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1. Einleitung
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Tangentiale Verbindung Ost

Abbildung 1:

Geplante Radschnellverbindungen
im Land Berlin

Stand: Marz 2020

Hinweis: Die Namen und Numme-
rierungen der Radschnellverbindungen
sind noch nicht final festgelegt.

Sie sind als Arbeitstitel zu betrachten
und kénnen im weiteren Planungsver-
lauf noch geéndert werden.
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Fahrradfahren soll in Berlin noch einfacher, sicherer und komfortabler werden als heute.
Dadurch steigt der Anreiz, das Fahrrad im Alltag hdufiger zu verwenden. Und Berlin kann
auf diesem Wege die Herausforderungen losen, die sich dem Verkehrsbereich in vielerlei
Hinsicht stellen: der Klimaschutz, die faire Aufteilung des knappen &ffentlichen Raums, die
Larmbelastung, die Frage der Luftqualitdt und nicht zuletzt die Verkehrssicherheit.

Ein zentraler Baustein der Attraktivitatsoffensive fiir den Fahrradverkehr sind die neuen
Radschnellverbindungen. Sie verbinden das Zentrum mit den AuBenbezirken und sollen -
wenn moglich - das Land Brandenburg anschlieRen und dort weitergefiihrt werden. Die
Wege sind so ausgelegt, dass zwei Fahrradfahrer*innen nebeneinander fahren kénnen
und ein Uberholen dennoch moglich ist. Ein separat gefiihrter Gehweg erméglicht konflikt-
freies und sicheres ZufulRgehen auf der Strecke. Der Radverkehr hat auf den Radschnell-
verbindungen - wenn maglich - Vorfahrt, um ein rasches Vorankommen zu erleichtern.
Dariiber hinaus zeichnen sich Radschnellverbindungen durch eine hochwertige Oberfldche
und eine durchgehende Beleuchtung aus. RegelmaRige Reinigung sowie Winterdienst
ermdoglichen die Nutzung tiber das ganze Jahr. Die Radschnellverbindungen eréffnen neue
und preisgiinstige Mobilitatsmoglichkeiten fiir Menschen, die keinen eigenen Pkw besitzen.
Diese komfortablen Radwege machen das Fahrradfahren auch iiber weite Strecken beque-
mer und damit ftir mehr Menschen zum Verkehrsmittel ihrer Wahl. Und nicht zuletzt: Mit
dem Umstieg vom Auto auf das Rad fordert jede und jeder auch noch die eigene Gesund-
heit. Mit komfortablen Radschnellverbindungen wird die Entscheidung fiir das Fahrrad
noch einfacher.

Das 2018 verabschiedete Mobilitdtsgesetz sieht vor, bis 2030 mindestens 100 Kilometer
Radschnellverbindungen zu errichten. Diesen Auftrag setzt die Senatsverwaltung fur
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz um: Aus einer ersten Auswahl von dreillig moglichen
Strecken sind im Rahmen der Potenzialanalyse® zwdlf Trassenkorridore in die nahere
Auswahl gekommen, die nach und nach realisiert werden sollen. Die GB infraVelo GmbH
(hundertprozentiges Tochterunternehmen der landeseigenen Griin Berlin GmbH) tber-
nimmt dabei die Projektsteuerung und Bauherrenfunktion.

Machbarkeitsuntersuchungen sind der erste grundlegende Schritt auf dem Weg zu Pla-
nung und Bau einer Radschnellverbindung. Die hier vorliegende Machbarkeitsunter-
suchung zur Teltowkanalroute hat das Planungsbiiro SHP Ingenieure GbR (SHP) durch-
gefiihrt. Der Ergebnisbericht fasst die zentralen Ergebnisse der Machbarkeitsuntersuchung
zur Radschnellverbindung Teltowkanalroute zusammen. Der Untersuchungsbericht des
Fachburos ist online verftigbar?.

Der untersuchte Trassenkorridor der Teltowkanalroute liegt zwischen der norddstlichen
Grenze der Stadt Teltow im Land Brandenburg und dem Bahnhof Stidkreuz (vergleiche
Abbildung 1). Von Siid nach Nord verlduft er zunéchst vorwiegend entlang des Teltow-
kanals durch die Stadtteile Lichterfelde, Lankwitz und Steglitz (Bezirk Steglitz-Zehlendorf).
Im ostlichen Bereich von Steglitz verldsst der Korridor den Verlauf des Kanals und durch-
quert die Wohngebiete in Richtung des Bezirks Tempelhof-Schoneberg. Im Stadtteil
Schoneberg verlduft der Korridor parallel und westlich der S-Bahntrasse vom Bahnhof
Priesterweg bis kurz hinter den Bahnhof Stidkreuz.

