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Aufgabenstellung — Das ist die Motivation fur einen Mobilitatsplan

1 Aufgabenstellung — Das ist die Motivation ftr einen Mobilitatsplan

Seit dem Jahr 2008 ist der integrierte Verkehrsentwicklungsplan (VEP 2008)
gultig. Die diesem Planwerk zugrundeliegenden Rahmenbedingungen und An-
nahmen sind in der Zwischenzeit Gberholt. Das begriindet sich durch Entwick-
lungen, die von der Stadt Eberwalde selbst sowie von Ubergeordneten Entwick-
lungen gepragt sind. Beispielhaft werden genannt:

= Entscheidungen der Stadt Eberswalde zur Verkehrsentwicklung oder zu
Mafnahmen, welche die Verkehrsentwicklung beeinflussen (Stichworte:
Ortsumgehung (OU) B167n, Starkung umweltfreundlicher Mobilitatsformen)

= Entscheidungen und Entwicklungen von parallelen und/oder bergeordneten
Bereichen und Institutionen, mit Einfluss auf die verkehrliche Entwicklung der
Stadt Eberswalde; insbesondere die Fortschreibung des Landesentwick-
lungsplans, der Eberswalde als ,Stadt in der 2. Reihe” eine besondere Auf-
gabe im Hinblick auf die Entlastungsfunktion fiir die Metropole Berlin und den
berlinnahen Raum zuweist

= demographische Entwicklungen hinsichtlich Altersstruktur (Zunahme der al-
teren Bevolkerung, aber auch Zuzug von jungen Menschen und Familien)
und réaumlicher Verteilung innerhalb der Stadt Eberswalde sowie in Bezug
auf das Umland

= Entwicklung der Verkehrsnachfrage in Anzahl an Wegen und Modal Split
= Veranderungen im Mobilitatsverhalten der Bevolkerung

Aufbauend auf den neuen Anforderungen ergibt sich die Notwendigkeit der
Neuaufstellung des Verkehrsentwicklungsplanes. Angestrebtes Ziel ist die Ver-
besserung der Lebensqualitat in Form der Steigerung der Effizienz der Ver-
kehrssysteme bei gleichzeitiger Verringerung der aus dem Verkehrsgeschehen
resultierenden Belastungen — eine wesentliche Leitlinie, welche die Stadt mit ih-
rem integrierten Stadtentwicklungskonzept ,Strategie Eberswalde 2030“ formu-
liert hat. Neben dem integrierten Stadtentwicklungskonzept ist es notwendig
weitere stadtische, regionale, Uberregionale und nationale Planwerke und Kon-
zepte zu berticksichtigen.

Der Verkehrsentwicklungsplan 2030+ ist ein Baustein des ,Mobilitatsplan
2030+“, welcher weiterhin eine Larmaktionsplanung, Luftreinhalteplanung und
ein Mobilitatsmanagement umfasst. Die einzelnen Fachplanungen sind fachlich
und inhaltlich aufeinander abgestimmt. Dadurch ist eine integrierte Gesamtpla-
nung gewabhrleistet.

2020 PTV T I H ite 10/12
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Aufgabenstellung — Das ist die Motivation fir einen Mobilitatsplan

dn

* Verkehrsentwicklungsplan

h

* Larmaktionsplanung

* Luftreinhalteplanung

y |

* Mobilitatsmanagement

Abbildung 1: Schaubild zur integrierten Planung — Abhangigkeit der einzelnen Bausteine

Der folgende Bericht beschreibt die Inhalte des Verkehrsentwicklungsplanes
2030+ fur die Stadt Eberswalde. Die Verzahnung der einzelnen Bausteine im
Sinne einer integrierten Gesamtplanung ist in diesen Inhalten gegeben. Voran-
gestellt werden die Ergebnisse aller Bausteine im Kurziberblick zusammenge-
fasst.

Die Dokumentationen der Bausteine Larmaktionsplanung, Luftreinhalteplanung
und Mobilitatsmanagement wurden jeweils in separaten Berichten vorgenom-
men.

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 11/126
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Mobilitatsplan Eberswalde 2030+

2 Mobilitatsplan Eberswalde 2030+

Der Mobilitatsplan 2030+ fur die Stadt Eberswalde agiert auf zwei zeitlichen Be-
trachtungsebenen: dem Ist-Zustand und der Prognose. Der Ist-Zustand bildet
den heutigen Zustand ab. Er beschreibt die aktuellen verkehrlichen Verhalt-
nisse, so wie sie heute in Eberswalde vorzufinden sind.

Der Planungshorizont wird fir das Jahr 2030 — sowie die folgenden Jahre — be-
schrieben. Auf das Jahr 2030 beziehen sich die aktuellen Planungen des Lan-
des. Somit ist hier eine Kongruenz der Planungsebenen gegeben.

Fur den Planungshorizont werden im Mobilitdtsplan zwei generelle Betrach-
tungsweisen der Verkehrsprognose unterschieden:

Prognose-Nullfall Der Prognose-Nullfall beschreibt das kinftige Verkehrsge-
schehen in Abhangigkeit der zu erwartenden Entwicklung
der Raumstruktur sowie der indisponiblen Mal3nahmen. Da-
mit beschreibt der Prognose-Nullfall den Zustand, der sich
verkehrlich in der Stadt Eberswalde einstellen wird, wenn
keine weiteren stadtischen Malinahmen zur Erreichung der
verkehrspolitischen Ziele angegangen werden.

Prognose-Planfall Der Prognose-Planfall baut auf dem Prognose-Nullfall auf
und berticksichtigt zusatzliche Mal3hahmen. Fir den Ver-
kehrsentwicklungsplan werden zwei Planfélle untersucht.

Damit kann im Vergleich zwischen Ist-Zustand und Prognose sowie zwischen
Prognose-Nullfall und den Planféllen die verkehrliche Wirksamkeit von Mal3nah-
men bewertet werden. In den folgenden Ausfihrungen sowie in den zum Mobili-
tatsplan gehérenden Einzelplanungen wird einheitlich mit diesen Begriffen um-
gegangen. Insbesondere in den Kapiteln, die sich mit der Berechnung der Ver-
kehrsnachfrage beschaftigen, wird auf die Begrifflichkeiten noch einmal erléau-
ternd eingegangen.

Der zeitliche Horizont 2030+ bezieht sich demnach auf das Jahr 2030 und auf
die folgenden Jahre. Vor diesem Hintergrund definiert der Mobilitatsplan lang-
fristige Zielstellungen, die entsprechend der heutigen politischen Entscheidun-
gen auch Uber das Jahr 2030 hinaus gelten sollen. Damit wird eine langfristig-
strategische Sichtweise definiert, die mit den Ma3nahmen und dem Handlungs-
konzept untersttitzt werden.

In Abstimmung mit den allen Beteiligten wurde die hier festgelegten Mal3nah-
men geplant und bewertet. Sie sollen in den kommenden Jahren schrittweise
umgesetzt werden. Deren Wirksamkeit ist regelmafig zu evaluieren. Es ist an-
hand der Evaluation festzustellen, ob mit der Umsetzung der MalRnahmen die
avisierten Zielstellungen erreicht wurden. Falls erforderlich, sind entsprechende

the mind of movement

© 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 12/126



Mobilitatsplan Eberswalde 2030+

Anpassungen zu diskutieren. Das hat auch immer vor dem Hintergrund der je-
weiligen Rahmenbedingungen zu erfolgen. Auch die Rahmenbedingungen kén-
nen sich im zeitlichen Verlauf &ndern. Auch dann ist entsprechend zu reagieren.

Der Mobilitatsplan ist in diesem Sinne einerseits ein Rahmenplan und Leitlinie
fur kunftige politische Entscheidungen und auf der anderen Seite eine wesentli-
che Grundlage fir anstehende Planungen. Er versteht sich als konkretisierte
Planungsgrundlage fir die Stadt Eberswalde im Gesamtzusammenhang aller
(Ubergeordneten) Planungsgrundlagen, die wiederum vom Mobilitatsplan be-
achtet werden.

2.1 Verkehrsentwicklungsplan 2030+

Unsere Gesellschaft wird zunehmend mobiler. Wir reisen mehr als je zuvor und
verbringen immer mehr Zeit im Verkehr. Auch Waren werden heute auf den
Punkt geplant und geliefert. Daher ist es besonders wichtig, die kiinftige Ver-
kehrsentwicklung mit einer

Vision zu planen, die auf folgende Fragen eingeht:

= \Wohin soll die Reise gehen?
= \Was ist dazu notwendig?
= Wie soll es realisiert werden?

Ausgangspunkte in der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Ebers-
walde sind die vorhandene Verkehrssituation, die bestehenden Konzepte auf
Bundes-, Landes-, regionaler und stadtischer Ebene sowie die an die Stadtver-
waltung herangetragenen und auf den Workshops diskutierten Anliegen und
Hinweise der Burger.

Das Leitbild fir den neuen VEP 2030+ heifdt;

GEMEINSAM — ZUKUNFTSORIENTIERT — MOBIL

Dies soll nachhaltig und ressourcensparend unter Nutzung zukunftsorientierter
Technologien erfolgen.

2020 PTV T I H ite 13/12
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Mobilitatsplan Eberswalde 2030+

Umwelt
&

22 mob 4

- il
Gesellschaft Wirtschaft

Abbildung 2: Leitbild VEP 2030+
Aus dem Leitbild werden folgende Ziele abgeleitet.

= Partizipation und Chancengleichheit

= Sicherung der Erreichbarkeit

= Erh6hung der Verkehrssicherheit

= Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen
= Sparsamer und nachhaltiger Ressourceneinsatz
= Sicherung des Wirtschaftsstandortes

= Optimierung der Liefer- und Wirtschaftsverkehre

Zur Umsetzung der Ziele wurden basierend auf einer Starken-Schwachen-Ana-
lyse des bestehenden Verkehrsangebotes in Eberswalde MalRhahmen abgelei-
tet. Diese setzen sich zusammen aus

= bereits feststehenden (indisponible) Malinahmen, deren Realisierung zum
Beispiel aus der Beschlusslage der Stadt Eberswalde oder libergeordneter
Planungen gesichert ist sowie

= Malnahmen, die sich aus den Arbeiten am Verkehrsentwicklungsplan erge-
ben (entsprechend den Erlauterungen in Kapitel 6) und

= verkehrlich relevanten MaBnahmen, die aus den parallel zum Verkehrsent-
wicklungsplan erstellten Larmaktionsplan und Luftreinhalteplan der Stadt
Eberswalde abgeleitet wurden.

Im Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplans wird auf die Maf3nah-
menpriorisierung und die Umsetzungspakete eingegangen.

2020 PTV T I H ite 14/12
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Mobilitatsplan Eberswalde 2030+

2.2 Larmaktionsplanung

Basis und Hintergriinde

Fir die Larmaktionsplanung in Eberswalde sind folgende Hintergriinde relevant:

= Rechtlicher Rahmen in der Richtlinie 2002/49/EG uber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm (kurz: EU-Umgebungslarmrichtlinie), in
den 88 47 a bis f des Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkun-
gen durch Luftverunreinigungen, Geréausche, Erschitterungen und &hnliche
Vorgéange (kurz: Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG)) sowie in der
34. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(Verordnung tber die Larmkartierung).

= Danach ist festgelegt, dass alle Hauptverkehrsstral3en mit einem Verkehrs-
aufkommen von lber drei Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr (dies entspricht
rund 8.000 Kraftfahrzeugen pro Tag) larmkartiert werden.

» Das Landesamt fir Umwelt Brandenburg (LfU) ist hierfir zustandig und legt
fest, welche Kommunen Larmaktionsplane aufstellen missen, Eberswalde
ist hierzu seit 2007 verpflichtet.

= Gegenstand ist der Stral3enverkehrslarm, Eisenbahnverkehrslarm (Zustan-
digkeit Eisenbahnbundesamt), Larm durch Gewerbebetriebe oder Fluglarm
sind nicht Bestandteil der Larmaktionsplanung.

= Unter StralBenverkehrslarm werden alle La&rmemissionen auf offentlichen
Stral3en verstanden: Autobahnen, Bundesstral3en, LandesstraRen, kommu-
nale Stral3en und 6ffentliche Parkplatze. Larm, der auf Betriebs- oder Werks-
gelande sowie im Bereich der Anlieferung von Verkaufseinrichtungen er-
zeugt wird, zahlt nicht zum Stral3enverkehrslarm.

= Beeinflusst wird der Stral3enverkehrslarm durch die Verkehrsstarke, die
Larmemissionen am Fahrzeug (Antriebsgerdusch und Abrollgerdusch der
Reifen), die Fahrbahnoberflaiche und das Verhalten des Kraftfahrers. Bis zu
einer Geschwindigkeit von 30 bis 35 km/h dominiert das Abrollgerausch, erst
bei hoheren Geschwindigkeiten dominiert das Antriebsgerdusch. Und ge-
pflasterte Stral3en verursachen hdhere Larmemissionen als zum Beispiel as-
phaltierte Stral3en.

» Die effektivste MaRnahme gegen Stral3enverkehrslarm ist die Vermeidung
von Verkehr sowie die Verlagerung von Verkehr auf umweltschonendere
Verkehrsmittel. Insofern sollten diese Mal3hahmen zur Starkung einer nach-
haltigen Mobilitat oberste Prioritat geniel3en. Und sie sind rasch umsetzbar:
Denn jede Eberswalderin, jeder Eberswalder kann hierzu einen Beitrag leis-
ten.

= Fir die Larmaktionsplanung sind keine ,,Grenz- oder Schwellenwerte* defi-
niert, bei deren Uberschreitung die Kommune zur Durchfiihrung von MaR-
nahmen verpflichtet ist.
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= Zudem werden bei der Larmaktionsplanung keine vor Ort ermittelten Mess-
werte her-angezogen, sondern Larmpegel werden auf Basis der Verkehrs-
starken, dem Anteil des Schwerverkehrs, der Bebauungsstruktur durch vor-
gegebene Berechnungsverfahren berechnet.

= \Werden diese sogenannten ,Mittelungspegel” Uberschritten (hierfir sind
Werte fest-gelegt), sollen die Kommunen Mafinahmen zur Larmminderung
ermitteln und priorisieren, dabei spielen das Ausmal} der Pegeliiberschrei-
tung, die Anzahl der betroffenen Personen, ihre Schutzbedurftigkeit sowie
der zu erwartende technische, zeitliche und finanzielle Aufwand maoglicher
Mafinahmen eine wichtige Rolle; die Mittelungspegel (Prufwerte) an Wohn-
gebauden sind durch das Land wie folgt festgelegt:

= [ pen (gemittelter Wert Tag-Abend-Nacht) > 65 dB (A)
» L.ight (gemittelter Wert Nacht) >55dB (A)

= Bei der Uberschreitung dieser Priifwerte wird von ,Betroffenheit* gespro-
chen, hier werden MaRnahmen vorgeschlagen; aus der Uberschreitung der
oben genannten Mittelungspegel leitet sich jedoch kein Rechtsanspruch auf
Durchfiihrung von Mal3nahmen zur Larmminderung ab, die Mal3nahmen sind
als Empfehlungen fur das Handeln der zustandigen Behoérden zu verstehen.

Ergebnisse

Aus den Malinahmenvorschlagen der Verkehrsentwicklungsplanung, der Luft-
reinhalteplanung sowie der Larmaktionsplanung wurden drei Planfalle entwi-
ckelt, die jeweils unterschiedliche Ma3nahmenbiindel beriicksichtigen:

P1 MaBnahmen P2 MaBnahmen P3 passiver Schallschutz
an der Quelle auf dem Ausbreitungsweg

*Verringerung der Pkw-Ver- Einbau von Schallschutz-
kehrsmenge durch modale Ver- fenstern und Schalldammlif-
lagerung tern

*Verringerung der Kfz-Ver-
kehrsmenge durch raumliche
Verlagerung

Verringerung Schwerverkehrs- | *Bauliche Schallschutzriegel
anteil mit wenig empfindlicher Nut-
zung

Instandhaltung von Fahrbahn-
belagen

Einbau larmarmer Fahrbahnbe-
lage

Verstetigung des Verkehrsflus-
ses
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P1 MaRnahmen
an der Quelle

P2 MaBhahmen
auf dem Ausbreitungsweg

P3 passiver Schallschutz

*Einrichtung von Tempo-30-Zo-
nen

*...Im Rahmen der La&rmemissionsberechnungen berucksichtigte MalRnahmen

Tabelle 1:  Mafnahmen der Larmaktionsplanung

Aus dem Instrumentenkasten zur Larmminderung kommen diese Mal3hahmen

zum Einsatz:

= Prioritat 1 MaRnahmen an der Quelle

= Verringerung der Verkehrsmenge durch Verénderung des Modal Split
(MaRnahme Nr. 38, wird im Verkehrsmodell abgebildet)

= Verringerung der Verkehrsmenge durch Verlagerung (Malinahme Nr. 39,
Sperrung Kupferhammerweg fur den Schwerverkehr, der Zugang zum Au-
tohaus und zum Einzelhandel bleibt gedtffnet, wird im Verkehrsmodell ab-

gebildet)

= Einrichtung von Tempo-30-Zonen bzw. Abschnitten (Manahme Nr. 44,
wie oben genannt, wird im Verkehrsmodell abgebildet)

= Prioritat 2 MalRnahmen auf dem Ausbreitungsweg

= bauliche Schallschutzriegel mit wenig empfindlichen Nutzungen (Mal3-
nahme 47), diese Mal3hahme wird in folgenden Bereichen berlcksichtigt

= an der Heegermuhler Stral3e zwischen der Schépfurter StrafRe und der
Eisenbahnbrticke (hier wird eine potenzielle Bebauung auf der Nord-

seite der Heegermiuhler Stral3e einbezogen)

= an der BergerstraRe zwischen Kant- und Grabowstraf3e (hier wird eine
potenzielle Bebauung an der Stidseite der Bergerstral3e berlcksichtigt)

= an der Friedrich-Ebert-Stral3e Sid (hier wird eine Bebauung auf der
freien Flache bericksichtigt)

MalRnahmen der Prioritat 3 passiver Schallschutz sind nicht in die Berechnun-

gen eingeflossen.

Durch die Umsetzung der Malinahmen kann eine wirkungsvolle Reduzierung
der Larmemissionen und somit der Betroffenen erreicht werden — wie die Be-
rechnungsergebnisse zeigen:
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Ist-Zustand Prognose- Planfall 1 Planfall 2
Planfall
Nullfall
Betroffene 1527 1369 892 408
Veranderung zum Ist-Zustand - - 158 - 636 -1119
prozentual - -10,3% -41,6 % -73,3%
Tabelle 2: Veranderung der Anzahl Betroffener am Tag [Quelle: eigene Berechnungen]
Ist-Zustand Prognose- Planfall 1 Planfall 2
Planfall
Nullfall
Betroffene 1944 1778 1610 936
Veranderung zur Ist-Zustand - - 165 -334 -1008
prozentual -85% -17,2% -51,9%
Tabelle 3: Veranderung der Anzahl Betroffener in der Nacht [Quelle: eigene Berechnungen]

Insgesamt zeigt sich, dass die MalRnahmen der Prognose-Planfélle 1 und 2
eine deutlich héhere Larmminderungswirkung entfalten als ,nur” die Mal3nah-
men des Prognose-Nullfalls. Sehr deutlich ist zu erkennen, dass die Realisie-
rung des Malinahmenbuindels Planfall 2 dazu fiihrt, dass die Anzahl der Be-
troffenen spirbar zurtickgeht. Dies gilt nahezu fur alle betrachteten Netzab-

schnitte.

Uber die zusatzliche Berechnung der Auswirkungen des Planfalles 2 mit dem
vom Land geforderten Berechnungsverfahren RLS 90 ist der Nachweis er-
bracht, dass die dort zugrunde gelegten Malinahmen zu einer deutlichen Larm-
minderung beitragen, je nach Stralenabschnitt kann eine Reduzierung von 2
bis 5 dB(A) erzielt werden; dieses sollte als Argumentationsbasis fur die Ge-
sprache mit dem Land zur Umsetzung der Geschwindigkeitsreduzierungen ge-

nutzt werden

Wichtig ist, bei der hier gewéhlten Vorgehensweise eines integrierten Mobilitats-
planes zu beachten, dass alle Planfélle als ,Mallinahmenpakete® berechnet wer-
den. Dies bedeutet, dass im Einzelfall nicht abgeleitet werden kann, welchen
Larmminderungsanteil eine einzelne Mal3nahme an der gesamten Larmminde-
rung aufweist (wie zum Beispiel die Geschwindigkeitsreduzierung von 50 auf 30
km/h). Wesentliche Erkenntnis ist jedoch, dass die Malinahmenpakete in ihrer

Gesamtwirkung deutlich zur LArmminderung beitragen.

Ruhige Gebiete

Bestandteil der Larmaktionsplanung ist auch die Beleuchtung von sogenannten
,ruhigen Gebieten®, die vor einer Zunahme des Larms geschutzt werden sollen.
Einheitliche Kriterien zur Festlegung solcher Gebiete bestehen nicht, dies sind
Entscheidungen der jeweiligen Kommune. Diese Gebiete sollen langfristig vor
einer Zunahme von Larm geschuitzt werden und sollen in dieser Form in den
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2.3

kommunalen Planungen (Flachennutzungsplan, Bebauungspléne) verankert
werden.

\  Kupferhammer |
\ /

g Drehnitz-
- i = wiesen

———————— “Schwiirze-
tal i

Vorschlige fir ruhige
Gebiete gem. Richtlinie
2002/49/EG

[Kartengrundlage: Topografische Karte der Stadt Eberswalde, eigene Darstellung]
Abbildung 3: Vorschlage fir ruhige Gebiete gem. Richtlinie 2002/49/EG

Die detaillierten Berechnungsergebnisse mit der kartografischen Darstellung
der Betroffenheiten sowie der Isophonenkarten kénnen dem Dokument ,Larm-
aktionsplanung Eberswalde im Rahmen des »Mobilitatsplans 2030+« entnom-
men werden.

Luftreinhalteplanung

Wegen einer Vielzahl bereits realisierter Mal3hahmen, wie zum Beispiel Tempo
30, Schutzstreifen, sanierte Gehwege usw. zur Luftschadstoffminderung wer-
den an der Messstelle Breite Stral3e in Eberswalde in den letzten Jahren durch-
gangig die geltenden Grenzwerte flr Stickstoffdioxid (NO2) sowie Feinstaubpar-
tikel (PM10 und PM2.5) eingehalten. Vorliegende sowie im Rahmen des vorlie-
genden Projektes durchgefihrte Luftschadstoffberechnungen zeigen dennoch
Bereiche an HauptverkehrsstralRen mit derzeit erhéhtem Schadstoffniveau auf.
Hierbei handelt es sich unter anderem um Abschnitte zwischen Robert-Koch-
Stral3e und Max-Planck-Stral3e und die Eisenbahnstral3e 6stlich Bahnhofsring
sowie in Finow die Eberswalder Stral3e westlich Dorfstral3e.

Der vorliegende Teil Luftreinhaltung im Rahmen des Mobilitdtsplanes Ebers-
walde 2030+ beinhaltet, aufbauend auf der genannten Analyse der bestehen-
den Immissionssituation, auch MaRnahmen zur Vermeidung und Verringerung
von Luftschadstoffemissionen. Ziel ist es dabei, eine dauerhafte Unterschrei-
tung der Luftschadstoffgrenzwerte fur Feinstaub (PM10 und PM2.5) und Stick-
stoffdioxid (NO_) im gesamten Stadtgebiet sicherzustellen. Der rechtliche Rah-
men fur die Luftreinhalteplanung wird durch die Richtlinie 2008/50/EG uber Luft-
gualitat und saubere Luft fir Europa sowie die 39. Verordnung zur Durchfih-
rung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber Luftqualitats-
standards und Emissionshochstmengen — 39. BImSchV) vorgegeben.

the mind of movement

© 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 19/126



Mobilitatsplan Eberswalde 2030+

2.4

Im Berichtsteil zur Luftreinhalteplanung wird auf Grundlage der aktuellen Ent-
wicklungen und gesetzlichen Rahmenbedingungen die zu erwartende Entwick-
lung der Luftqualitat in Eberswalde aufgezeigt. Die hier betrachteten Maf3nah-
menbiindel zielen dabei auf mittel bis langfristig (Planungshorizont 2027 bis
2030+) umsetzbare Bausteine ab. Grundsatzlich wurden neben lokalen Mal3-
nahmen in den verkehrlichen und larmtechnischen Problem- und Konfliktberei-
chen auch gesamtstadtische Mafinahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs-
aufkommens im Sinne einer integrierten und ganzheitlichen Verkehrs-, Stadt-
entwicklungs- und Umweltstrategie bericksichtigt. Insgesamt sind damit gleich-
zeitig positive Effekte fur die Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitét in Ebers-
walde sowie auch fir weitere eng mit hohen Verkehrsaufkommen verknupfte
stadtische Probleme (Verkehrssicherheit, Trennwirkungen, etc.) verbunden.

Der vorliegende Teil Luftreinhaltung des Mobilitatsplanes 2030+ steht daher na-
turgemal in engem Zusammenhang mit der Verkehrsentwicklungs- und Stadt-
entwicklungsplanung. Weiterhin besteht eine enge Verknupfung zum L&armakti-
onsplan sowie zum Klimaschutzkonzept. In beiden Planungen werden ahnliche
Zielstellungen wie bei der Luftreinhalteplanung verfolgt, so dass sich auch mal3-
nahmenseitig groRe Schnittmengen insbesondere hinsichtlich der Veranderung
der Verkehrsmittelwahl ergeben.

Im Ergebnis der Untersuchung zur Luftreinhaltung ist festzustellen, dass mit
Umsetzung der konzipierten Malinahmen und unter Berticksichtigung der ,,na-
turlichen® Modernisierung der Fahrzeugflotte eine deutliche Unterschreitung der
Luftschadstoffgrenzwerte fir Feinstaub (PM10 und PM2.5) und Stickstoffdioxid
(NO>) im gesamten Stadtgebiet flr den Planungshorizont 2027 bis 2030 erwar-
tet werden kann.

Mobilitatsmanagement

Mobilitaitsmanagement ist ein Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage
mit dem Ziel, den Personenverkehr effizienter, umwelt- und sozialvertraglicher
und damit nachhaltiger zu gestalten. Hierbei gilt es das Mobilitatsverhalten der
Verkehrsteilnehmer sowie deren Einstellungen zur Mobilitét so zu verandern,
dass Verkehr vermieden oder — soweit nicht vermeidbar — vom (privaten) Pkw auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert wird. Ein ausgewogenes Mobilitats-
management konzentriert sich dabei nicht ausschlie3lich auf Bahn und Bus, son-
dern bezieht grundsétzlich alle anderen Verkehrsmittel mit ein, auch den Pkw.
Zum Einsatz kommen vor allem ,weiche“ MalRnahmen aus den Bereichen Infor-
mation, Kommunikation, Motivation und Koordination. Sie kénnen durch verschie-
dene Mobilitdtsdienstleistungen und Serviceangebote gezielt erganzt werden.
Uber die angestrebte Verlagerung von Verkehr lassen sich Nutzen und Effizienz
von ,harten® InfrastrukturmaRnahmen, z. B. im OPNV oder Radverkehr, sowie
von neuen Mobilitaétsangeboten erhéhen. Partner beim Mobilititsmanagements
sind neben der Stadt, den Verkehrsbetrieben und Mobilitdtsanbietern vor allem
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oOrtliche Akteure, wie z. B. Arbeitgeber oder touristische Anbieter. Sie Uberneh-
men Verantwortung flr den von ihnen verursachten Verkehr. Zielgruppen kénnen
die Eberswalder Burgerinnen und Burger, Berufspendler sowie Géaste und Besu-
cher der Stadt sein.

Ein erfolgreiches Mobilitatsmanagement zeichnet sich durch miteinander ver-
zahnte MalRnahmen in vier zentralen Handlungsfeldern aus:

= Handlungsfeld A: Rahmenbedingungen positiv beeinflussen
= Handlungsfeld B: Kommunikation, Information und Beratung
= Handlungsfeld C: Organisation, Koordination und Vernetzung

= Handlungsfeld D: Férderung von innovativen Mobilitats- und
Serviceangeboten

Innerhalb der Handlungsfelder setzen die Malinahmen sowohl auf der strategi-
schen Ebene (Schaffung giinstiger Rahmenbedingungen, Vernetzung, Finanzie-
rungssicherung) als auch auf der operativen Ebene (konkrete, angebotsorientierte
Malinahmen) an.

Im Rahmen eines Kommunalen Mobilitdtsmanagements tritt die Stadt Ebers-
walde als handelnder Akteur auf. Die hier vorgeschlagenen Ansétze liegen in
ihrem Verantwortungsbereich und greifen die in der Blurgerbefragung erkennbar
gewordene Bereitschaft der Bevoélkerung auf, verstarkt das Fahrrad oder Fahr-
zeuge mit alternativen Antrieben (Elektromobilitét) nutzen zu wollen und unter
bestimmten Voraussetzungen auf neue Mobilitatsformen wie Car-, Bike- und Ri-
desharing umzusteigen.

