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1 Veranlassung und Zielstellung

Die Verkehrsentwicklung nimmt in der gesamtstadtischen Entwicklung eine herausra-
gende Position ein, da sie maRgeblich die Qualitat angrenzender Nutzungen sowohl
positiv als auch negativ beeinflussen kann. Zur Erhaltung und insbesondere Verbesse-
rung der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat ist daher eine umfassende und integ-
rierte Betrachtung der Entwicklung der einzelnen Verkehrsarten sowie der stadtischen
Entwicklung insgesamt von hoher Bedeutung.

Die Stadt Erkner beauftragte deshalb das Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt
— Verkehr — Umwelt, SVU, Dresden/Berlin mit der Erarbeitung des hier vorliegenden in-
tegrierten Verkehrsentwicklungs- und Larmminderungsplanes. Dieser bezieht die in-
nerstadtische Larmsituation als wichtigen Indikator fir die Wohn- und Aufenthaltsquali-
tat von vornhinein in die Betrachtungen mit ein. Dadurch bietet sich die Moglichkeit ei-
ner parallelen Wirkungskontrolle, der im Zuge der Verkehrsentwicklungsplanung vor-
geschlagen MalRnahmen.

Im Rahmen des VEP sollen Teilkonzepte zur Entwicklung des Stralennetzes, des ru-
henden Kfz-Verkehrs und des Umweltverbundes, d. h. des FuRganger-, Rad- und of-
fentlichen Verkehrs erstellt werden. Es sollen ebenso funktionell und stadtgestalterisch
anspruchsvolle Lésungsvorschlage flir bestimmte Detailprobleme erarbeitet werden,
welche die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die Qualitat des stadtischen Le-
bens reduzieren und die Stadt- und Wirtschaftsentwicklung positiv begtinstigen.

2 Methodik

Aufbauend auf einer umfangreichen verkehrlichen und stadtebaulichen Vor-Ort-
Analyse werden Mangel- und Konfliktplane fiir die einzelnen Verkehrsarten erstellt. Zu-
dem wurde im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung im April bzw. September
2005 eine umfangreiche Verkehrsuntersuchung durchgefiihrt. Neben der reinen Ver-
kehrsbelegung wurden mittels Verkehrsbefragungen weitere wichtige Erkenntnisse im
Hinblick auf den Verlauf von Quell-, Ziel und Durchgangsverkehrsstréomen im Stadtge-
biet Erkners gewonnen. Die detaillierte Auswertung in Form eines gesonderten Doku-
mentes erganzt den Verkehrsentwicklung- und Larmminderungsplan. Zudem bildet die
Verkehrsuntersuchung die Grundlage der Prognoserechnungen flr das zukinftige
Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet Erkners.

Neben der integrierten Betrachtung der einzelnen Verkehrsarten und der innerstadti-
schen Stadtstruktur sowie der Rickkoppelung mit den Aussagen der Schallimmissi-
onsberechnungen soll durch eine friihzeitige Beteiligung wichtiger Personen und Gre-
mien eine moglichst breite Unterstiitzung vorgeschlagener Malnahmen erreicht wer-
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3.1

3.2

den. Aus diesem Grunde wurde die Bearbeitung des stadtischen Entwicklungskonzep-
tes mit einer Arbeitsgruppe, der AG Larm, begleitet.

Analyse

Stadtstruktur und stadtebauliche Situation

Die 11.797 Einwohner (Stand 30.06.2005) zahlende Stadt Erkner weist eine in Nord-
Siud-Richtung langgestreckte Stadtstruktur auf, welche aus seitlichen Barrieren resul-
tiert. Im Westen werden die Siedlungsflachen durch den Damritzsee begrenzt. Im Os-
ten bilden die Heidegebiete und das Flakenflie® eine nattrliche Barriere.

Weiterhin ergeben sich aus der Lage am Rande der Bundeshauptstadt Berlin besonde-
re Bedingungen fir die Verkehr-, Stadt- und Wirtschaftsstruktur Erkners. Eine Vielzahl
von Einwohnern arbeitet in Berlin und pendelt daher taglich zwischen Erkner und der
Bundeshauptstadt. Gleiches gilt fur viele Einwohner weiterer Ortschaften des Landkrei-
ses Oder-Spree. Beispielhaft genannt seien hier die 6stlich gelegenen Ortschaften
Grinheide und Fangschleuse.

Aufgrund der Lage im Griinen und der geringen Entfernung nach Berlin wird der Wohn-
raum in Erkner sehr gut genutzt. Dies betrifft insbesondere auch die sanierten Platten-
bauten im Zuge der FriedrichstraBe. Es sind im gesamten Stadtgebiet nahezu keine
Leerstande zu beobachten. Eine Tatsache, die gegeniliber sonstigen ostdeutschen
Stadten besonders hervorzuheben ist.

StraBennetz und Planungen

Die Hauptverkehrslast im Stadtgebiet Erkners wird durch die im Stadtzentrum aufein-
andertreffenden Landesstralen L 30 und L 38 getragen. Letztere verlauft in Ost-West
Richtung aus Firstenwalde kommend in Richtung Berlin. Die Landesstralle 30 hinge-
gen fuhrt parallel zur Bundesautobahn 10 von Neu Zittau kommend durch Erkner in
Richtung Woltersdorf. Auf einer Lange von ca. 600 m verlaufen beide Landesstrallen
geblndelt entlang der Friedrichstralle. Die Verknlpfungspunkte im Norden und Siden
dieses Abschnittes sind als Kreisplatze ausgebildet. Daraus ergibt sich eine hohe Fle-
xibilitat in der Abwicklung der auftretenden, relativ hohen Verkehrsmengen.

Das den Landesstralien untergeordnete Strallennetz erflllt zum Uberwiegenden Teil
ErschlieBungsfunktionen. Wichtige Sammelstral3en sind die Rudolf-Breitscheid-Stralle,
die BeuststralRe sowie die Gerhart-Hauptmann-StraRe und die Verbindungen nach
Neuseeland Uber die SeestralRe bzw. die Buchhorster Stral3e.

Aufgrund der raumlichen Beschrankungen durch die angrenzenden Barrieren sind im
Hauptverkehrsnetz nur geringfiigige Anderungen méglich bzw. erforderlich. Sie betref-
fen zum einen dringend notwendige Fahrbahnsanierungen im Bereich der Berliner
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3.3

bzw. Neu Zittauer Strale und zum anderen MalRhahmen im Zusammenhang mit der
Sanierung der Eisenbahnquerung im Zuge der Bahnhofstral’e. Da diese nicht unter
laufendem Verkehr moglich ist, wurde die Schaffung einer zweiten Querung des Fla-
kenflieles vorgesehen, um die Anbindung der ndrdlichen Stadtgebiete gewahrleisten
zu kénnen. Um auch langfristig eine Alternative zur einzigen Kfz-tauglichen Querung
im Bereich der Friedrichstralle zu haben, ist von Seiten der Stadt vorgesehen, die Um-
leitungsstrecke dauerhaft auszubilden. Die dazu von SVU angefertigte spezielle Unter-
suchung und Bewertung der verkehrlichen Wirkung wurde in einem gesonderten Gut-
achten vorgenommen.

FlieRender Kfz-Verkehr

Aus der im April bzw. September 2005 durchgefiihrten Verkehrsuntersuchung lassen
sich folgende Hauptaussagen zum Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet Erkner zu-
sammenfassen:

= die hdchste Verkehrsbelastung von ca. 21.100 Kfz/24h ist im Bereich der Uberla-
gerung der beiden Landesstralien im Zuge der Friedrichstralie, speziell im Bereich
der FlakenflieRbricke festzustellen

= die Verkehrsmengen abseits des Landesstralennetzes liegen durchgehend unter
5.000 Kfz/24h

= kleinere Aufstauungen an den Kreisverkehrsplatzen entstehen ausschlielich in
den Spitzenstunden; diese werden zum Teil durch Pulkverkehre aufgrund vorgela-
gerter LSA verursacht

= es existieren keine ausgepragten Schwerverkehrsbeziehungen; die Schwerver-
kehrsanteile liegen zwischen 4,0 % und 6,7 %

= ausgepragter Durchgangsverkehr ist vor allem zwischen der Anschlussstelle Erk-
ner der A10 und Berlin zu beobachten

= 43,5 % des Verkehrs auf der Friedrichstral3e sind Durchgangsverkehre

= weitere Durchgangsverkehre entstehen durch fehlende Zufahrtsmdéglichkeiten zur
Anschlussstelle Freienbrink aus Richtung Neu Zittau

» starke Zielverkehrsstrome zum S- und Regionalbahnhof Erkner bestehen vor allem
aus Richtung Woltersdorf (20,7% des Verkehrs auf der Woltersdorfer Landstral3e)

» der Besetzungsgrad der Fahrzeuge im Stadtgebiet liegt bei 1,35 Personen pro
Pkw.

Detailliertere Aussagen zu den Verkehrsmengen im Stadtgebiet Erkner befinden sich in
der gesonderten Planunterlage zur Verkehrsuntersuchung sowie in den Anlagen 3.2
bis 3.4.
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Im Rahmen erganzender Untersuchungen zum Schwerverkehr konnte festgestellt wer-
den, dass das Hauptverkehrsaufkommen schwerer Fahrzeuge stark auf den Tagesver-
kehr (6-18 Uhr) konzentriert ist. Wahrend der Abend- und Nachtstunden (18-22 Uhr
bzw. 22-6 Uhr) ist hingegen nur ein sehr geringes Schwerverkehrsaufkommen zu beo-
bachten (siehe Abb. 1). Erklaren lassen sich diese Werte bei Betrachtung des Last-
zugaufkommens. Nur ca. 13 % der Schwerverkehrsfahrzeuge sind Lastzige. Damit
wird deutlich, dass die Ortslage Erkner nur vereinzelt vom Uberregionalen Durch-
gangsschwerverkehr genutzt wird. Von deutlich héherer Bedeutung ist das OPNV-
Aufkommen (19 %) sowie vor allem der lokale Liefer- und Gewerbeverkehr mit kleine-
ren Lkw (67 %). Sowohl die Busverkehre als auch der lokale Lkw-Verkehr sind stark
auf die Tageszeit zwischen 6 und 18 Uhr konzentriert, wodurch die vergleichsweise ge-
ringen Anteilswerte am Abend und in der Nacht zu erklaren sind.

B Schwerverkehr gezahit
O Schwerverkehr berechnet
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Abb. 1 Verteilung des Schwerverkehrs im Zuge der Friedrichstrale im Tagesverlauf

Fahrbahnoberflachen

Im Hinblick auf die Vermeidung von Schallimmissionen ist vor allem im Straflenhaupt-
netz die Qualitat der Fahrbahnoberflachen von hoher Bedeutung. Im Stadtgebiet Erk-
ner ist die Oberflachenqualitat auf zwei HauptstralRenabschnitten nicht optimal. So sind
zum einem im Zuge der Neu Zittauer Stra3e zwischen Hohenbinder Weg und Am Kur-
park und zum anderen im Zuge der Berliner Strale Pflasteroberflachen vorhanden, die
z. T. erhebliche Unebenheiten aufweisen.

Im Nebennetz sind Pflasterbelage und Mangel in der Oberflachenqualitat deutlich hau-
figer anzutreffen (siehe Anlage 5.1). Allerdings sind die daraus resultierenden Larmbe-
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lastungen aufgrund der zumeist geringen Belegungszahlen deutlich geringer. Fur die
Beurteilung der Schallemissionswirkung ist dabei aber generell zu beachten, dass die
teilweise nicht optimalen Fahrbahnzustande zu einer Verringerung des Geschwindig-
keitsniveaus beitragen. Eine Verbesserung der Fahrbahnoberflachen flihrt daher nicht
zwangslaufig zu einer Reduzierung der Larmbelastungen. Aus diesem Grunde sollte in
Bereichen, in welchen Pflasteroberflachen fiir die historische Pragung des Stralen-
raumes wichtig sind, erhalten bleiben. Als Beispiel sind die flachendeckenden Pflaster-
belage im Bereich der Bahnhofsiedlung zu nennen.

Geschwindigkeitsbegrenzungen und Fahrverhalten

Geschwindigkeitsbegrenzungen im Zuge der Landesstrallen bilden die absolute Aus-
nahme. Sie sind im Bereich der Neu Zittauer Stral’e bzw. FriedrichstralRe (Abschnitt
zwischen Kreisverkehr Flrstenwalder Stralde und Hohenbinder Weg) aus Griinden des
Larmschutzes sowie der Schulwegsicherung zu finden. Eine weitere Tempo-30-
Regelung findet sich aus demselben Grund in der BahnhofstralRe. Von SVU zuséatzlich
durchgefuhrte Kfz-Verfolgungsfahrten im Zuge der Friedrichstralle haben gezeigt, dass
diese Geschwindigkeitsbegrenzungen im Bereich des Bahnhofes nicht eingehalten
wird, was insbesondere im Hinblick auf die schwierigen Sichtverhaltnisse (Einschnittla-
ge, Bahnunterfihrung) sowie das hohe Fulganger- und Radverkehrsaufkommen zu
Problemen fiihrt. Ebenfalls deutlich tGberschritten werden die Geschwindigkeitsvorga-
ben zwischen Firstenwalder StralRe und Hohenbinder Weg, was insbesondere im Hin-
blick auf die Wichtigkeit dieses Abschnittes als Schulweg ein Problem darstellt. Mitver-
antwortlich fiir die Uberschreitungen ist in diesem Fall u. a. die relativ breite Fahrbahn.

60
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Abb. 2 Fahrverhalten im Zuge der Friedrichstrale (Verfolgungsfahrten im Tagesverkehr)
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Im Zuge der Friedrichstrae selbst sind nur vereinzelt Geschwindigkeitsibertretungen
festzustellen (siehe Abb. 2). Im Tagesverkehr wird aufgrund des hohen Verkehrsauf-
kommens sowie durch aus- und einparkende Fahrzeuge ein Geschwindigkeitsniveau
von in der Regel unter 50 km/h erreicht. In den Abend- und Nachtstunden konnten
deutlich héhere Geschwindigkeiten beobachtet werden. Unter Larmschutzgesichts-
punkten wirken sich allerdings gerade diese Einzelereignisse besonders negativ auf
die Aufenthalts- und Wohnqualitat aus.

Die Aufenthaltsqualitat in den wichtigsten Wohngebieten Erkners wird durch vorhande-
ne Tempo-30-Zonen-Regelungen effektiv erhoht. Diese tragen zur Gewahrleistung ei-
nes angepassten Geschwindigkeitsniveaus und somit zur Reduzierung der Larm- und
Schadstoffemissionen bei. Bisher ohne Tempo-30-Regelung sind einzig die Stadtge-
biete Neu Buchhorst und Neuseeland.

Eine gestalterische Unterstitzung der Tempo-30-Zonen-Beschilderung durch bauliche
Maflnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung ist bisher nur vereinzelt erfolgt. Im Zuge
anstehender Stralenbaumalinahmen wurden derartige Gestaltungselemente aller-
dings bereits bertcksichtigt. Positive Beispiele bilden hier insbesondere die Planungen
zur Ahornallee und zur Langen Stral3e.

Problematisch gestaltet sich teilweise die Einhaltung der Vorfahrtregelungen zwischen
Kfz-, Fulliganger- und Radverkehr an den Kreisverkehrsplatzen, was in den letzten
Jahren zu Unfallproblemen gefiihrt hat. Genauere Erlauterungen zu diesem Thema be-
finden sich in den Kapiteln 3.7 ,FulRgangerverkehr” und 3.8 ,Unfallanalyse®.

Friedrichstrae

Die Friedrichstralle ist im gesamten Stadtgebiet sowohl fiir das stadtische Leben, als
auch fiur alle Verkehrsarten, der wichtigste StralRenzug. Sie ist die einzige leistungsfa-
hige Verbindung zwischen den nérdlichen und sudlichen Stadtgebieten sowie fur grof3e
Teile des Durchgangsverkehrs. Gleichzeitig verkérpert die Friedrichstralle den wich-
tigsten Einkaufsstandort Erkners und weist zugleich eine relativ umfangreiche Wohn-
nutzung auf.

Aus der Uberlagerung der unterschiedlichen Nutzungsanspriiche mit den hohen Ver-
kehrsbelastungen als Hauptdurchfahrtsstral’e ergeben sich vielfaltige Konflikte. Diese
betreffen zum einen Uberdurchschnittliche Larm- und Schadstoffbelastungen gegen-
uber den Anwohnern und Besuchern und zum anderen Sicherheitsdefizite bei der Que-
rung des Strallenzuges sowie im Langsverkehr zwischen FuRgangern und Radfahrern.
Ausschlaggebend fir die Querungsdefizite sind dabei nicht allein die hohen Verkehrs-
mengen, sondern auch der mit einer durchgehenden Breite von 12 m relativ breite,
dem Kfz-Verkehr dienende Fahrbahnbereich. Ein flachenhaftes Queren der Fahrbahn
(bzw. der Stralde), wie es im Zuge klassischer Einkaufs- bzw. sogenannter Geschafts-
strallen Ublich ist, ist daher ohne weiteres nicht madglich.
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Verstarkt werden die Trennwirkungen durch das Geschwindigkeitsniveau im Zuge der
FriedrichstralRe. Dieses liegt zwar im Tagesverkehr unter der erlaubten Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h, ist aber dennoch nicht dem Charakter einer Haupteinkaufs-
stralle, die hier das Stadtzentrum, quasi die ,Gute Stube“ der Stadt verkorpert, ange-
passt. Zudem ist mit abnehmendem Verkehrsaufkommen in den Abendstunden eine
Zunahme der gefahrenen Geschwindigkeiten zu verzeichnen, so dass Uber den ge-
samten Tag gesehen die Summe der Trennwirkungen aus Geschwindigkeit und Ver-
kehrsaufkommen nahezu konstant ist.

Die Entlastungspotentiale der Friedrichstra3e liegen vor allem beim Durchgangsver-
kehr, der aufgrund fehlender Alternativenrouten gezwungen ist, die Friedrichstral’e zu
nutzen. Reduzierungen sind aber auch im Binnenverkehr mdglich, da die geringe
Stadtgrofie die Nutzung des Pkws nicht immer unbedingt erfordert und zudem im Be-
stand teilweise nur sehr geringe Wegedistanzen mit dem Pkw zuriickgelegt werden.

Ruhender Kfz-Verkehr

Aufgrund der guten S- und Regionalbahnanbindung von Erkner in Richtung Berlin ist
im Umfeld des Bahnhofes ein sehr hoher Parkdruck zu verzeichnen. Der P+R-
Parkplatz am Busbahnhof, der Uber eine Kapazitat von 325 Stellplatzen verflgt, ist
wahrend der Tagesstunden in der Regel zu Uber 100 % ausgelastet. Alle, in irgendei-
ner Art und Weise zum Abstellen eines Fahrzeuges nutzbaren Flachen, werden be-
parkt. Zudem sind auch im umliegenden Strafennetz die Auswirkungen des hohen
Parkdruckes zu spuren. Dies betrifft zum einen die Ladestralle sowie angrenzende
Brachflachen. Zum anderen kénnen auch im Verlauf des Fichtenauer Weges und der

J.-Rltgers-StralRe eine Vielzahl abgestellter Fahrzeuge beobachtet werden.

Ebenfalls sehr stark nachgefragt werden die im Verlauf der FriedrichstralRe vorhande-

nen Langsparkplatze. Sie sind aufgrund der kurzen Wege zu den angrenzenden Zielen
besonders attraktiv. Probleme entstehen aus der geringen Anzahl dieser Stellplatze
kaum, da in der Ricklage der FriedrichstralRe eine ausreichende Anzahl frei zugangli-
che Stellplatze vorhanden ist, die ebenfalls in akzeptabler FuRwegentfernung liegen
(siehe Anlagen 3.5 und 3.6). Besonderheiten ergeben sich im Stadtzentrum Erkners
aus der Uberlagerung der wichtigsten innerstadtischen Einkaufstandorte durch stark
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nachgefragte Wohnfunktionen. Dadurch erklart sich die relativ konstante Auslastung
der Parkflachen im Bereich der Ernst-Thalmann-Strale im Tagesverlauf.

Im weiteren Stadtgebiet bestehen nur sehr vereinzelt lokale Probleme im ruhenden
Verkehr. Diese sind aber zumeist nicht auf eine fehlende Anzahl an Stellplatzen, son-
der auf die Tatsache zurtckzufuhren, dass alle Fahrzeugfuhrer bestrebt sind, moglichst
zielnah ihr Fahrzeug abzustellen. Beispielhaft sind vor allem der Bereich um die Schul-
standorte an der Neu Zittauer Stralle und die WohngebietserschlieBungsstralle Ho-
henbinder Weg zu nennen.

OPNV

Erkner verflgt tUber einen Bahnhof der S- und Regionalbahn, einen Busbahnhof sowie
eine als Stadtbuslinie fungierende Regionalverkehrslinie. Des Weiteren ist die Stadt
Ziel von verschiedenen weiteren Regionalbuslinien, die am Bahnhof mit dem Stadtbus
und der S- bzw. Regionalbahn verknlpft werden. Die S-Bahn-Linie 3 des Berliner
Stadtverkehrs endet in Erkner. Die Regionalbahnlinie RE 1 fahrt, aus Richtung Berlin
kommend, nach ihrem Halt in Erkner weiter Gber Fangschleuse und Firstenwalde in
Richtung Frankfurt (Oder) bzw. Eisenhittenstadt.

Die Stadt Erkner liegt in der Zone LOS des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg
bzw. in der Zone C des Berliner Stadtverkehrs. Der im Verbundgebiet einheitlich zur
Anwendung kommende Flachenzonentarif ermoglicht ein bequemes Umsteigen zwi-
schen den einzelnen Verkehrstragern, so dass der stadtische Busverkehr im Vorlauf
zur S- und Regionalbahn aus tariflicher Sicht eine gunstige Alternative zum Pkw bildet.

Im Bereich des Bahnhofes sind flir die nachsten Jahre Veranderungen in der Anord-
nung der Regionalbahnsteige vorgesehen. Die in Richtung Firstenwale bestehende
Hilfskonstruktion aus Holz wird ersetzt. Der Bahnsteig in Fahrtrichtung Berlin wird in
Richtung Sidosten auf das Querungsbauwerk der Bahnhofstralle verschoben. Da-
durch ergeben sich etwas kirzere Wege aus Richtung Stadtzentrum. Eine von Seiten
der Stadt vorgeschlagene zusatzliche Zugangsmoglichkeit zu den Bahnsteigen auf der
Ostseite der Bahnhofstralle ist bisher nicht vorgesehen. Diese wirde allerdings we-
sentlich zur Verbesserung der Zugangsbedingungen beitragen und gleichzeitig den
Querungsbedarf im Vorfeld des Friedensplatzes wesentlich reduzieren.

Stadtbuslinie 418

Die Buslinie 418 verkehrt, aus Ridersdorf bzw. Woltersdorf kommend, tiber den Bahn-
hof, das Stadtzentrum, den Stadtteil Neuseeland und das Wohngebiet am Neu Buch-
horst in den Ortsteil Hohenbinde. Vereinzelt, insbesondere an Wochenenden werden
auch verkirzte Fahrten zwischen Friedhof und Bahnhof angeboten. Teilweise wird der
Linienast Gber Neuseeland nicht befahren.
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Im Tagesverlauf existiert kein durchgehender Taktverkehr. Die Haufigkeit der Fahrten
ist vielmehr der tatsachlichen Nachfrage angepasst. Dies bedeutet, dass ein dichtes
Fahrtangebot in den Frih- und Nachmittagsstunden einem ausgedlnnten Angebot am
spaten Vormittag sowie in den Abendstunden gegenubersteht. Die letzte Abfahrtmog-
lichkeit vom Busbahnhof in Richtung Hohenbinde besteht 18:30 Uhr. Insgesamt waren
eine hohere Fahrtenhaufigkeit sowie eine regelmaligeres und einpragsames Fahrten-
angebot ohne variierende Abfahrtzeiten und zu viele Taktspringe zur Attraktivierung
der Stadtbuslinie wiinschenswert. Gleiches gilt flr die Festlegung auf einen moglichst
einheitlichen Linienweg, der durchgehend ohne Abweichungen befahren wird. Nur so
ist eine weitere Attraktivierung des innerstadtischen OPNV-Angebotes und somit die
Steigerung der Fahrgastzahlen mdglich.