Die Planungen fiir diese und weitere Routen gehen voran, sind jedoch komplexe Vorhaben.
Deswegen konnen die ersten Bauabschnitte nicht vor 2023 begonnen werden. Je mehr
Abschnitte der neuen Radschnellverbindungen realisiert werden, desto starker wird sich
Berlin zu einer noch fahrradfreundlicheren Stadt entwickeln und so deutlich an Lebens-
qualitat gewinnen.

1 Senatsverwaltung fiir Umwelt,
Verkehr und Klimaschutz (2018):
Radschnellverbindungen

im Berliner Stadtgebiet
Endbericht - Potenzialanalyse

2 berlin.de/radschnellverbindung

https://www.infravelo.de/projekt/
teltowkanalroute/


http://berlin.de/radschnellverbindungen
https://www.infravelo.de/projekt/teltowkanalroute/
https://www.infravelo.de/projekt/teltowkanalroute/

2. Ziele und Inhalte der
Machbarkeitsuntersuchung

3 Das Bauplanungsrecht regelt die
planerischen Voraussetzungen fiir die
Bebauung und die Nutzung von Grund-
stiicken. Es legt fest, ob, was und in
welcher GréRenordnung gebaut werden
darf und welche Nutzungen zuléssig
sind.

Machbarkeitsuntersuchungen sind ein elementarer Baustein der Bauvorhaben Rad-
schnellverbindungen. Die Machbarkeitsuntersuchung umfasst die Untersuchungen und
Planungen, die erforderlich sind, um von dem zuvor beschriebenen Trassenkorridor zu
einem Routenverlauf, also einem konkreten Bauprojekt, zu kommen. Ziel war es, Routen-
verldufe zu identifizieren, die rechtlich, planrechtlich® und verkehrstechnisch machbar sind
und moglichst geringe Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmer®innen sowie dem Um-
welt- und Naturschutz mit sich bringen. Auf Basis der Untersuchungsergebnisse kénnen
anschlieRend die konkreten Bauprojekt-Planungen aufgebaut und die erforderlichen
Genehmigungsverfahren vorbereitet werden (vergleiche Kapitel 5).

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurden verschiedene Routenvarianten erar-
beitet und nach Kriterien bewertet. Fiir den fachlich am besten bewerteten Routenverlauf,
auch Vorzugstrasse genannt, wurden erste Entwurfsvorschlage entworfen und eine Prii-
fung vorhandener Briickenbauwerke durchgefiihrt. Dariiber hinaus wurde eine grobe Kos-
tenschatzung der Streckenelemente, Knotenpunkte und Ingenieurbauwerke vorgenom-
menund die Wirtschaftlichkeit gepriift. Routenvarianten, die grundsétzlich machbar, jedoch
schlechter bewertet sind als die derzeitige Vorzugstrasse, werden Alternativrouten ge-
nannt und wurden ebenfalls ausgearbeitet. Hinweise, Bedenken oder Vorschldge aus den
offentlichen und nicht-6ffentlichen Dialogen mit Interessensgruppen wurden in der Unter-
suchung beriicksichtigt. AbschlieRend wurden Handlungsempfehlungen fiir das weitere
Vorgehen in den anschlieRenden Planungsphasen erarbeitet.
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Abbildung 2 (links):
Ist-Situation am Teltowkanal

Abbildung 3 (rechts):
Befahrung im Rahmen der Machbar-
keitsuntersuchung

Abbildung 4 (links):
Ist-Situation am Priesterweg

Abbildung 5 (rechts):
Ist-Situation in der Borstellstrale

Abbildung 6 (links):
Informationsveranstaltung
im Rathaus Schéneberg

Abbildung 7 (rechts):
Erlduterung der Trassenfiihrung
an einer der Themeninseln



3. Vorgehen

Der Prozess zur Findung von Routenvarianten, die rechtlich, planrechtlich und verkehrs-
technisch machbar sind, l&sst sich grob unterteilen in vorbereitende Arbeiten, Entwicklung
von Routenvarianten, Einbeziehung der Offentlichkeit und Interessengruppen sowie die
Bewertung und Ausarbeitung der machbaren Routenvarianten.

Vorbereitende Arbeiten

Zu den vorbereitenden Arbeiten gehorten unter anderem eine Befahrung des Trassen-
korridors mit Fotodokumentation, das Zusammenstellen von Verkehrs-Prognosen und
verkehrstechnischen Unterlagen sowie das Abfragen von relevanten Bauleitpldnen und
Bestands- und Vermessungsplanen bei den zusténdigen Akteur*innen. AnschlieRend wurde
eine Datenbank erstellt, in der alle Daten zu den Streckenabschnitten und Knotenpunkten
integriert wurden, sodass eine ausfiihrliche Bestandsanalyse durchgefiihrt werden konnte.