Beim Betrieblichen Mobilititsmanagement (BMM) liegt die Initiative bei Arbeitge-
bern oder Arbeithehmern, ggf. in Kooperation mit weiteren Partnern wie der Stadt
Eberswalde oder Mobilitdtsanbietern. Die Aktivitaten kdnnen sich auf die Pendler-
wege der Mitarbeitenden, Anderungen der Arbeitsbedingungen bzw. Arbeitsorga-
nisation, die Organisation und Abwicklung von Dienstfahrten, Dienstreisen und
Besucherverkehren sowie auf die Wirtschaftsverkehre im Unternehmen (Waren-
transporte, Boten und Lieferdienste usw.). beziehen. Viele der konkret vorge-
schlagenen MalRhahmen greifen die Ergebnisse einer Mitarbeiter- und Manage-
mentbefragung in Eberswalder sechs Betrieben und o6ffentlichen Verwaltungen
auf. Sie beziehen sich insbesondere auf mehr und bessere Informationen zu Al-
ternativen der PKW-Nutzung, Angebote fir Pendlernetzwerke, Angebotsverbes-
serungen beim OPNV (auch Tarif) sowie die Foérderung der Fahrradnutzung fiir
Pendler- und innerdrtliche Dienstwege. Als groRem Arbeitgeber kommt der Stadt
Eberswalde beim BMM eine besondere Funktion als Vorbild und Initiator von
.Leuchtturmprojekten® zu.
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2.5 Hinweis zum Mobilitatsplan Eberswalde 2030+

Die oben genannten Berichtsteile des Rahmenplans stellen die Lesefassungen
der einzelnen Bausteine dar. Nach Abschluss der Beteiligung und des 5. Work-
shops (Abschlussveranstaltung der 6ffentlichen Beteiligung) wird als separates
Dokument ein Rahmenplan ,Mobilitatsplan Eberswalde 2030+ erstellt. In die-
sem werden die Bausteine in zusammenfassender Form beschrieben. Damit
wird es eine Uber alle Bausteine des ,Mobilitdtsplan Eberswalde 2030+ giltige
MalRnahmenbeschreibung geben, aus der ein integriertes Handlungskonzept
formuliert wird.
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3 Planwerke — Das wird im VEP 2030+ berticksichtigt

3.1

Plandokumente

Bundesverkehrswegeplan 2030

Der aktuelle BVWP 2030 [1] bildet die Grundlage fiir die Entwicklung und den
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur des Bundes im Bereich der Stral3e, Schiene
und Wasserstral3e. Er stellt als Rahmenprogramm das bedeutendste Instru-
ment der Infrastrukturplanung auf Bundesebene dar und enthalt den Erhal-
tungs- und Investitionsbedarf fir die Bundesinfrastruktur. Der BVWP wurde vom
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur aufgestellt und am 03.
August 2016 durch das Bundeskabinett beschlossen. Der Plan gilt bis zur Ver-
abschiedung des nachsten Bundesverkehrswegeplans fur die nachsten zehn
bis 15 Jahre. Im Hinblick auf den Verkehrsentwicklungsplan 2030+

(VEP 2030+) der Stadt Eberswalde sind alle Mal3nhahmen des BVWP 2030 als
indisponibel zu betrachten.

Mobilitatsstrategie 2030

Die Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030 wurde im Februar 2017 im Kabinett
verabschiedet und dem Landtag zugeleitet. Dieser Plan beinhaltet Rahmenbe-
dingungen, Trends und Ziele der Mobilitdt des Landes Brandenburg. Die dort
festgelegten Ziele sind bindend fiir die untergeordneten Planwerke und sollen
dort konkretisiert und mit gezielten MalRnahmen umgesetzt werden.

Perspektiven fir das LandesstraRennetz

Die Strategie ,Perspektiven fir das Landstralennetz — Abstufungskonzept und
Weiterentwicklung® wurde 2018 veroffentlicht. Das Dokument gibt Auskunft Uber
Handlungsschwerpunkte der Landesstral3en. Dazu gehoéren Investitionen in den
Erhalt und Neubau von LandesstraRen. AuRerdem geht aus der Strategie her-
vor, welche LandesstralRen abstufungsrelevant sind und welche Stral3en zu-
kiinftig nicht befahrbar sein werden [2]. Diese Aspekte sind maf3gebend fir den
VEP 2030+ und werden als indisponible MaRnahmen berticksichtigt.

Umstufungsvereinbarung B167, L237, L238, L293

Im Zusammenhang mit dem geplanten Neubau der B167 Ortsumgehung Finow-
furt/ Eberswalde und den sich daraus ergebenden Veranderungen in den Ver-
kehrsbeziehungen wurde im Jahr 2010 zwischen dem Land Brandenburg und
der Stadt Eberswalde eine Umstufungsvereinbarung [3] geschlossen. Diese re-
gelt nach Fertigstellung der B167n den Umfang der umzustufenden Straf3en-
netzabschnitte, den Zeitpunkt des Ubergangs der StraRenbaulast sowie die sich
daraus ergebenden Pflichten.
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Landesnahverkehrsplan

Der Landesnahverkehrsplan (LNVP) ist das Instrument, mit dem das Land als
Aufgabentréger fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) definiert, wie im
Sinne der Daseinsvorsorge und einer Strukturentwicklung eine ausreichende
Bedienung im SPNV erfolgen soll. Der Landesnahverkehrsplan selbst gilt fur
eine Laufzeit von 2018 bis 2022. Hier werden Zielvorstellungen gebindelt. Die
daraus abgeleiteten Zielkonzepte bilden die Grundlage fur die SPNV-Vergaben,
welche in den nachsten Jahren operativ vorbereitet werden. Diese werden ab
dem Fahrplanwechsel im Dezember 2022 den

Regionalverkehr und S-Bahnverkehr bis weit in die 2030er Jahre bestimmen.

Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion

(LEP HR)

Der LEP HR (Uberarbeiteter Entwurf vom 29. Januar 2019) ist am 01. Juli 2019
in Kraft getreten. In diesem Dokument wurde Eberswalde weiterhin als Mittel-
zentrum festgelegt und ihr zentral6rtliche Versorgungsfunktion fur das Umland
zugewiesen. Des Weiteren beinhaltet der LEP HR auch, dass der Schienenver-
kehr gefdrdert und die Vernetzung mit anderen Verkehrstragern gewahrleistet
werden soll.

Bevoélkerungsprognose

Die Bevolkerungsvorausberechnung fur das Land Brandenburg fiir 2017 bis
2030 und die Bevolkerungsvorausschatzung der Amter und amtsfreien Gemein-
den des Landes Brandenburg fur 2017 bis 2030 wurden flr die Berechnung von
Strukturdaten der Prognose verwendet, z.B. zur Berechnung der Bevélkerung
selbst oder der Erwerbstétigen.

Regionalplan Uckermark-Barnim

Das von der Regionalversammlung am 21. Februar 2019 beschlossene Leitbild
zum Regionalplan Uckermark-Barnim legt den Fokus auf den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr. Neben Vorgaben zur Anbindung der Region an die Metropo-
len Berlin und Stettin, sind in dieser Planunterlage auch fir die Zielstellungen
fur die Verbindungsqualitat zwischen Mittelzentren enthalten.

Integriertes Verkehrskonzept fir die Planungsregion Uckermark-Barnim

Als Teilprojekt des Regionalplans Uckermark-Barnim beinhaltet das integrierte
Verkehrskonzept als informelles Plandokument die Rahmenbedingungen und
Grundlagen der Verkehrsentwicklung. Hierbei sind besonders die im Verkehrs-
konzept aufgefihrten Schlisselprojekte der Planungsregion hervorzuheben.
Der integrierte Regionalplan Uckermark-Barnim 2030 befindet sich derzeit in
der Aufstellung.
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Nahverkehrsplan des Landkreises Barnim

Der Nahverkehrsplan des Landkreises Barnim dient fur den Zeitraum 2017 bis
2026 als Planungsgrundlage fir den regionalen und stadtischen Busverkehr, fir
die der Landkreis als Aufgabentrager verantwortlich ist. Darin werden Art und
Umfang der Verkehrsleistungen und die Qualitatsanforderungen an ihre Erbrin-
gung im Sinne von Mindeststandards festlegt. Der Nahverkehrsplan dient wei-
terhin als rechtsverbindliche Grundlage fur die Vergabe von Verkehrsleistungen
im Landkreis.

OPNV-
Entwicklungsstrategie 2025 des Landkreises Barnim

Mit Beschluss vom 06. Marz 2019 hat der Kreistag des Landkreises Barnim auf
Grundlage des Nahverkehrsplanes eine Entwicklungsstrategie zur Weiterent-
wicklung des OPNV-Angebotes bis 2025 beschlossen. Fiir Eberswalde sind da-
rin MaBnahmen zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV durch eine Beeinflus-
sung der Lichtsignalanlagen durch die Stadtbusse und der damit verbundenen
Erhéhung der Durchschnittsgeschwindigkeit sowie der erhdhten Fahrplanstabili-
tat sowie zur verbesserten Linienfihrung des Stadtbusnetzes enthalten.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept INSEK

Das INSEK wurde am 24. April 2014 von der Stadtverordnetenversammliung
beschlossen. Wie flr alle Bereiche, die die Stadtentwicklung betreffen, werden
auch fur den Sektor Verkehr Starken und Schwachen identifiziert und daraus
Handlungsbedarfe abgeleitet. Zum einen wird Bezug auf die verschiedenen
Verkehrsarten genommen, zum anderen werden auch Ziele fur den Klima-
schutz oder die Barrierefreiheit behandelt, aus denen wiederum weitere Maf}-
nahmen entstehen.

Kommunales Energiekonzept fir die Stadt Eberswalde
(Integriertes Energie- und Klimaschutzkonzept)

Das integrierte Energie- und Klimaschutzkonzept wurde im Dezember 2013 ver-
abschiedet und verfolgt das Ziel, dass Eberswalde seinen Beitrag zum Klima-
schutz leistet. Hierzu werden im Handlungsfeld Verkehr die Forderung des Um-
weltverbundes und die Elektromobilitdt gekennzeichnet. Konkrete Malinahmen
fur Letzteres sind im Aktionsplan Elektromobilitdt Eberswalde vom 10. Novem-
ber 2015 zu finden.

Radnutzungskonzept

Das umsetzungsorientierte Radnutzungskonzept (RNK) wurde von der Stadt-
verordnetenversammlung der Stadt Eberswalde am 25. Juni 2015 einstimmig
beschlossen. Wesentlicher Bestandteil des Konzeptes ist das Zielnetz 2030,
welches aus 143 Kilometern und den drei Kategorien der Radschnellverbindun-
gen, Radhauptverbindungen und der Verdichtungs- und Freizeitverbindungen
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3.2

besteht. Ubergeordnete Zielstellung des Radnutzungskonzeptes ist die Erho-
hung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen in Verbindung
mit der Forderung einer alternativen, klimafreundlicheren Alltagsmobilitét. Das
Konzept wird hierbei herangezogen, um einzelne, konkrete Malinahmen fir die
Stadt Eberswalde zu erfassen und allgemeine Grundsatze der Radverkehrspla-
nung zu bericksichtigen.

Verkehrsentwicklungsplan 2008

Inhalte, Ziele, Leitbilder, Erfullungstand

Im Verkehrsentwicklungsplan 2008 der Stadt Eberswalde wurden zunachst um-
fassende Bestandsanalysen fur alle Verkehrsarten durchgefihrt, insbesondere
des Kfz-Verkehrs, OPNVs, FuR- und Radverkehrs sowie des ruhenden Ver-
kehrs. Dabei wurden Starken und Schwéachen der bestehenden Situation her-
ausgestellt und abschlieRend Hauptproblempunkte fiir die jeweiligen Verkehrs-
arten formuliert, welche teilweise konkret lokalisiert sind oder als allgemeine
Probleme an vielen Orten in Eberswalde vorliegen. Unter anderem wird die zu
hohe Stellung des Kfz-Verkehrs genannt, der dennoch nicht ausreichend fliissig
verlauft. Daraus folgen Probleme fir den Ful3- und Radverkehr folgen. Im
OPNV werden hauptsachlich punktuelle Defizite genannt und die Wirtschaftlich-
keit als Problem erkannt. Weitere Defizite sind im ruhenden Verkehr in Form
von Parksuchverkehr und fehlendem Parkinformationssystem identifiziert wor-
den.

Aus den Problemen ergeben sich die Leitbilder fur jede Verkehrsart und Malf3-
nahmen, die zu diesem Leitbild flihren sollen. Fir den Ful3- und Radverkehr ist
allgemein eine Erh6hung der Anteile am Gesamtverkehrsaufkommen ange-
strebt mit einer konstanten Férderung und verstarktem Schutz. Im OPNV ste-
hen die Sicherung und Optimierung des bestehenden Angebotes im Vorder-
grund sowie die Aufgaben im Schilerverkehr und die Daseinsvorsorge fur al-
tere und mobilitdtseingeschrankte Personen. Im Kfz-Verkehr soll die beste-
hende Hauptverkehrsachse Eberswalder Stral3e/Heegermihler Stral3e/Eisen-
bahnstral3e/Breite Stral3e weiterhin als solche dienen und unter Berucksichti-
gung aller Verkehrsarten weiterentwickelt werden. Auf3erdem wird der geplan-
ten Ortsumgehung B 167n ein hoher Stellenwert zugeschrieben. Ansonsten ist
es das Ziel, das Zentrum und den Ortskern verkehrlich zu entlasten.

Seit der Verdffentlichung des Verkehrsentwicklungsplans wurden folgende
MalRnahmen realisiert. Im Bereich des Radverkehrs wurden durchgehende
Radverkehrsanlagen und Radabstellanlagen geschaffen. Weiterhin fand eine
Erh6hung der Verkehrssicherheit an Knotenpunkten und eine Qualifizierung des
Radwegenetzes statt. FUr den FuRgangerverkehr wurden Gehwegoberflachen
und Mischverkehrsflachen saniert oder neugestaltet. Zur Erhéhung der Sicher-
heit wurden Gehweguberfahrten und zusatzliche Querungsstellen geschaffen.
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Die Busflotte wurde modernisiert und punktuelle Defizite im OPNV-Angebot
wurden behoben. Des Weiteren fand eine Anpassung des Buskonzeptes auf
den Schienenpersonennahverkehr und die Errichtung barrierefreier Haltestellen
statt. Die StraRenraumgestaltung wurde durch Reduzierung von Fahrbahnbrei-
ten und StralRenraumbegriinung, sowie durch Sanierung von Fahrbahnoberfla-
chen positiv beeinflusst. Die Innenstadt wurde bisher nur gering durch modale
Verlagerung entlastet. Bislang angedachte Maf3nahmen (vgl. auch 6.3.2) konn-
ten aufgrund fehlender Baulast der Stadt Eberswalde und damit verbundener
Abhé&ngigkeit von Bund und Land nicht realisiert werden. Die Erreichung dieses
Ziels wird somit erst mit der Fertigstellung der Ortsumgehung erreicht werden
kénnen. Weitere MaRnahmen im Kfz-Verkehr sind Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen, Koordinierung der Lichtsignalanlagen und die Einrichtung eines Parkleit-
systems sowie die Parkraumbewirtschaftung. Da die Bundes- und Landesstra-
Ben in die Baulast des Bundes und somit in den Zustandigkeitsbereich des Lan-
desbetriebes Strallenwesen fallen, bedarf es hinsichtlich der Umsetzung ent-
sprechender MaRnahmen einen erheblichen Koordinations- bzw. Abstimmungs-
bedarf sowie die Bereitschaft des Baulasttragers.

Der derzeitige Erfullungsstand liegt bei den meisten Feldern bei ca. 50 Prozent.
Uber 50 Prozent der vorgesehenen MaRnahmen wurden im OPNV und teil-
weise im Radverkehr umgesetzt. Das Parkinformationssystem sowie die Park-
raumbewirtschaftung wurden fast vollstadndig umgesetzt. Auf der anderen Seite
wurden nur wenige Querungsstellen fur Fu3ganger an HauptstraRen geschaf-
fen. AuBerdem sind MaRnahmen, die die Schwerverkehrsfihrung, die Koordi-
nierung von Lichtsignalanlagen und Geschwindigkeitsbegrenzungen betreffen
bisher nur zu ungefahr 5 bis 30 Prozent umgesetzt.
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4  Beteiligungsprozess — So wurde mitgemacht

Der Mobilitatsplan 2030+ ist fur die Burger und sollte zusammen mit den Bdir-
gern erstellt werden, um deren Bedurfnisse und Hinweise wahrzunehmen und
fachlich zu berucksichtigen. Daher wurden die Burger wéhrend der Erarbeitung
des Verkehrsentwicklungsplanes als Teil des Mobilitatsplanes 2030+ aufgeru-
fen, sich zu beteiligen. Dafur gab es unterschiedliche Formate. Es wurden ver-
schiedenartige Workshops (Burgerwerkstatten) durchgefiihrt. Die Workshops
waren thematisch so organisiert, dass zuerst ein visionares Bild von Ebers-
walde gezeichnet werden sollte. Darauf aufbauend wurden im zweiten Work-
shop allgemeine und spezifische Defizite im Bestandsnetz ausgemacht und
erste MalRhahmenvorschlage formuliert. In den darauffolgenden beiden Work-
shops wurden MalRnahmen bezlglich des VEP, LRP und LAP diskutiert. Im
flnften, dem letzten, Workshop wurden die Ergebnisse des ca. zwei Jahren Ar-
beitsprozess abschliel3end vorgestellt.

Weiterhin konnten sich Interessierte jederzeit auf der eigens erstellten Projekt-
homepage online informieren und Hinweise zum Thema Mobilitéat in Eberswalde
einbringen. Somit konnte eine breite Beteiligung der Blrger und Birgerinnen
wahrend des gesamten Planungsprozesses gewabhrleistet werden. Es bestand
jederzeit die Moglichkeit entsprechende Anregungen und Vorstellungen einzu-
bringen oder Wiinsche und Kritik zu auzern.

4.1 Erster Workshop — Ein visionares Bild ,Mobilitat in Eberswalde 2030+

Dieser Workshop wurde am 13.11.2018 im Burgerbildungszentrum in Ebers-
walde durchgefuhrt und stand unter dem Motto ,visionares Bild — Eberswalde
2030+“. Einleitend wurden die Burger Uber die Erstellung des ,Mobilitatsplan
2030+" informiert. Im Anschluss erfolgte die aktive Burgerbeteiligung. Hierbei
wurde durch die Birger die Mobilitat in Eberswalde bewertet und die Visionen
flr zukinftige Mobilitat in Eberswalde abgefragt. Eine Zusammenfassung der
Ergebnisse ist als Anlage 4.1 beigeflgt.

Die Bewertung der Mobilitat erfolgte mittels eines ,Mobilitdtschecks®. Dieser war
wie eine Zielscheibe aufgebaut und bot den Biirgern die Méglichkeit verschie-
dene Themenfelder der Mobilitat zu bewerten. AnschlieRend erfolgte eine Dis-
kussionsrunde mit Anwesenden. Deren Aussagen Uber das bestehende Ver-
kehrsangebot wurden den folgenden Themen zugeordnet:

= \Was soll auf keinen Fall verandert werden?
= \Was soll unbedingt angepasst werden?

= \Was fehlt noch?
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Abbildung 4: 1. Workshop - Mobilitatscheck

Damit das visionare Bild fur die zukilinftige Mobilitét in Eberswalde gezeichnet
werden konnte, wurden die Blrger dazu angehalten, ihre Visionen in Stichwor-
ten niederzuschreiben.

Abbildung 5: 1. Workshop — lhre Vision
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4.2 Zweiter Workshop — Wo drickt der Schuh

Dieser Workshop wurde am 11.03.2019 ebenfalls im Birgerbildungszentrum in
Eberswalde durchgefihrt und stand unter dem Motto ,Wo driickt der Schuh?*.
Einleitend wurden die Birger Uber den aktuellen Arbeitsstand zur Erstellung
des Verkehrsentwicklungsplanes informiert, bevor eine Gruppenarbeit begann.
In unterschiedlichen Gruppen diskutierten die Blrger zweimal fur 30 Minuten zu
detaillierten Problemstellen im Verkehrssystem und verorteten diese auf Luft-
bildkarten. Neben den detaillierten Problemstellen wurden auch allgemeine
Aussagen und MalRnahmenvorschlage der Biirger dokumentiert.

Die Ergebnisse des zweiten Workshops sind als Anlage 4.2 beigelegt.

Abbildung 6: 2. Workshop — Wo driickt der Schuh?

4.3 Dritter Workshop — Malinahmen fir den Mobilitatsplan 2030+

Dieser Workshop wurde am 24.09.2019 ebenfalls im Birgerbildungszentrum in
Eberswalde durchgefihrt und stand unter dem Motto ,MalRnahmen fir den Mo-
bilitdtsplan 2030+“. Nach einem Ruckblick tber die vorherigen Workshops
wurde den Birgern erklart, wie die Entwicklung von MaRnahmenvorschlagen
abgelaufen ist. Danach hatten die Birger die Moglichkeit die zahlreichen Mal3-
nahmenvorschlage zu bewerten und anschliel3end zu diskutieren.
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Abbildung 7: 3. Workshop — MaRRnahmen fir den Mobilitatsplan 2030+

4.4 Vierter Workshop — Mobil in Eberswalde — sauber & leise

Dieser Workshop wurde am 25.02.2020 ebenfalls im Burgerbildungszentrum in
Eberswalde durchgefihrt und stand unter dem Motto ,Sauber & leise®. Zu Be-
ginn wurde ein Rickblick Uber die vorherigen Workshops gegeben. Anschlie-
Bend stellten die Fachplaner fir Luftreinhaltung und Larmaktionsplanung ihre
Untersuchungsergebnisse und MafRnahmen vor. Danach hatten die Birger wie-
der die Mdglichkeit die MaRnahmenvorschlage zu bewerten und anschlieRend
zu diskutieren.

Abbildung 8: 4. Workshop — Sauber & leise
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4.5 Funfter Workshop — Vorstellung der Ergebnisse

Die Veranstaltung fand am 18.08.2020 in Eberswalde statt. Danach werden die
Ergebnisse der Veranstaltung an dieser Stelle beschrieben.

4.6 Website ,Mobil in Eberswalde”

Die Projekthomepage ,Mobil in Eberswalde” diente u.a. dazu tber den Mobili-
tatsplan 2030+ zu informieren sowie die Workshops anzukiindigen und zusam-
menzufassen. Dartber hinaus konnten die Burger wahrend des gesamten Pla-
nungs- und Erarbeitungsprozesses mittels eines E-Mail-Formulars ihre Ideen,
Vorschlage und Kritikpunkte jederzeit einbringen. Aufgrund der plétzlich auftre-
tenden Pandemie zum Ende der Projektbearbeitung und der damit verbunde-
nen Restriktionen, diente die Projekthomepage auch der Vorstellung des ,Mobi-
litatsplanes 2030+" im Entwurf in einem ganz neuen Format. Die Startseite der
Homepage ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

- Stadt EUROPAISCHE UNION
— Europaischer Fonds fur
== Eberswalde :

Regionale Entwickiung

Mobil in Eberswalde Home  Akluelles  Mobilitatsplan 2030+ Ihre Meinung zahit!  Mehr ~

Aktuelles Mobilitatsplan 2030+ lhre Meinung zahlt! Kontakt

Ubersicht zur aktuellen Projektphase Informationen und Hintergriinde zur Erfahren Sie mehr zum Thema Sie haben noch Fragen? Nehmen Sie
sowie weiteren aktuellen Themen. Erstellung des Mobilitatspians fur Birgerbeteiligung und sagen Sie uns mit uns Kontakt auf.
Eberswalde. Ihre Meinung zum Mobilitatsplan
2030+

Abbildung 9: Website

Durchschnittlich wurde die Projekthomepage 330 Mal im Monat wéhrend der
Bearbeitungszeit des VEP aufgerufen.
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Wahrend des Zeitraums der Malinahmenentwicklung gingen mittels des Mail-
Formulars mehr als 30 Anregungen und Kommentare ein. Die Kommentare be-
inhalteten tGberwiegend Verbesserungsvorschlage zur Verkehrsfihrung von un-
terschiedlichen Verkehrsmitteln an spezifischen Standorten im Netz. Dartber
hinaus kam zum Ausdruck, dass das Thema der Verkehrssicherheit mehr in
den Fokus gerlckt werden soll.

Weiterhin haben sich die Einzelhandler zur der aktuellen Parksituation in der In-
nenstadt kritisch geaufert. In diesem Zusammenhang wurde eine eigene Um-
frage durchgefihrt. Dieser Aspekt wird unter dem Punkt ,ruhender Verkehr* im
Bereich der Malinahmenkonzeption bzw. dem Handlungskonzept berticksich-
tigt.
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5 Bestandsanalyse — So sieht es derzeit aus

5.1

5.1.1

Mit der Bestandsanalyse wird die heutige verkehrliche Situation in der Stadt
Eberswalde untersucht. Ziel ist, die verkehrlichen Starken und Schwachen zu
identifizieren. Das erfolgt fur die einzelnen Verkehrsarten und in Betrachtung
des Gesamtsystems Verkehr mit den Wechselwirkungen der Verkehrsarten un-
tereinander. Die Erkenntnisse daraus werden unter anderem genutzt, um Mal3-
nahmen zur weiteren Entwicklung zu begriinden und festzulegen.

Die Bestandsanalyse bezieht sich auf die vorliegende Situation zum Zeitpunkt
der Bearbeitung. Im Wesentlichen sind dies Grundlagen der Planung, die aus
dem Jahr 2018 stammen. Im weiteren Planungsprozess wurden Aktualisierun-
gen vorgenommen, insofern dies notwendig und sinnvoll méglich war. Aufgrund
zeitlich parallellaufender Planung und Beschlussfassung in weiteren Gremien,
zum Beispiel durch den Landkreis Barnim, kann es sich ergeben, dass einige
Inhalte bis zur Beschlussfassung des Mobilitatsplans zeitlich tberholt sind. Es
wurde aber darauf geachtet, dass in Hinblick auf die Ma3nahmenformulierung
und das Handlungskonzept keine widersprichlichen Inhalte festgehalten wur-
den.

Planungsraum

Zentralortliche Gliederung

Die Stadt Eberswalde liegt im Nordosten Brandenburgs und bt insbesondere
zwei wichtige raumwirksame Funktionen aus:

= Mittelzentrum gemal LEP HR

» Kreisstadt des Landkreises Barnim

Eberswalde in der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg

In Deutschland gibt es elf europdische Metropolregionen, die durch die Minister-
konferenz der Raumordnung (MKRO) festgelegt wurden. Die Regionen sind na-
tionale Kraftzentren und Bevolkerungsschwerpunkte und werden durch funf
Funktionen gekennzeichnet, die zu ihrer Wirtschaftskraft maf3geblich beitragen:
Entscheidungs- und Kontrollfunktion, Innovations- und Wettbewerbsfunktion so-
wie die Gateway-Funktion (,...Knoten in nationalen und internationalen Ver-
kehrs- und Kommunikationsnetzen® [4]). Eine dieser Metropolregionen ist die
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg [5].

Die Hauptstadtregion l&asst sich raumlich differenzieren in die Metropole Berlin,
das Berliner Umland und den Weiteren Metropolraum. Das Berliner Umland be-
steht aus den an das Land Berlin angrenzenden Gemeinden sowie der Landes-
hauptstadt Potsdam. Die Stadt Eberswalde ist dem Weiteren Metropolraum zu-
zuordnen [6].
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Eberswalde als Mittelzentrum

Im LEP HR sind fur die Hauptstadtregion Zentrale Orte festgelegt. Grundsatz-
lich ist das Zentrale-Orte-Konzept ein wichtiger raumlicher Orientierungsansatz
fur die Bereitstellung von Angeboten der Daseinsvorsorge. Als Zentraler Ort
wird die leistungsstarkste Gemeinde definiert, die Uber die Versorgung der eige-
nen Bevolkerung hinaus tGbergemeindliche Versorgungsaufgaben wahrnimmt
und entsprechend ihrer Stufe soziale, wirtschaftliche, kulturelle und administra-
tive Einrichtungen raumlich konzentriert.

Der LEP HR weist Eberswalde die Funktion des Mittelzentrums zu. Damit soll
Eberswalde gehobene Funktionen der Daseinsvorsorge mit regionaler Bedeu-
tung erflllen. Diese sind:

= Wirtschaftsfunktion

= Einzelhandelsfunktion

= Kultur-, Sport-, und Freizeitfunktion
= Bildungsfunktion

= Gesundheits- und soziale Versorgungsfunktion

Eberswalde als Kreisstadt

Der Landkreis Barnim liegt norddstlich von Berlin und ist einer von 14 Landkrei-
sen des Landes Brandenburg. Zum 31. Dezember 2018 waren hier 182.760
Einwohner anséassig. Damit ist er der viertgrof3te Landkreis im Land Branden-
burg. Die groR3te Stadt im Landkreis ist die Kreisstadt Eberswalde gefolgt von
Bernau und Wandlitz. Der Sitz der Kreisverwaltung befindet sich im Paul-Wun-
derlich-Haus im Zentrum von Eberswalde.

51.2 Raumstruktur

Einwohner

Zum 31. Dezember 2019 waren entsprechend den Statistiken des Amtes fir
Statistik Berlin-Brandenburg etwa 40.699 Einwohner in Eberswalde registriert.

Die Datenangaben der Stadt beziehen sich auf den Stichtag 31.12.2017. Fur
diesen Zeitbezug verteilen sich die Einwohner der Stadt auf die einzelnen
Stadtbezirke, wie in Tabelle 4 gezeigt:

Nr. Stadtbezirk Einwohnerzahl (gerundet)
1 Stadtmitte 13.160
2 Ostend 3.170
3 Nordend 2.790
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Nr. Stadtbezirk Einwohnerzahl (gerundet)
4 Westend 4.850
5 Brandenburgisches Viertel 6.610
6 Finow 8.750
7 Clara-Zetkin-Siedlung 1.080
8 Sommerfelde 420
9 Tornow 320
10 Spechthausen 230
Stadt Eberswalde 41.380

Tabelle 4:  Einwohnerverteilung nach Stadtbezirken (Stand 31.12.2017)

Insgesamt wohnen mehr als 50 Prozent der Gesamtbevolkerung in den drei
Stadtbezirken Brandenburgisches Viertel, Stadtmitte und Finow. Dinn besiedelt
sind die landlich geprégten Bezirke wie Spechthausen, Tornow und Sommer-
felde.

In dem folgenden Diagramm ist die Altersstruktur von Eberswalde in verschie-
denen Altersklassen dargestellt. Es zeigt sich, dass ca. 60 Prozent der Bevilke-
rung der Alterskohorte 20 bis 65 Jahre zuzuordnen ist. AuRerdem Ubersteigt der
Anteil der Uber 65-jahrigen den Anteil der Kinder und Schiiler. Im Vergleich zum
Land Brandenburg ist zu erkennen, dass der Anteil der Uber 65-jahrigen in
Eberswalde um ca. 2 Prozentpunkte hoher ist. Der Anteil der Kinder und Schi-
ler ist dagegen nahrend gleich [7].

