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1. Anlass und Ziel

Laut Koalitionsvertrag sollen in der aktuellen Legislaturperiode in Berlin erste Radschnell-
verbindungen umgesetzt werden. Dazu sind Machbarkeitsuntersuchungen erforderlich.
Im ersten Teil der Studie zu Radschnellverbindungen in Berlin wurden 30 Trassenkorridore
ermittelt, die moglicherweise geeignet sind. Potenziale und Realisierbarkeit wurden ge-
priift und bewertet. Eine Auswahl, die ,, Top 12, wurde detaillierter untersucht, um anhand
der Ergebnisse Trassenkorridore fiir die Machbarkeitsuntersuchungen festzulegen.

Die Trasse Potsdamer Stammbahn (1) entlang der S-Bahn-Linie S1 zwischen Lichterfelde
West und dem Potsdamer Platz wird unabhangig von der Bewertung untersucht. Das Be-
sondere an dem Streckenverlauf: Die Strecke auf den stillgelegten Gleisen der Stammbahn-
trasse kann nur temporar als Radschnellverbindung genutzt werden, so lange, bis die alten
Gleisanlagen fiir den Bahnverkehr wieder aktiviert werden. Aufgrund steigender Einwoh-
nerzahlen in Berlin werden weitere Fahrgastzunahmen erwartet - eine Reaktivierung der
Gleisanlagen wird also immer wahrscheinlicher. Ziel der Untersuchung ist es festzustellen,
ob eine Umnutzung der stillgelegten Gleise als Radschnellverbindung méglich ist, und ob
eine temporadre Nutzung von etwa 10 Jahren wirtschaftlich ist.

Die beauftragte Arbeitsgemeinschaft

Die Einrichtung einer Radschnellverbindung ist eine hochkomplexe Aufgabe - besonders in
einer dicht bebauten Metropole wie Berlin. Sie erfordert eine ganzheitliche Auseinander-
setzung mit der Thematik. Die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz hat
daher eine Arbeitsgemeinschaft unter Federfiihrung des Biiros SHP Ingenieure mit einer
umfassenden Studie beauftragt, um die Méglichkeiten fiir die Umsetzung von Radschnell-
verbindungen in Berlin eingehend zu untersuchen.
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2. Bausteine der Machbarkeitsstudie

Lage der
Potsdamer Stammbahn
im Berliner Stadtgebiet

2.1 Streckenverlauf

Die Radschnellverbindung verl&duft auf einer Lange von 8,4 Kilometern im Siidwesten von
Berlin, zwischen den Bezirken Berlin Mitte und Steglitz-Zehlendorf, parallel zu den Gleisen
der S-Bahn Linie S1. Sie beginnt etwas nordlich der S-Bahnstation Lichterfelde West an der
PrausestraRe. Stadteinwéarts werden Radfahrende iiber die dort geplante neue Fahrrad-
straRe zur plangleichen Anschlussstelle 1 auf die Radschnellverbindung gefiihrt. Bis zur
Anschlussstelle 6 verlduft die Strecke 6stlich der S-Bahnlinie. Auf Hohe der Anschlussstelle
6 fahrt die S-Bahn fiir einen kurzen Abschnitt im Tunnel, so dass die Radschnellverbindung
auf die westliche Seite der S-Bahn wechseln kann. An der S-Bahnstation YorckstraRe endet
die parallele Fiihrung zu den Gleisen der S-Bahn, und die Route fiihrt durch den Park am
Gleisdreieck auf einem bereits bestehenden Geh- und Radweg bis zum siidlichen Ufer des
Landwehrkanals. Dort endet die derzeitige Planung. Eine Weiterfiihrung tiber den Land-
wehrkanal bis zum Potsdamer Platz wéare durch die Errichtung eines Briickenbauwerks
moglich. Auf der Strecke der stillgelegten Gleise werden einige Briickenbauwerke befahren,
auf denen sich die nutzbare Breite der Route minimal reduziert.
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Radschnellverbindung
Stammbahntrasse
@m» Radschnellverbindung
FahrradstraRe
Fahrradrouten-Hauptnetz
Ergdnzungsnetz
Radfernweg
Bahntrasse
Bezirksgrenze
B Briicke/Engstelle
Engstelle

Anschlussstellen

<-> plangleich t Rampe

1 Prausestrale/Kyllmannstrale
2a/b Neuchateller StraRe
3a/b BerlinickestraRe

4a  KornerstraRe/PoschingerstralRe
an der Feuerbachbriicke

4b  Saarstrale

4c  RubensstraRe

5 Werdauer Weg/Sachsendamm
6 Ebersstralie

7 CrellestralRe

8a/b Park Gleisdreieck

: %
Lichterfelde West IS
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2.2 Qualitdtsstandards

2.2.1 Abmessungen

B Die Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) definiert im
Arbeitspapier ,,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen® (EG_RSV 2014)
Qualitatskriterien, die bei Radschnellverbindungen eingehalten werden sollen. Die
Regelstandards werden fiir Berlin teilweise angepasst.

B Die Mindestldnge einer Radschnellverbindung soll fiinf Kilometer betragen, innerhalb
des Berliner S-Bahn Rings mindestens drei Kilometer.

B Die Route gilt als Verbindung fiir den Alltagsverkehr und zwischen den Stadtteilen.

B Zweirichtungsradwege an Stralten sind zu vermeiden. Einrichtungsradwege sollten
mindestens drei Meter breit sein, zuziiglich Sicherheitstrennstreifen.

B FahrradstralRen erhalten Vorfahrt.

B Die Rampenneigung betrdgt maximal drei Prozent (Ausnahme vier Prozent. Die nutz-
bare Breite auf Rampen betragt mindestens fiinf Meter (inklusive Fullverkehr).

B An Lichtsignalanlagen wird der Radverkehr priorisiert und der Knotenpunkt entspre-
chend ausgebaut und signalisiert.

B Die Fahrgeschwindigkeit betragt weniger als 30 Kilometer pro Stunde.

B Die Summe der Verlustzeiten aus Anhalten und Warten betragt maximal 30 Sekun-
den pro Kilometer.

B Die Unterschreitung von Querschnittsbreiten ist auf maximal 20 Prozent der Gesamt-
strecke zugelassen.

2.2.2 Ausstattung

Beschilderung

Die Beschilderung von Radschnellverbindungen ist bundesweit derzeit noch nicht eindeu-
tig geregelt. Vor Inbetriebnahme der Radschnellverbindungen sind Abstimmungen mit der
StraRenverkehrsbehdrde notwendig. Eine wegweisende Beschilderung wird eingerichtet.

Markierung

Die Radschnellverbindung wird beidseitig durchgédngig mit einem blauen Schmalstrich am
Rand markiert. Bei der gesonderten Fiihrung als Zweirichtungsradweg trennt eine Mittel-
markierung die Fahrbahn: Linien von einem Meter Lange - auf freier Strecke mit einer Li-
cke von fiinf Metern und im Bereich der Anschlussstellen von zwei Metern. In allen An-
schlussstellen werden Fahrradpiktogramme aufgebracht, ebenso auf freier Strecke im
Abstand von hundert Metern. Linksabbiegestreifen werden mit einer reduzierten Breite
von einem Meter gekennzeichnet.
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Beleuchtung
Auf der freien Strecke wird die Radschnellverbindung alle 50 Meter beleuchtet. Die An-
schlussstellen sind gesondert zu beleuchten.

Sonstiges
Ein Zaun trennt die Radschnellverbindung auf ganzer Lange mit zwei Meter Abstand von
den S-Bahn-Gleisen.

2.2.3 Ausbauquerschnitt

Die Radschnellverbindung wird als Zweirichtungsradweg mit einseitigem Gehweg gefiihrt
und weist folgenden Ausbauquerschnitt auf:

0,50 Meter Bankett

4,00 Meter Fahrbahn Radschnellverbindung
0,30 Meter Taktiler Begrenzungsstreifen
2,20 Meter Gehweg

0,50 Meter Bankett

Die Breite der Radschnellverbindung betrégt als Regelbreite vier Meter und reduziert sich
auf maximal drei Meter an Engstellen (zum Beispiel Briickenbauwerke). Die Gehwegbreiten
betragen in der Regel 2,20 Meter und variieren zwischen 2,00 Meter und 2,50 Meter. An
den Réndern der Anschliisse grenzt ein Bankett mit einer Breite von jeweils 0,5 Meter an.
Die Anschliisse haben unterschiedliche Querschnitte, abh&dngig von den &rtlichen Gegeben-
heiten.

XY

Radschnellverbindung i ! FuRverkehr

0,3
Regelquerschnitt
7,50 Radschnellverbindung
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2.2.4 Anbindung des Radverkehrs

Die Anbindung aus dem untergeordneten Radverkehrsnetz an die Radschnellverbindung
erfolgt tiber die in Kapitel 2.3.1 beschriebenen Anschlussstellen. Die Zulaufstrecken sollten
als vorfahrtberechtigte FahrradstralRen ausgewiesen werden. Dies kann im Einzelfall mit
einer Oberflachensanierung oder einer Neuordnung der Parkfldchen verbunden sein, um
die fiir eine FahrradstralRe erforderliche Querschnittsbreite einzuhalten.

Im Zuge der FahrradstraRe ist nur der Anliegerverkehr freigegeben. Am Anfang der Fahr-
radstraRe sowie an Einmtindungen und Kreuzungen wird das Zeichen Z.244.1 der StVO
aufgebracht, das Ende der FahrradstraRe wird mit dem Zeichen 244.2 markiert (MaRe: drei
mal drei Meter).