Entwicklung von Routenvarianten,

Einbeziehung der Offentlichkeit und der Interessengruppen

Erste mogliche Routenvarianten innerhalb des Korridors wurden daraufhin erarbeitet,

beurteilt und der Offentlichkeit im Rahmen einer Informations- und Dialogveranstaltung

am 31. Januar 2019 im Rathaus Schoneberg vorgestellt. Der Bericht und die Dokumenta-

tion der Veranstaltung sowie die Hinweise, die wahrend der Veranstaltung gesammelt
* https://www.infravelo.de/assets/ wurden, sind auf der infraVelo-Website verfiigbar®. Dariiber hinaus wurden die Hinweise
r:::ﬁ't‘;'wgﬁ:r:::’t::)'Lffm’e'a"‘ta't“"g' vonunterschiedlichenBeteiligtenund Interessengruppen (unteranderem Mitarbeiter*innen

der Bezirke und Vertreter*innen von Fachverbanden) aufgenommen und in die Machbar-

keitsuntersuchung einbezogen.

Im Anschluss wurden potenzielle Routenvarianten festgelegt.
Bewertung und Ausarbeitung der machbaren Routenvarianten

Schritt 1: Priifung der Routenvarianten

Die Routenvarianten wurden in einem ersten Schritt auf Hindernisse untersucht und beur-
teilt, die die Realisierung der Radschnellverbindung in einem hohen Mal} erschweren oder
die Nutzerakzeptanz stark negativ beeinflussen:

B StraRenraum: Verfiigt der StraRenraum nicht tiber eine ausreichende Breite, um eine
Radschnellverbindung mit getrenntem FuRweg zu realisieren, wurden diese nicht wei-
ter betrachtet. Abschnitte mit Kraftfahrzeug-Prognosen oder Zahlungen, die eine
sichere Radinfrastruktur nicht erméglichen, wurden ebenfalls nicht weiter untersucht.

B Baurecht: Die Realisierung einer Radschnellverbindung auf einer gemeinniitzigen
Flache, wie beispielsweise einem Sportgelande, ist in der Regel nicht verh&ltnismalig.
Auch diese Abschnitte wurden nicht weiter betrachtet.


https://www.infravelo.de/assets/PDFs/dokumentation-infoveranstaltung-rsv-teltowkanalroute.pdf
https://www.infravelo.de/assets/PDFs/dokumentation-infoveranstaltung-rsv-teltowkanalroute.pdf
https://www.infravelo.de/assets/PDFs/dokumentation-infoveranstaltung-rsv-teltowkanalroute.pdf
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B Direktheit: Ist die Fiihrung einer Radschnellverbindung mit vielen Umwegen verbun-
den und/oder eine deutlich kiirzere Alternativ-Radinfrastruktur vorhanden, wurden
diese Varianten nicht weiter betrachtet.

Schritt 2: Bewertung der Routenvarianten

In einem zweiten Schritt wurden die verbleibenden Routenvarianten abschnittsweise tiber
ein zuvor definiertes Bewertungsverfahren miteinander verglichen. Folgende Kriterien
wurden dabei angewendet:

B Konflikte/Machbarkeit (Gewichtung: 44 Prozent): Bei diesem Kriterium wird gepriift,
inwieweit Konflikte mit Natur- und Landschaftsschutz, Wasserstralten, Fullverkehr,
offentlicher Personennahverkehr, Kraftfahrzeug-Verkehr, Wirtschaftsverkehr, Parken
und Stadtebau sowie Denkmalschutz fiir oder gegen die Realisierung der Radschnell-
verbindung sprechen.

B Attraktive Strecke (Gewichtung: 41 Prozent): Hier liegt der Fokus auf der direkten
Wegefiihrung beziehungsweise den Umwegen der moglichen Variante, der Anzahl der
Knotenpunkte, der Topografie sowie der sozialen Sicherheit.

B Potenziale/Erreichbarkeiten (Gewichtung: 15 Prozent): Dieses Kriterium bewertet die
ErschlieRungsfunktion von Wohn- und Arbeitsstandorten, wichtigen Einrichtungen
sowie Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs innerhalb der Routenvarian-
ten. Die tibergeordneten Potenziale des Trassenkorridors der Radschnellverbindung
wurden im Rahmen der Potenzialuntersuchung 2018 ermittelt und flieRen aus diesem
Grund nicht in die Machbarkeitsuntersuchung ein.

Die einzelnen Kriterien wurden im Rahmen des Variantenvergleichs mit den Noten 1 (sehr
gut), 3 (befriedigend) und 5 (mangelhaft) benotet. Ein Streckenabschnitt wird beispiels-
weise fiir das Kriterium Konflikte/Machbarkeit mit sehr gut bewertet, wenn nur sehr gerin-
ge oder keinerlei Konflikte bei der Realisierung einer Radschnellverbindung festzustellen
sind. Sind hingegen weitreichende Konflikte zu erwarten, wird der Streckenabschnitt mit
der Note 5 bewertet.

