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Abstract

Im Beitrag wird untersucht, wie gut Bahnhofe im Landkreis Dahme-Spreewald mit dem Fahrrad erreichbar sind
und welche Bedeutung sie im Netz haben. Auf Basis von Isochronenanalysen werden Einzugsgebiete ermittelt, mit
Bevolkerungsdaten verschnitten und mit den Bahnhofen in Verbindung gesetzt. Die Ergebnisse zeigen, dass 71 %
der Bevolkerung des Landkreises einen Bahnhof innerhalb von 20 Minuten erreichen kdnnen. Es bestehen jedoch

raumliche Unterschiede, die Hinweise auf intermodale Potenziale fur die strategische Planung liefern.
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1. Einleitung

Der Zugang zu wichtigen Aktivitdten — wie Beschaf-
tigung, Bildung, Gesundheitswesen, Geschafte etc. —
wird als notwendige Voraussetzung fur die Lebens-
qualitdt einer Person angesehen. Eine einge-
schrankte Erreichbarkeit dieser Aktivitaten ver-
schlechtert das Wohlbefinden der Menschen und
setzt sie dem Risiko mobilitdtsbezogener sozialer Ex-
klusion aus (Lucas et al., 2016). Erreichbarkeit wird in
der Raum- und Mobilitdtsforschung als Potenzial fur
Interaktionsmoglichkeiten  beschrieben (Hansen,
1959). Geurs und van Wee (2004, S. 128) erweitern
dieses Verstandnis und definieren Erreichbarkeit als
,the extent to which land-use and transport systems
enable (groups of) individuals to reach activities or
destinations by means of a (combination of)
transport mode(s)” (Geurs & van Wee, 2004, S. 128).
Die Bereitstellung von Mobilitdtsoptionen ist eine
wichtige MaRnahme, um das Risiko sozialer Exklusion
zu verringern (Lucas et al., 2016). Oft werden Autos
als das effektivste Verkehrsmittel zur Verbesserung
der Erreichbarkeit angesehen. Denn trotz Bemihun-
gen zur Reduzierung der Autoabhdangigkeit bleibt der
Pkw das dominierende Verkehrsmittel mit hoher Be-
sitz- und Nutzungsrate. Dies lasst sich unter anderem
durch die strukturellen Einschrankungen alternativer
Mobilitatsformen erkldaren (Kager & Harms, 2017).
Offentliche Verkehrsmittel bieten geringe Flexibilitat
und keine direkte Tir-zu-Tlr-Verbindung; selbst
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schnelle Bahnverbindungen sind in der Gesamtbe-
trachtung meist zeitlich unterlegen (Rietveld, 2000a).
Aktive Mobilitat ist wiederum durch einen begrenz-
ten Aktionsradius eingeschrankt, der von individuel-
len physischen Voraussetzungen und zeitlichen Kapa-
zitaten abhdngt (Kager & Harms, 2017; Kosmidis &
Mduller-Eie, 2024).

Intermodale Kombinationen, also die Nutzung ver-
schiedener Verkehrsmittel innerhalb einer Wege-
kette, stellen dagegen eine Moglichkeit dar, struktu-
relle Schwéachen nachhaltiger Verkehrstrager in Tei-
len zu kompensieren (Bundesministerium fur Ver-
kehr [BMV], 2025; Kager & Harms, 2017; Kosmidis &
Mdller-Eie, 2024; Martens, 2004). Im Kontext der
Verkehrswende gewinnt die Kombination aus Fahr-
rad und 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV),
insbesondere mit schienengebundenem Personen-
nahverkehr (SPNV), an Bedeutung, da sie eine um-
weltfreundliche Alternative zum motorisierten Indivi-
dualverkehr darstellt. Das Fahrrad wird dabei fir die
An-und Abreise zum Bahnhof —der sogenannten ers-
ten und letzten Meile —genutzt und nimmt eine zent-
rale Rolle ein, um Bahnhofe effektiv erreichbar zu
machen und die Attraktivitdt des OPNV zu erhéhen
(Adnan et al., 2019; Bundesministerium fur Digitales
und Verkehr [BMDV], 2022; Giansoldati et al., 2021;
Kosmidis & Miiller-Eie, 2024; Martens, 2004). Die An-
und Abreise zum Bahnhof gilt als schwéachster Teil der
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Reisekette und kann zu langeren Reisezeiten und Un-
annehmlichkeiten beitragen (Giansoldati et al,
2021). Gleichzeitig spielt er eine entscheidende Rolle
far die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn, insbeson-
dere bei Fahrten zwischen Orten (Rietveld, 2000a).
Die Kombination von Fahrrad und Bahn erlaubt es,
den Einzugsbereich von Bahnhéfen um das Drei- bis
FUnffache zu vergrofRern und damit die Nutzungshau-
figkeit des OPNV signifikant zu steigern (Jonkeren &
Kager, 2021; Jonkeren et al., 2021; Kager & Harmes,
2017; Kosmidis et al., 2025; Kosmidis & Mduller-Eie,
2024).