ErschlieBungswirkung

Ein weiterer wichtiger Aspekt eines attraktiven OPNV-Angebotes ist die Schaffung ei-
nes moglichst dichten Haltestellennetzes, um der Bevodlkerung ein weitestgehend fla-
chendeckendes Angebot zu bieten. Fir das bestehende Haltestellennetz bestehen an
folgenden Stellen ErschlieBungsliicken:

= Seestrale im Bereich des Bildungszentrums

= Buchhorster Stral3e im Bereich Wuhlhorster Stral3e

» Neu Zittauer StraRe/Friedrichstral3e im Bereich der Schulen am Hohenbinder Weg
= Stadtgebiet im Bereich Rudolf-Breitscheid-Stralle

= Berliner StralRe im Bereich Hafenstralle

= Stadtgebiet Bahnhofsiedlung

» Haltestelle ,Schiutzenwaldchen® (Bedienung nur in einer Fahrtrichtung)

Die Einbindung der Bahnhofsiedlung ist, abgesehen von den Busverkehren auf der
Woltersdorfer Landstralde, aufgrund der beengten StralRenraume nur schwer moglich.
Vereinzelt finden Fahrten im Schilerverkehr statt. Mdglichkeiten zur Nutzung durch Li-
nienverkehre bestehen kaum.

Haltestellenzustand

Bei den Haltestellen im Stadtgebiet handelt es sich hauptsachlich um Kaphaltestellen.
Busbuchten bilden die absolute Ausnahme. Der Zustand der Zustiegsmdglichkeiten im
Zuge der Landesstrallen, welche gleichzeitig die Hauptachsen des Busverkehrs dar-
stellen, ist mit Ausnahme der Haltestelle ,Buchhorster Stral3e” als gut einzuschatzen.
Einzig die Schaffung behindertenfreundlicher, d. h. moglichst niveaufreier Zustiegs-
mdglichkeiten, sollte durch den Einsatz erhéhter Bordformen (z. B. Kassler Sonder-
bord oder Dresdner Kombibord) im Zuge anstehender AusbaumafRnahmen weiter for-
ciert werden.
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Mangelhaft ist der Haltestellenzustand vor allem im Verlauf der Stadtbuslinie 418. An
den Haltestellen ,Seestrafle”, ,Uferstralle”, ,Ahornallee”, ,Buchhorster StralRe” und
,G.-Hauptmann-Stralie” ist das Zusteigen z. T. nur Uber den Grlinstreifen moglich. Zu-
dem sind nahezu durchgehend weder Papierkérbe noch Sitz- bzw. Unterstellmdglich-

keiten vorhanden.

Einen weiteren Problempunkt bildet die Bushaltestelle auf dem Bahnhofsvorplatz. Sie
liegt in der Krimme im Bereich des Zugangs zum Bahnhofsgebdude, um mdglichst
kurze Umsteigewege zu gewabhrleisten. Allerdings entsteht dadurch ein zu grof3er Ab-
stand zwischen Bus und Bord, so dass zum Aus- und Einsteigen groRere Hohendiffe-
renzen zu Uberwinden sind. Fir Schwache und Behinderte ergeben sich erhebliche
Einschrankungen in der Nutzungsqualitat, zumal nach Verlassen der Busse zum Errei-
chen des Gehweges zusatzlich die Bordkante Gberwunden werden muss.

Verkniipfung zwischen Bus- und Bahnverkehren

Aufgrund der Vielzahl in Berlin tatiger Einwohner ist die Erreichbarkeit der S- und Re-
gionalbahnziige am Bahnhof in Erkner aus allen Stadtgebieten von hoher Bedeutung.
Um einen mdoglichst stadtvertraglichen Vorlauf zur Eisenbahn zu gewahrleisten, ware
es wlnschenswert, einen Grofteil dieser Verkehre Uber den Umweltverbund abzuwi-
ckeln. Neben der Schaffung von attraktiven Anlagen fiir den FuRganger- und Radver-
kehr ist daflr vor allem die Schaffung glinstiger Anschlisse zwischen Bus- und Bahn-
verkehren erforderlich. Die bestehenden Verknipfungen beider Verkehrssysteme kon-
nen wie folgt zusammengefasst werden:

» Da die Fahrten der Stadtbuslinie 418 auf den Regionalbahnverkehr optimiert sind,
entstehen flir das Umsteigen zur S-Bahn keine optimalen Anschlisse. Aus beiden
Richtungen stehen 1 bzw. 2 Minuten zum Umsteigen zur Verfigung, so dass die
S-Bahn nur mit sportlichem Ergeiz erreicht werden kann. Da die S-Bahn-Linie im
10-Miniuten-Takt verkehrt, entstehen Wartezeiten im akzeptablen Bereich. Die Pri-
orisierung der Anschlisse an die Regionalbahn sowohl in Richtung Berlin, als auch
in Richtung Furstenwalde ist daher sinnvoll.

= FUr einzelne Regionalbahnzige werden nachmittags keine attraktiven Umsteige-
moglichkeiten zur Stadtbuslinie 418 angeboten. Dies betrifft in Richtung Hohenbin-

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



Integrierter Verkehrsentwicklungs- und L&rmminderungsplan Erkner — Abschlussbericht 18

3.6

de vorrangig die Ankinfte 15:09 Uhr und 16:09 Uhr aus Richtung Firstenwalde
und 15:15 Uhr und 16:15 Uhr aus Richtung Berlin. In Richtung Woltersdorf werden
derartige Angebotslicken durch Fahrt der Linie 420 abgedeckt. Grund sind die
Taktunterschiede beider Verkehrssysteme und die geringere Anzahl Busfahrten.

= Fir einzelne Fahrten des Regionalbusverkehres kommt es durch die Verknipfung
des starren Halbstundentaktes der Regionalbahn mit dem aufkommensangepass-
ten Fahrtenangebot des Regionalbusverkehrs ebenfalls zu Wartezeiten. Diese Li-
nien haben allerdings nur in begrenztem Malle Bedeutung fir den Stadtverkehr.

= Die im Zuge der Friedrichstral3e parallel verlaufenden Linien erganzen sich teilwei-
se zu einem gemeinsamen Taktschema im Bereich ihrer Uberlagerung. Alle Fahr-
ten werden in dieses allerdings nicht einbezogen, so dass die Ubersichtlichkeit und
Merkbarkeit des Angebotes nur bedingt gegeben ist. Allerdings waren aufgrund
der Kirze des gemeinsamen Fahrweges (,Busbahnhof* bis Haltestelle ,Kirche®,
teilweise nur bis Haltestelle ,Kino®) nur geringe fahrgaststeigernde Effekte zu er-
warten.

Regionalbahnverkehr

Wie bereits erwahnt, besitzt der S-Bahnend- und Regionalbahnhaltepunkt Erkner hohe
Anziehungskraft fur die umliegenden Gebiete. Dies ist auf mehrere Griinde zurtickzu-
fuhren:

» Die S-Bahnen halten im Stadtgebiet Berlin deutlich haufiger als die Regionalbah-
nen (Ostkreuz, Karlshorst etc.). Allerdings verlangert sich dadurch auch die Fahr-
zeit etwas.

= Weiterhin fahren die S-Bahnen in deutlich geringeren Abstanden als die Regional-
bahnzige.

= Der Haltepunkt Fangschleuse wird nur von jeder zweiten Regionalbahn bedient, so
dass dort die Flexibilitat fur die Ruckfahrt geringer ist als in Erkner.

= Die Nutzung des S-Bahnhofes in Erkner ermdéglicht Einwohnern der Ortschaften
Fangschleuse, Griinheide etc. aullerdem, auf dem Heimweg Besorgungen mit
dem Auto in Erkner vorzunehmen.

Radverkehr

In der Stadt Erkner bestehen aufgrund der glnstigen topographischen und siedlungs-
strukturellen Gegebenheiten ideale Vorraussetzungen fur den Radverkehr. Im gesam-
ten Stadtgebiet sind keine nennenswerten Héhenunterschiede zu Gberwinden. Die Ent-
fernungen zwischen den einzelnen Stadtteilen sind gering. Mit Ausnahme des Ortsteils
Hohenbinde ist das Stadtzentrum mit dem Fahrrad innerhalb von finf Minuten erreich-
bar.
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Das Radverkehrsaufkommen in Erkner ist dementsprechend hoch. Im Verlauf der
Friedrichstral’e wurden innerhalb von 6 Stunden 880 Radfahrer gezahlt. Der Abschnitt
zwischen Kreisplatz Firstenwalder Stralle und Hohenbinder Weg wurde morgens kurz
vor Schulbeginn in einem Viertelstundenintervall von Gber 100 Radfahrern genutzt. Die
Hauptrelation des Radverkehrs verlauft dabei in Nord-Sud-Richtung, was maf3geblich
auf den S-Bahnhof nérdlich und die Schulstandorte sldlich des Stadtzentrums zurtick-
zufiihren ist.

Zur Abwicklung dieses hohen Radverkehrsaufkommens steht entlang der Landesstra-
Ren ein Netz von Radverkehrsanlagen zur Verfigung. Einzig im Abschnitt der Neu Zit-
tauer StralRe / Friedrichstra’e zwischen Kreisplatz Firstenwalder Strale und Pfalzer
Stralle existiert eine grélRere Angebotslicke, die aufgrund des Pflasterbelages der
Stralte und der unbefestigten Randbereiche als besonders negativ einzuschatzen ist.
Im Verlauf der bestehenden Radverkehrsanlagen bestehen teilweise punktuelle Defizi-
te sowie Konfliktpotentiale mit anderen Verkehrsteilnehmern, welche sich wie folgt zu-
sammenfassen lassen:

= Die Anbindung zwischen dem Zweirichtungsradweg im Zuge der Woltersdorfer
Landstraflte und den Schutzstreifen der BahnhofstralRe ist nicht sicher gewahrleis-
tet. In Richtung Woltersdorf ist die Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt J.-
Rutgers-Stralte unterbrochen. In der Gegenrichtung existiert im Bereich des Endes

des Zweirichtungsradweges keine sichere Querungsmaglichkeit der Bahnhofstra-
Re.

* Problematisch ist ebenfalls der Ubergang zwischen den Schutzstreifen in der
Bahnhofstralle und dem Radweg im Bereich der Knotenzufahrt Bahnhofstralte am
Friedensplatz. Der Bord muss hier in spitzem Winkel Uberfahren werden, so dass
Sturzgefahr besteht. Zudem ist keine ausreichende Sicherheit gegeniber Kraft-
fahrzeugen beim wechseln auf die Fahrbahn gegeben.

» Im Zuge der Berliner Stral’e bestehen Gefahrenpotentiale an den Knotenpunkten
und Einmindungen. Eine Markierung des hinter einem Grinstreifen verlaufenden
Radweges Uber die Knotenpunkte ist nicht vorhanden.

= Die im Zuge der Neu Zittauer Stralle zwischen Pféalzer StralRe und Grabenstralle
vorhandene Radverkehrsanlage weist Mangel auf. Der ostseitige gemeinsame
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FulR- und Radweg ist zu schmal und hat Oberflachenschaden. Auf der Westseite
wird die Radverkehrsfihrung durch Baumstandorte unterbrochen.
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=  Zwischen Grabenstralle und Am Schiitzenwaldchen ist im Zuge der Neu Zittauer
Stralie ostseitig keine Radverkehrsanlage vorhanden. Gefahrdungspotentiale bei
Nutzung der Fahrbahn bestehen insbesondere im Ortseingangsbereich (Ge-
schwindigkeitsniveau) und aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens. Zudem ist
das Wechseln auf die Fahrbahn am Ende des aus Richtung Neu Zittau kommen-
den Zweirichtungsradweges nicht sicher moglich.

= Ahnliche Probleme bestehen bei einem deutlich héheren Verkehrsaufkommen im
sidlichen Arm des Kreisplatzes Friedrichstralde / Flrstenwalder Stra3e. Der Rad-
verkehr wird im Bereich der FuRgangerfurt auf die Fahrbahn gezwungen. Von hin-
ten kommende Fahrzeuge sind nur schwer zu erkennen. Ein Ausweichen des Kfz-
Verkehrs ist aufgrund eines Fahrbahnteilers nicht méglich. Besonders im Hinblick
auf die Wichtigkeit dieses Abschnittes im Schilerverkehr stellte diese Radver-

kehrsfuhrung ein erhebliches Gefahrenpotential dar.

[ o ; 50

= An den beiden Kreisverkehrsplatzen konnte beobachtet werden, dass teilweise
Konflikte daraus entstanden, dass Pkw-Fahrer die Vorfahrt des Radverkehrs miss-
achteten. Dies ist meist auf eine fehlende Kenntnis der geltenden Verkehrsregeln
zurlckzufuhren. In anderen Fallen wurden Konflikte durch Radfahrer verursacht,
welche die Radwege entgegen der vorgesehenen Fahrtrichtung nutzten.

Neben diesen punktuellen Defiziten ist vor allem die Radverkehrsfiihrung im Zuge
der FriedrichstraBBe problembehaftet. Wie flr den Kfz-Verkehr, ist sie auch flr den
Radverkehr die wichtigste Verbindungsstrecke zur Verknipfung der nérdlichen mit den
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sudlichen Stadtgebieten. Zudem stellt sie auch einen wichtigen Zielpunkt dar, so dass
sich verschiedene Nutzungsanspruche ergeben. Die sich daraus ableitenden Probleme
mit dem Radverkehr und verschiedene Defizite in der bestehenden Radverkehrsfiih-

rung werden nachfolgend zusammengefasst:

Die Radverkehrsfihrung als Radweg, d. h. auf Gehwegniveau, bringt erhebliche
Konfliktpotentiale mit dem Fuligangerverkehr mit sich. Insbesondere durch die an-
liegenden Versorgungs-, Verwaltungs- und Wohnfunktionen ist die Aufmerksam-
keit der FuRganger deutlich reduziert, so dass der Radweg oftmals unbewusst mit-
genutzt wird. Dessen farbliche Absetzung hat dabei nur eine geringe Wirkung.

Weiterhin ist der fir den Radverkehr vom Gehweg farblich abgetrennte Bereich
entsprechend der Vorgaben der ERA deutlich zu schmal. Insbesondere unter Ein-
beziehung des hohen Radverkehrsaufkommens ist dies nicht akzeptabel. Auf eini-
gen Teilabschnitten, insbesondere vor den Geschaften auf der Ostseite, ist zudem
der den Radfahrern und Fuflgangern gemeinsam zur Verfugung stehende Raum
nicht ausreichend breit. Auch sind entsprechend des Aufkommens von Fuliganger-
und Radverkehr Konflikte festzustellen.

Sowohl aus Sicherheitsgrinden als auch im Hinblick auf die Geradlinigkeit der
Radverkehrsanlage ist die FUihrung an der Einmindung Beuststral’e verbesse-
rungswirdig. Die Querungsstelle ist zu weit von der durchfuhrenden Kfz-Fahrbahn
abgesetzt, so dass die Bevorrechtigung des Radverkehrs nicht mehr ersichtlich ist.
Weiterhin existieren keine Furtmarkierungen. Der Einmindungsbereich ist deutlich
zu breit. Auch die rechtwinklig abknickende Radverkehrsfuhrung an der Sparkasse

ist nicht attraktiv.
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» Insgesamt ist durch die rlickwartige Lage des Radweges eine Fihrung des Rad-
verkehrs im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs nicht gegeben. Allerdings muss positiv
festgehalten werden, dass mit Ausnahme der Beuststral3e alle Einmindungen mit
Furtmarkierungen ausgestattet sind. Weiterhin ist die Zahl der Einmindungen auf
der gesamten Lange nicht Gbermafig hoch.

Im Nebennetz der Stadt Erkner sind aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens
keine gesonderten Radverkehrsanlagen erforderlich. Weiterhin wird in weiten Bereich
des Stadtgebietes die Sicherheit des Mischverkehrs durch Tempo-30-Regelungen wei-
ter erhoht. Die einzige negative EinflussgroRe bilden daher mangelhafte
Fahrbahnoberflachen. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn wichtige
Radverkehrsrelationen betroffen sind, wie auf der:

» Rudolf-Breitscheid-Stralte zwischen Beuststralle und Flakensteg

= Buchhorster Stralle insbes. zwischen Neu Zittauer Strale und H.-Heine-StralRe
= Seestralle zwischen Ahornallee und Beethovenstrale und dem

= Hohenbinder Weg zwischen Neu Zittauer Strafe und Albert-Kiekebusch-Weg.

Die Behinderungen des Radverkehrs durch EinbahnstraB8en sind in Erkner aufgrund
ihrer geringen Anzahl eher niedrig. Nicht desto trotz sollte zur Schaffung moglichst kur-
zer Wege eine Freigabe flr den Radverkehr fur die betroffenen Straflen (Wollankstra-
Re, Karl-Tietz-StralRe, Hohenbinder Weg, Sperlingsgasse) geprtft werden.

Neben den Anlagen fir den flieienden Verkehr sind auch beim Radverkehr die Anla-
gen fiir den ruhenden Verkehr von hoher Bedeutung fur die Nutzungshaufigkeit und -
qualitat.

Fir die Stadt Erkner lassen sich im Hinblick auf die Radabstellanlagen folgende Aus-
sagen treffen:

= Vor allem im Zuge der Friedrichstral3e existiert eine Vielzahl privater und 6ffentli-
cher Abstellmdglichkeiten. Allerdings handelt es sich dabei hauptsachlich um sog.
.Felgenklemmer*, die unpraktisch sind, zumal bei Transport von Eingekauftem und
daher von vielen Radfahrern nur ungern genutzt werden. Stattdessen werden oft-
mals Masten oder dhnliches zum stabileren Abstellen der Fahrrader verwendet.
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= Ebenfalls in groRer Anzahl vorhanden sind Abstellmoglichkeiten am S-Bahnhof
bzw. Busbahnhof Erkner. Es handelt sich dabei gréftenteils um moderne, Uber-
dachte Abstellanlagen. Allerdings ist auch hier noch weiterer Abstellbedarf vorhan-
den, wie die Vielzahl illegal auf dem Bahnhofsvorplatz abgestellter Fahrrader zeigt.
Die Abstellanlage im Fichtenauer Weg wird nur mafRig genutzt, da sie zu weit vom
Bahnhofseingang bzw. Busbahnhof entfernt liegt. Dies ist insbesondere fir Rad-
fahrer aus Richtung Suden der Fall, die lieber ihr Rad illegal auf dem Vorplatz ab-
stellen, als erst einmal am eigentlichen Ziel vorbei bis zum Fichtenauer Weg zu

fahren.

» Fehlende Radabstellanlagen sind nur vereinzelt, und da vor allem in den Stadt-
randbereichen zu beklagen. In den meisten Fallen betrifft dies private Einrichtun-
gen, so dass, von Aufklarungsarbeit abgesehen, nur geringe Einflussmoglichkeiten
der Stadt bestehen.

3.7 FuBgangerverkehr

Ahnlich dem Radverkehr sind Topographie und Struktur der Stadt Erkner auch fiir den
FuBgangerverkehr forderlich. Viele Wege lassen sich bequem zu Ful} erledigen. Die
wichtigsten Wohngebiete sind nach einem FulRweg von 10 Minuten erreicht. Haupt-
problem im FuRgangerverkehr bilden die Querungsmdglichkeiten im Zuge der Haupt-
verkehrsstralien:

» Im Zug der sanierten Abschnitte des Landesstraliennetzes (Fangschleusenstralle,
Woltersdorfer Landstrale) wurden an allen wichtigen Knotenpunkten Querungshil-
fen in Form von Mittelinseln angelegt. Sie ermdglichen ein schrittweises Queren

der Fahrbahn und tragen somit maf3geblich zur Querungssicherheit bei.

\‘\ P 7 I
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» Im Verlauf der noch unsanierten Abschnitte der Neu Zittauer Stral’e sowie der Ber-
liner StralRe fehlen derartige Querungsmaglichkeiten.

» Gleiches gilt fir den Ortseingangsbereich der Neu Zittauer Stral’e. Der aus Rich-
tung Neu Zittau kommende Beidrichtungsgeh- und Radweg endet Am Schitzen-
waldchen. Ostseitig ist kein Gehweg vorhanden, so dass die Strallenseite ge-
wechselt werden muss. Allerdings gibt es auch hier keine Querungshilfe, obschon
die gefahrenen Geschwindigkeiten aufgrund der Ortseingangssituation deutlich
Uber 50 km/h liegen diirften. Die Platzverhaltnisse wiirden dagegen ohne weiteres

die Einrichtung einer Mittelinsel zulassen.

e U

* Im Zuge der G.-Hauptmann-Stral3e fehlt im Bereich der Haltestelle ,Friedhof* der
zur Anbindung des Friedhofes sowie eines Supermarktes notwendige ostseitige
Gehweg. Zudem entstehen aufgrund der Ausbildung der Haltestellen als Busbuch-
ten deutlich héhere Querungsbreiten als im weiteren Stral3enverlauf. In Kombinati-
on mit dem relativ hohen FulRgangeraufkommen aufgrund der Ziele 6stlich der
Gerhardt-Hauptmann-Stralie besteht auch hier der Bedarf einer sicheren Que-
rungsstelle.

An den beiden Kreisverkehrsplatzen entstehen oftmals Konflikte aus einer mangelnden
Kenntnis der Vorfahrtregelungen zwischen Kfz-, FuRganger- und Radverkehr. Nur we-
nigen Verkehrsteilnehmern ist bekannt, dass sie bei der Zufahrt zum Kreisplatz gegen-
Uber dem FulRganger Vorfahrt haben, wahrend sie ihn in der Ausfahrt des Kreisplatzes
beachten muissen. Erschwerend kommt hinzu, dass Radfahrer in beiden Fallen Vor-
fahrt haben. In der Realitat beachten einige Fahrzeugfiihrer Fulliganger- und Radver-
kehr generell, wahrend andere weder in der Zu- noch in der Ausfahrt die Vorfahrt ge-
wahren. Insgesamt entstehen dadurch Unsicherheiten, da im Regelfall nicht absehbar
ist, ob gehalten wird oder nicht. Insbesondere unter Berlicksichtigung der unweit des
Kreisplatzes Friedrichstrae / Firstenwalder Stralle liegenden Schulstandorte ist eine
Verdeutlichung der Vorfahrtregelungen unbedingt erforderlich. Entsprechende Mal}-
nahmen - Markierung von FulRgangeriberwegen - wurden inzwischen auf Anregung
der Verkehrsentwicklungsplanung im Rahmen der Unfallkommission beschlossen und
sind bereits umgesetzt.
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Weitere Querungsdefizite bestehen am S-Bahnhof Erkner. Fahrgaste der S- bzw. Re-
gionalbahnzlige, welche zu ihren abgestellten Fahrzeugen, zum Busbahnhof oder in
das Stadtzentrum gelangen wollen, missen generell die Bahnhofstrae tUberqueren,
da es Ostlich dieser keine Abgangsmaoglichkeiten von den Bahnsteigen gibt. Die Ver-
bindung zum Busbahnhof und zu den Parkplatzen wird, von der S-Bahn kommend, G-
ber eine Lichtsignalanlage sicher gewahrleistet. In Hohe der Zu- bzw. Abgangsm&g-
lichkeiten zum westlichen Regionalbahnsteig existieren keine Querungshilfen. Auf dem
Weg zu den Parkplatzen bzw. zum Busbahnhof wird die Stral’e in der Regel im Be-
reich der Bahnuberfiihrung gequert, was nicht zuletzt auch mit der umwegbehafteten
Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes zusammenhangt. Im Hinblick auf die Sichtverhalt-
nisse im Bereich der Unterfihrung und die teilweise zu hohen Kfz-Geschwindigkeiten,
ist diese Querungsverhalten als riskant einzuschatzen. In Richtung Stadtzentrum wird
in den meisten Fallen ebenfalls vor der Querungshilfe am Kreisplatz die Stralle ge-
quert, wobei hier der relativ schmale Gehweg unterstiitzend wirkt. Gleiches gilt auch fiir
die Fahrgaste der S-Bahn. Auch sie queren die Bahnhofstralle im Vorfeld des Kreis-

platzes.

