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.

1. Aufgabenstellung und Herangehensweise

Die Stadt Frankfurt (Oder) beabsichtigt mit dem Mobilitatsplan 2030+ die Neuaufstellung eines
strategischen Mobilitéts- und Verkehrskonzeptes mit einem zeitlichen Horizont von 15 bis 20 Jah-
ren. Das letzte umfassende Konzept dieser Art wurde im Jahr 1996 erstellt. Seitdem war die Stadt
vielgestaltigen Wandlungsprozessen unterworfen, welche die Demographie, die Stadtstruktur
und auch das Verkehrssystem betreffen. Dartber hinaus beriihren die gesteigerten Anforderun-
gen an den Schutz der Gesundheit, der Umwelt und des Klimas vermehrt Aspekte von Mobilitat
und Verkehr. Vor dem Hintergrund dieser geanderten Rahmenbedingungen wird die Verkehrs-

entwicklungsplanung als immanenter Bestandteil der Stadtentwicklungsplanung fortgeschrieben.

Eine wichtige Funktion der Verkehrsentwicklungsplanung ist das Ermdéglichen der Ableitung einer
MaRnahmenplanung aus einer konzeptionellen, an integrierten Zielen orientierten Strategie unter
Beachtung der Wechselwirkungen zwischen Verkehrs- und Raumentwicklung. Des Weiteren ko-

ordiniert sie formelle und informelle verkehrsrelevante Planungen.

Die Herangehensweise entspricht Grafik 1.

+ Stadtentwicklungskonzepte

+ Anforderungenaus Luftreinhalteplanung,
Larmaktionsplanung, Klimaschutz etc.

+ Nahverkehrsplanung

Stufe | - Ziele des Mobilitatsplanes
Frankfurt (Oder) 2030+ (AP A)

e

+ Demographische Entwicklung
+ Entwicklung Motorisierung und Mobilitat Stufe Il - Rahmenbedingungen,
+  Wirtschaftliche Entwicklung Analvse und Prognose (AP B
+ Verkehrsmengenund -strukturen y 9 ( )
Stufe lll - Planungskonzepte und
Bewertung

e

Stufe IV - Realisierungskonzepte und
Beschlussfassung

U

-

%

Ubemahme
prioritarer Projekte
in die Planung/
Bauleitplanung

Ubermnahme
prioritarer Projekte
in die Planung/
Bauleitplanung

Ubernahme
prioritarer Projekte
in die Planung/
Bauleitplanung

Grafik 1: Ablauf der Verkehrsentwicklungsplanung

In der Stufe | wurden die Ziele des Mobilitdtsplanes festgelegt. In Stufe I, die Gegenstand dieses
Berichtes ist, werden die Rahmenbedingungen untersucht und das bestehende Verkehrssystem
analysiert. Anschlie3end wird unter Beriicksichtigung der Entwicklung mafR3geblicher Einflussfak-

toren eine Prognose fir die zukinftige Entwicklung des Verkehrs getéatigt.
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Rahmenbedingungen der Stadt- und Verkehrsplanung

Raumstruktur und Einbindung in ibergeordnete Verkehrsnetze

Frankfurt (Oder) ist mit 58.344 Einwohnern die viertgrof3te Stadt des Landes Brandenburg. Sie
wird im Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg? als Oberzentrum definiert. Als solche mis-

sen folgende Funktionen von tberregionaler Bedeutung wahrgenommen werden:

e  Wirtschafts- und Siedlungsfunktionen

e Einzelhandelsfunktionen

e  Kultur- und Freizeitfunktionen

e Verwaltungsfunktionen

e Bildungs-, Wissenschafts-, Gesundheits- und soziale Versorgungsfunktionen

e  GroRraumige Verkehrsknotenfunktion

Frankfurt (Oder) ist Teil der Doppelstadt Frankfurt(Oder)-Slubice und bildet mit dieser und dem
sudlich liegendem Eisenhiittenstadt eine gemeinsame, grenzibergreifende Stadtregion. Weiter-
hin fungiert Frankfurt (Oder) als Mittelzentrum fir den mittelzentralen Verflechtungsbereich, d.h.
es konzentriert gehobene Funktionen fir die umliegenden Amter (Lebus, Odervorland, Schlau-

betal und Brieskow-Finkenheerd)

Als Grenzstadt zur Republik Polen verfligt Frankfurt (Oder) tber drei die Oder querende Grenz-
Ubergange. Der erste liegt unmittelbar im Zentrum an der Stadtbriicke und wird sowohl vom Kfz-
Verkehr, als auch von Ful3gangern, Radfahrern und vom 6ffentlichen (Bus-)Verkehr genutzt. Der
zweite und dritte sind die im Siden der Stadt liegenden Briicken der Autobahn und der Eisen-
bahn.

Durch die Nahe zu Berlin und die Lage im paneuropdaischen Korridor Il (Berlin — Warschau) ist

Frankfurt (Oder) gut an das nationale und internationale Verkehrsnetz angebunden:

e Die vom sidlich Berliner Ring abzweigende BAB A12 fiihrt unmittelbar stdlich der Stadt tiber
die Oder nach Polen, wo sie als A2 Richtung Posen und Warschau verlauft. Sie ist Gber die
Abfahrten Frankfurt (Oder) West und Frankfurt (Oder) Mitte an die Stadt angebunden.

e Die Verbindung mit dem Umland stellt ein Netz von BundesstraRen sicher:

B 112 (Lebus — Eisenhittenstadt), B 5 nach Mincheberg und B 87 nach Beeskow.

e Frankfurt (Oder) ist durch den EC 95 Berlin — Warschau und den EC 55 Berlin — Gdynia an

den Schienenfernverkehr angeschlossen. Darliber hinaus hélt der EN 441 von Paris nach

Moskau in Frankfurt.

1 Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg
im Auftrag von Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin und
Ministerium fr Infrastruktur und Raumordnung Brandenburg, Gemeinsame Landesplanungsabteilung der
Lénder Berlin und Brandenburg, Mai 2009
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Es liegt an der Strecke des Regionalexpresses der Linie 1 Cottbus — Frankfurt (Oder) — Berlin
— Magdeburg, der Regionalbahnlinien RB36 nach Kénigs- Wusterhausen, RB60 nach Ebers-
walde und RB91 nach Zielona Gora

Frankfurt (Oder) selbst ist nicht an das Fernbusnetz angeschlossen. Jedoch verfiigt Slubice
Uber einen Fernbushalt, der von dem Unternehmen Eurolines bedient wird und viele Verbin-
dungen nach West- und Stiddeutschland anbietet.

Im Regionalverkehr werden durch das Unternehmen MOBUS drei Linien nach Seelow und
nach Mincheberg sowie von BOS je eine Linie nach Beeskow und Eisenhittenstadt ange-
boten.

Die Stadt ist Uber die Oder und ihre Kanéle direkt an das Bundeswasserstrafennetz und die
Hafen in Nord- und Ostsee angebunden.

Frankfurt (Oder verfiigt Gber keinen eigenen Verkehrsflughafen. Die nachstgelegenen Flug-

hafen befinden sich in Berlin.

Ein Werkzeug fur die Bewertung der Einbindung in die regionalen Verkehrsnetze bietet die Richt-

linie fur integrierte Netzgestaltung (RIN)2. Sie enthalt als Zielgro3e fir die Erreichbarkeit anzu-

strebende Maximalreisezeiten zu den benachbarten zentralen Orten. Fir das Oberzentrum

Frankfurt (Oder) sind dies die Metropole Berlin, Cottbus (ebenfalls Oberzentrum), Seelow, Fiirs-

tenwalde, Beeskow und Eisenhittenstadt (Mittelzentren). Die Verbindungen zu den Mittelzentren

erfullen diese Anforderung problemlos, genau wie die OV-Verbindungen nach Cottbus bzw. Ber-

lin. Im Kfz-Verkehr Gberschreiten die realen Reisezeiten mit jeweils ca. 80 min zwar die Zielgrol3e
von 60 min (s.a. Tabelle 6 im Abschnitt 4.4.1 Regionale OPNV Verbindungen), die Verbindungs-

qualitéat wird, gemessen an der Luftliniengeschwindigkeit, aber als gut bewertet.

2

Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung, Forschungsgesellschaft fur Strafen und Verkehrswesen, 2008
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2.2 Stadtstruktur und Flachennutzung
221 Demographische Entwicklung

Zunachst wird die Entwicklung der Einwohnerzahl des Untersuchungsgebietes untersucht. Mit
Stand 2015 wohnten 58.377 Menschen in Frankfurt (Oder). Dies bedeutet rund ein Drittel weniger
Einwohner als 1991. In den ersten Jahren nach der Wiedervereinigung war die Stadt mit einem
starken Bevolkerungsriickgang konfrontiert. Seit ca. 2005 verlauft dieser wesentlich langsamer
als noch in den 1990er Jahren. Laut Prognose 2025 und deren Projektion auf 2030 halt der Trend
demnach weiter an, sodass fir den Zeithorizont dieses Mobilitatsplanes weiterhin mit einer leich-

ten Abnahme der Bevélkerungszahlen gerechnet werden kann.

90.000 g5.357

] 80.807
80.000 ]
72.131

70.000
63.748

58.377
60.000 . 56513 54610

52.294
50.000

Einwohner

40.000

30.000

20.000

10.000

1991 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Grafik 2: Entwicklung der Einwohnerzahl von Frankfurt (Oder)?

Wichtig ist neben der Entwicklung der Gesamtbevélkerung die Veranderung der Altersstruktur.
Hier ist der fiir westeuropaische Industrienationen typische Effekt eines Anstiegs des Anteils der
Einwohner tber 65 Jahre zu beobachten. Trotz sinkender Gesamteinwohnerzahl steigt die abso-
lute Anzahl in diesem Alterssegment. Auffallig ist hier besonders die stark wachsende Anzahl
Hochbetagter, deren Anteil an der Stadtbevélkerung 2030 um ca. 60 % hoher liegen wird, als

noch 2012. Ein besonders starker Riickgang hingegen ist bei der Anzahl der Erwachsenen im

8 Fortschreibung der Bevdlkerungsprognose bis 2025 und Bevélkerungsprojektion bis 2030, der
Wohnungsnachfrageprognose bis 2025 sowie der Infrastrukturvorausberechnungen bis 2025 fir die Gesamtstadt
und ausgewahlte Gebiete, im Auftrag der Stadt Frankfurt (Oder), WIMES Wirtschaftsinstitut, November 2013
Kommunalstatistischer Jahres und Demographiebericht 2010 — 2015, Stadt Frankfurt (Oder), Kommunale
Statistikstelle, 2010 - 2015
Bevdlkerung im Land Brandenburg von 1991 bis 2015 nach Kreisfreien Stadten, Landkreisen und Gemeinden

920_Bericht_Analyse.docx Seite 4
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2.2.2

erwerbstatigen Alter, also in der mobilsten und wirtschaftlich aktivsten Gruppe zu verzeichnen.

Der Anteil an Einwohnern unter 25 Jahre geht nur leicht zuriick.

Altersgruppe 2011 2030 Anderung des Anteils an der Gesamt-
einwohnerzahl 2030 - 2011

0 bis 25 Jahre 22,3 % 235% -6,7%

26 bis 64 Jahre 54,8 % 42,4 % -31,8%

ab 65 Jahre 22,9 % 34,1 % 31,5%

Tabelle 1: Vergleich des Anteils der Altersgruppen an der Gesamtbevélkerung 2011 und 2030

Kleinraumige Gliederung

Frankfurt (Oder) ist in finf Stadtgebiete unterteilt. Die héchste Einwohnerdichte ist im mittlerweile
von Nachkriegsarchitektur dominierten historischen Siedlungskern Stadtmitte und den umliegen-
den z.T. grinderzeitlich gepréagten Vierteln zu finden. Nach auf3en hin nimmt die Siedlungsdichte
auch in den ehemals dicht besiedelten Neubaugebieten in Sud, Neuberesinchen und Nord ab.

Die auRerhalb liegenden Ortsteile haben doérflichen Charakter.

Die Stadt-und Ortsteile weisen eine teils sehr verschiedene Struktur auf, was dazu fiihrt, dass die
oben beschriebenen Merkmale und Entwicklungen je nach Ortslage in unterschiedlichen Auspra-
gungen auftreten. Hinsichtlich der Altersstruktur ist beispielsweise aufféllig, dass in den Stadttei-
len Nord und Suid der Anteil der Uber 65-jahrigen am héchsten ist (27 bzw. 28 %). Auch die Trends
in der Entwicklung der Bevélkerung sind sehr verschieden. Bis 2030 nimmt z.B. die Einwohner-
zahl im Stadtumbaugebiet Zentrum, welches einem Grol3teil des Stadtteils Innenstadt entspricht,
um ca. 7 % zu. Im Stadtumbaugebiet Neuberesinchen, das aktuell ca. die Halfte der Einwohner
des Stadtteils Beresinchen beherbergt, hingegen sinkt die Einwohnerzahl um 40 %. In den Stad-
tumbaugebieten Nord und Sid ist ein Riickgang 26,8 bzw. 21,5 % zu verzeichnen. Fur den Stadt-
teil West wird ein leichter Anstieg von 6,5 %, fiir die Ortsteile ein verhaltnismaRig geringer Rick-

gang um 11,5 % prognostiziert.
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Grafik 3: Stadtgebiete Frankfurt (Oder) mit Einwohnerdichte*

2.2.3 Stadtumbau

Auf dem historischen Hochststand der Einwohnerzahl im Jahr 1988 war die Infrastruktur der Stadt

aufgrund der Prasenz militérischer Krafte fiir ca. 120.000 Einwohner ausgelegt. Die grof3en Ver-

anderungen in der Bevdlkerungsstruktur seit der politischen Wende bedingten auch die Notwen-

digkeit einer Veranderung der Siedlungsstruktur. Hierfur wurden funf Stadtumbaugebiete defi-

niert:

Zentrum
Neuberesinchen
Nord

Sud

Potsdamer Straf3e

4

Quelle: Stadt Frankfurt (Oder)
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Grafik 4: Stadtumbaugebiete Frankfurt (Oder)

Das Ubergeordnete Ziel der Umbaumafinahmen ist eine Attraktivierung des Zentrums der Stadt
und der zentrumsnahen Altstadtquartiere sowie eine Starkung der verbleibenden Siedlungskerne
in den vom Ruckbau betroffenen auReren Bezirken. Bis Mitte 2012 wurden insgesamt ca. 8.500
Wohnungen, hauptséchlich in Neuberesinchen und in den Stadtumbaugebiete Nord und Sid,
abgerissen. Hierbei handelt es sich hauptséchlich um Wohnungen, die zu DDR Zeiten in Platten-
bauweise entstanden. Entsprechend der Einwohnerentwicklung sind die groRen RickbaumaR-

nahmen abgeschlossen.

2.2.4 Entwicklung des Umlandes und Verflechtungen

In der Projektion der Prognose wird fur Frankfurt (Oder) bis 2030 ein relativer Bevélkerungsverlust
von ca. 10 % vorhergesagt. Eine dhnliche Entwicklung ist in den vergleichbaren Stadten der Re-
gion absehbar (Furstenwalde, Cottbus). Teils werden aber auch wesentlich stérkere Rickgange
zu verzeichnen sein, fir Eisenhuttenstadt wird beispielsweise ein Bevoélkerungsverlust von ca.
27 % prognostiziert. In den benachbarten Landkreisen Markisch-Oderland und Oder-Spree ist
dabei jeweils eine Zweiteilung zu beobachten. Die Gemeinden, welche in raumlicher Nahe zu

Berlin liegen, profitieren von den Bevolkerungsgewinnen dieses wachsenden Ballungsraumes.

920_Bericht_Analyse.docx Seite 7



Mobilitatsplan Frankfurt (Oder) 2030+ .
Analyse und Rahmenbedingungen IVAS

Im Osten der beiden Landkreise hingegen, wo die Verflechtungen mit Frankfurt (Oder) enger und
die Entfernungen zu Berlin gréRer sind, sinken die Einwohnerzahlen. Dies illustriert die Entwick-
lung im nahe Frankfurt gelegenen Amt Lebus und in der Stadt Miincheberg recht gut. Dort werden
Jahr 2030 voraussichtlich 10 bzw. 15 % weniger Menschen leben. Im gesamten Landkreis Mar-

kisch-Oderland geht die Bevélkerungszahl dagegen nur um ca. 6 % zuriicks.

Ebenfalls enge Verflechtungen bestehen zu der am Ostufer der Oder gelegenen polnischen Stadt
Slubice und der gesamten Woiwodschaft Lebus. Fir Slubice weisen die polnischen Statistiken
zwischen 2002 und 2016 einen leichten Rickgang von durchschnittlich 0,2 % pro Jahr aus®. Die
Méarkische Oderzeitung berichtet von einem leichten Anstieg in den Jahren 2014 und 20157,
sodass insgesamt von stabilen Verhaltnissen ausgegangen werden kann. Dasselbe gilt fur die
Woiwodschafte. Darliber hinaus verlauft der gesellschaftliche Alterungsprozess in der polnischen
Stadt wesentlich langsamer als in den deutschen Gemeinden?®. So betrug der Anteil der Uber 65
jahrigen in Slubice im Jahr 2011 nur 10,8 %, wohingegen er in Frankfurt (Oder) in diesem Jahr
bei 22,7 % lag.

Pendlerverflechtungen

Wie Grafik 5 veranschaulicht, pendeln deutlich mehr Menschen nach Frankfurt ein als aus. Den
grofiten Austausch gibt es mit dem Landkreis Oder-Spree, dem auch die beiden gréten Stadte
im Umkreis von 50 km angehéren (Firstenwalde und Eisenhittenstadt). Weitere Verflechtungen
in gréRerem Mal3stab existieren mit dem Landkreis Markisch-Oderland und mit Berlin. Fir die
Nachbarstadt Slubice liegen leider keine genauen Angaben tber den Austausch vor, lediglich die

Einpendler aus der ganzen Republik Polen werden erfasst.

Es wird deutlich, dass aufgrund des Wachstums von Berlin und der stabilen demographischen
Verhéltnisse 6stlich der Oder jeweils das Potential fir Verflechtungen steigt. Demgegeniiber ist
in den angrenzenden Regionen, mit denen enge Verknipfungen bestehen oft ein noch héherer
Bevolkerungsriickgang als in Frankfurt (Oder) selbst zu verzeichnen. Als direkte Auswirkung kann
mit einem Rickgang der Pendlerverflechtungen gerechnet werden. Indirekt kann aber durch
Schrumpfungsprozesse in den léndlichen Regionen eine weitere Konzentration von Funktionen

in der Stadt erfolgen, was wiederum die Verflechtungsbeziehungen starkt.

5 Bevolkerungsprognose fir das Land Brandenburg 2014 — 2040,
Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg Standort Berlin, Landesamt fir Bauen und Verkehr
Dezernat Raumbeobachtung und Stadtmonitoring

6 Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa,
https://www.citypopulation.de/php/poland-lubuskie d.php?cityid=0805053 (Abgerufen am 25.07.2017)
7 Mérkische Oderzeitung, 22.01.2016, http://www.moz.de/artikel-ansicht/dg/0/1/1452815
(Abgerufen am 20.05.2017)
8 Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa,
https://www.citypopulation.de/php/poland-lubuskie d.php (Abgerufen am 25.07.2017)
9 Integriertes Stadtentwicklungskonzept (INSEK) Frankfurt (Oder) im Auftrag der Stadtverwaltung

Frankfurt (Oder), Biro fir Stadtplanung,- forschung und -erneuerung (PFE)2015
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Grafik 5: Anzahl der Ein- und Auspendler nach/ von Frankfurt (Oder)*

2.25 Verkehrserzeugende Einrichtungen

Arbeitsplatze und Gewerbe

In der Stadt befinden sich sieben Industrie- und Gewerbegebiete, die in Abbildung 3 eingetragen
sind. Sie konzentrieren sich auf den Stidwestteil der Stadt um die Autobahnabfahrt Mitte und den
Ortsteil Markendorf. Arbeitsplatzzahlen liegen hier nur fiir das Technologie und Gewerbecenter
vor. Hier wurden 2015 ca. 3.000 Menschen in diversen Branchen, z.B. Handwerk, Dienstleistung
und Produktion beschéftigtt. Das Gebiet des ETTC wird hauptsachlich von giterverkehrsaffinen
Unternehmen (Transportlogistik, LKW-Service) genutzt. Im Technologiepark Ostbrandenburg be-
finden sich einige Unternehmen der Mikroelektronikbranche und im Gewerbegebiet Markendorf

Unternehmen aus den Bereichen Solaranlagen, Handwerk etc.

10 Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte Ein-/ Auspendler nach Gemeinden, Bundesagentur fur Arbeit,
30. Juni 2016
= Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte ausgewahlter Unternehmen Frankfurt (Oder),

Stadt Frankfurt (Oder), 2016
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Weitere Gewerbegebiete sind im Nordwesten der Stadt an den Strecken der DB das Gewerbe-
gebiet Seefichten und das KV Terminal des ETTC.

Die meisten grof3en Arbeitgeber sind in einem der Gewerbegebiete im Sildwesten ansassig.
Wichtige Unternehmen auf3erhalb davon sind der Kundenservice der Deutschen Telekom und
das Brauhaus im Stadtteil Nord sowie das Markische Verlags- und Druckhaus im sudlichen Zent-

rum.

Einzelhandel

Im Einzelhandels- und Zentrumskonzept? wird die Innenstadt um die Karl-Marx-StraRe zwischen
Logenstral3e und Slubicer StralBe mit ihrer kleinteiligen und breiten Branchenstruktur als A-Zent-
rum definiert, welches einen hohen Anteil an der gesamtstadtischen Verkaufsflache und am Um-
satz einnimmt. Weiterhin ist der peripher gelegene, aber in Bezug auf die Verkaufsflache grof3te
Einzelhandelsstandort, das , Spitzkrug Multi Center (SMC) mit Spitzkrugring im Stadtgebiet Nord
mit seinem breiten, innenstadtrelevantem Spektrum hervorzuheben. Aul3erdem befindet sich ein
grolRer Anteil der stadtischen Verkaufsflache im Stadtgebiet West, konzentriert in den grof3flachi-
gen Einzelhandelsagglomerationen am Messering (real SB-Warenhaus, Mobel Boss, Hammer-
Fachmarkt), an der Nuhnenstral3e (Praktiker-Baumarkt) und der Josef-Gesing-Straf3e (u.a. Kauf-
land). Weitere Grundversorgungszentren in den Stadtgebieten sind das ,Sudringscenter” (Sid),
~Hedwigs Einkaufspark” (Neuberesinchen) und das Grundversorgungszentrum am Hansaplatz in
Nord. Keine Erwahnung im Einzelhandels- und Zentrenkonzept findet das Zentrum Altberesin-
chens um den Leipziger Platz und den Dresdener Platz, in dem ebenfalls viele Einzelhandels-

und Gastronomieeinrichtungen anséssig sind.

Hinsichtlich der zukinftigen Entwicklung wird entsprechend der sinkenden Einwohnerzahlen ein
Ruckgang der Kaufkraft zwischen 3 und 10 % prognostiziert. Inwieweit sich dies auf das Angebot
auswirkt ist noch nicht absehbar. Konkrete MaRnahmen werden nicht genannt, das tUbergeord-

nete Ziel besteht darin, prioritar das Zentrum zu starken und die Nahversorgung zu sichern.

Bildung

In Frankfurt (Oder) gibt es 19 Schulen (1 Oberstufenzentrum, 2 Gymnasien, 1 Gesamtschule, 2

Oberschulen, 2 Forderschulen, 7 Grundschulen, 2 freie Schulen und 2 weitere). Dariiber hinaus

12 Einzelhandels- und Zentrenkonzept, im Auftrag der Stadt Frankfurt (Oder),
BBE Handelsberatung GmbH, September 2013
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ist die Stadt ein Universitatsstandort. An der Europa Universitat Viadrina mit dem zentral gelege-

nen Campus sind ca. 6.700 Studierende und knapp 600 Beschéftigte registriert*.

Weitere verkehrserzeugende Einrichtungen

Entsprechend der zentral6rtlichen Funktion verfiigt die gesundheitliche Versorgung in Frankfurt
(Oder) Uber grol3e Kapazitaten. Hier sind das Klinikum in Markendorf mit 1.450 Arbeitsplatzen#
und 835 Betten®s, der Lutherstift sowie das Labor des Instituts fir medizinische Diagnostik Oder-

land zu nennen.

Frankfurt (Oder) beherbergt neben den Einrichtungen der Stadtverwaltung (verteilt auf Rathaus,
Oderturm und Stadthaus) einige Behérden und andere Einrichtungen mit gréBerem Einzugsge-
biet. Dazu zahlen die Agentur fur Arbeit, die Polizeidirektion Ost, die Staatsanwaltschaft und das
Finanzamt Frankfurt (Oder), das Bundespolizeiamt sowie die Deutsche Rentenversicherung Ber-
lin-Brandenburg. Letztere ist mit 850 Arbeitsplatzen groter Arbeitgeber dieser Reihe und hat sich

wie das Klinikum und die grol3erer Gewerbegebiete stidwestlich der Stadt angesiedelt.

