (Héhe Kohlsdorfer Chaussee)
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Fortschreibung

Anlage 19 Defizite - Leitziele - MaBnahmen fiir den OPNV

Defizit (Bestandsanalyse)

MaBnahmen im Handlungskonzept

Fehlende Barrierefreiheit
Ein GroBteil der Haltestellen im Untersu-
chungsgebiet ist nicht barrierefrei gestaltet.

OPNV.1 | Sicherung einer durchge-
hend barrierefreien Nutzung

OPNV.2 | Verbesserung der Erschlie-
Bungsqualitat

ErschlieBungsliicken

In Umgebung der Altstadt lassen sich be-
sonders im Bereich der Spreeinsel sowie im
Bereich westlich der LiebknechtstraBe und
stidlich des Wiesenrings ErschlieBungslii-
cken identifizieren.

barrierefreier Ausbau der Haltestellen am Bahnhof

barrierefreier Ausbau der Haltestelle RingstraBe [ BahnhofstraBe
barrierefreier Ausbau der Haltestelle SchiitzenstralBe

barrierefreier Ausbau der Haltestelle Landratsamt

barrierefreier Ausbau der Haltestelle Ostvorstadt

(voll)barrierefreier Ausbau der Haltestelle Ostkreuz (Blindenleitstreifen)
(voll)barrierefreier Ausbau der Haltestelle SchulstraBe (Blindenleitreifen)

zusatzliche Haltestelle »Sozialamt«
zusatzliche Haltestelle »Wiesenring«
zusatzliche Haltestelle nBeeskow Burge«
zusatzliche Haltestelle "Am Reitplatz«
Versetzung Haltestelle »Forsthaus«
Optionale Haltestelle »Vorheide«
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Anlage 20  Defizite - Leitziele - MaBnahmen fiir den FuBverkehr

Defizit (Bestandsanalyse) Leitziel MaBnahmen im Handlungskonzept
- FV.1 | Sicher und bequem nutzbare = abschnittsweise Verbesserung der Gehwegoberfldche in der BahnhofstraBe
Gehwege
Fehlende Querungsstellen FV.2 | Schaffung notwendiger Que- = Anlage eines FuBgangeriiberwegs in der Frankfurter StraBe (Hohe Beeskow Burg)
Entlang des HauptstraBennetzes kann mit- rungsstellen = Anlage eines FuBgangeriiberwegs in der BreitscheidstraBe (Hohe Wiesenring)
unter Bedarf zusatzlicher Querungsstellen = Anlage eines FuBgangeriiberwegs in der Storkower StraBe (Héhe Reitplatz)
abgleitet werden. = Anlage eines FuBgangeriiberwegs in der BahnhofstraBe (Engstelle Hohe AdrianstraBe)

= Anlage eines FuBgangeriiberwegs in der Storkower StraBe (Hohe Friedhof)

= Priifauftrag zur Anlage eines FuBgéngeriiberwegs in der Radinkendorfer StraBe (Hohe
Spanplattenwerk)

= Anlage einer Verkehrsinsel Am Bahnhof (Einfahrt am KP)

= Priifauftrag fiir eine mégliche Querungsanlage in der PoststraBe (Hohe LuchsstraBe)

- FV.4 | Aufwertung offentlicher Raume = Verkehrsberuhigung und bauliche Umgestaltung der Berliner StraBe auf Hohe des Markts
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14
15
16
17
18
19
20

21

22

23

25.1

Modus

Rad
Rad

Rad

Rad

Rad

Rad

Rad

Rad

Rad

Rad

Rad
Rad

Rad

Rad
Rad
Rad
Rad
Rad
Rad
Rad

Rad

Rad

Rad

MIV

RV.1
RV.1

Rv.2

RV.2

Rv.2

RV.2

Rv.2

RV.2

Rv.2

RV.2

RV.3
RV.4

Rv.4

RV.4
Rv.4
RV.4
Rv.4
RV.4
Rv.4
RV.5

RV.5

RV.5
RV.5

MIV.1 |
MIV.2 |
RV.2

Anlage 21

Verkehrskonzept fiir die Stadt Beeskow | MaBnahmenliste

W ETIELTITE

Markierung eines Schutzstreifens
Anordnung Tempo-30 und Unterbrechung des Schutzstreifens