Eine leichte Verbesserung dieser Situation ist durch den Neubau der Bahnhofstralte zu
erwarten, da ein direktes Queren aufgrund des tieferliegenden Stralenniveaus dann
nicht mehr maglich ist. Eine grundsatzliche Lésung des Problems - durch die Schaf-
fung einer Zugangsmoglichkeit zu den Bahnsteigen auf der Ostseite der Bahnhofstralle
- ist allerdings nach aktuellem Planungsstand leider nicht vorgesehen. Ahnliche Prob-
leme werden daher an einem etwas verschobenen Standort wieder auftreten.

Im Verlauf der Friedrichstral’e bestehen die Probleme darin, dass ein flachenhafter
Querungsbedarf existiert, allerdings nur punktuell sichere Querungsstellen vorhanden
sind. Im ca. 800 m langen Abschnitt zwischen den beiden Kreisplatzen gibt es zwei si-
chere Querungsstellen. Eine befindet sich am Knotenpunkt Seestralle, die andere bil-
det der FuRgangeriberweg am Rathaus. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung leitet
sich daraus eine deutliche Trennwirkung im Zuge der Haupteinkaufstral3e ab. Verstarkt
werden die Probleme durch den mit 12 m sehr breiten Strallenraum und die in den
Randbereichen parkenden Fahrzeuge. Geschwindigkeitsiberschreitungen stellen, wie
bereits erlautert, nur in Einzellfallen insbesondere in den Abendstunden ein Problem
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dar. Die Auswirkungen am Fuligangeriberweg sind besonders gravierend, da dieser
durch keinerlei gestalterische Malnahmen, wie z. B. Mittelinsel oder vorgezogene
Gehwege, unterstltzt wird. Der mit Abstand starkste zusatzliche Querungsbedarf ist im
noérdlichen Arm der FriedrichstraRe am Knotenpunkt Beuststralle zu beobachten.
Grund daflr ist der Standort der Sparkasse, welche einen wichtigen Zielpunkt darstellt.
Weiterhin ausschlaggebend ist aber auch die abgeriickte Gehwegflihrung im sidlichen
Knotenarm, welche neben Umwegen im Langsverkehr auch fir reduzierte Querungs-
mdglichkeiten sorgt.

Fehlende Gehwege sind im HauptstralRennetz die absolute Ausnahme. Einzig im Ver-
lauf der Neu Zittauer StralRe fehlt ostseitig zwischen Am Schutzenwaldchen und Am
Kurpark ein Gehweg. Aufgrund fehlender Bebauung auf dieser Stra3enseite und einem
vorhandenen Gehweg auf der Westseite sind die daraus entstehenden Probleme fiir
FuBganger eher gering. Dennoch ware gerade im Hinblick auf den ostseitig in Richtung
Neu Zittau verlaufenden kombinierten Beidrichtungsgeh- und Radweg ein Licken-
schluss sinnvoll. Deutlich schwerwiegender sind die Angebotslicken im Zug der Buch-
horster Stralle. Zwischen Wuhlhorster Stral’e und Bérnestralle ist beidseitig kein be-
festigter Gehweg vorhanden. Insbesondere im Hinblick auf die Bedeutung der Verbin-
dung fir die ErschlieBung der Schulen im Bereich Gartenstralle und Hohenbinder Weg
aus dem Wohngebiet Neuseeland, ist dieser Zustand als mangelhaft anzusehen.

Im Nebennetz sind fehlende FuBwege in der Regel unproblematisch, da aufgrund des
niedrigen Geschwindigkeitsniveaus und der geringen Verkehrsmengen keine Konflikte
aus der Mischnutzung entstehen. Allerdings ist bei einer Nutzung durch den Fulgan-
gerverkehr neben einer verkehrsberuhigenden Gestaltung vor allem eine ausreichende
Befestigung der Fahrbahnoberflachen von deutlich hdherer Bedeutung. Gleiches gilt
auch fur die Gehwege, wo Unebenheiten und Stolperstellen vor allem fir Altere und
Schwache ein Problem darstellen. Gehwegabschnitte mit t. w. erheblichen Oberfla-
chenschéaden sind in Anlage 3.8 dargestellt. Hervorzuheben sind insbesondere:

» Neu Zittauer StralRe zwischen Hohenbinder Weg und Am Kurpark

= GrabenstralRe zwischen Neu Zittauer Stralde und Wuhlhorster Stral3e
= Spreestralle zwischen Uferstrale und Zur Buhne

» HafenstralRe zwischen Hessenwinkler Stralle und Am Dameritzsee

= etc.

Sowohl aus touristischer Sicht, als auch aus Freizeitaspekten positiv einzuschatzen, ist
die Vielzahl an beschilderten Wanderwegen, welche im Stadtgebiet selbst bzw. in der
naheren Umgebung zum spazieren gehen einladen. Landschaftlich reizvolle Ziele, wie
z. B. Flakensee, Locknitz, Wupatzsee, Karutzsee etc. kdnnen bequem erlaufen wer-
den. Im Stadtgebiet existieren t. w. gesonderte Wege (Bretterscher Graben, Uferpro-
menade etc.) fernab der Hauptstralien.
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3.8

Unfallanalyse

Die Unfallschwerpunkte im Stadtgebiet Erkner waren in den letzten Jahren die beiden
Kreisverkehrsplatze im Zuge der Landesstral’en. Im fir die Untersuchungen relevanten
Zeitraum der letzten drei Jahre kam es am Friedensplatz zu 14 Unfallen mit Personen-
schaden. Am Knotenpunkt Firstenwalder Stral’e / Friedrichstrale waren es derer 10.
Insgesamt ereigneten sich 45 bzw. 48 Unfalle, so dass beide Knotenpunkte Unfallhau-
fungsstellen darstellen. Die detaillierte Auswertung der Unfalldaten des Jahres 2005
ergab, dass nicht Unfalle zwischen Pkw- und FuRganger- bzw. Radverkehr die Haupt-
ursache darstellen. Bei der Mehrzahl der Unfalle handelte es sich stattdessen um Auf-
fahrunfalle, welche aus einem zu spaten Erkennen des Haltens vorausfahrender Fahr-
zeuge an den Fulganger- bzw. Radverkehrsfurten resultierten. Ausgeldst bzw. ver-
starkt werden diese Probleme durch die zu geringen Abstidnde bzw. erhdohte Ge-
schwindigkeiten.

T ]
Unfalltypen:

1 Fahrunfall (F)

2 Abbiege-Unfall (AB)
3 @ FEinbiegenKreuzen-Untall (EK)
4 =« Ubersehreiten-Unfall ((S)

——t
|

5 Untall durch ruhenden Verkehr (RV)
8 Unitall im Liingsverkehe (LV)

7 @ Sonstiger Untall (SO)

e

Senstra

Unfallschwere:

eu

. Verkehrsunfall ml Getbteten

@ Verkehrsunfall ma Schwerverletzten
® Verkehrsunfall mi Leichtverietzien
® Sonstige Verkehrsunfale

schl

Fang

L-'-., A

y/ 4
o (B
L
X &
W s

Gewerbe-und

\

;\\)\g@ )

TE WE4/
Industriepark
& 5%

¥
@./4\,
@

P

% W
Log

{ F-‘:-'ﬂuf.’-’k-w %

Unfallgeschehen 2003 bis 2005 im Bereich Friedrichstrafe / Bahnhofstrale

Neben den beiden Unfallhaufungsstellen sind im Stadtgebiet die Friedrichstralle zwi-
schen den beiden Kreisplatzen und die Bahnhofstrale zwischen Friedensplatz und J.-
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Rutgers-Strale in der Unfallstatistik ebenfalls auffallig. Als weitere Unfallhaufungsstel-
len sind der Bahnhofsvorplatz sowie die Friedrichstralte zwischen Wolkanstraflte und
Rathhaus zu verzeichnen. Fir Letztere waren die Unfallzahlen im Jahre 2005 aller-
dings bereits riicklaufig, was auf die Einrichtung des Fuligangeriiberweges zurtickflih-
ren ist.

Insgesamt ist die Unfalldichte im Zuge der Friedrichstralie allerdings deutlich zu hoch.
Zwischen den Kreisverkehrsplatzen ereigneten sich in den letzten 3 Jahren 153 Unfal-
le. Dies bedeutet, dass es pro Jahr zu ca. 6,4 Unfallen pro 100 m kommt. Das Unfall-
bild liefert dabei zwei Hauptursachen fir die groRe Anzahl von Kollisionen. Ursache flr
die Konflikte im Kraftfahrzeugverkehr bilden zumeist zu geringe Abstande und Uber-
hohte Geschwindigkeiten. Ausloser und teilweise auch Unfallursache sind dabei oft
Ein- und Ausparkvorgange. Konflikte zwischen Radverkehr und abbiegenden bzw. ein-
biegenden Kraftfahrzeugen sind aufgrund der vergleichsweise geringen Zahl von Ein-
mindungen nur vereinzelt aus den Statistiken ablesbar. Allerdings werden Konflikte
und Beinahekollisionen nicht mit erfasst, so dass mit einer gewissen Dunkelziffer zu
rechnen ist. Gleiches gilt auch fur Konflikte und Unfalle zwischen Ful3gangern und
Radfahrern. Delikte mit geringer Unfallschwere werden auch hier oft nicht angezeigt.
Trotzdem zeigen die Unfallzahlen in dieser Kategorie leichte Auffalligkeiten. An 56 %
der Radverkehrsunfalle ist kein Pkw beteiligt. Stattdessen sind andere Radfahrer
(31 %) oder Fufiganger (13 %) die Unfallgegner. Diese Zahlen verdeutlichen die im
Kapitel 3.6 geschilderten Probleme der Radverkehrsfiihrung im Zuge der Friedrichstra-
Re.

Die Ursachen der Unfallhdufung am Bahnhofsvorplatz liegen hauptsachlich in einer
Missachtung der Vorfahrt beim Einbiegen in die BahnhofstraRe. Auffallig ist dabei der
hohe Anteil von Zweiradfahrzeugen am Unfallgeschehnen. Die Entstehung der Unfalle
ist daher wahrscheinlich auf die schwierigen Sichtverhaltnisse (Lage im Einschnitt, Ei-
senbahnunterfuhrung etc.) sowie teilweise zu hohe Geschwindigkeiten im Zuge der
Hauptstrale zurlickzuflihren.

Steigende Unfallzahlen waren im Jahre 2005 am Knotenpunkt Woltersdorfer Landstra-
Re / Zufahrt zum Busbahnhof zu beobachten. Nach dem Ausbau der Landesstralie
zwischen Stadtgrenze und Busbahnhof einschliel3lich der Anlage eines Zweirichtungs-
radweges auf der Ostseite kommt es hier vermehrt zu Konflikte mit Radfahrern. Die
Anbindung an den in Richtung Stadtzentrum weiterfiihrenden Angebotsstreifen wird
nicht sicher gewahrleistet.
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3.9 Zusammenfassung

Hauptprobleme im Kfz-Verkehr

starke Uberformung der zentralen Einkaufs- und Aufenthaltsbereiche des Stadt-
zentrums (FriedrichstralRe) vom Kfz-Verkehr

hohe Durchgangsverkehrsanteile aufgrund der Lage zwischen Berlin und dem au-
Beren Autobahnring

starke Nutzung des Pkw fur Binnenverkehrsbeziehungen trotz der vergleichsweise
kompakten Struktur des Stadtgebietes (t. w. werden sehr kurze Strecken mit dem
Pkw ziickgelegt)

ungeordneter und Uberbreiter StraRenraum im Zuge der Berliner Stral3e

zu hohes Geschwindigkeitsniveau im Bereich des Bahnhofes (schwierige Sicht-
verhaltnisse, hohes FuRganger- und Radverkehrsaufkommen) und der Schul-
standorte Hohenbinder Weg

mangelhafte Fahrbahnoberflachen im Verlauf der Berliner und Neu Zittauer Stralle
sowie in Teilen des Nebennetzes

Hauptprobleme im Ruhenden Verkehr

starke Parkraumnachfrage im Bereich des S-Bahnhofes und daraus resultierendes
Ausweichen in angrenzende Wohngebiete

t. w. Konflikte mit dem flieRenden Verkehr beim Ein- und Ausparken im Zuge der
Friedrichstralle

hoher Parkdruck im Bereich Hohenbinder Weg bzw. Schulstandorte Neu Zittauer
Stralde (Neu Buchhorst)

Hauptprobleme im OPNV

t. w. ErschlieBungslicken im Stadtverkehrsangebot

keine Vertaktung der Fahrten im Stadtverkehr sowie kein durchgehend gleichblei-
bender Linienweg

kleinere Angebotslicken zwischen Busverkehren und der S- bzw. Regionalbahn

mangelhafter Haltestellenzustand abseits der Landesstrallen

Hauptprobleme im FuBgangerverkehr

Querungsdefizite im Landesstralennetz (Neu Zittauer StralRe, Berliner Stral’e und
Friedrichstralle)

Konflikte mit dem Radverkehr im Zug der Friedrichstral3e
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4.1

= keine Befriedigung des flachenhaften Querungsbedarf im Zuge der Haupteinkaufs-
stralle (Friedrichstralle)

= t. w. Behinderung durch mangelhafte Gehweg- bzw. Fahrbahnoberflachen

Hauptprobleme im Radverkehr

= t. w. Licken im Radverkehrsangebot im Zuge der Landesstrallen

= vereinzelte Sicherheitsdefizite bestehender Radverkehrsflihrungen

» hohes Konfliktpotential der Radverkehrsfiihrung im Zuge der Friedrichstrale

= t. w. mangelhafte Fahrbahnoberflachen im Nebennetz

Larmanalyse (SIP)

Methodik

Hauptgrundlage fir die Berechnungen des Schallimmissionsplanes sind die im Jahre
2005 erhobenen Daten zum Verkehrsaufkommen fur das Stadtgebiet Erkner. Neben
den reinen Belegungszahlen werden dabei sowohl die Schwerverkehrsanteile der ein-
zelnen Streckenabschnitte als auch die Verteilung der Verkehrsmengen im Tagesver-
lauf in die Berechnungen einbezogen. Weitere wichtige Eingangsfaktoren zur Bestim-
mung der Hohe der Emissionen bilden der Stralenbelag, dessen Zustand und die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit. MaRgebend fur die Wohn- und Aufenthaltsqualitat sind
allerdings nicht die reinen Emissionen, sondern die am einzelnen Gebaude entstehen-
den Immissionswerte. Diese sind maligeblich von der Entfernung des Gebdudes von
der Emissionsquelle abhangig, so dass die Gebaudestrukturen sowie deren Héhe und
Abstand bei den Berechnungen ebenfalls mit beachtet werden.

Um aus den einzelnen Schallimmissionen eine Gesamtbewertung abzuleiten, werden
die Immissionsdaten in einem abschlieRenden Schritt mit der jeweiligen Zahl der be-
troffenen Burger verknipft. Durch die Einordnung der Betroffenen in die entsprechen-
den Pegelklassen lassen sich Veranderungseffekte durch Malinahmen zur Larmminde-
rung gut verdeutlichen. Auf Grundlage der prognostischen Stra3ennetzstruktur und der
sich daraus ableitenden Verkehrsbelegungen werden dafir auch die zukinftigen Larm-
immissionen abgeschatzt.

Anhaltswert flir die Beurteilung der Schallimmissionssituation bilden die Grenzwerte
der 16. BImSchV, welche sich nach Gebietstypen bzw. fir spezielle Gebaude wie z. B.
Schulen oder Krankenh&user unterscheiden’. Folgende Beurteilungswerte sind fiir das
Stadtgebiet Erkner von Relevanz:

' Die Grenzwerte der 16. BImSchV bilden im Fall des integrierten Verkehrsentwicklungs- und Larmminderungsplanes Erkner
ausschlieBlich Anhaltswerte. Ein rechtsverbindlicher Anspruch auf deren Einhaltung existiert daher nicht. Dieser Rechtsan-
spruch gilt nur bei Strallenneubauten oder wesentlichen Veranderungen an bestehenden Stralen.
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4.2

Mischgebiete, Kerngebiete - 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts
reine Wohngebiete - 59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts
allgemeine Wohngebiete - 59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts
Kleingarten - 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts
Grianflachen, Parks, Friedhofe - 64 dB(A) tags

Schulen - 57 dB(A) tags

Krankenhauser - 57 dB(A) tags und 47 dB(A) nachts

Anders als die aufgefiihrten Anhaltswerte der 16. BImSchV missen seit Anfang des
Jahres 2006 die Bestimmungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie eingehalten werden.
Diese geben vor, dass auch bisher ruhige Gebiete vor zusatzlichen Larmimmissionen
geschitzt werden missen. Hauptziel ist es dabei, mit vertretbaren MaRnahmen die Be-
troffenheiten der Anwohner zu senken. Um die Wirksamkeit von MaRnahmen sowie die
Vergleichbarkeit von Alternativen zu gewabhrleisten, wird die Zahl der Betroffenen je-
weils in 5 dB(A)-Intervallen berechnet und dargestellt. An Hand der Veranderungen der
Anteilswerte der einzelnen Betroffenenklassen lassen sich Erkenntnisse zu den Effek-
ten einer bzw. mehrerer MalRnahmen ableiten. Weiterhin wird auch die Haufigkeit der
Uberschreitung wichtiger Schwellenwerte in die Betrachtungen einbezogen. Im Land
Brandenburg liegen diese Ublicherweise bei einem Schalldruckpegel von 65 dB(A) tags
und 55 dB(A) nachts. Beide Schwellenwerte liefern wichtige Informationen zur Larmbe-
lastung der Anwohner im Stadtgebiet Erkner.

Hauptursachen der Schallemissionen

Die Larmemissionen im Strallennetz wird von mehreren Faktoren mafligebend beein-
flusst. Neben der Hohe des jeweiligen Verkehrsaufkommens ist dabei vor allem die
Beschaffenheit des Fahrbahnbelages von hoher Bedeutung. Insbesondere bei unebe-
nen Pflasterbelagen kann es schon bei geringen Verkehrsmengen zu ahnlichen Sto-
rungen wie auf stark belegten Hauptstralien kommen. Dabei bilden hier meist einzelne
schnell fahrende Fahrzeuge den Hauptstorfaktor, wahrend im Zuge der Hauptstralen
zumeist ein durchgehend hoher Schallpegel stérend wirkt.

Vor allem nachts sind derartige Einzelereignisse allerdings auch auf den Hauptver-
kehrsstrallen zu beobachten. Die Geschwindigkeit ist daher vor allem in den Schwach-
verkehrszeiten ein weiterer wesentlicher Einflussfaktor fur die Larmsituation an einer
Stral’e. Hinzu kommen vor allem an Knotenpunkten die tberlagernden Effekte mehre-
rer Emissionsquellen.

Nicht zu unterschatzen sind weiterhin die Einflisse der Bebauungsstruktur auf die
Larmsituation im Einzelnen. So sind abgesetzte Bebauungsstrukturen deutlich weniger
von Schallimmissionen betroffen als Gebaude, die direkt an den Strallenraum angren-

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



Integrierter Verkehrsentwicklungs- und La&rmminderungsplan Erkner — Abschlussbericht 32

4.3

zen. Weiterhin haben insbesondere zusammenhangende Baustrukturen wichtige Ab-
schattungsfunktionen fiir dahinterliegende Gebaude.

Ergebnisse der Inmissionsberechnungen

Im Ergebnis der Berechnung sind vor allem im HauptstralBennetz der Stadt Erkner
deutliche Uberschreitungen der Anhaltswerte zu verzeichnen (siehe Tab. 1). Die Ursa-
chen daflr sind vielfaltig. Neben Pflasterbelagen, z. B. in der Berliner und der Neu Zit-
tauer StralRe bilden sowohl die hohen Verkehrsmengen, als auch die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten eine Ursache. Im Vergleich zwischen 25 m-Pegeln und den Beurtei-
lungspegeln am Gebaude werden die Auswirkungen des Bebauungsabstandes deut-
lich. Da die flr die Beurteilung relevanten Gebaude zumeist naher als 25 m vom Emis-
sionsort stehen, sind die Beurteilungspegel etwas héher. Die Héhe des Unterschiedes
errechnet sich aus dem tatsachlichen Abstand.

Emissionspegel | Beurteilungs- | Uberschreitung | Uberschreitung
Strale Belag | in 25 m Entfer- | pegel am Ge- | der Anhaltswer- | der Anhaltswer-
nung (Tag) baude (Tag) 2 te (Tag) te (Nacht)

Berliner StraRe ~ |Pflaster | 68 dB(A) | 70dB(A) | +11dB(A) | +9dB(A)

+10 dB(A) | +9dB(A)

Friedrichstral3e Asphalt | 65 dB(A) 69 dB(A)
+ 5 dB(A) + 4 dB(A)

Firstenwalder Str. [Asphalt| 64 dB(A) | 69dB(A) | +10dB(A) | +8dB(A)

Neu Zittauer Str. | Pflaster | 63 dB(A) 68 dB(A) + 9 dB(A) + 8 dB(A)

Seestralle Pflaster | 61 dB(A) 68 dB(A) + 9 dB(A) + 9 dB(A)

Woltersdorfer Str. | Asphalt | 63 dB(A) 65dB(A) | +6dB(A) | +4dB(A)

Tab. 1 Larmpegel im Hauptverkehrsnetz der Stadt Erkner

Die héchsten Uberschreitungen der Beurteilungswerte im Stadtgebiet werden mit 11
dB(A) fir die Wohnbebauung stdlich der Berliner Stra3e erreicht. Ursache ist die fir
diesen StraRenabschnitt bestehende Situation im Hinblick auf Pflasterbelag, Verkehrs-
belegung, Geschwindigkeit, Gebaudestruktur sowie Abstand zur Emissionsquelle. Nur
unwesentlich niedriger sind die Uberschreitungen im Zuge der Friedrichstralle sowie
der Firstenwalder Strae. Aufgrund des geringeren Gebaudeabstandes und der héhe-
ren Verkehrsbelegungen werden trotz Asphaltbelag 10 dB(A) Anhaltswertiiberschrei-

2

Bei den in den Tab. 1 und Tab. 2 ausgewiesenen Beurteilungspegeln handelt es sich um die Hochstwerte der Immissions-

belastungen fir den jeweiligen Straflenabschnitt (i. d. R. Bereiche mit den geringsten Gebaudeabstanden zur Fahrbahn).
Fir Gebaude mit groReren Abstéanden zur Emissionsquelle ergeben sich entsprechend geringere Immissionsbelastungen.
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tung erreicht. Fiir die Westseite der Friedrichstralle betragt die Uberschreitung nur 5
dB(A), da sie anders als die Ostseite als Misch- bzw. Kerngebiet eingestuft ist und so-
mit geringere Anhaltswerte fiir die Beurteilung maflgebend sind. Ebenfalls deutliche
Uberschreitungen der Anhaltswerte sind im Bereich der Pflasterabschnitte im Zuge der
Seestralle und der Neu Zittauer Stral3e zu verzeichnen, wobei sich bei letzterer die
Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 positiv auswirkt. Etwas geringer sind die
Immissionspegel im Zuge der Woltersdorfer LandstralRe. Hier wirken sich die relativ
grolien Gebaudeabstande positiv aus.

Die Uberschreitungen der Anhaltswerte nachts sind im Hauptverkehrsnetz jeweils um
etwa 1 bis 2 dB(A) geringer. Grund dafir ist das im Zuge der Verkehrsuntersuchungen
festgestellte geringere Lkw-Aufkommen in den Abend- und Nachtstunden.

Im Bereich des Nebennetzes liegen die Schallimmissionspegel nahezu flachendeckend
unter den zur Beurteilung verwendeten Anhaltswerten. Es existierten teilweise ausge-
pragte Ruhegebiete. Nur einzelne, kurze Stralenabschnitte weisen eine leichte Uber-
schreitung der Anhaltswerte auf. Diese lassen sich zum einen durch ein héheres Ver-
kehrsaufkommen z. B. im Abschnitt der Beuststralle zwischen E.-Thalmann-Stralle
und Friedrichstralle und zum anderen durch abschnittsweise geringere Gebaudeab-
stande z. B. im Abschnitt der G.-Hauptmann-Stral3e zwischen E.-Thalmann-Stralle und
Friedrichstral’e erklaren. Insgesamt ist daher abseits der Hauptverkehrsstralen ein
vergleichsweise geringes Schallimmissionsniveau zu verzeichnen, was unbedingt er-
halten bleiben sollte. Allerdings kénnen einzelne Fahrzeuge, die auf Pflasterbelagen im
Nebennetz als Einzelereignisse ebenfalls stérend wirken, nicht in den Berechnungen
bertcksichtigt werden. Derartige Netzelemente wie z. B. die Wuhlhorster Stralie lassen
sich allerdings leicht an Hand der Darstellung zur Oberflachenbeschaffenheit (Anlage
5.1) identifizieren.