Alterstruktur nach Altersklassen

|-

0-unter 6 Jahre 6- unter 16 Jahre = 16-unter 20 Jahre = 20 - 25 Jahre
25 - 45 Jahre m 45 - 65 Jahre m ab 65 Jahre

Abbildung 10: Altersstruktur in Eberswalde
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Wirtschaftsstruktur

In Eberswalde gab es im Jahr 2017 ca. 16.200 sozialversicherungspflichtige
(sv-pflichtige) Beschaftigte am Arbeitsort. Der dominanteste Wirtschaftszweig
war die sonstige Dienstleistung. Im Jahr 2017 waren in diesem Bereich ca.

63 Prozent der sv-pflichtigen Beschaftigten angestellt. Weiterhin ist das produ-
zierende Gewerbe mit ca. 20 Prozent der gesamten sv-pflichtigen Beschéftigten
vertreten. 17 Prozent der sv-pflichtigen Beschaftigten entfallen auf die Bereiche
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei sowie Handel, Verkehr und Gastgewerbe.

Beschaftigtenanteil in Wirtschaftszweigen

® Produzierendes Gewerbe (B - F)
= Handel, Verkehr und Gastgewerbe ( G - | ) sowie Land- und Forstwirtschaft, Fischerei ( A)

m Sonstige Dienstleistungen (J-U)
Abbildung 11: Beschéftigtenanteil in Wirtschaftszweigen

In der jingsten Vergangenheit hatte Eberswalde eine konstante wirtschaftliche
Entwicklung. Die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Ar-
beitsort sind im Zeitraum von 2013 bis 2017 nahezu konstant geblieben. Dies
ist darauf zurtickzuftihren, dass Eberswalde eine prinzipiell weniger konjunktur-
und krisenanfallige Wirtschaftsstruktur besitzt. Ein groRer Teil an Arbeitsplatzen
ist in den staatsnahen Sektoren Gesundheits- und Sozialwesen, Offentliche
Verwaltung sowie Erziehung und Unterricht zu finden (sonstige Dienstleistun-
gen). Dies unterstreicht die mittelzentraldrtliche Funktion der Stadt, indem
Eberswalde fur seinen Verflechtungsbereich wesentliche Aufgaben der offentli-
chen Daseinsvorsorge tUbernimmt [8].
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sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

18.000

16.000
14.000
12.000
10.000

8.000

2013 2014 2015 2016 2017

B Beschaftigte am Arbeitsort M Beschaftigte am Wohnort

Abbildung 12: SV-pflichtige Beschéftigte in Eberswalde

Eberswalde ist ein Standort von zahlreichen Bildungseinrichtungen. Dazu zéh-
len Kindertagesstatten, Horte, Tagespflegestellen, Grundschulen, Oberschulen,
Gymnasien, Forderschulen, Berufsschulen sowie eine Hochschule.

Ausgenommen der Berufsschule und der Hochschule werden in Eberswalde im
Schuljahr 2017/18 ca. 7.490 Kinder betreut. Dies sind mehr Kinder als in Ebers-
walde wohnhaft sind. Daraus folgt, dass in Eberswalde Kinder betreut werden,
die von aul3erhalb kommen. Das unterstreicht die Funktion der Stadt Ebers-
walde als Mittelzentrum.

Einrichtungsart Anzahl Kinder (gerundet)
Kita, Hort, Tagespflege 2.780
Grundschule 2.140
Sekundarstufe | 1.710
Sekundarstufe 11 570
Forderschule 290
Berufsschule 1.210
Hochschule 2.100

Stadt Eberswalde 10.800

Tabelle 5:  Anzahl betreuter Kinder, Schiiler und Studenten (Quelle: [9] und [10])

Der mit Abstand gréf3te Schulstandort ist das Oberstufenzentrum mit ca. 1.300
Schulern. Darauf folgen die Johann-Wolfgang-von-Goethe-Schule und die Karl-
Sellheim-Schule mit jeweils ca. 700 Schulern. Das gréRte Gymnasium in Ebers-
walde ist das Alexander-von-Humboldt-Gymnasium.
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5.1.3

Verkehrliche Verflechtungen

Der Fokus des Verkehrsentwicklungsplans liegt auf der Stadt Eberswalde. Den-
noch mussen die verkehrlichen Verflechtungen mit dem Umland bertcksichtigt
werden. Als Umland werden der restliche Landkreis Barnim sowie fiinf Gemein-
den des angrenzenden Landkreises Markisch-Oderland angesehen.

Pendlerbeziehungen Berlin/Brandenburg

In nachfolgender Abbildung sind die Pendlerverflechtungen der sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigten in Bezug auf die Stadt Eberswalde grafisch darge-
stellt.

Abbildung 13: Pendlerbeziehungen von Eberswalde (Ein- und Auspendler, BfA Stand.
30.06.2017)

Erreichbarkeit von auf3en (Fernverkehr)

Eberswalde ist gut in das Fernverkehrsnetz integriert. Fiir den Stral3enverkehr
Ubernimmt die Bundesautobahn Al11, welche vom Stadtzentrum Eberswalde
aus in ca. 25 Minuten Pkw-Fahrzeit zu erreichen ist, die Verbindungsfunktion in
Richtung Berlin bzw. nach Polen und in den baltischen Raum. Dariiber hinaus
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5.2

ist Eberswalde mit der Bundesstraf3en B167 und B168 an das innerdeutsche
Fernstralennetz angeschlossen.

Die Andienung an den Schienenverkehr findet am Bahnhof in Eberswalde statt.
Dort halten Zlge des Regional- und Fernverkehrs mit folgenden Linien:

= |CE (Einzelzuge der Linie 28) und IC (Einzelztige der Linien 28 und 32)

= RE 3: Stralsund/Schwedt — Eberswalde — Berlin — Lutherstadt Wittenberg/
Juterbog

= RB 24: Eberswalde — Berlin Ostkreuz — Senftenberg
= RB 60: Eberswalde — Wriezen — Frankfurt (Oder)
= RB 63: Eberswalde — Joachimsthal

Berlin Hbf wird mit dem RE 3 in etwa 37 Minuten und Berlin Ostkreuz mit der
RB 24 in etwa 45 Minuten erreicht. Mit dem Personenkraftwagen (Pkw) werden
dafur etwa 70 Minuten (Hbf) beziehungsweise gut 60 Minuten (Ostkreuz)
bendtigt.

Verkehrsangebot

In den folgenden Abschnitten ist das vorhandene Verkehrsangebot fur die ein-
zelnen Verkehrsarten beschrieben. In den Anlagen 5.2.1 und 5.2.2 sind Steck-
briefe Gber StraRenabschnitte des Hauptverkehrsnetzes sowie tber die Stadt-
bezirke enthalten. Ein Grof3teil der Hauptverkehrsstraf3en sind Bundes- und
Landesstral3en. Fir diese klassifizierten Bundes- und Landesstraf3en ist das
Land Brandenburg, der Landesbetrieb fir StraBenwesen, der Baulasttrager.

In den Strecken- und Stadtbezirkssteckbriefen wird Bezug genommen auf die
Abmessungen der Gehwege, auf Querungsmdoglichkeiten fir FuRganger, die
Fuhrung des Radverkehrs sowie den Oberflachenzustand der FuRganger- und
Radverkehrsanlagen. AuRerdem sind die verkehrenden OPNV-Linien, die An-
zahl der Fahrgaste und Haltestellen aufgelistet. Diese stellen den Datenstand
zum Zeitpunkt der Angebotsanalyse bis Mitte des Jahres 2019 dar. Auch die
Barrierefreiheit an den Haltestellen ist berlicksichtigt. Dartiber hinaus enthalten
die Steckbriefe Angaben zur StraRenkategorie, den zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten, der Belastung auf der Strecke und zum Oberflachenzustand.

Der Oberflachenzustand ist in Anlehnung nach der im Arbeitspapier zur Zu-
standserfassung und Bewertung (FGSV) beschriebenen Methode von ,sehr
gut” bis ,sehr schlecht” bewertet. ,Sehr gut bedeutet dabei eine ebene Oberfla-
che oder nur leichte Unebenheiten und das nicht Vorhandensein von Rissen,
Flickstellen oder Oberflachenschaden. Bei einem sehr schlechten Zustand exis-
tieren starke Unebenheiten, veraltete Flickstellen, Schlaglocher oder Aufplat-
zungen. Erlauterungen zu den jeweiligen Zustandsbewertungen sind in Anlage
5.2.3 dargestellt.
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521 FulRverkehr

Der Ful3verkehr ist in Eberswalde Uberwiegend auf straf3enbegleitenden Geh-
wegen geflhrt. Einige der Gehwege sind auch mit dem Zeichen ,1022-10
StVO* (Fahrrad frei) gekennzeichnet oder sind als gemeinsame Geh- und Rad-
wege ausgeschildert. Dartber hinaus gibt es in Eberswalde Bereiche, die Gber-
wiegend fur den Ful3géngerverkehr vorgesehen sind. Dazu zahlen Ful3ganger-
zonen, der Park am Weidendamm, Gehwege entlang der Schwérze im Bereich
zwischen der Schicklerstral3e und dem Finowkanal sowie Wege entlang des Fi-
nowkanals und durch die bewaldeten Flachen im Suden der Stadt.

An den Knotenpunkten im HauptstraRennetz werden die FuRganger mittels
Lichtsignalanlagen (LSA) Uber die Fahrbahn gefuhrt. Auf3erdem existieren ver-
einzelt FuRgangerlichtsignalanlagen (FLSA), FuRgangeruberwege und Mittelin-
seln.

522 Radverkehr

Der Radverkehr wird in Eberswalde baulich unterschiedlich geftihrt. Entlang des
HauptstralRennetzes existieren Uberwiegend Radwege, Schutzstreifen, gemein-
same Einrichtungsgeh- und Radwege, gemeinsame Zweirichtungsgeh- und
Radwege sowie Gehwege mit dem Zeichen ,1022-10 StVO*“. AulRerdem gibt es
Streckenabschnitte im Hauptstreckennetz, in denen der Radverkehr im Misch-
verkehr auf der Stral3e geftuhrt ist. Im Nebennetz wird der Radverkehr Gberwie-
gend im Mischverkehr auf der Stral3e gefuhrt. Fir die FuRgangerzone am Markt
besitzt das Zeichen ,,1022-10 StVO* auch seine Giltigkeit. Die Wege entlang
des Finowkanals und durch die bewaldeten Flachen im Suden der Stadt sind fur
Radfahrer freigegeben. In der Abbildung 14 ist das Streckennetz der bestehen-
den Radverkehrsanlagen dargestellt.

An den Knotenpunkten im Hauptstral3ennetz werden die Radfahrer mittels LSA
Uber die Fahrbahn gefiihrt. Dabei gibt es unterschiedliche Formen der Signali-
sierungen: gemeinsame Signalisierung mit dem Fuf3verkehr, gemeinsame Frei-
gabe mit Kfz-Verkehr mittels Kfz-Signalgeber oder Eigensignalisierung des
Radverkehrs mit separater Fihrung Gber den Knotenpunktarm. Am Knoten-
punkt Freienwalder StralRe / Saarstrafie gibt es eine aufgeweitete Aufstellflache
fur Fahrradfahrer.
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Abbildung 14: Bestand — Radverkehrsangebot
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Es existiert der Lastenradverleih ,Lastenrad-Eberswalde.de“ bei dem online die
Réader gebucht werden kénnen [11]. Dartber hinaus plant Barshare ein Bike-
sharing-Angebot, in dem Lastenréder und Lasten-Pedelces genutzt werden
kénnen. Als erstes ist es geplant, dass die Rader am Bahnhof in Eberswalde
ausgelienen werden kdnnen. Daraufhin sollten weitere Standorte folgen. Das
geplante Bikesharing-Angebot sollte zielfihrend umgesetzt werden. Weiterhin
existiert ein betriebliches Bikesharing-Angebot, welches es den GLG Mitarbei-
tern erlaubt, zwischen dem Werner-ForRmann-Krankenhaus und dem Bahnhof
zu pendeln.

5.2.3 OPNV

Das OPNV-Angebot Eberswaldes ist dreistufig aufgebaut. Die regionale und
Uberregionale Verbindungsfunktion Gbernimmt der Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) sowie eingeschrankt der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV).
Verbindungen innerhalb des Landkreises Barnim sowie nahraumige Verbindun-
gen zu benachbarten Landkreisen werden tber den regionalen Busverkehr ab-
gedeckt. Die FeinerschlieBung innerhalb der Stadt Eberswalde Gbernimmt der
Stadtbusverkehr.

SPNV-Anbindung

Der SPNV wird durch die Lander Berlin und Brandenburg als Aufgabentrager
verantwortet und finanziert. Dazu bedienen sich diese der Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg GmbH (VBB) als Verkehrsverbundgesellschaft. Diese plant
und bestellt im Auftrag beider Lander die SPNV-Leistungen in Berlin und Bran-
denburg. Zusatzlich verkehren einzelne ICE und IC-Fahrten zwischen Berlin
und Stralsund, die auch in Eberswalde halten. Die Angebote sind in der folgen-
den Tabelle 6 zusammengefasst.

- Takt Takt . .
Linie Verlauf Mo-Fr | sa/so Betriebszeitraum

ICE (Binz —) Stralsund — Einzel- Einzel- 13:35 n. Berlin
Eberswalde — Berlin — fahrten fahrten 15:00 v. Berlin, zzgl. 10:23 (Sa)
Leipzig — Minchen

IC (Binz —) Stralsund — Einzel- Einzel- 9:30-11:30 n. Berlin (Mo-Fr), bis
Eberswalde — Berlin (— fahrten fahrten 19:00 (Sa)
Kaln) 14:15/18:30 v. Berlin (Mo-Fr),

9:15-18:30 (Sa)

RE 3 Stralsund/Schwedt — 60 60 4:00-1:00,
Eberswalde — Berlin — Lu- Verstarker auf 2 Fahrten je
therstadt Wittenberg/Ju- Stunde
terbog nach Berlin 5:20-7:20,

von Berlin 15:30-19:50

RE 66 Szczecin — Angerminde | 3 Fahrten- | 3 Fahrten- | 7:00-21:00; zusétzliches Fahr-
— Eberswalde — Berlin paare paare tenpaar freitags
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- Takt Takt . .
Linie Verlauf Mo-Er | sa/so Betriebszeitraum

RB 24 Eberswalde — Berlin Ost- |60 60 5:00-21:00
kreuz — Senftenberg

RB 60 Eberswalde — Wriezen 60 (120) |120 4:00-22:00
(= Frankfurt (Oder))

RB 63 Eberswalde — Britz — 60 (120) |60 4:00-22:00 (Mo-Fr),
Joachimsthal (— Templin) 9:00-22:00 (Sa, So)

Tabelle 6: Linien des SPNV in Eberswalde Hauptbahnhof, Fahrplanstand Juni 2019

Der RE 3 fahrt kurz vor jeder vollen Stunde in Richtung Berlin ab (etwa zur Mi-
nute .52%) und kommt kurz nach der vollen Stunde aus Berlin an (etwa zur Mi-
nute .07). Die Verstarkerzuge fahren etwa zur Minute .25 nach Berlin ab und
kommen etwa zur Minute .30 an. Zusétzlich verkehrt die Regionalbahn-Linie 24
stiindlich zur Minute .11 nach Berlin Ostkreuz und kommt von dort zur Mi-

nute .48 in Eberswalde an.

Die RB 60 nach Wriezen beziehungsweise Frankfurt (Oder) fahrt in Eberswalde
zur Minute .21 ab und kommt zur Minute 44 an. Die RB 63 nach Joachimsthal
bzw. Templin fahrt zur Minute .56 ab (7:00 Uhr bis 10:00 Uhr zur Minute .17)
und kommt zur Minute .44 an (7:00 Uhr bis 10:00 Uhr zur Minute .04).

Somit sind Anschlisse in Richtung Berlin zur Minute .50 (zusétzlich zur Mi-
nute .11 via RB) und aus Richtung Berlin zu den Minuten .10 (RE 3 — RB 60)
und .50 (RB 24 — RB 63) gewabhrleistet. Daran missen sich die nachgelagerten
Verkehre (Regional -und Stadtbus) orientieren.

Der Berliner Hauptbahnhof ist mit dem RE 3 in etwa 37 Minuten erreicht, Berlin
Ostkreuz mit der RB 24 in rund 45 Minuten.

Regionale Busverkehre

Ab Eberswalde Busbahnhof verkehren 12 Linien des regionalen Busverkehrs.
Mit Ausnahme der Linie 910 wird auf keiner Linie ein sauberer Takt angeboten.
Die Linien sind in folgender Tabelle 7 beschrieben.

- Takt Takt . .
Linie Verlauf Mo-Fr Sa/So Betriebszeitraum
883 Eberswalde — Bad Freien- | Einzel- - Schilerverkehr
walde fahrten
910 Eberswalde Sidend — Fi- 60 - 4:30-20:00
nowfurt 30 (HVZ) 20:00-24:00

HVZ: 4:30-9:30; 12:30-19:30

1 Fahrplanstand Juni 2019
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. Takt Takt . .
Linie Verlauf Mo-Er Sa/So Betriebszeitraum
912 Eberswalde — Britz — Bro- | 9 FP/5 FP - 5:00-17:00,
dowin 2
913 Eberswalde — Biesenthal Einzel- - Schiulerverkehr
fahrten
915 Eberswalde — Lichterfelde 603 - 4:00-20:00
— Altenhof
916 Eberswalde — Niederfinow 604 180 4:00-23:00 (Mo-Fr),
— Oderberg 9:00-16:00 (Sa, So)
917 Eberswalde — Lichterfelde - 120 9:00-21:00
- Altenhof — Joachimsthal saisonale Unterschiede
— Finowfurth — Ebers-
walde
918 Eberswalde — Werneu- 120 - 5:00-17:00, nach Anforderun-
chen (60) HVZ gen des Schiilerverkehrs, daher
kein fester Takt
919 Eberswalde — Griintal Einzel- - Schilerverkehr
fahrten
921 (Eberswalde -) Einzelfahrt - Schiilerverkehr
Joachimsthal — Glambeck
922 Eberswalde — Britz — 9 FP - 4:00-17:00 Uhr, starke Ausrich-
Golzow — Senftenhiitte tung auf Schiilerverkehr
923 Eberswalde — Tiefensee - 2FP - 6:00-17:00
Strausberg
Tabelle 7:  regionale Buslinien in Eberswalde, Fahrplanstand Mai 2019

Mit Ausnahme der Linien 910, 915, 916 und 917 (Wochenende) sind alle regio-
nalen Busangebote auf den Schilerverkehr ausgerichtet und fiir Berufspendler
sowie Einkaufs- und Freizeitwege aufgrund der fehlenden Vertaktung und eines
eingeschrankten Betriebszeitraumes nur eingeschrankt nutzbar. Wochenendan-
gebote existieren lediglich auf den Linien 916 (Richtung Niederfinow) und 917
(Richtung Werbellinsee). Ansonsten werden keine Wochenendverkehre in das
Eberswalder Umland angeboten.

Stadtbus

Das Stadtgebiet Eberswaldes wird durch funf Stadtbuslinien erschlossen. Da-
von verkehren zwei Linien (861 und 862) als Oberleitungsbusse (O-Bus). Die
Linie 910 wird zukUnftig als O-Bus verkehren (aktuell noch als Dieselbus).

2 FP ... Fahrtenpaare = Paar aus einer Hin- und Riickfahrt
Taktlicke zwischen 10 und 12 Uhr beziehungsweise 11 und 13 Uhr sowie einzelne Taktspriinge

4 Kein durchgehende Stundentakt, aufgrund leichten Versatzes der Fahrlagen, Taktllicke mittags, zusatzli-
che Verstarkerfahrten zur Schulzeit
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Takt Takt

Linie Verlauf Mo-Er Sa/So Betriebszeitraum

861 Nordend — Markt — Haupt- 15 30 4:00-23:00 (Mo-Fr),
bahnhof — Kleiner Stern 5:00-23:00 (Sa, So)

862 Kleiner Stern — Haupt- 15 30 3:30-23:00 (Mo-Fr)
bahnhof — Markt — Ostend 5:00-23:00 (Sa, So)

863 Nordend — Leibnizviertel — 4 FP - 7:00-14:00,
Hauptbahnhof — Westend Schulerverkehr

864 Busbahnhof — Kauf- 60° 4 FP 4:00-19:00 (Mo-Fr),
land/TGE — Lichterfelde — 6:00-18:00 (Sa, So)
Clara-Zetkin-Siedlung

865 Busbhahnhof — Westend — 60 60 5:00-19:00 (Mo-Fr),
Zoo — Markt — Gropius- 8:00-1900 (Sa, So)
Krankenhaus

Tabelle 8: Stadtbuslinien in Eberswalde, Fahrplanstand Mai 2019

Die Linienwege sind im folgenden Liniennetzplan ersichtlich.

5 Taktliicken und teilweise unterschiedliche Fahrlagen durch abweichende Linienwege
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Abbildung 15: Liniennetz Stadtverkehr Eberswalde (Stand: Dezember 2018)
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Aufgrund der gestreckten Ost-West-Ausrichtung Eberswaldes ist die Erschlie-
Bung der zentralen Magistrale (Eisenbahnstraf3e / Heegermuhler Straf3e) durch
die O-Bus-Linien 861 und 862 im 7,5-Minuten-Takt (Tagesverkehr Montag bis
Freitag) gegeben und als gut zu bewerten. Diese wird durch die Linie 910 im
30-Minuten-Takt weiter verdichtet. Die Buslinie 863 verbindet im Schulerverkehr
das Nordend mit dem Leibnizviertel und dem Westend (vier Fahrtenpaare an
Schultagen). Die Buslinie 864 verbindet die Clara-Zetkin-Siedlung im Stunden-
takt mit dem Busbahnhof. Die Buslinie 865 bindet im Stundentakt das Westend,
den Zoo, das Schwarzetal mit dem Werner-ForBmann-Krankenhaus sowie tber
den Markt das Martin Gropius Krankenhaus Eberswalde an.

v Q 15

éf & 10

Abbildung 16: OPNV-Erreichbarkeit Zentraler Versorgungsbereiche

OPW D45 @30 ® 15
40 @25 E10
@35 20

@ Haltepunkt Y Finow ¥ westend

zentraler Branden- _
Versorgungsbereich V burgisches Viertel v Stadtmitte |

In Eberswalde gibt es vier zentrale Versorgungsbereiche (ZVB). Diese befinden
sich in Finow, im Stadtbezirk ,Brandenburgisches Viertel“, im Westend und in
der Stadtmitte. Eine Erreichbarkeitsanalyse (Abbildung 16) zeigt, dass die Ein-
wohner Eberswaldes innerhalb von zehn bis 15 Minuten ihren nahegelegensten
ZVB mit dem stadtischen und regionalen Busangebot erreichen kénnen. Vorbe-
haltlich der Bedienungshaufigkeit der einzelnen Linien lasst sich schlussfolgern,
dass es grundsatzlich keine wesentlichen Erreichbarkeitsdefizite gibt, die bei-
spielsweise die Einrichtung neuer Linien oder die Neuanlage von Haltestellen
gibt. Eine detailliertere Untersuchung der Erreichbarkeit ist anhand von Halte-
stelleneinzugsgebieten zu prifen.

Im Rahmen der Prifung der raumlichen Erschlielung fallen bei einem Ansatz
eines Radius von 300 Metern fur Haltestelleneinzugsbereiche [12] kleinere Er-
schlieBungsliicken im OPNV auf:
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5.24

= Ostend: nordlicher und 0stlicher Bereich
= Clara-Zetkin-Siedlung: westlicher Bereich
= |eibnizviertel

= Sudlicher Bereich der Biesenthaler Stral3e

Berticksichtigt man die Bedienungshaufigkeit der verkehrenden Linien, muss fiir
das Leibnizviertel sowie das Westend und den Zoo eine Unterbedienung fest-
gestellt werden. Ebenso ist eine haufigere Anbindung des Krankenhauses zu
diskutieren. Insbesondere fir die westlichen Bereiche im Leibnizviertel (westlich
Oberstufenzentrum / Leibnizstral3e) sind zuséatzliche Busangebote mit Anbin-
dung des Marktes sowie des Hauptbahnhofes zu prifen.

Am Wochenende verkehren die O-Bus-Linien 861 und 862 jeweils im 30-Minu-
ten-Takt, sodass sich fir den gemeinsam bedienten Linienweg zwischen Markt
und Eisenspalterei ein 15-Minuten-Takt ergibt. Dieser ist als gut zu bewerten.
Die Anbindung Finowfurts erfolgt im Zwei-Stunden-Takt Uber die Linie 917. Hier
ist mindestens fir Samstage eine stiundliche Anbindung zu prtfen. Die Linie
864 verkehrt am Wochenende mit vier Fahrtenpaaren. Die Linie 865 verkehrt
am Wochenende ebenso im Stundentakt. Inshesondere fir die Anbindung des
Zoos ist eine weitere Taktverdichtung auch am Wochenende zu diskutieren.

StraRenverkehr

Entsprechend der Methodik der ,Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung®
(RIN 2008) [13] werden Strafl3en entsprechend ihrer Verbindungsbedeutung
funktional gegliedert:

= Verbindungsfunktionsstufe I: gro3raumige Verbindungen
= Verbindungsfunktionsstufe Il: Uiberregionale Verbindungen
» Verbindungsfunktionsstufe lll:  regionale Verbindungen

= Verbindungsfunktionsstufe IV:  nahrdumige Verbindungen
» Verbindungsfunktionsstufe V: kleinraumige Verbindungen

Im bestehenden Stralennetz werden im Zuge der BundesstralRen B167 und
B168 groRraumige und lUberregionale Verbindungen abgewickelt. Innerhalb von
Ortslagen erfolgt die Einordnung in die jeweils niedrigeren Verbindungsfunkti-
onsstufen Il bzw. lIl. Uber die Landesstralen L200, L237, L238, L291 und L293
werden regionale Verbindungen der Stufe 11l abgewickelt. Nahraumige Verbin-
dungen orientieren sich am bestehenden HauptstraRennetz der Stadt Ebers-
walde. Das ubrige Stadtstral3ennetz dient vorrangig kleinrAumigen Verbindun-
gen bzw. dem Anschluss von Grundstticken. In folgender Abbildung 17 ist fur
das bestehende StraflRennetz die funktionale Gliederung entsprechend der Ver-
bindungsfunktionsstufen dargestellt.
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Abbildung 17: StralRennetz — funktionale Gliederung (Ist-Zustand)

Strallennetzanschnitte werden auRerdem durch folgende Merkmale charakteri-
siert:

= AuBerhalb ~/ im Vorfeld ~/ innerhalb bebauter Gebiete®
= Anbaufrei/ angebaut’
= Hauptverkehrsstral3e/ Erschliel3ungsstralie

Fur die Einteilung des Stadtstral3ennetzes in Eberswalde sind folgende Katego-
riengruppen relevant

VS anbaufreie Hauptverkehrsstral3en
HS angebaute Hauptverkehrsstral3en
ES ErschlieBungsstral3en

Aus der Verknilpfung der Kategoriengruppen mit den Verbindungsfunktionsstu-
fen ergeben sich folgende Verkehrswegekategorien.

6 Innerhalb bebauter Gebiete: Flr den StraBennutzer erscheint die Bebauung als zusammenhangend

Im Vorfeld bebauter Gebiete: Der Stral3ennutzer interpretiert die Bebauung als locker zusammenhéngend [13]
7 Anbaufrei: StraRe, zu der die angrenzenden Grundstiicke i.d.R. keine Zugange und/oder Zufahrten haben
Angebaut: Stral’e mit der Mdglichkeit von Zugangen und/oder Zufahrten zu den angrenzenden Grundstiicken

(27]
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Kategorien-
anbaufreie angebaute
gruppe J ErschlieBungs-
Hauptverkehrs-stra- Hauptverkehrs-stra-

Verbindungs- Ren Ren stralien
funktion

Uiberregional VS I (HS 1) -
regional VS i HS 1l -
nahraumig - HS IV ES IV
kleinrAumig - - ESV
Tabelle 9:  Verkehrswegekategorien

In der Richtlinie wird die Kombination HSII als problematisch, aufgrund von
Funktionstberlagerungen bezeichnet. Das ist im Bestandsnetz von Eberswalde
abschnittsweise entlang der Ortsdurchfahrt der B167 gut nachvollziehbar.

In der Abbildung 18 (auch als Anlage 5.2.4.1) ist die sich daraus ergebende
Stralennetzklassifizierung fir das Bestandsnetz grafisch dargestellt. Folgende
Zuordnungen wurden verwendet.

StralRennetzklassifizierung

Verkehrswegekategorien

Anliegerstral3e ESV
SammelstraRe ES IV
Hauptsammelstralle HS IV
HauptverkehrsstralRe HS I, HS 1L, VS I VS I

Tabelle 10: StraRBennetzklassifizierung
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StraBennetzklassifizierung

PTV Transport Consult GmbH
Stand: 02.07.2020

! {

Abbildung 18: StralRennetzklassifizierung (Ist-Zustand)

Entlang des Hauptverkehrsstral3ennetzes betragt die zulassige Héchstge-
schwindigkeit innerorts grof3tenteils 50 km/h. Auf einigen Streckenabschnitten
wie im nordlichen Abschnitt der ,Breite Stralle” und insbesondere vor der
Schule im Kupferhammerweg und vor dem Werner Forimann Krankenhaus ist
die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert. AuRerorts sind
Hochstgeschwindigkeiten von 70 bzw. 100 km/h zugelassen. Aufgrund von
Tempo-30-Zonen sowie Tempo-20-Zonen, verkehrsberuhigten Bereichen in
Wohngebieten und weiteren StraRen mit einer zulassigen Hochstgeschwindig-
keit von 30 km/h, kann festgestellt werden, das im gesamten Nebennetz keine
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten von > 30 km/h bestehen. Eine Karte der
streckenbezogenen zugelassenen Hdchstgeschwindigkeiten befindet sich im
Anhang als Anlage 5.2.4.2.

