LKgaArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Bericht

Verkehrskonzept

Gemeinde Hoppegarten

Februar 2012

LK Argus GmbH

www.LK -argus.de






Bericht

Verkehrskonzept
Gemeinde Hoppegarten

Februar 2012

Auftraggeber
Gemeinde Hoppegarten
Lindenallee 14

15366 Hoppegarten

www.gemeinde-hoppegarten.de

Auftragnehmer

LK Argus GmbH
Novalisstraf3e 10
D-10115 Berlin

Tel. 030.322 95 25 30
Fax 030.322 95 25 55
berlin@LK-argus.de

www.LK-argus.de

Bearbeiter

Dr.-Ing. Eckhart Heinrichs
Dipl.-Ing. Michael Schreiber
Cand.-Ing. Anika Vogel

Berlin, 29. Februar 2012

LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel






Inhalt

1

Bestandsanalyse

11 Strukturdaten

1.2 StralRennetz

1.3 Verkehrsorganisation

1.4 Anlagen fur den nicht motorisierten Verkehr
1.5 Offentlicher Personenverkehr

1.6 Larmaktionsplanung — Larmkartierung

1.7 Verkehrsstarken

1.8 Auswertung der polizeilichen Unfallstatistik
1.9 Zu beriicksichtigende Planungen

1.10 Prognose des zukinftigen Verkehrsaufkommens 2025
Konfliktanalyse und Handlungsbedarf

Maflnahmenplanung

3.1 StraRennetzklassifizierung

3.2 Ausbauformen

3.3 Verkehrslenkende MaRnahmen

3.4 Radverkehrskonzept

35 FuBverkehr

3.6 Reitwege

3.7 Detailplanung fur den Knotenpunkt Képenicker Allee /
Friedrichshagener Chaussee

3.8 Larmaktionsplanung — La&rmminderungsmaf3hahmen

Zusammenfassung

Tabellenverzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Anhang

13

19

26

26

39

44

47

49

53

56

56

58

63

71

84

86

90

94

101

103

103

107

LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Gemeinde
Hoppegarten
Verkehrskonzept

Bericht

Februar 2012






LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

1 Bestandsanalyse Gemeinde
Hoppegarten

Verkehrskonzept

1.1 Strukturdaten
Bericht

o Februar 2012
1.1.1 Kurzcharakteristik

Die Gemeinde Hoppegarten entstand mit der Kommunalwahl 2003 durch den
Zusammenschluss der Gemeinden Hénow, Dahlwitz-Hoppegarten und Min-
chehofe. Die heutigen Ortsteile Dahlwitz-Hoppegarten und Honow sind durch
einen Auslaufer Berlins rdumlich voneinander getrennt. Die Gemeinde gehort
als Teil des Mittelbereichs Neuenhagen bei Berlin zum Landkreis Markisch
Oderland.

Auf einer Flache von 31,9 km2 leben rund 16.700 Einwohner (Stand
30.11.2009)*. Das entspricht einer Bevélkerungsdichte von rund 523 Einwoh-
nern pro kmz2. 12,5 kmz, also rund 40 % der Gesamtflache entfallen auf den
Siedlungsraum, die (ibrige Flache (19,4 km?) auf den Freiraum®.

1.1.2 Bevolkerung

Seit dem Jahr 1993 ist die Bevélkerung in der Gemeinde Hoppegarten von
6.418° auf 16.684 Einwohner (Stand 31.12.2009)* gestiegen. Die Prognose
geht davon aus, dass die Bevolkerung in Hoppegarten bis zum Jahr 2030 auf
gut 21.000 Einwohner anwachsen wird®. Das entspricht einem Anstieg mit
Bezug auf das Jahr 2009 um rund 26 % (vgl. Abbildung 1).

www.statistik-berlin-brandenburg.de, Zugriff am 01.07.2010.

Gemeinde Hoppegarten / Ing.-Biiro Thord Asmus / Ing. Biiro Okoplus: Flachen-
nutzungsplan. Entwurf, Stand: 28.06.2010.

Landkreis Markisch-Oderland — Der Landrat (Hrsg.): Demografiebericht 2008.
www.statistik-berlin-brandenburg.de, Zugriff am 21.07.2010.

Landesamt fur Bauen und Verkehr (Hrsg): Mittelbereichsprofil Neuenhagen bei
Berlin 2010.
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Abbildung 1: Bevolkerungsentwicklung
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Bevolkerung

Die Gruppe der 15 bis unter 65jahrigen macht rund 72 % der Gesamtbevdlke-
rung Hoppegartens aus. Diese Gruppe der erwerbsfahigen Einwohner ist
besonders mobil. Bis zum Jahr 2030 wird der Anteil auf rund 56 % schrumpfen.
Wahrend die Gruppe der Kinder unter 15 Jahren relativ konstant bleibt, wird
sich der Anteil der Uber 65jahrigen deutlich von jetzt 17 % auf 35 % im Jahr
2030 erhdhen (Tabelle 1).

Tabelle 1: Altersstruktur im Bestand und der Prognose (prozentualer Anteil)

Anteil in %

Altersgruppen

2008 2015 2020 2025 2030
0 bis unter
15 Jahre 108 12,0 12,1 10,8 95
15 bis unter
65 Jahre 72,3 68,9 65,1 61,4 55.9
65 Jahre und 17,0 19,0 22,8 27,8 34,5

alter

Quelle: Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg.

1.1.3 Betriebe, Arbeitsplatze und Pendlerverflechtu  ngen

Im Jahr 2007 waren in der Gemeinde Hoppegarten 756 umsatzsteuerpflichtige
Unternehmen gemeldet. Die gréReren Betriebe befinden sich nahezu aus-
schlief3lich in den Gewerbegebieten in Dahlwitz-Hoppegarten und Honow.
Grol3ere Arbeitgeber auRerhalb der Gewerbegebiete sind unter anderem das
Landesamt fur Bauen und Verkehr und die Gemeindeverwaltung Hoppegarten



in der Lindenallee sowie die Honower Einkaufspassage (HEP) an der Mahlsdor-
fer Stral3e.

In Hoppegarten gibt es insgesamt 5.521 sozialversicherungspflichtig Beschéaf-
tigte (Stand 30.06.2008)°. Dabei liegt die Zahl der Einpendler bei 5.071. 53 %
der Einpendler kommen aus Berlin, 21 % aus umliegenden Kommunen im
Zukunftsraum 6stliches Berliner Umland (Z6BU)'. Die Zahl der Auspendler
betragt 6.132. Wichtigstes Ziel ist Berlin, 77 % der Auspendler haben dort ihren
Arbeitsplatz. Fur 6 % der Auspendler befindet sich das Ziel in einer der Z6BU-
Kommunen®.

1.1.4 Wichtige verkehrliche Ziele

Einkauf

Die grofdte Einzelhandelseinrichtung in der Gemeinde Hoppegarten ist die
Honower Einkaufspassage (HEP). Im Umfeld befinden sich mehrere Lebensmit-
teldiscounter. Weitere Lebensmittelh&ndler befinden sich an der Stienitzstral3e
und der Lindenallee. An der Handwerkerstrale ist ein Baumarkt angesiedelt,
am Bollensdorfer Weg ein Pflanzenmarkt.

Schulen, Freizeit- und Sozialeinrichtungen

In der Gemeinde Hoppegarten gibt es zwei Schulen: Die Peter Joseph Lenné
Oberschule mit Grundschulteil in Dahlwitz-Hoppegarten und die Gebriider-
Grimm-Grundschule in Honow.

An beiden Schulstandorten ist jeweils ein Hort vorhanden, an der v. Canstein-
StraRe kombiniert mit einer Kindertagesstatte. Au3erdem gibt es sieben Kinder-
tagesstatten im Gemeindegebiet (vgl. Tabelle 2).

Landesamt fur Bauen und Verkehr (Hrsg): Mittelbereichsprofil Neuenhagen bei
Berlin 2010.

Zum Zukunftsraum 6stliches Berliner Umland gehéren die Kommunen Altlandsberg,
Fredersdorf-Vogelsdorf, Hoppegarten, Neuenhagen, Petershagen/Eggersdorf,
Rudersdorf, Strausberg, Erkner, Griinheide, Schéneiche und Woltersdorf.

STIC Wirtschaftsférdergesellschaft Markisch-Oderland mbH / Buro fur Stadtplanung,
-forschung und —erneuerung: Standoertentwicklungskonzept Zukunftsraum &stliches
Berliner Umland. Fortschreibung 2010. Juni 2010.
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Tabelle 2: Horte und Kindertagesstétten

Einrichtung Ort Kapazitat
Hort Schatztruhe Kaulsgorfer Strafe 170 Kinder
OT H6now
. ScharnweberstralRe .
Kita Gemeindeteil Waldesruh 60 Kinder
Kita ,Ganseblimchen” Gans?blumchenweg 125 Kinder
OT H6now
. . " Obere Bergstralie -
Kita ,Villa Kunterbunt OT Dahlwitz-Hoppegarten 105 Kinder
Kita Bernd Doberitz Roseqhelmer Strale 85 Kinder
OT H6now
Kita Birkenstein Uckermarkstrafie 83 Kinder

OT Dahlwitz-Hoppegarten

Kita Kinderkiste (mit Hort) \STCSEf]tls\;irt];-Slflr(;ppegarten 230 Kinder

. Schulstrafl3e .
Kita Rappel-Zappel OT Hénow 85 Kinder

Quelle: www.gemeinde-hoppegarten.de, Zugriff am 21.07.2010

Im Ortsteil Honow liegt eine Jugendwerkstatt. Das Angebot umfasst unter
anderem einen Jugendclub und ein Jugendtechnikzentrum.

Die Median-Klinik an der Rennbahnallee verfiigt tiber 237 Betten. Das Gesund-
heitszentrum Hoppegarten an der Lindenallee beherbergt u. a. sechs Arztpra-
xen, eine Apotheke, eine Physiotherapiepraxis, eine Hebammenpraxis und ein
Orthopéadietechnik-Fachgeschaft.

Verwaltung/Amt

Die Gemeindeverwaltung Hoppegarten hat ihren Sitz an der Lindenallee.
Ebenfalls an der Lindenallee befindet sich der Hauptsitz des Landesamtes flr
Bauen und Verkehr und das Bundesarchiv.

Rennbahn

Die Rennbahn Hoppegarten liegt im Ortsteil Dahlwitz-Hoppegarten und ist an
Veranstaltungstagen ein wichtiges verkehrliches Ziel.



Abbildung 2: Wichtige verkehrliche Ziele
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Quelle: eigene Abbildung, Stand: Februar 2012.
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1.1.5 Motorisierung

Nach Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes waren in der Gemeinde Hoppegar-
ten am 1. Januar 2009 insgesamt 10.752 Kraftfahrzeuge zugelassen, darunter
8.893 Pkw (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Kraftfahrzeugbestand

Kraftrader Pkw Lkw Zugmaschinen  sonst. Kfz Kfz
gesamt
651 8.893 890 200 118 10.752

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Stand: 01. Januar 2009.

Der einwohnerbezogene Motorisierungsgrad liegt bei 536 Pkw pro 1.000
Einwohner. Damit unterscheidet er sich nicht wesentlich von dem Motorisie-
rungsgrad des Landkreises Markisch-Oderland, liegt aber rund 30 Pkw pro
1.000 Einwohner tber dem Bundesdurchschnitt (vgl. Tabelle 4).

Tabelle 4: Motorisierungsgrad

Pkw pro 1.000 Kfz pro 1.000

Einwohner Einwohner
Gemeinde 536 648
Hoppegarten
Landkreis
Markisch 530 637
Oderland
Land Branden- 511 610
burg
Deutschland 503 599

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Stichtag 01.01.2009, Bevélkerungsstand 31.12.2008.

1.2 StralRennetz

Abbildung 3 zeigt das Stralennetz Hoppegartens kategorisiert nach ihrer
Baulast. Die Bundesautobahn A 10 schneidet das Gemeindegebiet im Nordos-
ten des Ortsteils Honow. Der Anschluss an die A 10 ist Uber die Anschlussstel-
len Berlin-Marzahn und Berlin-Hellersdorf gegeben. Die Bundesstral3e 1/5 (Alte
Berliner Stral3e, Frankfurter Chaussee) durchquert den Ortsteil Dahlwitz-
Hoppegarten in Ost-West-Richtung. Sie verbindet als B 1 Berlin mit Kistrin und
als B 5 Berlin mit Frankfurt (Oder).

Die LandesstralRe 33 (Berliner Stral3e, Altlandsberger Chaussee) verlauft in
Ost-West-Richtung durch den Ortsteil Honow. Sie fuhrt im Westen nach Berlin
und im Osten Uber Altlandsberg und Wriezen in Richtung Gorgast. In Nord-Siid-
Richtung durchqueren die LandesstraRen 338 (Neuhagener Chaussee) und
339 (Mehrower Stral3e, DorfstraRe, Mahlsdorfer Stral3e, Hoppegartener Stralie,



Hoénower Weg, Neuer Hénower Weg, Friedrichshagener Chaussee) das

Gemeindegebiet. Sie verbinden Hénow mit Berlin bzw. Ahrensfelde mit Berlin.

Die KreisstraRe 6426 (Mahlsdorfer Straf3e) fiihrt durch Honow in Nordost-
Siudwest-Richtung nach Berlin. Die durch Dahlwitz-Hoppegarten verlaufende
K 6425 (Lindenallee, WiesenstralRe) endet in Altlandsberg.

Die Ubrigen StraRen im Gemeindegebiet befinden sich in der Baulast der
Gemeinde.
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Abbildung 3: StralRenbaulasttréager
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Quelle: eigene Abbildung, Stand: Mai 2010.



Netzklassifizierung

Die Klassifizierung des Stral3ennetzes ist in der Strallenbaubeitragssatzung der
Gemeinde Hoppegarten festgelegt. Unterschieden werden Hauptverkehrsstra-
Ben, HaupterschlieBungsstralRen und Anliegerstralen. Als Hauptverkehrsstra-
Ren werden die Bundes-, Landes und KreisstraRen eingestuft (vgl. Abbildung
4).
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Abbildung 4: Netzklassifizierung nach der Stralenbaubeitragssatzung
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Fahrbahnbelag

Abbildung 5 zeigt die im Stral3ennetz vorhandenen Fahrbahnbelage. Das
Hauptverkehrsstral3ennetz weist gré3tenteils einen Asphaltbelag auf. Ausnah-
men sind die A 10 und Teile der B 1/5, wo der Fahrbahnbelag aus Beton
besteht. Die B 1/5 wird derzeit erneuert, wobei unter anderem der Beton durch
einen Asphaltbelag ersetzt wird.

Der Zustand der Belage ist sehr unterschiedlich. Teils erhebliche Fahrbahn-
schaden weist der StraRenzug Dorfstralle/Mehrower Stral3e in Honow auf.
Deutliche Schaden sind am Honower Weg nérdlich der Bahntrasse vorhanden.
Die Lindenallee wird derzeit saniert, so dass die dort vorhandenen Fahrbahn-
schaden im Jahr 2011 beseitigt sein werden. Die tbrigen Hauptverkehrsstral3en
sind in einem guten Zustand oder weisen nur geringe Mangel auf.

In den Wohngebieten in Honow sudlich der L 33 sind alle Stral3en befestigt. Der
Belag besteht zumeist aus Verbundpflaster oder Asphalt. Der Zustand ist in der
Regel gut. Dagegen sind beispielsweise im Gemeindeteil Waldesruh noch
einige Stral3en unbefestigt.

LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Gemeinde
Hoppegarten
Verkehrskonzept

Bericht

Februar 2012

11



12

LKoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Gemeinde

Hoppegarten
Verkehrskonzept

Abbildung 5: Fahrbahnbelag

Bericht

Februar 2012

;.. ..'r -~ ,.i__
wli ¥
; LK~Argus ©

-

om

B« Hambory « Kasmal

1000 m

Quelle: eigene Darstellung, Stand: Oktober 2010

e(e/
¥ -
" a‘g %%
- i‘%
¢ &3
&
A M\}“&’“‘
—"> o3
[/ a—
K
NY
N 2 LT .
& ‘g
. o" .."'\
7 L4 LY
/ ——r’ -~
&

mmm  Asphalt

Beton
Verbundpflaster
Kleinpflaster

GroRpflaster

unbefestigt




Fahrstreifenanzahl

Die Bundesautobahn A 10 verfiigt im Querschnitt Giber sechs Fahrstreifen, die
Bundesstral3e B 1/5 uber vier. Die L 33 wird gerade von zwei auf vier Fahrstrei-
fen ausgebaut. Alle librigen StraRen im Stadtgebiet weisen ein oder zwei
Fahrstreifen im Querschnitt im Bereich der freien Strecke auf.

1.3 Verkehrsorganisation

Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten sind in Abbildung 6 dargestellt. In
nahezu allen Wohngebieten in Hoppegarten sind Tempo-30-Zonen eingerichtet.
Eine Ausnahme bildet der Bereich Neue StralRe/Kirchblick in Minchehofe. Eine
Beschrankung der Geschwindigkeit auf 30 km/h aul3erhalb der Tempo-30-
Zonen findet sich lediglich in einem kurzen Teilstiick der Carenaallee (Montag
bis Freitag 6 bis 18 Uhr). An der Kdpenicker StralRe ist die Beschilderung der
Tempo-30-Zone sowohl in Hohe der Alten Berliner Stral3e als auch an der B 1/5
vorhanden. Das fiihrt dazu, dass flr Fahrzeuge aus nérdlicher Richtung die
Geschwindigkeitsbeschrankung bereits an der Alten Berline StraRe aufgehoben
wird, fir Fahrzeuge aus stdlicher Richtung beginnt die Tempo-30-Zone dage-
gen schon an der B 1/5.

Die B 1/5 ist auf 70 km/h sowohl im Innerorts- als auch im Auf3erortsbereich
begrenzt. Die Uibrigen auRerorts verlaufenden StralRen sind auf 70 oder 80 km/h
beschrankt. Am Ménchesheimer Weg, der nur als Zufahrt zu dem dort anséassi-
gen Betrieb vom Kfz-Verkehr genutzt werden kann, ist keine Geschwindigkeits-
beschrankung ausgeschildert. Der betrachtete Abschnitt der BAB 10 verfugt
Uber keine Geschwindigkeitsbeschréankung.
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Abbildung 6: Zulassige Hochstgeschwindigkeiten
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Vorfahrtregelungen und Lichtsignalanlagen

Abbildung 7 zeigt die Vorfahrtstral3en und die durch Lichtsignalanlagen geregel-
ten Knotenpunkte. Lichtsignalanlagen sind an folgenden Knotenpunkten
vorhanden:

Altlandsberger Chaussee (L 33) / Berliner Strafl3e (L 33) / Dorfstral3e
(L 339) / Mahlsdorfer Stral3e (L 339),

Altlandsberger Chaussee (L 33) / Neuenhagener Chaussee (L 338) / Neue
Mehrower Stral3e,

Hoppegartener StralRe (L 339) / Am Griinzug,

Hoppegartener Stral3e (L 339) / Thalmannstralle,

Neuer Honower Weg (L 339) / Wiesenstralie (K 6425),

Wiesenstralie (K 6425) / Lindenallee (K 6425) / Rudolf-Breitscheid-Stralie,
Alte Berliner Stral3e (B 1/5) / Gewerbestral3e,

Alte Berliner Stral3e (B 1/5) / Neuer Hénower Weg (L 339),

Alte Berliner Stral3e (B 1/5) / Képenicker Stral3e / Képenicker Allee (L 339),

Alte Berliner Straf3e (B 1/5) / Frankfurter Chaussee (B 1/5) /
Rennbahnallee / Miinchehofer Weg,

Frankfurter Allee (B 1/5) / Miinchehofer Stral3e.
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Verkehrsbeschrankungen

EinbahnstraRen sind der Edenweg, der Birkenweg, der Einsiedlerweg und die
Stral3e am Flie3 in Birkenstein. Die Technikerstral3e im Industriegebiet im
Ortsteil Dahlwitz-Hoppegarten besteht aus zwei durch einen begriinten Mittel-
streifen getrennten Fahrbahnen, die ebenfalls als Einbahnstral3en beschildert
sind. In der Rudolf-Breitscheid-Stral3e ist die Einfahrt am Knotenpunkt Alte
Berliner Straf3e in Richtung Magazinstrafe mit Zeichen 267 (Verbot der Ein-
fahrt) verboten. Sie ist jedoch nicht mit Zeichen 220 als Einbahnstral3e beschil-
dert.