Emissionspegel | Beurteilungs- | Uberschreitung | Uberschreitung
Strale Belag | in 25 m Entfer- | pegel am Ge- | der Anhaltswer- | der Anhaltswer-
nung (Tag) baude (Tag) 2 te (Tag) te (Nacht)

E.-Thalmann-Str. |Asphalt| 55dB(A) | 62dB(A) | +3dB(A) | +3dB(A)

Hohenbinder Weg |Pflaster | 54 dB(A) | 61dB(A) | +2dB(a) | +3dB(A)

Beuststralle Asphalt | 54 dB(A) 61 dB(A) + 2 dB(A) + 1 dB(A)

R.-Breitscheid-Str. [Asphalt | 54 dB(A) 60 dB(A) | +1dB(A) | +1dB(A)

G.-Hauptmann-Str. | Asphalt | 55 dB(A) 60 dB(A) | +1dB(A) | +2dB(A)

Tab. 2 Larmpegel weiter wichtiger Stral3en
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4.4

Betroffenheitsanalyse

Aufbauend auf den hausnummergenauen Einwohnerdaten wurde fur das Hauptstra-
Bennetz der Stadt Erkner die Summe der Betroffenheiten als Grundlage fir die Bewer-
tung von Larmschutzmalnahmen ermittelt. Die Ergebnisse wurden in der nachfolgen-
den Abb. 4 zusammengefasst.

100,0%

90,8% .

90,0% OTag

B Nacht
B0,0%

70,0%

60,0% 58,3%

ohne dauerhafte méglicher Bereich Bereich von Herz-

50,0%

Beeintrachtigung von Schlafstérungen . Kreislaufproblemen
. 39,1%
40,0% -
30,0% '
20,0% .
9,2% -
10,0% .
2,7% .
- 0,0%
0,0% | L
bis 45 dB(A) 45-65 dB(A) Uber 65 dB(A)
Abb. 4 Betroffenheiten im Hauptverkehrsnetz

Am Tage sind ca. 39 % der Anwohner der HauptstralRen von Schallimmissionen Uber
65 dB(A) betroffen. Weniger als 45 dB(A) sind ausschlieRlich im 6stlichen Einbahn-
strallenabschnitt des Hohenbinder Weges zu verzeichnen. Diese Werte verdeutlichen,
dass im Hauptsrallennetz wesentliche Belastungen der Bewohner und vor allem im
Bereich der Friedrichstralde auch der Besucher des Stadtzentrums bestehen.

Nachts verschieben sich die Schallimmissionspegel aufgrund der geringeren Ver-
kehrsbelastungen nahezu vollstandig in den Bereich zwischen 45 dB(A) und 65 dB(A).
Schwerwiegende Herz-Kreislaufprobleme durch den Verkehrslarm sind in dieser Pe-
gelklasse zwar unwahrscheinlich, allerdings ist die Verursachung von Schlafstdrungen
moglich. Die Zahl der Betroffenen im Bereich ohne dauerhafte Beeintrachtigungen
steigt leicht an, da StralRenziige mit geringerer Belastung und guten Oberflachen, wie
z. B. der sudliche Abschnitt der G.-Hauptmann-Stralte unter den 45 dB(A) Schwellen-
wert rutschen. Der hohe Anteil der stark belasteten Anwohner ist unter anderem auch
durch die hohe Einwohnerdichte im Zuge der Friedrichstral’e zu erklaren. Als Haupt-

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



Integrierter Verkehrsentwicklungs- und L&rmminderungsplan Erkner — Abschlussbericht 35

verkehrsstralle mit den héchsten Verkehrsbelastungen ergeben sich auch die héchs-
ten Betroffenheiten.

Fir die in Abb. 4 nicht berucksichtigten Einwohner im Bereich des Neben- und Anlie-
gernetzes sind zum Uberwiegenden Teil Schallimmissionspegel im Bereich bis 50
dB(A) zu erwarten. Diese wurden allerdings in der Grafik gem. Abb. 4 nicht dargestellt,
um diese nicht unnétig zu verzerren.

5 Larmminderungspotentiale

Die wichtigsten Ansatzpunkte zur La&rmminderung lassen sich wie folgt zusammenfas-
sen:

Vermeidung und Verlagerung von Kfz-Verkehren
» Anderung der Verkehrsorganisation

»  Vermeidung Park-Such-Verkehr

* Vermeidung von Durchgangsverkehr
Forderung des Umweltverbundes

» Forderung Rad- und FulBverkehr zur Erhdhung seines Anteils am Gesamtverkehr

Beruhigung des Kfz-Verkehrs durch Verstetigung und Verlangsamung des Ver-
kehrsflusses

» flachendeckende Verkehrsberuhigung (Tempo-30-Zonen)
» integrierte Stralenraumgestaltung

» Geschwindigkeitsiberwachung

Verbesserung der Fahrbahnzustande

" ebene und glatte Oberflachen (Bitumen, larmarmes Pflaster)

6 Verkehrs- und Larmpolitisches Leitbild

Aus den malRgebenden Larmminderungspotentialen sowie den Analyseergebnissen fiir
die einzelnen Verkehrsarten lassen sich die Hauptansatzpunkte flr die Entwicklung
des Verkehrsystems der Stadt Erkner ableiten. In Kombination mit den politischen Vor-
stellungen und Zielen ergibt sich daraus das Verkehrs- und Larmpolitische Leitbild:

Reduzierung von Larm- und Schadstoffemissionen
= Schutz der Anwohnerbereich vor Uberhdhten Larm- und Schadstoffbelastungen

= Vermeidung unnétiger Pkw-Verkehre (innerstadtische und Durchgangsverkehre)

= Sanierung mangelhafter Fahrbahnoberflachen
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Forderung von FuBgénger- und Radverkehr

Ausnutzung der idealen topographischen und siedlungsstrukturellen Vorausset-
zungen beider Verkehrsarten

Schaffung eines geschlossenen, engmaschigen und komfortablen Netzes (Sys-
tems) durch Weiterentwicklung und Ausbau vorhandener Anlagen mit Verbesse-
rung von Querungsstellen mit dem Kfz-Verkehr

Effekte: - Erhohung der Verkehrssicherheit
- Reduzierung der Schadstoff- und Larmbelastung

- Entlastung der zentralen Innenstadtbereiche vom Kfz-Verkehr (flie-
Rend und ruhend) durch gesteigertes Full- und Radverkehrsaufkom-
men

Verbesserung des OPNV im Stadtgebiet

Behebung von ErschlielRungsliicken

Schaffung durchgehend regelmafiger und Ubersichtlicher Fahrtangebote

Optimierung der S- und Fernbahn-Zugangigkeit

Schaffung méglichst direkter und sichererer Zugange zu den Bahnsteigen (Ver-
meidung von Querungsstellen)

Gewahrleistung einer ausreichenden Zahl attraktiver Abstellméglichkeiten fir den
Kfz- und vor allem den Radverkehr

Schaffung madglichst direkter Anschlisse zwischen SPNV und dem Regionalbus-
angebot

Reduzierung von gebrochenen Kfz-Zielverkehren durch das Stadtzentrum Erkners

Priifung vorhandener und neuer Varianten zur Fuhrung des Kfz-Verkehrs

Entlastung der Friedrichstralle von Durchgangs- und Zielverkehren

Seigerung von Aufenthalts- und Umfeldqualitat im Bereich der Friedrichstralte und
damit Starkung ihrer Einkaufsfunktionen und des lokalen Handels

Vermeidung der Neubelastung von bisher ruhigen Strallenzigen mit Larm- und
Schadstoffemissionen
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71

Verkehrsprognose

Methodik

Die Verkehrsprognose bildet einen wichtigen Baustein zur Beurteilungen zukinftiger
Verkehrslosungen fir die Stadt Erkner. Aufbauend auf den Verkehrsanalysen (Knoten-
punktzahlungen, Verkehrsbefragungen) wurde das Verkehrsaufkommen der Stadt Erk-
ner in einem Verkehrsnetzmodell an Hand von Strukturdaten nachgebildet. Neben der
Zahl der Einwohner und ihrer Verteilung auf die einzelnen Stadtgebiete bzw. Verkehrs-
bezirke (siehe Anlage 4.1) wurden auch die jeweilige Zahl von Erwerbstatigen, die FIa-
che der Einkaufseinrichtungen sowie die Schilerzahlen und die Zahl der Kindergarten-
platze im Modell berlicksichtigt. Abschlieliend wurden alle weiteren Verkehrserzeuger,
wie z. B. Kultur- und Freizeiteinrichtungen, Behdrden usw. in das Modell integriert.

Die Berechnung des zukulnftigen Verkehrsaufkommens wurde an Hand nachfolgender
Daten und Faktoren im Prognosemodell vorgenommen:

1. allgemeine Entwicklungen:

» Pkw-Verfugbarkeit bzw. Fahrtenanzahl pro Pkw

= demographische Entwicklung (Alterung der Bevolkerung)

= Entwicklung der Kraftstoffpreise bzw. Fahrzeugunterhaltskosten
» Entwicklung der Uberregionalen Verkehre

= Datenquelle:  Shell-Prognose, Landesprognose

2. lokale Entwicklungen:
= Bevdlkerungsentwicklung im Stadtgebiet
= Datenquelle:  Bevélkerungsprognose

» Veranderung der Verkehrsmittelwahl (z. B. durch Férderung des FulRganger und
Radverkehrs sowie des OPNV)

» Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur bzw. Verkehrsorganisation

= Datenquelle:  Verkehrspolitische Zielstellung

3. standortspezifische Entwicklungen:

= Entstehen bzw. Wegfallen von Attraktoren (konzentrierte Einkaufsmdglichkeiten,
Betriebe 0. a.)

» Verschiebung von Verkehrsstrémen durch veranderte Lage von Zielpunkten

= Datenquelle:  Fldchennutzungsplanung
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7.2 Prognoseszenarien

Auf Basis der o. g. Faktoren wurden 3 Prognoseszenarien erstellt, die von leicht unter-
schiedlichen Entwicklungstendenzen ausgehen und gleichzeitig t. w. bestimmten Mal3-
nahmen und Anstrengungen zur Veranderung des Verkehrsverhaltens voraussetzen.
Einen wichtigen Einflussfaktor bilden dabei die Entwicklungen im Zuge der Friedrich-
stralle.

Trend, Kfz-Tradition

Szenario 1

Im Szenario 1 wird davon ausgegangen, dass bei den Ortsveranderungen
,@? keine Verschiebung der Anteile zugunsten des Umweltverbundes

(FuBganger-, Radverkehr und OPNV) stattfindet. Basis dafir bildet die
Annahme, dass weitestgehend wie im Bestand weiterverfahren wird. Dies bedeutet, es
erfolgt keine direkte Férderung des Umweltverbundes. Es werden ausschliellich Malf3-

nahmen umgesetzt, die in ohnehin anstehende Stralienbaumalnahmen integriert sind.

Durchgangsverkehr | Quell-Ziel-Verkehr Binnenverkehr Gesamtverkehr
Szenario Entwick- Entwick- Entwick- Entwick-
absolut absolut absolut absolut
lung lung lung lung
Ist-Netz 13.363 21.531 11.340 46.235
T
Szenario I
14125 |+ 57% | 21333 | -09% | 11448 | +1,0% | 46906 | +0,6 %
&=
Szenario 2
14125 |+ 57% | 20.768 | -35% | 10578 | -6,7% | 45470 | -1,7%
14125 | + 57% | 20511 | -47% | 10182 | -102% | 44817 | -31%

Tab. 3 Gesamtverkehrsaufkommen (Kfz-Verkehr) nach Prognoseszenarien

Im Ergebnis sind beim Verkehrsaufkommen nur geringe Veranderungen zu verzeich-
nen (siehe Tab. 3). Das Binnenverkehrsaufkommen steigt aufgrund weniger zusatzli-
cher Verdichtungen im Eigenheimbereich minimal an. Eine starkere Fahrtenhaufigkeit
bzw. vermehrte Pkw-Wahl ist im Hinblick auf die geringe StadtgréRRe fur den Binnen-
verkehr nicht zu erwarten. Insbesondere die Auswirkungen der bestehenden und sich
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zukUnftig fortsetzenden Kraftstoffpreisentwicklungen sowie die fortschreitende Alterung
der Bevolkerung spielen dabei eine wichtige Rolle. Die geringfligigen Abnahmen im
Bereich des Quell- und Zielverkehres entstehen aufgrund der Berlcksichtigung eines
durchgehenden Regionalbahnhaltes in Fangschleuse in den Prognoseberechnungen.

Fur den Durchgangsverkehr wurden die Vorgaben der Schell-Prognose (Szenario Tra-
dition) herangezogen. Dementsprechend ist bis 2015 mit einem Verkehrszuwachs von
5,7 % zu rechnen. Im Hinblick auf die Attraktivitdt der Kombination von Wohnstandor-
ten im Grinen ostlich der Stadt Erkner und dem Arbeitsort Berlin sind derartige An-
nahmen als realistisch anzusehen. Allerdings wird auch in der Shell-Prognose fir das
Szenario Tradition ab 2015 mit einem Ruckgang der Gesamtfahrleistung gerechnet.
Derartige Tendenzen werden aufgrund der weiteren Entwicklung der Kraftstoffpreise
langfristig auch fir ein Absinken der Durchgangsverkehre in Erkner sorgen.

Koexistenz

Szenario . . ) . .
%2 Fir Szenario 2 wird von einer Férderung des Umweltverbundes auch un-

abhangig von anstehenden Ausbauplanungen ausgegangen. Dies betrifft

insbesondere die Friedrichstralle. Hier sind eine Entflechtung des
FuRganger- und Radverkehrs sowie die Verbesserung der Querungsmoglichkeiten er-
forderlich. Zur Umsetzung dieser Ziele sollte auch eine Verstetigung des Kfz-Verkehrs
(Tempo-30-Regelung) erfolgen.

Im Ergebnis ist eine Verschiebung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltver-
bundes zu erwarten. Fur die Prognoseberechnungen wurde eine Abnahme des Kfz-
Anteils der einzelnen Quelle-Ziel-Gruppen um 2,5 % bzw. 7,5 % angenommen. In
Summe ist dadurch ein Absinken des Kfz-Verkehrsaufkommens (siehe Tab. 3) im
Stadtgebiet zu verzeichnen. Die Faktoren zur Alterung der Bevoélkerung sowie zur
Entwicklung der Kraftstoffpreise wurden als unterstiitzende Faktoren entsprechend
Szenario 1 ebenfalls berlcksichtigt.

Stadtzentrum, Aufenthalt, Kommunikation, Stadtqualitat erhéhen

Fur das dritte Prognoseszenario wurde von einer maximalen Fdrderung

des Umweltverbundes sowie von einer maximalen Steigerung der Innen-
stadtqualitat im Bereich der Friedrichstralle ausgegangen. Entsprechend
starker ist auch die Verschiebung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des Umweltver-
bundes. Fir die einzelnen Quelle-Ziel-Gruppen wurde mit einer Abnahme des Kfz-
Anteils um 5,0 % bzw. 10,0 % gerechnet. Das daraus resultierende Absinken des Kfz-
Verkehrsaufkommens (siehe Tab. 3) ist daher das starkste aller drei Prognoseszena-
rien.

Denkbare MaRnahmen zur Gewahrleistung der Verschiebung in der Verkehrsmittel-
wahl werden in den nachfolgenden Kapiteln insbesondere im Kapitel 9.11
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7.3

7.3.1

7.3.2

~Entwicklungsmaéglichkeiten fir die FriedrichstralRe” behandelt. Unerladsslich fur die
Umsetzung der Zielstellungen des Szenarios 3 ist die Schaffung einer verkehrswirk-
samen Umgehungstrasse zur Friedrichstralte, um die Attraktivitdt des Stadtzentrums
im erforderlichen Mal3e erhéhen zu kénnen. Die Annahmen zum Durchgangsverkehr
sowie zur Beeinflussung des Gesamtverkehrs aufgrund der Alterung der Bevdlkerung
und zur Entwicklung der Kraftstoffpreise wurden entsprechend der beiden anderen
Szenarien berlcksichtigt.

Netzfalle

Im Zuge der Prognoseberechnungen sollen vorrangig innerstadtische Umgehungstras-
sen untersucht werden, welche eine tatsachliche Entlastung der Friedrichstrale
ermdglichen. An Hand der vorhanden Stralennetzstruktur sowie der einschrankenden
Randbedingungen durch Wald- und Seengebiete wurden drei Trassenvarianten be-
trachtet. Diesen vorrangestellt ist eine Zusammenfassung der Untersuchungsergebnis-
se zur Ersatzstrecke im Bereich FlakenflieR3.

Ersatzstrecke Rudolf-Breitscheid-StraBe — FlakenflieR

Die Ersatzstrecke, welche im Zuge der Sanierungsarbeiten der Bahnhofstralie
erforderlich wird und auf Wunsch der Stadt Erkner dauerhaft ausgebaut werden soll,
wurde in einer gesonderten Verkehrsuntersuchung parallel zur Bearbeitung des
integrierten Verkehrsentwicklungs- und Larmminderungsplanes bereits eingehend
betrachtet. Die wichtigsten Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

= Ohne begleitende MaRnahmen ist ein Verkehrsaufkommen von taglich 3.900 Kfz
zu erwarten (siehe Anlage 4.3).

» |m Bereich der Rudolf-Breitscheid-StralRe ist aus Sicht der Larmminderung fir die
Beibehaltung eines vertraglichen Verkehrsaufkommens zu sorgen.

= Die Notwendigkeit der Briicke leitet sich vor allem aus ihren Aufgaben im Havarie-
fall und den Moglichkeiten zur Erhéhung der Flexibilitat des Stralennetzes her.
Weiterhin entstehen vor allem fiir die Betriebsablaufe zwischen Busbahnhof und
Busdepot Vorteile, die sich insgesamt in einer Starkung des Bahnhofes als
Schnittstelle zwischen OPNV und Kfz-Verkehr widerspiegeln.

Insgesamt ist festzustellen, dass durch die Ersatzstrecke Rudolf-Breitscheid-Stralle —
Flakenflie3 keine Entlastung der Friedrichstralle im Sinne einer Umgehungsstralle
moglich ist.

Bahnparallele Umgehungstrassen

Die Schaffung einer tatsachlichen Alternative zur Friedrichstralle ist nur moéglich, wenn
dadurch keine anderen Strallenziige mit zusatzlichen Verkehrsmengen und den ent-
sprechenden Larm- und Schadstoffemissionen neu belastet werden. Aufgrund der to-
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pographischen und siedlungsstrukturellen Randbedingungen bietet einzig eine bahnpa-
rallele Strallenverbindung eine wirkliche Alternative. Weiter abgesetzte Fiihrungen ha-
ben zum einen eine wesentlich geringere verkehrliche Wirkung, da sie nahezu aus-
schliel3lich den Durchgangsverkehr aufnehmen. Zum anderen sind Eingriffe in wertvol-
le Natur- und Landschaftsrdume notwendig, die in diesem Mal3e nicht vertretbar waren.
Die Anbindung der bahnparallelen Alternativstrecken an das Landesstral3ennetz wirde

am Knotenpunkt Fangschleusenstral’e / Rudolf-Breitscheid-Stralle erfolgen. Die neue
Hauptstralenfiihrung verliefe im Zuge der Umgehungstrasse, um mdglichst grof3e Ver-
kehrsmengen von vornherein auf diese zu leiten.

Aufgrund der von der Bebauung weitestgehend abgesetzten Flihrung sind die zusatz-
lich Betroffenen durch die entstehenden Larm- und Schadstoffemissionen vergleichs-
weise gering (siehe Kapitel 8). Durch die Installation von Larmschutzwanden entlang
der Trasse wird zudem eine weitere Reduzierung der Schallemissionen erreicht. Fur
die bauliche Umsetzung der Trasse im Querschnitt bestehen drei in Abb. 5 dargestellte
generelle Moglichkeiten. Im Hinblick auf den Flachenverbrauch sind diese nahezu
gleich zu bewerten. Unterschiede bestehen vor allem bei den Baukosten (Erdaushub
bzw. Aufschiittung) und der schalltechnischen Wirkung (héhenmafige Lage der Emis-
sionsquelle) der Querschnittsvarianten. Am ginstigsten wird daher zunachst der in
Abb. 6 dargestellte Querschnitt erachtet, der unter Mitwirkung der Deutschen Bahn AG,
um einen effektiven Schallschutz fiir die Eisenbahntrasse erweitert werden sollte. Die-
ser erflllt gleichzeitig Larmschutzfunktionen im Zuge der StralRentrasse gegenuber der
westlichen Bebauung. Um eine Reflexion der Schallemissionen an den Larmschutz-
wanden zu verhindern, sind diese mit absorbierenden Materialien auszurtsten.
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Abb. 5 mogliche Querschnitte der bahnparallelen Umgehungstrassen
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Abb. 6 Vorzugsldsung fur den Querschnitt der bahnparallelen Umgehungstrassen

Fur die FortfUhrung der Umgehungsstrecke ab dem Schnittpunkt mit der Beuststralle
gibt es 3 verschiedene Varianten, welche im Folgenden erldutert werden:

Variante 1 — mit direkter Anbindung an den Friedensplatz
Prognosenetzfall 2

Fir diese Variante wirde die Anbindung an das LandesstralRennetz im Norden direkt
am Friedensplatz erfolgen (siehe Abb. 7). Die Umgehungstrasse misste als finfter
Arm in den Kreisplatz integriert werden. Zu diesem Zwecke ist es erforderlich, die di-
rekt am Kreisplatz gelegene Tankstelle aufzugeben. Fur die Verbindung zwischen

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



Integrierter Verkehrsentwicklungs- und L&rmminderungsplan Erkner — Abschlussbericht 43

Kreisplatz und Beuststral3e ist eine Unterquerung der Bahnstrecke im Bereich des heu-
tigen BahnlUberganges Beuststrale erforderlich. Gleichzeitig misste die Anbindung der
Nebenstrale an die Umgehungstrasse in diesem Bereich erfolgen, so dass erhebliche
Investitionen zu erwarten sind. Im weiteren Verlauf wéare eine zusatzliche Querung des

FlakenflieRes westlich der Eisenbahnstrecke erforderlich.

Variante 2 — mit Anbindung im Bereich des Gewerbegebietes Am Wasserwerk
Prognosenetzfall 3

Ahnlich der Variante mit direkter Anbindung an den Friedensplatz ist auch bei dieser
Trasse die Eisenbahnquerung im Bereich Beuststrale und die FlakenflieRquerung ost-
lich der Eisenbahnstrecke neu zu schaffen (siehe Abb. 8).
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Allerdings wirde die bahnparallele Fihrung auch nérdlich der FlakenflieRquerung fort-
gesetzt werden und erst im Gewerbegebiet Am Wasserwerk enden. Dort kédnnte eine
der vorhanden Erschlieungsstralten zur Anbindung an die Berliner Stral’e genutzt
werden. Der Abzweig auf die Umgehungstrasse wirde, ahnlich wie an der Fang-
schleusenstrale als bevorrechtigte Hauptstralle erfolgen, so dass moglichst viele
Fahrzeugfuhrer direkt auf diese geleitet werden. Um auch Verkehre in Richtung Bahn-
hof und Woltersdorf effektiv auf die Umgehungstrasse verlagern zu kénnen, wird Uber
eine Verbindungsrampe ebenfalls der Friedensplatz angebunden. Die Einmiindung
wlrde im Bereich des bestehenden Knotenarmes Ladestral’e erfolgen.

Variante 3 — unter Nutzung der Ersatzstrecke FlakenflieR
Prognosenetzfall 4

Um eine dritte FlakenflieRquerung und die damit verbunden Investitionen zu vermei-
den, wurde in dieser dritten Variante untersucht, in wie weit die im Zuge der Ausbau-
mafRnahmen der Bahnhofstrale neu zu schaffende Ersatzstrecke Flakenflie in die

Trassenfihrung der Umgehungstrasse eingebunden werden kénnte.