Fahrradstrafe

Anlieger
frei
[ ] (]
Mitt @
P OF ii 0 RV PP P iiF
i 22,50 i 24,00 i1 2,00 ii=22,50
05 0,75 05

>6,75 FahrradstraRe
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2.2.5 Anbindung des FuRverkehrs

Die Fiithrung des FuRverkehrs wird grundsatzlich mit bedacht. Entlang der Radschnellver-
bindung und ebenso an den Rampen wird der FuRverkehr parallel zum Radverkehr gefiihrt.
An den Anschlussstellen befinden sich Treppen fiir nicht mobilitdtseingeschrankte FuRgéan-
gerinnen und FuRganger.

Die Gehwege sollten eindeutig von der Radschnellverbindung getrennt werden. Ein taktiler
Begrenzungsstreifen von 0,30 Meter ist vorgesehen. Ebenfalls sollte sichergestellt werden,
dass frei laufende Hunde die Radfahrenden nicht behindern - zum Beispiel durch die Pflan-
zung einer niedrigen Hecke.

@ Radschnellverbindung
FahrradstraRRe

Ergdnzungsnetz

FahrradstraRen
als Zulaufstrecken
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3. MalRnahmenplanung

3.1 Abschnitte

Die Kosten wurden fiir jede Position bezogen auf die Lange, Fldche, Volumen, Stiickanzahl
oder das Gewicht ermittelt. Die jeweiligen Einheitspreise sind in der folgenden Tabelle dar-

Die Trasse der Potsdamer Stammbahn gliedert sich in acht Abschnitte. Auf jedem Abschnitt
bindet sich die vorfahrtberechtigte Radschnellverbindung tiber eine Anschlussstelle an das
nachgeordnete Radverkehrsnetz an. In den Abschnitten 2, 3, 4 und 8 werden mehrere Va-
rianten fir die Anschliisse aufgezeigt.

Fiir jeden Abschnitt werden die Kosten fiir die Strecke und die Anschlussstelle dargestellt.

gestellt. Die Preise sind Nettopreise.

Kostenbezug

Gleisriickbau

Fliche m2 |Volumen m3 Gewicht t

Einheits-
preis €

Die Mehrwertssteuer von 19 Prozent wird nicht dem Grunderwerb zugeschlagen. Fahrschiene trennen mechanisch J 13,0
Gleis aufnehmen, verfahren, zerlegen, sortieren und entsorgen ° 1,4
Die Kosten fiir den Gleisriickbau beinhalten folgende Positionen: Bettung aufnehmen, fordern, lagern . 26
B Fahrschiene mechanisch trennen
. Nicht geféhrlichen Abfall aus Abbruch entsorgen Z2 ° 14,5
B Gleis aufnehmen, entsorgen
B Bettung aufnehmen, férdern, lagern AL
B nicht gefahrlichen Abfall entsorgen Zaun zwischen RSV und Bahnanlage ° 50,0
Neubau RSV (Asphaltierung und Unterbau f. Geh- und Radweg) ° 70,0
Die 'K'osten fiir den Bau der Radschnellverbindung + Gehweg beinhalten folgende erlie e (ke Fame et dere, reriale o 65,0
Positionen: Mittelmarkierung, Piktogramme, ggf. Richtungspfeile
B Zaun zwischen RSV und Bahnanlage Fahrradwegweisung ° 1500,0
. -
Neub.au RSV (Aufbau Geh- und Radweg) Baumschutz und Sicherung ° 150,0
B Markierung
B Fahrradwegweisung Bankett/Mulde/Entwésserung ° 150,0
B Baumschutz und Sicherung Neubau Beleuchtung Laterne inkl. Fundament (alle 50 m) ° 1800,0
B Bankett, Mulde, Entwdsserung Grabenaushub fiir Beleuchtung + Verkabelung ° 65,0
B Neubau Beleuchtung Laterne inklusive Fundament Ingenieurbauwerke
B Grabenaushub fiir Beleuchtung + Verkabelung . . B B . .
Sanierung eines Briickenbauwerks Kostenschatzung in Abhangigkeit vom Zustand
Die Kosten fur Ingenieurbauwerke beinhalten folgende Positionen: Neubau eines Briickenbauwerks Kostenschatzung in Abhangigkeit von Lange/Breite
B Sanierung einer Briicke Anschlussstellen
B Neubau eines Briickenbauwerks Neubau RSV (Asphaltierung/ Unterbau fiir Geh- und Radweg) ° 70,0
) ) ) Betonstiitzwdnde/Rampenneubau Kostenschatzung in Abhéngigkeit von Lange/Breite
Die Kosten fiir die Anschlussstellen setzen sich zusammen aus den Kosten fiir Grund A Costenschatauns in Abhansiskeit vor den Bodenrichtuert
- Neubau (Aufbau Geh— und Radweg) runaerwer ostenscndtzung in dngigkelit von den bodenrichtwerten
B Betonstiitzwdnde/Rampenneubau Riickbau
B erforderlicher Grunderwerb Asphaltdeck- und Tragschicht bis 12 cm aufnehmen ° 3,5
Schotter- und Frostschutzschicht bis 35 cm aufnehmen ° 9,0
Der Ruckbau'ﬂ.Jr die Radschnellverbindung (Strecke + Anschlussstellen) beinhaltet Ruickbau Kabel fur Beleuchtung . 3,0
folgende Positionen: - - -
B Asphalt- und Tragschicht bis 12 Zentimeter aufnehmen 1Rl il el U 7 I G ° 12,0
B Schotter- und Frostschutzschicht bis 35 Zentimeter aufnehmen Riickbau Leuchte o 180,0
B Riickbau Beleuchtung, Kabel
Die Nebenkosten setzen sich zusammen aus:
B fiinf Prozent fir die Baustelleneinrichtung und
B fiinf Prozent Kleinleistungen
10 11
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Beispiele fiir die Ausfiihrung
der Anschlussstellen

Oben: Anschlussstelle 4a,
plangleiche Ausfiihrung.

Unten: Anschlussstelle 2a,
Ausfiihrung mit Rampe

B sy
Gehweg
Bankett
Boschung

Anbindung Netz
tiber FahrradstraRe

3.2 Anschlussstellen

In der Regel betrégt die Breite der Rampe fiinf Meter (drei Meter fiir den Radverkehr und
zwei Meter fiir den FuRverkehr). Bei den Anschlussstellen ist Grunderwerb erforderlich.

Die Grundlage fiir die Ermittlung der notwendigen Flédchen fiir den Grunderwerb sind die
Vorplanung der Trasse der Potsdamer Stammbahn des Biiros SHP Ingenieure, Hannover
sowie das Amtliche Liegenschaftskatasterinformationssystem (ALKIS) der Stadt Berlin.
Anhand der Vorplanung konnten durch einen Abgleich mit dem ALKIS die entsprechenden
Flachen im Bereich der Anschlussstellen der Trasse fiir den zu tatigenden Grunderwerb
ermittelt werden.

Fur die Ermittlung der Kosten des zu tatigenden Grunderwerbs wurden die entsprechenden
Bodenrichtwerte herangezogen. Die Bodenrichtwerte wurden dem Online Geoportal FIS-
Broker (Fachiibergreifendes InformationsSystem) der Stadt Berlin entnommen.

S-Bahn Feuerbachstr.

ANENANS TRNRR NN nEESRRR
S-Bahn Botanischer Garten

» A

|

3.3 Regelquerschnitte

Unten sind die Regelquerschnitte und Bauweisen fiir die freie Strecke und die Rampen
dargestellt. Die Bauweise fiir Geh- und Radwege erfolgt gemaR den Richtlinien fur die
Standardisierung des Oberbaus fiir Verkehrsflachen (RSt0 2012).

A-A Regelquerschnitt freie Strecke

B-B Regelquerschnitt Rampe

~ 2,00 7,50 6,30
# # #+ AV AV
~2,00 50 4,00 30 2,20 50 50 2,00 30 3,00 50
2 M— fF o o
7A A A A
g 5

2 = = 2

=1 [ o =1

© ] = ks

c %] %] <

2 S £ 2

[ o o [

> = =1 >

3 (%] ()] =

: 3 2 g
= < < 2 = = = 2 =< £ =
Q 3] = Q = 5} = (3] Q
X a o s x 3] X~ 2 o o X
c kel < E= c %] c < S gl c
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Hochbord, Ansicht 10 cm
mit 15 cm Betonriickenstiitze C 20/25
und 20 cm Betonfundament C 20/25

Bauweise fiir Radwege gem. RSt0 2012,
Tafel 6, Zeile 1, Asphalt

Tiefbord 10/25
mit 15 cm Betonriickenstiitze C 20/25
auf 20 cm Betonfundament C 20/25

! Tiefbord 10/25 Tiefbord 10/25

| mit 15 cm Betonriickenstiitze C 20/25 mit 15 cm Betonriickenstiitze C 20/25
| auf 20 cm Betonfundament C 20/25 auf 20 cm Betonfundament C 20/25

|

Bauweise fiir Gehwege gem. RSt0 2012,
Tafel 6, Zeile 3, ohne Bindemittel

Deckschicht 3cm Betonsteinpflaster 8cm V80 MPa
Tragschicht 9cm V80 MPa Bettung 4cm
Schotter-Kiestragschicht 14 cm Schotter-Kiestragschicht 15cm

Schicht aus frostunempfindlichem
Material (ungebrochenes Material) 20cm

V45 MPa

Schicht aus frostunempfindlichem
Material (ungebrochenes Material) 13cm V¥ 45 MPa

Gesamtaufbau 45cm

Gesamtaufbau 40cm

Boschung

© SHP Ingenieure
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3.4 Bestandsbriickenbauwerke

Bei den Briicken iiber die Stralen Wolfensteindamm, Albrechtstralle und BergstraRe ist
eine partielle Ausbesserung am Korrosionsschutz notwendig. Die Briicke tiber die Domini-
cusstralRe bedarf einer aufwéndigeren Sanierung. Hier muss der defekte Stielkopf saniert
werden, sowie der Korrosionsschutz innenseitig im Trog und an den StiihlfiiRen erneuert
werden. Uber die Rubensstrale muss ein neues Briickenbauwerk gebaut werden.