Eine intermodale Verknipfung von Fahrrad und
Bahn kann somit jenseits dicht besiedelter urbaner
Raume einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion von
CO-Emissionen, zur Férderung aktiver Mobilitat und
zur Verbesserung der Erreichbarkeit leisten (BMDV,
2022; BMV, 2025). In suburbanen und landlichen
Raumen ist die Verbesserung der Erreichbarkeit und
Verflgbarkeit weiterer Mobilitatsoptionen von zent-
raler Bedeutung, da Wege haufig langer und das An-
gebot des 6ffentlichen Verkehrs ausgedinnt ist (Bun-
desinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
[BBSR], 2017). Die Integration von Fahrrad und OPNV
gilt als vielversprechende Strategie, um Erreichbar-
keitsdefizite insbesondere in peri-urbanen und sub-
urbanen Lagen mit eingeschrankter OPNV-Versor-
gung zu verringern und eine leistungsfahige Anbin-
dung zu realisieren, um die Teilhabe zu verbessern
(Kager & Harms, 2017; Kosmidis et al., 2025; Mar-
tens, 2004; Rietveld, 2000b). Politische Strategien
wie der Nationale Radverkehrsplan (NRVP 3.0) und
die Radverkehrs- und Mobilitatsstrategien der Lan-
der betonen daher, dass es fir die Sicherung gleich-
wertiger Lebensverhaltnisse sowie fir die Erreichung
klimapolitischer Ziele in landlichen Raumen zentral
ist, Potenziale flr intermodale Verknlpfungen zu
identifizieren und zu férdern. Neben der Optimie-
rung der Bahnhofe als Schnittstelle der beiden Ver-
kehrssysteme kann der Ausbau von Fahrradinfra-
struktur und die Verbesserung der Erreichbarkeit von
Bahnhofen einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion
des Pkw-Verkehrs und zur Verbesserung der Alltags-
mobilitat leisten (BMDV, 2022).

Die intermodale VerknUpfung von Fahrrad und 6f-
fentlichem Verkehr hat in den letzten Jahren zuneh-
mende Aufmerksamkeit in der Mobilitdtsforschung
erfahren. Der Fokus liegt dabei haufig auf urbanen
Raumen mit dichter Infrastruktur und der Gestaltung
des Bahnhofs als Schnittstelle und Umsteigepunkt
(Kosmidis et al., 2025; Martens, 2004). Fir suburbane
und landliche Rdume besteht dagegen weiterer For-
schungsbedarf, um das Potenzial intermodaler Ver-
kehrslésungen zu quantifizieren und evidenzbasierte
Grundlagen fur integrierte Planungsansatze zu schaf-
fen, die nicht nur o6kologische, sondern auch sozial-
raumliche Zielsetzungen verfolgen. Fir eine an die-
sen Zielen ausgerichtete Planung ist es von Relevanz,

zu analysieren, in welchem MaRe diese Bahnhofe mit
dem Fahrrad erreichbar sind, wie viele Menschen in-
nerhalb der potenziellen Einzugsgebiete wohnen und
welche Funktion die erreichbaren Bahnhofe erfiillen
kénnen, um das Potenzial intermodaler Wegeketten
wesentlich zu steigern.

Als eines von finf Bundeslandern und als erstes
ostdeutsches Flachenbundesland hat Brandenburg
seit Februar 2024 ein Mobilitdtsgesetz. Darin setzt
das Land zentrale Impulse zur Férderung intermoda-
ler Verknlpfung von Fahrrad und dem OPNV, um die
Erreichbarkeit von Bahnhéfen zu verbessern — auch
in diinn besiedelten Regionen (BbgMobG, 2024; Mi-
nisterium fir Infrastruktur und Landesplanung des
Landes Brandenburg [MIL], 20234, 2023b). Der Land-
kreis Dahme-Spreewald (LDS) in Brandenburg bildet
in diesem Kontext ein interessantes Untersuchungs-
gebiet. Mit einer vergleichsweise geringen Bevolke-
rungsdichte von ca. 79 Einwohnenden (EW) pro km?
vereint der LDS typische Merkmale des suburban-
landlichen Raums. Gleichzeitig zeichnet er sich durch
eine hohe Bedeutung als Pendlerregion Richtung
Berlin sowie durch touristische Attraktionen im
Spreewald aus. Die Bahnhofe des LDS Gbernehmen
dabei unterschiedliche Funktionen: Von regionalen
Zubringerbahnhofen mit Anbindung an das Berliner
S-Bahn-Netz bis hin zu Uberregionalen Knotenpunk-
ten mit Fernverkehrsanschluss (Amt fir Statistik Ber-
lin-Brandenburg, 2025; Landkreis Dahme-Spreewald
[LDS], o.D.; Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
[VBB], 2025a). Dieser Beitrag untersucht daher am
Beispiel des LDS die Frage, wie groR das Potenzial der
Kombination aus Fahrrad und SPNV ist, gemessen an
der Erreichbarkeit mit dem Fahrrad und der Bedeu-
tung des Bahnhofs. Ziel ist es, die Erreichbarkeit von
Bahnhofen mit dem Fahrrad systematisch zu ermit-
teln und mogliche Synergieeffekte mit dem SPNV zu
untersuchen.

Dazu wird zundchst analysiert, wie gut die Bahn-
hofe im LDS innerhalb von 20 Minuten mit dem Fahr-
rad erreichbar sind und wie viele Menschen in diesen
Einzugsbereichen leben. Erganzend werden die
Bahnhofe nach Funktion und Abfahrtsfrequenz typi-
siert. Durch die Verknipfung kénnen Aussagen dar-
Uber getroffen werden, welche Bahnhofe durch ver-
besserte Radverkehrsinfrastruktur besonders profi-
tieren wirden und wo gezielt MaRnahmen zur For-
derung der intermodalen Erreichbarkeit anzusetzen
sind. Die Untersuchung liefert damit wesentliche
Grundlagen fir die Mobilitats- und Infrastrukturpla-
nungim LDS. Der Beitrag schlie3t mit einer Diskussion
der Ergebnisse im Kontext bestehender Mobilitats-
strategien des Landes Brandenburgs und des LDS ab
und leitet daraus Handlungsempfehlungen fir den
LDS sowie fir vergleichbare landlich gepragte Raume
ab.
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2. Untersuchungsgebiet