Das Befahren des Einsiedlerweges ist nur fir Fahrzeuge mit einer maximalen
Breite von 2,3 Metern gestattet. Die Einfahrt in den Heidemuhler Weg in
Waldesruh ist fur Fahrzeuge mit einer Breite Uber 2 Meter untersagt. Um
breitere Fahrzeuge an der Durchfahrt zu hindern, wurden Barrieren aufgestellt
(vgl. Abbildung 8).

Abbildung 8: Begrenzung der maximal zulassigen Breite am Heidemihler Weg

An allen Zufahrten des Gemeindeteils Waldesruh mit Ausnahme der Pilsener
StralRe sind Schilder aufgestellt, die die Zufahrt fiir Fahrzeuge mit einem
Gewicht von Uber 5,5 t mit Ausnahme des Lieferverkehrs verbieten. Am Stra-
Benzug Képenicker Allee/Heinrich-Heine-Promenade ist zusatzlich der Linien-
verkehr von dem Verbot ausgenommen.

An der Friedrichshagener Chaussee ist ein Uberholverbot angeordnet. Der
Ménchsheimer Weg und der Miinchehofer Weg sind nicht durchgéngig fur Kfz
befahrbar.
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Abbildung 9: Verkehrsbeschréankungen
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1.4 Anlagen fiur den nicht motorisierten Verkehr

Abbildung 10 und Abbildung 11 zeigen die vorhandenen Anlagen fiir den
Radverkehr im Langsverkehr und die Querungshilfen fir den nicht motorisierten

Verkehr.

Abbildung 10: Anlagen fur den nicht motorisierten Verkehr — Hénow
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“Radfahrer frei”
Quelle: eigene Darstellung, Stand: Mai 2010.
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Abbildung 11: Anlagen fiir den nicht motorisierten Verkehr — Dahlwitz-Hoppegarten und
Munchehofe
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Radverkehrsanlagen im Langsverkehr

Die Gemeinde Hoppegarten verflgt nicht Gber ein zusammenhéngendes
Radverkehrsnetz.

In Honow fuhrt der Zubringerradweg ZR 1 zum Fernradweg R 1 vom U-Bahnhof
Hoénow aus nordwarts ins Dorf Honow. Vom Schwarzen Weg zweigt er ab und
verlauft weiter in Richtung Altlandsberg. Gesonderte Radverkehrsanlagen sind
in den Bereichen, in denen er entlang der vorhandenen Stral3en fihrt, allerdings
nicht vorhanden.



Gemeinsame Geh- und Radwege mit Benutzungspflicht sind an folgenden
Streckenabschnitten vorhanden:

Brandenburgische StraRe zwischen Bamberger Stral3e und Am Griinzug
(beidseitig) und zwischen Am Griinzug und Muhlenflie3 (einseitig),

Am Griunzug (beidseitig),
Neue Mehrower Stral3e (beidseitig),

Lindenallee zwischen Ortsgrenze und Am Kleinbahnhof (einseitig),
zwischen Birkensteiner StraRe und Rennbahnallee (einseitig) sowie
zwischen Rennbahnallee und WiesenstralRe (beidseitig),

Wiesenstralie zwischen Carl-Weiss-Stral3e und Héhenweg (einseitig, nur in
Richtung Sudosten beschildert),

Neuer Honower Weg zwischen Carl-Weiss-Stral3e und StralRe des Friedens
(einseitig, fur beide Fahrtrichtungen freigegeben),

B 1/5 westlich des Neuen Hénower Wegs (einseitig, fur beide
Fahrtrichtungen freigegeben),

Kdpenicker Allee norddstlich des Robinienweges (einseitig, fur beide
Fahrtrichtungen freigegeben, Wechsel der Stral3enseite am Knotenpunkt
FriedhofstralRe).

Ein gemeinsamer Geh- und Radweg ohne Benutzungspflicht fir Radfahrer ist
einseitig an der Rudolf-Breitscheid-Stralle zwischen Wiesenstrae und
v. Canstein-Stral3e angeordnet.

Ein Angebotsstreifen ist an der bergauffiihrenden Seite der Lindenallee zwi-
schen Rennbahnallee und Bahnunterfihrung vorhanden.

Nicht benutzungspflichtige Radwege befinden sich an den StralBenabschnitten:
Friedhofstral3e (einseitig)
Gewerbestral3e sudlich der Industriestral3e (beidseitig)
Handwerkerstraf3e dstlich der GewerbestralRe (beidseitig)
Digitalstral3e (einseitig)

IndustriestralRe (einseitig)

Die Breiten der gemeinsamen Geh- und Radwege in der Lindenallee zwischen
Wiesenstral’e und RennbahnstralRe entsprechen nicht den Mindestvorgaben
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der VwV-StVO°®. Es wurden Breiten zwischen 2,0 m und 2,2 m erfasst, vorge-
geben ist jedoch eine Mindestbreite von 2,5 m (vgl. Abbildung 12 und Abbildung
13). Dasselbe gilt fir den gemeinsamen Geh- und Radweg in der Lindenallee
zwischen Am Kleinbahnhof und der Ortsgrenze. Auch hier wurde eine unzu-
reichende Breite von 2,0 m gemessen.

Der fur Radfahrer freigegebene Gehweg in der Rudolf-Breitscheid-Stral3e ist
ebenso zu schmal ausgebildet'®. Da dieser Abschnitt in einer Tempo-30-Zone
liegt, ist eine Freigabe des Gehwegs fiir den Radverkehr nicht notwendig.

Der Munchehofer Weg und der Ménchsheimer Weg sind durch Barrieren fir
mehrspurige Kraftfahrzeuge gesperrt. Beide Wege kdnnen aber durch Radfah-
rer genutzt werden. Weitere zum Radfahren genutzte Wegeverbindungen
befinden sich in Hénow zwischen der Brandenburgischen Stral3e und der
Altlandsberger Chaussee und zwischen der Bamberger Stral3e und dem
Grinen Bogen in Neuenhagen.

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO). Vom
26. Januar 2001 (BAnz. S. 1419, 5206), zuletzt gedndert am 17. Juli 2009 (BAnz.
Nr. 110 vom 29.07.2009, S. 2598), mWv 01. September 2009.

Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen: Richtlinien fiir die Anlage
von Stadtstraf3en. Kdln 2006.

10



Abbildung 12: Gemeinsamer Geh- und Abbildung 13: Gemeinsamer Geh- und
Radweg in der Lindenallee in Héhe der Radweg in der Lindenallee in Hohe An der
Rennbahnallee Zoche

Abbildung 14: fir Radverkehr
freigegebener Gehweg in der Rudolf-
Breitscheid-StralRe (T 30-Zone)

Fahrradabstellanlagen

An den S-Bahnhofen Birkenstein und Hoppegarten sowie am U-Bahnhof
Hoénow sind teils berdachte Fahrradabstellanlagen vorhanden. Weitere
groRere Radabstellanlagen sind an den Schulen in Honow und Dahlwitz-
Hoppegarten vorhanden.
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Tabelle 5: Fahrradabstellanlagen

Abstellanlage

Kapazitat

S-Bahnhof Birkenstein
— nordlich der Bahngleise

35 Anlehnbuigel (70 Stellplatze),
Uberdacht

S-Bahnhof Birkenstein
— sidlich der Bahngleise

15 Anlehnbigel (30 Stellplatze),
nicht Gberdacht

S-Bahnhof Hoppegarten
— sudlich der Bahngleise

84 Anlehnbuigel (168 Stellplatze),
Uberdacht

S-Bahnhof Hoppegarten
— nordlich der Bahngleise

84 Anlehnbuigel (168 Stellplatze),
Uberdacht

U-Bahnhof Honow

42 Vorderradhalter, nicht Giberdacht
84 Anlehnbuigel (168 Stellplatze),
nicht Gberdacht

186 Anlehnbiigel (372 Stellplatze),
Uberdacht

Gebruder-Grimm-Grundschule, Honow

86 Anlehnbuigel (172 Stellplatze),
nicht Gberdacht

Peter Joseph Lenné Oberschule, Dahl-
witz-Hoppegarten

145 Anlehnbligel (290 Stellplatze),
nicht Uberdacht




Abbildung 15: Radabstellanlage S-Bhf. Abbildung 16: Radabstellanlage S-Bhf.
Birkenstein Hoppegarten

S

. daa ¥ B

{«”' 1

Abbildung 17: Radabstellanlage U-Bhf.
Honow

Abbildung 18: Radabstellanlage Abbildung 19: Radabstellanlage Peter
Gebruder-Grimm Grundschule Joseph Lenné Oberschule

Querungshilfen fir den Fu3- und Radverkehr

Mittelinseln sind an der Stral3e Am Griinzug, der Brandenburgischen Stral3e,
der Lindenallee und dem Neuen Honower Weg vorhanden. An der Wiesenstra-
3e befindet sich in Hhe Neubauernweg ein FuRgangeriiberweg. Stidwestlich
der Thalmannstral3e ist an der Mahlsdorfer Straf3e in Honow eine bedarfsge-
steuerte Ful3ganger-Lichtsignalanlage. Die sehr kurzen Zeiten zwischen der
Anforderung mittels Taster und der Freigabe sind attraktiv fur den FuBverkehr
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und férdern die Akzeptanz der Lichtsignalanlage. Eine weitere bedarfsgesteuer-
te FuRganger-Lichtsignalanlage befindet sich in Héhe des U-Bahnhofs Honow.

1.5 Offentlicher Personenverkehr

Der offentliche Personenverkehr wird im Rahmen dieser Untersuchung nicht
naher untersucht. Da er als Alternative zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) das Verkehrsgeschehen in der Gemeinde wesentlich beeinflusst, werden
die vorhandenen Rahmenbedingungen im Folgenden dennoch kurz dargestellt.

Die Gemeinde Hoppegarten ist Giber die Bahnhofe Hoppegarten (Mark) und
Birkenstein an das S-Bahnliniennetz Berlins angebunden. Die S-Bahnlinie 5
fuhrt im Osten nach Strausberg (Bahnhof Strausberg Nord) und in der Gegen-
richtung bis in den Berliner Westen, mit Halt unter anderem an den Bahnhdfen
Lichtenberg, Ostbahnhof, Alexanderplatz, Hauptbahnhof und Zoologischer
Garten. Mit der am U-Bahnhof Honow endenden U-Bahnlinie U 5 ist eine
weitere Anbindung an das Berliner Stadtgebiet bis zum Alexanderplatz gege-
ben.

Das OPNV-Angebot wird durch folgende Buslinien erganzt:
Linie 108: Waldesruh — S+U Lichtenberg Bhf
Linie 395: U Honow — S Mabhlsdorf

Linie 940: S Hoppegarten — Lindenstral3e/Einkaufszentrum (Neuenhagen
bei Berlin)

Linie 941: U Ho6now — Digitalstraf3e und innerhalb Hénows
Linien 942: Ringlinie innerhalb Hoppegartens

Linie 943: S Hoppegarten — Honow Nord

Linie 944: S Hoppegarten — Altlandsberg Nord

Linie 945: S Hoppegarten — Waldesruh (tber Minchehofe)

1.6 Larmaktionsplanung — Larmkartierung

Die Gemeinde Hoppegarten hat sich entschieden, die Larmaktionsplanung
wegen der zahlreichen Wechselbeziehungen in das vorliegende Verkehrskon-
zept zu integrieren.



1.6.1 Rechtliche Grundlagen

Grundlage der Larmaktionsplanung ist die Richtlinie 2002/49/EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 tber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie)** und die darauf
im Jahr 2005 erfolgte Ubernahme in nationales Recht*? durch die Paragrafen
47a-f im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG).

Umgebungslarm sind durch Aktivitdten von Menschen verursachte Gerdusche
im Freien, die unerwiinscht oder gesundheitsschadlich sind. Das schlief3t u.a.
auch den durch StraRenverkehr und Schienenverkehr verursachten Larm ein.

Im Rahmen der Umgebungslarmrichtlinie mussten bis Mitte des Jahres 2007

strategische Larmkarten von den relevanten Larmarten eines Gebietes angefer-

tigt werden. Bis zum 18. Juli 2008 sollten resultierend aus den angefertigten
strategischen Larmkarten von der zustandigen Behdrde Aktionspléne ausgear-
beitet werden, mit denen in ihrem Hoheitsgebiet Larmprobleme und Larmaus-
wirkungen, erforderlichenfalls einschlie3lich der Larmminderung aufgezeigt
werden. Diese Abgabefrist war jedoch nach allgemeiner Auffassung zu knapp
bemessen, so dass sie von kaum einer Kommune eingehalten werden konnte.
Das vorhandene Regelwerk sieht folgende Arbeiten und Fristen vor:

Bis 30. Juni 2007 Erstellen von Larmkarten fir

=  HauptverkehrsstraRen (> 6 Mio. Kfz/a)

= Haupteisenbahnstrecken (> 60.000 Zugfahrten/a)
=  GroRflughafen (> 50.000 Flige/a)

=  Ballungsrdume (> 250.000 Einwohner)

Bis 18. Juli 2008 Erstellen von Larmaktionsplanen

Bis 30. Juni 2012 Erstellen von Larmkarten fir
=  HauptverkehrsstraRen (> 3 Mio. Kfz/a)
= Haupteisenbahnstrecken (> 30.000 Zugfahrten/a)

=  Ballungsraume (>100.000 Einwohner)

Bis 18. Juli 2013 Erstellen von Larmaktionsplanen

Spatestens alle 5 Jahre | Uberpriifung und ggf. Uberarbeitung der Larmkarten und

Aktionsplane

™ Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni

2002 uber die Bewertung und Bekéampfung von Umgebungslarm (Amtsblatt der
Europaischen Gemeinschaften L 189/12 vom 18.07.2002).

Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Gber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm vom 24.06.2005. Bundesgesetzblatt Jahrgang 2005 Teil | Nr. 38,
ausgegeben zu Bonn am 29. Juni 2005.

12
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Fur Hoppegarten liegt neben der Larmkartierung der HauptverkehrsstralRen
erster Stufe (> 6 Mio. Kfz/a) bereits die Larmkartierung fur die Hauptverkehrs-
stralBen zweiter Stufe (> 3 Mio. Kfz/a) vor. Die Gemeinde hat daher entschie-
den, Uber ihre zum derzeitigen Zeitpunkt bestehende Pflicht hinaus das Stra-
Rennetz zweiter Stufe in der LArmaktionsplanung zu bericksichtigen.

Fur den Eisenbahnverkehr liegt bisher nur eine Larmkartierung der ersten Stufe
VOr.

1.6.2 Auslésepegel und Grenzwerte

Einheitliche Grenzwerte, ab denen La&rmminderungsmaf3nahmen durchgefuhrt
werden sollen, wurden von der Bundesrepublik nicht an die Européische Union
Uberliefert. Hier sollen die Bundeslander eigene Regelungen treffen. Das Land
Brandenburg hat einen Priifwert definiert, dessen Uberschreitung immer mit
einer Larmaktionsplanung entgegengewirkt werden soll**. Ergebnisse der
Larmwirkungsforschung zeigen, dass bei einer dauerhaften Einwirkung von
Larmpegeln oberhalb dieses Prifwertes auf Menschen gesundheitliche Schadi-
gungen nicht auszuschlie3en sind. Als Prifwert sollen demnach fur die Larmak-
tionsplanung der Gemeinde Hoppegarten folgende Werte gelten:

24-Stundenwert (Lpgy): 65 dB(A) und/oder

Nachtwert (Lnigny): 55 dB(A).

1.6.3 StralRenverkehr

Da fur die Larmkartierung zweiter Stufe bisher keine Betroffenenzahlen errech-
net wurden, werden im Folgenden die Larmkartierung erster Stufe mit den
Betroffenenzahlen und die Larmkartierung zweiter Stufe ohne Betroffenenzah-
len erlautert.

Erste Stufe — Hauptverkehrsstra3en mit mehrals 6 M io. Kfz/a

Vom Landesumweltamt Brandenburg wurden in der ersten Stufe alle Hauptver-
kehrsstraRen mit mehr als 6 Mio. Kfz/a larmkartiert. Das betrifft in Hoppegarten

die Bundesautobahn A 10, die Alte Berliner StralR3e/Frankfurter Chaussee

(B 1/5) und die Berliner StralRe/Altlandsberger Chaussee (L 33). Die Ergebnisse
der Kartierung fur den 24-Stundenzeitraum DEN (Day-Evening-Night) und die

B Land Brandenburg, Ministerium fur landliche Entwicklung, Umwelt und

Verbraucherschutz: Die Strategie der Larmaktionsplanung im Land Brandenburg.
Potsdam 2007.



Nacht (Night) zeigen Abbildung 20 und Abbildung 21. Dargestellt sind die
Larmpegel auRBerhalb der Geb&ude in einer Hohe von vier Metern Giber dem
Gelande.

Abbildung 20: Strategische Larmkarte Lpen, HauptverkehrsstraBennetz > 6 Mio. Kfz/a
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Quelle: Landesumweltamt Brandenburg
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Abbildung 21: Strategische Larmkarte Lnignt, Hauptverkehrsstra3ennetz > 6 Mio. Kfz/a
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Quelle: Landesumweltamt Brandenburg

Die Berechnungen ergaben, dass entlang der untersuchten Hauptverkehrsstra-
Ren 163 Menschen im Gesamttageszeitraum DEN von Larmpegeln im gesund-
heitsgefahrdenden Bereich Gber 65 dB(A) (Lpen) betroffen sind, das entspricht
rund einem Prozent der Gesamtbevolkerung der Gemeinde. Gesundheitsge-



fahrdenden Pegeln von Uber 55 dB(A) in der Nacht sind rund 200 Menschen,
etwa 1 % der Gesamtbevolkerung, ausgesetzt (vgl. Tabelle 6). Der Anteil der
durch Larmpegel Lpen > 65 dB(A) bzw. Ligh > 55 dB(A) belasteten Flachen
betragt rund 6 % bzw. 3 % (vgl. Tabelle 7).

Dabei ist zu bertiicksichtigen, dass nur ein kleiner Teil des Stral3ennetzes in
Hoppegarten betrachtet wird. Der Anteil der von Larm betroffenen Einwohner,
Flachen und Wohnungen ware deutlich héher, wenn das gesamte Stral3ennetz
betrachtet wirde.

