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Abkiirzungsverzeichnis

DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung an einem Werktag

MiD Mobilitdt in Deutschland (Mobilitdtserhebung)

RSV Radschnellverbindung

SrV Mobilitdt in Stadten - System reprasentativer Verkehrsverhaltensbefragungen (Mobi-
litdtserhebung)

TKS Teltow, Kleinmachnow, Stahnsdorf



1 Ubersicht

Radschnellverbindungen sind ein Premiumprodukt und insbesondere als Stadt-Umland-
Verbindung ein geeignetes Infrastrukturelement zur Radverkehrsforderung mit dem Ziel, zligige,
komfortable und sichere Verbindungen fiir den Radverkehr auch auf groReren Entfernungen zu

schaffen.

Voraussetzung hierfir sind eine direkte Filhrung mit geringen Verlustzeiten, getrennt von anderen
Verkehrsmitteln, und ein alltagstauglicher Ausbau. Die Qualitatsstandards fiir die Radschnellver-

bindungen in Potsdam werden in Kap. 2 dargestellt.

Radschnellverbindungen zielen auf den Alltagsverkehr auf Strecken ab etwa 5 km ab und gewin-
nen daher insbesondere in Hinblick auf die zunehmende Verbreitung bzw. Nutzung von Pedelecs
und E-Bikes an Bedeutung. Sie kbnnen somit einen wichtigen Beitrag zur Entlastung des StraRen-

netzes insbesondere in den Spitzenstunden leisten.

In den Niederlanden sind bislang die meisten Erfahrungen mit der Entwicklung von Radschnell-
verbindungen gemacht worden; zahlreiche Projekte wurden realisiert oder befinden sich in der
Umsetzung. Dabei liegt der Radverkehrsanteil in den Niederlanden bei Arbeitswegen bis 7,5 km

Lange mittlerweile bei 48 %."

Der hohe Aufwand fir den Bau von Radschnellverbindungen ist nur zu rechtfertigen, wenn ein
hohes Nutzerpotenzial fiir eine solche Verbindung besteht. Ein Wert von 2.000 Personenbewe-
gungen mit dem Rad pro Tag sollte daher erreicht werden.? Die Nutzerpotenziale der moglichen

Radschnellverbindungen in Potsdam werden in Kap. 3 ermittelt.

Aufgrund der hohen Anforderungen an Radschnellverbindungen sind diese insbesondere auf in-
nerdrtlichen Abschnitten nicht immer oder nur mit sehr hohem Aufwand umsetzbar. Dies wird fir

verschiedene Varianten in Kap. 3.3 gepriift.
Flir Potsdam werden Varianten in den folgenden Korridoren untersucht:

= Potsdam Hbf <> Werder (Havel)

= Potsdam Hbf <> Potsdamer Norden

= Potsdam Hbf ¢ Teltow / Kleinmachnow / Stahnsdorf
= Potsdam Hbf <> Nuthetal

Daraus werden drei Vorzugsvarianten ermittelt, fiir die in Kap. 4.5 Handlungsbedarfe und Mal3-

nahmenvorschlage dargestellt sind.

Ministerie van Infrastructuur en Milieu: Mobiliteitsbalans 2011

2 FGSV: Radschnellverbindungen. Stand: Juni 2013.



2 Qualitatsstandards

2.1 Vorbemerkungen

Radschnellverbindungen stellen in Deutschland ein neues Netzelement dar. Dementsprechend
bestehen derzeit noch keine Erfahrungen, welche Standards (mindestens) zu erfillen sind, um ei-
ne flr die hohen Anspriiche von Radschnellverbindungen ausreichende Qualitat sicherzustellen.
Daher existieren in Deutschland noch keine einheitlichen Qualitdtsstandards. In den letzten Jah-
ren wurden Studien fiir Radschnellwege in der Metropolregion Hannover und dem Ruhrgebiet er-
stellt, in denen die Qualititsstandards auf Grundlage der FGSV>-Regelwerke 'Richtlinien fiir inte-
grierte Netzgestaltung' (RIN 2008), 'Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen' (ERA 2010) sowie Pra-

xiserfahrungen aus dem Ausland (insbesondere aus den Niederlanden) abgeleitet wurden.