Der LDS liegt im Stiden Brandenburgs und umfasst
eine Fldche von rund 2.261 km?2. Mit knapp 179.000
EW (Stand: 31.12.2024) gehort er zu den bevolke-
rungsreicheren Landkreisen des Landes. Der Verwal-
tungssitz befindet sich in Libben (Spreewald)/Lubin
(Btota), im Folgenden Libben genannt, wahrend Ko-
nigs Wusterhausen mit Uber 38.000 EW die grofte
Stadt des LDS darstellt (Amt fir Statistik Berlin-Bran-
denburg, 2025; LDS, 0.D.). Der Kreis ist gepragt durch
siedlungsstrukturelle Vielfalt (vgl. Abbildung 1): Sie
reicht von stark verdichteten, stadtregional geprag-
ten Gemeinden im Berliner Umland bis hin zu diinn
besiedelten, landlichen Raumen im Spreewald und
im sldlichen Kreisgebiet. Wahrend die nordlichen
Stadte Konigs Wusterhausen und Schonefeld in Kom-
bination mit Wildau als Mittelzentren dem Berliner
Umland zugeordnet werden, zéhlen die Stadte Lib-
ben und Luckau im Stden als Mittelzentren zum wei-
teren Metropolenraum (BBSR, 2025; Bundesministe-
rium fur Verkehr und digitale Infrastruktur [BMVI],
2021; Land Brandenburg, 2019).

Im nordlichen Landkreisgebiet besteht eine dichte
Schienenverkehrsinfrastruktur, die durch zwei S-
Bahn-Strecken aus dem Berliner Stadtkern sowie
mehrere Regionalbahnverbindungen gekennzeich-
net ist. Insgesamt umfasst das Netz 24 Bahnhofe, die
vollstandig in den Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg (VBB) integriert sind (VBB, 2025a).

Heidesee

Markische
Heide

Die Bundesautobahn (BAB) 10 durchquert den
Norden des LDS, die BAB 13 verlduft im Osten des
Kreises von Studen nach Norden (BMDV, 2025). Der
Landkreis profitiert von seiner Lage im Einzugsbe-
reich der Hauptstadt, einer guten Verkehrsanbin-
dung (u. a. Flughafen BER) und einer landschaftlichen
Vielfalt, die vom Spreewald als UNESCO-Biosphdren-
reservat bis zu ausgedehnten Wald- und Seenland-
schaften reicht. Diese Mischung macht den Raum so-
wohl als Wohnstandort als auch fir Tourismus und
Erholung attraktiv (LDS, 0.D.).

Das Radverkehrskonzept des LDS aus dem Jahr
2021 betont die Bedeutung des Fahrrads als Zubrin-
germittel zum OPNV, insbesondere im landlichen
Raum. Durch die Nutzung des Fahrrads kénnen Hal-
testellen besser erreicht, die Reisezeit verkirzt und
der Einzugsbereich der Bahnhofe erweitert werden.
Eine erfolgreiche Verknipfung erhoht die Nutzerzu-
friedenheit und stéarkt das Image des OPNV. Voraus-
setzung daflr sind geeignete Schnittstellen wie si-
chere, wettergeschitzte Abstellanlagen, Fahrradmit-
nahme im SPNV sowie Informations- und Kommuni-
kationsangebote. Als zentrale Standorte fur
Bike+Ride- oder Mobilstationen nennt das Konzept
unter anderem die Bahnhofe Schonefeld, Zeuthen,
Wildau und Konigs Wusterhausen, zusatzlich GrofR
Koris, Halbe und Brand. Flr den touristisch gepragten

Landkreisgrenze

|:| Landkreis Dahme-Spreewald

Regicnalstatistischer Raumtyp 7 (RegioStaR7)

Datengrundfage: Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raurnforschung:
Laufende Raumbeobachiung des BBSR, 2025

[ Stadtregion - Mittelstadte, stadtischer Raum (73)

[ Stadtregion - kleinstadtischer, dérflicher Raum (74)

I Landliche Region - Mittelstadte, stadtischer Raum (76)
[ Landliche Region - kleinstadtischer, dérflicher Raum (77)

g ge: Op thiap, 2025

Abbildung 1: Gemeinden nach Raumtypen (RegioStaR 7), eigene Darstellung
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Stden des Landkreises wird die Einrichtung intermo-
daler Stationen in Libben und Luckau-Uckro empfoh-
len (LDS, 2021).

Im aktuellen Koalitionsvertrag der Landesregierung
Brandenburg ist die Verbesserung der Erreichbarkeit
in der Rubrik Mobilitat fest verankert: ,Die Koalition
will, dass gute Mobilitdt und Erreichbarkeit in allen
Teilen Brandenburgs gewahrleistet sind. Dazu ver-
folgt sie die Ziele des Mobilitdtsgesetzes weiter und
unterstitzt alle Verkehrsmittel” (SPD Brandenburg &
BSW Brandenburg, 2024). Zudem sollen ,,an Bahnho-
fen und Bushaltestellen [...] sichere Fahrradabstell-
platze und Fahrradparkhauser errichtet werden, um
eine bessere Verknipfung von verschiedenen Ver-
kehrstragern wie Bus, Bahn und Fahrrad zu errei-
chen” (SPD Brandenburg & BSW Brandenburg, 2024,
5. 52).