Anderung Fahrbahnoberflache | Einarbeitung von Komfortstreifen aus ge-
schnittenem Pflaster

Anderung Fahrbahnoberflache | Einarbeitung von Komfortstreifen aus ge-
schnittenem Pflaster

Anderung Fahrbahnoberfliche | Einarbeitung von Komfortstreifen aus ge-
schnittenem Pflaster

Anderung Fahrbahnoberflache | Einarbeitung von Komfortstreifen aus ge-
schnittenem Pflaster

Anderung Fahrbahnoberflache | Ausbildung der Fahrbahn aus geschnittenem

Pflaster

Anderung Fahrbahnoberflache | Einarbeitung von Komfortstreifen aus ge-
schnittenem Pflaster

Freigabe des Radverkehrs gegen die Einbahn und Aufhebung gem. Geh- und

Radweg

Freigabe des Radverkehrs gegen die Einbahn und Aufhebung Freigabe des
Gehwegs fiir Radverkehr

Errichtung eines gemeinsamen Geh- und Radwegs
Errichtung ebike-Ladestation

Angebote zur Fahrradselbstreperatur (Schlauchautomat, Werkzeugstation,
Pumpstation)

Errichtung zusatzl. Radwegweiser
Errichtung zusatzl. Radwegweiser
Errichtung zusatzl. Radwegweiser
Errichtung zusatzl. Radwegweiser
Errichtung zusatzl. Radwegweiser
Errichtung zusatzl. Radwegweiser
Erweiterung des Stellplatzangebots (2 zusétzl. Fahrradbiigel)

Erweiterung des Stellplatzangebots ( 8 zusatzl. Fahrradbiigel) sowie Uber-
dachung aller Fahrradbiigel

Ersetzen der Vorderradhalter durch Fahrradbiigel (8 Fahrradbiigel)
Erweiterung des Stellplatzangebots (10 zusétzl. Fahrradbiigel)

Anordnung einer FahrradstraBe und Sperrung fiir den MIV

Standort (StraBenabschnitt)

BahnhofstraBe (stidl. Bahnhof)
Engstelle BahnhofstraBe ca. auf Hohe AdrianstraBe

Breite StraBe (dstl. Markt)

Breite StraBe (Hohe Markt)

Breite StraBe (westl. Markt)

Berliner StraBe (nordlich Markt)

Berliner StraBe (Hohe Markt)

Berliner StraBe (stidlich Markt)

Berliner StraBe (nordlich Markt)

Breite StraBe (dstlich, nordlich und westlich Markt)

Kohlsdorfer Chaussee

Markt (nordlicher Bereich)
Markt (nordlicher Bereich)

BahnhofstraBe (Hohe Radinkendorfer Str.)
Frankfurter StraBe (Hohe Burg Beeskow)
Breite StraBe (Hohe LuchstraBe)
BahnhofstraBe (Héhe Bahnhof)

Am Bahnhof

Storkower StraBe (Hohe Kohlsdorfer Chaussee)
Breite StraBe West

Markt (nordlicher Bereich)

Berliner StraBe / BodelschwinghstraBe

Spreeinsel | Beeskow Burg

Berliner StraBe (Hohe Markt)

