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8 Radverkehrskonzept Stadt Zossen

1 Veranlassung / Zielstellung

In der Radverkehrsstrategie des Landes Brandenburg wird einleitend unter ande-
rem festgehalten:

,Die Landesregierung strebt an, Verkehre zu vermeiden und den Anteil des Um-
weltverbundes am Modal Split weiter zu erhdhen. “(MIL, 2017)

Entsprechend bildet die Forderung des Radverkehrs eine wichtige Zielstellung des
Landes. Auch auf Bundesebene wird im Nationalen Radverkehrsplan 3.0 unter dem
Titel ,Fahrradland Deutschland 2030" auf die steigende Bedeutung des Radver-
kehrs verwiesen:

,Mit llickenlosen Radverkehrsnetzen und hoher Qualitit der Infrastruktur gewin-
nen die Menschen in Deutschland mehr Lebensqualitat auf dem Land, in kleineren
oder gréReren Stadten.(BMDV, 2022)

Hier setzen die kommunalen Planungen an. Die Stadt Zossen mochte als Teil der in-
tegrierten Mobilitdtsplanung ein strategisches Handlungskonzept zur Radver-
kehrsforderung erarbeiten lassen. Damit sollen der steigenden Bedeutung des Rad-
verkehrs Rechnung getragen und die daraus resultierenden Chancen fiir eine orts-
vertragliche Mobilitat genutzt werden.

Bereits bestehende Uberlegungen und Handlungsansitze werden mit dem Radver-
kehrskonzept zusammengefiihrt, in einem Plandokument gebiindelt und Priorita-
ten herausgearbeitet. Es soll eine eigenstandige Handlungsstrategie flir den Rad-
verkehr mit konkreten Leitlinien, Zielen und MalRnahmen erarbeitet werden. Diese
soll zukiinftig als strategische Entscheidungsgrundlage fiir Politik und Verwaltung
dienen und dazu beitragen, die Nutzeranteile des Radverkehrs weiter zu erhchen.

Erreicht werden soll dies durch die Verbesserung der Bedingungen fiir den Radver-
kehr im Allgemeinen und speziell den Abbau von Konflikten und Sicherheitsdefizi-
ten. Dabei steht vor allem die Radverkehrsinfrastruktur im Fokus. Neben den Rad-
verkehrsbeziehungen innerhalb des Stadtgebietes werden auch die Verbindungen
zu den Nachbargemeinden in die Untersuchungen einbezogen. Relevant sind hier
zukiinftige Angebote, die neben dem Freizeit- sowie touristischen Radverkehr auch
fiir den Alltagsradverkehr attraktive Rahmenbedingungen bieten.

Die Radverkehrsplanung erfolgt dabei unter Berlicksichtigung der in den vergan-
genen Jahren stattgefundenen Entwicklungen (Planungsgrundlagen, Siedlungs-
und Verkehrsnetzstruktur) sowie der zukiinftig zu erwartenden Veranderungen
(demographischer Wandel, steigende Zahl von Pedelecs und E-Bikes).
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2 Vorgehensweise / Konzeptablauf

Systematische Radverkehrsforderung besteht aus vielen Elementen. Bereits im ers-
ten Nationalen Radverkehrsplan (BMVBS, 2002) wurde unterstrichen, dass Radver-
kehrsforderung mit System Uiber das Radverkehrsnetz, Abstellanlagen, Schnittstel-
len mit dem OPNV, Service, Marketing und Imagepflege bis hin zur Finanzierungs-
praxis und Burgerbeteiligung geht. Die wichtigste Voraussetzung fiir die intensive
Nutzung des Fahrrades im Alltagsverkehr ist dabei ein gutes Radverkehrsnetz.

Zu Beginn der Konzepterstellung wurden entsprechend der Bestand der Radver-
kehrsinfrastruktur und vorhandene sowie potentielle Konfliktbereiche analysiert.
Mit Hilfe der Analyseergebnisse konnte so die aktuelle Situation des Radverkehrs in
Zossen umfassend dargestellt und diskutiert werden. Parallel wurde auf Basis der
Quellen und Ziele im Stadtgebiet sowie im angrenzenden Umland ein Radrouten-
netz erarbeitet. Einen weiteren wichtigen Schwerpunkt bildete die Entwicklung ei-
nes konsistenten Leitbildes zur Radverkehrsforderung.

Aufbauend darauf wurden konkrete Empfehlungen abgeleitet, wie Problem- und
Konfliktpunkte beseitigt und ein Haupt- und Nebenroutennetz mit guter Radver-
kehrsqualitat geschaffen werden kénnen. Hierbei wurden die Anforderungen an ei-
ne moderne Radverkehrsforderung gemals den Empfehlungen fiir die Anlage von
Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) berticksichtigt. Bei der abschlieBenden Prio-
risierung der Handlungsempfehlungen war es wichtig, neben den finanziellen Aus-
wirkungen die konkret in den einzelnen Bereichen aktuell bestehenden Nutzungs-
einschrankungen und Konfliktpotenziale fiir den Radverkehr mit einzubeziehen.

Der Untersuchungsraum erstreckt sich tiber das gesamte Amtsgebiet der Stadt
Zossen einschlieBlich der zugehérigen Ortsteile. Parallel werden auch die Verkniip-
fungen mit dem Umland mit betrachtet.

Neben der verwaltungsinternen Abstimmung des Radverkehrskonzeptes wurde
dieses im Rahmen von insgesamt vier Clusterberatungen mit den Ortsbeiraten dis-
kutiert. Parallel erfolgte eine friihzeitige Vorstellung von Zwischenergebnissen im
Ausschuss fiir Kultur, Tourismus, Umwelt und Energie (KTUE). Dartiber hinaus wur-
de die Bevolkerung im Rahmen einer Biirgerumfrage (Ergebnisse siehe Kapitel 3.5)
in die Bearbeitung mit einbezogen.

3 Bestands- und Konfliktanalyse
3.1 Nutzergruppen

In der Stadt Zossen fahren die unterschiedlichsten Nutzergruppen mit dem Fahr-
rad. Vom Kind bis zum Rentner, vom Radtouristen bis zum Berufspendler, vom
Freizeitradler bis zum Postverteiler nehmen alle Bevélkerungsschichten am Rad-
verkehr teil. Dementsprechend sind vielfdltigste Fahrzwecke zu beobachten.
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10 Radverkehrskonzept Stadt Zossen

In der Bestandsanalyse und im Malinahmenkonzept sind die unterschiedlichen An-
forderungen der verschiedenen Nutzergruppen zu berticksichtigen.

3.2 Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur

Die 20.182 Einwohner (Statistik Berlin Brandenburg, Stichtag 31.12.2021) zdhlende
Stadt Zossen liegt im Land Brandenburg am siidlichen Rand des Ballungsraumes
Berlin im Landkreis Teltow-Flaming. Der Berliner Alexanderplatz befindet sich Luft-
linie ca. 35 km vom Marktplatz in Zossen entfernt. Bis zum Hauptstadtflughafen
BER betragt die Luftlinienentfernung lediglich ca. 17 km. Entsprechend bestehen
vielfaltige Austauschbeziehungen mit der benachbarten Metropole.

Dariliber hinaus lbernimmt die Stadt Zossen als Mittelzentrum wichtige Versor-
gungs- und Dienstleistungsfunktionen fiir die umliegenden Gemeinden sowie die
stadtischen Ortsteile.

Glienick

Waldsiediung’ / /

/ Naéhslt'Neyéndorf 5 &
Siedlung/Horstfelde / /

Horstfelde

6000 WilRESF

Abb. 1 Isodistanzen ausgehend vom Markt Zossen
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Pragend fiir die Stadt Zossen sind drei zentrale Siedlungskerne (Dabendorf, Zossen,
Wiinsdorf-Waldstadt) entlang der Bahnstrecke Dresden - Berlin. Zwischen diesen
besteht in Nord-Siid-Richtung ein weitgehend flieRender Ubergang. Die drei Kern-
bereiche fungieren sowohl als zentrale Wohnstandorte als auch als Versorgungs-
und Dienstleistungsschwerpunkte innerhalb des Stadtgebietes. Sie verfligen jeweils
tber einen eigenen Bahnhof. Dariiber hinaus besteht die Stadt Zossen aus einer
Vielzahl weiterer Orts- und Gemeindeteile. Diese sind vorrangig dorflich gepragt
und finden sich vorrangig westlich (Glienick, Horstfelde, Nachst Neuendorf, Nuns-
dorf, Schiinow, Werben), 6stlich (Kallinchen, Schoneiche) und stidlich (Funkermuhle,
Lindenbriick, Neuhof, Zesch am See) der zentralen Siedlungskerne. Ein weiterer
Bahnhaltepunkt findet sich stidlich von Wiinsdorf-Waldstadt in Hohe des Ortsteils
Neuhof.

Die einzelnen Kernsiedlungsbereiche sind durch kompakte Siedlungsstrukturen ge-
pragt. Die Binnenwege liegen jeweils in einem Entfernungsbereich von unter 3 km.
Auch fir die Verbindungen zwischen Zossen, Dabendorf und Nachst Neuendorf be-
stehen kurze Wege. Ausgehend vom Marktplatz in Zossen liegen die entsprechen-
den Siedlungsbereiche durchgehend innerhalb einer Luftlinienentfernung von 5 km
(siehe Abb. 1). Hier bestehen gute siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen fiir
den Radverkehr.

Darliber hinaus liegen jedoch auch verschiedene weitere Ortsteilverbindungen in
einem flir den Alltagsradverkehr relevanten Entfernungsbereich. So betragt die
Luftlinienentfernung zwischen Zossen und Wiinsdorf-Waldstadt ca. 6 km. Selbst
die 8 bis 10 km langen Verbindungen in die Randbereiche sind - ein entsprechendes
Angebot vorausgesetzt - flir den Radverkehr relevant, insbesondere unter Bertick-
sichtigung der zunehmenden Nutzung von E-Bikes und Pedelecs. Dies betrifft
gleichfalls die Verbindungen zu den Umlandgemeinden, insbesondere nach Mellen-
see, Rehagen-Klausdorf, Mittenwalde und Rangsdorf.

Durch verschiedene Barrieren sind jedoch auch strukturelle Einschrankungen und
Blindelungseffekte fiir die innerortlichen und gemeindeliberschreitenden Wegebe-
ziehungen zu verzeichnen (siehe Abb. 2). Dies betrifft insbesondere die Bahnstrecke
Berlin — Dresden, welche in Nord-Stid-Richtung durch das Stadtgebiet verlauft. Ei-
ne zusatzliche raumliche Trennung ergibt sich durch den Nottekanal sowie ver-
schiedene Naturschutzgebiete, Griinrdume bzw. Waldgebiete. Weitere Trenn- und
Barrierewirkungen bestehen im Verlauf der innerortlichen Hauptverkehrsstralsen.

Als malsgebende verkehrliche Verbindungsachsen in Zossen fungieren die Bundes-
stralsen B 96 und B 246. Diese kreuzen sich im Stadtgebiet und verlaufen hier tiber
eine Lange von ca. 1,5 km gemeinsam im Verlauf des Stralsenzuges Bahnhofstralse /
Am Dammagarten durch den Ortskern von Zossen. Die B 96 bildet dabei die zentrale
innerstadtische Nord-Siid-Verbindung sowie eine wichtige Verkniipfung nach Ba-
ruth und Rangsdorf sowie zur BAB 10 bzw. nach Berlin. Die B 246 fungiert in Rich-
tung Osten als Verbindung zur BAB 13 sowie nach Mittenwalde und Konigs
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12 Radverkehrskonzept Stadt Zossen

Wousterhausen. In Richtung Westen stellt sie einen Anschluss zur B 101 sowie nach
Trebbin her. Die beiden Bundesstralsen dienen neben den regionalen und liberregi-
onalen Verkniipfungen auch maldgeblich zur Abwicklung der stadtischen Quell-,
Ziel- und Binnenverkehre. Die hochsten Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet sind
mit bis zu 13.000 Kfz/24h (LS Brandenburg, 2015) fiir die nordlichen Teilabschnitte
der B 96 festzustellen. Weitere wichtige interkommunale Querverbindungen bilden
die Landesstralsen L 79 in Richtung Nordwesten nach Ludwigsfelde sowie die L 791
und die L 74 nach Mellensee. In der Ortslage Dabendorf fungieren die K 7234 (Goe-
thestrafBe / Glienicker StraRe) sowie die Brandenburger StralBe aktuell als Haupt-
verbindungsachsen.

- §
~., ;
~., /
~.

e

Kicine Miihle

amt

{ L !

Abb. 2 Strukturelle Bestandssituation sowie Barrieren im Stadtgebiet

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Die Bahnhofe ,Dabendorf”, ,,Wiinsdorf-Waldstadt" und ,Zossen" werden jeweils
stiindlich durch die Regionalexpresslinien RE 5 und RE 7 bedient. Zudem startet und
endet die stiindlich verkehrende PlusBus-Linie 714 nach Ludwigsfelde am Bahnhof
in Zossen. Am Bahnhaltepunkt ,Neuhof bei Zossen" halten die Ziige des RE 5 aller
zwei Stunden. Insgesamt ist damit ein gutes Angebot im 6ffentlichen Verkehr, ins-
besondere fiir die Verbindungen von und nach Berlin, vorhanden. Als zentrale in-
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termodale Schnittstellen fungieren hierbei die vier Bahnhofe bzw. Bahnhaltepunkte
im Stadtgebiet.

3.3 Charakteristik des Bestandsnetzes

3.31 Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Im innerortlichen HauptstralSennetz der Stadt Zossen sind nahezu durchgéangig
50 km/h erlaubt. Ausnahmen finden sich u. a. im Bereich der Schulen im Zuge der
GerichtsstralBe (B 246) und der Glienicker StralRe / Goethestralde (K 7234). Hier ist
wahrend der Tageszeiten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h be-
grenzt.

Im ErschlielSungs- und Nebenstralsennetz ist hingegen haufig eine flachendecken-
de Verkehrsberuhigung vorhanden. Hierbei dominieren Tempo-30-Zonen. In ein-
zelnen Bereichen mit dominierenden Wohnfunktionen, insbesondere in Wiinsdorf-
Waldstadt sowie den slidlichen Ortsteilen, ist bisher allerdings noch keine flachen-
hafte Verkehrsberuhigung erfolgt. Darliber hinaus wurden bisher innerhalb der
Wohngebiete im Rahmen der StralRenraumgestaltung kaum geschwindigkeits-
dampfende Elemente vorgesehen.

Zwischen den Ortsteilen sowie im Verlauf der Stadt-Umland-Verbindungen sind in
verschiedenen Bereichen ebenfalls Geschwindigkeitsbeschrankungen vorhanden.
Dies betrifft beispielsweise die L 791 nach Mellensee, die B 246 zwischen Nachst-
Neuendorf und Schiinow sowie die K 7234 zwischen Dabendorf und Glienick bzw.
Glienick und Werben. Im Verlauf des Koschewoi-Ringes existiert hingegen keine
Geschwindigkeitsbegrenzung. Dieser darf theoretisch mit Tempo 100 befahren
werden. Die Nutzungspotenziale fiir den Radverkehr werden dadurch deutlich ein-
geschrankt.

3.3.2 Radverkehrsinfrastruktur

Die aktuell in der Stadt Zossen vorhandene Radverkehrsinfrastruktur ist in Anlage 1
zusammenfassend dargestellt.

Im Bestand handelt es sich bei allen Radverkehrsanlagen in Zossen um Fihrungs-
formen im Seitenraum. Abgesehen von einem kurzen gesonderten Radwegab-
schnitt im Verlauf der Stralse der Jugend ostseitig zwischen Hauptallee und Wiins-
dorfer Platz (siehe Abb. 3 links) erfolgt dabei eine gemeinsame Fiihrung mit dem
Fulsverkehr als benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg bzw. als
Gehweg ,,Rad frei". Die entsprechenden Radverkehrsanlagen haben anlagenbezo-
gen einen eingeschrankten Einsatzbereich (siehe hierzu auch Kapitel 6) und weisen
zudem vielfach weitere Probleme und Konflikte auf.
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Abb. 3 Bestandssituation Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet

Abb. 4 Bestandssituation Radverkehrsanlagen Stubenrauchstr. / Machnower Ch.

So ist beispielsweise im Verlauf der Stubenrauchstralse / Machnower Chaussee der
als gemeinsamer Geh- und Radweg ausgewiesene Seitenraum deutlich zu schmal
(siehe Abb. 4 oben). Teilweise ergeben sich zusatzliche Einschrankungen durch ei-
nen dichten Bewuchs auf den angrenzenden Flachen. Es bestehen vielfaltigen Nut-
zungsiiberlagerungen und erhchte Konfliktpotenziale zwischen Fuls- und Radver-
kehr. Hinzu kommen weitere Probleme mit ab- und einbiegenden Kfz. Die Sichtbe-
ziehungen an den Knotenpunkten und Einmiindungen sowie die aufgrund des
Griinstreifens abgesetzte Radverkehrsfiihrung sind insgesamt nicht optimal. Un-
terstiitzende Malnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit wurden bisher
nicht umgesetzt. Hinzu kommen weitere punktuelle Gefahrenstellen mit Oberfla-
chendefiziten (siehe Abb. 4 unten). Im Bereich der aktuell ungenutzten Bahnque-
rung in Hohe Trappenweg bestehen Behinderungen durch die Gleisanlagen sowie
Umlaufsperren im Verlauf des gemeinsamen Geh- und Radweges. Insbesondere im
Teilabschnitt zwischen Nachst Neuendorfer Chaussee und Goethestral3e ist der be-
stehende gemeinsame benutzungspflichtige Geh- und Radweg nicht geeignet den
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Radverkehr sicher und attraktiv abzuwickeln. Dies ist insofern besonders kritisch,
da angesichts der hohen Verkehrsaufkommen in diesem Bereich eine separate Fiih-
rung des Radverkehrs notwendig ist.

Auch im Verlauf der Brandenburger Stralse sowie der Goethestralse / Glienicker
Stralde bestehen vergleichbare Probleme und Konflikte. Auch hier sind die Seiten-
raume vergleichsweise schmal. Deutlich bessere Rahmenbedingungen sind fiir die
Radverkehrsanlagen im Verlauf der B 96 im Bereich Wiinsdorf-Waldstadt zu ver-
zeichnen. Allerdings ist hier die teilweise vorhandene Benutzungspflicht wahr-
scheinlich nicht gerechtfertigt.

Im Verlauf der StralSenziige Goethestralde / Glienicker Stralse, GerichtsstralSe,
Thomas-Miintzer-Stralse sowie auf einzelnen Teilabschnitten im Verlauf der B 96
ist lediglich einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg bzw. freigegebener Geh-
weg vorhanden, welcher jedoch in beide Richtungen genutzt werden muss bzw.
darf (siehe Abb. 3 rechts). Entsprechende Anlagen sollten gemals Verwaltungsvor-
schrift zur StraRBenverkehrsordnung (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt
geandert November 2021) innerorts nur im begriindeten Ausnahmefall zur Anwen-
dung kommen. Die Konfliktpotenziale im Bereich der Einmiindungen bzw. Ein- und
Ausfahrten sind hier flir den Radverkehr nochmals deutlich hoher.

Abb. 5 Bestandssituation Radwege im Aulserortsbereich

Im AufSerortsbereich sind derartige Probleme in der Regel nicht zu verzeichnen.
Entsprechend bilden einseitige Beidrichtungsradwege hier den Regelfall. In der
Stadt Zossen existieren in Richtung Mellensee (L 791), Mittenwalde (B 246) und
Rangsdorf (B 96) bereits heute gesonderte stralSenbegleitende Radwege. Auch im
Verlauf der OrtsverbindungsstraRBe zwischen Dabendorf, Glienik und Werben (K
7234) ist zwischen den Ortsteilen ein gesondertes Angebot fiir den Radverkehr vor-
handen. Wichtige Angebotsliicken im AulSerortsbereich bestehen hingegen im
westlichen Teilabschnitt der B 246 sowie im Verlauf L 79.