Zu den Naherholungs- und Freizeitzielen in der Stadt zahlen Parks und Griinanlagen (Kleist-
park, Lennepark und die Oderinsel Ziegenwerder) sowie der sudlich der Stadt gelegene und
Uberregional bekannte Helenesee. Kulturelle Einrichtungen sind das am Markt gelegene Kino,
die Konzerthalle noérdlich der Stadtbriicke, das zentrale Kleist-Forum und das Messegelande im
Westen der Stadt. GréRere Sportveranstaltungen finden im Olympiastiitzpunkt und in der Bran-
denburghalle im Stadtteil Nord bzw. im sudlich des Zentrums gelegenen Stadion der Freund-

schaft/ Hermann-Weingértner-Sportpark statt. Eine Schwimmhalle befindet sich im Stadtteil

West.

3 Viadrina Universitat, https://www.europa-uni.de/de/ueber_uns/zahlen_fakten/index.html (Abgerufen am
19.05.2017)

14 Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte ausgewahlte Unternehmen Frankfurt (Oder),
Stadt Frankfurt (Oder), 2016

15 INSEK Frankfurt (Oder) im Auftrag der Stadtverwaltung

Frankfurt (Oder), Biro fir Stadtplanung,- forschung und -erneuerung (PFE)2015
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Motorisierung, Mobilitat und Verkehrsmittelwahl

Motorisierung der Einwohner

In der vorliegenden Zeitreihe von 1996 - 2016 zeigt die Motorisierungsrate von Frankfurt (Oder)
eine stabile, leicht steigende Tendenz. Der Sprung von 2007 zu 2008 erklarte sich durch eine
deutschlandweite Statistikumstellung. Die Zahlen vorher verstehen sich einschlieRlich regional
nicht zugeordneter Fahrzeuge. Spater werden diese nicht mehr bertcksichtigt. Um diese Liicke
bereinigt waren bis 2015 jedes Jahr mehr Fahrzeuge angemeldet als im Vorjahr, wobei der An-
stieg in den letzten Jahren geringer wurde. Zum Jahr 2016 ging die Zahl erstmals von 485 auf
481 Fahrzeuge je 1.000 Einwohner zurlick®. In der Nachbarstadt Slubice hat sich der einwohner-
bezogene PKW-Bestand zwischen den Jahren 2002 und 2011 um das Funffache (1) auf 562
Fahrzeuge je 1.000 Einwohner gesteigert'’, was u.a. mit dem steigenden Wohlstand und dem
ungeniigend ausgebauten OV zusammenhangt. Der Wert fiir 2002 ist sicherlich kritisch zu hin-
terfragen. 2004 betrug die Motorisierung der Republik Polen 280 Fahrzeuge je 1.000 Einwohner.
Die Schussfolgerung, dass mittlerweile ein Wert nah der Sattigung erreicht und deshalb in Zukunft
kein ahnlich starker Anstieg zu erwarten ist, bleibt davon jedoch unbeeinflusst. Aus der Kombi-
nation dieser Trends mit dem prognostizierten Riickgang der Einwohnerzahl auf deutscher Seite
ergibt sich, dass in den nachsten Jahren kaum mit Zuwachsen der absoluten Anzahl der in der in

Stadt und der Region gemeldeten PKW zu rechnen ist.

550

500 — —

450

400

PKW je 1.000 Einwohner

350

300
1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Grafik 6: Entwicklung der Motorisierungsrate in Frankfurt (Oder) 1996 - 20016

16 Kraftfahrzeugbestand nach Kraftfahrzeugarten, Statistische Amter des Bundes und der Lander, 2017
17 Mobilitat in FF SrV Auswertung,

http:/iww.zentrum-ffo.de/sttf-mitte/dokumente/Mobilit% C3%A4t%20in%20FF.pdf (Abgerufen am 29.04.2017)
18 Auto Jahresbericht 2004, Verband der Automobilindustrie, 2004
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3.2 Mobilitat der Einwohner

Fur die Auswertung der Mobilititskennziffern der Frankfurter wird auf eine, in regelmafigen Ab-
stéanden von der TU Dresden durchgefiihrte Haushaltsbefragung zur Mobilitat zuriickgegriffen:
das System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV)®. In dieser Erhebung werden die teilneh-
menden Kommunen (2013: 300) in sechs nach zentraler Funktion und Topographie geordnete
Gruppen eingeteilt. Frankfurt (Oder) wird hier der Gruppe Oberzentren mit hiigliger Topographie
zugeordnet. Die Einwohner der jeweiligen Kommunen werden an einem Normalwerktag Uber ein-
heitliche Fragebdgen zu ihrem Mobilitatsverhalten befragt. Dieses Vorgehen liefert detaillierte

Angaben zur Mobilitat und stellt die Vergleichbarkeit mit anderen Stadten sicher.

Frankfurt (Oder) SrV — Vergleichsstadte
(Oberzentren mit hagli-

ger Topographie)

Wegehaufigkeit 3,6 Wege je Tag 3,6 Wege je Tag
Wegelange 5,4 km 6,4 km
Dauer des Weges 17,9 min 19,3 min

Tabelle 2: Mobilitatskennziffern Frankfurt (Oder) und SrV-Vergleichsstadte

In einem ersten Schritt werden in Tabelle 2 die Charakteristika der Wege verglichen. Hinsichtlich
der Wegeanzahl unterscheidet sich Frankfurt (Oder) mit 3,6 Wegen je Person und Tag nicht von

den Stadten der Vergleichsgruppe. Die einzelnen Wege sind jedoch signifikant kiirzer.

19 .Mobilitat in Stadten — Srv 2013" im Auftrag von Stadten,
Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbiinden und Bundeslandern, Technische Universitat Dresden
Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturplanung, 2015
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Im zweiten Schritt wird der Anteil der einzelnen Verkehrsmittel (der Modal Split) betrachtet. Grafik
7 zeigt die Werte fur die Grundgesamtheit aller von den Frankfurtern zuriickgelegten Wege im
Binnen- und Gesamtverkehr. Unter Binnenverkehr sind die innerhalb einer Stadt zurtickgelegten
Wege zu verstehen, der Gesamtverkehr enthalt auch die Wege des Quell- und Zielverkehrs. Ers-
tere sind im Allgemeinen kirzer und werden weniger oft motorisiert, dafir haufiger mit dem Rad
bzw. zu Fuld zuriickgelegt. Grafik 8 werden einige ausgewahlten Stadten beigefiigt, deren Grol3e
und Verkehrssystem sie fiir einen Vergleich mit Frankfurt pradestiniert. Betrachtet werden wiede-
rum alle Wege.
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Grafik 7: Modal Split in Frankfurt (Oder)

Naturgemaf} geben die fur den Vergleich herangezogenen Stadte kein homogenes Bild. Im
Durchschnitt weist Frankfurt einen leicht erhéhten Anteil an zu Ful zuriickgelegten Wegen auf
und der Anteil des Offentlichen Verkehrs ist etwas geringer, als in den vergleichbaren Stadten.
Gravierend ist der relative Unterschied beim Radverkehr. In Frankfurt werden nur 4 % der Wege
mit dem Rad zuriickgelegt. Dieser Anteil betragt in einigen der Vergleichsstadte das Drei- bis

Vierfache. Demgegenuber féllt der erhdhte Teil der im Kfz absolvierten Wege (51 %) auf.
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Grafik 8: Modal Split Frankfurt (Oder) und Vergleichsstadte

Die im SrV erhobene wegezweckabhéngige Verkehrsmittelwahl zeigt insbesondere fur Wege zu
Pflichtaktivitaten, also zur Arbeit oder zu einer Bildungseinrichtung, eine tberdurchschnittlich
hohe MIV-Affinitat. So werden Arbeitswege innerhalb Frankfurts zu knapp 67 % mit dem Auto
zurlickgelegt. Dieser Wert liegt in den Vergleichsstadten bei nur 52 %. Dass dies nicht zwangs-
laufig mit langeren Wegen zu begriinden ist, zeigt indirekt die Statistik des entfernungsabhangi-
gen Modal Split. In Grafik 9 ist der Anteil des jeweiligen Verkehrsmittels in Frankfurt (Oder) im
Vergleich mit dem Durchschnittswert der SrV-Stadtegruppe Oberzentren mit higliger Topogra-
phie dargestellt. Das gro3te Potential fir die Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel liegt bei
Wegen unter 5 km. Der Vergleich zeigt, dass in Frankfurt in den niedrigen Entfernungsklassen
zwar etwas haufiger zu Ful3 gegangen wird, als in den Vergleichsstadten. Das Rad wird jedoch
tiber alle Klassen hinweg seltener genutzt. Der Anteil des OV ist in den Klassen niedriger Entfer-
nung, wo er noch keine grof3e Rolle spielt, vergleichbar. In der Klasse mittlerer Entfernung zwi-
schen 5 und 10 km, in der er in vielen Stadten eine gute Alternative zum Kfz bildet, ist sein Anteil
in Frankfurt jedoch signifikant geringer. Das Auto hingegen wird Uber alle Klassen hinweg Uber-
durchschnittlich oft genutzt. Zusammenfassend lasst sich also ein erhéhter MIV Anteil zu Lasten

geringerer Nutzungshaufigkeit von Rad und Offentlichen Verkehrsmitteln feststellen.
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Grafik 9: Verkehrsmittelnutzung nach Reiseweite Frankfurt (Oder) und Vergleichsstadte

Diese Verkehrsmittelanteile in Zusammenhang mit den groRen Anteil relativ kurzen Wege im
Stadtgebiet (knapp 76 % der Wege sind kirzer als 5 km und tber 90 % nicht langer als 10 km)
lassen Potential fiir eine modale Verkehrsverlagerung (beispielsweise vom MIV zum Rad) ver-
muten.
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4.1
41.1

Integrierte Verkehrsplanerische Analyse
Kfz- Verkehr und StralRennetz

Kategorisierung und Beschreibung des StralRennetzes

Die Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN)? sieht fir die Kategorisierung des Stra3ennet-
zes eine Einteilung nach zwei Dimensionen vor: Verbindungsfunktionsstufe und Kategorien-
gruppe. Die Verbindungsfunktion beschreibt die Bedeutung der Stral3e fiir die Verbindung zent-
raler Orte oder die ErschlieBung, die Kategorie hangt vom Ausbauzustand der Stral3e und der
Umfeldnutzung ab. Aus der Uberlagerung dieser beiden Kriterien ergibt sich die folgende Matrix,

in welche die Stral3en des Bestandsnetzes im Untersuchungsgebiet eingeordnet werden.

Kategoriengruppe anbaufreie angebaute ErschlieBungs-
Autobahnen LandstraBen |Hauptverkehrs-|Hauptverkehrs- trafian 9

straBen straBen Sha

Verbindungs-

funktionsstufe AS LS Vs HS ES

kontinental 0 AS O - - -

groBraumig 1 AS | Lsi - -

Uberregional Il AS I LS Vsl =

regional m - LS i Vs HS Il

nahraumig v - LS IV - HS IV ES IV

kleinraumig v - Lsv - - ESV

AS1 vorkommend, Bezeichnung der Kategorie
problematisch aufgrund von Konflikten aus Funktionsiiberlagerungen
- nicht vorkommend oder nicht vertretbar

Tabelle 3: Verknupfung von Kategoriengruppe und Verbindungsfunktionsstufe zur Stral3enkategorie gemarf
RIN

Dies geschieht, indem zunéchst die Luftlinienverbindungen des Oberzentrums Frankfurt (Oder)
zu den anderen zentralen Orten der Region gemal} Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg
bestimmt wurden. Die dort nicht enthaltene Nachbarstadt Slubice wird als Mittelzentrum betrach-
tet. Dariiber hinaus wurde gepruft, inwieweit Verbindungen zwischen zwei Zentren durch das
Stadtgebiet von Frankfurt (Oder) fiihren. Verbindungen die ein innergemeindliches Frankfurter
Zentrum zum Ziel haben werden gemaf RIN an der Stadtgrenze herabgestuft, Durchgangsver-
bindungen erhalten auf ganzer Lange dieselbe Stufe. Da die Verbindung zwischen den benach-
barten Mittelzentren nach Slubice Uber die Stadtbriicke durch das Frankfurter Zentrum fuhrt, be-

halten sie ihre Verbindungsfunktionsstufe auch im Stadtgebiet.

Im zweiten Schritt werden, ausgehend vom Luftliniennetz, die Verbindungsfunktionsstufen auf
das bestehende Strallennetz Uibertragen und anschlie3end die Stralenkategorie bestimmt. Das-
selbe Vorgehen wird auch fir die Verbindungen zwischen den innergemeindlichen Zentren an-

gewandt.

2 Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung, Forschungsgesellschaft fur Straf3en und Verkehrswesen, 2008
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Das Ergebnis ist ein Netz von Hauptverkehrsstraen (LS II/IIl, HS II/Ill, VS 1I/111), Sammelstral3en
(LS IV, HS IV, ES IV) und ErschlieBungsstra3en (LS V, ES V) fur den Kfz Verkehr, welches in
Grafik 10 dargestellt wird (ErschlieBungsstraf3en sind nicht gesondert gekennzeichnet).Eine de-
taillierte Abstufung findet sich in Abbildung 4.
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Grafik 10: Kategorisierung des Stral3ennetzes

Die Unterschiede im Vergleich zum Entwurf der StralBenkategorisierung der Stadt Frankfurt
(Oder) aus dem Jahr 2013 bestehen darin, dass die Heilbronner Strafl3e und die Karl-Marx-Stral3e,
als ins Zentrum der Stadt fihrenden StralRen die Stufe Il erhalten und somit ihrer Verbindungs-

funktion nach als Hauptverkehrsstrafl3en gelten. Dasselbe gilt fir die Berliner StraRe und die Goe-
pelstralie.

Die wichtigsten Verbindungen in Frankfurt verlaufen mehr oder weniger parallel zur Oder in Nord-

Siud-Richtung. Allen voran ist hier der StralRenzug Kieler Stral3e (B 5) — Leipziger Stral3e (B 87)
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4.1.2

zu nennen, der eine leistungsstarke Tangente des Zentrums bildet. Im Norden zweigt die B 112
nach Lebus/ Seelow ab, im Studen wird die B 87 Richtung Autobahn auf die Heinrich-Hildebrand-
Stral3e/ Am Goltzhorn gefiihrt. Von der Tangente fihren die Heilbronner StraRe und die Rosa-
Luxemburg-Straf3e radial ins Zentrum der Stadt, wobei letztere dartiber hinaus als Slubicer StralRe
die Verbindung Uber die Stadtbriicke nach Slubice schafft. Eine gro3zligig dimensionierte, unmit-
telbar durch das Zentrum filhrende Verbindung zwischen den beiden Stral3en ist die Karl-Marx-
StralRe, die im weiteren Verlauf als Berliner Stral3e bzw. Lindenstra3e die nordlichen und sudli-

chen Gebiete anbindet.

Eine weitrdumigere Umfahrung der Stadt und eine Verbindung von den nordwestlichen Vororten
zum sudlichen Zentrum der Stadt bzw. zur Autobahn bilden die L 382 und etwas weiter westlich
die leistungsstarkere B 112n. Letztere erfiillt jedoch noch nicht ihre volle Netzfunktion, da der
ndrdliche Anschluss an die B 167 noch nicht umgesetzt ist. Die wichtigste Ost-West-Achse der

Stadt, die auch Ubergeordnete Verkehre aufnimmt, ist die August-Bebel-Stralie.

Verkehrsorganisation

Eine Ubersicht der Verkehrsorganisation im Stadtgebiet ist in Abbildung 5 dargestellt. Nahezu
alle Knotenpunkte von BundesstraBen mit Stral3en der Verbindungsstufe Il oder IV sind LSA-
geregelt. Dies betrifft die B 5 (Kieler Straf3e) und die B 87 (Leipziger Stral3e), sowie die B 112
(Am Goltzhorn). Dasselbe gilt fir die Knoten von StralRen der Verbindungsstufe Ill, mit solchen
de Stufe IV. Die Knoten zwischen Strafl3en der Verbindungsstufe IV sind meist vorfahrtgeregelt,
teils auch mit abknickenden Vorfahrten und verfiigen nur in drei Fallen Gber eine LSA. Diese sind
im Verlauf der Johann Eichhorn Stral3e bzw. am Stralenzug Grol3e Millroser Stral’e — Damasch-
keweg (sudwestlich des Zentrums) eingerichtet. Nordwestlich des Zentrums befinden sich sechs
Kreisverkehre, die fir diverse Verknlipfungen genutzt werden. Weitere zwei sind an der Auf-/Ab-
fahrt zur B 112 Lossow/ Helenesee zu finden. Es existiert ein verkehrsabhangige Koordinierung
der Lichtsignalanlagen auf dem gesamten Verlauf der der Nord-Siid-Achse B 5/ B 87 im Stadt-
gebiet Knotenpunkt HansastralRe bis zum Ortsausgang Markendorf (KP Wildbahn).

In den Wohngebieten sind abseits der Hauptverkehrs- und SammelstraRen viele Tempo 30-Zo-
nen eingerichtet, in denen bis auf wenige Ausnahmen (Grof3e Oderstraf3e) konsequent rechts vor
links gilt. Im Zuge der Bundesstraf3en gibt es auf der sudlichen Kieler Stral3e und am Goltzhorn
einige Abschnitte anbaufreier Hauptverkehrsstra3en, auf denen schneller als 50 km/h gefahren

werden darf.

Die wegweisende Beschilderung weist den Weg ins Zentrum trotz vorhandener Alternativrouten

konsequent Uber die leistungsfahige Leipziger Stral3e aus. Dariiber hinaus existiert seit dem Jahr

920_Bericht_Analyse.docx Seite 19



Mobilitatsplan Frankfurt (Oder) 2030+ .
Analyse und Rahmenbedingungen IVAS

2015 die ,Dynamische umweltgesteuerten Verkehrsleitung“(DUV)#, welche bei Umweltalarm ak-
tiviert wird und die Verkehrsorganisation in Richtung des hochbelasteten Abschnitts der Leipziger
Stral3e andert. Wenn dort eine ,luftbelastungskritische Situation absehbar ist, soll der von Siiden
kommende und Richtung Stadtzentrum bzw. Slubice flieBende Verkehr durch eine Ausweich-
route Uber die Weinbergstral3e/ Markendorfer Strale umgeleitet und damit die Leipziger Stral3e
entlastet werden. Dies geschieht durch eine Hinweistafel stdlich des Knotenpunktes Leipziger
StraRe/ Weinbergweg. Komponenten der DUV befinden sich auch an weiteren LSA auf der Leipzi-

ger Stral3e und auf der Ausweichroute.

Dariiber hinaus wird auf der Leipziger Stral3e in sudlicher Richtung eine Verstetigung des Ver-
kehrsflusses durch eine Griine Welle, deren Geschwindigkeit tGber eine Digitalanzeige an der
Fahrbahn angezeigt wird (40, 45 bzw. 50 km/h), angestrebt. Auffallig sind weiterhin die haufig
genutzten Rechtsabbiegepfeile an Knotenpunkten. Diese erhéhen die Kapazitat der Knoten-

punkte und somit die Qualitat des Verkehrsablaufes.
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Grafik 11: Ausweichroute der ,Dynamischen umweltgesteuerten Verkehrsleitung*

2 Sachstand 2017 zur Fortschreibung des Luftreinhalteplanes der Stadt Frankfurt (Oder) von 2013,
Amt fur Umweltschutz, Landwirtschaft und Forsten, Méarz 2017
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4.1.3

Verkehrsmengen

Bestand

Im Folgenden wird die Bestandsaufnahme der Nachfragesituation dargestellt. Der durchschnittli-
che Tagesverkehr (DTV) wurde auf Grundlage von Induktionsschleifenzahlwerten der Stadt
Frankfurt (Oder), die an allen LSA-geregelten Knotenpunkten des Haupt- und Sammelstraf3en-
netzes durchgefiihrt werden, ermittelt. Der Grof3teil der verwendeten Zahlen wurde vom 12. —
25.09.2016 erhoben. Einige Zahlungen fanden bedingt durch Bauarbeiten oder Ferien vom 06.06.
—20.06. bzw. zwischen dem 05.12. — 18.12.2016 statt. Fur die Kreisverkehre im nordwestlichen
Stadtgebiet stehen keine Daten zur Verfigung. Eine anschauliche Darstellung der Verkehrsmen-
gen im StralRennetz findet sich in Abbildung 6. Um die Ubersichtlichkeit zu gewahrleisten werden
nicht alle Werte angezeigt. Die Werte fiir Bundesstral3en au3erhalb des bebauten Gebietes und

fur die Autobahn werden aus der StraBenverkehrszahlung der Lander (SVZ) 2015 erganzt.

Die Stral’e mit den hochsten Verkehrsmengen im Stadtgebiet ist der westliche Abschnitt der Au-
tobahn BAB 12 mit 35.200 Fahrzeugen je Tag. Gut ein Viertel dieser Fahrzeuge flie3t im Raum
Frankfurt (Oder) ab, sodass die Belegung am Grenzibergang nur noch 25.800 betragt. Die An-
zahl der Fahrzeuge Uber 3,5 t nimmt gen Osten hin zu, sodass ihr Anteil am Grenziibergang auf
Uber 40 % anwachst, was den grof3en Anteil des Guterverkehrs am grenziberschreitenden Ver-

kehr illustriert.

Die Verkehrsmengen auf den Bundesstral3en geben die Zentrenstruktur der Region wieder. Die
nach Sudwesten in Richtung Markendorf und Beeskow fiihrende B 87 weist mit 15.000 die
hoéchste Belastung auf, die nach Eisenhittenstadt und zur Autobahn fuhrende B 112 nimmt tag-
lich 11.000 Fahrzeuge auf. Hier ist mit ca. 8 % der einzige leicht Gberdurchschnittliche Schwer-
verkehrsanteil auf den Bundesstraf3en im Gebiet zu beobachten. Die nérdlichen Abschnitte der
B 5und B 112 sind mit ca. 6.000 bzw. 8.000 etwas niedriger belegt. Auffallig ist weiterhin, dass
die mit einem RQ 15,5 groRziigig dimensionierte B 112 zwischen B 5 und B 87 nur verhaltnis-
mafig geringe Verkehrsmengen von unter 4.000 Kfz je Tag aufnimmt, da sie aufgrund des feh-

lenden noérdlichen Anschlusses ihre Netzfunktion noch nicht voll erfullt.

Die hdchstbelastete Verbindung im Stadtgebiet ist ihrer Netzfunktion und ihrem Ausbau entspre-
chend die Leipziger StraBe zwischen Heilbronner StraRe und Heinrich-Hildebrand-Stral3e. Hier
fahren taglich bis zu 26.000 Fahrzeuge. Sudlich davon verteilt sich der Verkehrsstrom auf die
B 87 und die B 112. Nordlich davon flie3t ein Teil des Verkehrs ins Zentrum bzw. nach Slubice.
An den Anbindungen an das Versorgungszentrum um den Spitzkrug und das Wohnviertel Hansa
Nord sinkt die Belegung von ca. 18.000 auf etwa 11.000. Die HauptstraRen der zentralen Innen-
stadt (Rosa-Luxemburg-Strafl3e, Heilbronner-Stra3e, Karl-Marx-Stra3e) sind ebenfalls mit Ver-
kehrsmengen jenseits der 10.000 belastet. Auf der Stadtbriicke, die neben der Autobahn die ein-

zige Verbindung ins Nachbarland ist und direkt ins Slubicer Zentrum fuhrt, ist ein DTV von 16.000
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abzulesen. Erwéhnenswert sind weiterhin die westlich stadtauswérts weisende August-Bebel-
Stral3e mit bis zu 15.000 Fahrzeugen sowie die Markendorfer Straf3e (9.500) und die Kopernikus-
stral3e (8.250).

Entwicklung in der Vergangenheit

Angesichts der Entwicklung der Einwohnerzahl und anderer struktureller Rahmenbedingungen in
Frankfurt (Oder) und der Region ist eine Untersuchung der Trends der Verkehrsmengenentwick-
lung in den letzten Jahren zweckmafiig, um Zusammenhange ableiten bzw. ausschlieRen zu kon-

nen und das Abschéatzen zukunftiger Entwicklungen zu ermdglichen.

Um die innerstadtische Entwicklung nachzeichnen zu kénnen steht ein Plot des Verkehrsmodells
der Stadt Frankfurt (Oder) aus dem Jahr 2005 zur Verfligung?. Die Zahlen des Jahres 2016 wur-
den wie beschrieben anhand von Z&hlungen bestimmt. Aufgrund dieser Unterschiede in der Me-
thode sind die absoluten Zahlenwerte nur bedingt vergleichbar. Je geringer die Verkehrsmengen,
desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass sie mit hohen Ungenauigkeiten behaftet sind. Fir
das Aufzeigen der Trends auf den Ubergeordneten Verbindungen und gréf3eren Sammelstra3en

sind die vorhandenen Daten aber ausreichend.