Die StralRen des HauptverkehrsstraRennetzes besitzen unterschiedliche Stra-
Benquerschnitte. Grof3teils ist je Fahrtrichtung ein Fahrstreifen vorgesehen. Ab-
schnittsweise gibt es tUiberbreite Fahrstreifen oder zwei Fahrstreifen je Fahrtrich-
tung. Im Hauptstral3ennetz ist der Verkehr als Zweirichtungsverkehr organisiert.
Im Nebenstral3ennetz gibt es dartber hinaus auch Einbahnstrafl3en. Die Stra-
Benoberflachen unterscheiden sich stark zwischen dem Haupt- und dem Ne-
benstral3ennetz. Die Hauptstral3en sind grof3tenteils asphaltiert und es gibt ver-
einzelte gepflasterte StralRen. Im NebenstraRennetz ist der Anteil der gepflas-
terten StraRen wesentlich hoher. Aul3erdem gibt es unbefestigte Stral3en.

2020 PTV T I H i 2/12
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Abbildung 19: Pkw-Erreichbarkeit Zentraler Versorgungsbereiche
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Eine Erreichbarkeitsanalyse (Abbildung 19) zeigt, dass die Einwohner Ebers-
waldes innerhalb von funf bis zehn Minuten ihren nahegelegensten ZVB mit
dem Pkw erreichen kdnnen. Daraus lasst sich schlussfolgern, dass es fir die
Pkw-Erreichbarkeit keine Defizite gibt.

Ein Carsharing-Angebot wird in Eberswalde durch den Landkreis bzw. die Bar-
nimer Energiegesellschaft mbH realisiert. In der Stadt existieren verschiedene
Standorte, welche erfolgreich genutzt werden. In der folgenden Abbildung sind
die derzeitigen Standorte (Stand: Mai 2020) dargestellt.
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Abbildung 20: Carsharing-Standorte [14]

Ruhender Verkehr

StraRenverkehr

Aufbauend auf dem Parkraumbewirtschaftungskonzept von 2008 und der Fort-
schreibung von 2015 gibt es in Eberswalde flinf Bereiche mit unterschiedlichen
Parkregelungen (vgl. Abbildung 21). Der Uberwiegende Teil des bewirtschafte-
ten Gebiets ist geblhrenfrei, aber zeitlich auf 2 Stunden beschrankt und fur An-
wohner mit Vignette frei. Ein kleiner Teil der bewirtschafteten Stral3enabschnitte
ist auch zeitlich auf 2 Stunden beschrankt und kann dartber hinaus nicht mit
Vignetten genutzt werden. Im Zentrum befinden sich Stellplatze, die ab einer
Parkdauer von 21 Minuten, gebUhrenpflichtig sind. AuRBerdem kénnen diese
Stellplatze auch nur fir maximal 3 Stunden genutzt werden. Neben den Stell-
platzen entlang der StralRen gibt es in Eberswalde neun 6ffentlich zugangliche
Stellplatzsammelanlagen. Die Sammelanlagen in der Nahe des Bahnhofes sind
nicht gebuhrenpflichtig und werden als P+R-Stellplatze ausgewiesen. Darlber
hinaus ist der Parkplatz Marienstral3e kostenlos. Fur alle anderen Sammelanla-
gen existieren gesonderte Geblihrenregelungen. Entlang der meisten Hauptver-
kehrsstraf3en des bewirtschafteten Bereichs ist das Parken durchgehend nicht
erlaubt. Es gibt Ausnahmen entlang der Eisenbahnstral3e, Bergerstralle, Ru-
dolf-Breitscheid-Stral’e und Brunnenstral3e.
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Parkplatz vorhanden
Parkplatz geplant
Parkbrache AN
Busparkplatz ”
geplante Erweiterung %&'\\9
Abweichungen méglich €
Grenzen der drei Parkzonen [A],[B] und/C|
StraBenrandparken

Finowkanal

= = Bahn u. Hauptbahnhof

>EO®

-
1

N

-

Bedeutung der Farben:
20 min frei, dann 0,50 € pro angefangene halbe Std.

I gebuhrenfrei, ohne zeitliche Beschrankung BN (Parkhochstdauer 3 Stunden)
I gebuhrenfrei, zeitliche Beschrankung auf gegenwartig 6ffentlich beparkt, aber nicht Teil des
2 Stunden, Bewohner mit Vignette fei Parkkonzepts
gebihrenfrei, zeitliche Beschréankung auf —— durchgehend kein Parken () gesonderte Gebuhrenregelung

2 Stunden, keine Vignetten

Parkzeitbeschrankungen und Gebuhren im o6ffentlichen Raum gelten von Mo-Fr von 08-18 h und Sa von 08-14 h
(Situationsbedingte Abweichungen moglich. Es gelten die Auschilderungen im offentlichen Stralienraum)

Stellplatzsamm elanlagen:

1 P+R Bahnhof | 2 P+R Bahnhof Il 3 Parkplatz Neue Apotheke 4 Parkplatz Karl - Marx - Platz 5 Parkplatz Finowkanal

6 Parkhaus "Friedrich - Ebert - Zentrum" 7 Parkplatz der Sparkasse 8 Parkdeck an der Schwarze 9 Parkhaus Rathauspassage
10 Parkplatz MarienstraBe 11 Parkhaus Kreisverwaltung

Abbildung 21: Parkraumbewirtschaftung (Stand 2015, aktueller Stand 2020 Wegfall Nr. 6)

Im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans 2030+ wurden ins-
besondere drei Bereiche im Stadtgebiet hinsichtlich des ruhenden Verkehrs na-
her betrachtet. Die detailliertere Betrachtung bezieht sich dabei auf die Parksitu-

ationen in der Bahnhofsgegend, die Innenstadt und MarienstralRe, sowie auf Fi-

now und die Eberswalder Stral3e.

In der Bahnhofsumgebung gibt es mehrere Moglichkeiten Kraftfahrzeuge abzu-
stellen. Dazu zahlen die Park & Ride Anlagen direkt am Bahnhof und auf dem
alten ZOB (vgl. Abbildung 21) sowie die gekennzeichneten Flachen in der Kant-

stralle.
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Abbildung 22: Parksituation Eisenbahnstra3e | Abbildung 23: P + R am Bahnhof |

Insgesamt gibt es auf den Park & Ride Anlagen 391 Pkw-Stellplatze. Zudem
wurden von Seiten eines privaten Investors 200 weitere Stellplatze hergestellt,
welche insbesondere die Dauerparker (Pendler) ansprechen sollen. Es wird da-
von ausgegangen, dass dadurch auch der prognostizierte Bedarf abgedeckt
wird. In diesem Zusammenhang sollte eine turnusméaRige Uberprifung der vor-
herrschenden Parksituation erfolgen, um gegebenenfalls MaBnahmen (z.B.
eine Bewirtschaftung) ergreifen zu kbnnen.

Erhebungen der Stadt Eberswalde von 2011 zeigen, dass die Stellplatzsammel-
anlagen in der Innenstadt gréRtenteils nicht ausgelastet sind. Eine Ausnahme
bildet der Parkplatz Marienstral3e. Dieser ist an den Werktagen immer ausge-
lastet (vgl. Tabelle 11). Der gleiche Eindruck beziiglich der Auslastung der Stell-
platzsammelanlagen konnte auch bei einer Verkehrsbeobachtung 2018 gewon-
nen werden. Daruber hinaus wurde bei der Verkehrsbeobachtung festgestellt,
dass im Uberwiegenden Teil der Bewirtschaftungszonen Kapazitatsreserven be-

stehen.
Stellplatzsammelanlage Auslastung
Parkplatz neue Apotheke 58 Prozent
Parkplatz Karl-Marx-Platz 51 Prozent
Parkplatz Finowkanal 24 Prozent
Parkhaus ,Friedrich-Ebert-Zentrum® 56 Prozent
Parkplatz der Sparkasse 79 Prozent
Parkdeck an der Schwérze 32 Prozent
Parkhaus Rathauspassage 63 Prozent
Parkplatz Marienstrae 100 Prozent
Parkhaus Kreisverwaltung 87 Prozent

Tabelle 11: Auslastung Stellplatzsammelanlagen
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5.3

Im Ortsteil Finow wird der Parkraum entlang der Eberswalder Stral3e bewirt-
schaftet. Die dort vorhandenen Parkbuchten konnen kostenlos, aber zeitlich be-
grenzt genutzt werden. Wahrend der Ortsbegehungen konnten keine hohen
Auslastungen der Parkbuchten festgestellt werden. Dariliber hinaus konnten fir
den gesamten Ortsteil Finow keine Uberlastungen der Anlagen fiir den ruhen-
den Verkehr im o6ffentlichen Raum festgestellt werden.

Radverkehr

Im offentlichen Raum sind Radabstellanlagen vorhanden. Eine Konzentration
gibt es vor Einrichtungen des Einzelhandels sowie weiteren Dienstleistungen,
am Bahnhof, am Markt, bei der Rathauspassage, am Familiengarten und beim
Zoo. Bei den Radabstellanlagen handelt es sich sowohl um Anlehnhalter als
auch Vorderradhalter (sogenannte Felgenklemmer), die es gemal ERA den
Empfehlungen im RNK sowie dem Leitfaden Fahrradparken der Stadt zukiinftig
gilt auszutauschen. Insbesondere am Bahnhof ist eine verstarkte Nachfrage an
Radabstellplatzen vorhanden. In diesem Zusammenhang wird kurzfristig durch
die Stadt am Bahnhof ein Fahrradparkhaus errichtet.

Am Museum in der Steinstral3e, am Familiengarten und am Zoologischen Gar-
ten kdnnen E-Bikes und Pedelecs geladen werden.

Verkehrsnachfrage

Im Rahmen des neuen Verkehrsentwicklungsplanes wurde erstmals ein Ver-
kehrsmodell aufgebaut. Dabei handelt es sich um ein rechnergestitztes Simula-
tionsmodell, welches die taglichen Wege der Einwohner und Géste in der Stadt
Eberswalde abbildet. Dieses Modell ist ein Werkzeug, um das kiinftige Ver-
kehrsgeschehen einschatzen und bewerten zu kénnen. Es werden darin die
Wirkungen von raumstruktureller Entwicklung, Verkehrsverhalten und MalRnah-
men des Verkehrsangebotes beschrieben.

Verkehrsmodell — So wird das Verkehrsgeschehen simuliert

Das Verkehrsmodell ist die Summe aus

= dem Angebotsmodell zur Abbildung von Verkehrsnetz, Verkehrsorganisation,
Linien Haltestellen und Fahrpléne,

» dem Flachennutzungsmodell, das die verkehrsrelevante Raumstruktur
darstellt,

= dem Nachfragemodell zur Abbildung des Verkehrsverhaltens sowie
= den zugehdrigen Berechnungsschritten.

Diese Teilmodelle bilden einen konkreten Zeithorizont ab. Mit einem Modell des
Ist-Zustandes wird der heutige Zustand beschrieben. Fir den Ist-Zustand wer-
den empirische Daten gesammelt (Verkehrszahlung, Haushaltsbefragung) und

the mind of movement

© 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 57/126



Bestandsanalyse — So sieht es derzeit aus

den berechneten Werten gegenibergestellt. Dadurch wird die Auspragung des
taglichen Verkehrs bekannt.

Fur die Betrachtungen des Verkehrsentwicklungsplans ist vor allem die Voraus-
schau auf den Planungshorizont 2030 wichtig. Dieser Planungshorizont wird in
der Prognose beschrieben. Bei der Prognose wird zwischen einem Prognose-
Nullfall und den Planféllen unterschieden.

Die Einordnung der Berechnungsfélle ist in Abbildung 24 erlautert:

Analyse Prognose

Ermittlung gegenwartiges VVerkehrsgeschehen Ermittlung zukinftiges Verkehrsgeschehen

Ausgangspunkt Verkehrsmodellierung Prognose-Nullfall
» zukinftiges Verkehrsgeschehen unter Bertck-

* Aufbau des modellhaften Berechnungssystems o )
sichtigung allgemeiner Trends und

* Vergleich Realitét mit Berechnungsergebnissen feststehender planerischer Entwicklungen
» Einstellung der modellinternen Parametern zur *
Herstellung von Prognosefahigkeit unter Prognose-Planfall
bestimmten Rahmenbedingungen * Ermittlung zukinftiges Verkehrsgeschehen mit

Berticksichtigung von MaRnahmenkonzepten

Abbildung 24: Berechnungsfélle des Verkehrsentwicklungsplans

Mit dem Ist-Zustand wird das gegenwartige Verkehrsaufkommen abgebildet.
Dieser Berechnungsfall bildet die Grundlage fir die folgenden Prognosen. Mit
dem Prognose-Nullfall wird das kiinftige Verkehrsgeschehen ermittelt, wobei
hier die erwartete Entwicklung der Einwohner und weiterer Flachennutzungen
sowie indisponible, das heif3t in Hinblick ihrer Umsetzung feststehende Mal3-
nahmen, einbezogen werden. Das Ergebnis des Prognose-Nullfalls zeigt den
kinftigen Verkehr, wenn keine weiteren verkehrsbeeinflussenden Mal3nahmen
umgesetzt werden.

Dem gegentber stehen die Prognose-Planfélle, die aufbauend auf dem Nullfall
die verkehrlich relevanten Mal3hahmen des Verkehrsentwicklungsplanes be-
riicksichtigen. Im Vergleich zum Prognose-Nullfall Iasst sich die Wirkung der
MalRnahmen quantifizieren und bewerten.

Die Planfélle setzen sich aus verschiedenen MalRnahmen der einzelnen Ver-
kehrsarten zusammen. Sie werden im Kapitel 7 beschrieben.

Als Ergebnis der Berechnungen des Ist-Zustandes und der Prognose stehen
Angaben zu den vorhandenen und zu erwartenden Verkehrsbelastungen der
Strecken, Knotenpunkte, Linien und Haltestellen sowie weitere verkehrsplaneri-
sche Kenngré3en zur Verfuigung. Diese werden fur Wirkungsanalysen und
MalRnahmenbewertungen genutzt. Die Auswertungen des Verkehrsmodells
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werden daruber hinaus in den weiteren Fachplanungen verwendet. Das sind die
Larmaktionsplanung, die Luftreinhalteplanung und das Mobilitdtsmanagement.

Der Aufbau des Verkehrsmodells und dessen Datenquellen werden in der
Anlage 5.3 beschrieben.

Ergebnisse — Ist-Zustand

Entsprechend der zur Verfligung gestellten Erhebungsdaten fur den Kfz-Ver-
kehr wurden die hochsten Verkehrsbelastungen (durchschnittliche werktagliche
Verkehrsstarke) in der Stadt Eberswalde im Zuge der B167 und der L200 regis-
triert. Die hochsten Verkehrsbelastungen auf der B167 mit Werten von ca.
35.500 Kfz/24h (2014) bzw. von ca. 26.500 Kfz/24h (2019) wurden auf der Ei-
senbahnstral3e im Bereich der Eisenbahntberfihrung erfasst. Westlich der Ei-
senbahnbricke variieren die Verkehrsbelastungen der B167 in Eberswalde ab-
schnittsweise zwischen ca. 15.500 Kfz/24h und ca. 20.000 Kfz/24h. Auf dem
Ostlichen Abschnitt der B167 zwischen der Eisenbahntberfihrung und der L200
betragt die Verkehrsbelastung zwischen ca. 10.000 Kfz/24h und ca. 21.500
Kfz/24h. Die 6stliche Fortfiihrung der B167 Uber die Breite StraRe und der Frei-
enwalder Straf3e ist durchschnittlich mit ca. 15.000 Kfz/24h belastet. Vergleichs-
weise geringere Verkehrsbelastungen sind auf der B168 mit Werten zwischen
ca. 6.000 Kfz/24h und ca. 8.000 Kfz/24h zu verzeichnen.

Ebenfalls hohe Verkehrsbelastungen mit Werten bis zu ca. 25.000 Kfz/24h sind
auch auf der L200 im Abschnitt nérdlich der B167 (H6he Bahniibergang Breite
Stral3e) festzustellen. Demgegeniiber wurden auf der L200 sudlich der B167
zwischen Stadtmitte und Spechthausen eher geringe Verkehrsbelastungen re-
gistriert. Die auf der L200 sudlich der B167 erfassten Verkehrsbelastungen be-
tragen im Ist-Zustand zwischen ca. 4.000 Kfz/24h und ca. 6.000 Kfz/24h. Auf
den Ubrigen Landesstral3en L237, L238 und L293 (Altenhofer Straf3e) wurden in
den vorangegangenen Jahren Verkehrsbelastungen von ca. 4.000 Kfz/24h, ca.
8.000 Kfz/24h und ca. 5.000 Kfz/24h erhoben.
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durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke DTV
mm < 5000
ms < 10.000
<15.000
<20.000
< 25,000
= > 25.000

Planungsgebiet
<3 Stadt Eberswalde

PTV Transport Consult GmbH
(05/2020)

Abbildung 25:  Kraftfahrzeuge je 24 Stunden inkl. Lkw, Motorrader und Busse — Ist-Zustand

Die Abbildung 25 zeigt die Ergebnisse der modellhaften Berechnung. Die be-
schriebenen Zahldaten werden darin in guter Ubereinstimmung widergespie-
gelt.
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Das Belegungsbild des offentlichen Verkehrs zeigt die Abbildung 26:

Fahrgaste je Werktag
< 1.000
<= 2000
<4.000

= < 6.000

= > 6.000

Planungsgebiet
<3 Stadt Eberswalde

PTV Transport Consult GmbH
(05/2020)

Abbildung 26:  Fahrgéaste an einem mittleren Werktag in der Schulzeit — Ist-Zustand

Die Streckenbelegungen folgen erwartungskonform den Linienverlaufen der
BBG im Stadtgebiet von Eberswalde. Darin eingeschlossen ist der Stadtbusver-
kehr sowie ein- und auspendelnde Regionalbusse.

Die starksten Belegungen zeigen sich entlang der B167 mit zum Teil mehr als
6.000 Fahrgasten/Tag (Verkehrstag Montag — Freitag in der Schulzeit). Diese
Belegungen werden insbesondere unmittelbar ¢stlich und westlich der Halte-

stelle Hauptbahnhof erreicht. Hier biindeln sich die Fahrgaststréme der zuftih-
renden und querenden Linien. Die hohen Belegungen fuhren sich in dstlicher

Richtung fort bis zum Markt. Hier erfolgt eine Verteilung in die Richtungen Os-
tend und Nordend.

In Richtung Finow sind Fahrgastbelegungen bis zu 6.000 Fahrgasten/Tag bis
zur Haltestelle Spechthausener Stral3e zu erkennen. An dieser Stelle treffen die
Linien aus den weiter westlich (Finow), stdlich (Brandenburger Viertel) sowie
nordlich (Clara-Zetkin-Siedlung sowie Industrie- und Gewerbepark) gelegenen
Gebieten zusammen auf die Heegermuhler Stral3e.
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5.4

5.4.1

Die Anzahl der Wege und deren Verteilung auf die Verkehrsarten wird durch
den Modal Split beschrieben. Fir den Ist-Zustand ist in Eberswalde von folgen-
dem Modal Split auszugehen:

Verkehrsart Anteil
FuRgangerverkehr 30,4 Prozent
Radverkehr 16,5 Prozent
Offentlicher Verkehr 8,2 Prozent
Motorisierter Individualverkehr 44,9 Prozent

Summe 100,0 Prozent

Tabelle 12: Modal Split — Ist-Zustand

Den hdchsten Anteil an Wegen hat der motorisierte Individualverkehr. Fast

45 Prozent der Wege in Eberswalde werden motorisiert zuriickgelegt. Etwa
30 Prozent der Wege werden zu Ful3 zurlickgelegt; 17 Prozent sind dem Fahr-
radverkehr zuzurechnen und etwa 8 Prozent Wegeanteil gehért zum 6ffentli-
chen Verkehr. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes vereinen damit heute
einen Wegeanteil in Héhe von 55 Prozent.

Starken-Schwachen-Analyse

Ergebnisse der Ortsbegehung

Auf der Grundlage einer mehrtagigen Ortsbegehung und den Steckbriefen aus
Anlage 5.2.1 und 5.2.2 lassen sich erste Starken und Schwachen der Ange-
botsqualitat der einzelnen Verkehrsmittel ableiten.

FuRverkehr

Im Zentrum von Eberswalde sowie entlang des Treidelwegs herrschen hohe
Aufenthaltsqualitaten fur FuRganger. Die FuRgangerzonen, die Wege entlang
der Schwarze, der Park am Weidendamm, die Stadtpromenade sowie der Trei-
delweg stellen ein sehr gutes Angebot fur den Ful3verkehr dar. Dartiber hinaus
sind die bestehenden Querungsmdglichkeiten im gesamten StralRennetz sicher
und an fast allen neuralgischen Punkten vorhanden.

In Eberswalde variieren die Zustédnde der Gehwege stark. Wahrend im Haupt-
stral3ennetz deren Oberflachenqualitat positiv zu bewerten ist, weist das Ne-
benstralennetz viele Mangel auf. Dort gibt es Unebenheiten und Lécher in den
Gehwegen. Daruiber hinaus fehlen Gehwege entlang der Freienwalder Stral3e
und in den landlich gepragten Stadtbezirken wie Spechthausen, Tornow und
Sommerfelde. Die von den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstralRen® (RASt
06) vorgegebene Gehwegbreite von 2,5 m [15] werden auf einigen Abschnitten
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nicht eingehalten. Dartber hinaus gibt es auf den Gehwegen mit dem Zeichen
1022-10 StVO Defizite. Radfahrer missen dort nach StVO mit Schrittgeschwin-
digkeit fahren. Dies wird in der Realitat jedoch ignoriert. Flachendeckend beste-
hen in Eberswalde Funktionstiberlagerungen zwischen dem Fuf3- und Radver-
kehr. Dies zeigt sich in der Benutzung der Gehwege durch Radfahrer. Untersu-
chungen belegen, dass Kinder bei Verkehrsunféllen in der Friedrich-Ebert-
Stral3e (vorranging im ostlichen Abschnitt Breite Stral3e bis Goethestraf3e), um
den Marktplatz verwickelt sind. Dabei handelt es sich haufig um Uberschrei-
tungsunfalle. In den folgenden Abbildungen sind sowohl positive als auch nega-
tive Beispiele der Angebote fir Ful3ganger vorhanden.

Es zeigt sich dabei, dass an dem bereits integrierten Instrumentarium ,Runder
Tisch Geh-Radwegsanierung” auch zuklnftig festgehalten werden sollte, um
auch bestehende Problemstellen beseitigen zu kénnen Dartber hinaus sollten
dafur finanzielle Mittel eingeplant werden.

2020 PTV T I H i 12
GROUP © 2020 ransport Consult Gmb Seite 63/126

the mind of movement



Bestandsanalyse — So sieht es derzeit aus

Abbildung 29: Querungen entlang und Uber Abbildung 30: Friedrich-Ebert-StralRe von Bir-
die Eisenbahnstral3e gern gewlnschte Querung

Abbildung 31: Gehweg Lichterfelder Stral3e Abbildung 32: Gehweg BoldtstralRe

Radverkehr

Die separate Fuhrung des Radverkehrs auf Schutzstreifen und Radwegen ent-
lang der Hauptverkehrsachsen stellt ein gutes und von der ERA [16] empfohle-
nes Angebot fir den Radverkehr dar. GréRenteils besitzen diese Anlagen auch
eine gute bis sehr gute Oberflachenqualitat. Die Grundvoraussetzung fiir eine
sichere Radverkehrsfihrung im Nebenstral3ennetz ist aufgrund der ortszulassi-
gen Hochstgeschwindigkeiten von maximal 30 km/h gegeben. Darlber hinaus
koénnen die Wege entlang des Finowkanals sowie durch die bewaldeten Ge-
biete von Eberswalde ebenfalls mit dem Fahrrad gut genutzt werden und ver-
laufen abseits vom Kfz-Verkehr. Dadurch besteht dort eine hohe Aufenthalts-
gualitat. Die Radrouten sind im Verwaltungsgebiet von Eberswalde gemaf den
anzuwendenden Richtlinien beschildert. Entlang der Eberswalder Straf3e im
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Ortsteil Finow und teilweise entlang der Eisenbahnstral3e sind die Einmindun-
gen in den NebenstralRen aufgepflastert. Dies bietet Schutz fir den Radfahrer
vor ab- und einbiegenden Fahrzeugen.

Die Entwicklung eines Bikesharing-Angebots ist positiv zu bewerten. Es zeigt,
dass die Stadt Eberswalde bestrebt ist, neue und nachhaltige Mobilitatsange-
bote zu etablieren.

In den folgenden Abbildungen sind positive Beispiele der Angebote fur den
Radverkehr zu sehen.

Abbildung 33: Geh- und Radweg Eisenbahn-
stralBe/ Bergerstralle

Abbildung 34: Geh- und Radweg Finowkanal
Drahthammer Schleuse

Abbildung 35: Radroutenbeschilderung Kup-

Abbildung 36: Aufpflasterung in Eberswalder

ferhammerweg Stralle

In Eberswalde gibt es Radwege, die von schlechter Oberflachenqualitét ge-
kennzeichnet sind. Insbesondere weisen die Radwege an Bundes- und Landes-
straRen, welche sich in Baulast des Bundes (Landesbetrieb StralRenwesen) be-
finden, entsprechende Méangel auf. Stellvertretend dafur ist der Radweg entlang
der Heegermihle StralRe auf dem Abschnitt zwischen der BoldtstraRe und der
Lichterfelder Stral3e. Daruber hinaus existieren Stellen und Abschnitte im Rad-
verkehrsnetz, bei denen die Radverkehrsfiihrung unterbrochen, fehlend oder
nicht eindeutig fir die Nutzer ist. Dies ist zum Beispiel der Fall in den Zufahrten
des Kreisverkehrsplatzes WildparkstraRe, am Knotenpunkt Lausitzer Stral3e/
Spechthausener StralRe und in der Freienwalder StralRe. Weiterhin sind Radver-
kehrsfihrungen vom Seitenraum auf die Strale ungunstig, wenn die Sicht auf
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die Radfahrer verdeckt ist und der Radfahrer keine Moglichkeit hat, die Fahr-
streifen zu wechseln. Dies kann am Knotenpunkt Rudolf-Breitscheid-Stral3e/
Grabowstraf3e beobachtet werden. Auf3erdem gibt es innerorts wie aul3erorts
Radverkehrsanlagen, die nicht richtlinienkonform ausgebildet sind. Bei einigen
Anlagen stehen die bauliche Gestaltung und die Beschilderung der Anlage in
Konflikt. So suggeriert die bauliche Gestaltung einen getrennten Geh- und Rad-
weg obwohl die Anlage als gemeinsamer Einrichtungsgeh- und Radweg ausge-
schildert ist (Spechthausener Strafl3e). An anderen Stellen wird dem Radfahrer
auch durch die bauliche Gestaltung das Gefihl vermittelt, dass er sich auf ei-
nem Radweg befindet, obwohl der Weg nur als Gehweg freigegeben ist (Ru-
dolf-Breitscheid-Straf3e). Im Ostend und in weiteren Stadtbezirken gibt es Stra-
Ren, die sich in einem sehr schlechten Oberflachenzustand befinden oder nicht
befestigt sind. Solche StralRen stellen ein schlechtes Angebot fiir den Radver-
kehr dar, weil dies dazu fuhrt, dass Radfahrer entweder Gehwege befahren o-
der das Fahrrad nicht als Verkehrsmittel genutzt wird. Die widerrechtliche Nut-
zung von Gehwegen fihrt zu erhéhtem Konfliktpotenzial mit Ful3gangern. Ober-
flachengestaltungen, wie sie abschnittsweise in der Erich-Mihsam-Stral3e zu
finden sind, bringen ein erhebliches Unfallrisiko fiir Radfahrer mit sich. Die
Oberflachengestaltung fuhrt dazu, dass Radfahrer die StralRenmitte nutzen und
damit nicht gentigend Sicherheitsabstand fir Gberholende oder entgegenkom-
mende Fahrzeuge gewdahrleistet werden kann. Die Freigabe fir Radfahrer ent-
gegen der Fahrtrichtung in Einbahnstral3en ist in Eberswalde nur an wenigen
Abschnitten zu finden. Dadurch ist die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad einge-
schrankt. Weitere Sicherheitsdefizite existieren aufgrund von verblassten Mar-
kierungen von Schutzstreifen und Furten. Am Ortseingang von Tornow endet
der Zweirichtungsradweg zwischen Tornow und Sommerfelde. An dieser Stelle
gibt es keine sichere Querungsmaglichkeit auf die andere StraRenseite, damit
die Radfahrer straenbegleitend in dstliche Richtung fahren kénnen. Dies wird
an dieser Stelle als kritisch eingeschatzt, weil in diesem Bereich der Kfz-Ver-
kehr schneller als 50 km/h ist. Radfahrer, die zwischen Eberswalde und Specht-
hausen oder auf der Tramper Chaussee verkehren, benutzen Strafl3en, auf de-
nen 70 bis 100 km/h fir Kraftfahrzeuge zuldssig sind. Dies stellt ein Sicherheits-
risiko flr Radfahrer dar.

Eberswalde besitzt mit dem Knotenpunkt Heegermuhlerstrale/ Kupferhammer-
weg aber auch eine Unfallhdufungsstelle. Dort sind besonders die Radfahrer
gefahrdet, die in Richtung Westen fahren. Sie erreichen den Knotenpunkt mit
einer hohen Geschwindigkeit und werden von Kraftfahrzeugfihrern Uibersehen,
die rechts in den Kupferhammerweg einbiegen. AuRerdem sind fahrradfahrende
Kinder im Knotenpunktbereich Breite Stral3e/ Georgstralle in Verkehrsunfélle
verwickelt worden.

Die folgenden Abbildungen zeigen negative Beispiele der Angebote fir den
Radverkehr:
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Abbildung 37: Radweg Heegermiihler StraRe | Abbildung 38: Saarstralle

Abbildung 39: Geh- und Radweg Finowkanal | Abbildung 40: Fahrradfurt an abbiegender
Ubergang Lichterfelder StraRe HauptstralRe Frankfurter Allee

Offentlicher Verkehr

Im OPNV-Angebot Eberswaldes bestehen folgende als gut einzuschatzende
Angebote. Hierfur besteht kein akuter Handlungsbedarf.