Auch im Innerortsbereich sind verschiedene Angebotsliicken zu verzeichnen (siehe
Kapitel 3.3.4). Hinzu kommt, dass die innerortlichen Radverkehrsanlagen vielfach
nicht den Zielstellungen einer modernen Radverkehrsférderung entsprechen. Hier-
bei ist zu beriicksichtigen, dass die Radwege in unterschiedlichen Zeitenraumen
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entstanden bzw. erneuert und angepasst worden sind. Seitdem haben sich teilweise
die Empfehlungen zur Gestaltung von Radverkehrsanlagen sowie die verkehrs-
rechtlichen Rahmenbedingungen grundlegend gedndert.

Verbindung B 246 = Amtmannfeldweg

Abb. 6 Bestandssituation selbstandige Wege fiir den Rad- und FulBverkehr

Erganzend zum Stralsennetz stehen fiir den Radverkehr sowie auch fiir zu Fuls ge-
hende aulRerhalb des Stralsennetzes teilweise zusatzliche kleinteilige Wegeverbin-
dungen zur Verfligung. Allerdings bestehen auch hier teilweise Einschrankungen
durch unzureichende Breiten bzw. Oberflachendefizite (siehe Abb. 6).

3.3.3 Knotenpunkte / Radweganbindungen

An Knotenpunkten ist eine Radverkehrsfiihrung im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs von
zentraler Bedeutung fiir die Radverkehrssicherheit. Bei Fliihrungen im Seitenbereich
bedarf es einer frithzeitigen Uberfiihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau
bzw. einer klar erkennbaren Gestaltung des Vorranges an untergeordneten Ein-
mindungen bzw. Ein- und Ausfahrten.

—
=

StralSe der Jugend

Glienicker StralSe

Abb. 7 Bestandssituation im Bereich von Einmiindungen

Insgesamt ist festzustellen, dass in der Stadt Zossen hinsichtlich der Radverkehrs-
fliihrung an den Knotenpunkten noch erhebliche Verbesserungspotenziale beste-
hen. Gestaltungslosungen, welche den Sicherheitsanforderungen des Radverkehrs
gerecht werden, bilden aktuell noch die Ausnahme.

Im Verlauf der gemeinsamen Geh- und Radwege bzw. der Gehwege mit Freigabe
fiir den Radverkehr existiert an den Einmiindungen zumeist lediglich eine Furtmar-
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kierung. Angesichts der vielfach schlechten Sichtbedingungen (siehe Abb. 7) ist dies
nicht ausreichend, um ein angemessenes Verkehrssicherheitsniveau gewdhrleisten
zu konnen. Dies betrifft insbesondere die Beidrichtungsradwege. Im Bestand ist
auch hier zumeist keine Roteinfarbung bzw. keine Fahrbahnmarkierung, welche auf
die Nutzung in beiden Richtungen hinweist, vorhanden.

Cottbuser Stralse :

Abb. 8 Bestandssituation Anschlussbereiche bestehender Radverkehrsanlagen

An einzelnen Knotenpunkten bestehen zudem Konfliktpotenziale durch weitlaufige
Fahrbahnflachen sowie ungtinstige Einmiindungswinkel. Dies betrifft beispielswei-
se die Knotenpunkte Berliner Allee / Wiinsdorfer Platz, Berliner Allee / Am Bahnhof,
Berliner Allee / Zum Bahnhof und Glienicker Straflse / Markische Stralde. Flir den
Radverkehr sind hier zu grofSe Querungsbreiten zu verzeichnen. Im Bereich des
Knotenpunktes Glienicker StralRe / Markische Stralle werden zudem durch die
stumpfwinklige Zufahrt aus der Nebenrichtung die Sichtbedingungen erschwert.
Hinzu kommt, dass aufgrund der grolsziigigen Radien die Knotenpunkte ver-
gleichsweise ziigig durch den Kfz-Verkehr befahren werden kénnen.

Ein weiteres Problem bildet die unzureichende Gestaltung der Radweganschliisse.
Hier findet an verschiedenen Stellen keine sichere Uberfiihrung des Radverkehrs
auf die Fahrbahn statt. Im Verlauf der StubenrauchstralSe in Fahrtrichtung Ortsmit-
te / Bahnhof Zossen endet die Radverkehrsfiihrung im Seitenraum unmittelbar vor
dem Abzweig der Nachst Neuendorfer LandstralRe (siehe Abb. 8 Mitte). Der hier
vorhandene Verflechtungsbereich verfligt tiber keinen baulichen Schutz gegeniiber
dem nachfolgenden Kfz-Verkehr. Zudem wechselt der Radverkehr unvermittelt
kurz vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn. Durch den Knotenpunkt sind hier oh-
nehin bereits vielfaltige Nutzungsiiberlagerungen vorhanden.

In stadtauswartiger Richtung endet der Radweg in der Berliner Chaussee auf der
Ostseite nordlich der Einmiindung der GoethestralSe. Im weiteren Verlauf ist links-
seitig der Beidrichtungsradweg auf der Westseite zu nutzen. Unmittelbar am Ende
des Radweges steht keine gesicherte Querungsstelle zur Verfiigung (siehe Abb. 8
rechts). Hier muss die stark befahrene Bundesstralse ungesichert gequert werden,
um der Nutzungspflicht auf der Westseite im weiteren Verlauf der Berliner Chaus-
see nachkommen zu konnen. Bei einer Nutzung der ca. 200 m siidlich gelegenen
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Fulsganger-LSA muss linksseitig die Einmiindung der Goethestralse gequert wer-
den. Dies ist ebenfalls mit Konfliktpotenzialen verbunden.

Am siidlichen Ende der Radverkehrsanlagen im Zuge der B 96 im Bereich Neuhof ist
ebenfalls keine adaquate bzw. gleichberechtigte Radverkehrsanbindung vorhanden
(siehe Abb. 8 links).

Generell sind im gesamten Hauptstralsennetz angesichts der teilweise hohen Kfz-
Verkehrsaufkommen auch fiir den Radverkehr hohe Querungswiderstande zu ver-
zeichnen. Zwar sind an verschiedenen Stellen in den letzten Jahren Querungshilfen
errichtet worden, jedoch sind weiterhin auch im Verlauf wichtiger Radverkehrsver-
bindungen keine sicheren Querungsmoglichkeiten gegeben. Dies betrifft z. B. die
Querung der Nachst Neuendorfer Landstralse im Bereich des Wulzenweges. Diese
ist als beschilderte Radroute von zentraler Bedeutung im Radverkehrsnetz. Parallel
besteht auch fiir die fulslaufige Anbindung des stidlich angrenzenden Wohngebie-
tes in diesem Bereich ein hoher Querungsbedarf. Weiterer Handlungsbedarf be-
steht u. a. im Ortseingangsbereich in der GerichtsstralSe.

3.3.4 Angebots- und Netzliicken Radverkehr

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich gemals den Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) aus den Kfz-Verkehrsaufkommen und dem
Geschwindigkeitsniveau ab (siehe hierzu auch Kapitel 6).

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr ist gemal ERA (FGSV,
2010) innerorts bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h bis zu ei-
nem Verkehrsaufkommen von ca. 400 Fahrzeugen pro Stunde (entspricht ca.
4.000 - 5.000 Kfz/24 h) als vertraglich einzuschatzen. Bei hoheren Verkehrsmen-
gen wird eine Teilseparation, bei deutlich hoheren Verkehrsmengen eine Separation
des Radverkehrs empfohlen.

Aulerorts ist gemal ERA (FGSV, 2010) bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h in der Regel ab einem Verkehrsaufkommen von 2.500 Kfz/24h die
Anlage eines stralsenbegleitenden Geh- und Radweges notwendig. Darliber hinaus
konnen eine besondere Netzfunktion oder auch eine besondere Bedeutung fiir den
Schiilerverkehr bereits bei geringeren Verkehrsmengen malsgebend flir eine ge-
sonderte Radverkehrsfiihrung sein.

Bei einer Uberlagerung der bestehenden infrastrukturellen Angebote (siehe Anla-
ge 1) mit den Empfehlungen fiir eine separierte bzw. teilseparierte Radverkehrsfiih-
rung wird deutlich, dass in der Stadt Zossen fiir verschiedene Abschnitte des
Hauptstralsennetzes Angebots- und Netzliicken bestehen. Konkret betroffen sind
insbesondere folgende Stral3enziige™:

' Unter Beriicksichtigung der aktuellen Verkehrsaufkommen bzw. der aktuell zuldssigen
Héchstgeschwindigkeiten.
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1. Bahnhofstrale / Am Dammagarten (B 96 / B 246)

2. Mittenwalder Stral3e / Gerichtsstrale (B 246) zwischen Am Kiez und An der Ge-
richtsstralSe (siehe Abb. 9)

3. Nachst Neuendorfe LandstralRe / Nachst Neuendorfer Dorfstraflde (B 246)

4. B 246 Ortsverbindung bzw. Ortsdurchfahrten Nachst Neuendorf - Schiinow -
Nunsdorf - Christinendorf

5. B 96 Ortsverbindung Neuhof - Baruth

6. L79 Ortsverbindung bzw. Ortsdurchfahrten Nachst Neuendorf - Glienick - Grols
Schulzendorf

7. L 74 Orsverbindung Wiinsdorf-Waldstadt - Kaulsdorf

Mittenwalder:StralSe

Abb.9  Fehlende Radverkehrsangebote im Hauptstralsennetz

Darliber hinaus ergeben sich weitere Angebotsliicken durch qualitativ unzu-
reichende Radverkehrsanlagen sowie Probleme und Liicken im Bereich von Kno-
tenpunkten (siehe Kapitel 3.3.2 und 3.3.3).

Im Ergebnis der fehlenden bzw. unzureichenden Angebote wird im Verlauf der be-
troffenen HauptverkehrsstralSen vielfach in die Seitenbereiche ausgewichen (siehe
Abb. 9 rechts). Hier kommt es in der Folge teilweise zu Nutzungseinschrankungen
und erhohten Konfliktpotenzialen fiir den Fulsverkehr. Bei einer Nutzung der Fahr-
bahn bestehen hingegen deutliche Gefadhrdungspotenziale fiir den Radverkehr. Be-
sonders ausgepragt sind diese in den stark befahrenen Aulserortsabschnitten im
Verlauf der B 246 zwischen Nachst Neuendorf und Nunsdorf. Hier besteht drin-
gender Handlungsbedarf.

Zusatzlich zu den anlagenbezogenen Netzliicken existieren verschiedenen weitere
strukturelle Angebots- und Netzliicken. So sind beispielsweise im Bereich der
Ortsmitte Zossen zwischen Altstadt und Bahnhof aktuell kaum attraktive Alterna-
tivtrassen zur stark befahrenen Bahnhofstralse vorhanden. Gleiches gilt fiir die Ver-
bindung zwischen der Altstadt und den Gstlich angrenzenden Stadtgebieten. Paral-
lel ist auch die Erreichbarkeit des zentralen Schulstandortes in Dabendorf aus Rich-
tung Stiden und Siidosten nicht optimal. Im Verlauf der vorhandenen Plattenstralde
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nach Nachst Neuendorf bestehen Nutzungsiiberlagerungen mit dem Kfz-Verkehr.
Eine direkte Verbindung zur Bahnquerung im Bereich der Nachst Neuendorfer
Landstralse existiert aktuell nicht.

Punktuell sind zudem Einschrankungen durch unebene bzw. unbefestigte Fahr-
bahnoberflachen (siehe auch Kapitel 3.3.7) festzustellen. Dies betrifft insbesondere
die Querverbindungen in die bzw. zwischen den Ortsteilen.

3.3.5 Einbahnstralden

Einbahnstralsen spielen in der Stadt Zossen eine untergeordnete Rolle. Im gesam-
ten Stadtgebiet sind lediglich einige wenige Einbahnstralsenabschnitte vorhanden.
Diese finden sich im Wesentlichen im Bereich des Altstadtkerns und betreffen aus-
schlielSlich kleinteilige AnliegerstralSen. Bisher wurde keine der EinbahnstralSen fiir
den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben. Die daraus entstehenden Umwege
sind im Wesentlichen von untergeordneter Bedeutung. Lediglich im Bereich der
Friesenstralse ergeben sich Einschrankungen fiir die Verbindung zwischen Stadt-
park und Bahnhof.

3.3.6 Punktuelle Konfliktstellen, Einbauten, Umlaufsperren etc.

Poller, Umlaufsperren und adhnliche Hindernisse stellen ein erhebliches Gefahr-
dungspotenzial fiir den Radverkehr dar. Problematisch ist einerseits deren generel-
le Erkennbarkeit, insbesondere bei Dunkelheit. Nicht alle Poller im Stadtgebiet ver-
fligen Uber eine auffallige und retroreflektierende Farbgebung. Andererseits be-
steht bei unmittelbar hintereinander fahrenden Radfahrern, Radfahrgruppen sowie
Radfahrern mit Anhanger ein erhohtes Gefahrdungspotenzial. Nachfolgende Nut-
zer konnen das Hindernis erst zu spat erkennen. Zudem wird der Bewegungsspiel-
raum deutlich eingeschrankt.

’ % Luckenwalder Strafse

Abb.10  Beispiele fiir Poller und Umlaufsperren im Stadtgebiet

Deshalb sollten diese Elemente in der Regel nicht zur Anwendung kommen. In Zos-
sen bestehen lediglich punktuelle Einschrankungen durch Poller und Umlaufsper-
ren. Einige Beispiele sind in Abb. 10 dargestellt.
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An den Wulzen Anden Wulzen

Abb.11  Nutzungseinschrankungen im Bereich von Gleisquerungen

Weitere punktuelle Konflikte fiir den Radverkehr bestehen im Bereich von Gleis-
querungen. Diese betreffen die Stralsenziige An den Wulzen sowie Machnower
Chaussee (siehe Abb. 11). Hier besteht jeweils durch die spitzwinklig zu tiberfahren-
den Cleise eine erhohte Sturzgefahr.

3.3.7 Oberflachenbeschaffenheit

Aufgrund der Sanierungsmalinahmen in den letzten Jahren und Jahrzehnten sind
im Hauptstralsennetz der Stadt Zossen weitestgehend Asphaltoberflachen in aus-
reichend gutem Zustand vorzufinden.

Deutlich anders stellt sich die Situation im nachgeordneten ErschlielSungs- und Ne-
benstralsennetz dar. Hier sind in deutlich grélSerem Umfang unebene und unbefes-
tigte Fahrbahnoberfldchen zu verzeichnen (siehe Abb. 12), welche teilweise auch
wichtige Verbindungen fiir den Radverkehr betreffen. Einen Schwerpunkt bilden
dabei die Querverbindungen zwischen den Ortsteilen abseits des Hauptstralsennet-
zes. Hier sind vielfach unbefestigte bzw. uneben Wege vorzufinden.

Weidenwea

Abb.12  Beispiele Oberflachendefizite im Nebennetz

Dariliber hinaus bestehen in verschiedenen Bereichen Wechselwirkungen zu stad-
tebaulichen und denkmalpflegerischen Anforderungen. So wurden beispielsweise
im Rahmen der StralSensanierung in der Altstadt Natursteinpflasterbelage verbaut
(siehe Abb. 13 links). Diese weisen fiir den Radverkehr einen erhohten Rollwider-
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stand sowie KomforteinbulSen auf. Aufgrund des verwendeten Kleinpflasters ist ei-
ne generelle Befahrbarkeit jedoch gegeben. Anders ist die Situation im Verlauf des
stadtebaulich und denkmalpflegerisch ebenfalls sensiblen Stralsenzuges Weinberge
(siehe Abb. 13 rechts). Hier ist der historische Pflasterbelag durch den Radverkehr
kaum nutzbar. Jedoch handelt es sich in Verbindung mit dem siidlich anschlielen-
den Koschewoi-Ring um eine wichtige Alternative zur B 96 zwischen den Kernsied-
lungsbereichen Zossen und Wiinsdorf-Waldstadt sowie in Richtung Siiden weiter-
flihrend ggf. zukinftig bis nach Baruth. Im Verlauf des Koschewoi-Ringes selbst
besteht eine Asphaltfahrbahn. Diese weist allerdings abschnittsweise ebenfalls
Oberflachendefizite auf.

Abb.13  Beispiele fiir Pflasteroberflachen im Stadtgebiet

Uberall dort, wo der notwendige Fahrkomfort fiir den Radverkehr nicht gegeben
ist, ist haufig ein Ausweichen auf die Gehwege zu beobachten. In der Folge ergeben
sich zusatzliche Gefahrdungen und Konflikte fiir den Fuldverkehr. Dartiber hinaus
ist auch das Gefahrdungspotenzial fiir den Radverkehr deutlich hcher, weil dieser
im Bereich der Knotenpunkte sowie an Ein- und Ausfahrten schlechter gesehen
wird.

3.3.8 Tourismus, Service und Wegweisung
Im Stadtgebiet Zossen sind verschiedene touristische Radwege zu berticksichtigen.

Der Fernradwanderweg Berlin-Leipzig verlauft in Nord-Siid-Richtung zwischen
Melensee und Rangsdorf im Zuge der L 791 und der B 96 durch Zossen und Daben-
dorf (siehe Abb. 14).

Dariiber hinaus existieren zwei liber den Regionalpark ausgewiesene Radrouten:

» Der Wald- und Wiesenweg verlauft aus Richtung Westen kommend entlang des
Nottekanales durch die zentrale Altstadt von Zossen. In Richtung Kallinchen /
Motzen wird anschliefSend die Verbindung iiber die Mittenwalder Stralde, den
Stralsenzug Weinberge / An den Eichen / Koschewoi-Ring sowie durch die
Waldgebiete ostlich von Wiinsdorf-Waldstadt genutzt.
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» Die Zilowroute verldauft vom Mauerradweg im Bereich Kirchhainer Damm bis
nach Zossen. Im Stadtgebiet wird die Radroute aus Richtung Norden kommend
Uber Dabendorf und Nachst-Neuendorf zum Nottekanal und an diesem entlang
bis in die Altstadt geflihrt.

\\\\\ iy —— Radweg Berlin-Leipzig

1 = \Wald- und Wiesenweg

) i = Zilowroute

Abb.14  Touristische Radrouten im Stadtgebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Weiterhin wird die Stadt Zossen durch folgende drei Touren der Flaming-Ride tan-
giert:
Tour1/2 Baruth - Neuhof - Wiinsdorf-Waldstadt - Klausdorf - Mellensee -

Saalow - Horstfelde — Nachst-Neuendorf - Zossen - Dabendorf -
Rangsdorf

Tour5 Saalow - Horstfelde - Nachst-Neuendorf - Schiinow - Nunsdorf -
Markisch-Wilhmersdorf

Deren Verlauf ist allerdings nicht im 6ffentlichen Stralsenraum ausgeschildert, son-
dern lediglich digital abrufbar. Als Trasse wird im Wesentlichen das klassifizierte
Stralsennetz genutzt.
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3.3.9 Fahrradparken

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastruktur
und sind in allen wichtigen Quell- und Zielbereichen des Radverkehrs notwendig.

Im Bestand ist hier weiterer Handlungsbedarf erkennbar. Dieser betrifft jedoch we-
niger die offentliche Hand, sondern richtet sich insbesondere an private Akteure
(Einzelhandel, Unternehmen, Vermieter). Vielfach sind sowohl in Bezug auf die An-
zahl als auch auf die Qualitat die vorhandenen Radabstellmoglichkeiten unzu-
reichend.