An den genannten Briickenbauwerken sowie an der GroRgérschenstraRe, an der Yorckstra-
Re und am Hindenburgdamm sind Engstellen vorhanden. Diese tiberschreiten in der Sum-
me aber nicht den geforderten Wert von zwanzig Prozent der Strecke, auf der Engstellen
akzeptiert werden.

Bei der Briicke tiber die Albrechtsstralle (Abbildung unten) ist in der Bildmitte das Gleis fr
die S-Bahn in Fahrtrichtung stadteinwérts zu sehen. Rechts davon befindet sich das Gleis
der Stammbahn.

Beispiel fiir eine Engstelle:
Briicke iber die AlbrechtstraRe

© SHP Ingenieure
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3.5 Steckbriefe der Abschnitte

I e R 77 e . T T '7"7"V_RSVVVVVEHVa}m'\{meTBrurcke'
Abschnitt 1 Kosten € e S e e \

von AS 1 - PrausestraRe/KyllmannstraRe 0,6 km ' ' o, — G i Y ],
bis AS 2a Neuchateller StraRe/Chlumer StraRe B - - o - - —_——————— ==ty
~ Prausestralle ~ ' 1Ak
Merkmale RSV verlduft unter Tietzenweg und MoltkestraRe (t — - N | =\
j IR S|
Strecke Baukosten Gleisriickbau 71.600 P - / /' 1 L~ ‘ a o ‘\
(2] s !
Neubau Radschnellverbindung 497.100 / g 3
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 63.600 ) /‘ g" \
" C '
Kosten _ 0 | & |
Ingenieurbauwerke / £ \\
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 37.000 /' 5? \
Kosten Strecke netto 669.300 | ‘ | : , |
Anschluss- 1 PrausestralRe/KyllmannstraRe ‘ / | A'\N\s
stelle — A == -
Anbindungen S—Bahpstation Lichterfelde West, 7 g ‘\\
Botanischer Garten ‘ / Ny Gardeschmzenweg
Hohenlage RSV nahezu plangleich : g ) ) =
o — (¢}
Ausfiihrung Anschlussstrecke 355Chutzeang/ m— e : é 'r;l;
Lange Anschlussstrecke  ca. 10 m bis PrausestraRe — g b/a{-/o‘ :é
40, ®
Radverkehr Radwegbreite auf der Anschlussstrecke 6,00 m % /Q@}‘ ©«
FuRverkehr Gehwegbreite auf der Anschlussstrecke 2,50
- RSV
Beleuchtung RSV/Bestandsbeleuchtung Prausestralie
Gehweg
Baukosten Neubau Anschlussstelle 11.100 Bankett
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 600 Boschung
Anbind Net:
Kosten Anschlussstelle netto 11.700 uEeIrnFaLljwrfaditfarAe
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 681.000
+ 10 % Nebenkosten 68.200
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 749.200
+19 % Umsatzsteuer 142.300
+ Grunderwerb 6 m? 6ffentlich 5.400

Kosten gesamt brutto 896.900

links: Blick von der Briicke
MoltkestraRe
rechts: Blick von der Briicke

Tietzenweg
© SHP Ingenieure
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Rathaus Steglitz 6;-

von
bis

Merkmale

Strecke

Anschluss-
stelle

18

Abschnitt 2 Variante mit Anschlussstelle 2a

AS 2a Neuchateller StraRe/Chlumer StralRe 1,09 km

AS 3a BerlinickestralRe

Engstelle tiber Hindenburgdamm und Wolfensteindamm

Baukosten

Kosten
Ingenieurbauwerke

Kosten Riickbau

Kosten Strecke netto

Anbindungen
Hohenlage RSV
Ausfiihrung
Radverkehr

FuRverkehr

Bankett

Beleuchtung

Baukosten

Kosten Riickbau

Kosten AS netto

Gleisriickbau
Neubau Radschnellverbindung
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung

Wolfensteindamm:
Briickensanierung

nach 10 Jahren

2a Neuchateller StraRe / Chlumer StraRe

S-Bahnstation Botanischer Garten
Troglage, Hohendifferenz ca. 3 m
Rampe, Lange etwa 100 m, Steigung 3 %

Radwegbreite auf der Rampe 3,00 m,
beim Anschluss an die Neuchateller StraRe
6,00 m

Treppe fiir nicht mobilitatseingeschréankte
FuRg&nger im siidlichen Bereich der Rampe als
direkte Verbindung, Breite 5,50 m

beidseitig 0,50 m

Leuchten mittig zwischen dem an die Rad-
schnellverbindung angrenzenden Gehweg und
der Rampe

Wegebau + Ausstattung
nach 10 Jahren

Kosten Strecke + Anschlussstelle netto

+ 10 % Nebenkosten

Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb)

+ 19 % Umsatzsteuer

+ Grunderwerb 103 m? gewerblich

Kosten gesamt brutto 1.870.600

123.900
859.300
110.100

25.000

64.100
1.182.400

171.500
4.300

175.800

1.358.200
135.800
1.494.000
283.900
92.700
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S-Bahnstation

Botanischer Garten
© SHP Ingenieure
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. rsv
Abschnitt 2 Variante mit Anschlussstelle 2b Kosten € Gehweg
Bankett
von AS 2a Neuchateller StralRe/Chlumer StraRe 1,09 km Boschung
bis AS 3a BerlinickestraRe
Anbindung Netz
Merkmale tiber Fahrradstrale
Strecke Baukosten Gleisriickbau 123.900
Neubau Radschnellverbindung 859.300
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 110.100 N K -
Kosten Wolfensteindamm: 25.000 | |
Ingenieurbauwerke Briickensanierung und Engstelle B [ J L
Hindenburgdamm Engstelle - ‘ -
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 64.100
Kosten Strecke netto 1.182.400
Anschluss- 2b Neuchateller StraRe
stelle
Anbindungen S-Bahnstation Botanischer Garten ca. 350 m
Lipaer StraRe ca. 150 m siidlich
Hohenlage RSV in etwa plangleich
Ausfiihrung Anschlussstrecke, Lange ca. 10 m bis bis
Neuchateller Strale
Radverkehr Radwegbreite auf der Anschlussstrecke 5,00 m,
Breite der Aufstellflache vor der Einfahrt in die
RSV 5,00 m
FuRverkehr Gehwegbreite auf der Anschlussstrecke nérd-

Bankett
Beleuchtung

Besonderheiten

lich und stidlich je 2,50 m
beidseitig 0,50 m
RSV/Bestandsbeleuchtung Neuchateller Str.

Anschluss verlduft tiber Grundstiicke

privater Kleingarten mit Gartenlauben, ggf.
Grunderwerb notwendig

Baukosten Wegebau + Ausstattung 13.300
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 700
Kosten AS netto 14.000
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 1.196.400
+10 % Nebenkosten 119.600
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 1.316.000
+19% Umsatzsteuer 250.000
+ Grunderwerb 10 m? 6ffentlich 17.100 21 sanierende Briicken-
S
(unten)

© SHP Ingenieure
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000°000+2¢

000'520+2(

000'050+2¢
000'60+2|
000°00T+2]
000'52T+2

Abschnitt 3 Variante mit Anschlussstelle 3a Kosten €
von AS 3a BerlinickestraRe 1,35 km _
bis AS 4a KornerstraRe/Poschingstrale ‘
Merkmale Engstelle bei Briickenbauwerken iiber Albrechtstrale und BergstralRe L
Strecke Baukosten Gleisrtickbau 153.400
Neubau Radschnellverbindung 1.064.100
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 136.400
Kosten Briickensanierung AlbrechtstralRe 10.000
Ingenieurbauwerke - ]
Briickensanierung BergstraRe 10.000 - B - D I - - - .
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 79.500 T —] 1 - —
Kosten Strecke netto 1.453.400 | | | |
stelle Anbindungen S-Bahnstation Rathaus Steglitz . s
Gehweg
Hohenlage RSV Dammlage, Hohendifferenz ca. 3 m Bankett
Ausfiihrung Rampe, Steigung 3 %, Lange ca. 100 m bis Boschung

BerlinickestralRe
Anbindung Netz

Radverkehr Radwegbreite auf der Rampe 3,00 m, tiber FahrradstraRe
beim Anschluss an die BerlinickestraRe 7,60 m,
Breite der Aufstellflache vor der Einfahrt in die
RSV 5,00 m

FuRverkehr Gehwegbreite auf der Rampe 2,00 m,
im Bereich Anschluss Berlinickestralle 3,20 m,
Treppe fiir nicht mobilitatseingeschréankte
FuRg&nger im siidlichen Bereich der Rampe als
direkte Verbindung zwischen der Berlinicke-
stralle und dem parallel zur RSV verlaufenden
Gehweg: Breite 5,00 m

Bankett 0,50 m
Beleuchtung Leuchten fiir die Beleuchtung der Rampe am
Gehwegrand
Baukosten Wegebau + Ausstattung 179.100
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 6.100 S-Bahnstation Rathaus
B o Steglitz
Kosten AS netto 185.200 O ngeneure
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 1.638.600
+ 10 % Nebenkosten 163.800
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 1.802.400
+ 19 % Umsatzsteuer 342.500
+ Grunderwerb 6 m? 6ffentlich 10.200

