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1 Problemstellung und Zielsetzung
Hintergrund der Aufgabenstellung

Etwa 300.000 Pendlerinnen und Pendler sind t&glich aus dem Umland
nach Berlin — oder umgekehrt — unterwegs. Und diese Zahl wird weiter
ansteigen. Zahlen der Bundesagentur fir Arbeit zufolge stieg die Anzahl
der Pendlerinnen und Pendler aus Potsdam-Mittelmark nach Berlin inner-
halb eines 10-Jahres-Zeitraumes bis 2017 um 48 %. Aus Potsdam nach
Berlin stieg die Anzahl um 42 %, und in die umgekehrte Richtung um
28 %. Die Folge sind stark belastete StraBenverkehrsanlagen; mit haufi-
gen Staus in diesen Relationen. Aber nicht nur der begrenzte StraBenraum
stellt fur die anwachsende Anzahl an Pkw ein zunehmendes Problem dar:
Auch die damit einhergehende Luftverschmutzung, die negative Auswir-
kung des Autoverkehrs auf die CO2-Bilanz, der Larm und die dadurch w ei-
ter sinkende Wohnqualitat fir Anwohnerinnen und Anwohner der Uberlas-
teten StraBen weisen massiv darauf hin, dass hier zligig gemeinsame, lan-
derlbergreifende Lésungen gefunden werden muissen.

Eine Entlastung der Situation kann nur durch Alternativen zum motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) erfolgen. Ein Ausbau des OPNV ist eine Mog-
lichkeit, welche derzeit sukzessive umgesetzt wird, eine andere Mdéglich-
keit bietet der Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur in dieser Relation. Die
Nutzung des Fahrrads bzw. des Pedelecs als Alltags- sowie als Freizeit-
verkehrsmittel hat sich in den letzten Jahren immer mehr verandert: Es
werden langere Wege zurlickgelegt und die Fahrradnutzung steigt immer
weiter an. Keine andere Mobilitatsform vereint derart viele Vorteile in sich:
Fahrradfahren ist flexibel, gesundheitsférdernd, emissionsfrei, nahezu ge-
rauschlos und platzsparend (nicht zuletzt in Bezug auf das Parken).

Das Land Berlin hat diesen Ansatz aufgegriffen und plant bereits den Bau
von Radschnellverbindungen (insgesamt elf Trassenkorridore mit einer
Lange in Summe von Uber 100 km). Die ersten fertiggestellten Routen
werden voraussichtlich die sogenannte , Teltowkanal-Route* sowie die
Route ,,Kdnigsw eg-Kronprinzessinnenweg“ durch den Grunewald zum S-
Bahnhof Wannsee sein.

Diese Routen kénnen jedoch nur dann zu einer spirbaren Verringerung des
MIV fihren, wenn sie auch von Pendlerinnen und Pendlern aus dem Um-
land genutzt werden. Deshalb missen die Umland-Kommunen attraktive
Radverkehrsanlagen entwickeln, welche an die Berliner Radschnellverbin-
dungen anschlieBen. Bislang gibt es im Land Brandenburg aber noch keine
Radschnellverbindungen: Mit dem vorliegenden Vorhaben soll deshalb die-
se Lucke in der Infrastruktur geschlossen werden.

Uberblick zum Projektraum und Zielstellung des Projektes
,Die hdchste Kategorie von Radverkehrsanlagen sind Radschnellverbin-

dungen (RSV). Sie bestehen aus besonders breiten und komfortabel zu
befahrenden Radw egen, Radfahrstreifen oder FahrradstraBen. Auf ihnen
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soll der regionale und stadtische Radverkehr geflihrt, geblndelt und be-
schleunigt werden. Radfahrende gelangen méglichst ohne Umwege, Kur-
ven oder gréBere Unterbrechungen durch Kreuzungen und Einmindungen
schnell, bequem und sicher an ihr Ziel.“ (Quelle: Infoflyer Radschnellver-
bindungen in NRW).

Aufgabe des Projektes ist die Erarbeitung eines Radschnellverbindungs-
konzeptes fir den Projektraum. Es werden umsetzungsreife Varianten her-
ausgearbeitet und Trassen zur Einrichtung eines Radschnellverbindungs-
netzes entwickelt. Gleichzeitig sollen landesweit glltige Qualitatsstan-
dards empfohlen werden. Zu prifen ist dabei, inwiefern Berliner Standards
Ubernommen werden kénnen oder in Brandenburg Abweichungen davon
erfolgen sollten.

Gesetzliche Vorgaben fur die Ausgestaltung von Radschnellverbindungen
gibt es bisher nicht; allerdings ist ein neues Hinweispapier der For-
schungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen erschienenﬂ. Ubliche
Vorgaben fur Radschnellverbindungen sind unter anderem eine breite Ver-
kehrsflache mit hoher Belagsqualitadt sowie ein gréBtenteils gerader und
kreuzungsfreier Verlauf. Zudem sind Radschnellverbindungen beleuchtet
und werden im Winter geraumt.

Bei der Erarbeitung des Radschnellverbindungskonzeptes sollen die bisher
im Projektraum (siehe Karte) bereits durchgefiihrten Untersuchungen mit
einflieBen. Dazu gehdren die Berliner Planungen sowie die von der Lan-
deshauptstadt Potsdam 2015 durchgefihrte Machbarkeitsstudie zu Rad-
schnellverbindungen. Derzeit wird als erstes Teilstlick einer spateren Rad-
schnellverbindung eine Brlicke zwischen Werder (Havel) und Potsdam ge-
baut, mit Anbindung des Ortsteils Wildpark West der Gemeinde Schwie-
low see.

Ziel ist es, ein Radschnellverbindungskonzept fir den Projektraum mit um-
setzungsreifen Varianten zu erarbeiten. Dazu gilt es, Trassen zur Einrich-
tung eines Radschnellverbindungsnetzes bestehend aus Radschnellverbin-
dungen und leistungsfahigen Anbindungen zwischen Berlin, Teltow,
Kleinmachnow, Stahnsdorf, Nuthetal, Potsdam, Schwielowsee und Wer-
der (Havel) mit Anschluss an die entsprechenden Berliner Routen zu ent-
wickeln. Gegebenenfalls kénnen bei territorialer Betroffenheit weitere
Kommunen hinzukommen.

' Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV);
Kéln 2021
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2 Untersuchungsraum

Radschnellverbindungen sind ein neues Netzelement in der Radverkehrs-
planung, welches insbesondere den Alltagsradverkehr als Zielgruppe hat.
In einem Entfernungsbereich von bis zu 25 km kénnen sie fir Pendelver-
kehre eine Alternative zur Kfz-Nutzung darstellen. Dementsprechend ver-
knipfen sie bedeutende Quell- und Zielbereiche mit hohen Potenzialen
miteinander.

Als Ergebnis einer im Rahmen des Projektes durchgefiihrten Potenzialun-
tersuchung (fir Details vgl. Kap. E|) lieB sich erkennen, dass es das gréBte
Potenzial fir Radschnellverbindungen auf den Relationen Werder (Havel) —
Potsdam Nord (Route 1) und Potsdam Nord — Potsdam Sid — Stahnsdorf /
Kleinmachnow — Teltow — Steglitz-Zehlendorf / RSV Teltow kanal-Route
(Route 3) gibt. Von den weiteren betrachteten Trassen weist auBBerdem
die Trasse Potsdam Nord — Wannsee — Steglitz-Zehlendorf / RSV Kénigs-
w eg-Kronprinzessinnenw eg (Route 2) ein geringes Potenzial fir eine RSV
auf. Insbesondere durch die Umsetzung der vom Bundesministerium ge-
forderten Berliner RSV-Trasse Koénigsweg-Kronprinzessinnenweg lassen
sich zukinftig voraussichtlich weitere Potenziale generieren. Auf zwei von
drei Routen kdnnen abschnittsweise mehr als 2.000 Radverkehrsfahr-
ten/Tag erwartet werden. Hierzu tragen neben den allgemein steigenden
Radverkehrsanteilen auch Personen bei, die aufgrund der hohen Attraktivi-
tat der neuen RSV auf das Fahrrad umsteigen, da sich dadurch die Reise-
zeiten fir den Radverkehr deutlich verbessern. Beispielsweise zeigt der
Reisezeitvergleich, dass sich auf der Verbindung Werder (Havel) — Pots-
dam Nord die Reisezeit mit dem Fahrrad (nach Umsetzung einer RSV) und
mit dem Pkw nahezu gleicht.

e — e

Abb. 1 Ubersicht tber die drei Korridore der Machbarkeitsstudie (SHP
Ingenieure / Design-Gruppe, Basis: OpenStreetMap)

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie wurde untersucht, inwieweit ein
Ausbau der Radschnellverbindungen als integraler Bestandteil der beste-
henden Radverkehrsnetze auf Uberregionaler, regionaler und kommunaler
Ebene mdglich ist. Ziel soll es sein, ein durchgangig sicheres und attrakti-
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ves Befahren bei méglichst geringer Reisezeit bzw. Wartezeiten an LSA zu
erm@glichen. Radschnellverbindungen sollen ausreichend breit sein (ca.
4,00 m), so dass sich Radfahrende begegnen und Uberholen kénnen, tber
gute Oberflachen verfligen und méglichst beleuchtet sein.
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3 Regelstandards flir Radschnellverbindungen in
Potsdam-Mittelmark, Potsdam und Berlin

Die fur Radschnellverbindungen im Projektraum vorgesehenen Regelstan-
dards wurden im Rahmen einer Arbeitsgruppe bestehend aus Vertreterin-
nen und Vertretern aus den beteiligten Kommunen und dem Land Bran-
denburg auf Basis des Hinw eispapier der FGSV , Hinweise zu Radschnell-
verbindungen und Radvorrangrouten (H RSV 2021)“ ' entwickelt und ab-
gestimmt. Sie kénnen eine Vorlage sein fir Qualitatsstandards im Land
Brandenburg.

Im Einrichtungsverkehr sollen Radschnellverbindungen eine Breite von
mind. 3,00 m aufweisen. Im Zweirichtungsverkehrs sind Breiten von
mind. 4,00 m vorzusehen. Zusatzlich sind fir den FuBverkehr mind.
2,50 m breite Gehwege parallel zum Radweg zu berilicksichtigen (auBer-
orts mind. 2,00 m). Eine gemeinsame Fuhrung von FuB- und Radverkehr
ist nur bei einem sehr geringen FuBverkehrsaufkommen von max. 30 zu
FuB Gehenden / Stunde zuléssig.

b
i * = j_M.T =]

\g J 0 ¥ 2 T
F | RSV | 1 Kiz | | FRSV || RSV |
' ! l | i :

Abb. 2 Einrichtungsradweg an HauptverkehrsstraBen (links: RSV;
rechts: gemeinsamer Geh- und Radweg (auBerorts und nur
ausnahmsw eise bei sehr geringem FuBverkehr) im Zuge von
RSV)

v 1
| F | RSV !
[>250 | 24,00

Abb. 3 selbststandig geflihrter Zw eirichtungsradw eg
Innerorts ergibt sich oft die Méglichkeit, die Radschnellverbindung z.B.

durch Wohngebiete auf FahrradstraBen zu fihren. Die vom Radverkehr
genutzte Flache muss eine Breite von mind. 4,60 m aufweisen. Zum ru-

LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV 5



SHP Ingenieure

henden Verkehr ist auBerdem ein Sicherheitstrennstreifen von mind.
0,75 m Breite zu beriicksichtigen.

(AT I
NP ‘
E:bOJ ’ :f.:(} ‘ %52.200.

F
=250
50

B0
Abb. 4 FahrradstrafRen

Eine detaillierte Zusammenstellung aller Standards fir die Radschnellver-
bindungen im Planungsraum im Landkreis Potsdam-Mittelmark, der Lan-
deshauptstadt Potsdam und in Berlin sind Anhang | (vgl. Kap. ) zu
entnehmen. Informationen zu weiteren Themen, die der Tabelle im An-
hang nicht zu entnehmen sind sowie Vorgaben fir die Breiten von Radvor-
rangrouten, sind in den ,Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Rad-
vorrangrouten (H RSV 2021)“" geregelt.

Definition der Begriffe Radschnellverbindung und Radvorrangroute geman
H RSV 2021

, Radschnellverbindungen (RSV)f und Radvorrangrouten (RVR)] sind Ver-
bindungen im Radverkehrsnetz, die den Zweck haben, bedeutende Quelle-
Ziel-Potenziale des Alltagsradverkehrs durch einen hohen und ein zlgiges
Radfahren ermdglichenden Standard fir den Radverkehr zu erschlieB3en.
Wo die voraussichtliche Nachfrage die Anlage einer RSV nicht rechtfertigt
oder ihr hoher Standard nicht erreichbar ist, kann der Standard einer RVR
eingesetzt werden. Beide Verbindungen stellen keine eigene Fihrungsform
des Radverkehrs dar, sondern verwenden und kombinieren unterschiedli-
che Fihrungsformen.

RSV sollen

— auf Quelle-Ziel-Verbindungen zum Einsatz kommen, die ein prognosti-
ziertes Potenzial von mindestens 2.000 Radfahrenden pro Werktag im
Querschnitt erwarten lassenf],

— in der Regel getrennt von Flachen anderer Verkehrsarten verlaufen und

— eine Mindestléange von in der Regel 5 km aufw eisen.

Oft synonym auch als , Radschnellwege" bezeichnet.

8 Verschiedene Bezeichnungen in mehreren Bundeslandern (z. B. Raddirekt-
verbindungen in Hessen; Rad-Pendlerrouten in Rheinland-Pfalz; Premium-
routen in Bremen; Velorouten in Hamburg und Hannover).

Die vergleichsw eise hohen Investitionskosten lohnen sich in der Regel erst
bei entsprechenden Potenzialen.

LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV 6
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Fir RVR bestehen keine zahlenmaBig definierten Anforderungen hinsicht-
lich Potenzial und Lange. Sie sollten jedoch auch eine hohe Radverkehrs-
starke erreichen und eine eigenstandige Verbindungsfunktion im Radver-
kehrsnetz besitzen.“"

Standards fir Radvorrangrouten

Vergleichbare Anforderungen fir Potenziale, Fihrungsformen und eine
Mindestlange von Radvorrangrouten wurden bisher in keiner der existie-
renden Empfehlungen in anderen Bundeslandern definiert. Lediglich im
Land Nordrhein-Westfalen gibt es seit September 2022 eine finale Defini-
tion, welche prognostische Radverkehrsbelastungen als Begrindung fir
den Neu-/Ausbau einer Radverkehrsanlage Uber dem ERA—Standardﬂ aner-
kannt werden. Demnach missen Radvorrangrouten ein Potenzial von 500
bis 2.000 Radfahrenden / Tagﬁ aufweisen. Eine solche Festlegung wére
auch fir das Land Brandenburg zu empfehlen.

Verkehrs- Breite Breite Breite

Art der RVA

zeichen nach ERA nach RVR nach RSV

1-Rtg.-Radweg [ @ | 20001600 m 2,50 m 3,00m
2-Rtg.-Radweg (beidsaitig)® ** 2,50 (2,00%) m
g g 3,00 m 4,00 m
2-Rtg.-Radweg (einseitig) +¥] a7 3,00 (2,50*) m
gem . GRW*"*
>2,50 3,00
(1-Rtg.-Fiihrung) % a5 w 2
s % 2,50 4,00
Y >2, .
E {2-Rtg.-Fiihrung) by = m m
g Gehweg, 9
tc |Radverkehr frei 4 =2,50m
L |(1-Rtg.-Fiihrung) =l
=
=2 |Gehweg,
Radverkehr frei o >2,50 m
{2-Rtg.-Fiihrung) rsal
Schutzstreifen 1,50 (1,25%) m 2,00 m
Radfahrstreifen @ 1,85 m 2,75 m 3.25m
FahrradstraBe @ k A 4,60 m 5,00 m
mit Kfz in beide Richtungen o 4,10 m) (4,60 m)
selbststiindiger Radweg @' 22,50 m 3,00 m 4,00 m
Breiten zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn/zum Parken
Mindestmale
** nur in geeignefan Fallen ader bei geningem Fullverkehrsaufkommen
*** Benutrungspfiicht beidseitig und gleiche Fahrtrichtung
nur bef geteilter Fahrbahn/Mitteltrennung

Tab. 1 Breiten von Radverkehrsanlange (RVA) gem. ERA und H RSV

(innerorts)

®  Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA); Kéln 2010

& Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen, Allgemeine Rundverfigung Nummer 54 Abteilung Technik
Planung 2. Fassung vom 22.09.2022

LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV 7
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Verkehrs- Breite Breite Breite

Art der RVA zeichen nach ERA nach RVR nach RSV
1-Rtg.-Radweg [42) D KA. 2,50 m 3,00 m
2-Rtg.-Radweg (beidseitig) kA,
Q 3,00 m 4,00 m
2-Rtg.-Radweg (einseitig) (1) [a1] kAL
gem.GRW
{1-Rug.-Fiihrung) % e %00m 400
gem.GRW
& |(2-Rtg.-Fiihrung) A 2,50 m 3,50 m 5,00 m
o
O | Gehweg,
CC | Radverkehr frei @ k.A.
U&J {1-Rtg.-Fiihrung) 2]
3 Gehweg,
Radverkehr frei Q k.A.
2-Rtg.-Fiihrung) o
Schutzstreifen kAL
Radfahrstreifen @ kAL
FahrradstraBe KA. 4,75 500
mit Kfz in beide Richtungen o "
salbststandiger Radweg @ 2,50 m 3,00 m 4,00 m
Wirtschaftsweg k.A. 4,50 m 5,00 m
Tab. 2 Breiten von Radverkehrsanlange (RVA) gem. ERA und H RSV

(auBerorts)

[Tab. 1| und [Tab. 2| sind die Breiten fiir Radverkehrsanlagen entsprechend
den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) und den H RSV zu ent-
nehmen. Es wird empfohlen, die dort dargestellten Breiten fir Radvorrang-
routen auch im Land Brandenburg anzuwenden. Weitere Vorgaben und
Hinw eise zu Radvorrangrouten, sind in den , Hinweisen zu Radschnellver-
bindungen und Radvorrangrouten (H RSV 2021)“" zu entnehmen.

3.1 Baulasttragerschaft

Im Land Brandenburg gibt es bisher keine Regelungen zur Baulasttrager-
schaft bei Radschnellverbindungen auf die fir die Umsetzung dieser Pla-
nungen zurtckgegriffen werden kann. Im Rahmen dieses Projektes sollen
Empfehlungen fir das Land ausgesprochen werden; ob diese bei der Um-
setzung tatsachlich zur Anwendung kommen, ist zum jetzigen Zeitpunkt
aber noch nicht absehbar.

Andere Bundeslander haben die genauen Zustandigkeiten bei der Umset-
zung von Radschnellverbindungen schon definiert. So werden z.B. in
Nordrhein-Westfalen Radschnellverbindungen mit regionaler Verkehrsbe-
deutung als LandesstraBen eingeordnet (,Radschnellverbindungen des
Landes NRW*). Die StraBenbaulast liegt damit beim Land. Radschnellver-
bindungen mit vorrangig interkommunaler Radverkehrsbedeutung werden
dort als kommunale Radschnellverbindungen eingeordnet; hierbei liegt die
Baulast bei den Kommunen. Eine solche Vorgehensw eise ware grundsatz-
lich auch fir das Land Brandenburg zu empfehlen, sodass sichergestellt
werden kann, dass auch Radschnellverbindungen im Uberwiegend landli-
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chen Raum in Brandenburg realisiert werden kénnen. Radschnellverbin-
dungen kénnen dadurch auch durch kleine Kommunen mit u.a. geringem
Budget fir den Radwegebau gefihrt werden, ohne dass die Umsetzung
hier an fehlender Planungskapazitat und Finanzierung scheitert.

Analog zur Vorgehensweise in Nordrhein-Westfalen wird empfohlen, dass
die Baulasttragerschaft far Radschnellverbindung in Brandenburg beim
Land liegt. Ausgenommen von dieser Regelung wéaren Ortsdurchfahrten in
Stadten mit einer Bevélkerungszahl von mehr als 80.000, z.B. Landes-
hauptstadt Potsdam. Die Zustandigkeit des Landes wirde dann sowohl
bei selbststandig geflhrten Radschnellverbindungen als auch bei nicht
selbststandig gefihrten Radschnellverbindungen z.B. an KreisstraBen,
GemeindestraBen und sonstigen Offentlichen StraBen beim Land liegen.
Daraus wirden sich z.T. langsgeteilte Baulasten ergeben. In Ortsdurch-
fahrten wirde die Baulasttragerschaft entsprechend der verschiedenen
Verkehrsflachen unterschieden. Die Baulasttragerschaft fir die Radver-
kehrsanlagen im Zuge der Radschnellverbindungen wirde beim Land lie-
gen, die Baulasttragerschaft z.B. fir Gehwege und Stellplatze fir Pkw bei
den Kommunen.

Details zur empfohlenen Vorgehensweise sind dem Leitfaden fir Planung,
Bau und Betrieb von Radschnellverbindungen in Nordrhein-Westfalenf] zu
entnehmen. Ein vergleichbarer Leitfaden wéare auch fir das Land Branden-
burg zu empfehlen.

Analog zu anderen Bundeslédndern (u.a. NRW) wird auch fir Brandenburg
empfohlen, dass Radvorrangrouten nicht den LandesstraBen gleichgestellt
sind. Das wirde bedeuten, dass die Baulasttragerschaft identisch zu
»Klassischen“ Radverkehrsanlagen ist. StraBenbegleitende Radvorrangrou-
ten an Bundes- und LandesstraBen lagen dann in der Zustandigkeit des
Landes, die tbrigen Radvorrangrouten in der Baulast der Landkreise bzw.
der Kommunen.

Eine regionale oder besser landesweite Untersuchung zur verkehrlichen
Bedeutung von Radverkehrspotenzialen kann aufzeigen, welche Radver-
kehrsverbindungen eher landesweite und welche eher kommunale Bedeu-
tung haben. Hieraus lasst sich eine Kategorisierung der Verkehrsbedeu-
tung ableiten. AuBerhalb der stadtischen Verdichtungsraume werden auch
landesweit bedeutende Radschnellverbindungen haufig im Standard von
Radvorrangrouten ausgefihrt werden. In diesen Rdumen stellen auch Rad-
vorrangrouten regional bedeutende Radverkehrsbeziehungen dar.

Dieser Ansatz wurde auch bei der 2021 abgeschlossenen Machbarkeits-
untersuchung fir Radschnellweg (RSW) in der Metropolregion Hamburg
fur die Regionen auBerhalb der stadtischen Verdichtungsrdume gew ahlt:

7 Ministerium fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen: Radschnellver-

bindungen in NRW — Leitfaden fir Planung, Bau und Betrieb, 2020
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Der RSW Schwerin — Wismar ist mit einem dort adaquaten Ausbaustan-
dard als RVR vorgesehenﬁ.

Entsprechend dieser Einschatzungen kénnen — gerade auBerhalb der stad-
tischen Verdichtungsrdume — auch Radvorrangrouten als landesweit be-
deutende Radschnellverbindung gelten und damit auch deren Baulast beim
Land liegen.

8  Metropolregion Hamburg: Radschnellweg Schwerin — Wismar Machbar-
keitsstudie, 2021
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4 Potenzialanalyse

Fur die Potenzialberechnung gibt es verschiedene Verfahren. Die Verfah-
ren der BASt basieren z.B. auf Verkehrsmodellen und Model Split-Daten.
Die vorhandene Datengrundlage war dafir allerdings nicht ausreichend,
weshalb das im folgenden erlauterte Verfahren angewendet wurde, wel-
ches vom Planungsteam schon bei anderen RSV-Konzepten zum Einsatz
kam (z.B. RSV OWL 2.0 im Raum Bielefeld).

Zusatzlich zu den genannten Kommunen werden die Gemeinden Michen-
dorf, Nuthetal und Schwielowsee berilicksichtig. In allen berlcksichtigten
Kommunen leben in der Summe etwa 611.300 Einwohnerinnen und Ein-
wohnerf|. Firr die Potenzialuntersuchung werden ausschlieBlich die Poten-
ziale selbst abgeschatzt; die Verbindungen werden weder straBenscharf
betrachtet noch werden die bestehenden Infrastrukturen bew ertet.

Zur ungefahren Einschatzung der Potenziale fir die zukinftige RSV wer-
den die interkommunalen Pendlerverflechtungen aus vorliegenden Pendler-
statistiken betrachtet. Ausgew ahlt wurden jene Verbindungen, die weni-
ger als 25 Kilometer Luftlinie betragen und durch ihren Verlauf Nutzerpo-
tenziale fir die RSV besitzen kénnten. Hierbei ist anzumerken, dass Ver-
kehrszw ecke wie beispielsweise Bildungs-/Schulverkehre, Einkaufsverkeh-
re oder Freizeitverkehre nicht in diesen Daten enthalten sind. Hinzu
kommt, dass jegliche Binnenverkehre innerhalb der einzelnen Kommunen
ebenfalls nicht bertcksichtigt sind. Genannte Verkehre bringen letztendlich
zusatzliches Potenzial fir die RSV, kénnen jedoch aufgrund der komplexen
Abschatzbarkeit nicht quantitativ in die Berechnungen eingearbeitet wer-
den. stellt einen Uberblick liber den Prozess zur Ermittlung der po-
tenziellen Radverkehrsfahrten pro Tag dar.

Bei dem hier angewendeten Verfahren kann es zu Abweichungen gegen-
Uber vorhandenen Z&hlungen kommen. Abschnittsweise kann es zu deut-
lich héheren aber auch deutlich geringeren Potenzialen kommen, als aktu-
elle Zahlungen derzeit ergeben. Da das Ziel dieser Untersuchung eine ein-
heitliche Vorgehensweise ist, werden trotz dieser Abweichungen keine
lokalen Anpassungen vorgenommen. Es kann somit zu Abweichungen
zwischen Potenzialanalyse und Z&hlwerten kommen.

® Die fur die Stadt Berlin beriicksichtigte Einwohnerzahl entspricht aus-
schlieBlich der des Bezirks Steglitz-Zehlendorf als direkt benachbartem
Bezirk Berlins.
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Verbindungen von A nach B
MalRgebende Verbindungen unter 25km Luftlinie

Pendler - Sozialversicherungspflichtige Beschaftigte
Etwa 70% aller Beschaftigten

Pendler - Alle Beschaftigte
Hochrechnung auf 100%

Radverkehrspendler Prognose

Einbeziehung der Radverkehrsanteile RSV

RV-Pendler - Entfernung
Abminderung gestaffelt nach Entfernung

o ™)

RV-Pendler - Relevanz fiir RSV
Abminderung gestaffelt nach Direktheit

<
o

Verlagerungspotenziale durch die RSV
Verhéltnis der Reisezeiten

Abb. 5 Prozess der Pendlerauswertung fur die Potenzialuntersuchung:
Rechenschritte | bis VII im Uberblick

=

1 Potenzial auf Basis der heutigen Berufspendlerinnen
und Pendler

Die Pendlerverflechtungen auf den mafBgeblichen Verbindungen wurden
auf Grundlage von Daten der Bundesagentur flr Arbeitﬂ aufgearbeitet
(vgl. ). Far die Pendlerbeziehungen aus dem Bezirk Steglitz-
Zehlendorf ins stdw estliche Brandenburg wurden 15 % der Pendlerinnen
und Pendler Berlins in und aus diesem Gebiet angenommen. Bei den zur
Verfligung stehenden Daten (Rechenschritt Il) handelt es sich um die
Pendlerzahlen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Diese ma-
chen etwa 70 % aller Beschéaftigten / Pendler in Deutschland aus. Diese
werden in einem nachsten Schritt auf 100 % hochgerechnet (Rechen-
schritt 111).

9 Bundesagentur fir Arbeit, Pendler Regionsmatrix 2018
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Pendler/Tag -
Verbindung Sozialversicherungspflichtige Pendler/Tag - Alle Beschéftigte

Beschaftigte*

Auspendler | Einpendler Auspendler | Einpendler

von A nach A von A nach A b Tl
Steglitz-Zehlendorf Kleinmachnow 330 524 854 471 748 1.219
Steglitz-Zehlendorf Michendorf 26 195 221 36 279 315
Steglitz-Zehlendorf Nuthetal 32 140 171 45 199 244
Steglitz-Zehlendorf Potsdam 2.145 2.732 4.877 3.064 3.902 6.966
Steglitz-Zehlendorf Schwielowsee 20 117 137 28 167 195
Steglitz-Zehlendorf  Stahnsdorf 158 365 522 225 521 746
Steglitz-Zehlendorf Teltow 504 806 1.310 720 1.151 1.871
Steglitz-Zehlendorf Werder (Havel) 75 291 366 107 416 523
Kleinmachnow Michendorf 0 67 67 0 96 96
Kleinmachnow Nuthetal 12 77 89 17 110 127
Kleinmachnow Potsdam 606 963 1.569 866 1.376 2.241
Kleinmachnow Schwielow see 0 43 43 0 61 61
Kleinmachnow Stahnsdorf 133 324 457 190 463 653
Kleinmachnow Teltow 357 409 766 510 584 1.094
Kleinmachnow Werder (Havel) 0 81 81 0 116 116
Michendorf Nuthetal 61 57 118 87 81 169
Michendorf Potsdam 1.602 366 1.968 2.289 523 2.811
Michendorf Schwielow see 48 73 121 69 104 173
Michendorf Stahnsdorf 63 29 92 90 41 131
Michendorf Teltow 135 16 151 193 23 216
Michendorf Werder (Havel) 54 57 111 77 81 159
Nuthetal Potsdam 1.566 612 2.178 2.237 874 3.111
Nuthetal Schwielowsee 21 32 53 30 46 76
Nuthetal Stahnsdorf 61 26 87 87 37 124
Nuthetal Teltow 136 30 166 194 43 237
Nuthetal Werder (Havel) 44 56 100 63 80 143
Potsdam Schwielowsee 482 1.510 1.992 689 2.157 2.846
Potsdam Stahnsdorf 749 1.049 1.798 1.070 1.499 2.569
Potsdam Teltow 1.477 1.005 2.482 2.110 1.436 3.546
Potsdam Werder (Havel) 852 3.174 4.026 1.217 4.534 5.751
Schwielow see Stahnsdorf 37 15 52 53 21 74
Schwielow see Teltow 70 12 82 100 17 117
Schwielow see Werder (Havel) 163 244 407 233 349 581
Stahnsdorf Teltow 583 345 928 833 493 1.326
Stahnsdorf Werder (Havel) 17 60 77 24 86 110
Teltow Werder (Havel) 29 149 178 41 213 254

SHP Ingenieure

Tab. 3 Berechnung der interkommunalen Gesamtpendler: Rechen-
schritte I bis 111

sozialversicherungspflichtige Beschéftigte machen 70% aller Be-
schéftigte / Pendler in Deutschland aus

" Daten zu Pendlerinnen und Pendler nur fiir den Bezirk Steglitz-Zehlendorf

lagen nicht vor, sodass die Werte fir Gesamt-Berlin entsprechend der
Anwohnerinnen und Anwohner reduziert wurden.
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Da im ersten Schritt noch die Gesamtpendlerzahl fir alle Verkehrsmittel
berticksichtigt wird, werden im nachsten Schritt die Radverkehrsanteile
der Kommunen bertcksichtigt (vgl. ). Es ist davon auszugehen,
dass das Thema Radverkehr bis zu einer mdglichen Umsetzung der RSV
weiter an Bedeutung gewinnen wird. Die steigenden Absatzzahlen von E-
Bikes und Pedelecs sowie die positiven Entwicklungen der Radverkehrsan-
teile in den letzten Jahren zeigen diese Tendenz aufE. Auch das Umden-
ken bzgl. neuer Mobilitatsalternativen stellt ein Potenzial fir ein umwelt-
bew ussteres Handeln und damit den Umstieg auf das Fahrrad dar. Zudem
nimmt die Realisierung der positiven Auswirkung des Radfahrens auf die
eigene Gesundheit bei vielen Blrgerinnen und Blrgern zu. Fir eine Prog-
nose ist davon auszugehen, dass die heutigen Radverkehrsanteile bis zur
Umsetzung der RSV um mindestens 5 Prozentpunkte erhéht werden (vgl.
). Dabei gilt zu beachten, dass 5 Prozentpunkte einer prognostizier-
ten Zunahme des Radverkehrs um ca. 35 bis 40 % bis zum Jahr 2030
entspricht. Nur fir Potsdam (mit einem heute schon hohen Radverkehrs-
anteil von 23 %) entspricht dies einer weiteren Zunahme um etwa 20 %.

Radverkehrs- Prognose (RSV,
anteile 2030)

Steglitz-Zehlendorf 15,2% MIiD-SrV 2018 20,2%
Kleinmachnow 14,0% SrV 2018 19,0%
Michendorf 13,4% SrV 2018 18,4%
Nuthetal 13,4% SrV 2018 18,4%
Potsdam 23,0% MiD 2018 28,0%
Schwielow see 12,0% SrV 2018 17,0%
Stahnsdorf 14,0% SrV 2018 19,0%
Teltow 14,0% SrV 2018 19,0%
Werder (Havel) 12,0% SrV 2018 17,0%

Tab. 4 Radverkehrsanteile am Modal Split nach Angabe der Kommu-
nen: Rechenschritt IV

AuBerdem werden Abminderungsfaktoren fir groBe Entfernungen (Luftli-
nie gréBer 5 Kilometer) zwischen einzelnen Verbindungen eingerechnet
(vgl. [Tab. §). Dies ist in der Annahme begriindet, dass die Zahl der Rad-
verkehrspendelnden mit zunehmender Streckenlange abnimmt. Als Orien-
tierungsgréBe dient hierzu die Mobilitdt in Tabellen (MiT 2017)@. Die
Auswertungsplattform nimmt zwar andere Entfernungseinteilungen vor,
zeigt jedoch die gleichen Tendenzen bzgl. einer Abnahme des Radverkehrs
mit zunehmender Entfernung. Die konkreten Prozentsétze aus wur-
den vom Planungsteam angesetzt.

2 ZIV (Zw eirad-Industrie-Verband): 2019: + 15,9 %, 2020: + 15,8 %

3 infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH (Zugriff am
15.07.2020 um 13:00 Uhr unter https://mobilitaet-in-
tabellen.dlr.de/mit/login.htmI?brd)
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Entfernung - Luftlinie Anrechnung RV-Pendler

unter 5 km 100%
5,0 km bis 10,9 km 80%
11,0 km bis 15,9 km 50%
16,0 km bis 20,9 km 20%
21,0 km bis 25,9 km 10%
Uber 26 km 0%

Tab. 5 Abminderung Radverkehrspendler gestaffelt nach Entfernung:
Rechenschritt V

Des Weiteren spielt die Direktheit der Verbindung eine groB3e Rolle. Auch
hier wurde eine Abminderung hinsichtlich der Direktheit der einzelnen Ver-
bindungen als Rechenschritt VI vorgenommen. Unter der Annahme, dass
die RSV nicht fir jede Quelle-Ziel-Verbindung die direkteste Route dar-
stellt, wurden die Radverkehrspendlerinnen und -pendler auf allen Verbin-
dungen mit maximal 80 % angerechnet. In den Féllen, dass die Verbin-
dung nur zum Teil Uber die Route einer RSV verlaufen, werden 50 % der
RV-Pendlerinnen und -Pendler angerechnet. Gibt es eine vergleichbare Al-
ternative, die nicht Uber die RSV verlauft, werden nur noch 30 % ange-
rechnet. Fir den Fall, dass die RSV auf der Verbindung nicht relevant ist,
sinkt der angerechnete Anteil auf 0 %.

Als Ergebnis der 0.g. Schritte sind die relevanten Radverkehrspendlerinnen
und -pendler pro Tag auf den jeweiligen Verbindungen in zu sehen.
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1\ \'/|

RV-Pendler/Tag T Relevante RV-

Verbindung Entfernung Pendler/Tag

Radverkehrspendler/Tag AT

nung Ent-
fernung

Von A | Nach A | Gesamt

Steglitz-Zehlendorf
Steglitz-Zehlendorf
Steglitz-Zehlendorf
Steglitz-Zehlendorf
Steglitz-Zehlendorf
Steglitz-Zehlendorf
Steglitz-Zehlendorf
Steglitz-Zehlendorf

Kleinmachnow
Kleinmachnow
Kleinmachnow
Kleinmachnow
Kleinmachnow
Kleinmachnow
Kleinmachnow

Michendorf
Michendorf
Michendorf
Michendorf
Michendorf
Michendorf

Nuthetal
Nuthetal
Nuthetal
Nuthetal
Nuthetal

Potsdam
Potsdam
Potsdam
Potsdam

Schwielowsee
Schwielowsee
Schwielowsee

Stahnsdorf
Stahnsdorf

Teltow

SHP Ingenieure

Kleinmachnow
Michendorf
Nuthetal
Potsdam
Schwielow see
Stahnsdorf
Teltow

Werder (Havel)

Michendorf
Nuthetal
Potsdam
Schwielow see
Stahnsdorf
Teltow

Werder (Havel)

Nuthetal
Potsdam
Schwielow see
Stahnsdorf
Teltow

Werder (Havel)

Potsdam
Schwielow see
Stahnsdorf
Teltow

Werder (Havel)

Schwielow see
Stahnsdorf
Teltow

Werder (Havel)

Stahnsdorf
Teltow
Werder (Havel)

Teltow
Werder (Havel)

Werder (Havel)

Tab. 6

109
16

121

27
71

12
307

12
26
10

300
12
26

158
246
485
280

12
28

117

105
37
27

897
20
73

161
50

13
15
316
65
82
14
11
120
13
10

201

10
259
210

201
544

42

69
10

26

176
43

34
1.363
24
107
271
66

13
17
438

91
153
14

23
427
22
18
29
20

501
10
17
32
18

417
456
686
824

14

70

186
14

31

80%
10%
20%
20%
20%
50%
80%

0%

20%
50%
50%
20%
100%
100%
20%

80%
80%
100%
50%
20%
80%

80%
80%
80%
50%
50%

80%
80%
50%
80%

50%
20%
100%

100%
20%

10%

= 219

= 91
= 153

= 18
= 342
= 22

= 16

= 401

= 14

= 16

= 334
= 365
= 343
= 659

Radverkehrspendler Bestand und Abminderung
Direktheit): Rechenschritte IV bis VI (derzeitige Werte)

80% = 113
80% = 3
50% = 3
80% = 218
80% = 4
80% = 43
80% = 173
80% = 0
80% = 2
30% = 3
80% = 175
80% = 1
80% = 73
80% = 123
80% = 2
0% = 0
50% = 171
0% = 0
80% = 7
80% = 5
0% = 0
30% = 120
0% = 0
30% = 4
30% = 5
80% = 7
50% = 167
80% = 292
80% = 275
80% = 527
80% = 4
80% = 2
0% = 0
80% = 148
80% = 2
80% = 3

(Entfernung,

Da far die Erflllung des notwendigen Nutzungspotenzials die prognosti-
zierten Radfahrenden auf der potenziellen RSV interessant sind, werden
die gleichen Berechnungen nun mit den Prognose-Radverkehrsanteilen

(vgl. [Tab. 4) durchgefiihrt. Es ergeben sich folgende Ergebnisse in [Tab. 7.
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IV a V aund Vl a Vil a

Verbindung RV-Pendler/Tag Prognose Relevante prognostizierte RV
(RSV, 2030) Wiederholung Pendler/Tag
der Schritte V
Von A Nach A |Gesamt Ciul Von A | Nach A |Gesamt

Steglitz-Zehlendorf  Kleinmachnow 95 142 237 bon = 61 91 152
Steglitz-Zehlendorf  Michendorf 7 51 59 _— 1 4 5
Steglitz-Zehlendorf Nuthetal 9 37 46 con = 1 4 5
Steglitz-Zehlendorf Potsdam 619 1.093 1.712 con = 99 175 274
Steglitz-Zehlendorf Schwielowsee 6 28 34 con = 1 5 5
Steglitz-Zehlendorf  Stahnsdorf 45 99 144 con = 18 40 58
Steglitz-Zehlendorf  Teltow 145 219 364 bon = 93 140 233
Steglitz-Zehlendorf Werder (Havel) 22 71 92 bon = 0 0 0
Kleinmachnow Michendorf 0 18 18 boo = 0 3 3
Kleinmachnow Nuthetal 3 20 23 con = 0 3 4
Kleinmachnow Potsdam 164 385 550 boo = 66 154 220
Kleinmachnow Schwielowsee 0 10 10 s = 0 2 2
Kleinmachnow Stahnsdorf 36 88 124 boo = 29 70 99
Kleinmachnow Teltow 97 111 208 boo = 78 89 166
Kleinmachnow Werder (Havel) 0 20 20 con = 0 3 3
Michendorf Nuthetal 16 15 31 boo = 0 0 0
Michendorf Potsdam 421 146 567 s = 168 59 227
Michendorf Schwielowsee 13 18 30 boo = 0 0 0
Michendorf Stahnsdorf 17 8 24 s = 7 3 10
Michendorf Teltow 35 4 40 con = 6 1 6
Michendorf Werder (Havel) 14 14 28 con = 0 0 0
Nuthetal Potsdam 412 245 656 boo = 99 59 158
Nuthetal Schwielowsee 6 8 13 boo = 0 0 0
Nuthetal Stahnsdorf 16 7 23 boo = 4 2 6
Nuthetal Teltow 36 8 44 boo = 5 1 7
Nuthetal Werder (Havel) 12 14 25 bon = 5 5 10
Potsdam Schwielowsee 193 367 560 boo = 77 147 224
Potsdam Stahnsdorf 300 285 584 boo = 192 182 374
Potsdam Teltow 591 273 864 boo = 236 109 345
Potsdam Werder (Havel) 341 771 1.112 v = 218 493 711
Schwielowsee Stahnsdorf 9 4 13 boo = 4 2 5
Schwielowsee Teltow 17 3 20 boo = 3 1 3
Schwielowsee Werder (Havel) 40 59 99 boo = 0 0 0
Stahnsdorf Teltow 158 94 252 boo = 127 75 202
Stahnsdorf Werder (Havel) 5 15 19 boo = 1 2 3
Teltow Werder (Havel) 8 36 44 boo = 1 3 4

SHP Ingenieure

Tab. 7 Radverkehrspendler Prognose und Abminderung (Entfernung,
Direktheit): Rechenschritte IVa bis Vla
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4.2 Reisezeitvergleich Pkw — Radverkehr

Zur Ermittlung der Reisezeitgewinne, die sich fir Radfahrende auf der RSV
gegenlber dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem &ffentli-
chen Verkehr (OV) ergeben, wurde fiir drei Abschnitte als Start- und Ziel-
punkt jeweils ein Bahnhof festgelegtﬂ. Mit Hilfe von Routenplanern
(GoogleMaps fiir Pkw und OPNV und Naviki fiir Radverkehr) wurde die
Reisezeit zwischen diesen Punkten ermittelt — mit dem Pkw, mit éffentli-
chen Verkehrsmitteln und auf derzeit vorhandenen Radverbindungen.

Die Reisezeit fir den Pkw wurde zur Hauptverkehrszeit ermittelt, da in
diesem Zeitraum auch das groBte Potenzial besteht, Wege von Berufs-
pendlerinnen- und pendler in Stauzeiten auf das Rad zu verlagern. Bei der
Reisezeitermittlung fir den OV wurden Regionalexpress und S-Bahn-
Verbindungen sowie Regionalbuslinien gewahlt. Es gilt zu beachten, dass
zu den Reisezeiten beim MIV eine mégliche Parkplatzsuche weitere Zeit in
Anspruch nimmt und beim OV die An- und Weiterreise nicht beriicksich-
tigt werden kann.

Fur die Ermittlung der Reisezeit mit dem Fahrrad wurde auf der vorhande-
nen Verbindung eine durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit (unter Einbe-
rechnung der Zeitverluste an den Knotenpunkten) von 15 Kilometer pro
Stunde angenommen. Die Geschwindigkeit auf der RSV wurde deutlich
héher angesetzt: 22 Kilometer pro Stunde. Die angesetzten Geschwindig-
keiten sind Erfahrungsw erte aus anderen Machbarkeitsuntersuchungen. Im
Hinw eispapier zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten der For-
schungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen wird eine minimale
Geschwindigkeit von 20 Kilometer pro Stunde auf RSV angegebenﬁ.

Die |Abb. 6 bis |Abb. 8| zeigen die Reisezeitvergleiche fiir die drei Teilstre-
cken auf.

Im Reisezeitvergleich zeigt sich, dass der OPNV in den Relationen zwi-
schen den Bahnhoéfen auf zwei Routen unschlagbar schnell unterw egs ist.
Das sind die Relationen Werder (Havel) — Potsdam Hbf und Potsdam Hbf —
Berlin Wannsee Bf. Es wird allerdings auch deutlich, dass der Radverkehr
— nach Umsetzung der RSV — fiir zwei der drei Teilstrecken durchaus ahn-
liche Reisezeiten aufweist wie der Kfz-Verkehr und insofern sehr gut zu-
mindest mit dem Kfz-Verkehr konkurrieren kann. Eine Konkurrenz zum
OPNV wird auch gar nicht angestrebt. Ziel der RSV ist es, Nutzerinnen
und Nutzer des Kfz-Verkehrs durch hochattraktive RSV zum Umsteigen zu
bew egen.