Abb.15  Radabstellméglichkeiten an den Bahnhofen

Auch im Bereich der Bahnhdofe besteht weiterer Handlungsbedarf. Dies betrifft u. a.
die Schaffung von abschlielsbaren Abstellmdglichkeiten fiir hochwertige Fahrrader
bzw. E-Bikes. Attraktive Radabstellmoglichkeiten bestehen aktuell lediglich am
Bahnhof Zossen auf der Ostseite (siehe Abb. 15 oben links). Am riickwartigen Bahn-
hofzugang (An den Wulzen siehe Abb. 15 oben Mitte) sind keine Abstellmdglichkei-
ten vorhanden. Auch in Neuhof existieren keine Radabstellmdglichkeiten. An den
Bahnhofen Dabendorf und Wiinsdorf-Waldstadt sind lediglich sog. ,Felgenklem-
mer" vorhanden. Allerdings ist im Rahmen des aktuell laufenden Umbaus in Wiins-
dorf-Waldstadt eine Verbesserung der Radabstellsituation vorgesehen.
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3.4 Unfalle mit Beteiligung des Radverkehrs

Grundlage der Unfallanalysen bilden die Daten des Unfallatlas der Statistischen
Amter des Bundes und der Linder aus den Jahren 2017 bis 2020. Im untersuchten
Zeitraum (4 Jahre) wurden fiir das gesamte Stadtgebiet Zossen insgesamt 59 Unfal-
le mit Verletzungsfolge und Radverkehrsbeteiligung polizeilich registriert. Dies ent-
spricht ca. 15 Unfallen pro Jahr. Allerdings deckt die amtliche Statistik lediglich einen
Teil des tatsachlichen Konflikt- und Unfallgeschehens ab. In der Regel besteht eine
hohe Dunkelziffer.

10

Unfalitypen

1

. LI

Fahrunfall Abbiege-Unfall Einbiegen/Kreuzen- Uberschreiten Unfall durch den Unfall im Sonstiger Unfall
Unfall Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr

Abb.16  Radverkehrsunfalle nach Unfalltypen (2017 bis 2020)
Datenquelle: (Statistische Amter der Lander und des Bundes, 2017, 2018, 2019, 2020)

Die wesentlichen Konflikte beim Radverkehr liegen im Bereich der Knotenpunkte
sowie an Ein- und Ausfahrten. Etwa 46 % aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung
und Verletzungsfolge sind dem Unfalltyp ,Einbiegen-Kreuzen" (Kollision mit Fahr-
zeug aus der Nebenrichtung) zuzuordnen (siehe Abb. 16). Hinzu kommen weitere
ca. 14 % knotenpunktbezogene Unfille vom Typ ,, Abbiegen” (Kollision mit Fahr-
zeug, welches die Hauptstrale verlasst).

In Abb. 17 ist flir den Zeitraum 2017 bis 2020 die Lage der einzelnen Radunfalle im
Stadtgebiet dargestellt. Hierbei ist im Wesentlichen eine Konzentration auf das in-
nerortliche Hauptstralsennetz sowie Stralsen mit hohen Verkehrsaufkommen er-
kennbar. Einen Schwerpunkt bilden dabei im Verlauf der Stubenrauchstralse die
Ein- und Ausfahrten des Fachmarktzentrums in Hohe Kietzer Weg sowie der Kno-
tenpunkt mit der Nachst Neuendorfer Chaussee. Weitere Auffalligkeiten bestehen
am Knotenpunkt Gerichtsstralse / Weinberge sowie im Verlauf der Stralse der Ju-
gend auf der Westseite im Bereich der Zufahrt zum Einkaufsmarkt in Hohe Kerne.
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Abb.17:  Radverkehrsunfalle im Stadtgebiet Zossen 2016 - 2020

Kartengrundlage:

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Datenquelle: (Statistische Amter der Lander und des Bundes, 2017, 2018, 2019, 2020)

Grundsatzlich ist neben der Dunkelziffer bei der Bewertung der Unfallsituation im
Radverkehr zudem zu berticksichtigen, dass in Bereichen ohne ausreichende Rad-
verkehrsinfrastruktur in der Regel auch weniger Rad gefahren wird. Entsprechend

geringer ist auch die Wahrschei
teiligung ereignen.

nlichkeit, dass sich hier Unfalle mit Radverkehrsbe-
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3.5 Ergebnisse der Biirgerbefragung

Zur Unterstiitzung der Bestands- und Konfliktanalyse wurde im Oktober / Novem-
ber 2021 eine Umfrage zum Radverkehrskonzept fiir die Stadt Zossen durchge-
flhrt. Sowohl im Amtsblatt als auch online wurde hierzu ein Fragebogen veroffent-
licht und zur Teilnahme aufgerufen.

Ziel der Umfrage war es einerseits, Informationen zur Radnutzung im Stadtgebiet
zu sammeln. Auf der anderen Seite sollte Giber den Fragebogen fiir die Radfahren-
den in Zossen eine Mdglichkeit fiir Rlickmeldungen und Verbesserungsvorschlage
angeboten werden.

Generell ist zu berlicksichtigen, dass es sich bei der Umfrage um keine reprasentati-
ve Befragung handelt. Vielmehr sollte damit vor allem eine friihzeitige Beteili-
gungsmoglichkeit am Bearbeitungsprozess angeboten werden.

Teilnahme an der Umfrage

Der Datenriicklauf im Rahmen der Umfrage beinhaltete 703 Fragebdgen, von de-
nen 542 digital und 161 analog ausgefiillt worden sind. Mit Blick auf das Alter zeigt
sich, dass Menschen zwischen 40 und 64 Jahren Uberproportional an der Umfrage
teilgenommen haben (siehe Abb. 18). Vor allem die jiingeren Bevolkerungsschichten
(insbesondere < 18 Jahren) sind hingegen im Vergleich zu ihrem Anteil an der Beval-
kerung unterreprdsentiert.

<18 Jahre
7,3%

18 - 39 Jahre
31,3%

40 - 64 Jahre
47,7%

Abb.18  Verteilung der Umfrage-Teilnehmer nach Alter

Die Teilnehmenden kommen aus dem gesamten Stadtgebiet (siehe Abb. 19). Der
Riicklaufanteil von Orten aulSerhalb Zossens lag bei lediglich ca. 3 %. Mit einem An-
teil von ca. 28 % wurde Zossen als Wohnort am haufigsten genannt. Allerdings ist
hierbei zu berlicksichtigen, dass ggf. auch von Anwohnern anderer Stadtgebiete
allgemeinbezogen mit ,,Zossen" geantwortet wurde, weil diese beispielsweise keine

SVUDresden



28 Radverkehrskonzept Stadt Zossen

konkrete Angabe zum Wohnort machen wollten. Eine auffallig hohe Riicklaufquo-
ten waren gemessen an der Einwohnerzahl fiir den Ortsteil Glienick zu verzeichnen.

Waldstadt
Dabendorf 57%

77% ' Schiinow
55%

Horstfelde
5,4% Kallinchen 3,1%

Sonstiges
3,4%

Wiinsdorf

10,8% Andere Nunsdorf 1,7%

8,5%

Schoneiche 1,6%

Glienick

16,6% Lindenbriick 0,7%
Zossen

27,5% Neuhof 0,7%

Funkenmiihle 0,6%
Zesch am See 0,1%

Abb.19  Verteilung der Umfrage-Teilnehmer nach Wohnort

Fahrradnutzung

Auf die Frage ,Wie oft fahren Sie normalerweise mit dem Fahrrad?" haben ca. 21 %
der Befragten mit ,,(fast) taglich" und ca. 38 % mit ,mehrmals in der Woche" geant-
wortet (siehe Abb. 20). Lediglich ein geringer Anteil ist nur vereinzelt (,héchstens 1x
im Monat") unterwegs. Hierbei zeigt sich, dass mit der Blirgerumfrage insbesondere
die aktiven Radnutzer angesprochen und aktiviert worden sind. Dariiber hinaus
wurden mit einem Anteil von ca. einem Drittel jedoch auch Nutzer erreicht, welche
regelmalSig das Fahrrad nutzen, fiir die dieses jedoch nicht das dominierende All-
tagsverkehrsmittel darstellt.

50%

45%
40% 38,4%
3% 32,6%
30%
25%
211%
20%

15%

10% 77%

5%
0,3%
0% ‘ ‘ . ‘

(fast) taglich mehrmals inder mehrmalsim Monat hochstens 1xim keine Angaben
Woche Monat

Abb.20 Umfrage: Haufigkeit der Fahrradnutzung
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Hinsichtlich der taglich zuritickgelegten Wegeldngen (siehe Abb. 21) wird deutlich,
dass von den Teilnehmenden vielfach auch langere Wegstrecken zuriickgelegt
werden. Kurze und mittlere Wegeldangen sind eher unterreprasentiert. Eine mogli-
che Ursache hierfiir konnte in der langgestreckten Stadtstruktur sowie den Entfer-
nungen zwischen den Kernsiedlungsgebieten Dabendorf, Zossen und Wiinsdorf-
Waldstadt liegen.

50%

45%
40%
0
35% 32.4%
30% 28,9%
25% 23,0%
20%
(o)
1% 12,4%
10%
5% 3,0%
0,3%
o R | | |
<1Tkm >1km;<3km >3km;<5km =>5km;<s10km >10 km keine Angaben

Abb.21 Umfrage: liblicherweise pro Tag zuriickgelegte Wegeldangen

‘ u (fast) immer m haufig selten nie keine Angaben
100% —— —
0.3%
90%
0,
go% 10,4%
70%
o 18,2%
60% 26,6%
8,3%
50%
35,0% 36,1%
40%
30% 30,2%
19,8% 20,1%
20% 411% ‘
11,0%
0, 1
0% 1,9%
14.4% 13,9% 13,2% 11.8%
6.4% g5 ‘
0%
von / zu Arbeit von /zurKita  von/zurSchule zum Einkaufen Freizeitgestaltung  zum/vom Sonstige
Bahnhof

Abb.22 Umfrage: Fahrradnutzung nach Nutzungszweck
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In Bezug auf die Nutzungszwecke (siehe Abb. 22) sind deutliche Unterschiede bei
der Radnutzung festzustellen. Beim Freizeitverkehr wird das Fahrrad von der
tiberwiegenden Mehrheit (ca. 86 %) haufig oder fast immer genutzt. Auch im Ein-
kaufsverkehr spielt das Fahrrad eine wichtige Rolle.

Bei den Wegen von und zur Arbeit wurde das Fahrrad immerhin von ca. 34 % der
Antwortenden als Hauptverkehrsmittel (fast immer / haufig) genannt. In Bezug auf
die Wege von und zur Schule bzw. Kita ist zu berlicksichtigen, dass der Anteil der
relevanten Nutzergruppe in der Stichprobe am niedrigsten war. Es ist davon auszu-
gehen, dass hier auch Befragte, fiir welche das Thema nicht relevant ist mit ,nie"
geantwortet haben.

L79 12,7%
B 246 10,8%
B 96 8,3%
BahnhofstraBe 5,5%
Stubenrauchstral3e 5,3%
Gerichtsstralse 4,4%
Stralle der Jugend 2,4%
L744 2,4%
Mittenwalder StralBe 1,8%
Luckenwalder Strafze 1,8%
L74 1,5%
Am Dammgarten 1,5%
Innstadt Zossen 1,5%
Baruther Stral3e 1,3%
L792 1.2%

Goethestr. 1,2%

Berliner Allee 1,0%

0,0% 2,0% 4,0% 6,0% 8,0% 10,0% 12,0% 14,0%

Abb.23  Umfrage: Welche vier Stralsen nutzen Sie mit dem Fahrrad am haufigsten?

Im Fragebogen wurde anschlieBend nach den jeweils vier Stralsen gefragt, welche
in Zossen am haufigsten mit dem Fahrrad genutzt werden (siehe Abb. 23). Bei den
meistgenannten Stralsen handelt es sich zumeist um Hauptverkehrs- und Haupter-
schlielSungsstralsen. Am haufigsten wurde die L 79 genannt. Werden jedoch neben
den Einzelnennungen die stralsenabschnittsbezogenen Ergebnisse aggregiert zeigt
sich, dass vor allem die Bundesstralsen trotz der teilweise unzureichenden Radinf-
rastruktur auch fiir den Radverkehr die zentralen Verbindungen im Stadtgebiet
darstellen.

Bewertung des Radverkehrssystems

Neben der Riickmeldung zur Nutzung des Fahrrades wurde auch der Zustim-
mungsgrad zu verschiedenen Aussagen zum Radverkehrssystem in Zossen abge-
fragt. Die Ergebnisse sind in Abb. 24 zusammengestellt.
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Demnach wird deutlich, dass der tiberwiegende Teil der Befragten (ca. 88 %) sich
nicht bzw. eher nicht sicher fiihlt, wenn er mit dem Rad in Zossen unterwegs ist.
Noch kritischer ist die Einschatzung der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur.
Etwa drei Viertel der Teilnehmenden ist der Meinung, dass keine ausreichenden
Radverkehrsanlagen existieren. Auch die Erreichbarkeit der Ziele wird tiberwiegen-
de negativ bewertet. Dies verdeutlicht, dass auch abseits der Hauptverkehrsstra-
[Sen lediglich begrenzte Alternativen bestehen.

‘ trifft zu trifft eher zu trifft eher nicht zu trifft nicht zu Kann ich nicht beurteilen. keine Angaben
100%
90%
80% 33,9%
23,5% o
70% 55,5% 441% 16,8%
60% 74,7%
50% 26,3%
32,9%
41,7%
40%
28,3%
30%
32,4%
20% 32,4%
23,6%
16,6% 16,2% 18,8%
10% !
7.3% 9
0% 2.0% 5,3% 4,8% %{?% 5,4% 5,0%
Als Radfahrertin fuhle ich  Ich komme mitdem Rad  Vorh. Radverkehrsanlagen Es gibt ausreichend gute Es gibt ausreichend Die vorh.
mich sicher. gutzu meinen Zielen. sind benutzerfreundlich Radverkehrsanlagen Abstellméglichkeiten fir ~ Abstellmdglichkeiten sind
Fahrrader. benutzerfreundlich

Abb. 24 Umfrage: Bewertung des Radverkehrssystems

Etwas besser werden die Anzahl und Nutzerfreundlichkeit der Radabstellanlagen
eingeschatzt. Diese werden zumindest von ca. 37 % bzw. 29 % positiv oder eher po-
sitiv bewertet. Die andere Halfte der Antwortenden teilt diese Meinung nicht und
bewertet die Situation eher negativ.
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4 Leitbild
4.1 Bedeutung des Fahrrades fiir die Mobilitat in der Stadt

Das Fahrrad bietet als Verkehrsmittel eine Vielzahl an Vorteilen und positiven Ef-
fekten sowohl fiir den einzelnen Nutzer als auch fiir die gesamte Gesellschaft. Es ist
emissionsfrei, leise und liefert entsprechend einen wichtigen Beitrag zum Klima-
schutz sowie zur Luftreinhaltung und Larmminderung. Darliber hinaus wird die
Umwelt durch einen sparsamen Flachenverbrauch geschont.

Es ist einfach zu bedienen, bequem und hat gerade auf Kurzstrecken bis ca. 3 km
haufig Vorteile gegeniiber dem Kfz-Verkehr. Es ist jederzeit individuell verfiigbar,
flexibel und unkompliziert in der Nutzung. Zudem verschafft es seinen Nutzern
Bewegung. Durch regelmaliges Radfahren erhoht sich die Lebenserwartung um 3
bis 14 Monate (IRAS, 2010). Dariiber hinaus kann Radfahren auch zu einer besseren
seelischen Gesundheit beitragen (Wild, Woodward, 2019). Es ist preiswert und er-
moglicht damit soziale Teilhabe.

Gleichzeitig fordert das Radfahren eine lebendige Stadt und sorgt damit fiir mehr
Lebensqualitdt sowie lokale Wertschopfung. Radverkehrsférderung ist Wirt-
schaftsforderung. Ausschlaggebend ist hierbei unter anderem der Anstieg der
Kommunikations- und Begegnungsmoglichkeiten. Entsprechende Effekte konnen
sich durch den Radtourismus weiter verstarken bzw. zusatzlich gefordert werden.

Auch kostenseitig bestehen deutliche Vorteile flir den Radverkehr. Einerseits sind
Investitions- und Unterhaltungskosten flir die Infrastruktur deutlich geringer als
flir den Kfz-Verkehr. Auf der anderen Seite fallen auch die verursachten externen
Folgekosten um ein Vielfaches niedriger aus.

Angesichts der vielfaltigen Vorteile bildet der Radverkehr einen zentralen Baustein
flir die Sicherung einer stadtvertraglichen Mobilitat. Die MalRnahmen des Radver-
kehrskonzeptes sind daher als wichtige Zukunftsinvestition flir die Ortsentwicklung
in der Stadt Zossen zu verstehen.

4.2 Ubergeordnete Zielstellungen

In Deutschland liegt auf Bundesebene mit der Fortschreibung des Nationalen Rad-
verkehrsplan 3.0 (BMDV, 2022) ein aktuelles strategisches Gesamtkonzept fiir den
Radverkehr vor.

Dabei wird das Leitbild mit ,,mehr, besserem und sicherem Radverkehr" skizziert. Als
Zielstellungen werden folgende Forderungen formuliert:

» Ubergeordnete Steuerung fiir einen starken Radverkehr
» Luckenloser Radverkehr in Deutschland
» Kommunikation und Bildung schaffen Fahrradkultur

» Leitbild Vision Zero
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» Fahrradstandort Deutschland
» Lasten- und Wirtschaftsverkehr nutzt das Fahrrad
» Fahrradpendlerland Deutschland

Auch auf Landesebene bestehen wichtige Anknlipfungspunkte fiir den Radverkehr
so z. B. im Verkehrssicherheitsprogramm des Landes Brandenburg (MIL, 2014).
Langfristiges Ziel bildet die ,Vision Zero" (keine Unfalltoten im StraRenverkehr).
Driiber hinaus werden folgende konkrete Ziele benannt:

> Reduzierung Getéoteter im StralSenverkehr um weitere 40 % bis 2024
(Basisjahr 2012)

> Reduzierung Schwerverletzter um 50 % bis 2024 (Basisjahr 2012)

Dabei bildet die Erhéhung der Verkehrssicherheit besonders gefahrdeter Verkehrs-
teilnehmer wie Kinder, junge Fahrer, Altere und Mobilitdtseingeschrinkte sowie
Fulsganger*innen und Radfahrer*innen einen wesentlichen strategischen Ansatz.
Als zentrale Handlungsfelder beinhaltet das Verkehrssicherheitsprogramm:

1. Auf Nummer Sicher - Der Mensch im Mittelpunkt

2. Fair-Play - Spielregeln im Verkehr einhalten

3. Sichere Verkehrsinfrastruktur

4. Mehr Verkehrssicherheit durch Technik

Dariiber hinaus ist in der Radverkehrsstrategie 2030 festgehalten:

,Die Landesregierung strebt an, Verkehre zu vermeiden und den Anteil des
Umweltverbundes am Modal Split weiter zu erhéhen. “(MIL, 2017)

Zudem wird aktuell fiir die Stadt Zossen ein Integriertes Stadtentwicklungskonzept
erarbeitet. Die Forderung einer ortsvertraglichen Mobilitat sowie die Verbesserung
der Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr bilden dabei wichtige Schwerpunkte.
Unter anderem steht eine bessere Verkniipfung zwischen Altstadt und Bahnhof im
Fokus.
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4.3 Leitlinien zur Férderung des Radverkehrs

Abgeleitet aus den ibergeordneten Zielstellungen sowie der Notwendigkeit zur
Forderung einer ortsvertraglichen Mobilitat bildet die Erhohung des Radverkehrs-
anteils an den taglichen Wegen das Hauptziel des Radverkehrskonzeptes der Stadt
Zossen. Um dieses erreichen zu kénnen, sind folgende Leitlinien zu berticksichtigen:

.