Kosten gesamt brutto W
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Abschnitt 3 Variante mit Anschlussstelle 3b ——

von AS 3a BerlinickestraRe 1,35 km
bis AS 4a KornerstraRe/Poschingstrale
Merkmale Engstelle bei Briickenbauwerken tiber Albrechtstralle und BergstralRe
Strecke Baukosten Gleisriickbau 153.400
Neubau Radschnellverbindung 1.064.100
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 136.400
Kosten Briickensanierung Albrechtstrale 10.000
Ingenieurbauwerke
Briickensanierung BergstraRe 10.000
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 79.500
Kosten Strecke netto 1.453.400 )
Anschluss- 3b Robert-Liick-StraRe/SiidendstralRe I s
stelle Gehweg
Anbindungen S-Bahnstation Rathaus Steglitz
Bankett
Hohenlage RSV Dammlage, Hohendifferenz ca. 3 m R
Bdschung
Ausfiihrung Rampe, Steigung 3 %, Lange ca. 100 m bis Anbindung Netz
BerlinickestralRe tiber FahrradstraRe
Radverkehr Radwegbreite auf der Rampe 3,00 m,
beim Anschluss an die BerlinickestraRe 7,00 m,
Breite der Aufstellflache vor der Einfahrt in die
RSV 5,00 m
FuRverkehr Gehwegbreite auf der Rampe 2,00 m,
im Bereich Anschluss Berlinickestralle 3,20 m,
Treppe fiir nicht mobilitatseingeschrankte
FuRgénger im nordlichen Bereich der Rampe
als direkte Verbindung zwischen der Berli-
nickestralle und dem parallel zur RSV verlau-
fenden Gehweg: Breite 5,00 m
Bankett beidseitig 0,50 m
Beleuchtung Beleuchtung der Radschnellverbindung
Baukosten Wegebau + Ausstattung 153.000
Betonstiitzwand 116.000
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 4.200
Kosten AS netto 273.200
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 1.726.600
+ 10 % Nebenkosten 172.600
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 1.899.200
+19 % Umsatzsteuer 360.800
+ Grunderwerb 14 m? 6ffentlich 23.800
zu sanierende Briickenbau-
Kosten gesamt brutto 2.283.800 werke AlbrechtstraRe (oben)
und Bergstrale (unten)

© SHP Ingenieure

24 25



Machbarkeitsstudie Potsdamer Stammbahn | MaRnahmenplanung

Abschnitt 4 Variante mit Anschlussstelle 4a Kosten € N ] ) ) )
von AS 4a Kornerstrale/Poschingstralte 2,16 km g : é - g o g g_ o J 7 g A . §
bis AS 5 Sachsendamm/Werdauer Weg N Af o T~~~
Merkmale Neubau eines Briickenbauwerks tiber die RubensstraRe erforderlich S- Ba h 'l Fe u e rbaChStr- - VW‘ RSV veruft unter ik
Strecke Baukosten Gleisrtickbau 245.500
Neubau Radschnellverbindung 1.701.900
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 218.200
Kosten RubensstralRe: Briickenneubau 430.000
Ingenieurbauwerke
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 127.100
Kosten Strecke netto 2.722.700
stelle Anbindungen S-Bahnstation FeuerbachstraRe
Hohenlage RSV in etwa plangleich

Ausfiihrung Anschlusstrecke, Lange ca. 50 m bis

KornerstraRRe B rsv
Radverkehr Radwegbreite auf der Anschlusstrecke 5,00 m, Gehweg

im Bereich Anschluss an die KérnerstralRe Bankett

7,00 m, Breite der Aufstellfldche vor der

Einfahrt in die RSV 5,00 m Béschung
FuRverkehr Gehwegbreite beidseitig 2,00 m Anbindung Netz

iiber FahrradstraRe

Bankett beidseitig 0,50 m

Beleuchtung

Besonderheiten

zwei Leuchten am Anschluss zur KérnerstraRRe

sehr viel Grunderwerb erforderlich

Baukosten Wegebau + Ausstattung 55.100
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 4.400
Kosten AS netto 59.500
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 2.782.200
+10 % Nebenkosten 278.200
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 3.060.400
+19 % Umsatzsteuer 581.500
+ Grunderwerb 427 m? 6ffentlich, gewerblich 103.400

Kosten gesamt brutto 3.745.300

S-Bahnstation Feuerbachstralte
© SHP Ingenieure
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\i® >
Abschnitt 4 Variante mit Anschlussstelle 4b \ ) Bah”hOfStrafgé
von AS 4a KornerstraRe/PoschingstralRe 2,16 km TTTTTEITTTT \'w TTTTTTTETTTTTTT R W‘ B [§>J T g TR g g & B o~ ,
bis AS 5 Sachsendamm/Werdauer Weg N ‘ | T i | T S R §1 ; B § g | b
Merkmale Neubau eines Briickenbauwerks tiber die RubensstraRe erforderlich - - B . - - R ) —— § E——
Strecke Baukosten Gleisrtickbau 245.500
Neubau Radschnellverbindung 1.701.900
“ Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 218.200
N Kosten RubensstralRe: Briickenneubau 430.000
; Ingenieurbauwerke —
—————— 53: Kosten Riickbau nach 10 Jahren 127.100 - !
. % andtstraRe — — — —- B —————————————————— o
& % Kosten Strecke netto 2.722.700 protstral B : ~ R R —Rembrandtstralle
0 o \ i = |
Anschluss-  ELETEISIEIIS [ |
stelle | n
Anbindungen an die SaarstralRe tiber Rampe 1 ‘ | ]
Héhenlage RSV Uberquerung der Bundesautobahn 103, h H g

Hohendifferenz ca. 8 m

Ausfiihrung Rampe, Steigung 3 %, Lange etwa 270 m,

Ingenieurbauwerk erforderlich B rsv

. Gehweg

Radverkehr Radwegbreite auf der Rampe 3,00 m,

im Bereich Anschluss an die BerlinickestraRe Bankett

7,60 m, Breite der Aufstellfldche vor der Ein- Boschung

fahrt in die RSV 5,00 m .

Anbindung Netz

FuRverkehr Gehwegbreite auf der Rampe 2,00 m, tiber FahrradstraRe

Beleuchtung

Treppe fiir nicht mobilitatseingeschrankte
FuRganger am stidlichen Briickenrand der
Saarstrale als direkte Verbindung zwischen
der Berlinickestralte und dem parallel zur RSV
verlaufendem Gehweg, Breite 5,50 m

im oberen Teil der Rampe priifen, ob die Be-
standsbeleuchtung der angrenzenden BAB 103
ausreichend ist

Baukosten Wegebau + Ausstattung 74.200

Rampenneubau 3.000.000
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 1.700
Kosten AS netto 3.075.900
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 5.798.600
+10 % Nebenkosten 579.800
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 6.378.400
+19% Umsatzsteuer 1.211.900

+ Grunderwerb

Kosten gesamt brutto 7.590.300 RSV verlguft unter der SaarstraRe
entlang

© SHP Ingenieure
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‘ - = I rsv
Abschnitt 4 Variante mit Anschlussstelle 4c Kosten € & ;i Gehweg
- Q"\) - : - - Bankett
von AS 4a KornerstraRe/PoschingstralRe 2,16 km B aumeispteirstra Re B B Boschung
bis AS 5 Sachsendamm/Werdauer Weg 2 E T 5 5
2 éj 1, \G\ [N é‘ L1 \T\é \L \‘\‘g\L Anbindung Netz
Merkmale Neubau eines Briickenbauwerks tiber die RubensstraRe erforderlich g E g E o tiber FahrradstraRe
Strecke Baukosten Gleisriickbau 245.500 -
Neubau Radschnellverbindung 1.701.900
- Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 218.200
o
= Kosten Rubensstrale: Briickenneubau 430.000
o Ingenieurbauwerke
)
—————— g Kosten Riickbau nach 10 Jahren 127.100
. 2.
Aog‘vé %’,;o Kosten Strecke netto 2.722.700 8
LE TSI 4c RubensstraRe ,bg-:e’ 48 20
stelle EN S {
Anbindungen an die RubenstraRe iiber Rampe, 2 ‘
S-Bahnstation Friedenau [ )
Hohenlage RSV Dammlage, Hohendifferenz ca. 6 m,
im Bereich der RSV ca. 3 m
Ausfiihrung Rampe, Steigung 3 %, Lange etwa 100 m,
Radwegbreite Rampe 3,00 m
Radverkehr Aufstellflache 5,00 m fiir Radfahrende
FuRverkehr Gehwegbreite auf der Rampe 2,00 m,
Treppe fiir nicht mobilitatseingeschréankte
FuRgénger als direkte Verbindung zwischen
der RubensstraRe und dem parallel zur RSV
verlaufenden Gehweg, Breite 5,50 m
Bankett beidseitig 0,50 m
Beleuchtung Leuchten fiir die Beleuchtung der Rampe am
Gehwegrand
Besonderheiten Neubau eines Briickenbauwerks fiir die RSV
tiber die Rubensstrale (das einzige fehlende
Briickenbauwerk im Zuge der Stammbahn -
mit Ausnahme einer Briickenverbindung tiber
den Landwehrkanal)
Baukosten Wegebau + Ausstattung 226.100
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 6.000
Kosten AS netto 232.100
Erforderlicher Neubau eines
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 2.954.800 Briickenbauwerks tiber die
+10% Nebenkosten 295.400 Rubensstrate
° . © SHP Ingenieure
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 3.250.200
+19 % Umsatzsteuer 617.500
+ Grunderwerb 103 m? gewerblich 10.300