Uber den Variantenvergleich wird die derzeitige Vorzugstrasse bestimmt: Es ist die Route,
die im Verhéltnis die geringsten Konflikte, hochste Attraktivitat sowie besten Potenziale
aufweist.



4. Ergebnisse

Die Radschnellverbindung Teltowkanalroute ist machbar.

Die derzeitige Vorzugstrasse ist insgesamt 8,7 Kilometer lang und wird zu etwa 71 Prozent
auf Sonderwegen - separate Wege abseits des Kraftfahrzeug-Verkehrs - gefiihrt (verglei-
che Tabelle 1). Dies ermoglicht ein sicheres und entspanntes Vorankommen fiir die Rad-
fahrenden sowie eine Entlastung des StralRenverkehrs fiir die Kraftfahrzeug-Fahrenden.
Weitere 27 Prozent der Radschnellverbindung werden als Fahrradstrallen realisiert, auf
denen die Radfahrenden Vorfahrt haben. Die Einrichtung von Fahrradstrallen geht unter
anderem mit einer Reduktion des Durchgangsverkehrs und damit zu einer allgemeinen
Verkehrsheruhigung einher. Dies soll zu einer Verbesserung der Lebens- und Aufenthalts-
qualitdt im StraRenraum fiithren. Die Knotenpunkte werden zum gréliten Teil plangleich
ausgefiihrt (vergleiche Tabelle 2). Plangleiche Knotenpunkte zeichnen sich dadurch aus,
dass sich Kreuzungen oder Einmiindungen von StraRen auf gleicher Hohenlage befinden.
Lediglich eine Briicke und drei Rampen (planfreie Knotenpunkte), die das Unterqueren von
bestehenden Briicken entlang des Teltowkanals ermoglichen, sind im Rahmen der Rad-
schnellverbindung umzubauen beziehungsweise zu realisieren.

Insgesamt werden die definierten Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen auf

) 90 Prozent der Gesamtstrecke eingehalten. Der Streckenanteil mit geringeren Standards
5Senatsverwaltung fiir Umwelt,

Verkehr und Klimaschutz (2018): liegt demnach mit 10 Prozent deutlich unter der angestrebten Grenze von 20 Prozent®. Die
Radschnellverbindungen Radfahrenden werden auf der Teltowkanalroute auf diese Weise ziigig und entspannt an
im Berliner Stadtgebiet . .

Endbericht - Potenzialanalyse ihr Ziel kommen kénnen.

Die fachlich am besten bewertete Routenvariante, die Alternativfiihrungen sowie die Zu-
bringer im Stiden und im Norden sind in Abbildung 2 dargestellt.

Tabelle 1: - -
Fiihrungsformen Fuhrungsform m

Sonderweg (unabhangig vom Kraftfahrzeug-Verkehr gefiihrter 6,2 km 71 %
Zweirichtungsradweg mit parallelem Gehweg)

Nebenstralte (bevorrechtigte Fahrradstralie) 2,3 km 27 %
Hauptverkehrsstralte (Ein- oder Zweirichtungsradweg) 0,2 km 2%
SUMME 8,7 km 100 %
Fubrungsrt[Fbrng [kl
plangleich mit Vorfahrtsregelung 17
signalisiert mit Lichtsignalanlagen 4
planfrei Briicken 1
Unterfiithrungen an Briicken 3
SUMME 25

10
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Bahntrasse

Bezirksgrenze
Ortsteilgrenze

Bereich 4
Bahnhof Siidkreuz und
nordliche Zubringerstrecken
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Bereich 3
Hans-Baluschek-Park/
Priesterweg

Bereich 2

BorstellstraRe/SembritzkistraRe

(Steglitz Ost)

Bereich 1

Teltowkanalufer und siidliche
Zubringerstrecken

Innsbrucker Platz

Abbildung 8:
Ergebnis des Variantenvergleichs
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Bereich 1: Teltowkanalufer und siidliche Zubringerstrecke

Abbildung 9: Bereich 1
Legende siehe Seite 11
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Die Radschnellverbindung kann vom Land Brandenburg tiber den Mauerweg erschlossen
werden, der entlang des Teltowkanals siidwestlich der Eugen-Kleine-Briicke verlduft
(vergleiche Abbildung 9). Die Eugen-Kleine-Briicke ist der Startpunkt der Radschnellverbin-
dung. Im Bereich des Teltowkanals wird die Radschnellverbindung vorwiegend als Sonder-
weg gefiihrt, das heillt die Fiihrung erfolgt unabhangig von StraRen mit Kraftfahrzeug-
Verkehr (vergleiche Abbildung 10). Entlang Teltowkanalufers sind Briickenbauwerke
vorhanden, die gequert werden miissen. Die Fiihrung am Teltowkanalufer bietet die Chan-
ce, die vorhandenen Stadtraume zuganglich zu machen und aufzuwerten. Im gréRten Teil
des Abschnitts kénnen die Anforderungen an eine Radschnellverbindung umgesetzt wer-
den. Lediglich in kurzen Abschnitten weicht die Radschnellverbindung von den vorgegebe-
nen MindestmaRen fiir den Rad- und FuRweg ab.