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

\

Vision Zero - Keine todlichen Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung

Reduzierung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung (insbesondere Unfalle
mit schweren Verletzungsfolgen)

gut begreifbare Radverkehrsfiihrung moglichst im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs an Knotenpunkten

Vermeidung von dauerhaften Beidrichtungsradwegen innerorts

sensible Priifung / Abwdgung bei Mischnutzung mit dem Fulsverkehr

1

Erhohung der Anteile des Umweltverbundes

Verlagerung von Fahrten des MIV zugunsten einer Erhohung des Radver-
kehrsanteils an den taglichen Wegen der Bevolkerung

Das Fahrrad bildet ein gleichberechtigtes Stadt-Umland-Verkehrsmittel

Fuls- und Radverkehr sind die dominierenden Verkehrsmittel fiir Wege un-
ter 3km

A

gut strukturiertes, gesamtstadtisches Radnetz mit Haupt- und Nebenrou-
ten, die an regionale Routen ankniipfen

moglichst direkte Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen des Rad-
verkehrs

systematische Beriicksichtigung des Radverkehrs bei der StralSenraumge-
staltung
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» kleinteilige, bequeme und sichere Radabstellmoglichkeiten sind flachende-
ckend vorhanden

» innovative Radverkehrslosungen und Forderinstrumente finden Anwen-
dung

)

» Schaffung einer Kultur des Radfahrens
» Radverkehrsanlagen sind ausreichend breit und gut befahrbar

» Anforderungen aller Nutzergruppen im Radverkehr werden bertiicksichtigt
(Alltag, Freizeit und Tourismus)

» Benutzungsrecht statt Benutzungspflicht als Regelfall
» Radfahrende werden als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer respektiert
» fur Radtouristen bestehen gezielte Angebote

Die Zielstellungen sollen der Stadt Zossen als Grundlage fiir die strategische Aus-
richtung von Bau und Planung dienen, aber gleichzeitig auch wichtige Impulse in
weitere Akteursfelder geben (Bildung, Wirtschaftsforderung etc.). Sie sollen breite
Akzeptanz finden und perspektivisch dazu beitragen, dass sich die Rahmenbedin-
gungen fiir das Radfahren deutlich verbessern.

5 Radverkehrsnetz
5.1 Methodik

Grundsatzlich stehen dem Radverkehr alle unbeschrankt nutzbaren offentlich ge-
widmeten Wege und Stralsen zur Verfligung. Entsprechend sind die Belange des
Radverkehrs flachendeckend zu berticksichtigen. Allerdings ergeben sich auf Basis
der strukturellen Rahmenbedingungen fiir verschiedene Netzelemente Biinde-
lungseffekte im Radverkehr, welche eine besondere Qualitat des infrastrukturellen
Angebotes bedingen. Diese Vorrangrouten werden im Radverkehrsnetz zusam-
mengefasst.

Gemal den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) erfolgt die
Netzplanung fiir den Radverkehr unter Beriicksichtigung der Vorgaben der Richtli-
nien fir die Integrierte Netzplanung, RIN (FGSV, 2008). Im Sinne einer Angebots-
planung bilden dabei die Verbindungen zwischen den zentralen Orten sowie den
vorhandenen und zukiinftigen innerortlichen Quellen und Zielen die Basis.
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Zwischen diesen ergeben sich die flir die Netzplanung relevanten Mobilitatsbeduirf-
nisse (Luftlinien). Diese werden auf das bestehende Wegenetz umgelegt. Die Ein-
stufung der Netzelemente in die unterschiedlichen Kategoriengruppen erfolgt auf
Grundlage der Bedeutung der einzelnen oder sich Uberlagernden Quelle-Ziel-
Verbindungen.

Generell werden im Rahmen der Netzplanung sowohl der Alltagsradverkehr als
auch der Freizeit- und touristische Radverkehr beriicksichtigt. Gleiches gilt fiir die
Anforderung der unterschiedlichen Nutzergruppen. Dies kann dazu fiihren, dass fiir
eine Quelle-Ziel-Beziehung zwei unterschiedliche Routen? konzipiert werden.

¢ z. B.: schnelle Direktverbindungen im Hauptnetz fiir selbstbewusste Radfahrerinnen und Rad-
fahrer und konfliktarme Parallelrouten im Nebennetz fiir Nutzerinnen und Nutzer mit hohe-
rem Schutzbedarf
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5.2 Malsgebende Quellen und Ziele / Wunschliniennetz

Die malsgebenden strukturellen Rahmenbedingungen bzw. Quellen, Ziele und Um-
land-Verkniipfungen in der Stadt Zossen sowie das daraus resultierende schemati-
sche Wunschliniennetz sind in Abb. 25 dargestellt.
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Abb.25 Schematisches Wunschliniennetz
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Es wird deutlich, dass eine starke Ausrichtung in Bezug auf die Bahnhofe, die Orts-
kerne von Zossen und Winsdorf-Waldstadt sowie im Hinblick auf die zentralen
Versorgungseinrichtungen besteht. Zudem bilden die Schulen sowie wichtige tou-
ristische und Freizeitangebote zentrale Ziele im Stadtgebiet.

Innerhalb des Stadtgebietes liberlagern sich eine Vielzahl wichtiger Quelle-Ziel-
Relationen. Weitere wichtige Verbindungen bestehen zu und zwischen den Ortstei-
len bzw. den unmittelbar angrenzenden Nachbarkommunen.
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5.3 Radroutennetz

Abgeleitet aus dem Wunschliniennetz orientieren sich die Radverkehrsrouten an
den naturrdaumlichen sowie den stadt-, siedlungs- und verkehrsnetzstrukturellen
Rahmenbedingungen in der Stadt Zossen. Dabei untergliedert sich das Radrouten-
netz unter Bertlicksichtigung der Vorgaben der Richtlinien fiir die Integrierte Netz-
planung, RIN (FGSV, 2008) in folgende Hierarchieebenen>:

1. Hauptradrouten

Diese Hauptverbindungen bilden die Verlangerung der (iberregionalen Rad-
routen bis ins Zentrum. Die Hauptradrouten beinhalten im Wesentlichen die
Alltagsradverbindungen IR Il und AR Ill / Verbindungen zwischen den zentra-
len Orten gemal den Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung (FGSV,
2008) sowie den iberregionalen Radweg Berlin-Leipzig.

2. Nebenrouten

Nebenrouten verteilen den Radverkehr auf Stadtteilebene. Funktionell bein-
halten sie im Wesentlichen die Alltagsradverbindungen IR IV und AR IV gemals
den Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008).

3. Erganzungsrouten

Die kleinteiligen Verbindungen dienen der Erganzung bzw. Verknlipfung des
Haupt- und Nebenroutennetzes und sind entsprechend auf kleinrdumigere
Quelle-Ziel-Strukturen, Lickenschliisse und Verbindungen mit geringerer
Nachfrage ausgerichtet.

4. Nachbarschaftsnetz

Unterhalb des ausgewiesenen Radroutennetzes dient das Nachbarschafts-
netz der flachenhaften Feinerschlielsung bzw. zur Sicherung der Erreichbar-
keit der Grundstiicke (IR V gemal8 RIN). Entsprechend gehdren diesem alle
angebauten Stralsen sowie das gesamte vom Radverkehr befahrbare Wege-
netz an. Eine gesonderte Ausweisung erfolgt nicht. Radverkehrsanlagen sind
hier in der Regel ebenfalls nicht erforderlich.

In Anlage 3 ist das Haupt- und Nebenroutennetz fiir die Stadt Zossen zusammen-
fassend dargestellt. Auf stadtischer Ebene gibt es zwischen den Haupt- und Ne-
benrouten keine Abstufung in der Priorisierung (siehe Anlage 2). Diese bilden ge-
meinsam das zentrale Grundgeriist der innerstadtischen Radverkehrsinfrastruktur
der Stadt Zossen.

Eine Vielzahl wichtiger Hauptachsen des Radverkehrs verlaufen parallel zum Kfz-
Verkehr entlang der Hauptverkehrsstralsen. So fungiert beispielsweise die B 96 als

3 IR = innerhalb bebauter Gebiete, AR = aulserhalb bebauter Gebiete, Il bis V = Verbindungsfunk-
tionsstufe (tiberregional, regional, nahraumig, kleinraumig)
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Hauptverbindung zwischen den Kernsiedlungsbereichen Dabendorf, Zossen und
Wiinsdorf-Waldstadt.

Dariiber hinaus sind abseits der Hauptverkehrsstralsen weitere wichtige Verbin-
dungen fiir den Radverkehr vorhanden bzw. zu entwickeln. Dies betrifft beispiels-
weise den parallel zur Bundesstralse verlaufenden Koschewoi-Ring.

Generell sollte unabhangig von der Hierarchieebene (1 bis 3) eine gute Befahrbarkeit
flr den Radverkehr angestrebt werden. Angesichts der Netzbedeutung sind aller-
dings Malsnahmen im Haupt- und Nebenstralsennetz zu priorisieren.

6 Grundsatze der Radverkehrsforderung

Fir die Filhrung des Radverkehrs kommen drei grundsatzliche Prinzipien in Frage.
So kann der Radverkehr gemischt mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn, teilsepa-
riert oder separiert vom Kfz-Verkehr gefiihrt werden.

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich aus dem vom Kfz-Verkehr
verursachten Gefahrdungspotenzial flir den Radverkehr ab. Entscheidende Kenn-
groRen hierfiir bilden gemal den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV,
2010) das Kfz-Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. In Abb. 26
sind die Regeleinsatzbereiche fiir die einzelnen Fiihrungsprinzipien im Innerortsbe-
reich dargestellt. Zwischen diesen bestehen keine harten Grenzen, sondern ein flie-
Bender Ubergang. Das Nomogramm dient der Vorauswahl. AnschlieBend ist die Re-
alisierbarkeit des Fiihrungsprinzips im Rahmen eines Vergleiches der geeigneten
Fihrungsformen zu prifen. In begriindeten Fallen (starke Steigung, starker /
schwacher Schwerverkehr, grolSe Fahrbahnbreiten, uniibersichtliche Linienfiihrung)
kann von den Entscheidungskriterien auch abgewichen werden.

A zweistreifige Stralte
2.400 A
2.200 | Stootdn l. Re_geleinsatzbereich
2.000 | Mischen auf der Fahrbahn
1.800
£ 1,600 v ll. Regeleinsatzbereich
2 400 ] Schutzstreifen / Gehweg , Rad frei”
é) 1.200 ! ) )
£ 1000 ] lll. Regeleinsatzbereich
§ 800 I o0 karzoh Radwege / Radstreifen
600
400 | ' ° IV. Separation von Rad- und Kfz-Verkehr
200 | Mischen ca. 4.000 —5.000Kfz/24h unerlisslich

0 »

30 40 50 60 70
Geschwindigkeit [km/h]

Abb.26 Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen gemafs ERA
Datenquelle: (FGSV, 2010)
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Mischverkehr mit Kfz auf Teilseparation Trennen vom Kfz-Verkehr
der Fahrbahn (mit teilweiser Trennung)
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Tab. 1:

Fuhrungsformen des Radverkehrs
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Die verschiedenen Mdoglichkeiten der Radverkehrsfiihrung sind in Tab. 1 zusam-
mengefasst und unterscheiden sich neben dem Grad der Separation zusatzlich hin-
sichtlich ihrer Einordnung im Stralsenraum. So ist eine Fiihrung im Bereich der
Fahrbahn, auf gesonderten Flachen oder gemeinsam mit dem Fulsverkehr moglich.

Je nach Flihrungsform bestehen unterschiedliche Vor- und Nachteile. Grundsatzlich
handelt es sich jedoch um gleichberechtigte Instrumente zur Forderung des Rad-
verkehrs, welche gezielt entsprechend ihrer Starken eingesetzt und sachgerecht
gestaltet werden sollten. Es bedarf ortlich angepasster Losungen, bei denen anla-
gentypische Defizite gezielt vermieden werden. Eine Addition von Minimalbreiten
sollte dabei nicht erfolgen, sondern das Regelmals angestrebt werden.

Dariiber hinaus ist auf die Kontinuitdt der Radverkehrsfiihrung zu achten. Engstel-
len, Knotenpunkte und Problembereiche sollten moglichst nicht ausgeklammert
werden.

Die Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (Nr. (2) und (3) in Tab. 1) eignen sich vor
allem in Bereichen mit vielfdltigen Nutzungstiberlagerungen, einer Vielzahl von Ein-
und Ausfahrten bzw. hohen Fulverkehrsaufkommen. Durch die Flihrung im Sicht-
feld des Kfz-Verkehrs wird in der Regel ein hohes Sicherheitsniveau erreicht. Von
zentraler Bedeutung ist dabei die Gewahrleistung eines ausreichenden Sicherheits-
abstandes zu parkenden Fahrzeugen (Sicherheitstrennstreifen 0,50 - 0,75 m). Es
bestehen gute Rahmenbedingungen fiir eine direkte Radverkehrsfiihrung an Kno-
tenpunkten. Bei der Umsetzung bedarf es einer intensiven Offentlichkeitsarbeit,
um eine moglichst breite Akzeptanz erreichen zu knnen.

Haupteinsatzbereich fur Fiihrungsformen im Seitenraum (Nr. (5) bis (9) in Tab. 1)
bilden vor allem hoch belastete Stralsen mit geringen Nutzungstiberlagerungen mit
dem Fuldverkehr und moglichst wenigen, hochbelegten Ein- und Ausfahrten. Bei
Radwegen ist vor allem auf eine sichere Filhrung an Knotenpunkten, Einmiindun-
gen sowie Ein- und Ausfahrten zu achten.

Nicht benutzungspflichtige Radwege (ohne Schild siehe Nr. (5) in Tab. 1) sind keine
Radwege zweiter Klasse. Fiir diese gelten die gleichen Qualitatsanforderungen, wie
fiir benutzungspflichtige Radwege (siehe Nr. (6) in Tab. 1). Zur Fahrbahn und zum
Parken hin ist jeweils ein Sicherheitstrennstreifen (0,50 - 0,75 m) vorzusehen. Als
Abgrenzung zum Gehweg genligt ein anforderungsgerecht ausgefiihrter Begren-
zungsstreifen (taktil und visuell erkennbar), welcher der lichten Breite des Gehwe-
ges zugeordnet ist.

Eine gemeinsame Fiihrung von FulB- und Radverkehr ist innerorts (siehe Nr. (7) bis
(9) in Tab. 1) nur dort vertretbar, wo eine geringe Netzbedeutung und Aufenthalts-
funktion existieren. Dariiber hinaus sind in den Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen (FGSV, 2010) verschiedene Ausschlusskriterien und in Abhangigkeit von der
Breite Einsatzgrenzen (z. B. max. 80 Fulganger und Radfahrer in der Spitzenstunde
bei einer Breite von 2,50 m) festgehalten. Auch hier ist eine sichere Fiihrung an
Knotenpunkten von zentraler Bedeutung.
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Eine Sonderform bilden einseitige stralSenbegleitende Zweirichtungsradwege.
Wahrend diese aulSerorts die Regellosung darstellen, sollen sie gemadls Verwal-
tungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (Bundesrepublik Deutschland, 2001
zuletzt geandert November 2021) innerorts nur im begriindeten Ausnahmefall zur
Anwendung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslosungen ausschlielSlich
in Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (nichtbenut-
zungspflichtiger Radweg oder Gehweg ,,Rad frei") vorgesehen werden. Hintergrund
hierfiir bilden die innerorts deutlich erhhten Konfliktpotenziale mit dem FulSver-
kehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren. Aktuelle Untersuchungen
zeigen, dass das Unfallrisiko legal bzw. illegal linksfahrender Radfahrer doppelt bis
viermal so hoch ist, wie das von in Fahrtrichtung rechts Rad fahrenden (PGV-Alrutz,
2015).

Der Haupteinsatzbereich des Mischverkehrs auf der Fahrbahn (siehe Nr. (1) in Tab.
1) liegt in Arealen mit geringen Verkehrsaufkommen und zumeist Niedriggeschwin-
digkeitsniveau, vorrangig im Anlieger- und NebenstralSennetz. Prinzipiell besteht
auch im Haupt- und ErschlieSungsstralsennetz die Maglichkeit, durch eine Absen-
kung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus, die Rahmenbedingungen fiir die
gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch den Kfz- und Radverkehr zu verbessern.
Allerdings ist eine derartige Absenkung nur dann umsetzbar, wenn eine besondere
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko erheblich tibersteigt. Dies kann der
Fall sein, wenn trotz Bedarf (siehe Abb. 26) eine gesonderte Radverkehrsfiihrung
nicht umsetzbar ist bzw. kein verkehrssicherer Verkehrsablauf gewahrleistet wer-
den kann.

Fir wichtige Hauptachsen des Radverkehrs bilden FahrradstrafSen (siehe Nr. (4) in
Tab. 1) ein weiteres Element der Radverkehrsférderung. Diese sind per Definition
erst einmal dem Radverkehr vorbehalten. Die Einrichtung von FahrradstralSen ist
bei hoher oder zu erwartend hoher Radverkehrsdichte moglich. Anderer Fahrzeug-
verkehr kann bei Bedarf mittels Zusatzzeichen zugelassen werden. Eine Unterbin-
dung von Kfz-Durchgangsverkehren mittels verkehrsorganisatorischer oder bauli-
cher MaRnahmen (verschrankte EinbahnstralSen, Diagonalsperre etc.) ist - sollten
entsprechende Nutzungen stattfinden - zu empfehlen.

Flr Bereiche, in denen eine Separation oder Teilseparation des Radverkehrs erfor-
derlich ware, diese aufgrund zu geringer Flachenverfiigbarkeiten jedoch nicht um-
gesetzt werden kann, ist die Markierung einer sog. Piktogrammspur denkbar. Hier-
bei werden in regelmaldigen Abstanden Radpiktogramme auf der Fahrbahn aufge-
bracht. Neben der besseren Erkennbarkeit der Nutzung des Stralsenraumes durch
den Radverkehr ergeben sich vor allem in Konfliktbereichen mit dem ruhenden
Verkehr Vorteile (groBerer Abstand zu parkenden Fahrzeugen).

Nichtbenutzungspflichtige Fiihrungsformen (Nr.(2), (5), (7) und (8) in Tab. 1) sind
kombinierbar. So kann beispielsweise parallel zu einem Schutzstreifen ein nichtbe-
nutzungspflichtiger Radweg vorgesehen oder der Gehweg fiir den Radverkehr frei-
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gegeben werden. Damit wird den unterschiedlichen Nutzergruppen besser Rech-
nung getragen.

Eine Benutzungspflicht sollte generell nur dort angeordnet werden, wo dies aus
Griinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes tatsachlich erforderlich
ist und wo die Mindestanforderungen (Breite, Oberflachenbeschaffenheit, Konflikt-
arme Fiihrung an Knotenpunkten) eingehalten sind.

Aufgrund der anlagenbedingten Nutzungseinschrankungen (Schrittgeschwindig-
keit fiir den Radverkehr) sollte die Freigabe des Gehweges fiir den Radverkehr (sie-
he Nr. (7) in Tab. 1) lediglich eine Ausnahme- bzw. Ubergangslésung bilden. Eine
Kennzeichnung nichtbenutzungspflichtiger gemeinsam mit dem Fuldverkehr ge-
nutzter Flachen (siehe Nr. (8) in Tab. 1) ist auch durch eine regelméfRige Markierung
von Piktogrammen maglich (siehe hierzu auch Kapitel 7.2.2 , Ausweisung von Nut-
zungsrechten auf gemeinsamen Flachen").

Auch im AulSerortsbereich leitet sich die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen
aus dem vom Kfz-Verkehr verursachten Gefahrdungspotenzial fiir den Radverkehr
ab. Entscheidende KenngrofSen hierfiir bilden wiederum das Kfz-
Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. Dariliber hinaus ist jedoch
auch die Entwurfsklasse der jeweiligen Stralse gemals den Richtlinien flir die Anlage
von LandstraRen, RAL (FGSV, 2012) relevant.