Kosten gesamt brutto 3.878.000
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- Y ———— T
. . Strg 5|8 |
Abschnitt 5 Kosten € N O oM ! ﬂ ’
: 4] i
oY) 4 4
von AS 5 Sachsendamm/Werdauer Weg 0,72 km —— % B N ﬂ
bis AS 6 Ebersstrafe — \ I Ebetsslr& e
-+ -=DEISStralse
Merkmale Engstelle bei Briickenbauwerk tiber Dominicusstralle sowie aufwandige / — M —
Sanierung erforderlich T
Strecke Baukosten Gleisriickbau 81.900 AL DT T o T N F % ’ 8§/ /7 E g g ¥ -
Neubau Radschnellverbindung 567.900 g - é E S‘é B h S‘éh bﬁ g g — 1 8 ,ﬁF E | g A 7 g
° | -Bahn sehoneberg . —
& Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 72.000 — S
5| I S E—— —— S YYD
= Kosten Briickensanierung Dominicusstralte 145.000
= Ingenieurbauwerke
- e ) I e [ —————— S
é ————— g Kosten Riickbau nach 10 Jahren 42.300
& S
Aoé;& 6’% Kosten Strecke netto 909.800
Anschluss- 5 Werdauer Weg/Sachsendamm
stelle
Anbindungen S-Bahnstation Schoneberg
Hohenlage RSV plangleich
Ausfiihrung Anschlussstrecke, ca. 50 m bis Werdauer Weg
Radverkehr Radwegbreite auf der Anschlusstrecke 4,00 m,
im Bereich Anschluss an die KérnerstralRe
7,00 m
FuRverkehr Gehwegbreite nordlich des Radwegs 2,50 m /
Bankett 0,50 m Yol /
Beleuchtung Leuchten entlang des Gehwegs
Besonderheiten weitere Anbindung des Radverkehrs an den . rsv
Sachsendamm iiber Werdauer Weg, Gehweg
Voraussetzung: Ausbau des Knotenpunktes
Werdauer Weg/Sachsendamm Bankett
Bdschung
Baukosten Wegebau + Ausstattung 64.600
Anbindung Netz
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 4.200 tiber FahrradstraRe
Kosten AS netto 68.800
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 978.600
+ 10 % Nebenkosten 97.800
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 1.076.400
+19 % Umsatzsteuer 201.500
+ Grunderwerb 1.020 m? 6ffentlich, gewerblich 355.200

Kosten gesamt brutto 1.636.100

S-Bahnstation Schoneberg

© SHP Ingenieure
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——] - ‘ —7 -
AS 6 EbersstraRe e —— = — 7‘77‘Ellef55,tr_a8_e,‘i —— - ;
bis AS 7 CrellestraRe I S e e R %4&1 : E—— -
Merkmale Wechsel der RSV von der &stlichen auf die stidliche Seite der S-Bahn, 1 g g 8 — A ,A' E ! a Lf%( E— — 5 g g° = P
RSV verlauft am EUREF-Campus entlang | 3 s ° I B e ‘:r‘ [J—% — & g g & 7
I - et L L L L L] L N =, N,
Strecke Baukosten Gleisriickbau 96.600 N N B - B - B B - - B - -
Neubau Radschnellverbindung 670.300
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 85.900
Kosten = = } T
Ingenieurbauwerke E |
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 50.000 ‘
Kosten Strecke netto 902.800 l — ‘
1 ] i —— L |
Anschluss- 6 Ebersstrale O e —
stelle e B —— -
Anbindungen S-Bahnstation Julius-Leber-Briicke {3 f — (| (5@
Hohenlage RSV plangleich \ “ | | 7 I 6\3@
i I — | | NS
Ausfiihrung Anschlussstrecke, ca. 30 m bis EberstralRe,
ggf. sind Eigentumsrechte zu kldren B rsv
Radverkehr Radwegbreite auf der Anschlusstrecke 5,00 m Gehweg
FuRverkehr Gehweg nordlich des Radwegs, Breite 2,50 m Bankett
Bankett 0,50 Boschung
anxe sl Anbindung Netz
Beleuchtung Leuchten entlang des Gehwegs tber FahrradstraRe
Baukosten Wegebau + Ausstattung 35.500
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 2.500
Kosten AS netto 38.000
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 940.800
+ 10 % Nebenkosten 94.000
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 1.034.800
+ 19 % Umsatzsteuer 196.600
+ Grunderwerb 150 m? 6ffentlich 265.000
Kosten gesamt brutto 1.496.400
EUREF-Campus
© SHP Ingenieure
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) ‘ ' =5
Abschnitt 7 . w-
adstr- von AS 7 CrellestraRe 0,46 km R T R ,(;retlLeerageé‘ ~ N . _ \hﬁ“% 0% H
5 bis Gabelung Trasse RSV - Bestandstrasse & & 0 & | R N e e =S i) 3 8 2
& Mentenstr. S g g Y =% 2 = 5 = g g c
Y Merkmale Engstelle bei Briickenbauwerk tiber GroRgérschenstralRe und YorckstraRe T T — ,o‘ - : ™~ - = gﬁ \,,SRSVVEHMWBW;
& N -—@ Julius-Lebe R | IRk EnZdannmn [jg'»ve'e"gmgfsv e
@z,é ~ Kolonnenstr. /' 5 - Strecke Baukosten Gleisrtickbau 52.300 = 2 : -
Q'
2 Neubau Radschnellverbindung 363.200 S § - ] [ v
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 46.500 ™ S v W
Kosten - - ) — A e —
Ingenieurbauwerke Eura g ) - 2 = M
| | I—
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 27.100 T\ VO
Kosten Strecke netto 489.100 RN
|
~
Anschluss- 7 CrellestraRe
stelle .
Anbindungen S-Bahnstation YorckstraRe RSV
Geh
Hohenlage RSV plangleich eniee
Bankett
Ausfiihrung Anschlussstrecke, Lénge ca. 30 m bis Bsschun
CrellestralRe &
Anbindung Netz
Radverkehr Radwegbreite auf der Anschlusstrecke 5,00 m tiber Fahrradstrale
FuRverkehr Gehweg beidseitig, Breite 2,20 m
Bankett beidseitig 0,50 m
Beleuchtung Leuchten entlang des nordlichen Gehwegs
Baukosten Wegebau + Ausstattung 24.700
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 1.700
Kosten AS netto 26.400
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 515.500
+10 % Nebenkosten 51.600
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 567.100
+19 % Umsatzsteuer 107.700
+ Grunderwerb 143 m? 6ffentlich 286.000
Kosten gesamt brutto 960.800 Briickenbauwerk iiber die
YorckstraRe

© SHP Ingenieure
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Abschnitt 8 Variante A - iber Schoneberger Wiese

Alter Baumbestand
bleibt erhalten

< von Gabelung Trasse RSV - Bestandstrasse 1,09 km | B
._© Yorckst bis Ende Park Gleisdreieck/Schoneberger Ufer LSS A
_______ RSV und gemeinsamer
Merkmale RSV verlduft tiber Schoneberger Wiese ) it e
% e
S - Strecke Baukosten Gleisriickbau = | - -5 . 2
& S]ulius-Leber Briicke : — Schdneberger N ]
— Neubau Radschnellverbindung 810.200 : Wiese ) "%}
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 110.100 e g 8 b )
Kosten - _ %; - ?‘é g & o% 3
Ingenieurbauwerke g g 2
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 64.100 .
Kosten Strecke netto 984.400
Anschluss- 8a Park Gleisdreieck
stelle
Anbindungen Griinanlage Schoneberger Wiese . .
tichweg kann ggf werden. Priifung g
Hohenlage RSV plangleich §‘”
Verlauf RSV quert bestehenden gemeinsamen Geh- 5@, —
und Radweg - die Vorfahrtsberechtigung fiir § ,
die RSV wird im Knotenpunktbereich durch =1
entsprechende Verkehrsbeschilderung kennt-
lich gemacht.
Nordlich des Knotenpunktes verlduft die Rad-
schnellverbindung tiber eine S-Kurve durch B RSy
einen Trassenneubau iiber die vorhandene Gehweg
Schéneberger Wiese und schlieRt ca. 150 m Bankett
nordostlich an den im Bestand vorhandenen )
gemeinsamen Geh- und Radweg an. Boschung
Zwischen dem Knotenpunkt und der erneuten Anbindung Netz
Anschlussstelle verlduft parallel zur Rad- tiber FahrradstraRe
schnellverbindung kein Gehweg.
Der FuRgéngerverkehr wird tiber die Bestands-
gehwege gefiihrt.
Beleuchtung Leuchten entlang der RSV
Baukosten Wegebau + Ausstattung 126.700
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 8.800
Kosten AS netto 135.500
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 1.119.900
+10% Nebenkosten 112.000
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 1.231.900
+19 % Umsatzsteuer 234.100

+ Grunderwerb _

Kosten gesamt brutto 1.466.000

Park am Gleisdreieck
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Abschnitt 8 Variante B - auf Wegfiihrung Bestandsweg Kosten €

von Gabelung Trasse RSV - Bestandstrasse 1,09 km ‘
7 |

bis Ende Park Gleisdreieck/Schoneberger Ufer

Merkmale RSV verlduft auf Wegfiihrung des Bestandweges

nnﬂ.ezvoﬂ

Strecke Baukosten Gleisrtickbau =
—— = " Neubau Radschnellverbindung 928.600 Schon_eberger %
Wiese )
Betriebstechnik/Neubau Beleuchtung 147.500 % 2
Kosten = - %% %
Ingenieurbauwerke ; . @ %
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 69.900 o™ § § %;%

Kosten Strecke netto 1.146.000

Anschluss- 8a Park Gleisdreieck

stelle

Anbindungen Griinanlage Schoneberger Wiese
Hohenlage RSV plangleich s
Verlauf Die RSV schlieRt am stidwestlichen Ende der § § § >

Griinanlage Schoneberger Wiese am bestehen-
den gemeinsamen Geh- und Radweg an.
AnschlieRend knickt er durch eine 90 Grad Kur-
ve nach Osten ab und verlduft weiter auf dem

gemeinsamen bestehenden Geh- und Radweg.
Nach ca. 450 m biegt die Radschnellverbin- B RSy
dung nach Norden ab und verlduft weiterhin

auf dem bestehenden gemeinsamen Geh- und Bankett
Radweg bis zum nordlichen Ende des Parks am

200525 05,

Gehweg

Bdschung

Gleisdreieck.
Baukosten Wegebau + Ausstattung 98.100 ﬁg:;ﬁ;ﬁiﬁi;&e
Kosten Riickbau nach 10 Jahren 8.600
Kosten AS netto 106.700
Kosten Strecke + Anschlussstelle netto 1.252.700
+10 % Nebenkosten 125.200
Kosten gesamt netto (ohne Grunderwerb) 1.377.900
261.800

+ 19 % Umsatzsteuer

+ Grunderwerb

Kosten gesamt brutto 1.639.700
Park am Gleisdreieck
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3.6 Bewertung der Varianten der Anschlussstellen

In den Abschnitten 2, 3, 4 und 8 wurden jeweils verschiedene Anschlussvarianten gepriift.
Folgende Anschlussstellen werden als Vorzugsvarianten empfohlen:

Vorzugsvariante: Anschlussstelle 2b

Die plangleiche Anschlussstelle 2b ist im Vergleich zur Rampe von Anschlussstelle 2a mit
einem deutlich geringeren Bauaufwand und geringeren Kosten verbunden und somit vor-
zuziehen. Diese Variante ist jedoch mit Grunderwerb von Privatpersonen verbunden.