Ab der Eugen-Kleine-Briicke verlguft die Route in Richtung Norden entlang des Westufers
des Teltowkanals. Die Briicke an der Kénigsberger Strale soll mithilfe von Rampen unter-
quert werden. Die Bakestrale wird iiber eine Aufpflasterung oder die Einrichtung einer
Lichtsignalanlage sicher passierbar gemacht. Der Krahmersteg wird, wie schon im Bestand,
unterquert (vergleiche Abbildung 11). Stdlich der Briicke wird die Radschnellverbindung
mit einer Rampe an die Krahmerstralle angebunden. Im Bereich der Charité Universitats-
medizin, Campus Benjamin Franklin, wird die Radschnellverbindung weiter entlang des
Ufers gefiihrt und der Hubschrauberlandeplatz mit einer Unterfiihrung beriicksichtigt. Die
Querung der Birkbuschstralle wird durch eine neue Lichtsignalanlage sicher passierbar.
Entlang des Ufers wird die Radschnellverbindung bis zum westlichen Ende der Stralle Am
Eichgarten gefiihrt.
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Die Stralke Am Eichgarten soll als bevorrechtige Fahrradstralle angeordnet werden, sodass
die die Radschnellverbindung an der Kreuzung an der Hannemannbriicke gegentiber dem
querenden Verkehr bevorrechtigt befahrbar ist. Bis zur Siemensbriicke wird die Route wie-
der auf einem Sonderweg gefiihrt und die Siemensbriicke mittels Rampen unterquert. Uber
den ostlichen Teil der Rampe wird die Radschnellverbindung auf die BorstellstraRe gefiihrt
und verldsst den Uferbereich des Teltowkanals.

Die in diesem Bereich betrachteten Alternativrouten wurden unter anderem wegen zu
hohen Verkehrsstarken, zu umwegigen Fiihrungen sowie fehlender Verbindungsmaglich-
keiten verworfen.

R Radverkehr
F  FulRverkehr
G Griinstreifen
Sts Sicherheits-
trennstreifen

W Westen
0 Osten
Abbildung 10:

Sonderweg-Fiihrung entlang
des Teltowkanalufers

© SHP Ingenieure

Abbildung 11:
Rampe zur Unterquerung der Briicke
Krahmersteg
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Bereich 2: BorstellstraRe/SembritzkistralRe (Steglitz Ost)

Abbildung 12: Bereich 2
Legende siehe Seite 11
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P Parken
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Abbildung 13:
Mégliche Ausfiihrung
einer FahrradstraRe
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Die Radschnellverbindung verldsst den Verlauf des Teltowkanals westlich der Siemens-
stralke auf die Borstellstralle. Dort liegt ein Wohngebiet (vergleiche Abbildung 12). In
diesem Bereich wird die Radschnellverbindung zum groRten Teil als Fahrradstrale mit
Vorfahrtsrecht fiir Radfahrende gefiihrt werden. FahrradstraRen im Rahmen von Rad-
schnellverbindungen zeichnen sich durch eine Mindestfahrgassenbreite von 4,5 Meter
zuziiglich eines Sicherheitstrennstreifens zu parkenden Fahrzeugen von 0,75 Meter aus
(vergleiche Abbildung 13). Dieser Sicherheitstrennstreifen soll sogenannte Dooring-Unfalle
(Unfille verursacht durch das Offnen von Autotiiren parkender Fahrzeuge) verhindern.
Wenn die Fahrgassenbreite der StralRen unter Beriicksichtigung der Stellpldtze und der
Sicherheitsstreifen geringer als 4,5 Meter ist, fiihrt das Einrichten von Fahrradstrallen in
der Regel zur Reduktion von Kraftfahrzeug-Stellplatzen.

Im Gebiet Steglitz Ost fiihrt die Radschnellverbindung in Richtung Norden iiber die Bors-
tellstralke und die Liebenowzeile, quert den Steglitzer Damm und erreicht tiber die Sem-
britzkistrae und die Querung des Prellerwegs den S-Bahnhof Priesterweg. Die Hauptver-
kehrsstraRen Steglitzer Damm und Prellerweg werden tiber eine verbesserte Signalisierung
sicher tiberfahrbar gestaltet. Die iibrigen Kreuzungen werden so umgestaltet, dass der
Radverkehr gegentiber dem querenden Verkehr Vorrang hat.