Tabelle 6: Belastete Menschen im Untersuchungsstralennetz > 6 Mio. Kfz/a

Anteil Anteil
L Belastete Belastete L Belastete Belastete
dBD(% Menschen an der dg'(g'g‘) Menschen an der
StralRenlarm Gesamt- StralRenlarm Gesamt-
bevdlkerung bevdlkerung
> 55 bis > 50 bis
0, 0,
60 351 24 % 55 257 1,7%
> 60 bis 0 > 55 bis 0
65 224 1,5% 60 141 1,0%
> 65 bis 0 > 60 bis 0
70 128 0,9 % 65 57 0,4 %
> 70 bis > 65 bis
0, 0,
75 34 0,2 % 70 5 0%
>75 1 0% >70 0 0%
Summe 738 5,0% Summe 460 31%

Quelle: Landesumweltamt Brandenburg.

Tabelle 7: Belastete Flachen und geschatzte Zahl der Wohnungen im
Untersuchungsstral3ennetz > 6 Mio. Kfz/a

Belastete . Belastete Anteil an den
Loen  Fiachen (km ?) Anteil an der Wohnungen Gesamt-
dB(A) N Gesamtflache 9
StraRenlarm StraRenlarm wohnungen
>55 8 25 % 174 3%
> 65 2 6 % 50 1%
>75 1 3% 0 0%

Quelle: Landesumweltamt Brandenburg.

Zweite Stufe — Hauptverkehrsstraf3en mit mehr als 3 Mio. Kfz/a

Neben den Larmkarten fiir das Hauptverkehrsstraf3ennetz mit mehr als 6 Mio.
Kraftfahrzeugen pro Jahr wurden vom Landesumweltamt Brandenburg auch
Larmkarten der zweiten Stufe aller Hauptverkehrsstral3en mit mehr als 3 Mio.
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Kraftfahrzeugen pro Jahr erstellt. Die Kartierung umfasst neben der A 10, der
B 1/5 und der L 33 die L 339 (Mahldorfer Stral3e, Hoppegartener Stral3e,
Hoénower Weg, Neuer Honower Weg) zwischen der L 33 und B 1/5, wobei ein
kurzer Teil zwischen Ortsgrenze und Lausitzstral3e fehlt, die K 6425 in ihrem
alten Verlauf (Lindenallee, Rudolf-Breitscheid-Strafl3e, Képenicker Strafe)
zwischen B 1/5 und Am Kleinbahnhof und ein Abschnitt der K 6426 (Mahlsdor-
fer StraRe) nordwestlich der Béhlener Stral3e (vgl. Abbildung 22 und Abbildung
23). In der Rudolf-Breitscheid-StralRe ist davon auszugehen, dass die Ver-
kehrsbelastung seit der veranderten Fiihrung der K 6425 (ber die Wiesenstra-
3e im Jahr 2000 geringer ausfallt und unter 3 Mio. Kfz/a liegt. Die Larmkartie-
rung entspricht somit in diesem Bereich nicht der aktuellen Situation.

Abbildung 24 und Abbildung 25 zeigen die Bereiche, in denen die Auslosewerte
von Lpen 65 dB(A) bzw. Lyigne 55 dB(A) tiberschritten werden. Larmbetroffenhei-
ten sind dort zu vermuten, wo Wohnbebauung und hohe Larmpegel zusammen-
treffen. Demnach sind Larmbetroffenheiten sowohl am Gesamttag (24 h) als
auch in der Nacht vor allem an folgenden StraRen vorhanden:

Hoppegartener Stral3e (L 339),
Lindenallee stidwestlich der Straf3e An der Zoche,

Alte Berliner Straf3e (B 1/5) zwischen Neuem Hénower Weg und
Rennbahnallee,

Mabhlsdorfer StraRe (K 6426) nérdlich der Bohlener Stral3e,

Hénower Weges/Neuen Hénower Weges (L 339) nordlich der
Eisenbahnstrecke,

Berliner Straf3e (L 33) im Bereich des Knotenpunktes Dorfstrale und
westlich der StraBe Am Haussee vorhanden.



Abbildung 22: Strategische Larmkarte Lpen, HauptverkehrsstraBennetz > 3 Mio. Kfz/a
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Gemeinde Abbildung 23: Strategische Larmkarte Lnignt, Hauptverkehrsstra3ennetz > 3 Mio. Kfz/a
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Abbildung 24: Strategische Larmkarte, Uberschreitung Lpen = 65 dB(A),

HauptverkehrsstralRennetz > 3 Mio. Kfz/a

Quelle: Landesumweltamt Brandenburg
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Gemeinde Abbildung 25: Strategische Larmkarte, Uberschreitung Lyigh: = 55 dB(A),
HauptverkehrsstralRennetz > 3 Mio. Kfz/a
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1.6.4 Schienenverkehr

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) hat als zustandige Behoérde 2008 in der
ersten Stufe fur die Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen
Uber 60.000 Ziigen/a die Larmkartierung durchgefiihrt und die Ergebnisse
veroffentlicht'. Auf dem Gebiet der Gemeinde Hoppegarten ist die Eisenbahn-
strecke westlich des S-Bahnhofs Hoppegarten (Mark) kartiert (Abbildung 26 und
Abbildung 27).

Abbildung 26: Rasterlarmkarte Lpen Eisenbahnverkehr

Eizahbahntrassa
| l Rechengebiet

Lémpedel im Durchschnitt (e "
=54 his ==60 dB{A)
=00 his ==E5 dB{A) 2
=65 bis ==70 dB{A) S
=70 his ==75 dB(A)
=74 dBiA)

Quelle: Eisenbahn-Bundesamt

4 http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de, Zugriff am 07. Juni 2010
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Abbildung 27: Rasterlarmkarte Lnignt Eisenbahnverkehr

Eizenbzahntrasse

l |  Rechengebiet

Lampedel bel Macht (Lyspm:

leise =45 hig <=50 dB(8)
=50 hig ==55 dBA)
=55 his ==60 dB{A) &
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=05 bis ==T0 dB(&)
=70 his==74 dB{#)
=75 dB{&)

shungen der Bundesisnder und 8KE (wuw bkg.bund.de)
hizches Inform i XTRISE

iches T, hi.
Gleislane DB Netz AG/DE-GIS Bahn Geodatan

Quelle: Eisenbahn-Bundesamt

Neben der Darstellung der verlarmten Gebiete in den Larmkarten wurde die
Anzahl der von Eisenbahnlarm betroffenen Einwohner (vgl. Tabelle 8), Flachen,
Wohnungen, Krankenhauser und Schulen bestimmt (vgl. Tabelle 9). Demnach
sind entlang der Bahnstrecke 90 Menschen von Larmpegeln Gber 55 dB(A)
(Lpen) am Gesamttag betroffen. Oberhalb 65 dB(A) (Lpen) sind es 20 Menschen.
In der Nacht sind insgesamt 50 Einwohner von Larmpegeln tiber 50 dB(A)
(Lnignt) belastet. 20 Personen sind von Pegeln tber 55 dB(A) (Lnign) betroffen.
Schulen und Krankenhauser sind in der Gemeinde Hoppegarten nicht von
Eisenbahnverkehrslarm betroffen.



Tabelle 8: Durch Eisenbahnverkehrslarm belastete Menschen

Loen Belastete Menschen L night Belastete Menschen
dB(A) Eisenbahnlarm dB(A) Eisenbahnlarm
> 55 bis > 50 bis
60 50 55 30
> 60 bis > 55 bis
65 20 60 10
> 65 bis > 60 bis
70 10 65 10
> 70 bis > 65 bis
75 10 20 0
>75 0 >70 0
Summe 90 Summe 50

Quelle: Eisenbahn-Bundesamt

Tabelle 9: Durch Eisenbahnverkehrslarm belastete Flachen und geschétzte Zahl der

Wohnungen
L Belastete Belastete Belastete Belastete
dBD(% Flachen (km 2 Wohnungen Schulen Krankenh&user
Eisenbahnlarm Eisenbahnlarm Eisenbahnlarm Eisenbahnlarm
> 55 bis
65 0,62 32 0
> 65 bis
75 0,18 2 0
>75 0,03 0 0
Summe 0,83 34 0

Quelle: Eisenbahn-Bundesamt

1.7 Verkehrsstarken

Die in Hoppegarten vorhandenen Kfz-Verkehrsstarken sind in Abbildung 28

dargestellit.
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Abbildung 28: Verkehrsstéarkenkarte
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1.7.1 Datengrundlagen

Die Gemeinde Hoppegarten fihrt seit 2007 regelmaRig automatische Erhebun-
gen im Gemeindegebiet durch. Diese Daten sollten auch als wesentliche
Grundlage fur das Verkehrskonzept dienen. Aufgrund von EDV-Problemen
liegen diese Daten der Gemeinde allerdings nicht mehr vor. Umfangreiche
StraRenbaumalnahmen im Gemeindegebiet machten neue Erhebungen
wahrend der Bestandsaufnahme des Verkehrskonzeptes nur begrenzt maglich.
Fur die Thalmannstral3e, die Brandenburgische StralRe und die Miinchehofer
Stral3e liegen Daten aus den Jahren 2007 und 2008 vor. An der Kdpenicker
Allee in Waldesruh, am Neuen Hénower Weg, an der Poststra3e und an der
Strale Am Guterbahnhof fanden die Erhebungen im Herbst 2010 bzw. Frih-
jahr/Sommer 2011 statt, da an diesen Abschnitten von einer relativ geringen
Beeinflussung durch Baumaflinahmen ausgegangen wird.

Fur die B 1/5, die L 33, die L 338 und fir die L 339 wurden Daten aus der
Verkehrsstarkenkarte fiir das Land Brandenburg® entnommen. Sie beruhen auf
Zahlergebnissen des Jahres 2005.

Fur die L 338 liegen zuséatzlich Daten aus Verkehrszéhlungen im Jahr 2008 im
Rahmen der Verkehrskonzeption Neuenhagen bei Berlin*® vor.

Fur die Knotenpunkte DorfstraBe (L 339) / Altlandsberger Chaussee (L 33),
Altlandsberger Chaussee (L 33) / Neuenhagener Chaussee (L 338) / Gewerbe-
gebietsstralle und DorfstraBe (L 339) / Schwarzer Weg liegen Verkehrsdaten
aus dem Jahr 2009 vor, die im Rahmen des Verkehrs- und Immissionsschutz-
gutachtens zum B-Plan ,Dorfkern Honow"'’ erhoben wurden.

Erganzend wurden im Rahmen des Verkehrskonzeptes Hoppegarten Erhebun-
gen an der ThalmannstralBe im Abschnitt zwischen den Knotenpunkten Mahls-
dorfer StralRe (K 6426) und Hoppegartener Strafl3e (L 339) durchgefuhrt. Die
Erhebungen werden in den Kapiteln 1.7.2 und 1.7.3 dargestellt.

Die fur die ThalmannstraBe ermittelten Verkehrsstarken liegen allerdings
deutlich Gber den 2007 und 2008 ermittelten Werten. Dies kénnte auf die
Bauarbeiten im Gemeindegebiet, vor allem an der B 1/5 zurlickzufiihren zu
sein. Um verlassliche Verkehrszahlen zu erhalten, sollten nach Abschluss der
Bauarbeiten umfangreiche Verkehrserhebungen durchgefiihrt werden, anhand

5 Landesbetrieb StraRenwesen /Landesvermessung und Geobasisinformation

Brandenburg: Verkehrsstarkenkarte 1 : 300.000 Brandenburg. Juni 2008.

Gemeinde Neuenhagen bei Berlin/Spiekermann AG (Bearb.): Uberarbeitung der
Verkehrskonzeption der Gemeinde Neunhagen bei Berlin. August 2009.

Gemeinde Hoppegarten / CS Plan (Bearb.): Verkehrs- und
Immissionsschutzgutachten zum B-Plan ,Dorfkern Hénow". Februar 2010.
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derer auch die in diesem Konzept vorgeschlagenen Maf3nahmen Uberpriift
werden sollten.

1.7.2 Kfz-Verkehrserhebung an der Thalmannstral3e

Am Mittwoch, dem 09. Juni 2010, wurden an den Knotenpunkten Thalmann-
stral3e / Mahlsdorfer Stral3e und Thalmannstral3e / Hoppegartener Stral3e
Knotenstromerhebungen durchgefuhrt. Um mdoglichst typische Werte zu erhal-
ten, wurde ein Werktag in einer Normalwoche, d.h. ohne Feiertage und aul3er-
halb der Schulferien, gewahlt. Erfasst wurden die Zeitrdume, in denen die
hochsten Verkehrsbelastungen zu erwarten sind, also am Vormittag zwischen 6
und 10 Uhr und am Nachmittag zwischen 15 und 19 Uhr. Erhoben wurden alle
Pkw-, und Lkw-Verkehrsstrome.

Die Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde am Vormittag zwischen 7.15 Uhr
und 8.15 Uhr und in der Spitzenstunde am Nachmittag zwischen 16.15 Uhr und
17.15 Uhr an den Knotenpunkten Mahlsdorfer Stral3e und Hoppegartener
Stral3e sind in den Abbildungen im Anhang dargestellt.

Am Vormittag ist in der dstlichen Zufahrt (ThalmannstraRe Ost) die Anzahl der
ausfahrenden Kfz mehr als doppelt so grol3 wie die der einfahrenden. Die aus
der ThalmannstraRe Ost kommenden Fahrzeuge bogen in &hnlichen Anteilen
links und rechts in die Mahlsdorfer Stra3e ein. Am Nachmittag lag dagegen die
Anzahl der einfahrenden Kfz deutlich tber der der ausfahrenden. Die Anteile
der Links- und Rechtsabbieger in die ThalmannstraRe Ost lagen wieder in einer
ahnlichen GréRenordnung. Das lasst vermuten, dass ein Grol3teil der Fahrten
Arbeitswege sind.

Diese Vermutung wird auch durch die Ergebnisse der Erhebungen am Knoten-
punkt Hoppegartener Stral3e unterlegt. Auch hier sind im Vergleich zwischen
Vormittag und Nachmittag grof3e Unterschiede an der Thalmannstrale auszu-
machen. Die Ost-West-Richtung war am Vormittag weitaus starker als die
West-Ost-Richtung. Der hohe Anteil der Geradeausfahrer zeigt, dass die
ThalmannstralRe zu einem grofRen Teil von Bewohnern der éstlich der Hoppe-
gartener Stral3e gelegenen Wohngebiete genutzt wird.

Da auf der ThalmannstralRe ein hoher Anteil von gebietsfremdem Durchgangs-
verkehr vermutet wurde, fand parallel zu den Knotenstromerhebungen eine
Kennzeichenerfassung im Abschnitt zwischen Mahlsdorfer und Hoppegartener
Stral3e statt. An beiden Knotenpunkten wurden die Kennzeichen der ein- und
ausfahrenden Kraftfahrzeuge erfasst. Dabei wurden nur Teile der Kennzeichen
erfasst, um eine mogliche Halteridentifizierung auszuschliel3en. In der Auswer-
tung wurde uberprift, welches Kennzeichen und somit welches Fahrzeug
innerhalb von 3 Minuten an dem einen Knotenpunkt als einfahrendes und am
anderen Knotenpunkt als ausfahrendes aufgenommen wurde. Diese Fahrzeuge



wurden dem Durchgangsverkehr, die Gbrigen dem Quell- und Zielverkehr
zugeordnet.

In Tabelle 10 ist der ermittelte Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr sowie deren
Anteile am Gesamtverkehr getrennt nach Richtung und Tageszeit zusammen-
gefasst. Es zeigt sich, dass sich die Anteile weder hinsichtlich der Fahrtrichtung
noch hinsichtlich der Tageszeit deutlich unterscheiden. Der Durchgangsverkehr
liegt zwischen 66 und 70 % und stellt somit den grof3ten Teil der Kfz-Fahrten in
der Thalmannstrafe dar.

Tabelle 10: Ermittelter Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr sowie deren Anteile am

Gesamtverkehr an der Thalmannstrale am Vormittag zwischen 6 und 10 Uhr und am
Nachmittag zwischen 15 und 19 Uhr

ri('::r?tzrrt]-g Tageszeit %;Ska;nr:ﬁ- Du\r/c;f:g:rr:?s- Quellverkehr Zielverkehr

Ost Vormittag 589 390 66 % 93 16 % 106 18%
Ost Nachmittag 1492 1021 68% 176 12 % 295 20%
West Vormittag 1.122 784 70 % 120 11 % 218 19%
West Nachmittag 662 457 69 % 79 12 % 126 19%

Die Auswertung der Fahrbeziehungen des Durchgangsverkehrs getrennt nach
Fahrtrichtung und Tageszeit zeigt, dass am Vormittag die meisten der in
Richtung Mahlsdorfer Stral3e fahrenden Kfz aus der dstlichen Thalmannstralle
kommen (77 % des Durchgangsverkehrs). Am Nachmittag ist die Gegenrich-
tung am Stéarksten, 78 % des Durchgangsverkehrs in Richtung Osten féahrt in
die 6stliche ThalmannstralRe. Dies bestatigt die Vermutung, dass ein Grofteil
des Verkehrs in der ThalmannstraRe aus den 6stlich gelegenen Wohngebieten
stammt.

1.7.3 Radverkehrserhebung an der Thalmannstrafe

Parallel zu den Erhebungen des Kfz-Verkehrs an der Thalmannstral3e wurde
der Radverkehr an den Knotenpunkten Mahlsdorfer StralRe und Hoppegartener
StralRe erfasst. Das Wetter war am Erhebungstag sonnig und warm.

Da die Zahlen fur den Radverkehr relativ gering sind, wurde auf eine Auswer-
tung fir die Spitzenstunde verzichtet. Stattdessen erfolgt die Auswertung fur
den gesamten Erhebungszeitraum von jeweils vier Stunden am Vormittag und
am Nachmittag.

Die Darstellungen der Radverkehrsstrome an den Knotenpunkten Mahlsdorfer
StralRe und Hoppegartener Straf3e fur die Erhebungszeitraume am Vormittag
und am Nachmittag finden sich im Anhang.
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Am Knotenpunkt Mahlsdorfer Stral’e wurde am Vormittag ein relativ starker
Radverkehrsstrom in West-Ost-Richtung erfasst. Zum grof3ten Teil handelte es
sich dabei um Schuler der an der Kaulsdorfer Strale gelegenen Schule. Viele
der Schiiler benutzten dabei an der ThalmannstraRe den lediglich links vorhan-
denen Gehweg, um die Mahlsdorfer Stral3e an der Ful3ganger-LSA zu Gberque-
ren. Aber auch in den Ubrigen Erhebungszeiten wurden viele Radfahrer beo-
bachtet, die nicht auf der Stral3e sondern auf den Gehwegen fuhren.

1.8 Auswertung der polizeilichen Unfallstatistik

Von dem Polizeiprasidium Frankfurt (Oder), Schutzbereich Markisch-Oderland,
wurden die Einjahreskarte aller Unfélle des Jahres 2009 und die laufende
Dreijahreskarte der Unfalle mit schwerem Personenschaden der Jahre 2008 bis
2010 (Stand Juni 2010) zur Verfugung gestellt.