Vorzugsvariante: Anschlussstelle 3a

Die Rampen der Anschlussstellen 3a und 3b sind nahezu identisch. Bei Anschlussstelle 3b
ist der Einsatz einer Betonsttitzwand notwendig, was den Bauaufwand und die Kosten er-
hoht. Anschlussstelle 3a ist zudem naher an der S-Bahnstation Rathaus Steglitz gelegen
und somit als Vorzugsvariante vorzuziehen.

Vorzugsvariante: Anschlussstelle 4c

Der plangleiche Anschlussstelle 4a ist baulich am einfachsten zu realisieren. Nachteil: die
Anbindung zum untergeordneten Fahrradroutennetz ist im Vergleich zu den Anschluss-
stellen 4b und 4c weniger stark ausgepragt. Diese Anbindung ist bei Anschlussstelle 4b
sehr gut. Allerdings ist diese Anschlussstelle durch das notwendige Rampenbauwerk am
kostenintensivsten (geschatzte Baukosten circa drei Millionen Euro). Bei der Anschlussstel-
le 4c sind die Kosten durch das erforderliche Briickenbauwerk iiber die RubensstraRe eben-
falls hoch (circa 0,44 Millionen Euro). Dafiir ist die Anbindung an das untergeordnete
Fahrradroutennetz hier sehr gut. Die Anschlussstelle 4c ist also vorzuziehen.

Vorzugsvariante: Anschlussstelle 8b

Die plangleichen Anschlussstellen 8a und 8b sind mit einem etwa gleichen baulichen Auf-
wand verbunden. Fir die Anschlussstelle 8a ist ein Trassenneubau notwendig, der die
Schéneberger Wiese im Park am Gleisdreieck zerschneidet. Die Anschlussstelle 8b verlguft
hingegen auf dem bestehenden Geh- und Radweg, es ist kein zusétzlicher Flachenver-
brauch notwendig. Die Anschlussstelle 8b ist vorzuziehen.

3.7 Planrechtliche Grundlagen und Risiken

Bei der weiteren Betrachtung wird ein idealisierter Ansatz zugrunde gelegt, der voraus-
setzt, dass keine planrechtlichen Hindernisse zu erwarten sind, um die Trasse der Potsda-
mer Stammbahn zehn Jahre nutzbar zu machen.

In der Regel ist aber mit Risiken und Hindernissen zu rechnen, auf die folgend kurz einge-
gangen wird. Die Trasse des Radschnellweges ,Potsdamer Stammbahn® fiihrt tiber ver-
schiedene planrechtlich unterschiedlich zu behandelnde Grundstiicke.

Der Streckenabschnitt von der Prausestralie nordlich des S-Bahnhof Lichterfelde West bis
zum S-Bahnhof YorckstraRe verlduft parallel zur S-Bahn auf Bahngeldnde, das derzeit
noch fur den Bahnverkehr gewidmet ist. Dieser Teil der Bahnanlage ist seit 1945 auler
Betrieb und derzeit ungenutzt.

Da die Deutsche Bahn den Betrieb mittelfristig wieder aufnehmen méchte, kommen eine
Entwidmung und ein Verkauf der Grundstiicke an die Stadt Berlin nicht in Frage. Eine Alter-
native wire ein zeitlich befristeter Pachtvertrag, der einen vollstandigen Riickbau der Rad-
verkehrsanlagen bei Wiederinbetriebnahme der Bahnstrecke beinhaltet.

In der Nutzen-Kosten-Untersuchung wurde eine Nutzungsdauer von 10 Jahren unterstellt,
die jedoch mit einem hohen Risiko behaftet ist. Zum einen ist nicht sicher, wann die Deut-
sche Bahn den Betrieb wieder aufnehmen méchte, und zum anderen sind die Planungs-
und Abstimmungszeiten fiir die Pacht- bzw. Gestattungsvertrage schwer kalkulierbar.

Vom S- Bahnhof YorckstraRe bis zum Landwehrkanal verlduft der Radschnellweg durch die
Griinflachen Stadtwildnis und Schéneberger Wiesen. Diese Fldchen sind im Flachennut-
zungsplan Berlin als Griinflache in den Kategorien Parkanlage und Sportanlage (Beachvol-
leyball-Felder) ausgewiesen.

Grundsatzlich sind die Bezirke verpflichtet, in den Griinanlagen Wege in angemessenem
Umfang fir den Radverkehr freizugeben. Die Bereitstellung eines vier Meter breiten Rad-
schnellweges und parallel laufender Gehwege geht sicherlich iiber diese grundsatzliche
Verpflichtung hinaus und sollte daher rechtzeitig mit den Bezirken (hier: Friedrichshain-
Kreuzberg) abgestimmt werden.
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4. Nutzen-Kosten-Analyse

44

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie fiir die Radschnellverbindungen in Berlin ist die Nut-
zen-Kosten-Analyse (NKA) ein wesentliches Kriterium fiir die Machbarkeit. Da das Ergebnis
der NKA die Wirtschaftlichkeit eines Projektes darstellt, miissen die Kosten fiir den Bau ei-
ner Radschnellverbindung durch den Nachweis der Wirtschaftlichkeit gerechtfertigt wer-
den. Dazu wird ein Bewertungsverfahren genutzt, welches im Wesentlichen auf den For-
schungsergebnissen der NKA-Rad? von Rohling basiert.

4.1 Kostenschdtzung

Hinsichtlich der dem Nutzen gegentiberzustellenden Kostenkomponenten werden - abge-
leitet von der jeweiligen Nutzungsdauer - Annuitdten gebildet. Die tempordre Nutzungs-
dauer der Potsdamer Stammbahn liegt bei zehn Jahren und wird fiir alle Komponenten
gleich angenommen. Die Kosten werden unterteilt in

Grunderwerb,

Fahrweg + Knotenpunkte,
Ingenieurbauwerke,
Betriebstechnik und
Kosten fiir den Riickbau.

Als Verzinsungsfaktor wird ein Zinssatz von drei Prozent angenommen. Fiir Planungskos-
ten, Baustelleneinrichtungen und Kleinleistungen werden Nebenkosten in Hohe von zehn
Prozent angesetzt. Die Kosten fiir den Neubau der Radschnellverbindung werden tiber L&n-
ge mal Breite [m2] und einen Einheitspreis von 70,00 Euro/m2 bestimmt. Erforderliche
BaumaRnahmen wie die Aufnahme der Gleise oder die mechanische Trennung der Fahr-
schiene wird ebenfalls in der Kostenschatzung beriicksichtigt. Den Angaben fiir die erfor-
derlichen Ingenieurbauwerke liegt eine Kostenschadtzung der Experten von grbv Ingenieure
im Bauwesen GmbH & Co.KG zugrunde. In die Betriebstechnik flieRen Kosten fiir die Be-
leuchtung der Radschnellverbindung und der Anschlussstellen ein. Bei der Ermittlung der
Kosten fiir den zu tatigenden Grunderwerb bei den Anschlussstellen wurden die entspre-
chenden Bodenrichtwerte herangezogen.

Da die Potsdamer Stammbahn nur temporar als Radschnellverbindung genutzt werden
kann, muss in der Kostenschatzung der Riickbau der Radschnellverbindung berticksichtigt
werden. Darin enthalten sind die Kosten fiir die Aufnahme der Asphalt- und Tragschicht
sowie der Schotter- und Frostschutzschicht. Ebenso miissen Kosten fiir den Riickbau der
Beleuchtung sowie der Beschilderung einkalkuliert werden.

Die Radschnellverbindung wird insgesamt tiber acht Anschlussstellen an das Radverkehrs-
netz angebunden. Fiir einige Anschlussstellen werden verschiedene Varianten untersucht,
die sich in ihrer Ausfiihrung und demzufolge in den Kosten erheblich unterscheiden. In der
Kostenschatzung werden zwei Ansdtze zugrunde gelegt. Der erste Ansatz beinhaltet die
Auswahl der jeweils giinstigsten Anschlussstellenvarianten, der zweite Ansatz beinhaltet
die aus Radverkehrssicht attraktivste Anschlussstelle.

2 Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaRnahmen, FoPS-Projekt 70.785/2006, Leitfaden; Rohling;
Denzlingen/Karlsruhe, M&rz 2008

Die Annuit&t der Baukosten fiir die Radschnellverbindung Potsdamer Stammbahn mit den
glinstigsten Anschlussstellen liegt bei rund 1,5 Millionen Euro. Dieser Ansatz beinhaltet die
Anschlussstellen 2b, 3a, 4a und 8a.

Die Annuit&t der Baukosten fiir die Radschnellverbindung Potsdamer Stammbahn mit den
aus Radfahrersicht attraktivsten Anschlussstellen liegt bei rund 1,7 Millionen Euro. Dieser
Ansatz beinhaltet die fiir den Radverkehr attraktivsten Anschlussstellen 2b, 3a, 4c und 8b
(vergleiche Ziffer 2.3.2).

Diesen Werten werden die monetarisierten Nutzenkomponenten gegentibergestellt.