Sudlich des Flakenflief3es ist die Verbindung zwischen Bahnparallele und Flakenflief3-
querung relativ einfach durch ein leichtes Abschwenken der Umgehungstrasse in Rich-
tung Osten zu erreichen. Nordlich der Flakenflie3brlicke ist eine effektive Anbindung
an das LandesstralRennetz weitaus schwieriger. Hierfir musste sidlich der Stadthalle
ein Abzweig in Richtung Westen geschaffen werden, um im Anschluss mdglichst ge-
meinsam mit dem Flakenflie? die Eisenbahnstrecke zu unterqueren. Anschlielend
wlrde unter teilweiser Inanspruchnahme der Grundstlcke des Supermarktes und der
Tankstelle die Anbindung an den Friedensplatz erfolgen. Die Auswirkungen fur beide
Einrichtungen sind im Rahmen tiefergehender Planungen genauer zu untersuchen.
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7.4

Unvermeidlich erscheint die Auflésung des Tankstellenstandortes am Friedensplatz.
Aufgrund der Héhenverhaltnisse sowie des FlakenflieRverlaufes ist in diesem Bereich
mit vergleichsweise hohen Baukosten zu rechnen, obschon durch eine gemeinsame
Eisenbahnunterfliihrung von Fluss und Stralle Kostenersparnisse zu erwarten sind.
Durch die Beibehaltung der im Zuge der Ersatzstreckenfihrung vorgesehenen Anbin-
dung des Bahnhofsparkplatzes von der Ruckseite her ist zusatzlich mit wesentlich re-
duzierten Verkehrsmengen im Zuge der Bahnhofstralle zu rechnen. Fir den sidlich
der Stadthalle entstehenden Knotenpunkt erscheint die Organisation als Kreisver-
kehrsplatz am sinnvollsten.

Ergebnisse der Verkehrsprognose

Die verkehrliche Wirkung der Umgehungstrassen ist in hohem Male von den Begleit-
maflnahmen auf der Friedrichstralle abhangig, was entsprechend in den jeweiligen
Prognoseszenarien bertcksichtigt wurde. In Szenario 1 sind keine Veranderungen vor-
gesehen. Im Szenario 2 wird von kurzfristig umsetzbaren verkehrsorganisatorischen
Maflnahmen auf der Friedrichstralle ausgegangen. Zum einen betrifft dies eine Redu-
zierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h und zum anderen die Ein-
richtung von Angebotsstreifen fur den Radverkehr. Im Falle von Szenario 3 wird von
einer Umgestaltung der Friedrichstral’e ausgegangen, die sich deattraktivierend auf
den Kfz-Verkehr auswirkt. Fir alle 3 Prognoseszenarien wurde fir die Umgehungs-
strecken aufgrund der weitgehend anbaufreien Trassenlage mit einer zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 60 km/h gerechnet.

Aufgrund der nur gering abweichenden Trassenflhrung aller 3 Umgehungsvarianten
im sudlichen (bahnparallelen) Teil der Trasse werden fiir die Friedrichstral’e ahnliche
Entlastungswirkungen erreicht (siehe Tab. 4 bis Tab. 6). GroRere Unterschiede entste-
hen ausschlieflich durch die unterschiedlichen Prognoseszenarien.

Nullfall Variante 1 Variante 2 | Variante 3
Friedrichstralie 18.900 12.300 13.100 12.100
Umgehungstrasse - 9.700 8.900 9.800
Tab. 4 Entlastungswirkung der Umgehungstrassen (Szenario 1)

Ohne begleitende Malinahmen auf der Friedrichstrale werden vor allem die Durch-
gangsverkehre zwischen Berlin und dem Berliner Ring (A 10) sowie die gebrochenen
Durchgangsverkehre zwischen dem 6&stlichen Kreisgebiet und dem S-Bahnhof Erkner
auf die Umgehungstrasse verlagert (siehe Tab. 4). Die Verkehrsmengen im Zuge der
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Friedrichstral’e reduzieren sich um ca. 35 %. Zusatzlich kommt es zu einer leichten
Entlastung der Ernst-Thalmann-Stralte. Dass die Summe des Verkehrsaufkommens
von FriedrichstralRe und Umgehungstrasse ber der Ausgangsbelastung der Friedrich-
stralle im Prognosenulifall liegt, ist auf das Abhangen der Rudolf-Breitscheid-Strale
von der Fangschleusenstrae zuriickzufiihren. Zum einen fallen dadurch die Umfah-
rungsmaoglichkeiten der Friedrichstralle weg und zum anderen mussen Anwohner der
Rudolf-Breitscheidstralie in Richtung Osten und Siden nun ebenfalls die Umgehungs-
trasse nutzten.

Nullfall Variante 1 Variante 2 | Variante 3
Friedrichstralie 18.900 7.050 8.950 6.200
Umgehungstrasse - 14.200 11.950 14.750
Tab. 5 Entlastungswirkung der Umgehungstrassen (Szenario 2)

Als Ergebnis der Mallnahmen zur Férderung des Umweltverbundes und durch die An-
ordnung von Tempo 30 zur Verstetigung des flieRenden Verkehrs im Zuge der Fried-
richstralle kommt es im Szenario 2 zu weiteren Umlagerungseffekten auf die Umge-
hungstrassen. Vor allem flir Verkehrsbeziehungen in Richtung Bahnhof sowie in die
nordlichen Stadtgebiete wird der Fahrweg Uber die Umgehungstrasse attraktiver. Aus-
schlaggebend dafiir ist der Reisezeitvergleich zwischen Umgehungstrasse und Fried-
richstraRe. Dies wird insbesondere bei der Netzvariante unter Mitnutzung der Ersatz-
strecke Flakenflie® deutlich, welche aufgrund ihrer direkten Anbindung des Bahnhof-
parkplatzes besonders attraktiv ist. Das Verkehrsaufkommen der Friedrichstralie redu-
ziert sich um ca. 67 % (siehe Tab. 5).

Nullfall Variante 1 Variante 2 | Variante 3
Friedrichstralie 18.900 2.900 2.950 2.850
Umgehungstrasse - 18.050 15.950 16.750
Tab. 6 Entlastungswirkung der Umgehungstrassen (Szenario 3)

Im Szenario 3 reduzieren sich die Verkehrsmengen auf der Friedrichstrale durch die
Restriktionen im Kfz-Bereich auf die Verkehre, die ihre Quelle bzw. ihr Ziel im Verlauf
der Friedrichstralle haben. Dies wird insbesondere auch daran deutlich, dass die Ver-
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kehrsmengen der Friedrichstralle bei allen drei Netzvarianten nahezu gleich grof3 sind
(siehe Tab. 6).

Deutliche Unterschiede zwischen den 3 untersuchten Netzvarianten sind im Hinblick
auf ihr verkehrliche Wirkung im nérdlichen Abschnitt der Trassen festzustellen. Durch
die bereits erwahnte direkte Anbindung des Bahnhofsbereiches von der Riickseite sind
die Verlagerungspotentiale von Variante 3 hier am hochsten. Es erfolgt zusatzlich zur
Entlastung der Friedrichstrale auch eine deutliche Entlastung der Bahnhofstral’e (um
ca. 1/3 in Szenario 1 und ca. 2/3 in Szenario 3). Da dieser Riickgang der Verkehrs-
mengen ebenfalls am Friedensplatz zu verzeichnen ist, entstehen hier verstarkt positi-
ve Effekte fur die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes. Schon durch die Aufteilung
der Verkehrsstrome aus der Friedrichstralle auf zwei Knotenarme (alle Varianten) ist
eine Steigerung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes zu erwarten.

Die geringste verkehrliche Wirkung im noérdlichen Teil der Umgehungstrasse ist bei Va-
riante 2 zu verzeichnen. Durch die Umwege bei der Anbindung des Friedensplatzes
Uber die Ladestral3e sinkt die Attraktivitat der Trasse, so dass mit einem Ausweichen
grolierer Verkehrsstrome auf den westlichen Abschnitt der Beuststrale zu rechnen ist.
Die bahnparallele Fortfihrung bis in das Gewerbegebiet am Wasserwerk ist ebenfalls
nur fir eine geringe Anzahl von Verkehrsteilnehmern attraktiv. Im Maximum sind 2.850
Kfz/24h zu verzeichnen.

8 Larmprognose (SIP)

Entsprechend der Schallberechnungen zur Analysebelastung wurde an Hand der ver-
anderten Netz- und Verkehrsaufkommensvoraussetzungen die Immissionswerte im
zukUnftigen Verkehrsnetz berechnet. Als Grundlage diente die bahnparallele Vorzugs-
variante unter Nutzung der Ersatzstrecke Flakenfliel3. Berechnungen fur die zwei wei-
teren Trassenvarianten waren aufgrund der nahezu gleichen Trassenfiihrung im Be-
reich der mafllgebenden Betroffenheiten nicht erforderlich. In den Bereichen, in wel-
chen die Trassenfiihrungen starker voneinander abweichen sind nur geringe Betroffe-
nenzahlen zu verzeichnen. Weiterhin wurden ohnehin anstehende Mafinahmen, wie z.
B. die Sanierung der Fahrbahnoberflachen der Berliner und der Neu Zittauer Stral3e in
die Berechnungen einbezogen.

Die wesentlichen Reduzierungseffekte werden allerdings durch die Verlagerung des
Verkehrsaufkommens der Friedrichstra3e erreicht. Mit dem Rickgang der Verkehrs-
mengen auf 1/3 entsprechend Szenario 2 der Prognose ist tags eine deutliche Abnah-
me des Anteils der Betroffenen im Immissionsbereich Gber 65 dB(A) zu verzeichnen.
Von den 39 % der Analyse verbleiben 24 % (siehe Abb. 10). Fir die Pegelklasse zwi-
schen 45 dB(A) und 65 dB(A) ist eine entsprechende Zunahme durch die Verschie-

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



Integrierter Verkehrsentwicklungs- und L&rmminderungsplan Erkner — Abschlussbericht 48

bung zu beobachten. Der Anteil der Betroffenen der Pegelklasse bis 45 dB(A) kann
tags nicht ausgebaut werden. Nachts hingegen kommt es zu einer Verdoppelung der
Anteile dieser Pegelklasse im Vergleich zum Bestand.

100,0%

90.0% Szenario 2 : : —
% : 81,8% : B Nacht
80,0% . H
72,5%
70,0% E E
60,0% E :
50.0% ohne dauerhafte E maéglicher Bereich E Bereich von Herz-
- Beeintrachtigung g von Schlafstérungen - Kreislaufproblemen
40,0% : g
30,0% : :
. . 24,8%
20,0% 18,2% : :
10,0% . .
2,7% . . "
1 - . 0,0%
0,0% . =
bis 45 dB(A) 45-65 dB(A) dber 65 dB(A)
Abb. 10 Betroffenheiten im Hauptverkehrsnetz (Prognose Szenario 2)

Da es im Vergleich zwischen den Prognoseszenarien 2 und 3 weitestgehend nur zu ei-
ner Verschiebung innerhalb der Pegelklasse zwischen 45 dB(A) und 65 dB(A) kommt,
wurde zur Verdeutlichung der Unterschiede eine differenziertere Auswertung der Pe-
gelklassen vorgenommen. Diese bezieht sich speziell auf den Bereich der Friedrich-
stralRe sowie der zukunftigen bahnparallelen Umgehungstrasse. Im Vergleich der Abb.
11 und Abb. 12 wird deutlich, dass die La&rmminderungseffekte bei Prognoseszenario 3
deutlich starker ausgepragt sind. Wahrend bei Szenario 2 hauptsachlich eine Ver-
schiebung in die Pegelklasse zwischen 60 dB(A) und 65 dB(A) stattfindet, ist bei Sze-
nario 3 die Pegelklasse zwischen 55 dB(A) und 60 dB(A) malRgebend. Zudem ist auch
in der Pegelklasse zwischen 50 dB(A) und 55 dB(A) ein Zuwachs zu verzeichnen. Die-
se Unterscheide resultieren aus der deutlich starkeren Reduzierung der Verkehrsmen-
gen im Zuge der Friedrichstralte im Fall von Szenario 3.
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Abb. 11 Betroffenheitsentwicklungen durch bahnparallele Umgehungstrasse, Szenario 2
70,0%
Mittelungspegel Bestand
60,0% (Tags)
== Mittelungspegel
Planung (Tags)
f.\‘
50,0% Zunahme ' \

Abnahme

40,0%

30,0%

Prozentuale Verteilung der Betroffenen

20,0%

10,0%
0.0% :
bis 50 dB(A) bis 55 dB(A) bis 60 dB(A) bis 65 dB(A) bis 70 dB(A) bis 75 dB(A)
Pegelklassen
Abb. 12 Betroffenheitsentwicklungen durch bahnparallele Umgehungstrasse, Szenario 3

Die durch die Umgehungstrasse und die daraus resultierenden Verlagerungen des Kfz-
Verkehrs entstehenden Pegelreduktionen im Bereich der Friedrichstrale tragen we-
sentlich zur Verbesserung der Aufenthalts- und Wohnqualitat bei. Fir das Prognose-
szenario 2 ist mit einer Halbierung der Anhaltswertliiberschreitungen zu rechnen (siehe
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Tab. 7). Die Anhaltswertewerte fur Mischgebiete, anzusetzen fir die Westseite der
Friedrichstralte, kdnnen eingehalten werden.

Beurteilungspe- | Uberschreitun- | Beurteilungspe- | Uberschreitun-

gel Tag gen Tag gel Nacht gen Nacht
Friedrichstralte im Be- 69 dB(A) + 10 dB(A) 58 dB(A) + 9 dB(A)
stand + 5 dB(A) + 4 dB(A)
Friedrichstrale ent- 64 dB(A) + 5 dB(A) 53 dB(A) + 4 dB(A)
sprechend Szenario 2 keine keine
Friedrichstralle ent- 59 dB(A) keine 48 dB(A) keine
sprechend Szenario 3 keine keine

9.1

Tab. 7 Schallemissionspegel im Zuge der Friedrichstralie

Bei Umsetzung der Mallinahmen des Prognoseszenarios 3 kdnnen auch die Anhalts-
werte flr die Wohnbebauung eingehalten werden, so dass die Attraktivitat der Fried-
richstralle und somit des Stadtzentrums wesentlich gesteigert werden kann. Neben
den Anwohnern sind dadurch auch fiir die Handels- und Gewerbeeinrichtungen positi-
ve Effekte zu erwarten, da der Stralkenzug nicht mehr als laute Verkehrsader, sondern
als angenehme EinkaufstralRe wirkt.

Konzepte zur Entwicklung der Verkehrsarten

Bewertung der Umgehungstrassen

Entsprechend der Ergebnisse der Verkehrsprognose und unter Beachtung der Investi-
tionserfordernisse wird deutlich, dass von den 3 untersuchten Trassenvarianten einer
bahnparallelen Umgehungstrasse nur die Variante, welche die Ersatzstrecke Fla-
kenfliel3 integriert, eine wirtschaftliche Méglichkeit zur Lésung der Verkehrsprobleme in
der Innenstadt Erkners bildet.

Die Trasse, welche erst im Bereich des Gewerbegebietes Am Wasserwerk an die Ber-
liner Stral’e anbindet (Variante 2), hat im Vergleich zu den erforderlichen Kosten eine
zu geringe verkehrliche Wirkung. Dies ist auch dann der Fall, wenn auf die Fortflihrung
in das Gewerbegebiet verzichtet wird und ausschlieRlich die Anbindung des Friedens-
platzes Uber die Ladestral’e verbleibt. Die als Variante 1 bezeichnete Trasse mit einer
direkten Anbindung an den Friedensplatz hat im Gegensatz dazu eine wesentlich ho-
here verkehrliche Wirksamkeit. Allerdings wirde hierbei mit erheblichem Aufwand eine
dritte FlakenflieRquerung geschaffen.
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9.2

Sowohl aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten, als auch zur Schaffung eines effizienten
und verstandlichen Verkehrsnetzes ist daher die Einbeziehung der bereits geplanten
Ersatzstrecke Flakenflie® am sinnvollsten und bildet daher die Vorzugsvariante der
Trassenuntersuchungen zur Schaffung einer Innerstadtischen Umgehungsstrecke.
Zusammenfassend sind folgende Vorteile der bahnparallelen Umgehungstrasse unter
Nutzung der Ersatzstrecke Flakenflie besonders herauszustellen:

» Entlastung der Friedrichstralte (Schwerverkehr, Durchgangsverkehr etc.)
*= Budndelung von Emissionen im Verlauf der Bahntrasse

» |nstallation effektiver LarmschutzmalRnahmen mdglich

» Sicherung der Leistungsfahigkeit des Kreisels am Friedensplatz

» direkte Anbindung des Parkplatzes am Bahnhof von der Riickseite

» Nutzung bereits geplanter Investitionen

Flachenhafte Verkehrsorganisation

Sofortprogramm

Im Zuge der Weiterentwicklung des Strallennetzes sollte abseits der Landesstrallen
mit wenigen Ausnahmen generell eine Tempo-30-Regelung angestrebt werden. So
sollten auch in den Stadtgebieten Neu Buchhorst und Neuseeland mdglichst flachen-
deckend Geschwindigkeitsbegrenzungen erfolgen. Inwieweit die Einbeziehung der
Seestralle, Uferstralle bzw. Buchhorster Stralle moglich ist, muss mit dem Busunter-
nehmen geklart werden. Vor allem im Bereich Neuseeland wird auch im Verlauf dieser
Stralien eine derartige Reglung als mdglich erachtet (Beethovenstralle bis Bornestra-
Re).

Ebenfalls in die Tempo-30-Regelungen einzubeziehen ist der Bereich dstlich der Fried-
richstraRe. Dabei sollte neben der Rudolf-Breitscheid- und Beuststralte auch die Ernst-
Thalmann-Stralde in eine Tempo-30-Zone integriert werden.

Folgende Tempo-30-Zonen sollten neu geschaffen werden (siehe Anlage 6.1):
» Neuseeland — Ahornallee und angrenzende Strallenziige

= Neuseeland — Spreestral’e und angrenzende Strafldenziige

* Neuseeland — Beethovenstrale / Werftstralle

= Neu Buchhorst — MittelstralRe und angrenzende Straltenziige

= Neu Buchhorst — Wuhlhorster Stra3e und angrenzende Stral’enziige

» Rudolf-Breitscheid-Stralte und angrenzende Strallenziige

Fur nachfolgende Bereiche ist eine Ausdehnung bestehender Tempo-30-Zonen sinn-
voll (siehe Anlage 6.1):
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9.3

= Am Walde, Foérsterweg, Hirschsprung, Jagerstralle
» Flakenseeweg, Jahnpromenade, J.-Ritgers-Stralie

Mit diesen MalRnahmen wird im gesamten Stadtgebiet die Erkennbarkeit des unterge-
ordneten Verkehrsnetzes gestarkt und gleichzeitig der vorherrschende Wohngebiets-
charakter hervorgehoben. Es entsteht eine einheitliche und eindeutige Verkehrsrege-
lung im Nebennetz.

Mittel- und Langfristiges Konzept

Da eine verkehrsberuhigte Umgestaltung zur Unterstitzung der Geschwindigkeitsbe-
grenzungen nur im Einzelfall kurzfristig moglich ist, muss vor allem bei zukunftigen
Bauvorhaben auf die Berlcksichtigung dieser Belange in ausreichendem Malie geach-
tet werden. Wichtige Elemente bilden dabei Gehwegiiberfahrten, Aufpflasterungen und
den tatsachlichen Verkehrsmengen angepasste Fahrbahnbreiten. Aufbauend auf den
UmgestaltungsmalRnahmen im Zuge der Ahornallee bietet sich die Mdglichkeit zur
Schaffung eines grundsatzlichen Gestaltungsmusters flir Anliegerstra3en in der Stadt
Erkner (siehe Kapitel 9.3). Im Zuge der langfristigen Planungen zur bahnparallelen
Umgehungstrasse ist das Tempo-30-Zonen-Konzept auch auf den Bereich der nérdli-
chen Ernst-Thalmann- und Friedrichstral’e auszudehnen.

Verkehrsanbindung und -organisation

Anbindung OT Jéagerbude

Der Ortsteil Jagerbude besitzt aktuell keine direkte Strallenverbindung in das weitere
Stadtgebiet der Stadt Erkner. Die Anbindung ist nur Uber die Autobahn (A 10) mdglich.
Eine Verbindung in den nahegelegen Ortsteil Hohenbinde existiert nicht. Die Einrich-
tung einer solchen Ortsteilverbindung ist aus gutachterlicher Sicht nicht zu empfehlen,
denn sie birgt erhebliche Gefahrenpotentiale fiir eine Verkehrszunahme im Zuge der
Hohenbinder und G.-Hauptmann-Strale. Gleichfalls von erhéhten Verkehrsmengen
betroffen, ware der Hohenbinder Weg.

Grund fir die Verkehrszunahmen ist, dass diese Verbindung als Abkirzungsstrecke in
Richtung Autobahn (Anschlussstelle Freienbrink) genutzt werden wirde. Weiterhin
entstinde dadurch insbesondere fur Lkw-Verkehre zwischen Guterverkehrszentrum
Freienbrink und Berlin eine attraktive Direktverbindung. Aufgrund der geringen Zahl der
von den Umwegen betroffenen Einwohner des Ortsteils Jagerbude und unter Beach-
tung der verkehrlichen Auswirkungen sollte auf die Einrichtung einer Verbindung zwi-
schen Hohenbinde und Jagerbude verzichtet werden.
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9.4

Verkehrsorganisation Hohenbinder Weg

Zur Reduzierung der Larmbelastung im Zuge des Hohenbinder Weges, welche haupt-
sachlich auf einzelne Fahrzeuge zurlckzuflhren ist, die die zulassige Hoéchstge-
schwindigkeit von 30 km/h Uberschreiten, sind zwei Malinahmen sinnvoll.

Zum einen sollten in regelmafigen Abstanden auf diesem Stralenabschnitt Verkehrs-
kontrollen durchgefiihrt werden, um die Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit zu verbessern.

Zum anderen ist fir den Einbahnstralienabschnitt auch die Einrichtung eines Ver-
kehrsberuhigten Bereiches denkbar, der Schrittgeschwindigkeit vorschreibt, so dass
auch die Uberschreitungen des Tempo-30-Niveaus zuriickgehen werden.

Zur Vermeidung der Umwegfahrten beim Verlassen der Stellplatze im Zuge des Ein-
bahnstralenabschnittes kdnnte eine Verschiebung des Beginns der Einbahnstralen-
regelung in Richtung Stidosten bis zum Abschnitt mit Bitumenoberflache beitragen. Die
Verkehrsmengen sowie die Wahrscheinlichkeit eines Begegnungsfalles mit einem Lkw
sind sehr gering. Zudem bestehen ausreichende Ausweichmdglichkeiten und
Sichtbeziehungen.

Die Freigabe des gesamten Stralienabschnittes zwischen Am Kurpark und G.-
Hauptmann-Stralie fiir beide Fahrtrichtungen ist nur méglich, wenn im stidéstlichen Be-
reich zusatzliche Ausweichstellen geschaffen werden. Der daraus resultierenden Ver-
kirzung der Umwege zwischen den Wohngebieten Karutzhéhe / Hohenbinde und den
Versorgungs- und Bildungsstandorten am nordwestlichen Hohenbinder Weg steht al-
lerdings eine leichte Zunahme der Verkehrsmengen im Verlauf des Hohenbinder We-
ges gegenuber. Um die Auswirkungen auf die angrenzende Wohnbebauung zu mini-
mieren, sollte fiir diesen Fall begleitend ein Verkehrsberuhigter Bereich und ein Durch-
fahrtsverbot flr Lkw angeordnet werden, um Konflikte mit dem regen Fuldigéanger- und
Radverkehr in diesem Bereich zu vermeiden.