Folgende Elemente sind in einer Einjahreskarte enthalten:

Unfall mit Getoteten Kategorie |
Unfall mit Schwerverletzten Kategorie Il
Unfall mit Leichtverietzten Kategorie Ill

Unfall mit schweren Sachschaden Kategorie IV

Unfall mit leichten Sachschaden Kategorie V

. Fahrunfall )
(grun) - |
) Abbiegeunfall
o (gelb)
o Einbiegen/ Kreuzen - Unfall

(rot)

') Uberschreiten - Unfall
( weiss )

. Verkehrsunfall im ruhende Verkehr
( blau)

@ VU im Lingsverkehr
( orange)

YYVYVYS

. Sonstiger Verkehrsunfall
( schwarz )

)
@
@

@

8 mm

FuBganger
(weiB)

Radfahrer
(gelb)

Krad
(hellrot)

Baum
(dunkelgriin)

Alkohol
(hellblau)

Uberholen
(violett)

Wild
(braun)

Mit der Einjahreskarte aller Unfélle sollen in erster Linie Haufungen gleichartiger
Unfélle erkannt werden. Der Grenzwert fir Unfallhaufungsstellen liegt bei funf
gleichartigen Unfallen'® in einem Jahr. Die Gleichartigkeit bezieht sich auf den
Unfalltyp oder die Unfallumstande, wie z.B. Radfahrerbeteiligung. In der Einjah-
reskarte 2009 finden sich folgende Unfallhdufungsstellen:

® Altlandsberger Chaussee (L 33) / Berliner StralRe (L 33) / DorfstralRe
(L 339) / Mahlsdorfer StralBe (L 339): 16 Unfélle im Langsverkehr

® Mahlsdorfer Strafl3e / Hoppegartener Straf3e (L 339): 5 Einbiegen/Kreuzen-

Unfalle

18

FGSV: Merkblatt fur die Auswertung von StralRenverkehrsunféllen. Teil 2:
MaRnahmen gegen Unfallhdufungen. Ausgabe 2001.
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Abbildung 29: Unfalltypensteckkarte — Einjahreskarte aller Unfélle 2009
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Quelle: Polizeipréasidium Frankfurt (Oder), Schutzbereich Méarkisch-Oderland

In der wie bereits beschrieben noch unvollstéandigen Dreijahreskarte der Unfélle
mit schwerem Personenschaden findet sich im Gemeindegebiet keine Unfall-
haufungsstelle (Stand Juni 2010).

Die zustandige Unfallkommission bearbeitet derzeit die Mahlsdorfer StralRe als
Unfallhaufungsstelle. Auffallig ist die im Vergleich zu den tbrigen Stral3en im
Gemeindegebiet hohe Anzahl von Unféllen in der Einjahreskarte aller Unfélle
(vgl. Abbildung 30). Konkrete MalRnahmen wurden noch nicht entwickelt.

Abbildung 30: Unfalltypensteckkarte — Einjahreskarte aller Unfélle 2009
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1.9 Zu bertcksichtigende Planungen

1.9.1 Landesstral3enbedarfsplan

Der LandesstralRenbedarfsplan des Landes Brandenburg wird derzeit Giberar-
beitet. Im Entwurf werden Bauvorhaben genannt, deren Planung bereits soweit
fortgeschritten ist, dass deren Realisierung in naher Zukunft stattfinden wird.
Dazu gehort der vierstreifige Ausbau der L 33 zwischen der Bundesautobahn
A 10 und der Landesgrenze™.

1.9.2 Regionalplan Oderland-Spree

Das integrierte Verkehrskonzept zum Regionalplan Oderland-Spree fuhrt im
Bereich der Gemeinde Hoppegarten folgende prioritire Verkehrsprojekte auf®:
Einrichtung eines Regionalbahnhofs in Hoppegarten mit Verlangerung der
Linie 26 bis Ostkreuz

vierstreifiger Ausbau der L 33
Ortsumgehung Dorf Honow (L 339)

Beseitigung des Bahniibergangs an der L 339 (NE 26/ S 5)

1.9.3 Flachennutzungsplan

Der Flachennutzungsplan fiir die Gemeinde Hoppegarten wurde Uberarbeitet
und liegt als Entwurf mit Stand Juni 2010 vor?. Als verkehrliches Ziel der
Gemeinde wird der Ausbau eines ortlichen und regionalen Radwegenetzes
formuliert. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der mdoglichst kurzfristigen Ergén-
zung der bereits vorhandenen tiberkommunalen Radwegeverbindungen,
insbesondere entlang der B 1/5 zwischen dem Neuen Honower Weg und
Schéneiche. Daneben sollen aber auch kirzere innerértliche Verbindungen fr
den nichtmotorisierten Verkehr attraktiviert werden.

Im Folgenden werden die wichtigsten verkehrsrelevanten Planungen aufgefihrt:

¥ Ministerium fiir Infrastruktur und Raumordnung des Landes Brandenburg:

LandesstraRenbedarfsplan 2010 — Entwurf. MalRnahmenentwicklung. Vorstellung
Ausschuss fir Infrastruktur und Raumordnung des Landtags am 04.06.2009.

Regionale Planungsgemeinschaft Oderland-Spree: Regionalplan Oderland Spree —
Entwicklungskonzeption. Integriertes Verkehrskonzept 1 der Region Oderland-
Spree. Beeskow, Oktober 2007.

Gemeinde Hoppegarten / Ing.-Biiro Thord Asmus / Ing. Biiro Okoplus: Flachen-
nutzungsplan. Entwurf, Stand: 28.06.2010.
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Vierstreifiger Ausbau der L 33

Die Landesstrafie L 33 soll zwischen der Anschlussstelle Marzahn und der
Stendaler Stral3e in Berlin vierstreifig ausgebaut werden. Fir den ersten
Teilabschnitt zwischen Anschlussstelle Marzahn und Berliner Straf3e in
Honow lauft derzeit das Planfeststellungsverfahren. Im Rahmen des
Ausbaus ist auch die Anlage von Rad- und FulRverkehrsanlagen
vorgesehen.?

Ortsumgehung Honow

Der FNP Ubernimmt die bereits auf friiheren Konzepten beruhende 6stliche
Hoénower Ortsumgehung. Diese verlangert die bereits bestehende, an die
L 33 anbindende Zufahrt zum Gewerbegebiet bis an die Mehrower Stral3e.

P+R-Anlage am U-Bahnhof Hénow

Sudlich des U-Bahnhofs Honow und nordwestlich der Kaulsdorfer Straf3e ist
eine weitere P+R-Anlage vorgesehen. Die dafur vorgesehene Flache hat
eine Grol3e von etwa 0,9 Hektar. Die Ausweisung der Stellplatze soll
Behinderungen durch an unginstigen Orten abgestellte Fahrzeuge im
Bahnhofsumfeld reduzieren.

Wohngebiet Heidemihle
Im Ortsbereich Heidemihle wird eine bisher gewerblich genutzte Flache
von 6,5 ha als Wohngebiet ausgewiesen.

Gewerbegebiet Honow

Anschliel3end an das bereits bestehende Gewerbegebiet sollen entlang der
L 33 weitere 23 ha Flachen zur gewerblichen Nutzung geschaffen werden.
13,5 ha sollen davon der Anlage eines Truck Centers dienen.

1.9.4 B-Plan Dorfkern Honow

Die im Jahr 2006 von der Gemeindevertretung beschlossene Aufstellung eines
Bebauungsplanes fur den Dorfkern Hénow verfolgt das Ziel, langfristig die
charakteristische Struktur eines markischen Angerdorfes zu erhalten, das
bestehende Orts- und Landschaftsbild zu erhalten und zu entwickeln sowie
Siedlungsgrenzen festzulegen. Zudem sollen im Nordosten des Plangebietes
landwirtschaftlich genutzte Flachen fur den Bau einer dstlichen Ortsumgehung
planerisch gesichert werden®,

22 Der Ausbau befindet sich bereits in der Umsetzung.

Gemeinde Hoppegarten / Plan Faktur: Begrindung zum Bebauungsplan ,Dorfkern
Honow". Stand: Entwurf, Marz 2010.
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Das Verkehrs- und Immissionsschutzgutachten kommt zu dem Schluss, dass
eine Realisierung einer Ortsumgehungsstral3e eine erhebliche Verbesserung
der Verkehrsabwicklung im Bereich Hénow und eine deutliche Verkehrsentlas-
tung der Ortsdurchfahrt bewirken wiirde®.

1.10 Prognose des zukinftigen Verkehrsaufkommens 20 25

Aktuelle und verlassliche Verkehrsdaten liegen derzeit nicht fir das gesamte
Gemeindegebiet vor (vgl. Kapitel 1.7). Daher kdnnen an dieser Stelle auch
keine konkreten Verkehrsbelastungen fir einzelne Stral3en im Jahr 2025
prognostiziert werden. Anhand der Prognose wesentlicher Strukturdaten und
den Ergebnissen der Gesamtverkehrsprognose 2025 fir die Lander Berlin und
Brandenburg® kénnen aber allgemeine Aussagen zur Entwicklung des Ver-
kehrsgeschehens getroffen werden.

1.10.1 Bevolkerungsentwicklung in Hoppegarten

Die Entwicklung der Bevdlkerung in der Gemeinde Hoppegarten wurde bereits
in Kapitel 1.1.2 beschrieben. Es wird eine Zunahme der Gesamtbevdlkerung
bezogen auf das Jahr 2009 um 23 % prognostiziert. Dabei nimmt der prozentu-
ale Anteil der Uber 65 jahrigen an der Gesamtbevélkerung deutlich zu, der
prozentuale Anteil der Einwohner im erwerbsfahigen Alter zwischen 15 und 65
Jahren nimmt dagegen ab. Daher ist in dieser Altersgruppe nur mit einer
Zunahme von rund 600 Einwohnern bzw. 5 % zu rechnen.

1.10.2 Ergebnisse der Gesamtverkehrsprognose 2025 f  Ur die
Lander Berlin und Brandenburg

Fur die Lander Berlin und Brandenburg wurde aufgrund der strukturellen
Verflechtungen beider Lander eine gemeinsame Gesamtverkehrsprognose
erstellt. Die Prognose gibt ausgehend vom Bezugsjahr 2006 Auskunft Giber die
aus heutiger Sicht wahrscheinliche Entwicklung des Verkehrsgeschehens bis
zum Jahr 2025. Im Rahmen des Bearbeitungsprozesses wurde das Berlin-
Brandenburg-Szenario entwickelt, das aus heutiger Sicht das Szenario mit der
hdchsten Eintrittswahrscheinlichkeit darstellt. Die wesentlichen Ergebnisse
werden im Folgenden dargestellt.

*  Gemeinde Hoppegarten / CS Plan (Bearb.): Verkehrs- und

Immissionsschutzgutachten zum B-Plan ,Dorfkern Hénow". Februar 2010.

PTV Planung Transport Verkehr AG/TCI R6hling Transport Consulting International:
Gesamtverkehrsprognose 2025 fiir die Lander Berlin und Brandenburg — Ergebnis-
se. 2009.
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Die Einwohnerentwicklung in Brandenburg ist riicklaufig (- 10,2 %). Eine
raumlich differenzierte Betrachtung zeigt allerdings, dass im
Gestaltungsraum Siedlung®® mit einem Anstieg der Einwohnerzahl um ca.
6,1 % gerechnet wird.

Abbildung 31:  Anzahl der Einwohner nach Raumkategorien

Tsd. Einwohner

7.000
5.958
6.000
5.000 BRANDENBURG
D auBerhalb G.S.
4.000
B Gestaltungsraum
3.000 Siedlung
BERLIN
2.000 OauBerhalb G.H.
0 B GroRer Hundekopf
0

Bezugsjahr 2006 Berlin-Brandenburg Szenario 2025

Quelle: GVP 2025

Insgesamt wird ein Anstieg der Motorisierung in Berlin und Brandenburg
erwartet. FUr Brandenburg wird ein Motorisierungsgrad von

545 Pkw/1.000 Einwohner prognostiziert. Das entspricht im Vergleich zum
Bezugsjahr 2006 einer Zunahme von rund 10 % (vgl. Abbildung 32).

26

Dem Gestaltungsraum Siedlung werden die Brandenburger Gemeinden im Berliner
Umland mit einer leistungsfahigen Schienenanbindung zugeordnet. Dazu zahlt auch
die Gemeinde Hoppegarten.



Abbildung 32:
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® Das Verkehrsaufkommen ist in der Gesamtbetrachtung riicklaufig. Der
Hauptgrund dafir liegt in der sinkenden Zahl der Einwohner insbesondere
bei der Gruppe der 18 bis 65jahrigen. Diese kdnnen auch nicht durch die
Einwohner- und Mobilitatsgewinne der Uber 65jahrigen ausgeglichen

werden.

® Im Gestaltungsraum Siedlung ist dagegen eine leichte Zunahme um 0,8 %
des Personenverkehrsaufkommens zu verzeichnen. Dass diese trotz einer

Zunahme der Einwohnerzahl um etwa 6,1 % nur gering ausféllt, zeigt den

Einfluss des demografischen Wandels.

® Das MIV-Aufkommen ist in allen Bereichen ricklaufig. Neben

Einwohnerriickgdngen wirken sich hier besonders Einschrankungen fiir den

MIV aus, die zu einer Verdnderung des Modal-Splits zugunsten des
Umweltverbundes fiihren (vgl. Abbildung 33).
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Abbildung 33: Entwicklung des Modal-Split Personenverkehr im Berlin-Brandenburg-
Szenario nach Bundesléndern
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Quelle: GVP 2025

1.10.3 Motorisierungsgrad

Im Generalverkehrsplan 2025 wird fiir das Land Brandenburg eine Zunahme
des Motorisierungsgrades in Bezug auf das Jahr 2006 von 10 % veranschlagt.

1.10.4 Schlussfolgerungen fur die Verkehrsentwicklu ng in
Hoppegarten

Die Generalverkehrsprognose 2025 geht insgesamt von einer Abnahme des
MIV-Verkehrsaufkommens aus, auch im Gestaltungsraum Siedlung, fur den
eine Zunahme der Einwohnerzahl angenommen wird. Dies begriindet sich u.a.
mit der demografischen Entwicklung und Verénderungen des Modal-Splits
zugunsten des Umweltverbunds.

In Hoppegarten ist aufgrund der im Vergleich zum gesamten Gestaltungsraum
Siedlung hdhere prognostizierte Einwohnerzunahme eine Erhéhung des
Personenverkehrsaufkommens im Binnen-, Quell- und Zielverkehr zu erwarten.
Aufgrund der jedoch nur geringen Bevoélkerungszunahme in der besonders
mobilen Gruppe der 15-65 jahrigen wird diese Erh6hung gedampft.

Unter Bertcksichtigung des angenommen Riickgangs des MIV-Aufkommens im
gesamten Gebiet Berlin-Brandenburgs und der zu erwartenden Verénderung
des Modal-Splits ist davon auszugehen, dass das MIV-Aufkommen in der
Gemeinde Hoppegarten um etwa 0 bis 10 % zunimmt. Daraus ergeben sich fur
das vorhandene Stral3ennetz keine nennenswerten Problemlagen.



2 Konfliktanalyse und Handlungsbedarf

Die im Rahmen der Bestandsanalyse erkannten Konflikte und der sich daraus
ableitende Handlungsbedarf werden im Folgenden dargestellt. Dies bildet die
Grundlage fur das sich anschlielende MalRnahmenkonzept. Die besondere
Problemlage des Reitverkehrs wird in Kapitel 3.6 ab Seite 86 behandelt.

Die Gemeinde hat bereits in der Vergangenheit einige MaBhahmen umgesetzt,
die aus verkehrsplanerischer Sicht positiv zu bewerten sind. Zu nennen waren

hier beispielsweise die Ausweisung nahezu aller AnliegerstraRen in den Wohn-
gebieten als Tempo 30-Zonen oder die Querungshilfen fur den FulRverkehr.

Die L 33 ist durch hohen Verkehr belastet. Da bereits vom Stralenbaulasttrager
Ausbauplanungen vorliegen, wird auf eine ndhere Betrachtung im Rahmen
dieses Verkehrskonzeptes verzichtet.

Die DorfstralRe (L 339) weist eine hohe Verkehrsbelastung auf. Zu einem
grof3en Teil handelt es sich dabei um Durchgangsverkehr. Eine Verlagerung
des Durchgangsverkehrs auf eine dstliche Ortsumfahrung und eine damit
einhergehende Entlastung der Ortsdurchfahrt wurde bereits im Verkehrs- und
Immissionsschutzgutachten zum B-Plan ,Dorfkern Hénow*?’
empfohlen. Eine nahere Untersuchung ist daher an dieser Stelle nicht notwen-
dig.

untersucht und

Kfz-Verkehr

Netzklassifizierung
Durch die geplante Netzergénzung im Ortsteil Honow (Ortsumgehung) er-
geben sich Anderungen der Verkehrsbedeutung fiir die DorfstraRe.

Knotenpunktgestaltung

Der Knotenpunkt Képenicker Allee / Friedrichshagener Chaussee weist
hinsichtlich seiner Gestaltung Mangel auf. Vor allem fiir den
nichtmotorisierten Verkehr sind die Verhéaltnisse problematisch und sollten
daher Uberprift werden.

Durchgangsverkehr Thalmannstral3e

Die Erhebungen an der Thalmannstral3e haben gezeigt, dass der Anteil des
Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehr rund 70 % ausmacht. Es sollte
Uberprift werden, inwiefern die Verbindungsfunktion gerechtfertigt ist oder
der Durchgangsverkehr reduziert werden sollte.

2 Gemeinde Hoppegarten / CS Plan (Bearb.): Verkehrs- und

Immissionsschutzgutachten zum B-Plan ,Dorfkern Hénow". Februar 2010.
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StraRenzustand

Teils erhebliche oder deutliche Mangel im HauptverkehrsstralRennetz
bestehen am Stral’enzug DorfstraRe/Mehrower Stral3e in Hénow und am
Hoénower Weg nordlich der Bahntrasse in Birkenstein. Im Nebennetz ist
besonders in Waldesruh ein Teil der StralRen unbefestigt und weist einen
schlechten Zustand auf.

Larmkartierung Stra3enverkehr

Larmbetroffenheiten oberhalb der gesundheitsrelevanten Schwellenwerte
(Lpen > 65 dB(A), Lyign: > 55 dB(A)) sind an folgenden Straenabschnitten
zu finden:

Hoppegartener Stral3e (L 339),
- Lindenallee stidwestlich der StraRe An der Zoche®,

- Alte Berliner StralRe (B 1/5) zwischen Neuem Honower Weg und Renn-
bahnallee,

- Mabhlsdorfer Stra3e (K 6426) nordlich der Béhlener Stral3e,

- Honower Weg/Neuer Honower Weg (L 339) nérdlich der Eisenbahnstre-
cke und

- Berliner StralRe (L 33) im Bereich des Knotenpunktes Dorfstra3e und
westlich der StralRe Am Haussee.

Fur die genannten Abschnitte sollten MalRnahmen entwickelt werden, mit
denen die Larmsituation verbessert werden kann. Allerdings wurde nur ein
Teil des StralRennetzes larmkartiert, so dass zu vermuten ist, dass auch an
weiteren StraRenabschnitten Larmkonflikte bestehen. Aus diesem Grund
sollten auch groRRraumig wirksame Larmminderungsmalf3nahmen utberpruft
werden.

Unfallanalyse
Als Unfallhdufungsstellen wurden folgende Bereiche identifiziert:

- Altlandsberger Chaussee (L 33) / Berliner StrafRe (L 33) / DorfstralRe
(L 339) / Mahlsdorfer Stral3e (L 339) (13 Unfalle im Langsverkehr),

- Mabhlsdorfer Straf3e / Hoppegartener StraRe (L 339) (5 Einbie-
gen/Kreuzen-Unfélle),

- Mabhlsdorfer Strafe.