Der Reisezeitvergleich Kfz — Rad fallt fir die Relationen Werder (Havel) Bf.
— Potsdam Hbf mit 28 min. fir Kfz und 29 min. fir die RSV und Potsdam

'* Route 1: Werder (Havel) Bf — Potsdam Hbf

Route 2: Potsdam Hbf — Berlin Wannsee Bf

Route 3: Potsdam Hbf — S-Bahnhof Berlin Lichterfelde Sud

FGSV, Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten,
2021, S.9
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Hbf — Berlin Wannsee mit 22 min. fir Kfz und 26 min. fir die RSV nahezu
gleichrangig aus.

Route 1 — e ¥ Litusrtaids

Werder (Havel) - Potsdam ) Gt - 3 e
Luftlinie 10 km iy TN A

(5.

[

Start- und Zielpunkt
Fahrtweg Rad
Fahrtweg OPNV
Fahrtweg Pkw

Abb. 6 Reisezeitvergleich: Route 1 Werder (Havel) — Potsdam

Route 2
Potsdam - Berlin Wannsee
Luftlinie 8 km

i

S

Start- und Zielpunkt
Fahrtweg Rad
Fahrtweg OPNV
Fahrtweg Pkw
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Route 3 - . Liisrieds
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Potsdam - Berlin Lichterfelde >
Luftinie 17 km e _9%
‘i r

Wiy i1

g "
£ " T @ Start- und Zielpunkt
.g_ 8 e - Fahrtweg Rad
5 ) i b @  Fahrtweg OPNV
e =1 Fahrtweg Pkw
Faasrg e s taTis [T g

Abb. 8 Reisezeitvergleich: Route 3 Potsdam — Berlin Lichterfelde

4.3 Verlagerungspotenzial

Wie in Kapitel @ beschrieben, verringert sich mit Umsetzung der RSV die
Reisezeit fir den Radverkehr. Dies hat zur Folge, dass das Fahrrad als
Verkehrsmittel fir viele Pendelnde attraktiver wird. In Abhangigkeit der
Reisezeitverhéltnisse wird das Verlagerungspotenzial ermittelt. Aufgrund
der meist geringen Reisezeit mit dem OPNV wird bei zwei Routen davon
ausgegangen, dass nur eine geringe Verlagerung vom OV auf das Fahrrad
stattfinden wird. Mit einem Verhaltnis von i.d.R. Uber 3,0 bietet das Fahr-
rad fiir OV-Reisende keine attraktive Alternative, weshalb von einer ma-
ximalen Verlagerung von 2 % ausgegangen wird. Weitere Verlagerungen,
die sich durch die Bedeutung einer RSV und die damit einhergehende Rad-
verkehrsentwicklung ergibt, wird mit 1 % aller Pendlerinnen und Pendler
auf einem Abschnitt angesetzt. Diese Verlagerungen beinhalten beispiels-
weise auch Bindelungseffekte, die innerhalb einer Stadt auftreten. Unter-
suchungen aus den Niederlanden zeigen, dass die Verkehrsstarken im Zu-
ge von RSV im Laufe der Jahre in der Regel immer weiter ansteigen
(»BUndelungseffekt”), weil die hohe Attraktivitdét der RSV zunehmend er-
kannt und dann auch genutzt wird.

Ansatz far den Reisezeitvergleich im MIV (in Anlehnung an die Machbar-

keitsstudie zum Radschnellw eg Rhein—Neckarﬁ):

— Liegt das Verhéltnis der Reisezeit von RSV zur Reisezeit mit dem MIV
Uber 2,0 kénnen 5 % der bisherigen Kfz-Fahrten auf das Fahrrad ver-
lagert werden.

' R+ T Ingenieure fur Verkehrsplanung, Machbarkeitsstudie Radschnellw eg
Rhein-Neckar, Aktualisierung Mannheim — Heidelberg, Verband Rhein-
Neckar, Januar 2018
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— Liegt das Verhéltnis zwischen 1,5 und 2,0 kénnen 8 % der bisherigen
Kfz-Fahrten auf das Fahrrad verlagert werden.

— Liegt das Verhéltnis unter 1,5 kdnnen 15% der bisherigen Kfz-Fahrten
auf das Fahrrad verlagert werden.

zeigt, dass auf allen Abschnitten das Verhéaltnis RSV zu MIV unter
1,5 liegt.

Verbindunaen Reisezeiten [Minuten] Reisezeitvergleich
9 MIV [OPNV [ mit RSV [ohne RSV | RSV zu MIV | RSV zu OPNV | RSV/Rad

Steglitz-Zehlendorf - Potsdam 22 6 26 39 1,2 4,3 0,7
Steglitz-Zehlendorf - Teltow 12 3 11 17 0,9 3,7 0,6
Steglitz-Zehlendorf - Werder (Havel) 62 19 54 79 0,9 2,8 0,7
Potsdam - Werder (Havel) 28 9 29 44 1,0 3,2 0,7

SHP Ingenieure

Tab. 8 Reisezeitenvergleich auf den Abschnitten

Auf den Abschnitten, fir die ein Reisezeitvergleich durchgefiihrt wurde,
werden auf die fir die RSV bereits prognostizierten und relevanten RV-
Pendlerinnen und Pendler / Tag die Verlagerungen durch den Reisezeitge-
winn des Fahrrades gegeniiber dem MIV addiert (vgl. [Tab. 9)). Der MIV-
Anteil am Modal-Split liegt im Bezirk Steglitz-Zehlendorf bei 34,3 % und
der OPNV-Anteil bei 24,8 %[. Die Stadt Potsdam weist einen MIV-Anteil
von 32 % und einen OPNV-Anteil von 21 %ﬁ auf. Der Modal-Split der
Stadt Teltow zeigt einen MIV-Anteil von 58 % und einen OPNV-Anteil von
12 %ﬁ . In Werder (Havel) liegt der MIV-Anteil bei 56 % und der OPNV-
Anteil bei 17,2 %F].

Mit den in dargestellten Ergebnissen lassen sich Radverkehrsfahr-
ten auf den vier vorab bestimmten Verbindungen berechnen. Da jede
Pendlerin bzw. jeder Pendler pro Tag zwei Wege zurlicklegt, werden die
Pendlerwerte verdoppelt, um daraus die Radverkehrsfahrten zu erhalten.

Die Ergebnisse werden Abb. 10| gezeigt.

7" MiD-SrV 2018
'8 MiD 2018
¥ 8rv 2018
20 Srv 2013
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Relevante prognostizierte RV

Verbindung Pendler/Tag Verlagerung auf Rad Gesamt-
pendler/Tag
Prognose
Von A | Nach A |Gesamt Vom MIV Vom OPNV Sonstige (RSV)
Steglitz-Zehlendorf  Kleinmachnow 61 91 152 - - - - - - 152
Steglitz-Zehlendorf Michendorf 1 4 5 - - - - - - 5
Steglitz-Zehlendorf Nuthetal 1 4 5 - - - - - - 5
Steglitz-Zehlendorf Potsdam 99 175 274 15% 345 2% 32 1% 70 721
Steglitz-Zehlendorf Schwielowsee 1 5 5 - - - - - - 5
Steglitz-Zehlendorf  Stahnsdorf 18 40 58 - - - - - - 58
Steglitz-Zehlendorf Teltow 93 140 233 15% 134 2% 6 1% 19 392
Steglitz-Zehlendorf  Werder (Havel) 0 0 0 15% 40 2% 2 1% 5) 47
Kleinmachnow Michendorf 0 3 3 - - - - - - 3
Kleinmachnow Nuthetal 0 3 4 - - - - - - 4
Kleinmachnow Potsdam 66 154 220 - - - - - - 220
Kleinmachnow Schwielowsee 0 2 2 - - - - - - 2
Kleinmachnow Stahnsdorf 29 70 99 - - - - - - 99
Kleinmachnow Teltow 78 89 166 - - - - - - 166
Kleinmachnow Werder (Havel) 0 3 3 - = = = = = 3
Michendorf Nuthetal 0 0 0 - - = = = = 0
Michendorf Potsdam 168 59 227 - - - - - - 227
Michendorf Schwielowsee 0 0 0 - - = = = = 0
Michendorf Stahnsdorf 7 3 10 - - - - - - 10
Michendorf Teltow 6 1 6 - - - - - - 6
Michendorf Werder (Havel) 0 0 0 - - - - = = 0
Nuthetal Potsdam 99 59 158 - - - - - - 158
Nuthetal Schwielowsee 0 0 0 - - - - = = 0
Nuthetal Stahnsdorf 4 2 6 - - - - - - 6
Nuthetal Teltow 5) 1 7 - - - - - - 7
Nuthetal Werder (Havel) 5 5) 10 - - - - - - 10
Potsdam Schwielowsee 77 147 224 - - - - - - 224
Potsdam Stahnsdorf 192 182 374 - - - - - - 374
Potsdam Teltow 236 109 345 - - - - - - 345
Potsdam Werder (Havel) 218 493 711 15% 433 2% 18 1% 58 1.220
Schwielowsee Stahnsdorf 4 2 5 - - - - - - 5
Schwielowsee Teltow 3 1 3 - - - - - - 3
Schwielowsee Werder (Havel) 0 0 0 - - - - - - 0
Stahnsdorf Teltow 127 75 202 - - - - - - 202
Stahnsdorf Werder (Havel) 1 2 3 - - - - - - 3
Teltow Werder (Havel) 1 3 4 - - - - - - 4

Tab. 9 Berechnung der Gesamtpendler/Tag auf der RSV

Zu betonen ist, dass es sich bei den Ergebnissen um Potenzialabschatzun-
gen handelt und nicht um die tatsachlichen Radverkehrsfahrten, die nach
Umsetzung den RSV auf der Strecke verkehren werden.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass auch ohne Betrachtung der Nut-
zerpotenziale durch Verkehrszwecke wie bspw. Bildungs-/Schulverkehre,
Binnenverkehre, Einkaufsverkehre oder Freizeitverkehre abschnittsweise
deutlich mehr als 2.000 Radverkehrsfahrten pro Tag erreicht werden.
zeigt eine grafische Ubersicht der aktuellen Radverkehrsfahrten auf
den Abschnitten. spiegelt die prognostizierten Radverkehrsfahr-
ten mit Umsetzung der RSV auf der Grobtrasse wider.
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Abb. 10 Potenzielle RV-Fahrten auf méglichen RSV

Die errechneten Ergebnisse basieren auf Daten zu interkommunal Pen-
delnden. Weitere Potenziale liegen unter Anderem in den kommunalen
Dienstwegen, dem Binnenverkehr, den Schulwegen und den Freizeit- und
Einkaufswegen. Die tatsachlichen Potenziale kénnen somit noch héher

sein als in Abb. 10| dargestellt.

4.4 Betrachtung der Grobtrasse

Aufzuzeigen ist, dass die betrachteten Grobtrassen sich auch aufgrund
ihrer ErschlieBungsfunktion fir die Ausfihrung einer RSV eignen. Hierflr
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werden die Pendlerdichten, Einwohnerdichten sowie Quellen und Ziele
grafisch dargestellt.

In Abb. 11| sind die Einwohnerdichten in den betrachteten Stadten / Ge-
meinden dargestellt. Es wird ersichtlich, dass die direkte Verbindung mit
der RSV auch die einwohnerdichtesten Gebiete erschlieft.

Einwohnerdichte [EW/km?|
O o-125 O 2s0-5s00 O 1000 - 3000
[0 125-250 [0 soo-1000 [ 3000-6000

Abb. 11 Einwohnerdichten in den betrachteten Stadten / Gemeinden

In sind die Gesamtauspendler von Potsdam pro Tag fir alle Ver-
kehrsmittel dargestellt. In der Abbildung wurden nur fir die RSV wichtige
Verbindungen berlcksichtigt. Die Verbindungen mit den meisten Pendler-
zielen sind Steglitz-Zehlendorf, Werder (Havel) sowie Stahnsdorf, Klein-
machnow und Teltow. Auch hier wird die Bedeutung der Verbindung die-
ser Stadte / Gemeinden ersichtlich.

Diese Abbildung stellt nur eine der ausgew erteten Kommunen dar. Weite-

re Abbildungen sind in Anhang Il bis IX (vgl. Kap. bis Kap. [10.9) zu
finden.
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Gesamtauspendler von
B 4.000 bis 6.500 Pendler/d B 1.000 bis 2.500 Pendier/d weniger als 500 Pendler/d
B 2500 bis 4.000 Pendler/d || 500 bis 1.000 Pendler/d

Abb. 12 Gesamtauspendler von Potsdam pro Tag

In der folgenden Abbildung werden Quellen und Ziele im Untersuchungs-
raum dargestellt (vgl. Abb. 13)).

Quellen und Ziele
. Industrie-/Gewerbeflichen @ Hochschulen [ Universitdten @ Krankenhduser
@ Bahnhofe @ Schulen {(ochne Grund- und Férderschulen)

Abb. 13  Quellen und Ziele im Untersuchungsraum
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4.5 Fazit Potenzialanalyse

Als Ergebnis dieser Potenzialuntersuchung lasst sich erkennen, dass es ein
groBes Potenzial fur eine Radschnellverbindung auf den Relationen Werder
(Havel) — Potsdam Nord (Route 1) und Potsdam Nord — Potsdam Sid —
Stahnsdorf / Kleinmachnow — Teltow — Steglitz-Zehlendorf / RSV Teltow -
kanal-Route (Route 3) gibt. Von den weiteren betrachteten Trassen weist
auBerdem die Trasse Potsdam Nord — Berlin Wannsee — Steglitz-
Zehlendorf / RSV Kdénigsw eg-Kronprinzessinnenw eg (Route 2) ein geringes
Potenzial fur eine RSV auf. Insbesondere durch die Umsetzung der vom
Bundesministerium  geférderten  Berliner RSV-Trasse  Kdénigsweg-
Kronprinzessinnenweg lassen sich zuklnftig voraussichtlich weitere Po-
tenziale generieren. Auf zwei von drei Routen werden entsprechend den
Prognose-Abschatzungen abschnittsweise mehr als 2.000 Radverkehrs-
fahrten/Tag erreicht. Hierzu tragen neben den allgemein steigenden Rad-
verkehrsanteilen auch Personen bei, die aufgrund der RSV auf das Fahrrad
umsteigen, da sich dadurch die Reisezeiten fir den Radverkehr verbes-
sern. Beispielsweise zeigt der Reisezeitvergleich, dass sich auf der Verbin-
dung Werder (Havel) — Potsdam Nord die Reisezeit mit dem Fahrrad (RSV)
und mit dem Pkw nahezu gleicht.

Ein zusatzliches Potenzial fir die RSV ist durch Binnenverkehre, Schul-
und Bildungsverkehre, Freizeitverkehre und Einkaufsverkehre zu erwarten.
Erfahrungen zeigen auf, dass diese Verkehre die Anzahl der Fahrten auf
der RSV innerhalb der beteiligten Kommunen deutlich anheben kdnnen.

Es ist zu betonen, dass sich der Trend zur klimafreundlichen Verkehrsart
Radverkehr in den nachsten Jahren weiter durchsetzen wird, auch durch
den zunehmenden Beitrag von elektrisch unterstitzen Fahrradern (Pede-
lecs). Eine RSV mit qualitativ sehr hochwertigen, sicheren, direkten und
komfortablen Wegen bietet vor allem auf einer potenzialreichen Strecke
wie den hier betrachteten Relationen ein hervorragendes Mittel, mehr und
mehr Menschen fir das Fahrrad zu begeistern.

Die drei oben beschriebenen Routen weisen das groBte Potenzial fir Rad-
schnellverbindungen im Plangebiet auf, auch wenn nicht Uberall 2.000
Radverkehrsfahrten/Tag erreicht werden sollten. Alle drei Routen sollten in
den weiteren Planungsschritten weiterverfolgt und mit dem Ziel der Ein-
richtung einer Radschnellverbindung untersucht werden.

Die ausgewerteten Unterlagen liefern ganz Uberwiegend Aussagen zur
Verkehrssituation vor Beginn der Corona-Pandemie. Eine Evaluierung der
Effekte auf die vermutete weitere Zunahme des Radverkehrs (z. B. Uber
Radverkehrszahlungen) kénnte ein zusétzliches Potenzial fir den Radver-
kehr auch auf den betrachteten drei Routen ergebenf]. Fur die Anbin-

21 Eine Verkehrszdhlung (Mai 2022) an der Glienicker Briicke zwischen

Potsdam und Berlin zeigt zum Bespiel, dass dort schon heute héhere Rad-
verkehrsstarken erfasst wurde (Zahlung: 1.966 Radfahrende in 12 Std.,
bei einer Hochrechnung auf 24 Stunden ist ein Wert von mehr als 2.000
Radfahrten zu erwarten), als auf Basis der Daten zu Berufspendlerinnen
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dungen gilt zu entscheiden, ob diese als Radvorrangrouten oder klassische
Radwege im ERA-Standard gestaltet werden sollten. Radvorrangrouten
sollten von mind. 500 Radfahrenden / Tag genutzt werden. Die vom Pla-
nungsteam vorgenommenen Einschatzungen sind den Steckbriefen zu den
Anbindungen in Kap. zu entnehmen.

und -pendler von vor der Corona-Pandemie prognostiziert wurde (Potenzi-
alanalyse: 917 Radfahrende / Tag).

Eine zweite Verkehrszdhlung (August 2022) an der Glienicker Bricke zwi-
schen Potsdam und Berlin bestétigt diese Ergebnisse (Z&hlung: 1.268
Radfahrende in 2 x 3,0 Std., entspricht: ca. 2.700 Radfahrenden / Tag).

22
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Potsdam /Berlin
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5 Netzentwicklung und Bestandsanalyse

Als Grundlage der Trassenfindung dient zunachst ein weit gefasster Korri-
dor, der das Untersuchungsgebiet abbildet (siehe Beschreibungen zum
Untersuchungsraum in Kap. E und zur Potenzialanalyse in Kap. ). Darauf
aufbauend erfolgte eine umfangreiche Quelle-Ziel-Analyse und die Aus-
wertung aller relevanten Daten zur Ermittlung der wichtigen Verbindun-
gen. Die beteiligten Kommunen sowie Vertreterinnen und Vertreter des
Landkreises Potsdam-Mittelmark waren im Rahmen von Abstimmungster-
minen an diesem Prozess intensiv beteiligt. Im Rahmen des Abstimmungs-
prozesses mit der Arbeitsgruppe sowie weitergehender Befahrungen durch
die Gutachtenden wurden Trassenvorschlage entwickelt, die dieser groben
Trassenfindung zugrunde liegen.

Ergadnzend zu den Haupttrassen wurde madgliche Anbindungen definiert,
die eine Zubringer-Funktion zu den Radschnellverbindungen (Potenzialbrin-
ger) haben sollen und der ErschlieBung der Flache dienen. Die vom Pla-
nungsteam vorgenommenen Einschatzungen sind den Steckbriefen zu den
Anbindungen in Kap. zu entnehmen.

Im Ergebnis wurde in den drei in der Potenzialanalyse ermittelten Korrido-
ren mehrere Bereiche mit Trassenvarianten ermittelt (vgl. ). Diese
wurden hinsichtlich ihrer Eignung zum Ausbau gepruft. Prifgrundlage
stellt ein umfangreicher Prifkatalog dar, der ebenfalls im Rahmen der Ar-
beitsgruppe unter Mitarbeit aller beteiligten Kommunen entwickelt wurde
und sicherstellt, dass alle drei Korridore im Untersuchungsraum unter den
gleichen Voraussetzungen geprift werden.
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Abb. 14 Ubersicht der Trassenvarianten in den drei Trassenkorridoren
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In den nachfolgenden Kapiteln (Kap.E| Variantenvergleich) werden nur die
Abschnitte beschrieben, in denen es Trassenvarianten gibt. Eine kurze
Beschreibung der Bestandssituation sowie die vorzusehenden MaBnahmen
far alle untersuchten Trassenvarianten ist den Steckbriefen in Anhang X

(vgl. Kap. [10.10]) zu entnehmen.

Trasse Werder (Havel) — Potsdam

Die Trasse von Werder (Havel) nach Potsdam verlauft zwischen dem
Bahnhof in Werder und dem Hauptbahnhof in Potsdam auf einer Strecke
von etwa neun Kilometern Uberwiegend in unmittelbarer Nahe zur
Bahntrasse. In fast allen Bereichen der Trasse wurden mehrere Trassenva-
rianten betrachtet. Die Trasse quert von Werder kommend zunachst auf
einer im Jahr 2022 bereits unabhéngig von dieser Radschnellverbindung
neu gebauten Rad- und FuBverkehrsbriicke die Havel und fahrt dann durch
den Schwielow seer Ortsteils Wildpark West und weiter durch das Forst-
gebiet Wildpark. Auch in Potsdam werden auf dem Weg zum Hauptbahn-
hof derzeit noch mehrere Varianten betrachtet. Eine Variante fuhrt Gber-
wiegend entlang der Bahntrasse. Abschnittsweise sind hier immer wieder
Querungen der Gleise notwendig. Im Bereich der Neustadter Havelbucht
sehen erste Uberlegungen den Bau von mehreren neuen Briicken fiir den
Rad- und FuBverkehr vor, sodass eine méglichst direkte Fiihrung sicherge-
stellt werden kann. Auch unmittelbar vor dem Hauptbahnhof wére ein
neues Brickenbauw erk notwendig, um die Havel zu queren. Die alternati-
ve Fuhrung fihrt u.a. Ober die Geschwister-Scholl-StraBe und die Breite
StraBe. Hier waren Eingriffe in den flieBenden und in den ruhenden Kraft-
fahrzeugverkehr notwendig. Insbesondere die Geschwister-Scholl-StraBe
bietet aber eine direktere Fihrung als die alternative Flhrung entlang der
Bahn, bei der gerade in diesem Bereich viele Querungen mit z.T. sehr
schmalen Bestands-Unterfihrungen notwendig sind.

Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee

Der Trassenkorridor zwischen Potsdam und Berlin-Wannsee teilt sich auf
zw ei unterschiedliche Zw eige auf. In Berlin werden beide Trassenkorridore
an die sich in Planung befindende Radschnellverbindung Kénigsw eg-
Kronprinzessinnenweg angebunden. Vor der Umsetzung dieser Trasse
steht noch eine FFH-Vertraglichkeitsprufung aus. Ein Zweig verlauft auf
einer Lange von etwa acht Kilometern vom &stlichen Potsdamer Stadt-
zentrum durch die Berliner Vorstadt Uber die BundesstraBe B1 bis zum
Berliner Stadtteil Wannsee. Auf einem Uberwiegenden Teil der Strecke
kénnte der Radverkehr auf Radfahrstreifen auf der Fahrbahn gefihrt wer-
den. Auf einem Teilabschnitt in Potsdam verlauft parallel zur BundesstraBe
eine Anliegerfahrbahn, die schon heute als FahrradstraBe ausgewiesen
wird. Diese kénnte auch zukinftig fur die Fuhrung der Radschnellverbin-
dung genutzt werden. Der zweite Zweig startet im Potsdamer Stadtteil
Babelsberg und fdhrt in unmitteloarer Nahe der Bahntrasse / S-Bahn-
Trasse ebenfalls bis in den Berliner Stadtteil Wannsee. Er hat eine Lange
von etwa sieben Kilometern. Auf Potsdamer Stadtgebiet und in den be-
bauten Bereichen auf Berliner Stadtgebiet kénnten Uberwiegend Wohn-
straBen fiur die Fihrung der Radschnellverbindung genutzt werden. Diese
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WohnstraBen sollten daflr als FahrradstraBen ausgewiesen werden. Nord-
Ostlich der Landesgrenze fuhrt der Trassenkorridor durch den Duppeler
Forst. Hier mlssten die bestehenden Wegeverbindungen entsprechend der
Anforderungen fiir Radschnellverbindungen aus- bzw. neugebaut werden.

Erste Uberlegungen sahen vor, dass die beiden Zweige miteinander vergli-
chen werden sollten. In Abstimmung mit allen Beteiligten wurde aber ent-
schieden, dass beide Trassen im Folgenden weiter untersucht werden sol-
len, da in Potsdam unterschiedliche Quellen und Ziele angebunden wer-
den.

Trasse Potsdam — Teltow

Die Trasse von Potsdam nach Teltow verlauft zwischen dem Hauptbahn-
hof in Potsdam und der Landesgrenze Berlin / Brandenburg in Teltow auf
einer Strecke von etwa 16 Kilometern durch die Gemeinden Stahnsdorf
und Kleinmachnow, die Stadt Teltow sowie durch das Land Berlin. Zwi-
schen Potsdam und Stahnsdorf liegt ein Forstgebiet. In diesem Bereich
werden derzeit noch drei Varianten betrachtet. Eine fihrt unmittelbar
durch das Forstgebiet, eine fihrt stdlich des Forstgebietes entlang der
KreisstraBe K6960 und eine fuhrt unmittelbar stdlich des Teltowkanals.
Bei allen drei Varianten sind die vorhandenen Wegeverbindungen auszu-
bauen und entsprechend der Standards flur Radschnellverbindungen zu
gestalten. Dafir sind z.T. groBe Eingriffe in Natur und Landschaft not-
wendig. Im weiteren Verlauf wird immer eine Variante nérdlich und eine
Variante sudlich des Teltowkanals untersucht. Die nérdliche Variante ver-
lauft Gber die Schleusenbriicke und entlang der Neuen Hakeburg in Klein-
machnow und dann weiter auf dem bestehenden Uferweg. Unmittelbar an
der Landesgrenze zwischen Brandenburg und Berlin muss die Teltow-
Werft umfahren werden, wodurch es zu einer leichten Verlangerung des
Fahrtweges kommt. Die sldliche Variante fihrt bis zur Landesgrenze im-
mer unmittelbar sidlich entlang des Teltowkanals. Abschnittsweise ist
derzeit noch kein Weg vorhanden, sodass ein vollstandiger Neubau von
Rad- und FuBverkehrsanlagen notwendig ware. In beiden Varianten miss-
ten alle bestehenden Wege entsprechend der Anforderungen fir Rad-
schnellverbindungen aus- und umgebaut werden. Erganzend zu den beiden
Varianten am Kanal gibt es auBerdem eine weiter stdlich verlaufende Va-
riante. Die dritte Variante verlauft entlang der flr die Verlangerung der S-
Bahn freigehaltenen Trasse. Auch hier wéare ein vollstdndiger Neubau
notwendig. Zudem entstehen erhebliche Umwege, durch die sehr weit im
Siden verlaufende Fuhrung. In Berlin wird dieser Trassenkorridor an die
sich in Planung befindende Radschnellw egtrasse Teltowkanal-Route ange-
bunden.
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6 Variantenvergleich

Allgemeines
Ein Variantenvergleich findet zwischen denjenigen Streckenalternativen
statt, welche nicht aufgrund von baulichen oder verkehrlichen Aus-
schlusskriterien verworfen werden. Ausschlusskriterien, welche im Rah-
men einer Vorprufung zur Anwendung kommen, werden im Folgenden
beschrieben.

— Die verfugbaren StraBenraumbreiten in Verbindung mit anderen Nut-
zungsansprichen, insbesondere des flieBenden Kfz-Verkehrs (Be-
stands- und Prognose-DTV-Werte) sowie des FuBverkehrs (bedarfsge-
rechte Gehw egbreiten) sind nicht fir die Anlage einer Radschnellver-
bindung geeignet.

— Die Zuwegung zur Variante kann aufgrund des Ausschlusses angren-
zender Streckenabschnitte nicht hergestellt werden.

— Baurechtliche Grinde fihren zum Ausschluss der Alternative, z.B.
wenn gemeinnitzige Flachen in Anspruch genommen werden muissen
(z.B. Sportgelande). Die VerhaltnismaBigkeit ist nicht gegeben.

— Die Fuhrung Uber die Alternative ist in hohem MaBe umwegig, zudem
sind deutlich kirzere Wegeverbindungen fir den Radverkehr vorhan-
den. Es wird daher davon ausgegangen, dass die Wegefihrung der zu
verw erfenden Alternative nicht dem Nutzungsverhalten entspricht und
eine Realisierung daher unverhaltnismagig ist.

Alle verworfenen Varianten sind der Tabelle in Anhang Xl (vgl. Kap.
10.11[) zu entnehmen.

Der Vergleich der nicht verworfenen Varianten beinhaltet die vier Haupt-
kriterien Auswirkungen auf Umwelt- und Naturschutz, Auswirkungen auf
Verkehrssysteme und Denkmalschutz, Streckenmerkmale und Potenziale.
Die folgende Tabelle zeigt einen Uberblick der angewendeten Unterkrite-
rien und Gewichtungen. Diese sind vergleichbar mit den Kriterien, die bei
den Berliner RSV zur Anw endung gekommen sind.

6.1 Bew ertungsmatrix

o Gewich-
Umwelt- und Naturschutz 25,0
Auswirkungen auf die Naherholung / Erholungsfaktor 8,0
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen 9,0

Versiegelung (Indikator fir Auswirkungen auf Boden, Wasser,

Klima) <Y
Konflikte Verkehrssysteme und Stadtebau 25,0
FuBverkehr 5,0

OPNV 5,0

MIV (flieBender Kfz-Verkehr) 3,0
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—— Gewich-
Bew ertungskriterien tung [%]

MIV (ruhender Kfz-Verkehr) 2,0
Wirtschaftsverkehr 5,0
Stédtebau / Denkmalschutz 5,0
Streckenmerkmale 25,0
Direktheit (Umw egefaktor) 11,0
Knotenpunkte 10,0
Markante Steigungsstrecken 4,0
Potenziale 25,0
Einzugsbereich 12,0
OPNV-Verkniipfung, Intermodalitat 5,0
Netzeinbindung 8,0

Tab. 10  Bewertungskriterien und Gewichtung Variantenvergleich

Die Benotung der einzelnen Kriterien der vier Hauptkriterien im Rahmen
des Variantenvergleichs erfolgt angelehnt an das Schulnotensystem mit
den Noten 1,0, 3,0 und 5,0. Jeder Abschnitt einer Variante erhalt fur je-
des Kriterium eine eigenstandige Benotung.

Wenn eine Variante mehrere Unterabschnitte besitzt, erfolgt die Notener-
mittlung fur ein Einzelkriterium wie folgt: die Einzelbenotung eines Unter-
abschnitts wird multipliziert mit dem Verhaltnis seiner Lange zur Gesamt-
lange der Variante. Die resultierenden Werte der einzelnen Unterabschnitte
w erden miteinander addiert, wodurch sich die Gesamtnote ergibt.

Im Folgenden werden die Bew ertungskriterien im Detail beschrieben.

6.1.1 Umw elt und Naturschutz

Insgesamt flieBt die Umw eltvertraglichkeit mit 25 % in die Gesamtbewer-

tung der geplanten Trassenvarianten ein. Die Bewertung der Umweltver-

traglichkeit basiert auf drei Unterkriterien:

— Auswirkungen auf die Naherholung / Erholungsfaktor (8 %)

— Auswirkungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen (9 %)

— Versiegelung (Indikator fir Auswirkungen auf Boden, Wasser, Klima)
(8%)

Dabei ist die Auswirkung auf Biotope, Tiere und Pflanzen am hdéchsten
gewichtet, da diese eine besondere Stellung in Bezug auf die Umweltver-
traglichkeit einnimmt: einige der Faktoren, die in die Bewertung dieses
Kriteriums einflieBen, fihren aufgrund ihres Schutzstatus zu Restriktionen.
Zudem bestehen diverse Wechselbeziehungen zwischen einzelnen Fakto-
ren, z.B. kénnte bei einer Beeintrachtigung einer Flache mit besonderer
Bedeutung fir den Naturschutz (z.B. Naturschutzgebiet oder Biotopver-
bundflache) auch eine geschitzte Tier- oder Pflanzenart beeintréchtigt
werden. Eine mdgliche Zerschneidung von Habitaten oder Populationen
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kann ggf. gréBere rdaumliche Auswirkungen haben als die Auswirkungen
auf die Naherholung oder Boden, Wasser und Klima. Diese Effekte wurden
mit der hohen Gewichtung des Kriteriums Biotope, Tiere und Pflanzen be-
ricksichtigt.

1,0 3,0 5,0

Bew ertungskriterien

Umw elt- und Naturschutz

StraBen; Erholungsrdume
(Wald, Griinanlage etc.)
mit bereits bestehendem

Grlnanlage mit
Erholungsrdume (Wald, Stoérung/Konflikt, z. B.
Grliinanlage etc.) mit Spielplatz; Sportanlage;

Auswirkungen auf die
Naherholung /

Rad(fern)w eg . . ) )
Erholungsfaktor . geringer Stérung/Konflikt  Kleingartenanlage;
9 (ibergeordnetes Frisdhof
Radverkehrnetz)
FFH-Lebensraumtyp (LRT);
Landschaftsschutzgebiet  geschitztes Biotop (§ 30);
Auswirkungen auf Biotope, Alle anderen Bereiche (LSG), Wald, potentieller  Naturschutzgebiet (NSG);
Tiere, Pflanzen (ohne Wald, NSG etc.) Biotopverbund ohne Natura2000-Gebiet (FFH,
wesentliche Eingriffe SPA); Kernflache
Biotopverbund
Versiegelung (Indikator fir ) 80 % < BeStanodsverSI.egelungsgrad
. Bestandsversiegelungsgrad Bestandsversiegelungsgrad < 20 % sowie
9 ’ > 80 % 20 9 Wasserschutzgebiet Zone |
Wasser, Klima) =20 % m

Tab. 11 Bewertung Umwelt- und Naturschutz

Auswirkungen auf die Naherholung

Fir das Kriterium der Auswirkung auf die Naherholung wurde die aktuelle

Flachennutzung im Bereich der geplanten Trassen betrachtet. Als Daten-

grundlage dienten Daten des Geoportals Brandenburg. Zur Abbildung von

Erholungsraumen wurden die flachendeckende Biotop- und Landnutzungs-

kartierung (BTLN- CIR-Biotoptypen 2009), Waldfunktionskartierung (2018)

und Daten des Landschaftsprogramms Brandenburg zur Erholung (2001)

sowie Daten zu Naturdenkmalen herangezogen.

— Die Note 1,0 wurde vergeben, wenn die Trasse durch bebautes Gebiet
oder auf StraBen entlangfihrt, sowie bei einer Fihrung durch einen
Park, in dem bereits ein Radfernweg vorhanden ist und dadurch poten-
tielle Konflikte bereits bestehen oder Nutzungen bereits mit- und ne-
beneinander funktionieren.

— Alle anderen Griinanlagen ohne oder mit nur geringen erkennbaren
Stérungen durch eine mdgliche Radschnellverbindung sowie Wald und
Stadtplatze erhielten die Note 3,0, da mit einem mittleren Ausmaf an
Konflikten zu rechnen ist.

— Die Note 5,0 wurde bei einem hohen Konfliktpotential vergeben. Die-
ses liegt vor, wenn die geplante Radschnellverbindung Uber einen
Friedhof, eine Kleingartenanlage, eine Sportanlage, einen Schulstand-
ort, ein Gew &sser, ein Gartendenkmal oder einen Park mit hohem Kon-
fliktpotential fuhrt. Das Konfliktpotential besteht in diesen Fallen vor
allem aufgrund von entstehenden rdumlichen Verflechtungen zwischen
schutzbedurftigen  Erholungsnutzungen und Durchgangs-Fahrrad-
verkehr. Auf Grund der Gestaltung der Grliinanlagen oder der Wegefih-
rung kann es zu schlechten Sichtverhéltnissen bzw. fehlendem Sicht-
kontakt zwischen FuBgéanger*innen und Radfahrenden fihren. Des
Weiteren kénnen die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der beiden
Nutzergruppen gerade in diesen Bereichen zu vermehrten Konflikten
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fuhren. Spielplatze spielen in diesem Zusammenhang ebenfalls eine
Rolle, wurden jedoch nur im Einzelfall betrachtet, wenn sie nah an ei-
ner geplanten Trasse liegen.

Biotope, Tiere und Pflanzen

Im Rahmen der Bewertung der Auswirkung auf Biotope, Tiere und Pflan-

zen wurden unterschiedliche Konfliktbereiche untersucht. Dazu gehdéren

Schutzgebiete, Biotoptypen, geschitzte Biotope, FFH-Lebensraumtypen,

Biotopverbund sowie besonders und streng geschitzte Tier- und Pflanzen-

arten. Als Datenquellen wurden das Geoportal Brandenburg (Biotoptypen,

Schutzgebiete, Biotopverbund) sowie Hinweise zu Arten des Landschafts-

programms Brandenburg genutzt.

— Flachen mit einer vergleichsweise geringen Bedeutung fir den Schutz
von Biotopen, Tieren und Pflanzen erhielten die Note 1,0.

— Eine mittlere Auswirkung (Note 3,0) der Radschnellverbindungen auf
Biotope, Tiere und Pflanzen ergab sich fiur Flachen im Landschafts-
schutzgebiet aufgrund der Naherholung als Schutzzweck sowie poten-
tielle Kernflachen des Biotopverbunds.

— Ein hohes Konfliktpotential (Note 5,0) wurde fir Flachen angenom-
men, die zu den Kernflachen des Biotopverbunds zdhlen. Mit dem Bio-
topverbund wird das Ziel verfolgt, Fla&chen zu vernetzen, die als Le-
bensraum flr Tiere und Pflanzen dienen. Die Flachen des Biotopver-
bunds sind daher Zerschneidungen und erhdéhtem Nutzungsdruck ge-
genuber besonders sensibel, da dies zur Zersplitterung und lIsolation
von Lebensrdumen und Populationen sowie zum Verlust an geschitz-
ten Biotopen und Arten fihren kann. GemaB § 21 BNatSchG2 sind
u.a. Naturschutzgebiete, Natura 2000-Gebiete (Fauna-Flora-Habitat-
und Vogelschutzgebiet) und nach § 30 BNatSchG geschiitzte Biotope
Bestandteile des Biotopverbunds und erhielten somit ebenfalls die Note
5,0. Als wertvoller Biotop wurden auch FFH-Lebensraumtypen einge-
stuft und mit der Note 5,0 fur ein hohes Konfliktpotenzial bew ertet.
Des Weiteren wurden Flachen mit Vorkommen besonders bzw. streng
geschitzter Tierarten oder Pflanzenarten des Florenschutzes mit der
Note 5,0 bewertet. Wegen einer mdglichen Zerschneidung von Le-
bensraumen und Populationen sowie wegen des erhéhten Nutzungs-
drucks in den Bereichen der geplanten Trassen liegt eine erhdhte Ge-
fahrdung fur den Verlust dieser Arten bzw. von deren Lebensrdumen
vor.

Neuversiegelung als Indikator fir Auswirkungen auf Boden, Wasser und
Klima

Fur die Auswirkung der Radschnellverbindungen auf die Schutzguter Bo-
den, Wasser und Klima wurden der aktuelle Versiegelungsgrad der Flachen
sowie das Vorkommen von Wasserschutzgebieten betrachtet. Die Versie-
gelung bzw. Neuversiegelung von Flachen kann als Indikator fir die drei
Schutzgiter Boden, Wasser und Klima genutzt werden, da der Versiege-
lungsgrad die Qualitat der Bodenfunktionen mafBgeblich beeinflusst. Durch
die Versiegelung, die mit einer Flacheninanspruchnahme einhergeht, wer-
den die Oberflacheneigenschaften dahingehend verandert, dass sich auch
die Anteile von Verdunstung, Versickerung und Oberfldchenabfluss des
Niederschlagswassers verschieben. Somit wird der natirliche Wasser-
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haushalt beeintréchtigt. Auch in Bezug auf das Lokalklima fihrt eine er-
héhte Versiegelung zu Verénderungen. Diese zeigen sich z.B. in hdheren
Temperaturen und geringerer Luftfeuchte, da die Versiegelung zu einer
starkeren Warmeabstrahlung und reduzierter Verdunstung auf den be-
troffenen Flachen fuhrt. Als Datengrundlage dienten Daten des Geoportals
Brandenburg. Aus der flachendeckenden Biotop- und Landnutzungskartie-
rung (BTLN- CIR-Biotoptypen 2009) wurde der Versiegelungsgrad abgelei-
tet. Zudem wurden die Flachenabgrenzungen zu Wasserschutzgebieten
unter Berlcksichtigung der Schutzzonierungen herangezogen.

Die Neuanlage von Trassen fir die Radschnellverbindungen fihrt zu einer

vollstandigen Versiegelung der betroffenen Flachen.

— Die geringste Beeintrachtigung fir Boden, Wasser und Klima wurde bei
der Fihrung der Trassen auf StraBen und auf Flachen mit einem be-
stehenden Versiegelungsgrad von 80 bis 100 % gesehen und somit
die Note 1,0 vergeben. Diese Flachen sind bereits nahezu vollstédndig
versiegelt, so dass die Anlage der Radschnellverbindungen kaum zu ei-
nem zusétzlichen Eingriff in die Schutzgiter Boden, Wasser und Klima
fuhrt.

— Mit mittlerer Beeintrachtigung (Note 3,0) wurde die Nutzung von Fl&-
chen mit einem Versiegelungsgrad von 50 bis unter 80 % bew ertet.

— Fir Flachen, die zu weniger als 50 % versiegelt sind, bedeutet die An-
lage der Radschnellverbindungen mit der damit verbundenen vollstan-
digen Versiegelung einen gravierenden Eingriff in die Bodenfunktionen
und damit auch in den Wasserhaushalt und das Klima, so dass hier die
Note 5,0 vergeben wurde. Aufgrund der hohen Sensibilitdt in Bezug
auf das Schutzgut Wasser wurden auch Trassenabschnitte mit der No-
te 5,0 bewertet, die durch die Zone | oder Il eines Wasserschutzgebie-
tes flhren. Bei der Lage einer Trassenvariante in einem Wasserschutz-
gebiet wurde neben der Beurteilung der mdéglichen Beeintrachtigung
auch die Schutzgebietsverordnung auf Verbote in Bezug auf die Anla-
ge von Radverkehrsanlagen gepruft.

6.1.2 Konflikte Verkehrssystem und Stadtebau

Insgesamt flieBt die Konfliktbetrachtung mit 25 % in die Gesamtbew er-
tung der geplanten Trassenvarianten ein. Die Bewertung der Konflikte ba-
siert auf sechs Unterkriterien:

— FuBverkehr (5 %)

— OPNV (5%)

— MIV (flieBender Kfz-Verkehr) (3 %)

— MIV (ruhender Kfz-Verkehr) (2 %)

— Wirtschaftsverkehr (5 %)

— Stadtebau / Denkmalschutz (5 %)

Die verschiedenen Verkehrsmittel sowie die weiteren Nutzungsanspriche
im StraBenraum und in Park- und Grinanlagen werden in der Bewertung
jeweils separat berlcksichtigt und nahezu gleich gewichtet. Konflikte mit
dem flieBenden und dem ruhenden Kfz-Verkehr flieBen getrennt betrachtet
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mit dem geringsten Anteil in die Bewertung ein. Zusammengenommen ist
die Gewichtung aller Verkehrsmittel jedoch identisch.

1,0 3,0 5,0

Bew ertungskriterien

Konflikte Verkehrssystem und

Stadtebau
Geringe bis mittlere Hoher Querungsb_edarf des
; . Radweges oder nicht
. . Konflikte zu erw arten bei . X -
Kein/geringer FuBverkehr . . . ausreichend dimensionierte
. . ausreichenden Flachen fir
FuBverkehr zu erw arten / Flachen fir ; Gehw ege umsetzbar,
. den FuBverkehr bei "
FuBverkehr ausreichend . Fihrung durch
geringem .
FuBverkehrsaufkommen VLGB
(Geschéfts-) Bereiche
Gemeinsgme Fahrung
entlang OPNV-Trassen mit
Keine Konflikte oder wenn Geringe Konflikte, z.B. an Tm;:(ttlzr:nul;:zzgh(i] 10
OPNV kein OPNV-Angebot Haltestellen oder S+ U- a -

Min.),

Querung von
StraBenbahngleisen auf
freier Strecke

vorhanden Bahn-Ausgéangen

z.B. Querung bei geringen

Kfz-Verkehrsstéarken; z.B. Entfall von
. Einrichtung von Fahrstreifen mit deutlichen
MIV (flieBender Kfz- Keine Konfikte FahrradstraBen; Entfall von Kapazitatseinschrankunge

Verkehr) Fahrstreifen bei geringen  n; Einrichtung von

Kapazitatseinschrankunge Durchfahrtssperren
n

Entfall vereinzelter
Kein ruhender Kfz-Verkehr Stellplatzen bei mittlerem Flachenhafter Entfall von
MIV (ruhender Kfz-Verkehr) vorhanden oder kein Parkdruck oder Stellplatzen bei hohem
Entfall von Stellplatzen flachenhafter Entfall bei Parkdruck
geringem Parkdruck

Kein Wirtschaftsverkehr Wirtschaftsverkehr Wirtschaftsverkehr
, f Vel vorhanden oder kein vorhanden, jedoch nur vorhanden und deutlicher
Wirtschaftsverkehr Entfall von Liefer- und vereinzelter Entfall von Entfall Stellflachen flr den
Ladeplatzen Liefer- und Ladeplatzen Lieferverkehr

« ) .B. ittlere bi
z.B. wenn stadtebaulich Zelzh TGN I 9

sensible Bereiche groBe Eingriffe
Keine Konfikte, da keine . (StraBenraum-aufteilung,
vorhanden sind und

Stadtebau / Denkmalschutz stadtebaulich sensiblen ST B Kopfsteinpflaster etc.) in
Bereiche vorhanden . das Stadtbild/
(Markierung etc.) .
erforderlich sind cerburelgseiine
Bereiche erforderlich sind

Tab. 12  Kriterien Konflikte Verkehrssystem und Stadtebau

FuBverkehr
FuB- und Radverkehr gelten als besonders schutzbedurftig im StraBenver-
kehr. Auf vielen Abschnitten missen sich beide Verkehrsarten derzeit den
geringen Seitenraum teilen, sodass es sowohl zu Konflikten auf gemein-
samen als auch auf getrennt ausgewiesen Flachen kommt. Besonders in
hoch frequentierten Bereichen werden Radfahrende als stérend und rick-
sichtslos empfunden. Dies gilt vor allem bei Flachen, die der Naherholung
dienen und in denen zu FuB Gehende sich frei bewegen mdéchten. Aus
diesem Grund wird bei Radschnellverbindungen eine rdumliche Trennung
zwischen FuB- und Radverkehr empfohlen. Dennoch kann es zu Konflikten
mit den querenden FuBverkehr kommen. Durch die Einrichtung einer Rad-
schnellverbindung wird kiinftig eine rdumliche Trennung (2,50 m Gehw eg)
hergestellt.
— Sofern kein oder nur ein sehr geringes FuBverkehrsaufkommen zu er-
warten ist und / oder bereits im Bestand eine ausreichend dimensio-
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nierte Anlage fiar den FuBverkehr vorhanden ist, wird die Note 1,0
vergeben.