Fir die Entwurfsklassen 1 und 2 (Fernverkehrsstralde bzw. tiberregionale Stral3e)
wird in den ERA (FGSV, 2010) generell eine stralBenunabhangige Radverkehrsfiih-
rung empfohlen. Fiir die Entwurfsklasse 3 (StraRen zur Abwicklung regionaler Ver-
kehre) ist eine straldenunabhangige Fiihrung im Allgemeinen notwendig:

» bei100 km/h bei einem DTV > 2.500 Kfz/24h
» bei 70 km/h bei einem DTV > 4.000 Kfz/24h
» bei einer besonderen Netzbedeutung

Im Verlauf von LandstraBen der Entwurfsklasse 4 (Nahbereichsstral3en) werden in
der Regel keine fahrbahnbegleitenden Radwege angelegt. Es sei denn es bestehen
besondere Rahmenbedingungen im Schiilerverkehr oder aufgrund von erheblichem
Freizeitradverkehr.

Im Aulerortsbereich bilden einseitige benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und
Radwege, welche in beiden Richtungen genutzt werden, den Regelfall. Diese wer-
den zumeist durch einen Griinstreifen von der Fahrbahn abgesetzt gefiihrt. Nicht-
benutzungspflichtige oder auch beidseitige Radwege sind jedoch grundsatzlich
ebenfalls denkbar. Radfahrstreifen und Schutzstreifen sind hingegen in Deutsch-
land aktuell im AulBerortsbereich nicht zuldssig.
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7 Malnahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestands- und Konfliktanalyse (siehe Kapitel 3)
sowie den aktuellen und zukiinftigen planerisch-strategischen Rahmenbedingun-
gen und Leitlinien (siehe Kapitel 4) wurden die notwendigen MalBnahmen fiir die
Schaffung einer sicheren und attraktiven Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt
Zossen erarbeitet. Diese untergliedern sich in folgende Themenschwerpunkte:

Kapitel 71 Radverkehrsanlagen im Zuge von Hauptverkehrsstralsen
Kapitel 7.2 Verkehrsorganisatorische Malsnahmen

Kapitel 7.3 Weitere infrastrukturelle Malsnahmen

Kapitel 7.4 Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen
Kapitel 7.5 Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten

Kapitel 7.6 Optimierung der Angebote fiir den touristischen Radverkehr
Kapitel 7.7 Systematische Radverkehrsférderung

Nachfolgend werden die konkreten Maldnahmen in den einzelnen Themenfeldern
erldutert. Eine Gesamtmal3nahmeniibersicht findet sich in den Anlagen 3 (Uber-
sichtskarte) und 4 (MalBnahmentabelle). Die Priorisierung der MalBnahmen wird in
Kapitel 8 erlautert.

Insgesamt wird eine integrierte und gesamtstadtische Strategie zur Verbesserung
der Bedingungen fiir den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen und kurzfris-
tig realisierbaren Maldnahmen beinhaltet das Konzept auch Mafldnahmen zur Siche-
rung einer systematischen und dauerhaften Radverkehrsforderung.

Generell ist hierbei zu beriicksichtigen, dass gemals Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichtes ein Handlungserfordernis aus Griinden der Verkehrssicher-
heit bereits dann vorliegt, wenn

,,...eine konkrete Gefahr besteht, die sich aus den besonderen ortlichen Verhaltnis-
sen ergibt.“(BVerwG, 23.09.2010)

Fir die Umsetzung von Malsnahmen im Zuge der Landesstralsen ist zu berlicksich-
tigen, dass eine Zustimmung des Landes Brandenburg als zustandiger Baulasttra-
ger erforderlich ist. Die Umsetzung verkehrsrechtlicher Malsnahmen obliegt der fiir
die Stadt Zossen zustandigen StralSenverkehrsbehorde beim Landkreis Teltow-
Flaming.

7.1 Radverkehrsanlagen im Zuge von HauptverkehrsstralSen

Im Zuge verschiedener Hauptverkehrsstralsen existieren trotz hoher Kfz-Verkehrs-
aufkommen aktuell keine sicheren Anlagen fiir den Radverkehr. Vielerorts ist ge-
mals den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) eigentlich eine Teil-
separation bzw. Separation des Radverkehrs erforderlich (siehe Kapitel 6).
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Nachfolgend werden die Rahmenbedingungen und Handlungsoptionen flir die
Schaffung von Radverkehrsanlagen im Zuge des HauptstralSsennetzes erlautert. In
einzelnen Stralsenabschnitt wird dies aufgrund der stadtebaulich raumlichen Rah-
menbedingungen nicht bzw. zumindest kurzfristig nicht moglich sein. Hier sind
stattdessen erganzende verkehrsorganisatorische MaRnahmen (siehe Kapitel 7.2)
notwendig.

711 StralBenbegleitende Radwege aulSerorts

Im Aulerortsbereich besteht fiir folgende Streckenabschnitte aus Sicht der stadti-
schen Radverkehrsférderung Bedarf fiir eine gesonderte Radverkehrsinfrastruktur:

1. Néchst Neuendorf - Kiesgrube Horstfelde - Schiinow (B 246), vordringlicher Be-
darf gemals Bedarfsliste des Landes Brandenburg

2. Horstfelde - B 246 (L 79)

3. Wiinsdorf-Waldstadt - Klausdorf (L 74), weiterer Bedarf gemaf3 Bedarfsliste des
Landes Brandenburg

4. Nachst Neuendorf - Glienick (L 79), weiterer Bedarf gemdl3 Bedarfsliste des
Landes Brandenburg

5. Glienick - Grols Schulzendorf (L 79), weiterer Bedarf gemals Bedarfsliste des
Landes Brandenburg

6. Neuhof und Miickendorf (B 96), vordringlicher Bedarf gemal Bedarfsliste des
Landes Brandenburg

7. Schonow - Nunsdorf (B 246)
8. Nunsdorf - Christinendorf (B 246)

Ein Teil der entsprechenden StralSenabschnitte ist bereits Bestandteil der Bedarfs-
listen fiir Radwege an Bundes- und Landesstraf3en des Landes Brandenburg (LS
Brandenburg, 2018).

Ein konkreter Umsetzungszeitplan existiert fiir alle betreffenden Abschnitte aktuell
jedoch nicht. Angesichts der fehlenden Alternativen, der Bedeutung fiir den All-
tagsbinnen-, Schiiler- und Freizeitradverkehr sowie der hohen Verkehrsaufkom-
men besteht im Verlauf der B 246 fiir die Verbindung zwischen Nachst Neuendorf
und Schiinow der grolste Handlungsbedarf flir die Schaffung eines stralsenbeglei-
tenden Geh- und Radweges. Aus verkehrsplanerischer Sicht ist im Sinne der Rad-
verkehrsforderung sowie zur Erhohung der Verkehrssicherheit eine ziigige Planung
und Umsetzung der beiden Radwegabschnitte durch das Land Brandenburg not-
wendig. Die Stadt Zossen sollte sich entsprechend fiir eine Veranderung der Priori-
tatensetzung engagieren.

Dartiber hinaus besteht auch fiir die westlich weiterfliihrenden Teilabschnitte ent-
lang der B 246 Bedarf fiir die Schaffung einer gesonderten Radverkehrsinfrastruk-
tur. Die Verkehrsaufkommen und damit die Gefahrdungspotenziale fiir den Rad-
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verkehr sind hier nur unwesentlich geringer als im Abschnitt zwischen Nachst Neu-
endorf und Schiinow. Der Schwellwert von 2.500 Kfz/24h (siehe Kapitel 6) wird
deutlich Giberschritten. Es bestehen relevante Austauschbeziehungen zwischen den
Ortschaften bzw. in Richtung Zossen, Dabendorf und Trebbin.

Weiterer Handlungsbedarf besteht im Verlauf der L 744 unmittelbar westlich der
Ortslage Kallinchen. Hier trifft ca. 400 m vor dem Ortseingang der Europawander-
weg E 10 auf die Landesstralse. Diese Trasse des E 10 soll zukiinftig parallel als wich-
tige Radwegeverbindung zwischen Kallinchen, Schéneiche und Zossen fungieren.
Entsprechend sollte hier ein stralsenbegleitender Geh- bzw. Radweg geschaffen
werden. Dies leitet sich vordergriindig aus der libergeordneten, transeuropaischen
Bedeutung des Wanderweges ab.

7.1.2 Erganzung / Anpassung der Radverkehrsinfrastruktur innerorts

Im Innerortsbereich ergeben sich aufgrund fehlender bzw. unzureichender Radver-
kehrsangebote verschiedene Konflikte. Einerseits mit dem FulSverkehr durch die
zugelassene oder unzuldssige Mitbenutzung der Seitenbereiche, andererseits mit
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Aus-
fahrten. Problematisch ist dabei teilweise auch die fehlende Wahrnehmung des
Radverkehrs im Stralsenraum.

Ziel fir die kommenden Jahre sollte es sein, die Rahmenbedingungen fiir den Rad-
verkehr in der Stadt Zossen deutlich zu verbessern. Dabei ist die Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit von besonderer Bedeutung. Gleichzeitig sollen Nutzungskonflikte
mit dem Fulverkehr abgebaut werden. Hierzu sind auch die allgemeinen Aspekte
zur integrierten StralBenraumgestaltung (siehe hierzu auch Kapitel 7.1.3) zu bertick-
sichtigen. Zudem ist zu beachten, dass vielfach bedingt durch die vorhandene Stra-
Benraumbegriinung Zwangspunkte bzw. Flachenkonkurrenzen bestehen, welche
sich nicht auflosen lassen.

Nachfolgend werden die Handlungsoptionen und Rahmenbedingungen fiir die
Schaffung zusatzlicher Radverkehrsanlagen im Zuge des innerdrtlichen Hauptstra-
[Sennetzes stralsenabschnittsbezogen erlautert:

Am Dammgarten (B 96 / B 246)

Im Bestand sind im entsprechenden Teilabschnitt der B 96 / B 246 keine Radver-
kehrsanlagen vorhanden. Zwar besteht die Moglichkeit diesen Bereich nordlich
Uber die Baruther Stralse und die Berliner Stralse zu umfahren. Jedoch ergeben sich
neben den Umwegen Nutzungseinschrankungen durch die Pflasteroberflachen in
der Altstadt. Angesichts der hohen Verkehrsaufkommen ist perspektiv beidseitig
eine Erganzung gesonderter Radverkehrsanlagen notwendig.

Mittenwalder StralSe / Gerichtsstrale (B 246)

Im Teilabschnitt zwischen Miillergraben und Feuerbachstralse existieren aktuell
keine gesonderten Radverkehrsanlagen. Die Verkehrsaufkommen befinden sich in
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einem Bereich, in welchem eine Teilseparation sinnvoll ist. Der Neubau eines stra-
[Benbegleitenden Radverkehrsangebotes befindet sich aktuell in Vorbereitung. Fiir
dieses sollte ein Nutzungsrecht sowie eine gut erkennbare Gestaltung / Markierung
der Knotenpunkte, Einmiindungen sowie Ein- und Ausfahrten (siehe Kapitel 7.3.1)
vorgesehen werden.

Zudem sollte im Ortseingangsbereich eine Querungshilfe vorgesehen werden, wel-
che parallel auch die Anbindung der ohnehin in diesem Bereich abzweigenden
Wanderwege verbessert. Die Mittelinsel kann dabei gleichzeitig im Sinne einer ge-
schwindigkeitsdampfenden Ortseingangsgestaltung fungieren (siehe Kapitel 7.3.2).

BahnhofstraRe (B 96 / B 246)

Im Verlauf der BahnhofstralSe ist die Schaffung ausreichend sicherer Radverkehrs-
anlagen nur im Rahmen einer Neuaufteilung des Stral3enraumes maglich (siehe Ka-
pitel 7.1.3).

StubenrauchstralBe / Malchower Chaussee / Berliner Chaussee (B 96)

Wie bereits im Rahmen der Bestandsanalysen erlautert, bestehen im nordlichen Teil
der B 96 erhebliche Nutzungseinschrankungen im Verlauf der aktuell benutzungs-
pflichtigen Radverkehrsanlagen (siehe hierzu Kapitel 3.3.2 bzw. Abb. 4). Angesichts
der hohen Kfz-Verkehrsaufkommen sowie des Baumbestandes ist eine generelle
Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bzw. die Markierung von Schutzstrei-
fen nicht zielflihrend. Entsprechend gilt es die bestehende Nutzung im Seitenraum
schrittweise verkehrssicherer zu gestalten.

Hierbei sind kurzfristig die punktuell bestehenden Oberflachendefizite zu beheben.
Parallel ist durch eine regelmalige Pflege bzw. das Freischneiden der Seitenberei-
che der dem Radverkehr zur Verfligung stehende lichte Raum zu vergrélSern. Damit
werden gleichzeitig die Sichtbedingungen an den Knotenpunkten bzw. Ein- und
Ausfahrten verbessert. An diesen ist erganzend kurzfristig eine Roteinfarbung der
Furten vorzunehmen (siehe Kapitel 7.3.1). Im Bereich der Querung der ehemaligen
Bahnstrecke in Hohe Trappenweg sollten die Umlaufsperren entfernt und ein As-
phaltiiberzug im Bereich der Schienen vorgesehen werden.

Mittelfristig ist eine Verbreiterung und Neugestaltung der Seitenrdaume notwendig.
Hierbei ist der Baumbestand zu berticksichtigen. Zwischen den Baumstandorten
sollten jedoch die bestehenden Flachenpotenziale in Richtung Fahrbahn genutzt
werden. Parallel sollten im Rahmen von stadtebaulichen Entwicklungen bzw. Bau-
vorhaben im StralBenverlauf zusatzliche Flachen fiir eine zukiinftige Verbreiterung
der Seitenbereiche gesichert werden. Fiir die Knotenpunkte bzw. Ein- und Ausfahr-
ten ist eine Umgestaltung zu Gehwegiiberfahrten (siehe Kapitel 7.3.1) zu empfehlen.

Luckenwalder StralSe

Im Verlauf der Luckenwalder Stralse liegen die Verkehrsaufkommen im Grenzbe-
reich fiir den Mischverkehr bei 50 km/h. Der bestehende Bahniibergang wird per-
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spektivisch durch eine niveaufreie Querung ersetzt. In diesem Zusammenhang soll-
te der westlich der Bahn bestehende gemeinsame Geh- und Radweg bis zum Be-
ginn der Bebauung am westlichen Kernstadtrand verlangert werden.

StralSe der Jugend

Im siidlichen Teil der B 96 sind durchgehend Radverkehrsanlagen vorhanden. Aller-
dings handelt es sich zwischen Fritz-Jager-Allee und Martin-Luther-Strale lediglich
um einen einseitigen Beidrichtungsradweg, wahrend in den nordlich und siidlich
unmittelbar anschlielGenden Abschnitten jeweils richtungsgetrennte Radverkehrs-
anlagen existieren. Damit muss wegen eines lediglich ca. einen Kilometer langen
Teilabschnittes zweimal die Bundesstralse gequert werden. Dies fiihrt teilweise zu
einer Beidrichtungsnutzung auch in Bereichen, wo dies nicht vorgehsehen ist. Um
dies zukiinftig zu vermeiden, sollte fiir den Teilabschnitt Fritz-)ager-Allee und Mar-
tin-Luther-StralSe gepriift werden, ob ein Liickenschluss auf der Ostseite moglich
ist.

Nachst Neuendorfer DorfstralSe / Nachst Neuendorfer Landstralse

Zwischen Wulzenweg und der Verbindung zum Amtmannfeldweg verlauft die
Ziilowroute Uber einen kurzen Abschnitt entlang der B 246. Der Seitenraum ist hier
flir eine Radverkehrsfiihrung nicht ausreichend breit. Dies betrifft gleichfalls den
nordlich abzweigenden Stichweg zum Amtmannfeldweg. Hier sollten jeweils eine
Verbreiterung des Gehweges sowie eine Nutzungsfreigabe fiir den Radverkehr er-
folgen. Parallel bedarf es einer Verbesserung der Querungsbedingungen am Kno-
tenpunkt Nachst Neuendorfer LandstralSe / Wulzenweg (siehe Kapitel 7.3.1)

7.1.3 Integrierte StralSenraumgestaltung

Im HauptstralBennetz, wie auch im Verlauf der ErschlielSungs- und Anliegerstralsen,
ist eine stadtebauliche Gestaltung der Stralsenrdaume notwendig, welche sich an den
Vorgaben der Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralSen RASt (FGSV, 2006) orien-
tiert. In diesen wird einleitend festgehalten:

»Planung und Entwurf von Stadtstralsen miissen sich an Zielstellungen orientieren,
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stadte und Gemeinden
ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Stralsenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach - vor allem in Innenstidten - not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die
Ansprtiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fulsganger-
und Radverkehr sowie den éffentlichen Personenverkehr zu férdern.(FGSV, 2006)

Im Verlauf der BahnhofstralSe ist eine Umsetzung attraktiver und sicherer Radver-
kehrsanlagen im Bestand nicht moglich. Eine Markierung von Schutzstreifen ware
zwar generell breitentechnisch denkbar, ist jedoch aufgrund der hohen Verkehrs-
und Schwerverkehrsaufkommen nicht zu empfehlen. Entsprechend bedarf es einer
komplexen Umgestaltung des Stralsenraumes. Im Rahmen der konkreten Planun-
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gen sind die komplexen Nutzungs- und Gestaltungsanforderungen anhand der
konkreten ortlichen Rahmenbedingungen zu diskutieren. Die erforderlichen Stra-
Benraumbreiten fiir die Anlage beidseitiger Radstreifen bzw. getrennter Radwege
(ca. 16 m) sind weitestgehend vorhanden. Allerdings sind die Wechselwirkungen mit
dem ruhenden Verkehr sowie mit der teilweise vorhandenen StralSenraumbegrii-
nung im Rahmen von Detailuntersuchungen fiir den gesamten Stralsenzug zu be-
trachten.

Dariiber hinaus bedarf es auch im ErschlieBungs- und Nebenstrallennetz einer
durchgehenden Beriicksichtigung der Nutzungsanforderungen des Radverkehrs.
Daher sollten generelle Vorgaben fiir die Strallenraumgestaltung im nachgeordne-
ten Straldennetz erarbeitet und anschlieRend kontinuierlich umgesetzt werden.

Die Stralsenraumgestaltung muss sich hier an den Zielstellungen der Verkehrsberu-
higung orientieren. Damit konnen die Wohnqualitat erhoht und die Stralsenraume
als Orte fiir Aufenthalt und Kommunikation gestarkt werden. Wichtig ist dabei,
dass die befestigten Flachen unter Bertlicksichtigung der verkehrlichen Anforde-
rungen nicht so breit wie moglich, sondern nur so breit wie notig dimensioniert
werden. Eine besondere Bedeutung hat die Gestaltung der Knotenpunkte. Hier be-
darf es gestalterischer Malsnahmen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und damit
zur Reduzierung von Konfliktpotenzialen. Parallel ergibt sich eine geschwindig-
keitsdampfende Wirkung. Diese ist flachenhaft anzustreben und kann durch einen
wiederkehrenden Einsatz der Gestaltungselemente erreicht werden.

7.2 Verkehrsorganisatorische Malénahmen

7.21 Aufhebung der Benutzungspflicht

Gemals der Verwaltungsvorschrift zu § 2 Absatz 4 Satz 2 Stralsenverkehrsordnung
diirfen benutzungspflichtige Radwege

»...nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsab-
lauf erfordern.” (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November
2021).

Nach gangiger Rechtsprechung bedarf es hierfiir einer tiber das Normalmals hin-
ausgehenden gesteigerten Gefahrenlage. Die Trennung der Verkehrsarten zur Ge-
wahrleistung der Flissigkeit des Kfz-Verkehrs ist daflir kein ausreichender Grund.