MaBnahmeniibersicht

Umsetzungsstufe

kurzfristig
kurzfristig

langfristig

langfristig

langfristig

langfristig

langfristig

langfristig

mittelfristig

mittelfristig

langfristig
mittelfristig

mittelfristig

kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig

mittelfristig

kurzfristig
kurzfristig

1. Schritt: mittelfristig mit
Beschilderung

Abhingigkeiten /
Sonstiges

Kosten

20.000 €
2.000 € 1

50.000 € 35

10.000 €

30.000 € 34

40.000 €

Bestandteil 25.2 25.2

—_

40.000 € 36

1.000 €

3.000 €

.000.000 €

3.000 €
3.000 €

1.000 €
1.000 €
1.000 €
1.000 €
1.000 €
1.000 €
2.000 €

15.000 €

8.000 €
10.000 €

1.000 €
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25.2

26

27

28

29

30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54

Modus

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

MIV
MIV
MIV
MIV
MIV
MIV
MIV
MIV
MIV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
FuBB
FuBB
FuBB

MIV.1 |
MIV.2 |
Rv.2

MIV.1

MIV.3

MIV.3

MIV.3
MIV.3
MIV.3
MIV.3
MIV.3
MIV.3
MIV.3
MIV.3
MIV.3
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.1
OPNV.2
OPNV.2
OPNV.2
OPNV.2
OPNV.2
OPNV.2
FV.1 | FV.3
FV.2 | FV.3
FV.2 | FV.3

Fortsetzung Anlage 21: MaBnahmeniibersicht

Verkehrskonzept fiir die Stadt Beeskow | MaBnahmenliste

MaBnahme

Anordnung einer FahrradstraBe und Sperrung fiir den MIV

Anordnung einer EinbahnstraBe in dstliche Richtung

Anordnung verkehrsberuhigter Bereich mit Sperrung fiir allgemeinen
Kfz-Verkehr

Veranderung Parkraumangebot | Erhhung der zuléssigen Parkdauer auf
unbeschrankte Zeit

Verianderung Parkraumangebot | Erhchung der zuléssigen Parkdauer auf
unbeschrankte Zeit

Verianderung Parkraumangebot | Senkung der zulassigen Parkdauer auf 4 h
Verianderung Parkraumangebot | Senkung der zuldssigen Parkdauer auf 2 h
Verdanderung Parkraumangebot | Senkung der zuldssigen Parkdauer auf 2 h
Verdnderung Parkraumangebot | Erhdhung der zuléssigen Parkdauer auf 2 h
Verinderung Parkraumangebot | Wegfall Stellpldtze stidl. Fahrbahnrand
Verdnderung Parkraumangebot | Wegfall Stellpldtze stidl. Fahrbahnrand
Verinderung Parkraumangebot | Reduzierung der Stellplatzkapazitat
Verdnderung Parkraumangebot | Erhdhung der zuléssigen Parkdauer auf 2 h
Verianderung Parkraumangebot | Wegfall Stellplatze

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

(Voll)Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

(Voll)Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Zusatzliche Haltestelle »Sozialamt«

Zusatzliche Haltestelle »Wiesenring«

Zusatzliche Haltestelle »Beeskow Burge«

Zusatzliche Haltestelle »Am Reitplatz«

Versetzung der Haltestelle »Forsthaus«

Zusatzliche Haltestelle »Vorheide«

Verbesserung der Gehwegoberflache

Anlage eines FuBgédngeriiberwegs

Anlage eines FuBgangeriiberwegs

Standort (StraBenabschnitt)

Berliner StraBe (Hohe Markt)

BodelschwinghstraBe (Héhe Markt)

Kirchgasse

BreitscheidstraBBe

BahnhofstraBe (P)

LuchstraBBe

stidl. PuschkinstraBBe (P)

nordl. PuschkinstraBe (P)
BodelschwinghstraBe (westl. Berliner StraBe)
Breite StraBe (westl. Berliner StraBe)

Breite StraBe (dstl. Markt)

Berliner StraBe (stidl. BodelschwinghstraBe)
Am Markt

Berliner StraBe (nordlich Breite StraBe)
Haltestelle Bahnhof

Haltestelle RingstraBe / BahnhofstraBe
Haltestelle SchulstraBBe

Haltestelle SchiitzenstraBe

Haltestelle Landratsamt

Haltestelle Ostvorstadt

Haltestelle Ostkreuz

LiebknechtstraBe (zw. GoethestraBe und SchillerstraBe)