— Bei geringem FuBverkehrsaufkommen und keiner ausreichend dimensi-
onierten Anlage fur den FuBverkehr wird die Note 3,0 vergeben.

— Auf Abschnitten mit besonders hohem Querungsbedarf oder Flachen,
die heute der Naherholung dienen wird von einem hohen Konfliktpo-
tential ausgegangen, da die Radfahrenden hier als Stérfaktor empfun-
den werden. Ebenso steigt das Unfallrisiko zwischen beiden Verkehrs-
arten, sodass hier bei Umsetzung einer Radschnellverbindung Auf-
merksamkeitsflachen geschaffen werden sollten, um die Radfahrenden
zu entschleunigen.

OPNV

Das Konfliktpotenzial ist insbesondere bei der plangleichen Querung von

stark frequentierten OPNV-Strecken besonders hoch, da die Vorrangschal-

tung des OPNV an Lichtsignalanlagen dort optimalerweise erhalten wer-
den sollte. Die plangleiche Querung von Trassen des OPNV-Netzes zieht

Zeitverluste fur den Radverkehr nach sich, da eine Priorisierung des Rad-

verkehrs gegeniiber einem OPNV-Vorrang in diesen Fallen nicht realisierbar

ist. Im Rahmen des Variantenvergleiches werden aus diesem Grund derar-
tige Konflikte mit in die Bew ertung einbezogen.

— Sofern auf der Trasse kein OPNV fahrt wird die Note 1,0 vergeben.

— Geringe bis mittlere Konflikte sind z.B. an Haltestellen oder Bahnhofs-
ausgangen zu erwarten. Hier wird die Note 3,0 vergeben.

— Sofern die Radschnellverbindung auf der gleichen Trasse wie der
OPNV fiihrt oder die Radschnellverbindung eine bevorrechtigte OPNV-
Trasse kreuzt sind hohe Konflikte zu erwarten. Hier wird die Note 5,0
vergeben.

MIV (flieBender Verkehr)
Je groBraumiger die Verbindungsfunktion eines StraBenzuges ist, desto
héhere Nutzungskonflikte werden bei Anlage einer Radschnellverbindung
erwartet. Weitere Einflussfaktoren auf die Umsetzbarkeit einer Rad-
schnellverbindung sind die DTV-Werte sowie die straBenrdumlichen Gege-
benheiten, insbesondere die Fahrstreifenanzahl in den Knotenpunkten und
auf der freien Strecke sowie die StraBenraumbreite.

— Die Note 1,0 wird vergeben, sofern die Radschnellverbindung unab-
héngig vom flieBenden Kfz-Verkehr gefihrt wird und keine Konflikte zu
erw arten sind.

— Mittlere Konflikte sind beispielsweise bei der Einrichtung von Fahr-
radstraBen zu erwarten, da hier der MIV bewusst untergeordnet wer-
den soll. Vor Einrichtung einer FahrradstraBe wird die Vertraglichkeit
hinsichtlich der Verkehrsmenge und Ausw eichverkehren gepruft.

— Sofern durch den Entfall von Kfz-Fahrstreifen von Kapazitatsein-
schrankungen fir den Kfz-Verkehr auszugehen ist, wird die Note 5,0
vergeben. Ebenfalls kann dies der Fall bei Einrichtung einer bevorrech-
tigten Querung fir die Radfahrenden der Fall sein.

MIV (ruhender Verkehr)

Der sogenannte Parkdruck, d.h. die vorhandene Stellplatznachfrage im
Verhéltnis zum Stellplatzangebot, variiert im Untersuchungsgebiet. Der
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Variantenvergleich beinhaltet eine Einschatzung der 6rtlichen Gegebenhei-

ten auf Basis der Vor-Ort-Befahrungen. Ursache einer erhéhten Nachfrage

offentlicher Stellplatze im StraBenraum kann das Vorhandensein mittlerer

bis hoher Einwohnerdichten in Verbindung mit dem Mangel an privaten

Stellplatzen sein.

— Die Note 1,0 wird vergeben, sofern kein ruhender Verkehr vorhanden
ist oder keine Stellplatze entfallen missen.

— Bei Entfall vereinzelter Stellplatze bei mittlerem Parkdruck oder fla-
chenhafter Entfall bei geringem Parkdruck wird die Note 3,0 vergeben.

— Einige Streckenvarianten verlaufen durch AnliegerstraBen, welche an
Grundsticke mit hoher Einwohnerdichte angrenzen. Die aus einem zu
geringeren StraBenquerschnitt unter Einhaltung der MindestmaBe zur
Einrichtung einer FahrradstraBe resultieren Querschnittsbreiten erfor-
dern oftmals den Wegfall oder die Neuordnung von Stellplatzen. Hier
wird die Note 5,0 vergeben, da in AnliegerstraBen oft ein hoher Park-
druck herrscht. Ein Mittel zur Ordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs und
ggf. Kompensation des Parkdrucks ist die Bewirtschaftung éffentlicher
Stellplatze (z.B. mit Konzepten zum Anwohnerparken). Der Entfall der
Kfz-Stellplatze ist in geeignetem MalB zu kompensieren. Hierzu sind
vorbereitende MaBnahmen eines Parkraummanagementkonzepts an-
zuwenden (z.B. Anwohnerparken, Parkraumbewirtschaftung). Die Ei-
gentimerinnen und Eigentimer der anliegenden Wohnbldcke sind hin-
sichtlich nicht genutzter privater Stellplatze (beispielsweise in Tiefga-
ragen) zu kontaktieren, um ggf. vor Ort vorhandene Potenziale zu iden-
tifizieren. In hoch frequentierten Bereichen kann eine hohe Anzahl an
Parkw echselvorgangen ebenfalls ein hohes Unfallrisiko mit sich tragen.

Wirtschaftsverkehr
Generell nimmt der Umfang des Wirtschaftsverkehrs im Rahmen der urba-
nen Verkehrsplanung eine immer bedeutendere Rolle ein. Im Untersu-
chungsraum befinden sich einzelne Gewerbe- und Industriestandorte so-
wie wichtige Wirtschafts- und Forschungseinrichtungen. Die Zuganglich-
keit der Einrichtungen ist auch bei Realisierung der Radschnellverbindun-
gen ohne Einschrankungen sicherzustellen. Weiterhin zu bericksichtigen
ist der Lieferverkehr von Kleingew erbe in Mischgebieten.

— Sofern kein Wirtschaftsverkehr vorhanden ist oder kein Entfall von
Liefer- und Ladeplatzen vorgesehen ist wird die Note 1,0 vergeben.

— Sofern Wirtschaftsverkehr vorhanden ist werden leichte Nutzungskon-
flikte erwartet (Note 3,0). Hilfreich wéren hier Sonderflachen flr den
Lieferverkehr.

— Bei hohen Konflikten mit dem Wirtschaftsverkehr wird die Note 5,0
vergeben. Konflikte mit dem Wirtschaftsverkehr sind im Zuge der An-
lieger- und FahrradstraBen zu erwarten. Liefer- und Paketdienste
schrénken beim Halten am Fahrbahnrand oder in zw eiter Reihe die ver-
fugbaren Fahrbahnbreiten auch derzeit bereits ein. In den Wohngebie-
ten sind zudem Verkehre der Schutz- und Hilfsdienste zu beachten.

Stadtebau/ Denkmalschutz

Unter Denkmalschutz stehen kénnen z. B. Gebdude sowie die angrenzen-
den Grundsticke und Fahrbahnbereiche mit Kopf- oder Natursteinpflaster-
decke. Die bei Umsetzung einer Radschnellverbindung notw endige Asphal-
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tierung der Fahrbahndecke ist mit den zustédndigen Behdrden hinsichtlich

der Umsetzbarkeit unter Abwagung von Belangen des Denkmalschutzes

und des Stadtebaus abzustimmen.

— Die Note 1,0 wird vergeben, wenn die Trasse durch keine stadtebau-
lich sensiblen Bereiche verlauft.

— Sofern stadtebaulich sensible Bereiche vorhanden sind und zur Errich-
tung einer Radschnellverbindung geringe Eingriffe (z. B. Markierung)
erforderlich sind wird die Note 3,0 vergeben.

— Wenn mittlere bis groBe Eingriffe in den StraBenraum bzw. -die Stra-
Benraumaufteilung, in das Stadtbild oder denkmalgeschiitzte Bereiche
erforderlich sind wird der Abschnitt mit der Note 5,0 bewertet. Hin-
sichtlich der Standards fir Radschnellverbindungen wurde eine griffige
und ebene Oberflache definiert, sodass Kopfsteinpflaster in jedem Fall
ausgetauscht werden muisste und der Abschnitt aus stadtebaulichen
Grinden mit der Note 5,0 bewertet wird.

6.1.3 Streckenmerkmale

Insgesamt flieBen die Streckenmerkmale zu 25 % in die Gesamtbew ertung
der geplanten Trassenvarianten ein. Die Bew ertung basiert auf drei Haupt-
kriterien:

— Direktheit (11 %)

— Knotenpunkte (10 %)

— Markante Steigungsstrecken (4 %)

Dabei wird die Anzahl der Knotenpunkte und die Direktheit am hdchsten
gewichtet, da diese einen wesentlichen Einfluss auf die Reisegeschwin-
digkeit der Radschnellverbindung aufw eisen. Radschnellverbindungen sol-
len im Zuge von FahrradstraBen bevorrechtigt werden und an signalisier-
ten Knotenpunkten nach Mdglichkeit priorisiert werden, sodass Radfah-
rende ohne groBe Zeitverluste die Strecke befahren kénnen.

1,0 3,0 5,0

Bew ertungskriterien

Streckenmerkmale

1,1 < Umwegefaktor =

19 Umw egefaktor > 1,2

Direktheit (Umwegefaktor) Umwegefaktor < 1,1

Anzahl plangleicher 1,0 < Anzahl plangleicher Anzahl plangleicher
Knotenpunkte Knotenpunkte pro km =  Knotenpunkte pro km <  Knotenpunkte pro km >
1,0 3,0 3,0
Topografischen Topografischen

Keine wahrnehmbaren

Markante Steigungsstrecken topografischen Verénderungen . Veranderungen degtllch
Veranderungen wahrnehmbar (2 % < w ahrnehmbar (Steigungen
Steigungen = 5 %) > 5 %)

Tab. 13  Kriterien Streckenmerkmale

Direktheit (Umw egefaktor)

Zur Beurteilung der Direktheit der Strecke eines Variantenabschnittes wird
das Verhéltnis zwischen der Luftlinienentfernung zur Streckenlange der
Variantenabschnitte untersucht. Dabei wird fir alle Abschnitte innerhalb
einer Variante die gleiche Note vergeben. Fir Radschnellverbindungen
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werden moéglichst umwegarme Verbindungen angestrebt, sodass die Ver-

bindungen auch angenommen werden. Die Umwegfaktoren orientieren

sich an den ZielgréBen nach den ERA 2010.

— Liegt der Umwegefaktor bei < 1,1 wird die Variante mit 1,0 bewertet.

— Liegt der Umwegefaktor zwischen 1,1 < Umwegefaktor <= 1,2 wird
die Note 3,0 vergeben.

— Liegt der Umwegefaktor bei > 1,2 wird die Variante mit 5,0 bewertet.

Anzahl Knotenpunkte

Fir die gesamte Variante wird die Anzahl an planfreien Knotenpunkten

(vorfahrtgeregelt und signalisiert) erfasst. Demzufolge wird fir alle Ab-

schnitte innerhalb einer Variante die gleiche Note vergeben.

— Ist die Anzahl der plangleichen Knotenpunkte pro km < 1,0 ergibt dies
die Note 1,0.

— Ist die Anzahl der plangleichen Knotenpunkte pro km zwischen 1,0 <
und = 3,0 ergibt dies die Note 3,0.

— Ist die Anzahl der Knotenpunkte pro km > 3,0 ergibt dies die Note
5,0.

Markante Steigungsstrecken

Die topografischen Gegebenheiten tragen dazu bei, ob die Radschnellver-

bindung gut angenommen wird. Bei markanten Steigungsverhaltnissen ist

davon auszugehen, dass Radfahrende sich alternative Strecken suchen,

die eine geringere Steigung aufw eisen.
Sofern keine wahrnehmbaren topografischen Verédnderungen vorliegen
wird der Abschnitt mit der Note 1,0 bewertet.

— Bei wahrnehmbaren topografischen Verédnderungen (2 % < Steigun-
gen < 4 %) wird die Note 3,0 vergeben.

— Sofern die topografischen Verédnderungen deutlich wahrnehmbar (Stei-
gungen > 4 %) sind wird der Abschnitt mit der Note 5,0 bewertet.

6.1.4 Potenziale

Insgesamt flieBen die Potenziale zu 25 % in die Gesamtbewertung der
geplanten Trassenvarianten ein. Die Bewertung erfolgt flr drei Unterkrite-
rien:

— Einzugsbereich (12 %)

— OPNV-Verknipfung, Intermodalitat (5 %)

— Netzeinbindung (8 %)

Der Einzugsbereich wird dabei héher gewichtet, da anhand der Wohn- und
Arbeitsplatzdichte entlang der Trasse ein hohes Umstiegspotenzial vom
Pkw auf das Fahrrad abgeleitet werden kann. Nur dort wo viele Menschen
wohnen oder arbeiten kénnen Potenziale genutzt werden. Die Auswertung
erfolgte im Rahmen des Variantenvergleiches anhand vorliegender Unter-
lagen, z.T. wurden Abschatzungen vorgenommen.
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1,0 3,0 5,0
Potenziale

Hohe ErschlieBungsqualitat Mittlere
bei Trassen durch ErschlieBungsqualitat bei

e Wohngebiet mit hoher Trassen durch Wohngebiet (Eareszl:rtlﬂ:rs litt bei

9 Wohndichte, mit Einfamilienhausern, lungsqualtat g
Gew erbegebiet mit hoher Gebiet mit vereinzeltem BUlDEREIEN FEREE
Arbeitsplatzdichte etc. Gewerbe etc.

OPNV-Verkniipfung, 0,5 bis 1,0 OPNV-

> 1,0 OPNV-Stationen/km < 0,5 OPNV-Stationen/km

Intermodalitat Stationen/km
Vollstdndige Fiihrung auf ~ Abschnittsweise Filhrung keine Flihrung auf bereits
Netzeinbindung bereits ausgewiesenen auf bereits ausgew iesenen ausgewiesenen

Radverkehrsverbindungen Radverkehrsverbindungen Radverkehrsverbindungen
Tab. 14  Bewertungskriterien Potenziale

Einzugsbereich

Zur Ermittlung der Potenziale werden unter anderem die Einwohner- und

Arbeitsplatzdichten abgeschétzt. Die Bewertung wird rund um jeden ein-

zelnen Korridor in einem Radius von etwa 1.000 Metern nach dem Schul-

notenprinzip vorgenommen.

— Die Note 1,0 bedeutet, dass das gesamte Gebiet um den Korridor in
einem Bereich mit sehr hoher Einw ohner- bzw . Arbeitsplatzdichte liegt.

— Bei einer mittlere ErschlieBungsqualitat, z.B. bei Trassen durch Wohn-
gebiete mit Einfamilienhdusern und Gebiet mit vereinzeltem Gew erbe,
wird die Note 3,0 vergeben.

— Die Note 5,0 wird bei einem Korridor vergeben, der in groBen Teilen in
Gebieten mit geringer Einwohner- bzw. Arbeitsplatzdichte liegt. Die
Trasse weist somit eine geringe ErschlieBungsqualitat auf. Dies trifft
vor allem auf anbaufreie Trassen zu.

OPNV-Verkniipfung, Intermodalitit

Die Verkniipfung mit dem OPNV wird ebenfalls innerhalb eines Trassen-

korridors von etwa 1.000 m bewertet. Der OPNV kann als Zubringer fiir

die Radschnellverbindung dienen. Die Note wird je nach Anzahl an OPNV-

Haltestellen pro Kilometer vergeben.

— Der Abschnitt wird mit der Note 1,0 bei > 1,0 OPNV-Stationen/km
bew ertet.

— Bei 0,5 bis 1,0 OPNV-Stationen/km wird die Note 3,0 vergeben.

— Bei weniger als 0,5 OPNV-Stationen/km wird die Note 5,0 vergeben.

Netzeinbindung

Die Netzeinbindung wird fir alle Abschnitte einer Variante gemeinsam

betrachtet und bewertet. Die Note wird je nach Anzahl an Verknipfungs-

punkten zu anderen Radverkehrsverbindungen vergeben.

— Bei mindestens drei VerknUpfungspunkte zu anderen Radverkehrsver-
bindungen wird die Note 1,0 vergeben.

— Bei mindestens einem Verknlpfungspunkt zu anderen Radverkehrsver-
bindungen wird die Note 3,0 vergeben.

— Die Note 5,0 wird vergeben, wenn keine Verknipfungspunkte zu an-
deren Radverkehrsverbindungen bestehen.
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WERDER\(HAVEL)

Radschnellverbindungen
Potsdam-Mittelmark/

Potsdam/Berlin
Variantenvergleich

SHP Ingenieure

6.2 Bewertung
6.2.1 Variantenvergleich Werder (Havel) — Potsdam
Die Tabellen, in denen der Variantenvergleich fir alle im Folgenden be-

schriebenen Abschnitte dargestellt wird, sind Anhang XII (vgl. Kap.[10.12))
zu entnehmen.

273

Berliner
Vorstadt

Golm
O Eiche Bornstedt

Brandenburger
Vorstadt

Potsdam West

Wildpark Templiner
West Varstadt
1 @
/ 2
Trassenvariante oofiff9= Trassen-Abschnitt
Anbindungen Landesgrenze Beriin/Brandenburg
Radschnellverbindung Berlin Kreisgrenze/Gemeindegrenze

SHP Ingenieurs/Design-Gruppe
Basis: OpanStrestMap

Abb. 15 Ubersicht der Trassenvarianten Trassenkorridor Werder (Havel)
— Potsdam

6.2.1.1  Abschnitt 04: Wildpark West

Variante A: Bahntrasse

Die Variante A verlauft etwa zwischen der StraBe Seesteig im Schwielow -
seer Ortsteil Wildpark West und dem Werderschen Damm in Potsdam pa-
rallel zu den Bahngleisen. Auf dem gesamten Streckenabschnitt sind bis-
her keine Wege vorhanden, sodass es sich um einen vollstandigen Neubau
handeln w irde.

Der Neubau entlang der Bahngleise sollte gemaB den Vorgaben fir Rad-
schnellverbindungen im Planungsgebiet mit einem 4,00 m breiten Radw eg
zuzlglich eines 2,50 m breiten Gehweges erfolgen. Ggf. ware hier eine
gemeinsame Fihrung von FuB- und Radverkehr méglich, wenn die Anzahl
der zu FuB Gehenden gering genug ist. Dieses ist zu priifen. Unabhéangig
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von der gewahlten Fihrungsform ist der Weg mit einer Beleuchtung zu
versehen.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,7 be-
wertet. Die Variante hat insbesondere auf Biotope, Tier und Pflanzen so-
wie den Boden, Wasser und Klima (Versiegelung) durch den Neubau und
die Beleuchtung der Naturrdume sehr negative Auswirkungen. Konflikte
mit anderen Verkehrssystemen und dem St&dtebau und Denkmalschutz
hingegen erhalten insgesamt eine positive Bewertung (Note: 1,4). Auf-
grund der selbststandigen Fihrung durch unbebautes Gebiet sind keine
Konflikte mit anderen Verkehrssystemen zu erwarten. Da bei dieser Vari-
ante der Neubau von Wegen notwendig ist, ist in allen Abschnitten
Grunderwerb notwendig. Dies wird als negative Bewertung im Kriterium
Stadtebau bericksichtig. Die Streckenmerkmale werden zusammenfas-
send mit einer Note von 1,0 bewertet. Da es bei dieser Variante keine
Knotenpunkte und markanten Steigungen gibt, lasst sich diese ohne Zeit-
verluste mit dem Fahrrad befahren. Die Potenziale hingegen werden, be-
zogen auf diesen Streckenabschnitt, aufgrund der anbaufreien Fihrung
und der schlechten Verknipfung zum OPNV als sehr gering (Note: 4,8)
eingeschatzt.

Insgesamt erhalt die Variante A eine Gesamtbew ertung von 2,7.

Variante B: Wohngebiete

Die Variante B fuhrt durch das Wohngebiet Wildpark West in der Gemein-
de Schwielowsee und wird unterteilt in drei Abschnitte. Flr zwei der drei
Abschnitte gibt es Untervarianten, die ebenfalls miteinander verglichen
werden, bevor eine Gegenlberstellung mit der Variante A erfolgen kann.
In allen Abschnitten soll die Fihrung Uberwiegend auf FahrradstraBen im
Mischverkehr mit den Kfz-Verkehr erfolgen. Auf Teilabschnitten mlssten
vorhandenen Geh- und Radwege entsprechend der RSV-Standards ausge-
baut werden.

Abschnitt 1
Abschnitt 1 der Variante B verlauft von der Bahntrasse kommend Uber
ein kurzes Neubaustick und die StraBe Am Ufer bis zum Knotenpunkt
Am Ufer / Tannenweg. Fir diesen Abschnitt gibt es keine Untervarian-
ten. Der vorgesehene Neubau ist Bestandteil der bereits umgesetzten
Briicke zwischen Werder (Havel) und Wildpark West parallel zur
Bahntrasse.

Abschnitt 2
Abschnitt 2 der Variante B verlduft zwischen dem Knotenpunkt Am
Ufer / Tannenweg und der StraBe Am Markt. Fir diesen Abschnitt gibt
drei Untervarianten. Die erste Untervariante verlduft Gber den Tan-
nenweg und die Schweizer StraBBe, die zweite Untervariante verlauft
Uber Am Ufer, den Fichtenweg und die Schweizer Stral3e und die dritte
Untervariante verlauft Gber Am Ufer. In allen drei Untervarianten w (r-
de die Radschnellverbindung auf einer FahrradstraBBe, d.h. im Misch-
verkehr mit dem Kfz-Verkehr, gefihrt werden. Aufgrund der ahnlichen
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Charakteristik der Untervarianten sind die Bew ertungen der einzelnen
Kriterien fast Uberall identisch. Lediglich bei den Kriterien Direktheit
und Netzeinbindung gibt es unterschiedliche Bew ertungen. Die Varian-
te Uber den Tannenweg ist die kiirzeste Variante und erhalt somit bei
diesem Kriterium eine etw as bessere Bew ertung als die beiden Alterna-
tiven. Die Variante Uber die StraBe Am Ufer verlauft Uber eine bereist
heute bestehende und beschilderte Radw egeverbindung und erhalt bei
diesem Kriterium desw egen eine bessere Bew ertung.

Die Variante Tannenweg erhalt insgesamt eine Bew ertung mit der No-
te 2,5. Die Variante Fichtenweg wird mit einer Note von 2,6 bew ertet
und die Variante Am Ufer mit einer Note von 2,4. Die Vorzugsfihrung
in Abschnitt 2 verlauft somit Uber die StraBe Am Ufer.

Abschnitt 3

Abschnitt 3 der Variante B verlauft zwischen der StraBe Am Markt
und der westlichen Bahnbricke Uber den Werderschen Damm. Fur die-
sen Abschnitt gibt es zwei Untervarianten. Die ersten Untervarianten
verlauft Gber den Amselweg und einen bestehenden selbststandig ge-
fuhrten gemeinsamen Geh- und Radweg. Die zweite Untervarianten
verlauft Gber den Fuchsweg und auf einem vorhandenen gemeinsamen
Geh- und Radweg entlang des Werderschen Damm. Der Amselweg
und der Fuchsweg mussten &hnlich wie die Wege in Abschnitt 2 far
die Realisierung einer Radschnellverbindung als FahrradstraBen ausge-
wiesen werden. Die vorhandenen gemeinsamen Geh- und Radwege
mussten entsprechend der Breitenvergaben fur Radschnellverbindun-
gen ausgebaut und beleuchtet sowie z.T. asphaltiert werden. Ggf. wa-
re hier auch weiterhin eine gemeinsame Fuhrung von FuB- und Rad-
verkehr méglich, wenn die Anzahl der zu FuBB Gehenden gering genug
ist. Dieses ist zu prifen. Unterschiede in der Bewertung der Untervari-
anten gibt es zum einen beim Thema Umwelt- und Naturschutz und
zum anderen bei den Streckenmerkmalen. Der Eingriff in Naherho-
lungsbereiche sowie die Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen
und den Boden sind bei der Varianten Amselweg deutlich gréBer, so-
dass diese dort eine schlechtere Bewertung erhalt. Da diese Untervari-
anten aber einen direkteren Verlauf hat und weniger Knotenpunkte
passiert, werden die Streckenmerkmale mit einer besseren Note be-
wertet als bei der Variante Fuchsweg.

Beide Varianten kommen insgesamt auf eine Bewertung mit der Note
2,5. Unter Berlcksichtigung der zu erwartenden Ausbaukosten und
Eingriffe in Natur und Landschaft wird empfohlen, die Variante Fuchs-
weg als Vorzugsfuhrung far Abschnitt 3 weiterzuverfolgen.

Gesamtbewertung Variante B
Insgesamt erhalt die Variante B unter Berlcksichtigung der oben be-
schriebenen Vorzugsfihrungen fur die Untervarianten eine Gesamtbe-
wertung von 2,5.
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Vorzugsvariante: Abschnitt 04

Als Vorzugsvariante in Abschnitt 04 des RSV-Korridors zwischen Werder
(Havel) und Potsdam wird die Variante B mit folgender Fiihrung weiterver-
folgt: Neubau im Rahmen des Briickenneubaues — Seesteig — Am Ufer -
Schweizer StraBe — Fuchsweg — Werderscher Damm

6.2.1.2 Abschnitt 05: Forstgebiet Wildpark

Variante A: Werderscher Damm

Die Variante A verlauft etwa zwischen der westlichen Bahnbriicke Uber
dem Werderschen Damm und dem Knotenpunkt Werderscher Damm / Am
Wildpark / ForststraBe entlang der StraBe Werderscher Damm. Auf dem
gesamten Streckenabschnitt sind bisher keine Wege fir den Rad- und
FuBverkehr vorhanden, sodass es sich um eine vollstandige Neubaumalf3-
nahme handeln w lrde.

Der Neubau entlang des Werderschen Damm sollte gemaB den Vorgaben
fr Radschnellverbindungen im Planungsgebiet in Form eines 4,00 m brei-
ten Radweges zuzliglich eines 2,00 m breiten Gehweges (auBerorts) er-
folgen. Ggf. ware hier eine gemeinsame Fihrung von FuB- und Radverkehr
mdoglich, wenn die Anzahl der zu FuB Gehenden gering genug ist. Dieses
ist zu prifen. Unabhangig von der gew ahlten Fihrungsform ist der Weg
mit einer Beleuchtung zu versehen.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,7 be-
wertet. Die Variante hat insbesondere auf Biotope, Tier und Pflanzen so-
wie den Boden, Wasser und Klima (Versiegelung) durch den Neubau nega-
tive Auswirkungen. Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem
Stédtebau und Denkmalschutz hingegen erhalten insgesamt eine positive
Bewertung (Note: 1,4). Aufgrund des Neubaus parallel zur Fahrbahn sind
insbesondere mit dem Kfz-Verkehr (OPNV, MIV, Wirtschaftsverkehr) keine
Konflikte zu erwarten. Die Streckenmerkmale werden zusammenfassend
mit einer Note von 1,9 bewertet. Da es bei dieser Variante kaum Knoten-
punkte und markanten Steigungen gibt, Iasst sich diese ohne Zeitverluste
mit dem Fahrrad befahren. Lediglich die leicht umw egige Flhrung ist nicht
optimal. Die Potenziale hingegen werden, bezogen auf diesen Streckenab-
schnitt, aufgrund der anbaufreien Fihrung und der schlechten Verknlp-
fung zum OPNV als sehr gering (Note: 5,0) eingeschétzt.

Insgesamt wird die Variante A mit Gesamtnote von 3,0 bewertet.

Variante B: Werdersteig

Die Variante B verlauft etwa zwischen der westlichen Bahnbriicke Uber
dem Werderschen Damm und dem Knotenpunkt Werderscher Damm / Am
Wildpark / ForststraBBe entlang der StraBen Kuhfortdamm und Werdersteig.
In der StraBe Kuhfortdamm musste fir die Schaffung einer Radschnellver-
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bindung eine FahrradstraBe unter Mitbenutzung durch den OPNV einge-
richtet werden. Auf dem gesamten Streckenabschnitt der unmittelbar
durch den Wald verlauft (Werdersteig) ist ein Weg fir den Rad- und Fuf3-
verkehr vorhanden. Dieser ist aber bisher nicht befestigt und nicht be-
leuchtet. Der Weg musste entsprechend der Vorgaben fir Radschnellver-
bindungen im Planungsgebiet auf eine Breite von 4,00 m ausgebaut wer-
den. Ergénzend ware ein Gehweg von mind. 2,00 m Breite vorzusehen.
Wie in anderen Abschnitten ware hier ggf. auch eine gemeinsame Flihrung
von FuB- und Radverkehr méglich, wenn die Anzahl der zu Fu3 Gehenden
gering genug ist. Dieses ist zu prifen. Unabhangig von der gewahlten
Fihrungsform ist der Weg zu asphaltieren und mit einer Beleuchtung zu
versehen.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,9 be-
wertet. Die Variante hat insbesondere auf Biotope, Tier und Pflanzen so-
wie den Boden, Wasser und Klima (Versiegelung) durch den Ausbau nega-
tive Auswirkungen. Auch die Naherholung kann durch den Ausbau des
Werdersteigs beeintrachtigt werden. Konflikte mit anderen Verkehrssys-
temen und dem Stadtebau und Denkmalschutz hingegen erhalten insge-
samt eine eher positive Bewertung (Note: 2,1). Aufgrund des Ausbaus
des Weges im Forstgebiet sind insbesondere Konflikte mit dem Wirt-
schaftsverkehr zu erwarten. AuBerdem steht der Forst als historisches
Jagdrevier der Kénige unter Denkmalschutz, sodass das Kriterium Denk-
malschutz eine schlechte Bewertung erhélt. Die Streckenmerkmale wer-
den zusammenfassend mit einer Note von 1,0 bewertet. Da es bei dieser
Variante keine Knotenpunkte und markanten Steigungen gibt, Iasst sich
diese ohne Zeitverluste mit dem Fahrrad befahren. Die Fuhrung erfolgt
nahezu auf der direktesten Verbindung und ohne groBe Umwege. Die Po-
tenziale hingegen werden, bezogen auf diesen Streckenabschnitt, auf-
grund der anbaufreien Fuhrung und der schlechten Verknipfung zum
OPNV als eher gering (Note: 3,6) eingeschatzt. Positiv wirkt sich hier die
Flihrung auf einer bestehenden und beschilderten Radverkehrsverbindung
(Netzeinbindung) aus.

Die Variante B erhalt eine Gesamtbew ertung von 2,7.

Fazit: Abschnitt 05

Als Vorzugsvariante in Abschnitt 05 des RSV-Korridors zwischen Werder
(Havel) und Potsdam wird die Variante B mit folgender Fiihrung weiterver-
folgt: Werderscher Damm — Kuhfortdamm — W erdersteig

6.2.1.3 Abschnitt 06: Potsdam West / Brandenburger V orstadt
Variante A: Geschwister-Scholl-StraBe

Die Variante A verlauft zwischen dem Knotenpunkt Werderscher Damm /
Am Wildpark / ForststraBe und etwa der Bahnbriicke in der StraBe Auf
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dem Kiewitt entlang der Geschwister-Scholl-StraBe und einer Neubaustre-
cke nordlich der Bahntrasse. Auf dem Streckenabschnitt wird der Radver-
kehr bisher auf unterschiedlichen Fihrungsformen gefihrt. Abschnittsw ei-
se sind derzeit noch keine Wege vorhanden, sodass NeubaumaBnahmen
notw endig werden w irden.

In der Geschw ister-Scholl-StraBBe sind insbesondere Konflikte mit dem Kfz-
Verkehr (ruhender und flieBender MIV) und dem OPNV zu erwarten. Eine
Radschnellverbindung kénnte hier voraussichtlich nur im reduzierten Stan-
dard umgesetzt werden. Auch in der NansenstraBe ware selbst bei Weg-
fall der Pkw-Stellplatze am Fahrbahnrand nur der reduzierte Standard zu
erreichen. Die notwendige Neubaustrecke wirde zwischen der Zeppelin-
straBe und der StraBe Auf dem Kiewitt nérdlich der Bahntrasse verlaufen.
Hier ist ggf. ein Eingriff in den Bahndamm notw endig. Der Neubau musste
entsprechend der Standards fir Radschnellverbindungen (4,00 m Radweg
zuzgl. 2,50 m Gehweg) erfolgen. Da davon auszugehen ist, dass dieser
Abschnitt von vielen zu FuB Gehenden genutzt werden wirde, wére eine
gemeinsam Fihrung voraussichtlich nicht méglich.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 1,4 be-
wertet. Es sind nur leichte Auswirkungen auf die Naherholung (Geschw is-
ter-Scholl-StraBe) und durch die Versiegelung (Neubau) zu erwarten. Kon-
flikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Stadtebau und Denkmal-
schutz hingegen erhalten insgesamt eine durchschnittliche Bewertung
(Note: 2,7). Aufgrund der Gegebenheiten in der Geschwister-Scholl-StraB3e
sind hier insbesondere Konfliktie mit dem ruhenden und dem flieBenden
Kfz-Verkehr sowie dem OPNV und dem Stadtebau zu erwarten. Die Stre-
ckenmerkmale werden zusammenfassend mit einer Note von 2,6 bewer-
tet. Ausschlaggebend fir diese Bewertung ist die groBe Anzahl an Kno-
tenpunkten, die zu Zeitverlusten fihren kénnen. Die relativ umw egefreie
Fihrung wirkt sich hingegen positiv aus. Die Potenziale werden mit einer
Note von 2,5 eingeschéatzt. Die ErschlieBungsqualitat (Einzugsbereich) und
die Netzeinbindung werden eher durchschnittlich bewertet, die Verknip-
fung zum OPNV ist dagegen sehr gut.

Die Variante A erhélt eine Gesamtbew ertung von 2,3.

Variante B: Entlang der Bahngleise

Die Variante B verlauft zwischen dem Knotenpunkt Werderscher Damm /
Am Wildpark / ForststraBe und etwa der Bahnbriicke in der StraBe Auf
dem Kiewitt durch eine Kleingartensiedlung sudlich der Bahntrasse sowie
durch die WohnstraBen MaybachstraBe und Schillerplatz. Es sind immer
wieder Querungen der Bahntrasse notwendig. Dafir kénnten vorhandene
Querungen genutzt werden, die aber z.T. nicht den Anforderungen fir
Radschnellverbindungen entsprechen.

Die FlOhrung in vielen Streckenabschnitten dieser Variante erfolgt im
Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr (FahrradstraBen) oder auf selbststandig
gefuhrten Sonderwegen. In den FahrradstraBen sind hierbei insbesondere
in der Kleingartensiedlung Konflikte mit dem Kfz- und FuBverkehr zu er-
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warten, da hier u.a. keine Gehwege vorhanden sind. Die Sonderw ege be-
finden sich z.B. an den Querungsstellen der Bahntrasse und verlaufen
dann parallel zu dieser. Die Flachenverfiigbarkeit lasst hier nicht immer
einen Ausbau gemaB den RSV-Standards zu. Eine gemeinsame Flhrung
mit dem FuBverkehr sollte vermieden werden. Die Querungen der
Bahntrasse sind auch fir den FuBverkehr von Bedeutung, sodass auf den
angrenzenden Wegeverbindungen auch mit einer groBen Anzahl an zu Fu3
Gehenden zu rechnen ist.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 1,8 be-
wertet. Es sind Auswirkungen auf die Naherholung (Kleingartensiedlung)
und u.a. den Boden (Versiegelung, neue Asphaltoberflachen) zu erwarten.
Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Stadtebau und Denk-
malschutz erhalten insgesamt ebenfalls eine relativ positive Bewertung
(Note: 2,1). Aufgrund der Fihrung des Radverkehrs auf FahrradstraBen
sind hier insbesondere Konflikte mit dem ruhenden und dem flieBenden
Kfz-Verkehr zu erwarten. Die Sonderw ege, die z.T. nicht entsprechend der
Standards ausgebaut werden kénnen, fahren zu Konflikten mit dem FuB-
verkehr und dem Stadtebau. Die Streckenmerkmale werden zusammen-
fassend mit einer negativen Note von 4,4 bewertet. Ausschlaggebend fir
diese Bewertung ist die groBe Anzahl an Knotenpunkten und die umw egi-
ge Flhrung, die zu Zeitverlusten fahren kénnen. Die Potenziale w erden mit
einer Note von 2,7 eingeschéatzt. Alle drei Kriterien werden eher durch-
schnittlich bewertet. Die Variante verlauft u.a. abseits von Wohngebieten
(Kleingartensiedlung) und OPNV-Haltestellen. Auch Radverkehrsverbin-
dungen bzw. Radverkehrsanlagen sind gréBtenteils nicht vorhanden.

Insgesamt erhélt die Variante B eine Note von 2,7.

Fazit: Abschnitt 06

Als Vorzugsvariante in Abschnitt 06 des RSV-Korridors zwischen Werder
(Havel) und Potsdam wird die Variante A mit folgender Flhrung weiterver-
folgt: Am Wildpark — Geschwister-Scholl-StraBe — NansenstraBe — Neu-
bau nordlich der Bahntrasse

6.2.1.4 Abschnitt 07: Neustadter Havelbucht

Variante A.1: ZeppelinstraBe, Breite StraBe

Die Variante A.1 bindet bereits in der Geschwister-Scholl-StraBe an den
Abschnitt 06 an und stellt eine direktere Verbindung zur Breiten StraBe
dar. Die Variante verlauft zwischen dem Knotenpunkt Geschw ister-Scholl-
StraBe / NansenstraBe und dem Hauptbahnhof in Potsdam entlang der
ZeppelinstraBe und der Breiten StraBe. Auf dem Streckenabschnitt wird
der Radverkehr bisher Uberwiegend auf Radwegen im Seitenraum gefihrt.
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In der Geschw ister-Scholl-StraBBe sind insbesondere Konflikte mit dem Kfz-
Verkehr (ruhender und flieBender MIV) und dem OPNV zu erwarten. Der
Radverkehr sollte hier auf der Fahrbahn gefihrt werden. Um die geforder-
ten Breiten fir FahrradstraBen zu erreichen mussten ggf. Pkw-Stellplatze
entfallen und in den Seitenraum eingegriffen werden. In der Zeppelinstra-
Be und der Breiten StraBe sowie auf der Langen Briicke mlssten die vor-
handenen Einrichtungsradwege im Seitenraum entsprechend der RSV-
Standards auf eine Breite von jeweils 3,00 m ausgebaut werden. Dies
wurden z.T. zu Lasten der Gehw ege erfolgen. Abschnittsweise kénnen die
Radw ege hier voraussichtlich nur im reduzierten Standard umgesetzt wer-
den (z. B. in H6he der Garnisonskirche und hinter dem Landtag).

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 1,1 be-
wertet. Es werden aufgrund der Flhrung im bebauten Gebiet und auf be-
stehenden Wegen kaum Auswirkungen auf die Umwelt und die Natur er-
wartet. Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Stadtebau und
Denkmalschutz erhalten insgesamt eine Note: 2,1. Konflikte sind hier ins-
besondere in der Geschwister-Scholl-StraBe mit dem ruhenden und flie-
Benden MIV sowie dem OPNV zu erwarten. Die Streckenmerkmale wer-
den zusammenfassend mit einer eher schlechten Note von 3,5 bewertet.
Ausschlaggebend flir diese Bewertung ist die groBe Anzahl an Knoten-
punkten und die etwas umwegige Flhrung, die zu Zeitverlusten fihren
kénnen. Die Potenziale werden mit einer Note von 1,6 eingeschéatzt. Ins-
besondere die Verkniipfung zum OPNV und die Einbindung in das beste-
hende Radverkehrsnetz werden sehr positiv bew ertet.

Insgesamt erhélt die Variante A.1 eine Note von 2,1.

Variante A.2: Breite StraBBe

Die Variante A.2 bindet unmittelbar an den Endpunkt des Abschnittes 06
an und verlauft zwischen etwa der Bahnbriicke in der StraBe Auf dem
Kiewitt und dem Hauptbahnhof in Potsdam entlang der ZeppelinstraBe
(Anliegerfahrbahn) und der Breiten StraBe. Auf dem Streckenabschnitt
wird der Radverkehr bisher Uberwiegend auf Radwegen im Seitenraum
gefihrt.

In den StraBen Auf dem Kiewitt und ZeppelinstraBe (Anliegerfahrbahn)
sind insbesondere Konflikte mit dem Kfz-Verkehr (ruhender und flieBender
MIV) zu erwarten. Der Radverkehr sollte hier auf der Fahrbahn gefihrt
werden. Um die geforderten Breiten fiir FahrradstraBen zu erreichen muss-
ten ggf. Pkw-Stellpldtze entfallen. In der Breiten StraBe und auf der Lan-
gen Brucke mussten die vorhandenen Einrichtungsradwege im Seitenraum
entsprechend der RSV-Standards auf eine Breite von jeweils 3,00 m aus-
gebaut werden. Dies wirde z.T. zu Lasten der Gehwege erfolgen. Ab-
schnittsweise kénnen die Radw ege hier voraussichtlich nur im reduzierten
Standard umgesetzt werden (z. B. in H6he der Garnisonskirche und hinter
dem Landtag).

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 1,0 be-
wertet. Es werden aufgrund der Flhrung im bebauten Gebiet und auf be-
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stehenden Wegen keine Auswirkungen auf die Umwelt und die Natur er-
wartet. Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Stadtebau und
Denkmalschutz erhalten insgesamt eine Note von 2,2. Konflikte sind hier
insbesondere in den FahrradstraBen mit dem ruhenden und flieBenden MIV
zu erwarten. Die Streckenmerkmale werden zusammenfassend mit einer
schlechten Note von 4,4 bewertet. Ausschlaggebend fir diese Bewertung
ist die groBe Anzahl an Knotenpunkten und die umw egige Fihrung, die zu
Zeitverlusten fuhren kénnen. Die Potenziale werden mit einer Note von
1,9 eingeschatzt. Insbesondere die Verkniipfung zum OPNV und die Ein-
bindung in das bestehende Radverkehrsnetz werden dabei positiv bew er-
tet.

Insgesamt erhalt die Variante A.2 eine Gesamtbew ertung von 2,4.

Variante B: Entlang der Bahngleise

Die Variante B verlduft zwischen etwa der Bahnbrlcke in der StraBe Auf
dem Kiewitt und dem Hauptbahnhof in Potsdam entlang der Bahntrasse.
Der Streckenabschnitt ist derzeit noch nicht durchgéangig vom Radverkehr
befahrbar. Es sind neue Briickenbauw erke im Bereich der Neustadter Ha-
velbucht und Gber die Havel notwendig (vgl. Kap. IE).

Bei dieser Variante wirde die Radschnellverbindung Uber die gesamte
Lange unabhéngig vom Kfz-Verkehr gefihrt werden. Dazu sind zwei neue
Briickenbauwerke im Bereich der Neustadter Havelbucht und eine neue
Bricke Uber die Havel notwendig. Zusétzlich sind die bestehenden Wege
entsprechend der RSV-Standards auszubauen. Aufgrund der zentralen La-
ge ist mit einer groBen Anzahl an zu FuB3 Gehenden zu rechnen. Eine ge-
trennte Fihrung von FuB3- und Radverkehr ist zwingend notwendig. Dieses
gilt auch fur die Neubaustrecke sldlich des Ministeriums fir Landliche
Entwicklung, Umwelt und Landwirtschaft des Landes Brandenburg und
des Pkw -Parkplatzes.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 2,5 be-
wertet. Die Variante enthélt viele Neubauabschnitte, sodass u.a. negative
Auswirkungen durch Neuversiegelung zu erwarten sind. Konflikte mit an-
deren Verkehrssystemen und dem Stadtebau und Denkmalschutz erhalten
insgesamt eine positive Bewertung (Note: 1,4). Konflikte sind wegen der
selbststandigen Fihrung nicht zu erwarten. Da bei dieser Variante entwe-
der der Ausbau von bestehenden Wegen oder der Neubau von Wegen
notwendig ist, ist in vielen Abschnitten Grunderwerb notwendig. Dies
wird als negative Bewertung im Kriterium Stadtebau berlcksichtig. Die
Streckenmerkmale werden zusammenfassend mit einer guten Note von
1,8 bewertet. Ausschlaggebend fir diese Bewertung ist u.a. die sehr di-
rekte Fihrung, durch die Zeitverlusten vermieden werden kénnten. Die
Potenziale werden mit einer Note von 3,5 eingeschéatzt. Besonders negativ
wirkt sich hierbei die schlechte ErschlieBungsqualitat durch die fehlenden
Ziele im unmittelbaren Umfeld der z.T. anbaufreien Strecke aus.