Eine Benutzungspflicht ist in der Regel dann geboten, wenn gemals den Vorgaben
in den ERA eine Separation des Radverkehrs empfohlen wird (rot markierter Be-
reich in Abb. 26 auf Seite 39). Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h ist dies ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 9.000 - 11.000 Kfz/24h der
Fall. Sind die Verkehrsbelegungen geringer, kann in der Regel nicht von einer be-
sonderen Gefahrenlage ausgegangen werden. Hier ist entsprechend die Umsetzung
eines Nutzungsrechtes geboten.
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Eine Besonderheit bilden Zweirichtungsradwege. Wahrend diese aulSerorts die Re-
gellosung darstellen, ist deren Anwendung innerorts stark reglementiert. In der
Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung wird hierzu in Bezug auf §2
StVO ausgefiihrt:

. 1. Die Benutzung von in Fahrtrichtung links angelegten Radwegen in Gegenrich-
tung ist insbesondere innerhalb geschlossener Ortschaften mit besonderen Gefah-
ren verbunden und soll deshalb grundsatzlich nicht angeordnet werden.

2. Auf baulich angelegten Radwegen kann nach sorgfaltiger Priifung die Benut-
zungspflicht auch fiir den Radverkehr in Gegenrichtung mit Zeichen 237, 240 oder
241 oder ein Benutzungsrecht durch das Zusatzzeichen ,,Radverkehr frei” (1022-10)
angeordnet werden.

3. Eine Benutzungspflicht kommt in der Regel aulserhalb geschlossener Ortschaf-
ten, ein Benutzungsrecht innerhalb geschlossener Ortschaften ausnahmsweise in
Betracht “(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Hintergrund hierflir bilden die innerorts deutlich erhhten Konfliktpotenziale mit
dem Fulsverkehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren. Unabhangig
von der Benutzungspflicht sollte entsprechend eine konsequente Roteinfarbung
der Furten bzw. perspektivisch eine Umgestaltung zu Gehwegiiberfahrten erfolgen
(siehe Kapitel 7.3.1).

Fiir folgende Streckenabschnitte in der Stadt Zossen ist entsprechend eine Uber-
prifung der Benutzungspflicht zu empfehlen:

» Brandenburger Stralse zwischen Machnower Chaussee und Glienecker Strale
» Cottbuser StralSe (B 96) zwischen Neu Wiinsdorf und Winkelweg

» GerichtsstralBe (B 246) zwischen FulBganger LSA Grundschule und Ortseingang
» StralBe der Jugend (B 96) zwischen Am Kietz und Fritz-Jdger-Allee

In den meisten Fallen ist eine Beibehaltung eines Nutzungsrechtes fiir den Radver-
kehr moglich und sinnvoll. Ausnahme bildet die Brandenburger Strale. Hier ist der
Seitenraum insgesamt zu schmal, um auch ohne Benutzungspflicht eine dauerhaft
sichere Mischnutzung zwischen Fuls- und Radverkehr gewahrleisten zu kénnen.
Entsprechend sollte hier kein Nutzungsrecht vorgesehen werden.

Eine ahnliche Situation existiert auch fiir den als Gehweg ,Rad frei" beschilderten
Seitenraum im Verlauf des Stralsenzuges Goethestralse / Markische Stralse. Hier
wird die erforderliche Mindestbreite von 2,50 m ebenfalls deutlich unterschritten.
Entsprechend sollte perspektivisch das bestehende Nutzungsrecht aufgehoben
werden. Alternativ ist eine Verbreiterung der Seitenbereiche denkbar.

Im Bereich des StralSenzuges Zum Bahnhof in Wiinsdorf-Waldstadt haben sich mit
der Umgestaltung des Bahniiberganges zum Fulsgdangertunnel die Rahmenbedin-
gungen wesentlich verandert. Angesichts der deutlich geringeren Kfz-
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Verkehrsaufkommen ist ein gesondertes Angebot fiir den Radverkehr nicht mehr
erforderlich. Das bestehende Nutzungsrecht kann aufgehoben werden. Solange die
rote Pflasterung noch existiert, sollte der Seitenbereich als reiner Gehweg beschil-
dert werden.

7.2.2 Ausweisung von Nutzungsrechten auf gemeinsamen Flachen

Fir Flachen, welche von Fuls- und Radverkehr gemeinsam genutzt werden, stellt
sich im Rahmen der Aufhebung der Benutzungspflicht vielfach die Frage, wie ein
Nutzungsrecht fiir den Radverkehr kenntlich gemacht werden kann. Bisher wurde
in solchen Fallen in der Regel eine Beschilderung des Gehweges mit dem Zusatzzei-
chen ,,Rad frei" vorgenommen. In den Erlauterungen der StralSenverkehrsordnung
zum Zeichen 239 ,,Gehweg" heilst es:

JIst durch Zusatzzeichen die Benutzung eines Gehweges fiir eine andere Verkehrs-
art erlaubt, muss diese auf den Fultgangerverkehr Riicksicht nehmen. Der Fulsgan-
gerverkehr darf weder gefdhrdet noch behindert werden. Wenn nétig muss der
Fahrverkehr warten, er darf nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren.”
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Durch die Einschrankungen beziiglich des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus bil-
det die Gehwegfreigabe jedoch keine effektive MalRnahme zur Férderung des Rad-
verkehrs. Eine Anwendung ist lediglich dort sinnvoll, wo auf kurzen Abschnitten im
Bereich von Gefahren- oder Engstellen explizit ein Niedriggeschwindigkeitsniveau
angestrebt wird.

o Zur Gewadhrleistung eines Nutzungsrechtes flir den Radverkehr auf
langeren Abschnitten ist die Gehwegfreigabe nicht geeignet. Hier sollte
/\ das Nutzungsrecht stattdessen durch eine Markierung von Pikto-
—  grammen auf dem Gehweg verdeutlicht werden. Eine entsprechende
% Regelung wird beispielsweise in Nordrhein-Westfalen bereits seit lan-
gerem genutzt. Im Rahmen der letzten Novellierung wurde die Markie-
rungslosung auch in die Verwaltungsvorschriften zur Stralsenverkehrsordnung
aufgenommen. Hier heilst es nunmehr:

,Gemeinsame Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht konnen durch Aufbrin-
gung der Sinnbilder ,Fulsganger” und ,Radverkehr” gekennzeichnet werden."”
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

7.2.3 Anpassung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit

In einzelnen StralRenabschnitten im Stadtgebiet ist unter Berlicksichtigung der
Vorgaben der ERA eine Separation bzw. Teilseparation notwendig, jedoch ange-
sichts der konkreten Rahmenbedingungen kurzfristig bzw. teilweise auch dauerhaft
nicht umsetzbar. Im Sinne einer Minimierung der Gefahren- und Konfliktpotenziale
flir den Radverkehr ist hier aus verkehrsplanerischer Sicht eine Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten erforderlich.
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Ausgangspunkt bildet § 45 StVO. Hier wird ausgefihrt:

,Die Stralsenverkehrsbehdrden kénnen die Benutzung bestimmter Strallen oder
Stralkenstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschran-
ken oder verbieten und den Verkehr umleiten. [...] wenn auf Grund der besonderen
ortlichen Verhdltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung [..] erheblich libersteigt.” (Bundesrepublick Deutschland, 2013
zuletzt geandert 2021)

Im BLFA-StVO wurde in der Sitzung am 25./ 26.09.2018 im Zusammenhang mit der
radverkehrsfreundlichen Uberarbeitung der StVO von der Vorsitzenden ausge-
flihrt, dass mit Bezug auf § 45 Abs. 9 StVO unter dem Aspekt der Abwicklung eines
verkehrssicheren Verkehrsablaufes auf Hauptverkehrsstralden beim Fehlen einer
Radverkehrsfiihrung die Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung als mogli-
che Malsnahme in Frage kommt.

Unter Berlicksichtigung der konkreten Rahmenbedingungen ist in der Stadt Zossen
eine Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h fiir folgende
Stralsenabschnitte zu empfehlen:

» Mittenwalder StraBe / Am Kietz (B 96 / B 246)
zwischen Baruther Stralse und Miillergraben

Angesichts der bestehenden Verkehrsaufkommen ist im Verlauf der Bundes-
stralSe eigentlich eine Teilseparation fiir den Radverkehr notwendig. Diese ist
jedoch im betreffenden Teilabschnitt aufgrund des Gebaudebestandes sowie
der geringen Stralsenraumbreiten nicht realisierbar. Entsprechend sollen durch
die Geschwindigkeitsbegrenzung die Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Radver-
kehr erhoht und Konfliktpotenziale reduziert werden. Dies betrifft lediglich ei-
nen raumlich abgegrenzten ca. 300 m langen Teilabschnitt. Dieser ist zudem
durch eine dichte Abfolge von Knotenpunkten sowie einen hohen Querungsbe-
darf gepragt.

» BahnhofstralBe (B 96 / B 246)
zwischen Luckenwalder Stralde und Nachst Neuendorfer Landstralse

Perspektivisch ist in der Bahnhofstralse im Rahmen einer komplexen Umgestal-
tung eine Neuaufteilung des Stralsenraumes einschlielslich der Anlage durchge-
hender Radverkehrsanlagen erforderlich (siehe Kapitel 7.1.3). Angesichts des
notwendigen Planungs- und Finanzierungsvorlaufes ist eine Umsetzung jedoch
nicht zeitnah moglich. Allerdings sind die Konfliktpotenziale fiir den Radverkehr
hier besonders hoch. Die Kfz-Verkehrsaufkommen liegen deutlich Uber
10.000 Kfz/24h. Zudem sind hohe Schwerverkehrsanteile zu verzeichnen. Eine
durchgehende Alternativroute fiir den Radverkehr ist aktuell nicht vorhanden.
Entsprechend hoch ist die Bedeutung der Bahnhofstralse im Radverkehrsnetz.
Neben dem Alltagsverkehr ist diese auch Bestandteil der innerstadtischen Rou-
tenflihrung des Radfernweges Berlin-Leipzig. Insgesamt bedarf es daher aus
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verkehrsplanerischer Sicht fiir den Ubergangszeitraum bis zur Schaffung einer
ausreichend sicheren Radverkehrsinfrastruktur im Verlauf der Bahnhofstralse
einer Herabsetzung der Konfliktgeschwindigkeiten.

Vertiefende Betrachtungen zu den zukiinftigen Moglichkeiten zur Umgestal-
tung / Neuaufteilung des StralSenraumes sollen im Fachgutachten ,,Neue Mobi-
litat" im Rahmen des Projektes ,Zentren Zossen" vorgenommen werden.

» Nachst-Neuendorfer Landstrae (B 246)
zwischen Bahnhofstralse und Wulzenweg

Im Verlauf der Nachst Neuendorfer Landstrale sind trotz Bedarf zur Teilsepara-
tion ebenfalls keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Aufgrund des Baumbe-
standes sowie der zu geringen Fahrbahnbreiten ist eine Markierung von Schutz-
streifen nicht moglich. Ein Gehweg ist lediglich einseitig vorhanden. Zudem be-
stehen eine Vielzahl von Einmiindungen sowie Ein- und Ausfahrten sowie un-
glinstige Sichtbeziehungen aufgrund des Griinstreifens zwischen Fahrbahn und
Gehweg. Entsprechend ist eine Freigabe des Seitenraumes nicht zielflihrend.

» Nachst-Neuendorfer DorfstralRe (B 246)
in der Ortslage Nachst Neuendorf

Sowohl die Verkehrsaufkommen als auch die infrastrukturellen Rahmenbedin-
gungen in der Nachst-Neuendorfer Dorfstralse sind mit denen in der Nachst-
Neuendorf LandstralRe vergleichbar. Zumindest kurzfristig bietet eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung die einzig sinnvolle Malsnahme zur Erhohung der
Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr.

Weiterer Handlungsbedarf besteht im Zuge der Cottbuser StralSe fiir den Teilab-
schnitt zwischen Neu Wiinsdorf und Winkelweg. Auch wenn hier aufgrund der teil-
weise fehlenden Bebauung AulSerortscharakter besteht, handelt es sich verkehrs-
rechtlich um einen Innerortsbereich. Die aktuell angeordnete Hochstgeschwindig-
keit von 70 km/h ist unter Berticksichtigung der konkreten 6rtlichen Rahmenbedin-
gungen in diesem Abschnitt aus gutachterlicher Sicht nicht zulassig. In der Verwal-
tungsvorschrift zur StVO wird ausgefihrt:

JInnerhalb geschlossener Ortschaften kommt eine Anhebung der zuldssigen
Hochst-geschwindigkeit auf hochstens 70 km/h grundsatzlich nur auf Vorfahrt-
stralBen (Zeichen 306) in Betracht, auf denen benutzungspflichtige Radwege vor-
handen sind und der Fulsgangerquerverkehr durch Lichtzeichenanlagen sicher ge-
fiihrt wird. Fiir Linksabbieger sind Abbiegestreifen erforderlich.” (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

Diese Rahmenbedingungen sind in der Cottbuser StralSe nicht gewahrleistet. Ein-
seitig besteht keine Benutzungspflicht. Auch in Bezug auf die Querungsmoglichkei-
ten bestehen Einschrankungen. Entsprechend ist die aktuell bestehende Anhebung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h aufzuheben.
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Im Bereich der Siedlung Horstfelde zwischen Am Chausseehaus und Kiesgrube /
Bad / Wasserskipark ist hinsichtlich des Geschwindigkeitsniveaus die aktuell beste-
hende Aulerortssituation zu hinterfragen. In der Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Benverkehrsordnung (VwV-StVO) wird zur Anordnung der Ortstafeln folgendes
ausgefiihrt:

,Die Zeichen sind ohne Riicksicht auf Gemeindegrenze und StralSenbaulast in der
Regel dort anzuordnen, wo ungeachtet einzelner unbebauter Grundstticke die ge-
schlossene Bebauung auf einer der beiden Seiten der Stralse fiir den ortseinwarts
Fahrenden erkennbar beginnt. Eine geschlossene Bebauung liegt vor, wenn die an-
liegenden Grundstiicke von der StraBe erschlossen werden." (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

Bereits heute werden verschiedene Grundstiicke der Siedlung Horstfelde liber die
Bundesstralse erschlossen. Auch die ErschlieBung des in Planung befindlichen
Parkplatzes am Bad wird zukiinftig von der Bundesstralse aus erfolgen. Entspre-
chend ware eine Einbindung der Bundesstralse in die Ortslage aus verkehrsplaneri-
scher Sicht sinnvoll und zu empfehlen.

Die abschlieBende Entscheidung zur Umsetzung der Geschwindigkeitsbeschran-
kungen obliegt der zustandigen Stralsenverkehrsbehorde beim Landkreis Teltow-
Flaming im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung.

7.2.4 Flachenhafte Verkehrsberuhigung

Abseits des Hauptstralsennetzes sollte das zuldassige Geschwindigkeitsniveau an
den Zielstellungen der Verkehrsberuhigung orientiert sein. Eine flachenhafte Ver-
kehrsberuhigung mit einer Zonengeschwindigkeitsbegrenzung bildet hier entspre-
chend den Regelfall. Im § 39 der StVO heilst es hierzu:

,(1a) Innerhalb geschlossener Ortschaften ist abseits der Vorfahrtstralsen (Zeichen
306) mit der Anordnung von Tempo 30-Zonen (Zeichen 274.1) zu rechnen.”
(Bundesrepublick Deutschland, 2013 zuletzt gedndert 2021)

In der Stadt Zossen ist in vielen Wohngebieten bereits eine flachendeckende Ver-
kehrsberuhigung erfolgt. Im Sinne der Radverkehrsforderung sollte fiir folgende
Bereiche eine Ausweisung eigener bzw. eine Einbindung in bereits bestehende
Tempo-30-Zonen gepriift werden:

» Bereich Adlershorststralse

» Bereich Am Bahnhof / Zum Bahnhof
» Bereich Fritz-)ager-Allee

» Ortsteil Funkermiihle

» Ortsteil Lindenbriick

» Ortsteil Zesch am See
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» Wohngebiet Neuhof

Die Mdglichkeiten fiir eine entsprechende Anordnung sind jeweils anhand der kon-
kreten Rahmenbedingungen zu priifen.

Der Abwdgungsgrundsatz in Bezug auf eine konkrete Gefahrenlage existiert fiir
Tempo-30-Zonen explizit nicht. Vielmehr soll die Anordnung auf Grundlage einer
flachenhaften Verkehrsplanung erfolgen, bei welcher gleichzeitig das innerortliche
Vorfahrtstralsennetz festgelegt werden soll.

Mittel- bis langfristig sowie im Rahmen ohnehin anstehender Aus- und Umbau-
malsnahmen sind die lediglich verkehrsorganisatorischen Geschwindigkeitsbe-
schrankungen parallel durch bauliche Malsnahmen zur Gewahrleistung eines Nied-
riggeschwindigkeitsniveaus zu untersetzen (siehe hierzu auch Kapitel 7.1.3).

7.2.5 Ausweisung von Fahrradstralsen

Fahrradstralsen konnen einen wichtigen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs
auf bestimmten Routen abseits des Hauptstralsennetzes leisten. Gemals der Ver-
waltungsvorschrift zur Stralsenverkehrsordnung kommen Fahrradstralsen

ol..] nur auf StraBen mit einer hohen oder zu erwartenden hohen
Fahrradverkehrsdichte, einer hohen Netzbedeutung fiir den Radverkehr oder auf
Stralsen von lediglich untergeordneter Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr in
Betracht. Eine hohe Fahrradverkehrsdichte, eine hohe Netzbedeutung fiir den
Radverkehr setzen nicht voraus, dass der Radverkehr die vorherrschende
Verkehrsart ist. Eine zu erwartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich dadurch
begriinden, dass diese mit der Anordnung einer Fahrradstralde bewirkt wird."
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

FAHRR AD—STRNES

Abb.27  Gestaltungsbeispiele Fahrradstralen

Hierbei muss allerdings berticksichtigt werden, dass mit der Ausweisung einer Fahr-
radstralse in der Regel Biindelungseffekte durch die verbesserten Rahmenbedin-
gungen fiir den Radverkehr zu verzeichnen sind.

Haupteinsatzgebiet von Fahrradstralsen bilden Hauptrouten des Radverkehrs im
Nebennetz. Die Nutzung durch den Anlieger-Kfz-Verkehr muss zur Gewahrleistung

SVUDresden



56 Radverkehrskonzept Stadt Zossen

der Grundstiickserschlielsung zumeist zugelassen werden. Durchgangsverkehre gilt
es auszuschlielSen bzw. zu unterbinden. Hierzu sind ggf. erganzende Maldnahmen
wie z. B. Durchfahrts- bzw. Diagonalsperren notwendig. Zudem ist liber die Beschil-
derung hinaus eine Kennzeichnung der FahrradstralSen durch eine deutliche Mar-
kierung zu empfehlen (siehe Abb. 27).

In der Stadt Zossen bietet sich die Ausweisung einer Fahrradstralde insbesondere im
Verlauf des Koschewoi-Ringes an. Dieser bietet in Verlangerung des Stralsenzuges
Weinberge / An den Eichen eine Alternativverbindung zur B 96 abseits des stark
befahrenen HauptstralSennetzes. Vor allem fiir den touristischen sowie fiir den
Freizeitradverkehr zwischen Zossen, Wiinsdorf-Waldstadt und Baruth bietet diese
Verbindung Potenziale (siehe hierzu auch Kapitel 7.6). Parallel ist der Koschewoi-
Ring - attraktive Rahmenbedingungen vorausgesetzt - trotz der etwas langeren
Wege auch fiir den Alltagsradverkehr relevant. Im Bestand betrdgt die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h. Diese ist mit den entsprechenden Nutzungen
nicht vertraglich. Mit einer Ausweisung als Fahrradstralse konnen die Rahmenbe-
dingungen fiir den Radverkehr wesentlich verbessert werden.