Als umsetzbare alternative Fithrung der Route wurde zusatzlich die Fithrung ausgehend
vom Knotenpunkt BorstellstraRe/Brandenburgische Stralle iiber die Brandenburgische
Strale und die Liebenowzeile betrachtet. Diese Alternative weist dhnliche Merkmale wie
die Borstellstralle auf. Die Borstellstralle wurde jedoch besser bewertet, da sie eine direk-
tere Fiihrung ermoglicht.
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Aus Richtung Sembritzkistralle kommend, fiihrt die Radschnellverbindung tiber den Prel-
lerweg entlang der Gleise, vorbei am S-Bahnhof Priesterweg und tiber den Priesterweg in
den Hans-Baluschek-Park (vergleiche Abbildung 14). In diesem Bereich wird die Radschnell-
verbindung vorwiegend als Sonderweg gefiihrt (vergleiche Bereich 1). Der Hans-Baluschek-
Park ist ein Naherholungsgebiet und wurde 2004 als Ausgleichsmalknahme fiir den Fl&-
chenverbrauch im Zuge des Stadtautobahnringausbaus ersffnet. Aus verkehrlicher Sicht
ist die Fiihrung durch den Hans-Baluschek-Park bevorzugt, da eine getrennte Fiihrung von
Rad- und Fullverkehr zu einem Qualitdtsgewinn fiir beide Verkehrsarten fiihrt. Im nachs-
ten Schritt ist zu priifen, ob dieser Fiihrungsvorschlag in Bezug auf die Gesamtqualit&t des
Parks und unter Beriicksichtigung umwelt- und naturschutzrechtlicher Aspekte moglich ist.

Um den Hans-Baluschek-Park zu erreichen, wird vorgeschlagen, den Priesterweg bis auf
Hohe des Bahnhausweges als Fahrradstralle auszubauen. Eine getrennte Fiihrung
zwischen Full- und Radverkehr ersetzt die enge Rampe zwischen S-Bahnhof Priesterweg
und Hans-Baluschek-Park. Im Park erhalten beide Verkehrsarten eigene Wege, die mit
einem Griinstreifen voneinander getrennt werden. Die Radschnellverbindung quert tiber
die vorhandene Briicke die A100 und den Sachsendamm und erreicht den Fern- und
S-Bahnhof Siidkreuz. Die Briicke und die Wege in Richtung Briicke stellen eine Engstelle der
Radschnellverbindung dar.

Alternative Routen in diesem Bereich fiihren tiber den Priesterweg und den Vorarlberger
Damm in Richtung Bahnhof Siidkreuz. Auf Hohe der A100 gibt es dabei die Moglichkeiten
tiber einen neu zu errichtenden Weg im Bereich der Kleingartenanlage an das nérdliche
Ende des Hans-Baluschek-Parks anzuschlieRen oder iiber den Sachsendamm, die Hedwig-
Dohm-Stralte und den Hildegard-Knef-Platz zum Bahnhof Stidkreuz zu gelangen. Eine wei-
tere Fithrungsvariante sieht die Errichtung einer neuen Radverkehrsbriicke tiber die A100
auf Hohe der Hedwig-Dohm-Stralte vor. Aufgrund von Konflikten mit dem Naturschutz,
dem Stddtebau (siehe FuRnote 3), dem ruhendem Verkehr, einer umwegigen Fiihrung so-
wie hoher Verkehrsstarken und dem &ffentlichen Personennahverkehr-Vorrangnetz im
nordlichen Bereich, konnten sich die alternative Fiihrungen vorerst nicht gegen die Fiih-
rung durch den Hans-Baluschek-Park durchsetzen. Zudem wird davon ausgegangen, dass
Radfahrende trotz Einrichtung einer Radschnellverbindung auf einer der alternativen Rou-
ten die direkte Verbindung durch den Hans-Baluschek-Park bevorzugen wiirden.

Abbildung 14: Bereich 3
Legende siehe Seite 11
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Bereich 4: Bahnhof Siidkreuz und nérdliche Zubringerstrecken

Abbildung 15: Bereich 4
Legende siehe Seite 11

16

Potsdamer Platz Bhf

Stidkreuz Bhf ,

© SHP Ingenieure/Design-Gruppe

Aus Richtung Hans-Baluschek-Park kommend erreicht die Radschnellverbindung den
Bahnhof Siidkreuz und wird tiber einen Zubringer in Richtung Stadtzentrum angebunden
(vergleiche Abbildung 9).

Eine besondere Herausforderung der geplanten Radschnellverbindung ist die Fithrung am
Fern- und S-Bahnhof Siidkreuz. Der Radverkehr soll hier, wie bisher, iiber den Bereich des
Omnibusbahnhofs auf den Bahnhofsvorplatz geleitet werden. Auf diese Weise ist sowohl
der Bahnhof erschlossen als auch das Weiterfahren in Richtung Zentrum maglich.