Ausbauprinzipien fiir das Nebennetz

Auf Grundlage der StralRenetzstruktur sowie des Charakters der einzelnen Stral’enzi-
ge ist eine Unterteilung der Abschnitte des Nebennetzes in folgende Prinziplésungen
mdglich und sinnvoll (siehe Anlage 6.3):

* Prinziplésung SammelstralRe

* Prinziplésung Anliegerstralie

* Prinziplésung Bahnhofsiedlung

»  Prinziplésung Mischverkehrsflache

Im Einzelnen lassen sich diese Prinzipldsungen wie folgt charakterisieren:

Prinziplésung SammelstraBBe
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Fur die Sammelstrallen im Stadtgebiet Erkner wird eine Stralenbreite zwischen 5,50
m und 6,50 m vorgeschlagen, wobei das Schwerverkehrs- und Busaufkommen im Ein-
zelfall als Entscheidungsgrundlage dient. Sind keine oder nur vereinzelt Begegnungen
zwischen grofleren Fahrzeugen zu erwarten, wie z. B. im Bereich des Hohenbinder
Weges bzw. der Ernst-Thalmann-Stral3e sind 5,50 m ausreichend. Ist haufiger mit der-
artigen Begegnungsfallen zu rechnen, sollten 6,50 m vorgesehen werden.

Neben der Beibehaltung bzw. Nach- und Neupflanzung der vorhanden historischen Al-
leen sollten im Verlauf der Sammelstra3en auch ausreichend breite Gehwege einge-
richtet werden. An wichtigen Querungsstellen (z. B. Bushaltestellen) ist die Gewahrleis-
tung sicherer Querungsbeziehungen erforderlich. Daflr sind neben einem vorziehen
der Borde im Einzelfall die Schaffung von Querungsinseln denkbar.

Prinziplosung AnliegerstraBe

Zur Verdeutlichung des Wohngebietscharakters sowie zur Gewahrleistung des Nied-
riggeschwindigkeitsniveaus in Tempo-30-Zonen sind unterstiitzende bauliche Mal}-
nahmen der Verkehrsberuhigung notwendig. Im Rahmen der Planungen zur Ahornal-
lee in Erkner wurde ein Beispiel fiir eine derartige Gestaltung geschaffen welche sich
prinzipiell auch auf andere Stra’enziige im Stadtgebiet Ubertragen lassen.

Die Knotenpunkte der Anliegerstrallen untereinander werden als Plateauaufpflasterun-
gen gestaltet, die Anbindung an das Ubergeordnete Sammel- bzw. Landesstrallennetz
erfolgt als Gehweguberfahrt. Beide Malnahmen tragen zur Férderung des FulRganger-
verkehrs bei gleichzeitig konsequenter Reduzierung des Kfz-Geschwindigkeitsniveaus
und damit entscheidend zur Larmminderung bei. Im Bereich der Streckenabschnitte
zwischen den Knotenpunkten wird eine angemessene Geschwindigkeit mittels Einen-
gungen und durch eine spezielle Anordnung der Flachen fir den ruhenden Verkehr
gewahrleistet. Fir die Breite des Strallenraumes sind 4,75 m ausreichend. Im Bereich
der Engstellen stehen 3,25 m zur Verfligung.

Es wird empfohlen, die historische Alleebepflanzung, soweit es der Gesundheitszu-
stand der Baume erlaubt, beizubehalten oder zu revitalisieren. Vorhandene Lucken
sollten in Abhangigkeit der Erhaltungsperspektive und der Anwachsbedingungen infol-
ge des Altbaumbestandes durch Neupflanzungen geschlossen werden. Die bei Stra-
Renausbaumalnahmen aus Sicht der Verkehrssicherheit (Sichtdreiecke) zu beachten-
den Aspekte des Erhalts- bzw. der Neupflanzung von Alleebdumen sind unter Beach-
tung des Bestandsschutzes, des Niedriggeschwindigkeitsniveaus und des historischen
StralRenraumcharakters zu beurteilen.

Vorhandene Gehwege, auch wenn diese teilweise nicht den heutigen Regelmalien
entsprechen, sollten zur Erhaltung des historischen Charakters entsprechend des Be-
standes (hinsichtlich Breite und Materialwahl) gestaltet werden.
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Prinziplésung Bahnhofsiedlung

Die Stralkenraume sowie Bebauungsstrukturen der Bahnhofsiedlung heben sich deut-
lich von denen des restlichen Stadtgebietes ab, so dass eine gesonderte Betrachtung
erforderlich ist. Das Gebiet ist weitestgehend in sich geschlossen und denkmalpflege-
risch wertvoll. Da insgesamt nur ein geringes Verkehrsaufkommen und so gut wie kein
Schwerverkehr innerhalb des Wohngebietes zu verzeichnen ist, ist eine Beibehaltung
der historischen StralRenraume und Belage mdglich und aufgrund des stadtebaulichen
Wertes der StralRenraume zu empfehlen. Durch das im Bestand zu beobachtende
wechselseitige Parken sowie die begrenzten Fahrbahnbreiten wird eine ausreichende
geschwindigkeitsdampfende Wirkung erreicht. Punktuelle Problempunkte zwischen ru-
hendem und Schwerverkehr sollten ortlich und rdumlich genau erfasst und anschlie-
Rend durch Ordnungsmafinahmen und ggf. Einschrankungen fir den ruhenden Ver-
kehr lokal behoben werden.

Die einzige Ausnahme bildet die Sammelstralle Siedlerweg. Deren geradliniger Verlauf
sowie der etwas breitere Strallenraum stellen im Hinblick auf die Einhaltung der zulds-
sigen Hochstgeschwindigkeit ein Problem dar. Deshalb sollte hier durch bauliche Mal3-
nahmen im Sinne einer verkehrsberuhigenden Gestaltung (Aufpflasterungen, Anord-
nung der Stellplatze etc.) eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung angestrebt wer-
den. Um die Durchfahrtsmdglichkeiten fir die vereinzelt verkehrenden Schulbusse zu
gewahrleisten, wird eine Regelbreite von 5,50 m mit partiellen Einengungen im Bereich
der Stellplatze, die je nach deren Gestaltung bis auf 3,50 m gehen kbénnen, vorge-
schlagen. Als ein wichtiger dabei zu beachtender Aspekt ware eine axiale Gestaltung
bzw. Aufteilung des Strallenraumes.

Prinziplosung Mischverkehrsflache

Fur alle StralRenabschnitte mit geringer verkehrlicher Bedeutung wird die Nutzung als
Mischverkehrsflachen als sinnvoll erachtet. In Teilbereichen des Stadtgebietes, z. B. in
Karutzhdhe, existieren derartige Gestaltungsformen bereits. Wichtig fir die weiteren
Planungen ist vor allem die Schaffung einer einheitlichen Gestaltungsform fur diesen
Strallentyp, um den Widererkennungswert zu steigern.

Entsprechend der raumlichen Gegebenheiten sowie der verkehrlichen Bedeutung sind
zwei grundsatzliche Querschnittstypen fiir die Mischverkehrsflachen sinnvoll. In engen
Bereichen mit sehr geringem Verkehrsaufkommen ist eine Breite von 3,50 m ausrei-
chend (Typ 1). Fur Abschnitte mit héherem Verkehrsaufkommen, d. h. vor allem mit
hdéheren Begegnungswahrscheinlichkeiten und in Bereichen, in denen breitere Radume
zur Verfigung stehen, ist eine Breite von 4,75 m sinnvoll (Typ 2). Zur Gewahrleistung
des Niedriggeschwindigkeitsniveaus bzw. zur Steigerung der Attraktivitat des Stralien-
raumes ist beim Typ 2 eine Bepflanzung vorzunehmen. Die Abgrenzung der Mischver-
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9.5

9.6

kehrsflachen zum Ubergeordneten StralRenhauptnetz sollte generell als Gehweguber-
fahrt erfolgen.

Bei der Randeinfassung der Mischverkehrsflachen sollte auf die Anordnung weicher
Réander orientiert werden. Dem widerspricht die Anordnung von Hochborden, weil sie
dem Charakter einer Fahrbahn des Kfz-Verkehrs entsprechen bzw. diesen suggerie-
ren.

Davon abgesehen beglnstigt die Ausbildung weicher Rander bei anzustrebender Re-
genwasserversickerung eine gleichmaRige Regenwasserlbertragung in die Randbe-
reiche bzw. Versickerungsflachen.

Verbesserung der Fahrbahnoberflachen

Die Hauptaufgaben im Bereich der Fahrbahnoberflachen liegen in der Beseitigung von
Pflasterabschnitten im Hauptstralen-, insbesondere im Landesstrallennetz. Fir die
beiden im Landesstrallennetz verbliebenen Pflasterabschnitte im Verlauf der Berliner
und der Neu Zittauer StralRe ist aktuell eine Sanierung der Fahrbahnoberflachen sei-
tens des Baulasttragers in Planung. Die aus dem Belag resultierenden Schallemissio-
nen werden sich daher alsbald reduzieren. In den Planungen sollte allerdings im Hin-
blick auf den Ausbaucharakter der Stral’en darauf geachtet werden, dass die Reduzie-
rung der Emissionspegel nicht durch ein Ansteigen der gefahrenen Geschwindigkeiten
aufgehoben wird.

Bei den stadtischen Sammelstrallen besteht vor allem im Bereich der Buchhorster
Stralte, des Hohenbinder Weges und flr einen Teilabschnitt der Seestralle Ausbau-
bedarf. Im Hinblick auf die Férderung von FulRganger- und Radverkehr bestehen auch
fur das Netz der Anliegerstral’en Ausbauerfordernisse. Diese beziehen sich vor allem
auf derzeit unbefestigte Strallenziige, wie z. B. Freiligrath-Strale, Herweghstralie,
Jahnpromenade, Schiffbauer Weg etc. Insgesamt sollte die schrittweise Sanierung des
Anliegernetzes, wie sie bereits in den letzten Jahren t. w. erfolgt ist, fortgesetzt wer-
den.

Regelungen zum Parken

Im Hinblick auf MaRnahmen zum ruhenden Verkehr gibt es drei Schwerpunkte. Zum
einen ist dies das Gebiet um den S-Bahnhof Erkner, zum anderen der Bereich des
Stadtzentrums einschliellich der Friedrichstral3e sowie der Bereich Neu Buchhorst:

Bahnhofsbereich

Aufgrund der grofien Stellplatznachfrage wird seitens der Stadt Erkner derzeit die Ka-
pazitat des P+R Parkplatzes am Busbahnhof erhéht. Mit dem zusatzlichen Angebot
kénnen zum einen mehr Verkehrsteilnehmer zum Umsteigen auf die S- bzw. Regional-
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bahn bewogen werden, zum anderen wird der Parkdruck im Bereich der umliegenden
Wohngebiete und auf nicht dafiir vorgesehenen Flachen reduziert.

Zur weiteren Erhdhung der Kapazitat sollte in Betracht gezogen werden, einige gréflie-
re zusammenhangende Flachen, welche im Nordteil stdndig beparkt werden, zu legali-
sieren und durch eine entsprechende Markierung den ruhenden Verkehr auf diesen

Flachen zu ordnen.

Neben einer Erweiterung der Flachen fir den ruhenden Kfz-Verkehr sollten auch die
Abstellmdglichkeiten fir den Radverkehr zielnah ausgebaut werden, da die bestehen-
den Anlagen den Bedarf nicht vollstdndig abdecken. Optimal waren weitere Abstellein-
richtungen direkt am Zugang zum Bahnhofsgebdude, was nicht zuletzt die Vielzahl der
dort abgestellten Fahrrader zeigt. Allerdings ist in diesem Bereich kein ausreichender
Platz vorhanden und es wirde zu asthetischen Problemen kommen. Stattdessen soll-
ten gerade im Hinblick auf die Umgestaltung der Regionalbahnsteige Flachen stidwest-
lich der Stadthalle in Betracht gezogen werden. Die Anbindung kénnte direkt tber die
Ersatzstrecke Flakenflie® erfolgen, womit eine Reduzierung des Radverkehrsaufkom-
mens am Friedensplatz erreicht werden kdnnte. Damit dieses Angebot attraktiv wird, ist
allerdings ein Zugang zum Regionalbahnsteig im Bereich der Stadthalle erforderlich.

Innenstadt

Entsprechend der Erfassungen zum ruhenden Verkehr sind in fuBlaufiger Entfernung
zum Stadtzentrum ganztagig in ausreichendem Male Stellplatze vorhanden. In der
Friedrichstralie ist trotzdem in den Nachmittagsstunden haufig die Nutzung von nicht
zum Parken vorgesehenen Flachen zu beobachten. Hier sollte langfristig durch eine
bauliche Gestaltung der Stellplatze eine bessere Ordnung des ruhenden Verkehrs er-
folgen. Die existierende zeitliche Begrenzung der Parkdauer im Zuge der Geschaft-
stralRe ist im Hinblick auf Stadtgrofie und Stadtstruktur sinnvoll. Die Einfuhrung einer
Gebuhrenpflicht ist aufgrund zu erwartender Einschrankungen fir die Gewerbetreiben-
den nicht zu empfehlen.

Ebenfalls mittel- bis langfristig sollte eine Befestigung und Gestaltung des Parkplatzes
nordlich der Beuststralle am Bahnubergang in Angriff genommen werden. Weiterhin
ware eine Ausweitung der Hinweisbeschilderung auf die zusammenhangenden Park-
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9.7

flachen o6stlich und westlich der FriedrichstraRe in deren Zufahrtsstrallen wiinschens-
wert. Dies gilt insbesondere fir den Fall der Schaffung einer bahnparallelen Umge-
hungstrasse. Ausgehend von den vier Zufahrten in das Stadtgebiet konnte mittels ei-
nes statischen Parkleitsystems die Parkplatze in der Innenstadt (Innenstadt Nord, In-
nenstadt Std), am Heimatmuseum und an der Lécknitz fur Besucher und Touristen
beschildert werden.

Die 6stlich der Friedrichstralie zum Parken genutzten Flachen im Bereich Frobelstralie
kénnten, falls die Investitionen im Bereich City-Center ausbleiben, langfristig als stadti-
sche Parkplatze ausgebaut werden, da sie kurze Wege zur Friedrichstralde bieten und
verkehrlich vertraglich angebunden werden kdnnen.

Bereich Neu Buchhorst

Die angespannte Parksituation im Bereich Neu Buchhorst, insbesondere im Umfeld
des Carl-Bechstein-Gymnasiums und im Zuge des Hohenbinder Weges, resultiert nicht
vorrangig aus einer zu geringen Anzahl an Parkplatzen, sondern aus dem Bestreben
der Fahrzeugfihrer, moglichst zielnah zu parken. Im Fall des Carl-Bechstein-
Gymnasiums befindet sich in ca. 350 m Entfernung der Parkplatz am Heimatmuseum,
auf welchem ganztagig Stellplatze in ausreichender Menge zur Verfugung stehen. Be-
reits im Verlauf der H.-Heine-Stral3e stidlich der Buchhorster Stralie sind Stellplatze zu
finden. Die Verbesserung der Parkmdglichkeiten fur Anwohner am Gymnasium durch
die Einrichtung eines Anwohnerparkbereiches ist kosten- und verwaltungsintensiv und
I&sst sich durch die bestehende Situation im ruhenden Verkehr allein nicht begriinden.
Hier sollte mit der Schule gesprochen werden, um das Parkverhalten der Lehrer und
Schiler anwohnerfreundlich zu verandern und die Entwicklung weiter beobachtet wer-
den. Bei Bedarf konnten dann vielleicht OrdnungsmafRnahmen erforderlich werden.

Im Zuge des Hohenbinder Weges ist die Situation ahnlich. Auf der riickwartigen Seite
der Wohnbebauung existieren ausreichende Parkmdglichkeiten ostlich der G.-
Hauptmann-Strafl3e. Der zu erwartende Anteil an Fremdparkern ist in diesem Bereich
gering. Einzig Mitarbeiter der Realschule und der Kindertagesstatte haben Ziele in der
Nahe. Die Einrichtung eines Bewohnerparkbereiches wéare daher hier ebenfalls nicht
unbedingt erforderlich und effektiv. An einzelnen Stellen, z. B. in der Vorfahrt der Kin-
dertagesstatte kdnnten kurzzeitbeschrankte Stellflachen ausgewiesen werden, um das
Absetzen der Kinder zu vereinfachen. Zudem sollte im Zuge eines zukinftigen Aus-
baus des Hohenbinder Weges der ruhende Verkehr neu geordnet werden.

MaBnahmen zur Optimierung des OPNV

Sofortprogramm

= Zur Reduzierung der Zielverkehre zum S-Bahnhof Erkner, vor allem aus Richtung
Fangschleuse und Grinheide sollten moglichst alle Regionalverkehrsziige am Hal-
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tepunkt in Fangschleuse halten. Dadurch bieten sich fur Berufspendler aus Rich-
tung Berlin deutlich mehr Alternativen fir den Heimweg, so dass die maximal mog-
lichen Fahrgastpotentiale in Fangschleuse abgeschépft werden kénnen. Die resul-
tierende Reduzierung der Zielverkehre in Richtung Erkner entlastet nicht nur die
Parkplatzsituation, sondern reduziert ebenfalls die Verkehrsmengen im Zuge der
Friedrichstral’e erheblich.

* Im Verlauf der Stadtbuslinie sollten sowohl im Bereich des Bildungszentrums als
auch an der Buchhorster StralRe (i. H. der Einmindung Wuhlhorster StralRe) kurz-
fristig neue Haltestellenstandorte geschaffen werden. Dadurch kann eine verbes-
serte ErschlieBungswirkung erreicht werden. Mit Fahrzeitverlusten ist dagegen
kaum zu rechnen, da an beiden Haltestellenstandorten nur in begrenztem Male
Ein- und Aussteiger zu erwarten sind.

=  Weiterhin ist die Ausweitung des Haltestellenangebotes an der Haltestelle ,Am
Schutzenwaldchen® auf beide Fahrtrichtungen sinnvoll.

Mittel- und Langfristiges Konzept

Insbesondere aus der zunehmenden Alterung der Bevolkerung werden sich in den
nachsten Jahren wesentliche Veranderungen in den Anforderungen an den offentli-
chen Personennahverkehr ergeben. Nicht nur im Hinblick auf Fahrzeugpark und Halte-
stellengestaltung muss auf diese Entwicklungen reagiert werden. Auch das Fahrtange-
bot und der Fahrplan missen den veranderten Randbedingungen angepasst werden.
Dabei ist der OPNV zukiinftig vor allem als Daseinsvorsorge zur Gewahrleistung der
Mobilitdt von Alten und Schwachen erforderlich. Neben den bereits im Zuge der So-
fortmalRnahmen genanten Verdichtungen des Haltestellennetzes sollte daher Uber eine
zusatzliche Haltestelle im Zuge der Berliner StralRe in unmittelbarem Vorfeld des Frie-
densplatzes nachgedacht werden. Weiterhin ist langfristig eine Verstetigung des Stadt-
busangebotes mit moglichst regelmafligen und damit merkbaren Abfahrtzeiten erfor-
derlich.

Trotz der Zunahme alterer Fahrgaste ist auch zukilinftig der Schilerverkehr eine der
wichtigsten Aufgaben des Regionalbusangebotes. Deshalb sollte mittelfristig eine Ver-
besserung der Anbindung der Schulstandorte im Bereich des Hohenbinder Weges er-
folgen. Neben einer Reduzierung der Zugangswege ware dabei die Nutzung der durch
LSA gesicherten Querungsstelle fir den Haltestellenzugang mdglich, was zu einer
deutlichen Erhéhung der Schulwegsicherheit beitragen konnte.

Nach Fertigstellung der Ersatzstrecke Flakenflie® sollte geprift werden, ob eine Fih-
rung der Stadtbuslinie 418 zwischen den Haltestellen ,Kino® und ,Busbahnhof Uber die
Beuststralle und die neue FlakenflieRbrucke sinnvoll ist. Den Vorteilen einer besseren
ErschlieBung in den Bereichen BeuststralRe / Sparkasse und Rudolf-Breitscheid-Stralie
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9.8

- durch Anlage neuer Haltestellen - steht die Notwendigkeit gegeniiber den Bahniber-
gang Beuststralte im Linienbetrieb zu queren.

Eine Verlangerung der S-Bahn-Strecke bzw. die Schaffung eines weiteren Regional-
bahnhaltes sidlich der Querung der Fangschleusenstralie erscheint aus heutigen Ge-
sichtspunkten aufgrund der entstehenden Kosten unrealistisch. Dennoch sollte eine
derartige Malinahme langfristig im Auge behalten werden, denn sie wiirde wesentlich
zu einer Verringerung der Zugangsweiten zur Eisenbahn und damit auch zur Reduzie-
rung der Binnenverkehre im Zuge der Friedrichstralle beitragen. Auch die Zielverkehre
aus Richtung Fangschleuse und Griinheide mussten nicht mehr durch das Stadtzent-
rum verkehren, was zu einer weiteren Entlastung der Friedrichstralle beitragen wiirde.

Beim Ausbau der Haltestellen ist auf eine behindertengerechte Gestaltung zu achten.
Dafiir sollten méglichst erhéhte Bordformen (Kassler Sonderbord bzw. Dresdner Kom-
bibord) zum Einsatz kommen, die ein niveaufreies Ein- und Aussteigen ermdglichen.
Besonderes Augenmerk, auch unabhangig von anstehenden Ausbauplanungen, ist auf
die Haltestellen im Verlauf der Stadtbuslinie 418 zu richten. Der Zustand der Haltestel-
len ist zu verbessern. Neben befestigten Einstiegsbereichen sind auch Sitzmdglichkei-
ten und Papierkérbe wiinschenswert. Uberdachte Warteanlagen sind entsprechend
des jeweiligen Fahrgastaufkommens der Haltestellen zu prifen.

Ebenfalls Verbesserungen sind an der Haltestelle auf dem Bahnhofsvorplatz notwen-
dig. Hier sollte eine Anpassung der Bordfiihrung an die Fahrdynamik der Busse vorge-
sehen werden, um ein Halten der Busse fernab des Bordes zu vermeiden. Gleichzeitig
sollte dabei langfristig eine Erhéhung von Attraktivitat und Funktionalitat im Bereich des
Bahnhofsvorplatzes angestrebt werden.

Entwicklung des Radverkehrssystems

Hauptziel der MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs ist die Schaffung eines zu-
sammenhangenden und mdoglichst engmaschigen Radverkehrsnetzes. Dieses sollte
auf durchgehende, sichere Radverkehrsanlagen im Zuge der Landesstrallen aufbauen,
die das Ruckgrad auch fur die Quell- und Zielverkehrsbeziehungen des Radverkehrs
bilden. Zur Verdichtung sowie zur ErschlieBung der einzelnen Quellen und Ziel ist al-
lerdings eine attraktive und sichere Gestaltung des Nebennetzes gleichfalls erforder-
lich. Das Grundsystem fur ein Zielnetz des Radverkehrs ist in nachfolgender Abb. 13
dargestellt.
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Abb. 13 Radroutennetz fiir das Stadtgebiet Erkner

Aus dem Netzkonzept leiten sich folgende Mallnahmen differenziert in Sofortmafinah-
men und mittel- bis langfristige MalRlnahmen ab:

Sofortprogramm

An den Einmindungen und Grundstlickszufahrten der Berliner Stral3e ist zur Er-
héhung der Verkehrssicherheit der Verlauf der Radverkehrsanlagen durch Furt-
markierungen zu verdeutlichen.

Im Bereich der Einmindung der BeuststraRe in die Friedrichstralle ist die Bevor-
rechtigung des Radverkehrs ebenfalls durch eine Furtmarkierung zu Verdeutli-
chen. Zudem sollte zur Verringerung der Querungsbreite und damit zur Erhéhung
der Querungssicherheit eine provisorische Mittelinsel installiert werden. Diese
Malnahmen tragen gleichzeitig zur Verbesserung der Querungsbedingungen fir
FuRganger bei.

Zur Schaffung eines maoglichst engmaschigen Radverkehrsnetzes sollte die Frei-
gabe der bestehenden Einbahnstralen (WollankstralRe, Karl-Tietz-Stralle, Hohen-
binder Weg, Sperlingsgasse) fur den Radverkehr entgegen der Einbahnrichtung
gepruft werden.

Um die Verkehrssicherheit im Zuge der BahnhofstralRe zu erhéhen, sollte die Mar-

kierung des stadteinwartigen Angebotsstreifens im Bereich der Einmindung
Bahnhofsvorplatzerschliefung erganzt werden. Hierbei kann im Knotenbereich
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neben einer Rotfarbung auch eine Verbreiterung zu einem vollwertigen Radstreifen
durch eine zurtickgesetzte Markierung der Einfahrt erfolgen.