Einen weiteren Streckenabschnitt mit einer hohen Bedeutung fiir den Radverkehr
bildet der Verbindungsweg Zum Kénigsgraben zwischen Nachst Neuendorf und
Dabendorf. Dieser fungiert als siidliche Direktanbindung zur Geschwister-Scholl-
Schule und ist gleichzeitig Bestandteil der Ziilowroute. Vor allem morgens ware hier
durch eine Beschilderung als Fahrradstralse eine Verbesserung der Schulwegsi-
cherheit moglich. Parallel ist jedoch flir die Verbindung auch eine Optimierung der
Fahrbahnoberflachen sowie eine Verbreiterung / Verbesserung der Begegnungs-
moglichkeiten erforderlich.

Ebenfalls im Verlauf der Ziilowroute bietet sich die Ausweisung einer Fahrradstralse
fiir den Verbindungsweg parallel zum Alten Nuthefliels zwischen Wulzenweg und
Buckowbrticke an. Dieser hat fiir den Kfz-Verkehr keine Bedeutung, bildet jedoch
flir den Radverkehr eine wichtige Querverbindung.

Im Rahmen der Umsetzung sind im Verlauf der Trassen ggf. notwendige Malsnah-
men zur Vermeidung von Kfz-Durchgangsverkehren zu diskutieren. Hierzu sind
ggf. erganzende Verkehrserhebungen notwendig.

Generell sollte aufbauend auf den Erfahrungen mit den beiden konzipierten Fahr-
radstralse evaluiert werden, ob perspektivisch weitere Stralsenziige fiir eine ent-
sprechende Regelung in Frage kommen.

7.2.6 Weitere kleinteilige MalSnahmen

Obschon das Thema Einbahnstralden in der Stadt Zossen eine untergeordnete Rolle
spielt, sollte dennoch generell eine Priifung der Moglichkeiten einer Freigabe fiir
den Radverkehr vorgenommen werden. Konkreter Handlungsbedarf besteht fiir
die Fischerstralse im Abschnitt zwischen Baruther Stralse und An der Wache. Damit
kann der Zugang zur Wegeverbindung durch den Stadtpark verbessert werden.
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Im Verlauf verschiedener Wegeverbindungen abseits des Stralsennetzes ist nicht
immer eindeutig erkennbar, dass diese auch durch den Radverkehr mitbenutzt
werden dirfen.

7.3 Weitere infrastrukturelle Malsnahmen

7.31 Gestaltung von Knotenpunkten und Einmiindungen

Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet
sollte generell auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrsfiihrung und Vor-
fahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicherheit. Die Nutzungs-
anforderungen aller Verkehrsteilnehmer sind zu beriicksichtigen. Der Radverkehr
sollte im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt werden. Zudem bedarf es sicherer Que-
rungsmoglichkeiten sowohl fiir den Rad- als auch fiir den Fuldverkehr.

Im Bestand sind an verschiedenen Knotenpunkten in der Stadt Zossen erhohte
Konfliktpotenziale fiir den Radverkehr aber auch fiir andere Nutzergruppen (Ful3-
und Kfz-Verkehr) zu verzeichnen. Um diese zu reduzieren sind folgende Mafnah-
men sinnvoll:

Erhohung der Verkehrssicherheit in Einmiindungsbereichen

Grundsatzlich sollten im Verlauf von stralsenbegleitenden Radwegen an allen Kno-
tenpunkten und Einmiindungen die Furten rot eingefarbt werden. Besonderer
Handlungsbedarf besteht dabei bei einseitigen Beidrichtungsradwegen.

Abb.28 Beispiele fiir Gehwegtiberfahrten bzw. radfreundliche Ein- und Ausfahrten

Dartiber hinaus ist perspektivisch fiir die Abgrenzung zum Haupt- und Erschlie-
[Bungsstralsennetz eine konsequente Umgestaltung der Zufahrten in das Anlieger-
stralBennetz zu Gehwegtiberfahrten zu empfehlen (siehe Abb. 28 links). Dadurch
wird die Bevorrechtigung des Rad- und Fulsverkehrs gegeniiber den abbiegenden
Kfz noch besser verdeutlicht. Es ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Barri-
erefreiheit sowie bezliglich der Verkehrssicherheit.

Konkreter Handlungsbedarf zur verkehrssicheren Gestaltung der Einmiindungsbe-
reiche besteht in der Stadt Zossen u. a. fiir folgende Stralsenabschnitte:
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» Berliner Allee zwischen Hauptallee und Wiinsdorfer Platz

» Cottbuser Stralse im Ortsteil Neuhof

» Gerichtsstralse zwischen Miillergraben und Ortseingang

» Glienicker Stralse zwischen Ortseingang und Brandenburger Stralse
» Stralse der Jugend zwischen Am Kietz und Fritz-Jager-Allee

» Thomas-Miintzer-Stralse zwischen Bahniibergang und Ortsausgang

Auch bei Grundstiickszufahrten sind die Belange des Radverkehrs zu berticksichti-
gen. Der Radweg sollte hier moglichst ohne Hohenversatz gefiihrt werden. Der HG-
henunterschied zur Fahrbahn kann liber den Sicherheitstrennstreifen ausgeglichen
werden (siehe Abb. 28 rechts).

Reduzierung der Knotenpunktflachen

Unter anderem an folgenden Knotenpunkten bestehen Konfliktpotenziale durch
weitlaufige Fahrbahnflachen sowie ungtinstige Einmiindungswinkel:

» Berliner Allee / Am Bahnhof

» Berliner Allee / Wiinsdorfer Platz

» Berliner Allee / Zum Bahnhof

» Glienicker Strafe / Markische Stralse

Durch ein Abkrépfen der Einmiindung kann dazu beigetragen werden, dass sich die
Verkehrsteilnehmer aus der Nebenrichtung senkrecht zur Hauptrichtung aufstel-
len. Damit verbessern sich die Sichtbedingungen auf den kreuzenden Fufs- und
Radverkehr. Parallel werden dadurch in der Regel auch die Querungsbreiten redu-
ziert.

Neugestaltung Radwegende / -anfang

An folgenden Knotenpunkten ist eine Neuorganisation des Radwegendes bzw. eine
sichere Uberfiihrung auf die Fahrbahn zu konzipieren:

» StubenrauchstralSe in Fahrtrichtung Ortsmitte Zossen nordlich der Einmiindung
Nachst Neuendorfer Landstralse

» Berliner Chaussee in stadtauswartig Fahrtrichtung nordlich der Einmiindung
Goethestralse

» B 96 in stadtauswartiger Fahrtrichtung stidlich der Neuhofer Dorfstralse

Hierbei sollte moglichst eine bauliche Absicherung gegeniiber dem nachfolgenden
Kfz-Verkehr erfolgen.

Sonstige Anpassungen

Im Bereich des Knotenpunktes Nachst Neuendorfer Landstralse / Wulzenweg be-
steht im Verlauf der Ziilowroute eine wichtige bisher ungesicherte Querungsstelle.
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Zur Verbesserung der Erreichbarkeit der siidlich weiterflihrenden Radroute sollte in
diesem Bereich eine Mittelinsel als zusatzliche Querungshilfe vorgesehen werden.

7.3.2 Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuBBerortsabschnitten und angebauten, innerortli-
chen Gebieten ist haufig eine Verschleppung der aufSerorts zuldssigen Geschwin-
digkeiten bis in die bebauten Bereiche hinein zu beobachten. Daraus ergeben sich
auch fiir den Radverkehr erhohte Konfliktpotenziale. Dies ist insbesondere dann
der Fall, wenn im Ortseingangsbereich der aulserorts in der Regel einseitig verlau-
fende Geh- und Radweg aufgel6st und in richtungsgetrennte Radverkehrsanlagen
Uberfiihrt wird.

Abb. 29  Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz bzw. Fahrbahneinengung

Durch eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung kénnen diese
Probleme reduziert werden. Hierbei kommen folgende Gestaltungselemente in Fra-
ge:

» Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz (Standardlosung, siehe Abb. 29 links)

» Umgestaltung von Knotenpunkten im Ortseingangsbereich zum Kreisverkehr

» Fahrbahneinengungen bzw. Baumtore (bei geringen Verkehrsaufkommen, siehe
Abb. 29 rechts)

» Installation einer Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel

Auf Grundlage der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall die ge-
eignetste Variante fiir die Ortseingangsgestaltung auszuwahlen. Hierbei ist auch
ein zeitlich abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzei-
getafel, mittel- bis langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar.

In Ortseingangsbereichen mit kreuzendem Radverkehr ist die Anlage einer Mittelin-
sel zu empfehlen. Diese dient gleichzeitig als Querungshilfe. Perspektivischer Hand-
lungsbedarf besteht hierbei beispielsweise in der Gerichtsstralse. Auch im Rahmen
des Neubaus der Radwege im siidlichen Teil der B 246 (Nachst Neuendorf -
Schiinow - Nunsdorf) sollte eine entsprechende Gestaltung der Ortseingangssitua-
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tionen von vornherein mit vorgesehen werden. Parallel besteht jedoch auch in vie-
len anderen Ortsteilen weiterer Handlungsbedarf fiir eine Geschwindigkeitsdamp-
fung im Ortseingangsbereich.

7.3.3 Erganzung von Gehwegen an Haupt- und ErschlielSungsstralSen

Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr miissen mit dem Fahrrad auf dem Geh-
weg fahren. Kindern bis zum vollendeten 10. Lebensjahr sowie deren Begleitperso-
nen dirfen den Gehweg benutzen. Entsprechend sind unabhangig von einem ge-
sonderten Nutzungsrecht die Rahmenbedingungen im Seitenbereich im Sinne der
Radverkehrsforderung relevant. Dies gilt insbesondere fiir das Haupt- und Er-
schlieBungsstralsennetz.

Zum Thema Gehwege wird in den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralSen fest-
gehalten:

wAn angebauten Stralsen sind Anlagen fiir den FulBverkehr (iberall erforderlich. [...]
Liicken in der Bebauung im Zuge einer ansonsten angebauten Stralse dlirfen diese
Grundausstattung nicht unterbrechen. [...] Einseitig angebaute Stralfen bedingen in
der Regel nur einseitige Anlagen fiir den Langsverkehr, es sei denn, die nicht ange-
baute Seite besitzt aus anderen Griinden Attraktivitat fiir Fulsganger (z. B. Halte-
stelle, Parkplatze) "(FGSV, 2006)

Entsprechend bilden beidseitige Gehwege innerorts den Regelfall. Im Hauptnetz
sind Ausnahmen nur dann zielfiihrend, wenn einseitig keine Nutzungen bestehen.

Diesen Zielstellungen wird die Bestandsinfrastruktur in der Stadt Zossen noch nicht
in ausreichendem Mals gerecht. Unter anderem fiir folgende Abschnitte ist insbe-
sondere unter Berlicksichtigung der Nutzungsanforderungen Rad fahrender Kinder
ein Ausbau der Gehweg erforderlich:

» Luckenwalder Str. zwischen Am Nottenhafen und Bebauungsende Finkenherd

» Schulzendorfer StralRe (OT Glienick) zwischen Feuerwehr und nordlichem Orts-
ausgang

» Werbener LandstralBe (OT Nunsdorf) zwischen B 246 und ehemaligem Gasthof,
Dorfstralse 21

» Zossener Stral3e (OT Glienick) zwischen Dabendorfer Stral3e und Gewerbegebiet

Dariiber hinaus besteht fiir verschiedene Gehwege im Stadtbereich Handlungsbe-
darf hinsichtlich einer Sanierung der Oberflachen sowie einer Verbreiterung der Sei-
tenraume.

7.3.4 Ausbau von Wegeverbindungen / Netzerganzungen

Folgende Verbindungen abseits des Hauptstralsennetzes sollten zur Forderung des
Radverkehrs ausgebaut bzw. neu geschaffen werden:

Verbindung Wulzenweg - An den Wulzen
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Die Zilow Route miindet im Bestand erst im Bereich der Buckowbriicke auf die
Wegeverbindung entlang des Nottekanales und fiihrt vorher iiber eine Lange von
1.300 m parallel zu diesem jedoch in die ,falsche" Richtung (von der Stadt weg).
Entsprechend sollte gepriift werden ob bereits in Hohe der Einmiindung des Alten
NotteflielSes in den Nottekanal eine direkte Querverbindung zwischen den beiden
parallel verlaufenden Wegen hergestellt werden kann. Diese ware insbesondere
auch fiir den Alltagsradverkehr zwischen Nachst Neuendorf und Zossen als Verbin-
dung abseits der stark befahrenen Bundesstralsen sinnvoll.

Verbindung Schoneiche - Kallinchen

Zwischen Schoneiche und Kallinchen existiert weitgehend abseits der L 744 eben-
falls eine Alternativverbindung, welche fiir den Radverkehr nutzbar gemacht wer-
den sollte. Der Europawanderweg E 10 verlduft stidlich parallel zur Landesstralse im
Verlauf des Kirchsteiges. Fiir den letzten ca. 300 m langen Teilabschnitt bis nach
Kallinchen ist vor allem aufgrund der Bedeutung des Wanderweges ein stralsenbe-
gleitender Geh- und Radweg erforderlich (siehe auch Kapitel 7.1.1).

Attraktive Parallelverbindung zur Bundesstralse im Bereich der Altstadt

Im Bereich der Zossener Altstadt existieren aktuell keine attraktiven Alternativver-
bindungen zur stark befahrenen Bundesstralse. Die Wege durch den Stadtpark
Uberbriicken lediglich kurze Teilabschnitte und sind zudem unzureichend angebun-
den. Zur Verbesserung der Bestandssituation sollten verschiedene Handlungsan-
satze gepriift werden.

Diese betreffen einerseits die Verbesserung der Anbindung des bestehenden Brii-
ckenbauwerkes im Stadtpark. Hier ware auf der Ostseite eine direkte und kurze An-
bindung an die Kirchstralse wiinschenswert. Auf der Westseite bedarf es hingegen
einer besseren Verknlipfung zum Bahnhof. In einem ersten Schritt sollte hierflir die
EinbahnstralRenregelung in der Friesenstrale fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben werden. Erganzend gilt es im Rahmen der geplanten stadtebaulichen
Entwicklungen gegeniiber des Bahnhofs eine zusatzliche Querverbindung zwischen
Bahnhofsvorplatz und Breite zu schaffen.

Andererseits sollten neben diesen kleinteiligen Erganzungen auch die Maglichkei-
ten einer attraktive Parallelverbindung fiir den Radverkehr am nordlichen Altstadt-
rand gepriift werden. Hierzu bedarf es einerseits einer zusatzlichen Verbindung
zwischen Fischerstrale und Friesenweg. Zum anderen wdre eine direkte Verbin-
dung zwischen Friesenstralse und Fischerstralse sinnvoll. Fiir beide Netzerganzun-
gen besteht vor allem hinsichtlich der naturraumlichen Rahmenbedingungen weite-
rer Klarungsbedarf.

Eine vertiefende Betrachtung hierzu wird im des Fachgutachtens ,Neue Mobilitat"
im Rahmen des Projektes ,Zentren Zossen" erfolgen. In diesem sollen auch die zu-
kiinftigen verkehrlichen Rahmenbedingungen im gesamten Altstadtbereich (u. a.
Berliner Straf3e, Baruther Stral3e) diskutiert werden.
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Verbindung entlang des Nottekanals

Im Zusammenhang mit den Veranderungen in der zentralen Altstadt sollte parallel
gepriift werden, ob entlang des Nottekanals eine direkte Verbindung zwischen Zos-
sen und Telz bzw. Mittenwalde abseits des Hauptstralsennetzes geschaffen werden
kann. Nordostlich weiterflihrend wiirde sich damit eine attraktive Verbindung in
Richtung Konigs-Wusterhausen ergeben. In Richtung Stidwesten ist bereits heute
entlang des Nottekanals ein attraktiver Radweg nach Mellensee vorhanden.

Anpassung der Bahnquerungen im Stadtgebiet

Im Rahmen des Ausbaus der Bahnstrecke Dresden - Berlin werden in der Stadt
Zossen in den nachsten Jahren die Querungsstellen neu geordnet. Die bestehenden
Schrankenanlagen entfallen bzw. werden durch niveaufreie Querungsmaglichkeiten
ersetzt. Teilweise ergeben sich dabei ortliche Verschiebungen. Im Rahmen des Neu-
baus der Querungsanlagen ist durch die Stadt Zossen darauf zu achten, dass eine
adaquate Ausstattung fiir den Radverkehr erfolgt. Die betrifft insbesondere die neu
entstehenden Brlickenanlagen nordlich der Nachst Neuendorfer LandstralSe sowie
im Verlauf der Luckenwalder Stral3e.

Verbindung Zossen - Schulstandort Dabendorf

Perspektivisch sollte ausgehend von der neu entstehenden Bahnquerung nordlich
der Nachst Neuendorfer LandstralSe eine zusatzliche direkte Querverbindung aus-
schlielSlich fiir den Rad- und Fulverkehr zwischen dem Kernsiedlungsbereich Zos-
sen und dem zentralen Schulstandort in Dabendorf (Geschwister-Scholl-Schule)
geprift werden.

7.3.5 Malknahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen

Grundsatzlich sollten Einschrankungen des lichten Raumes flir den Radverkehr nur
dort vorgesehen werden, wo mit anderen Mitteln der angestrebte Zweck nicht er-
reicht werden kann.

Generell sollte daher in einem ersten Schritt geprtift werden, ob Poller, Umlaufsper-
ren und ahnliche Hindernisse (u. a. auch Beschilderungsmasten) im Verlauf von
Radverkehrsanlagen tiberhaupt notwendig sind. Ist dies der Fall, so ist durch eine
entsprechende Gestaltung (siehe Abb. 30) sicherzustellen, dass die Gefahrdungspo-
tenziale minimiert werden.

Zur Reduzierung der Konfliktpotenziale fiir den Radverkehr ist eine auffallige und
retroreflektierende Gestaltung Grundvoraussetzung. Weiterhin sollte bei Pollern die
Erkennbarkeit moglichst durch eine Markierung oder Pflasterung der Vorflachen
weiter verbessert werden. Insbesondere nachts sowie beim Fahren in einer Gruppe
konnen so Kollisionen vermieden werden.
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Abb.30 Beispiele fiir die Reduzierung von Konfliktpotenzialen an Pollern / Umlaufsperren

Ein weiteres Ziel sollte in der Erhohung der Durchfahrtbreiten liegen. Haufig ist eine
Reduzierung der Zahl der Poller moglich. Teilweise kann die Unterbindung der
Durchfahrtmoglichkeiten fiir Kfz mittels Hindernissen unmittelbar neben dem Weg
ganz oder zumindest erganzend sichergestellt werden. Einbauten im unmittelbaren
Verkehrsraum lassen sich damit reduzieren.

Abb.31 Beispiele zur Gestaltung von Querungsbereichen

In Bereichen, in denen Poller und Umlaufsperren lediglich eingesetzt werden, um
fiir die Radfahrenden kreuzende, bevorrechtigte Hauptverkehrsstraleen erkennbar
zu machen, sollten andere Losungen gesucht werden, um die Aufmerksamkeit zu
erhohen. Neben einer Beschilderung mit dem Verkehrszeichnen 205 (,,Vorfahrt be-
achten") kommen hierbei zusatzliche Quermarkierungen auf dem Radweg in Frage
(siehe Abb. 31). Durch diese wird die Querungsstelle klar verdeutlicht. Behinderun-
gen durch Einbauten (z. B. fur Fahrrader mit Anhanger) sowie Sturzgefahren wer-
den vermieden.

7.4 Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen

Im Rahmen der Bestandsanalysen hat sich gezeigt, dass bedingt durch die Fahr-
bahnoberflachensituation (Natursteinpflaster, unbefestigte Fahrbahn) teilweise
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deutliche Nutzungseinschrankungen fiir den Radverkehr existieren. Um die Poten-
ziale des Radverkehrs voll ausschopfen zu konnen, sind moglichst flachendeckend
radverkehrstaugliche Fahrbahnoberflachen zu gewahrleisten.