Korrespondierend zur abnehmenden Einwohnerzahl nimmt auch die Gesamtverkehrsmenge in
der Stadt Frankfurt (Oder) ab. Auf ca. 75 % der betrachteten StraRenabschnitte war 2005 die
Belastung héher als 2016. Dies ist auf nahezu allen HauptverkehrsstraRen zu beobachten. Die
Belastung auf der Verbindung Kieler Stral3e — Leipziger Stral3e ist auf fast der gesamten Lange,
also auch auf dem hochbelasteten Abschnitt zwischen Heilbronner Stral3e und Grol3er Mullroser
Stral3e, um ca. 20 % gesunken. Eine &hnlich hohe Abnahme ist auf dem Grof3teil der Karl-Marx-
Stral3e, der Goepelstralle, der August-Bebel-StralRe, der Furstenberger StralRe, der Nuhnen-
stral3e und der KopernikusstraRe zu beobachten. Besonders stark sind die Verkehrsmengen auf
den SammelstraRen im sidlichen Bereich zuriickgegangen. Auf den Neuberesinchen erschlie-
Benden RingstralRen Mihlenweg und Birkenallee ist der DTV 2016 teilweise nur noch halb so
hoch wie 2005. Ahnliches gilt fiir die Johann-Eichhorn-StraRe, die Neuberesinchen mit dem Zent-

rum Altberesinchens verbindet und die Ziolkowskiallee sowie die Clintallee in Sid.

Auf einigen Strecken ist eine Zunahme ist zu verzeichnen. Allen voran auf der Slubicer Stral3e.
Auf der Uber die Stadtbriicke fiihrenden Verbindung haben die Verkehrsmengen um 50 % auf
16.000 Fahrzeuge zugenommen. In diesem Zusammenhang kann auch der Anstieg der Ver-
kehrsmengen auf dem Abschnitt der Karl-Marx-StraBe zwischen Slubicer StraBe und GroRer
OderstralRe gesehen werden. Weitere Zunahmen sind u.a. auf der das Einkaufszentrum SMC

erschlieende Perleberger StralRe, auf dem Weinbergweg (Teil der DUV-Ausweichroute) und auf

2 Verkehrsmodell der Stadt Frankfurt (Oder), CS Planungs- und Ingenieurgesellschaft mbH, 2005
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den nach Nordwesten bzw. nach Stdwesten aus der Stadt fiihrenden Berliner Chaussee und

Miullroser Chaussee zu beobachten.
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Grafik 12: Verkehrsmengen BAB 12 im Abschnitt AS Frankfurt (Oder) Mitte - GU Frankfurt (Oder)/ Swiecko
geman Svz

Von den Verbindungen aufRerhalb des bebauten Gebietes ist zunachst die Autobahn BAB 12 zu
nennen, bei der sich ein recht eindeutiges Bild zeigt. Die Verkehrsmengen haben in den letzten
zehn Jahren auf allen drei Abschnitten im Stadtgebiet zugenommen. Die beiden westlichen Ab-
schnitte zwischen Millrose und Frankfurt (Oder) Mitte wurden 2015 33.300 bzw. 35.200 Fahr-
zeuge pro Tag ermittelt, was einem Anstieg um 15-20 % gegeniiber dem Jahr 2005 entspricht.
Der 6stliche Abschnitt vor dem Grenziibergang Frankfurt (Oder) Swiecko ist der am geringsten
belastete der drei, verzeichnet allerdings mit tiber 50 % die héchsten Zuwachsraten. Dies ist unter
anderem damit zu begriinden, dass Polen innerhalb des betrachteten Zeitraum dem Schengen
Raum beigetreten ist, wodurch die Grenzkontrollen entfielen. Der Schwerverkehrsanteil, ein Indi-
kator fr den Warenfluss, wachst seitdem stetig auf allen Abschnitten. Die Entwicklung des PKW-

Verkehrs zeigt einen &hnlichen Trend, der jedoch gréReren Schwankungen unterworfen ist.

Etwas differenzierter und zum Teil widerspruchlich sind die Zahlen der BundesstraRen. Auf der
B 112 sanken die Verkehrsmengen nach einem Hoch um 2010, zeigten jedoch laut Frankfurter
Zahlungen 2014/ 15 wieder einen leicht ansteigenden Trend. Fir die B 87 weisen die Zahlen der
SVZ eine leicht sinkende Tendenz aus. Die von der Stadt zur Verfugung gestellten Zahlen

schwanken stark. Hinsichtlich des Schwerverkehrs kann bei beiden Verbindungen ein absoluter
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und relativer Anstieg beobachtet werden. Auf der B 5 und der nérdlichen B 112 sinken die DTV-
Werte stark.

Zusammenfassend ist in den letzten zehn Jahren ein Ruckgang der Verkehrsmengen in der Stadt
und in die Region, bei einem gleichzeitigen Anstieg des grenziberschreitenden Verkehrs und des
Schwerverkehrs zu beobachten. Die beschriebenen Entwicklungen werden in Grafik 13 tiber das

Differenznetz der Verkehrsmengen zwischen 2005 und 2016 dargestellit.
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Grafik 13: Differenz der Verkehrsmengen 2005 — 2016 (fiir BAB 2005 — 2015)
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4.1.4 Verkehrsablauf

Im Folgenden wird untersucht, ob die Ausgestaltung der Infrastruktur eine ausreichende Qualitat
des Verkehrsablaufes gewahrleisten kann. Da keine Daten zum Verkehrsablauf vorlagen und
keine Testfahrten durchgefiihrt wurden, wird fiir diese Analyse auf Verkehrslagedaten von Google

zurlickgegriffen.

Im Zeitraum vom 13.06 bis 13.07.2017 wurden hierzu regelmaRig die Ergebnisse der Verkehrs-
lagefunktion von Google Maps aufgezeichnet. Diese basieren auf kontinuierlich Gbermittelten
Standortdaten aller Smartphones mit dem Betriebssystem Android, deren GPS- Funktion aktiviert
ist. Es wird also auf eine umfangreiche Datengrundlage zuriickgegriffen, die den Verkehrsfluss
im Netz darstellbar macht. Google hinterlegt das StralBennetz mit einer Farbskala, welche ver-
schiedene Verkehrszustande symbolisieren, die auch qualitativ beschrieben werden. Diese Ein-
schatzung ist aus Sicht des Verfassers weitgehend zuverlassig, die Beschreibung ist aus fachli-
cher Sicht allerdings inkonsistent, weshalb eine Ubersetzung in die Qualitatsstufen nach HBS

erforderlich ist.

. Grun: ,reibungslos flieBender Verkehr*
Dies dirfte den HBS Qualitatsstufen A und B entsprechen. Es wirken maximal geringe Be-
eintrachtigungen, der Verkehrsfluss ist also nahezu frei.

. Orange: ,mittleres Verkehrsaufkommen*
Der mittlere Zustand wird den Qualitatsstufen C bis mittleres D zugeordnet. Die Bewe-
gungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer ist splrbar eingeschrénkt bzw. deutlich beeintrach-
tigt, der Verkehrszustand aber stabil.

. Rot: ,hohes Verkehrsaufkommen*® (je dunkler der Rotton, desto langsamer der Verkehr)
Die Qualitatsstufe bewegt sich im Bereich zwischen schlechtem D (noch leistungsféhig), E
(Kapazitat erreicht, aber keine anwachsenden Staus) und F (Kapazitat Gberschritten, an-

wachsende Staus).

Grafik 14 zeigt die Streckenabschnitte, auf denen es wahrend des Untersuchungszeitraumes in
den Spitzenstunden wiederholt zu langeren Wartezeiten kam. Angemerkt werden soll, dass die
Methode nur Hinweise auf problematische Zusténde liefern kann. Um deren Ursachen genauer
zu spezifizieren bzw. Potentiale fur Handlungsbedarf zu identifizieren, wéaren weitere
Untersuchungen notwendig, insbesondere Leistungsfahigkeitsuntersuchungen an
Knotenpunkten auf der Grundlage aktueller Verkehrszahlungen.
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Grafik 14: Stra3enabschnitte mit langerer Wartezeit in der Spitzenstunde

Grundsatzlich sind die Kapazitaten des StraBennetzes in Frankfurt (Oder) ausreichend fir die
auftretenden Verkehrsmengen. Die Verbindungen, Gber welche die grof3ten Verkehrsmengen ab-
wickelt werden (Leipziger und Kieler Straf3e und Heinrich-Hildebrand-StralRe/ Am Goltzhorn)
schaffen dies ohne grof3ere Probleme. In vielen Abschnitten sind sogar noch Reserven vorhan-
den. Uber die Rosa-Luxemburg-StraRe und den Weinbergweg kénnen keine Aussage getroffen

werden, da sie wahrend der Untersuchung gesperrt waren.

Kritische Zustande sind wahrend der morgendlichen Spitzenstunde an den stadteinwartigen Zu-

fahrten einiger HauptstraRenknoten zu finden. Linienhaft kritische Zustande sind insbesondere
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4.1.5

auf den héchstbelasteten Hauptstral3en, die nicht Bestandteil einer Bundesstral3e sind, zu be-
obachten. Dies betrifft morgens und nachmittags die Karl-Marx-Stral3e und die August-Bebel-
Stral3e. Weiterhin sind auf den Zu- und Abfahrten zum Bahnhof wéhrend der Morgenspitze lan-

gere Wartezeiten beobachtet worden.

Im Zentrum, um die Heilbronner Strae und den stdlichen Abschnitt der Karl-Marx-Straf3e sind
die relativ hohen Verkehrsmengen in Kombination mit der Geschwindigkeitsbeschrankung und
dem hohen FuRRgangerquerungsaufkommen an den zentralen Haltestellen bzw. zwischen den
Einkaufszentren fir die langen Wartezeiten verantwortlich. Dies ist nicht unbedingt als problema-
tisch einzuschéatzen, da das Ziel fur die 6ffentlichen Rdume im Zentrum darin besteht, die Aufent-

haltsfunktion und nicht die Funktion einer Ubergeordneten Kfz-Verbindung zu férdern.

Die langeren Wartezeiten auf der recht hochbelasteten zentralen Ost-West-Verbindung August-
Bebel-Stral3e, sind hauptsachlich auf die Wartezeiten durch die in Mittellage gefiihrte StralRen-

bahn und die vielen LSA-geregelten Knotenpunkte zurtickzuftihren.

Auf der Bahnhofstral3e kommen viele Faktoren zusammen. Die Verkehrsspitzen der morgendli-
chen Pendlerstrome, die Engstelle der Querung der DB-Gleise, vermehrte Querungsvorgange im
Bereich des Bahnhofsvorplatzes und die LSA-Anforderungen der StralBenbahnen, die sicher in

den Seitenraum geflihrt werden muss, verursachen langere Wartezeiten.

Fahrbahnbelag und StraRenzustand

Der Grof3teil der Frankfurter Straf3en ist mit einem Asphaltbelag ausgestattet. Neben einigen ge-
pflasterten Straf3en und Platzen, die vorrangig in den historischen Zentren (z.B. im Fischerkiez,
um den Markplatz sowie um Leipziger und Dresdener Platz) liegen, finden sich besonders in den
zu DDR-Zeiten entwickelten Stadtgebieten (z.B. in Siid, Neuberesinchen) auch haufig noch Be-
tonfahrbahnen im Sammel- und ErschlieBungsstrallennetz. Diese weisen zwar eine langere
Standfestigkeit auf, verursachen aber erstens mehr Larm und zweitens grol3ere Probleme bei der
Instandhaltung stadttechnischer Anlagen. Gepflasterte Strafl3en fligen sich meist sensibler in Be-
reiche mit historischer Bebauung ein, sind aber hinsichtlich der Larmemission kritisch zu bewer-

ten.

Zusténdig fur Bau, Betrieb und Unterhaltung von Stralen und Wegen ist der Tréger der Stral3en-
baulast. Da Frankfurt weniger als 80.000 Einwohner hat, liegt die StraBenbaulast fir die Bundes-
stral3en innerhalb des Stadtgebietes beim Bund. Im Zuge der B 5, der B 87 und der B 112 ist
die Stadt nur fir straBenbegleitende Gehwege und Radwege sowie die Beleuchtung zustandig.

Fiur LandesstralBen und alle geringer eingestuften Verbindungen ist die Stadt Baulasttrager.
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Foto: Pflaster in der FischerstralRe

Einen Uberblick iiber den Zustand des gesamten Netzes wird in der StraRenerhaltungsprognose
der Stadt Frankfurt (Oder)# geliefert. Dort wird der Zustand der Straf3en in Klassen gemafR FGSV
eingestuft. Das Ergebnis ist in Grafik 15 dargestellt. Eine kartographische Aufbereitung der Er-

gebnisse lag zum Analysezeitpunkt nicht vor.

Insgesamt sind ca. 46 % der Verkehrsflache in schlechtem oder sehr schlechtem Zustand
(Klassen 6 — 8). Demgegeniiber sind knapp 43 % in gutem oder sehr guten Zustand (1 — 3). Der
Autor der Prognose kommt zu dem Schluss, dass ,, (...) mit einem Budget von 1,5 Mio € [pro Jahr]
keine nachhaltige Stral3enerhaltung moglich ist.“ Ihm zufolge ist eine Erh6hung auf mindestens
2,0 Mio € notig. Er empfiehlt weiterhin Investitionen fiur die Sanierung dringend
erneuerungsbedurftiger  Strallenabschnitte, bei denen der DbloRe Austausch der
Verschlei3schichten wenig sinnvoll ist. Hierdurch lieBen sich auch die jahrlichen

Unterhaltungskosten senken.

= StraRenerhaltungsprognose der Stadt Frankfurt (Oder), im Auftrag der Stadt Frankfurt (Oder),
DEUTSCHE TIEFBAUBERATUNG Dipl.-Ing. (FH) Joachim Hamann, 2014
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Verkehrsflachenanteil

m1 Sehr guter Zustand
m2
m3

4

5

6 1

2 A

m& Sehr schlechter Zustand

2,66%

Grafik 15: Anteil der Zustandsklassen nach FGSV an der Gesamtverkehrsflache in StraRenbaulast der
Stadt, Quelle siehe?

Weiterhin identifiziert die Fortschreibung des Larmaktionsplanes 2013 den Stral3enzug Wein-
bergstralRe/ Markendorfer Straf3e als Netzabschnitt mit dem gré3ten Handlungsbedarf hinsichtlich
der Verbesserung des Fahrbahnbelages. Dieser wird aktuell saniert. Des Weiteren werden un-
spezifisch Defizite in nachgeordneten Haupt- und ErschlieBungsstralen genannt. Dies deckt sich
mit den wahrend der Vor-Ort-Untersuchungen im Juni 2017 gemachten Beobachtungen. Die
Frankfurter Bundesstraf3en sind ausnahmslos in gutem Zustand. Problematische Bereiche finden
sich auf einigen Hauptstralen und Sammelstra3en, die nicht in der Stral3enbaulast des Bundes
liegen.

2 StraRenerhaltungsprognose der Stadt Frankfurt (Oder), im Auftrag der Stadt Frankfurt (Oder),
DEUTSCHE TIEFBAUBERATUNG Dipl.-Ing. (FH) Joachim Hamann, 2014
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Neben diesem allgemeinen Uberblick und kénnen aufgrund der Datenlage nur Strecken aufge-

zeigt werden, bei denen wahrend der Vor-Ort-Untersuchungen vorrangiger Handlungsbedarf fest-

gestellt wurde. Dazu zahlen:

Am Klingetal, 6stlicher Abschnitt zwischen Rathenaustral3e und Platanenweg
August-Bebel-StralRe, Abschnitt zwischen Rathenaustral3e und Birnbaumsmihle
Baumschulenweg, Abschnitt zwischen Ziolkowskiallee und Leipziger Stral3e
Birkenallee

Bahnhofstrafie

Carthausplatz

Firstenwalder Poststralle

Grol3e-Miillroser-Stral3e, Abschnitt zwischen Kleine Miillroser Stral3e und Carthausplatz
Hamburger Stral3e, Abschnitt zwischen Hansastraf3e und Stendaler Straf3e
Johann-Eichhorn-Stral3e

Mihlenweg

Kopernikusstral3e, Birnbaumsmuihle

Robert-Havemannstrafie

Weinbergweg (1. Bauabschnitt wurde zum Analysezeitpunkt saniert)

Witzlebenstralle

(Stral3en des Nebennetzes werden nicht mit aufgefiihrt)

Foto: Mangelhafte Fahrbahnoberflache in der Birkenallee

Erwahnt werden soll auch die Furstenberger Stral3e, bei der weniger der Zustand, als vielmehr

die verhéltnismaRig hohe Belastung in Kombination mit der Ausbildung als gepflasterte Fahrbahn
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4.1.6

problematisch ist. Ein groBer Anteil der Straflen in sehr schlechtem Zustand durfte auf das Ne-
bennetz entfallen. Hier sind teil desolate Fahrbahnen zu finden (z.B. in der Kielilingsiedlung in
West). Auffallig ist weiterhin, dass auch im Bereich von Haupt- und Sammelstraen mit gutem
Fahrbahnzustand der Zustand der Seitenraume teils desolat ist. Hierzu tragt auch die teils ver-

besserungswiirdige Griinpflege in einigen Stadtgebieten (Neuberesinchen) bei.

Foto: Gepflastert Fahrbahn in sehr schlechtem Zustand in der Kief3lingsiedlung

Umgesetzte und geplante MaRnahmen im Stralennetz

Als Quelle fir die MaBnahmen am Stra3ennetz liegt die Liste der Investitionen aus den Jahren
2014 bis 2016 vor®. Die gemessen an den Investitionen bedeutendsten fir den Kfz-Verkehr um-
gesetzten MalRnahmen der letzten Jahre sind der grundhafte Ausbau des Buschmihlenweges
und die grundhafte Sanierung der Slubicer Stral3e. Weniger kostenintensiv, aber ebenso erwéh-

nenswert ist die Implementierung des umweltorientierten Verkehrsmanagementsystems.

Wichtige kommende MalRnahmen innerhalb des bebauten Gebietes sind?:

e Sanierung Karl-Marx-Straf3e/ Neugestaltung Magistrale
Die Karl-Marx-Stral3e als zentrale Innenstadtachse soll im Sinne einer Attraktivierung des
Zentrums umgestaltet und u.a. in ihrer Trennwirkung reduziert werden. Die Planungen dazu
laufen, allerdings ist die Finanzierung nur Gber Fordermittel INTERREG) md&glich, deren po-
sitive Bescheidung noch aussteht.

e Grundhafte Sanierung Markendorfer Stral3e/ Weinbergweg

2 Jahresruckblick des Jahres 2014, 2015 und 2016, Amt 66, Abteilung Tief- und StralRenbau
% Sachstand 2015, 2016 und 2017 zur Fortschreibung des Luftreinhalteplanes der Stadt Frankfurt (Oder) von 2013,
Amt fur Umweltschutz, Landwirtschaft und Forsten
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Diese MaRnahme dient der Ertiichtigung der Alternativroute zum hdéchstbelasteten Teil der
Leipziger StralRe. Der Weinbergweg wurde wéahrend des Bearbeitungszeitraumes saniert.
Der 1. Bauabschnitt soll bis 2018 fertig gestellt werden, der Abschluss des 2. Bauabschnittes
wird momentan fir 2020 angestrebt.

e VerbindungsstralRe B 112neu
Eine MaRnahme die der vertraglichen Abwicklung des Schwerverkehrs zu den im Stadtteil
West gelegenen Gewerbegebieten dient, ist der Ausbau der Verbindungsstra3e zur B 112
neu, fir den 2020 Mittel eingeplant sind.

e Daruber sind mittelfristig StralRenraumgestaltungsmafZnahmen geplant, welche die Reduk-
tion der Verkehrsflache und der Trennwirkung zum Ziel haben, z.B. August-Bebel-Stralle,
Berliner Chausee, Berliner Stral3e, Furstenwalder Straf3e, Heilbronner Straf3e, Karl-Lieb-
knecht-Straf3e.

Hinsichtlich der Verkehrsorganisation ist die Optimierung der ,Dynamischen umweltgesteuerten
Verkehrsleitung” in Arbeit. In einer zweiten Stufe ist ein Konzept fur die Fihrung des Schwerver-
kehrs in der Stadt geplant, zu dem keine genaueren Informationen vorliegen. In diesem Zusam-

menhang soll ein ,Permanentes Schwerverkehrswegweisungskonzept” erarbeitet werden.

AuRerhalb des bebauten Gebietes ist die wichtigste MalRnahme, welche auch in den vordringli-
chen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans 2030 (BVWP 2030)# mitaufgenommen wurde, der
3. Verkehrsabschnitt der B 112 (neu). Dieser soll im Nordwesten am KP B 5/ B 112 (neu) die
Licke zur B167 schlieBen und als Teil der Oder-Lausitz-Stral3e eine leistungsféahige Nord-Sud-
Verbindung von Cottbus bis Eberswalde gewahrleisten. Damit wirden die vorhandenen Ab-
schnitte der B 112 (neu), welche die momentan nur wenig genutzte Westumfahrung der Stadt
bilden, ihre volle Netzfunktion erfillen kénnen. Der Vorentwurf ist in Bearbeitung. Ebenfalls im
vordringlichen Bedarf des BVWP werden die Ortsumgehung Markendorf ( B 87) und der Ausbau
des Abschnittes der B 112 zwischen Guildendorf und der BAB 12 gelistet. Beide Projekte sind
aber eher langfristig angedacht. Perspektivisch wird die Erweiterung der BAB 12 auf sechs Strei-
fen angestrebt, eine Freigabe der Standstreifen wurde aufgrund des hohen SV-Anteils und den
damit verbundenen negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit jedoch nicht realisiert.
Die MaRnahme wurde in den weiteren Bedarf des BVWP 2030 aufgenommen. Eine weitere ge-
plante MaRnahmen ist die Siidtangente (4.BA B 112 neu), als Verbindung zwischen B 87 und B

112. Diese ist allerdings noch nicht in den BVWP aufgenommen worden.

2 Projektinformationssystem (PRINS) zum Bundesverkehrswegeplan 2030,
http://www.bvwp-projekte.de/map_street.html (Abgerufen am 03.06.2017)
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4.1.7 Anbindung der Gewerbestandorte

Grol3e Anteile des Wirtschafts- und Lieferverkehrs werden durch Schwerverkehr, also Fahrzeuge

mit einem Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t, realisiert. Im Folgenden die Ziele und Wege des

Lieferverkehrs in der Stadt beschrieben.
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Grafik 16: Ausgewiesene Routen zu den Industriegebieten und Guterverkehrszentren

Die wichtigsten Quellen und Ziele des Wirtschafts- und Lieferverkehrs sind die Gewerbegebiete
und die grofRen Einzelhandelsstandorte in Abbildung 3. In Grafik 16 werden die im Hauptnetz
ausgewiesenen Routen zu den wichtigen Gewerbegebieten (Industrie- und Guterverkehrszen-
tren) gezeigt. Die Gewerbegebiete im Siidosten der Stadt liegen in unmittelbarer Nahe der Auto-

bahn und sind Uber die Anbindungen Frankfurt (Oder) West gut zu erreichen. Eine vertragliche
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Fuhrung des Schwerverkehrs ist somit recht unkompliziert und Gber die entsprechenden Verbin-
dungen ausgeschildert. Sie verfigen jedoch tber keinen Anschluss an das Netz der Deutschen
Bahn. Im Nordwesten ist das Gewerbegebiet Seefichten Uber eine eigene Auffahrt an die B 112
neu angeschlossen. Das KV Terminal dient als intermodaler Standort und liegt daher direkt an
einer Strecke der DB AG. Es ist ebenfalls tiber die B 112 neu ausgeschildert und befindet sich
am weitesten innerhalb des bebauten Gebietes. Die Route dorthin fuhrt jedoch hauptséchlich

durch Gewerbe- und Mischgebiete.

Grafik 16 zeigt, dass fur die Routen zu den Gewerbegebieten eine mdglichst vertragliche Fihrung
auBRerhalb bewohnter Gebiete angestrebt wird. Eine MaRnahme die dieses Ziel unterstitzt ist die
Sperrung der Stadtbriicke fur den LKW-Verkehr (Busse dirfen sie passieren). Dem grenziiber-

schreitenden LKW-Verkehr bleibt somit nur der Weg tber die Autobahn.
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4.2 Verkehrssicherheit

Die Unfallsteckkarten der Unfallkommission lagen zum Untersuchungszeitpunkt nicht vor, eine

Analyse der Verkehrssicherheit ist somit nicht mdglich.
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4.3
43.1

4.3.2

Ruhender Verkehr

Allgemeines

In der o6ffentlichen Wahrnehmung spielt der ruhende Verkehr eine grof3e Rolle. Eine hohe Ver-
fligbarkeit preisginstiger Parkplatze in raumlicher Nahe zur Nutzung wird als attraktiv bewertet
und haufig gefordert. Gleichzeitig muss bei der Analyse eine Reihe von Nutzungskonflikten be-
achtet werden. Flachen die dem ruhender Verkehr gewidmet sind, verlieren erheblich an Aufent-
haltsqualitat und andere Nutzungen (z.B. Gastronomie) werden zuriickgedrangt. Hier gilt es zwi-
schen den verschiedenen Nutzungen abzuwéagen. Ist dieser Prozess zugunsten eines Parkplatz-
angebotes entschieden, existieren wiederum verschiedene Gruppen mit unterschiedlichen Nut-
zungsprofilen (Bewohner, Kunden, Beschéftigte, Besucher, Lieferanten und Dienstleister) deren

Anspriiche stadtvertraglich gegeneinander abgewogen werden missen.