28

Die Lindenallee wurde wahrend der Bearbeitung des Verkehrskonzeptes bereits
umgestaltet.



Nicht motorisierter Verkehr

Radwegenetz

Die Gemeinde Hoppegarten verfiigt bisher nicht Giber ein
zusammenhangendes Radwegenetz. Aufgrund fehlender
Radverkehrsanlagen werden Gehwege von Radfahrern benutzt, was zu
potentiellen Konflikten mit dem FuRgangerverkehr fuhrt. An den
vorhandenen Radverkehrsanlagen werden z.T. die Mindestbreiten
unterschritten. Es sollte ein Radwegenetz fur die Gemeinde Hoppegarten
entwickelt werden.

Radabstellanlagen
Bei der Ortsbegehung am S-Bahnhof Birkenstein wurde eine Uberlastung
der vorhandenen Rad-Abstellstidnde festgestellt.

FuBverkehr
Die Gehwege im Gemeindegebiet weisen z.T. Mangel in ihrer Breite und

ihrem Zustand auf. An einigen Stralenabschnitten im Innerortsbereich sind

nur einseitig Gehwege vorhanden. Dies fuhrt insgesamt zu
Einschrankungen im Besonderen fur mobilitatseingeschrankte Menschen,
wozu u.a. auch Personen mit Kinderwagen zahlen. Hier sollte eine
Uberprufung stattfinden.

Gepruft werden sollte weiterhin, an welchen Stellen im Stralennetz weitere

Querungshilfen sinnvoll sind.

29

Inzwischen wurden hier weitere Abstellanlagen geschaffen.
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3 Maflinahmenplanung

3.1 Stral3ennetzklassifizierung

Abbildung 34 zeigt die Klassifizierung des StralRennetzes nach seiner zukiinfti-
gen Funktion. Die geplante Ortsumgehung in Hénow wird gemaf der ihr
zugedachten Funktion als HauptverkehrsstralRe in dieser Karte dargestellt. Im
Gegenzug erfolgt eine Abstufung der Dorfstral3e zwischen L 33 und Schwarzer
Weg von einer Hauptverkehrsstral3e zur Anliegerstralie.

Die Thalmannstral3e wird westlich der Mahlsdorfer StralRe und 6stlich der
Brandenburgischen Stral3e als Anliegerstral3e eingestuft, dazwischen als
HaupterschlielRungsstral3e. Fir den Abschnitt zwischen Hoppegartener Stral3e
und Mahlsdorfer Straf3e wurde untersucht, ob auch dieser Abschnitt als Anlie-
gerstralRe eingestuft und der vorhandene Durchgangsverkehr (vgl. Kapitel 1.7.2,
S. 42) verlagert werden kann. Die Untersuchung kommt dabei zum Schluss,
dass eine solche Verlagerung voraussichtlich nicht sinnvoll umsetzbar ware.

Da der Abschnitt der Brandenburgischen Straf3e nordlich der Strale Am
Grlinzug inzwischen in die umliegende Tempo 30-Zone integriert wurde, wird er
hier ebenfalls als AnliegerstraRe dargestellt.



Abbildung 34: Klassifizierung des StraRennetzes gemaf seiner zukinftigen Funktion
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3.2 Ausbauformen

Grundlage fiir die Entscheidung, welche Ausbauform an welcher Straf3e
Anwendung findet, sind folgende Kriterien:

Kfz-, Rad- und FulRverkehrsaufkommen,
Netzklassifizierung,
verfugbare Strallenraumbreite und

Besonderheiten wie z.B. Schulwegsicherung.

An Hauptverkehrsstral3en sollte in der Regel eine Trennung des Kfz-, Rad- und
FuRverkehrs erfolgen. An HaupterschlieRungsstrafRen ist ebenfalls eine Tren-
nung des Ful3- und Kfz-Verkehrs notwendig. Abhéngig von den Rahmenbedin-
gungen kann auch hier eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
sinnvoll oder gar nétig sein. In den Anliegerstral3en ist oft die Mischung von
Kfz-, FuB3- und Radverkehr mdglich. Mit geringen Fahrgassenbreiten kann so
auch ein niedriges Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr gewahrleistet
werden. Abhéngig vom Ful3- und Kfz-Verkehrsaufkommen kann aber auch hier
eine separate Fuhrung des FulRverkehrs angebracht sein.

Im Folgenden werden fir drei ausgewahlte typische Strafl3en beispielhafte
Gestaltungsvorschlage dargestellt. Die Wahl fiel in Abstimmung mit dem
Auftraggeber auf die Kirschallee und den Fichtengrund in Hénow sowie die
Kdpenicker Allee in Waldesruh. Fir eine endgultige Festlegung sind in jedem
Fall vertiefende Untersuchungen erforderlich.

AnliegerstralRe — Beispiel Kirschallee

Die Kirschallee ist eine typische Anliegerstral3e in Hénow, die der Erschlie3ung
der angrenzenden Grundstiicke dient. Die StralRenraumbreite betragt 10 m,
davon entfallen aktuell 4 m auf die Fahrbahn. Die Randbebauung besteht aus
Einfamilienhausern, entsprechend vorherrschend ist Wohnnutzung. Geparkt
wird in der Regel auf den Grundstiicken. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
betragt 30 km/h. Aufgrund der schlechten Fahrbahnqualitat ist nach Auskunft
der Gemeindeverwaltung ein Ausbau notwendig.

Die besonderen Nutzeranspriiche einer solchen Stral3e liegen in der Aufent-
haltsfunktion, die nach der RASt 06> durch die Mischung von FuR-, Rad- und
Kfz-Verkehr verdeutlicht werden sollte. Die Fahrgassenbreite soll fir den

% Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen: RASt 06. Richtlinien fir

die Anlage von StadtstralRen. Ausgabe 2006.



Regelfall der Begegnung von Rad und Pkw ausgelegt sein. Das entspricht den
derzeit vorhandenen 4 m. Dieser Wert wird auch im Gemeindestral3en-
Leitfaden Brandenburg® als Regelfall angegeben.

Vorgeschlagen wird daher die Beibehaltung der vorhandenen Fahrgassenbreite
von 4 m. Um das Geschwindigkeitsniveau zu senken, kann die Fahrgasse in
regelméaRigen Abstanden verschwenkt werden. Fir die seltenen Begegnungs-
falle Pkw/Pkw oder Lkw/Lkw sollten Ausweichstellen geschaffen werden, die
beispielsweise mit den Verschwenkungsbereichen kombiniert werden kénnen.
Alternativ kbnnen auch die Seitenstreifen so befestigt werden, dass sie im
Ausnahmefall mitbenutzt werden kdnnten.

Abbildung 35: Kirschallee - Bestand

Abbildung 36: Querschnitt Kirschallee — Bestand/Planung

Wi

=

Seitenstreifen
Seitenstreifen

1 Ministerium fur Infrastruktur und Raumordnung: Gemeindestral3en-Leitfaden

Brandenburg. Arbeitshilfe fir Gestaltung und Bau von Gemeindestral3en innerhalb
bebauter Gebiete. Stand: Méarz 2007.
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AnliegerstralRe — Beispiel Fichtengrund

Der Fichtengrund ist ebenfalls eine Anliegerstral3e in Honow. Wie in der
benachbarten Kirschallee betragt die bisherige Fahrgassenbreite 4 m.
Insgesamt stehen etwa 12 m StralBenraumbreite zur Verfligung. Die
Randbebauung besteht auch hier aus Einfamilienhdusern. Die Stral3e liegt in
einer Tempo 30-Zone. Nach Einschatzung der Gemeindeverwaltung ist die
Bedeutung fur den Ful3gangerverkehr héher als in der benachbarten
Kirschallee, so dass hier eine separate Fihrung des Ful3verkehrs angestrebt
wird. Ein weiterer Grund fiir die Notwendigkeit des Ausbaus liegt in der
schlechten Fahrbahnqualitat.

Fur die Querschnittsgestaltung dieser Stral3e wurden zwei Varianten entwickelt.
In Variante 1 wird die beideitige Anlage eines Gehwegs von je 2,50 m Breite
vorgeschlagen. Dies bietet dem FuRBverkehr eine hohe Sicherheit, da die
Fahrbahn nicht Gberquert werden muss, um auf den Gehweg zu gelangen. Um
trotz des beidseitigen Hochbords eine Begegnung Pkw/Pkw zu erméglichen,
wird von einer Fahrbahnbreite von 4,50 m ausgegangen.

Variante 2 stellt die kostenginstigere Variante dar. Hier wird ein einseitiger
Gehweg angenommen. Damit missen Anlieger der dem Gehweg
gegenuberliegenden Seite zwar die Fahrbahn Uberqueren, aufgrund der
geringen Kfz-Verkehrsstarke ist das aber relativ unkritisch. Die Fahrbahnbreite
ermoglicht den Regelfall der Begegnung Pkw/Rad, unter Mitnutzung des
(befestigten) Seitenstreifens ist aber auch eine Begegnung Pkw/Pkw mdoglich.
Gegebenenfalls kbnnen Ausweichstellen fir die Begegnung Pkw/Miillfahrzeug
vorgesehen werden.

In beiden Varianten werden keine Parkflachen im Strallenraum vorgesehen, da
die Fahrzeuge in der Regel auf den Grundstiicken abgestellt werden.

Abbildung 37: Fichtengrund — Bestand




Abbildung 38: Querschnitt Fichtengrund — Bestand
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HaupterschlieBungsstralRe — Beispiel Kopenicker Alle e

Die Kdpenicker Allee ist die wichtigste HaupterschlieBungsstralle in Waldesruh.
Sie bindet Waldesruh an Dahlwitz-Hoppegarten aber auch an Berlin an. Auf-
grund der Fahrbahninstabilitat ist die Stral3e fir Fahrzeuge tber 5,5 t gesperrt.
Der Linienbusverkehr ist von dem Verbot ausgenommen. Das Kfz-
Verkehrsaufkommen betragt 4.750 Kfz/24 h. Die zulassige Hochstgeschwindig-
keit liegt bei 50 km/h. Die Randbebauung besteht gré3tenteils aus Einfamilien-
hausern. Von den vorhandenen 26,50 m StralBenraumbreite entfallen derzeit

6 m auf die Fahrbahn und je 1,50 m auf die beidseitig angeordneten Gehwege.
Der Rest entféllt auf die vorhandenen Grinflachen.

Vorgeschlagen wird die Anlage einer 4,50 m breiten Fahrbahn und jeweils

1,50 m breite Schutzstreifen fir den Radverkehr. Diese sind Teil der Fahrbahn
und durfen im Bedarfsfall (Begegnungsfall) auch von Kfz mitgenutzt werden.
Zwar ware im Seitenraum neben den vorhandenen Gehwegen ausreichen Platz
fir die Anlage von Radwegen, diese Moglichkeit wird allerdings aus Sicher-
heitsgriinden nicht verfolgt, da hier das Konfliktpotential zwischen Radfahrern
und abbiegenden Kfz-Fahrern besonders hoch ist. Ein weiterer Vorteil der
Schutzstreifen ist auch die optische Einengung der Fahrbahn, was zu einer
Vermeidung hoher Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs beitragen kann. Zur
weiteren Dampfung der Geschwindigkeiten sollten Mittelinseln angeordnet
werden (vgl. Kapitel 3.3.1, S. 64 ff. und Kapitel 3.5, S. 84 ff.). Am Fahrbahnrand
kénnen bei Bedarf in bestimmten Bereichen Parktaschen angeordnet werden.
Charakteristisch fur die Képenicker Allee sind die von der Fahrbahn abgesetz-
ten Gehwege. Dies wird auch in der Planung beibehalten, auch um den vor-
handenen Baumbestand so weit wie mdglich zu erhalten. Vorgeschlagen wird
allerdings eine Verbreiterung auf jeweils 3 m.

Abbildung 41: Képenicker Allee — Bestand




Abbildung 42: Querschnitt Képenicker Allee — Bestand
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3.3 Verkehrslenkende MalRhahmen

Neben der Klassifizierung und dem Ausbauzustand der StraRen kénnen weitere
Rahmenbedingungen das Verkehrsaufkommen beeinflussen und dazu beitra-
gen, Schleichverkehre zu reduzieren und Verkehrsstrome vertraglicher abzuwi-
ckeln. Im Folgenden werden konkrete Vorschlage entwickelt zu

® zulassigen Geschwindigkeiten
¢ Vorfahrtregelungen und Knotenpunktformen

® Malinahmen zur Entscharfung von Unfallschwerpunkten
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3.3.1 Geschwindigkeitskonzept

In der Gemeinde Hoppegarten sind bereits nahezu alle Wohngebiete als
Tempo 30-Zonen ausgeschildert. Eine Ausnahme ist Miinchehofe, wo eine
solche Regelung bisher nur in dem Gebiet zwischen Triftstral3e und Hauptstra-
Re besteht. Dort wird empfohlen, auch die tbrigen Bereiche abseits der Min-
chehofer Stral3e als Tempo 30-Zone auszuweisen. Das betrifft u.a. die Bereiche
um die StralRen Kirchblick, Neue Stral3e, Giebelweg, Minchehofer Weg,
Pappelweg und Feldweg.

An der Kdpenicker Allee miissen FuRganger und Radfahrer in H6he der
Friedhofstral3e die Fahrbahn tberqueren. Der Einsatz von Mittelinseln als
Querungshilfe fir den nicht motorisierten Verkehr kommt nur bei einer maxima-
len Geschwindigkeit von 70 km/h in Frage®”. Daher sollte zusétzlich zur Anlage
einer Mittelinsel (vgl. Kapitel 3.5) die Geschwindigkeit in diesem Bereich auf
héchstens 70 km/h beschréankt werden.

Die Brandenburgische Straf3e in Honow dient in Verbindung mit der Strale Am
Griinzug in erster Linie der ErschlieBung der umliegenden Wohngebiete und ist
daher als Hauptsammelstral3e eingestuft (vgl. Kapitel 3.1., S. 56). Nordwestlich
der Stralle Am Griinzug befindet sich das Pflegewohnstift Honow, es ist also
besonders mit alteren und mobilitédtseingeschrankten Menschen zu rechnen.
Die Brandenburgische Straf3e endet auf Hohe der Zufahrt Teichgraben. Es wird
davon ausgegangen, dass am Knotenpunkt Brandenburgische StraRe / Am
Griinzug die starksten Verkehrsstréme zwischen der stidéstlichen Zufahrt der
Brandenburgischen Stral3e und der Zufahrt Am Griinzug vorherrschen. Zahlun-
gen liegen dazu bisher nicht vor. Es wird empfohlen, die Brandenburgische
Stral3e ndrdlich Am Grinzug in die anschlieBende Tempo 30-Zone mit einzube-
ziehen. Diese MalRhahme wurde inzwischen bereits umgesetzt.

Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen aus Larmschutzgriin - den

Geschwindigkeitsreduktionen von 50 km/h auf 30 km/h sind eine wirksame,
schnell umsetzbare und kostengiinstige Mal3nahme zur Larmminderung. Sie
kénnen Larmminderungen um 2 bis 3 dB(A) bewirken. Die Spitzenpegel kbnnen
noch deutlicher gesenkt werden. Das Minderungspotential ist abhangig von der
Fahrbahnoberflache und dem Lkw-Anteil. Da beim Lkw das Antriebsgerdusch
bei niedrigen Geschwindigkeiten den wesentlichen Anteil bei der Gerausche-
mission ausmacht, sinkt die larmmindernde Wirkung von Geschwindigkeitsre-
duktionen mit der Zunahme des Anteils schwerer Fahrzeuge wie Lastwagen
und Busse.

2 FGSV: Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen. EFA. Ausgabe 2002.



Die Geschwindigkeitsreduktion besitzt zudem positive Synergieeffekte mit der
Verkehrssicherheit, der Aufenthalts- und der Luftqualitat.

Die umfangreichsten Erfahrungen mit Tempo 30 an Hauptstraf3en liegen in
Berlin vor. Dort wurde inzwischen an rund 80 km des Hauptverkehrsstra3en-
netzes Tempo 30 nachts aus Larmschutzgriinden eingefiihrt. Dies entspricht
rund 5 % des Hauptstral3ennetzes. Im Rahmen eines Modellversuchs wurden
auch bei eingeschranktem Befolgungsgrad Pegelminderungen zwischen

0,7 dB(A) und 2,7 dB(A) gemessen. Parallel durchgefuihrte Anwohnerbefragun-
gen belegen, dass bereits eine Minderung von 1 dB(A) im Mittelungspegel als
wahrnehmbare Senkung der Larmbelastung empfunden wird®,

Die geschwindigkeitsreduzierende Wirkung ist vor allem dann hoch, wenn die
Anordnung mit Geschwindigkeitsanzeigen am Stra3enrand (Dialog-Displays)
und Geschwindigkeitsiiberwachungen begleitet wird.

Abbildung 44: Tempo 30 nachts an Hauptverkehrsstraf3en
(Beispiele aus Berlin mit 22.000 und 35.000 Kfz / 24 Std)

Anhand der folgenden Auswahlkriterien®** werden die in Hoppegarten fiir eine
Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 aus Larmschutzgriinden in Frage
kommenden Stral3enabschnitte bestimmt (hierarchisch geordnet):

@ StraBen mit sehr hoher Larmbelastung von Lpgy > 70 dB(A) und Lyign > 60
dB(A) in Wohngebieten sowie Lpgn > 72 dB(A) und Lyigh: > 62 dB(A) in
Mischgebieten,

® hohe Anzahl an belasteten Bewohnern durch die potenziell gesundheitsge-
fahrdenden Pegel Lpen 2 65 dB(A) und Lyign: 2 55 dB(A),

s Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin: Modellversuch Verkehrslarmschutz,

2000.

Bei der Anordnung von verkehrsrechtlichen MaBnahmen zum Schutz vor Larm nach
§ 45 StVO dienen die in den Larmschutzrichtlinien-StV angegebenen Pegelwerte als
Orientierungshilfe. Die Berechnung der Beurteilungspegel zur Anordnung von
Geschwindigkeitsbeschréankungen soll nach der Richtlinie fur den Larmschutz an
Stral3en - RLS-90 erfolgen. Eine solche Berechnung liegt bisher nicht vor. Die
Empfehlungen sind daher als Prufvorschlége zu verstehen.

34
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StralRenabschnitte, in denen Tempo 30 als Alternative zu passiven Schall-
schutzmafl3nahmen gesehen wird, da kaum bzw. keine andere Larmminde-
rungsmaflnahmen in Frage kommen,

Stral3en mit niedrigem Schwerverkehrsanteil, da hier die akustische Wir-
kung besonders hoch ware,

StraRenabschnitte mit Unfallhdufungsstellen, da Unfallhdufung und
-schwere mit sinkender Geschwindigkeit abnehmen,

StraRen, in denen der OPNV nur eine geringe Bedeutung besitzt, um die
Attraktivitat der offentlichen Verkehrsmittel nicht einzuengen.

Dariliber hinaus kann die Einrichtung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafl3en
sinnvoll und unterstiitzend fir die folgenden Wirkungen oder Maflinahmen sein:

Forderung des Radverkehrs, besonders wenn keine Moéglichkeit besteht
Radverkehrsanlagen einzufiihren und gleichzeitig eine Gefahrdung des
Radverkehrs bekannt ist,

Verkehrslenkende Effekte durch Senkung der Streckenattraktivitat und
Unterstitzung von Verkehrsverlagerungen bei gezieltem Einsatz von gerin-
gen Geschwindigkeiten,

Minderung der Trennwirkung von Stralen und somit Férderung der Aufent-
haltsqualitat vor allem in bedeutenden Geschéftsbereichen.