Komponente Nutzungsdauer Annuitéts- Annuitdt
JELI faktor
Grunderwerb 1.042.300 10 0,1172 122.200
Fahrweg + Knotenpunkte 7.745.000 10 0,1172 907.900
Ingenieurbauwerke 620.000 10 0,1172 72.700
Betriebstechnik 843.500 10 0,1172 98.900
Riickbau 511.600 10 0,1172 60.000
Summe ohne Grunderwerb 9.720.100 1.139.500
+10 % Nebenkosten 10.692.100 1.253.500
I .
inkl. Grunderwerb 13.765.900 1.613.900
Komponente Kosten Nutzungsdauer Annuitéts- Annuitdt
Jahre faktor

Grunderwerb 949.200 10 0,1172 111.300
Fahrweg + Knotenpunkte 8.034.400 10 0,1172 941.900
Ingenieurbauwerke 620.000 10 0,1172 72.700
Betriebstechnik 880.900 10 0,1172 103.300
Riickbau 519.000 10 0,1172 60.800
Summe ohne Grunderwerb 10.054.300 1.178.700
+10 % Nebenkosten 11.059.700 1.296.600

Summe brutto
inkl. Grunderwerb 14.110.200 1.654.300

Kostenschétzung tiber die Annuitdten
(kostengiinstigster Ansatz)

Kostenschétzung tiber die Annuitdten
(attraktivster Ansatz)
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4.2 Nutzenberechnung

Die Nutzenberechnung erfolgt nach den Nutzenkomponenten, aufbauend auf dem For-
schungsprojekt NKA-Rad. Dabei werden viele Elemente der géngigen Bewertungsverfahren
fur StralRe und Schiene tibernommen. Nutzenkomponenten, MessgroRe und Kostensatz
sind in der Tabelle unten dargestellt. Der Berechnungsansatz der jeweiligen Nutzenkompo-
nenten ist ebenfalls aufgefiihrt. Als wesentliche EingangsgroRe sind die eingesparten Pkw-
Kilometer hervorzuheben, die sich durch den Neubau der Radschnellverbindung bezie-
hungsweise durch die Verlagerung der Pkw-Verkehre zum Radverkehr ergeben. Fiir die
Berechnung der Unfallschdden sind die spezifischen Werte aus dem Forschungsprojekt
NKA-Rad zu berticksichtigen.

Nutzenkomponenten MessgroRe Kostenansatz Berechnung
N1 Saldo der t/)ahr 231 €/t eingesparte Pkw-km/Jahr * 0,26 kg/Pkw-km * 231 €/t
CO,-Emissionen
N2 Saldo der Pkw-km/Jahr 0,01 €/Pkw-km eingesparte Pkw-km/Jahr * 0,01 €/Pkw-km
Schadstoffemissionen
N3.1 Saldo Unfallschdden Anzahl Getotete  1.210 T€/Getoteter eingesparte Mio. Pkw-km/Jahr * spezifischer Wert (1) *
(Getotete) in€/Jahr spezifischer Wert (2)
N3.2  Saldo Unfallschaden Anzahl 87,50 T €/SV eingesparte Mio. Pkw-km/Jahr * spezifischer Wert (1) *
(Schwerverletzte) Schwerverletzte spezifischer Wert (2)
in €/)ahr
N3.3  Saldo Unfallschdden Anzahl 3,90 T €/LV eingesparte Mio. Pkw-km/Jahr * spezifischer Wert (1) *
(Leichtverletzte) Leichtverletzte spezifischer Wert (2)
in €/)ahr
N3.4  Saldo Unfallschdden Mio. Fz-km/Jahr 64 T €£/Mio. Fz-km eingesparte Mio. Pkw-km/Jahr * spezifischer Wert (2)
(Sachschaden)
N4 Saldo Betriebskosten i.o. pkw-km/Jahr 0,20 €/Pkw-km i.o. eingesparte Mio. Pkw-km * 0,20 €/Pkw-km
N6 Senkung der allgemeinen Pkm aktiver 0,125 €/km zusatzliche Wege im Radverkehr im Jahr * 3,20 km
Krankheitskosten Personen (mittlere Wegeldnge)
im Jahr
N7 zus. Unterhaltungskosten €/Jahr - 1€/)ahr 2,5 % Baukosten Komponente (negativer Nutzen)
der neuen Infrastruktur
Spezifische Werte Unfallkosten Tote Schwerverletzte Leichtverletzte Sachschaden
€/Mio. Fz-km
1 Anzahl Schaden
je Mio. Fahrzeugkilometer 0,009 0,232 1,358
2 Kostensdtze
in € pro Person 1.210.000 87.500 3.900 64.000
Oben: Berechnung der
Nutzenkomponenten
Unten: Spezifische Werte
Unfallkosten
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Als Grundlage fiir die Berechnung der einzelnen Nutzenkomponenten dient das Verkehrs-
modell von Berlin. In einer vom Senat fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz bereitgestell-
ten Matrix fiir das Prognosejahr 2025 sind die Wege aller Personen unabhangig vom ge-
nutzten Verkehrsmittel dargestellt. Fiir die Strecke der Potsdamer Stammbahn wurden die
Verkehrsbezirke im relevanten Einzugsbereich (Radius von 1.000 Meter um die Trasse der
Stammbahn) fiir die weitere Berechnung ausgeschnitten und die daraus resultierenden
Wege zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken ausgegeben. Mit den Ergebnissen aus den
SrV-Daten? fiir Berlin kénnen die Wege aller Personen verkehrsmittel- und wegeldngenbe-
zogen ermittelt werden. Daraus ergibt sich fiir die einzelnen Entfernungsklassen ein We-
geaufkommen von rund 76.600 Radfahrten am Tag im gesamten Einzugsbereich bei ei-
nem Radverkehrsanteil von derzeit 13 Prozent. Da nicht alle Wege im Einzugsbereich,
besonders nicht die kurzen Wege, auf die Radschnellverbindung verlagert werden kiénnen,
werden fur die einzelnen Entfernungsklassen unterschiedliche Anteile an der Verlagerung
angenommen. Je weiter der Weg, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass Radfahrer
die Radschnellverbindung nutzen. So reduziert sich das Radwegeaufkommen der fiir die
Radschnellverbindung relevanten Radfahrten auf etwa 24.800 Fahrten am Tag.

Die bedeutendste EingangsgrélRe zur Berechnung der einzelnen Nutzenkomponenten ist
die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf den Radverkehr und die daraus resultierenden ein-
gesparten Pkw-Kilometer im Jahr.

Zur Berechnung der eingesparten Pkw-km pro Jahr wurden fiir die einzelnen Wegezwecke
verschiedene Nutzungsh&ufigkeiten hinterlegt. So ergibt sich eine mittlere Anzahl von 250
Tagen im Jahr, an denen das Fahrrad fiir diese Zwecke genutzt wird. Auswertungen der
Untersuchung ,Mobilitdt in Deutschland® zeigen, dass der Radverkehrsanteil bei schlech-
tem Wetter signifikant zuriickgeht. Es wird angenommen, dass nur an 70 Prozent der 250
Tage mit dem Rad gefahren wird. Die Personenkilometer wurden mit einem durchschnitt-
lichen Besetzungsgrad von 1,2 in Fahrzeugkilometer umgerechnet.

Das Verlagerungspotenzial wurde mithilfe des Reisezeitgewinns ermittelt. Dabei wurde auf
der Radschnellverbindung der Stammbahn eine erhéhte durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit von 25 Kilometer pro Stunde zugrunde gelegt. In Abhdngigkeit der Reisezeitquoti-
enten der Radschnellverbindung zur Fahrzeit mit dem Pkw, dem OPNV oder dem ,norma-
len“ Radweg ergibt sich das jeweilige Verlagerungspotenzial. Je grélRer der Reisezeitgewinn
ist, desto hoher ist das Verlagerungspotenzial bzw. die Zunahme im Radverkehrsanteil. Bei
der Potsdamer Stammbahn wird aufgrund der temporaren Nutzung von zehn Jahren die
Zunahme im Radverkehrsanteil geringer eingeschatzt als dies bei anderen Trassen der Fall
wdre, die dauerhaft als Radschnellverbindung genutzt werden kénnten. Dabei werden
nachfolgenden zwei Szenarien unterschieden:

B Szenario 1:

Erhohung des Radverkehrsanteils von derzeit 13 Prozent auf 17,5 Prozent
W Szenario 2:

Erhohung des Radverkehrsanteils von derzeit 13 Prozent auf 15 Prozent

2 Mobilitatssteckbrief fiir Berlin, Forschungsprojekt Mobilitét in Stadten - Srv 2013, Technische Universitét Dresden
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Ergebnisse der
Nutzenkomponenten
fiir beide Szenarien

Nutzenkomponenten

In der Tabelle unten ist der Nutzen fiir die einzelnen Nutzenkomponenten in Millionen Euro
pro Jahr dargestellt. Im Szenario 1 liegt der Nutzen bei 1,31 Millionen Euro im Jahr. Im
Szenario 2 ist der Nutzen mit rund 0,64 Millionen Euro im Jahr deutlich kleiner. Grund ist
das geringere Verlagerungspotenzial vom Pkw-Verkehr auf das Fahrrad, das zur Reduzie-
rung der eingesparten Pkw-km fiihrt.

Die groften Beitrage fiir den Nutzen liefern die gesenkten Betriebskosten und die Minde-
rung der Krankheitskosten.

Szenariol  Szenario 2 Szenariol Szenario 2

MessgroRe Einheiten/a | Einheiten/a | Kostensatz

N1

N2

N3.1

N3.2

N3.3

N3.4

N4

N6

N7

Saldo der
CO,-Emissionen

Saldo der
Schadstoffemissionen

Saldo Unfallschdden
(Getotete)

Saldo Unfallschdden
(Schwerverletzte)

Saldo Unfallsch&dden
(Leichtverletzte)

Saldo Unfallsch&dden
(Sachschaden)

Saldo Betriebskosten i.o.