= Angebot der O-Bus-Linien 861 und 862, mit denen eine dichte Bedienung
der in Ost-West-Richtung befindlichen Siedlungsschwerpunkte sowie Ar-
beitsplatz-, Einkaufs- und Freizeitziele erreicht wird. Dieses Angebot wird
durch die Buslinie 910 weiter ergénzt.

= Die Anbindung der Stadtteile Nordend, Ostend und Finow im 15-Minuten-
Takt ist weiterhin als Starke des stadtischen OPNV-Angebotes einzuschéat-
zen.

= Es erfolgt am Hauptbahnhof eine Anbindung der stadtischen und regionalen
Busangebote an den SPNV. Dieser wird eine hohe Prioritat eingeraumt.

= Alle Stadtgebiete sind an den Hauptbahnhof und tGiberwiegend auch direkt an
den Markt (Stadtzentrum) angebunden (Ausnahme Clara-Zetkin-Siedlung —
Markt sowie fehlende adaquate Anbindung des Leibnizviertels).

Fur die nachfolgenden Punkte bestehen aus gutachterlicher Sicht weiteres Ent-
wicklungspotenzial, welches teilweise nur bedingt durch die Stadt Eberswalde
zu beeinflussen ist.
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= Anbindung an Berlin im Stundentakt auf dem RE 3. Hier ist vor dem Hinter-
grund der siedlungsstrukturellen Tendenzen und der umweltpolitischen Dis-
kussionen eine schnelle halbstindliche Anbindung an Berlin, mindestens in
der Hauptverkehrszeit, zu prifen und anzustreben. Die zuséatzliche stindli-
che Anbindung an das Ostkreuz tber die RB 24 wird als hinreichend ange-
sehen. Zustandiger Aufgabentrager fir den SPNV sind die Lander Berlin und
Brandenburg.

= Die Anbindung Finowfurts an Eberswalde erfolgt am Wochenende im We-
sentlichen tber die Buslinie 910 im Zwei-Stunden-Takt. Hier ist vor dem Hin-
tergrund der Verflechtungen sowie der Einwohnerzahl Finowfurts eine zeit-
weise Verdichtung auf einen Stundentakt durch den Aufgabentréger, den
Landkreis Barnim, zu prifen.

» fehlende Anschlisse des Stadtverkehrs an die letzten Ankiinfte des RE 3
aus Berlin

Folgende Punkte sind als Schwachen zu bewerten, fur die sich eine hohe
Handlungsprioritat ergibt.

» fehlende adaquate Anbindung des Leibnizviertels an das Zentrum und den
Hauptbahnhof (FulRwegzeiten zwischen 15 und 20 Minuten)

= geringe Bedienungshaufigkeit auf der Linie 865 (Westend, Zoo, Kranken-
haus)

= geringe Bedienungshaufigkeit und untibersichtliche Linienfihrung auf der Li-
nie 864 (Clara-Zetkin-Siedlung)

= Uberlagerung von Nutzungskonflikten an ausgewahlten Haltestellen zwi-
schen Ful3gédngern und Radfahrern

StraRenverkehr

Der Grof3teil des HauptstralRennetzes befindet sich in einem guten bis mittelma-
Bigen Zustand. Daraus lasst sich ableiten, dass auf diesen Stral3en kein unmit-
telbarer Ausbau- (ggf. jedoch Umbau wie beispielsweise bei der Heegermiihler
Stral3e) bedarf besteht. Dartiber hinaus sind alle ZVB gut mit dem Pkw erreich-
bar. Die bestehenden zulassigen Geschwindigkeiten im Straennetz von Ebers-
walde sorgen dafir, dass sich der Durchgangsverkehr Gberwiegend auf dem
HauptstraRennetz befindet und das Nebennetz nur fir ErschlieBungszwecke
genutzt wird. Die Ansiedlung des Carsharing-Anbieters in Eberswalde wird als
positiv eingeschatzt. Es zeigt, dass die Stadt und der Landkreis die Chancen
der neuen Mobilitatsformen nutzen.

Die Ortsbegehung hat gezeigt, dass entlang der Heegermihler Stral3e, Eisen-
bahnstral3e und der Friedrich-Ebert-Stral3e ein hoher LArmpegel herrscht. Dies
kann insbesondere auf den StralRenverkehr zurtickgefuhrt werden. Dadurch ist
die Aufenthaltsqualitat entlang dieser Straf3en gemindert. Dartiber hinaus sind
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Strallenmarkierungen in der EisenbahnstralRe und an weiteren Stellen im Stra-
Bennetz verblasst. Dies kann zu Verwirrungen der Nutzer flihren. Vereinzelt
sind Strafl3enschilder durch Vegetation verdeckt. Dadurch kénnen Anordnungen
bzgl. zulassiger Hochstgeschwindigkeiten Gibersehen werden. Schlechte bzw.
sehr schlechte Oberflachenzustande sind auf einigen StraRen des Hauptstra-
Rennetzes und auf vielen Abschnitten im Nebennetz zu finden. Der schlechte
StraRenzustand kann als Larmquelle identifiziert werden und zu Schaden an
Fahrzeugen fuhren. Au3erdem ist der Fahrkomfort gemindert.

Ein grundsatzliches Problem in Eberswalde ist der Verlauf der Bundesstral3e
B167. Die Stral3e besitzt die Verbindungsfunktionsstufe Il und fuhrt stadtischen,
regionalen und Uberregionalen Verkehr durch die Stadt. Stralen mit der Verbin-
dungsfunktionsstufe Il sollten den tberregionalen Verkehr bindeln. Dafur sind
Uberwiegend StraRen aul3erorts vorgesehen aber nicht Stadtstral3en, so wie in
Eberswalde. Die Bundelung der stadtischen, regionalen und tUberregionalen
Verkehre entlang der bestehenden B167 hat in Eberswalde zur Auswirkung,
dass die Knotenpunkte im Hauptstral3ennetz wahrend der Spitzenstunden an
ihren Leistungsfahigkeitsgrenzen sind und Larmbelastungen vorherrschen.
Grundsatzlich kénnen Knotenpunkte an ihrer Leistungsfahigkeitsgrenze das
Verkehrsaufkommen mit ausreichender Verkehrsqualitat abwickeln. Es beste-
hen dadurch aber keine Reserven fur Umleitungs- oder Eventverkehr. Zusatzli-
cher Verkehr wiirde zu Stau fuhren. Uber die Qualitit des Verkehrsablaufes
kann keine definitive Aussage getroffen werden. Beobachtungen haben gezeigt,
dass diese zu Spitzenzeiten der Qualitatsstufe Stufe D oder E nach dem ,Hand-
buch fur die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen® (HBS 2015) entspre-
chen. Bei einer Qualitatsstufe E sollten MalRnahmen zur Verbesserung der
Qualitatsstufe ergriffen werden. Fur die Beurteilung der Verkehrsqualitat eines
LSA gesteuerten Knotenpunktes ist die schlechteste ,Qualitatsstufe“ malige-
bend. Grundsatzlich ist ein leistungsfahiger Verkehrsablauf, welcher eine Quali-
tat von D entspricht, anzustreben.

Der durch zahlreiche Kuppen und Senken gepréagte Streckenverlauf der Tram-
per Chaussee ist als Sicherheitsrisiko in Bezug auf die daraus resultierenden
schlechten Sichtverhaltnisse einzustufen. Im dstlichen Abschnitt der Freienwal-
der StralRe bestehen aufgrund der baulichen Situation an Ein- und Ausfahrten
Sichtbehinderungen zwischen Fu3gangern/ Radfahrern und dem Kfz-Verkehr.

In den folgenden Abbildungen sind sowohl positive als auch negative Beispiele
der Angebote fur den Stral3enverkehr gezeigt.
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Abbildung 43: Eisenbahnstralle Abbildung 44: Knotenpunkt EisenbahnstralRe/
Bahnhofsring

Abbildung 45: Saarstral3e Abbildung 46: Naumannstral3e

Ruhender Verkehr

Kfz-Verkehr

Fur den ruhenden Kfz-Verkehr gibt es im Zentrum von Eberswalde gentigend
Abstellmdglichkeiten. Daraus lasst sich ableiten, dass in der Innenstadt kein
Parkdruck vorherrscht. Am Bahnhof wird das Stellplatzangebot komplett ausge-
schopft und es parken Fahrzeuge in Bereichen, die nicht als Stellplatze ausge-
wiesen sind. AuRerdem besteht Parkdruck beim Behérdenzentrum. Die Stell-
platze auf dem Abzweig, der von Bernauer Herrstral3e zum Landeskriminalamt
fuhrt, reichen nicht aus, sodass vereinzelt Fahrzeuge entlang der Bernauer
HerrstralRe abgestellt werden.
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Aufgrund von Hinweisen und einer eigens durchgefihrten Befragung der Kun-
den durch die Einzelhandler in der Innenstadt, wird vorgeschlagen, die beste-
hende Parkraumbewirtschaftung zu Uberprifen und hinsichtlich der Innenstadt
entsprechend néaher zu untersuchen (unter Einbeziehung der jeweiligen Erreich-
barkeiten durch alle Verkehrsmittelarten), um gegebenenfalls weitere Mal3nah-
men ergreifen zu konnen und die innerstadtische Wirtschaft weiterhin zu star-
ken.

E-Fahrzeuge

In Eberswalde ist an mehreren Orten das Laden von Elektrofahrzeugen mog-
lich. Die Ladestationen befinden sich u.a. auf den Parkplatzen des Familiengar-
tens und des Zoologischen Gartens sowie auf dem Tankstellengeléande in der
Freienwalder Stral3e. Damit hat Eberswalde den Grundstein fur nachhaltige und
zukunftsweisende Mobilitat im Stral3enverkehr gelegt.

Lieferverkehr

Es existieren keine gesonderten Lieferzonen vor den jeweiligen Dienstleistungs-
und Einzelhandelseinrichtungen. Dies fuhrt dazu, dass Lieferfahrzeuge auf der
Stral3e oder auf Anlagen des Ful3- und Radverkehrs halten. Dies fiihrt zu Beein-
trachtigungen im Verkehrsfluss und in der Verkehrssicherheit.

Radverkehr

Der uberwiegende Teil der Radabstellanlagen entspricht den Empfehlungen fur
Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR, Ausgabe 2005) [17]. Im Stadtzentrum
und vor Einrichtungen des Einzelhandels sowie weiteren Dienstleistungen sind
genligend Radabstellanlagen vorhanden. Dartiber hinaus gibt es am Museum
in der SteinstraRe, am Familiengarten und am Zoologischen Garten 6ffentlich
zugangliche Ladestationen fur E-Bikes und Pedelecs.

Die Radabstellanlagen am Bahnhof sind Uberlastet, was dazu fihrt, dass Fahr-
rader an Baumschutzgittern, Absperrungen und Metallpfosten abgestellt wer-
den. Durch den Mangel an Radabstellanlagen kann der Bahnhof sein komplet-
tes Potenzial als Mobilitdtsdrehscheibe nicht ausschdpfen aber es besteht ein
Planungsabsicht fiir ein Fahrradparkhaus. Weiterhin besteht ein Bedarf fir
Radabstellanlagen gegenuber der Mertensstral3e unterhalb des Waldcampus.
Dort werden Grundstiicksabgrenzungen genutzt, um Fahrrader abzustellen.
Dies behindert die Zuwegung der Anlieger. Daher sollte gepruft werden, ob
Radabstellanlagen im Umfeld der Mertensstral3e eingerichtet werden kénnen.

In den folgenden Abbildungen sind sowohl positive als auch negative Beispiele
der Angebote fir den ruhenden Verkehr vorhanden.
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54.2

Abbildung 47: SchicklerstralRe mit Blick auf
Parkhaus Kreisverwaltung

Abbildung 49: P+R Anlage am Bahnhof

Abbildung 50: Radabstellanlagen am Markt

Abbildung 51: Radabstellanlagen am Bahnhof

Bt A e

Abbildung 52: Radabstellsituation unterhalb
des Wald Campus

Ergebnisse der Workshops / Internetbefragung

Die Burger von Eberswalde haben Schwachstellen in den Verkehrsangeboten
identifiziert. Ein Teil davon Uberschneidet sich mit den Ergebnissen der Ortsbe-
gehung. Zusatzliche Schwachen werden in den folgenden Abschnitten be-

schrieben.
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FuRverkehr

Grundsatzlich haben die Blrger das Geflihl, dass sich in den letzten Jahren die
Angebote fur den Ful3gangerverkehr verbessert haben. Die Innenstadt wird
Uberwiegend als fuRgangerfreundlich angesehen. Grund dafir sind die gute
Qualitat der Gehwege sowie und eine Stadtentwicklung der kurzen Wege. Den-
noch haben die Birger Defizite identifiziert, die aus verkehrsplanerischer Sicht
bertcksichtigt werden missen.

Entlang der Eisenbahnstral3e werden sehr lange Wartezeiten fir die querenden
FuRganger wahrgenommen. Aul3erdem genugt die geschaltete Freigabezeit
nicht aus, um bei einer Freigabe die gesamte Heegermuhler Strafl3e auf Hohe
des Kinos queren zu kdnnen. Des Weiteren wird sich eine lichtsignalgesteuerte
FuRgangerquerung lber die Breite Stral3e auf dem Abschnitt zwischen der An-
germiinder Chaussee und der Neuen Stral3e gewlinscht. Die Blrger sehen be-
nennen auch als Defizit den Mangel an Aufenthaltsqualitat und Sicherheit in der
Friedrich-Ebert-StraRe. Dort flihlen sie sich als Ful3ganger durch den fahrenden
und ruhenden Kfz-Verkehr geféahrdet und gestort. Besonders die verdeckte
Sicht auf Fu3ganger durch parkende Fahrzeuge sorgt flr das Unsicherheits-
empfinden. Im Bereich zwischen der Michaelisstral3e und Breite Strafl3e konnten
auch Auffalligkeiten von Verkehrsunfallen mit der Beteiligung von Ful3ganger
festgestellt werden. Dartber hinaus sollte die Aufenthaltsqualitat auf dem Bahn-
hofsvorplatz erhéht werden. Weitere Defizite sehen die Burger aufgrund fehlen-
der Gehwegverbindungen zwischen einzelnen Stadtgebieten. Hierbei werden
insbesondere Verbindungen zwischen dem Brandenburgischen Viertel und dem
Kopernikusring, dem Hauptbahnhof und dem Krankenhaus, dem Bahnhof und
dem Treidelweg sowie zwischen dem Bahnhof und Westend gewilinscht. Es
wurde darauf hingewiesen, dass im westlichen Teil der Kantstral3e kein Geh-
weg vorhanden ist. Grundsatzlich wurde dargestellt, dass bei der Einrichtung
von Baustellen die Belange der mobilitdtseingeschrankten Bevolkerung nur teil-
weise bericksichtigt werden. Des Weiteren empfinden Eltern von schulpflichti-
gen Kindern den Schulweg als unsicher. Auf3erdem wird die Beleuchtung der
Gehwege, unter anderem im Brandenburgischen Viertel und entlang der Hee-
germihle Stral3e, als ungeniigend wahrgenommen.

Einige Anmerkungen der Birger stellen nach gutachterlicher Einschatzung kein
eindeutiges Defizit dar. Hierzu zéhlen unter anderem:

= unsichere Querungen Uber die Eisenbahnstral’e — entlang der Eisenbahn-
stral3e werden die Ful3génger an allen Knotenpunkten signaltechnisch gesi-
chert. Dartber hinaus kann nicht identifiziert werden, dass an einer Stelle ein
erhohter Querungsbedarf besteht, der nicht mittels einer vorhandenen Que-
rungsmaoglichkeit abgedeckt ist.

= unsichere Querung bei der Ausfahrt am Lidl im Westend — Der Knotenpunkt
ist richtlinienkonform gebaut und signalisiert. Dadurch besteht ein hoher
Schutz fur Ful3ganger.

2020 PTV T I H ite 73/12
GROUP © 2020 ransport Consult Gmb Seite 73/126

the mind of movement



Bestandsanalyse — So sieht es derzeit aus

= einheitliche LSA-Ausstattung (fir FuRganger) — Die LSA sind unterschiedlich
ausgestattet, um den wechselnden Anforderungen des Verkehrsaufkom-
mens gerecht zu werden. Ein stadtweites Umrlisten auf einen einheitlichen
Ausbaustandard ist aus Kosten- und Zeitgrinden nicht mdglich.

= Unsicherheit auf privaten Parkpléatzen von Lebensmittelmérkten — die Sicher-
heit auf privaten Parkplatzen ist Angelegenheit des jeweiligen ansassigen
Unternehmens. Die Stadt Eberswalde kann Empfehlungen fir die Parkraum-
gestaltung geben.

Radverkehr

Grundsatzlich haben die Biirger das Geflihl, dass sich in den letzten Jahren die
Angebote fur den Radverkehr verbessert haben. Dennoch habe sie Problem-
stellen im Fahrradnetz und dem allgemeinen Angebot fir den Radverkehr iden-
tifiziert, die aus verkehrsplanerischer Sicht berilicksichtigt werden mussen.

Dazu zahlen insbesondere die durch die Blrger von Eberswalde festgestellten
Verbindungsdefizite im Radwegenetz, wie beispielsweise die fehlenden direkten
Verbindungen zwischen dem Brandenburgischen Viertel und dem Kopernikus-
viertel, dem Brandenburgischen Viertel und dem Zoologischen Garten, dem
Bahnhof und dem Krankenhaus, dem Bahnhof und dem Treidelweg sowie zwi-
schen der Georg-Friedrich-Hegel-StrafRe und dem Knotenpunkt Britzer Stral3e/
Angermunder Straf3e. Dartiber wird die fehlende Querung tber den Finowkanal
auf Hohe der Strale ,Wolfswinkel“ und den Ausbau des Radweges zwischen
den StraRen ,Am Wasserfall und ,Am Zainhammer“ benannt.

Die Burger weisen darauf hin, dass es einen hohen Anteil linksfahrender Rad-
fahrer gibt, d.h. Radfahrer nutzen Geh- und Radwege entgegengesetzt der
Fahrtrichtung des Kfz-Verkehrs. Darliber hinaus setzen sich Radfahrer einem
erhohten Sicherheitsrisiko aus, in dem sie ohne Beleuchtung am Fahrrad am
Stralenverkehr bei Dunkelheit teilnehmen.

Des Weiteren wird eine Stralenbeleuchtung entlang der Radverbindungen am
Treidelweg und zum Zoologischen Garten gefordert.

Zudem wurde angemerkt, dass die Radverkehrsfliihrung am Knotenpunkt Breite
Stral3e/ Friedrich-Ebert-Stral3e unibersichtlich ist. An anderen Knotenpunkten,
beispielsweise Knotenpunkt Friedensbriicke bzw. Knotenpunkt Eisenbahn-
straRe/ Bahnhofs, unterscheiden sich die Freigabezeiten der FuRganger und
Radfahrer, was fur den bedingt vertraglichen Kfz-Verkehr nicht ersichtlich ist.
Daher passiert es, dass Fahrzeugfuhrer die Sperrung der FuRgangerfurt gleich
mit der Sperrung der Radfurt setzen und es daher zu Konflikten zwischen dem
Rad- und Kfz-Verkehr kommit.

Mit dem Ausbau der Radverbindungen, fordern die Birger auch bessere Rou-
tenbeschilderung in den Wohngebieten.
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Wahrend der Workshops wurden neue Mobilitatsformen wie Lastenfahrrader,
Pedelecs und E-Bikes thematisiert. Die Blrger wiinschen sich, dass die Be-
lange dieser Verkehrsmittel zukinftig bertcksichtigt werden. Dies kann zum
Beispiel bei der Dimensionierung von Radverkehrsanlagen erfolgen. Aul3erdem
winschen sich die Burger ein Verleihsystem fur Lastenr&der. Dieser Wunsch
kommt sicherlich daher zustande, da der bestehende Verleih ,Lastenrad-Ebers-
walde.de“ in der Offentlichkeit gering wahrgenommen wird.

Einige Anmerkungen der Burger stellen nach gutachterlicher Einschatzung kein
eindeutiges Defizit dar. Diese Anmerkungen sind:

= direkte Radverkehrsfihrung am Knotenpunkt Friedensbriicke — der Knoten-
punkt ist richtliniengetreu gebaut und bietet mit seinen separaten Radfurten
und Eigensignalisierungen fur Radfahrer einen sehr hohen Schutz. Eine di-
rektere FUhrung der Radfahrer (nicht nutzen der Furten) wiirde das Unfallri-
siko erhdhen.

» Radfahrende missachten von Verkehrsregeln und zeigen mangelndes Be-
wusstsein fir andere Verkehrsteilnehmer - Radfahrer fiihlen sich auch von
Kfz-Fahrern missverstanden und unbeachtet. Grundsatzlich wird sowohl von
Radfahrern als auch von Kfz-Fahrer fir mehr gegenseitige Rucksichtnahme
und Verstandnis appelliert.

= Radverkehrsfuhrung auf Schutzstreifen in der Heegermuhler Stral3e - Auf der
einen Seite wird der Schutzstreifen als sicher und notwendig wahrgenom-
men. Auf der anderen Seite empfinden Birger, dass der Schutzstreifen nicht
sicher genug ist und fordern einen Radfahrstreifen. Andere wiederum wiin-
schen sich die Rucknahme des Schutzstreifens und damit einhergehend die
Wiederherstellung der Zweispurigkeit fur den Kfz-Verkehr sowie den Bau ei-
nes Radweges im Seitenraum. Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die Flh-
rung des Radverkehrs auf dem Schutzstreifen eine sichere Lésung. Es konn-
ten dadurch auch keine wesentlichen Defizite im Verkehrsablauf des Kfz-
Verkehrs wahrgenommen werden. Diese Auffassung teilt auch der Landes-
betrieb Stral3en, der im Oktober 2018 eine Sicherheitsaudit fiir die Heeger-
mihler Stral3e veranlasst hatte [18].

Offentlicher Verkehr

In den Workshops sind durch die Teilnehmer folgende Malinahmen genannt
worden, die im weiteren Planungsprozess zu bertcksichtigen sind:

= verbesserte Anbindung des Gropius Krankenhauses, beispielsweise mit
Sammeltransporten

= weitere Taktverdichtungen

= besondere Bus-Fahrstreifen zur Beschleunigung und Steigerung der Be-
triebsstabilitat (aufgrund der Knotenpunktabstande in Eberswalde nicht fla-
chendeckend geeignet)
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= Flexibilisierung der OPNV-Angebote

= Verbesserte Anbindung von Neubaugebieten, der Clara-Zetkin-Siedlung,
Friedhof Finow und der Messingwerksiedlung (Sportplatz)

» flachendeckende Anbindung der Ortsteile zu Tagesrandzeiten (Einrichten
von Spéat- und Nachtverkehren), haufigere Bedienung des Brandenburgi-
schen Viertels zu Tagesrandzeiten

= Anbindung der Fritz-Weineck-Stral3e an den O-Bus
= Anbindung Finowfurt an den O-Bus

= bessere ErschlieBung des Ostends (Verlangerung der Linie zum dstlichen
Ende der Siedlung)

= pessere Anschliisse an den SPNV abends
= bessere Anbindung des Zoos mit dem OPNV (iiberlastete Parkplatze)
= verbesserte und verlassliche Fahrgastinformation

= Umsetzung der Barrierefreiheit (,mehr Platz fur Menschen mit Behinderung
in den Fahrzeugen®)

StralRenverkehr

Aspekte, die den StraRenverkehr betreffen, wurden in den Blrgerbeteiligungen
emotional geflihrt. Es gibt Anmerkungen, die aus verkehrsplanerischer Sicht re-
levant sind und daher im VEP zwingend berucksichtigt werden missen.

Wahrend der Blrgerbeteiligung hat sich herauskristallisiert, dass die Burger die
Plane fur eine Ortsumgehung begrifRen und damit positive Auswirkungen auf
das bestehende Verkehrssystem erwarten. Momentan nehmen die Biirger ho-
hen Larm entlang der B167 und in der Friedrich-Ebert-Strale wahr. lhrer Auf-
fassung nach geht der Larm nicht nur von Personenkraftwagen und Fahrzeu-
gen des Schwerverkehrs aus, sondern auch von Motorrddern. Darliber hinaus
haben die Burger das Geflihl, dass nicht alle Kfz-Fahrer sich an die verkehrli-
chen Vorschriften halten und mit tberhdhter Geschwindigkeit fahren. Weiterhin
stellen die Birger fest, dass in der Goethestrafie und in der Pfeilstral3e die
Sichtbeziehungen fiir Kfz-Fahrer durch eine Vielzahl von StralRenschildern ein-
geschrankt sind. Darliber hinaus stéren sich die Burger an dem unstetigen Ver-
kehrsablauf wahrend der Spitzenstunden und wiirden Anpassungen an den
Lichtsignalprogrammen begriiRen. Grundséatzlich wiinschen sich die Blrger
eine generelle zugelassene Hochstgeschwindigkeit von maximal 30 km/h vor
Bildungseinrichtungen. Dies trifft auf einen Grof3teil der Bildungseinrichtungen
zu, jedoch nicht fur das Alexander von Humboldt Gymnasium und die Freie Ge-
samtschule Finow.
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Neuen Mobilitatsformen wie dem Carsharing-Angebot ,BARshare” stehen die
Birger positiv gegentber. In diesem Zusammenhang regen sie an, dass das
regionale Mitfahrportal ,PAMPA" mit in das Carsharing-Konzept integriert wird.

Einige Anmerkungen der Burger stellen nach gutachterlicher Beurteilung kein
eindeutiges Defizit dar. Diese Anmerkungen sind:

= Auffahrunfalle am Knotenpunkt Eisenbahnstrafe/ Bahnhofsring — Auffahrun-
falle konnten wahrend der Ortsbegehung nicht beobachtet werden. Aul3er-
dem hat diesbezuglich die Stadtverwaltung keine Hinweise geben kdnnen.

= erhohtes Verkehrsaufkommen Heegermuhler StralRe — Nach aktuellen vorlie-
genden Daten betragt die Verkehrsbelastung entlang der Heegermuhler
Stral3e 20.000 bis 22.000 Kfz/24h im Querschnitt. Fir diese Belastungen ist
der bestehende Querschnitt ausreichend.

Ruhender Verkehr

Neben der Gberlasteten Parksituation am Bahnhof haben die Burger keine we-
sentlichen Defizite fir den ruhenden Kfz-Verkehr in der Innenstadt identifiziert.
Sie wiesen auf Probleme am Zoologischen Garten hin. Dort kann es vorkom-
men, dass die vorhandenen Parkflachen ausgelastet sind und dies zu regelwid-
rigem Abstellen von Fahrzeugen in der Rudolf-Breitscheid-Stral3e fuhrt. Weiter-
hin kommt es vor, dass Fahrzeuge an abgesenkten Bordsteinen abgestellt wer-
den. Die Burger wiinschen sich dartiber hinaus P&R Platze an den Ortseingan-
gen von Eberswalde. Je nach Mdglichkeit sollte auf den P&R Platzen ein soge-
nannter Mobilitatspunkt entstehen. Dieser soll Carsharing-Angebote und
Radabstellanlagen vorsehen.

Die Burger stellten eine Uberlastung der Radabstellanlagen am Bahnhof fest.
Dies Uberschneidet sich mit den Ergebnissen der Ortsbegehung. Dariber hin-
aus wird gefordert, dass die Dimensionen von Lastradern bei der Planung von
Radabstellanlagen bertcksichtigt werden.

Eine durch die Einzelhandler der Innenstadt durchgefiihrte Befragung von Kun-
den zeigt, dass die aktuell vorherrschende Stellplatzsituation mangelhaft einge-
schatzt wird. Auch wenn diese Einschatzungen sich nicht mit den Ergebnissen
der Ortsbegehung decken, sollten die Einzelhandler unterstitzt werden. In die-
sem Zusammenhang wird die Fortschreibung der aktuell existierenden Park-
raumbewirtschaftung, mit besonderem Fokus auf die Innenstadt vorgeschlagen.
Hierbei sollte eine entsprechende Uberpriifung der Parkraumbewirtschaftung
unter Einbeziehung der Handler sowie der Berlcksichtigung der jeweiligen Er-
reichbarkeiten der Innenstadt durch alle Verkehrsmittelarten erfolgen, um die
innerstadtische Wirtschaft weiterhin zu starken. Dabei muss nicht zwangslaufig
die Pramisse auf der Herstellung weitere Stellplatze liegen, sondern vielmehr
sollte die bestehende Infrastruktur genutzt und die Stellplatzverfiigbarkeit durch
geeignete MalRnahmen erhéht werden.
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5.4.3

Zusammenfassung

Die Qualitat des Verkehrsangebotes in Eberswalde ist von unterschiedlicher
Natur. Dies lasst sich unter anderem auch auf die unterschiedliche Baulast
(Bund/Land/Stadt) hinsichtlich der vorherrschenden Infrastruktur zuriickfihren.
Insbesondere an Bundes- und Landesstralen, welche sich in der Zustandigkeit
des Landesbetrieb Strallenwesens befinden, ist die Stadt immer wieder auf die
Zusammenarbeit angewiesen und damit im gewissen Mal3e abhangig von
Bund- und Land.

Der StraRenverkehr wird auf den zu gro3tenteils gut ausgebauten Hauptstral3en
gebindelt. Dadurch wird das Nebennetz tUberwiegend fur ErschlieBungszwecke
genutzt. Grundsatzlich besteht fir den motorisierten Individualverkehr (MIV)
eine sehr gute Erreichbarkeit der ZVB.

Der OPNV wird auf der Stammstrecke zwischen Markt und Kleiner Stern in Fi-
now gebiindelt und bedient diese Strecke in einem fir vergleichbare Stadte
Uberdurchschnittlich dichtem Takt. Ebenso ist die Bedienungshaufigkeit der
Wohngebiete entlang der heutigen O-Bus-Linien 861 und 862 als Starke zu be-
werten. Zudem erfolgt eine Verknipfung mit dem SPNV sowie dem Regional-
busverkehr am Hauptbahnhof.

Eberswalde besitzt abschnittsweise gut bis sehr gut ausgebaute Ful3- und Rad-
verkehrsanlagen entlang der HauptverkehrsstraBen und insbesondere abseits
des Kfz-Verkehrs. Im Gberwiegenden Teil der Innenstadt sowie entlang des Fi-
nowkanals herrschen hohe Aufenthaltsqualitaten.