Insgesamt erhalt die Variante B eine Gesamtbew ertung von 2,3.
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Fazit: Abschnitt 07

Alle Varianten kommen insgesamt auf eine sehr ahnliche Bewertung. Da
Radfahrende oft groBen Wert auf die Vermeidung von Umwegen legen
wird empfohlen, die Variante B als Vorzugsfihrung weiterzuverfolgen. Als
Vorzugsvariante in Abschnitt 07 des RSV-Korridors zwischen Werder (Ha-
vel) und Potsdam wird somit die Variante B mit folgender Fihrung weiter-
verfolgt: Sonderweg nérdlich der Bahngleise (zwei neue Briicken) — Neu-
bau nordlich der Bahngleise — Neubau Briicke (Anschluss an Lange Brii-
cke)

Da die Umsetzung der Variante B u.a. durch die groBe Anzahl an neuen
Brickenbauw erken und die damit verbundenen Abstimmungsbedarfe eher
nur langfristig gesehen mdoglich ist, wird die Variante A.1 als kurzfristige
Lésung ebenfalls weiterverfolgt.

6.2.2 Variantenvergleich Potsdam — Berlin-Wannsee
Die Tabellen, in denen der Variantenvergleich fir alle im Folgenden be-

schriebenen Abschnitte dargestellt wird, sind Anhang XIII (vgl. Kap.[i 0.13))
zu entnehmen.
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Abb. 16 Ubersicht der Trassenvarianten Trassenkorridor Potsdam — Ber-
lin-Wannsee

6.2.2.1 Abschnitt 01: Potsdam — Berlin-Wannsee

Zweig A: BundesstraBBe B1

Zweig A verlauft zwischen dem Knotenpunkt Berliner StraBe / Nuthestra-
Be in Potsdam und dem Knotenpunkt KdénigsstraBe / Kronprinzessinnen-
weg in Berlin entlang der BundesstraBBe B1.

Stadtausw arts sollte der Radverkehr auf der Berliner StraBe in Potsdam
auf der bestehenden FahrradstraBe (Anliegerfahrbahn) gefuhrt werden. Die
vorhandenen Stellplatze mussten dafldr entfallen, damit der RSV-
Standards hinsichtlich der bendétigten Fahrbahnbreite erreicht werden
kann. Stadteinw arts sollte der Radverkehr auf einem Radfahrstreifen ent-
sprechend der Standards (3,00 m) gefiihrt werden. Auch hierfir mussten
voraussichtlich Pkw -Stellplatze entfallen. In der KénigsstraBe in Berlin soll-
te auBerorts ebenfalls eine Fihrung auf Radfahrstreifen vorgesehen wer-
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den. Die bestehenden Radfahrstreifen sind dafiir zu verbreitern. Innerorts
wird der Radverkehr derzeit auf Radwegen im Seitenraum geflihrt. Die
vorhandenen Radwege sollen, ggf. zu Lasten von Pkw-Stellpldtzen, aus-
gebaut werden (RSV-Standard 3,00 m).

Zunachst war vorgesehen, Zweig A mit den Abschnitten des Zweigs B zu
vergleichen. Im Rahmen der Planungen und Abstimmungen mit den betei-
ligten Kommunen wurde aber entschieden, dass beide Zweige weiterver-
folgt werden sollten, da unterschiedliche Ziele in Potsdam angebunden
werden. Sowohl die Innenstadt als auch der Stadtteil Babelsberg weisen
Potenziale fir eine Radschnellverbindung Richtung Berlin-Wannsee auf.
Fir Zweig A wurde somit kein Variantenvergleich durchgefihrt.

Vorzugsvariante: Variante A

Als Vorzugsvariante des RSV-Korridors zwischen Potsdam Zentrum und
Berlin-Wannsee wird folgende Flhrung weiterverfolgt: Berliner StraBe —
Glienicker Briicke — KoénigstraBe

Zweig B: Babelsberg

Zweig B startet im Potsdamer Stadtteil Babelsberg am Lutherplatz und
endet am Knotenpunkt KdnigsstraBe / BismarckstraBe in Berlin und wird
unterteilt in sechs Abschnitte. Fir zwei der sechs Abschnitte gibt es Un-
tervarianten, die ebenfalls miteinander verglichen werden. Eine Gegen-
Uberstellung mit Zweig A erfolgen nicht mehr. In allen Abschnitten soll die
Fihrung UOberwiegend auf FahrradstraBen im Mischverkehr mit den Kfz-
Verkehr oder auf selbststandig gefihrten Radwegen erfolgen. Auf Teilab-
schnitten miuissten vorhandenen Geh- und Radwege entsprechend der
RSV-Standards ausgebaut werden.

Abschnitt SchulstraBe / BenzstraBe

Dieser Abschnitt von Zweig B verlauft vom Lutherplatz kommend Uber
die Schul- und die BenzstraBe bis zum Knotenpunkt PlantagenstraBe /
Stahnsdorfer StraBe. Flr diesen Abschnitt gibt es keine Untervarian-
ten. Die ersten Uberlegungen sehen vor, die StraBen als Fahrradstra-
Ben auszuweisen. Hier wéaren somit u.a. Konflikte mit dem ruhenden
und flieBenden Kfz-Verkehr zu erwarten. Der Abschnitt ist sowohl Be-
standteil dieser Trasse als auch der Trasse von Potsdam nach Teltow.

Abschnitt Stahnsdorfer StraBBe
Dieser Abschnitt von Zweig B verlauft zwischen den Knotenpunkten
PlantagenstraBe / Stahnsdorfer StraBe und August-Bebel-StraBe /
Stahnsdorfer StraBBe auf der Stahnsdorfer StraBe. Flr diesen Abschnitt
gibt es keine Untervarianten. Die ersten Uberlegungen sehen wie im
vorherigen Abschnitt vor die StraBen als FahrradstraBen auszuw eisen.
Hier waren somit u.a. Konflikte mit dem ruhenden und flieBenden Kfz-
Verkehr sowie dem OPNV zu erwarten. Der Abschnitt ist ebenfalls
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sowohl Bestandteil dieser Trasse als auch der Trasse von Potsdam
nach Teltow.

Abschnitt 1

Abschnitt 1 von Zweig B verlauft zwischen dem Knotenpunkt August-
Bebel-StraBe / Stahnsdorfer StraBe in Potsdam und dem Knotenpunkt
Neue KreisstraBe / BakestraBe in Berlin. Fir diesen Abschnitt gibt es
zwei Untervarianten. Die erste Untervariante verlauft tGber die August-
Bebel-StralBe, die Rudolf-Breitscheid-StraBe und die Neue Kreisstrafie.
Die zweite Untervariante verlauft Uber die Stahnsdorfer StraBe, die
Bernhard-Beyer-StraBBe, den Kénigsweg und die BakestraBe. In der ers-
ten Untervariante kdnnte die Radschnellverbindung nur im Mischver-
kehr bzw. auf Schutzstreifen gefihrt werden. Wenn nicht ein komplet-
ter Umbau der StraBenzlige erfolgen soll, kénnte diese Variante somit
insgesamt nur im reduzierten Standard realisiert werden. Kritisch sind
neben der zu erwartenden Standardunterschreitung bzw. des sehr ho-
hen Aufwandes fir die Realisierung des Regelstandards auch die um-
wegige Fihrung und die zu erwartenden Konflikte mit dem ruhenden
und flieBenden Kfz-Verkehr. Bei der zweiten Untervariante kdnnten
Uberwiegend FahrradstraBen im RSV-Standard realisiert werden. Hier-
fur mUssten ggf. stellenweise Pkw-Stellpldtze im StraBenraum entfal-
len. In der Bernhard-Beyer-StraBe kdénnte der vorhandene Geh- bzw.
Radweg im Seitenraum ausgebaut werden. Es ist zu prifen, ob eine
gemeinsame Flhrung zuldssig ware. Daflr misste der Anteil an zu
FuB Gehenden gering sein. Leichte Konflikte sind in den Fahrradstra-
Ben mit dem Kfz-Verkehr zu erwarten. AuBerdem ist die Erschlie-
Bungsqualitat wegen der z.T. anbaufreien Fihrung abschnittsw eise ge-
ring.

Die Variante Rudolf-Breitscheid-StraBe erhalt insgesamt eine Bewer-
tung mit der Note 2,7. Die Variante Bernhard-Beyer-StraBe wird mit
einer Note von 2,2 bewertet Die Vorzugsfihrung in Abschnitt 1 ver-
lauft somit Gber die StraBen Stahnsdorfer StraBe, Bernhard-Beyer-
StraBe, Kénigsweg und Bakestralle.

Abschnitt 2
Abschnitt 2 von Zweig B verlauft zwischen dem Knotenpunkt Neue
KreisstraBe / BéakestraBe und dem Forstweg zwischen der Neuen
KreisstraBe und der BismarckstraBe. Fir diesen Abschnitt gibt es drei
Untervarianten. Die erste Untervariante verlduft Uber die Kohlhasen-
bricker StraBe und einen bestehenden Forstweg im Dippeler Forst.
Die zweite Untervarianten verlauft Gber eine Neubaustrecke im Dippe-
ler Forst parallel zur Bahntrasse. Die dritte Untervariante verlauft ab
dem Kénigsw eg Uber die Nathanbriicke zunachst auf der dstlichen Sei-
te der Bahngleise und dann durch eine vorhandene Bahnunterfihrung
auf die Westseite. Fiir die Realisierung der ersten Untervariante misste
in der Kohlhasenbriicker StraBe ein Radweg im RSV-Standard (zzgl.
Gehweg) gebaut werden. In der StraBe gibt es derzeit keine Radver-
kehrsanlagen. Der Radweg kénnte im Zweirichtungsverkehr auf der
Ostlichen StraBenseite gefihrt werden. Der Forstweg im Duippeler
Forst mlsste ausgebaut, asphaltiert und beleuchtet werden, um den
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RSV-Anforderungen zu entsprechen. Konflikte mit anderen Verkehrs-
systemen sind wegen der Fihrung im Seitenraum bzw. auf selbstandi-
gen Wegen nicht zu erwarten. Kritisch ist allerdings die umwegige
Flihrung zu bewerten. Bei der zw eiten und dritten Untervariante w lirde
es sich um nahezu komplette Neubautrassen handeln. Hierflr missten
im Duppeler Forst neue Radverkehrsanlagen im RSV-Standard parallel
zur Bahntrasse gebaut werden. Wegen der direkten und selbststandig
gefuhrten Verbindung sind keine Konflikte mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden zu erwarten und die Streckenmerkmale positiv zu bew er-
ten. Leichte Einschréankungen sind bezuglich der Steigungen zu erwar-
ten. Die ErschlieBungsqualitat und Verknlpfung mit dem OPNV sind
aber genau aus diesem Grund sehr schlecht. Auch der groBe Umfang
an Neuversiegelungen ist kritisch zu bew erten.

Die Variante Kohlhasenbriicker StraBe erhélt insgesamt eine Bewer-
tung mit der Note 3,5. Die Variante Neubau westlich der Bahngleise
wird mit einer Note von 2,9 bewertet. Die dritte Untervariante, mit ei-
ner Fihrung 6stlich und westlich der Bahngleise, erhalt eine Gesamt-
note von 2,7. Die Vorzugsfihrung in Abschnitt 2 verlauft somit Gber
die dstliche Neubautrasse entlang der Bahngleise und bindet direkt an
die Vorzugsfihrung in Abschnitt 1 an (Kénigsw eg).

Abschnitt 3
Abschnitt 3 von Zweig B verlauft vom Forstweg im Dippeler Forst
kommend bis zur BismarckstraBe. Fir diesen Abschnitt gibt es keine
Untervarianten. Der Weg musste ahnlich wie der Forstweg in den Un-
tervarianten in Abschnitt 2 gemal den RSV-Anforderungen ausgebaut,
asphaltiert und beleuchtet werden. Auch bei diesem Abschnitt ist der
groBe Umfang an Neuversiegelungen kritisch zu bew erten.

Abschnitt 4
Abschnitt 4 von Zweig B verlauft durch die BismarckstraBe. Fir diesen
Abschnitt gibt es keine Untervarianten. Die StraBe musste asphaltiert
und als FahrradstraBe ausgewiesen werden. Dazu missten voraus-
sichtlich Pkw-Stellplatze auf der Fahrbahn entfallen, welches zu leich-
ten Konflikten mit dem MIV fihren kénnte. Das Entfernen des Kopf-
steinpflasters in dieser StraBe wird u.a. vom Bezirk kritisch gesehen.

Vorzugsvariante: Zweig B

Als Vorzugsvariante des RSV-Korridors zwischen Potsdam-Babelsberg und
Berlin-Wannsee wird folgende Fuhrung weiterverfolgt: SchulstraBe -
BenzstraBe — Stahnsdorfer StraBe — Bernhard-Beyer-StraBe — Koénigsweg
— Nathanbriicke — Biirgermeister-Stiewe-Weg — Neu- bzw. Ausbaustrecke
ostlich und westlich der Bahngleise — BismarckstraBe
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6.2.3 Variantenvergleich Potsdam — Teltow

Die Tabellen, in denen der Variantenvergleich fir alle im Folgenden be-
schriebenen Abschnitte dargestellt wird, sind Anhang XIV (vgl. Kap.

10.14) zu entnehmen.

Ruhtsdord

fiverbindung Barlin

Abb. 17 Ubersicht der Trassenvarianten Trassenkorridor Potsdam — Tel-
tow

6.2.3.1  Abschnitt 04: Forstgebiet zwischen Potsdam und Stahnsdorf

Variante A: Durch das Forstgebiet

Die Variante A verlauft zwischen dem Knotenpunkt August-Bebel-StraBe /
Stahnsdorfer StraBe in Potsdam und dem Kreisverkehr in der Wannsee-
straBe in Stahnsdorf entlang der Alten Potsdamer LandstraBe. Auf dem
Streckenabschnitt wird der Radverkehr bisher auf selbststandigen Wege-
verbindungen und im Mischverkehr geflhrt.

In der Stahnsdorfer StraBe in Potsdam und Berlin und der Alten Potsdamer
StraBe in Stahnsdorf sind FahrradstraBen einzurichten. Daflir missten ggf.
abschnittsweise Pkw-Stellplatze wegfallen. Der bestehende Weg durch
den Forst, der u.a. zwischen den zwei Friedhéfen (Wilmersdorfer Wald-
friedhof Stahnsdorf und Sitdwestkirchhof Stahnsdorf) verlauft, muisste
entsprechend der Vorgaben fir Radschnellverbindungen ausgebaut, as-
phaltiert und beleuchtet werden. Konflikte sind somit insbesondere mit
dem Kfz-Verkehr (FahrradstraBen) und dem Umwelt- und Naturschutz
(Ausbau Forstweg) zu erwarten.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,1 be-
wertet. Es werden aufgrund der Fihrung durch das Forstgebiet erhebliche
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser und Klima er-
wartet. Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Stadtebau und
Denkmalschutz erhalten hingegen insgesamt eine eher positive Bewertung
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(Note: 2,1). Konflikte sind hier u.a. mit dem forstwirtschaftlichen Verkehr
zu erwarten. Die Streckenmerkmale werden zusammenfassend mit einer
ebenfalls guten Note von 1,9 bewertet. Ausschlaggebend fir diese Be-
wertung ist die sehr direkte Flhrung, die zu wenig Zeitverlusten fihren
wlrde. Die Potenziale werden mit einer Note von 3,0 eingeschétzt. Insbe-
sondere die ErschlieBungsqualitat entlang der Uberwiegend anbaufreien
Strecken werden eher negativ bew ertet.

Insgesamt erhélt die Variante A eine Note von 2,5.

Variante B: Potsdamer StraBe / Potsdamer Damm / Potsdamer Allee

Die Variante B verlauft zwischen dem Knotenpunkt August-Bebel-StraBBe /
Stahnsdorfer StraBe in Potsdam und dem Knotenpunkt Potsdamer Allee /
WannseestraBBe in Stahnsdorf entlang der Potsdamer StraBe, des Potsda-
mer Damms und der Potsdamer Allee. Auf dem Streckenabschnitt wird
der Radverkehr bisher Uberwiegend auf straBenbegleitenden gemeinsamen
Geh- und Radw egen gefihrt.

In der SteinstraBBe in Potsdam kénnte eine FahrradstraBBe eingerichtet wer-
den. Derzeit ist die SteinstraBe noch nicht durchgéngig befahrbar. Zur
Querung der Bahntrasse ware ein Querungsbauwerk notwendig. Entlang
der KreisstraBe zwischen Potsdam und Stahnsdorf wird der Radverkehr
derzeit auf gemeinsamen Geh- und Radwegen gefiihrt. Diese Wege muss-
ten entsprechend der Standards fir Radschnellverbindungen im Planungs-
gebiet ausgebaut werden, d.h. 4,00 m Radweg zzgl. 2,00 m Gehweg
(auBerorts). Ggf. ware hier eine gemeinsame Fihrung von FuB3- und Rad-
verkehr méglich, wenn die Anzahl der zu FuB Gehenden gering genug ist.
Dieses ist zu prifen. Innerorts in Stahnsdorf ist ein Ausbau im Seitenraum
problematisch. Hier wére nur eine Fihrung auf der Fahrbahn z.B. in Form
von Radfahrstreifen méglich. Dazu mussten Pkw-Stellplatze entfallen und
der StraBenraum umgebaut werden.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 1,9 be-
wertet. GegenlUber der Varianten durch das Forstgebiet sind die Beein-
trachtigungen von Umwelt und Natur bei dieser Fiihrung deutlich geringer.
Entlang der KreisstraBe kann es wegen der notwendigen Verbreiterung der
vorhandenen Wege zu leichten Beeintrachtigungen von Biotopen, Tieren,
Pflanzen durch die Versiegelung kommen. Konflikte mit anderen Verkehrs-
systemen und dem Stadtebau und Denkmalschutz erhalten ebenfalls ins-
gesamt eine positive Bewertung (Note: 1,8). Durch die Uberwiegende Fih-
rung der Radverkehrsanlagen im Seitenraum, kénnten bei dieser Varianten
insbesondere Konflikte mit dem MIV und dem OPNV reduziert bzw. ver-
mieden werden. Die Streckenmerkmale werden zusammenfassend hinge-
gen mit einer insgesamt schlechten Note von 4,4 bewertet. Ausschlagge-
bend fir diese Bewertung ist die sehr umw egige Fihrung sowie die groBBe
Anzahl an Knotenpunkten, die zu Zeitverlusten fuhren kénnen. Die Poten-
ziale werden mit einer Note von 2,7 eingeschétzt. Insbesondere die Er-
schlieBungsqualitat entlang der tberwiegend anbaufreien Strecken werden
eher negativ bew ertet.
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Die Variante B erhalt eine Gesamtbew ertung von 2,7.

Variante C: Sudlich des Teltowkanals

Die Variante C verlauft zwischen dem Knotenpunkt August-Bebel-StraBe /
Stahnsdorfer StraBe in Potsdam und dem Knotenpunkt Allee am Forsthaus
/ Stahnsdorfer Damm in Kleinmachnow Uberwiegend entlang der stdlichen
Seite des Teltowkanals. Derzeit ist die Strecke abschnittsweise nur sehr
schlecht mit dem Fahrrad befahrbar. Dieser Weg ist als Wanderweg aus-
gewiesen.

Zwischen dem Knotenpunkt August-Bebel-StraBe / Stahnsdorfer StraBBe in
Potsdam und Albrechts Teerofen in Berlin kdnnten Uberwiegend Fahr-
radstraBen im RSV-Standard realisiert werden. Hierf(r missten ggf. stel-
lenw eise Pkw-Stellpldtze im StraBenraum entfallen oder die Fahrbahn ver-
breitert werden. In der Bernhard-Beyer-StraBe kénnte der vorhandene Geh-
bzw. Radweg im Seitenraum ausgebaut werden. Es ist zu prifen, ob eine
gemeinsame Fuhrung zulassig wére. Dafir mlsste der Anteil an zu Ful3
Gehenden méglichst gering sein. Ostlich der alten Teltowkanalbriicke am
Kontrollpunkt Dreilinden misste der vorhandene Wanderweg entspre-
chend der Anforderungen fir Radschnellverbindungen ausgebaut werden.
Abschnittsweise wlirden sich diese Breiten voraussichtlich nicht umsetzen
lassen, sodass Engstellen akzeptiert werden muissten. Der Ausbau ist ins-
gesamt mit einem sehr groBen Eingriff in die Natur und Landschaft ver-
bunden.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,2 be-
wertet. Es werden aufgrund der Fihrung entlang des Kanals und den da-
mit verbundenen Ausbauarbeiten erhebliche Auswirkungen auf Biotope,
Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser und Klima erw artet. Konflikie mit anderen
Verkehrssystemen und dem Stadtebau und Denkmalschutz erhalten hin-
gegen insgesamt eine sehr positive Bewertung (Note: 1,6). Konflikte sind
hier u.a. mit dem FuBverkehr zu erwarten. Die Streckenmerkmale werden
zusammenfassend mit einer durchschnittlichen Note von 2,7 bewertet.
Ausschlaggebend fir diese Bewertung ist u.a. die leicht umwegige Fih-
rung, die zu Zeitverlusten fihren kénnte. Die Potenziale werden mit einer
Note von 3,9 eingeschéatzt. Insbesondere die ErschlieBungsqualitat entlang
der Uberwiegend anbaufreien Strecken werden eher negativ bew ertet.

Insgesamt erhalt die Variante C eine Gesamtbew ertung von 2,8.

Fazit: Abschnitt 04

Als Vorzugsvariante in Abschnitt 04 des RSV-Korridors zwischen Potsdam
und Teltow wird die Variante A mit folgender Fihrung weiterverfolgt:
Stahnsdorfer StraBe — Forstweg — Alte Potsdamer LandstraBe
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6.2.3.2 Abschnitt 05: Kleinmachnow / Stahnsdorf

Variante A: Neue Hakeburg

Die Variante A verlauft zwischen dem Kreisverkehr in der Wannseestral3e
in Stahnsdorf und der Friedensbriicke in Kleinmachnow entlang des Weg-
es bei der Neuen Hakeburg. Auf dem Streckenabschnitt wird der Radver-
kehr bisher auf gemeinsamen Geh- und Radwegen, im Mischverkehr mit
dem Kfz-Verkehr sowie auf selbststandigen Wegeverbindungen gefiihrt.

In der WannseestraBe und am Zehlendorfer Damm miussten die vorhande-
nen Wege entsprechend der Vorgaben flur Radschnellverbindungen ausge-
baut werden. Eine gemeinsame Flihrung ist bei dieser auch vom FuBver-
kehr intensiv genutzten innerorts gelegenen Strecke nicht mdglich. Der
Ausbau kénnte abschnittsweise zu einem Eingriff in die Bepflanzung im
Seitenraum fihren. Im Bereich des Stahnsdorfer Damm und der Schleu-
senbriicke ware der notwendige Ausbau auf einen RSV-Standard voraus-
sichtlich nicht mdglich. Hier kénnte entsprechend nur ein reduzierter oder
ein ERA-Standard realisiert werden. Dieser Abschnitt wére eine Engstelle.
In der StraBe Am Hochwald kénnte der Radverkehr auf einer Fahrradstra-
Be gefihrt werden, im Bereich der Neuen Hakeburg auf einer entspre-
chend der Standards ausgebauten selbststédndigen Wegeverbindung. In
beiden Abschnitten sind Steigungen zu Gberwinden.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 2,6 be-
wertet. Es werden aufgrund der notwendigen Ausbauarbeiten entlang der
Strecke Auswirkungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen erwartet. Konflikte
mit anderen Verkehrssystemen und dem St&dtebau und Denkmalschutz
erhalten hingegen insgesamt eine positive Bewertung (Note: 1,8). Konflik-
te sind hier u.a. durch die Engstelle am Stahnsdorfer Damm (Schleusen-
bricke) zu erwarten. Die Streckenmerkmale werden zusammenfassend
mit einer schlechten Note von 4,6 bewertet. Ausschlaggebend flr diese
Bewertung sind insbesondere die sehr umwegige Fihrung und die vielen
zu passierenden Knotenpunkte, die zu groBen Zeitverlusten fihren wr-
den. Die Potenziale werden ebenfalls mit einer eher durchschnittlichen
Note von 2,9 eingeschétzt. Insbesondere die ErschlieBungsqualitat und die
Netzeinbindung entlang der anbaufreien Strecken und entlang von Einfami-
lienhaus-Siedlungen werden eher negativ bew ertet.

Insgesamt erhélt die Variante A eine Note von 3,0.

Variante B: Allee am Forsthaus

Die Variante B verlauft zwischen dem Kreisverkehr in der Wannseestra3e
in Stahnsdorf und der Friedensbriicke in Kleinmachnow entlang der Stra3e
Allee am Forsthaus. Auf dem Streckenabschnitt wird der Radverkehr bis-
her auf gemeinsamen Geh- und Radwegen sowie auf selbststandigen
Wegeverbindungen geflnhrt.

In der WannseestraBe und am Zehlendorfer Damm missten die vorhande-

nen Wege entsprechend der Vorgaben fir Radschnellverbindungen ausge-
baut werden. Eine gemeinsame Flihrung ist bei diesen auch vom FuBver-
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kehr intensiv genutzten innerorts gelegenen Strecken nicht mdglich. Der
Ausbau wirde zu einem Eingriff in die Bepflanzung im Seitenraum fihren.
In der StraBe Allee am Forsthaus muisste eine FahrradstraBe im RSV-
Standard eingerichtet werden. Abschnittsweise mlsste diese fir das Be-
fahren durch die Anliegerinnen und Anlieger zugelassen werden. Die Stra-
Be musste zuséatzlich mit einer Asphaltdecke oder einer anderen geeigne-
ten ebenen Oberflache (Denkmalschutz) versehen werden.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 2,4 be-
wertet. Leichte Einschrdnkungen kénnen fur die Naherholung in der Allee
am Forsthaus durch die Einrichtung einer FahrradstraBe sowie durch die
Versiegelung der Kopfsteinpflaster-StraBe entstehen. Konflikte mit ande-
ren Verkehrssystemen und dem Stadtebau und Denkmalschutz erhalten
insgesamt eine gute Bewertung (Note: 2,0). Konflikte sind hier u.a. mit
dem Denkmalschutz rund um die Dorfkirche Kleinmachnow zu erwarten.
Die Streckenmerkmale werden zusammenfassend mit einer Note von 3,6
bewertet. Ausschlaggebend fir diese eher schlechte Bewertung ist insbe-
sondere die umwegige Fihrung. Die Potenziale werden hingegen wieder
mit einer guten Note von 2,0 eingeschatzt. Insbesondere die Netzeinbin-
dung ist bei der Fihrung entlang von bereits ausgewiesenen Radverkehrs-
verbindungen positiv zu bewertet. Auch die Verkniipfung zum OPNV er-
héalt eine sehr gute Bewertung.

Insgesamt erhélt die Variante B eine Note von 2,5.

Variante C: Bakedamm

Die Variante C verlauft zwischen dem Kreisverkehr in der Wannseestraf3e
in Stahnsdorf und der Friedensbricke in Kleinmachnow entlang der Stra-
Ben Bakedamm (KreisstraBe) und Zehlendorfer Damm (LandesstraBe). Auf
dem Streckenabschnitt wird der Radverkehr bisher Uberwiegend auf stra-
Benbegleitenden Radwegen gefihrt. Auf dem Zehlendorfer Damm wird
der Radverkehr auf der Fahrbahn gefihrt.

Am Bakedamm und am Zehlendorfer Damm muissten die vorhandenen
Rad- bzw. Gehwege im Seitenraum entsprechend der Vorgaben fir Rad-
schnellverbindungen ausgebaut werden. Eine gemeinsame Fihrung von
Rad- und FuBverkehr ist bei dieser auch vom FuBverkehr intensiv genutz-
ten innerorts gelegenen Strecke nicht méglich. Der Ausbau wirde u.a. zu
einem Eingriff in die Bepflanzung sowie private Flache im Seitenraum fih-
ren. In der WannseestraBe ist zu prifen, ob eine FahrradstraBe im RSV-
Standard eingerichtet werden kann. Diese missten u.a. auch vom OPNV
befahren werden kénnen. Alternativ sollten mindestens Schutzstreifen
markiert werden (Engstelle).

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,1 be-
wertet. Es werden aufgrund der notwendigen Ausbauarbeiten entlang der
Strecke erhebliche Auswirkungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen erwar-
tet. Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Stadtebau und
Denkmalschutz erhalten insgesamt eine durchschnittliche Bewertung (No-
te: 2,7). Konflikte sind hier u.a. durch den notwendigen Grunderwerb und
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mit dem Denkmalschutz rund um die Dorfkirche Kleinmachnow zu erwar-
ten. Die Streckenmerkmale werden zusammenfassend mit einer schlech-
ten Note von 4,4 bewertet. Ausschlaggebend fir diese Bewertung sind
insbesondere die sehr umwegige Fuhrung und die vielen zu passierenden
Knotenpunkte, die zu groBen Zeitverlusten fihren kénnten. Die Potenziale
werden wiederum ebenfalls mit einer eher durchschnittlichen Note von
2,3 eingeschéatzt. Insbesondere die ErschlieBungsqualitét entlang der z.T.
anbaufreien Strecke werden eher negativ bew ertet.

Insgesamt erhélt die Variante C eine Note von 3,1.

Fazit: Abschnitt 05

Als Vorzugsvariante in Abschnitt 05 des RSV-Korridors zwischen Potsdam
und Teltow wird die Variante B mit folgender Flhrung weiterverfolgt:
WannseestraBe — Allee am Forsthaus — Zehlendorfer Damm

6.2.3.3 Abschnitt 06: Stahnsdorf / Kleinmachnow / Teltow

Variante A: Nordlich des Teltowkanals

Die Variante A verlauft zwischen der Friedensbriicke in Kleinmachnow und
der Knesebeckbriicke in Teltow bzw. Berlin Gberwiegend entlang der We-
ge unmittelbar nérdlich des Teltowkanals. Auf dem Streckenabschnitt
wird der Radverkehr bisher in den meisten Abschnitten auf selbststandi-
gen Wegeverbindungen oder im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr ge-
fuhrt.

Die vorhandenen Wege unmittelbar entlang des Teltowkanals kénnen der-
zeit gemeinsam vom FuB- und Radverkehr genutzt werden. Bei der Um-
setzung einer Radschnellverbindung ist eine gemeinsame Fihrung auf-
grund der zu erwartenden groBen Anzahl an zu FuBB Gehenden auf dieser
Verbindung nicht mehr méglich. Der Weg misste somit entsprechend der
Standards fur Radschnellverbindungen ausgebaut (4,00 m Radweg zzgl.
2,50 m Gehweg) und beleuchtet werden. Abschnittsweise ist keine direk-
te Fihrung am Teltowkanal mdglich. Im Abschnitt etwa zwischen der
Rammrathbrliicke und der Seniorenresidenz Augustinum musste die Rad-
schnellverbindung auf dem bestehenden StraBennetz gefihrt werden. Hier
wéare Uberwiegend eine Umsetzung auf FahrradstraBen mdglich. Langfris-
tig wéare eine Weiterfihrung unmittelbar am Kanal winschenswert. Dazu
ware u.a. ein Brlickenbauwerk Uber die Zufahrt zu einem Hafenbecken
unmittelbar an der Landesgrenze notw endig.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,2 be-
wertet. Es werden aufgrund der notwendigen Ausbauarbeiten entlang der
Strecke Auswirkungen auf die Naherholung und eine erhéhte Versiegelung
erwartet. Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Stadtebau
und Denkmalschutz erhalten hingegen insgesamt eine eher positive Be-
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wertung (Note: 2,0). Durch die Uberwiegend selbststandige Fihrung sind
Konflikte mit dem motorisierten Verkehr zu vermeiden. Konflikte sind al-
lerdings u.a. entlang des Teltowkanals mit dem FuBverkehr nicht auszu-
schlieBen. Die Streckenmerkmale werden zusammenfassend mit einer
eher schlechten Note von 3,6 bewertet. Ausschlaggebend fir diese Be-
wertung ist insbesondere die sehr umwegige Fihrung durch die nicht
durchgangig realisierbare Fihrung entlang des Kanals, die zu groBen Zeit-
verlusten fihren kénnte. Die Potenziale werden ebenfalls mit einer Note
von 3,6 eingeschatzt. Insbesondere die ErschlieBungsqualitat und die Ver-
kniipfung mit dem OPNV entlang der liberwiegend anbaufreien Strecken
entlang des Kanals werden eher negativ bew ertet.

Die Variante A erhélt eine Gesamtbew ertung von 3,1.

Variante B: Sudlich des Teltowkanals

Die Variante B verlauft zwischen der Friedensbriicke in Kleinmachnow und
der Knesebeckbriicke in Teltow bzw. Berlin entlang einer Neubaustrecke
stidlich des Teltowkanals. Bei der Stadt Teltow gibt es Uberlegungen, hier
eine Promenade bestehend aus Rad- und Gehweg einzurichten. Fir den
Ausbau eines Teilstlicks zwischen einem Mdbelmarkt und dem neuen
Sportboothafen gibt es bereits erste Planunterlagen.

Bei dieser Variante wlrde es sich in gréBerem Umfang um einen vollstan-
digen Neubau sidlich des Teltowkanals in Kleinmachnow und Teltow
handeln. Derzeit ist dort nur in Teilabschnitten ein Weg vorhanden. Der
Neubau misste entsprechend der Standards in einer Breite von 4,00 m
erfolgen. Zuziglich misste ein Gehweg in einer Breite von 2,50 m vorge-
sehen werden. Es ist noch im Detail zu prifen, ob insbesondere im w estli-
chen Bereich der Variante eine Umsetzung unmittelbar am Kanal mdglich
ware. Die Uferflachen befinden sich im Besitz des Bundes. Alternativ
musste die Variante hier auf einem kurzen Teilstick Uber das bestehende
StraBennetz (Am Weinberg — OderstraBe) gefuhrt werden. Dieses hétte
leichte Auswirkungen auf die Direktheit der Trasse. In diesen StraBen
kénnte der Radverkehr auf einer FahrradstraBe sowie auf Radwegen im
Seitenraum gefluhrt werden. Die bestehenden Radwege sind dafir ent-
sprechend der Standards auszubauen.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,6 be-
wertet. Es werden aufgrund der notw endigen Neubauarbeiten entlang des
Kanals insbesondere durch die zuséatzliche Versiegelung erheblich Auswir-
kungen erwartet. Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Sté&d-
tebau und Denkmalschutz erhalten hingegen insgesamt eine sehr positive
Bewertung (Note: 1,4). Durch die selbststandige Flhrung sind Konflikte
mit anderen Verkehrsteilnehmenden gréBtenteils zu vermeiden. Konflikte
sind allerdings u.a. durch den groBen Anteil an Grunderw erb, der notwen-
dig werden wirde, nicht auszuschlieBen. Die Streckenmerkmale werden
zusammenfassend mit einer sehr guten Note von 1,0 bewertet. Aus-
schlaggebend flr diese Bewertung sind insbesondere die geringe Anzahl
an zu passierenden Knotenpunkten und die gute Bewertung der Direktheit
bei einer Fihrung unmittelbar entlang des Kanals. Die Potenziale werden
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u.a. aufgrund der nur einseitigen ErschlieBung am Kanal und der schlech-
ten Bewertung der Netzeinbindung (Neubau) mit einer Note von 3,3 ein-
geschatzt.

Insgesamt erhalt die Variante B eine Gesamtbew ertung von 2,3.

Variante C: Entlang der S-Bahn-Verlangerung

Variante C verlauft zwischen dem Knotenpunkt Béakedamm / Ruhlsdorfer
StraBe in Stahnsdorf und dem Knotenpunkt Lichterfelder Allee / Wupper-
straBe in Teltow entlang der Trasse fir die Verlangerung der S-Bahn zwi-
schen Teltow und Stahnsdorf. Auf den Streckenabschnitten, die bereits
heute schon befahren werden kénnen, wird der Radverkehr bisher auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen, Radwegen oder im Mischverkehr mit
dem Kfz-Verkehr gefihrt.

Der StraBenraum in der Ruhlsdorfer StraBe ist sehr eng. Ein Ausbau ge-
mafnB dem RSV-Standard ist hier sehr problematisch. Voraussichtlich muss-
te dieser Streckenabschnitt als Engstelle im Netz erhalten bleiben. Entlang
der geplanten Verlangerung der S-Bahn-Trasse kdnnte ein Neubau in Form
eines 4,00 m breiten Radweges erfolgen. Ob diese Verbindung auch fir
den FuBverkehr von Bedeutung ist, ist zu prifen. Ggf. ist zusatzlich noch
ein 2,50 m breiter Gehweg notwendig. In Teltow mussten in der Mahlo-
wer StraBe, in der Schénower StraBe und in der Lichterfelder Allee die
vorhandenen Radwege auf eine Breite von jeweils 3,00 m beidseits der
StraBen (Einrichtungsverkehr) ausgebaut werden.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 2,7 be-
wertet. Die Neuversiegelung entlang der geplanten S-Bahn-Trasse fihrt zu
Auswirkungen auf Boden, Wasser und Klima. Konflikte mit anderen Ver-
kehrssystemen und dem Stadtebau und Denkmalschutz erhalten ebenfalls
insgesamt eine eher gute Bewertung (Note: 1,9). Der Neu- und Ausbau,
der in vielen Abschnitt notwendig ware, fihrt dazu, dass Grunderwerb
notwendig wird. Dies kann zu Konflikten mit den Eigentimerinnen und
Eigentimern fUhren. Die Streckenmerkmale werden zusammenfassend mit
einer schlechten Note von 4,4 bewertet. Ausschlaggebend fir diese Be-
wertung ist insbesondere die sehr umwegige Fihrung und die groBe An-
zahl an Knotenpunkten im Verlauf der Strecke, die zu groBen Zeitverlusten
fihren kénnten. Die Potenziale werden ebenfalls mit einer eher schlechte-
ren Note von 3,5 eingeschatzt. Die eher schlechte ErschlieBungsqualitat
und Netzeinbindung entlang der Neubaustrecken sind ausschlaggebend
hierfar.

Insgesamt erhalt die Variante C eine Gesamtbew ertung von 3,1.
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Fazit: Abschnitt 06

Als Vorzugsvariante in Abschnitt 06 des RSV-Korridors zwischen Potsdam
und Teltow wird die Variante B mit folgender Flhrung weiterverfolgt:
Neubau stdlich des Teltowkanals

6.2.3.4 Abschnitt 07: Teltow

Variante A: Nordlich des Teltow kanals

Die Variante A verlduft zwischen der Knesebeckbriicke in Teltow bzw.
Berlin und der Wismarer StraBe in Berlin stdlich und nérdlich des Teltow -
kanals.

Der vorhandene sidliche Weg misste fir die Umsetzung einer Rad-
schnellverbindung ausgebaut werden. Es wére eine getrennte Filhrung von
FuB- und Radverkehr notwendig. Gleiches gilt fir den sehr schmalen vor-
handenen Weg auf der Nordseite des Kanals. Flir den Radverkehr ware
eine Breite von 4,00 m notwendig, fir den FuBverkehr wird eine Breite
von mind. 2,50 m benétigt. Der ausgebaute Weg misste mit einer Be-
leuchtung versehen werden. Fir die Querung des Teltowkanals ist ein
neues Brlickenbauwerk notwendig. Auch das vorhandene Brlickenbau-
werk Uber den Zehlendorfer Stichkanal misste angepasst werden, d.h.
entweder ist ein kompletter Neubau oder der Neubau einer zusatzlichen
Radverkehrsbriicke notw endig, damit eine ausreichende Breite fir die RSV
zur Verflgung steht.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,5 be-
wertet. Ausschlaggebend fir diese Bewertung sind insbesondere die zu
erwartenden Konflikte hinsichtlich der Neuversiegelung und der Auswir-
kungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen durch den Ausbau der Wege am
Teltowkanal. Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Stadtebau
und Denkmalschutz erhalten hingegen insgesamt eine positive Bewertung
(Note: 1,4). Durch die selbststandige Fihrung sind Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden meist zu vermeiden. Konflikte sind allerdings u.a.
entlang des Teltowkanals mit dem FuBverkehr nicht auszuschlieBen. Fir
den Ausbau der vorhandenen schmalen Wege am Kanal ist z.T. Grunder-
werb notwendig, um die benétigten RSV-Standards zu erreichen. Die
Streckenmerkmale werden zusammenfassend mit einer sehr guten Note
von 1,0 bewertet. Einschrankungen sind nicht zu erwarten. Die Potenziale
werden u.a. aufgrund der nur einseitigen ErschlieBung am Kanal und der
eingeschrankten OPNV-Verkniipfung sowie der schlechten Netzeinbindung
(Neubau) mit einer schlechten Note von 4,1 eingeschatzt.

Variante A erhéalt eine Gesamtbew ertung von 2,4.
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Variante B: Lichterfelder Allee

Die Variante B verlauft zwischen der Knesebeckbriicke in Teltow bzw.
Berlin und etwa der Landesgrenze entlang des Teltowkanals, der Lichter-
felder Allee und der Paul-Gerhardt-StraBe. Der Radverkehr wird dort der-
zeit auf Radwegen im Seitenraum bzw. im Mischverkehr gefihrt. Ein Um-
bau der Lichterfelder Allee ist bereits von Seiten der Stadt Teltow vorge-
sehen. Im Zuge dessen sind deutlich attraktivere Radverkehrsanlagen (auf
Radfahrsteifen) geplant.

In der Lichterfelder Allee kdnnte der Radverkehr zukilnftig auf Radfahr-
streifen mit einer Breite von jeweils knapp 2,50 m gefiihrt werden. Dazu
musste beidseits je ein Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr wegfallen. Der
Ausbau des kurzen Abschnittes des Weges sidlich des Teltowkanals
misste wie bei Variante C beschrieben erfolgen. In der Paul-Gerhardt-
StraBe kénnte der Radverkehr weiterhin im Mischverkehr gefiihrt werden.
Die StraBe mlsste dazu als FahrradstraBBe ausgewiesen werden.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 1,6 be-
wertet. Dadurch, dass der Radverkehr nur auf einem kurzen Teilstick un-
mittelbar am Teltowkanal gefihrt werden wirde, kénnen die Konflikte mit
dem Umwelt- und Naturschutz minimiert werden. Konflikte mit anderen
Verkehrssystemen und dem Stadtebau und Denkmalschutz erhalten eben-
falls insgesamt eine eher positive Bewertung (Note: 1,9). Lediglich Kon-
flikte mit dem MIV und dem OPNV sind u.a. durch die wegfallenden Fahr-
streifen nicht ganz zu vermeiden. Die Streckenmerkmale werden zusam-
menfassend mit einer schlechten Note von 4,4 bewertet. Besonders die
groBe Anzahl an Knotenpunkte im Verlauf der Variante und die umw egige
Fihrung wirken sich negativ aus, da es zu groBen Zeitverlusten beim Be-
fahren der Trasse fihren kénnte. Die Potenziale werden u.a. aufgrund der
sehr guten OPNV-Verkniipfung und der Netzeinbindung in das bestehende
Radverkehrsnetz mit einer eher guten Note von 2,3 bewertet.

Insgesamt erhélt die Variante B eine Note von 2,5.

Variante C: Sudlich des Teltowkanals

Die Variante C verlauft zwischen der Knesebeckbriicke in Teltow bzw.
Berlin und etwa der Landesgrenze entlang des vorhandenen selbststandig
gefluhrten gemeinsamen Geh- und Radw egs stdlich des Teltow kanals.

Der vorhandene Weg muisste fur die Umsetzung einer Radschnellverbin-
dung ausgebaut werden. Es wére eine getrennte Fihrung von FuB- und
Radverkehr notwendig. Fir den Radverkehr ware eine Breite von 4,00 m
notw endig, fur den FuBverkehr wird eine Breite von mind. 2,50 m bené-
tigt. Der ausgebaute Weg muisste mit einer Beleuchtung versehen werden.

Der Umwelt- und Naturschutz wird insgesamt mit einer Note von 3,6 be-
wertet. Ausschlaggebend fir diese Bewertung sind insbesondere die Ein-
schrankungen hinsichtlich der Naherholung durch den Ausbau des Weges
am Teltowkanal. Konflikte mit anderen Verkehrssystemen und dem Stéad-
tebau und Denkmalschutz erhalten hingegen insgesamt eine positive Be-
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wertung (Note: 1,8). Durch die selbststandige Fihrung sind Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmenden meist zu vermeiden. Konflikte sind aller-
dings u.a. mit dem FuBverkehr nicht auszuschlieBen. Die Streckenmerk-
male werden zusammenfassend mit einer sehr guten Note von 1,3 bewer-
tet. Lediglich leichte Langsneigungen wirken sich etwas negativ auf die
Bewertung aus. Die direkte Wegefiihrung und geringe Anzahl an Knoten-
punkte werden hingegen mit sehr gut bewertet. Die Potenziale werden
u.a. aufgrund der nur einseitigen ErschlieBung am Kanal und der einge-
schrankten OPNV-Verknipfung mit einer durchschnittlichen Note von 2,8
eingeschatzt.