Fur die Zubringerstrecke nordlich des Stidkreuzes ergeben sich zwei realisierbare Varian-
ten. Die eine Variante fiihrt zunéchst tiber den Busbahnhof Siidkreuz, entlang der Wilhelm-
Kabus-StraRe und schlie3t an die Schoneberger Schleife an. Die andere Variante fiihrt nach
der Briicke tiber die A100 und den Sachsendamm &stlich entlang des Bahnhofes tiber den
Sachsendamm, den Ballonfahrerweg und auf der General-Pape-Stralte. Perspektivisch
konnten die Zubringer die S-Bahnhofe Potsdamer Platz und Anhalter Bahnhof anbinden.

Trassenalternativen auRerhalb des Trassenkorridors

Im Zuge weiterer Abstimmungen wurden zwei Trassenvarianten auRerhalb des Trassen-
korridors untersucht und mit der derzeitigen Vorzugsvariante im Trassenkorridor vergli-
chen (vergleiche Abbildung 2):

Der Variantenvergleich zwischen der derzeitigen Vorzugstrasse und der westlichen Alter-
nativvariante ergab, dass mehr als doppelt so viele Kraftfahrzeug-Stellpldtze wegfallen
wiirden, eine groRere Anzahl von Hauptverkehrsstrallen gequert sowie im Bereich der
Lauenburger Stralle die Verkehrsberuhigung aufgehoben werden miisste.
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Bei der ostlichen Alternativvariante ist, neben Konflikten wie zum Beispiel einem starken
Eingriff in den Naturschutz im Bereich des Teltowkanalufers, das Potenzial deutlich kleiner
als bei der derzeitigen Vorzugsvariante. Im Umkreis des siidwestlichen Tempelhofer Feldes
ist sowohl die Einwohner- als auch die Besché&ftigungsdichte geringer als im Umkreis des
Stdkreuzes.

Aufgrund dessen konnten sich die Trassenalternativen aulRerhalb des Trassenkorridors
nicht gegentiber der derzeitigen Vorzugstrasse durchsetzen. Weitere Details konnen der
Langfassung der Machbarkeitsuntersuchung entnommen werden.

Kosten und Wirtschaftlichkeit

Die Planungs- und Baukosten der derzeitigen Vorzugsvariante (ohne Zubringerstrecken)
werden zum derzeitigen Planungsstand mit insgesamt circa 11,1 Millionen Euro brutto
kalkuliert. Eine Aufschliisselung der Kosten ist in Tabelle 3 dargestellt. Die Kostenschét-
zung wird im Verlauf der ndchsten Planungsschritte detaillierter ausgearbeitet. Aus die-
sem Grund handelt es sich bei den aufgefiihrten Werten der Machbarkeitsuntersuchung
nicht um die finalen Kosten (vergleiche Kapitel ,, Ausblick®).

Eine Umrechnung der Gesamtkosten auf die Kilometer der Strecke fiihrt zu geschatzten
Kosten von rund 1,3 Millionen Euro pro Kilometer (brutto). Diese Umrechnung erméglicht
einen Kostenvergleich mit anderen Radschnellverbindungs-Projekten in Deutschland. Der
Radschnellweg Ruhr (RS1) kostet laut Machbarkeitsstudie circa 1,8 Millionen Euro pro Ki-
lometer®. Die Studie ,Finanzierung des Radverkehrs bis 2030“ veranschlagt 1,1 Millionen
Euro pro Kilometer fiir den Neubau von Radschnellverbindungen innerorts’. Die Teltowka-
nalroute liegt damit in einem vergleichbaren Kostenrahmen.

Dariiber hinaus ist die Berliner Radschnellverbindung auch gesamtwirtschaftlich positiv zu
bewerten. Steigen Personen vom Auto auf das Fahrrad um, kénnen sogenannte Personen-
kraftwagen-Kilometer eingespart werden. Mit einher gehen ein geringerer AusstoR von
CO,- und Schadstoffemissionen sowie sinkende Unfallzahlen, Krankheitskosten und Perso-
nenkraftwagen-Betriebskosten. Zudem entsteht durch die Radschnellverbindung ein Rei-
sezeitgewinn. Im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Analyse wurden die zu erwartenden Nut-
zen monetdr bewertet und mit den Kosten ins Verhdltnis gesetzt. Die Prognose der
Verkehrsnachfrage wurde dafiir mithilfe eines Verkehrsmodells ermittelt. Im Ergebnis
Ubersteigen die zu erwartenden Nutzen die Investitionskosten in einem Nutzen-Kosten-
Verhéltnis von 6,61. Die Wirtschaftlichkeit der Radschnellverbindung ist damit gegeben.