AulRerdem hat Eberswalde mit der Einfilhrung von neuen Mobilitatsangeboten
begonnen. Es gibt Ladestationen fur Elektrofahrzeuge sowie Pedelecs und E-
Bikes. Carsharing mit elektrischen Fahrzeugen wird angeboten und es gibt die
Bestrebungen ein Bikesharing-Angebot zu etablieren.

Eine grundsatzliche Schwache des Verkehrssystems ist neben dem Verlauf der
B167 durch das Stadtgebiet auch die hohe Verkehrsbelegung. Aufgrund der
Uberregionalen Verbindungsfunktion, welche die B167 einnimmt, sollte die
Stral3e aulRerorts verlaufen. In diesem Zusammenhang ist die Planung zur Orts-
umgehung weiterhin durch den Bund sowie flankierend durch die Stadt Ebers-
walde zu forcieren.

Mangel im Zustand der StraRenoberflache und in der Qualitat der Fahrbahn-
markierungen sind sowohl im Haupt- als auch im Nebenstral3ennetz festzustel-
len. Zu Spitzenzeiten ist der Verkehrsfluss gehindert und Knotenpunkte befin-
den sich an ihren Leistungsféahigkeitsgrenzen. Dartber hinaus wird mit Gberhéh-
ten Geschwindigkeiten an Ortseingangen gefahren.
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Raumlich gesehen gibt es einzelne ErschlieRungsliicken des OPNV (Leibniz-
viertel) sowie relevante Ziele (Zoo) mit einer nicht hinreichenden Bedienungs-
haufigkeit (Takt). Zudem kdnnen die Reisezeiten durch eine Beeinflussungs-
mdglichkeit der Lichtsignalanlagen durch die Stadtbusse verringert werden, bei
gleichzeitiger Steigerung der Fahrplanstabilitat.

Teilweise sind in Eberswalde Ful3- und Radverkehrsanlagen nicht richtlinien-
konform ausgebildet, weisen eine schlechte Oberflachenqualitéat auf, sind nicht
vorhanden oder provozieren Fehlverhalten. Dies bringt zum einen Konfliktpo-
tenziale zwischen FuRgangern/Radfahrern und Radfahrern/Kfz-Verkehr mit
sich. Zum anderen ist fir Ful3ganger und Radfahrer die Sicherheit im Stral3en-
verkehr eingeschrankt. Besonderes Augenmerk sollte dabei zukinftig auf die
Schulwegsicherung gelegt werden. Dariiber hinaus sollten bestehende Erreich-
barkeitsdefizite des Ful3- und Radverkehrs beseitigt werden.

In Eberswalde gibt es an wenigen Stellen Mangel im Stellplatzangebot. Vor al-
lem am Bahnhof ist das bestehende Angebot sowohl fur den Kfz- als auch fiir
den Radverkehr Uberlastet. Auf die Hinweise der Einzelh&ndler hinsichtlich des
Parkangebots in der Innenstadt sollte im Rahmen der Fortschreibung der Park-
raumbewirtschaftung eingegangen werden. Hierbei ist besonderes der Fokus
auf die Erreichbarkeit der Innenstadt mit allen Verkehrsmittelarten zu legen so-
wie einer gezielten Ausweisung der bestehenden Stellplatzsammelanlagen.

Vereinzelt treten in Eberswalde Sichtbehinderungen durch Beschilderungen
auf. AulRerdem sind vereinzelte Verkehrsschilder durch Vegetationen verdeckt.

Eine tabellarische Ubersicht der Starken und Schwachen ist als Anlage 5.4.3
beigeflgt.
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6 Leitbild, Ziele, MaRnahmen — Das will Eberswalde in 2030+

6.1 Leitbild VEP 2030+

Eberswalde ist ein Mittelzentrum im landlichen Raum. Hier konzentrieren sich
die Funktionen Wohnen, Arbeiten, Bilden. Dartiber hinaus ist Eberswalde ein
zentraler Anlaufpunkt fir die Versorgung mit Waren, Dienstleistungen und Infra-
strukturangeboten. Die Absicherung der Mobilitat fur alle ist dafir eine Grundvo-
raussetzung. Neben der zentral6rtlichen Funktion und damit verbundenen struk-
turellen Aufgaben und Anforderungen lasst sich die Stadt Eberswalde durch ei-
nen taglichen Uberschuss an Einpendlern charakterisieren.

Das Leitbild fir den neuen VEP 2030+ heifl3t deshalb:

GEMEINSAM — ZUKUNFTSORIENTIERT — MOBIL

Dies soll nachhaltig und ressourcensparend unter Nutzung zukunftsorientierter
Technologien erfolgen. Die Anforderungen aus Gesellschaft, Wirtschaft und
Umwelt sollen dabei Berticksichtigung finden. Dazu wurde folgendes Dreieck
der Nachhaltigkeit mit den Uberlappenden Anforderungen aus Umwelt, Wirt-
schaft und Gesellschaft konzipiert.

Umwelt
&

Se
=-- Wl
Gesellschaft Wirtschaft

Abbildung 53: Leitbild VEP 2030+

6.2 Ziele VEP 2030+
Aus dem Leitbild werden folgende Ziele abgeleitet.
= Partizipation und Chancengleichheit
= Sicherung der Erreichbarkeit

= Erh6hung der Verkehrssicherheit

= Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen
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= Sparsamer und nachhaltiger Ressourceneinsatz
= Sicherung des Wirtschaftsstandortes

= Optimierung der Liefer- und Wirtschaftsverkehre

6.3 Indisponible MalRnahmen

Indisponible MalRhahmen sind Vorgaben und Vorhaben, die zum Beispiel in
Ubergeordneten Planwerken festgeschrieben sind und mit deren Umsetzung zu
rechnen ist. Die Malinahmen der Ubergeordneten Planwerke entziehen sich je-
doch der unmittelbaren Entscheidung der Stadt Eberswalde. Dazu gehoren:

= Realisierung der BVWP-MalRnahme Ortsumgehung B167 OU Finowfurt und
OU Eberswalde

= Umstufung der StraBen B167, L237, L238 und L293 (Altenhofer StralRe) ge-
mar Umstufungsvereinbarung

= Errichten und Verbreitern von Radverkehrsanlagen sowie Oberflachensanie-
rung, geman den Bedarfslisten fur Bundes- und LandesstralRen sowie des
Radwegekonzeptes Landkreis Barnim

= OPNV-Entwicklungsstrategie 2025 Landkreis Barnim

6.3.1 MalRnahmen aus anderen Planwerken / Zielkonzept 2025

Grundsatzlich wird die Stadt Eberswalde an der Umsetzung der folgenden stad-
tischen Konzepte weiterhin festhalten und diese bei Bedarf anpassen:

= Radnutzungskonzept

= O-Bus-Konzept

» Aktionsplan Elektromobilitat

= Parkraumbewirtschaftungskonzept

= Klimaschutzkonzept

6.3.2 Malnahmen aus dem VEP 2008

Folgende Uberhangige MaRnahmen des VEP 2008 sollten weiterhin umgesetzt
werden:

= SofortmafRnahmen (Entfernen von Pollern, Erneuern von Furtmarkierungen,
Optimierung der Radabstellméglichkeiten),

= Sanierungen von Fahrbahn- und Gehwegoberflachen,

= Anregungen zum Umbau der Eisenbahnstral3e
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6.4

6.5

Zur verkehrlichen Entlastung der Innenstadt wurden im VEP 2008 folgende
Strallenabschnitte fur eine alternative Flhrung des Kfz-Verkehrs vorgeschla-
gen:

= Hausbergtrasse

= Eichwerder Ring

= Schellengrundtrasse
= Seilbruckentrasse

Aus gutachterlicher Sicht sind damals vorgeschlagenen Trassen zukinftig nicht
mehr zu bertcksichtigen. Eine FUhrung des Kfz-Verkehrs entlang dieser Tras-
sen wirde zwar die B167 im Abschnitt vom Knotenpunkt Friedensbriicke bis
zum o6stlichen Ortsausgang entlasten. Damit wiirde aber auch gleichzeitig eine
Verkehrsverlagerung in das stadtische Nebennetz herbeigefuhrt. Grundséatzlich
ist eine Verkehrsreduzierung entlang der bestehenden Ortsdurchfahrt der B167
als positiv zu betrachten, jedoch sollte die Reduzierung aus der Realisierung
des zweiten Bauabschnittes der Ortsumgehung Eberswalde erfolgen.

MalRnahmen aus Ortsbegehung und Birgerbeteiligung

Die Ortsbegehung hat Starken und Schwachen des Verkehrsangebotes aufge-
zeigt. Unter Berilicksichtigung der formulierten Ziele wurden MalRBhahmen abge-
leitet, welche die Starken des Verkehrsangebots starken und die Defizite behe-
ben sollen. Weiterhin wurden im Rahmen der 6ffentlichen Beteiligung MalRnah-
men vorgeschlagen, die es verkehrsplanerisch, mit Hinblick auf die Ziele, zu be-
werten und zu beriicksichtigen gilt. Die MaRnahmenvorschlage wurden tber-
wiegend Ubernommen bzw. qualifiziert. Vor allem Aspekte wie das Schliel3en
von Netzliicken im Gehwege- und Fahrradnetz, Verbesserung der OPNV-Er-
schliel3ung, Verbesserungen des Verkehrsflusses sowie das Nutzen neuer Mo-
bilitdtsformen standen im Vordergrund. Dariliber hinaus soll grundséatzlich die
Verkehrssicherheit aller Verkehrsmittel erhdht sowie die Larm- und Schadstoff-
belastungen reduziert werden.

In der Anlage 6.4 kann eingesehen werden, welche Vorschlage tibernommen
wurden.

Neue MalRnahmen des VEP 2030+

Aus der Starken-Schwéachen-Analyse und der Birgerbeteiligung lasst sich ab-
leiten, dass in Eberswalde folgende allgemeinen Malinahmen zum Erreichen
der verkehrlichen Ziele und damit zum Erreichen des Leitbildes ergriffen werden
sollten:

= |nstandsetzung und Verbesserung der Ful3gangerinfrastruktur
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= Erweiterung und Verbesserung der Radinfrastruktur

= Betriebliche Optimierung und erweiterte ErschlieBung des Stadtbus-Netzes

= Sanierung und Umbau von bestehenden StralRen entlang der verkehrlichen
Hauptverkehrsachse

= Optimierung in der Lenkung des Kfz-Verkehrs

= Ausbau und Erneuerung von Anlagen des ruhenden Verkehrs

= Vorantreiben von nachhaltigen und neuen Mobilitdtsformen

= Forderung der Akzeptanz der einzelnen Verkehrsmittel

Aufbauend auf den allgemeinen MalRnahmen wurden konkrete Einzelmafinah-
men entwickelt, die teilweise losgeldst voneinander umgesetzt werden kénnen.
Der Grol3teil steht jedoch in einer Abhangigkeit zueinander. Sodass eine Malf3-
nahme weitere flankiert. In der folgenden Tabelle sind die einzelnen Maf3nah-
men mit Nummer und Titel aufgelistet.

MaRnahmen #

Titel

1 FuBgangerzone in der Friedrich-Ebert-StraRe (Ost)

2 Verbessern der Gehwegsituation

3 Verbessern der Querungsbedingungen fiir FulRgénger

4 Schulwegsicherung

5 FuRRgangerfiihrung auf Privatparkplatzen

6 Radverbindung Sudroute

7 Einrichten von weiteren neuen Ful3ganger- und Radverkehrsverbindungen

8 Attraktivierung bestehender Radverkehrsverbindungen

9 Fuhrung an Knotenpunkten fiir den Radverkehr verbessern

10 Umbau von Knotenpunkten fur den Radverkehr

11 Um- und Neubau von Radverkehrsanlagen gemaf Richtlinien und Empfehlun-
gen

12 Forderung von Lastenradern

13 Taktverdichtung im Stadtbus-Netz

14 Erhéhung der Fahrplanstabilitat im Stadtbus-Netz

15 Optimierung der raumlichen ErschlieBung des Stadtbus-Netzes

16 Herstellen der vollstandigen Barrierefreiheit an Haltestellen

17 Elektrifizierung der Busflotte

18 Oberflachensanierung der Stral3en

19 Umgestaltung der Eisenbahnstralle

2020 PTV T I H i 12
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MalRnahmen # | Titel

20 Umgestaltung der Heegermuhler Stra3e (Abschnitt Familiengarten - Boldt-
stral3e)

21 Um- und Neubau von Stra3en und Knotenpunkten gemaR Richtlinien und
Empfehlungen

22 Einhalten zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten

23 Optimierung der Signalsteuerung

24 Streckensperrung fiir den Lkw-Verkehr

25 Lieferverkehrskonzept

26 Angebotsoptimierung im ruhenden Kfz-Verkehr

27 Angebotserweiterung im ruhenden Radverkehr

28 Mobilitatspunkte

29 Ladeinfrastruktur fir E-Pkw

30 Carsharing

31 Bikesharing

32 internetbasiertes Informationsangebot flr Mobilitat

33 Kampagnen und Informationsmaterialien

34 Verkehrsschau

35 betriebliches Mobilitatsmanagement

36 Begriinung

37 Monitoring und Evaluation

Tabelle 13: MaRRnahmennummer und Titel

Fir jede einzelne MalRnahme existiert ein Steckbrief (Anlage 6.4.1) mit detail-
lierten Angaben. Neben einer kurzen Beschreibung der jeweiligen MaRnahme
und ihrer erwarteten Wirkung ist auch der Umsetzungshorizont angegeben. Der
Umsetzungshorizont ist unterteilt in kurz-, mittel- und langfristig.

» Kkurzfristig: bis 3 Jahre
= mittelfristig: bis 10 Jahre
= |angfristig: ab 10 Jahre

Weiterhin ist ein Grof3teil der Mal3nahmen auf der folgenden Karte, Abbil-

dung 54, verortet. Die Malinahmenkarte ist aul3erdem als Anlage 6.4.2 beige-
fugt. Die einzelnen Verortungen gehen auf konkrete Stellen im Netz ein, die als
Beispiel fur die jeweilige MalRnahmenumsetzung zu sehen sind. Es ist denkbar,
dass die MalRnahmen in weiteren Gebieten im Stadtgebiet zum Einsatz kom-
men konnten, dies misste im Detail geprift werden.

Eine Bewertung der Einzelmafinahmen erfolgt in Kapitel 7.2.
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Stadtbusnetz ab Dezember 2019

Abbildung 54:  MaRnahmenkarte

6.5.1 SchlisselmalRnahmen
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Mobilitatsplan 2030+
Mafinahmekonzept

Einige MaRnahmenvorschlage aus der Burgerbeteiligung sowie Erkenntnisse
aus der Ortsbegehung haben dazu gefihrt einzelne Aspekte, wie beispiels-
weise Larm- und Luftschadstoffreduktion, Lickenschluss im FuRganger-/ Rad-
verkehrs- und OPNV-Netz sowie das Vorantreiben von nachhaltigen Mobilitéts-
formen, zu vereinen, um daraus wegweisende MalRBnahmen zu entwickeln.

Diese MalRnahmen heifRen ,Schlisselmalien”.
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6.5.1.1

FuRgangerzone Friedrich-Ebert-StralRe (Ost)

Abbildung 55: Visualisierung Ful3géngerzone

Es wird vorgeschlagen einen Teil der Friedrich-Ebert-Strafl3e (im Abschnitt
Breite StralRe bis GoethestralRe) sowie die direkt anliegende Steinstral3e (Ab-
schnitt An der Friedensbriicke bis Kirchstral3e) und Kirchstra3e (Abschnitt
Steinstral3e bis Friedrich-Ebert-Stral3e) zu einer Ful3gangerzone umzugestalten
(vgl. Abbildung 56).

— %
¥ Z
3! . L

zukiinftige
FuRgdngerzone

Abbildung 56: Verortung Ful3gangerzone
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Hauptziel dieser Malinahmen ist es, den Kfz-Durchgangsverkehr aus dem Zent-
rum von Eberswalde hin auf die Hauptstral3en zu verlagern. Dies bringt folgen-
den positiven Nutzen mit sich:

= Steigerung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer durch Reduzie-
rung von Uberschreitungsunfallen und Querungsmaoglichkeiten auf dem ge-
samten Abschnitt

= Verbesserung der Aufenthaltsqualitat durch Schaffen von breiteren Seiten-
rdume und Verringerung der Stral3enzasur

= Verringerung von Emissionen (Larm- und Luft) durch Reduzierung der Ver-
kehrsmengen

= Zielorientierte und gesicherte OPNV-ErschlieRung der Innenstadt durch Her-
ausnahme des Kfz-Verkehrs im besagten Abschnitt und damit Herstellung
der Fahrplanstabilitat (kein Rlckstau, Busbeschleunigung)

= Verbesserte Erreichbarkeit der Innenstadt durch Umweltverbund Fuf3, Rad
und OPNV und weiterhin auf indirektem Wege durch MIV

= Starkung des Wirtschaftsstandortes (Innenstadt) durch zielgerichtete Anlie-
ferbereiche und Lieferverkehrskonzept

Die Umsetzung der Ful3gangerzone kann in zwei Schritten erfolgen.
= Schritt 1
Beschilderung, Markierung, Anpassen der Busbeschleunigung

= Schritt 2
Bauliche Umgestaltung, inkl. Verbreitern des Seitenraumes, Anpassen der
Straf3enoberflache

Bedingungen bzw. zu beriicksichtigende Aspekte bei der Umsetzung:

Fur beide Umsetzungsszenarien gilt, dass die Abschnitte der FuRgangerzone
fur den (Bus) Linien-, Rad- und Anliegerverkehr freigegeben werden.

Des Weiteren sind an den Knotenpunkten Friedrich-Ebert-Stral3e / Breite
Stral3e und Friedrich-Ebert-Stral3e / Goethestralle Busbeschleunigungen einzu-
richten, die StralRenoberflache und die Bushaltestellen anzupassen sowie ein
Lieferverkehrskonzept zu entwickeln. Insbesondere sollte die Einrichtung einer
Doppelhaltestelle vorgesehen werden, um Verzdgerungen durch belegte Halte-
stellen in dieser durch viele verkehrende Buslinien hoch frequentierten Halte-
stellensituation zu verringern. Weiterhin ist im Detail zu untersuchen, ob die
Lage beider Richtungshaltestellen in gleicher Hohe oder in zueinander versetz-
ter Lage (entsprechend dem heutigen Stand) angeordnet werden sollten. Hier-
bei sind Aspekte der Verkehrssicherheit, zum Beispiel aufgrund querender
Fahrgaste, zu berucksichtigen. Durch die Einrichtung einer Fuf3gangerzone wird
die Fahrzeit fur Busse durch das geringere Geschwindigkeitsniveau leicht ver-
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langert. Im Gegenzug verringern sich voraussichtlich Wartezeiten an den Kno-
tenpunkten durch entfallenen Kfz-Rickstau. Auf Grundlage einer ersten Ab-
schatzung wird von einer weitgehend neutralen Auswirkung beider Effekte auf
die Fahrzeiten im OPNV ausgegangen. Eine Detailpriifung anhand einer ver-
kehrstechnischen Untersuchung ist im Zuge der Umsetzung und der Planung
der Phasenprogramme an den Lichtsignalanlagen anzuraten.

Die Realisierung der Ful3gangerzone ist im Wesentlichen abhéngig von der Fer-
tigstellung des ersten Bauabschnitts der Ortsumgehung B167n. Das bedeutet
mit Verkehrsfreigabe des ersten Bauabschnittes kann auch die FuRgangerzone
zweifelsfrei eingerichtet werden. Im Vorfeld sind die Férderbestimmungen fur
die bereits sanierte Friedrich-Ebert-Strafl3e zu klaren. Die Fertigstellung des ers-
ten Bauabschnitts der Ortsumgehung B167 ist notwendig, damit die Eisenbahn-
straRe und der Knotenpunkt Friedensbriicke den zu verlagernden Verkehr leis-
tungsfahig abwickeln kénnen.

6.5.1.2  Radverbindung Sudroute

Es wird vorgeschlagen eine Radverbindung zwischen Finow und dem Stadt-
zentrum von Eberswalde auch abseits der bestehenden B167 bzw. Radschnell-
verbindung (vgl. Radnutzungskonzept der Stadt Eberswalde) zu entwickeln. Mit
der Realisierung wiirde auch im Siden eine attraktive Radwegeverbindung ent-
stehen, aquivalent zum nérdlich gelegenen Treidelweg. Dartiber hinaus soll das
Stadtgebiet Westend Uber die Drehnitzwiesen und die Drehnitzstral3e angebun-
den werden. Ein Ubersichtsplan des Routenverlaufs ist in der folgenden Abbil-
dung dargestellt.

Abbildung 57: Ubersichtsplan Siidroute

Grundsatzlich tragt die geplante Radverkehrsverbindung zur Attraktivierung des
Radverkehrs bei, da mit der Herstellung der Verbindung folgende positive Wir-
kungen erreicht werden:
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= Steigerung der Verkehrssicherheit fir Radfahrer

= Netzllickenschluss im Radverkehrsnetz durch verbesserte ErschlieBung des
Sudens der Stadt fur den Radverkehr

Neben der Anbindung des geplanten Wohngebiets ,Cristel-Brauns-Weg* wird
das Westend fur den Rad- und FulRverkehr besser erschlossen und einzelne
MalRnahmen aus dem Radnutzungskonzept und den Winschen der Blrger
werden aufgegriffen und konkretisiert.

Weiterhin ist die Herstellung der Route ressourcensparend. Bei der Errichtung
der Sudroute handelt es sich Uberwiegend um die Ausschilderung der Route
sowie Markierungs- und Befestigungsarbeiten. An einzelnen Stellen sind auch
bauliche Eingriffe, wie das Errichten von Querungsanlagen vorgesehen und
Umgestaltungskonzepte fir Knotenpunkte sollten erarbeitet werden. Eine Ver-
ortung der jeweiligen Eingriffe ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

Sudroute
== ® Markierungsarbeiten
= Befestigungsarbeiten
== @ bauliche Umgestaltung

Abbildung 58:  Verortung markierungs- und bautechnischer MaRnahmen der Siidroute

Fir die FUhrung durch das Brandenburgische Viertel ist zum Beispiel kein Neu-
bau von Radwegen notwendig, weil der Radverkehr auf den bestehenden Stra-
Ben geflihrt werden kann. Weiterhin kénnen mit Markierungsarbeiten im Be-
reich des Zoos die Verkehrsfuhrung aller Verkehrsteilnehmer optimiert und si-
cherer gestaltet werden. Ein Vorschlag fur neue Strallenraummarkierungen ist
in den folgenden Abbildungen dargestellit.
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Abbildung 59: Visualisierung Bereich Zoo

Abbildung 60: Visualisierung Bereich Zoo
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6.5.1.3

Offentlicher Verkehr

Deutliche Erweiterungen der Verkehrsangebote im SPNV sind bis 2030 nicht
geplant. Eberswalde soll gemaf Zielkonzept bis 2022 als Vollknoten, ausgebaut
werden. Dabei werden alle Anschlisse stiindlich zur Minute 0 ausgerichtet.

[19]. Bis zum Jahr 2026 ist die Einrichtung einer zweisttindlich verkehrenden IC-
Linie zwischen Berlin und Stralsund geplant. Weitere Einzelheiten zu Fahrplan-
lagen und Halten sowie einer moglichen tariflichen Integration in den VBB-Tarif
sind bisher nicht festgelegt [20]. Die bisher angebotenen IC-Verbindungen sind
auf dem Abschnitt zwischen Berlin und Eberswalde bereits in der VBB-Ta-
rifstruktur intergiert. Ziel der Stadt Eberswalde muss es in diesem Zusammen-
hang sein, sich auch weiterhin fur einen reinen 30-Minuten-Takt des Regional-
Expresses vor 2026 von Eberswalde nach Berlin einzusetzen und diesen einzu-
fordern.

Fur den OPNV wird ein MaRnahmenpaket vorgeschlagen, welches eine ge-
samthafte Verbesserung der Angebotssituation beinhaltet. Das Zielkonzept
2019 wurde zum Fahrplanwechsel im Dezember 2019 umgesetzt mit angepass-
ten Linienfihrungen und vereinheitlichten und ausgeweiteten Takten. Diese um-
gesetzte MaRnahme bringt deutliche Verbesserungen fiir den OPNV in Ebers-
walde mit sich und soll durch folgende Malinahmen erganzt werden:

» Taktverdichtung (MaRnahme 13)
= Erhohung der Fahrplanstabilitat (MaBnahme 14)
» ErschlieBung des Ostends und des Leibnizviertels (MalRnahme 15)

Fir die verbesserte ErschlieBung des Ostends wird die Verlangerung der Linie
862 empfohlen. Dies kann entweder lber eine Befahrung der Saarstraf3e in bei-
den Richtungen oder tber eine Ringlinie mit Einbindung der Ostender Hohen
(ahnlich der heutigen Fuhrung der Linie 861 im Nordend) erfolgen. Die umzu-
setzende LOsung ist im Rahmen einer Detailbetrachtung festzulegen. Damit
sind der Ausbaubedarf der Saarstral3e und eine entsprechende verkehrsrechtli-
che Einordnung verbunden, um eine Befahrbarkeit mit Bussen zu gewahrleis-
ten. Eine Abwagung zwischen Oberleitungs- und Batteriebetrieb ist unter Be-
ricksichtigung der Kennwerte Kosten, Stadtbild, und Integration der StraRenbe-
leuchtung vorzunehmen.

Das Leibnizviertel soll durch eine neue Linie an den Bahnhof und den Markt an-
gebunden werden. In der Abwagung zwischen einem 30- und einem 60-Minu-
ten-Takt zeigen sich im Falle des 30-Minuten-Taktes etwa 20 Prozent bis

50 Prozent hohere Nachfragepotenziale im Leibnizviertel. Die Einbindung kann
entweder Uber die im Dezember 2019 eingefiihrte Linie 914 oder die Verlegung
der Linie 895 umgesetzt werden. Die Einbindung in die Linie 914 ist mit dem be-
stehenden Fahrzeugbestand im 60-Minuten-Takt méglich. Eine Verkniipfung
zum SPNV am Bahnhof ist dabei zwingend zu beriicksichtigen.
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Das im Dezember 2019 umgesetzte Zielkonzept setzt weitreichende Taktver-
besserungen um. Davon nicht inbegriffen ist die Linie 865, die weiterhin im 60-
Minuten-Takt verkehrt. Um insbesondere die zeitliche Anbindung des Zoos, des
Klinikums und der entlang der Rudolf-Breitscheid-Stral3e entstehenden Wohn-
bebauung zu verbessern, wird die Verdichtung der Linie 865 auf einen 30-Minu-
ten-Takt empfohlen. Dabei sollte eine begradigte Linienfihrung aus der Rudolf-
Breitscheid-Straf3e in Richtung Markt Uber die Friedrich-Ebert-Straf3e umgesetzt
werden. Die Bedienung der Haltestellen Pfeilstral3e und Brunnenstraf3e sollte in
den Linienverlauf der Linie 914 integriert werden.

Im Zuge der Anpassung von Linienfihrungen und Takten im Bereich der Linien
865 und 914 ist die Verknupfung zum SPNV am geplanten SPNV-Halt ,Ebers-
walde Nord“ (ab 2025) mit entsprechenden Fahrplanverknipfungen zu bertck-
sichtigen.

Die Umsetzung der beschriebenen AngebotsmalRnahmen ist mit einem entspre-
chenden Marketing zu verbinden, um die vorgenommenen Verbesserungen in
der Bevolkerung zu verankern. Dabei sollten fur einzelne Standorte und Linien
auch Gber Eberswalde hinauszielende Ansatze bericksichtigt werden. Beispiel-
haft ist hier die OPNV-Anbindung des Zoos zu nennen.

Die Linie 865, die eine Verknupfung zwischen dem SPNV und dem Zoo her-
stellt, kann dabei als ZooBus vermarktet werden. Dabei sollten folgende Punkte
bertcksichtigt werden:

= OPNV auf allen ,Zoo-relevanten® Informationskanalen als erste Anreise-
maoglichkeit platzieren (,OPNV-first‘-Strategie)

» |ntegration einer Verbindungsauskunft (VBB oder Deutsche Bahn) auf der
Internetseite des Zoos (ist bereits umgesetzt)

= [ntegration der OPNV-Anreise in den Ticketpreis mit entsprechender finanzi-
eller Umlage (Eintrittskarte als Fahrausweis in einem definierten Bereich
gultig), oder alternativ: rabattierter Eintritt bei Nutzung des OPNV zur An-
und Abreise

» Parkraumbewirtschaftung fur Parkplatze des Zoos (Erheben von Parkge-
bihren)

Abgerundet wird das OPNV-Paket durch die bedarfsgerechte Freigabe fiir
Busse an Lichtsignalanlagen zur Erhéhung der Fahrplanstabilitat (Maf3-

nahme 14). Diese Malinahme ist in Verbindung mit der MalRnahme 23 (Optimie-
rung der Signalsteuerung) zu sehen, deren Umsetzung seitens der Stadt Ebers-
walde bereits vorbereitet wird.

Die Herstellung der Barrierefreiheit an Haltestellen ist nach PBefG eine Pflicht-
aufgabe und wird fortlaufend umgesetzt.
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6.5.1.4

Mobilitatspunkte

Eine weitere SchlisselmalRnahme ist die Entwicklung von Mobilitatspunkten.
Ein Mobilitatspunkt ist ein intermodales Angebot, welches Verkehrstrager ver-
netzt. Bestehende Angebote wie Ladestationen oder OPNV-Haltestellen sollen
durch weitere, nachhaltige Mobilitdtsangebote erganzt werden.

Durch die Vernetzung von nachhaltigen Mobilitatsangeboten wird der Umwelt-
verbund gestarkt. Dies ist auch das Hauptziel der Entwicklung von Mobilitats-
punkten. Weiterhin fordern Mobilitatspunkte die Elektromobilitat, weil sie auch
Mdglichkeiten zum Laden von E-Pkws bieten.