Insgesamt erhalt die Variante C eine Gesamtbew ertung von 2,4.

Fazit: Abschnitt 07

Ziel der Fihrung in Abschnitt 07 ist die Anbindung an die Berliner Rad-
schnellwegtrasse Teltowkanal-Route. Da zum jetzigen Zeitpunkt noch
nicht abschlieBend entschieden ist, wo diese endet, kann auch noch keine
finale Entscheidung hinsichtlich der Vorzugsfiihrung in diesem Abschnitt
getroffen werden. Alle Varianten werden zunachst gleichrangig weiterver-
folgt.

Das offizielle Ende der Trasse liegt somit zunachst am 6stlichen Ende des
Abschnittes TKS-06, an der Zehlendorfer StraBe. Der Abschnitt TKS-07
wird u.a. in der Kostenschatzung gesondert betrachtet.

6.3 Kosten
6.3.1 Grobe Kostenschatzung
Kostenansatze

Fur die grobe Kostenschatzung im Rahmen dieser Machbarkeitsuntersu-
chung wurden folgende abgestimmte Kostenansatze zugrunde gelegt. Die
Kosten fir die AusbaumaBnahmen auf der Strecke werden i.d.R. in EUR
pro laufenden Meter angegeben. Die Standardausstattung, welche eine
Randmarkierung, Piktogramme und die Beschilderung beinhaltet, wurde
fir jeden Streckenabschnitt pauschal ebenfalls in Abhangigkeit von der
Lange berilcksichtigt.

AusbaumaBnahmen an Knotenpunkten umfassen kleine Umbauten wie
das Aufstellen von Schildern (z. B. in FahrradstraBe) oder Radfahrsignalen
bis hin zum Umbau des gesamten Knotenpunktes inkl. Anpassung der
Signalisierung. Hierfiir werden pauschale Ansatze je Knotenpunkt verwen-
det.

Neben den Pauschalansétzen fir die Strecke und die Knotenpunkte wer-
den auBerdem noch prozentuale Ansatze fir die Baustelleneinrichtung,
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den Landschaftsbau, eine Risikopauschale sowie Planungskosten bertck-
sichtigt. Diese werden anhand der Kosten fir den Ober- und Ingenieurbau

ermittelt.

Alle fir die grobe Kostenschatzung verw endeten Ansétze sind zu

entnehmen.

MaBnahme Einheit
selbststandiger Zw eirichtungsradweg (4,00 m) 460.000 EUR/ km
Zweirichtungsradweg + Gehweg (6,50 m) 690.000 EUR/ km
Radfahrstreifen (3,00 m, beidseitig) 50.000 EUR / km
Einrichtungsradw eg (3,00 m, beidseitig) 690.000 EUR/ km
FahrradstraBe 56.000 EUR/ km
Ausbau Wirtschaftsweg (4,50 m) 810.000 EUR/ km
Beleuchtung 130 EUR/ m
Borde aufnehmen und neu setzten 150 EUR/ m
Fahrbahndecke (neue Deckschicht, Materialwechsel) | 100 EUR/ m2
Gleisanlagen entfernen 120 EUR/ m
Standardausstattung Strecke 50 EUR/ m
Standardausstattung Knotenpunkte 2.000 EUR/ KP
Mittelinsel 35.000 EUR / Querung
LSA-Furt abseits von KP 85.000 EUR / Furt
Anpassung KP Signalisierung 120.000 EUR/ KP
Abknickende Vorfahrt 7.500 EUR/ KP
Briicken (> 25 m) 2.360.000 EUR/ Briicke
Beleuchtung Briicke 19.500 EUR/ 6 Stick
Briicken (10 m bis 25 m) 1.000.000 EUR / Briicke
Beleuchtung Briicke 6.000 EUR/ 2 Stick
UnterfUhrung (> 25 m) 1.925.000 EUR / Unterf.
Baustelleneinrichtung 5%

Landschaftsbau 3%

Unvorhersehbares (Risikopauschale) 30%

Planungskosten 25%

Tab. 15 Kostenansatze

Zusammenfassung der groben Kostenschéatzung

Ab- Bew er- Lan- | Zwischen- | Baustellen- | Land- Risikopau- | Planungs- | SUMME
schnitt | tung* ge summe einrichtung | schafts- | schale kosten

[Name] | [Text] [km] | [EUR] [EUR] FI?JR] [EUR] [EUR] [EUR]
WH-01 | VT 0,40 | 158.000 8.000 5.000 47.000 40.000 258.000
WH-02 | VT 0,14 | 7.000 0 0 2.000 2.000 11.000
WH-03 | VT 0,55 | 30.000 2.000 1.000 9.000 8.000 50.000
WH-04- | A 0,38 | 331.000 17.000 10.000 | 99.000 83.000 540.000
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Ab- Bew er- Lan- | Zwischen- | Baustellen- | Land- Risikopau- | Planungs- | SUMME
schnitt | tung* ge summe einrichtung | schafts- | schale kosten

bau
al
WH-04- | A 1,72 | 1.500.000 | 75.000 45.000 | 450.000 375.000 2.445.000
3\$H-04- VT 0,25 | 73.000 4.000 2.000 22.000 18.000 119.000
\t/)\;H-O4- A 0,68 | 396.000 20.000 12.000 119.000 99.000 646.000
\?\?H1-04- A 0,74 | 438.000 22.000 13.000 131.000 110.000 714.000
\t/)\?lfo4- VT 0,74 | 101.000 5.000 3.000 30.000 25.000 164.000
\k/)\?lfo4- A 0,65 | 71.000 4.000 2.000 21.000 18.000 116.000
\t/)\?H1014 A 1,10 | 945.000 47.000 28.000 | 284.000 236.000 1.540.000
\t/)\?H1024 VT 0,70 | 82.000 4.000 2.000 25.000 21.000 134.000
\?\?Hzolt VT 0,79 | 188.000 9.000 6.000 56.000 47.000 306.000
\t/)\?H2024 VT 0,55 | 253.000 13.000 8.000 76.000 63.000 413.000
\?\?Hzoczi A 3,05 | 2.174.000 | 109.000 65.000 | 652.000 544.000 3.544.000
\GIIJH-OS- VT 0,28 | 200.000 10.000 6.000 60.000 50.000 326.000
\k/)\;H-Os- VT 0,28 | 222.000 11.000 7.000 67.000 56.000 363.000
\k/)\?H-Os- VT 2,17 1 1.925.000 | 96.000 58.000 | 578.000 481.000 3.138.000
\t/)\?H-OG- VT 0,31 | 149.000 7.000 4.000 45.000 37.000 242.000
\a/l\;H-OG- VT 0,84 | 88.000 4.000 3.000 26.000 22.000 143.000
\a/l\?H-OG- VT 0,61 | 69.000 3.000 2.000 21.000 17.000 112.000
\a/l\?H-OG- VT 0,08 | 130.000 7.000 4.000 39.000 33.000 213.000
\6/1\71H-06- VT 0,32 | 280.000 14.000 8.000 84.000 70.000 456.000
\a/l\?H-OG- A 0,24 | 109.000 5.000 3.000 33.000 27.000 177.000
\t/)\;H-OG- A 0,17 | 99.000 5.000 3.000 30.000 25.000 162.000
$5H-06- A 0,92 | 523.000 26.000 16.000 157.000 131.000 853.000
\k/)\?H-OG- A 0,04 | 32.000 2.000 1.000 10.000 8.000 53.000
\t/)\‘/‘H-OG- A 0,36 | 240.000 12.000 7.000 72.000 60.000 391.000
\t/)\?H-OG- A 0,27 | 265.000 13.000 8.000 80.000 66.000 432.000
\t/)\(lsH-OG- A 0,51 | 360.000 18.000 11.000 108.000 90.000 587.000
\?JH-O% kurzfr. 0,27 | 155.000 8.000 5.000 47.000 39.000 254.000
a0.1 VT
WH-07- | A 0,19 | 30.000 2.000 1.000 9.000 8.000 50.000
a0.2
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Ab- Bew er- Lan- | Zwischen- | Baustellen- | Land- Risikopau- | Planungs- | SUMME
schnitt | tung* ge summe einrichtung | schafts- | schale kosten

WH-07- | kurzfr. 0,35 | 269.000 13.000 gé(l)JOO 81.000 67.000 438.000
\6/1\;H1-07- XT 0,32 | 156.000 8.000 5.000 47.000 39.000 255.000
\GIIJHZ-O7- kurzfr. 1,43 | 728.000 36.000 22.000 | 218.000 182.000 1.186.000
\6/15H-07- I\;-r:gfr. 0,65 | 4.159.000 | 208.000 125.000 | 1.248.000 | 1.040.000 | 6.780.000
\t/)\;H-O7- I\;-r:gfr. 0,38 | 263.000 13.000 8.000 79.000 66.000 429.000
\t/)\?H-O7- I\;-r:gfr. 0,24 | 534.000 27.000 16.000 160.000 134.000 871.000
\t/)\?H-O7- I\;-r:gfr. 0,25 | 5.001.000 | 250.000 150.000 | 1.500.000 | 1.250.000 | 8.151.000
Ecv-m- ﬂ 1,72 | 447.000 22.000 13.000 134.000 112.000 728.000
E:N-m- VT 0,13 | 72.000 4.000 2.000 22.000 18.000 118.000
aB?N-O1- VT 3,64 | 747.000 37.000 22.000 224.000 187.000 1.217.000
aB?/V-O1- VT 2,25 | 2.217.000 | 111.000 67.000 | 665.000 554.000 3.614.000
E?N-m- VT 0,95 | 363.000 18.000 11.000 109.000 91.000 592.000
ES\IITOL VT 1,31 | 314.000 16.000 9.000 94.000 79.000 512.000
tI_%\.j\./?m- A 0,39 | 47.000 2.000 1.000 14.000 12.000 76.000
lI.3>3/V1011 A 0,92 | 96.000 5.000 3.000 29.000 24.000 157.000
tI_;>3/V1021 A 0,53 | 380.000 19.000 11.000 114.000 95.000 619.000
EWo? VT 0,43 | 48.000 2.000 1.000 14.000 12.000 77.000
lI_3>3/V2011 VT 0,15 | 20.000 1.000 1.000 6.000 5.000 33.000
szvzoi VT 0,75 | 318.000 16.000 10.000 | 95.000 80.000 519.000
Elvzo? VT 0,61 | 76.000 4.000 2.000 23.000 19.000 124.000
szvzoj A 1,06 | 788.000 39.000 24.000 | 236.000 197.000 1.284.000
lI.3§/V1011 A 0,99 | 980.000 49.000 29.000 | 294.000 245.000 1.597.000
lI_3>\2/V1021 A 0,77 | 670.000 34.000 20.000 | 201.000 168.000 1.093.000
lI_3>\2/V2011 A 0,93 | 809.000 40.000 24.000 | 243.000 202.000 1.318.000
tI_;>\2N2021 VT 0,19 | 20.000 1.000 1.000 6.000 5.000 33.000
lI_3>\2/V3011 VT 0,82 | 812.000 41.000 24.000 | 244.000 203.000 1.324.000
tI.;>\2/V3021 VT 0,93 | 809.000 40.000 24.000 | 243.000 202.000 1.318.000
lI;,\ZNBO? VT 0,30 | 297.000 15.000 9.000 89.000 74.000 484.000
EEV-OL VT 1,36 | 1.144.000 | 57.000 34.000 | 343.000 286.000 1.864.000
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Ab- Bew er- Lan- | Zwischen- | Baustellen- | Land- Risikopau- | Planungs- | SUMME
schnitt | tung* ge summe einrichtung | schafts- | schale kosten

TKS- VT 0,79 | 433.000 22.000 l1)?.]000 130.000 108.000 706.000
$:<S1 VT 0,67 | 564.000 28.000 17.000 169.000 141.000 919.000
$:<S2 VT 0,67 | 408.000 20.000 12.000 122.000 102.000 664.000
'?:(SS VT 0,15 | 118.000 6.000 4.000 35.000 30.000 193.000
$:<S4 VT 0,15 | 19.000 1.000 1.000 6.000 5.000 32.000
$:<§02 VT 0,95 | 229.000 11.000 7.000 69.000 57.000 373.000
TKS-03 | VT 1,31 | 267.000 13.000 8.000 80.000 67.000 435.000
TKS- VT 0,42 | 47.000 2.000 1.000 14.000 12.000 76.000
'?1-861-1 VT 0,15 | 20.000 1.000 1.000 6.000 5.000 33.000
'?isaz VT 1,85 | 1.610.000 | 81.000 48.000 | 483.000 403.000 2.625.000
_(Fi-Sa_S VT 1,00 | 870.000 44.000 26.000 | 261.000 218.000 1.419.000
'?1-861-4 VT 1,01 | 646.000 32.000 19.000 194.000 162.000 1.053.000
'?i-sa-s VT 1,61 | 195.000 10.000 6.000 59.000 49.000 319.000
'?1-861-6 A 1,95 | 2.266.000 | 113.000 68.000 | 680.000 567.000 3.694.000
ggﬂ A 0,28 | 186.000 9.000 6.000 56.000 47.000 304.000
gist A 3,20 | 1.812.000 | 91.000 54.000 | 544.000 453.000 2.954.000
gisbS A 2,01 | 337.000 17.000 10.000 101.000 84.000 549.000
'?iSM A 0,42 | 47.000 2.000 1.000 14.000 12.000 76.000
'?1801 A 0,15 | 20.000 1.000 1.000 6.000 5.000 33.000
04-c2

TKS- A 0,75 | 318.000 16.000 10.000 | 95.000 80.000 519.000
'?iscs A 0,32 | 43.000 2.000 1.000 13.000 11.000 70.000
'?1804 A 1,30 | 140.000 7.000 4.000 42.000 35.000 228.000
'?iscs A 0,30 | 86.000 4.000 3.000 26.000 22.000 141.000
'?1806 A 0,40 | 348.000 17.000 10.000 104.000 87.000 566.000
'?1807 A 2,66 | 2.351.000 | 118.000 71.000 | 705.000 588.000 3.833.000
'?iSCEs A 0,21 | 25.000 1.000 1.000 8.000 6.000 41.000
'(Fi-sa-1 A 0,35 | 20.000 1.000 1.000 6.000 5.000 33.000
05-a2

TKS- A 0,42 | 62.000 3.000 2.000 19.000 16.000 102.000
_(Fi-Sa_S A 0,98 | 682.000 34.000 20.000 | 205.000 171.000 1.112.000
'?i-sa-4 A 0,20 | 106.000 5.000 3.000 32.000 27.000 173.000
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Ab- Bew er- Lan- | Zwischen- | Baustellen- | Land- Risikopau- | Planungs- | SUMME
schnitt | tung* ge summe einrichtung | schafts- | schale kosten

bau
05-a5
TKS- VT 0,21 | 60.000 3.000 2.000 18.000 15.000 98.000
_(Fistﬂ VT 1,22 | 741.000 37.000 22.000 | 222.000 185.000 1.207.000
_(FiSbZ VT 0,31 | 266.000 13.000 8.000 80.000 67.000 434.000
'?iSbB A 0,25 | 309.000 15.000 9.000 93.000 77.000 503.000
_(;istﬂ A 0,67 | 746.000 37.000 22.000 | 224.000 187.000 1.216.000
'?iscz A 0,74 | 431.000 22.000 13.000 129.000 108.000 703.000
_(FiSCS A 0,65 | 428.000 21.000 13.000 128.000 107.000 697.000
_(Fi-saj A 0,28 | 221.000 11.000 7.000 66.000 55.000 360.000
'?isaz A 0,09 | 69.000 3.000 2.000 21.000 17.000 112.000
_(Fi-Sa_S A 0,10 | 111.000 6.000 3.000 33.000 28.000 181.000
'?i-sa-4 A 0,84 | 99.000 5.000 3.000 30.000 25.000 162.000
'?i-sa-s A 0,20 | 21.000 1.000 1.000 6.000 5.000 34.000
06-a6
TKS- A 0,16 | 116.000 6.000 3.000 35.000 29.000 189.000
'?i-Sa? A 0,18 | 111.000 6.000 3.000 33.000 28.000 181.000
_(Fi-sa_8 A 1,32 | 905.000 45.000 27.000 | 272.000 226.000 1.475.000
'?i-sa-g VT 0,46 | 400.000 20.000 12.000 120.000 100.000 652.000
'?ism VT 2,63 | 4.842.000 | 242.000 145.000 | 1.453.000 | 1.211.000 | 7.893.000
_(FiSbZ A 0,42 | 172.000 9.000 5.000 52.000 43.000 281.000
_(;istﬂ A 0,51 | 66.000 3.000 2.000 20.000 17.000 108.000
_(FiSCZ A 0,90 | 870.000 44.000 26.000 | 261.000 218.000 1.419.000
_(FiSCS A 2,29 | 2.292.000 | 115.000 69.000 | 688.000 573.000 3.737.000
_(;isc4 A 0,44 | 290.000 15.000 9.000 87.000 73.000 474.000
'?iscs A 0,36 | 196.000 10.000 6.000 59.000 49.000 320.000
'?iSCG A 0,30 | 158.000 8.000 5.000 47.000 40.000 258.000
'?is(ﬁ A 0,47 | 248.000 12.000 7.000 74.000 62.000 403.000
'(F;Sa-1 A 0,10 | 2.385.000 | 119.000 72.000 | 716.000 596.000 3.888.000
'?Lsaz A 1,26 | 2.104.000 | 105.000 63.000 | 631.000 526.000 3.429.000
'?&Saj A 0,45 | 331.000 17.000 10.000 | 99.000 83.000 540.000
07-a
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Ab- Bew er- Lan- | Zwischen- | Baustellen- | Land- Risikopau- | Planungs- | SUMME
schnitt | tung* ge summe einrichtung | schafts- | schale kosten

TKS- A 0,81 | 742.000 37.000 229000 223.000 186.000 1.210.000
'?;861-5 A 0,61 | 438.000 22.000 13.000 131.000 110.000 714.000
'?&Sm A 1,78 | 229.000 11.000 7.000 69.000 57.000 373.000
'?&sz A 0,33 | 222.000 11.000 7.000 67.000 56.000 363.000
'?&Sbs A 2,20 | 1.447.000 | 72.000 43.000 | 434.000 362.000 2.358.000
07-ct

*VT: Vorzugstrassen, langfr. VT: langfristige Vorzugstrasse, kurzfr. VT: kurzfristige Vorzugstrasse, A:
Alternative

SHP Ingenieure

Tab. 16  Grobe Kostenschatzung fir alle Abschnitte

6.3.2 Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

Fur die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung werden die Ergebnisse des Varian-
tenvergleiches den ermittelten Investitionskosten gegenilbergestellt. So-
wohl die Ergebnisse des Variantenvergleiches als auch die Kosten werden
dafir in Punkte umgerechnet und mit einer Gewichtung von 2/3 fir den
Variantenvergleich und 1/3 fir die Investitionskosten zu einer Gesamt-
punktzahl zusammengerechnet. Die Variante mit der héheren Gesamt-
punktzahl stellt die wirtschaftlichste Variante dar. Dieses Verfahren ist
identisch mit der Vorgehensweise bei der Vorplanung zu den Berliner Rad-
schnellverbindungen.

Umrechnung der Ergebnisse des Variantenvergleichs in Punkte
Die Umrechnung der Noten des einzelnen Varianten im Variantenvergleich

in Punkte fir die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung erfolgt anhand der nach-
folgenden Tabelle.

Variantenvergleich

Note Punkte Note Punkte
1,0 10,00 3,0 5,00
1,1 9,75 3,1 4,75
1,2 9,50 3,2 4,50
1,3 9,25 3,3 4,25
1,4 9,00 3,4 4,00
1,5 8,75 3,5 3,75
1,6 8,50 3,6 3,50
1,7 8,25 3,7 3,25
1,8 8,00 3,8 3,00
1,9 7,75 3,9 2,75
2,0 7,50 4,0 2,50
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Variantenvergleich

Note Punkte Note Punkte
2,1 7,25 4,1 2,25
2,2 7,00 4.2 2,00
2,3 6,75 4,3 1,75
2,4 6,50 4.4 1,50
2,5 6,25 4.5 1,25
2,6 6,00 4,6 1,00
2,7 5,75 4.7 0,75
2,8 5,50 4.8 0,50
2,9 5,25 4,9 0,25
5,0 0,00
Tab. 17 Umrechnung der Ergebnisse des Variantenvergleichs in Punkte

Umrechnung der Investitionskosten in Punkte

Fir die Umrechnung der in der Kostenschatzung ermittelten Investitions-
kosten in Punkte fir die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wird zunachst die
Variante mit den niedrigsten Investitionskosten mit 10,0 Punkten bewer-
tet. Die Punkte fUr alle anderen Varianten ergeben sich mithilfe folgender

Formel:

Niedrigsten Investionskosten

Note Kosten Variante X = . p 4
Investitionskosten Variante X

Trasse Werder (Havel) — Potsdam

Gegeniiberstellung der Varianten

Var.-Vergleich Bruttokosten Var.-Vergleich Kosten
Variante

[Note] [EUR] [Punkte]
WH-04-b2.1 2,5 646.000 6,25 2,54
WH-04-b2.2 2,6 714.000 6,00 2,30
WH-04-b2.3 2,4 164.000 6,50 10,00

Tab. 18  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung WH-04-b2
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Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
Summe
[Punkte] [Punkte]

5,03
4,78
7,66

73



SHP Ingenieure

1.656.000
853.000 10,00 7,49

Tab. 19  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung WH-04-b3

2.985.000
1.136.000 10,00 7,49

Tab. 20 Wirtschaftlichkeitsbetrachtung WH-04

3.544.000 5,00 10,00
3.827.000 5,75 9,26

Tab. 21  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung WH-05

2,3 1.166.000 6,75 10,00 7,82

2,7 2.655.000 5,75 4,39 -

Tab. 22  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung WH-06

1.878.000
1.491.000
16.231.000

Tab. 23  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung WH-07
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Da die Gesamtbewertung der Varianten WH-07-a.1 und WH-07-a.2 bei
der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung sehr ahnlich ausfallt, die Variante WH-
07-a.1 Uber die Geschwister-Scholl-StraBe und die ZeppelinstraBe aber
einen deutlich direkteren Verlauf aufweist, wird diese weiterhin als kurz-
fristige Vorzugstrasse weiterverfolgt.

Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee

852.000 5,75 8,84
2,2 753.000 7,00 10,00 7,99

Ver Vgt Butchosen  VarVrgh Kosen  Summe.
Dol M kel el R

Tab. 24  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung BW-01-b1

2.881.000
2.411.000
2.675.000 5,75 9,01

Tab. 25 Wirtschaftlichkeitsbetrachtung BW-01-b2

Trasse Potsdam — Teltow

5.525.000 6,25 9,89 7,45

2,7 7.501.000 5,75 7,29 -
2.8 5.466.000 5,50 10,00 -

Tab. 26  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung TKS-04
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Gegentiberstellung der Varianten = Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

Var.-Vergleich Bruttokosten Var.-Vergleich Kosten Summe

Variante

[Note] [EUR] [Punkte] [Punkte] [Punkte]
TKS-05-a 3,0 1.461.000 5,00 10,00 6,65
TKS-05-b 2,5 1.739.000 6,25 8,40 6,96
TKS-05-c 3,1 2.422.000 4,75 6,03 5,17
Tab. 27  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung TKS-05

Gegentiberstellung der Varianten = Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
. Var.-Vergleich Bruttokosten Var.-Vergleich Kosten Summe

[Note] [EUR] [Punkte] [Punkte] [Punkte]
TKS-06-a 3,1 3.391.000 4,75 10,00 6,48
TKS-06-b 2,3 8.545.000 6,75 3,97 5,83
TKS-06-c 3,1 6.597.000 4,75 5,14 4,88
Tab. 28 Wirtschaftlichkeitsbetrachtung TKS-06

Die Variante TKS-06-b weist beim Variantenvergleich eine deutlich besse-
re Bewertung auf und verlauft deutlich direkter als die beiden anderen Al-
ternativen. AuBerdem gibt es zu der Fihrung entlang des Teltowkanals
bereits erste Vorlberlegungen diesbeziiglich bei der Stadt Teltow, sodass
diese stadtebaulich den Zielen der Stadt entspricht. Aus diesen Grliinden
wird die Variante TKS-06-b weiterhin als Vorzugstrasse weiterverfolgt.

Gegentiberstellung der Varianten = Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

Var.-Vergleich Bruttokosten Var.-Vergleich Kosten Summe

Variante

[Note] [EUR] [Punkte] [Punkte] [Punkte]
TKS-07-a 2,4 9.470.000 6,75 1,53 4,86
TKS-07-b 2,5 1.450.000 6,25 10,00 7,49
TKS-07-c 2,4 2.358.000 6,50 6,15 6,38
Tab. 29  Wirtschaftlichkeitsbetrachtung TKS-07

Ziel der FUhrung in Abschnitt 07 ist die Anbindung an die Berliner Rad-
schnellwegtrasse Teltowkanal-Route. Da zum jetzigen Zeitpunkt noch
nicht abschlieBend entschieden ist, wo diese endet, kann auch noch keine
finale Entscheidung hinsichtlich der Vorzugsfiihrung in diesem Abschnitt
getroffen werden. Alle Varianten werden zunachst gleichrangig weiterver-
folgt.

Das offizielle Ende der Trasse liegt somit zundchst am &stlichen Ende des

Abschnittes TKS-06, an der Zehlendorfer StraBe. Der Abschnitt TKS-07
wird u.a. in der Kostenschatzung gesondert betrachtet.
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WERDER\ (HAVEL)

7 Vorzugstrasse

7.1 Trassenverlaufe

Im Folgenden werden die Trassenverldufe der Vorzugstrassen im Detail
beschrieben. Die dargestellten Querschnitte basieren auf an einer még-
lichst reprasentativen Stelle im Abschnitt durchgefihrten Aufnahme vor-
handener Breiten und kénnen im Verlauf des Abschnittes durchaus variie-
ren. Alle erstellten Bestands- und Planungsquerschnitte sind Anhang XV
(vgl. Kap. [{0.15) zu entnehmen. Bei den dargestellten Knotenpunkten
handelt es sich um Skizzen ohne MaBstab. Alle Knotenpunktskizzen sowie
die Musterknotenpunkte sind Anhang XVI (vgl. [10.16]) zu entnehmen.

7.1.1 Werder (Havel) — Potsdam

273
Berliner

Q Eiche Bornstedt Vorstadt

- Jagervorstadt ,5
i ' Brandenburger POTSDAM
Vorstadt
4 - - .1 o

Potsdam West

Wildpark Templiner
West Vorstadt
IVE Templiner
118, See
/ 2
r
Radschnellverbindungen —  \lOrzugstrasse (= Trassen-Abschnitt
Potsdam-Mittelmark/ = cccenenss Kurzfristige Vorzugstrasse Landesgrenze Berlin/Brandenburg
Potsdam/Berlin Langfristige Vorzugsirasse Kreisgrenze/Gemeindegrenze

Variantenvergleich

SHP Ingenieure

-
— Trassenvariante

Anbindungen SHP Ingenleure/Design-Gruppe
Radschnellverbindung Berlin Basis: OpenStreetMap

Abb. 18 Vorzugstrasse Werder (Havel) - Potsdam
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WH-01: Weg entlang der Bahntrasse (Werder (Havel)) ]

ETF] L

] & Tl

Autmerksamkeitsstreion
fiir RSV, Verringarung
der Geschwindigkeit

Abb. 19 Knotenpunkskizze Adolf-Damaschke-StraBe / Sonderweg (Plan-
grundlage: Geoportal Brandenburg)

Der erste Abschnitt der RSV-Trasse zwischen Werder (Havel) und Pots-
dam (WH-01) startet etwas 6stlich vom Bahnhof in Werder, in der Adolf-
Damaschke-StraBe (vgl. Abb. 19), und verlauft siidlich der Bahntrasse.
Der vorhandene gemeinsame Geh- und Radweg musste entsprechend der
RSV-Standards ausgebaut und die vorhandene Beleuchtung dabei erhalten
werden (vgl. Abb. 20|). Derzeit laufen in diesem Abschnitt noch letzte
BaumaBnahmen fir den Neubau der Brlicke Uber die Havel. Die Verkehrs-
freigabe der Bricke ist fir den November 2022 vorgesehen.
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Abb. 20 Querschnitt WH-01 (Sonderweg)

WH-02 und WH-03: Briicke iiber Havel (Werder (Havel) / Schwielow see)
und Weg entlang der Bahntrasse (Schwielow see)

Die Abschnitte WH-02 und WH-03 sind Teil der Planungen fir das neue
Brickenbauwerk Uber die Havel. Die Umsetzung ist weitgehend abge-
schlossen (Stand: Oktober 2022).

Die Planungen sehen keinen RSV-Standard vor. Beide Abschnitte stellen
Engstellen dar.

WH-04: Wildpark West (Schwielow see / Potsdam)

Die Vorzugstrasse wiirde durch das Wohngebiet Wildpark West in der
Gemeinde Schwielowsee Uber die StraBen Am Ufer. Schweizer Strafe,
Am Markt und Fuchsweg fuhren. In allen StraBen soll die Radschnellver-
bindung auf einer FahrradstraBe, d.h. im Mischverkehr mit dem Kfz-
Verkehr, gefihrt werden. Abschnittsweise wére hier nur ein reduzierter
Standard umsetzbar (WH-04-b3.2.2). Der Radverkehr sollte auf den Fahr-
radstraBen maoglichst bevorrechtigt gefiihrt werden. Daflr sind die Kno-
tenpunkte z.T. anzupassen (vgl. ). Auf dem anbaufreien Abschnitt
musste die StraBe mit einer neuen Beleuchtung fiir den Radverkehr verse-
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hen werden. Im Weiteren verlauft der Abschnitt entlang der StraBer Wer-
derscher Damm in Potsdam (WH-04-b32.3). Hier misste der vorhandene
gemeinsame Geh- und Radweg entsprechend der Breitenvergaben fir
Radschnellverbindungen ausgebaut und beleuchtet werden. Da davon
auszugehen ist, dass dieser Abschnitt nur von sehr wenigen zu FuB3 Ge-
henden genutzt wird, kénnte auch zukinftig die gemeinsame Flhrung bei-
behalten werden, allerdings entsprechend der RSV-Standards, d.h. mit

einer Breite von 5,00 m (vgl. Abb. 21)).

N S N S

K o LK, = -
v o1

N
G Kz/R/F | G G R/IF| G Kiz
5,00 ' 2,60 | 2,50 6,50
5,00 11,60
N s N s

£l

ﬁ HI. ? Planung i ||k ﬂ E ﬁ
vor v NV
G RSV | G G | RV |6 Kfz
. 5,00 ' ‘ 5,00 l.oc; 6,50
5,00 ! ’ 12,50

Abb. 21  Querschnitte WH-04-b2.3 (Fuchsweg, links) und WH-04-b3.2.3
(Werderscher Damm, rechts)
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Abb. 22 Knotenpunkskizze Am Ufer / Schweizer StraBBe (Plangrundlage:
Geoportal Brandenburg)

WH-05: Forstgebiet Wildpark West (Schwielowsee / Potsdam)

Die Trasse wirde im weiteren Verlauf etwa zwischen der westlichen
Bahnbriicke Uber dem Werderschen Damm und dem Knotenpunkt Werder-
scher Damm / Am Wildpark / ForststraBe in Potsdam entlang der StraBen
Kuhfortdamm und Werdersteig verlaufen. In der StraBe Kuhfortdamm
musste fur die Schaffung einer Radschnellverbindung eine FahrradstralBe
unter Mitbenutzung durch den OPNV eingerichtet werden. Die StraBe
musste auBerdem mit einer Beleuchtung versehen werden (vgl. ).
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Abb. 23 Querschnitte WH-05-b2 (Kuhfortdamm)

Auf dem gesamten Streckenabschnitt, der unmittelbar durch den Wald
verlauft (Werdersteig; WH-05-b3), ist ein ausgewiesener Weg fir den
Rad- und FuBverkehr vorhanden. Dieser ist aber bisher nicht befestigt und
nicht beleuchtet. Der Weg muisste entsprechend der Vorgaben fir Rad-
schnellverbindungen ausgebaut werden. Ob eine getrennte oder gemein-
same Fihrung von FuB3- und Radverkehr notwendig bzw. mdglich ist, ist
im weiteren Verlauf der Planungen zu prifen. Unabhangig von der gew ahl-
ten FOhrungsform ist der Weg zu asphaltieren und mit einer Beleuchtung
zu versehen.

WH-06: Potsdam West / Brandenburger Vorstadt (Potsdam)

Zwischen dem Knotenpunkt Werderscher Damm / Am Wildpark / Forst-
straBe und etwa der Bahnbriicke in der StraBe Auf dem Kiewitt wirde die
Vorzugstrasse entlang der StraBen Am Wildpark, Geschwister-Scholl-
StraBe und NansenstraBe sowie einer Neubaustrecke ndérdlich der
Bahntrasse verlaufen. Auf dem Streckenabschnitt wird der Radverkehr
bisher auf unterschiedlichen Fihrungsformen gefiihrt. Abschnittsweise
sind derzeit noch keine Wege vorhanden, sodass NeubaumaBnahme not-
wendig werden wirden. In der StraBe Am Wildpark wird der Radverkehr
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derzeit auf Schutzstreifen gefihrt. Ohne eine Verbreiterung der Fahrbahn
kann der RSV-Standard nicht umgesetzt werden (vgl. Abb. 24)).

N s

F I;[ -ﬁ ﬁ Bestand
& T
fz

J N
G | R| K | R I G
1,50 6,70 |1_5ch
i 9,70 1
N s
|
i I
Planung
PR e fF
i |
NP N T
G RSV Kfz | RSV G
3,00 6,50 | 3,00
12,50

Abb. 24  Querschnitte WH-06-a1 (Am Wildpark)

In der Geschwister-Scholl-StraBe kénnte eine Radschnellverbindung vo-
raussichtlich nur im reduzierten Standard umgesetzt werden, da eine Fih-
rung beispielsw eise auf Schutzstreifen nach den RSV-Standards nicht zu-
Iassig ist. In den weiteren Planungsschritten ist im Detail zu prifen, wel-
che Fuhrungsformen hier tatséchlich angewendet werden kénnten. Derzeit
sind Radfahrstreifen im ERA-Standard vorgesehen. Dazu wére eine
Vermessung notwendig. Es sind auBerdem die Belange des OPNV (Stra-
Benbahn) zu bertcksichtigen.
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Abb. 25 Querschnitt WH-06-a3 (Geschwister-Scholl-Stral3e)

Auch in der NansenstraBe wéaren selbst bei Wegfall der Pkw-Stellplatze
am Fahrbahnrand nur Radfahrstreifen im reduzierten Standard umsetzbar
(vgl. Abb. 26)). Die notwendige Neubaustrecke wiirde zwischen der Zep-
pelinstraBe und der StraBe Auf dem Kiewitt nérdlich der Bahntrasse ver-
laufen. Hier ist ggf. ein Eingriff in den Bahndamm und entsprechend Ab-
stimmung mit der Deutschen Bahn notwendig. Der Neubau musste ent-
sprechend der Standards fir Radschnellverbindungen erfolgen. Da davon
auszugehen ist, dass dieser Abschnitt von vielen zu FuB Gehenden ge-
nutzt werden wirde, wére eine gemeinsam Fihrung voraussichtlich nicht
maglich.
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Abb. 26 Querschnitt WH-06-a4 (Nansenstral3e)

WH-07: Neustadter Havelbucht

Der Abschnitt WH-07 wird in eine kurzfristige und eine langfristige Vor-
zugstrasse unterteilt. Die Unterteilung ergibt sich in erster Linie basierend
auf dem zu erwartenden Aufwand und den Kosten firr die Umsetzung. Die
langfristige Fihrung stellt zudem die direktere Fihrung dar. Da die Umwe-
gigkeit ein wichtiges Kriterium fir die Akzeptanz von Radverbindungen ist,
ware langfristig gesehen eine Realisierung dieser Variante winschens-
wert. Letztendlich missen aber im weiteren Planungsprozess weitere Ab-
wagungen getroffen werden und z.B. detailliertere Kosten und Nutzen
gegenlbergestellt werden. Erst dann kann entschieden werden, ob die
deutlich héheren Kosten gerechtfertigt werden kénnen.

Kurzfristige Vorzugstrasse

Die kurzfristig realisierbare Vorzugstrasse wirde bereits in der Geschwis-
ter-Scholl-StraBe an den Abschnitt 06 anbinden und stellt somit eine di-
rektere Verbindung zur Breiten StraBe dar. Die Trasse verlauft zwischen
dem Knotenpunkt Geschwister-Scholl-StraBe / NansenstraBe und dem
Hauptbahnhof in Potsdam entlang der ZeppelinstraBe und der Breiten
StraBe. Auf dem Streckenabschnitt wird der Radverkehr bisher Uberwie-
gend auf Radwegen im Seitenraum gefihrt. In Geschwister-Scholl-Stra3e
sind insbesondere Konflikte mit dem Kfz-Verkehr (ruhender und flieBender
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MIV) und dem OPNV zu erwarten. Im Seitenraum wéren Radverkehrsanla-
gen im RSV-Standard nicht umsetzbar. Der Radverkehr misste hier des-
wegen auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Um die die geforderten Breiten
fir FahrradstraBen zu erreichen muissten ggf. Pkw-Stellplatze entfallen
und in den Seitenraum eingegriffen werden. Es ist auBerdem zu prifen, ob
die Zufahrt nur noch fir Anliegerinnen und Anlieger freigegeben werden
kann. In der ZeppelinstraBe und der Breiten StraBe sowie auf der Langen
Briicke mussten die vorhandenen Einrichtungsradw ege im Seitenraum ent-
sprechend der RSV-Standards auf eine Breite von jeweils maéglichst
3,00 m ausgebaut werden. In der ZeppelinstraBe wiirde dies zu Lasten der
Grunflachen und Grinstreifen erfolgen. Auf beiden Seiten der Fahrbahn
kénnten so Radwege im reduzierten Standard umgesetzt werden (vgl.

[Abb. 27).
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Abb. 27 Querschnitt WH-07-a1 (ZeppelinstraBe)

In der Breiten StraBe wirde der Ausbau der vorhandenen Radwege zu
Lasten der Geh- und Aufenthaltsflachen erfolgen. Auf beiden Seiten der
Fahrbahn kénnten so Radwege im RSV-Standard umgesetzt werden (vgl.
Abb. 28|). In den weiteren Planungsschritten ist im Lageplan im Detail zu
prifen, ob die Flachen im Seitenraum fir die Verbreiterung der Radwege
ausreichen oder ob ggf. in die Fahrbahn eingegriffen werden muisste. Ist
dies nicht mdglich, missten kurze Engstellen (z. B. in H6he der Garni-
sonskirche und hinter dem Landtag) in Kauf genommen w erden.
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Abb. 28 Querschnitt WH-07-a2 (Breite Stral3e)

Langfristige Vorzugstrasse

Die langfristige Vorzugstrasse wlrden zwischen etwa der Bahnbriicke in
der StraBe Auf dem Kiewitt und dem Hauptbahnhof in Potsdam entlang
der Bahntrasse verlaufen und damit direkt an den Endpunkt des Abschnit-
te 06 anschlieBen. Der Streckenabschnitt ist derzeit noch nicht durchgan-
gig vom Radverkehr befahrbar. Zu FuB Gehende kénnen groBBe Teile der
Strecke schon heute nutzen (sind dann aber auf Treppen angewiesen).
Auf diesem Trassenabschnitt wirde die Filhrung der Radschnellverbindung
Uber die gesamte Lange unabhangig vom Kfz-Verkehr erfolgen. Dazu sind
zwei neue Brickenbauwerke im Bereich der Neustadter Havelbucht und
eine neue Bricke Uber die Havel notwendig. Zusatzlich sind die bestehen-
den Wege entsprechend der RSV-Standards auszubauen. An Querungs-
punkten mit dem Kfz-Verkehr ist die selbststandig gefiihrte Radverkehrs-
verbindung bevorrechtigt zu fihren. Die Knotenpunkte sind entsprechend
umzugestalten (vgl. ). Aufgrund der zentralen Lage und der dann
sehr guten Anbindung an den Hauptbahnhof ist mit einer groBen Anzahl
an zu FuB Gehenden zu rechnen. Eine getrennte Fihrung von FuB3- und
Radverkehr ist zwingend notwendig. Dieses gilt auch fir die Neubaustre-
cke sudlich des Ministeriums fir Landliche Entwicklung, Umwelt und
Landwirtschaft des Landes Brandenburg und des Pkw-Parkplatzes sowie
fir die Brickenbauwerke. Eine detaillierte Beschreibung des Briickenbau-
werks (iber die Havel ist Kap. [.4] zu entnehmen.
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Abb. 29 Knotenpunkskizze DortustraBe / Sonderweg (Plangrundlage:
Geoportal Brandenburg)
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7.1.2 Potsdam — Berlin Wannsee
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Abb. 30 Vorzugstrasse Potsdam — Berlin-Wannsee

BW-01-a: BundesstraBe 1 (Potsdam / Berlin)

Zweig A, der genauso wie Zweig B als Vorzugstrasse weiterverfolgt wer-
den soll, wirde zwischen dem Knotenpunkt Berliner StraBe / NuthestraB3e
in Potsdam und dem Knotenpunkt KénigsstraBe / Kronprinzessinnenweg in
Berlin entlang der BundesstraBe B1 verlaufen. Stadtauswarts sollte der
Radverkehr auf der Berliner StraBe in Potsdam auf der bestehenden Fahr-
radstraBe (Anliegerfahrbahn) gefihrt werden. Die vorhandenen Stellplatze
mussten daflr entfallen, damit der RSV-Standards hinsichtlich der bend-
tigten Fahrbahnbreite erreicht werden kann. Stadteinw arts sollte der Rad-
verkehr auf einem Radfahrstreifen gefiihrt werden. Die Umsetzung des
RSV-Standards wére hier voraussichtlich nicht tGberall méglich. Auch hier-
fir missten stellenw eise Pkw -Stellplétze entfallen (vgl. Abb. 31)).
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Abb. 31 Querschnitt BW-01-a1 (Berliner Straf3e)

In der KbnigsstraBe (B1) in Berlin sollte auBerorts ebenfalls eine Flhrung
auf Radfahrstreifen vorgesehen werden. Die bestehenden Radfahrstreifen

sind daflir zu verbreitern (vgl. Abb. 32).
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Abb. 32 Querschnitt BW-01-a3 (BundesstraBe 1)

Innerorts wird der Radverkehr derzeit auf Radwegen im Seitenraum ge-
fohrt. Die vorhandenen Radwege kdnnten zurlickgebaut werden. Statt-
dessen kénnten der Radverkehr hier auf Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
gefuhrt werden. Dies wirde zu Lasten von Pkw-Stellplatzen erfolgen (vgl.