freie Strecke 5.712.000
Knotenpunkte 833.000
Ingenieurbauwerke 1.910.000
Grunderwerb 1.785.000
Planung 857.000
SUMME 11.097.000

% Regionalverband Ruhr (2014):
Machbarkeitsstudie
Radschnellweg Ruhr RS1
Endbericht

" Prognos AG (2019):
Finanzierung des Radverkehrs
bis 2030

Tabelle 3:

Kostenschitzung exklusive Bauneben-
kosten (Stand Juni 2019)

Zu den Baunebenkosten gehéren beispiels-
weise Kosten fiir Gutachten, Beratung,
Altlasten- und Kampfmittelbeseitigung,
Ingenieurvermessung sowie Offentlich-
keitsarbeit. Die Baunebenkosten kénnen
mit etwa 15 Prozent der ermittelten
Baukosten angesetzt werden.
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5. Ausblick

Im Anschluss an die Machbarkeitsuntersuchung folgen weitere vertiefende Planungen.
Zundchst erfolgt eine Vorplanung, in deren Rahmen auch die Routenvarianten beriicksich-
tigt werden, die grundsétzlich realisierbar beziehungsweise machbar sind, aber fachlich
nicht als beste Variante bewertet wurden. Im Zuge der Entwurfsplanung werden die zeich-
nerischen Darstellungen im erforderlichen Umfang und Detaillierungsgrad unter Beriick-
sichtigung aller fachspezifischen Anforderungen erarbeitet. Dartiber hinaus werden die
Kosten detaillierter berechnet. Die Bezirke und weitere Trdger*innen éffentlicher Belange
werden weiterhin eng in die Planung eingebunden. Dabei werden im weiteren Prozess auch
Fragen zu Grundstiicksverfiigharkeiten geklart, eine umfangreiche Bewertung der Schutz-
giiter vorgenommen sowie Losungsvorschldge fiir Knotenpunkte im Detail diskutiert und
ausgearbeitet. Die Eingriffe in die Natur und Landschaft sollen insgesamt maglichst gering
gehalten werden.

Anschlielend wird die gesamte Planung fiir das erforderliche Genehmigungsverfahren
aufbereitet, das sogenannte Planfeststellungsverfahren. Im Rahmen des Planfest-
stellungsverfahrens haben Biirger*innen, deren private Belange durch das Vorhaben be-
troffen sind, und Behorden, deren 6ffentliche Aufgabenbereiche beriihrt werden, die Mog-
lichkeit sich im Anhorungsverfahren einzubringen. Ziel des Anhérungsverfahren ist es,
Einvernehmen zwischen dem Vorhabentrager und den Betroffenen herzustellen. Im Fall,
dass keine Einigung getroffen wird, wird die Planfeststellungsbehdrde beide Seiten ab-
wagen und eine Entscheidung féllen. Das Ergebnis des Planfeststellungsverfahren ist der
Planfeststellungsbeschluss, welcher die fiir das Vorhaben erforderlichen einzelnen behord-
lichen Entscheidungen, Erlaubnisse und Zulassungen ersetzt und dem Projekt auf diese

° Weitere Details unter: : ; TINT: B o . .
hitps:// s berlin.de/senuvk/verkehr/ Weise ‘Rechtssmherhelt gibt®. Die genaue Fiihrung der Radschnellverbindung steht somit
politik_planung/planfeststellungen erst mit dem Planfeststellungsbeschluss fest.

Im Anschluss an das Planfeststellungsverfahren kann die Ausfiihrungsplanung begonnen
und auf dieser Basis die Bauausfiihrung ausgeschrieben und vergeben werden. Daraufhin
kann der Bau der Radschnellverbindung beginnen. Die Bauzeit der einzelnen Abschnitte ist
abhangig vom Planungs- und Umsetzungsaufwand. Wenn maglich, werden Abschnitte, die
stark frequentiert sind und/oder ein hohes Potenzial aufweisen, prioritdr umgesetzt.

Die erforderlichen Schritte bis zur Inbetriebnahme der Radschnellverbindung sind in
Abbildung 10 zusammengefasst. Die hierin dargestellten Termine sind Prognosen und
nicht verbindlich, da es nicht méglich ist, alle wesentlichen Entwicklungen in komplexen
Bauprojekten mit Genehmigungsverfahren, zu denen auch die Radschnellverbindungen
" . . zéhlen, im frithen Stadium der Projektentwicklung valide vorherzusehen. Uber den Pro-
10 https://www.infravelo.de/projekt/
teltowkanalroute/ jektverlauf wird kontinuierlich auf der Webseite von infraVelo informiert.
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Abbildung 16:

Zeitplanung fiir die Bearbeitung

der Radschnellverbindungen
Teltowkanalroute, Kénigsweg -
Kronprinzessinnenweg und Y-Trasse
(Stand April 2020)
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