Das Land Brandenburg zielt mit seinem Mobilitats-
gesetz (BbgMobG), der Mobilitatsstrategie 2030 und
der Radverkehrsstrategie 2030 darauf ab, durch die
nahtlose Integration von Fahrrad und Bahn eine at-
traktive intermodale Fortbewegung zu ermdglichen.
Dies umfasst den Ausbau von Bike+Ride-Anlagen an
Bahnhofen und Haltestellen, die als zentrale Bau-
steine flr intermodale Fahrten dienen. Weiterhin
wird die Fahrradmitnahme in Regionalziigen und S-
Bahnen erleichtert und die Ausweitung dieser Mog-
lichkeit auf Busse angestrebt. Ergdnzend dazu sollen
Bahnhofe zu multimodalen Mobilitdtsstationen mit
vielfdltigen Sharing-Angeboten ausgebaut werden.
Besonders im Flachenland Brandenburg, wo viele
Wege zu lang fur reine Fahrradnutzung sind, spielt
die Kombination von Fahrrad und Bahn eine zentrale
Rolle fur die Ausweitung individueller Aktionsradien
und die ErschlieBung von Bahnhofen (BbgMobg,
2024; MIL, 202343, 2023b). Ein landesweites, ganzjah-
rig befahrbares Radnetz Brandenburg soll geschaffen
werden, das wichtige Ziele wie Bahnhdfe anbindet
(MIL, 2023a). Sowohl das BbgMobG als auch die Rad-
verkehrsstrategie heben hervor, dass die Bahnhofe
und wichtige kommunale Haltestellen des 6ffentli-
chen Verkehrs in dieses ,,Radnetz Brandenburg” und
die Radwegweisung eingebunden werden sollen, um
eine sichere und direkte Erreichbarkeit der Verknip-
fungspunkte zu gewdhrleisten (BbgMobG, 2024; MIL,
2023b).

3. Methodik
3.1 Erreichbarkeit mit dem Fahrrad

Fur diese Untersuchung wird im ersten Schritt ein
Verfahren zur Darstellung der Einzugsbereiche von
Bahnhofen mittels Isochronen entwickelt. Diese,
auch als Konturmale oder kumulative Erreichbar-
keitsmaRe bezeichnet, stellen eine etablierte Me-
thode zur Bestimmung raumlicher Erreichbarkeit dar.

1 Weiterfihrend: https://www.graphhopper.com/

Sie messen, wie viele Ziele innerhalb eines definier-
ten Zeit-, Distanz- oder Kostenlimits erreicht werden
konnen, ohne dabei individuelle Priferenzen oder
komplexe Nachfrageverteilungen zu beriicksichtigen.
Der methodische Vorteil liegt in der einfachen Ope-
rationalisierbarkeit und der klaren Interpretierbarkeit
der Ergebnisse (Geurs & van Wee, 2004). Auf dieser
Basis kdnnen objektive Aussagen getroffen werden,
welche Bahnhofe flr wie viele Menschen innerhalb
eines bestimmten Zeitbudgets mit dem Fahrrad er-
reichbar sind.

Bei der Modellierung des Radverkehrs fir die erste
und letzte Meile in intermodalen Wegeketten sind
methodische Herausforderungen zu beachten. Un-
terschiede in Infrastrukturqualitdt, Topographie, Si-
cherheitsgeftihl und individuelle Praferenzen beein-
flussen die tatsdchliche Nutzbarkeit des Fahrrads als
Zugangsmittel (Kosmidis et al., 2025). Fiur diese Ana-
lyse wird die offene Routing-Software GraphHopper?!
unter Verwendung von OpenStreetMap-Daten zur
Berechnung der Isochronen verwendet. Die Rou-
tenanalyse ermittelt auf Grundlage eines standardi-
sierten Fahrprofils (Durchschnittsperson mit Stan-
dardfahrrad  ohne  Elektrounterstitzung) die
schnellstmogliche Verbindung unter Berlcksichti-
gung von Topographie und Fahrkomfort (z. B. vor-
handene Radinfrastruktur, Oberflache). Die Verfah-
renspipeline wird in Python ausgefihrt und ermog-
licht eine sequenzielle, reproduzierbare und transpa-
rente Auswertung.

Die Isochronen werden in finfmindtigen Interval-
len bis zu einer maximalen Fahrtzeit von 20 Minuten
berechnet. Die Zeitbegrenzung erfolgt in Anlehnung
an das Modell von Pajares et al. (2021) und beruht
auf der Annahme einer Wegelange von maximal 5 km
far die Nutzung des Fahrrads in intermodalen Wege-
ketten. Verrechnet mit einer durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit von 15 km/h ergibt sich eine realisti-
sche maximale Fahrtzeit fir den Radverkehrsanteil
der Wegekette von 20 Minuten.

Diese Berechnung stltzt sich auf empirische und
modellbasierte Untersuchungen zur durchschnittli-
chen Fahrradgeschwindigkeit sowie zur Lange von
Fahrradwegen im Alltag und in der intermodalen
Nutzung mit dem OPNV. So ermittelten Fliigel et al.
(2019) auf Basis von ca. 50.000 Fahrten in Oslo durch-
schnittliche Geschwindigkeiten zwischen 15,2 und
20,8 km/h, je nach Geschlecht und Fahrtzweck. Eine
deutsche Studie mit rund 17.000 gefahrenen Kilome-
tern ergab eine Durchschnittsgeschwindigkeit mit
konventionellen Fahrrddern von 15,3 km/h bzw.
16,1 km/h bei freier Fahrt (Schleinitz et al., 2017).
Pajares et al. (2021) empfehlen auf dieser Grundlage
bei flacher Topographie eine Modellgeschwindigkeit
von 15 km/h fir den Radverkehr. Die reprasentative
Studienreihe ,Fahrrad-Monitor” des SINUS-Instituts
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gibt an, dass die Fahrradstrecke der Befragten, die
auf dem Arbeitsweg Fahrrad und OPNV kombinieren,
fir 41 % der Befragten bei 2—5 km und fir 23 % bei
5-10 km liegt (SINUS-Institut, 2023).