RBD. 33)
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Abb. 33 Querschnitt BW-01-a4 (KénigsstraBe / BundesstralBe 1)

Eine Engstelle wiirde die Glienicker Briicke darstellen (vgl. ). Ziel
ist es die vorhandenen Radfahrstreifen so weit wie mdglich auszubauen.
Ein RSV-Standard ist aber nicht erreichbar. Insofern wirde dieser Ab-
schnitt als Engstelle bezeichnet werden.
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Abb. 34 Querschnitt BW-01-a4 (Glienicker Briicke)

BW-02-b: Babelsberg (Potsdam / Berlin)

Zweig B startet im Potsdamer Stadtteil Babelsberg am Lutherplatz und
endet ebenfalls am Knotenpunkt KénigsstraBe / BismarckstraBe in Berlin
und wird genau wie Zweig A als Vorzugstrasse weiterverfolgt. Uber den
Abschnitt TKS-01 der Radschnellverbindung Potsdam — Teltow ware in
Richtung Westen eine Anbindung an den Potsdamer Hauptbahnhof mdég-
lich (vgl. Kap. .1.3). Vom Lutherplatz kommend wirde die Trasse in
Richtung Osten Uber die Schul- und die BenzstraBBe sowie die Stahnsdorfer
StraBe bis hin zur Landesgrenze verlaufen. Fir diesen Abschnitte sehen
die ersten Uberlegungen vor, die StraBen als FahrradstraBen auszuw eisen.
Vorliegende Uberlegungen der Landeshauptstadt Potsdam sehen bereits
die Schaffung von einer FahrradstraBe zwischen der Paul-Neumann-Stral3e
und der August-Bebel-StraBe vor. In den FahrradstraBen waren u.a. Kon-
flikte mit dem ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr zu erwarten, da stre-
ckenweise beidseitig die Pkw-Stellplatze entfallen missten, um ausrei-
chende Breiten fur die Radschnellverbindung zur Verfligung stellen zu
kénnen. Der Abschnitt ist sowohl Bestandteil dieser Trasse als auch der
Trasse von Potsdam nach Teltow (vgl. Kap. [7.1.3). Im Weiteren verlauft
die Trasse auf Berliner Gebiet entlang der Bernhard-Beyer-StraBe und des
Kénigswegs. In der Bernhard-Beyer-StraBe kénnte der vorhandene Geh-
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bzw. Radweg im Seitenraum ausgebaut werden. Es ist zu prifen, ob eine
gemeinsame FlUhrung zuldssig wére. Dafir misste der Anteil an zu FufB3
Gehenden gering sein. Sollte ein gemeinsame Fihrung nicht méglich sein,
kénnte eine Radschnellverbindung mit getrennter Fiihrung im reduzierten
Standard umgesetzt werden (vgl.).
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Abb. 35 Querschnitt BW-01-b1.2.3 (Bernhard-Beyer-Stral3e)

Zwischen der Bernhard-Beyer-StraBe und der Nathanbriicke wird der Rad-
verkehr im Bestand im Mischverkehr geflhrt. Zukinftig sollte die StraBe
(Kénigsweg) als FahrradstraBe unter Mitnutzung durch den OPNV ausge-
wiesen werden. Da die StraBe der ErschlieBung von Steinstlicken dienen
und von wichtigen OPNV-Verbindungen genutzt wird, kdnnte eine Aus-
weisung als FahrradstraBe zu Einschrankungen fir den Busverkehr fihren.
Genauere Abstimmung mit den Verkehrsbetrieben sind somit zwingend
notw endig.
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Abb. 36 Querschnitte BW-01-b1.2.4 (Kdénigsweg; links) und BW-01-
b2.3.1 (Kénigsweg; rechts)

Nérdlich der Nathanbriicke wiirde die Trasse auf bestehenden Forstwegen
auf der dstlichen Seite der Bahngleise und dann durch eine vorhandene
Bahnunterfihrung auf die Westseite fihren. Die Forstwege im Dippeler
Forst misste ausgebaut, asphaltiert und beleuchtet werden, um den RSV-
Anforderungen zu entsprechen. Die Belange des Umw eltschutzes sind bei
den weiteren Planungen zu beriicksichtigen und kénnten ggf. dazu fuhren,
dass z.B. alternative Ldsungen hinsichtlich der Beleuchtung gefunden
werden mussten. Auch von Seiten der Landesforstverwaltung (Berliner
Forsten) werden Bedenken hinsichtlich der Machbarkeit wegen der
Trennwirkung der RSV und einer méglichen Beeintrachtigung von Hunde-
auslaufgebiete angemeldet. Der letzte Abschnitt bis zum Kronprinzessin-
nenweg verlduft durch die BismarckstraBe. Die StraBe muisste mit einer
ebenen Oberfldche versehen und als FahrradstraBe ausgewiesen werden.
Dazu muissten mindestens abschnittsweise die Pkw-Stellplatze auf der
Fahrbahn entfallen. Bisher ist in der BismarckstraBe eine Kopfsteinpflaster-
Oberflache vorzufinden. Eine Regenentw dsserungsanlage ist nicht vorhan-
den. Als zuklnftige L6sung kénnte geschnittenes Kopfsteinpflaster vorge-
sehen werden. Das Entfernen des Kopfsteinpflasters in dieser StraBe wird
u.a. vom Bezirk kritisch gesehen. Im Rahmen der nachsten Planungsschrit-
ten waren somit noch umfangreiche Abstimmungen notw endig.
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Abb. 37 Querschnitt BW-01-b4 (BismarckstraBe)

7.1.3 Potsdam - Teltow
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Abb. 38 Vorzugstrasse Potsdam — Teltow
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TKS-01: Potsdam Hauptbahnhof bis Babelsberg (Potsdam)

Der erste Abschnitt der Vorzugstrasse der Radschnellverbindung zwischen
Potsdam und Teltow verbindet den Potsdamer Hauptbahnhof mit dem
Stadtteil Babelsberg. Die Trasse startet am Knotenpunkt Heinrich-Mann-
Allee / Babelsberger StraBe / Friedrich-List-StraBe und fuhrt dann Gber die
Friedrich-List-StraBe, die JohannsenstraBe und die DaimlerstraBe bis zum
Lutherplatz. In der Friedrich-List-StraBe sehen die derzeitigen Uberlegun-
gen die Einrichtung eines Zweirichtungsradw eges fir beide Fahrtrichtun-
gen auf der Sidseite der Fahrbahn vor (vgl. ). Abschnittsweise
kénnte dieser nur im reduzierten Standard realisiert werden.
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Abb. 39 Querschnitt TKS-01.2 (Friedrich-List-Stral3e)

Die JohannsenstraBe ist eine nahezu anbaufreie StraBe, die unter der
NuthestraBe hindurchfiihrt. Der Radverkehr wird hier derzeit im Mischver-
kehr gefuhrt und das kénnte auch bei der Umsetzung der Radschnellver-
bindung in Form einer FahrradstraBe beibehalten werden; das Pflaster
musste jedoch ausgetauscht werden. In der DaimlerstraBBe fahren zeitw ei-
se sehr viele Busse zum Betriebshof der regiobus Potsdam-Mittelmark
GmbH, sodass von einer gemeinsamen Fuhrung abgesehen werden sollte.
Der Radverkehr sollte hier auf Schutzstreifen gefiihrt werden. Der vorhan-
dene StraBenquerschnitt I&sst nur einen ERA-Standard zu (vgl. ).
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Abb. 40 Querschnitt TKS-01.4 (Daimlerstraf3e)

Im Bereich des Lutherplatzes sind keine Aus- oder UmbaumaBnahmen
maoglich, sodass der Bereich wie im Bestand vorhanden erhalten bleiben
musste und als Engstelle in die Gesamtbilanz eingehen w rrde.

TKS-02: SchulstraBBe / BenzstraBe (Potsdam)

In der SchulstraBe und in der BenzstraBe kénnte die Fihrung des Radver-
kehr auf FahrradstraBBen erfolgen, um den RSV-Standards zu entsprechen.
Dafir muissten hier mindestens auf einer Fahrbahnseite die vorhanden
Pkw -Stellplatze entfallen, damit eine Fahrbahnbreite von mindestens 5,00
m zuziglich der Sicherheitstrennstreifen zur Verfligung stehen w irde (vgl.

RED. 41).

Dieser Abschnitt ist ebenfalls Teil der Radschnellverbindung zwischen
Potsdam und Berlin-Wannsee.
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Abb. 41 Querschnitt TKS-02 (Benzstraf3e)

TKS-03: Stahnsdorfer StraBe (Potsdam)

Auch in der Stahnsdorfer StraBe wlrde sich eine Flhrung auf einer Fahr-
radstraBe anbieten (vgl. ). Da hier Linienbusse verkehren, missten
die Belange des OPNV beriicksichtigt werden und mit den Verkehrsbetrie-
ben abgestimmt werden. Um ausreichend Flachen fir die Einrichtung einer
FahrradstraBe gemaB den RSV-Standards zur Verfligung zu haben, misste
stellenw eise das Parken auf der Fahrbahn unterbunden werden.

Dieser Abschnitt ist ebenfalls Teil der Radschnellverbindung zwischen
Potsdam und Berlin-Wannsee.
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Abb. 42 Querschnitt TKS-03 (Stahnsdorfer Stral3e)

TKS-04: Forstgebiet zwischen Potsdam und Stahnsdorf (Potsdam /
Stahnsdorf)

Der Knotenpunkt Stahnsdorfer StraBe / Bernhard-Beyer-StraBe ist sow ohl
Bestandteil der Trasse zwischen Potsdam und Berlin als auch der Trasse
zwischen Potsdam und Teltow. Um fir mdglichst viele Fahrbeziehungen
des Radverkehrs eine Bevorrechtigung zu ermdglichen, sollte der Knoten-
punkt entsprechend der Darstellung in umgestaltet werden.
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Abb. 43 Knotenpunkskizze Stahnsdorfer StraBe / Bernhard-Beyer-Stral3e
(Plangrundlage: Geoportal Brandenburg)

Zwischen Potsdam und Stahnsdorf verlauft die Vorzugstrasse durch das
Forstgebiet Parforceheide. Hier sind schon heute ausgewiesene Radver-
kehrsverbindungen auf unbefestigten Wegen vorhanden. Es erfolgt i.d.R.
eine gemeinsame Fuhrung mit dem FuBverkehr. Auf der gesamten Lé&nge
des Abschnittes missten die vorhandenen Wege entsprechend der Stan-
dards fur Radschnellverbindungen ausgebaut, asphaltiert und beleuchtet
werden (vgl. Abb. 44). Da die Wege im Forstgebiet auch von zu FuB Ge-
henden genutzt werden, diirfen die Belange des FuBverkehrs nicht verges-
sen werden. Durch den Ausbau der Wege kommt es zu starken Eingriffen
in Natur und Landschaft u.a. durch Neuversiegelung der Flachen. Die Be-
lange des Umweltschutzes sind bei den weiteren Planungen zu berlck-
sichtigen und kénnten ggf. dazu fihren, dass z.B. alternative L&sungen
hinsichtlich der Beleuchtung gefunden werden mussten. Abschnittsweise
verlauft der Weg zwischen den zwei Friedhéfen (Wilmersdorfer Waldfried-
hof Stahnsdorf und Sidwestkirchhof Stahnsdorf). Bereits heute erfolgt
dort eine Trennung in zwei schmale Wege. Ziel sollte es sein nur einen der
beiden Wege zu einem asphaltierten Radw eg auszubauen, um die Eingriffe
Zu minimieren.
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Abb. 44 Querschnitt TKS-04-a5 (Alte Potsdamer Landstrai3e)

Ostlich des Forstgebietes verlauft in Stahnsdorf die WohnstraBe Alte
Potsdamer LandstraBe bis hin zum Knotenpunkt Alte Potsdamer Landstra-
Be / WannseestraBBe / Schleusenweg (Kreisverkehr). Dieser StraBe musste
for die Umsetzung eines RSV-Standards als FahrradstraBe ausgewiesen
werden. Die vorhandene Breite wirde dafiir ausreichen. Das Parken auf
der Fahrbahn miisste allerdings unterbunden werden (vgl. [Abb. 45)).

SHP Ingenieure LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV 102



* ﬁ. ;'R Bestand

v o1

G | Kfz/R/F G
‘ 5,00

5,00

ﬁ. ﬂ * Planung

Abb. 45 Querschnitt TKS-04-a6 (Alte Potsdamer Landstrai3e)

TKS-05: Allee am Forsthaus (Stahnsdorf / Kleinmachnow)

In Stahnsdorf wirde die Radschnellverbindung vom Kreisverkehr kom-
mend auf der WannseestraBe Richtung Norden bis zur Gemeindegrenze
kurz vor dem Teltowkanal fihren. Im Bestand sind hier keine Radver-
kehrsanlagen vorhanden Die beengten StraBenverhaltnisse wirden den
Bau neuer Radwege im RSV-Standard nicht zulassen. Durch den Wegfall
von Stellplatzen am Fahrbahnrand kénnten aber Radverkehrsanlagen im
reduzierten Standard, Richtung Norden in Form von Schutzstreifen (hier
nur im ERA-Standard), Richtung Siden in Form von Radfahrstreifen, um-

gesetzt werden (vgl. Abb. 46)).
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Abb. 46 Querschnitt TKS-05-b1 (Wannseestral3e)

Im weiteren Verlauf soll die Radschnellverbindung auf der StraBe Allee am
Forsthaus in Kleinmachnow gefiihrt werden. Diese sollte daflir als Fahr-
radstralBe ausgewiesen werden. Die vorhandene StraBenbreite lasst einen
reduzierten Standard zu. Die StraBe hat abschnittsweise ein Kopfstein-
pflaster-Oberflache. Diese musste fir die Realisierung einer Fahrradstral3e
ausgetauscht werden (vgl. [Abb. 47)). Der &stliche StraBenabschnitt der
Allee am Forsthaus (Hausnummer 1 bis 34) steht unter Denkmalschutz.
Ein Austausch des Pflasters bedarf einer Abstimmung und Genehmigung
durch die Untere Denkmalschutzbehdérde. Dies stellt eine nicht unwichtige
Hirde bei der Umsetzung dar, die ggf. zuséatzliche Unterstiitzung der Ge-
meinde Kleinmachnow durch den Landkreis Potsdam-Mittelmark bedarf.
Bisher haben keine Abstimmungen mit der Unteren Denkmalschutzbehérde
stattgefunden. In den nachsten Planungsschritten ware auBBerdem zu pri-
fen, ob alternativ zu einer Asphaltierung auch eine Umsetzung mit z.B.
geschnittenem Kopfsteinpflaster méglich wére.
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Abb. 47 Querschnitt TKS-05-b2 (Allee am Forsthaus)

Der anschlieBende Streckenabschnitt fahrt entlang des Zehlendorfer
Damms. Im Bestand sind hier auf beiden Seiten der Fahrbahn Gehwege
vorhanden, die fiir den Radverkehr freigegeben sind. Die ersten Uberle-
gungen, die im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie angestellt wurden, se-
hen eine Zweirichtungsfihrung des Radverkehrs auf der westlichen Fahr-
bahnseite vor. Daflir misste in Grinflachen und den Baumbestand einge-
griffen werden. Der Gehweg kdnnte westlich der zweiten Baumreihe, et-

was abgertckt von der Fahrbahn, gefihrt werden (vgl. Abb. 48|).
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Abb. 48 Querschnitt TKS-05-b3 (Zehlendorfer Damm)

TKS-06: Weg entlang des Teltow kanals (Kleinmachnow / Teltow)

Der geplante Neubau verlauft entlang des Teltowkanalufers. Hier missten
Radverkehrsanlagen und Gehwege im RSV-Standard inkl. Beleuchtung
umgesetzt werden. Bei der Stadt Teltow gibt es zumindest erste Uberle-
gungen hier eine Promenade bestehend aus Rad- und Gehweg einzurich-
ten. Die Flachen und damit die Hoheit liegen hier bei der WasserstraBen-
schifffahrtsverwaltung des Bundes. Die Gemeinde Kleinmachnow und die
Stadt Teltow kdnnen hier nur im geringen MaBe Einfluss auf die Umset-
zung des Teilabschnittes nehmen. Die fehlende Entscheidungsgewalt stellt
eine groBe Hlrde fir die Umsetzung dar. In den nachsten Planungsschrit-
ten sind Abstimmungen mit der WasserstraBenschifffahrtsverwaltung des
Bundes notwendig. Auch die umwelttechnischen Belange sind mit den
zustandigen Stellen noch im Detail abzustimmen.

TKS-07: Weg entlang des Teltowkanals / Lichterfelder Allee (Teltow / Ber-
lin)

Das vorlaufige Ende der Radschellverbindung Potsdam — Teltow befindet
sich an der Zehlendorfer StraBe. In Abschnitt 07 wurden drei Varianten
betrachtet. Ziel der Fihrung in Abschnitt 07 ist die Anbindung an die Ber-
liner Radschnellverbindung Teltow kanal-Route. Da zum jetzigen Zeitpunkt
noch nicht abschlieBend entschieden ist, wo diese auf Berliner Gebiet en-
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den wird, kann auch noch keine finale Entscheidung hinsichtlich der Vor-
zugsfihrung in diesem Abschnitt getroffen werden. Alle Varianten werden
zunachst gleichrangig weiterverfolgt.

Beim Variantenvergleich (vgl. Kap. ) schneidet Variante A am bes-
ten ab. Diese flihrt zunichst auf der Siidseite des Teltowkanals. Uber ein
neues Brickenbauwerk auf Héhe der WupperstraBe wiirde eine Querung
Uber den Teltowkanal erfolgen. Auf der Nordseite des Kanals wirde die
Trasse weiter bis zu einem madglichen Endpunkt der Teltowkanal-Route an
der Wismarer StraBe fihren. Die Radschnellverbindung wirde bei dieser
Varianten Uberwiegend auf selbststandig gefiihrten Wegen verlaufen. Die-
se sind z.T. bereits im Bestand schon vorhanden, mussten aber immer
entsprechend der RSV-Standards ausgebaut und beleuchtet werden. Le-
diglich in der StraBe Am Stichkanal wirde der Radverkehr gemeinsam mit
dem Kfz-Verkehr gefihrt werden. Hier mlsste eine FahrradstraBe einge-

richtet werden (vgl. JAbb. 49)).
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Abb. 49 Querschnitt TKS-07-a4 (Am Stichkanal)

Werden neben dem Variantenvergleich auch noch die Bau- und Planungs-
kosten mit einbezogen, schneidet die Variante B am besten ab (vgl. Kap.
). Diese fiihrt zun&chst auf der Stidseite des Teltowkanals. Auf H6he
der WupperstraBe wirde eine Weiterfihrung Uber die Lichterfelder Allee
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erfolgen. Kurz vor der Landesgrenze wurde diese Varianten Uber die Paul-
Gerhardt-StraBBe zurtick an den Teltowkanal fihren und dort an die Anbin-
dung zur Teltowkanal-Route anbinden. Alternativ ware auch eine Anbin-
dung an eine mdégliche Fihrung der Teltowkanal-Route Uber den Ostpreu-
Bendamm mdglich. In der Lichterfelder Allee wird der Kfz-Verkehr derzeit
in beide Fahrtrichtungen auf zwei Fahrstreifen gefthrt. Hier entstehen der-
zeit im Zuge der Umgestaltung der Lichterfelder Allee (2022 / 2023) at-
traktive Radverkehrsanlagen auf beiden Seiten der Fahrbahn fur die jew eils
ein Fahrstreifen entfallen wird und durch Radfahrstreifen ersetzt wird.
Diese wirden nach jetzigem Planungsstand allerdings nur einem ERA-
Standard entsprechen. Im Zuge dessen werden trotzdem deutlich attrakti-
vere Radverkehrsanlagen geschaffen. Bei der Paul-Gerhardt-StraBe handelt
es sich um eine WohnstraBe, die zu einer FahrradstraBe umgew andelt
w erden musste.
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Abb. 50 Querschnitt TKS-07-b2 (Lichterfelder Allee)

Die klrzeste und direkteste Verbindung wirde die Variante C darstellen.
Diese verlauft auf der gesamten Lange sidlich des Teltowkanals. Hier ist
im Bestand bereits ein gemeinsamer Geh- und Radweg vorhanden. Dieser
mussten aber entsprechend der RSV-Standards ausgebaut und beleuchtet
werden. Der Rad- und FuBverkehr missten in diesem Abschnitt getrennt

LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV 108



gefuahrt werden, da mit einer groBen Anzahl an zu FuB3 Gehenden zu rech-
nen ist. Die Stadt Teltow sieht diesen Ausbau kritisch.

7.2 Zusammenfassung der groben Kostenschatzung fir
die Vorzugstrassen

Die Kostenansatze flur die grobe Kostenschatzung der Vorzugstrasse sind

Kap. zu entnehmen.

Trasse Werder (Havel) — Potsdam
Langfristige Vorzugstrasse (LVT)

Stadt Werder (Havel) 263.500 EUR
Gem. Schwielow see 472.500 EUR
Potsdam 21.943.000 EUR

Kurzfristige Vorzugstrasse (KVT)

Stadt Werder (Havel) 263.500 EUR
Gem. Schwielow see 472.500 EUR
Potsdam 7.590.000 EUR

Gesamtkosten Trasse Werder (Havel) — Potsdam
LVT 22.679.000 EUR 10,53 km 2.154.000 EUR/ km
KVT 8.326.000 EUR 11,06 km 753.000 EUR/ km

Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee
Vorzugstrasse A (VTA)

Potsdam 846.000 EUR
Berlin 4.831.000 EUR

Vorzugstrasse B (VTB)

Potsdam 1.181.000 EUR
Berlin 5.699.000 EUR
Gesamtkosten Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee
VTA 5.677.000 EUR 7,74 km 733.000 EUR/ km
VTB 6.880.000 EUR 7,80 km 882.000 EUR/ km

Trasse Potsdam — Teltow
Vorzugstrasse (VT)

Potsdam 6.023.000 EUR
Berlin 33.000 EUR
Gem. Stahnsdorf 2.889.000 EUR
Gem. Kleinmachnow 2.293.000 EUR
Stadt Teltow 7.893.000 EUR
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Gesamtkosten Trasse Potsdam — Teltow

VT 19.131.000 EUR 15,56 km 1.229.000 EUR/ km
TKS-07-a 9.470.000 EUR 3,09 km 3.065.000 EUR/ km
TKS-07-b 1.450.000 EUR 2,72 km 533.000 EUR/ km
TKS-07-c 2.358.000 EUR 2,20 km 1.072.000 EUR/ km

7.3 Flhrungsformen

Im Zuge der drei Radschnellverbindungen im Landkreis Potsdam-
Mittelmark, der Landeshauptstadt Potsdam und in Berlin werden unter-
schiedliche Fuhrungsformen angewendet. Im Folgenden werden die ver-
schiedenen Fihrungsformen je Trasse tabellarisch dargestellt. Es wird
zwischen der Vorzugstrasse sowie der lang- und Kkurzfristigen Vor-
zugstrasse unterschieden. Bei der Trasse Potsdam — Teltow werden zu-
dem auch die Fihrungsformen fir die Alternativen im Abschnitt TKS-07
dargestellt. Die Darstellung der Fihrungsformen erfolgt unabhéngig von
den erreichten Standards. Diese sind Kap. zu entnehmen. Eine grafi-
sche Darstellung der Fihrungsformen ist auBerdem Anhang XVII (vgl.

Kap. [10.17) zu entnehmen.

Trasse Werder (Havel) — Potsdam

Fuhrungsform Bewertung Lange Einheit
Zw eirichtungsradw eg Vorzugstrasse 2,89 |km
Radfahrstreifen Vorzugstrasse 1,84 |km
FahrradstraBBe Vorzugstrasse 2,76 |[km
Gem. Geh- und Radw eg Vorzugstrasse 1,52 |km
Zw eirichtungsradw eg langfristige Vorzugstrasse 1,52 |km
Einrichtungsradw eg kurzfristige Vorzugstrasse 1,78 |[km
FahrradstralBe kurzfristige Vorzugstrasse 0,27 |km

Tab. 30 Trasse Werder (Havel) — Potsdam: Fihrungsformen

Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee

Fahrungsform Bewertung Lange Einheit
Zw eirichtungsradw eg Vorzugstrasse 1,68 |[km
Radfahrstreifen Vorzugstrasse 6,02 |[km
FahrradstraBBe Vorzugstrasse 6,72 |km
Wirtschaftsweg Vorzugstrasse 1,12 |km

Tab. 31 Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee: Fihrungsformen
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Trasse Potsdam — Teltow

Fahrungsform Bewertung Lange Einheit
Zw eirichtungsradw eg Vorzugstrasse 8,72 |[km
Radfahrstreifen Vorzugstrasse 0,15 |km
Schutzstreifen Vorzugstrasse 0,36 |km
FahrradstraBBe Vorzugstrasse 6,33 |km
Zw eirichtungsradw eg Alternativen TKS-07 5,45 |km
Radfahrstreifen Alternativen TKS-07 1,78 |km
FahrradstraBBe Alternativen TKS-07 0,78 |[km

Tab. 32 Trasse Potsdam — Teltow: Flhrungsformen

7.4 Briicken

Der Streckenverlauf der méglichen Radschnellverbindung verknipft in der
Landeshauptstadt Potsdam die ZeppelinstraBe im Westen, mit der &stli-
chen Friedrich-List-StraBe. Die Streckenlange betragt ca. 1,8 km und ist
Abschnittsweise durch Briickenbauw erke verbunden. Es handelt sich hier-
bei um die Abschnitte WH-07-b1 bis WH-07-b4.

Insgesamt werden zwei groBe Briickenbauw erke bendétigt. Das erste Bri-
ckenbauwerk ist mit ca. 100 m im Westen an der Neustadter Havelbucht.
Die Durchfahrtshéhe im Zuge der Zufahrt zur Havelbucht betrégt an der
Hafenausfahrt > 4,50 m Uber dem Gew asser. Im weiteren Verlauf in Rich-
tung Osten ist eine niedrigere Durchfahrt vorhanden, diese kann mit einer
Spannweite von ca. 20 m ggf. ohne Sonderbauwerk Uberbaut werden.
Hier ist eine Durchfahrtshéhe von > 2,50 m vorgesehen.

Das zweite Brickenbauwerk quert nérdlich der Eisenbahnbriicke die Ha-
vel, verlauft dann in einem Bogen und schlieBt &stlich des Flusses an der
dortigen BestandsstraBe (Friedrich-List-StraBe) an. Auch hier ist eine
Durchfahrtshéhe > 4,50 m Uber der Havel als WasserstraBe berlcksich-
tigt.

Abb. 51 Ubersichtskarte (Quelle: Geoportal Brandenburg)
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Der gesamte Abschnitt zwischen den Bauw erken wird auf Bestandsniveau
gefuhrt. Die Rampen zu den Briickenbauw erken werden hauptséchlich als
Standerbauwerk ausgefiihrt. Dies hat den Vorteil, dass platzsparend ge-
baut werden kann; die Lésung ist allerdings kostenintensiver im Vergleich
zu einer klassischen Bdschung. Einige Abschnitte kénnen mit einer einfa-
chen Béschung ausgefihrt werden.

Alle Rampen werden barrierefrei mit einer Langsneigung von max. 3%
ausgefdhrt. In den Rampenbereichen und entlang der Bricken wird ein
Gelander vorgesehen.

Im Querschnitt ist eine Gesamtbreite von 6,50 m zuziglich 0,5 m je Seite
geplant. Dieser teilt sich wie folgt auf:

0,5 m Gelander/Kappe oder Bankett
2,50 m Gehweg
4,00 m Radweg

0,5 m Gelander/Kappe oder Bankett

Die Ausfihrung kann in Asphalt oder Pflaster erfolgen. Asphalt ist im Hin-
blick auf die Kosten und den Fahrkomfort die bessere Alternative.

Die Plane der Voruntersuchung sind Anhang XIX (vgl. Kap. ) zu entneh-
men.

Da die Werte fiir den oberen Betriebswasserstand der Havel nicht vorla-
gen/ nicht bekannt waren, wurde eine H6he von 4,50 m ab der Boé-
schungsoberkante angenommen. Die mindestens benétigte Hohe von Uber
5,00 m Uber dem oberen Betriebsw asserstand sollte somit in beiden be-
trachteten Bereichen vorliegen.

7.4.1 Kosten

In einer ersten Kostenschatzung sind die Briickenbauwerke, sowie die
Ausfihrung der Flachenbeldge in Asphalt berlicksichtigt. Fir die Bricken-
bauw erke ist ein Pauschalansatz ohne Kenntnisse des Baugrundes / Statik
oder Machbarkeit berticksichtigt.
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" Flachs Val. Stk | pach. | Einhellspreis Gasamiprais
FuB- und Radwegbriicke Gesamikost Linge Vol
i Pleskinie Ciabane pied [ml | gmz; | O™ may | o | p [EUR] [EUR]
Ruckbau
Abbruch vorhandener Belesbigungen und Ausstatiungen /GronfldchenHarrichian Flache 10.950 12.00 131, 400,00
Einbau
Fahrbahn, Asphalt Vollsesbau 5.060 0,00 30360000
Gehweg 3,165 60,00 189 500,00
Randeinfassungan -
Bankett 1.345 10,00 13.450,00
Grinfldchen -
Erdarbaiten / Diamm und Bbschung 3420 30,00 102 00,00
Gelander 1.860 550,00 1,023 000,00
Brilckenbauwerke | SHizern
Shiizen fur Aufsianderung 148 3.000,00 447 000,00
Bruckenbauwerk 1 566 5.000.00 2 B25.000,00
Brickenbauwerk 2 00 5.000,00 4,500 000,00
Zwischensummsa 9.535.950.00
Baustelleneinrichiung -
Klainleistungen, Nebankosten 2% G.0060,00
Surmme natlo 9.541.950,00
159% Mws1 1.B12.970.,50
Summe brutio 11.354.920.50
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Tab. 33 Kostenschatzung Brickenbauw erke Potsdam

7.5 Schatzung der Kosten von erforderlichen Kompensa-
tionsmaBnahmen zum Umweltschutz und der Land-
schaftspflege

Die RSV Potsdam-Mittelmark verbindet die beiden Bundeslander Branden-
burg und Berlin. Dementsprechend muss bei der Schatzung der Kosten der
erforderlichen KompensationsmaBnahmen zwischen den Abschnitten in
beiden Bundeslandern unterschieden werden.

7.5.1 Brandenburg

Bei der Planung von Radwegen in Brandenburg gilt der ,Gemeinsame
Runderlass des Ministeriums fur Infrastruktur und Landwirtschaft und des
Ministeriums fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz zur Anwen-
dung der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung bei der Errichtung von
Radw egen“ vom 20. Dezember 2011 (ABI./12, [Nr.OS]E. Die Anwendung
des Radwegeerlass unterliegt der Annahme einer geringeren Eingriffsrele-
vanz von Radwegen gegenuber anderen StraBenbaumaBnahmen und gibt
eine stark pauschalisierte Kompensation der Eingriffe durch Alleebaume

2 https://bravors.brandenburg.de/br2/sixcms/media.php/76/
Amtsblatt%2003_12.pdf

LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV 113



vor. Im Zuge der weiteren Planung ist daher zu klaren, ob dies auch fur die
Planung von Radschnellwegen gilt. Aufgrund des ausstehenden Klarungs-
bedarfs wurde der vorliegenden Kostenschatzung ein nicht pauschalisier-
ter und damit restriktiver Kompensationsansatz zugrunde gelegt, bei dem
bei Eingriffen in Biotope von einem funktional &hnlichen Ausgleich im Ver-
haltnis 1:1 ausgegangen wird. Grundlage fir die Schatzung der zu erwar-
tenden Kompensationskosten bildet daher eine nach Biotoptypen differen-
zierte Abschatzung der durch das Bauvorhaben versiegelten Flache.

Die genaue Lage der Trasse und somit der genaue Eingriffsort sind noch

nicht bekannt. Daher basiert die Kostenschatzung auf definierten Annah-

men:

pauschale Trassenbreite: 6,50 m

Art der technischen MaBnahme:

o FahrradstraBe = kein Eingriff in Natur und Landschaft, keine Kom-
pensation erforderlich. Bei Asphaltierung bisher unversiegelter oder
teilversiegelter Wege wird eine Entsiegelungspauschale angesetzt.

o Ausbau / Neubau zu RSV-Standard = Eingriff entsprechend der
Bestandsituation, Kompensation entsprechend des in Anspruch ge-
nommenen Biotopbestandes erforderlich.

— Eingriffsumfang: In welchem Umfang in bestehende Biotope eingegrif-
fen wird, wird aus dem bereits geschatzten Umfang des Anteils an
Neuversiegelung je Trassenabschnitt (s. Bewertungsmatrix) unter Be-
ricksichtigung der Ergebnisse der Biotoptypenkartierung abgeleitet.
Liegt der Neuversiegelungsanteil z.B. bei 50 %, wird auch von einem
50%igem Flacheneingriff in bestehende Biotope ausgegangen. Zusétz-
lich wurde unter Berlicksichtigung der Ergebnisse der Biotopkartierung
der Gehdlzanteil je Trassenabschnitt geschéatzt. Betragt dieser Anteil
z.B. 75 % wird davon ausgegangen, dass auf 75 % der neuversiegel-
ten Flache in den Baumbestand eingegriffen wird.

— Ant der Kompensation: in Abhangigkeit der bestehenden Biotoptypen
in die potenziell eingegriffen wird, wird die erforderliche Art der Kom-
pensation gew ahlt. Hierbei wird zunachst von der Herstellung funktio-
nal méglichst ahnlicher Biotope ausgegangen. Diese kann in Abhan-
gigkeit eines Gesamtkompensationskonzeptes von der weiteren Pla-
nung abw eichen.

— Kosten der KompensationsmaBnahmen: Die MaBnahmenkosten wur-
den mit Bezug zum Kostenberechnungskatalog (KBK) der AKVSEl und
des Mittelpreiskatalogs Umweltschutz und Landschaftspflege (LS
Brandenburg 2019) erstellt. Dabei wurden folgende maBnahmenzu-
sammenfassende Kostengruppen angesetzt:

o Entsiegelungspauschale: 25 € / m2 aufgrund von Neuversiegelun-
gen.

o Rasen- und Saatarbeiten: 1,26 € / m2.
Hierunter fallen Ansaaten von z.B. Landschaftsrasen, Griinlandein-
saat, Trockenrasen, Entwicklung ruderaler Strukturen etc., die zur
Kompensation von Eingriffen in offene Biotopstrukturen und Gehdl-
ze erforderlich werden.

24 BMVI (Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur) 2014:
Anweisung zur Kostenermittlung und zur Veranschlagung von StraBen-
baumaBnahmen, Ausgabe 2014 (AKVS 2014).
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o Gehdlzpflanzungen: 4,54 € / m?
Hierunter fallen Anpflanzungen von Gehdlzen/Waldrandpflanzungen
mit gebietsheimischen Arten aufgrund von Eingriffen in Gehdlzbe-
stande.

o Anlage naturnaher Laubwald: 4,25 € / m?
Hierunter fallen insbesondere Erstaufforstungen aufgrund von Ein-
griffen in Wald.

Bautechnische und vegetationstechnische Vorarbeiten zum Schutz von
Natur und Landschaft ebenso wie MaBnahmen zum Artenschutz (CEF-
und FCS-MaBnahmen) werden bei der Kostenschatzung nicht berlcksich-
tigt.

7.5.2 Berlin

Die Schatzung der Kosten von KompensationsmaBnahmen fir die in Berlin
liegenden Abschnitte folgt der gleichen Vorgehensweise wie fir die in
Brandenburg befindlichen Abschnitte. Fir die Kostenansatze werden die
Vorgaben des , Berliner Leitfaden zur Bew ertung und Bilanzierung von Ein-
griffen“F] und des ,Leitfaden zur Waldumwandlung und zum Waldaus-
gleich im Land Berlin‘ﬁ herangezogen. Die Entsiegelungspauschale liegt
geman Berliner Leitfaden bei 35 €/ m2 (Mdller-Pfannenstiel 2020, S.
130). Die Kostengruppen ,, Rasen- und Saatarbeiten® sowie , Gehdlzpflan-
zungen“ werden in gleicher Weise wie in Brandenburg behandelt. Fir Ein-
griffe in den Wald wird ein Pauschalbetrag zur Walderhaltungsabgabe ge-
man dem Leitfaden zur Waldumw andlung in Ansatz gebracht. Die Schét-
zung der Hohe der Walderhaltungsabgabe geht davon aus, dass die be-
troffenen Waldflachen mit einem Kompensationsfaktor von 1:1,75 zu
kompensieren sindﬂ.

Folgende maBnahmenzusammenfassende Kostengruppen werden fir Ber-

lin angesetzt:

— Entsiegelungspauschale: 35 € / m2 aufgrund von Neuversiegelungen.

— Rasen- und Saatarbeiten: 1,26 € / m2.
Hierunter fallen Ansaaten von z.B. Landschaftsrasen, Grinlandeinsaat,
Trockenrasen, Entwicklung ruderaler Strukturen etc., die zur Kompen-
sation von Eingriffen in offene Biotopstrukturen und Gehdlze erforder-
lich werden.

2 Muller-Pfannenstiel et al. (2020): Berliner Leitfaden zur Bewertung und Bi-
lanzierung von Eingriffen. Online: https://www .berlin.de/sen/uvk/natur-
und-gruen/landschaftsplanung/bew ertung-und-bilanzierung-von-eingriffen/

% Muller-Pfannenstiel et al. 2020: Leitfaden zur Waldumw andlung und zum
Waldausgleich im Land Berlin, Band 2: Modell zur Bewertung des Wald-
bestandes. Online:
https://www .berlin.de/forsten/w aldschutz/w alderhaltung/

27 Es handelt sich um einen reinen Schatzwert. Es wird konservativ davon
ausgegangen, dass die Umw andlungsflachen im Mittel eine Wertpunktan-
zahl von 35 WP / 1.000 m? aufweisen. Jeder Wertpunkt ist mit einem
Pauschalbetrag von 700 € verbunden (Miller-Pfannenstiel 2020, S. 49).
Das bedeutet einen Preis von 24,50 € je m2 zerstérter Waldflache.
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— Gehdlzpflanzungen: 4,54 € / m?
Hierunter fallen Anpflanzungen von Gehdlzen/Waldrandpflanzungen
mit gebietsheimischen Arten aufgrund von Eingriffen in Gehdlzbestan-
de.

— Walderhaltungsabgabe: 24,50 € / m?
Hierunter fallen insbesondere Erstaufforstungen aufgrund von Eingrif-
fen in Wald.

Eine detaillierte Darstellung der Kostenschatzung ist Anhang XVIII (vgl.

Kap. 10.1§) zu entnehmen.

7.6 Bauliche Machbarkeit
7.6.1 Verkehr

Fur die Bewertung der baulichen Machbarkeit aus verkehrlicher Sicht,
wurden die Kriterien Aufwand und Realisierungschancen betrachtet. Der
Tabelle in Anhang XX (vgl. Kap. ) sind die Bewertungen aller Ab-
schnitte der Vorzugstrassen zu entnehmen.

FUr das Kriterium Aufwand (baulich, Abstimmungen etc.) wurden folgende
Einstufungen vorgenommen:

— Grln: gering

—  Gelb: mittel

— Rot: hoch

Fir das Kriterium Realisierungschancen wurde folgende Einstufungen vor-

genommen:

— Grln: voraussichtlich ohne Einschrankungen umsetzbar

— Gelb: voraussichtlich nur mit leichten Einschrankungen umsetzbar, z.B.
bei abschnittsweise geringen Platzverhaltnissen

— Rot: voraussichtlich nur mit groBen Einschrankungen umsetzbar, z.B.
bei sehr umfangreichen Umgestaltungen bei sehr geringen Platzver-
héltnissen

Abschnitte, die bei beiden Kriterien eine griine Bewertung haben, weisen
aus verkehrlicher Sicht eine gut bauliche Machbarkeit auf. Bei Abschnit-
ten, die bei beiden Kriterien eine rote Bewertung erhalten, sind Schwierig-
keiten bei der Umsetzung zu erwarten. Die zu erreichenden Standards so-
wie die Kosten gehen nicht mit in die Bewertung ein.

Trasse Werder (Havel) — Potsdam

Eine gute bauliche Machbarkeit weisen zum einen die Abschnitte auf, die
sich bereits in der Umsetzung befinden (Brlickenbauwerk zwischen Wer-
der (Havel) und Schwielowsee) und zum anderen Abschnitte, in denen
keine baulichen MaBnahmen notw endig sind. Die betrifft zwei Abschnitte,
in denen fir die Umsetzung einer FahrradstraBe bzw. Radfahrstreifen nur
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Markierungsarbeiten notwendig sind. Insgesamt waren Abschnitte mit
einer Lange von 1,70 km mit guter baulicher Machbarkeit zu bew erten.

Eine schlechte bauliche Machbarkeit weisen vier Abschnitte auf. Hierbei
handelt es sich immer um Abschnitte, bei denen umfangreiche BaumaB-
nahmen bei mindestens abschnittsweise geringen Platzverhaltnissen not-
wendig sind. Dies betrifft zum einen den Abschnitt entlang des Werder-
schen Damm. Hier befinden sich zwei Briickenbauw erke, bei denen sehr
beengte Platzverhéltnisse vorliegen und noch im Detail zu prifen ist, wel-
che Fuhrungsformen umsetzbar sind. Als besonders schwierig werden
auch zwei der drei Abschnitte in der Geschwister-Scholl-StraBe eingestuft.
Auch hier sind umfangreiche MaBnahmen bei geringen Platzverhaltnissen
notwendig. Zudem miissen viele andere Belange beriicksichtigt werden
(z.B. OPNV, angrenzender Park Sanssouci); entsprechend aufw &ndig wer-
den sich Abstimmungsprozesse gestalten. Ahnliches gilt fiir die Breite
StraBe. Hier sind neben den zu beriicksichtigen Belange des Kfz-Verkehrs
und OPNV auch diverse Knotenpunkte den Anforderungen von Rad-
schnellverbindungen anzupassen. Insgesamt wédren Abschnitte mit einer
Lange von 2,59 km mit schlechter baulicher Machbarkeit zu bew erten.

Die Realisierungschancen fir die Variante WH-07-b (Brlickenneubau im
Zentrum Potsdams) sind zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht einzuschétzen,
sodass fur diese Abschnitte auch noch keine Bewertung vorgenommen
wurden konnte.

Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee

Eine gute bauliche Machbarkeit weisen bei dieser Trasse insgesamt sieben
Abschnitte auf, in denen flr die Umsetzung einer FahrradstraB3e bzw. Rad-
fahrstreifen nur Markierungsarbeiten notwendig sind. Insgesamt waren
Abschnitte mit einer Lange von 4,88 km mit guter baulicher Machbarkeit
zu bewerten.

Eine schlechte bauliche Machbarkeit weist keiner der betrachteten Ab-
schnitte auf.

Trasse Potsdam — Teltow

Eine gute bauliche Machbarkeit weisen bei dieser Trasse zum einen ein
Abschnitt auf, bei dem keine MaBnahmen mdéglich sind (Lutherplatz) und
zum anderen Abschnitte, in denen auch keine baulichen MaBnahmen not-
wendig sind. Dies betrifft finf Abschnitte, in denen fir die Umsetzung
einer FahrradstraBe nur Markierungsarbeiten notwendig sind. Insgesamt
waren Abschnitt mit einer Lange von 4,59 km mit guter baulicher Mach-
barkeit zu bew erten.

GroBe Schwierigkeiten werden bei dieser Trasse nur bei einem Abschnitt

erwartet. Hierbei handelt es sich um einen Neubauabschnitt unmittelbar
am Teltowkanal in Kleinmachnow. Es sind zum einen noch umfangreiche
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Abstimmungen z.B. aus umwelt- und naturschutzfachlicher Sicht und mit
anderen zustandigen Stellen notwendig und zum anderen sind die Platz-
und Eigentumsverhaltnisse noch nicht abschlieBend abschéatzbar. Privat-
grundstlicke grenzen hier z.T. unmittelbar an das Kanalufer an. Insgesamt
wére ein Abschnitt mit einer Ld&nge von 0,46 km mit schlechter baulicher
Machbarkeit zu bew erten. Unklarheiten gibt es zudem noch beziiglich des
Anschlusses an die Teltowkanal-Route in Berlin.

7.6.2 Umwelt

Im Folgenden stellt die Tabelle eine Ubersicht der, anhand der umwelt-

und naturschutzfachlichen Bew ertungskriterien (s. Bewertungsmatrix,
Kap. b.1.1), mit 5,0 bewerteten Abschnitte (s. Tab. 34)). Die Note 5,0

stellt die schlechteste Bew ertung dar.