BreitscheidstraBe (stidl. Wiesenring)

Frankfurter StraBe (Hohe Spreeinsel bzw. UferstraBe)

Storkower StraBe (H6he Am Reitplatz)
Storkower StraBe (Hohe Friedhof)
Vorheider Weg (Hohe Wacholderring)
BahnhofstraBe

Frankfurter StraBBe

BreitscheidstraBe (Hohe Wiesenring)

Umsetzungsstufe

2. Schritt: langfristig mit bauli-
cher Umgestaltung & versenk-
baren Pollern

mittelfristig

kurzfristig

kurzfristig

kurzfristig

kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
kurzfristig
mittelfristig
mittelfristig
mittelfristig
mittelfristig
mittelfristig
mittelfristig
mittelfristig
mittelfristig
mittelfristig

Kosten

200.000 €

1.000 €

1.000 €

500 €

500 €

1.000 €
1.000 €
1.000 €
1.000 €
2.000 €
2.000 €
1.000 €
1.000 €
1.000 €
75.000 €
75.000 €
50.000 €
75.000 €
75.000 €
75.000 €
50.000 €
120.000 €
120.000 €
120.000 €
120.000 €
120.000 €
120.000 €
35.000 €
25.000 €
25.000 €

Abhingigkeiten /
Sonstiges

48
47
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Fortsetzung Anlage 21: MaBnahmeniibersicht

Verkehrskonzept fiir die Stadt Beeskow | MaBnahmenliste

Abhingigkeiten /

Modus MaBnahme Standort (StraBenabschnitt) Umsetzungsstufe Kosten Sonstiges

55 FuB FV.2 | FV.3  Anlage eines FuBgangeriberwegs Storkower StraBe (H6he Reitplatz) mittelfristig 25.000 € 49
56 FuB FV.2 | FV.3  Anlage eines FuBgangeriiberwegs BahnhofstraBe (Engstelle) mittelfristig 25.000 €
57 FuB FV.2 | FV.3  Anlage eines FuBgangeriiberwegs Storkower StraBe (H6he Friedhof) mittelfristig 25.000 € 50
58 FuB FV.2 | FV.3  Anlage einer Verkehrsinsel Am Bahnhof mittelfristig 25.000 €

MIV LAP Anordnung Tempo-30 nachts BahnhofstraBe (stidl. Bahnhof) kurzfristig 2.500 €

MIV LAP Anordnung Tempo-30 nachts BreitscheidstraBe kurzfristig 4.000 €

MIV LAP Anordnung Tempo-30 nachts Frankfurter StraBe (Frankf. Chaussee bis RingstraBe) kurzfristig 2.000 €

MIV LAP Anordnung Tempo-30 nachts LiebknechtstraBe Nord (bis SchiitzenstraBe) kurzfristig 1.000 €

MIV LAP Anordnung Tempo-30 Gesamttag LiebknechtstraBe Stid (ab SchiitzenstraBe) kurzfristig 1.000 €

MIV LAP Anordnung Tempo-30 nachts LuchstraBe kurzfristig 1.000 €

MIV LAP Anordnung Tempo-30 nachts PoststraBe kurzfristig 1.000 €

MIV LAP Tempo-30 fiir Lkw Radikendorfer StraBe (stidlich Spanplattenwerk) kurzfristig 1.000 €

MIV LAP Tempo-30 Gesamttag RingstraBe (komplett bis BahnhofstraBe) kurzfristig 1.000 €

MIV LAP Anordnung Tempo-30 nachts SchiitzenstraBe kurzfristig 2.000 €

MIV LAP Tempo-30 Gesamttag Wiesenring kurzfristig 1.000 €
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