Erganzend liefert die Studie ,Mobilitat in Deutsch-

land“ (MiD) unabhangig vom Fahrtziel eine durch-
schnittliche Fahrradwegeldnge von 3,9 km mit Stan-
dardfahrradern bzw. 4,3 km Uber alle Fahrradtypen
hinweg (Follmer, 2025; Follmer et al., 2025). Interna-
tionale Studien bestatigen diese Befunde: So liegen
die durchschnittlichen Zugangsweiten zu Bahnhofen
laut einer Studie aus den Niederlanden bei 2,1—
2,8 km Luftlinie bzw. etwa 3,4 km tatsachlicher Weg-
strecke (Jonkeren et al., 2018; Kager & Harms, 2017).
Weitere Untersuchungen aus Italien und den USA be-
richten von maximalen Distanzen zwischen 4 und
4,5 km (Giansoldati et al., 2021; Hochmair, 2015).
Martens (2004) nennt fur die Niederlande, Deutsch-
land und GroRbritannien eine typische Distanz von 2—
6 km. Die Wahl einer maximalen Fahrtzeit von 20 Mi-
nuten erscheint vor dem Hintergrund der genannten
empirischen Erkenntnisse sowohl realitdtsnah als
auch methodisch tragfahig fir die vorliegende Ana-
lyse.
Flr jede Isochrone wird ermittelt, wie viele Personen
in diesem Zeitabschnitt den jeweiligen Bahnhof errei-
chen koénnen. Im Rahmen der Analyse werden alle
EW dem jeweils nachstgelegenen Bahnhof zugeord-
net,
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unabhangig von dessen funktionaler Bedeutung im
Schienennetz. Das bedeutet, dass beispielsweise EW
aus Konigs Wusterhausen dem Bahnhof Niederlehme
(Zubringerbahnhof) zugeordnet werden, auch wenn
sich im Stadtgebiet ein regional bedeutsamer Kno-
tenbahnhof befindet. Eine Gewichtung der Bahnhofe
nach Netzbedeutung erfolgt nicht.

3.2 Auswahl und Bedeutung der Bahnhofe

Die Isochronenberechnung erfolgte iterativ und
berlcksichtigte zunachst auch Bahnhofe in angren-
zenden Landkreisen Brandenburgs (Elbe-Elster,
Oberspreewald-Lausitz, Oder-Spree, Spree-NeiRe
und Teltow-Flaming), sofern deren 20-Minuten-Iso-
chrone den LDS schneidet. Ziel ist es, interkommu-
nale Erreichbarkeiten abzubilden, da fir EW angren-
zender Landkreise theoretisch auch eine Erreichbar-
keit der Bahnhofe im LDS besteht (und vice versa).
Dies gilt insbesondere, wenn keine alternative Bahn-
verbindung in der Nédhe der relevanten Wohnorte
vorhanden ist, die betrachteten Bahnhofe die einzige
Anbindung an das Uberregionale Schienennetz bie-
ten oder durch einen Bahnhof im LDS eine Anbindung
an eine andere Bahntrasse hergestellt wird. Im wei-
teren Verlauf zeigte sich, dass diese Bahnhofe tber-
wiegend die Bevolkerung im jeweiligen Nachbarland-
kreis erschlieBen und innerhalb der 20-Minuten-
Grenze keine EW im LDS erreichen. Bericksichtigt

Bahnhofsart

S-Bahnhof
Zubringerbahnhof

B Knotenbahnhof

Bahnhofsklassifizierung
(Anzahl Abfahrten / Jahr)
Datengrundlage: VBB, 2025

sehr gering (5.000 - 10.000)
gering (10.001 - 20.000)

" mittel (20.001 - 50.000)

hoch (50.001 - 80.000)

Landkreisgrenze
[ Landkreis Dahme-Spreewald

Kartengrundiage: OpenSirestidap. 2025

Abbildung 2: Untersuchungsgebiet und Kategorisierung der Bahnhofe, eigene Darstellung
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werden daher final nur Bahnhofe im LDS mit realer
Zuganglichkeit innerhalb von 20 Minuten.

Der letzte Iterationsschritt zeigte, dass die im LDS
gelegenen Bahnhofe  WaRmansdorf  (Richtung
Mahlow, Landkreis Teltow-Flaming) und Walddrehna
(Richtung Sonnewalde, Landkreis Elbe-Elster) Ein-
zugsbereiche Uber die Kreisgrenzen hinaus aufwei-
sen. Daher werden diese angrenzenden Siedlungs-
raume in die Betrachtung einbezogen. In allen weite-
ren umliegenden Landkreisen kdnnen innerhalb von
20 Minuten keine EW einen Bahnhof im LDS errei-
chen. Zudem richtet sich der Fokus dieser Untersu-
chung auf den LDS als Beispiel fir suburbane bzw.
landliche Raume und die Bestrebungen des Landes
Brandenburg, intermodale Verkehre zu férdern. Da-
her erfolgt keine Betrachtung von Bahnhofen und
Siedlungsgebieten innerhalb der Stadtgrenze von
Berlin.

Fir eine tiefergehende Analyse hinsichtlich der
Wertigkeit der Erreichbarkeit verschiedener Bahn-
hofe im Hinblick auf ihre Funktion und Bedeutung im
Netz erfolgt eine Klassifizierung der Bahnhdfe in ver-
schiedene Qualitatsstufen. Einerseits wird dafur eine
quartilsbasierte Klassifizierung der Bahnhofe anhand
der Anzahl der Abfahrten im Soll-Fahrplan des VBB
vorgenommen (Bahnhofsklassifizierung). Die Anzahl
der Abfahrten wird aus den aktuellen GTFS-Daten
(Stand: Juli 2025, Aktualisierung: 2x wochentlich) des
VBB entnommen (VBB, 2025b). Andererseits wird auf
eine Kategorisierung der Deutschen Bahn zurlickge-
griffen (Bahnhofsart), welche die Bahnhofe entspre-
chend ihrer Netzfunktion einteilt. Zur Orientierung
zeigt Abbildung 2 den LDS sowie die darin gelegenen
funf S-Bahnhofe, sechzehn Zubringerbahnhofe und
drei Knotenpunktbahnhofe, die in der Analyse be-
trachtet werden. Die GroRe der Kreise korrespon-
diert mit der Anzahl der Abfahrten pro Jahr (VBB,
2025b).