Abschnitte N V | Begriindung
BW-01-b1.1.3 1 3 | angrenzend befindet sich das Naturschutzgebiet ,Bakewiese, geschitzt nach § 23
BNatSchG und § 22 NatSchG Bln, Schutzgebietsverordnung vom 16.12.1988

BW-01-b2.1.1 338 hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Waldflachen

BW-01-b2.1.2 338 hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Waldflachen

BW-01-b2.2 338 hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Waldflachen

BW-01-b2.3.2 3|38 hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Waldflachen

BW-01-b2.3.3 3|3 hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Waldflachen

TKS-04-a3 3 nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich geschitzte Biotope "Eichen-

mischw dlder bodensaurer Standorte (08190)“ / LRT ,Alte bodensaure Eichenw éalder
(9190)“ — bei Inanspruchnahme Ausnahmegenehmigung gem. § 30 Abs. 3 BNatSchG
erforderlich, Kernflache Biotopverbund gem. § 21 BNatSchG;
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Waldflachen

TKS-04-a4

TKS-04-a5

TKS-04-b3
TKS-04-c7

TKS-04-c8

TKS-05-al

Kernflache Biotopverbund gem. § 21 BNatSchG;
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Waldflachen

Waldfriedhof Stahnsdorf;
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

Biotopverbund Kernfldche Moor (Wertvolle Moore) gem. § 21 BNatSchG

Wanderw eg Teltowkanal, Stérung Erholungsfunktion;
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

Kleingartenanlage;

nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich geschiitzte Biotope Griinland-
brachen feuchter Standorte“— bei Inanspruchnahme Ausnahmegenehmigung gem. § 30
Abs. 3 BNatSchG erforderlich, Biotopverbund Wald gem. § 21 BNatSchG;
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich geschiitztes Biotop , Seggenrie-
de néahrstoffreicher Moore und Simpfe (04530)“ — bei Inanspruchnahme Ausnahmege-
nehmigung gem. § 30 Abs. 3 BNatSchG erforderlich

TKS-06-al

TKS-06-a2

TKS-06-a9

SHP Ingenieure

TKS-05-a4 3 3 | Kernflache Biotopverbund Wald gem. § 21 BNatSchG

TKS-05-a5 1 3 | Kernflache Biotopverbund Wald gem. § 21 BNatSchG

TKS-05-b1 1 3 | nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich geschiitztes Biotop , Seggenrie-
de nahrstoffreicher Moore und Simpfe (04530)“ — bei Inanspruchnahme Ausnahmege-
nehmigung gem. § 30 Abs. 3 BNatSchG erforderlich

TKS-05-c2 1 3 | Kernflache Biotopverbund Moor (Wertvolle Moore) und Biotopverbund Wald gem. § 21
BNatSchG

TKS-05-c3 3 3 | angrenzend Naturschutzgebiet , Baketal“, geschiitzt nach § 23 BNatSchG und § 22

NatSchG BIn, Schutzgebietsverordnung vom 30.06.1995 und Biotopverbund Kernflache
Wald gem. § 21 BNatSchG, nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich
geschiitztes Biotop ,GroBseggen-Schwarzerlenwald (081034)“— bei Inanspruchnahme
Ausnahmegenehmigung gem. § 30 Abs. 3 BNatSchG erforderlich

Besondere Lage des Sonderwegs am Teltowkanal mit Laubholzbestanden, Stérung
Erholungsfunktion;

hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Waldflachen

Besondere Lage des Sonderwegs am Teltowkanal mit Laubholzbestanden, Stérung
Erholungsfunktion;

hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Waldflachen

Besondere Lage des Sonderwegs am Teltowkanal mit Baumreihen &lterer Besténde,
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Abschnitte

TKS-06-b3

Begriindung
Stérung Erholungsfunktion;
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%
Hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%

auf Gehdlzsaum am Gew asser

TKS-06-b4

Hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Gehdlzsaum am Gew &sser

TKS-06-c3

— |— |~ [~

TKS-06-c4
TKS-07-al
TKS-07-a3

(
(
Hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Frischwiesen
Hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) in Wasserschutzgebietszone Il
Besondere Lage des Wegs am Teltowkanal im LSG, Stérung Erholungsfunktion
Hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Wanderweg mit Staudenfluren und Gehdlz-
bew uchs

TKS-07-a5
TKS-07-b1

WH-04-b3.1.2

Hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf Wanderweg mit Laubgebiischen

Besondere Lage des Wegs am Teltowkanal, Stérung Erholungsfunktion

nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich geschiitzte Biotope " Eichen-
mischw dlder bodensaurer Standorte, grundwasserbeeinfluBt (08191)“ / LRT ,Alte
bodensaure Eichenwélder (9190)“; — bei Inanspruchnahme Ausnahmegenehmigung
gem. § 30 Abs. 3 BNatSchG erforderlich
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

WH-04-b3.2.3

Kernflache Biotopverbund Wald gem. § 21 BNatSchG

WH-04-aT

nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich geschitzte Biotope "Eichen-
mischw alder bodensaurer Standorte* (08190)“ / LRT ,Alte bodensaure Eichenw alder
(9190)“ — bei Inanspruchnahme Ausnahmegenehmigung gem. § 30 Abs. 3 BNatSchG
erforderlich, Kernflache Biotopverbund Wald;
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

WH-04-a2

nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich geschitzte Biotope "Eichen-
mischw alder bodensaurer Standorte* (08190)“ / LRT ,Alte bodensaure Eichenw alder
(9190)“ — bei Inanspruchnahme Ausnahmegenehmigung gem. § 30 Abs. 3 BNatSchG
erforderlich, Kernflache Biotopverbund Wald);
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

WH-05-at
(Gesamt)

nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich geschitzte Biotope "Eichen-
mischwélder bodensaurer Standorte, grundwasserbeeinfluBt (08191), Eichen-
Hainbuchenw &lder feuchter bis frischer Standorte (08181), Traubenkirschen-
Eschenwald (08113)“ / LRTs , Alte bodensaure Eichenwalder (9190), Subatlantischer
oder mitteleuropéischer Stieleichenwald (9160) und Eichen-Hainbuchenwald, Trauben-
kirschen-Eschenw ald (91EQ)“— bei Inanspruchnahme Ausnahmegenehmigung gem. § 30
Abs. 3 BNatSchG erforderlich, Kernflache Biotopverbund Wald;
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

WH-05-b3

nach § 30 BNatSchG und § 18 BbgNatSchG gesetzlich geschiitzte Biotope "Schatten-
blumen-Buchenwald (081711), Drahtschmielen-Eichenwald (081925), Eichenmischw al-
der bodensaurer Standorte, frisch bis méaBig trocken (08192)* / LRTs ,Hainsimsen-
Buchenwald (9110), Alte bodensaure Eichenwalder (9190)“ — bei Inanspruchnahme
Ausnahmegenehmigung gem. § 30 Abs. 3 BNatSchG  erforderlich;
hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

WH-06-a5

WH-06-b2

Hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%) auf ruderalen Pionier-, Gras- und Staudenfluren
mit Gehdlzbew uchs
Kleingartenanlage, Stérung Erholungsfunktion

WH-06-b3
WH-07-b2

Kleingartenanlage, Stérung Erholungsfunktion
Hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

WH-07-b3

Hoher Anteil Neuversiegelung (> 80%)

SHP Ingenieure

N= Auswirkungen auf die Naherholung, B= Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen, V= Versiegelung

Tab. 34 Begrindung der Bewertung konflikttrachtiger Abschnitte

Gesetzlicher Schutz der potenziell betroffenen Flachen

Allgemein:

Die potenziell durch das Vorhaben betroffenen Flachen werden teilweise
durch Schutzkategorien entsprechend §§ 20-30 BNatSchG und §§ 8-18
BbgNatSchG gesetzlich geschitzt. Weiterhin werden durch die Bundes-
lander Brandenburg und Berlin Ziele, Grundsatze und Aufgaben im Sinne
des Naturschutzes in den Landschaftsprogrammen gem. § 10 BNatSchG
vorgeben. Hierunter werden auch Griinanlagen und Kleingarten gefasst,
die als Teil des Grinflachensystems wichtige Ausgleichs- und Erholungs-
funktionen erfillen. Diese Programme sind als Teil der Raumordnung zu
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beachten und werden im Rahmen der umw eltfachlichen Konfliktbew ertung
herangezogen.

AuBerdem sind Waldflachen aufgrund ihres wirtschaftlichen Nutzens und
wegen ihrer Bedeutung fur die Umwelt, insbesondere fir die dauernde
Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes, das Klima, den Wasserhaushalt,
die Reinhaltung der Luft, die Bodenfruchtbarkeit, das Landschaftsbild, die
Agrar- und Infrastruktur und die Erholung der Bevdlkerung (§ 1 BWaIdGﬂ
§ 1 Abs. 6 BNatSchG) zu erhalten.

Im Besonderen:

Potenzieller Eingriff in die Naturschutzgebiete , Baketal® und , Bakewise"
Der geplante Radschnellweg grenzt in zwei Abschnitten (s. [Tab. 34|, TKS-
05-c3, BW-01-b1.1.3) an das Naturschutzgebiet ,Baketal“ in der Gemar-
kung Kleinmachnow (LK Potsdam-Mittelmark®) und das Naturschutzgebiet
,Bakewiese" im Bezirk Zehlendorf von Berlin, Ortsteil Wannsee an. Natur-
schutzgebiete sind rechtsverbindlich festgesetzte Gebiete, in denen ein
besonderer Schutz von Natur und Landschaft in ihrer Ganzheit oder in ein-
zelnen Teilen erforderlich ist (§ 23 BNatSchG). MaBgebend missen die
jeweiligen Schutzgebietsverordnungen beachtet werden. In den Schutzge-
bietsverordnungen der Naturschutzgebiete ,Baketal® und ,Bakewiese*
werden u.a. die Errichtung baulicher Anlagen, das Anlegen von Straf3en
und Wegen sowie Bodenversieglungen als auch die Beeintrachtigung wild-
lebender Tiere durch Larm o.&. (hier wéare auch ein mdgliches Hineinwir-
ken in das Gebiet zu prifen) verboten (§ 4 der voﬁ Uber das Natur-
schutzgebiet Béketal und § 5 der VO Uber das Naturschutzgebiet Bake-
wiese). Von den Verboten fir das Naturschutzgebiet , Baketal® kann die
oberste Naturschutzbehérde Brandenburgs auf Antrag gemaB § 72 des
Brandenburgischen Naturschutzgesetzes eine Befreiung gew ahren.

Hohe Neuversiegelungsanteile in sensiblen Bereichen (Wasserschutzgebie-
te, Wald, Feuchtbiotope)

Bodenversiegelungen haben den totalen Verlust der natlrlichen Boden-
funktionen zur Folge. Versiegelungen kénnen unmittelbare Auswirkungen
auf den Wasserhaushalt haben und beeinflussen das Kleinklima. Die Bo-
denfruchtbarkeit und Bodenfauna kdénnen stark beeintréchtigt werden.

28 Bundeswaldgesetz (BWaldG) vom 2. Mai 1975 (BGBI. | S. 1037), das zu-
letzt durch Artikel 112 des Gesetzes vom 10.

August 2021 (BGBI. | S. 3436) geandert worden ist.

2 Verordnung Uber das Naturschutzgebiet ,Baketal* vom 30. Juni 1995
(GVBL.1l/95, [Nr. 64], S.603) geandert durch Ver-ordnung vom 29. Januar
2010 (GVBL.1I/10, [Nr. 05]). Auf Grund des § 21 in Verbindung mit § 19
Abs. 1 und 2 des Brandenburgischen Naturschutzgesetzes vom 25. Juni
1992(GVBI. 1 S. 20.

80 Verordnung Uber das Naturschutzgebiet Bakewiese im Bezirk Zehlendorf
von Berlin, Ortsteil Wannsee. Vom 16. Dezember 1988. Auf Grund der
§§ 18 und 19 Abs. 1 und 2 des Berliner Naturschutzgesetzes vom 30.
Januar 1979 (GVBI. S. 183), zuletzt geadndert durch Gesetz vom 29. Juni
1987 (GVBI. S. 1846).
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Unversiegelte Béden kénnen fir die Lebensraumfunktion fir naturnahe
und seltene Pflanzengesellschaften sowie fir die Archivfunktion der Na-
turgeschichte von hoher Bedeutung sein. So ist mit Versiegelung von Bo-
den nicht nur der Boden selbst betroffen, sondern in der Folge auch weite-
re Schutzgiter des Naturhaushaltes. Generell sind Neuversiegelungen da-
her vorrangig zu vermeiden. Je héher der Neuversiegelungsanteil ist, desto
konflikttrachtiger ist die geplante AusbaumaBnahme.

Bodeneingriffe und deren Kompensation sind in der Eingriffsregelung gere-
gelt und basieren auf einem Programm abgestufter Sanktionen (§§ 13-19
BNatSchG). Neben den Regelungen im Bundes-Naturschutzgesetz finden
sich im nationalen Recht im Bundes-Bodenschutzgesetz (BBodSchGEl) und
der Bundes-Bodenschutzverordnung (BBodSchVﬁ) sowie in Berlin und
Brandenburg im Berliner Bodenschutzgesetz (BIn BodSchGﬁ) und im Bran-
denburger Abfall- und Bodenschutzgesetz (BbgAbeodGEI) sowie dartber
hinaus in weiteren Verordnungen.

Besonders schwer wiegen Bodenversieglungen in sensiblen Bereichen wie
Wald, Wasserschutzgebieten, Feuchtbiotopen, die in der Regel héherwer-
tige Bdden auszeichnen. In einigen Abschnitten (s. ) sind solche
empfindlichen Bereiche potenziell betroffen. Hier greifen jeweilig weitere
gesetzliche Regelungen die im Folgenden beschrieben sind.

Fir die Umwandlung von Wald in andere Nutzungsarten bedarf es einer
Genehmigung der zustandigen Forstbehdrde. Die Wirkungen einer Um-
wandlung fir Schutz- und Erholungsfunktion des Waldes sind zusétzlich
auszugleichen (u.a. LWaldG Blnﬁ und LWaIdGﬁ), nur dann kann eine Ge-
nehmigung erteilt werden.

81 Gesetz zum Schutz vor schadlichen Bodenveranderungen und zur Sanie-
rung von Altlasten (Bundes-Bodenschutzgesetz - BBodSchG). Vom 17.
Marz 1998 (BGBI. | S. 502), das zuletzt durch Artikel 7 des Gesetzes
vom 25. Februar 2021 (BGBI. | S. 306) geandert worden ist. Zuletzt ge-
andert durch Art. 7 Gv. 25.2.2021 | 306.

%2 Bundes-Bodenschutz- und Altlastenverordnung (BBoSchV) vom 12. Juli
1999 (BGBI. | S. 1554), die zuletzt durch Artikel 126 der Verordnung
vom 19. Juni 2020 (BGBI. | S. 1328) geandert worden ist. V aufgeh.
durch Art. 5 Abs. 1 Satz2 V v. 9.7.2021 1 2598 mWv 1.8.2023. Zuletzt
geandert durch Art. 126 V v. 19.6.2020 | 1328.

% Berliner Gesetz zur Ausfiihrung des Bundes-Bodenschutzgesetzes (BIn
BodSchG).Vom 24. Juni 2004. Zuletzt geadndert durch Gesetz vom
05.09.2019 (GVBI. S. 554).

% Brandenburgisches Abfall- und Bodenschutzgesetz (BogAbfBodG) vom 6.
Juni 1997 (GVBI.I/97, [Nr. 05], S.40). Zuletzt geadndert durch Artikel 2
Absatz 7 des Gesetzes vom 25. Januar 2016 (GVBI.I/16, [Nr. 5]).

% Gesetz zur FErhaltung und Pflege des Waldes (Landeswaldgesetz -
LWaldG) vom 16. September 2004. Inhaltslber-sicht und § 6 geandert, §
28a eingefiigt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 04.02.2016 (GVBI. S.
26, 55).

% Waldgesetz des Landes Brandenburg (LWaldG) vom 20. April 2004
(GVBI.1/04, [Nr. 06], S.137). Zuletzt geandert durch Gesetz vom 30. April
2019 (GVBI.I/19, [Nr. 15]).
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Im Abschnitt TKS-06-c4 soll der geplante Radschnellweg durch das Was-
serschutzgebiet Teltow in Schutzzone Il verlaufen und ein gréBerer Fla-
chenanteil neuversiegelt werden. Hier gilt die Schutzgebietsverordnung zur
Festsetzung des Wasserschutzgebietes Teltowﬂ. So ist in der Schutzzone
lll z.B. ,das Anwenden von Auftaumitteln auf StraBen, Wegen oder sons-
tigen Verkehrsflachen, ausgenommen auf LandesstraBen und ausgenom-
men bei Extremwetterlagen wie Eisregen® verboten (§ 3, Abs. 39 der
Verordnung®’).

In mehreren Abschnitten sind potenziell auch Feuchtbiotope durch Neu-
versiegelung betroffen. Feuchtgepragte Biotope kdnnen wichtige Lebens-
raume fir zahlreiche Tier- und seltene Pflanzenarten darstellen. Eine ein-
geschrankte Regenw asserzufuhr durch Versiegelung kann zur Zerstérung
des Gesamtbiotops fihren und ziehen aufwendige AusgleichsmaBnahmen
im Zuge der Anlage und Entwicklung neuer Feuchtbiotope nach sich. Da-
her sind mdgliche Eingriffe zunachst mit einem hohen Konfliktrisiko be-
wertet.

Eingriffe in den Biotopverbund

Mehrere Abschnitte queren Kernflachen des Biotopverbundes. Zum Erhalt
verschiedener Tierpopulationen bendtigen viele Tierarten verschiedene
Biotoptypen in rdumlicher Nahe. Damit sich ein charakteristischer Artbe-
stand aufbauen und erhalten lasst, benétigen Biotope auch eine Mindest-
gréBe. Sowohl in Brandenburg als auch in Berlin umfassen die Land-
schaftsprogramme (LaPro 2016 Berlinf] und LaPro 2001 Brandenburgf)
ein Konzept und einen Plan zum Schutz eines solchen Biotopverbundes.
Die dort ausgewiesenen Flachen, insbesondere die Kernflachen, stellen
naturschutzfachlich bedeutsame Raume dar und werden daher nicht nur in
der raumordnerischen Abwagung berilicksichtigt, sondern werden sow ohl
in der Eingriffsregelung im Rahmen des Landschaftspflegerischen Begleit-
plans als auch beim Artenschutzfachbeitrag als Untersuchungsgegenstand
herangezogen.

Eingriffe in gesetzlich geschiitzte Biotope (nach § 30 BNatSchG und § 18
BbgNatSchG) sowie Lebensraumtypen (LRTs nach Anhang | der FFH-
Richtlinigﬁﬂ)
Um den anhaltenden Rickgang von wild lebenden Arten und natlrlichen
Lebensraumen in der EU entgegen zu wirken, wurden die Vogelschutz-

87 Verordnung zur Festsetzung des Wasserschutzgebietes Teltow vom 2.

Dezember 2008 (GVBI.1I/08, [Nr. 33], S.498).

Landschaftsprogramm einschlieBlich Artenschutzprogramm, Berlin. Inter-

netportal der Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und

Klimaschutz. Zugriff am 7.3.2022. unter

https://www .berlin.de/sen/uvk/natur-und-

gruen/landschaftsplanung/landschaftsprogramm/.

Landschaftsprogramm Brandenburg. Internetportal des Ministeriums fir

Landwirtschaft, Umwelt und Klimaschutz. Zugriff am 7.3.2022 unter:

https://mluk.brandenburg.de/mluk/de/umw elt/natur/landschaftsplanung/la

ndschaftsprogramm-brandenburg/.

0 Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der na-
tarlichen Lebensrdume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen.
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richtlinie und die Fauna-Flora-Habitatrichtlinie (FFH-RL) erlassen. Die Richt-
linien sehen als Hauptbestimmung die Ausweisung von Schutzgebieten
zur Schaffung eines EU-weiten Schutzgebietsnetzes ,Natura 2000“ fir
bestimmte bedrohte Arten und Lebensraumtypen von gemeinschaftlichem
Interesse vor. Die FFH-Richtlinie differenziert nach prioritdren und nicht
prioritaren Arten und Lebensraumtypen. Diese Einstufung hat besonders
strenge Schutzvorschriften im Falle von Eingriffen zur Folge (vgl. Art. 6
FFH-Richtlinie: FFH-Vertraglichkeitsprifung) (s. BfN 2022).

Die Abschnitte TKS-04-a3, WH-04-b3.1.2, WH-04-a2, WH-05-a1 und
WH-05-b3 queren erfasste Lebensraumtypen auBerhalb von FFH-Gebieten.
Mdogliche Eingriffe sind dort vor dem Hintergrund des Umw eltschadensge-
setzﬁ zu betrachten. Eine Schadigung natlrlicher Lebensrdume liegt im
Sinne des Umw eltschadensgesetzes vor, wenn diese erhebliche nachteili-
ge Auswirkungen auf die Erreichung oder Beibehaltung des glnstigen Er-
haltungszustands dieser Lebensraume hat (§ 19 BNatSchG). Der Scha-
densverantwortliche tragt dann die Kosten der Vermeidungs-, Schadens-
begrenzungs- und SanierungsmaBnahmen. Werden diese Schaden Uber die
Eingriffsregelung behandelt, kann jedoch eine "Enthaftung" mittels durch-
zufUhrender KompensationsmaBnahmen im Zuge des Landschaftspflegeri-
schen Begleitplanes erfolgen.

Die LRT sind alle gleichzeitig gem. § 30 BNatSchG i.V.m. § 18
BbgNatSchG gesetzlich geschiitzte Biotope. Eine Zerstdérung oder Beein-
trachtigung der Biotope ist nach § 30 Abs. 2 BNatSchG nicht gestattet.
Sollte eine Beeintrachtigung dieser Biotope aus tatsachlichen und nach-
vollziehbaren Grinden unumganglich werden, kann eine Ausnahmege-
nehmigung geman § 30 Abs. 3 BNatSchG bei der Unteren Naturschutzbe-
hérde beantragt werden. Voraussetzung fir die ausnahmsw eise Genehmi-
gung ist die Wiederherstellung gleichartiger Biotope.

7.6.3 Planungsrechtliche Machbarkeit

Im Land Brandenburg gibt es derzeit noch keine Vorgaben, ob fir die Um-
setzung von Radschnellverbindungen ein Planfeststellungsverfahren oder
ein Bauleitplanverfahren notwendig ist. In Berlin befinden sich bereits
mehrere Radschnellverbindungen in einer detaillierteren Planung, sodass
schon genauerer Vorgaben fir die Umsetzung definiert wurden. Hier wer-
den Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt.

Durch die sehr umfangreichen Untersuchungen von verschiedenen Tras-
senvarianten in den drei Korridoren stellt diese Machbarkeitsuntersuchung
eine sehr gute Grundlage fir ein Planfeststellungsverfahren in Berlin und

#1 Bundesamt fir Naturschutz (BfN 2022): ,Natura 2000“. Internetportal
BfN. Zugriff a m7.3.2022 unter: https://www .bfn.de/thema/natura-2000.
Gesetz Uber die Vermeidung und Sanierung von Umweltschaden (Um-
weltschadensgesetz - USchadG), in der Fas-sung der Bekanntmachung
vom 5. Marz 2021 (BGBI. | S. 346).
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ggf. auch im Land Brandenburg dar. Auf die bisher durchgeflihrten Pla-
nungen kann in den weiteren Planungsschritten aufgebaut werden.

7.7 Standarderreichung

Bei der Betrachtung der Standarderreichung wird zwischen drei Standard-
typen unterschieden. Der Standard , Radschnellverbindung® wird erreicht,
wenn die in Kap. B und Anhang | (vgl. Kap. ) beschriebenen Regel-
standards fir Radschnellverbindungen in Potsdam-Mittelmark, Potsdam
und Berlin eingehalten werden. Der Standard ,Radvorrangroute be-
schreibt den reduzierten Radschnellweg-Standard (vgl. Kap. ). Mit Rad-
vorrangrouten sollen ahnliche Ziele wie mit Radschnellverbindungen er-
reicht werden. Aus diesem Grund sind auch die Anforderungen sehr &hn-
lich. Im reduzierten Standard sind allerdings z.T. geringere Breiten ausrei-
chend. In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) werden die
Mindeststandards fir Radverkehrsanlagen beschrieben. Diese sollten bei
neu geplanten Radwegen mindestens eingehalten werden und sind im Zu-
ge von Radschnellverbindungen an Engstellen zuléssig.

Im Folgenden werden die erreichten Standards im Verlauf der drei Rad-
schnellverbindungen tabellarisch beschrieben. Eine grafische Darstellung
der Standarderreichung ist auBerdem Anhang XX (vgl. Kap. ) zu
entnehmen.

Trasse Werder (Havel) — Potsdam

Anteile

Standard Bew ertung Léange |Einheit |(1) Anteile (2)
Radschnellverbindung |Vorzugstrasse 6,25 |km 59,35% 56,51%
Radvorrangroute Vorzugstrasse 0,87 |[km 8,26% 7,87%
ERA-Standard Vorzugstrasse 1,89 [km 17,95% 17,09%
Radschnellverbindung |langfr. Vorzugstrasse 1,52 |km 14,43%

Radschnellverbindung |kurzfr. Vorzugstrasse 1,43 |km 12,93%
Radvorrangroute kurzfr. Vorzugstrasse 0,62 |[km 5,61%

(1) Summe langfr. Vorzugstrasse
(2) Summe kurzfr. Vorzugstrasse

SHP Ingenieure

10,53 km
11,06 km

Tab. 35 Trasse Werder (Havel) — Potsdam: Standarderreichung

Bei der langfristigen Vorzugstrasse kann der RSV-Standard auf 73,79 %
der Strecke erreicht werden, d.h. auf 7,77 km Lange. Bei der kurzfristigen
Vorzugstrasse kann der RSV-Standard auf 69,44 % der Strecke erreicht
werden, d.h. auf 7,68 km Lange.

Nach jetzigem Stand der Uberlegungen wiirden bei der Trasse Werder

(Havel) — Potsdam auf mehr als 20 % der Strecke die RSV-Standards
nicht erreicht. Dies entspricht nicht den derzeit definierten Vorgaben fur
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Radschnellverbindungen. Besonders lange Abschnitte, in denen der Stan-
dard nicht erreicht werden kann, befinden sich zwischen Werder (Havel)
und Schwielowsee. Dort werden das neue Briickenbauwerk und die An-
schliisse bereits umgesetzt, allerdings nicht im RSV-Standard. AuBerdem
ist die Umsetzung des RSV-Standards in Potsdam in der Geschwister-
Scholl-StraBe nicht mdglich.

Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee

Standard Bewertung Lange |Einheit | Anteile
Radschnellverbindung | Vorzugstrasse 14,66 | km 94 .34%
Radvorrangroute Vorzugstrasse 0,75 |km 4,83%
ERA-Standard Vorzugstrasse 0,13 |km 0,84%
Summe Vorzugstrasse 15,54 km

Tab. 36  Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee: Standarderreichung

Bei der Vorzugstrasse kann der RSV-Standard auf 94,34 % der Strecke

erreicht werden, d.h. auf 14,66 km Lange.

Trasse Potsdam — Teltow

Standard Bewertung Lange |Einheit | Anteile
Radschnellverbindung | Vorzugstrasse 13,04 |km 83,80%
Radvorrangroute Vorzugstrasse 2,01 |km 12,92%
ERA-Standard Vorzugstrasse 0,51 |km 3,28%
Summe Vorzugstrasse 15,56 km

Tab. 37 Trasse Potsdam — Teltow: Standarderreichung

Bei der Vorzugstrasse kann der RSV-Standard auf 83,80 % der Strecke

erreicht werden, d.h. auf 13,04 km Lange.
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Zusammenfassung aller Trassen

Verbindung \ Uberwiegend vorgesehener Standard
Detaillierte Betrachtung

Werder (Havel) — Potsdam Radvorrangroute

Potsdam — Berlin-Wannsee Radschnellverbindung

Potsdam — Teltow Radschnellverbindung
Anbindungen

Werder (Havel) — Werder Bf ERA

Geltow — Potsdam ERA

Michendorf — Potsdam Radvorrangroute

Bergholz-Rehbriicke — Potsdam ERA

Kleinmachnow — Berlin-Wannsee Radvorrangroute

Kleinmachnow — Stahnsdorf Radvorrangroute
Kleinmachnow — Teltow ERA
Ludwigsfelde — Stahnsdorf ERA
Bricke Uber Teltowkanal K.A.
Anbindung Berlin K.A.

Tab. 38 Standard: Zusammenfassung aller Trassen

3 Detail in Kap. 7.9
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7.8 Streckensteckbriefe: Vorzugstrasse

Trasse Werder (Havel) - Potsdam: langfristige Vorzugstrasse

Lange 10,53 km
Machbarkeit

Qualitatsstandard

Radschnellverbindung 7,77 km 73,8 %
Radvorrangroute 0,87 km 8,3 %
ERA-Standard 1,89 km 17,9 %
Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 0 Knoten
Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten 4 Knoten
Fahrzeit (ohne Knotenpunkte)* 25 Min.
Reisezeit (inkl. Knotenpunkte)* 27 Min.
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 23,6 km/h
Zeitverluste pro Kilometer 8,5 Sek./km
Kosten

Kosten insgesamt 23,5 Mio. EUR
davon fiir Ingenieurbauw erke 9.558.000 EUR
davon fiir KompensationsmaBnahmen (Umwelt) 820.000 EUR
Kosten pro Kilometer 2.232.000 EUR/km

* Fahrgeschwindigkeit: 25 km/h
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Trasse Werder (Havel) - Potsdam: kurzfristige Vorzugstrasse

Léange

11,06

km

Machbarkeit

Qualitatsstandard

Radschnellverbindung
Radvorrangroute
ERA-Standard

7,68 km 69,5
1,49 km 13,5
1,89 km 17,1

%
%
%

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 0 Knoten
Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten 9 Knoten
Fahrzeit (ohne Knotenpunkte)* 27 Min.
Reisezeit (inkl. Knotenpunkte)* 31 Min.
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 21,7 km/h
Zeitverluste pro Kilometer 21,7 Sek./km
Kosten

Kosten insgesamt 9,0 Mio. EUR
davon fiir Ingenieurbauw erke 0 EUR
davon fiir KompensationsmaBnahmen (Umwelt) 663.000 EUR
Kosten pro Kilometer 813.000 EUR/km

* Fahrgeschwindigkeit: 25 km/h
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Trasse Potsdam - Berlin-Wannsee: Zweig A

Lange

7,74

km

Machbarkeit

Qualitatsstandard

Radschnellverbindung

7,61 km 98,3

%

Radvorrangroute 0,00 km 0,0 %
ERA-Standard 0,13 km 1,7 %
Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 0 Knoten
Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten 6 Knoten
Fahrzeit (ohne Knotenpunkte)* 19 Min.
Reisezeit (inkl. Knotenpunkte)* 22 Min.
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 21,5 km/h
Zeitverluste pro Kilometer 23,3 Sek./km
Kosten

Kosten insgesamt 5,7 Mio. EUR
davon fiir Ingenieurbauw erke 0 EUR
davon fiir KompensationsmaBnahmen (Umwelt) 0 EUR
Kosten pro Kilometer 733.000 EUR/km

* Fahrgeschwindigkeit: 25 km/h
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Trasse Potsdam - Berlin-Wannsee: Zweig B

Lange 7,80 km

Machbarkeit

Qualitatsstandard

Radschnellverbindung 7,05 km 91,1 %
Radvorrangroute 0,75 km 9,7 %
ERA-Standard 0,00 km 0,0 %

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 1 Knoten
Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten 3 Knoten
Fahrzeit (ohne Knotenpunkte)* 19 Min.
Reisezeit (inkl. Knotenpunkte)* 20 Min.
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 23,2 km/h
Zeitverluste pro Kilometer 10,9 Sek./km
Kosten

Kosten insgesamt 8,1 Mio. EUR
davon fiir Ingenieurbauw erke 0 EUR
davon fiir KompensationsmaBnahmen (Umwelt) 1.211.000 EUR
Kosten pro Kilometer 1.037.000 EUR/km

* Fahrgeschwindigkeit: 25 km/h
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Trasse Potsdam - Teltow: Vorzugstrasse

Lange 15,56 km
Machbarkeit

Qualitatsstandard

Radschnellverbindung 13,04 km 83,8 %
Radvorrangroute 2,01 km 12,9 %
ERA-Standard 0,51 km 3,3 %
Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 2 Knoten
Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten 10 Knoten
Fahrzeit (ohne Knotenpunkte)* 37 Min.
Reisezeit (inkl. Knotenpunkte)* 42 Min.
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 22,3 km/h
Zeitverluste pro Kilometer 17,4 Sek./km
Kosten

Kosten insgesamt 20,6 Mio. EUR
davon fiir Ingenieurbauw erke 2.380.000 EUR
davon fiir KompensationsmaBnahmen (Umwelt) 1.446.000 EUR
Kosten pro Kilometer 1.322.000 EUR/km

* Fahrgeschwindigkeit: 25 km/h
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7.9

7.9.1

T e
'.- 5-=-.5§§_‘ ___—-,.-.h_f#.-..-— —
== Bahnhof = :

Anbindung Werder (Havel)

Streckensteckbriefe: Anbindungen

Startpunkt: Unter den Linden

Zielpunkt: Bahnhof Werder (Havel)

Lénge: 1,80 km
o Kostenschétzung
Strecke: 108.000 EUR
o i Knotenpunkte: 34.000 EUR
. Gesamt: 142.000 EUR
¥ Unter den Linden Kosten / km: 79.000 EUR
Definition und Anforderungen Aufwandsabschatzung
Die Anbindungen haben eine Zubringer- geringer Aufwand: 55,6 %
Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 44,4 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 0,0 %
Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.
Die Anbindungen sollen in Abhéngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach Mainahmen Strecke
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten Radfahr- /| Schutzstreifen: 0.8 km
RSV-Standards (Radvorrangrouten) .
erfiillen, mindestens aber den ERA- Aushau vorh. Wege; 0.0 km
Standard bieten. FahrradstraRe: 1,0 km
Alle Anbindungen sind mit f:uner Beleuch- Uinbau Saitersun i 0.0 km
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus-
bildungswege auch bei Dunkelheit zu Beleuchtung: 0,0 km

ermoglichen.

Radverkehrsfiihrung MaRnahmen an Knotenpunkten

selbststéndige RV-Fiihrung: 0,0 % Anzahl: 1

straBenbegleitende Kein Umbau erforderlich: 5

i s bt UmbaumaBnahmen mit
Signalisierung: 0

Oberfliche {Bestand) UmbaumaBnahmen ohne
Signalisierung: 0

Befesti . Plinster ote 1 100,0 %

M k.o : Vorfahrtsregelung inkl.
Unbefestigt ischoreni: 0.0 % Markierungen: 6

Bei dieser Verbindung handelt es sich um eine kommunale Anbindung an
den Startpunkt der Trasse Werder (Havel) — Potsdam. Es wird empfohlen,
diese Verbindung im ERA-Standard zu gestalten.
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7.9.2 Anbindung Geltow

g -~ "
,_\\ = Startpunkt; Caputher Chaussee
5 ‘g Zielpunkt: Schillerplatz
N = =
3 Lange: 5.4 km
w
Nk
: Kostenschétzung
Strecke: 1.574.000 EUR
Knotenpunkte: 83.000 EUR
- Gesamt; 1.657.000 EUR
Caputher Chaussee Kosten / km: 307.000 EUR
Definition und Anforderungen Aufwandsabschéatzung
DiE ﬂ\.nhiﬂdUngEl‘l hahEn Eine Zubringer‘ gminger Au'wand: 0‘0 %
Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 100.,0 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 0.0 %
Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.
Die Anbindungen sollen in Abh&ngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach MaBnahmen Strecke
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten Radfahr- /| Schutzstreifen: 0.9 km
RSV-Standards (Radvorrangrouten) .
erfiillen, mindestens aber den ERA- Aushau vorh. Wege; 4R Em
Standard bieten. Fahrradstrae: 0,0 km
Alle Anbindungen sind mit (l-nner Beleuch- et ST e et 0.0 km
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus-
bildungswege auch bei Dunkelheit zu Beleuchtung: 2,6 km
ermoglichen.
Radverkehrsfiihrung MaRnahmen an Knotenpunkten
selbststéndige RV-Fiihrung: 0,0 % Anzahl: 16
straBenbegleitende Kein Umbau erforderlich: 9
sl & 100 UmbaumaBnahmen mit
Signalisierung: 4
Oberfliche {Bestand) UmbaumaBnahmen ohne
Signalisierung: 0
Befesti . Plinstar g1} 100,0 %
M A, th el Vorfahrtsregelung inkl.
Unbefestigt ischoreni: 0.0 % Markierungen: 3

Basierend auf den Ergebnissen der Potenzialanalyse (vgl. Kap. 4.3,
10)) wird empfohlen diese Verbindung im ERA-Standard zu gestalten. Es
wird davon ausgegangen, dass die Route von weniger als 500 Radfahren-

den / Tag genutzt wird.

LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV 133



SHP Ingenieure

7.9.3 Anbindung Michendorf
;,,_‘\ Hagptbahnhof : : ; Startpunkt: Bahnhof Michendorf
"“\_‘ 2 Y Zielpunkt:  Hauptbahnhof Potsdam
W :'- Lénge: 8,80 km

o U N

y 0 __ /=

f
L ,/’ Kostenschétzung
S Strecke: 2.084.000 EUR
-r"- /]"\ e Knotenpunkte: 86.000 EUR
b .-_r"'" ;hj Gesamt: 2.170.000 EUR
: Bahnhof | Kosten / km: 247.000 EUR
Definition und Anforderungen Aufwandsabschitzung

Die ﬂ\.nhiﬂdUngEl‘l haben eine ZLJbI'ir‘IgEF- geﬁnger Aufwand: 0'0 %

Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 100.,0 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 0.0 %

Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.

Die Anbindungen sollen in Abh&ngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten
RSV-Standards (Radvorrangrouten)
erfullen, mindestens aber den ERA-
Standard bieten.

Alle Anbindungen sind mit einer Beleuch-
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus-
bildungswege auch bei Dunkelheit zu
ermoglichen.

MaRnahmen Strecke

Radfahr- / Schutzstreifen:

Ausbau vorh. Wege:
FahrradstralRe:
Umbau Seitenraum ipasen:

Beleuchtung:

0,0 km
8,8 km
0.0 km
0,0 km
7.2 km

Radverkehrsfiihrung

selbststandige RV-Fihrung: 0.0 %
straBenbegleitende

RV-Fiihrung: 100,0 %
Oberflache (Bestand]

Befestigt (asphat, pinsier etc 1} 100,0 %
Unbefestigt ischoreni: 0.0 %

MaRnahmen an Knotenpunkten

Anzahl:
Kein Umbau erforderlich:

UmbaumaBnahmen mit
Signalisierung:

UmbaumaR@nahmen ohne
Signalisierung:

Vorfahrtsregelung inkl.
Markierungen:

13

Die Verbindung zwischen Michendorf und Potsdam wird schon heute von
mehr Radfahrenden genutzt, als in der Potenzialanalyse anhand der Daten
zu Pendlerinnen und Pendlern ermittelt wurde. Es wird empfohlen, diese
Verbindung im Radvorrangrouten-Standard auszubauen.
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7.9.4

L:i-:lauplhahnhof e

Stahnsdorfer Strae
'\ o=

Anbindung Bergholz-Rehbriicke

Startpunkt:  Wilhelm-Busch-StralZe

Ziﬂlpuﬂkt.‘ Hbf Potsdam / Stahnsdorfer Strala

ermoglichen.

Lange: 9,80 km
7 Kostenschétzung
f .
{ Strecke: 1.258.000 EUR
S i Knotenpunkte: 236.000 EUR
_ ‘\\‘\ / '§_. Gesamt: 1.494.000 EUR
Wilhelm-Busch-Strake L Kosten / km: 152.000 EUR
= ~ ¥ g ]
Definition und Anforderungen Aufwandsabschéatzung
DiE ﬂ\.nhiﬂdUngEl‘l hahEn Eine Zubringer‘ gminger Au'wand: 55'1 %
Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 44,9 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 0.0 %
Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.
Die Anbindungen sollen in Abh&ngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach MaBnahmen Strecke
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten Radfahr- /| Schutzstreifen: 0.0 km
RSV-Standards (Radvorrangrouten) .
erfiillen, mindestens aber den ERA- Alsbas wad. Wege; 6,0 km
Standard bieten. Fahrradstrafe: 3,8 km
Alle Anbindungen sind mit einer Beleuch- et ST e et 0.0 km
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus- s ‘
bildungswege auch bei Dunkelheit zu Beleuchtung: 1,0 km

Radverkehrsfiihrung

selbststandige RV-Fihrung: 16,3 %
straRenbegleitende

RV-Fiihrung: 83.7 %
Oberflache (Bestand]

Befestigt iaspnan, ptiaster arc i 100,0 %
Unbefestigt ischoreni: 0.0 %

MaRnahmen an Knotenpunkten
Anzahl: 38
Kein Umbau erforderlich: 10

UmbaumaBnahmen mit
Signalisierung: 8

UmbaumaR@nahmen ohne
Signalisierung: 0

Vorfahrtsregelung inkl.
Markierungen: 20

Basierend auf den Ergebnissen der Potenzialanalyse (vgl. Kap. 4.3,
10)) wird empfohlen diese Verbindung im ERA-Standard zu gestalten. Es

wird davon ausgegangen, dass die Route von weniger als 500 Radfahren-
den / Tag genutzt wird.
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7.9.5 Anbindung Dreilinden

b
/(2%’_‘__, Startpunkt: Albert-Einstein-Ring
-
i % _ (o7 ‘ :
i Prtadarnor Phoyis o fb—/y Zielpunkt: Potsdamer Chaussee
s “\1{?_ Léange: 1,80 km
i;\'
'ITl
P i Kostenschétzung
: f Strecke: 218.000 EUR
j‘ Knotenpunkte: 4.000 EUR
Albert-Einstein-Ring ,_f Gesamt: 222.000 EUR
3 \ f” Kosten / km: 123.000 EUR
Definition und Anforderungen Aufwandsabschatzung
DiE ﬂ\.nhiﬂdUngEl‘l hahEn Eine Zubringer‘ gminger Au'wand: 100'0 %
Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 0.0 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 0.0 %
Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.
Die Anbindungen sollen in Abh&ngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach Mafinahmen Strecke
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten Radfahr- /| Schutzstreifen: 0.0 km
RSV-Standards (Radvorrangrouten) .
erfiillen, mindestens aber den ERA- AUDas warh: Ve 00 ktn
Standard bieten. Fahrradstrae: 0,8 km
Alle Anbindungen sind mit (l-nner Beleuch- et ST e et 0.0 km
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus-
bildungswege auch bei Dunkelheit zu Beleuchtung: 1,4 km
ermoglichen.
Radverkehrsfiihrung MaRnahmen an Knotenpunkten
selbststéandige RV-Fiihrung: 55,6 % Anzahl: 1
straRenbegleitende Kein Umbau erforderlich: 0
-Fii x 4 ;
i i bacial UmbaumaBnahmen mit
Signalisierung: 0
Oberfléche (Bestand) UmbaumaRnahmen ohne
Signalisierung: 0
Befesti . Plinstar g1} 100,0 %
M A, th el Vorfahrtsregelung inkl.
Unbefestigt isouen: 0,0 % Markierungen: 1

Basierend auf den Ergebnissen der Potenzialanalyse (vgl. Kap. 4.3,
10) wird empfohlen diese Verbindung im Radvorrangrouten-Standard zu
gestalten. Es wird davon ausgegangen, dass die Route von mehr als 500

Radfahrenden / Tag genutzt wird.
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7.9.6 Kleinmachnow West

Startpunkt: Forster-Funke-Allee
Forster-Funke-Allee Zielpunkt: Allee am Forsthaus
Lange: 1,50 km
Kostenschétzung
Strecke: 176.000 EUR
z Knotenpunkte: 25.000 EUR
Allee am Forsthaus Gesamt: 201.000 EUR
Kosten [ km: 134.000 EUR
Definition und Anforderungen Aufwandsabschéatzung
DiE ﬂ\.nhiﬂdUngEl‘l hahEn Eine ZLJbI'ir‘IgEF- geﬁnger Au'wand: 0'0 %
Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 40,0 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 60.0 %
Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.
Die Anbindungen sollen in Abh&ngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach MaBnahmen Strecke
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten Radfahr- /| Schutzstreifen: 0.6 km
RSV-Standards (Radvorrangrouten) .
erfiillen, mindestens aber den ERA- Aushau vorh. Wege; 0.9 km
Standard bieten. Fahrradstrae: 0,0 km
Alle Anbindungen sind mit f:uner Beleuch- Uinbau Saitersun i 0.0 km
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus-
bildungswege auch bei Dunkelheit zu Beleuchtung: 0,0 km

ermoglichen.

Radverkehrsfiihrung

straBenbegleitende

selbststandige RV-Fihrung: 0.0 %

RV-Fiihrung: 100,0 %

Oberflache (Bestand)

Befestigt (asphan, piaster etc 1 100,0 %
Unbefestigt ischoreni: 0.0 %

MaRnahmen an Knotenpunkten

Anzahl:
Kein Umbau erforderlich:

UmbaumaBnahmen mit
Signalisierung:

UmbaumaR@nahmen ohne
Signalisierung:

Vorfahrtsregelung inkl.
Markierungen:

Basierend auf den Ergebnissen der Potenzialanalyse (vgl. Kap. .3,
10) wird empfohlen diese Verbindung im Radvorrangrouten-Standard zu
gestalten. Es wird davon ausgegangen, dass die Route von mehr als 500

Radfahrenden / Tag genutzt wird.

LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV

137



SHP Ingenieure

7.9.7 Kleinmachnow Ost

Startpunkt: Forster-Funke-Allee
~ Forster-Funke-Allee Zielpunkt: Am Weinberg
Lange: 0,90 km
Kostenschétzung
. Strecke: 83.000 EUR
Am Weinberg
= e Knotenpunkte: 58.000 EUR
Gesamt: 141.000 EUR
Kosten [ km: 156.000 EUR
Definition und Anforderungen Aufwandsabschatzung
DiE ﬂ\.nhiﬂdUngEl‘l hahEn Eine Zubringer‘ gminger Au'wand: 66'? %
Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 333 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 0.0 %
Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.
Die Anbindungen sollen in Abh&ngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach Mafinahmen Strecke
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten Radfahr- /| Schutzstreifen: 0.6 km
RSV-Standards (Radvorrangrouten) .
erfiillen, mindestens aber den ERA- AUDas warh: Ve 0,3 kin
Standard bieten. Fahrradstrae: 0,6 km
Alle Anbindungen sind mit (l-nner Beleuch- et ST e et 0.0 km
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus-
bildungswege auch bei Dunkelheit zu Beleuchtung: 0,0 km
ermoglichen.
Radverkehrsfiihrung MaRnahmen an Knotenpunkten
selbststéandige RV-Fiihrung: 0,0 % Anzahl: 3
straBenbegleitende Kein Umbau erforderlich: 1
i s hsiatia UmbaumaBnahmen mit
Signalisierung: 1
Oberfléche (Bestand) UmbaumaRnahmen ohne
Signalisierung: 0
Befesti . Plinstar g1} 100,0 %
bt Vorfahrtsregelung inkl.
Unbefestigt isouen: 0,0 % Markierungen: 1

Basierend auf den Ergebnissen der Potenzialanalyse (vgl. Kap. 4.3,
10)) wird empfohlen diese Verbindung im ERA-Standard zu gestalten. Es
wird davon ausgegangen, dass die Route von weniger als 500 Radfahren-

den / Tag genutzt wird.
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7.9.8 Ludwigsfelde

—

7 z - / .
Ruhlsdorfer Stralte Startpunkt: GroRbeerener Landstralie

'{ Zielpunkt: Ruhlsdorfer StraRe
If s Linge: 8,90 km
/ 3
i
)fj s Kostenschétzung
_\j | strecke: 1.364.000 EUR
i'\‘ ,‘,_.,---“'"“_F > Knotenpunkte: 16.000 EUR
pdl ,.’ Gesamt: 1.380.000 EUR
e . érogbee;gner .[:.andsgraﬁe Kosten [ km: 155.000 EUR
"
Definition und Anforderungen Aufwandsabschatzung
DiE ﬂ\.nhiﬂdUngEl‘l hahEn Eine ZLJbI'ir‘IgEF- geﬁnger Au'wand: ?3'0 %
Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 27.0 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 0.0 %
Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.
Die Anbindungen sollen in Abh&ngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach Mafinahmen Strecke
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten Radfahr- /| Schutzstreifen: 0.0 km
RSV-Standards (Radvorrangrouten) .
erfiillen, mindestens aber den ERA- AUDas warh: Ve g
Standard bieten. Fahrradstrafe: 2,9 km
Alle Anbindungen sind mit f:uner Beleuch- Uinbau Saitersun i 0.0 km
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus-
bildungswege auch bei Dunkelheit zu Beleuchtung: 4,1 km
ermoglichen.
Radverkehrsfiihrung MaRnahmen an Knotenpunkten
selbststéandige RV-Fiihrung: 27,0 % Anzahl: 8
stralRenbegleitende Kein Umbau erforderlich: B
i s i UmbaumaBnahmen mit
Signalisierung: 0
Oberfliche {Bestand) UmbaumaBnahmen ohne
Signalisierung: 0
Befesti . Plimster wtc.)} 70,8 %
M k.o : Vorfahrtsregelung inkl.
Unbefestigt ischoreni: 29,2 % Markierungen: 0

Ludwigsfelde liegt im Landkreis Teltow-Fldming. Die Untersuchung dieser
Verbindung war nicht Bestandteil der Potenzialanalyse. Aufgrund der ge-
ringen Anzahl an Zielen entlang der Strecke wird davon ausgegangen,
dass eine Gestaltung im ERA-Standard fur zu erw artende Anzahl an Rad-
fahrenden ausreichend sein wird.
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7.9.9 Anbindung Briicke Uber den Teltow kanal

\ Startpunkt: SachtlebenstralBe
- ek Zielpunkt: RSV am Teltowkanal
Lange: 0,10 km
Sachtlebenstrale
Kostenschétzung
Strecke: 1.213.000 EUR
RSV am Teltowkanal Knotenpunkte: O EUR
Gesamt: 1.213.000 EUR
X : Kosten [ km: 12.130.000 EUR
Definition und Anforderungen Aufwandsabschéatzung
DiE ﬂnhiﬂdUl‘lgEl‘l haben Eine Zubringer‘ gHinger Au'wand: 0'0 %
Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 0.0 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 100.,0 %
Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.
Die Anbindungen sollen in Abh&ngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach MaBnahmen Strecke
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten Radfahr- /| Schutzstreifen: km

RSV-Standards (Radvorrangrouten)
erflillen, mindestens aber den ERA-
Standard bieten.