AuBerhalb des 6ffentlichen Raumes gilt in Frankfurt (Oder) eine Stellplatzsatzung? die, bei Er-
richtung und Umnutzung baulicher Anlagen, die Herstellung von Stellplatzen entsprechend einer
festgelegten Quote vorschreibt. Je Wohnung bis 100 m2 bzw. je 40 m2 Verkaufsflache muss z.B.

ein Stellplatz angelegt werden.

Im Zuge der Analyse wurden keine Erhebungen des Parkplatzbestandes und dessen Belegung
durchgefiihrt. Als Quelle fur die Analyse wird neben den Vor-Ort-Untersuchungen das 2015 be-

schlossene Parkraumbewirtschaftungskonzept Innenstadt® genutzt.

Parkraumangebot

Fur das Angebot der Innenstadt ist das Parkraumbewirtschaftungskonzept maf3geblich, fiur das
Abbildung 7 einen kartografischen Uberblick gibt. Die dargestellten Bewirtschaftungsformen sind
allerdings noch nicht vollstdndig umgesetzt. Es setzt sich aus Parkplatzen und Parkhausern bzw.
Tiefgaragen oder, soweit die Breite des StraBenraumes dies ermdglicht, aus stralRenbegleitend

angelegten Langs-, Schrag- oder Querparkstanden zusammen.

In den Wohngebieten und Strukturschwerpunkten auf3erhalb des Zentrums zeigt sich ein diffe-
renziertes Bild. Gemal der Stellplatzsetzung werden an grof3en Strukturschwerpunkten Park-
sténde entsprechend der GréRenordnung der Einrichtung zur Verfigung gestellt. Dies gilt auch

fur die GroRwohnsiedlungen in Sid, Neuberesinchen und Nord wo jeweils Parkplatze angelegt

% Satzung der Stadt Frankfurt (Oder) Uber die Herstellung von notwendigen Stellplatzen (...),
Stadt Frankfurt Oder),
2011
2 Parkraumbewirtschaftungskonzept Innenstadt Frankfurt (Oder) und angrenzende Stadtgebiete 2015,

Stadtverwaltung Frankfurt (Oder), Mai 2015
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sind. In den alteren Quartieren wie West und Altberesinchen wird meist stralenbegleitend ge-

parkt.

Teil des Angebotes im Zentrum sind funf grofRe Stellplatzanlagen deren Lage in Abbildung 7 ge-

kennzeichnet ist.

Stellplatzanlage Kapazitat Gebihr

Je Stunde Je Monat
Kaufland 363 1,00 € 40,00 €
City-Park-Hotel 50 0,80 € k.A.
Sparkasse 157 | 0,50 €/ 0,80 € 50,00 €
Brunnenplatz, Oderturm, Lennepassage 820 1,00 € k.A.
Parkhaus am Bahnhof 283 0,50 € 37,00 €

Tabelle 4: Grof3e Stellplatzanlagen innerhalb des Gebietes der Parkraumbewirtschaftung

Parkgebiihren

Die Parkgebuhrenordnung® der Stadt sieht fiir die kostenpflichtigen Parkstédnde die in Tabelle 5
genannten Geblhren vor. Eine Kennzeichnung der Zonen erfolgt in Abbildung 7. Dariliber hinaus
gibt es die Mdglichkeit, Wochen- oder Monatsparkscheine zu erwerben. Ein ganztags gultiger
Parkschein fur 7 Tage kostet 17,50 €, 30 Tage kosten 60 €.

Parkdauer Preis Zone engere Innenstadt | Preis Innenstadtbereich

bis 15 min Kostenlos Kostenlos
bis 60 min 0,50 € 0,25 €
bis 120 min 2,00 € 0,50 €
bis 180 min 3,00 € 1,50 €
bis 240 min 4,00 € 2,00 €

Tabelle 5: Parkgebuhren Frankfurt (Oder)

Grafik 17 vergleicht die Hohe der Parkgebiihren einer Reihe von Stadten mit &hnlicher Be-
deutung im System der zentralen Orte. Die Frankfurter Gebuhren fiir den engeren Innenstadtbe-
reich sind nicht die glnstigsten, mit durchschnittlich einem Euro je Stunde jedoch am unteren

Ende der Skala. Die Preise im erweiterten Bereich B liegen noch darunter. Diese Reduzierung

30 Quelle: Gebihrenordnung fiir éffentliche Parkflachen mit Parkuhren und Parkscheinautomaten,

Stadt Frankfurt (Oder), 2004
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existiert aber teilweise auch in den anderen Vergleichsstadten, was die Grafik nicht anzeigt. Die
Obergrenze der Parkdauer fir gebuhrenpflichtige Parkstande liegt bei vier Stunden, was einen
Durchschnittswert darstellt. Zwei Besonderheiten fallen auf. Erstens gibt es die Moéglichkeit in
den ersten 15 min kostenfrei zu parken. Zweitens ist bemerkenswert, dass Frankfurt (Oder) als
einzige Stadt in diesem Vergleich eine progressive Gebihrenstaffelung eingefiihrt hat. Diese geht
zwar zu Lasten der intuitiven Begreifbarkeit, sanktioniert aber das Langzeitparken auf gebiihren-
pflichtigen Parkstanden im Vergleich zum Kurzzeitparken, was im Sinne der Ziele des Parkraum-

bewirtschaftungskonzeptes positiv zu bewerten ist (s.a. Strategie der Parkraumbewirtschaftung).

Obwohl die Gebuhren nicht wesentlich geringer sind, sind die Einnahmen gegentiber den ausge-
wahlten Vergleichsstadten relativ gering. Je Parkscheinautomat wurden im Jahr 2011 ca. 300 €
eingenommen (Cottbus: 550 €, Berlin: 327 €). Besonders gering sind die Einnahmen in Bereichen

mit Mischprinzip, also dort wo auch Bewohner die Parkstéande nutzen.
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Grafik 17: Parkgebiihren in Frankfurt (Oder) und Vergleichsstadten3!

s Quelle: Anpassung Parkraumkonzept im Auftrag der Stadt Brandenburg an der Havel,

Planungsgruppe Nord — PGN Gesellschaft fur Stadt- und Verkehrsplanung, April 2010
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4.3.3

4.3.4

Nachfrage

In weiten Teilen der Stadt stehen ausreichend Parkstande zur Verfiigung, um die Nachfrage zu
befriedigen. Belegungen nahe der Kapazitatsgrenze waren nur vereinzelt in Wohngebieten mit
dichter Bebauung und engen StraBenrdumen zu beobachten (z.B. KieR3lingssiedlung in West).
Eine Steuerung des ruhenden Verkehrs durch zeitliche Restriktionen oder andere Bewirtschaf-
tungsformen ist dort dementsprechend unnétig. In der Innenstadt hingegen, wo die Besiedlung
am dichtesten ist, Uberlagern sich die Anspriiche der Bewohner mit denen der vielen Einpendler
und Kunden, die das Oberzentrum anzieht. Dies fuhrt dazu, dass das Stadtzentrum als raumliche
und die Geschéftszeit als zeitliche Problemzone benannt werden kann, in der das Angebot an
Anlagen des ruhenden Verkehrs nicht ausreichend dimensioniert ist. Im Parkraumbewirtschaf-
tungskonzept wird vor allem die Belegung vieler der nutzungs- (also geschéafts-) nahen Park-
stéande durch Langparkende kritisch gesehen. Diese hat den Effekt, dass weniger Parkplatze fir
kurzparkende Kunden zur Verfligung stehen, was vermehrt unerwiinschten Parksuchverkehr ver-
ursacht. Problematisch ist weiterhin, dass der hohe Parkdruck in der Innenstadt auch auf die
unbewirtschafteten Flachen in den angrenzenden Wohnquartieren (z.B. Altberesinchen, Gubener
Vorstadt) abstrahlt.

Strategie der Parkraumbewirtschaftung

Die oben beschriebenen Sachverhalte erfordern eine Strategie zur Organisation des ruhenden
Verkehrs fur das Stadtzentrum und die angrenzenden Wohnquartiere. Im Parkraumbewirtschaf-

tungskonzept werden folgende Prioritaten festgelegt:

e Verbesserte Erreichbarkeit fir gebietsfremde Kurzparkende
e Sicherung des Parkraumangebotes fiir Bewohner

e Verdrangung gebietsfremden Langparker auf vertragliche Flachen auf3erhalb der Innenstadt

Entsprechend dieser Zielsetzungen werden Bewirtschaftungsformen angeordnet. Der Bereich mit
der groften Nutzungsmischung sind die Quartiere 6stlich der Karl-Marx-Straf3e. Hier, wo sich
Wohnen, Einkaufen und Arbeiten Uberlagern, wird hauptsachlich nach dem Mischungsprinzip
verfahren. An den Wohnwegen innerhalb der Blécke wird Bewohnerparken, im Seitenraum der
Straf3en hoéherer Verbindungsstufen werden gebuhrenpflichtige Parkstdnde angeordnet. Westlich
der Karl-Marx-Stral3e werden vereinzelt gebihrenpflichtige bzw. Kurzzeitparkstande eingerichtet.
Auf explizites Bewohnerparken wird dort verzichtet und viele Parkflachen bleiben restriktionsfrei.
In den Wohngebieten sidlich des Zentrums, aus denen die Langzeitparker verdrangt werden
sollen, werden fast flichendeckend gebtihrenpflichtige bzw. Kurzzeitparkstande (im Wechsel mit
Bewohnerparken) angeordnet. Fir das Zentrum Altberesinchens mit seinen vielen kleinen Ein-
zelhandelsgeschaften werden Kurzzeitparkplatze fir Kunden angeordnet, die von Bewohnern

restriktionsfrei genutzt werden kénnen.
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4.3.5

Viele dieser MaRnahmen sind noch im Planungsstadium. Die restriktiven Vorgaben fur die Quar-
tiere sudlich des Zentrums beispielsweise sind noch nicht umgesetzt, sodass hier nach wie vor

ein hoher Druck auf die unbewirtschafteten Parkflachen wirkt.

Park and Ride

Park and Ride Anlagen dienen dazu, den Quell und Zielverkehr zwischen Stadt und Umland vom
Kfz-Verkehr auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu verlagern. Hierzu ist ein ausreichend bemes-
senes Angebot an Stellplatzen an Haltestellen am Stadtrand, von denen aus das Zentrum bedient

wird vonndéten. Frankfurt (Oder) weist drei solche Anlagen aus3:

e Endhaltestelle Stadion
e Endhaltestelle Westkreuz

e Haltestelle Birkenallee

Wie in Grafik 18 gekennzeichnet, sind diese entsprechend der grofiten Pendlerstrome an Stra-
Benbahnhaltestellen in der Nahe der sidlichen und westlichen EinfahrtstraBen gelegen. Die
Parkstande sind jeweils gebihrenfrei. Fir die von Norden kommenden Verkehre fehlt eine solche
Anlage, allerdings existiert hier auch keine Stral3enbahnverbindung. Die Voraussetzungen fur
Park and Ride Anlagen sind eine ausreichende Anzahl geblhrenfreier Parkplatzen und die Néhe
einer Haltestelle mit guter Erreichbarkeit des Zentrums. Dies ist im Stadtteil Nord beispielsweise
an der Prager Stral3e gegeben. Parkstande in ausreichender Zahl stehen ebenfalls am Einkaufs-
zentrum SMC zur Verfligung. Hier misste jedoch eine Kooperationsvereinbarung mit dem priva-

ten Betreiber getroffen werden.

Zur Auslastung der ausgewiesenen Park and Ride Anlagen liegen keine empirischen Daten vor.
Die Parkstdénde am Stadion war zum Zeitpunkt der Vor-Ort-Aufnahmen zu etwa einem Drittel, die

am Westkreuz und an der Birkenallee zu etwa einem Viertel ausgelastet.

Der Bahnhof befindet sich in Zentrumsrandlage. Die dort befindlichen Parkstande sind aus-
nahmslos gebuhrenpflichtig und waren wahrend der Aufnahmen im Juni 2017 nahezu ausgelas-
tet. An den Bahnhéfen an denen die nach Frankfurt (Oder) fahrenden Regionalziige halten (z.B.
Rosengarten, Jacobsdorf, Millrose), sind die Anlagen des ruhenden Verkehrs augenscheinlich

ausreichend dimensioniert.

32 Stadtverwaltung Frankfurt (Oder), https://www.frankfurt-oder.de/Schnellnavigation/Startseite/Park-Ride-statt-

Staufalle.php?object=tx,2616.14&ModID=7&FID=2616.8116.1 (Abgerufen am 28.05.2017)
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Grafik 18: Lage der P & R Anlagen im Stadtgebiet

4.3.6 Wegweisung zu grofl3en Parkflachen

Abgesehen von Schildern unmittelbar an den Einfahrten existiert keine Wegweisung aus dem

Hauptnetz zu den grof3en Stellplatzanlagen. Auch die Park and Ride Parkstande sind nicht als

solche ausgewiesen. Es ist zu vermuten, dass ortsunkundige Fahrer beim Weg ins Zentrum Park-

suchverkehr verursachen, der durch eine Wegweisung vermieden werden kénnte.
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4.4
44.1

44.1.1

Offentlicher Personennahverkehr

Regionale OPNV Verbindungen

Réaumliche und Zeitliche ErschlieBung

Als Oberzentrum an der Grenze ist Frankfurt der Ausgangspunkt innerdeutscher Regionalver-
kehrslinien und Zwischenstation fur internationale Fernverbindungen. Es ist gut mit den meisten
groReren Gemeinden in der Region Ostbrandenburg und dartber hinaus verknipft. Das Riickgrat
des OPNYV bildet das SPNV-Netz der Deutschen Bahn.

Alle unten genannten Linien der DB haben einen Halt am Bahnhof Frankfurt (Oder). Andere Halte
im Stadtgebiet sind Bahnhof Rosengarten auf der Linie des RE 1 sowie die Haltepunkte Neube-

resinchen und Helenesee auf der Linie des RB 36.

e RE 1: Magdeburg - Cottbus
Der Regionalexpress der Linie 1 verkehrt wahrend der Hauptverkehrszeit im Halbstundentakt
zwischen Magdeburg und Cottbus, teilweise mit verkirzter Linienfilhrung bis Brandenburg
bzw. Eisenhittenstadt oder Frankfurt (Oder). Er bindet die Ober- und Mittelzentren auf dieser
Achse (neben den oben genannten noch Potsdam, Werder und Beelitz, Erkner sowie Firs-
tenwalde) an die Metropole Berlin an. Von Frankfurt aus stellt er eine deutlich schnellere
Verbindung ins Berliner Zentrum das als das Stral3ennetz.

e RB 36: Frankfurt (Oder) — Kdnigs Wusterhausen
Die Regionalbahn der Linie 36 verbindet Frankfurt (Oder) mit dem suddstlich von Berlin ge-
legenen Mittelzentrum Konigs Wusterhausen und dem Netz der Berliner S-Bahn. An dieser
Linie liegen eine Reihe von Gemeinden des Landkreises Oder-Spree, allen voran das Mittel-
zentrum Beeskow. Wahrende der Hauptverkehrszeit verkehrt die Linie im Stundentakt.

e RB 60: Frankfurt (Oder) — Eberswalde
Die Regionalbahn der Linie 60 verkehrt im 2-Stunden-Takt von Frankfurt (Oder) nach Ebers-
walde, ein Mittelzentrum nérdlich von Berlin. Entlang der Linie werden die Zentren des Oder-
landes Seelow und Bad Freienwalde sowie weitere Gemeinden angebunden.

e RB 91: Frankfurt (Oder) — Zielona Gora
Die grenziuberschreitende Regionalbahn 91 verbindet Frankfurt (Oder) zweimal taglich mit

der polnischen Grof3stadt Zielona Gora.

Zur ErschlieBung des Umlandes in der Flache werden finf Regionalbuslinien betrieben. Fir die
Verbindungen nach Norden in den Landkreis Markisch-Oderland ist das Unternehmen mobus
Markisch-Oderland Bus GmbH, fiir die Verbindungen nach Siiden in den Landkreis Oder-Spree

die Busverkehr Oder-Spree GmbH verantwortlich.

Die zentrale Haltestelle, an der alle Buslinien ihren Anfangs- bzw. Endhalt haben, ist der Bahnhof

Frankfurt (Oder), auf dessen Vorplatz finf Bussteige angeordnet sind. Regionallinien die nérdlich
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aus der Stadt fahren, nutzen parallel zur StralRenbahnlinie 1 die Magistrale (Karl-Marx-Stral3e —

Berliner StralRe), den Goepelberg, der nicht vom OV der Stadt bedient wird und halten teilweise

am Einkaufscentrum SMC. Die Linien mit Zielen sudlich der Stadt nutzen parallel zur Stral3en-

bahnlinie 3 und 4 die Leipziger StralRe bzw. B 87, stellen aufgrund der geringen Fahrzeugfolge-

zeiten aber kaum eine Erganzung zum OPNV der Stadt dar.

442: Frankfurt (Oder) — Beeskow

Linie 442 stellt eine Alternative zur RB-Verbindung nach Beeskow, Uber Millrose dar, wobei
durch die Linienfihrung zuséatzlich Ragow und Merz angebunden werden. Die Fahrtzeit be-
tragt mindestens eine Stunde, ist also als Direktverbindung erheblich langer, als die Regio-
nalbahn. An Schultagen verkehrt sie sechs Mal Giber die gesamte Lange. Der Linienverlauf
ist zweigeteilt (Frankfurt — Millrose — Beeskow) und manchmal verkirzt. Am Wochenende
werden keine Fahrten angeboten.

443: Frankfurt (Oder) — Eisenhittenstadt

Die Linie 443 bedient zwei Halte des RE1, hat jedoch eine andere Linienfihrung und bindet
die Gemeinden sudlich des unteren Schlaubetals an die beiden Zentren an. Auch sie verkehrt
zweigeteilt und dient eher als Zubringer von Frankfurt (Oder) bzw. von Eisenhittenstadt nach
Miullrose, wo Anschluss den Bus 442 und den RB besteht. An Schultagen werden drei bzw.
vier Fahrten angeboten, die jeweils ca. 90 min dauern. Am Wochenende wird die Linie nicht
bedient.

968: Frankfurt (Oder) — Seelow

Die Linie 968 bedient auf einer Vielzahl verschiedener Linienfiihrungen die Verbindung zum
Mittelzentrum Seelow und bindet die Gemeinden nordwestlich von Frankfurt (Oder) an, von
denen die meisten nicht an der Linie der RB liegen. Die Fahrtzeit variiert entsprechend stark
(40 — 120 min). Auf der Stammstrecke wird wochentags eine verhaltnismafig kurze Taktfolge
zwischen 30 und 60 min erreicht und auch am Wochenende werden zwei Fahrten pro Tag
angeboten.

969: Frankfurt (Oder) — Seelow

Die Linie 969 bindet mit unterschiedlichen Linienfihrungen entlang der B 112 die Oderbruch-
gemeinden zwischen Frankfurt (Oder) und Kistrin-Kietz an. Eine alternative Zugverbindung
besteht hier nicht. Die Fahrtzeit betragt mindestens 70 min. Der Takt ist &hnlich dicht, wie der
der Linie 968. Am Wochenende werden drei Fahrten je Tag angeboten.

970: Frankfurt (Oder) — Miincheberg

Die Linie 970 bindet die Gemeinden an der B 5 an Frankfurt (Oder) an. Sie verkehrt drei bzw.
zweimal Uber die gesamte Lange auf einer Linie, fir die es keine Alternativen gibt. Die Fahrt-
dauer betragt ca. eine Stunde. Am Wochenende werden keine Fahrten angeboten.

Dariiber hinaus féahrt die Linie 445 von Lossow hach Millrose wochentags am Morgen zur Schule

nach Millrose und nachmittags zurlick. Die Linie 448 fahrt nachmittags einmal von Lossow nach

Eisenhuttenstadt.
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Grafik 19: Regionallinien der Deutschen Bahn und Regionalbusse

Zusammenfassend ist eine Disparitat zwischen den Gemeinden, die durch das Netz der Deut-
schen Bahn und jenen, die Gber Regionalbusse angebunden sind festzustellen. Insbesondere die
Gemeinden an den Linien RE1 und RB36 sind in regelméaRiger Taktfolge auch an Sam-, Sonn-
und Feiertagen teils sogar schneller als mit dem PKW erreichbar. Nach Lebus und (in Ergédnzung
zum RB60) nach Seelow besteht ein relativ regelmaRiger Regionalbusverkehr, der jedoch am
Wochenende sehr stark ausgedtinnt wird. Die Erreichbarkeit der kleineren Gemeinden nordwest-
lich der Stadt wird nur Wochentags Uber ein minimales Angebot gesichert, bei dem nicht mehr
von einem Takt im eigentlichen Sinne gesprochen werden kann, da die Fahrten sich hauptsach-

lich an der Nachfrage des Schiulerverkehrs orientieren.

920_Bericht_Analyse.docx Seite 44



Mobilitatsplan Frankfurt (Oder) 2030+ .
Analyse und Rahmenbedingungen IVAS

4.4.1.2 Reisezeitvergleiche

Ziel Reisezeit OV Reisezeit PKW | Differenz
[hh:mm] [hh:mm] [min]
. 01:06
Berlin 01:19 13
(RE nach Hbf)
01:31
Eberswalde 01:28 -3
(RB NEB)
01:43
Strausberg 01:04 -39
(RB und Bus)
N 00:50
Muncheberg — 00:40 -10
(MO-Bus 2x téaglich)
00:19
Seelow 00:28 9
(RB NEB)
00:22
Lebus 00:12 -10
(MO-Bus)
02:40
Gorzow B , 01:14 -86
Wiekopolski (keine Direktverbindung)
. 00:20
Rzepin 00:21 1
(EC)
) 01:31
Zielona Gora - - - 01:24 -7
(2 Direktverbindung je Tag)
. N 00:14
Eisenhittenstadt - 00:27 13
(RE zur Spitzenstunde)
00:56
Cottbus - 01:20 24
(RE zur Spitzenstunde)
. 00:12
Mdillrose 00:20 8
(RB)
00:35
Beeskow 00:33 -2
(RB)
N 00:15
Firstenwalde 00:33 18
(RE)
01:33
Potsdam 01:13 -20
(RE)

Tabelle 6: Reisezeiten von Frankfurt (Oder) zu den umliegenden Zentren und verkehrsrelevanten Orten®®

Tabelle 6 enthélt Reisezeitvergleiche zwischen Offentlichen Verkehrsmittel (OV) und Motorisier-
tem Individualverkehr (MIV) zu umliegenden Zentren bzw. verkehrsrelevanten Orten. Der Ver-
gleich ist im Ergebnis recht ausgeglichen. Entlang der wichtigen Ost-West-Bahntrasse (Berlin,
Furstenwalde, Rzepin) sind die Reisezeiten per Zug durchweg kiirzer als per Kfz. Die stdlich in

Brandenburg liegenden Ziele sind durch den OV ebenfalls besser oder zumindest gleichwertig

33 Quelle: Routenplaner Google Earth, Bahn.de
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erschlossen. Fur die nordwestlich liegenden Ziele ergibt sich ein differenzierteres Bild. Das Mit-
telzentrum Seelow ist durch den Zug gut erreichbar. Der Reisezeitvergleich fir Miincheberg fallt
noch recht gut aus, allerdings muss hier auf die niedrige Angebotshaufigkeit von zwei Fahrten
pro Tag hingewiesen werden. Eberswalde ist per Direktverbindung erreichbar, dass in ahnlicher
Entfernung liegende Strausberg jedoch nicht. Die Entsprechend fallt hier auch der Vergleich aus.

Ausbaufahig sind vor Allem die OV-Verbindungen in die polnischen Oberzentren.

4.4.1.3 Nachfrage

Hinsichtlich der Nutzung des beschriebenen Angebotes liegt eine im Nahverkehrsplan3 der Stadt
Frankfurt (Oder) aufgefiihrte Erhebung des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB) vor. In
dieser werden fir die Bahnhofe im Stadtgebiet die durchschnittlichen Ein- bzw. Aussteiger je
Werktag im Zeitraum zwischen 2005 und 2010 angegeben. Das Ergebnis ist bemerkenswert,
denn es zeigt nur fir Neuberesinchen (2010: 40 Ein-/ Aussteiger) sinkende Werte an. Am Bahn-
hof Rosengarten (200) sowie am Helensee (40) ist eine auf geringem Niveau steigende Tendenz
zu verzeichnen und am zentralen Bahnhof wurden 2010 knapp 18 % mehr Ein- und Aussteiger
als 2005 gezahlt. Wie dieser Anstieg bei gegensatzlich verlaufender Entwicklung der betrachteten
maf3geblichen StrukturgroRen zustande kommt und ob er anhélt, kann nur in vertiefenden Unter-
suchungen festgestellt werden. Ein Grund ist vermutlich der starke Anstieg der Anzahl der an der
Europa-Universitat Viadrina eingeschriebenen Studenten in diesem Zeitraum, die mehrheitlich
aus Berlin einpendeln.