Am Knotenpunkt Bahnhofstral3e / Julius-Rutgers-Stralde / Fichtenauer Weg ist eine
Verbesserung der Anbindung des Angebotsstreifens in Richtung Stadtzentrum mit
dem vorgelagerten Beidrichtungsgeh- und Radweg im Zuge der Woltersdorfer
Landstral3e erforderlich. Dies kdnnte entweder durch eine zusatzliche sichere Que-
rungsstelle (Mittelinsel) zwischen Fichtenauer Weg und Busbahnhofzufahrt oder
durch die Verlangerung des westseitigen Radverkehrsangebotes bis zur vorhan-
denen Mittelinsel nérdlich der Einmindung Jahnpromenade erfolgen. In der Ge-
genrichtung sollte der Angebotsstreifen auch im Bereich der Einmindung bis zum
Beginn des Geh- und Radweg markiert werden.

Bis zur Schaffung einer durchgehenden Radverkehrsanlage im Zuge der Neu Zit-
tauer StralRe sollte der ostseitig zwischen Kurparkcenter und Am Kurpark beschil-
derte benutzungspflichtige Geh- und Radweg aufgrund seiner Untermassigkeit
entschildert werden.

Mittel- und Langfristiges Konzept

Hauptprioritdt hat die Komplettierung der Radverkehrsanlagen im Zuge der Lan-
desstrallen. Dies betrifft den Abschnitt der Neu Zittauer Stral’e bzw. Friedrichstra-
e zwischen Kreisplatz Firstenwalder Stral’e und Am Schitzenwaldchen. Die be-
stehenden Teilstiicke sind zu einer durchgangigen und sicheren Radverkehrsanla-
ge zu erganzen. Besonderes Augenmerk ist dabei auf die sichere Gestaltung im
Bereich der Einmindungen Hohenbinder Weg und Buchhorster Stral3e zu richten.
Besonders dringend ist die Schaffung der Radverkehrsanlagen im Teilabschnitt
zwischen dem Kreisplatz und den Schulstandorten.

Im Bereich der Bahnhofstral’e ergeben sich durch den Ausbau der Eisenbahnun-
terfUhrung Veranderungen in der Radverkehrsfihrung. Wichtig ist die Schaffung
einer sicheren Anbindung der bestehenden Radverkehrsanlagen (Angebotsstrei-
fen) an den geplanten Geh- und Radweg.

Mit den Veranderungen am Regionalbahnsteig und dem Bau der Ersatzstrecke
Flakenfliel3 sollten weiterhin stidwestlich der Stadthalle zusatzliche Radabstellmdg-
lichkeiten (Bike+Ride bzw. B+R-Platze) geschaffen werden. Der Zugang zum nord-
lichen Bahnsteig und somit auch zur S-Bahn ware sodann ohne ebenerdige Que-
rung der BahnhofstraRe moglich. Die Zufahrt konnte Uber die Ersatzstrecke Fla-
kenflield erfolgen.

Im Zuge der Friedrichstrae sollte durch eine veranderte Verkehrsorganisation
bzw. durch eine Komplexumgestaltung eine Entflechtung von Fuflganger- und
Radverkehren erfolgen. Detaillierte Aussagen zu diesem Thema finden sich im
Kapitel 9.10.
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Fir die engmaschige Vernetzung des Radverkehrssystems und zur Gewahrleis-
tung der Erreichbarkeit der kleinteiligen Zielstruktur ist die Sanierung von Fahr-
bahnoberflachen im Nebenstrallennetz fortzusetzen. Aus Radverkehrsgesichts-
punkten betrifft dies vor allem Stra3enziige mit unbefestigten Oberflachen.

Ebenfalls fortgesetzt werden sollte die flachendeckende Schaffung von Radab-
stellmoglichkeiten an wichtigen 6ffentlichen und privaten Zielen. Dabei sollten, den
neusten wissenschaftlichen Erkenntnissen folgend, Anlehnbligel statt der sog. Fel-
genklemmer eingesetzt werden, um ein sicheres und bequemes Abstellen und Ab-
schliefen der Rader zu gewahrleisten. Weiterhin sollte private Investoren ermutigt
werden ebenfalls eigene, attraktive Radabstellmbglichkeiten zu schaffen.

9.9 Entwicklung des FuBwegnetzes

Sofortprogramm

Im Zusammenhang mit der Unfallsituation an den Kreisplatzfurten fand im Rahmen
des integrierten Verkehrsentwicklungs- und Larmminderungsplanes eine Beteili-
gung an der Unfallkommission statt. Der Vorschlag zur Einrichtung von Fufgan-
gerlberwegen in den Kreisplatzzufahrten wurde von dieser bestatigt und zeitnah
umgesetzt.

Zur besseren Erkennbarkeit des Fulligangeriberweges im Bereich des Rathhau-
ses FriedrichstralRe sollten die Anlage einer Mittelinsel und oder die Mdglichkeiten
zum Vorziehen der Borde untersucht werden. Dies kénnte kurzfristig mit provisori-
schen Leitelementen erfolgen.

Kurzfristige Verbesserungen der Querungsbedingungen durch den Einsatz von
provisorischen Mittelinseln (Materialkosten pro Insel ca. 2.200 €) sind an folgenden
Punkten erforderlich:

o Einmindung Beuststral’e in die Friedrichstralle (siehe 9.8 Mallnahmen zum
Radverkehr).

o Neu Zittauer Stral’e im Bereich Am Schitzenwaldchen
o Friedrichstralle punktuell insbesondere im Bereich noérdlich der Sparkasse
o Gerhard-Hauptmann-Stralte an der Haltestelle ,Friedhof*

Weiterhin von hoher Bedeutung ist die Beseitigung der vorhandenen Lucken im
Gehwegenetz. Dies betrifft insbesondere folgenden Stralenabschnitte:

o Buchhorster Stralle zwischen Bornestrafle und Wuhlhorster Stralie

o Neu Zittauer Stralle, Ostseite zwischen Am Schitzenwéaldchen und Graben-
stralle

o Gerhard-Hauptmann-Stralte, Ostseite nérdlich der Haltestelle ,Friedhof*
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9.10

Mittel- und Langfristiges Konzept

* Im Hinblick auf die Zugangsmoglichkeiten zu den Regionalbahnsteigen sollte wei-
terhin darauf gedrangt werden, auch auf der Ostseite der Bahnhofsstral’e eine
Treppenanbindung zu schaffen. Eventuell ergeben sich hier nach der Fertigstel-
lung neue Gesprachsmadglichkeiten mit der Bahn, falls diese Wege wild genutzt
werden. Zudem ist vielleicht auch ein Interesse des Supermarktbetreibers vorhan-
den, welches die Argumentation weiter unterstitzen kénnte.

» Weiterhin denkbar ist die Schaffung einer Zugangsmaoglichkeit zu den Regional-
bahnsteigen im Zuge der Eisenbahnbricke Uber das Flakenflie3. Die Reduzierung
des FuRRganger und Radverkehrsaufkommens im Bereich der Bahnhofstralle und
des Friedensplatzes wirde zu einer Abnahme der Konfliktpotenziale sowie der
Behinderungen fir den Kfz-Verkehr fihren. Fir den FuRgangerverkehr entstiinde
eine attraktive direkte und sichere Anbindung des S-Bahn-Haltepunktes.

» Die Sanierung der Mischverkehrsflachen im Nebennetz ist auch als Vorrausset-
zung eines attraktiven Fuligangerverkehres fortzusetzen.

= Zur Schaffung mdglichst sicherer und attraktiver FuBweganlagen fur alle Ver-
kehrsteilnehmer sollten insbesondere im Bereich von Knotenpunkten und Bordab-
senkungen die Belange der Behinderten, Blinden und Sehschwachen in den Pla-
nungen beacht werden.

= Im Zuge der FriedrichstralRe sollte durch eine veranderte Verkehrsorganisation
bzw. durch eine Komplexumgestaltung eine Entflechtung von Ful3ganger- und
Radverkehren erfolgen. Detaillierte Aussagen zu diesem Thema finden sich im
Kapitel 9.10.

Verkehrliche Auswirkungen des City Centers

Die Einrichtung des City-Centers als neuer Quell- und Zielpunkt im Stadtzentrum Erk-
ners hat Auswirkungen auf alle Verkehrsarten sowie auf die Verkehrsnetzstruktur.

Die geringsten Folgen entstehen fir den OPNV, da die Haltestelle ,Kino“ in beiden
Richtungen in unmittelbarer Nahe zum geplanten Zugang der Einkaufseinrichtung liegt.
Vorteilhaft ist die zentrale Lage des City-Centers auch flir die Erreichbarkeit zu Ful3-
und mit dem Fahrrad, da die von den wichtigen stadtischen Wohnstandorten ausge-
henden Wegeentfernungen gering sind. Um optimale Zugangsbedingungen und damit
einen moglichst grol3en Anteil von fu3laufigen und radfahrenden Besuchern zu sichern,
sollte im Bereich des City-Center-Zugangs eine sichere Querungsmoglichkeit der
Friedrichstralte (siehe auch Sofortmalinahenprogramm zur Friedrichstralle) eingerich-
tet werden. Weiterhin ist fir eine ausreichende Anzahl attraktiver Radabstellmdglich-
keiten sowohl im Bereich der Friedrichstral3e, als auch am Zugang aus Richtung See-
strale, zu sorgen. Die FulRganger- und Radverkehrsanlagen sind dabei nicht als Er-
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satz flr bestehende Querungsmaoglichkeiten, Abstellanlagen, etc. sondern als Zusatz-
angebot anzusehen.

Die mit Abstand starksten Auswirkungen sind im Kfz-Verkehr zu erwarten. Durch den
Bau des City-Centers wird nach Angaben des entsprechenden Verkehrsgutachtens
taglich ein Verkehrsaufkommen von ca. 2.400 Kfz/24h erzeugt. Allerdings entstehen
diese Verkehre nicht in vollem Umfang neu, da einige bereits im Zuge der Friedrich-
stralle verlaufende Fahrbeziehungen durch die neue Zielstruktur ausschlieRlich gebro-
chen oder substituiert werden. Trotzdem entstehen insbesondere am Knotenpunkt
Friedrichstral’e / Seestralte als Hauptzu- und abfahrt zu den Parkmdéglichkeiten des Ci-
ty-Centers wesentliche Verkehrsstromanderungen. Die Zahl der Links- und Rechtsab-
bieger aus der Friedrichstrale wird zunehmen, wahrend fir die Geradeausverkehre ein
leichter Riickgang zu erwarten ist. Ebenfalls zunehmen wird die Verkehrsbelastung der
Knotenzufahrt Seestralie.

Zur Abwicklung der veranderten Verkehrsstrome ist die LSA-Schaltung am Knoten-
punkt Friedrichstral3e / Seestralle anzupassen. Auf Grundlage der Kapazitatsreserven
im Bestand ist mit hoher Wahrscheinlichkeit zu erwarten, dass die veranderten und zu-
satzlichen Verkehrsstrome auch zukiinftig leistungsfahig abgewickelt werden kénnen.
Hierzu ist im Rahmen des Verkehrsgutachtens zum City-Center bzw. im Rahmen einer
gesonderten verkehrstechnischen Untersuchung ein entsprechender Nachweis zu flh-
ren. Weiterhin sind die erforderlichen Rickstaulangen zu ermitteln. Im Zuge der Fried-
richstral3e ist eine Verlangerung der Abbiegespuren sowohl aus Richtung Norden, als
auch aus Richtung Siiden moglich. Um die daraus resultierenden verstarkten Trenn-
wirkungen fur den FuRBgangerverkehr und die Eingriffe in den Stellplatzbestand zu mi-
nimieren, sollten die Abbiegespuren nur so lang wie nétig und nicht so lang wie mog-
lich vorgesehen werden.

In der Seestralle ist die Verlangerung der Aufstellbereiche nicht ohne weiteres maoglich.
Daher ist die Ermittlung des Riickstaubedarfes in Abhangigkeit von der Freigabezeit
und Phasensteuerung hier von besonderer Bedeutung. Eine Verlangerung der rich-
tungsgetrennten Rickstaumdglichkeit ist automatisch mit Grunderwerb verbunden und
sollte nicht zu Lasten des Fulligangerverkehrs erfolgen. Weiterhin problematisch ist die
Gewabhrleistung der Zufahrtsmoglichkeiten zum Parkplatz des Einkaufsmarktes sidlich
der Seestrale. Bei einer Uberstauung der Zufahrtsméglichkeit kann es zu Riickstau bis
in den Knotenbereich Seestral’e / FriedrichstraRe kommen. Deshalb ist mittels Ver-
kehrsorganisatorischer MaRnahmen (Hinweisschilder, Haltelinien) dafiir zu sorgen,
dass die Zufahrt freigehalten wird. Bei der Ausfahrt vom Parkplatz in Richtung Neusee-
land entstehen erhdhte Konfliktpotentiale, da die Sichtbeziehungen durch wartende
Fahrzeuge verschlechtert werden. Hier sind ggf. ein Verkehrsspiegel und entsprechen-
de Warnschilder aufzustellen.
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9.1

Vor allem in Spitzenverkehrszeiten besteht die Gefahr, dass es zu einer vermehrten
Nutzung der Langen Stral’e in der Zu- und Abfahrt zum City-Center kommt. Die LSA
an der Seestralte kann so umfahren werden, weil durch den Kreisplatz eine Behinde-
rungsarme Zufahrt zum Landesstrallennetz gewahrleistet wird. Zudem wurde die An-
bindung der Langen Stral’e an die Seestralie stralengerecht (grol’e Radien mit Hoch-
borden) und nicht entsprechend einer verkehrsberuhigten Wohnstralle ausgebildet.
Hier hatte die Gestaltung als Gehweguberfahrt analog Prinzip Anliegerstrale zur Ver-
hinderung des zu erwartenden Schleichverkehrs beitragen kénnen. Diese sollte dem-
zufolge ggf. nachgeristet werden. Zum Schutz der Schiiler der nahegelegenen Lock-
nitz-Grundschule werden zudem ggf. weitere geschwindigkeitsdampfende bzw. —
regelnde MaRnahmen erforderlich. Sollten trotzdem unvertragliche Verkehrsmengen im
Zuge der Langen Stralle entstehen, muss notfalls die Zufahrt einseitig oder mittels Di-
agonalsperre unterbunden werden.

Im Bereich der Einmlndung der Frobelstralle in die Seestralle ist darauf zu achten,
dass die Zufahrt so gestaltet wird, dass keine Behinderungen fir den Fu3gangerver-
kehr im Zuge der Seestralle entstehen (Gehweglberfahrt). Gleiches gilt flr die geplan-
te nordliche Zufahrt zum City-Center im Zuge der Friedrichstrae. Diese Direktanbin-
dung misste aus stadtebaulichen und verkehrlichen Griinden eigentlich abgelehnt
werden. Es ist damit zu rechnen, dass diese als Hauptzufahrt aus Richtung Norden
fungieren wird. Die hier zur Verfiigung stehende Aufstelllange fir Rechtsabbieger er-
scheint knapp bemessen, so dass insbesondere in Spitzenzeiten die Gefahr von Be-
hinderungen im Zuge der durchgehenden Geradeausverkehre der Friedrichstralle be-
steht. Hierbei sind vor allem die bevorrechtigten Ful3ganger- und Radverkehrsstrome
von Bedeutung, welche in der Nahe des Zugangs zum City-Center ebenfalls tberpro-
portional hoch seien werden. Aulierdem ist auf die Konfliktpotentiale durch die rechts-
abbiegenden Kraftfahrzeuge, insbesondere mit dem Radverkehr, hinzuweisen.

Entwicklungsmoglichkeiten flir die FriedrichstraBe

Die Umgestaltungsmdglichkeiten im Zuge der Friedrichstralle sind in hohem Mal3e von
der weiteren Entwicklung des LandesstralRennetzes abhangig. Sollte eine bahnparalle-
le Umgehungstrasse entstehen, sind im Zuge der Friedrichstral’e deutlich geringere
Verkehrsmengen zu erwarten und es ergeben sich Potentiale zur Starkung des Stadt-
zentrums als Wohn-, Aufenthalts- und Einkaufsstandort. Die Umgestaltungsmaoglichkei-
ten werden deshalb im Folgenden in Abhangigkeit von der zukinftigen Entwicklung im
Landesstrallennetz erortert:

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



Integrierter Verkehrsentwicklungs- und L&rmminderungsplan Erkner — Abschlussbericht 67

Sofortprogramm

Die im Zuge der Friedrichstrale notwendigen Sofortmalinahmen wurden in den Unter-
kapiteln zu den einzelnen Verkehrsarten bereits beschrieben. Sie betreffen zu groRen
Teilen kostengunstige MalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fir den Ful3-
ganger- und Radverkehr sowie zur Verbesserung der Querungsbedingungen (siehe
Anlage 7.1). Sie lassen sich wie folgt kurz zusammenfassen:

= Einrichtung von FuBgangeriberwegen an den beiden vor- bzw. nachgelagerten
Kreisverkehrsplatzen

»  Verbesserung der Erkennbarkeit des Fullgangeriiberweges im Bereich des Rat-
hauses Friedrichstral’e durch die Schaffung einer Mittelinsel

= Erh6éhung der Querungssicherheit im Bereich der Einmundung Beuststralle durch
die Einrichtung einer Querungshilfe sowie die Markierung von Rad- und Ful3gan-
gerfurten (siehe Anlage 7.3)

» punktuelle Einrichtung weiterer Querungshilfen (Mittelinseln) im Zuge der Fried-
richstra3e an folgenden Punkten:

o nordlich der Einmindung Beuststralie am Begin der Aufweitung der Linksab-
biegerspur

o sudlich der Einmindung Wollankstraf’e im Anschluss an die ostseitige Bushal-
testelle ,Kino® (bzw. in HOhe des Ausganges eines zukilnftigen City-Centers)

o ndrdlich des Kinos am Begin der ostseitigen Ladenzeile
o nordlich der K.-Tietz-StralRe am Beginn der Aufweitung der Linksabbiegespur

o nordlich der Bushaltestelle ,Kirche® als Verbindung zwischen Grundschule bzw.
Kindertagesstatte und dem Hinterhofbereich der Neubauten im Zuge der
Flrstenwalder Stralle

» Roteinfarbung der Radfurten an den Einmindungen K.-Tietz-Stra’e, Wollankstra-
3e und Seestralte

Insgesamt sollte mit dem Sofortprogramm eine Verbesserung der Attraktivitat und Si-
cherheit fir den FulRganger- und Radverkehr im Zuge der Friedrichstralie erreicht wer-
den. Dabei tragen die vorgeschlagenen Querungshilfen dazu bei, dem im Zuge des
Strallenzuges aufgrund der beidseitig vorhandenen Versorgungs-, Dienstleistungs-
und Verwaltungseinrichtungen linienhaften Querungsbedarf gerecht zu werden.
Gleichzeitig sind positive Effekte im Hinblick auf eine Verstetigung des Kfz-Verkehrs
und somit flr einen behinderungsarmeren und gleichzeitig vertraglicheren Verkehrs-
fluss zu erwarten. Von héchster Bedeutung ist aufgrund des zu beobachtenden Bedar-
fes sowie der vorhanden Konflikte die Einrichtung der Querungsstellen im Umfeld der
Einmindung Beuststralie.
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Kurz- und Mittelfristige Umgestaltungsmaéglichkeiten ohne bahnparallele Umge-
hungstrasse

Aufbauend auf dem Sofortmallinahmenprogramm welches die Hauptquerungsdefizite
im Zuge der Friedrichstral’e behebt, sind weitere kurz- bzw. mittelfristige Mallnahmen
als sinnvoll zu erachten. Diese beziehen sich hauptsachlich auf eine Entflechtung von
FuBganger- und Radverkehren. Ziel ist dabei, insbesondere schnellere Radfahrer bes-
ser als bisher vom Fulgangerverkehr zu separieren, aber gleichzeitig der Gruppe der
langsameren Radfahrer sowie dem Quell- und Zielverkehr die Mdglichkeit zu erhalten,
den Gehwegbereich zu benutzen.

Maoglich ist dies durch die Umschilderung des bestehenden benutzungspflichtigen Geh-
/Radweges in einen Gehweg mit Radverkehrsfreigabe. Parallel sollten zum Schutz der
Radfahrer auf der Fahrbahn Angebotsstreifen markiert werden (siehe Anlage 7.2). Fur
die einzelnen Verkehrsarten ergeben sich daraus folgenden Konsequenzen:

FuRgangerverkehr

Die Fulliganger waren kinftig im Zuge des Gehweges gegentiber dem Radverkehr be-
vorrechtigt. Der Radverkehr ist gehalten, sich mit einer angemessenen Geschwindig-
keit auf dem Gehweg fortzubewegen und die Fulligénger nicht zu behindern. Neben
der veranderten rechtlichen Stellung der FuRganger werden sich vor allem die geringe-
ren Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Fufliganger- und Radverkehr positiv aus-
wirken, da der schnellere Radverkehr insbesondere auf den durchgehenden Relatio-
nen das fahrbahnseitige Angebot nutzen wird.

Wesentliche Vorteile sind dabei im Bereich der bestehenden Engestellen sowie in den
Abschnitten mit hoher Verkaufsraumdichte zu erwarten. Ein gefahrenfreieres Flanieren
entlang der Geschafte ware dann mdglich. Vereinzelt kénnte Uber die Ausweitung von
Geschéaftsauslagen nachgedacht werden.

Radverkehr

Dem Radverkehr stinden zwischen den beiden Kreisplatzen dann zwei Fahrtmoglich-
keiten zur Verflugung. Dabei ware zu erwarten, dass das fahrbahnseitige Angebot ins-
besondere von Radfahrern genutzt wird, welche auf kurzem Wege, schnell das Zent-
rum durchqueren wollen. Schwachere Radfahrer, z. B. Schulkinder der unteren Klas-
senstufen, altere Radfahrer sowie solche, die eine der Versorgungseinrichtungen im
Zuge der FriedrichstralRe erreichen wollen, werden hingegen die bordseitige Gehweg-
freigabe wie heute Ublich, nutzen. Neben der Reduzierung gegenseitiger Behinderun-
gen vor allem zu Spitzenzeiten des Radverkehrs wird damit auch die Attraktivitat der
Radverkehrsverbindung fur die unterschiedlichen Nutzergruppen gestarkt.

Weiterhin reduziert werden die Konfliktpotentiale zwischen Rad- und Kfz-Verkehren an
den Knotenpunkten. Radfahrer, welche sich schnell dem Knotenpunkt nahern, werden
hier von rechtsabbiegenden Kraftfahrzeugfuhrern schnell Gbersehen. Da diese Radfah-
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rergruppe sich nun im direkten Sichtfeld des Kfz-Verkehrs bewegt, sind die Gefahren-
potentiale geringer.

Die bestehende Radverkehrsanlage wird durch die neue Verkehrsregelung nicht in
Frage gestellt. Es erfolgt aufgrund der hohen Nutzungsanspriiche bzw. Radver-
kehrsaufkommen vielmehr eine nachfrageorientierte Erweiterung des Angebotes flr
den Radverkehr.

Kfz-Verkehr

Durch die Einrichtung der Angebotsstreifen ergeben sich nur geringe Auswirkungen auf
die Kapazitat der FriedrichstralRe. Der Begegnungsfall zweier Pkw ist ohne Nutzung
der Angebotsstreifen mdéglich. Einschrankungen ergeben sich ausschlieflich fir den
seltenen Begegnungsfall zweier Schwerverkehrsfahrzeuge bei gleichzeitiger Radnut-
zung. Die Behinderungen werden zudem dadurch in Grenzen gehalten, dass die ver-
gleichsweise langsameren Radfahrer den Gehweg nutzen werden. Fur den ruhenden
Verkehr sind durch die Einrichtung der Angebotsstreifen keine Einschrankungen not-
wendig. Beidseitiges Parken ist weiterhin moglich. Bei Bedarf kann allerdings durch ei-
ne Beschrankung des Parkens auf nur eine Fahrbahnseite die Breite der Flachen fir
den flieRenden Verkehr weiter erhdéht und damit die Behinderungen durch die Ange-
botsstreifen auf nahezu Null reduziert werden.