4. Ergebnisse
4.1 Erreichbarkeiten der Bahnhofe

Die Erreichbarkeitsanalyse von Bahnhofen im LDS
mit dem Fahrrad wurde in zwei Richtungen durchge-
fahrt: vom Wohnort zum nachstgelegenen Bahnhof
sowie in umgekehrter Richtung — vom Bahnhof zum
Wohnort. Als rdumliche BezugsgroRe dient die Ge-
samtbevélkerung von 178.793 EW des LDS (Amt fir
Statistik Berlin-Brandenburg, 2025). Untersucht
wurde, wie viele EW innerhalb von 20 Minuten Fahr-
zeit mit dem Fahrrad auf der jeweils schnellsten
Route unter Berlcksichtigung der vorhandenen Inf-
rastruktur einen nachstgelegenen Bahnhof erreichen
kénnen. Das Ergebnis zeigt, dass 139.474 EW im ge-
samten Untersuchungsgebiet innerhalb von 20 Mi-
nuten Fahrzeit mit dem Fahrrad einen Bahnhof von

ihrem Wohnort erreichen kénnen. In der Gegenrich-
tung —vom Bahnhof zum Wohnort — sind es 138.990
EW. Die Differenz von 484 EW ist auf unterschiedli-
che Routenfihrungen zurickzufihren, jedoch als
statistisch nicht relevant zu bewerten. Aus diesem
Grund wird im weiteren Verlauf der Analyse aus-
schlielich die Erreichbarkeit vom Wohnort zum
Bahnhof betrachtet.

Unter Betrachtung der Gesamtbevolkerung im LDS
verfligen 71 % der EW im LDS Uber eine Anbindung
an das Bahnnetz in 20-Minuten-Entfernung mit dem
Fahrrad, wahrend 29 % der Bevolkerung im LDS die-
sen Zugang innerhalb des genannten Zeitfensters
nicht haben.
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Abbildung 3: Anzahl EW je Erreichbarkeits-Isochrone
nach Bahnhofen, eigene Darstellung

Die Erreichbarkeitsanalyse zeigt deutliche Unter-
schiede zwischen den einzelnen Bahnhofen im LDS.
In Abbildung 3 ist zu erkennen, dass die hochste An-
zahlan EW innerhalb eines 20-minUtigen Fahrradwe-
ges die Bahnhofe Konigs Wusterhausen (18.352 EW),
Zeuthen (14.899), WaRmannsdorf (14.188) sowie
Lubben (12.699) und Eichwalde (12.316) aufweisen.
Demgegenilber erreichen vergleichsweise wenige
EW innerhalb dieses Zeitraums die Bahnhofe Brand
Tropical Islands (473), Oderin (558), Walddrehna
(893), Lubolz (1.040), Drahnsdorf (1.117) und Schon-
wald (Spreewald) (1.205). Der Bahnhof Flughafen
BER liegt auRerhalb der 20-Minuten-Isochronen und
wird somit von keinem Wohnort im LDS innerhalb
dieser Zeitspanne mit dem Fahrrad erreicht. Auf-
grund dessen wird der Bahnhof Flughafen BER in der
weiteren Analyse nicht berlcksichtigt. Die differen-
zierte Analyse nach den Erreichbarkeits-Isochronen
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Abbildung 4: Erreichbarkeits-Isochronen und Bahnhofe nach Anzahl der erreichten EW, eigene Darstellung

(5, 10, 15 und 20 Minuten) zeigt signifikante Unter-
schiede in der Reichweite der einzelnen Bahnhofe
und gibt Aufschluss Uber die rdumliche Verteilung
und Anbindung der Bevolkerung im Landkreis (vgl.
Abbildung 3). In der 5-Minuten-Isochrone erreichen
vor allem Bahnhdfe in dichter besiedelten Lagen
hohe Werte, darunter Bestensee (3.285 EW), Kodnigs
Wousterhausen (2.450) oder Libben (2.243). Peripher
gelegene Bahnhofe wie Brand Tropical Islands (42)
oder Oderin (235) erreichen in finf Minuten nur we-
nige EW. Zwischen funf und zehn Minuten Fahrzeit
steigt die Zahl der erreichbaren EW bei vielen Bahn-
hofen stark an. Besonders deutlich ist dieser Zuwachs
bei den S-Bahnhofen Eichwalde, Wildau, Zeuthen
und Schonefeld nahe der Hauptstadt Berlin. Die 15-
Minuten-Isochrone ist relevant fir Bahnhofe mit
mittlerer Siedlungsdichte, etwa Kablow, Grol8 Koris
oder Wallmannsdorf, deren Haupteinzugsgebiete im
mittleren Entfernungsbereich liegen. In der 20-Minu-
ten-Isochrone erweitert sich das Einzugsgebiet deut-
lich. Besonders WalRmannsdorf (+10.416 EW) und
Zeuthen (+2.042) profitieren von dieser Ausweitung,
wahrend andere Bahnhofe — etwa Zernsdorf oder
Oderin — kaum zuséatzliche EW erschlieRen.

Die gestaffelte Betrachtung der Zeit-Isochronen
macht deutlich, dass 61 % der betrachteten EW in-
nerhalb der 20-Minuten-Einzugsraume einen Bahn-
hof bereits innerhalb von zehn Minuten erreichen —
dies entspricht rund 47 % der Gesamtbevolkerung
des Landkreises.