9.500

9.000

8.500

8.000

durchschnittliche Anzahl
Eln-/ Aussteiger je Werktag

7.500

7.000
2005 2006 2007 2008 2009 2010

Grafik 20: durchschnittliche Anzahl Ein- und Aussteiger am Bahnhof Frankfurt (Oder) 2005 - 2010

34 Fortschreibung Nahverkehrsplan der Stadt Frankfurt (Oder) fiir den tibrigen OPNV im Zeitraum 2012 bis 2016,
Stadtverwaltung Frankfurt (Oder), Oktober 2011

920_Bericht_Analyse.docx Seite 46



Mobilitatsplan Frankfurt (Oder) 2030+ .
Analyse und Rahmenbedingungen IVAS

4.4.2

44.2.1

OPNV im Stadtgebiet

Réaumliche und zeitliche Erschlielung

Kommunaler Verkehrsdienstleister in Frankfurt (Oder) ist die Stadtverkehrsgesellschaft mbH
Frankfurt (Oder) (SVF), die wiederum Mitglied im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) ist.
Die Grundlagen fir den offentlichen Verkehr im Stadtgebiet werden in der Fortschreibung des
Nahverkehrsplanes der Stadt Frankfurt (Oder) 2012 - 2016%* (NVP) festgehalten, der die Rolle
der StralBenbahn als Riuckgrat des Nahverkehrssystems postuliert. Dies spiegelt auch die Netz-
struktur wieder. Das StralRenbahnnetz ist so ausgerichtet, dass die Gleise strahlenférmig vom
Zentrum in die nordlichen, sudlichen und westlichen Stadt- bzw. Ortsteile fihren. Die Buslinien
fungieren als Netzergdnzung in den nordwestlichen Stadtgebieten und in den Ortsteilen, zu de-
nen jeweils kein Anschluss an die StralBenbahn besteht. Sie erschlieRen abseits der, von der
StralRenbahn genutzten HauptverkehrsstraRen Wohngebiete (z.B. in Sid) und Gbernehmen tan-

gentiale Verbindungsaufgaben.

Zeiten und Takt

Als Indikator fur die Qualitéat des Angebotes des 6ffentlichen Nahverkehrs im Stadtgebiet werden
im NVP anzustrebende Bedienstandards festgelegt. Zu diesem Zweck werden folgende Ver-

kehrszeiten definiert:

e Hauptverkehrszeit (HVZ): 06:00 — 08:00, 14:30 — 17:00
e Nebenverkehrszeit (NVZ): 08:30 — 14:30, 17:00 — 19:30
e Schwachverkehrszeit (SVZ): 19:30 — 06:00

Wahrend dieser Zeiten sollten die in Tabelle 7 aufgefiihrten Fahrzeugfolgezeiten eingehalten

werden.

Der Tagesverkehr geht offiziell von 04:00 — 00:00, die Betriebszeit der meisten Stral3enbahnli-
nien beginnt effektiv ca. 04:30 und endet gegen 23:00. In der Hauptverkehrszeit wird auf allen
Stra3enbahnlinien ein 20-Minuten-Takt gefahren und auch in der Nebenverkehrszeit von 08:30
— 14:00 gehalten. Die Fahrzeugfolgezeiten werden im Laufe der spateren Nebenverkehrszeit
erhoéht. Die Linien 1, 2 und 4 fahren dann im 30-Minuten-Takt. Der Takt der Linie 5 ist unregel-

mafig, auf der Linie 3 wird der Betrieb um 18:00 eingestellt.

35 Fortschreibung Nahverkehrsplan der Stadt Frankfurt (Oder) fir den tibrigen OPNV im Zeitraum 2012 bis 2016,
Stadtverwaltung Frankfurt (Oder), Oktober 2011
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Takt HVZ [min] Takt NVZ [min] Takt SVZ [min]
Kernzone 10/ 20 20 30
Gebiete mit hoher 10/ 20 20/30 40 / nach Bedarf

Nutzungsdichte

Gebiete mit geringer 40/ 60 / nach Bedarf 40/ 60 / nach Bedarf nach Bedarf
Nutzungsdichte

Tabelle 7: Anzustrebende Fahrzeugfolgezeit in Minuten, in Abh&éngigkeit von der Fahrgastnachfrage

Die Verkehrszeit der Buslinien endet im Allgemeinen friiher. Am langsten werden die 981 und
die 983 auf ihrer vollen Strecke betrieben (bis ca. 21:00 bzw. 22:00). Auch der Takt ist meist
weniger dicht. Nur auf der Kernstrecke der Linie 981 wird ein 20-Minuten-Takt erreicht. Die an-
deren Linien werden im 30 bis 60-Minuten-Takt bedient. Eine Taktverdichtung wird durch teils
parallel gefihrte Linien erreicht. Auf der wichtigen Verbindung zwischen Zentrum und Hansa
Nord werden die Haltestellen durch drei Linien bedient (980, 981, 987), was einer Frequenz von
sechs Abfahrten je Stunde entspricht. Auf anderen Relationen (z.B. Kopernikusstral3e — Messe-
gelénde) und fur die ErschlieRung einiger Wohngebiete (Klingethal, nérdliches Hansaviertel)
werden verschiedene Linien kombiniert, wodurch in der Hauptverkehrszeit teils drei bis vier
Fahrten je Stunde angeboten werden kénnen. Dadurch wird eine Taktverdichtung erreicht. Die
Koordinierung zu einer regelmaRigen Fahrzeugfolge ist jedoch recht anspruchsvoll, sodass die
Abfahrtszeiten oft unregelméaRig und somit wenig intuitiv sind.
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Die SVF betreibt finf Strallenbahn- und elf Buslinien auf einer Lange von 37,9 bzw. 196,1 km?.

Die Linienfihrung im Stadtgebiet ist in Abbildung 8 dargestellit.

Linie Endhaltestellen Takt [min] Bemerkungen
HVZ |NVZ |SVZ
StraBenbahnlinie 1 Lebuser V_orstadt B 20 20 30
Neuberesinchen
StraRenbahnlinie 2 | EUropa-Universitat — 20 20 30
Messegeldnde
Europa-Universitat — .
StralRenbahnlinie 3 | Markendorf Ort 20 20 .o |nur we.rktags, verkehrt bis
. ca. 18:00
(Kopernikusstral3e)
- Stadion —
StraBenbahnlinie 4 Markendorf Ort 20 20 30
StraRenbahnlinie 5 Neuberes!_nchen - 20 20 _[nur wgrktags, verkehrt bis
Messegelande ca.17:30
Seefichten — am Wochenende nur jede
Buslinie 980 Rosengarten 20/30| 60 60 J
; 2. Fahrt nach Rosengarten
(Kopernikusstral3e)
Kopernikusstralie — .
Buslinie 981 Bool3en Forstweg 20 30 60 Ez-nJEde 2. Fahrt nach Boo-
(SMC Nord)
- Bahnhof — Takt in NVZ und SVZ teils
Buslinie 982 Markendort Ort ca. 60 ausgedinnt (> 60"
- Bahnhof — einziges OV-Angebot in
Buslinie 983 Plac Bohaterow 20 1 20/30 | 30 Slubice
Bahnhof — . .
Buslinie 984 Helenesee ca. 70 -Ia-ﬁ:t Iendyr:/nzt F:(;OS,)VZ teils
(Lossow Lindenstrale) 9
- Bahnhof — verkehrt nur zwischen 5:00
Buslinie 985 Messering 30 30 " | und 8:00 bzw. 13:00 - 17:30
Buslinie 986 Bahnhof — 80 80 - | verkehrt im Juli/ August
Helenesee
. Neuberesinchen —
Buslinie 987 Spitzkrug Nord 40 60 -
Buslinie 988 verkehrt als Schulbus

Tabelle 8: OV-Linien der SVF mit Endpunkten und Taktzeiten

In der Schwachverkehrszeit wird wahrend der ganzen Woche mit der N1 ein Nachtbus angebo-

ten, der vom Bahnhof bis zur Kieler Stral3e Uiber das Klingethal und Westkreuz die nérdlichen und

westlichen Siedlungsschwerpunkte mit dem Zentrum verbindet. Erganzend verbindet die N2 am

Wochenende auf einer frihmorgendlichen Fahrt die Ortsteile mit der Innenstadt.

In Abgleich mit den Vorgaben aus Tabelle 7 kann zusammengefasst werden, dass die Vorgaben

hinsichtlich der zeitlichen ErschlieBung fir den Grof3teil des Stadtgebietes eingehalten werden.

In den durch Bussen erschlossenen Bereichen wird dies mehrheitlich durch die abschnittsweise

36 http://www.svi-ffo.de/de/svf/zahlen-und-fakten.html
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4422

parallele Fuhrung von Linien erreicht. In der Kernzone funktioniert dies bei hoher Taktfrequenz
recht gut. In den Strukturschwerpunkten auerhalb des Zentrums gibt es allerdings Defizite hin-

sichtlich der Koordinierung mehrerer sich erganzender Linien in einen regelméRigen Takt.

Aufféllig bei der Linienfiihrung sind die vielen Parallelverkehre auf einzelnen Verbindungen, die
dadurch entstehen, dass die Busse des Regionalverkehrs teils auf denselben Strecken der stad-
tische OV fahren. Insbesondere die Linien 442 und 443 aus dem sudlichen Umland bedienen auf
ihrem Weg ins Zentrum viele Haltestellen des Stadtverkehrs. Der Nahverkehrsplan erwagt das
.Brechen” der Regionallinien am nérdlichen und sudlichen Stadtrand um Parallelfahrten ins Zent-
rum zu vermeiden. Bei den langen Taktfolgen der Umlandverbindungen kénnten jedoch nur we-
nige Fahrten eingespart werden, die andererseits zum Grof3teil von Direktfahrer genutzt werden

(Linie 442 und 443: 70 %). Bisher ist das Konzept nicht umgesetzt worden.

Erreichbarkeit wichtiger Strukturschwerpunkte

Neben der Linienfihrung und dem Takt ist die Lage der Zugangspunkte ein wichtiger Baustein
der OPNV Erreichbarkeit. Im Nahverkehrsplan wird fiir das Stadtgebiet ein Radius von 300 m um
die Haltestellen angesetzt. Dies entspricht einem real zuriickgelegten Weg von etwa 400 m, was
als zumutbare Entfernung fiir den Zugang zum OPNV-System angesehen wird. Im &uReren
Stadtgebiet wird der Luftlinienradius auf 400 m erhoht. Beide Werte entsprechen den (blichen
Qualitatsvorgaben. In Abbildung 8 findet sich eine auf diesen Werten basierende Isochronendar-

stellung, welche die Einzugsbereiche der Haltstellen im Stadtgebiet darstellt.

Es ist erkennbar, dass grundsatzlich der Grof3teil des Frankfurter Siedlungsgebietes gut durch
den OPNV erschlossen ist. AuRerhalb der zumutbaren Entfernung liegen die Rander einzelner
Wohngebiete, wie die Gebiete sudlich der Friedrich-Ebert-StraRe in West, einige Blocks im Nor-
den Neuberesinchens, der Norden der Lebuser Vorstadt und der Norden der Klingethalsiedlung.
Auch die Ortsteile sind raumlich verhaltnismaRig gut angebunden. Hier sind es ebenfalls die ab-
seits der Hauptverkehrsstrafl3en liegenden Gebiete, von denen aus teile weitere FuBwege zu den
Haltestellen in Kauf genommen werden missen. Die Abbildung zeigt auch, dass ein Grof3teil der
Slubicer Innenstadt in der ansonsten nur Regionalbusse verkehren, durch die Linie 983 erschlos-

sen wird.
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Reisezeitvergleiche

Reisezeit nach [min]
Bahnhof Haltestelle Klinikum SMC Colleglum

Zentrum Polonicum

Bahnhof I.\./”V 2 13 / /

ov 2 17 15 11

Haltestelle MIV 2 14 7 5

Zentrum ov 2 18 16 8

- MIV 13 14 14 14
Klinikum ”

ov 17 18 38 34

SMC IYIIV 7 7 18 9

ov 15 16 38 22

Collegium MIV 7 5 14 9
Polonicum ov 11 8 34 22

. MIV 5 6 10 8 9
Birkenallee "

ov 5 6 23 25 18

- MIV 5 5 8 10 10
Sudring ..

ov 8 9 10 38 20

WitzlebenstralRe I.\./”V ! > 14 8 8

ov 7 7 27 31 18

. MIV 9 9 12 10 11
Messering —

ov 16 19 27 27 31

Fahrtzeit OV < 2 x Fahrtzeit MIV

Fahrtzeit OV > 2 x Fahrtzeit MIV

Tabelle 9: Reisezeitvergleiche MIV — OV bei (iblicher Verkehrslage Donnerstag 08:00

Neben der reinen Beschreibung der rdumlichen ErschlieBung des Stadtgebietes besteht eine
weitere Moglichkeit der Evaluierung des OV-Angebotes darin, dessen Reisezeiten mit denen des
Kfz-Verkehrs zu vergleichen. In Tabelle 9 werden dazu die reinen Fahrtzeiten zwischen wichtigen
Strukturschwerpunkten in der Stadt fur den Kfz-Verkehr (MIV) und den o6ffentlichen Verkehr dar-
gestellt. Zu-/Abgangszeiten zur Haltestelle und zum Fahrzeug, Wartezeiten an der Haltestelle
oder Zeit fur die Parkplatzsuche variieren und werden nicht beriicksichtigt. Ermittelt wurden die
Zeiten mit dem Routenplaner von Google Maps, bei Ublicher Verkehrslage. Als Ziele wurden die
beiden zentralen Haltestellen Bahnhof und Zentrum, das gréf3te Einkaufszentrum der Stadt (SMC
im Norden der Stadt), die Universitat auf Slubicer Seite sowie das Klinikum, welches reprasentativ
fur die Gewerbeagglomeration entlang der B 87 im Sudwesten der Stadt steht, gewahlt. Zusatz-
lich werden vier Schwerpunkte aus dem Siiden und dem Westen der Stadt einbezogen (Birken-
allee, Suidring, Messering, Witzlebenstral3e). Durch die farbliche Hinterlegung wird das Verhaltnis
der Fahrzeiten von MIV und OV dargestellt. Betragt die Fahrtzeit mit den offentlichen Verkehrs-
mitteln weniger als das doppelte der Fahrzeit im MIV sind sie griin, benétigt der OV mehr als

doppelt so viel Zeit, orange hinterlegt.
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Grafik 21: Reisezeiten MIV/ OV von Haltestelle Zentrum zu wichtigen Zielen

Von den zentralen Haltestellen aus werden viele Direktverbindungen zu den Strukturschwerpunk-
ten angeboten. Im Ergebnis zeigt sich, dass der OV daher auf diesen Strecken eine Alternative
ist, die oft gleichwertige oder nur geringfiigig langere Reisezeiten ermdglicht (siehe Grafik 21).
Positiv herauszuheben ist die Anbindung des Klinikums und der Strukturschwerpunkte um Mar-
kendorf. Trotz der relativ gro3en Entfernungen wird hier durch die StraRenbahn ein konkurrenz-
fahiges OV Angebot bereitgestellt. Die an den Straenbahnverbindungen liegenden Struktur-
schwerpunkte im Siiden der Stadt (Birkenallee, Siidring) sind allgemein gut durch den OV zu
erreichen. Eine ebenfalls nur geringe Fahrzeitdifferenz gegentiber dem MIV realisiert die grenz-
Ubergreifende Linie 983 auf der wichtigen Verbindung vom Frankfurter Bahnhof in das Zentrum

Slubices.

Verbindungen des OV die nicht ins Zentrum filhren sind meist mit Zeitverlusten durch vermehrte
Halte- oder Umsteigevorgange verbunden und somit oft wesentlich langer als die Fahrtzeiten im
Kfz-Verkehr. Des Weiteren sind es die grof3en Versorgungszentren am nérdlichen und westlichen
Stadtrand, welche nicht durch die StraRenbahn erschlossen werden, fur die der OV im Verhaltnis

zum MIV in fast allen Féllen mindestens die doppelte Fahrzeit benétigt (SMC und Messering).
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4423

Gerade das Beispiel der Witzlebenstral3e illustriert die Wichtigkeit der StralBenbahn. Fir den an
den Linien 2 und 5 gelegenen Strukturschwerpunkt mit Schwimmbhalle, Versorgungszentrum und
Universitatszweigstelle ist das Verhéltnis von Fahrzeit OV zu Fahrzeit MIV durchweg besser als

zum ebenfalls in West gelegenen Messering, der nicht durch die Stral3enbahn erschlossen wird.

Ausstattung

Neben der raumlichen und zeitlichen Erschlieung von Stadtgebieten ist die Ausstattung bzw. die
Infrastruktur entscheidend fiir die Attraktivitiat des Angebotes im OV. Hierzu z&ahlen das Schie-
nennetz, welches in gutem Zustand einen reibungslosen Verkehrsablauf gewahrleisten, die Fahr-
zeuge, die eine sichere und komfortable Beforderung erméglichen und die Haltestellen, die einen
barrierefreien Fahrgastwechsel sowie Komfort und Information fiir die Wartenden garantieren sol-

len.

Fahrzeuge

Frankfurt (Oder) setzt bereits seit den neunziger Jahren Erdgasbusse ein. Mittlerweile wurde die
ganze Flotte umgestellt, sodass die SVF ausschlieRlich auf relativ modernen Niederflurfahrzeu-
gen zurtickgreifen kann. Auch die Stral3enbahnflotte wurde mittlerweile um einige Niederflurfahr-

zeuge erganzt. Der Fuhrpark besteht aber noch zu ca. zwei Dritteln aus dlteren Tatrawagen.

Netz

Foto: Gesonderter Bahnkdrper mit Briicke tiber den Knotenpunkt Leipziger StraRe/ H.-Hildebrand-Str.
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Die SVF verfugt Uber ein Radialnetz, das die meisten wichtigen Strukturschwerpunkte der Stadt
erschlief3t. Seine Lange betragt laut Website® 20,2 km. Die beiden sudlichen Zweige nach Neu-
beresinchen und nach Markendorf verfiigen ab dem Dresdener Platz liber einen eigenstandigen
Bahnkdrper mit teils niveaufreien Kreuzungen der HauptverkehrsstraRen und Vorrang an den
Lichtsignalanlagen, wodurch die Bahnen unabhangig vom flieRenden Kfz-Verkehr werden, was
kiurzere Reisezeiten ermdglicht. Im restlichen Netz liegen die Gleise grofdtenteils in Mittellage im
Stra3enraum, wobei meist ein gesonderter Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr zur Verfligung steht.
Auf einigen Abschnitten wird die Bahn auf den Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs gefiihrt, was eine
OV-Bevorrechtigung erschwert und Reisezeitverluste durch Stauerscheinungen in den Spitzen-

stunden begtinstigt. Dies ist auf folgenden Abschnitten der Fall:

e Bahnhofstra3e und Bahnhofstunnel (Linien 1, 3, 4 und 5)
e August-Bebel-StralBe (Linien 2 und 5)
o Nordliche Berliner StraRe ab Klingestrae und Herbert-Jentsch-Straf3e (Linie 1)

e Lindenstral3e (Linie 4)

Foto: Engstelle Tunnel zwischen Bahnhof und Dresdener Platz

Auf der zentralen OV-Achse zwischen Haltestelle Zentrum und Stadtbriicke verkehren die Busse

teils auf einem separaten OV-Streifen in Mittellage gemeinsam mit der Bahn.

Laut NVP ist das Netz zwischen 1990 und 2010 grundhaft erneuert worden, sodass mit Aus-
nahme des Bereiches der Wendeschleife Markendorf in ndherer Zukunft keine MalRnahmen not-
wendig sind. Wahrend der Vor-Ort-Untersuchungen wurden keine gegenteiligen Beobachtungen
gemacht, lediglich der Fahrbahnbelag um die Gleise ist teilweise in schlechtem Zustand (z.B. auf
der BahnhofstralRe).

s http:/www.svi-ffo.de/de/svf/zahlen-und-fakten.html
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Eine Netzerweiterung, Uber die viel diskutiert wurde, ist die Wiedereinrichtung einer Stralenbahn-
verbindung Uber die Stadtbriicke nach Slubice. Aus verschiedenen Griinden wurde dieses Projekt
bisher nicht realisiert. Laut NVP stehen beide Stadte dariiber weiterhin in engem Austausch. Die
vorhandene Nachfrage bedient der Bus 983, dessen weitere Finanzierung Uber den September

2017 hinaus aufgrund rechtlicher Probleme aber fraglich ist.

Weitere Ausbaumafinahmen, die in der Vergangenheit erwogen wurden, sind z.B. die Anbindung
der nordlichen Stadtgebiete bis zum SMC oder der Liickenschluss zwischen den beiden sudli-

chen Asten auf Hohe der Buckower Stral3e.

Haltestellen

Insgesamt verfiigt die SVF im Stadtgebiet Gber 280 Haltestellen (Bus, Bahn, kombiniert). Hin-
sichtlich der Barrierefreiheit ist bei den kombinierten Haltestellen die beste Quote erreicht (17 von
25). Uber die Halfte der Bahnhaltestellen sind barrierefrei, wahrend bei den Bushaltestellen er-
heblicher Nachholbedarf besteht (65 von 199). 29 Haltestellen verfigen tber eine dynamische
Fahrgastinformations. Laut NVP wird der barrierefreie Umbau von zwei bis vier Haltestellen pro
Jahr angestrebt. Eine dynamische Fahrgastinformation ist an den meisten wichtigen Haltestellen

vorhanden®,

Die wichtigsten Haltestellen befinden sich im erweiterten Zentrum, das von allen OV-Linien zu-
mindest teilweise durchfahren wird. Die meisten Buslinien beginnen oder enden hier und es wer-
den viele Umsteigevorgange realisiert. Es erstreckt sich vom Dresdener Platz im Sidwesten,
Uber den Bahnhof, die Heilbronner Stral3e und die Magistrale von den grof3en innerstadtischen

Einkaufszentren bis zur Stadtbriicke. Die wichtigsten Haltestellen hier sind:

e Bahnhof
e Brunnenplatz
e Dresdener Platz

e Zentrum

38 Website der SVF http://www.svf-ffo.de/de/svf/zahlen-und-fakten.html (Abgerufen am 27.06.2017)
39 Website der SVF http://www.svf-ffo.de/de/svf/zahlen-und-fakten.html, (Abgerufen am 27.06.2017)
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Fotos: Positives und Negatives Beispiel fir Barrierefreiheit (Haltestellen Bahnhof und Hansastraf3e)

Am Bahnhof, wo viele Regional- und Stadtbuslinien beginnen oder enden sind funf Bussteige
angeordnet. Daruber hinaus gibt es eine separate Stral3enbahnhaltestelle mit Bahnsteigen in Sei-
tenlage. Die anderen Haltestellen sind kombiniert. Am Zentrum und am Brunnenplatz befinden
sich jeweils Bahn- und Bussteige in Mittellage. Am Dresdener Platz ist die Haltestelle auf dem
Platz angeordnet, der fiir den Kfz-Verkehr gesperrt ist. Alle sind barrierefrei ausgebaut und ver-
fiigen Uber Uberdachte Sitzgelegenheiten, die allerdings an der Haltestelle Zentrum knapp be-

messen sind. Dynamische Fahrgastinformation wird ebenfalls angeboten.

Foto: Bus-/Bahnsteige Haltestelle Zentrum

Weitere wichtige Haltestellen befinden sich an bedeutenden Strukturschwerpunkten und/ oder
ermoglichen den Ubergang vom Regional- zum Stadtverkehr bzw. zum intermodalem Ubergang.

Hierzu zahlen:

e Birkenallee

e KopernikusstraRe
e Markendorf Ort

e Messegelande

e  Spitzkrug Nord

e Sldring
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4.4.2.4

4.4.2.5

Die Haltestelle Spitzkrug Nord wird nur von Buslinien bedient und ist ein Verkntpfungspunkt zum
Regionalverkehr des nérdlichen Umlandes. Sie liegt auf dem privaten Grund des SMC. Ihr barri-
erefreier Umbau ist noch nicht erfolgt, wird aber im NVP als erforderlich angesehen. Hinsichtlich
der dynamischen Fahrgastinformation gibt es eine Kooperation mit den Betreibern des Einkaufs-
zentrums. Die Haltestelle Markendorf Ort liegt au3erhalb des StralBenraumes und ist eine kombi-
nierte, barrierefreie Haltestelle, mit dynamischer Fahrgastinformation. An den Haltestellen Sid-
ring und Birkenallee héalt die StralBenbahn im Seitenraum an richtliniengemafen barrierefreien
Haltestellen mit Uberdachten Sitzen und dynamischer Fahrgastinformation. Die Haltstellen fur die
Busse befinden sich jeweils in Seitenlage an der StraRe und nutzen auf Seiten der Bahntrasse
deren Bahnsteige, wahrend die Ausstattung sich auf der gegentiberliegenden Seite auf ein Hal-
testellenschild beschrankt. An den Endhaltestellen KopernikusstraRe und Messegelande sind die
Haltestellen mit ausreichend Giberdachten Sitzmoglichkeiten am gesonderten Bahnkoérper auler-

halb des StralRenraumes bzw. in Seitenlage angeordnet.