Fur eine Reduzierung der Geschwindigkeit aus Larmschutzgriinden auf 30 km/h
kommen der nérdlich der Eisenbahnstrecke gelegene Abschnitt des StraRenzu-
ges Honower Weg — Neuer Hénower Weg und die Hoppegartener Stral3e in
Frage. An den ubrigen Abschnitten mit hohen Larmbetroffenheiten sind bereits
Umbaumaflnahmen geplant, in Umsetzung oder bereits umgesetzt (vgl. Kapitel
3.8.2ab S. 95).

Eine ganztagige Reduzierung der Geschwindigkeit ist ein wesentlicher Eingriff
in das Verkehrsgeschehen und daher an StralRenabschnitten sinnvoll, die
neben den o.g. Kriterien beispielsweise auch ein hohes Ful3- und Radverkehrs-
aufkommen aufweisen und somit die Notwendigkeit eines vermehrten Que-
rungsbedarfes besitzen. Da dies an den genannten Abschnitten nicht der Fall
ist, wird die Prufung einer tageszeitlichen Beschrankung dieser Regelung auf
die Nacht empfohlen.

Geschwindigkeitssenkende Malinahmen in Ortseingangsb ereichen

Besonders an Ortseingangsbereichen ist es wichtig, eine angemessen reduzier-
te Geschwindigkeit durchzusetzen. Besonders dort, wo die freie Strecke
gradlinig ohne Ubergang in die Ortslage verl4uft oder die Ortseingangssituation



aus anderen Grinden nicht eindeutig erkennbar ist, sollten Ortseingangsberei-
che mit baulichen MaRnahmen ausgestaltet werden. Dazu eignen sich vor
allem Mittelinseln (vgl. Abbildung 45).

In Hoppegarten kommen zwei Bereiche in Betracht, an denen eine Umgestal-
tung sinnvoll erscheint: die Ortseingangsbereiche Waldesruh und Miinchehofe
aus Richtung Dahlwitz-Hoppegarten kommend (vgl. Abbildung 46 und Abbil-
dung 47).

Am Ortseingang Waldesruh kénnte eine solche Mittelinsel neben der geschwin-
digkeitssenkenden Funktion auch als Querungsmaglichkeit fir FuRganger und
Radfahrer dienen (vgl. Kapitel 3.5 ab S. 84).

Am Ortseingang Miinchehofe kénnte eine Mittelinsel zusatzlich als Querungs-
moglichkeit fur Reiter dienen. Dem gegentiber steht allerdings der Nachteil,
dass aufgrund der eingeschrankten Platzverhaltnisse voraussichtlich Baumfal-
lungen nétig wirden.

Abbildung 45: Beispielabbildung eines Ortseingangsbereichs mit Mittelinsel*®

% Quelle: Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft: OD-Leitfaden Brandenburg

2011. Leitfaden fur die Gestaltung von Ortsdurchfahrten im Land Brandenburg.
2011.
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Abbildung 47: Ortsausgang Miinchehofe

3.3.2 Vorfahrtregelungen und Knotenpunktformen

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde festgestellt, dass der Knotenpunkt
Kopenicker Allee / Friedrichshagener Chaussee hinsichtlich seiner Gestaltung
Mangel aufweist. Vor allem fiir den nichtmotorisierten Verkehr sind die Verhalt-
nisse problematisch und sollten daher tberprift werden. Aus diesem Grund
wird eine Umgestaltung des Knotenpunktes empfohlen. Detaillierte MaR3nah-
menvorschlage werden in Kapitel 3.7 ab Seite 90 dargestellt und erlautert.
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3.3.3 Malnahmen zur Entscharfung von
Unfallschwerpunkten

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden drei Bereiche als Unfallhdufungsstelle
erkannt. Dabei handelt es sich um die Bereiche

Knotenpunkt Altlandsberger Chaussee (L 33) / Berliner Stra3e (L 33) /
DorfstraRe (L 339) / Mahlsdorfer Stral3e (L 339),

Knotenpunkt Mahlsdorfer Stral3e / Hoppegartener Stral3e (L 339),

Mabhlsdorfer StralBe (K 6426) ( vgl. Kapitel 1.8, S. 44).

An allen drei Bereichen sind bereits Umbaumafinahmen geplant. Daher werden
im Rahmen dieses Konzeptes keine weiteren MalRnahmen zur Entscharfung
der Unfallschwerpunkte entwickelt. Nach Umsetzung der Planungen sollte
weiter beobachtet werden, wie sich die Unfallsituation entwickelt.

3.3.4 Zusammenfassung der Malinahmen

In Abbildung 48 sind alle 0.g. MalBnahmen im Kfz-Verkehr zusammenfassend
dargestellt.
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Abbildung 48: Malinahmen im Kfz-Verkehr

MaBnahmen Kfz-Verkehr
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3.4 Radverkehrskonzept

Zunachst wird auf Grundlage vorhandener Ziele im Untersuchungsgebiet ein
Waunschliniennetz erstellt, in dem die idealen Verbindungen fir den Radverkehr
dargestellt sind. Darauf aufbauend erfolgt eine Umlegung der Wunschlinien auf
das vorhandene Straf3en- und Wegenetz, um das Zielnetz zu erhalten.

3.4.1 Wunschliniennetz

Im Wunschliniennetz werden ideale geradlinige Verbindungen zwischen den
wichtigsten Quellen und Zielen ermittelt. Die fur den Radverkehr wichtigen Ziele
entsprechen im Wesentlichen den bereits in Kapitel 1.1.4, S. 3 ff., dargestellten
allgemeinen Quellen und Zielen. Nah beieinander liegende Ziele wurden
zusammengefasst. Wichtige Ziele sind vor allem Wohngebiete, Schulen,
Einkaufsmoglichkeiten, Verwaltung, Gesundheitseinrichtungen, Jugendeinrich-
tung und Bahnhofe. Dabei werden auch Ziele au3erhalb des Untersuchungs-
raums in die Untersuchung einbezogen. Das Wunschliniennetz fir Hoppegarten
ist in Abbildung 49 dargestellt. Dabei liegen drei Quellen und Ziele au3erhalb
der Gemeinde:

Im Siden grenzt der Berliner Bezirk Treptow- Képenick mit der Anbindung
an den S-Bahnverkehr durch die Station ,Friedrichshagen” an. Diese
Station liegt fuir die Bewohner des Ortsteils Waldesruh naher als die S-
Bahnhofe ,Birkenstein und ,Hoppegarten“. Ein weiteres Ziel ist das
Naherholungsgebiet rund um den GroRen Miggelsee in Treptow-Kdpenick.

Im Osten grenzt die Gemeinde Neuenhagen bei Berlin an. Hinter der
gemeinsamen Ortsgrenze befinden sich das Einstein-Gymnasium und die
Hans-Fallada-Grundschule. Da die Gemeinde Hoppegarten tber kein
Gymnasium verflugt, stellt das Neuenhagener Gymnasium ein weiteres
wichtiges auBergemeindliches Ziel dar.

Im Westen der Gemeinde Hoppegarten grenzt der Berliner Bezirk Marzahn-
Hellersdorf an. Hier sind vor allem das Einkaufszentrum ,Marktplatz Center"
und das Kino ,Cine Star* wichtige Ziele.

In Abbildung 49 ist zu erkennen, dass viele der Wunschlinien vom vorhandenen
StralRen- und Wegenetz abgedeckt werden kénnen. Es gibt aber auch
Wunschlinien, bei denen dies nicht der Fall ist. So werden Umwegfahrten
beispielsweise durch die S-Bahnstrecke und durch den Lenné-Park verursacht.
Auch zwischen den Ortsteilen Honow und Dahlwitz-Hoppegarten gibt es nur
wenige Verbindungen. Des Weiteren existieren keine direkten befestigten
Verbindungen zwischen den Ortsteilen Waldesruh und Minchehofe sowie
zwischen Birkenstein und Neuenhagen bei Berlin.
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3.4.2 Zielnetz und Netzerganzungen

Die Hauptverkehrs- und HaupterschlieBungsstralRen im bestehenden Stralien-
netz der Gemeinde Hoppegarten sind auch die Hauptverbindungen fur den
Radverkehr. Hinzu kommen einzelne Anliegerstral3en und straRenunabhangige
Wege, die eine kirzere Verbindung ermdglichen. Wie bei der Betrachtung des
Wunschliniennetzes deutlich wurde, bestehen Licken im vorhandenen Wege-
netz fur den Radverkehr. Da durch direkte Verbindungen und der damit einher-
gehenden Vermeidung von Umwegen die Attraktivitat des Radverkehrsnetzes
gesteigert werden kann, werden folgende Netzerganzungen empfohlen:

® StralRenunabhangiger Radweg Waldesruh — Friedrichshagen

Zwischen dem Gemeindeteil Waldesruh und Friedrichshagen besteht keine
befestigte Radverkehrsverbindung. Dort wird ein stral3enunabhangiger
Radweg empfohlen. Fir diesen kdnnten die bereits vorhandenen Wege Am
Vogelherd und Ravensteiner Promenade genutzt werden. Dann wére
lediglich eine Befestigung notwendig. Alternativ zur Ravensteiner
Promenade wére eine Fihrung Uber die MihlenstraRe zur Dahlwitzer
Landstral3e (L 339) mdglich, an der bereits ein gemeinsamer Geh- und
Radweg in Richtung Friedrichshagen existiert.

Neben der S-Bahn und den Einkaufsmdoglichkeiten in Friedrichshagen
bestiinde somit auch zum Naherholungsgebiet am GroRen Miggelsee eine
attraktive Anbindung.

Abbildung 50: MihlenstraBe

® Befestigung der Verbindung Edenweg mit Griiner Bogen und Friedenstral3e
in der Gemeinde Neuenhagen

Neben der Wegeverbindung zwischen Bamberger Straf3e in Honow und
Grinem Bogen in Neuenhagen bei Berlin gibt es einen weiteren, jedoch
unbefestigter Weg zwischen Edenweg und Griinem Bogen. In der

Uberarbeitung der Verkehrskonzeption der Gemeinde Neuenhagen bei
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Berlin von 2009 wird die Befestigung mit der Prioritat 2 bei den Mal3nahmen
des FuRgéangerverkehrs eingestuft®®. Als Ergéanzung dazu sollte auch
jeweils eine separate Verbindung fir den Radverkehr vorgesehen werden.
Dies sollte in Kooperation mit der Gemeinde Neuenhagen bei Berlin geplant
und umgesetzt werden.

Abbildung 51: Pfad zwischen Edenweg und Griiner Bogen

StraRenunabhéngiger Radweg zwischen Heidemuhler Weg und Dahlwitzer
Landstralle

Zur Vermeidung des Umwegs von Waldesruh nach Munchehofe ber die
Kdpenicker Allee und Friedrichshagener Chaussee wird ein
straRenunabhangiger Radweg empfohlen. Dieser sollte die Einmindung
Dahlwitzer Landstr./Friedrichshagener Chaussee mit dem Heidemihler
Weg verbinden.

36

Vgl. Spiekermann, Beratende Ingenieure: Uberarbeitung der Verkehrskonzeption
der Gemeinde Neuenhagen bei Berlin. S. 101, 2009.



Abbildung 52: Weg zwischen Heidemihle und Dahlwitzer Landstrale

® Erweiterung des Zoche-Tunnels

Die Bahnstrecke hat eine hohe Trennwirkung in der Gemeinde
Hoppegarten. Zwischen den zwei Ubergangen in Hohe der S-Bahnhofe
.Birkenstein“ und ,Hoppegarten” existiert bereits ein FuRgangertunnel, der
eine Verbindung zwischen der JahnstraRe und der Birkensteiner Stralle
schafft. Nach Aussage der Gemeinde wird diese Verbindung rege durch
FuRgéanger und Radfahrer genutzt. Die Attraktivitat wird auch bei
Betrachtung des Wunschliniennetzes fir den Radverkehr deutlich.
Winschenswert ware eine Verbreiterung des Weges durch den Tunnel
bzw. des Tunnels selbst. Dies erscheint aus Kostengriinden allerdings
wenig realistisch.

Abbildung 53: Zoche-Tunnel
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Die vorangegangenen Ausfiihrungen ergeben das Zielnetz fir den Radverkehr
(vgl. Abbildung 54). Die Ausweisung von Verbindungen im Zielnetz fur den
Radverkehr bedeutet nicht, dass dort die Errichtung von Radverkehrsanlagen
zwingend notwendig ist. Vielmehr bedeutet dies, dass in den ausgewiesenen
StralRenziigen die Belange des Radverkehrs besonders berlcksichtigt werden
sollten. Die Umsetzung kann in Form von Radverkehrsanlagen geschehen,
aber beispielsweise auch durch geschwindigkeitsdampfende Maflinahmen oder
Sanierung der Fahrbahnoberflache.
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3.4.3 MalRnahmen im Zielnetz

Konfliktpotentiale und mogliche Malinahmen im fliel3e nden
Radverkehr

Konfliktpotentiale sind generell sowohl zwischen Radverkehr und FulRverkehr
als auch zwischen Radverkehr und Kraftfahrzeugverkehr vorhanden. Konflikte
mit FuRgangern kénnen besonders dann auftreten, wenn eine Fihrung auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen mit einem hohen Rad-/oder FuR3verkehrs-
aufkommen zusammentrifft. Durch zu geringe Gehwegbreiten wird der mégliche
Konflikt noch verstéarkt. Eine ahnliche Problematik besteht an Stral3en mit einem
hohen Kfz-Verkehrsaufkommen, wenn Radfahrer aufgrund fehlender Radver-
kehrsanlagen den Gehweg benutzen, wie es beispielsweise an der Mahlsdorfer
StralRe beobachtet wurde.

Die Folgen von Konflikten zwischen Radfahrern und Kraftfahrzeugen sind
aufgrund hdherer Massen und Geschwindigkeiten haufig schwerwiegender. Je
hoher die Kfz-Belastung ist, desto haufiger werden Radfahrer bei gleichzeitigem
Gegenverkehr tberholt, wodurch die Gefahrdung der Radfahrer zunimmt.

Nach ERA? ist die Anlage von Radwegen oder Radfahrstreifen an StraRen mit
einem Verkehrsaufkommen von tber 10.000 Kfz/Tag bei einem Geschwindig-
keitsniveau von 50 km/h (Vgs*®) in der Regel erforderlich. In Hoppegarten wird
dieser Wert u.a. an den StraBen Mahlsdorfer Stral3e, Neuer Honower Weg,
Hoénower Weg, Berliner StraBe (L 33), Altlandberger Chaussee (L 33), Neunha-
gener Chaussee und der B 1/5 erreicht bzw. iberschritten®. Abh&ngig von
Schwerlastverkehr, Ubersichtlichkeit und Flachenverfiigbarkeit kann aber auch
bei geringeren Kfz-Verkehrsstarken der Einsatz von Radverkehrsanlagen
sinnvoll oder notwendig sein.

Im Jahr 2009 wurden im Gemeindegebiet neun Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
polizeilich erfasst. Sechs der Unfélle geschahen beim Einbiegen oder Kreuzen.
Das zeigt, dass an den Knotenpunkten und Einfahrten besonders auf die
Sichtbarkeit der Radfahrer geachtet werden muss.

37 FGSV: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen. ERA. Ausgabe 2010.

LDer Kennwert Vgs beschreibt die Geschwindigkeit, die von 85 % der Pkw nicht
Uberschritten wird; 15 % fahren also schneller.” Quelle: ERA.

Fur die Lindenallee und die Rennbahnallee liegen keine aktuellen Verkehrsdaten
vor. An der Lindenallee wird aber eventuell der Wert von 10.000 Kfz/24 h erreicht
oder Uberschritten.
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Generell kommen an innerértlichen HauptverkehrsstraRen folgende Fihrungs-
formen des Radverkehrs in Frage:

Fuhrung im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr,
Radfahrstreifen,

Schutzstreifen,

Radwege,

gemeinsame Fuhrung mit dem FulRverkehr.

Die FUhrung im Mischverkehr mit Kfz  auf der Fahrbahn stellt den Regelfall an
Strafl3en mit relativ niedrigem Kfz-Verkehrsaufkommen dar. Besonders zu
beachten ist hier die Fahrbahnqualitdt. Kommen an stark befahrenen StralRen
aufgrund der 6rtlichen Begebenheiten keine separaten Radverkehrsanlagen in
Betracht, sollte diese Fiihrungsform grundsatzlich mit geschwindigkeitsdamp-
fenden MaRnahmen verbunden werden.

Radfahrstreifen werden auf der Fahrbahn markiert und sind benutzungspflich-
tig (Zeichen 237 ,Radweg"). Sie dirfen vom Kfz-Verkehr nur zum Ein- und
Ausparken Uberfahren werden. Die Regelbreite betragt 1,85 m inkl. Breitstrich
(vgl. RASt 06).

Der wesentliche Vorteil von Radfahrstreifen ist die hohe objektive Sicherheit
aufgrund der guten Sichtbarkeit zwischen Kfz-Fiihrern und Radfahrern. Wenn
keine umfangreichen Umbauten notwendig sind, ist die Herstellung von Rad-
fahrstreifen giinstig. Besonders beliebt sind Radfahrstreifen bei schnellen und
sicheren Radfahrern. Es gibt keine bzw. wenige durch Ful3géanger verursachte
Stoérungen.

Radfahrstreifen und andere auf der Fahrbahn markierte Radverkehrsanlagen
werden bei hohem Einzelhandelsbesatz oftmals vom Lieferverkehr und anderen
haltenden Kfz blockiert. Sie sind bei unsicheren Radfahrern teilweise unbeliebt,
was unter Umsténden zu einer héheren Seitenraumnutzung durch Radfahrer
fuhren kann.

Radfahrstreifen eignen sich besonders bei beschranktem Platz im Seitenraum
und bei in dichter Folge auftretenden Knoten und Gehweguberfahrten. Lassen
die raumlichen Verhéaltnisse es zu, sind Radfahrstreifen innerorts anderen
MaRnahmen vorzuziehen.

Der Schutzstreifen wird ebenfalls auf der Fahrbahn markiert und darf in
Ausnahmeféllen, z.B. bei Begegnungsverkehr, vom flieRenden Kfz-Verkehr
ohne Gefahrdung des Radverkehrs mitbenutzt werden. Die Regelbreite betragt
1,50 m, mindestens sind 1,25 m vorzusehen (vgl. RASt 06). Das Parken ist auf
dem Schutzstreifen nicht zulassig. Schutzstreifen sollten dann angeordnet
werden, wenn Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen sind.

LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Gemeinde
Hoppegarten
Verkehrskonzept

Bericht

Februar 2012

79



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Gemeinde
Hoppegarten
Verkehrskonzept

Bericht

Februar 2012

80

Radwege werden baulich im Seitenraum angelegt. Soll die Benutzung der
Fahrbahn durch Radfahrer verhindert werden, kann eine Benutzungspflicht
durch das Zeichen 237 ,Radweg" angeordnet werden. Als Regelbreite ist nach
RASt 06" von 2 m zzgl. eines Sicherheitstrennstreifens auszugehen. Bei
geringem Radverkehrsaufkommen ist auch eine Breite von 1,60 m zzgl. Sicher-
heitstrennstreifen moglich.