Abbildung 4 veranschaulicht den Einzugsbereich
der Bahnhofe mithilfe der Erreichbarkeits-Isochro-
nen, gestaffelt nach 5-, 10-, 15- und 20-Minuten-Iso-
chronen in Abhangigkeit von der Anzahl der EW in-
nerhalb der Isochronen. Zusammenfassend wird
deutlich, dass die Bahnhofe mit der hochsten Anzahl
erreichbarer EW Uberwiegend im nérdlichen Teil des
LDS liegen. Stdlich von Konigs Wusterhausen nimmt
die Erreichbarkeitsdichte ab. Lediglich die Kreisstadt
Lubben stellt im stdlichen Kreisgebiet eine Aus-
nahme dar. Besonders fir EW des stdostlichen Be-
reichs vom LDS bleiben die Bahnhofe mit dem Fahr-
rad nicht erreichbar. Insgesamt zeigen sich ab dem
Raum stdlich von Kénigs Wusterhausen deutliche LU-
cken in der ErschlieRung der Bahnhofe mit dem Fahr-
rad innerhalb von 20 Minuten.

4.2 Erreichbarkeiten und Bedeutung der Bahnhofe

Die Analyse der Erreichbarkeit nach Bahnhofsart —
unterteilt in funf S-Bahnhofe, sechzehn Zubrin-
gerbahnhoéfe und zwei Knotenbahnhéfe (ohne BER) —
zeigt ebenfalls deutliche Unterschiede in der raumli-
chen ErschlieBung. Eine normierte Betrachtung der
Bahnhofe zeigt, dass die Knotenbahnhofe mit durch-
schnittlich 15.526 EW pro Bahnhof die hochste Er-
reichbarkeit aufweisen, gefolgt von den S-Bahnhofen
mit je 12.332 EW. Die Zubringerbahnhdofe weisen mit
durchschnittlich 2.923 EW pro Bahnhof den niedrigs-
ten Wert auf.
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Die Betrachtung der Abbildung 4 zeigt, dass sich die
S-Bahnhofe entlang der nordlichen Kreisgrenze zu
Berlin konzentrieren und dort besonders dichte Sied-
lungsraume erschlieRen. Die beiden Knotenbahnhofe
— Konigs Wusterhausen im Norden und Libben im
Stden — fungieren als regionale Verkehrsknoten und
gewdhrleisten die Anbindung des nordlichen und
stdlichen Kreisgebiets an das Ubergeordnete Bahn-
netz. Die sechzehn Zubringerbahnhdofe verteilen sich
Uber das Kreisgebiet, insbesondere entlang der west-
lichen Grenze und im zentralen Bereich, und bedie-
nen vorwiegend landlich gepragte Rdume mit gerin-
gerer Bevolkerungsdichte.

Eine erganzende Einordnung erfolgt Gber die Klas-
sifizierung der Bahnhoéfe nach Anzahl der planmaRi-
gen Abfahrten im Jahr (vgl. Tabelle 1). Die Auswer-
tung zeigt, dass insbesondere die S-Bahnhofe mehr-
heitlich eine hohe oder mittlere Abfahrtenfrequenz
aufweisen. Besonders in der mittleren Kategorie er-
reichen sie mit Uber 52.000 EW die hochste Ge-
samterreichbarkeit. Die Zubringerbahnhofe sind hin-
gegen Uberwiegend in die Kategorien mit geringer
oder sehr geringer Abfahrtenanzahl eingeordnet.
Dennoch erreichen auch sie — vor allem in der Kate-
gorie mit geringer Angebotsdichte — Giber 40.000 EW.
Die Knotenbahnhofe weisen durchweg eine mittlere
bis hohe Anzahl an Abfahrten auf und erreichen zu-
sammen rund 31.000 EW — trotz ihrer geringen An-
zahl (n = 2).

Tabelle 1: Anzahl EW pro Erreichbarkeits-lIsochrone nach
Bahnhofsklassifizierung und -art

Bahnhéfe Erreichbarkeits-Isochronen (Anzahl EW)
Art Klassifizierung 5 10 15 20 Summe
S-Bahnhof hoch 0 7.434 1.027 336 8.797
mittel 3.720 21.485 14.695 12.961 52.861
gering 0 0 0 0 0
sehr gering 0 0 0 0 0
Zubringer hoch 0 0 0 0 0
mittel 42 188 196 47 473
gering 13.214 13.266 7.707 6.709 40.896
sehr gering 1.000 1.819 1.453 1.124 5.396
Knoten hoch 2.450 11.033 3.894 975 18.352
mittel 2.243 6.742 2.671 1.043 12.699
gering 0 0 0 0 0
sehr gering 0 0 0 0 0

Insgesamt zeigt die Analyse, dass die raumliche Er-
schlieBung je nach Bahnhofsstandort erheblich vari-
iert. Es unterstreicht die starke raumliche Konzentra-
tion leistungsfahiger Bahnhofe im Norden des LDS so-
wie bestehende Erreichbarkeitsdefizite in sldlichen
und peripheren Regionen. Die Verknlipfung von
Bahnhofsart, Angebotsstruktur und Siedlungsdichte
liefert wichtige Hinweise fir zuklnftige verkehrs- und
infrastrukturelle Planungsprozesse.