Es bietet sich an, Mobilitatspunkte beispielweise am Bahnhof, in den ZVB, im
Behordenzentrum sowie am ,kleinen Stern® in Finow zu errichten. Dadurch wr-
den strategisch wichtige und zentrale Bereiche von Eberswalde besser mit
nachhaltigen Verkehrsmitteln erschlossen werden. Auf3erdem kann auf beste-
hende Infrastruktur aufgebaut werden.

Fur die Errichtung von Mobilitdtspunkten sollte die Stadt Eberswalde vor allem
in Zusammenarbeit mit weiteren Mobilitdtsanbietern ein Konzept fiir Mobilitats-
punkte entwickeln und entsprechende Flachen im 6ffentlichen Raum sichern
und einrichten.

Folgende Angebote kann ein Mobilitatspunkt vernetzen:

= Pkw-Stellplatze (auch mit Ladesaulen)
= OPNV-Anbindung
= Carsharing-Stellplatze

= Radabstellanlagen

= Bikesharing-Stellplatze

5 : S S e

Abbildung 61: Mobilitatspunkt, Quelle www.andre-stocker.de/de/blog/category/projects_de/busi-
ness_de/mobility_de/
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Bei der Konzeptentwicklung ist es wichtig, auf die Bedurfnisse und Méglichkei-
ten vor Ort speziell einzugehen. Es kann durchaus vorkommen, dass es nicht
moglich ist alle Angebote zu realisieren. Deswegen sollten ,grof3e” und ,kleine*
Mobilitatspunkte entwickelt werden. Es ist ratsam, eine Grundausstattung zu
definieren, um diese dann fir ,kleine Mobilitdtspunkte zu verwenden. Die
Grundausstattung kann beispielweise aus der OPNV-Anbindung, Radabstellan-
lagen und Carsharing-Stellplatzen bestehen.
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7  Verkehrsprognose 2030+

7.1 Klnftige Verkehrsnachfrage

Die kunftige Verkehrsnachfrage wurde unter Anwendung des Verkehrsmodells
berechnet. Eine Erlauterung zu Inhalten und Anwendung einer modellhaften
Berechnung findet sich in Kapitel 5.3. Mit den hier stattfindenden Berechnungen
wird das verkehrliche Geschehen, das in der Zukunft liegt, beschrieben. Die Be-
schreibung folgt den komplexen Abhangigkeiten aus

= den verkehrlich relevanten Raumstrukturen (Einwohner, Arbeitsplatze usw.),
= dem Verkehrsverhalten der Bevilkerung sowie
= dem Verkehrsangebot der Verkehrsarten.

Die genannten EinflussgroRen wurden fur die Zukunft fortgeschrieben. Daflr
sind insbesondere folgende Datenquellen mafRgebend:

= Bevolkerungsvorausberechnung fur das Land Brandenburg bis 2030 sowie
= Malnahmen des Verkehrsangebotes.

In Abstimmung mit der Stadt Eberswalde wurde die Bevolkerungsvorausbe-
rechnung fir das Land Brandenburg den hier vorliegenden Prognosen zu-
grunde gelegt. Damit wird sichergestellt, dass die von Seiten des Landes Bran-
denburg offiziellen Grundlagen verwendet wurden. Eine Passfahigkeit zu Pla-
nungen des Landes ist in der Folge gegeben. Die Verteilung der Einwohner im
Stadtgebiet fir das Prognosejahr 2030 wurde ebenfalls mit der Stadt Ebers-
walde abgestimmt. Hier gingen unter anderem feststehende Entwicklungen zu
Baugebieten ein. In diesem Sinne wurde auch die Verkehrsprognose 2030 des
Landes Brandenburg beachtet.

Die MalRnahmen setzen sich aus folgenden Bausteinen zusammen:

= bereits feststehende (indisponible) MalRnahmen, deren Realisierung zum
Beispiel aus der Beschlusslage der Stadt Eberswalde oder tibergeordneter
Planungen feststeht

= Malnahmen, die sich aus den Arbeiten am Verkehrsentwicklungsplan erge-
ben (entsprechend den Erlauterungen in Kapitel 6)

= verkehrlich relevante Malinahmen, die aus den parallel zum Verkehrsent-
wicklungsplan erstellten Larmaktionsplan und Luftreinhalteplan der Stadt
Eberswalde abgeleitet wurden
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7.1.1

Entsprechend dieser Unterscheidung werden zwei generelle Berechnungen der
Verkehrsprognose unterschieden:

Prognose-Nullfall Der Prognose-Nullfall beschreibt das kinftige Verkehrsge-
schehen in Abhangigkeit der zu erwartenden Entwicklung
der Raumstruktur sowie der indisponiblen MaRnahmen. Da-
mit beschreibt der Prognose-Nullfall den Zustand, der sich
verkehrlich in der Stadt Eberswalde einstellen wird, wenn
keine weiteren stadtischen MalRnahmen zur Erreichung der
verkehrspolitischen Ziele angegangen werden.

Prognose-Planfall Der Prognose-Planfall baut auf dem Nullfall auf und bertick-
sichtigt zuséatzliche Malinahmen. Fir den Verkehrsentwick-
lungsplan werden zwei Planfélle untersucht.

Damit kann im Vergleich zwischen Ist-Zustand und Prognose sowie zwischen
Nullfall und den Planféllen die verkehrliche Wirksamkeit der Mal3hahmen be-
wertet werden. Im Folgenden wird auf die Inhalte des Prognose-Nullfalls sowie
der Planfélle eingegangen:

Prognose-Nullfall

Neben der oben beschriebenen Entwicklung der Raumstruktur — insbesondere
der Einwohner — wurden folgende feststehende MalRnahmen des Verkehrsan-
gebotes im Prognose-Nullfall berticksichtigt:

StralRenverkehr

= Fertigstellung des ersten Bauabschnitts der Ortsumgehung B167n

Offentlicher Verkehr

» Umsetzung des Zielnetzes 2019 mit Linienanpassungen und Taktverbesse-
rungen sowie einem ausgedehnten Betriebszeitraum

FuRgéanger- und Radverkehr

» Radverkehrsanlage Tramper Chaussee

= Fertigstellung ,Briicke-Heizwerk® fir den Geh- und Radverkehr
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Ergebnisse

Im Ergebnis der Berechnungen ist festzustellen, dass aufgrund der erwarteten
Einwohnerentwicklung bis 2030 entsprechend der Bevolkerungsvorausberech-
nungen des Landes Brandenburg von einem leichten Riickgang der Einwohner-
zahlen auszugehen ist. Dies wirkt sich in einer leichten Reduzierung der Wege-
menge insgesamt aus.

Der Modal Split entwickelt sich, wie in Tabelle 14 dargestellt:

Verkehrsart Anteil
FuBgangerverkehr 29,7 Prozent
Radverkehr 16,5 Prozent
Offentlicher Verkehr 9,0 Prozent
Motorisierter Individualverkehr 44,8 Prozent

Summe 100,0 Prozent

Tabelle 14: Modal Split — Prognose-Nullfall

Die Wirkungen der Malinahmen des Prognose-Nullfalls zeigen sich bei Betrach-
tung der Anteile verstarkt beim 6ffentlichen Verkehr. Der Radverkehr behélt sei-
nen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen im Vergleich zum Ist-Zustand. FuR3-
gangerverkehr und motorisierter Individualverkehr gehen in ihren Anteilen zu-
ruck.

Die Berechnung der Verkehrsumlegung fuhrt fur den Kfz-Verkehr zu folgendem
Belastungsbild fiir das StralRennetz (siehe Abbildung 62):
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Abbildung 62: Kraftfahrzeuge je 24 Stunden inkl. Lkw, Motorrader und Busse — Prognose-Nullfall

Im Vergleich zum Ist-Zustand ist signifikant der 1. Bauabschnitt der B167n bis
Breite StralRe zu erkennen. Die Verkehrsbelastungen liegen fir diesen Betrach-
tungsfall bei 10.000 Kfz/24h bis 15.000 Kfz/24h. Wie im Ist-Zustand sind hohe
Belastungen im Verlauf der Heegermuhler Strafl3e und Eisenbahnstral3e zu er-
kennen. Den Vergleich des Prognose-Nullfalls zum Ist-Zustand zeigt Abbil-
dung 63:
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Entwicklung der Verkehrsstérke
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PTV Transport Consult GmbH
{05/2020)

Abbildung 63:  Differenz der Kfz-Verkehrsbelastungen Prognose-Nullfall — Ist-Zustand

Die Wirkung der Ortsumgehung ist erkennbar. Es zeigt sich zudem die Entlas-
tungswirkung im Stadtgebiet. Lediglich die zur B167n zufuhrenden Straf3en ver-
zeichnen steigende Verkehrsbelastungen. Auch das ist erwartungskonform.

Fir den offentlichen Verkehr wurden die Auswertungen in vergleichbarer Form
vorgenommen. Den wesentlichen Aufschluss Uber die Wirkungen der Maf3nah-
men gibt das Differenznetz (siehe Abbildung 64):
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Entwicklung der Fahrgastzahlen
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Abbildung 64:  Differenz der OV-Belegungen Prognose-Nullfall — Ist-Zustand

Nachfrageseitig zeigen sich insbesondere in den Bereichen Clara-Zetkin-Sied-
lung, TGE und Finow/Finowfurt sowie im Bereich der EisenbahnstralRe erkenn-
bare Nachfragezuwéchse. Die Fahrgastzuwachse in den Bereichen Richtung
Clara-Zetkin-Siedlung und TGE werden dabei durch die Trennung der Linie 864
in die Linie 864 mit direkter Linienfiihrung zur Clara-Zetkin-Siedlung und die 866
Uber TGE erzeugt. Im Bereich Finow/Finowfurt wirkt die Anpassung der Linie
910 und im Bereich der EisenbahnstralRe die Einfihrung der Linie 914. Die
Fahrgastzuwachse sind als mittel- bis langfristig mogliche Zuwéachse zu inter-
pretieren, die erst nach einer Einschwingphase der neuen Angebote von min-
destens zwei Jahren unter normalen Rahmenbedingungen erreicht werden kon-
nen. Insgesamt steigt die Zahl der Fahrgaste in der Stadt Eberswalde.

7.1.2 Prognose-Planfall 1

Der Prognose-Planfall 1 baut inhaltlich auf dem Prognose-Nullfall auf. Zusétz-
lich werden im Prognose-Planfall 1 die folgenden MalRnahmen bewertet:

StralRenverkehr

= Mallnahme 24 Sperrung Kupferhammerweg fir Schwerverkehr
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Offentlicher Verkehr

= MalRnahme 13 Taktverdichtung
Linie 865 verkehrt im 30-Minuten-Takt

= MalRnahme 14 Erhdhung Fahrplanstabilitéat
Umsetzung der bedarfsgerechten Freigaben an Lichtsignalanlagen

= MalRnahme 15 raumliche Erschlielung
Verlangerung der Linie 862 im Ringlinienkonzept via neue Haltestelle ,Her-
man-Prochnow-Strale”, ,Ostender Héhen* nach ,Milldeponie® und via neue
Haltestelle ,Ostender Héhen®, ,Am Tempelberg®, ,Cothener Str.“ Richtung
Innenstadt (Uhrzeigersinn) bzw. in Gegenrichtung im Wechsel; Fuhrung der
Linie 914 ab Wald Solar Heim tber Markt und Leibnizviertel zum Bahnhof

FuRganger- und Radverkehr

= MalRnahme 6 Herstellung Stdroute
= Mallnahme 1 Ful3gangerzone Friedrich-Ebert-Straf3e (Ost)

Die konkreten Beschreibungen der hier genannten Mafinahmen findet sich in
der Anlage 6.1 unterstiitzend durch die Anlage 6.2 unter der angegebenen
MalRnahmennummer.

Ergebnisse

Die Berechnungsergebnisse zu den Wegeanteile am Gesamtverkehr sind in der
Tabelle 15 aufgefiihrt. Der Vergleich zum Prognose-Nullfall ist in Klammern ein-
getragen:

Verkehrsart Anteil
FuRgangerverkehr 28,9 Prozent
Radverkehr 18,1 Prozent
Offentlicher Verkehr 9,6 Prozent
Motorisierter Individualverkehr 43,4 Prozent

Summe 100,0 Prozent

Tabelle 15: Modal Split — Prognose-Planfall 1

Der Anteil des Radverkehrs wird weiter zunehmen; genauso wie der offentliche
Verkehr. Der StralRenverkehr verliert durch die MaRnahmen Anteil am Modal
Split. Gleiches gilt fir den Ful3gangerverkehr, wenn auch auf niedrigerem Ni-
veau. Insgesamt gewinnen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes an
Wegeanteilen.

Die Umsetzung der Malinahmen des Prognose-Planfalls 1 wird zu folgenden
Wirkungen in der Verkehrsbelastung des Stral3ennetzes fiihren. Der Vergleich
wird zum Prognose-Nullfall gefiihrt:
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Entwicklung der Verkehrsstarke
Planfall 1 - Prognose-Nullfall
=== Abnahme

== Zunahme

Planungsgebiet

C Stadt Eberswalde

PTV Transport Consult GmbH

Abbildung 65:  Differenz der Kfz-Verkehrsbelastungen Prognose-Planfall 1 — Prognose-Nullfall

Die Malznahmen des Prognose-Planfalls 1 wirken in Hinblick auf den StraRen-
verkehr insgesamt leicht entlastend. In der Innenstadt von Eberswalde ist die
Verlagerung des Kfz-Verkehrs von der Friedrich-Ebert-Strafl3e hin zur Eisen-
bahnstral3e zu erkennen. Ursachlich dafir ist die Einrichtung der FuRganger-
zone in der Friedrich-Ebert-Stral3e, die mit einer Sperrung des Kfz-Verkehrs im
entsprechenden Bereich einhergeht.
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Fir den offentlichen Verkehr ergibt sich ein Differenzbild, wie in der Abbil-
dung 66 gezeigt:

Entwicklung der Fahrgastzahlen
Planfall 1 - Prognose-Nullfall
=== Abnahme

=== Zunahme
Planungsgebiet

< 3 stadt Eberswalde

PTV Transport Consult GmbH
(05/2020)

Abbildung 66:  Differenz der OV-Belegungen Prognose-Planfall 1 — Prognose-Nullfall

Das Differenzbild zeigt die Wirkungen der Malinahmen des 6ffentlichen Ver-
kehrs sowie die Wechselwirkungen, die von MaRnahmen der anderen Ver-
kehrsarten auch den 6ffentlichen Verkehr beeinflussen. Es zeigt sich, dass die
Fahrgastzahlen insbesondere im Innenstadtbereich (Taktverdichtung der Linie
865), im Ostend (Verlangerung der Linie 862) sowie im Leibnizviertel (Anbin-
dung Uber die Linie 914) zunehmen. Das begriindet mit den Angebotsauswei-
tungen des stadtischen Linienverkehrs. Erkennbare, leichte Abnahmen kom-
men durch Verlagerungen der Fahrgéste auf andere Wege zustande. Insge-
samt steigt die Zahl der Fahrgéste in der Stadt Eberswalde. In Summe kann da-
mit die Wirksamkeit der modellierten MaRnahmen gezeigt werden.

7.1.3 Prognose-Planfall 2

Der Prognose-Planfall 2 baut inhaltlich auf dem Prognose-Planfall 1 auf. Zu-
satzlich kommen folgende Mafl3nahmen hinzu:

StralRenverkehr

= MalRnahme 20 Umgestaltung Heegermihler StralRe
(Abschnitt Familiengarten - Boldtstral3e)

= Fertigstellung des zweiten Bauabschnitts der Ortsumgehung B167n
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Offentlicher Verkehr (MaRnahmenpaket 1)

= MalRnahme 13 Taktverdichtung

Linie 864 verkehrt zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr im 30-Miunuten-Takt,
Linie 865 verkehrt im 30-Minuten-Takt, mit Fihrung Uber das Leibnizviertel

MalRnahme 14 Erhohung Fahrplanstabilitat
Umsetzung der bedarfsgerechten Freigaben an Lichtsignalanlagen

MafRnahme 15 ré&umliche Erschliel3ung

Verlangerung der Linie 862 im Ringlinienkonzept via neue Haltestelle ,Her-
man-Prochnow-Strale“, ,Ostender Hohen" nach ,Milldeponie® und via neue
Haltestelle ,Ostender Hohen®, ,Am Tempelberg®, ,Cothener Str.“ Richtung
Innenstadt (Uhrzeigersinn) bzw. in Gegenrichtung im Wechsel; Fuhrung der
Linie 914 ab Wald Solar Heim tber Markt zum Gropius Krankenhaus und da-
mit stindlicher Anbindung des Krankenhauses sowie des Campus auf direk-

tem Weg vom Bahnhof und Markt

FuRgdnger- und Radverkehr

= MalRnahme 7 Einrichten von weiteren neuen Fu3ganger- und
Radverkehrsverbindungen

= Mallnahme 8 Attraktivierung bestehender Radverkehrsverbindungen
= MalRnahme 9 Fihrung an Knotenpunkten fir Radverkehr verbessern
= MalRnahme 10 Umbau von Knotenpunkten fir den Radverkehr

Die konkreten Beschreibungen der hier genannten Mafinahmen findet sich in
Anlage 6.1 unterstitzend durch die Anlage 6.2 unter der angegebenen Malf3-
nahmennummer.

Ergebnisse

Die Ergebnisse der Auswertungen zum Modal Split zeigt die Tabelle 16. Die
Werte in Klammern verdeutlichen den Vergleich zum Prognose-Nullfall:

Verkehrsart Anteil
FuRgangerverkehr 29,0 Prozent
Radverkehr 20,3 Prozent
Offentlicher Verkehr 9,6 Prozent
Motorisierter Individualverkehr 41,1 Prozent

Summe 100,0 Prozent

Tabelle 16: Modal Split — Prognose-Planfall 2

Die Entwicklung des Modal Split im Prognose-Planfall 2 verlauft noch deutlicher
zugunsten des Umweltverbundes. Auf die Verkehrsarten FuRganger- und Rad-
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verkehr sowie oOffentlicher Verkehr entfallen fast 59 Prozent der Gesamtwege-
menge. Der Radverkehr kann weiter profitieren. Generell gilt das auch fur den
offentlichen Verkehr, der im Prognose-Planfall 2 anteilig auf dem Niveau des
Prognose-Planfall 1 liegt.

Die Umsetzung der Malinahmen des Prognose-Planfalls 2 wird zu folgenden
Wirkungen in der Verkehrsbelastung des Stral3ennetzes fuhren. Der Vergleich
wird zum Prognose-Nullfall gefihrt:

Entwicklung der Verkehrsstarke
Planfall 2 - Prognose-Nullfall
=== Abnahme

== Zunahme

Planungsgebiet
<3 Stadt Eberswalde

PTV Transport Consult GmbH
(05/2020)

Abbildung 67: Differenz der Kfz-Verkehrsbelastungen Prognose-Planfall 2 — Prognose-Nulifall

Der Vergleich zum Prognose-Nullfall zeigt deutlich die positive Entlastungswir-
kung der vollstandigen Ortsumgehung fur die Stadt Eberswalde. An dieser
Stelle ist auch zu erkennen, dass die Ortsumgehung ihre volle Wirksamkeit erst
mit Inbetriebnahme des zweiten Bauabschnittes entfalten kann.

Das korrespondierende Differenzbild des offentlichen Verkehrs zeigt die Abbil-
dung 68:
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Entwicklung der Fahrgastzahlen
Planfall 2 - Prognose-Nullfall
== Abnahme

=== Zunahme

Planungsgebiet

< 2 Stadt Eberswalde

PTV Transport Consult GmbH

Abbildung 68:  Differenz der OV-Belegungen Prognose-Planfall 2 — Prognose-Nullfall

7.1.4

Die weiteren MaRnahmen des 6ffentlichen Verkehrs zeigen sich im Differenz-
bild nur leicht. Das liegt unter anderem auch an der Uberlagerung der Wirkun-
gen von verschiedenen MalRnahmen, beispielsweise des Stral3enverkehrs.
Deutlich wird die positive Wirkung der verbesserten Anbindung der Clara-Zet-
kin-Siedlung, die je nach Streckenabschnitt um etwa 20 Prozent bis 50 Prozent
hoher ausfallt als in Planfall 1 (30- statt 60-Minuten-Takt). Die weiteren Taktver-
dichtungen der Linien 864 und 910 weisen deutlich geringere Nachfragezu-
wéchse auf, weshalb deren Umsetzung eher mit sekundarer Prioritat zu verfol-
gen ist.

Zusammenfassung der Berechnungen der Planfalle

In den folgenden Tabellen wird die Prognose der Verkehrsnachfrage flr den
Prognose-Nullfall sowie die beiden Planfélle zusammengefasst. Die Kenngréie
ist der Modal Split, dass heil3t die Verteilung der Wege auf die Verkehrsarten.

Verkehrsart Ist-Zustand Prognose- Prognose- Prognose-

Anteile in Prozent Nullfall Planfall 1 Planfall 2
FuRgangerverkehr 30,4 29,7 28,9 29,0
Radverkehr 16,5 16,5 18,1 20,3
Offentlicher Verkehr 8,2 9,0 9,6 9,6
Motorisierter Individualverkehr 449 44,8 43,4 41,1
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Verkehrsart Ist-Zustand Prognose- Prognose- Prognose-
Anteile in Prozent Nullfall Planfall 1 Planfall 2
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0

Tabelle 17: Modal Split — Zusammenfassung der Berechnungsféalle

Die Tabelle 17 zeigt die Modal Split-Werte der Berechnungsfélle. Es sind die
Entwicklungen in den einzelnen Verkehrsarten zu erkennen. Die Tabelle 18

zeigt die sich ergebenden Veranderungen:

Ant\(/e(ielrekienhlgsr?)rztent Ist-Zustand PrI:I)SIrI]f:ISIe- Planfall 1 Planfall 2
FuRgéangerverkehr -0,7 -1,5 -1,4
Radverkehr 0,0 1,6 3,8
Offentlicher Verkehr 0,8 1,4 1.4
Motorisierter Individualverkehr -0,1 -1,5 -3,8

Tabelle 18: Modal Split — Vergleich zum Ist-Zustand

Es wird deutlich, dass der motorisierte Individualverkehr in allen Berechnungen
der Prognose abnimmt. In gleicher Weise gewinnen die Verkehrsarten des Um-
weltverbundes. Insbesondere der Radverkehr kann Anteile flr sich gewinnen.

Beim Radverkehr zeigen sich auch leichte Verschiebungen vom Ful3gangerver-
kehr. Hier zeigen sich die Wirkungen der entsprechenden MaRnhahmen. Die re-

lativen Veranderungen der Model Split-Anteile lassen sich in Tabelle 19 able-

sen:

Ant\;‘;;kfnh;frzrztem Ist-Zustand P:’SIT;;T' Planfall 1 | Planfall 2
FuRgéangerverkehr -2,3 -4,9 -4,6
Radverkehr 0,0 9,7 23,0
Offentlicher Verkehr 9,8 17,1 17,1
Motorisierter Individualverkehr -0,2 -3,3 -8,5

Tabelle 19: Modal Split — relative Verdnderungen der Modal Split- Anteile der Verkehrsarten

Anhand dieser Auswertung wird deutlich, dass der Umweltverbund seine An-
teile am Gesamtverkehr deutlich steigern kann. Das betrifft insbesondere den
Radverkehr und den 6&ffentlichen Verkehr. Geringe Anteile werden vom Ful3-

gangerverkehr hin zum Radverkehr verschoben. In Summe geht dies insbeson-
dere zu Lasten des motorisierten Individualverkehrs. Damit wird eine verkehrs-
politisch getroffene Zielstellung unterstiitzt, die zu verbesserten verkehrlichen
Verhéltnissen in Eberswalde fiihren soll.
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7.2

7.2.1

MalRnahmenbewertung

Die Bewertung der Mal3hahmen und Szenarien dient dazu, die vielfaltigen Wir-
kungen in den Bereichen gesellschaftliche und individuelle Mobilitat, Umwelt,
Stadtebau, Raumordnung, Wirtschaft etc. transparent zu machen. Dazu wurde
ein Bewertungssystem entwickelt, welches objektiv, reliabel und valide ist. Des-
sen Aufgabe ist es die Mal3Bhahmen hinsichtlich ihres Beitrags zur Zielerrei-
chung zu bewerten und darauf aufbauend zu priorisieren.

Die Bewertung erfolgt in zwei Schritten. Der erste Schritt bezieht sich auf die
gualitative Bewertung der EinzelmalRhahmen. Der zweite Schritt bindelt die
Einzelmal3nahmen in Prognoseszenarien und beinhaltet eine quantitative Be-
wertung der mit dem Verkehrsmodell berechneten Wirkungen.

Qualitative Bewertung

Das eingesetzte Bewertungsverfahren entspricht einer multikriteriellen Wir-
kungsanalyse [21]. Jede der 37 EinzelmalRnhahmen wurde hinsichtlich ihrer Wir-
kung in Bezug auf die Erreichung der Ziele des VEP 2030+ (vgl. 6.2) bewertet.
Dazu wurde eine Abwagung und iterative Urteilsfindung durch mehrfache Ex-
pertenbefragung getroffen. Grundlage dafiir waren die in den MaRnahmen-
steckbriefen (Anlage 6.4.1) aufgefuihrten qualifizierenden Wirkungsbeschreibun-
gen sowie die Wirkungsvermutungen und Vorerfahrungen der einbezogenen
Fachexperten. Fiur den Zielerreichungsgrad wurden Punkte vergeben:

= Zwei Punkte (+ +) wurden vergeben, wenn eine MaRhahme sehr stark zur
Erreichung des Zieles beitragt.

= Ein Punkt (+) wurde vergeben, wenn eine Malinahme signifikant zur Errei-
chung
eines Zieles beitragt.

= Null Punkte wurden vergeben, wenn eine Maflinahme keine oder nur eine ge-
ringfligige Wirkung auf ein Ziel vermuten lasst.

Es wurden keine negativen Punkte vergeben, weil die vorgeschlagenen Mal3-
nahmen sich a priori nicht negativ auf die Zielerreichung auswirken. Ein Zusatz-
punkt wurde vergeben, wenn eine Maflinahme viele EinzelmalZnahmen bindelt
bzw. als besonders relevant fiir die Erreichung der Ziele eingeschatzt wurde.

Fir die Mallnahmen ,36 Begriinung® sowie ,37 Monitoring und Evaluierung*
wurden keine Punkte vergeben werden, weil diese Malinahmen sich nicht direkt
auf die Ziele des VEP 2030+ auswirken.

Ergebnisse

Der Beitrag zur Zielerreichung der einzelnen MalRnahmen ergibt sich aus der
Summe der erreichten Punkte. Der Zielerreichungsgrad (Summe der Punkte)
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71.2.2

wurde schliellich in die Kategorien , I, ,II“ und ,I1I* unterteilt. Die Zuordnung der
MalRnahmen zu den Kategorien erfolgte anhand folgender Grenzen:

= Kategorie ,|“: ab 7 Punkte
= Kategorie ,l1“: 4 bis einschlieRlich 6 Punkte
= Kategorie ,IlI*: 0 bis einschlie3lich 3 Punkte

Die erreichte Kategorie bildet gleichzeitig die Grundlage fiir die Priorisierung der
MalRnahmen.

In der Anlage 7.2.1 sind die EinzelmaRnahmen und die Ergebnisse der qualitati-
ven Bewertung in einer tabellarischen Ubersicht dargestellit.

Quantitative Bewertung

Im zweiten Arbeitsschritt werden die EinzelmalRnahmen in Prognoseszenarien
gebindelt und einer quantitativen Bewertung, der mit dem Verkehrsmodell be-
rechneten Wirkungen, unterzogen. Der Prognose-Nullfall berticksichtigt die Ein-
wohner- und Raumstrukturdatenentwicklung bis zum Prognosejahr 2030. Die in
Kapitel 6.3 beschriebenen indisponiblen MaBhahmen werden als realisiert an-
gesetzt. Die Prognose-Planfélle 1 und 2 setzen auf dem Nullfall auf und beriick-
sichtigen zusatzlich die in Kapitel 7.1.2 und 7.1.3 aufgefihrten MaRnahmen.

Das fiir die Bewertung der Szenarien eingesetzte Verfahren zielt auf eine Nutz-
wertanalyse [21] ab, bei der als gemeinsame Dimension der Indikatoren Punkt-
werte gebildet werden, die den Beitrag jeder Wirkungsauspragung zur Zielerrei-
chung messen. Durch entsprechende Wichtung wird die unterschiedliche Be-
deutung von Wirkungen berticksichtigt. Das Produkt des Zielerreichungsgrades
mit dem Gewicht ergibt den Teilnutzen, die Summe aller Teilnutzen ergibt den
Gesamtnutzen je Planfall. Die Rangfolge ordnet sich nach der GroRRe der Ge-
samtnutzen. Je héher diese Summe, desto gro3er der Nutzwert. Die Bewertung
ist dreistufig aufgebaut mit Zielsystem, Bewertungssystem und Syntheseverfah-
ren (vgl. Abbildung 69).
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» Wirkungsbereiche
+ Zielbereiche
* Teilziele

Zielsystem

* Indikatoren

* Messwerte

* Bewertung von
Einzelindikatoren

Bewertungssystem

Syntheseverfahren

» Synthese von Bewertungen
verschiedener Indikatoren

Abbildung 69: Bewertungsverfahren

Quelle: eigene Darstellung

Im Zielsystem werden vier Wirkungsbereiche betrachtet.

» Verkehrswirksamkeit

= Raumordnung
= Stadtebau

= Umwelt

Diesen vier Wirkungsbereichen werden jeweils eigene Zielbereiche zugeordnet,
die ihrerseits mit Teilzielen untersetzt sind.