Senkung der allgemeinen
Krankheitskosten

zus. Unterhaltungskosten
der neuen Infrastruktur

t/)ahr 726 363 231€7/t 0,17 0,08

Pkw-km/Jahr 2.781.998 1.390.999 0,01 €/Pkw-km 0,03 0,01

Anzahl Getotete 1.210 7€/

in €/)ahr 0,03 0,01 Getotetem 0,03 0,02

Anzahl Schwerverletzte

in€/Jahr 0,65 0,32 87,50 T€/SV 0,06 0,03

Anzahl Leichtverletzte

in€/Jahr 3,78 1,89 3,90 T€/LV 0,01 0,01
64 T€/

Mio. Fz-km/Jahr 2,78 1,39  Mio. Fz-km 0,18 0,09
0,20€/

Pkw-km/Jahr 2.781.998  1.390.999 Pkw-kmi.o. 0,56 0,28

Pkw aktiver

Personen/Jahr 4.172.997 2.980.712 0,125 £€/km 0,52 0,37

€/)ahr 238.383 238.383 -1€/Jahr -0,24 -0,24
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4.3 Nutzen-Kosten-Analyse - Ergebnis

Bei der Nutzen-Kosten-Analyse werden die verschiedenen Kostenansatze und Szenarien
gegeniibergestellt. Die beiden Kostenansadtze haben nur geringe Auswirkungen auf das
Ergebnis, da die Unterschiede gering sind.

Bei beiden Szenarien ist das Nutzen-Kosten-Verhaltnis kleiner als eins. Demzufolge ist
auch bei dem hoher angesetzten Verlagerungspotenzial kein volkswirtschaftlicher Nutzen
fuir den Bau der Radschnellverbindung Potsdamer Stammbahn bei einer Nutzung von zehn
Jahren gegeben.

NKA Nutzen Nutzen
Szenario 1 Szenario 2

Kostenansatz 1 0,81 0,40

Kostenansatz 2 0,79 0,39

4.4 Sensitivitdtsbetrachtung

Mit Hilfe der Nutzen-Kosten-Analyse wird die Wirtschaftlichkeit der temporaren Nutzung
der stillgelegten Gleise als Radschnellverbindung untersucht. Die Analyse trdgt wesentlich
zur Entscheidung fiir oder gegen das Projekt bei. Zur Verifizierung der Ergebnisse werden
Sensitivitdtsbetrachtungen durchgefiihrt, bei denen mittels einer Variation von Eingangs-
groflen gepriift wird, wie stark das Gesamtergebnis variiert.

Mit den Szenarien 1 und 2 wurde bereits eine Betrachtung von unterschiedlichen Poten-
zialen durchgefiihrt. Beim Szenario 2, das ein wesentlich geringeres Verlagerungspotenzial
zum Radverkehr annimmt, haben sich die Anzahl der vom Pkw auf das Rad wechselnden
Verkehrsteilnehmer und damit die eingesparten Pkw-km gegentiiber Szenario 1 mehr als
halbiert.

Nachfolgend werden weitere Varianten der EingangsgréfRen mit dem Kostenansatz 2 und

ihre jeweilige Wirkung auf das Nutzen-Kosten-Verhéltnis dargestellt.

B Fir die Senkung der allgemeinen Krankheitskosten wird eine erhéhte Kosten-
einsparung im Gesundheitswesen erwartet (Monetarisierung mit 0,25 Euro pro Kilo-
meter statt 0,125 Euro pro Kilometer)

B Eingesparte CO,-Emissionen werden mit 100 Euro statt mit 231 Euro pro Tonne
bewertet.

B Der Anteil der Fahrten bei Schlechtwetter wird nur um zehn Prozent gemindert statt
um dreillig Prozent.

Die Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse zeigen, dass mit Ausnahme des erhéhten Kosten-
ansatzes fiir die Krankheitskosten das Nutzen-Kosten-Ergebnis unter 1 bleibt. Bei den
Krankheitskosten liegt das Ergebnis aber nur ganz knapp tiber 1. Somit reagiert das Ergeb-
nis relativ robust auf einzelne Parameter.

Varianten der EingangsgroRen Nutzen Nutzen Sensitivitatsbetrachtung
Szenario 1 Szenario 2

Bisherige Eingangsparameter 0,79 0,39
Krankheitskosten: Kostenansatz 0,25 €/km 1,11 0,62
Preis fiir Tonne CO, auf 100 € heruntergesetzt 0,74 0,36
Schlechtwetterabminderung 90 % 0,97 0,48

Ergebnisse der NKA
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4.5 Deskriptive Nutzenkomponenten

Erganzend zu den monetarisierbaren Nutzenkomponenten werden deskriptive Nutzen-
komponenten betrachtet, die sich derzeit noch nicht mit einer Monetarisierung abbilden
lassen - sie dienen der qualitativen Bewertung:

Senkung des Fldchenverbrauchs,

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitét der Stadt,

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen Leben und
Nutzen im Bereich Dritter.

Diesen Komponenten wird bei einem hinterlegten Punkteschema je nach Einschatzung
eine bestimmte Bewertung zwischen - - (sehr negativ) 0 (neutral) und ++ (sehr positiv)
zugeordnet.

Senkung des Fldachenverbrauchs

Beim Bau der Radschnellverbindung Potsdamer Stammbahn ist fast ausschlieltlich die
Nutzung stillgelegter Bahntrassen vorgesehen. Demzufolge ist der Fldchenverbrauch eher
gering. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass aufgrund des Verlagerungspotenzials von Pkw-
Verkehren auf den Radverkehr keine Erweiterungen des StraRennetzes fiir den Kfz-Verkehr
zu erwarten ist. Insgesamt ist der Fldchenverbrauch als sehr positiv (++) zu bewerten.

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt der Stadt

Die Radschnellverbindung stellt eine wichtige Verbindungsachse zwischen Berlin Mitte und
Steglitz Zentrum dar und weist eine hohe Einwohner- und Arbeitsplatzdichte auf. Viele
Schulen, Universitéts- und Freizeiteinrichtungen kénnen besser mit dem Rad erreicht wer-
den - was mit einer hdheren Lebensqualitdt einhergeht. Weiterhin ist der Anschluss einiger
touristische Radrouten, wie zum Beispiel dem Europaradweg, moglich. Eine Verkniipfung
wiirde zu einer attraktiven Routenfiihrung fiir die Radfernwege fiihren. Insgesamt ist diese
Komponente positiv (+) zu bewerten.

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stéddtischen Leben

Parallel zu der geplanten Radschnellverbindung fahrt die S-Bahn, die bereits heute eine
attraktive Verbindung fiir nicht-motorisierte Personen darstellt. Die Radschnellverbindung
kann sogar kostenfrei und so fiir alle sozialen Gruppen einfach genutzt werden. Diese
Komponente ist somit neutral (0) zu bewerten.
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Nutzen im Bereich Dritter

Die Radschnellverbindung verbessert allgemein die Erreichbarkeit der Sehenswiirdigkeiten,
Freizeiteinrichtungen und der Stadtkerne. Von einer Zunahme des Besucheraufkommens
ist auszugehen. Die Radschnellverbindung selbst wird ebenfalls eine Sehenswiirdigkeit
darstellen (jedenfalls bevor weitere Radschnellverbindungen dazukommen). Gleichzeitig
wird das StraRennetz des Kraftfahrzeugverkehrs entlastet. Diese Komponente wird positiv
(+) bewertet.

Insgesamt ergeben die deskriptiven Nutzenkomponenten ein positives Ergebnis fiir die
Umsetzung der Radschnellverbindung. Es ist aber zu beachten, dass die Nutzenkomponen-
ten keiner Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zugrunde liegen und lediglich der qualitativen
Bewertung der Radschnellverbindung dienen.

Komponente Wertung

Senkung Flachenverbrauch

++
Verbesserung der Lebens- und Aufenthalts- o
qualitét der Stadt
Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter 0
Personen im st&ddtischen Leben
Nutzung im Bereich Dritter +

Deskriptive
Nutzenkomponenten
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5. Zusammenfassung

In der Nutzen-Kosten-Analyse wird eine Vielzahl von Nutzenkomponenten ermittelt. Neben
den messbaren GrélRen wie Reduzierung der Schadstoffemissionen oder Senkung der
Krankheitskosten werden auch deskriptive Nutzen ermittelt, zum Beispiel die Verbesse-
rung der Lebens- und Aufenthaltsqualitédt. Der ermittelte Nutzenwert wird ins Verhéltnis
gesetzt zu den Investitionskosten der Radschnellverbindung, die auf jéhrliche Kosten her-
unter gerechnet werden.

Es ist festzustellen, dass die Radschnellverbindung Potsdamer Stammbahn aus gesamt-
wirtschaftlicher Sicht negativ zu bewerten ist. Bei einer Zwischennutzung von zehn Jahren
stehen die Kosten fiir den Bau- und Riickbau der Radschnellverbindung nicht im Verhéltnis
zu den aufgefiihrten erreichbaren Nutzen wie der Senkung von CO,-Emissionen oder der
Reduzierung von Unfallkosten.

Bisher wurde die Trasse der Stammbahn ohne die logische Erweiterung nach Norden tber
den Landwehrkanal bis zum Potsdamer Platz betrachtet. Bei Einbeziehung dieser Verlan-
gerung miisste ein groRes Briickenbauwerk tiber den Landwehrkanal errichtet werden. Das
wiirde die Anbindung der siidlich gelegenen neuen Quartiere und des Parks am Gleisdrei-
eck deutlich aufwerten. Es wiirde gleichzeitig die Kosten erheblich erhéhen. Zudem deuten
sich Planungshemmnisse beziiglich der Nutzungsvereinbarungen fiir einen solchen Zeit-
raum an.

Insgesamt wird aus verkehrsplanerischer Sicht die Realisierung der Radschnellverbindung
aus den oben genannten Griinden nicht empfohlen.
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