Fir diese sind verschiedene Umsetzungsvarianten denkbar. Optimale Bedingungen
flir den Radverkehr bieten Asphaltdeckschichten. Allerdings sind vielfach bei der
Fahrbahnoberflachengestaltung weitere naturraumliche, stadtebauliche, gestalteri-
sche bzw. finanzielle Aspekte zu berticksichtigen. Fiir die im Routenkonzept defi-
nierten Abschnitte des Radverkehrsnetzes ist in folgenden Bereichen eine Verbes-
serung der Bedingungen fiir den Radverkehr zu empfehlen:

» Adlershorststralde zwischen Lindenallee und Wiinsdorfer Werkstatten

» Adlershorststralee / Schulstralse Miihlenweg zwischen Erlenweg und Klausdor-
fer Chaussee

» An den Wulzen zwischen Bahniibergang Draisinenstrecke und Oertelufer

» Ander Gerichtsstralse zwischen Gerichtsstralse und Topichener Weg

» bahnparalleler Verbindungsweg zwischen Goethestralse und Brandenburger Str.
» Berliner Allee zwischen Am Bahnhof und Zum Bahnhof

» Friedenstralde / Mellenseestralse zwischen Klausdorfer Strafse und Ahornstralse
» Koschewoi-Ring zwischen An den Eichen und Cottbuser Stralse

» Lindenallee zwischen Wiinsdorfer Weg und Sapherscher Weg

» Mahlower Strale zwischen Berliner Chaussee und WagnerstralSe

» Markische Stralse zwischen Glienicker Strafse und Alte Trebbiner Stralse

» Oertelufer zwischen Bahnhofstralse und An den Wulzen

» Sapherscher Weg zwischen Lindenallee und Wiinsdorfer Werkstatten

» Triftstralse zwischen Wagnerstralse und Goethestralse

» Unter den Eichen zwischen Zescher Stralse und Lindenbriicker Stralse

» Verbindung Kassiner Weg zwischen Markische Stralse und Glienick

» Verbindungsweg in Verlangerung der Markischen Stralse zwischen Markische
StralSe und Ziilowgraben

» Verbindungsweg zwischen Cottbuser Stralse und Grolsem Miiggelsee
» Verbindungsweg zwischen Gerichtsstralse und Schoneiche

» Verbindungsweg zwischen Kallinchen und Wiinsdorf

» Verbindungsweg zwischen Zesch am See und Egsdorf

» Weinberge / Forstereiweg zwischen Schwarzer Weg und An der Gerichtsstralde
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» Wiesengrund / Kleinstlickenweg / Friedhofsweg zwischen Gerichtsstralse und
Ortseingang

» Winsdorfer Seestralse zwischen Strandbad Wiinsdorf und Triftweg

» Zescher Stralse zwischen Lindenbriick und Unter den Eichen

» Zum Bahnhof (Ostseite) zwischen Am Eiskutenberg und Bahnhof

» Zum Bahnhof (Westseite) zwischen Chausseestrafde und Bahnhof

» Zum Campingplatz zwischen Lindenbriicker Stralse und Bahnbriicke

» Zum Konigsgraben zwischen Nachst Neuendorf und Geschwister-Scholl-Schule

Im Verlauf des Stralsenzuges Weinberge sowie perspektivisch u. a. im Bereich der
Altstadt ist hierbei ein Kompromiss zwischen den stdadtebaulich-
denkmalpflegerischen Belangen sowie den Nutzungsanforderungen des Radver-
kehrs notwendig. Hier bietet sich der Einsatz von speziellen Pflasterbeldagen an. Bei
diesen ist besonderes Augenmerk auf die Ebenflachigkeit der Fahrbahnoberflache
zu legen (geschnittenes Pflaster, Sicherung einer hohen Lagestabilitat).

Abb.32  Gestaltungsbeispiele Fahrbahnoberflachendifferenzierung

Alternativ ist auch die Kombination unterschiedlicher Befestigungsformen denkbar
(siehe Abb. 32). Hierbei sind jeweils die konkreten 6rtlichen Rahmenbedingungen zu
beriicksichtigen. Wird im Seitenbereich geparkt, sollten die gut befahrbaren ebenen
Teilflachen so angeordnet werden, dass ein ausreichender Abstand zum ruhenden
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Verkehr gewahrleistet wird. Ohne entsprechende Nutzungen sind die gut berollba-
ren Flachen eher in den Randbereichen sinnvoll.

7.5 Verbesserung der Radabstellméglichkeiten

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastruktur.
Abstellanlagen sollten deshalb kleinteilig und flachendeckend zur Verfiigung ste-
hen.

Entsprechend gilt es die Radabstellmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum kontinuier-
lich weiter zu verdichten. Dies gilt beispielsweise auch fiir den Bereich unmittelbar
vor dem Rathaus. Bei der Auswahl der Radabstellanlagen ist insbesondere auf Kom-
fort und Diebstalschutz zu achten.

Parallel sollten auch der Einzelhandel, Betriebe, Wohnungsgenossenschaften und
Vermieter als wichtige Akteure direkt angesprochen und fiir das Thema Fahrrad-
parken sensibilisiert werden. Darliber hinaus besteht die Mdglichkeit tiber Vorga-
ben im Rahmen der Bauleitplanung sowie von Satzungen bei Neubauvorhaben fiir
effektive Radabstellmdglichkeiten zu sorgen.

Erganzend zu den Abstellmdéglichkeiten kénnen im 6ffentlichen bzw. privaten Raum
weitere Serviceangebote flir den Radverkehr vorgesehen werden. Denkbar sind
beispielsweise Luftpumpenstationen und Schlauchautomaten.

Sid. » oS ST SO — .
e e EeoUS S S SN

Abb.33  Gestaltungsbeispiele Radabstellmdglichkeiten im Bereich von Bahnhofen

Der mit Abstand grofste Handlungsbedarf besteht in Bezug auf die Radabstellmog-
lichkeiten an den Bahnhdfen. Im Rahmen des Umbaus am Bahnhof Wiinsdorf-
Waldstadt ist eine Ausweitung und Optimierung der Radabstellmdglichkeiten auf
beiden Seiten bereits geplant. Ahnliche Verbesserungen sind auch am Bahnhof in
Dabendorf erforderlich. Am Haltepunkt Neuhof sowie auf der Westseite des Bahn-
hofes Zossen sind bisher liberhaupt keine Radabstellmdglichkeiten vorhanden. Die-
se sollten zeitnah nachgertiistet werden.
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Dariiber hinaus werden zukiinftig abschlielsbarer Abstellmoglichkeiten fiir hoher-
wertige Fahrrader (siehe Abb. 33 rechts) vor allem an den Bahnhofen zunehmend
an Bedeutung gewinnen. In Frage kommen hierfiir Radboxen sowie Sammel-
schlieBgaragen (videoliberwachter Abstellbereich mit eingeschranktem Nutzerzu-
gang). Generell sollte perspektivisch regelmaRig die Notwendigkeit einer bedarfs-
gerechten Erweiterung der Radabstellmdglichkeiten an den Bahnhofen gepriift
werden.

7.6 Optimierung der Angebote fiir den touristischen Radverkehr

Aktuell verlauft der Fernradweg Berlin - Leipzig in der Stadt Zossen durchgehend
entlang stark befahrener Hauptverkehrsstralsen. Fiir den nordlichen Abschnitt im
Verlauf der B 96 existieren in Verbindung mit dem Ziel einer direkten Anbindung
des Stadtzentrums keine sinnvollen Alternativen. Entsprechend ist eine Optimie-
rung der Radverkehrsanlagen im Verlauf des Stralsenzuges Stubenrauchstralse /
Machnower Chaussee / Berliner Chaussee (siehe Kapitel 7.1.2) auch fiir den touristi-
schen Radverkehr von zentraler Bedeutung.

Fir den Streckenabschnitt, welcher aktuell im Zuge der L 791 verlduft, besteht je-
doch mit dem Radweg entlang des Nottekanals parallel eine attraktive Alternativ-
route. Hier sollte in Abstimmung mit dem Landkreis sowie der Nachbarkommune
eine Anpassung der Routenflihrung diskutiert werden.

Eine weitere Anpassung der touristischen Infrastruktur bietet sich im Rahmen der
Aufwertung des Koschewoi-Ringes (Priifung FahrradstralRe siehe Kapitel 7.2.5) an.
Dieser konnte zukiinftig weiterflihrend tiber Zesch am See als zentrale Verbindung
in Richtung Baruth bzw. als Zubringer zur Flaming-Skate entwickelt werden.

7.7 Systematische Radverkehrsférderung

Um die Radverkehrspotenziale moglichst umfassend abrufen zu konnen, sollten
neben Malsnahmen in den Bereichen Technik und Planung auch die Themenfelder
Offentlichkeitsarbeit, Angebotsgestaltung und fiskalische Anreize beriicksichtigt
werden. Hierflir kommen folgende weitere Maldnahmen zur Radverkehrsférderung
in Frage:

Arbeitsgemeinschaft AGFK-BB

Im Jahr 2015 wurde in Brandenburg die , Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche
Kommunen des Landes Brandenburg (AGFK BB)" gegriindet. Die Arbeitsgemein-
schaft dient u. a. als Austauschplattform zu rechtlichen und wissenschaftlichen
Themen.

Im Sinne einer Unterstiitzung des Radfahrens im Stadtgebiet, als klares Bekenntnis
pro Rad sowie zur Forderung der interkommunalen Vernetzung ist ein Beitritt der
Stadt Zossen zur AGFK-BB bereits beantragt und wird voraussichtlich im Laufe des
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Jahres 2023 erfolgen. Mit dem Radverkehrskonzept wurde hierflir eine wesentliche
Grundlage gelegt.

Teilnahme an der Kampagne ,,Stadtradeln”

Flr eine systematische Forderung des Radverkehrs ist die Teilnahme maoglichst vie-
ler Gruppen von Akteuren wichtig. Mit der Kampagne ,Stadtradeln” des
Klimabtindnisses steht eine gute Moglichkeit zur Verfiigung, Bevolkerung, Stadtra-
te und Verwaltungsvertreter ,,aufs Rad zu bringen" und somit Radfahren in Zossen
noch breiter erlebbar zu machen. Hierfiir ist eine umfangreiche Werbung (Zeitung,
Flyer, Banner, Schulen, Politik, etc.) fiir die Kampagne sowie eine nachtragliche
Auswertung zu empfehlen.

Offentlichkeitsarbeit

Begleitend zur Umsetzung der Maldnahmen des Radverkehrskonzeptes bedarf es
kontinuierlich einer begleitenden Information der Offentlichkeit. Dies betrifft vor al-
lem Infrastrukturelemente, welche bisher in Zossen noch nicht existieren (z. B.
Schutzstreifen, FahrradstralBen). Die Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer (Kfz und Rad / FuB) miissen darliber informiert werden, wie die entspre-
chenden Verkehrsanlagen richtig zu nutzen sind und welche Rechte bzw. Pflichten
Sie haben. Neben Printmedien wird hierfiir auch die Information vor Ort im Stra-
Benraum dringend empfohlen (siehe Beispiele in Abb. 34).

TR SR
A i A

Lingste FahrradstraBe in Hessen. Das ist neu:

Abb.34  Beispiel Information der Offentlichkeit im StraBenraum

Darauf aufbauend sollten Kampagnen und Aktionen fiir das Radfahren im Zusam-
menhang mit der Forderung einer stadtvertraglichen und klimafreundlichen Mobili-
tat initiiert und kontinuierlich umgesetzt werden. Hierbei ist auch ein individuali-
siertes Marketing moglich, welches die Bewohner direkt anspricht, motiviert und in-
formiert. Fiir diejenigen, die bereits regelmalSig das Fahrrad nutzen, sollte ein posi-
tives Feedback gegeben werden. Fiir interessierte Biirgerinnen und Biirger sind ge-
zielte Informations- und Beratungsangebote sowie Servicemalsnahmen sinnvoll.

Initiierung von Bildungsprojekten mit Kitas und Schulen

Grundsatzlich liegen im Schiilerverkehr wesentliche Potenziale fiir den Radverkehr.
Aufgrund des erhohten Schutzbedarfes der Kinder sind gute infrastrukturelle Rah-
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menbedingungen von sehr hoher Bedeutung. Diese sollten im Umfeld der Schul-
standorte sukzessiv verbessert werden.

Daneben sollten gemeinsam mit den Schulen und Kitas Projekte zur Mobilitatsbil-
dung initiiert werden. Uber diese kdnnen die Kompetenzen fiir die Teilnahme am
Verkehrsgeschehen insgesamt und insbesondere mit dem Fahrrad gestarkt wer-
den. Als Vorbild kénnen beispielsweise die gemeinsamen Mobilitatsprojekte der
Stadt Aachen mit den ortlichen Schulen dienen.

Sicherung der personellen und finanziellen Rahmenbedingungen

Um die Malsnahmen des Radverkehrskonzeptes umsetzen zu konnen, bedarf es ei-
ner Verstetigung der personellen und finanziellen Kapazitaten zur Férderung des
Radverkehrs. Aufbauend auf dem bereits bestehenden Finanzmitteln fiir den Rad-
verkehr sollte ein dauerhaftes Radverkehrsbudget bereitgestellt werden. Dieses
sollte nicht ausschliefSlich auf die Infrastruktur ausgerichtet sein, sondern explizit
auch Offentlichkeitsarbeit und Marketing zu Gunsten des Radverkehrs mit einbe-
ziehen.

Mehr Geld fiir den Radverkehr bedeutet auch im positiven Sinne ,mehr zu tun®. Um
einen ziigigen und effektiven Einsatz der Mittel zu gewahrleisten, sollte parallel die
Notwendigkeit flir eine Ausweitung / Umverteilung von Personalkapazitaten ge-
prift werden.

8 Malsnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der Anlage 4 werden die Maldnahmen aus Kapitel 7 tabellarisch zusammenge-
fasst. Hierbei werden folgende weitere Aspekte berticksichtigt:

Erforderlicher Vorlauf fiir die Umsetzung:

Die zeitliche Kategorisierung der Umsetzung der MalRnahmen erfolgt in vier Grup-
pen und gliedert sich wie folgt:

K geringer Zeitvorlauf, innerhalb von 2 Jahren nach Beginn umsetzbar

M mittlerer Zeitvorlauf, Vorlauf fiir konkrete Planung erforderlich
(Zeitbedarf 2 bis 5 Jahre)

L hoher Zeitvorlauf, komplexe Planung bzw. Grunderwerb erforderlich
(Zeitbedarf von mehr als 5 Jahren)

Kont. kontinuierliche Umsetzung notwendig

Kostenkategorie:

Die fiir die Umsetzung erforderlichen Grobkosten wurden in folgenden fiinf Kate-
gorien abgeschatzt:

Kostenkategorie | <10.000 €
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Kostenkategorie Il 10.000 - 50.000 €
Kostenkategorie Il 50.000 - 250.000 €
Kostenkategorie IV 250.000 - 1Mio. €
Kostenkategorie V >1Mio. €

Umfang der Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale im Bestand

Um die Notwendigkeit bzw. Dringlichkeit fiir die Umsetzung einer Malsnahme ein-
schatzen zu konnen, erfolgt eine Bewertung der aktuell bestehenden Nutzungsein-
schrankungen bzw. Konfliktpotenziale vordergriindig fiir den Radverkehr. Die Ein-
ordnung der MalBnahmen erfolgte auf Grundlage folgender Kriterien:

K keine Nutzungseinschrankungen

G geringe Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale

M mittlere Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale

H hohe Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale
Prioritat

Die Prioritat der Malsnahmen ergibt sich aus der Verknlipfung der Kostenkategorie
mit dem Umfang der Nutzungseinschrankungen bzw. Konfliktpotenziale im Be-
stand. Hierbei erfolgt eine Differenzierung in vier Kategorien:

G geringe Prioritat
M mittlere Prioritat
H hohe Prioritat

SH sehr hohe Prioritat (Sofortmafnahme)

Eine hohe bzw. sehr hohe Prioritat erhalten Malsnahmen, die einen wichtigen Bei-
trag zur Reduzierung der Konfliktpotenziale mit geringen Kosten verbinden (siehe
Abb. 35). Teure Malinahmen in Bereichen mit geringem Handlungsbedarf erhalten
hingegen eine geringe Prioritdt. Dennoch ist deren Umsetzung im Sinne der Rad-
verkehrsforderung sinnvoll. Zumeist handelt es sich hierbei um Maldnahmen mit ei-
nem mittel- bis langfristigen Umsetzungshorizont, welche haufig auch in anderen
Themenfeldern positive Effekte generieren.
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Abb.35  Schematische Ubersicht zur Grundpriorisierung der MalBnahmen

Generell sollte die Malsnahmenpriorisierung daher nicht als starres System angese-
hen werden. Vielmehr ist unter Beriicksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzie-
rungs- und Fordermdoglichkeiten flexibel tiber die Umsetzung der einzelnen Mals-
nahmen zu entscheiden. Die Zuordnung der Malsnahmen zu den Prioritatenklassen
dient vor allem als Orientierungsmdglichkeit hinsichtlich der Effizienz der MalSnah-
men im Sinne einer Kosten-Nutzen-Bewertung.
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9 Zusammenfassung / Fazit

Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept verfligt die Stadt Zossen nunmehr tiber
eine eigenstandige Grundlage fiir die systematische Radverkehrsférderung. Dabei
steht das Radverkehrsnetz im Fokus. Vorschlage und Empfehlungen in weiteren
Bereichen der Radverkehrsforderung sind dartiber hinaus ebenfalls enthalten.

Angesichts der ortsteilbezogenen kompakten Siedlungsstrukturen sind gute struk-
turelle Voraussetzungen fiir die Nutzung des Fahrrades in der Stadt Zossen vor-
handen. Allerdings werden die daraus resultierenden Potenziale aktuell noch nicht
voll ausgeschopft. Hauptursachen hierfiir sind Liicken im Radverkehrsangebot,
Probleme im Zuge von Bestandsanlagen sowie verschiedene Konflikte und Nut-
zungsiiberlagerungen.

Hier setzt das Radverkehrskonzept an. Die Handlungspotenziale zur Verbesserung
der Radverkehrsinfrastruktur werden aufgezeigt. Insgesamt beinhaltet das Mals-
nahmenkonzept sieben libergeordnete Handlungsfelder. Diese umfassen sowohl
bauliche als auch verkehrsorganisatorische und administrative Veranderungsvor-
schldage und gliedern sich in eine Vielzahl von EinzelmalGnahmen.

Prozessbegleitend wurde neben der verwaltungsinternen Abstimmung im Rahmen
von insgesamt vier Clusterberatungen mit den Ortsbeirdten diskutiert. Parallel er-
folgte eine friihzeitige Vorstellung von Zwischenergebnissen im Ausschuss flir Kul-
tur, Tourismus, Umwelt und Energie (KTUE). Dartiber hinaus fand parallel zur Be-
standsanalyse eine Blirgerbefragung statt.

Insgesamt ist festzustellen, dass in der Stadt Zossen gute Grundvoraussetzungen
flr den Radverkehr existieren, aber parallel auch weitere Potenziale zur Radver-
kehrsforderung vorhanden sind. Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept wer-
den die wesentlichen inhaltlichen Grundlagen zur Schaffung eines sicheren und at-
traktiven Radverkehrsangebotes in der Stadt Zossen zusammengefasst. Die im
Konzept verankerten Malsnahmen gilt es nunmehr kontinuierlich weiterzuentwi-
ckeln und umzusetzen. Hierfiir ist auch eine bessere personelle und finanzielle Aus-
stattung im Bereich der Radverkehrsforderung erforderlich.

Perspektivisch wird mit der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ein wichtiger
Beitrag fiir eine ortsvertragliche Mobilitat sowie die Erh6hung der Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat fir die Stadt Zossen geleistet.
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