Verbesserungsbedarf besteht noch an vielen Bushaltestellen und auch bei der Bahn kann Barri-

erefreiheit letztlich nur durch den Austausch der alten Tatra-Wagen gewdhrleistet werden.

Tarife

Die Tarifstruktur der SVF ist dieselbe wie in den vergleichbaren Stadten Brandenburg an der

Havel und Cottbus.

e Einzelfahrausweis Stadtgebiet AB: 1,70 €
e Einzelfahrausweis Stadtgebiet und AuRenbezirke ABC: 2,40 €
e Monatskarte: 40,00 €, im Abonnement rund 33,00 €

Nachfrage

Hinsichtlich der Nachfrage liegen leider nur sehr begrenzte Informationen vor. Die SVF spricht
von ca. 11 Mio. Fahrgasten pro Jahr®. Von 1997 bis 2010, in einem Zeitraum, in dem die Ein-
wohnerzahl der Stadt um ca. 25 % abnahm, blieb die Anzahl der Beférderungsfalle konstant.
Diese erstaunliche Entwicklung korrespondiert mit den im selben Zeitraum gestiegenen Ein- und

Aussteigerzahlen am Bahnhof Frankfurt (Oder).

40 Qualitatsbericht 2016 im Auftrag vom Bundesland Brandenburg, D.B.K. Unternehmensberatung Berlin, 2016
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Grafik 22: Entwicklung der Beforderungsfalle der SVF von 1997 - 2010

Einzelne Linien betreffend liegen nur Informationen fir die 983 vor, die laut Evaluationsbericht

des Luftreinhalteplans 2017 von 300.000 Fahrgasten im Jahr genutzt wird.

Eine genauere Analyse der Entwicklung der Fahrgastzahlen bedarf weiterer Untersuchungen.
Absehbar ist, dass die Nachfrage in den schrumpfenden Stadtteilen ohne Strukturschwerpunkte

mit gro3raumiger Anziehungskraft (Std, Neuberesinchen) sinken wird.
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4.5
45.1

Radverkehr

Radverkehrsnetz

Uberregionales Netz

Die bekannteste und touristisch bedeutsamste Uberregionale Route im Stadtgebiet ist der Oder-
NeiRe-Radweg, der das Stadtgebiet in Nord-Siid-Richtung durchquert, aber leider nur auf einem
kleinen Teilabschnitt im Zentrum direkt am Fluss gefiihrt wird. Der nérdliche Abschnitt Richtung
Lebus ist mittlerweile sicher und strallenunabhéngig dem Verlauf der B 112 folgend ausgebaut.
Auf dem sudlichen Abschnitt Richtung Brieskow-Finkenheerd fuhrt er jedoch entlang der L381,
auf welcher im Bereich zwischen Talmihle und der B 112 keine eigenen Anlagen angeboten
werden, was insbesondere in den Lossower Kurven und in der Ortsdurchfahrt Lossow problema-

tisch ist.

Netz im Stadtgebiet

MalRgeblich fir das Radverkehrsangebot in der Stadt ist das Radverkehrskonzept aus dem Jahr
20074 In ihm wird auch die Netzkonzeption beschrieben. Die Ziele und Quellen des Radverkehrs
in der Stadt unterscheiden sich nicht grundséatzlich von denen der anderen Verkehrsmittel und
sind in Abbildung 3 aufgefuhrt. Wichtige Quellen und Ziele sind dariiber hinaus die Wohngebiete.
Das erforderliche engmaschige Netz an Radrouten definiert Frankfurt mit einer Reihe von ins
Zentrum fiihrenden Radialrouten (Route 1 — Route 6) und Tangential- und Ringrouten (Route 7 —
Route 10). Zentrales Element ist die innerstadtische Nord-Sud-Achse, welche das Zentrum zwi-
schen Lebuser Vorstadt und Gubener Vorstadt durchquert. Dartiber hinaus werden verbindende
Erganzungsrouten sowie Radwanderwege oder ,griine Routen“ ausgewiesen, die durch wenig
bebaute Gebiete fuhren und besondere Erlebnisqualitét bieten sollen. Von diesen Radwander-
wegen ist insbesondere der zum stdlich der Stadt liegenden Helenesee hervorzuheben, der ins-
besondere im Sommer haufig frequentiert wird. Das gesamte Routennetz mit Filhrungsform im
HauptverkehrsstraRen- und Hauptsammelstral3ennetz kann in Abbildung 9 nachvollzogen wer-

den.

Die Routen werden von der Stadt in die Kategorien abgasreich und abgasarm eingestuft. Dies ist
ein guter Ansatz, der bewertet, ob die Fihrung stral3enfern erfolgt. Allerdings entsprechen die
Hauptrouten weitestgehend dem Haupt- und SammelstralRenstral3ennetz, weshalb keine von
ihnen in die Kategorie abgasarm fallt. Alternativrouten durch das Nebennetz werden kaum aus-
gewiesen. AulRerhalb des bebauten Gebietes liegen hingegen viele Routen zu den Ortsteilen ab-

seits der BundesstralRen.

4 Fortschreibung Radverkehrskonzeption der Stadt Frankfurt (Oder), Stadtverwaltung Frankfurt (Oder),
Januar 2007
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45.2

Kritsch anzumerken ist, dass die Radrouten Uiber das Radverkehrskonzept hinaus kaum kommu-
niziert werden. Eine Wegweisung im Stra3enraum beispielsweise existiert nur fur die Radwan-
derwege. Auch die sonstige Offentlichkeitsarbeit z.B. (iber die Ausgabe gedruckter Routenpléane

oder anderer Informationskampagnen ist verbesserungswaurdig.

Ausstattung und Zustand der Radverkehrsanlagen

AuRRerhalb des bebauten Gebietes sind entlang der Bundesstral3en in den vergangenen Jahren
fast ausnahmslos stralenunabhéangige Geh-/Radwege angelegt worden. Diese gewéhrleisten
die sichere Erreichbarkeit der Ortsteile. Die Fuhrungsform wird meist auch innerhalb der Ortsteile
weitergefiihrt, lediglich in Boof3en an der B 5 existiert ein Schutzstreifen. An den Landes- oder
KreisstraRen sind unterschiedliche Fuhrungsformen angeordnet. Auf der sidwérts fihrenden
Route zum Helenesee, die auch Teil des Oder-Nei3e-Radweges ist, wird bis Guldendorf eine
Fuhrung abseits der Fahrbahn der L 381 gewdhrleistet. Auf dem engen, kurvenreichen Abschnitt
danach wird der Radverkehr (wie auch auf den anderen Landes- und Kreisstral3en aulRerhalb der
Ortschaften) im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen (ERA)* empfehlen einen fahrbahnbegleitenden Radweg bei einer Verkehrsstarke von Gber
2.500 Kfz/ 24 h (vzu = 100 km/h) bzw. 4.000 Kfz/ 24 h (vzu = 70 km/h) oder besonderer Netzbe-
deutung. Fur die beschrieben Abschnitte liegen keine Zahlungen vor, die Netzbedeutung dieser
touristischen Route legt jedoch nahe, dass die Fihrungsform ungeeignet ist. Ein weiterer Ab-
schnitt auf dem die Fihrung im Mischverkehr problematisch sein kénnte, fir den jedoch keine

Zahlungen vorliegen ist die L 382 (Birnbaumsmiihle).

Foto: Einseitiger Schutzstreifen auf der Rosa-Luxemburgstral3e

42 Empfehlungen fir Radverkehrsanlage, Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen, 2010
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Innerhalb des bebauten Gebietes entlang der Strafl3en ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die
bevorzugte Fihrungsform. An den Hauptverkehrsstra3en sind haufig Schutzstreifen oder Ge-
meinsame Geh-/ Radwege angelegt. Zusatzlich zur Fuhrung im Mischverkehr werden oft Geh-

wegfreigaben angeordnet.

Auf den Uibergeordneten Verbindungen im Stadtteil West, wo Fahrbahnbreite und Verkehrsstarke
es zulassen, wurde ein Schutzstreifen abmarkiert. Dasselbe gilt fir die Birkenallee. Problematisch
ist dort und abschnittsweise auf der Firstenwalder Poststral3e der Zustand der Fahrbahn, der
insbesondere am Fahrbahnrand teils sehr schlecht ist. Ein neu angelegter Schutzstreifen befindet
sich auf der Stadtbriicke. Dieser fordert die grenziiberschreitenden Verknupfungen und ist regel-
gerecht angelegt, wobei hier die Kurvenradien westlich der Briick dem Kfz-Verkehr ein Befahren
ohne ,Schneiden” des Radverkehrs kaum moglich machen, was aus Sicht der Verkehrssicherheit
unglinstig ist. Einseitig angelegte Schutzstreifen befinden sich auf der Firstenwalder Stral3e, auf

der Berliner Straf3e und Richtung Westen (bergauf) an der Rosa-Luxemburg-Stralie.

Foto: Schutzstreifen auf der Stadtbriicke

Die zusatzlich zur Fiuhrung im Mischverkehr haufig genutzte Gehwegfreigabe ist eine kosten-
glnstige und von der Verwaltung bevorzugt angewandte MaRnahme, deren Einsatzmdglichkei-
ten jedoch begrenzt sind. Sie sollte eher als erganzende Mdglichkeit fir unsichere Radfahrer
dienen und verlangt erstens vom Radfahrer eine Reduzierung der Geschwindigkeit und das Ab-
steigen an LSA, ist also fiir ein schnelles Vorankommen ungeeignet. Zweitens besteht trotzdem

das Risiko, dass Ful3géanger verunsichert und in die Randbereiche verdrangt werden.
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Die ERA listen eine Reihe von Ausschlusskriterien fiir eine entsprechende Anordnung:

e Intensive Geschéaftsnutzung

e Uberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraumes durch besonders Schutzbediirftige
FuRgéanger

e Hauptverbindung des Radverkehrs

e Starkes Gefélle (< 3 %)

e Dichte Folge von unmittelbar an Gehwege mit Mindestmal3 grenzende Hauseingange

e Zahlreiche untergeordnete Zufahrten bei beengten Verhaltnissen

o Starker frequentierte Haltestelle in Seitenlage ohne gesonderte Warteflachen

e Uberschreitung der Einsatzgrenzen nach Grafik 23

180
160 Gehwegbenutz -~
° ehwegbenutzung -
s 140 durch Radverkehr et
B o 120 ausschlielen P
T T -~
£ 3 100 -
T2 - - )
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Grafik 23: Einsatzgrenzen fir gemeinsame stralenbegleitende Geh-/Radwegfiihrung bzw. Gehweg/ Rad-

fahrer frei*

Inwieweit eine Gehwegfreigabe im Einzelnen gerechtfertigt ist, muss durch vertiefte Einzelfallpri-
fung eruiert werden. Beispiele im Stadtgebiet finden sich auf der Karl-Marx-Stral3e — Berliner
StralRe und entlang der Leipziger Stral3e. Im Fall der Magistrale sind die Gehwege zwar grof3zigig
angelegt, werden aber durch Auslagen, gestalterische Elemente und Badume in der Breite redu-
ziert. Im Verlauf der Leipziger Stral3e wird ein GrofRteil der Querschnitte der vierstreifigen Fahr-
bahn gewidmet und die teils sehr beengten Gehwege fiir Radfahrer freigegeben. Dies ist kritisch
zu sehen, da die alternative Filhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn wegen der hohen Ver-
kehrsmengen faktisch nicht genutzt wird. Entlang der August-Bebel-StralRe existiert ein baulich
angelegter, untermaRiger Radweg auf Bordniveau, der mit der Regelung Gehweg — Radfahrer

frei beschildert ist.

43 Quelle: Empfehlungen fir Radverkehrsanlage, Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen, 2010
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Die Freigabe der Gegenrichtung fur den Radverkehr in EinbahnstraBen wird im Netz der Haupt-
und Sammelstraf3en selten genutzt. Ein Beispiel fir eine Freigabe ist die Grol3e Millroser Stral3e
zwischen Leipziger Stral3e und Leipziger Platz. Die Mdglichkeit an Verbindungen auf denen das
Rad die vorherrschende Verkehrsart ist (oder werden soll) Fahrradstral3en anzuordnen, wird in
Frankfurt (Oder) u.a. auf der zum Oder-NeiRe-Radweg zahlende Herbert-Jentsch-StralRe, auf

Teilen des Sidrings und auf der Route zum Helenesee genutzt.
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Grafik 24: Belastungsbereich zur Vorauswahl von Radverkehrsfihrungen mit Einordnung von Frankfurter

StrafRen mit Mischverkehrsfiihrung*

Oftmals wird die Fuhrung im Mischverkehr ohne ergdnzende Malinahmen angeordnet. Hierfir
liefern die ERA mit dem in Grafik 24 abgebildetem Diagramm ein Werkzeug, welches die geeig-
netsten Fuhrungsformen des Radverkehrs in Abhéngigkeit von der Verkehrsbelastung und der
zulassigen Geschwindigkeit zeigt. Verkirzt dargestellt ist im Belastungsbereich | eine Fiuhrung
im Mischverkehr vertretbar. Ab Belastungsbereich Il sollte zumindest erganzend eine Gehweg-
freigabe erfolgen oder ein Schutzstreifen angelegt werden. In den Bereichen Il und IV wird ein
Radfahrstreifen, ein Radweg oder ein gemeinsamer Geh-/ Radweg empfohlen. Die Ubergénge

sind jeweils flieRend. In die Grafik eingearbeitet sind Strafl3en fir die im Bestand eine Fiihrung im

44 Quelle: Empfehlungen fir Radverkehrsanlage, Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen, 2010
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Mischverkehr gilt, deren Belastung aber zum Teil deutlich héher ist. Handlungsbedarf besteht
dementsprechend u.a. im Zentrum an der Heilbronner Stral3e, fur die bergab Richtung Osten eine
Mischverkehrsfuhrung ohne Gehwegfreigabe vorgesehen ist, und in den sudlichen/ westlichen
Zentrumsrandlagen am Damaschkeweg, der Markendorfer Strale und dem Weinbergweg (der
zum Zeitpunkt der Bearbeitung saniert wurde). Die Einordnung in die Grafik erfolgt nur fir Stra-
Ben, fur die Verkehrszahlen vorliegen. Andere potentiell problematische Abschnitte in denen die
Verkehrsstarken augenscheinlich die Einrichtung einer Radverkehrsanalage erfordern sind z.B.
die Ernst-Thalmann-Stral3e und die Karl-Liebknecht-Straflie. Weiterhin ist die Rosa-Luxemburg-
Stral3e zu nennen. Die Fuhrungsvariante bergab Richtung Stadtbriicke (Mischverkehr in Kombi-
nation mit der Freigabe des schmalen Gehweges) ist auf der dreistreifigen Fahrbahn mit bei einer

Verkehrsstérke von 15.000 Fahrzeugen ungunstig.

Weitere Problemstellen ergeben sich hauptsachlich aus dem Zustand des Fahrbahnbelags oder
der Seitenrdume, die von Radfahrern genutzt werden. Hier sind weitere Aufnahmen nétig um ein
umfassenden Bild zu liefern. Wahrend der Vor-Ort-Aufnahmen wurden diesbezuglich in folgen-

den Abschnitten Verbesserungspotential festgestellt:

e Bahnhofstralle

e Birkenallee

e Damaschkeweg

e Furstenwalder Poststralie
e Johann-Eichhorn-Stral3e
e Kopernikusstrale

e Markendorfer StralRe

e Mihlenweg

Foto: Radverkehrsfiihrung in der BahnhofstraBe (DTV: 5.250)
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4.5.3

Abstellanlagen:

Ein wichtiger Teil des Angebotes fur den Radverkehr sind sichere, in kurzer Entfernung zu Zielen
angelegte Radabstellanlagen. In Frankfurt (Oder) sind sie Teil der Stellplatzsatzung, sodass bau-
liche Veranderungen ab einer gewissen GréRenordnung zur Einrichtung von Radverkehrsanla-
gen verpflichten. Je 50 m2 Wohnflache in einem Mehrfamilienhaus muss beispielsweise ein Stell-
platz zur Verfiigung stehen*. Aus verkehrsplanerischer Sicht sind dariiber hinaus zentrale Ab-

stellanlagen an wichtigen Umsteigehaltestellen und zentralen Platzen erforderlich.

Fotos: Radabstellanlagen am Bahnhof

Am Bahnhof befinden sich Radabstellanlagen, die augenscheinlich gut ausgelastet sind, aber
noch Reserven haben. Die Anlagen sind teils sehr gut (liberdachte, Buigel mit der Mdglichkeit der
Rahmen anzuschlieBen), in der Mehrzahl aber als Bugelparker (oder ,Felgenklemme®) ausge-
fuhrt. Diese sind schlecht zu bewerten, da sie keine gute Standsicherheit und keine ausreichende
Diebstahlsicherung bieten. Dartiber hinaus finden sich im 6ffentlichen Raum kaum Abstellanla-
gen. Die privaten Anlagen (teils Bugel die héhere Sicherheit bieten) sind beispielsweise an den
Einkaufszentren zu finden sind und waren zum Zeitpunkt der Vor-Ort-Aufnahmen kaum ausge-

lastet.

Ein Angebot, welches sich an die Touristen auf den Radwanderwegen richtet, sind die Fahrrad-

boxen am Holzmarkt und in der HafenstralRe.

Nachfrage und Nutzersicht

Obwohl die Wege in der Stadt recht kurz sind, weist Frankfurt (Oder) im Vergleich einen relativ
geringen Fahrradanteil am Modal Split von nur rund 4 % auf. Laut Radverkehrskonzept ist dies
unter anderem darauf zurtickzuftihren, dass das Rad bisher nur im Freizeit- und im Ausbildungs-
verkehr (Schuler, Studenten) eine grof3ere Rolle spielt. Fir den Arbeitsweg wird es momentan

noch selten genutzt.

45 Satzung der Stadt Frankfurt (Oder) Uber die Herstellung von notwendigen Stellplatzen (...), Stadt Frankfurt Oder),
2011
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Konkrete Zahlungen liegen fir den Oder-NeiRe Radweg und die Stadtbriicke vor. An der Z&hl-
stelle Buschmuhlenweg, die siuidlich des Stadtzentrums an dem Radwanderweg liegt werden zur
Hochzeit der Saison im Juli und August ca. 300 Radfahrer pro Tag gezéhlt. Am Wochenende
etwas mehr als an den Wochentagen, was die touristische Bedeutung der Route veranschaulicht.
Der Durchschnittswert Gbers Jahr liegt bei ca. 200 Radfahrern je Tag*. Zahlungen auf der Stadt-
bricke ergaben, dass diese an Wochentagen in der Saison von etwa 1.100 Fahrern genutzt wird.

Der Jahresdurchschnitt liegt hier bei knapp 500 Fahrern je Tag®.

Laut ADFC Fahrradklimatest wird das Radverkehrsangebot in der Stadt als unterdurchschnittlich
bewertet. Im Jahr 2016 belegte Frankfurt in der StadtgréRenklasse zwischen 50.000 und 10.000
Einwohnern Platz 78 von 98. Grund hierfir sind neben den teils verbesserungswirdigen bauli-
chen Anlagen vor allem die mangelnde subjektive Diebstahlsicherheit im Stadtgebiet, welche
Uber alle Kategorien die schlechteste Bewertung erhielt*. Ein weiterer Einflussfaktor des Radver-
kehrs ist die Topographie. Durch den Oderhang und einige Seitentéler ist diese in Frankfurt recht
bewegt, wird also in Befragungen oft als problematisch eingeschéatzt. Dass dies nicht unbedingt
ein Hindernis fur Radfahrer sein muss, zeigen andere Stadte mit hiigliger Topographie und ho-

hem Radverkehrsanteil wie z.B. Jena.

In der Verwaltung wurde bereits 2002 eine AG Radverkehr gegriindet, deren Aufgabe es ist,

MaRnahmen auf den Radrouten zu prifen, gegebenenfalls zu aktualisieren und umzusetzen.

46 Radverkehrsanalyse Brandenburg — Auswertungsrunde, Radschlag GbR, Andrea Tiffe, April 2015
4 Stadtverwaltung Frankfurt (Oder), 2013
A ADFC Fahrradklima Test 2016,

http://object-manager.com/om_map_fahrrad_if 2016/data/2016/Frankfurt%20%280der%29.pdf
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4.6
46.1

4.6.2

FuRverkehr

Bedeutung des FuRverkehrs

Dem FuRverkehr kommt in Frankfurt (Oder) eine groRe Bedeutung zu. Die gute Erreichbarkeit
des Zentrums und die weitlaufigen zentralen Griinanlagen sind giinstige Voraussetzungen fir
einen hohen Anteil des FuBverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen. Der Anteil der zu Ful3 zu-
riickgelegten Wege liegt bei 32 % (Binnenverkehr: 35 %), was im stadtischen Vergleich ein Durch-
schnittswert ist. In den niedrigen Entfernungsklassen sind die Frankfurter sogar tberdurchschnitt-
lich oft zu Ful® unterwegs. Dies ist aber hauptsachlich auf die Unbeliebtheit des Fahrrads zuriick-

zufuhren.

Ein besonderer Aspekt der fuBlaufigen Fortbewegung ist der, dass sie auch jeder anderen Ver-
kehrsmittelwahl vor- oder nachgelagert ist, wie z.B. beim Weg zum Parkplatz oder dem Weg von/
zur Haltestelle. Ein weiterer wichtiger Punkt ergibt sich aus der demographischen Entwicklung.
Der zunehmende Anteil an Senioren und Hochbetagten muss bei der Gestaltung der Ful3génger-
anlagen beachtet werden. Hieraus ergeben sich folgende Anforderungen die auch aus der An-

forderung nach Barrierefreiheit abzuleiten sind:

e Ausreichende Dauer der Griinzeiten an LSA

e Vorhaltung von Banken fiir kurze Pausen

e Nutzung kontrastreicher Materialien z.B. fur Leiteinrichtungen

e Freihaltung der Gehwege von parkenden Kfz und Sondernutzungen (Aufsteller, Auslagen

etc.)

Weiterhin muss natirlich auch die Sicherheit der jiingsten Verkehrsteilnehmer gewahrleistet wer-

den.

Wichtige FulRverkehrsachsen, Barrieren und Querbarkeit

Unter den wichtigen FulRverkehrsachsen sind zuerst die im Zentrum zu nennen. Die Einkaufs-
und Freizeitmdglichkeiten entlang der Heilbronner Stral3e, der Karl-Marx-StraRe und im Quartier
um den Sieben-Raben-Brunnen bis zur Stadtbriicke sind fuBlaufig gut zu erreichen und werden
dementsprechend frequentiert. Reine Fulgadngerzonen sind im Bereich zwischen Karl-Marx-
Stral3e, Logenstral3e und Slubicer Straf3e nur vereinzelt auf kurzen Abschnitten ausgewiesen. Ein
Teil des Marktplatzes, die Grol3e ScharnstralRe mit Schmalzgasse und der Universitatsplatz sind
fur den Kfz-Verkehr gesperrt. Platze oder StraRenziige mit hoher Aufenthaltsqualitét finden sich
jedoch nur wenige. Oft sind sie dem ruhenden Verkehr gewidmet. Als positive Ausnahmen sind

hier der Universitatsplatz und der schmale Bereich nérdlich des Brunnenplatzes zu nennen.
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Fotos: Um den Marktplatz in Frankfurt (Oder)

Breite Zasuren im Zentrum sind die Hauptverkehrsstral3en Karl-Marx-Straf3e und Heilbronner
StrafBe. Aufgrund des grof3ziigigen Fahrbahnquerschnitts sind beide trotz weitestgehender Be-
schréankung der zulassigen Geschwindigkeit auf 30 km/h grof3e Barrieren fir den Ful3verkehr.
Ihre Querbarkeit wird an Haltestellen Zentrum und Brunnenplatz, wo auch wegen des Ubergangs
vom Oderturm in die Lennepassagen hoher Querungsbedarf besteht, durch die in Mittellage an-
geordneten Bahnsteige des OV erleichtert. Der linienhafte Querungsbedarf entlang der Karl-
Marx-StralRe, auf der sich beiderseits Geschafte befinden, wird jedoch nicht durch bauliche Anla-
gen unterstitzt. Als positives Gegenstiick hierzu ist der parallel angelegte Lennepark zu nennen,
der zwischen Stadtmitte und Halber Stadt und mit der leider unterbrochenen Fortfiihrung durch

den Park Am Anger eine breite griine Nord-Sid-Achse bildet.

[t 2 M8

Fotos: Griine FuBwegrouten in Frankfurt (Oder)

Mit Ausnahme der Grof3en OderstralRe, an der ein FuBgangeriberweg angeordnet ist, stellen die
meisten Sammel- und ErschlieBungsstralien des Kfz-Verkehrs aufgrund ihrer Breite und der ge-

ringen Verkehrsstéarke kaum Barrieren dar.