Die FGSV wird voraussichtlich im Laufe des Jahres 2014 Empfehlungen zu Radschnellverbindungen
veroffentlichen, die sich weitgehend mit den Qualitdtsstandards des Landes Nordrhein-Westfalen
decken werden. Dabei soll sichergestellt sein, dass sowohl ein Nebeneinanderfahren von zwei
Radfahrern als auch sicheres Uberholen eines dritten Radfahrers méglich ist. Daher ist im Einrich-
tungsverkehr eine lichte Breite von 3 m und im Zweirichtungsverkehr eine Breite von 4 m vorge-

sehen.

In Abstimmung mit der Stadtverwaltung Potsdam und den benachbarten Gemeinden (Teltow,
Kleinmachnow, Stahnsdorf) werden fiir die untersuchten Radschnellverbindungen die zu erwar-
tenden Qualitatsstandards der FGSV mit geringfligigen Abweichungen angesetzt: Wahrend die
FGSV-Standards aulerorts eine gemeinsame Fliihrung von FuR- und Radverkehr nur in Ausnahme-
fallen zulassen, ist dies in Potsdam bei geringem zu erwartendem FulRverkehrsaufkommen die Re-
gel. Dabei ist im Einzelfall die Gefahrdungssituation zu bewerten, so dass beispielsweise auf un-
Ubersichtlichen Abschnitten oder an Gefallestrecken eine Trennung vorzusehen ist. Die Einrich-
tung von in den FGSV-Standards vorgesehenen regelmafiigen Servicepunkte an SPNV-

Haltepunkten und Bahnhofen wird als ausreichend angesehen.

2.2 Nutzergruppen und deren Anforderungen

Arbeits- und Ausbildungspendler stellen die Hauptzielgruppe fir Radschnellwege dar, da sie tag-
lich die gleichen Wege zuriicklegen und optimal auf die Bedingungen einstellen kdnnen. Sie sind
dabei meist allein unterwegs und transportieren i.d.R. kein Gepack, das Uber die Transportmog-
lichkeiten eines Fahrrads hinausgeht. Die Spitzenstunden des Verkehrsaufkommens (morgens,
spatnachmittags) mit entsprechenden Uberlastungserscheinungen im StraRennetz fiir den Kfz-
Verkehr sind durch den Arbeits- und Ausbildungsverkehr gepragt, so dass hier die Radnutzung be-
sonders attraktiv ist. Arbeits- und Ausbildungspendler haben in der Regel ein eher hohes Ge-

schwindigkeitsniveau.

®  Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
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Ein Teil der Nutzer wird durch Radfahrer entstehen, die dem Freizeitverkehr zugeordnet werden
kénnen. Ziele konnen dabei Bademoglichkeiten an den Seen oder andere Freizeitziele wie die Blu-

tentherme in Werder sein oder der Besuch von Freunden und Familie.

Beim Einkaufsverkehr spielt der Warentransport eine wichtige Rolle, auch wenn tendenziell die
Einkaufshaufigkeit kompensierend erhoht ist bzw. werden kann, also hdufigere und dafir weniger
umfangreiche Einkdufe. Die Infrastruktur sollte in Bezug auf diesen Nutzungszweck auch auf Las-
tenrdder und Fahrradanhianger ausgelegt sein einschlieBlich der Abstellanlagen (Dimensionie-
rung). Neben einer groReren Einkaufsfrequenz kommen servicebezogene Kompensationsmaoglich-

keiten von Lieferangeboten hinzu.

Radsportler nutzen Radschnellverbindungen in der Freizeit (abends und v.a. am Wochenende)
und legen dabei hohe Fahrgeschwindigkeiten an den Tag. Fir sie sind Ubersichtliche Knoten und

Querungssituationen sowie grolRe Kurvenradien von Belang.

Mit Fahrradtouristen ist im Sommerhalbjahr zu rechnen. Sie kdnnen eine gemachlichere Fahrwei-
se an den Tag legen und in kleineren oder grofReren Gruppen unterwegs sein. Fir sie haben die
landschaftliche und stadtplanerische Einbindung der Radschnellverbindung sowie Raststationen

und Servicemoglichkeiten bzw. touristische Angebote eine besondere Bedeutung.