Wirkungsbereiche

Zielbereiche

Teilziele

Verkehrswirksamkeit

Reduzierung Verkehrsbeteili-
gungsdauer

Reduzierung Pkw-Verkehrsbeteili-
gungsdauer

Reduzierung Lkw-Verkehrsbeteili-
gungsdauer

Reduzierung OV-Verkehrsbeteili-
gungsdauer

Reduzierung Verkehrsleistung

Reduzierung Pkw-Verkehrsleis-
tung

Reduzierung Lkw-Verkehrsleis-
tung

Steigerung OV-Verkehrsleistung

Starkung Umweltverbund

Reduzierung MIV-Anteil

Steigerung OV-Anteil

Steigerung Rad-Anteil

Steigerung Ful3-Anteil

Erh6éhung der Verkehrssicherheit

Reduzierung Anzahl der Unfélle
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Wirkungsbereiche

Zielbereiche

Teilziele

Verbesserung Verkehrsqualitat

Verbesserung Verkehrsqualitat

FuRverkehr
Verbesserung der Erreichbarkeit | Radverkehr
Raumordnung .
Stadtzentrum Offentlicher Verkehr
Pkw-Verkehr
Wohnen
Verbesserung stadtebaulicher
Stadtebau . ung ul Erholung
Funktionen
Gewerbe
Umwelt- und ressourcenscho-
Umwelt nende Planung der Verkehrstras- | Flachenverbrauch

sen

Tabelle 20: Zielsystem und Wirkungsbereiche der quantitativen Bewertung

Im Bewertungssystem werden den Teilzielen Indikatoren zugeordnet, welche
den Grad der Zielerfullung der Planfélle beschreiben. Dabei kann ein Ziel durch
einen oder mehrere Indikatoren beschrieben werden bzw. ist es auch mdglich,

dass ein Indikator fiir verschiedene Ziele relevant ist.

Die Indikatoren beziehen sich im Kern auf die im Verkehrsmodell messbaren
GroRRen: wie beispielsweise Verkehrsarbeit, Verkehrsleistung, Modal-Split, Rei-
sezeiten aus den Ortsteilen ins Stadtzentrum, Verkehrsqualitat und Verkehrssi-
cherheit. Diese MessgroRen erlauben eine quantitative Bewertung der Zielerrei-
chung. Fur alle stadtebaulichen Indikatoren erfolgt eine qualitative Einschétzung
anhand von Punkten. Fir den Wirkungsbereich Umwelt wird hier nur die Fla-
cheninanspruchnahme der Manahmenbtindel abgeschéatzt. Auf die wichtigen
Indikatoren und MessgroéRen der Schadstoff- und Treibhausgasemissionen so-
wie der verkehrsbedingten La&rmemissionen wird in den parallel erstellten Gut-
achten zum Luftreinhalteplan und Larmaktionsplan vertieft eingegangen.

Die quantitativen und qualitativen Messgréf3en der Prognoseszenarien werden
mit Hilfe einer linearen Nutzenfunktion je Indikator in Bewertungspunkte trans-
formiert. Die folgende Abbildung 70 zeigt beispielhaft eine Nutzenfunktion fir
Verkehrsleistung. Auf der x-Achse sind die Delta der Verkehrsleistung gegen-
Uber dem Bestand aufgetragen, auf der y-Achse die Bewertungspunkte. Der ab-
solut gréRte Wert der Delta ergibt die Spannweite der Funktion fur die x-Achse.
Im Beispiel erbringt die maximale Einsparung an Kfz-Kilometer pro Tag somit
den grofdten Nutzen und erhalt +100 Bewertungspunkte. Demgegenuber erzielt
der maximal mdgliche Wert an Mehrverkehrsleistung die schlechteste Bewer-
tung und erhalt -100 Bewertungspunkte. Zwischen diesen beiden Punkten wird
linear skaliert. Wenn fiir ein Szenario keine Veranderung gegeniber dem Be-
stand gemessen wird, ergeben sich Null Bewertungspunkte.
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 70: Transformation

In der abschlieRenden Wertsynthese werden die Ergebnisse zusammenge-
flhrt. Die Gewichtung erfolgt in zwei Stufen. Die duRere Gewichtung beriick-
sichtigt die Wirkungsbereiche, die innere die Zielbereiche. Die vier Wirkungsbe-
reiche Verkehrswirksamkeit, Raumordnung, Stadtebau und Umwelt werden hin-
sichtlich ihrer Bedeutung gleichwertig eingeschatzt und erhalten demzufolge je-
weils 25 Prozent als Gewichtungsfaktor. Die Summe der inneren Gewichtungs-
faktoren je Wirkungsbereich ergibt immer 100 Prozent. Daraus folgt, dass die
maximal erreichbare Punktzahl je Wirkungsbereich 25 Bewertungspunkte be-
tragt.

Ergebnisse

In der folgenden Tabelle sind fiir alle Wirkungsbereiche die erzielten Bewer-
tungspunkte je Prognoseszenario aufgefuhrt. Aus der Summe der Bewertungs-
punkte wird die Rangfolge der Prognoseszenarien abgeleitet.

Prognose- Prognose-

Prognose-Nullfall Planfall 1 Planfall 2
Verkehrswirksamkeit 12 20 25
Raumordnung 6 14 13
Stadtebau 13 19 25
Umwelt -25 -25 -25
Summe Bewertungspunkte 5 28 37
Rangfolge 3 2 1

Tabelle 21: Bewertungspunkte quantitative Bewertung
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Im Wirkungsbereich Verkehrswirksamkeit erzielt der Prognose-Planfall 2 mit 25
Bewertungspunkten den ersten Rang. In Bezug auf den Wirkungsbereich
Raumordnung belegt Prognose-Planfall 1 den ersten Rang. Im Stadtebau
schneidet der Prognose-Planfall 1 wiederum am besten ab. Da in allen unter-
suchten Prognose-Szenarien sowohl Flachen fir verkehrliche Aufgaben neu in
Anspruch genommen werden aber auch gleichzeitig Umbau- und Rickbaumal3-
nahmen vorgesehen sind, werden fur den Wirkungsbereich Umwelt die gleiche
Anzahl Bewertungspunkte vergeben. In Aufsummierung der Bewertungspunkte
erzielt das MaRnahmenbiindel des Prognose-Planfalls 2 die héchste Summe
und belegt damit den ersten Rang vor dem Prognose-Planfall 1 und vor dem
Prognose-Nullifall. Wichtig ist an dieser Stelle anzumerken, dass auch im Prog-
nose-Nullfall, also bei Realisierung der geplanten indisponiblen Malinahmen,
gegeniber dem Bestand positive Effekte fur die Stadt Eberswalde erzielt wer-
den.

In den folgenden drei Abbildungen sind in Form von Netzdiagrammen die Wir-
kungsprofile der drei untersuchten Prognose-Szenarien veranschaulicht. Dabei
wird je Teilziel der Zielerreichungsgrad in drei Stufen dargestellt, wobei 1 den
niedrigsten Wert und 3 den héchsten repréasentiert. Somit kennzeichnet die in
den Netzdiagrammen eingenommene grof3te Flache die beste Zielerreichung.
Vorausschickend ist festzustellen, dass in allen untersuchten Prognose-Szena-
rien jeweils in allen Teilzielen Verbesserungen gegeniber den bestehenden
Verkehrsverhéaltnissen in Eberswalde erzielt werden.

Im Prognose-Nullfall wird als verkehrswirksamste Mafinahme von der Fertig-
stellung des ersten Bauabschnitts der BVWP-Malinahme Ortsumgehung B167
OU Finowfurt und OU Eberswalde ausgegangen. Damit wird ein Grof3teil des
Kfz-Durchgangsverkehrs auf die Neubautrasse verlagert, wodurch in Ebers-
walde vor allem westlich des Stadtzentrums eine spirbare Verkehrsentlastung
eintritt (vgl. Abbildung 63). Daraus resultieren schon im Prognose-Nullfall erheb-
liche Reduzierungen in der Verkehrsleistung und Verkehrsbeteiligungsdauer,
Verbesserungen in der innerstadtischen Verkehrsqualitat und Verkehrssicher-
heit sowie infolge der Funktionsentflechtung Verbesserungen fiir die stadtebau-
lichen Funktionen Wohnen und Erholung. Aus der Realisierung des Nullfalls
ergibt sich fir den Wirtschaftsverkehr eine verbesserte Anbindung der Gewer-
beflachen und des Binnenhafens. Die innerstadtische Erreichbarkeit des Stadt-
zentrums wird sowohl fur den Umweltverbund (Ful3-, Rad- und offentlicher Ver-
kehr) als auch fiir den Pkw verbessert, die Reisezeiten aus den Stadtbezirken
verkirzen sich.

In der Abbildung 71 ist das Wirkungsprofil fir den Prognose-Nullfall dargestellt.
Die grau hinterlegte Flache zeigt die Zielerreichungsgrade je Teilziel. Blaue
bzw. rote Referenzlinien kennzeichnen die Ergebnisse fur Prognose-Planfall 1
bzw. 2.
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OPlanfall 2 OPlanfall 1 ® Nullfall

Reduzierung MIV-
Verkehrsbeteiligungsdauer
Verbesserung stadtebaulicher
Funktionen - Gewerbe
Verbesserung stadtebaulicher
Funktionen - Erholung

Reduzierung WV-
Verkehrsbeteiligungsdauer

Reduzierung OV-
Verkehrsbeteiligungsdauer

Reduzierung Pkw-
Verkehrsleistung

Verbesserung stadtebaulicher
Funktionen - Wohnen

Reduzierung Lkw-
Verkehrsleistung

Verbesserung der Pkw-
Erreichbarkeit Stadtzentrum

Verbesserung der OV-

Erreichbarkeit Stadtzentrum Steigerung OV-Verkehrsleistung

Verbesserung der Rad-

Erreichbarkeit Stadtzentrum Reduzierung MIV-Anteil

Verbesserung der Ful3-

Erreichbarkeit Stadtzentrum Steigerung OV-Antei

Verbesserung Verkehrsqualitat Steigerung Rad-Anteil

Steigerung Ful-Anteil

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 71: Wirkungsprofil — Prognose-Nullfall

In der Abbildung 71 ist das Wirkungsprofil fiir den Prognose-Planfall 1 darge-
stellt. Die blau hinterlegte Flache zeigt die Zielerreichungsgrade je Teilziel.
Graue bzw. rote Referenzlinien kennzeichnen die Ergebnisse fiir den Prognose-
Nullfall bzw. Planfall 2. Gegenliber dem Prognose-Nullfall werden weitere Ver-
besserungen fur die stadtebaulichen Funktionen Wohnen, Erholung und Ge-
werbe erzielt, die insbesondere aus der Realisierung der Ful3géngerzone Fried-
rich-Ebert-StraRe resultieren. Aus der Realisierung des OV-Pakets 1 im Zusam-
menspiel mit den RadverkehrsmalRnahmen ergeben sich Steigerungen in der
Verkehrsnachfrage und dem Modal-Split-Anteil fir den Umweltverbund, bei sin-
kender Verkehrsleistung des MIV. Die innerstadtische Erreichbarkeit des Stadt-
zentrums wird sowohl fiir den Umweltverbund (Ful3-, Rad- und 6ffentlicher Ver-
kehr) als auch fur den Pkw verbessert, die Reisezeiten aus den Stadtbezirken
verkurzen sich.

2020 PTV T I H ite 114/12
GROUP © 2020 ransport Consult Gmb Seite 114/126

the mind of movement



Verkehrsprognose 2030+

OPlanfall 2 ®Planfall 1 ONullfall
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Verkehrsbeteiligungsdauer
Verbesserung stadtebaulicher

Funktionen - Gewerbe
Verbesserung stadtebaulicher
Funktionen - Erholung

Reduzierung WV-
Verkehrsbeteiligungsdauer
Reduzierung OV-
Verkehrsbeteiligungsdauer

Verbesserung stadtebaulicher

Reduzierung Pkw-
Funktionen - Wohnen

Verkehrsleistung

Verbesserung der Pkw-

Reduzierung Lkw-
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Verkehrsleistung
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Erreichbarkeit Stadtzentrum Steigerung OV-Verkehrsleistung

Verbesserung der Rad-
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Erreichbarkeit Stadtzentrum Steigerung OV-Antei

Verbesserung Verkehrsqualitat Steigerung Rad-Anteil

Steigerung Ful-Anteil

Quelle: eigene Darstellung
Abbildung 72: Wirkungsprofil — Prognose-Planfall 1

Das Wirkungsprofil fir den Prognose-Planfall 2 ist in Abbildung 73 dargestellt.
Die rot hinterlegte Flache zeigt die Zielerreichungsgrade je Teilziel. Graue bzw.
blaue Referenzlinien kennzeichnen die Ergebnisse fir den Prognose-Nullfall
bzw. Prognose-Planfall 1.

BPlanfall 2 OPlanfall 1 O Nullfall

Reduzierung MIV-

Verkehrsbeteiligungsdauer
Verbesserung stadtebaulicher

Funktionen - Gewerbe
Verbesserung stadtebaulicher
Funktionen - Erholung

Reduzierung WV-
Verkehrsbeteiligungsdauer

Reduzierung OV-
Verkehrsbeteiligungsdauer

Verbesserung stadtebaulicher

Reduzierung Pkw-
Funktionen - Wohnen

Verkehrsleistung

Verbesserung der Pkw-

Reduzierung Lkw-
Erreichbarkeit Stadtzentrum

Verkehrsleistung

Verbesserung der OV-

Erreichbarkeit Stadtzentrum Steigerung OV-Verkehrsleistung

Verbesserung der Rad-

Erreichbarkeit Stadtzentrum Reduzierung MIV-Anteil

Verbesserung der Ful3-

Erreichbarkeit Stadtzentrum Steigerung OV-Antei

Verbesserung Verkehrsqualitat Steigerung Rad-Anteil

Steigerung Ful-Anteil

Quelle: eigene Darstellung
Abbildung 73: Wirkungsprofil — Prognose-Planfall 2
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Gegeniiber dem Prognose-Nullfall werden weitere Verbesserungen fur die stad-
tebaulichen Funktionen Wohnen, Erholung und Gewerbe erzielt, die insbeson-
dere aus der Realisierung der Fu3géngerzone Friedrich-Ebert-Stral3e resultie-
ren. Mit der Realisierung des zweiten Bauabschnitts der BVWP-MalRhahme
Ortsumgehung B167 OU Finowfurt und OU Eberswalde wird der Durchgangs-
verkehr vollstdndig auf die Neubautrasse verlagert. Das innerstadtische Stra-
Rennetz wird weiter vom Kfz-Verkehr entlastet (vgl. Abbildung 67). Aus der Re-
alisierung des OV-Pakets 2 im Zusammenspiel mit den RadverkehrsmafRnah-
menergeben sich Steigerungen in der Verkehrsnachfrage und dem Modal-Split-
Anteil fur den Umweltverbund, bei sinkender Verkehrsnachfrage und -leistung
des MIV. Die innerstadtische Erreichbarkeit des Stadtzentrums wird fiir den
Umweltverbund weiter verbessert, die Reisezeiten Fuf3-, Rad- und 6ffentlicher
Verkehr aus den Stadtbezirken in die Innenstadt verkirzen sich. Infolge der vor-
gesehenen Geschwindigkeitsreduzierungen auf der alten B167 und der ab-
schnittsweisen Streckensperrungen fur Lkw-Verkehre resultieren leichte Zunah-
men in den Reisezeiten gegeniiber dem Prognose-Planfall 1, wodurch in den
Teilzielen Reduzierung der Verkehrsbeteiligungsdauer im Wirtschaftsverkehr
und der Pkw-Erreichbarkeit des Stadtzentrums der Prognose-Planfall 2 gegen-
Uber Prognose-Planfall 1 schlechter abschneidet. Insgesamt tiberwiegen die
positiven Wirkungen im Prognose-Planfall 2 gegentiber dem Prognose-Planfall
1 und dem Prognose-Nullfall.

7.3 Stral3ennetzkonzeption 2030+

Die bestehende Ortsdurchfahrt der B167 im Bereich Eberswalde wurde hin-
sichtlich ihrer Leistungsfahigkeit, Verbindungsqualitat und Ortsvertraglichkeit als
Schwachstelle identifiziert. Mit Realisierung der geplanten Ortsumgehung ver-
bessert sich die Anbindung des Mittelzentrums Eberswalde mit seinen Gewer-
beflachen und dem Binnenhafen an die Autobahn A11, die Ortsdurchfahrt wird
vom gewerblichen Schwerverkehr insbesondere im Hinblick auf Warentrans-
porte von und zum Binnenhafen entlastet sowie die Reisezeit im Uberdrtlichen
Kfz-Verkehr um ca. 20 Minuten verkirzt. Das Projekt ,B167 OU Finowfurt und
OU Eberswalde” ist im Bundesverkehrswegeplan 2030 aufgrund seines hohen
Nutzen-Kosten-Verhéltnisses in den Vordringlichen Bedarf (VB) eingestuft.

Fir die Stadt Eberswalde heil3t das, schon aus der Verkehrsfreigabe des ersten
Bauabschnitts der Ortsumgehung B167n resultiert eine Verkehrsverlagerung,
die zur Entlastung der West-Ost-Verbindung entlang der Eberswalder Stral3e —
Heegermihler Strafl3e — Eisenbahnstral3e fihrt. Dies bringt folgende positive
Aspekte mit sich:

= Funktionsentflechtung auf der innerstadtischen West-Ost-Verbindung

= Biindelung und Verlagerung des Uberregionalen Verkehrs auf daftir ausge-
legten Trassen auf3erhalb der Stadt
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= Starkung der ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion im Stadtgebiet
= durch Reduktion der Verkehrsbelastung im Stralienverkehr
= Verbesserung der Verkehrssicherheit

= Freiwerdende Kapazitaten fur Realisierung FuRgangerzone Fried-
rich-Ebert-Stral3e

= Freiwerdende Kapazitaten fir Umgestaltung Eisenbahnstralle

Die angesprochene Funktionsentflechtung in Folge der Realisierung der Orts-
umgehung wirkt sich auch auf die funktionale Gliederung des Stral3ennetzes
aus. Die ,B167 OU Finowfurt und OU Eberswalde” ibernimmt die grof3raumi-
gen und Uberregionalen Verbindungen entsprechend der Verbindungsfunktions-
stufe I. Im StadtstraRennetz von Eberswalde werden kiinftig keine Verbindun-
gen der Verbindungsfunktionsstufe Il verlaufen. Die ehemalige Ortsdurchfahrt
dient Verbindungen der Funktionsstufe Ill. Ebenso sichern die B168, L200 und
die ehemaligen Landesstral3en L237, L238, L291 und teilweise die L293 (Alten-
hofer Stral3e) regionale Verbindungen der Stufe Il sowie die Anbindungen an
das Ubergeordnete StralRennetz ab.

Nahréaumige Verbindungen der Stufe IV orientieren sich am bestehenden
HauptstralRennetz der Stadt Eberswalde. Das Ubrige Stadtstra3ennetz dient
vorrangig kleinraumigen Verbindungen bzw. dem Anschluss von Grundstiicken
entsprechend der Verbindungsfunktionsstufe V.

Anders als im Bestandsnetz wird in Folge der Realisierung der FuRgangerzone
in der Friedrich-Ebert-Stral3e der Abschnitt Breite Stral3e bis Goethestral3e in
die Verbindungsfunktionsstufe V abgestuft. Fir die Realisierung der neuen Lini-
enfuhrung der Buslinie 862 im Bereich Ostend werden die StralRenabschnitte
Saarstralie und Ostender Hohen in die Verbindungsfunktionsstufe IV aufgestuft.

In folgender Abbildung 74 ist fir das kiinftige Stral3ennetz entsprechen der
Prognose 2030+ die funktionale Gliederung entsprechend der Verbindungs-
funktionsstufen dargestellt.
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Abbildung 74: Stralennetz — funktionale Gliederung Prognose 2030+

Aus dieser neuen funktionalen Gliederung leitet sich fur die Prognose 2030+ die
StralRennetzklassifizierung fir das Zielnetz entsprechend des Prognose-Plan-
falls 2 ab. Im Anhang in der Anlage 7.3 befindet sich die entsprechende Karten-
darstellung.

Chancen

Der Bau der Ortsumgehung sowie die aus der Umstufungsvereinbarung zur
B167, L237, L238 und L293 resultierende Einstandspflicht beinhalten Chancen
in Bezug auf die Instandsetzung der ehemaligen Bundes- und Landesstral3en.
Dabei sollten folgende Aspekte beriicksichtigt werden:

= StralRenoberflachensanierung
= Ful3- und Radverkehrsanlagen entlang B 167 ,alt”

= Radverkehrsanlagen Breiten Straf3e (Abschnitt ndrdlich des KP Friedensbru-
cke) durch OU B167 ersten Bauabschnitt

= Radverkehrsanlagen und Oberflachensanierung L237

» Radverkehrsanlagen und Oberflachensanierung L238 und L293 (Altenhofer
Stralie)

» Umgestaltung Eisenbahnstral3e

= Haltestelle und Querung am Stadtbollwerk (Anschluss neue OU)
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Risiken

Das groRte Risiko besteht darin, dass sich der Bau der Ortsumgehung zeitlich
verzogert. Dadurch wirden die verkehrlichen Entlastungen entlang der innerort-
lichen West-Ost-Verbindung spéter eintreten. In deren Folge kdnnte die Umset-
zungen der MalRnahmen ,Fuldgangerzone Friedrich-Ebert-Strale“ und ,Umge-
staltung Eisenbahnstralie” erst spater in Angriff genommen werden. Die be-
schriebenen Defizite der Ortsdurchfahrt in Bezug auf Leistungsféahigkeit, Verbin-
dungsqualitat und Ortsvertraglichkeit bestiinden weiter und Eberswalde ware
l&nger den verkehrsbedingten Luftschadstoff- und La&rmemissionen in den ent-
sprechenden Bereichen ausgesetzt.
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Die Bewertungsergebnisse zeigen, dass mit allen beschriebenen Einzelmali3-
nahmen und MalRnahmenbiindeln positive Wirkungen in Bezug auf die Verbes-
serung der bestehenden Verkehrsverhdaltnisse in Eberswalde erzielt werden. Im
Folgenden werden die MaRnahmen hinsichtlich der erzielten Wirkungen priori-
siert und mit Empfehlungen fur eine zeitliche Umsetzung konzipiert.

8.1 Mafinahmenpriorisierung

Die Priorisierung der Malinahmen (vgl. Tabelle 13 in Absatz 6.5) erfolgte an-
hand der folgenden vier Kriterien:

= Wirkung im Rahmen der Zielerreichung
= Offentliches Interesse

= Einfluss auf Luftreinhalteplanung (LRP)
» Einfluss auf Larmaktionsplanung (LAP)

Fir jedes Kriterium kénnen unterschiedliche Punkte erreicht werden.

Die Wirkung im Rahmen der Zielerreichung lasst sich direkt aus der tabellari-
schen MalRBhahmenbewertung aus Abschnitt 7.2.1 ableiten. Den erzielten Klas-
sen 1% ,II“ und III“ wurden Punkte zugeordnet. Die einzelnen Klassen entspre-
chen folgender Punktzahl:

» Klasse ,|“ = 3 Punkte
» Klasse ,II“ = 2 Punkte
» Klasse Il = 1 Punkt

Das offentliche Interesse lasst sich aus der Workshop- und Onlinebeteiligung
ableiten. Wahrend der Workshops 3 und 4 hatten die Biirger die Moglichkeit an-
hand von Klebepunkten die einzelnen Malinahmen zu bewerten. Aus dieser Be-
wertung sind zwei Aspekte hervorgegangen.

1. Trotz teilweiser, kontroverser Diskussionen wird der Grof3teil der Maf3nah-
men von den Birgern getragen. Die Zustimmungsrate tber alle Maf3nah-
men hinweg ist gréRer 75 Prozent. Wenn es zur Umsetzung MalRnahmen#
1, 6, 12, 18 und 20 kommt, muss darauf geachtet werden, die Interessen
der Birger verstarkt zu bertcksichtigen und es sollte eine proaktive und of-
fene Kommunikation mit den Burgern und weiteren Beteiligten, bspw. Ein-
zelhandlern, betrieben werden.
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2. Aus der Verteilung der Klebepunkte, welche MafRnahmen die Burger beson-
ders interessierten. Die Anzahl der abgegebenen Stimmen wurde in die
Klassen ,hoch®, ,mittel“ und ,niedrig“ unterteilt und im Priorisierungsverfah-
ren unter der Rubrik ,6ffentliches Interesse berlicksichtigt. Die einzelnen
Klassen entsprechen folgender Punktzahl:

Klasse ,hoch® = 3 Punkte
Klasse ,mittel“ = 2 Punkte
Klasse ,niedrig“ = 1 Punkt

Beim Einfluss auf die Luftreinhalte- sowie Larmaktionsplanung wurde jeweils
ein Punkt dafirr vergeben, wenn die MalRnahme sich direkt oder indirekt positiv
auf die jeweilige Fachplanung auswirkt. Direkte Auswirkungen kdnnen sich dar-
aus ergeben, dass bestimmte Streckenabschnitte fir den Kfz-Verkehr gesperrt
sind. Dadurch, dass keine Fahrzeuge mehr auf dem Abschnitt zu erwarten sind,
verringern sich lokal der durch die Fahrzeuge hervorgerufene Larm und Luft-
schadstoffaussto3. Eine indirekte positive Wirkung auf die jeweilige Fachpla-
nung liegt dann vor, wenn sich die Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umwelt-
verbundes verschiebt. Mit einer Verschiebung zum Umweltverbundes geht eine
Reduktion der Kfz-Nutzung einher. Durch weniger Fahrzeuge wird lokal wiede-
rum weniger Larm und Luftschadstoffausstol3 hervorgerufen. MaRnahmen, die
die Nutzung des Umweltverbundes starken, sind i.d.R. Malinahmen, die den
FuRganger- und Radverkehr, den OPNV und neue Mobilititsangebote starken.

Aus der Summe der erreichten Punkte l&sst sich die Gesamtprioritat der Maf3-
nahme ableiten. Die Gesamtprioritat ist in drei Klassen I, ,II* und ,III* unterteilt.
Das Ergebnis der Priorisierung liegt in Form einer tabellarischen Ubersicht vor.
Die Tabelle ist als Anlage 8.1 beigefiigt. Neben den vier Bewertungskriterien ist
den Mallnahmen auch die Spalte ,Umsetzungshorizont* zu informatorischen
Zwecken hinzugeflgt.

Die Malinahmen 36 Begriinung und 37 Monitoring und Evaluation werden nicht
priorisiert aber dennoch zur Umsetzung empfohlen. Die verkehrlichen Effekte
einer Begriinung lassen sich nicht messen, wirken aber dennoch nicht nur auf
das Stadtbild positiv. Das Monitoring der Malinahmen und die Evaluation der
erzielten Wirkungen ist heute ein selbstverstandlicher Baustein eines modernen
Verkehrsentwicklungsplans.
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8.2

Umsetzungspakete

In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der MalRnahmenpriorisierung den
Umsetzungshorizonten gegeniibergestellt. Ma3nahmen die einen Umsetzungs-
horizont von beispielsweise kurz- bis mittelfristig haben, finden sich sowohl in
der Spalte ,kurzfristig“ als auch ,mittelfristig“ wieder. Bei diesem Beispiel wird
davon ausgegangen, dass ein Teil der Malinahme schon kurzfristig umgesetzt
sein wird und die Komplettierung mittelfristig erfolgt.

Gesamtprioritat langfristig mittelfristig kurzfristig
| 1,278 2,6,7,8, 15, 25, 29, 30,
31
3,10, 14, 16, 17, 20, 22, | 3,4, 9, 12, 14, 22, 24,
. 10,18, 19, 20 26, 27, 28 27,28, 35
1] 11, 32, 36, 37 5,11, 21, 33, 34, 36

Tabelle 22: Umsetzungspakete

In der Tabelle sind den Gesamtprioritaten Farben zugeordnet. Rot hinterlegt
sind MalRnahmen der Kategorie I, blau die Mal3hahmen der Kategorie Il und
grau die MalRnahmen der Kategorie Ill. Innerhalb der Kategorien sind die Far-
ben abgestuft dargestellt. Je intensiver die Farbe ist, desto schneller ist deren
Umsetzung moglich.

Als erstes bietet es sich an, die Malinahmen umzusetzen, die der Gesamtpriori-
tat | mit kurzfristigem Umsetzungshorizont zu geordnet sind. Damit werden am
schnellsten die groRten Wirkungen erzielt. Weiterhin sind die MaRnahmen mit
einer Gesamtprioritat Il und mit einem kurzfristigen Umsetzungshorizont als so-
genannte ,Quickwins® zu bezeichnen. Fur diese MalRnahmen fallen Gberwie-
gend Kosten fur Abstimmungsaufwand und Zuarbeiten an, aber keine Investiti-
onskosten. Daher bilden Kosten kaum eine Barriere fir die Umsetzung der
MaRRnahmen. Weiterhin sind diese MalRnahmen innerhalb von 3 Jahren reali-
sierbar. Demnach kdénnen mit den Quickwins kleine Erfolge mit Gberschauba-
rem Aufwand erzielt werden.

Fur die weitere MalBhahmenumsetzung muss entschieden werden, worauf mehr
Wert gelegt wird, zum Beispiel Gesamtprioritat | oder schnelle Erfolge (kurzfris-
tig umzusetzen). Grundsatzlich sollten die Planungen fiir mittelfristige und lang-
fristige MalRnahmen frihzeitig beginnen, weil diese Mal3nahmen einen gewis-
sen Planungsvorlauf haben.

Ein weiterer, wichtiger Entscheidungsfaktor sind die Umsetzungskosten. Dazu
sind Kostenschéatzungen (Anlage 8.2) angegeben. Eine komplette Kostenschét-
zung fur die Umsetzung der MalRnahmen ist an dieser Stelle nicht mdglich, weil
die MafRnahmen in weiterfihrenden Planungsschritten ausformuliert werden.
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Je konkreter die Mal3nahme wird, desto genauer lassen sich die Gesamtkosten
ableiten. Mit Hilfe der Einheitskosten kdnnen eigenstandig Mengenmehrungen
durchgefuhrt werden. Die Einheitskosten lassen sich tberwiegend fur infrastruk-
turelle Malsnahmen angeben. Weiterhin wurden Kosten fur das Erstellen von
Konzepten angegeben. Weitere Investitionskosten ergeben sich erst nach der
Fertigstellung der jeweiligen Konzepte.
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Anlagen

Die Anlagennummer sind den dazugehérigen Kapiteln zugeordnet. Bei mehre-
ren Anlagen pro Kapitel wird nach der Kapitelnummer fortlaufend nummeriert.
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MalRnahmenbewertung

Stralennetzklassifizierung Prognose 2030+
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