Die Situation im Subzentrum Altberesinchens ist der in der Innenstadt ganz ahnlich. Das Grin-
derzeitquartier mit seinen vielen Einzelhandelseinrichtung wird durch die Furstenberger Stral3e
von seinem Einfallstor, dem Dresdener Platz abgeschnitten, die zulassige Geschwindigkeit be-
tragt 30 km/h, verkehrsberuhigte Bereiche wurden jedoch nicht eingerichtet und auch die Platze

sind eher funktional gestaltet.

920_Bericht_Analyse.docx Seite 68



Mobilitatsplan Frankfurt (Oder) 2030+ .
Analyse und Rahmenbedingungen IVAS

Fotos: Querungsvorgange an der Haltestelle Zentrum und Seitenraum der Karl-Marx-Stral3e

Eine weitere Fulgangerachse fihrt Uber die Stadtbriicke nach Slubice, die wegen des recht ho-
hen Kfz-Verkehrsaufkommens keine besonders attraktive Verbindung ist, aber direkt ins Slubicer
Zentrum mit seinen Einkauf- und Freizeitmdglichkeiten fuhrt. Wichtige Relationen flihren weiter-
hin zu den Naherholungszielen im Stadtgebiet, z.B. der Oderpromenade, den Oderwiesen und
der Insel Ziegenwerder, dem Kleistpark in der Oberen Stadt und dem Linaupark entlang der

Klinge, der gleichzeitig eine attraktive Verbindung des Norden mit dem Zentrum darstellt.

Weitere wichtige Verbindungen fiihren zu den wichtigen OV-Zugangspunkten und aus den Wohn-
gebieten zu den Versorgungszentren. In integrierter Lage sind diese Verbindungen zum Grof3teil
zumindest ohne die Querung von Haupt- und Sammelstral3en erreichbar. Wo dies nicht zutrifft
oder weitere Wohngebiete im Einzugsbereich liegen, wird die Querung oft durch eine FuRganger-
LSA gesichert. Dies ist z.B. zwischen Neuberesinchen Sid und dem HEP (Querung Birkenallee),
zwischen Hansaviertel und Hansaplatz (Querung Moskauer Straf3e) der Fall (siehe auch Abbil-
dung 5).

Durch den Verlauf der BundesstraBen im Stadtgebiet ergeben sich viele Barrieren. Dies trifft ins-
besondere auf die Kieler Straf3e zu. Ihre Querbarkeit wird im nérdlichen Verlauf bis zum Klingetal
durch Lichtsignalanlagen gesichert. Auf dem sudlich folgendem Abschnitt bis zur Firstenwalder
Stral3e folgt erst nach ca. 600 m eine als Tunnel ausgefiihrte niveaufreie Querungen. Diese ge-
wabhrleisten die Querbarkeit jedoch unter Verminderung der subjektiven Sicherheit. Die Gradiente
der Stral3e folgt auf diesem Abschnitt in weiten Teilen nicht der Topographie der Stadt, wodurch
die Barrierewirkung verstarkt wird. Durch die Breite der Fahrbahn erzeugen auch die Leipziger
Stral3e, inshesondere im Bereich mit der gro3ten Verkehrsbelastung zwischen Heilbronner
Straf3e und Heinrich-Hildebrand-Stral3e, die Rosa-Luxemburg-Stral3e und der Verlauf der L382
grofRe Trennwirkung. Teilweise wird versucht dem durch Markierung von Querungshilfen entge-

gen zu wirken.
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Foto: Leipziger Platz in Altberesinchen

Auch der Bahndamm ist eine Barriere, die den norddstlichen Teil der Stadt mit dem Zentrum vom
stidwestlichen Teil mit dem Subzentrum um den Dresdener Platz trennt und nur an den engen
Querungen tberwunden werden kann.
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4.7 Verkehr und Umwelt

4.7.1 Gestaltung Strallenraume

Die Gestaltung der StralRenraume ist eine Querschnittsaufgabe von Stadt- und Verkehrsplanung,
die verkehrliche Gesichtspunkte mit den Funktionen Wohnen, Arbeiten, Aufenthalt, Freizeit etc.

verbinden und zu einem integrierten Gesamtergebnis fiihren soll.

Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt finden sich die verschiedensten Aufteilungen und Gestal-
tungen, die durch eine Vielzahl von Nutzungsansprichen bestimmt werden, weshalb es einige
Uberschneidungen mit den vorangegangenen Abschnitten gibt. Eine umfassende Beschreibung
kann nur durch eine vertiefende Untersuchung einzelner Abschnitte geleistet werden, weshalb
sich dieser Gliederungspunkt auf einen Uberblick der Defizite und punktuelle Erlauterungen be-
schréankt.

Ein Problem, welches mit den verkehrsplanerischen Pramissen der Vergangenheit und den de-
mographischen sowie den stadtstrukturellen Entwicklungen der Gegenwart zusammenhangt,
sind Uberdimensionierte Fahrbahnquerschnitte, deren Bemessung vielfach unter dem Primat der
leistungsfahigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs vorgenommen wurde. Durch die abnehmenden
Verkehrsmengen und die gednderten Nutzungsanspriiche treten mittlerweile zunehmend die

Nachteile dieser StralRenziige in den Vordergrund:

e Breite StralRenrdume entfalten eine aus stédtebaulicher Sicht unglinstige Trennwirkung und
stellen groRRe Barrieren fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer dar.

¢ Inden beengten SeitenrAumen Uberlagern sich vielfaltige Nutzungsanspriiche zwischen Auf-
enthalts- und Verbindungsfunktion, was sich letztlich negativ auf beide auswirken kann.

e Gesonderten Radverkehrsanlagen wird kein Platz eingeraumt. Die Fuhrung im Mischverkehr
auf der Fahrbahn, gegebenenfalls in Kombination mit einer Gehwegfreigabe, kann Nutzungs-
konflikte und Probleme der Verkehrssicherheit verursachen.

e Breite Fahrbahnen férdern unerwiinschte Verhaltensweisen, wie das Fahren mit Uberhdhter

Geschwindigkeit.
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Foto: Magistrale (Karl-Marx-Straf3e) im Zentrum

In diesem Zusammenhang gilt es u.a. zu prifen, inwieweit beispielsweise die vierstreifige Ausbil-
dung von Fahrbahnen den Verkehrsmengen (und den anderen Nutzungsanspriichen) angemes-
sen ist. Um eine ausreichende Qualitat des Verkehrsablaufes zu gewahrleisten, ist die erhdhte
Kapazitat zweistreifiger Richtungsfahrbahnen gemalf tblicher Planungspraxis ab einem téglichen
Verkehrsaufkommen von etwa 20.000 Fahrzeugen notwendig. Da im innerstédtischen Bereich
vorrangig die Kapazitat der Knotenpunkte ausschlaggebend fur die Leistungsfahigkeit des Ver-

kehrsnetzes ist, sollte der Wert jedoch nicht als fixer Grenzwert sondern eher als Orientierung

betrachtet werden.

Foto: Birkenallee in Neuberesinchen
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Die Reduktion der Anzahl Fahrstreifen oder der Fahrbahnbreite kann kurzfristig auch mit relativ
kostengunstigen Mitteln erreicht werden, z.B. durch Anordnung von Schutzstreifen, Busspuren
oder Parkstanden. Dies ist ein erster Schritt, der an manchen Netzabschnitten auch realisiert
wurde (z.B. in der Birkenallee). Viele der oben beschriebenen Nachteile, wie z.B. die
Barrierewirkung lassen sich jedoch dadurch nicht beheben. Dies ist nur durch eine bauliche Um-

gestaltung zu leisten.

Als StraBenrdume mit gestalterischen Mangeln im Stadtgebiet sind u.a. die folgenden zu nennen.

e August-Bebel-StralRe (Fahrbahn im Verhaltnis zum Seitenraum zu breit)

e BahnhofstralRe (grof3e Barrierewirkung, enge Seitenraume)

e Berliner StralBe (grof3e Barrierewirkung der Fahrbahn, insbesondere zwischen Slubicer
Straf3e und Klingestrale)

e Birkenallee (Uberdimensionierte Fahrbahn, erste Mainahmen durch Markierung getroffen)

e Damaschkeweg (enge Seitenrdaume, teils desolat)

e Flrstenberger Stral3e (VerbindungsstraRe durch Gebiet mit potentiell hoher Aufenthaltsfunk-
tion, Pflasterbauweise trotz recht hoher Verkehrsstarken)

e Firstenwalder Stral3e (grof3e Barrierewirlung der Fahrbahn)

e Heilbronner Straf3e (grof3e Barrierewirkung der Fahrbahn)

e Johann-Eichhorn-Stralie (teils keine Anlagen fur Ful3génger)

o Karl-Liebknecht-StraRe (enger StralRenraum, unibersichtlich, hohe Verkehrsmengen,
Schule)

o Karl-Marx-StralRe (Uberdimensionierte Fahrbahn)

e Leipziger Stral3e (Barrierewirkung, enge Seitenrdume)

o Markendorfer Stral3e (enge Seitenrdume, teils desolat)

e Mihlenweg (Uberdimensionierte Fahrbahn)

e Rosa-Luxemburg-Stral3e (grofRe Barrierewirkung Fahrbahn, erste Malinahme durch Markie-

rung einer Querungshilfe und Verengung der Richtungsfahrbahn nach Westen getroffen)

Dariiber hinaus gibt es im Umfeld der historischen Zentren (Marktplatz, Leipziger Platz, Dresde-
ner Platz) eine Reihe von Straen im Nebennetz bei denen das Verhéltnis von Verkehrsflache zu
Flache mit Aufenthaltsfunktion sehr einseitig zu Gunsten des Kfz-Verkehrs ausfallt. In diesem
Zusammenhang sollte die Anordnung von Parkstanden (insbesondere in StraBenrdumen die

hauptsachlich dem Aufenthalt dienen) neu abgewogen werden.
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4.7.2

Foto: Straf3enraum am Leipziger Platz

Defizite gemal des Larmaktionsplans

Larm wird definiert als Gerdusche, die den Menschen stdren, belastigen oder gesundheitlich
schéadigen konnen. Die verbreitetsten Schaden durch Larmbelastung sind Stress und Schlaflo-
sigkeit, was langfristig zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten fuhren kann. Ab welchem durch-
schnittlichen Schalldruckpegel Symptome auftreten ist individuell unterschiedlich. Geman der
mafdgeblichen Grundlage der Schallimmissionsberechnung, der Richtlinie 2002/49/EG der Euro-
paischen Gemeinschaft, EU-Umgebungslarmrichtlinie, gelten folgende maximale Prufwerte fir

die Vermeidung gesundheitlicher Schaden:

o Lgen: 65 dB(A) (tagsuiber)
e Lnignt: 55 dB(A) (nachts)

Der Lgen wird in Grafik 25 fur den Ausschnitt Frankfurt (Oder) der Larmkartierung Brandenburg
dargestellt und gibt einen Uberblick liber die Schwerpunkte der Larmbelastung. Um die Betrof-
fenheit besser abbilden zu kénnen, wird zusatzlich die Larmkennziffer ermittelt, welche die An-
zahl der von Uberschreitungen betroffenen Einwohner und die Hohe der Uberschreitungen be-
riicksichtigt. Je mehr Einwohner von héheren Uberschreitungen betroffen sind, desto hoher
auch die Larmkennziffer. Sie wird (bezogen auf den Nachtlarmindex) in Abbildung 10 darge-

stellt. Die Werte sind dem Larmaktionsplan Frankfurt (Oder)* entnommen.

49 Larmaktionsplan Stadt Frankfurt (Oder) Fortschreibung 2013, im Auftrag der Stadt Frankfurt (Oder),
Amt fir Umweltschutz, Landwirtschaft und Forsten, Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger
Stadt - Verkehr - Umwelt, SVU Dresden, Oktober 2013
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Grafik 25: Larmkartierung der Stadt Frankfurt (Oder) ganztags (Lden)*

Den hochsten LArmemissionen ist die Umgebung an der Autobahn ausgesetzt. Auch an den Bun-
desstralRen sind hohe Schallpegel zu verzeichnen. Die grof3te Anzahl an Betroffenen findet sich
jedoch entlang der innerstadtischen Hauptstraen. Unter diesen fallt insbesondere die Leipziger
StraBe zwischen Heilbronner Strale und Heinrich-Hildebrand-Straf3e mit dem hochstbelasteten
Abschnitt zwischen Cottbuser Strae und Puschkinstra3e auf. Die Bebauung riickt hier nah an
die vierstreifig ausgebaute Hauptstral3e, was in Kombination mit der hohen Bevdlkerungsdichte
zu grofRer Larmbetroffenheit fihrt. In diesem Abschnitt sind teils erhebliche Grenzwertiiberschrei-
tungen zu verzeichnen. Viele der Betroffenen sind einer LArmbelastung > 60 dB(A) ausgesetzt.
Auch sudlich dieses Abschnitts sind noch hohe Betroffenzahlen zu verzeichnen, insbesondere
zwischen Robert-Havemann-Straf3e und Krauterweg. Als zweites ist die Markendorfer Stral3e zu
nennen, wo auf einem relativ kurzen Abschnitt viele Anwohner von Larm jenseits der 60 dB(A)
betroffen sind. Dies ist laut Larmaktionsplan u.a. dem schlechten Zustand der Fahrbahn geschul-
det. Hier sind mittelfristig Verbesserungen geplant. Mit der Sanierung des Weinbergweges, der
diesen StraRenzug fortsetzt und ebenfalls Defizite bei der Larmbelastung aufweist, wurde zum
Zeitpunkt der Untersuchung bereits begonnen. Die Sanierung der Markendorfer Straf3e soll 2018

erfolgen. Ebenfalls aufféllig ist die Rosa-Luxemburg-Stral3e zwischen Franz-Mehring-Strafl3e und

50 Quelle: Larmkartierung Brandenburg,
http://maps.brandenburg.de/apps/laerm_strasse 2012/ (Abgerufen am 08.082017)
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Halbe Stadt. Hier sind ebenfalls viele Betroffene einer Belastung jenseits der 60 dB(A) ausgesetzt
und auch hier wurde die Fahrbahn wéahrend der Bearbeitung saniert. Welchen Effekt dies hat ist
noch nicht absehbar. In der August-Bebel-StraRe sind auf ganzen Lange geringe Uberschreitun-
gen der Priifwerte zu verzeichnen. Dies trifft auch auf die Karl-Liebknecht-Straf3e und die kurze
Ernst-Thalmann-StralRe zu. Die Berliner Stral3e zwischen Poetensteig und Goepelstral3e, wo der
StraRenraum schmaler ist und der Belag in Pflasterbauweise ausgefiihrt wurde, weif3t ebenfalls
eine hohere Larmkennziffer aus. Weitere Abschnitte befinden sich im angebauten Teil der Kieler

Stral3e, sowie in den Ortteilen, die in der N&he der Autobahn liegen.

Foto: Leipziger StraRe zwischen Luckauer Straf3e und PuschkinstralRe

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Bereiche hoher Larmbetroffenheit im inner-

stadtischen Bereich drei Merkmale in unterschiedlichen Auspragungen aufweisen:

e Verhdltnismafig hohe Verkehrsmengen

e Ungunstiger Belag bzw. Belag in schlechtem Zustand

e Enger Stralenraum zwischen hoher, geschlossener Randbebauung mit hoher Einwohner-
dichte

In der Vergangenheit wurden bereits einige Malinahmen durchgesetzt um Larmschwerpunkte zu
entscharfen. So wurde Beispielsweise die Leipziger Straf3e siidlich des Knotenpunktes Weinberg-
weg/ Robert-Havemannstral3e saniert. Darliber hinaus wurden teilweise kostengiinstigere Malf3-
nahmen, wie Geschwindigkeitsheschrankungen aus Larmschutzgriinden realisiert. Im Hauptstra-
Rennetz des Zentrums ist dies z.B. auf Abschnitten der Berliner StralRe, der Karl-Marx-Straf3e und

der Heilbronner StralRen der Fall. Eine nachtliche Geschwindigkeitsbeschréankung (u.a. auf der
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4.7.3

Leipziger Stral3e und der August-Bebel-Stral3e) wurde genauso wie weitreichende bauliche Maf3-

nahmenvorschlage aus dem Larmaktionsplan bisher jedoch nicht durchgesetzt.

Defizite gemaf des Luftreinhalteplans

Neben der Larmaktionsplanung ist der Luftreinhalteplan ein wichtiges Werkzeug um die Umwelt-
auswirkungen des Verkehrs aufzuzeigen und MalBnahmen zu deren Reduktion zu konzipieren.
Er untersucht die Konzentration von Luftschadstoffen, die ebenfalls fiir eine Reihe gesundheitli-
cher Risiken verantwortlich sind. In der EU-Richtlinie 2008/50/EG wurden Grenzwerte fur die

Schadstoffemission festgelegt. Maf3geblich sind die Konzentrationen von Stickstoffdioxid und

Partikeln:
Schadstoff Grenzwerte in pg/m?3
Jahresmittel Kurzzeit
NO2 40 200 (Stundenwert, maximal 18 Uber-
schreitungen im Jahr zuléssig)

PM10 40 50 (Tagesmittelwert, maximal 35 Uber-
schreitungen im Jahr zuléssig)

PM2,5 25 -

Tabelle 10: Grenzwerte Luftschadstoffkonzentration

Es existieren zwei zeitliche Beziige. Erstens ein Jahresmittelwert, der nicht Giberschritten werden
darf und zweitens ein maximaler Stundenwert. Da kurzfristige Uberschreitungen auch meteoro-
logisch bedingt sein kdnnen, gelten fur die Stundenmaxima Toleranzwerte fir die Anzahl zulés-
siger Uberschreitungen pro Jahr. Die Werte werden an den Messstationen im Stadtgebiet erfasst,
von denen eine an der Leipziger Strale und eine am Weinbergweg liegt. Die groRrdumige Hin-
tergrundbelastung bildet die Messstelle Hasenholz in Buckow ab. Fur rdumlich differenziertere
Betrachtungen liegt das Ergebnis der Emissionsmodellierung fur das Haupt- und Sammelstra-
Rennetzes von Frankfurt (Oder) aus dem Luftreinhalteplan 2013 vor. Die Daten basieren auf
Verkehrsmengen des Analysejahres 2010. Mittlerweile ist die Verkehrsbelastung der meisten
Stral3enziige jedoch gesunken, was zusammen mit den technischen Weiterentwicklungen mitt-

lerweile eine geringere Luftschadstoffbelastung der meisten Stra3enziige vermuten I&sst.

Die Auswertung der Messstationen ergeben, dass Stickstoffdioxid im gesamtstadtischen Kontext

aktuell kein Problem mebhr ist. Die Sachstdnde von 2016 und 2017 konstatieren, dass die Grenz-

51 Luftreinhalteplan Frankfurt (Oder) 2013,
Ministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz des Landes Brandenburg,
Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH und CO.KG
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werte mittlerweile eingehalten werden (Jahresmittel 2016: 35 pg/ms3, Anzahl der Uberschreitun-
gen des Stundenmaximums 2016: 18). Im Luftreinhalteplan 2013 werden allerdings noch Uber-
schreitungen der Jahresmittelwerte von NO2 auf den hochbelasteten Abschnitten der Leipziger
StraRe gemeldet. Kurzzeitige Uberschreitungen sind also auch bei gesunkenen Verkehrsmengen

wahrscheinlich.

Kritischer ist die Situation der Partikelemission. Im Modell werden zwar auf keinem der Stra3en-
abschnitte Uberschreitungen des Jahresmittelwertes angezeigt, die zulassige Anzahl der Grenz-
wertlberschreitungen fur Einzelstunden wurde jedoch in der Vergangenheit haufiger tberschrit-
ten, was letztlich zur Implementierung der ,Dynamischen umweltgesteuerten Verkehrslenkung*
fuhrte (siehe Verkehrsorganisation). Seither wird die Anzahl von 35 Tagen je Jahr eingehalten

und auch der Trend ist positiv.

80
70

60

50 - ]
zulassig: —
35 Uberschreitungen/ Jahr

40

30 —

20
[
téilw:—ise verkehrliche

Einschréankupgen

2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 20186

10

O PM 10 Anzahl Grenzwerttberschreitungen pro Jahr
Tabelle 11: Anzahl der PM10 Grenziiberschreitungen pro Jahr 2006 - 2016

PM2,5 findet in den Berichten zum Sachstand keine Erwahnung. Im Modell sind nur zwei kurze
Abschnitte auf der Leipziger StraRe mit Uberschreitungen auffallig. Allerdings wird fiir die Mehr-
zahl der Haupt- und SammelstraBen ein Wert knapp unter der zulassigen Marke ermittelt, was

dafiir spricht, dass es temporére Uberschreitungen gibt.
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5.1
51.1

Zukunftige Verkehrsentwicklung

Rahmenbedingungen

Demographische Entwicklung

In Abschnitt 2.2.1 wurde bereits auf die demographische Entwicklung der Stadt Frankfurt (Oder)
eingegangen. Die Einwohnerzahl nimmt in den nachsten Jahren stetig ab, der Rickgang von
2015 his 2030 betragt 10 % (58.100 auf 52.300). Vor allem die Anzahl derer im Alterssegment
zwischen 26 — 64 Jahre geht stark zuriick. In dieser Altersklasse werden laut SrV die meisten
Wege pro Tag zuriickgelegt. AuRerdem umfasst sie den Groliteil der Erwerbstatigen, jener
Gruppe, die mit Abstand die hochste spezifische tagliche Fahrleistung aufweist. Demgegeniber

steigt die Anzahl der Uber 64-jahrigen und mittelfristig auch der der unter 25-jahrigen.

35.000

30.000
-32 %

25.000
20.000 27 %

15.000

10.000
2%

5.000
16 %

0

2015 2020 2025 2030
0- 15 Jahre 16 - 25 Jahre 26 - 64 Jahre >64 Jahre

Grafik 26: Demographische Entwicklung in Frankfurt (Oder) 2011 - 203052

Wie bereits erwahnt ist der Riickgang keinesfalls einheitlich Giber das ganze Stadtgebiet. Die vor-
rangige Tendenz der Stadtentwicklung besteht in einer Starkung des Zentrums und einem Riick-
bau an den Réndern. Abbildung 2 verdeutlicht die entsprechende Einwohnerentwicklung der Ver-
gangenheit. Die Prognosen fir die Stadtumbaugebiete werden in Grafik 27 gezeigt. Dementspre-
chend ist bis 2030 weiterhin mit einem erheblichen Bevdlkerungsschwund in den nérdlichen und
stdlichen Neubaugebieten aus DDR-Zeiten zu rechnen, wohingegen die Anzahl der Einwohner

im Zentrum zunimmt.

52 Quelle 2020, 2025, 2030: Bevdlkerungsprognose Frankfurt (Oder), siehe Abschnitt 2.2.1
Quelle 2015: Destatis

920_Bericht_Analyse.docx Seite 79



Mobilitatsplan Frankfurt (Oder) 2030+ .
Analyse und Rahmenbedingungen IVAS

10,00%
0,00%
. z : 2
2 3 2 &
-10,00% 5 s
o,
a
2
-20,00% g
-30,00%
-40,00%

Bevdlkerungsentwicklung Stadtumbaugebiete 2011 - 2030

Grafik 27: Relative Bevoélkerungsentwicklung der Stadtumbaugebiete in Frankfurt 2011 — 203053

5.1.2 Pendlerbeziehungen

Im zeitlichen Verlauf ist eine leicht sinkende Tendenz bei der Anzahl der Einpendler, eine leicht

steigende Tendenz bei der Anzahl der Auspendler erkennbar.

14.000
12.000
10.000
8.000
6.000
4.000

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Einpendler Auspendler

Grafik 28: Anzahl Ein- und Auspendler nach/ von Frankfurt (Oder) 2004 — 20165

Wie in Abschnitt 2.2.4 beschrieben, bestehen die gréf3ten Pendelbeziehungen mit den benach-

barten Landkreisen Markisch Oderland und Oder-Spree sowie mit Berlin. Die in Tabelle 12 dar-

53 Quelle: Bevolkerungsprognose Frankfurt (Oder)
54 Quelle 2004 — 2011: Bevilkerungsprognose Frankfurt (Oder)
Quelle 2012 — 2016: Destatis
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gestellte Entwicklung macht eine rdumliche Differenzierung der Zuwéchse bzw. Abnahmen mog-
lich. Die Pendlerverflechtungen zu den benachbarten Landkreisen haben sich demnach in der
Vergangenheit abgeschwécht, es pendeln weniger Beschéftigte nach Frankfurt ein. Die Anzahl
der Auspendler nach Berlin zeigt eine steigende Tendenz. Beide Entwicklungen korrespondieren
mit der der jeweiligen Einwohnerzahlen.

2011 2016 | Differenz
Auspendler nach Berlin 1.213 1.468 21%
Einpendler aus Landkreis
Markisch Oderland 3.607 3.097 -14%
Einpendler aus Landkreis
Oder-Spree 6.184 5.457 -12%

Tabelle 12: Entwicklung der Pendlerzahlen

Die Anzahl der Beschéftigten am Wohnort und am Arbeitsort Frankfurt (Oder) ist im Zeitraum von
2004 — 2015 insgesamt relativ konstant. Lediglich in den letzten 5 Jahren ist eine leicht abneh-
mende Tendenz bei der Anzahl der Arbeitsplatze in der Stadt zu erkennen, was sich auch in der

Pendlerstatistik niederschlagt.