Die Vorteile von Radwegen liegen in der hohen subjektiven Sicherheit fiir den
Radfahrer durch die Separation vom Kfz-Verkehr, der guten Erreichbarkeit von
Geschaften und anderen Einrichtungen und der relativ guten Mdglichkeit,
Radwege von parkenden Fahrzeugen freizuhalten.

Dem gegeniber stehen aber auch Nachteile. In Knotenpunktbereichen kénnen
Radfahrer bei nicht Freihaltung von Sichtbereichen von abbiegenden Kfz-
Fuhrern Gbersehen werden. Auch an Gehwegtuberfahrten besteht das Risiko,
dass Radfahrer ubersehen oder durch ein- oder ausfahrende Kfz blockiert
werden. Des Weiteren bendétigen Radwege viel Platz im Seitenraum. Der
bauliche Aufwand und damit auch die Baukosten sind relativ hoch.

Folglich eignen sich Radwege besonders fiir lange Streckenabschnitte mit
wenigen Knoten und Gehwegiiberfahrten und einer geringen Seitenraumnut-
zung, sowie bei Abschnitten mit hohem Verkehrsaufkommen und hohen
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr.

Die gemeinsame Fiuhrung mit dem FuRBverkehr  sollte innerorts wegen des
hohen Konfliktpotenzials zwischen Radfahrern und Fu3géangern vermieden
werden, besonders in Stralen mit regelmafiiger Nutzung durch Kinder und
altere Menschen. AulRerorts stellen sie den Regelfall dar. Die Regelbreite
betragt innerorts 3 bis 4 m, die Mindestbreite 2,50 m. Gemeinsame Geh- und
Radwege (Zeichen 240) sind fur Radfahrer benutzungspflichtig. Fur Radfahrer
freigegebene Gehwege (Zeichen 239, Zusatzzeichen 1022-10 ,Radfahrer frei*)
durfen, missen aber nicht von Radfahrern genutzt werden. FuRganger haben
Vorrang.

Neben den baulichen und MarkierungsmalRnahmen stehen auch verkehrsorga-
nisatorische MaRhahmen zur Verfiigung. Dazu zahlen unter anderem die
Einrichtung von Tempo 30 und die Freigabe von Einbahnstra3en fir Radfahrer
in entgegengesetzter Richtung.

9 FGSV: Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen. RASt 06. Ausgabe 2006.



Abbildung 55: Beispiel Radweg Abbildung 56: Beispiel Radfahrstreifen

Abbildung 57: Schutzstreifen Abbildung 58: gemeinsamer Geh- und
(Lindenallee) Radweg (Brandenburgische Str.)

MalRnahmenvorschlage

Abbildung 59 zeigt, an welchen Straen der Radverkehr gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden kann und wo die Anlage bzw. die
Verbesserung bestehender Radverkehrsanlagen sinnvoll wére. Dariiber hinaus
wird die Anlage von weiteren Querungshilfen fir den Radverkehr empfohlen,
die in der Regel auch den Ful3gangern dienen (vgl. Abbildung 59):

® Knotenpunkt Képenicker Allee / Friedhofstral3e,

® Kopenicker Allee / Friedrichshagener Chaussee (vgl. auch Kapitel 3.7, ab
S. 90),

® Neuer Honower Weg nordlich des S-Bahnhof Birkenstein

Zum Bahniibergang sollte dabei ein Abstand von mindestens 25 m einge-
halten werden, um Behinderungen am Bahniibergang auszuschlie3en.
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Berucksichtigung des Radverkehrs an der Lichtsignalanlage Frankfurter
Chaussee / Munchehofer Stral3e,

Dahlwitzer Stral3e / Friedrichshagener Chaussee bei Umsetzung des
vorgeschlagenen Radweges (vgl. Kapitel 3.4.2).



Abbildung 59: MafRnahmen im Radverkehrs-Zielnetz
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Fahrradabstellanlagen

Um den Radverkehr langfristig zu starken, sind auch attraktive und sichere
Abstellmoglichkeiten am Zielort notwendig. Bei mehreren Ortsbegehungen am
S-Bahnhof Birkenstein wurde eine Uberlastung der vorhandenen Kapazitaten
festgestellt. Daher wurde hier eine Erweiterung der bestehenden Fahrradabstel-
lanlage empfohlen. Diese MalRnahme ist inzwischen realisiert.

Grundsatzlich haben Abstellanlagen unterschiedliche Anforderungen zu erfll-
len. Die Wichtigsten sind:

® Anschlie3barkeit von Laufrad und Rahmen,
@ Standsicherheit,

® Zuganglichkeit,

® Beleuchtung und

® Witterungsschutz.

Von den gangigen Abstellanlagen erfiillen die sogenannten Anlehnbiigel diese
Anforderungen am besten. Die friher gebrauchlichen Vorderradhalter sollten
vermieden werden, weil sie geringe Standsicherheit und weniger Anschliel3-
sicherheit bieten.

Abbildung 60: Empfehlenswerte Fahrradabstellanlagen

3.5 FuRverkehr

Unter welchen Bedingungen der Ful3géangerverkehr gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr gefiihrt werden kann und wann eine Trennung sinnvoll und notwendig
ist, wurde bereits in Kapitel 3.2 ab Seite 58 behandelt. Dartber hinaus wird die
Anlage von weiteren Querungshilfen fir den FuRverkehr vorgeschlagen. Diese
Uberschneiden sich zum Teil mit den bereits im vorangegangenen Kapitel
vorgeschlagenen Querungshilfen fir den Radverkehr.
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Die vorhandenen und vorgeschlagenen Querungshilfen sind in Abbildung 61 Gemeinde
dargestellt. Hoppegarten
. . y Verkehrskonzept
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3.6 Reitwege

Eine Besonderheit der Gemeinde Hoppegarten ist das stellenweise hohe
Aufkommen von Reitern, auch auf 6ffentlichen Gehwegen. Aufgrund der
unterschiedlichen Bedirfnisse von FuRgangern und Reitern kann es dabei zu
Konflikten kommen. Nach § 28 Abs. 2 StVO gelten fiur Reiter ,[...] die fUr den
gesamten Fahrverkehr einheitlich bestehenden Regeln [...]“. Das bedeutet
auch, dass Gehwege nicht durch Reiter benutzt werden diirfen.

In Gespréachen mit Reitern wurde aber auch deutlich, dass die regelkonforme
Benutzung der StralRe aufgrund unvorsichtiger Kfz-Fuhrer als unsicher wahrge-
nommen wird.

Reiter bzw. deren Pferde bevorzugen weiche Untergriinde. Allerdings konnen
unbefestigte Wege durch Pferdehufe stark aufgewtihlt werden, so dass sie
besonders bei schlechter Witterung fur FuRganger nur noch schwer oder gar
nicht mehr nutzbar sind. Dazu kommt, dass sich Fu3ganger zum Teil beson-
ders auf schmalen Wegen in der Gegenwart von Pferden unwohl und an den
Rand gedréangt fuhlen.

Reitanlagen befinden sich vor allem in Dahlwitz-Hoppegarten an der
Lindenallee, in Miinchehofe, in Waldesruh und im Norden Honows (vgl. Abbil-
dung 64).

An einigen Stellen wurden in der Gemeinde Hoppegarten bereits Reitwege
angelegt. So befindet sich beispielsweise an der Lindenallee siidwestlich der
Gemeindeverwaltung neben dem Gehweg ein 2 m breiter unbefestigter Strei-
fen. Die an dieser Stelle vorhandene Mittelinsel hat eine Breite von 3 m und
ermoglicht somit auch Reitern das Uberqueren der Lindenallee (vgl. Abbildung
62). Auch nérdlich der Goetheallee wird am 6stlichen Fahrbahnrand ein unbe-
festigter Streifen fur Reiter freigehalten. Dafiir wurde auf eine beidseitige
Anlage von Gehwegen verzichtet (vgl. Abbildung 63). Weitere stral3enbeglei-
tende Reitwege sind u.a. an der Triftstral3e und der Minchehofer Stral3e in
Munchehofe vorhanden.



Abbildung 62: Lindenallee in Héhe der Abbildung 63: Lindenallee in Hohe
Zufahrt zur Gemeindeverwaltung, Blick Goetheallee, Blick Richtung Norden
Richtung Slidwesten

Ziel sollte ein moglichst zusammenhangendes Reitwegenetz sein. Wo ausrei-
chend Platz im Seitenraum vorhanden ist, wird die parallele Fihrung von Fuf3-
und Reitweg empfohlen, wie sie bereits an der Lindenallee siidwestlich der
Gemeindeverwaltung realisiert wurde. An StraBenabschnitten, an denen keine
bzw. nur einseitig Ziele fur Ful3ganger vorhanden sind, kann eventuell auch auf
eine beidseitige Befestigung verzichtet werden und so ein unbefestigter Weg fir
Reiter zur Verfligung gestellt werden (vgl. Abbildung 63). Dabei ist aber am
Beginn und am Ende auf sichere Querungsmaglichkeiten fir Fuiganger und
Reiter zu achten.

In einem Treffen mit Vertretern der Reiter und der Gemeindeverwaltung wurden
die besonderen Anforderungen der Reiter diskutiert. Im Ergebnis wurde als
strategisches Ziel eine Nord-Sud-Verbindung erarbeitet, die die Gemeindeteile
miteinander verbinden soll. Entlang der in Abbildung 64 dargestellten Route
liegen aus heutiger Sicht folgende Konfliktpunkte, die im Detail im Rahmen
einer konkreten Umsetzungsplanung zu klaren sind:

1. Kreuzung Frankfurter Chaussee / Miinchehofer StralRe
An der Kreuzung ist keine Querungsmaglichkeit der B 1/5 vorhanden. Es
wurde angemerkt, dass die B 1/5 Teil eines Pilotprojektes ist und es daher
schwierig wird, die Signalisierung an dem Knotenpunkt zu verandern.

7. Frankfurter Chaussee (B 1/5)
Es wurden bereits Flachen von der Gemeinde entlang der B 1/5 erworben.
U. U. kénnten diese zur Anlage eines Reitweges genutzt werden.

3. Unterfuhrung der Bahntrasse in der Lindenallee.

/}. Fahrbahnbelag der Birkensteiner StraRRe
Die Birkensteiner Stral3e ist gepflastert, was die Nutzung der Straf3e fir die
Reiter erschwert.
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Fuhrung des Reitverkehrs entlang der Zoche

Das Gelande ist im Besitz verschiedener Eigentimer. Dadurch missen
Gesprache mit den Eigentimern erfolgen, um zu klaren, inwieweit eine
Mitnutzung des Bodens durch Reiter mdglich ist.

Querung der Hénower Chaussee / Neuenhagener Chaussee

Knotenpunkt Neuenhagener Chaussee / Altlandsberger Chaussee
Dort existiert im Moment keine Lichtsignalanlage fur den nichtmotorisierten
Verkehr. Im Zuge des Ausbaus der L 33 ist dort aber eine LSA vorgesehen.

Dariliber hinaus wurde angeregt, zukilinftig die Reiter bei allen Planungen in der
Gemeinde stérker als bisher zu berticksichtigen. Daher wird empfohlen, ein
Reitwegekonzept in Zusammenarbeit mit den umliegenden Stadten und Ge-
meinden zu erarbeiten. In die Planung und Ausgestaltung der Reitwege sollten
die anséssigen Reitvereine einbezogen werden.



Abbildung 64: Standorte der Reitanlagen und vorgeschlagene Nord-Sud-Verbindung
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3.7 Detailplanung fur den Knotenpunkt Képenicker Al lee /
Friedrichshagener Chaussee

Der Knotenpunkt befindet sich sudlich der B 1/5. Uber ihn verlauft die Landes-
straf3e L 339 Friedrichshagener Chaussee und verbindet Hoppegarten mit
Friedrichshagen. Die Képenicker Allee verbindet Waldesruh mit Dahlwitz-
Hoppegarten. Parallel zur Képenicker Allee verlauft auf dstlicher Seite ein
gemeinsamer Geh- und Radweg. Bei dem Knotenpunkt handelt es sich um eine
Einmundung mit abknickender Vorfahrt zugunsten der L 339. Die Verkehrsteil-
nehmer auf dem Geh- und Radweg miissen die L 339 am Knotenpunkt queren.
Aufgrund schlechter Einsehbarkeit dieses Querungsbereichs fur den Kfz-
Verkehr, vor allem aus Richtung Norden, besteht erh6hte Unfallgefahr.

Abbildung 65: Knotenpunkt L 339 / Képenicker Chaussee — Bestand
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Das Ziel ist nun, in einer Variantenuntersuchung vor allem die Sicherheit der
FuRgénger und Radfahrer zu erhéhen. Dazu wurden drei Varianten mit
folgender straenbaulicher Gestaltung gewahlt.

® Variante 1: FuRgangerlichtsignalanlage
® Variante 2: Lichtsignalanlage (gesamter Knotenpunkt)

® Variante 3: Kreisverkehr

Variante 1: FuRgéangerlichtsignalanlage

In einer ersten MaRnahme wird der sudliche Zufahrtbereich der Képenicker
Allee am Knotenpunkt abgekrépft. Dadurch erhalt diese Zufahrt einen unterge-



ordneten Charakter, die Vorfahrtregelung am Knoten fiir den Kfz-Verkehr wird
begreifbarer. Zudem wird am Querungsbereich des Ful3- und Radverkehrs
stidéstlich des Knotenpunkts eine Ful3gangerlichtsignalanalage installiert.
Deren Freigabezeiten waren mit denen des nérdlich gelegenen Knotenpunktes
abzustimmen. Gegebenenfalls kann eine zweite Haltlinie bzw. eine Wartelinie in
der nordlichen Zufahrt markiert werden, damit der Knotenpunktbereich bei Rot
fur den Kfz-Verkehr nicht zugestaut wird.

Abbildung 66: Variante 1 - Fu3gangerlichtsignalanlage
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Variante 2: Lichtsignalanlage (gesamter Knotenpunkt )

Die MaRnahmen der baulichen Gestaltung der Variante 2 entsprechen denen
der Variante 1. Der Knotenpunkt wird zudem in dieser Variante vollsignalisiert,
d.h. alle Zufahrten und Querungen sind signalisiert. Dadurch werden das
Einbiegen aus der Nebenrichtung auf die L339 und die Querungsmadglichkeiten
fur FuBganger und Radfahrer verbessert. Auch hier missten die Freigabezeiten
der Signalisierung des nérdlich gelegenen Knotenpunktes angepasst werden.
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Variante 3: Kreisverkehr
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In der dritten Variante wird der Knotenpunkt zu einem kleinen Kreisverkehrs-
platz auBerhalb bebauter Gebiete umgebaut. Die Zufahrten werden senkrecht
an die Kreisfahrbahn herangefuhrt. Durch die Kreisinsel wird der Kfz-Verkehr
deutlich umgelenkt. Die Geschwindigkeit verringert sich und die Sicherheit wird
erhoht. Der Fu3- und Radverkehr ist gegentiber dem Kfz-Verkehr wartepflichtig.
Dies entspricht dem Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren*',

41

von Kreisverkehren. Ausgabe 2006.
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Abbildung 68:

Variante 3 - Kreisverkehr

Bewertung
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In einer ersten Bewertung werden der Bestand und die Varianten qualitativ
miteinander verglichen. Die einzelnen Kriterien werden untereinander als

gleichwertig angesehen und gewichtet. Im Resultat schneiden die Varianten 2

(Lichtsignalisierung des gesamten Knotenpunktes) und 3 (Kreisverkehr) am
besten ab. Der Umbau zu einem Kreisverkehr ist zwar teurer als der Aufbau
einer Lichtsignalanlage, kann sich allerdings aufgrund der niedrigeren Unter-
haltskosten in den Folgejahren rentieren. Aus diesem Grund wird Variante 3
(Kreisverkehr) als Vorzugslésung gesehen.

Bestand Variante 1 |Variante 2  |Variante 3
Kfz-Verkehrsablauf o) 0 (0] +
Ubersichtlichkeit / Orientie-
rung fur den FuB- und - + + (0]
Radverkehr (Sicherheit)
Ubersichtlichkeit / Orientie-
rung fur den Kfz-Verkehr - 0 + +
(Sicherheit)

Variantenbewertung: + gut, o mittel, - schlecht
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3.8 Larmaktionsplanung — La&rmminderungsmaf3nahmen

3.8.1 Allgemein mdgliche MalRnahmen zur LA&rmminderun g
im StralRenverkehr

Der motorisierte Stral3enverkehr verursacht in Deutschland die starksten
Larmbelastungen und —belastigungen. Das zeigen die bisherigen Larmkartie-
rungen und reprasentative Bevélkerungsumfragen®. Einzelne MaRnahmen
reichen in der Regel nicht aus, um eine wirksame Larmminderung zu erzielen.
Daher sind Konzepte notwendig, in denen verschiedene MalRnahmen gebiindelt
und unterschiedliche Potentiale genutzt werden. Grundsatzlich kommen
planerische, verkehrliche, technische, bauliche, gestalterische und organisatori-
sche MalRnahmen in Frage. Hierbei sind vorrangig die Malinahmen anzuwen-
den, die bereits die Entstehung von Larm verhindern.

Viele larmmindernde MalRnahmen haben zudem auch einen positiven Einfluss
auf die Luftqualitat und die Verkehrssicherheit. Darliber hinaus wirkt sich eine
Reduzierung des Umgebungslarms auf die Mieten und Gebaudewerte aus, da
das Wohnen in ruhigen Bereichen attraktiver ist. Aus den Immobilienwertsteige-
rungen und den héheren Mieten ergeben sich wiederum hdhere Steuereinnah-
men fiir die Gemeinden.

42 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit:

Umweltbewusstsein in Deutschland 2006. Ergebnisse einer repréasentativen Bevolk-
erungsumfrage. Stand: November 2006.