Der erforderliche Umbauaufwand zur Einrichtung der Angebotsstreifen liegt in einem
Uberschaubaren Rahmen, da es sich groRtenteils um Markierungs- und Beschilde-
rungsmaflnahmen handelt. Weil im Bereich der beiden Kreisverkehrsplatze eine um-
laufende benutzungspflichtige Radverkehrsanlage existiert, erfolgt die Zu- bzw. Abfahrt
von den Angebotsstreifen im Vorfeld beider Knotenpunkte. Am Friedensplatz ist der
Wechsel auf die Fahrbahn zwischen Kreisverkehr und Flakenfliebriicke vorgesehen.
Dabei wird eine Bordabsenkung im Bereich der Aufweitung auf den Briickenquerschnitt
vorgenommen (siehe Anlage 7.7). Bis zum Knotenpunkt Beuststralle stehen 9,00 m
Fahrbahnbreite zur Verfiigung, so dass nach Abzug von jeweils 1,50 m Angebotsstrei-
fen immer noch ausreichende Breiten fir den Kfz-Verkehr verbleiben. In Richtung Frie-
densplatz erfolgt die Zufahrt zur bordseitigen Radverkehrsanlage des Kreisverkehrs-
platzes im Zuge der Zufahrt zur Tankstelle. Der Begin der Angebotsstreifen bereits vor
der Bricke Uber das FlakenflieR? ist aufgrund der beengten raumlichen Verhaltnisse
(Baumstandorte etc.) in der Knotenpunktzufahrt Beuststralie erforderlich.

Am Knotenpunkt Beuststralle wird vorgeschlagen, die Querungsbedingungen fir den
FuBgangerverkehr kurz- bis mittelfristig weiter zu erhéhen. Dazu werden die Kurvenra-
dien auf das notwendige Maf} reduziert und Querungshilfen in allen drei Knotenzufahr-
ten eingerichtet (siehe Anlage 7.4). Neben einer Verkirzung der Wegentfernungen
kann damit auch zu einer weiteren Erhéhung der Verkehrssicherheit beigetragen wer-
den, da FulRganger und Radfahrer nunmehr besser vom Kfz-Verkehr wahrgenommen
werden konnen. Aufgrund der vorhandenen Breitenverhaltnisse ist eine Markierung
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von Angebotsstreifen im Bereich der Linksabbiegespur ndrdlich der Einmindung
Beuststralle im bestehenden Strallenraum nur in eine Richtung moglich. Fir die weite-
re Flihrung bestehen zwei Mdoglichkeiten. Die Fortfliihrung des Radverkehrs auf der
Ostseite ab dem Knotenpunkt Beuststralle auf dem bestehenden Bordradweg oder ein
Bordversatz im Bereich der Linksabbiegerspur mit Fortfilhrung des ostseitigen Ange-
botsstreifens bis zur Tankstellenzufahrt.

Fir die beiden untergeordneten Einmindungen K.-Tietz-Strale und Wollankstralie
sollte im Rahmen der mittelfristigen Umgestaltungsmalinahmen eine Gehweguberfahrt
hergestellt werden, um einen optimalen Schutz des Fufigénger- und Radverkehrs zu
gewahrleisten. An der Einmindung Seestral’e bestehen wiederum mehrere Fih-
rungsmaoglichkeiten, wobei insbesondere auf der Ostseite eine fahrbahnseitige Rad-
verkehrsfihrung aufgrund der anschlielienden Engstelle im Bereich der Geschaftszeile
notwendig ist. Da sich auf der Westseite vergleichsweise breite Gehwegbereiche an-
schliel3en, kdnnte hier in einer ersten Variante der Angebotsstreifen im Bereich der
Aufweitung auf zwei Fahrspuren nérdlich des Knotenpunktes Seestrale enden (siehe
Anlage 7.5 Variante 1). Eine Weiterfuhrung bis zum Kreisverkehr Furstenwalder Stral3e
hatte entweder die Reduzierung der Kfz-Fahrspuren auf eine 4,50 — 5,00 m breite
Mischspur fur die Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehre oder einen Bordversatz zur
Folge (siehe Anlage 7.5 Varianten 2 und 3).

Mit der Einrichtung des City-Centers entstehen wie im Kapitel 9.10 beschrieben, ver-
anderte Verkehrsbedingungen und -belegungen am Knotenpunkt Friedrichstral’e /
Seestralle. Die vorgeschlagene Radverkehrslésung wird dadurch allerdings nicht in
Frage gestellt. Es sind ausschlieBlich leichte Anpassungen erforderlich. Diese betreffen
vornehmlich die nérdliche Knotenpunktzufahrt. Fir Variante 1 wirde sich entsprechend
der Lange der Rechtsabbiegespur das Ende des Angebotsstreifens in Richtung Norden
verschieben. Bei den Varianten 2 und 3 verlangert sich entsprechend die Abschnitts-
l&nge der Mischspur in der Knotenpunktzufahrt.

Im Bereich der Einmiindung Tietzstralde ist an Hand der notwendigen Rickstaulangen
fur die Linksabbiegespur in Richtung Seestralde zu prifen, in wie weit die in Variante 2
vorgeschlagene Stralkenraumeinengung bzw. die zusatzliche Querungshilfe der Vari-
ante 3 umgesetzt werden kdnnen.

An der Zufahrt des City-Centers von der Friedrichstrale wird der Angebotsstreifen im
Zuge der durchgehenden Geradeausspur fortgefuhrt. Die Breite der Rechtsabbiege-
spur in Richtung City-Center reduziert sich dabei auf das Mindestmaf} von 2,75 m. Da
diese Parkplatzzufahrt ohnehin ausschliellich durch Pkw genutzt werden wird, stellt
diese Breitenreduktion allerdings kein Problem dar.

Fur die Zu- bzw. Abfahrten der Angebotsstreifen am Kreisplatz Flrstenwalder Stralde
werden die bestehenden Fahrbahnaufweitungen angepasst, so dass der Radverkehr in
deren Schutz auf die Fahrbahn einfadeln kann (siehe Anlage 7.6). Mittelfristig ist an
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dieser Stelle auch eine Verbindung der bestehenden Querungshilfe des Kreisverkehrs-
platzes und der geplanten Insel an der Bushaltestelle moglich. Durch eine entspre-
chende Bepflanzung konnte ein attraktiver Eingangsbereich in das Stadtzentrum ge-
schaffen werden.

Insgesamt kdnnen mit kleinen baulichen Veranderungen wesentliche Verbesserungen
im Fullganger und Radverkehr erreicht werden. Dabei spielt vor allem die Reduzierung
von Konfliktpotentialen eine wesentliche Rolle. Gleichzeitig werden die stadtischen
Aufenthalts-, Wohn- und Versorgungsfunktionen weiter gestarkt. Fir den Kraftfahr-
zeugverkehr entstehen dabei akzeptable Einschrankungen.

Abschnitt zwischen Flrstenwalder Strae und Hohenbinder Weg

Eine ebenfalls kurz- bis mittelfristige MalRnahme ware die Umgestaltung auf dem Ab-
schnitt zwischen Firstenwalder Stral’e und Hohenbinder Weg. Hauptschwerpunkt bil-
det dabei die Schulwegsicherung und somit die Verbesserung der Situation im Ful3-
ganger- und Radverkehr. Ziel dabei ist, ein durchgehendes Radverkehrsangebot zu
schaffen und die bestehende Netzliicke zu beheben.

Der Hauptproblempunkt auf diesem Abschnitt liegt in der nérdlichen Anbindung an den
Kreisverkehrsplatz. Eine Verbreiterung der Seitenbereiche in Richtung Westen schei-
tert an Grundstlicksfragen, so dass ausschlieldlich eine ostseitige Verbreiterung in
Frauge kommt. Aufgrund des geringen Abstandes zur Einmindung der G.-Hauptmann-
Stralte ergeben sich dabei allerdings Nachteile im Hinblick auf die Schleppkurven flr
den Kfz-Verkehr bei der Ein- und Ausfahrt aus dem Kreisverkehrsplatz. Eine Lésungs-
mdglichkeit bildet die in Anlage 7.8 dargestellte Variante zur Umgestaltung der Kreis-
platzzufahrt, durch eine leichte Verschiebung der Einmiindung in Richtung Osten. Die
notwendigen Schleppkurven sind fir alle Relationen gewahrleistet. Eine Differenzie-
rung der Zu- bzw. Ausfahrten wird mittels tGberfahrbarer Pflasterbereiche erreicht. Fir
den Radverkehr stehen im Ergebnis beidseitig gesonderte Anlagen zur Verfligung.

Im weiteren Verlauf der Friedrichstralle bis zum Hohenbinder Weg kann die Einrich-
tung benutzungspflichtiger Bordradwege durch einen Bordversatz zu ungunsten der
Uberbreiten Fahrbahn erreicht werden. Gleichzeitig wird durch die reduzierte Fahr-
bahnbreite ein angepasstes Geschwindigkeitsniveau in diesem Bereich unterstitzt.

Langfristige Umgestaltungsmoglichkeiten durch bahnparallele Umgehungstras-
se

Mit Umsetzung der im Rahmen der Prognoseberechnungen langfristig als Larmminde-
rungsmalinahme zugunsten des Stadtzentrums- und Wohnbereiches Friedrichstralle
ermittelten Vorzugsvariante einer alternativen bahnparallelen Landesstralenflihrung
als Umgehungstrasse ergeben sich im Zuge der Friedrichstral’e deutlich reduzierte
Kfz-Verkehrsbelegungen. Die Verkehrsbelastungen werden stark zurlickgehen, da
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grolRe Teile des Durchgangs- und Binnenverkehrs auf die Alternativtrasse verlagert
werden.

Damit ist zur weiteren Erhéhung der Attraktivitdt des Stadtzentrums eine Reduzierung
der zulassigen Geschwindigkeiten mdglich und zudem zur Gewahrleistung der errech-
neten verkehrlichen Entlastungswirkung der Umgehungstrasse auch notwendig. Als
mogliche Geschwindigkeiten sind zum einen eine Tempo-30-Regelung und zum ande-
ren die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereich (zulassige Hochstge-
schwindigkeit 20 km/h) denkbar.

Weiterhin lassen die deutlich niedrigeren Verkehrsmengen auf lange Sicht auch den
Riickbau der im Bestand 12,00 m breiten Fahrbahn zu. Hierzu sind ebenfalls zwei Va-
rianten denkbar (siehe Anlage 7.9).

Variante 1: Die Fahrbahnbreite wird auf das erforderliche Mindestmal? flr den Be-
gegnungsfall Lkw/Pkw von 5,50 m reduziert. Der durch die Umgehungs-
trasse seltene Begegnungsfall zweier Schwerverkehrsfahrzeuge ist bei
diesem Mal mit verminderter Geschwindigkeit ebenfalls gewahrleistet.
Die Parkstreifen werden zur starkeren optischen Einengung des Stralten-
raumes baulich eingefasst. Gleichzeitig wird dadurch das illegale Parken
von Fahrzeugen wirksam unterbunden.

Variante 2: Eine optische Einschrankung der Fahrbahnbreite wird durch die Anlage
einer durchgehenden Mittelinsel im Zuge der Friedrichstrae erreicht.
Diese ist teilweise, insbesondere an Knotenpunkten, Einmindungen und
Grundstiickzufahrten, Uberfahrbar. Eine bauliche Einfassung der Stellplat-
ze ist auch fur diese Variante vorgesehen, ansonsten bleibt der beste-
hende Bordverlauf erhalten.

In beiden Fallen sind aufgrund des niedrigen Geschwindigkeitsniveaus keine geson-
derten Radverkehrsanlagen erforderlich. Der Radverkehr wird im Mischprinzip auf der
Fahrbahn gefiihrt. Uber eine Beibehaltung der Gehwegfreigabe, die prinzipiell weiter-
hin mdglich ist, sollte im Rahmen der Planungen zur Umgestaltung entschieden wer-
den.

Fir den FulRgangerverkehr ergeben sich fiir beide Umgestaltungsvarianten deutliche
Vorteile, da die erforderlichen Querungsbreiten jeweils geringer als im Bestand sind.
Weiterhin sind durch das geringere Verkehrsaufkommen auch weniger Behinderungen
durch den flieRenden Verkehr zu erwarten.

Im Ergebnis wird die Zentrumsfunktion der Friedrichstral’e deutlich gestarkt und ins-
gesamt die Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitdt erhéht. Die FriedrichstralRe wird
zur ,guten Stube“ der Stadt.

Dabei bilden die vorgeschlagenen Mallnahmen einen wichtigen Beitrag zur Verlage-
rung der im Verlauf der Friedrichstra3e ausschlieRlich durchflieRenden Verkehre (ins-

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



Integrierter Verkehrsentwicklungs- und L&rmminderungsplan Erkner — Abschlussbericht 73

besondere aus Richtung Neu Zittau) auf die neu zu schaffende Umgehungstrasse. Ei-
ne weitere Mdglichkeit zur Absicherung der errechneten Verlagerungspotentiale bietet
die Einrichtung eines Abbiegegebotes flir den motorisierten Individualverkehr an der
Einmindung Seestral’e. Die Geradeausrichtung im Zuge der Friedrichstralte ware da-
bei ausschlieBlich fir den OPNV und den Radverkehr zuldssig. Alle anderen Ver-
kehrsteilnehmer missten in die Seestral’e abbiegen. Die Ausfahrt aus Richtung See-
stralle ware in beiden Richtungen maoglich. Damit bleibt die Zufahrt in das Stadtzent-
rum und zu den wichtigen Parkierungseinrichtungen in der Seestralle erhalten.
Gleichzeitig wird durchgehender Verkehr wirksam unterbunden. Die Beibehaltung der
Zufahrt zur Seestrale ist insbesondere im Hinblick auf eine mogliche Ansiedelung zu-
sammenhangender Handelsflachen (City Center) im Zuge der Friedrichstralle wichtig.

Durch die Reduzierung der Verkehrsmengen und damit der Schall- und Schadstoff-
emissionen wird ein wichtiger Beitrag zur Larmminderung und Luftreinhaltung geleis-
tet, da die Friedrichstral®e neben ihren Einkaufsfunktionen auch wichtige Wohnfunktio-
nen erflllt.
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10

MaRnahmenpriorisierung

In nachfolgender Tab. 8 werden die einzelnen MalRnahmen entsprechend ihrer Um-
setzungserfordernisse kurz-, mittel- und langfristigen Planungshorizonten zugeteilt.
Grundlage bildeten dabei, neben dem aktuellen Zustand von Strallenraum und Rand-
bereichen, die Aspekte der Verkehrssicherheit sowie die entsprechenden Nutzungsan-
forderungen. Allerdings sollte die Reihung der MaRnahmen nicht als Dogma verstan-
den werden. Vielmehr sind insbesondere innerhalb der einzelnen Planungshorizonte
kurzfristige Verschiebungen der Prioritaten, z. B. aufgrund von Férdermoglichkeiten,
parallelen Baumalnahmen von Versorgungstragern oder aktuellen Problemen mdég-
lich. Am Ende der Tabelle finden sich MaRnahmen, die kontinuierlich in allen Pla-
nungshorizonten weiterzuverfolgen und umzusetzen sind. Die Sanierungserfordernis-
se des stadtischen Straliennetzes werden in der gesonderten Tab. 9 weiter differen-
Ziert.

Umsetzungs- | MaBnahmen-

horizont ranking
I ———————————————————a—S§§8§

MaRnahme

Entschilderung untermassiger Radweg Neu Zittauer Strale K 1

Verbesserung Querungsbedingungen Beuststralle (Markierung, Insel) K 2

Verbesserung der Erkennbarkeit des FGU FriedrichstraRe K 3
Furtmarkierungen Radweg Berliner Strale K 4
Ergénzung Angebotsstreifen Bahnhofstr. (Zufahrt Bahnhofsvorplatz) K 5
punktuelle Einrichtung von provisorischen Mittelinseln K 6
(Am Schutzenwéldchen, Friedrichstrale, etc.)

Erganzung Haltestelle ,Am Schitzenwaldchen® fiir Gegenrichtung K 7
durchgehender Halt aller Regionalverkehrszlige in Fangschleuse K 8
Ausweitung flachenhafte Verkehrsberuhigung (Tempo-30-Zonen ) K 9
Beseitigung der punktuellen Liicken im Gehwegnetz K 10
Legalisierung Stellplatze nordlicher Teil P+R Parkplatz Bahnhof K 11
Optimierung der Verkniipfung Radverkehrsanlagen BahnhofstralRe K 12
Priifung Freigabemdglichkeiten EinbahnstralRen fur den Radverkehr K 13
Einrichtung zusétzlicher Haltestellen (,Bildungsztr.”, ,Wuhlhorster Str.%) K 14
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MaRnahme Umsetzungs- | MaBnahmen-
horizont ranking
—————————————————————————————————
Einrichtung von Kurzeitparkplatzen im Bereich Kita Hohenbinder Weg K 15
Verkehrsberuhigungsmalnahmen Hohenbinder Weg K 16
Komplettierung Radverkehrsanlagen im Zuge der LandesstralRen K/M 17
dstliche Treppenverbindung zum Regionalbahnsteig K/M 18
Beseitigung von Pflasterabschnitten K/M 19
Umgestaltung Friedrichstralle (Firstenwalder Str.- Hohenbinder Weg) K/M 20
Bau der Ersatzstrecke FlakenflieR K/M 21
Schaffung zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten am Bahnhof K/M 22
Einrichtung zusétzlicher Bushaltestellen im Bereich Schulstandorte K/M 23
Verbesserung der Zustiegsbedingungen der Bushaltestelle ,Bahnhof K/M 24
Entflechtung von FuRganger- und Radverkehr Friedrichstrale M 25
Befestigung und Gestaltung Parkplatz Beuststrale M 26
bauliche Abgrenzung der Stellplatze in der Friedrichstralle M 27
Ordnung des ruhenden Verkehrs im Zuge des Hohenbinder Weges M 28
Verstetigung des Stadtbusangebotes M/L 29
bahnparallelen Umgehung unter Nutzung Ersatzstrecke FlakenflieR M/L 30
verkehrsberuhigte Umgestaltung der FriedrichstralRe M/L 31
zusatzlicher Regionalbahnhalt stidlich der Fangschleusenstrale L 32
I ————————————————————
gestalterische Unterstlitzung flachenhafte Verkehrsberuhigung K/M/L kont. 1
kontinuierliche Sanierung stadtisches Straflennetz (siehe Tab. 9) K/M/L kont. 2
behindertengerechter Ausbau der Bushaltestellen K/M/L kont. 3
flachendeckende Schaffung attraktiver Radabstellmdglichkeiten K/M/L kont. 4
Gewahrleistung der Barrierefreiheit (Bordabsenkungen, Querungen) K/M/L kont. 5

Tab. 8 Priorisierung der einzelnen MaRnahmen
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Von hodchster Prioritat sind die kurzfristig umsetzbaren, kostengunstigen Mal3nahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit. Mittelfristig sollten diese durch erste MafRnah-
men zur Verkehrsberuhigung und Vervollstandigung der Verkehrsnetze erganzt wer-
den. Die langfristig wichtigste MalRnahme bildet die Erweiterung der Ersatzstrecke Fla-
kenflieR zu einer bahnparallelen Umgehung des Stadtzentrums.

Straenziige Umsefzungs- MaBnal.\men-
horizont ranking

———————————————————————————————————————————————————————————————————
Pflasterabschnitt der Seestralle K/M 1
Pflasterabschnitt des Hohenbinder Weges K/M 2
Freiligrathstrale K/M 3
Buchhorster Stralte K/M 4
R.-Breitscheid-Str. / Flakenseesstr. (Beuststr. bis Schiffbauerstr.) M 5
Herweghstralle M 6
Jahnpromenade M 7
Bereich Pfalzer Strae / Wulhorster Strale / Grabenstralie M 8
Anliegerstraen Neuselland (Verbindungs- und Stichstrallen) M 9
Kiefernsteg, Seeblick, Tannenweg, Alte Poststrale M 10
Spreestrale M 11
Hessenwinkler Strale (Pflasterabschnitt, Ostteil) L 12
Stralenziige Bahnhofsiedlung L 13
etc. L 14

Tab. 9 Gliederung der MalRnahmen kontinuierliche Sanierung stadtisches Straltennetzes

Die wesentlichen Anstrengungen bei der Sanierung des stadtischen Verkehrsnetzes
sollten vorerst im Bereich der wichtigsten Sammelstralen erfolgen, wobei insbesonde-
re die Pflasterabschnitte von Neu Zittauer Stralle und Hohenbinder Weg in Angriff ge-
nommen werden sollten. Weiterhin von hoher Prioritat ist die Verbesserung der Fahr-
bahnoberflachen im Bereich von bisher unbefestigten Strallenabschnitten.
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11 Zusammenfassung

Die vorliegende Konzeption zur Verkehrsentwicklung und Larmminderung bildet eine
Grundlage zur Attraktivierung und Aufwertung der Innenstadt Erkners bei gleichzeitiger
Sicherung aller sonstigen stadtischen und verkehrlichen Funktionen.

Aufbauend auf Untersuchungen zu allen Verkehrstragern wurden Problempunkte und
Defizite im Verkehrsnetz der Stadt Erkner aufgezeigt. Weiterhin wurden aktuelle Ver-
kehrsdaten als Grundlage flr die Schallimmissionsberechnungen erhoben. Mit Unter-
stitzung des Landesumweltamtes wurden Berechnungen zur Schallimmissionssituati-
on durchgefiihrt und Schallimmissionsplane erstellt. Diese zeigten zum Teil deutliche
Uberschreitungen der entsprechenden Anhaltswerte der 16.BImschV von bis zu 11
dB(A) fur das HauptstralRennetz der Stadt Erkner.

Auf Grundlage der Analysen wurden MalRnahmen zur Verbesserung der bestehenden
Verkehrsanlagen sowie zur zukiinftigen Entwicklung des Verkehrsnetzes, insbesonde-
re im Hinblick auf die L&rmminderung, abgeleitet. Kleinere MaRnahmen, welche sofort
bzw. kurzfristig umsetzbar sind, beziehen sich hautsachlich auf die Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit. Hierbei gab es im Rahmen der Bearbeitung des integrierten Verkehr-
sentwicklungs- und Larmminderungsplanes bereits gemeinsame Aktivitaten mit den
Stadtverwaltung und der zustandigen Verkehrsbehoérde fir eine parallele Umsetzung.
Unter anderem fand eine Beteiligung im Rahmen der Unfallkommission zu Unfallhau-
fungen an den beiden innerstadtischen Kreisverkehren statt.

Zur Losung der Verkehrs- und Immissionsprobleme im Bereich des Stadtzentrums,
speziell im Zuge der Friedrichstral’e, wurden mehrere Varianten einer innerstadtischen
Entlastungstrasse als Kernmalinahme zur Larmminderung untersucht. Die entspre-
chenden Prognoseberechnungen wurden in drei unterschiedlichen Szenarien durchge-
fuhrt, so dass eine groRtmogliche Bandbreite fur die zukunftige Verkehrsentwicklung
dargestellt wird und den stadtischen Gremien und Institutionen eine umfangreiche Ent-
scheidungsgrundlage zur zukiinftigen Verkehrsnetzentwicklung vorliegt.

Aus verkehrlichen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten bildet eine bahnparallele, in-
nenstadtnahe Entlastungstrasse unter Nutzung der beschlossen Ersatzstrecke Fla-
kenflie3 die geschickteste Verkehrsnetzergdnzung, deren zuklnftiger Bau durch Be-
ricksichtigung im Flachennutzungsplan (Flachenfreihaltung) gesichert werden sollte.
Mit der bahnparallele Entlastungstrasse kann die Friedrichstralle von grofien Teilen
des Verkehrs entlastet werden. Fir das Stadtzentrum ergeben sich daraus neben einer
deutlichen Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen auch insbesondere Po-
tentiale zur Verbesserung der Lebens-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat sowie zur Star-
kung des Einzelhandels- und Dienstleistungsstandortes. Vorraussetzung dafir ist al-
lerdings, dass mit Schaffung der Umgehungstrasse auch Veranderungen im Zuge der
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Friedrichstralle vorgenommen werden. Neben einer Reduzierung der zuldssigen Ge-
schwindigkeiten ist auch eine Verringerung der Kfz-Verkehrsflachen erforderlich. Dabei
ist von einer schrittweisen komplexen Umgestaltung des gesamten Strallenraumes
auszugehen, bei der die verkehrlichen Belange in die stadtebaulich-raumlichen und
grunordnerischen Gestaltungsaspekte integriert werden missen.

Dresden, 20.07.2007
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Dr.-Ing. Ditmar Hunger
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12 Anlagen

Verzeichnis der Anlagen: siehe Seite 4

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



	Stadt Erkner
	Inhalt