30.000
28.000
26.000
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22.000
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SV-Beschdftigt am Wohnort SV-Beschéftigte am Arbeitsort

Grafik 29: Anzahl der Beschéaftigten am Wohnort und am Arbeitsort 2004 — 2015%

55 Quelle siehe Grafik 28
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5.2
521

Methode und Ergebnisberechnung
Methode

Eine Verkehrsprognose setzt sich ahnlich wie die Analyse aus einer Betrachtung der Rahmenbe-
dingungen und des Verkehrsverhaltens zusammen. Eine streckenfeine Prognose setzt umfang-
reiche Kenntnisse Uber méglichst kleinraumige Strukturdaten (Flachennutzung, Einwohnerzah-
len, Anzahl der Arbeitsplatze) und ein kalibriertes Model des Verkehrsnetzes mit den vollstandi-
gen Verkehrsmengen zum Analysezeitpunkt voraus. Auf eine derart umfangreiche Datengrund-
lage kann nicht zurtickgegriffen werden. Fur die Bearbeitung im Rahmen des Mobilitatsplans ste-
hen die Bevilkerungszahlen nach Altersgruppen 2015 — 2030 und die gekurzte Auswertung des
SrV fur Frankfurt (Oder) zur Verfigung. Als Prognosemethode wird dementsprechend ein demo-

graphischer Ansatz gewabhlt.

Anzahl Einwohner je Altersgruppe
2015

Quelle: Destatis

Anzahl Einwohner je Altersgruppe

. Hzogn' __?;?25 2030 Gesamtzahl der Wege
'Lelle. DEVOIKErungsprognose ~ o

je Altersgruppe pro Tag

Frankturt (Oder) Analyse und Prognose

spez. Wegeanzahl je Person und
Tag nach Altersgruppe
[Wege je Person und Tag]

Quelle: SrV Frankfurt (Oder) Tab. 6.1 - Gesamtverkehrsleistung
spez. Reiseweite nach L der Verkehrsmittel
Verkehrsmittel [Personenkilometer je Tag]
[km je Weq] und Modal Split [%]
Quelle: SrV Frankfurt (Oder) Tab. 7.4.1 fir Analyse und Prognose
Altersabhangiger Anteil der
Wegezwecke an allen Wegen
[%] P
Quelle: StV Stadtgruppe OZ Tab. 16.1 ff L altersabhangiger -
Modal Split
Modal Split nach Wegezweck [%]
Quelle: SrV' Frankfurt (Oder) Tab. 5.5 |

Grafik 30: Methodik der Verkehrsprognose

Die Vorgehensweise entspricht der Darstellung in Grafik 30. Im SrV wird der Anteil der Wege-
zwecke in Abhéngigkeit des Alters erhoben. Daraus lasst sich z.B. ablesen, dass der Anteil der
Wege von und zur Bildung bei unter 18-jahrigen 39,6 % betragt. Bei Uiber 64-jahrigen ist er gerin-
ger als ein Prozent. Fir diese Wegezwecke lassen sich wiederum spezifische Modal Split Anteile
ablesen. Beispielsweise werden Wege zur Ausbildung in Frankfurt zu 29 % zu Ful3 zurlickgelegt,
Wege zur Arbeit nur zu 14 %. Daraus lasst sich indirekt ein altersabhangiger Modal Split berech-
nen, der schlie3lich mit der altersspezifischen Wegehaufigkeit pro Tag und der Anzahl der Ein-
wohner in diesem Alter zu einem gesamtstadtischem Bild der Verkehrsmittelwahl hochgerechnet
werden kann. Letztlich ergibt die verkehrsmittelspezifische Reiseweite multipliziert mit der Anzahl
der mit diesem Verkehrsmittel zurtickgelegten Wege die Gesamtfahrleistung in Personenkilome-
tern je Tag. Diese werden auf die gesamte von den Einwohnern der Stadt erbrachte Verkehrs-

leistung aufsummiert.
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5.2.2 Ergebnisse

Das in Tabelle 13 gelistete Ergebnis der Berechnungen zeigt erwartungsgemali eine sinkende
Gesamtverkehrsleistung. Entsprechend des starken Riickgangs in der mobilsten Altersklasse der
25 — 64-jahrigen sinkt die Verkehrsleistung mit ca. 12 % in hdherem Malf3e als die Einwohnerzahl.
Dieser Riickgang ist modusibergreifend. Es sinkt also die Verkehrsleistung aller Verkehrsmittel.
Hier lassen sich allerdings demographiebedingte Unterschiede feststellen. Aufgrund der zuneh-
menden Anzahl der Gber 64-jahrigen, die haufiger zu Ful unterwegs sind, ist der Ruckgang der
Verkehrsleistung dieses Modus' etwas geringer. Der leicht erh6hte Riickgang der im Radverkehr
erbrachten Verkehrsleistung héngt ebenfalls damit zusammen, da der Anteil dieses Verkehrsmit-

tels im oberen Segment der demographischen Skala weniger verbreitet ist.

Berechnete Berechnete Verkehrsleistung je Modus
Gesamtver- [Pkm je Tag]
kehrsleistung )
Jahr Einwohnerzahl | [Pkm je Tag] |FufR Rad MIV ov
2015 58.092 1.138.800 70.900 20.700| 814.000| 233.200
2020 56.531 1.097.600 69.400 19.900| 783.700| 224.600
2025 54.610 1.055.400 67.400 19.100| 753.600| 215.300
2030 52.294 1.006.900 65.000 18.100| 719.100| 204.700
Relative
Anderung
2030 - 2015 -10 % -12% -8 % -13% -12% -12 %

Tabelle 13: Verkehrsleistung Analyse und Prognose 2015 — 2030

Insgesamt bleibt der Anteil der der Verkehrsmittel an der Gesamtwegezahl jedoch nahezu kon-
stant, wie Tabelle 14 veranschaulicht. Dies ist erstens dadurch begriindet, dass sich der Modal
Split zwischen den Altersgruppen nur geringfligig voneinander unterscheidet und zweitens im

Rahmen dieser geringen Unterschiede ausgleichende Effekte wirken (siehe Diskussion).

Modal Split
Jahr Anteil FuR | Anteil Rad | Anteil MIV | Anteil OV
Srv 2013 32% 4% 51% 13 %
Berechnung 2015 31% 4% 53 % 12%
Berechnung 2030 32% 4% 52% 12%

Tabelle 14: Modal Split Analyse und Prognose 2015 — 2030

Die aktuellen Berechnungen basieren auf dem Status Quo des Mobilitatsverhaltens und beriick-
sichtigen keine Verhaltensanderungen. Durch unterschiedliche MaRnahmen (z.B. Foérderung des
Radverkehrs) kann dieses beeinflusst und eine Trendanderung forciert werden. Auch die Auswir-
kungen einer sich verdndernden Raum- und Siedlungsstruktur (z.B. Perforierung oder kompakte

Konzentration) auf das Mobilitdtsverhalten kénnen mit diesem Ansatz nicht abgebildet werden.
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Den Prognoseberechnungen liegen die Ergebnisse des SrV 2013 zugrunde. Grundgesamtheit
dieser Erhebung sind die Bewohner einer Stadt. Pendelbeziehungen oder der Durchgangsver-

kehre werden also nicht beriicksichtigt.

Raumliche Differenzierungen sind aufgrund der begrenzten Datenlage schwer vorzunehmen.
Hinsichtlich der regionalen und Uberregionalen Verflechtungen ist durch die abnehmende Bevol-
kerungszahl der Gemeinden der angrenzenden Landkreise mit sinkenden Verkehrsmengen zu
rechnen. Dies zeigt auch der Trend der Pendlerstatistik. Strecken tiber welche diese Verkehre in

die Stadt flieRen werden dementsprechend weniger belastet (z.B. die B 112).

Demgegeniber ist fir den Durchgangsverkehr nach Polen tber die Slubicer Straf3e und die Stadt-
bricke eher mit Zuwachsen zu rechnen. Dies zeigt auch die Entwicklung der Verkehrszahlen auf

dieser Verbindung in den letzten Jahren.

Die unterschiedliche Bevdlkerungsentwicklung im Stadtgebiet wird Auswirkungen auf die Ent-
wicklung der Verkehrsmengen haben. Insbesondere fir die Sammel- und ErschlieBungsstraen
in den Gebieten mit hohen Bevdlkerungsverlusten ist ein Uberdurchschnittlicher Riickgang der
Verkehrsmengen zu erwarten. Dies betrifft vor allem die Stadtteile Hansa Nord, Winzerviertel,

Kosmonautenviertel sowie Neuberesinchen Nord und Sid.
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6.2

6.3

Zusammenfassung und Bewertung

Allgemeines

Als Abschluss der Analyse wird eine zusammenfassende Ubersicht und Bewertung vorgenom-
men. Eine anschauliche Defizitibersicht zu den Gliederungspunkten 6.3 — 6.9 findet sich in Ab-
bildung 11. Dort werden die wichtigsten Mangel im Bereich des Haupt- und Sammelstral3ennet-

zes aufgezeigt.

Demographie und Mobilitat

Frankfurt (Oder) wird im Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg als Oberzentrum definiert.
Mit 58.344 Einwohnern ist es die viertgro3te Stadt des Landes Brandenburg, hat aber seit dem
historischen Hochststand von 1988 gut ein Drittel seiner Einwohner verloren. Fur die Zukunft bis
2030 wird mit einem weiteren Rickgang um ca. 10 % gerechnet. Demgegeniber steigt der Anteil

in den oberen Alterssegmenten, inshesondere in dem der Hochbetagten.

Bei der Motorisierung der Einwohner ist in den letzten Jahren kein signifikanter Anstieg zu ver-
zeichnen. Sie dirfte auch in Zukunft tendenziell konstant bleiben. Am Modal Split der Stadt ist
auffallig, dass der Anteil der mit dem Kfz zurlickgelegten Wege Uberdurchschnittlich hoch ist
(51 %). Dies geht zulasten des Umweltverbundes (OV: 13 %, FulRR: 32 %, Rad: 4 %) der verhalt-

nismanig wenig genutzt wird. Insbesondere der Radverkehrsanteil ist ausbaufahig.

Kfz-Verkehr

Die Einbindung in die internationalen und nationalen Verkehrsnetze ist durch die Nahe zu Berlin

und die Lage im paneuropéischen Korridor Il mit der BAB 12 als gut zu bewerten.

In den letzten zehn Jahren ist ein Riickgang der Verkehrsmengen in der Stadt und in der Region,
bei einem gleichzeitigen Anstieg des grenziuberschreitenden Verkehrs und des Schwerverkehrs
zu beobachten. Die Ubergeordneten innerstadtischen Verbindungen werden entlastet, lediglich

auf der Slubicer StralRe sind Zuwachse zu verzeichnen.

Der Grofteil der tibergeordneten Verbindungen in der Stadt ist augenscheinlich leistungsfahig.
Die Kapazitat der wichtigen Nord-Sid-Achse B 5/ B 87 ist geeignet um wahrend der Spitzenstun-
den eine ausreichende Qualitéat des Verkehrsablaufes zu gewéhrleisten. Auffalligkeiten gibt es im
Zentrum. Auf der Heilbronner Strafl3e und der Karl-Marx-Stral3e sind wahrend der Spitzenstunden

langere Wartezeiten zu verzeichnen. In diesem Bereich sollte allerdings die Nutzungsvielfalt ge-
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6.4

6.5

6.6

wahrt und einseitige MalRnahmen zur Forderung des Kfz-Verkehrs vermieden werden. Verlage-
rung und Verstetigung sollten hier die Pramissen sein. Langere Wartezeiten sind auRerdem auf

der August-Bebel-StraRe und der Bahnhofstrafle zu beobachten.

Der Fahrbahnzustand in Frankfurt (Oder) ist ungeféhr zur Halfte als gut, zur Halfte als schlecht
zu bewerten. Der Anteil an Stral3en in sehr schlechtem Zustand liegt bei Uber 25 %. Hauptver-
kehrsstrafl3en in schlechtem Zustand sind hauptséchlich in den stdlichen und westlichen Stadt-
teilen zu finden. Mangelhafte Fahrbahnbeldge im Nebennetz verteilen sich auRerhalb des Zent-

rums Uber das gesamte Stadtgebiet. Hier ist eine Erh6hung der Investitionen nétig.

Ruhender Verkehr

Die Dimensionierung der Anlagen des ruhenden Verkehrs ist in weiten Teilen der Stadt ausrei-
chend. Kapazitatsengpasse sind in der Innenstadt zu verzeichnen. Hier ist eine hohe Auslastung
der Parkstande zu beobachten, was auch zu einem erhdhten Parkdruck in den angrenzenden
Wohngebieten fiihrt. Es wurde ein Parkraumbewirtschaftungskonzept erstellt, dessen Ziele darin
bestehen den Kunden attraktive Kurzzeitparkplatze anzubieten, Bewohnerparken zu sichern und
Langzeitparker zu verdrangen. Die MaRnahmen sind zum Analysezeitpunkt nur teilweise umge-
setzt. Beachtet werden muss hierbei, dass Flachen des ruhenden Verkehrs die Aufenthaltsquali-
tat und die Barrierewirkung von Stra3enrdumen negativ beeinflussen kénnen. Bei der Auswei-
sung von Parkstanden sollte zwischen den Nutzungen abgewogen werden. Ein Mangel ist das

Fehlen eines Parkleitsystems, mit dem sich Parksuchverkehre vermeiden lieRen.

Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit kann aufgrund nicht vorliegender Unfallsteckkarten nicht beurteilt werden.

Offentlicher Personennahverkehr

Im Regionalverkehr werden die Verbindungen nach Siiden und auf der Achse nach Berlin durch
die Regionalbahn in guter Qualitat bereitgestellt. Die Erreichbarkeit der nérdlichen Siedlungs-
schwerpunkte ist etwas schlechter. Das Angebot in die landlichen Gegenden orientiert sich mit
einem minimalen Angebot am Schulverkehr. Auch die Erreichbarkeit der polnischen Oberzentren

ist ausbaufahig.

Frankfurt verflgt Gber ein gut ausgebautes StraRenbahnnetz als Riickgrat des 6ffentlichen Ver-
kehrs. In Kombination mit den erganzenden Buslinien wird die rAumliche Abdeckung des Stadt-

gebietes gewahrleistet. Lediglich an den Randgebieten einiger Quartiere abseits der Hauptstra-
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6.7

Ren sind langere Entfernungen fiir den Zugang zum OV-System zu verzeichnen. Die StralRen-
bahnlinien fahren einen regelmafRigen Takt und die oft verkehrsunabhé&ngige Linienfihrung ge-
wahrleistet Reisezeiten, die mit denen des Kfz-Verkehrs vergleichbar sind. Die Reisezeiten in
die durch Busse erschlossenen Gebiete, z.B. der Nordwesten der Stadt, sind langer. Die Erreich-
barkeit der Ortsteile ist sehr unterschiedlich. Markendorf und Markendorf-Siedlung, wo viele
grof3e Arbeitgeber ansassig sind, verfliigen durch die Straf3enbahn lber eine sehr gute Anbin-
dung. Rosengarten mit dem Halt der Regionalbahn und einer zusatzlichen Buslinie ist ebenfalls
gut an das Stadtzentrum angebunden. Die Erreichbarkeit der anderen Ortsteile mit dorflichen

Strukturen wird Uber eine Linie mit geringer Frequenz und langen Reisezeiten gesichert.

Die Frankfurter Busflotte besteht komplett aus Niederflurfahrzeugen, der Fuhrpark der Stral3en-
bahn zu einem Drittel. Die meisten zentralen Haltestellen und die wichtigen Umsteigepunkte
geniigen ebenfalls modernen Standards der Barrierefreiheit. Allerdings besteht an der Mehrzahl

der Ubrigen Haltestellen Verbesserungsbedarf.

Radverkehr

Der Radverkehrsanteil in Frankfurt (Oder) hat mit nur 4 % des Modal Splits hohes Steigerungs-
potential. Hierfuir gibt es mehrere Grinde. Frankfurt weist zwar ein dichtes Netz an Radrouten
aus, dieses ist allerdings kaum baulich definiert. An HauptverkehrsstraRen wird teilweise kosten-
glnstig ein Schutzstreifen markiert. An den Straen der Innenstadt mit hoher Verkehrsstarke wird
oft die ungiinstige Fuhrungsform des Mischverkehrs in Kombination mit einer Gehwegfreigabe
bevorzugt. Dartiber hinaus existiert an vielen Straf3en kein Angebot, an denen aufgrund der Ver-
kehrsstéarken die Bereitstellung einer Radverkehrsanlage empfohlen wird. Fir eine Erh6hung des
Radverkehrsanteils muss ein Netz geschaffen werden, dass eine sichere Fuhrungsform an den
Haupt- und SammelstraBen mit attraktiven stral3enfernen Routen kombiniert, wie sie aul3erhalb
des bebauten Gebietes bereits existieren (z.B. Heleneseeroute). AuRerdem sollten die Wegwei-
sung und die Offentlichkeitsarbeit verbessert werden. Des Weiteren miilssen MaRnahmen zur
Erh6éhung der Diebstahlsicherheit, z.B. die Bereitstellung sicherer Abstellanlagen, getroffen wer-

den.
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6.8

6.9

FuRverkehr

Dem Fulverkehr kommt in Frankfurt auch wegen der guten Erreichbarkeit des Zentrums eine
hohe Bedeutung zu. Wichtige FuRverkehrsachsen sind:

. Rondo-Solidarnosci — Stadtbriicke — Karl-Marx-Stral3e

. Oderpromenade

. Grinanlagen: Am Anger, Kleistpark, Lennepark, Linaupark, Ziegenwerder

. Wege zu Ortsteilzentren und wichtigen OV Zugangspunkten (Bahnhof, Hansaplatz, Hedwigs

Einkaufspark)

Fotos: Querungshilfe Rosa-Luxemburg-StralRe, desolater Gehweg Beckmannstraflle

Positiv hervorzuheben sind die attraktiven Griinanlagen im Zentrum, die breiten FuRBwege an der
Magistrale und die FuRgéngerzonen (z.B. Campus). Die grof3ziigige Dimensionierung von Fahr-
bahnen und Anlagen des ruhenden Verkehrs mindert jedoch die Aufenthaltsqualitéat und somit die
Attraktivitdt von Ful3gangerrouten und erzeugt grof3e Barrieren. Die betrifft u.a. die Bundesstra-
Ren im Stadtgebiet, die Karl-Marx-Straf3e und die Heilbronner Straf3e. Hier sind an den Abschnit-
ten mit potentiell hohem FuRgéangeraufkommen MaRnahmen wie eine Reduzierung der Verkehrs-
flache, die Anordnung von Querungshilfen, eine Beruhigung des Verkehrs und die sorgféltige
Abwagung bei der Bemessung der Anlagen des ruhenden Verkehrs notwendig. Darliber hinaus
wirkt auch hier die Problematik des Unterhaltungsaufwands. Die Seitenraume der Straen sind
teils in desolatem Zustand, was sich negativ auf alle nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer aus-

wirkt.

Umwelt und Verkehr

Die bedeutsamsten Mangel hinsichtlich der Stralenraumgestaltung sind Uberdimensionierte
Fahrbahnen, mangelnde Aufenthaltsfunktion von StraRen im Umfeld der historischen Platze und

beengte Seitenrdume.

Die Abschnitte mit der hdchsten Umweltbelastung befinden sich im zentralen Bereich der Leipzi-
ger StralRe zwischen Heilbronner Strafl3e und Heinrich-Hildebrand-Stral3e. Hinsichtlich der Larm-

belastung sind auf3erdem auf der Markendorfer Straf3e und auf der Rosa-Luxemburg-Stral3e
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hohe Betroffenheitszahlen zu verzeichnen. Die Grenzwerte der Luftschadstoffe wurden in den
letzten beiden Jahren eingehalten. Die Stickstoffdioxidkonzentration ist seit [Angerem unkritisch,
Der Wert fur PM10 wurde letztmalig 2014 Gberschritten, woraufhin die ,Dynamische umweltge-
steuerte Verkehrslenkung“ eingefiihrt wurde. Hinsichtlich der PM2,5 Werte sind keine Probleme
bekannt, die Modellierung aus dem Jahr 2011 lasst jedoch Abschnittsweise temporére Uber-

schreitungen vermuten.

6.10 Zukunftige Verkehrsentwicklung

Wie bereits der Trend der vergangen Jahre zeigt, werden die Verkehrsmengen in Frankfurt (Oder)
bis 2030 entsprechend der Einwohnerzahlen zuriickgehen. Aufgrund des stark sinkenden Anteils
der Einwohner im mobilsten Alterssegment ist der prozentuale Riickgang der Verkehrsleistung
voraussichtlich héher als der der Einwohnerzahlen. Der Modal Split bleibt dabei relativ konstant.
Einzelne Strafl3en die stark nachgefragte tberregionale Verbindungen bedienen, wie die Slubicer
StraRe, werden vom Ruckgang voraussichtlich nicht betroffen sein. Demgegeniber wird der
Ruckgang der Verkehrsmengen auf Stral3en in den Stadtteilen mit starkem Bevélkerungsriick-

gang und héherem Durchschnittsalter (Stid, Nord, Neuberesinchen) starker ausfallen.
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7. Herausforderungen der weiteren Verkehrsentwicklungsplanung

Im Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung folgt auf die Phase der Bestandaufnahme und

Analyse die Phase der Konzeptentwicklung. Dessen Malinahmen und die Untersuchung ihrer

Wirkungen orientieren sich an den Leitlinien und Zielen der Verkehrsentwicklungsplanung sowie

an den Ergebnissen der Analyse. Grundsatzlich gilt, dass positive Ansétze verstarkt und Kon-

zepte fur die Handlungsfelder entworfen werden, fir die ein erhéhtes Entwicklungspotential im

Sinne der Leitlinien identifiziert wurde. Herausforderungen fiir den weiteren Prozess der Ver-

kehrsplanung sind:

Die Erreichbarkeit der Stadt- und Ortsteile, der Siedlungsschwerpunkte der Innenstadt und
der Wirtschaftsstandorte im Kfz-Verkehr ist als gut zu bewerten. Dies sollte weiterhin gesi-
chert werden. Ein grundlegender Ausbau des Stral3ennetzes wird aufgrund zuriickgehender
Verkehrsmengen und des mehrheitlich guten Verkehrsflusses fir nicht notwendig erachtet.
Im Vergleich zu den landlichen Regionen westlich der Oder mit denen die Verflechtungen
traditionell stark sind, sind die demographischen Verhéltnisse in Polen recht stabil. Hier be-
steht grol3es Potential fur weitere Verkniipfungen, die mit einem Ausbau der grenziiberschrei-
tenden Verkehrssysteme geférdert werden sollten.

Die Bestandsanalyse zeigt, dass ein grol3er Anteil der Fahrbahnen und ein noch gréRerer
Anteil der Seitenrdaume in schlechtem Zustand sind. Hier ist ein wirksames, langfristig orien-
tiertes Finanzierungskonzept fur eine Verbesserung der Verhéltnisse notig.

Der OPNV ist ein wichtiger und leistungsfahiger Bestandteil des Frankfurter Verkehrssys-
tems. Es gilt die Fahrgastzahlen trotz weiter sinkender Einwohnerzahlen zu konsolidieren
um einen weitestgehend wirtschaftlichen Betrieb und damit die Erreichbarkeit zu sichern. Hier
besteht in der demographischen Entwicklung eine Chance, wenn z.B. die OV Nutzung &lterer
Menschen geférdert wird.

Ein wichtiger Punkt ist der Radverkehr in Frankfurt (Oder). Eine Erhéhung des bisher sehr
geringer Anteils am Modal Split kann u.a. helfen, die negativen Umweltauswirkungen des
Verkehrs zu mindern. Die Herausforderung einer wirksamen Forderung ist nur durch ein um-
fassendes MalRnahmenkonzept zu bewéltigen.

Mit den kurzen Entfernungen im Zentrum und den attraktiven Griinverbindungen hat Frankfurt
(Oder) gute Voraussetzungen fur einen hohen Anteil des FulRverkehrs am Modal Split. Die
Herausforderung besteht in diesem Bereich (auch vor dem Hintergrund der demographischen
Entwicklungen) darin, Barrierefreiheit zu gewahrleisten die Trennwirkung von Strafen auf
den attraktiven FuBwegverbindungen zu mindern.

Forderlich fur den FuBverkehr und eine Reihe weiterer Aspekte ist eine hohe Qualitat 6ffent-
licher Raume. Hier gilt es die vorhandene Substanz zu starken und ein Konzept fiir die Re-
duzierung Gberdimensionierter Verkehrsflachen zu entwerfen.

Fir die Reduzierung der Umweltauswirkungen des Verkehrs an den Hotspots und im gesam-

ten Stadtgebiet ist ein integriertes Konzept erforderlich.
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