5. Diskussion

Die Ergebnisse der vorliegenden Analyse verdeutli-
chen einen Zusammenhang zwischen Angebots-
dichte, Bahnhofsart und Erreichbarkeit der Bahnhofe
mit dem Fahrrad innerhalb von 20 Minuten. Sie zei-
gen, dass das Potenzial intermodaler Verkntpfungen
von Fahrrad und Bahn in einem suburban-landlichen
Raum wie dem LDS vorhanden, jedoch raumlich un-
gleich verteilt ist. Mit einem Anteil von 71 % der Be-
volkerung, die innerhalb von 20 Minuten mit dem
Fahrrad einen Bahnhof erreichen kann, liegt im LDS
grundsatzlich eine Ausgangsbasis fir die Forderung
kombinierter Wegeketten vor. Dies unterstreicht,
dass intermodale Wegeketten auch jenseits urbaner
Zentren eine wirksame Strategie zur Starkung nach-
haltiger Mobilitdt sein kénnen — vorausgesetzt, infra-
strukturelle Voraussetzungen und planerische Maf-
nahmen werden zielgerichtet umgesetzt. Untersu-
chungen aus Brasilien und den Niederlanden zeigen,
dass die Wahrscheinlichkeit der Fahrradnutzung bei
sinkender Entfernung bzw. Zugangszeit ansteigt (Flo-
rindo et al., 2018; Jonkeren et al., 2018). Im LDS er-
reicht knapp die Halfte der EW einen Bahnhof bereits
innerhalb von zehn Minuten.

Die raumliche Verteilung im LDS weist deutliche
Disparitaten auf, deren Muster in weiten Teilen mit
der siedlungsstrukturellen Gebietstypologie nach Re-
gioStar7 korreliert (vgl. Abbildung 1) (BBSR, 2025).
Wdhrend der Norden — gepragt durch suburbane
Verdichtung, Ndhe zu Berlin und eine gute OPNV-An-
bindung — eine hohe Erreichbarkeit und Angebots-
dichte aufweist, zeigen sich im Stden und insbeson-
dere im stidostlichen Kreisgebiet Licken. Im Stidwes-
ten erreichen die Zubringerbahnhofe eine Vielzahl an
EW, bieten jedoch nur eine geringe Angebotsquali-
tat. Im Sudosten gibt es eine Versorgungsliicke im
SPNV. Damit spiegeln sich bestehende Unterschiede
in der Siedlungsstruktur, Infrastrukturqualitdt und
Bahnhofsfrequenz in den Ergebnissen wider. Ledig-
lich der Knotenbahnhof Libben bildet eine Aus-
nahme, die mit der touristischen Bedeutung erklart
werden kann.

Far die zukinftige Verkehrs- und Infrastrukturpla-
nung ergeben sich daraus folgende Ansatzpunkte:

1. Gezielter Ausbau der Radverkehrsinfrastruk-
tur in unterversorgten Regionen, um beste-
hende Erreichbarkeitsliicken zu schliefen und
den Anteil der Bevolkerung mit zeitlich attrak-
tiver Bahnanbindung zu erhohen.

2. Taktverdichtung und Streckenausbau, um die
Angebotsqualitdt der Zubringerbahnhofe zu
verbessern und Versorgungsliicken zu schlie-
Ren.

3. Starkung zentraler Mobilitadtshubs, z. B. durch
sichere, witterungsgeschitzte Fahrradabstell-
anlagen und weitere Mobilitdtsangebote wie
(E-)Bike-Sharing.
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Die MaRRnahmen sollten nicht isoliert, sondern ein-
gebettet in Ubergeordnete politische Rahmenwerke
wie das Brandenburger Mobilitatsgesetz und die Rad-
verkehrsstrategie 2030 umgesetzt werden. Im Kon-
text aktueller Mobilitatsstrategien und -gesetze des
Landes Brandenburg liefert die Untersuchung wert-
volle empirische Grundlagen fir die Férderung inter-
modaler Wegeketten. Die vorgestellte Methodik bie-
tet eine umfassende Grundlage zur Priorisierung von
MaRnahmen und kann aufgrund der Nutzung von O-
pen-Source-Daten auch in anderen Regionen genutzt
werden. Mit den Ergebnissen kdonnen landesweite
Ziele auf Kreisebene operationalisiert werden, um
Prioritaten zu setzen und Fordermittel effektiv zu ver-
teilen.

Gleichzeitig wird deutlich, dass infrastrukturelle
MaRnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit
nicht isoliert betrachtet werden sollten. Eine strate-
gische Verknipfung mit der Angebotsplanung des
SPNV, und ein Verstandnis der lokalen Mobilitatsbe-
darfe sind notwendig, um nachhaltige und sozial ge-
rechte Losungen zu entwickeln. Fir kinftige For-
schung und Planung stellt sich daher die Frage, wie
weitere qualitative Merkmale — etwa Sicherheits-
empfinden oder saisonale Effekte — starker in die Be-
wertung einbezogen werden kénnen. Zudem konn-
ten differenzierte Fahrraddatenséatze (z. B. E-Bikes vs.
konventionelle Rader) und Nutzungsdaten des SPNV
wertvolle Ergdnzungen zur vorliegenden Analyse lie-
fern, um die Gesamtreisezeit besser zu erfassen so-
wie Empfehlungen zur Optimierung geben zu kon-
nen.

6. Fazit

Die Analyse zeigt, dass die intermodale Verknip-
fung von Fahrrad und Bahn im LDS bereits in einigen
Bereichen des Kreises eine reale und gut nutzbare
Mobilitatsoption darstellt. Gleichzeitig gibt es insbe-
sondere in den stdlicheren, landlicheren Teilen noch
Verbesserungspotenzial. Um das Potenzial vollstan-
dig zu entfalten, bedarf es eines integrierten planeri-
schen Handelns, das Infrastruktur, Angebot und Nut-
zerperspektiven zusammendenkt. Eine konsequente
Umsetzung der identifizierten MaRnahmen kann
nicht nur zur Erreichung klima- und verkehrspoliti-
scher Ziele beitragen, sondern auch gleichwertige Le-
bensverhéltnisse zwischen urbanen, suburbanen und
landlichen Rdumen foérdern. Das Fahrrad erweist sich
dabei nicht nur als Zubringer, sondern als strategi-
sches Bindeglied in einem nachhaltigen, integrierten
Mobilitatssystem.
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