Alle Anbindungen sind mit einer Beleuch-
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus-
bildungswege auch bei Dunkelheit zu
ermoglichen.

Ausbau vorh. Wegee ‘\) 0.0 km
Fahrradstrale: a 0,0 km

Uml:§l TAUM (Parkeni 0,0 km
Beledchtung: 0,0 km

Radverkehrsfiihrung

straBenbegleitende
RV-Fiihrung:

selbststandige RV-Fihrung: 0.0 %

100,0 %

Oberflache (Bestand)

Befestigt lhphlll Plinater ate ]’ B‘-UCK% 0 %

Unhaw_} 0,0 %

MaRnahmen an Knotenpunkten
Anzahl: 0
Kein Umbau erforderlich: 0

UmbaumaBnahmen mit
Signalisierung: 0

UmbaumaRnahmen ohne
Signalisierung: 0

Vorfahrtsregelung inkl.
Markierungen: 0

Diese Verbindung stellt eine potenzielle Anbindung an der Erganzungsnetz

des Radverkehrsplans Berlin dar.
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7.9.10 Anbindung Berlin

o \ 7 : Startpunkt: Teltower Damm
- & Zielpunkt: RSV am Teltowkanal
L g | Lénge: 0,50 km
Teltowerw .
_,,, - B——=""" 25V am Teltowkanal - Kostenschiitzung
= i S Strecke: 190.000 EUR
v - = " Knotenpunkte: 0 EUR
. - # ' il Gesamt: 190.000 EUR
. Kosten [ km: 380.000 EUR
Definition und Anforderungen Aufwandsabschatzung
DiE ﬂnhiﬂdUl‘lgEl‘l haben Eine Zubringer‘ gHinger Au'wand: 0'0 %
Funktion zu den untersuchten Radschnell-
verbindungen und sollen so ein mittlerer Aufwand: 0.0 %
komfortables, zligiges und sicheres hoher Aufwand: 100.,0 %
Radfahren auch auf langeren Entfer-
nungen fordern.
Die Anbindungen sollen in Abh&ngigkeit
von den zu erwartenden Potenzialen nach Mafinahmen Strecke
Maglichkeit die Vorgaben des reduzierten Radfahr- /| Schutzstreifen: 0.0 km
RSV-Standards (Radvorrangrouten) .
erfiillen, mindestens aber den ERA- AUDas warh: Ve O kte
Standard bieten. Fahrradstrae: 0,0 km
Alle Anbindungen sind mit lemer Beleuch- et ST e et 0.0 km
tung zu versehen, um Arbeits- und Aus-
bildungswege auch bei Dunkelheit zu Beleuchtung: 0,5 km
ermoglichen.
Radverkehrsfiihrung MaRnahmen an Knotenpunkten
selbststéandige RV-Fiihrung: 100,0 % Anzahl: 0
straRenbegleitende Kein Umbau erforderlich: 0
i s Sl UmbaumaRnahmen mit
Signalisierung: 0
Oberfléche (Bestand) UmbaumaRnahmen ohne
Signalisierung: 0
Befesti ! e w11} 0,0 %
M A, th el Vorfahrtsregelung inkl.
Unbefestigt ischoreni: 100,0 % Markierungen: 0

Ob der Ausbau dieser Verbindung notw endig ist, hangt von der Routen-
wahl in Abschnitt 7 der Trasse Potsdam — Teltow ab. Zum jetzigen Zeit-
punkt kann daher noch keine Empfehlung ausgesprochen werden.
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7.10 Prioritaten

Zentraler Punkt der im Rahmen dieser Machbarkeitsuntersuchung betrach-
teten Trassen ist die Landeshauptstadt Potsdam. Es wird deswegen
grundsatzlich empfohlen, die weiteren Planungen und langfristig gesehen
auch die Umsetzung von Potsdam aus zu beginnen.

Im Folgenden wird fiir alle beteiligten Kommunen eine kurze Ubersicht der
wichtigsten nachsten Planungs- und Abstimmungsschritte erstellt. Hierbei
werden auch mégliche Knackpunkte aufgefihrt, die méglichst zeitnah an-
gegangen werden sollten, um Verzdgerungen im weiteren Planungspro-
zess zu minimieren.

Landkreis Potsdam-Mittelmark
Gesamtkoordinierung des Projektes in den nachsten Planungsschritten

— Koordinierung und Fortflihrung der Arbeitsgruppe Radverkehr im Land-
kreis Potsdam-Mittelmark unter Beteiligung der Landeshauptstadt
Potsdam und der Berliner Senatsverw altung

— Abstimmungen mit dem Land Brandenburg (Standards, Baulasttrager-
schaft, Férdermittelantrage)

— FErstellung von Férdermittelantrédgen fir die kreiszugehérigen Gemein-
den (Koordinierung in Zusammenarbeit mit allen beteiligten Kommu-
nen)

Kleinmachnow

— Teilnahme an den Treffen der Arbeitsgruppe Radverkehr im Landkreis
Potsdam-Mittelmark

— Abstimmungen zur Umsetzung von FahrradstraBen (Allee am Forst-
haus (Denkmalschutz)), Ziel: mdglichst prioritare / zeitnahe Umsetzung

— Abstimmungen zu Eigentumsverhéltnissen und Grunderwerb (Neubau
Teltowkanal)

— Grundsatzliches: Prifung der Eigentumsverhéltnisse entlang der Stre-
cken

Nuthetal
— Teilnahme an den Treffen der Arbeitsgruppe Radverkehr im Landkreis
Potsdam-Mittelmark

Schwielow see

— Teilnahme an den Treffen der Arbeitsgruppe Radverkehr im Landkreis
Potsdam-Mittelmark

— Abstimmungen zur Umsetzung von FahrradstraBen (Am Ufer, Schwei-
zer StraBBe, Fuchsweg), Ziel: mdglichst prioritare / zeithnahe Umsetzung

— Grundsatzliches: Prifung der Eigentumsverhéltnisse entlang der Stre-
cken

Stahnsdorf

— Teilnahme an den Treffen der Arbeitsgruppe Radverkehr im Landkreis
Potsdam-Mittelmark
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Abstimmungen zur Umsetzung von FahrradstraBen (Alte Potsdamer
LandstraBe), Ziel: mdglichst prioritére / zeitnahe Umsetzung
Abstimmungen zu detaillierteren umweltfachlichen Untersuchungen
(Alte Potsdamer LandstraB3e)

Grundsatzliches: Prifung der Eigentumsverhéltnisse entlang der Stre-
cken

Stadt Teltow

Teilnahme an den Treffen der Arbeitsgruppe Radverkehr im Landkreis
Potsdam-Mittelmark

Abstimmungen zu Eigentumsverhaltnissen und Grunderwerb (Neubau
Teltowkanal)

Grundsatzliches: Prifung der Eigentumsverhéltnisse entlang der Stre-
cken

Stadt Werder (Havel)

Teilnahme an den Treffen der Arbeitsgruppe Radverkehr im Landkreis
Potsdam-Mittelmark

Grundsatzliches: Prifung der Eigentumsverhaltnisse entlang der Stre-
cken

Landeshauptstadt Potsdam

Teilnahme an den Treffen der Arbeitsgruppe Radverkehr im Landkreis
Potsdam-Mittelmark

Abstimmungen zur Umsetzung von FahrradstraBen (Johannsenstrai3e,
SchulstraBe, BenzstraBe, Stahnsdorfer StraBe, Berliner StraBe, Fuchs-
weg), Ziel: mdglichst prioritare / zeitnahe Umsetzung

Detaillierte Prifung der Fihrung in Geschwister-Scholl-StraBe als eine
wichtige innerstadtische Achse im Zuge der Radvorrangroute Werder —
Potsdam

Detaillierte Prifungen der Auswirkungen der MaBnahmen in Friedrich-
List-StraBe und der Babelsberger StraBe (geanderte Verkehrsfihrung
far den Kfz-Verkehr)

Abstimmungen zu detaillierteren umweltfachlichen Untersuchungen
(Parforceheide)

Grundsatzliches: Prifung der Eigentumsverhéltnisse entlang der Stre-
cken

Erstellung von Férdermittelantragen fir die Landeshauptstadt Potsdam

Land Berlin

Teilnahme an den Treffen der Arbeitsgruppe Radverkehr im Landkreis
Potsdam-Mittelmark

Abstimmungen zur Umsetzung von FahrradstraBen (Stahnsdorfer Stra-
Be, Bernhard-Beyer-StraBe, Kdnigsweg, BismarckstraBe), Ziel: mdg-
lichst prioritére / zeitnahe Umsetzung

Abstimmungen zu detaillierteren umweltfachlichen Untersuchungen
(Dippeler Forst)

Grundsatzliches: Prifung der Eigentumsverhaltnisse entlang der Stre-
cken

Erstellung von Férdermittelantragen fir das Land Berlin
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Land Brandenburg

— Regelung zur Baulasttragerschaft schaffen

— Standards fir Radschnellverbindungen erarbeiten

— Bildung eines Lenkungskreises zusammen mit dem Land Berlin
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8 Offentliche Kommunikation
8.1 Ziele

Planungsprozesse im Allgemeinen und Projekte zum Radverkehr verlangen
zunehmend einen intensiven Beteiligungsprozess als Teil einer 6ffentlichen
Kommunikation; Politik, Verbidnde und Offentlichkeit méchten ,mitge-
nommen“ werden. Die Erfahrungen zeigen, dass das 6ffentliche Interesse
gerade am Thema Radschnellverbindungen in allen Stadten und Kommu-
nen sehr hoch ist. Eine proaktive, offene Beteiligung soll Transparenz her-
stellen, den Prozess nachvollziehbar machen und Akzeptanz schaffen. Bei
der Ermittlung des Stimmungsbilds in der Offentlichkeit und bei relevanten
Verbanden werden mdgliche Konflikte rechtzeitig erkannt, und die Planung
kann gegebenenfalls nachjustiert und optimiert werden. Der Bekanntheits-
grad von Radschnellverbindungen wird gesteigert.

Aufgabe war die Erstellung eines Beteiligungskonzepts mit begleitender
Offentlichkeitsinformation. Diese erfolgte unter Beriicksichtigung der
nachfolgenden Kriterien. Gleichzeitig wird dargestellt wie die Offentlichkeit
in den Bearbeitungsprozess des Radschnellw egekonzeptes eingebunden
wurde.

8.2 Voraussetzungen

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurden bereits friihzeitig ge-
eignete Trassenverlaufe und Flhrungsvarianten fiir Radschnellverbindun-
gen identifiziert und abgestimmt. Auch Vorzugsvarianten aus planerischer
Sicht wurden empfohlen.

Der Gestaltungsspielraum fiir die Offentlichkeit sollte klar definiert wer-
den. Im Rahmen des bereits erarbeiteten Konzepts sind Anregungen und
Kritik willkommen, um die Planung noch zu verbessern.

Bei der Offentlichkeitsarbeit sind die Rahmenbedingungen fiir die Planung
und Umsetzung von Radschnellverbindungen (zum Beispiel Restriktionen
und Standards oder die zeitliche Abhéngigkeit von finanziellen Férderpro-
grammen) klar zu vermitteln, um den Dialog auf die Fragestellungen mit
Gestaltungsspielrdumen zu richten. Die Ergebnisse sind gut zu dokumen-
tieren, so dass sie in die spatere Entscheidungsfindung einflieBen kénnen
und der Umgang mit den Ergebnissen an die Beteiligten zurlickgekoppelt
werden kann.
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8.3 Zielgruppen
MULTIPLIKATOREN

Politikerinnen und Politiker, Trager 6ffentlicher Belange

missen Uber den aktuellen Stand Bescheid wissen, um fundierte Ent-
scheidungen treffen zu kénnen. Sie sind wichtige Botschafterinnen und
Botschafter fir das Projekt.

Initiativen und Verbande

tragen wertvolles lokales Wissen bei und kénnen als Partner gewonnen
werden. Die Einbindung driickt Wertschatzung aus und férdert die Akzep-
tanz.

Presse i
Ein guter Kontakt zur lokalen Presse ist sehr wichtig. Uber Aktionen und
Veranstaltungen wird das Interesse gewonnen.

OFFENTLICHKEIT

Radfahrende, kiinftige Nutzerinnen und Nutzer der Angebote
mochten erfahren, was geplant ist und wann das Angebot nutzbar wird.
Die RSV sind vor allem fiir Pendelnde interessant.

Andere Verkehrsteilnehmende
sind eventuell von den MaBnahmen betroffen und mussen rechtzeitig in-
formiert werden (Akzeptanz).

Anwohnerinnen und Anwohner der Trassen )
mochten Uber die Planung und eventuell damit verbundene Anderungen
(ggf. Einschréankungen) informiert werden.

8.4 Konfliktthemen/Konfliktbereiche

Viele Fragen aus der Beteiligung lassen erkennen, dass grundlegende As-
pekte zu RSV und zum Ablauf von Planungsprozessen in der Offentlichkeit
noch nicht bekannt sind. Das ist nicht verwunderlich, weil in Deutschland
erst wenige Kilometer solcher RSV umgesetzt sind. Es handelt sich thema-
tisch also um Neuland. Nachfolgend sind solche Verstandnisfragen aufge-
fuhrt, die bei der Beteiligung aufgekommen sind.

Radschnellverbindungen allgemein

71 Braucht man so etwas?

01 st das nicht viel zu teuer?

1 Warum werden Radfahrende geférdert, statt in StraBenbau zu investie-
ren?

T Das dauert alles viel zu lange.
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71 FOr langsam Radfahrende und Ungelbte, zum Beispiel Kinder und alte-
re Menschen, sind die RSV nicht geeignet.

Streckenfiihrung

01 st ein kurzer Abschnitt durch den Wald oder entlang eines Friedhofs
akzeptabel? Oder wirden Radfahrende lieber neben einer HauptstraBe
fahren?

Wohngebiete

1 Werden Parkplatze entfallen?

T Gibt es Konflikte mit spielenden Kindern?

T Wird der Verkehr in unserer Stral3e hektischer?

Andere Verkehrsteilnehmende

71 Gibt es Behinderungen fir den motorisierten Verkehr?

T Entfallen Fahrspuren?

71 Sind Radschnellverbindungen fir den FuBverkehr geféhrlich?
71 Wird der Lieferverkehr behindert?

8.5 Inhalte fiir die Kommunikation

Folgende Fragen wurden im Rahmen der Offentlichkeitsinformation im
Jahr 2021 bereits behandelt und sollen auch im weiteren Prozess immer
wieder aktualisiert bearbeitet werden:

— Was sind Radschnellverbindungen?

— Wo wurden sie schon erfolgreich umgesetzt (Beispiele)

— Welche Vorteile haben sie — fur Radfahrende, wirtschaftlich, gesell-
schaftlich?

—  Warum wird die Offentlichkeit erst jetzt beteiligt?

— Welches Gebiet umfasst der Projektraum?

— Warum sind RSV in der Region wichtig?

— Wie héangt das Projekt mit den Planungen in Berlin zusammen?

— Was bedeutet ein RSV fir Anwohnerinnen und Anw ohner?

— Was bedeutet ein RSV flr andere Verkehrsteilnehmende?

— Welche Trassen wurden untersucht?

— Wie ist das Planungsblro vorgegangen?

— Wie ist der aktuelle Stand und wie geht es weiter?

— Zu welchem Zeitpunkt gibt es weitere Beteiligungsméglichkeiten?

— Wann werden die RSV fertig?

8.6 Beteiligungsverfahren
Aufgrund der Covid-19-Situation waren die Beteiligungsmdéglichkeiten ein-
geschrankt. Im verbliebenen Zeitfenster zwischen Ende Juli und Anfang

Oktober 2021 konnten eine Online-Beteiligung und eine Dialogveranstal-
tung als Livestream durchgefihrt werden.
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Die folgende Grafik zeigt, welche Zielgruppen die Informationsmodule er-
reichen.
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Abb. 52  Beteiligungsmodule

Modul 1 — Online-Beteiligung

Fur die Online-Beteiligung wurde das Tool mein.berlin.de verwendet. In
diesem Tool wurden die Trassen dargestellt. Gleichzeitig konnten die inte-
ressierten Zielgruppen (Verbande, Offentlichkeit) in den Planen Kommen-
tare abgeben, kleinrdumige Fihrungsvarianten im Rahmen der bereits aus-
gesuchten Trassen einzeichnen und aus ihrer Sicht problematische Stellen
markieren.

Die Online-Beteiligung lief Gber zwei Wochen im Vorfeld der Dialogveran-
staltung am 22.09.2021 und eine Woche danach, so dass die Zwischen-
ergebnisse in die Dialogveranstaltung einflieBen konnten. Nach der Veran-
staltung blieb das Tool noch eine weitere Woche aktiv, damit Teilnehmen-
de, die ihren Beitrag nicht einbringen konnten, oder Zielgruppen, die sich
die Aufzeichnung spater ansehen wollten, eine Gelegenheit zur Beteiligung
bekamen. Nach Abschluss der Online-Beteiligung wurde die Auswertung
an gleicher Stelle publiziert.

Modul 2 - Dialogveranstaltung im Streaming-Format

Da im Herbst 2021 erneut mit Einschrankungen fir 6ffentliche Veranstal-
tungen durch die Corona-Pandemie gerechnet werden musste, wurde eine
digitale 6ffentliche Veranstaltung mit einer Diskussionsrunde von Projekt-
beteiligten per Livestream auf einer Internetplattform (YouTube) durchge-
fihrt. Die Zuschauerinnen und Zuschauer erhielten dabei die Mdglichkeit,
Fragen und Hinw eise Uber ein Umfragetool einzubringen.
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Beschreibung Livestream:

Mit Auftraggeber und Planerinnen und Planern erfolgte ein moderiertes
Gesprach. Die Trassen mit ihren Routenvarianten wurden vorgestellt, die
Ergebnisse der Online-Beteiligung diskutiert. Durch die Prasenz der Akteu-
re war ein lebendiger und qualifizierter Diskurs méglich.

Die Offentlichkeit und die Verbande hatten die Méglichkeit, Fragen und
Hinw eise in die Diskussion einzuspeisen. Hierzu wurde parallel das Umfra-
getool Slido eingesetzt. Gezielt ausgewahlte Fragen der Teilnehmenden
wurden vom Planungsteam direkt beantwortet.

Bei Einsatz eines Streaming-Formats haben viele Menschen die Méglich-
keit, digital an der Veranstaltung teilzunehmen, eine Anreise ist nicht er-
forderlich. Dieses Format ist deshalb gerade in groBflachigen Landkreisen
von Vorteil. Wer live nicht dabei sein konnte, hatte die Mdglichkeit die
Aufzeichnung spéter im Internet anzusehen.

Die Veranstaltung wurde anschlieBend schriftlich dokumentiert. Die Do-
kumentation wurde zielgruppengerecht redaktionell aufbereitet und enthalt
einen Uberblick (iber den Ablauf, Eindriicke aus den Beitragen (Information
und Diskussion), Aufnahme der Hinweise der Beteiligten und eine Zusam-
menfassung der Ergebnisse.

8.7 Bekanntmachungen und Einladungsmanagement

Mit dem Einsatz verschiedener Informationsmittel steigt die Chance, mdg-
lichst viele Zielgruppen zu erreichen. Fir Online-Beteiligungen hat sich die
Werbung Uber digitale Medien bew ahrt.

Digitale Beteiligungsformate kénnen gut auf vorhandenen Websites und
Social Media Accounts der Auftraggeber und der beteiligten Kommunen
bew orben werden.

Internetseiten

Im Rahmen der Beteiligungsformate wurde eine Rubrik zu den Radschnell-
verbindungen auf der Website des Landkreises Potsdam-Mittelmark einge-
richtet. Sie enthielt einen Link zum Kurzfilm, Informationen zum Projekt-
raum und den Akteuren, ausfihrliche Beschreibungen der Trassenab-
schnitte mit den zielgruppengerecht aufbereiteten Planunterlagen, Erlaute-
rungen zum Online-Beteiligungsverfahren und einen Hinweis auf die Dia-
logveranstaltung.
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Social Media

Ein kurzes Video (eine Minute) wurde vom Auftraggeber selbst produziert
und in den Social-Media-Kanalen des Landkreises Potsdam-Mittelmark und
der beteiligten Kommunen geschaltet.

Die verantwortlichen Akteurinnen und Akteure aus der Verwaltung sind
selbst als Protagonisten aufgetreten, so wirkt das Video authentisch und
bietet die Mdglichkeit, fir Angebote zu werben. In dieser Form wurde auf
die bevorstehende Dialogveranstaltung aufmerksam gemacht.

Pressearbeit

Die Pressearbeit erfolgte Uber die Pressestelle des Landkreises.

Direkter Kontakt

Die Beteiligung von Initiativen und Verbanden bringt Wertschatzung fir
die ehrenamtliche Arbeit zum Ausdruck.

Die im Projektraum aktiven Verbande sind eine wichtige Zielgruppe fir die
Beteiligung. Sie sind aber auch Multiplikatoren, die Uber ihre Kommunika-
tionskanéle weitere Personen ansprechen kénnen. Deshalb erhielten wich-
tige Multiplikatoren individuelle Einladungen fir die Beteiligungsformate.

Zeitplan

Die Online-Beteiligung wurde circa 10 Tage bis eine Woche vor Beginn
angeklndigt (Presse, Video, direkter Kontakt). Mit der Einladung zur Onli-
ne-Beteiligung erfolgte bereits der Hinw eis auf die Dialogveranstaltung.

8.8 Zielgruppengerechte Aufbereitung von Planungsunter-
lagen

Informationsmodule der Fachplanung sollten zielgruppengerecht und dem
Kommunikationsanlass entsprechend grafisch bearbeitet werden, so dass
sie fur Fachfremde verstandlich sind und auch die Abbildung in einem
kleineren MaBstab ermdglichen, zum Beispiel fur die Darstellung im Inter-
net, Prasentationen bei der Veranstaltung und Pressemitteilungen. Die
Plane dienen in hoher VergréBerung auch als Hintergrund fir die Beteili-
gungsveranstaltung mit Livestream.

Bei der grafischen Bearbeitung der vom Planungsblro erstellten Karten

spielt weniger der genaue MaBstab eine Rolle — vielmehr sollen die Tras-
senverlaufe deutlich erkennbar sein und unnétige Details entfallen.
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Pline, Karten

Erforderlich war die Gestaltung einer abstrahierten Karte mit den vorgese-
henen Trassen (grober Trassenverlauf, Quellen und Ziele erkennbar). Zu-
satzlich wurden die drei Trassen auch einzeln abstrahiert dargestellt. Er-
kennbar sind Ortschaften, StraBen, Wasserflachen, Grlnbereiche und
Waldgebiete. Einige Abschnitte erforderten Detailplane in einer héheren

VergrdéBerung.
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Grafische Uberarbeitung der Prisentation der Fachplanerinnen und Fach-
planer

Zur Vermittlung des Projektes bei der Veranstaltung und in den politischen
Gremien der beteiligten Kommunen wie z. B. in der Hauptverw altungskon-
ferenz des Landkreises oder dem Nahverkehrsbeirat wurden entsprechend
dem Arbeitsstand Présentationen erarbeitet und vorgetragen. Hier kamen
die oben beschriebenen Plane zur Anwendung. Die Prasentationen wurden
auf Verstandlichkeit fir die Zielgruppen Uberprift und redaktionell ange-
passt.

8.9 Kontinuierliche Projektbegleitung

Kommunikation ist als Daueraufgabe zu betrachten. Fir interessierte Ziel-
gruppen ist es gut zu wissen, wo aktuelle Informationen zu finden sind.

Als Plattformen dienen die Internetseiten der Projektbeteiligten:

— Landkreis Potsdam-Mittelmark: hier gibt es eine Seite zu Beteiligungs-
verfahren und die Ubersicht zum Projekt.

— Websites der beteiligten Kommunen: Kurzinfo mit Link zur zentralen
Seite beim Landkreis.

8.10 Visueller Rahmen

Alle o6ffentlichen Informationen zu den Radschnellverbindungen wurden
einheitlich gestaltet, um die Wiedererkennbarkeit zu gew ahrleisten. Corpo-
rate Design Vorgaben des Auftraggebers wurden beriicksichtigt. Ein Logo
fir die Radschnellverbindungen kennzeichnet die Kommunikationsmittel.
Im Hintergrund ist ein stark abstrahierter Umriss des Planungsgebiets zu
sehen, die Projektbeteiligten werden in der Unterzeile genannt. Das Fahr-
rad ist wichtig, um das Thema schnell zu erfassen.

@‘v

g‘v

Rad

" schnell

. verbindungen
Radschnellverbindungen rotsdam witteimarks
Potsdam-Mittelmark/Potsdam/Berlin Potsdam/Berlin

Abb. 55 Logo Radschnellverbindungen Potsdam-Mittelmark / Potsdam /
Berlin
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9 Ausblick

Ziel dieser Machbarkeitsuntersuchung war es nachzuw eisen, welche Ver-
bindungen und Trassen im Landkreis Potsdam-Mittelmark und der Landes-
hauptstadt Potsdam sich daflir eignen diese zu Radschnellverbindungen in
Richtung Berlin auszubauen. In Berlin soll die Anbindung an die bereits
geplanten Radschnellverbindungen Kénigsw eg-Kronprinzessinnenweg und
Teltow kanalroute im Bezirk Steglitz-Zehlendorf erfolgen.
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Abb. 56 Trassenubersicht

Trasse Werder (Havel) — Potsdam

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie durchgefihrten Untersuchungen
und Variantenvergleiche zeigen, dass die am besten geeignetste Trasse
von Werder kommend als Havelquerung Gber die neue Rad- und FuBver-
kehrsbricke, durch das Wohngebiet Wildpark West, durch das Waldgebiet
Wildpark West und entlang der Geschw ister-Scholl-StraBe und der Breiten
StraBe bis zum Hauptbahnhof in Potsdam verlauft. Gegenlber den unter-
suchten Alternativen weist diese Fihrung eine deutlich héhere Machbar-
keit auf. Allerdings zeigen die im Rahmen einer Machbarkeitsstudie mégli-
chen Untersuchungen auch, dass voraussichtlich auf einem groBen Teil
der Strecke der Standard fur Radschnellverbindungen nicht umsetzbar ist.
Knapp 30 % der Strecke kénnten nur in einem reduzierten Standard um-
gesetzt werden. Eine detaillierte Untersuchung im Lageplan erfolgte bisher
nicht, sodass sich dieser Anteil im Zuge der weiteren Planungen noch an-
dern kénnte. Die Route wirde demnach derzeit nicht den Anforderungen
fir Radschnellverbindungen entsprechen, die fir den Planungsraum defi-
niert wurden. Auch die derzeitigen Anforderungen des Bundes, die u.a.
Voraussetzung fir die Bereitstellung von Férdermitteln sind, kénnten nicht
erreicht werden. Das Planungsteam vermutet, dass sich die Férdermodali-
taten zukinftig so anpassen kdnnten, dass eine Férderung dann nicht
mehr ausgeschlossen w ére.

LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV 153



SHP Ingenieure

Da auf die Gesamtstrecke bezogen kein Radschnellverbindungsstandard
erreicht werden kann, wird empfohlen, die gesamte Strecke als Radvor-
rangroute zu planen. Dieser Standard kénnte nach jetzigem Stand auf Uber
80 % der Strecke erreicht werden. Einen groBen Knackpunkt stellt die
Geschwister-Scholl-StraBe dar. Nach jetzigem Stand kann hier auch kein
Radvorrangroutenstandard, sondern nur der klassische ERA-Standard, er-
reicht werden. Detailliertere Planungen inkl. Lageplanzeichnungen kénnten
allerdings zeigen, dass zumindest abschnittsweise doch ein héherer Stan-
dard als der bisher vorgesehene ERA-Standard mdéglich w are.

Nur auf Teilabschnitten den Standard fir Radschnellverbindungen umzu-
setzen erscheint nicht zielfihrend, da davon auszugehen ist, dass sich fur
einigen Abschnitte (z.B. Geschwister-Scholl-StraBe) auch in der weiteren
Planung keine L&ésung ergeben wird, die dem hdéchsten Standard ent-
spricht. Die verbleibenden Abschnitte weisen nicht die fiir Radschnellver-
bindungen und insbesondere fir die Férderung derzeit erforderliche Min-
destlange von 5,00 km auf. Die einheitliche Umsetzung eines guten Rad-
vorrangroutenstandards erscheint flr diese Trasse u.a. aufgrund der Fl&-
chenverfligbarkeit aber auch aus finanzieller Sicht sinnvoller, da mit sehr
groBer Wahrscheinlichkeit kein durchgangiger Radschnellverbindungsstan-
dard realisierbar ist. H6here Kosten, ohne dass auf der Gesamtlange der
RSV-Standard erreicht werden kann, kénnen so fur die beteiligten Kom-
munen vermieden w erden.

Der Abschnitt 7 der Trasse Werder (Havel) — Potsdam wird in eine kurz-
fristige und eine langfristige Vorzugstrasse unterteilt. Im Variantenver-
gleich ergeben sich sehr ahnliche Ergebnisse. Die Differenzierung ergibt
sich in erster Linie basierend auf dem zu erwartenden Aufwand und insbe-
sondere den Kosten fir die Umsetzung. Die langfristige Flhrung stellt zu-
dem die direktere Fihrung dar — sie kdnnte ein echtes , Leuchtturmpro-
jekt* bilden, zumal die Radverbindung dann die Trasse einer friheren
StraBenplanung nachnutzt. Da die Geradlinigkeit ein wichtiges Kriterium
fir die Akzeptanz von Radverbindungen ist, wére langfristig gesehen eine
Realisierung dieser Variante winschenswert. Letztendlich missen aber im
weiteren Planungsprozess weitere Abwagungen getroffen werden und
z.B. detailliertere Kosten und Nutzen gegenilbergestellt werden. Erst dann
kann entschieden werden, ob die deutlich héheren Kosten gerechtfertigt
werden kénnen. Die finale Entscheidung liegt bei der Politik.

Trasse Potsdam — Berlin-Wannsee

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie durchgefiihrten Untersuchungen
und Variantenvergleiche zeigen, dass die am besten geeignetsten Trassen
von Potsdam kommend Uber die BundesstraBe 1 bis zum Kronprinzessin-
nenweg in Potsdam sowie von Babelsberg Uber die Stahnsdorfer Stral3e,
die Bernhard-Beyer-StraBe, den Kénigsweg, den Blrgermeister-Stiew e-
Weg und die BismarckstraBe verlaufen. Gegenlber den untersuchten Al-
ternativen weisen diese Fihrungen eine héhere Machbarkeit auf.

Die im Rahmen einer Machbarkeitsstudie méglichen Untersuchungen zei-
gen, dass beide in Abstimmung mit dem Projektteam weiterverfolgten und
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untersuchten Zweige dieser Verbindung grundsétzlich im RSV-Standard
realisierbar wéren. Allerdings zeigt das fir dieses Gutachten gewahlte
Verfahren fir die Potenzialanalyse, dass derzeit noch nicht die benétigten
Radverkehrsstarken prognostiziert werden kdnnen. Aktuelle Zahlungen
ergaben allerdings schon heute abschnittsweise eine deutlich héhere An-
zahl an Radfahrenden. Die Entwicklungen waren auch insbesondere nach
Abklingen der Corona-Pandemie neu zu evaluieren, um die Aussagen zu
den Potenzialen vor den weiteren Planungsschritten zu konkretisieren.
Ergdnzend werden u.a. von der Berliner Forstverwaltung Bedenken hin-
sichtlich der Einflisse auf die Waldflachen geauBert. In den nachsten Pla-
nungsschritten ist somit mit umfangreichen Abstimmungsprozessen zu
rechnen. Fir den weiteren Planungsprozess wird deswegen empfohlen,
die Trasse im Radvorrangrouten-Standard zu planen. Diese Empfehlung ist
vor Beginn der detaillierten Planung durch Zahlungen erneut zu prifen.
Beide grundsatzlich realisierbaren Standards als Radschnellverbindung
bzw. Radvorrangroute wirden zu einer hdchst attraktiven Radverkehrs-
verbindung zwischen Potsdam und Berlin fiihren.

Trasse Potsdam — Teltow

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie durchgefiihrten Untersuchungen
und Variantenvergleiche zeigen, dass die am besten geeignetste Trasse
von Potsdam kommend Uber die Friedrich-List-StraBe, die Wohnstra3en
SchulstraBe, BenzstraBe und Stahnsdorfer StraBe, durch das Waldgebiet
Parforceheide, entlang der alten Potsdamer LandstraBe und der Allee am
Forsthaus in Stahnsdorf bzw. Kleinmachnow sowie einer Neubaustrecke
stdlich entlang des Teltowkanals bis etwa zum Stadthafen in Teltow ver-
lauft. Gegenlber den untersuchten Alternativen weist diese Flhrung eine
z.T. deutlich héhere Machbarkeit auf.

Nach jetzigem Planungsstand kénnen bei dieser die fiir Radschnellverbin-
dungen vorgesehenen Standards im ausreichenden MaBe umgesetzt wer-
den. In den nachsten Planungsschritten sind aber noch detaillierte Unter-
suchungen der Flachenverfligbarkeit, der Eigentumsverhéltnisse und der
Anforderungen des Umwelt- und Naturschutzes notwendig. In diesem Zu-
sammenhang kann es noch zu Anderungen im Trassenverlauf kommen.
Die gréBten Schwierigkeiten hinsichtlich der Umsetzung sind bei er Neu-
bautrasse entlang des Teltowkanals in Teltow zu erwarten.

Die bisher untersuchte Trasse endet etwa am Stadthafen Teltow. Fir den
letzten Abschnitt bis zur Landesgrenze wurden drei Varianten aufgezeigt.
Die geeignetste Variante kann zum jetzigen Zeitpunkt allerdings noch nicht
definiert werden, da die Planungen der Berliner Radschnellverbindung Tel-
towkanalroute noch nicht abgeschlossen sind und somit noch kein Ziel-
punkt vorliegt.

Anbindungen

Die im Rahmen des Gutachtens dargestellten Anbindungen haben eine
Zubringer-Funktion aus den verschiedenen Orts- und Stadtteilen der am
Kooperationsprojekt beteiligten Kommunen zu den untersuchten Rad-
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schnell- bzw. Radvorrangrouten. In der Regel reichen fir diese Verbindun-
gen Radwege im ERA-Standard aus. Verbindungen mit besonders hohen
Potenzialen sollten hingegen im Radvorrangrouten-Standard umgesetzt
werden. Hinweise dazu finden sich in den Steckbriefen der jeweiligen An-
bindungen.

Besonders hohe Potenziale weist u.a. die Verbindung zwischen der Ge-
meinde Michendorf und der Landeshauptstadt Potsdam auf. Da die Ge-
meinde nicht Teil des ursprlinglichen Auftrages war, erfolgte im Rahmen
der Erstellung dieses Gutachtens auch keine Beteiligung in der Arbeits-
gruppe. Fir die weiteren Planungsschritte wird empfohlen, die Gemeinde
mit in den Prozess einzubeziehen. Die eingereichten Stellungnahmen deu-
ten auf groBes Engagement der Gemeinde hin, etwas flr die Verbesserung
des Radverkehrs und insbesondere der Verbindung in Richtung Potsdam
tun zu wollen.

Weiterer Planungsprozess

Insgesamt kann mit dieser umfassenden Machbarkeitsuntersuchung auf-
gezeigt werden, dass die betrachteten R&ume im Landkreis Potsdam-
Mittelmark gut an das RSV-Netz von Berlin angebunden werden kénnen.
Mit diesen drei Trassen und den Anbindungen lasst sich die Attraktivitat
des Radverkehrs im Raum erheblich verbessern.

Mit Abschluss der Machbarkeitsstudie ist die Planungsphase MaBnahmen-
untersuchung abgeschlossen und die Trassen fir Radschnellverbindungen
und Radvorrangrouten sind definiert. Im weiteren Verlauf steht ein polit-
scher Grundsatzbeschluss und der Beginn der Objektplanung sowie das
formelle Beteiligungsverfahren an. Wie zeigt, ist zum jetzigen
Zeitpunkt knapp die Hélfte des Planungsablaufes abgeschlossen.

Fur den weiteren Planungsprozess sollte die bestehende Arbeitsgruppe aus
den beteiligten Kommunen aufrechterhalten werden. Erganzend zu den
bisherigen Beteiligten sollte die Gemeinde Michendorf und ggf. weitere
interessierte Gemeinden hinzugezogen werden. Die Radschnellverbindun-
gen und Radvorrangrouten sollten in die Netzplanung fir das gesamten
Planungsgebietes integriert und z.B. um Planungen fir Serviceangebote
(Fahrradabstellanlagen etc.) erganzt werden. Ob an den Arbeitsgruppen-
Treffen immer alle interessierten Gemeinden teilnehmen sollten oder ob
die betroffenen Gemeinden zu Arbeitsgruppen-Treffen mit Themen- oder
Routenbezug gezielt eingeladen werden sollten, muss noch entschieden
w erden.

Fir die weiteren Planungen bietet sich die Erarbeitung eines kreisweiten
Alltags-Radverkehrskonzeptes an. Hierbei missten die auf Landesebene
entwickelten Vorzugstrassen mit den in dieser Machbarkeitsuntersuchung
aufgezeigten Radschnellverbindungen und Anbindungsstrecken verknipft
werden; sie sollten die Grundlage fir ein Netzkonzept bilden, dass dann
durch Netzverdichtungen auf kommunaler Ebene erganzt wird.
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Abb. 57 Vorgehen bei der Planung von RSV bzw. RVR in Anlehnung an

die EVP'

Mit einem solchen integrierten Ansatz wird der Radverkehr im gesamten
Raum des Landkreises Potsdam-Mittelmark nachhaltig geférdert und kann

die im Rahmen des Klimaw andels erforderlichen zusatzlichen verkehrlichen
Aufgaben auch zuklnftig wahrnehmen.

LK Potsdam-Mittelmark | Potsdam | Berlin — Machbarkeitsuntersuchung RSV 157



	1 Problemstellung und Zielsetzung
	2 Untersuchungsraum
	3 Regelstandards für Radschnellverbindungen in Potsdam-Mittelmark, Potsdam und Berlin
	3.1 Baulastträgerschaft

	4 Potenzialanalyse
	4.1 Potenzial auf Basis der heutigen Berufspendlerinnen und Pendler
	4.2 Reisezeitvergleich Pkw – Radverkehr
	4.3 Verlagerungspotenzial
	4.4 Betrachtung der Grobtrasse
	4.5 Fazit Potenzialanalyse

	5 Netzentwicklung und Bestandsanalyse
	6 Variantenvergleich
	6.1 Bewertungsmatrix
	6.1.1 Umwelt und Naturschutz
	6.1.2 Konflikte Verkehrssystem und Städtebau
	6.1.3 Streckenmerkmale
	6.1.4 Potenziale

	6.2 Bewertung
	6.2.1 Variantenvergleich Werder (Havel) – Potsdam
	6.2.1.1 Abschnitt 04: Wildpark West
	6.2.1.2 Abschnitt 05: Forstgebiet Wildpark
	6.2.1.3 Abschnitt 06: Potsdam West / Brandenburger Vorstadt
	6.2.1.4 Abschnitt 07: Neustädter Havelbucht

	6.2.2 Variantenvergleich Potsdam – Berlin-Wannsee
	6.2.2.1 Abschnitt 01: Potsdam – Berlin-Wannsee

	6.2.3 Variantenvergleich Potsdam – Teltow
	6.2.3.1 Abschnitt 04: Forstgebiet zwischen Potsdam und Stahnsdorf
	6.2.3.2 Abschnitt 05: Kleinmachnow / Stahnsdorf
	6.2.3.3 Abschnitt 06: Stahnsdorf / Kleinmachnow / Teltow
	6.2.3.4 Abschnitt 07: Teltow


	6.3 Kosten
	6.3.1 Grobe Kostenschätzung
	6.3.2 Wirtschaftlichkeitsbetrachtung


	7 Vorzugstrasse
	7.1 Trassenverläufe
	7.1.1 Werder (Havel) – Potsdam
	7.1.2 Potsdam – Berlin Wannsee
	7.1.3 Potsdam – Teltow

	7.2 Zusammenfassung der groben Kostenschätzung für die Vorzugstrassen
	7.3 Führungsformen
	7.4 Brücken
	7.4.1 Kosten

	7.5 Schätzung der Kosten von erforderlichen Kompensationsmaßnahmen zum Umweltschutz und der Landschaftspflege
	7.5.1 Brandenburg
	7.5.2 Berlin

	7.6 Bauliche Machbarkeit
	7.6.1 Verkehr
	7.6.2 Umwelt
	7.6.3 Planungsrechtliche Machbarkeit

	7.7 Standarderreichung
	7.8 Streckensteckbriefe: Vorzugstrasse
	7.9 Streckensteckbriefe: Anbindungen
	7.9.1 Anbindung Werder (Havel)
	7.9.2 Anbindung Geltow
	7.9.3 Anbindung Michendorf
	7.9.4 Anbindung Bergholz-Rehbrücke
	7.9.5 Anbindung Dreilinden
	7.9.6 Kleinmachnow West
	7.9.7 Kleinmachnow Ost
	7.9.8 Ludwigsfelde
	7.9.9 Anbindung Brücke über den Teltowkanal
	7.9.10 Anbindung Berlin

	7.10 Prioritäten

	8 Öffentliche Kommunikation
	8.1 Ziele
	8.2 Voraussetzungen
	8.3 Zielgruppen
	8.4 Konfliktthemen/Konfliktbereiche
	8.5 Inhalte für die Kommunikation
	8.6 Beteiligungsverfahren
	8.7 Bekanntmachungen und Einladungsmanagement
	8.8 Zielgruppengerechte Aufbereitung von Planungsunterlagen
	8.9 Kontinuierliche Projektbegleitung
	8.10 Visueller Rahmen

	9 Ausblick
	10 Anhang
	10.1 Anhang I: Standards für Radschnellverbindungen im Landkreis Potsdam-Mittelmark und der Landeshauptstadt Potsdam
	10.2 Anhang II: Gesamtauspendlerinnen und -pendler des Bezirks Steglitz-Zehlendorf pro Tag
	10.3 Anhang III: Gesamtauspendlerinnen und -pendler der Gemeinde Kleinmachnow pro Tag
	10.4 Anhang IV: Gesamtauspendlerinnen und -pendler der Gemeinde Michendorf pro Tag
	10.5 Anhang V: Gesamtauspendlerinnen und -pendler der Gemeinde Nuthetal pro Tag
	10.6 Anhang VI: Gesamtauspendlerinnen und -pendler der Gemeinde Schwielowsee pro Tag
	10.7 Anhang VII: Gesamtauspendlerinnen und -pendler der Gemeinde Stahnsdorf pro Tag
	10.8 Anhang VIII: Gesamtauspendlerinnen und -pendler der Stadt Teltow pro Tag
	10.9 Anhang IX: Gesamtauspendlerinnen und -pendler der Stadt Werder (Havel) pro Tag
	10.10 Anhang X: Steckbriefe
	10.11 Anhang XI: Verworfene Varianten
	10.12 Anhang XII: Variantenvergleich Werder (Havel) – Potsdam
	10.13 Anhang XIII: Variantenvergleich Potsdam – Berlin-Wannsee
	10.14 Anhang XIV: Variantenvergleich Potsdam – Teltow
	10.15 Anhang XV: Querschnitte
	10.16 Anhang XVI: Knotenpunktskizzen
	10.17 Anhang XVII: Führungsformen
	10.18 Anhang XVIII: Schätzung der Kosten von erforderlichen Kompensationsmaßnahmen zum Umweltschutz und der Landschaftspflege
	10.19 Anhang XIX: Brücken
	10.20 Anhang XX: Bauliche Machbarkeit Verkehr
	10.21 Anhang XXI: Standarderreichung
	10.22 Anhang XXII: Dokumentation Beteiligungsverfahren