Abbildung 69: Larmminderungspotentiale ausgewahlter Malinahmen im Kfz-Verkehr

Bessere Fahrbahnbelage
(Sanierung einer schad-
haften Asphaltdecke)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr
(Reduzierung der Verkehrs-
menge um 20 %)

Weniger Verkehr
(Reduzierung des Lkw-Anteils
von 10 % auf 5 % bei 50 km/h)

Weniger Verkehr
(Reduzierung des Lkw-Anteils
von 10 % auf 5 % bei 30 km/h)

GroRere Abstande zwischen
Stral3e und Hauswand
(15 statt 12 m)

3.8.2 Mdgliche Mallnahmen zur La&rmminderung im
Stral3enverkehr in Hoppegarten

Anhand der Larmkarten fur das HauptverkehrsstraRennetz mit mehr als

3 Mio. Kfz/a wurden sechs Bereiche mit hohen Larmbetroffenheiten identifiziert
(vgl. Kapitel 1.6.3, ab S. 28). Fiir diese werden im Folgenden die bereits in
Planung oder Umsetzung befindlichen und umgesetzten Malinahmen
dargestellt. Dartiber hinaus werden weitere mdgliche Malnahmen zur

Ominimale Reduzierung

mmaximale Reduzierung

Reduzierung um... dB(A)

Larmminderung und deren Larmminderungspotenzial genannt.
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Abschnitt

vorhandene Planungen

weitere mogliche
Maflinahmen

Hoppegartener Stralle
(L 339)

Anlage von Radverkehrs-
anlagen

Larmminderung
<1-2dB(A)
StraRenraumgestaltung
Larmminderung < 1 dB(A)

Priifung Tempo 30 nachts
Larmminderung 2 - 3 dB(A)

larmarmer Fahrbahnbelag
Larmminderung belags-
abhéangig 2 - 4 dB(A)

Lindenallee (K 6425)
stidwestlich der Stral3e
An der Zoche

Ausbau umgesetzt

Alte Berliner Stral3e (B 1/5)
zwischen Neuem Hoénower
Weg und Rennbahnallee

Umgestaltung von Knoten-
punkten (bereits um-
gesetzt);

Fahrbahnsanierung
(bereits umgesetzt);

Ausbau der Radverkehrs-
anlagen (bereits um-
gesetzt)

Prufung hinsichtlich der
Grenzwerte des freiwilligen
Larmsanierungsprogramms

Mabhlsdorfer StraRe
(K 6426) nordlich der
Bohlener StralRe

Umbau bereits in Planung

larmarmer Fahrbahnbelag
Larmminderung belags-
abhangig 2 - 4 dB(A)

Hoénower Weg/Neuer
Hoénower Weg (L 339)
ndrdlich der Eisenbahn-
strecke

Prifung Tempo 30 nachts
Larmminderung 2 - 3 dB(A)

larmarmer Fahrbahnbelag
Larmminderung belags-
abhéangig 2 - 4 dB(A)

StraRenraumgestaltung
Larmminderung < 1 dB(A)

Berliner StraBe (L 33) im
Bereich des Knotenpunk-
tes DorfstraRe und westlich
der StralRe Am Haussee

4streifiger Ausbau mit
Anlage von Radverkehrs-
anlagen;

Umgestaltung des Knoten-
punktes L 33/L 339

larmarmer Fahrbahnbelag
Larmminderung belags-
abhéangig 2 - 4 dB(A)

Die Anlage von sicheren und attraktiven Radverkehrsanlagen kann langfristig
zu einem hoheren Radverkehrsanteil und somit zu einer Vermeidung von
larmintensiven Kfz-Fahrten beitragen. Um dieses Ziel zu erreichen, sind aber
nicht nur punktuelle MalRnahmen sondern die Betrachtung des kompletten
Radverkehrsnetzes notwendig (vgl. Kapitel 3.4, ab S. 71).

Eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine mogliche
MafRnahme, um den vorhandenen Verkehr vertraglicher abzuwickeln. Die
MafRnahme wurde bereits in Kapitel 3.3.1 ab Seite 64 ausfihrlich beschrieben.



Bei anstehenden Fahrbahnsanierungen sollte prinzipiell gepriift, ob der Einsatz
von larmoptimiertem Asphalt méglich ist. Inzwischen liegen zahlreiche Erfah-
rungen aus anderen Stadten mit verschiedenen Bauarten vor.

Mit einer Strallenraumumgestaltung kann in der Regel eine Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse sowie eine Erhéhung der Aufenthaltsqualitat erzielt
werden. Durch den gezielten Einsatz von einer stralenbegleitenden Begri-
nung, Verweil- und Erholungsflachen ist unter Umstanden eine subjektiv
wahrgenommene Larmminderung zu erreichen.

3.8.3 Mdgliche Mallnahmen zur La&rmminderung im
Schienenverkehr

Der Schienenverkehrslarm ist in Hoppegarten nach dem StraRenverkehr der
zweite Verkehrslarmerzeuger. Wie beim StralRenlarm kénnen potentielle
MaRnahmen zur Senkung des Schienenlarms am Fahrweg, am Fahrzeug, im
Betriebsablauf und am Schallausbreitungsweg ansetzen. Problematisch dabei
ist jedoch, dass die Gemeinde aufgrund begrenzter Zustandigkeiten lediglich
am Schallausbreitungsweg eigene Mal3nahmen vornehmen konnte. Alle
anderen Ansétze erfordern die Unterstiitzung der Verkehrsunternehmen bzw.
des Netzbetreibers.
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Tabelle 11: Generelle MaRnahmen zur Larmminderung im Schienenverkehr

Gemeinde
Hoppegarten Ansatz MaRnahmen fir Eisenbahn, Larmminde-
Verkehrskonzept Straenbahn und U-Bahn rungswirkung
Bericht Mafnahmen am Gleisuberprufung und -pflege (Schleifen) ++
Fahrweg - - _
Februar 2012 Schwingungsdéampfende Gleisart / Lagerung +
Tiefrillenherzstiicke an Weichen (lokal) ++
Schallabsorber +
Entdréhnung von Briicken ++
Gleisschmierung ++
Maflinahmen am Uberpriifung der Rader auf Polygonbildung ++
Fahrzeug
Larmarme Bremsen +
Lenkbare Radsatze +
Radschurzen +
Drehgestellentdréhnung +
Beschaffung larmarmer Fahrzeuge ++
Betriebliche Geschwindigkeitsreduzierung ++
MaRnahmen
Fahrerausbildung zur larmarmen Fahrweise +
Mafinahmen am Schallschutzwélle/-wéande, Troglage, ++
Ausbreitungsweg | Galeriebau, Tunnel, passiver Schallschutz

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung
Quelle: eigene Darstellung

Die Wirkungen dieser MaRnahmen sind u.a. in den Forschungsprojekten
EffNoise*® oder KONUBA* dargestellt. Stark pauschalisiert entspricht das
Larmminderungspotential den in Tabelle 12 angegebenen Werten.

43 Larmkontor GmbH: LEffNoise, Service contract relating to the effectiveness of noise

mitigation measures”, EC project no. B4-3040/2002/346290/MAR/C1, by order of the
EUROPEAN COMMISSION - DG Environment, February 2004.

Larmkontor GmbH / LK Argus GmbH / Heinz Steven: ,KoNUBA, Ermittlung von
bezilglich der Kosten-Nutzen-Verhéltnisse optimierten Malinahmenpaketen fur
einen verbesserten Schutz vor StralRen- und Schienenverkehrslarm (FKZ 206 54
101)“. Im Auftrag des Umweltbundesamtes, Mai 2008.

44
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Tabelle 12: Maximales La&rmminderungspotential beim Schienenverkehrslarm

Larmminderungsmalnahme Potential

Austausch von Klotzbremsen gegen Kompositbremsbldcke

Schienenschleifen / ,besonders iberwachtes Gleis"” -10 dB (A)

Ausstattung von Radern mit Absorbern

Larmschutzwénde -5 bis -12 dB (A)

Summe etwa -20 dB(A)

Die Verantwortung fir larmmindernde MalRnahmen an den Schienenwegen des
Fern- und Regionalverkehrs liegt i.d.R. beim Bund bzw. bei bundeseigenen
Unternehmen. Relevant sind das Programm zur Reduzierung des Larms durch
Guterverkehr auf der Schiene und das freiwillige Larmsanierungsprogramm des
Bundes.

Programm zur Reduzierung des Larms durch Guterverke hr auf der
Schiene

Mit dem Nationalen Verkehrslarmschutzpaket verfolgt das Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung insbesondere das Ziel, als wirksamste
Larmvorsorge Larm an der Quelle zu vermeiden bzw. zu begrenzen. Deshalb
startete die Bundesregierung im Jahr 2008 ein Pilot- und Innovationsprogramm
zur Larm mindernden Umristung vorhandener Giterwagen. Das Pilot- und
Innovationsprogamm soll wesentliche Grundlagen fir eine flottenbezogene
Ausristung bestehender Guterwagen mit leiser Technik schaffen und somit
einen raschen Einstieg in die Umristung ermdglichen.

Beispielhaft werden Giterwagen im Rahmen des Pilotprojektes umgeristet.
Damit sollen die Hirden einer erstmaligen Umriistung durch die Gewinnung
und praktische Erprobung von grundlegenden Erkenntnissen gesenkt werden.
AuRerdem wird Uberprift, ob die Kosten zur Nutzung der Schienenwege
zukiinftig nicht mehr Zug-bezogen, sondern an der Anzahl der Wagen bemes-
sen werden. Emissionsarme Wagen, die mit neuen K- oder LL-Sohlen (K-
Sohlen = Komposit-Bremssohlen und LL-Sohlen = Low-Low-Bremssohlen)
ausgerustet sind, kdnnten niedriger bepreist werden als laute Wagen.

Das Innovationsprogramm soll eine weitere Verbesserung und breitere Verfig-
barkeit von Larm mindernden Umrustldsungen fur klotzgebremste Guterwagen
erreichen. Dies gilt sowohl fur die K-Sohlen als auch die LL-Sohlen. Beide
gehdren zu den so genannten Verbundstoffsohlen oder ,Flisterbremsen®, die
deutlich leiser als die zurzeit Uberwiegend verwendeten Graugusssohlen sind.
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Insgesamt sind fir das Pilot- und Innovationsprogramm rund 40 Millionen Euro
vorgesehen, die auf vier Jahre verteilt werden.

Freiwilliges Larmsanierungsprogramm des Bundes

Der Bund gewahrt als freiwillige Leistung und unter Vorbehalt der dafiir jeweils
im Bundeshaushalt zur Verfiigung gestellten Mittel die Finanzierung von
Larmsanierungsmafinahmen zur Reduzierung des Schienenlarms an beste-
henden Bundesschienenwegen. Ein Rechtsanspruch besteht nicht. Die durch
Hoppegarten fihrende Bahnstrecke ist bisher nicht Bestandteil des Larmsanie-
rungsprogrammes, es sind also keine Larmsanierungsmaf3nahmen geplant.

Fazit

Obwohl die Aufstellung eines Larmaktionsplanes in die kommunale Zusténdig-
keit fallt, muss in der Regel die Umsetzung von MaBnahmen durch die Ver-
kehrsunternehmen erfolgen. Daher ist es notwendig, dass die Gemeinde
regelmaRig den Dialog mit den Betreibern sucht. Ohne deren Unterstiitzung
kommen als mdgliche MalRnahmen zur weiteren Verringerung der Larmbelas-
tung nur abschirmende SchallschutzmafZnahmen im Rahmen der Bauleitpla-
nung und passiver Schallschutz in Betracht.



4 Zusammenfassung

Fur die Gemeinde Hoppegarten wurde ein Verkehrskonzept mit integrierter
Larmaktionsplanung erstellt. Der vorliegende Entwurf dient als Diskussions-
grundlage fur die Abstimmung mit der Gemeindeverwaltung und den politischen
Gremien. Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse zusammengefasst.

In einem ersten Schritt wurde eine umfangreiche Analyse der vorhandenen
Rahmenbedingungen und der Verkehrsinfrastruktur durchgefuhrt
(Kapitel 1, S. 1 ff.):

Auswertung der Strukturdaten und der Lage wichtiger verkehrlicher Ziele,
- Analyse der Infrastruktur und der Verkehrsmengen im Kfz-Verkehr,

- Bestandsaufnahme der Infrastruktur flir die nicht-motorisierten Verkehrs-
arten,

- Auswertung der vorhandenen Larmkartierung,
- Analyse von Daten zum Unfallgeschehen im Gemeindegebiet,

- Sichtung und Auswertung der relevanten Planungen mit Verkehrsbezug.

Auf Grundlage der Bestandsanalyse und der Ergebnisse der Gesamt-
verkehrsprognose 2025 fir die Lander Berlin und Brandenburg wurde das
Verkehrsaufkommen im Jahr 2025 in Hoppegarten prognostiziert.
Wesentliche Zunahmen des Kfz-Verkehrs sind demnach nicht zu erwarten
(Kapitel 1.10, S. 49).

Die auf den o.g. Arbeitsschritten beruhende Konfliktanalyse ergab
Handlungsbedarf in folgenden Bereichen (Kapitel 2, S. 53):

- Kfz-Verkehr: Gestaltung von Straenquerschnitten und Knotenpunkten,
Sanierungsbedarf von Fahrbahnen, Larmminderung an hoch belasteten
Abschnitten, Entscharfung von Unfallschwerpunkten.

- Radverkehr: Schaffung eines zusammenhéangenden Radverkehrsnetzes.

- FuBverkehr: Verdichtung des FulRwegenetzes und Schaffung von weite-
ren Querungshilfen.

- Reitverkehr: Verbesserung der Verhaltnisse fur Reiter und Entscharfung
der Konflikte mit FuRgéngern.

Dementsprechend entwickelt die MalRhahmenplanung folgende Vorschlage
(Kapitel 3, S. 56 ff.):

- Zu den Ausbauformen der verschiedenen StralRentypen wurden grund-
séatzliche Kriterien mit Beispielschnitten entwickelt (vgl. Kapitel 3.2,
S. 58).
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Fur die vertraglichere Abwicklung des Kfz-Verkehrs werden Vorschlage
zu verkehrslenkenden Malinahmen entwickelt (Kapitel 3.3, S. 63 ff.).

Die Empfehlungen zum Kfz-Verkehr sind in Abbildung 48 zusammenfas-
send dargestellt (S. 70).

Die in Frage kommenden LArmminderungsmaflinahmen werden fur die
akustisch hoch belasteten Stralenabschnitte dargestellt (Kapitel 3.8,
S. 94).

Ein besonderes Augenmerk des Verkehrskonzepts liegt auf dem nicht-
motorisierten Verkehr. Vor allem fir den Radverkehr wird ein umfassen-
des Konzept erarbeitet (Kapitel 3.4, S. 71). Die konkreten Empfehlungen
werden in Abbildung 59 dargestellt (S. 83).

Fur FuRgénger werden die Stellen im Stral3ennetz identifiziert, an denen
zuséatzliche Querungshilfen sinnvoll sind (Abbildung 61, S. 85).

Fur den Knotenpunkt Friedrichshagener Chaussee / Képenicker Chaus-
see werden konkrete Gestaltungsvorschlage entwickelt, um die beste-
henden Mangel vor allem im Hinblick auf die Sicherheit des nichtmotori-
sierten Verkehrs zu beheben (Kapitel 3.7, S. 90).

Auf der Grundlage der vorhandenen Reitanlagen und der gefuihrten Ab-
stimmungsgesprache wurde fur Reiter eine Nord-Sid-Verbindung als
strategisches Ziel erarbeitet, die die Gemeindeteile miteinander verbin-
den soll (Kapitel 3.6, S. 86 ff. und Abbildung 64, S. 89).
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Anhang

Knotenstromplane der Verkehrserhebungen

Kfz-Knotenstréme am KP Mahlsdorfer / Thdlmannstral3e in der Spitzenstunde am
Vormittag (7.15 bis 8.15 Uhr)

Kraftfahrzeuge
0 400 Kiz/h s
Lttt Q75

Ql :9

Ql 123

Qg: 21 Qg: 26
Qr:2 Qr: 167
S=32 S= 316

S= 147
S= 457
Zufahrt 1: Mahlsdorfer StraBe Siid Ql :15
Zufahrt 2: ThalmannstraBe Ost Qg: 422
Zufahrt 3: Mahlsdorfer StraBe Nord ~ Qr : 51
Zufahrt 4: ThalmannstraBe West S= 488
Summe = 1278
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LKoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Gemeinde Kfz-Knotenstréome am KP Mabhlsdorfer / Thalmannstral3e in der Spitzenstunde am
Nachmittag (16.15 bis 17.15 Uhr)
Hoppegarten
Verkehrskonzept Kraftfahrzeuge
Qr:24
; 0 400 Kfz/h
Bericht Qg: 400
L Ql :193
Februar 2012

Ql:8

Q-9 Ql :45
g: Qg:10
Qr:7 Qr:79
S= 24 S=134
S= 407

Zufahrt 1: Mahisdorfer StraBe Siid Ql :5

Zufahrt 2: ThalmannstraBe Ost Qg: 497

Zufahrt 3: Mahlsdorfer StraBe Nord Qr : 205

Zufahrt 4: ThalmannstraBe West S = 707

Summe = 1482
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Kfz-Knotenstréme am KP Hoppegartener / Thalmannstral3e in der Spitzenstunde am
Vormittag (7.15 bis 8.15 Uhr)

Kraftfahrzeuge

0 400 Kfz/h Qr:20
Lt Qg: 252 S= 256
Q21

S= 133
Ql - 14

Qg:85
Qr:3
S= 137
Zufahrt 1: Hoppegartener StraBe Sid Ql : 58
Zufahrt 2: ThalmannstraBe Ost Qg: 224
Zufahrt 3: Hoppegartener StraBe Nord S- 338 Qr:27
Zufahrt 4: ThalmannstraBe West - S= 309

Summe = 1083
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LKoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Gemeinde Kfz-Knotenstrome am KP Hoppegartener / Thalmannstral3e in der Spitzenstunde am
Nachmittag (16.15 bis 17.15 Uhr)
Hoppegarten
Verkehrskonzept Kraftfahrzeuge
. 0 400 Kfz/h Qr .18
Bericht Qg: 224 S- 302
Ql : 28
Februar 2012

Ql :35
Qg: 101
Qr:21
S= 157
S= 160
S= 377
Ql :13
Qg: 314
Qr :51
§= 378
Zufahrt 1: Hoppegartener StraBe Sid Ql ;41
Zufahrt 2: ThalmannstraBe Ost Qg: 268
Zufahrt 3: Hoppegartener StrafBe Nord S 310 Qr:37
Zufahrt 4: ThalmannstraBe West N S= 346
Summe = 1149
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Rad-Knotenstréme am KP Mahlsdorfer / Thalmannstraf3e am Vormittag (6 bis 10 Uhr)

Qr 5
0 50 Rad/h Qg: 26
Lty Ql:5
S=236

a0
Qg: 27
Qr:20
S= 49
8= 27
S=28
Ql ;10
. Qg: 50
Zufahrt 1: Mahlsdorfer StraBe Sid Qr:19
Zufahrt 2: ThalmannstraBe Ost
Zufahrt 3: Mahisdorfer StraBe Nord S=79
Zufahrt 4: ThalmannstraBe West Summe = 174
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Rad-Knotenstrome am KP Mahlsdorfer / Thalmannstraf3e am Nachmittag (15 bis 19 Uhr)

0 50 Rad/h
LLlill

Zufahrt 1: Mahisdorfer StraBe Siid
Zufahrt 2: ThalmannstraBe Ost
Zufahrt 3: Mahlsdorfer StraBe Nord
Zufahrt 4: ThalmannstraBe West

Grne
Qg: 50
Ql 18

S=7

Ql:0
Qg: 26
Qr:15

S=41
Summe = 166



Rad-Knotenstréme am KP Hoppegartener / ThalmannstralRe am Vormittag (6 bis 10 Uhr)

0 50 Rad/h & |
Qg:17
Ql:2
§=20

Zufahrt 1: Hoppegartener StrafBe Sid
Zufahrt 2: ThélmannstraBe Ost
Zufahrt 3: Hoppegartener Strafle Nord
Zufahrt 4: ThalmannstraBe West

S=22

S=28

09314
Qr:0

S= 30

Summe = 117
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Rad-Knotenstrome am KP Hoppegartener / ThalmannstralRe am Nachmittag (15 bis
19 Uhr)

0 50 Rad/h Qr:0

Qg:18 -
Ll &
Ql:7 §=20

Qg:27
Qr:5
S= 33
S= 36
S= 34
Ql:0
Qg: 26
Qr:3
S= 60
Qg: 15
Qr:1
Zufahrt 1: Hoppegartener StraBe Sid S= 53
Zufahrt 2: ThalmannstraBe Ost §=25

Zufahrt 3: Hoppegartener StraBe Nord
Zufahrt 4: ThalmannstraBe West

Summe = 143
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