Bis auf die Radsportler kommen alle Nutzergruppen fir die Nutzung von Pedelecs in Frage. Pede-
lecs erlauben hoéhere Fahrgeschwindigkeiten und gréRere Reiseentfernungen. Von Bedeutung

sind Lademaoglichkeiten am Zielort und fiir Fahrradtouristen auch an Raststationen.

2.3 Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen in Potsdam

Wichtigstes Qualitatskriterium der Radschnellverbindungen ist die Reisezeit, die unter Berticksich-

tigung von Zeitverlusten an Knotenpunkten mindestens 20 km/h betragen soll:

= Direkte, weitgehend umwegefreie Fihrung

= StraRen sollen entweder bevorrechtigt oder planfrei gequert werden. Wo dies nicht mog-
lich ist, sollen die Zeitverluste durch Anhalten und Warten an Knotenpunkten innerorts
maximal 30 Sekunden und auRerorts maximal 15 Sekunden je Kilometer betragen. Dies ist
auch durch die Einrichtung einer Griinen Welle fiir den Radverkehr moglich.

= Die Trasse muss mit einer Fahrgeschwindigkeit von 30 km/h sicher befahrbar sein.

Die Breite der Trasse betrdagt im Einrichtungsverkehr mindestens 3 m und im Zweirichtungsver-
kehr mindestens 4 m. Einbauten sind zu vermeiden. Ful3- und Radverkehr sind getrennt zu fiihren.
Eine gemeinsame Flihrung ist nur in Bereichen mit sehr geringem FuBverkehrsaufkommen zulas-

sig. Die moglichen Fiihrungsformen sind unter 2.4 aufgefihrt.

Die Alltagstauglichkeit muss sichergestellt sein, das heilt auch eine witterungsunabhangige Be-
fahrbarkeit:

= moglichst Asphalt (wassergebundene Decken oder andere ungebundene Oberflachen sind
nicht ausreichend)

= Reinigung und Winterdienst



= Beleuchtung (zumindest an Problemstellen ortsfest; auf sensiblen Abschnitten ist eine dy-

namische Beleuchtung moglich)
Weitere Anforderungen sind:

= Steigungen von hochstens 6 % (vgl. ERA)

= Kurvenradien aullerorts mindestens 20 m, innerorts angepasst an die ortlichen Gegeben-
heiten

= Randmarkierungen mit guter Nachtsichtbarkeit, Leitlinie in Kurvenbereichen

=  Wegweisung

2.4 Fiihrungsformen

Als Fihrungsformen fiir Radschnellverbindungen sind zulassig:

= eigenstandig gefluhrte Radverkehrsanlage
= fahrbahnbegleitend durch bauliche Radwege im Seitenbereich (beidseitiger Einrichtungs-

verkehr oder einseitiger Zweirichtungsverkehr; Sicherheitstrennstreifen gemaR ERA)
Bei der Flihrung im Strallenraum sind verschiedene Regelungen vorstellbar:

= Radfahrstreifen

= Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr (Breite mindestens 4,50 m oder 3,00-
3,50 m, an Haltestellen mindestens 4,75 m)*

= Tempo 50-Stralen (aulerorts, wenn zu erwartendes Radverkehrsaufkommen > Kfz-
Aufkommen)

= Fahrradstrallen (zu erwartendes Radverkehrsaufkommen > Kfz-Aufkommen)

=  Wirtschaftswege (Feld-, Forstwege)

=  Tempo 30-StralRen (nur in Ausnahmen, da der Radverkehr dort nicht bevorrechtigt ist)

Grundsatzlich nicht in Betracht kommen:

= Gemeinsame Geh- und Radwege

= FiUr den Radverkehr freigegebene Gehwege oder FuRgadngerbereiche

= Verkehrsberuhigte (Geschafts-)Bereiche

=  Schutzstreifen, da kein Sonderweg fiir Radfahrer (Zeichen 237 oder dhnlich) und Gblicher-

weise unzureichende Breite

2.5 Abweichungen

Radschnellverbindungen sollen die genannten Qualitdtsstandards auf mindestens 90 % der Ge-

samtlange erfillen.

4 Bei Breiten zwischen 3,50 m und 4,50 m besteht die Gefahr, dass Radfahrer durch Busse iiberholt werden,

obwohl die Breite der gemeinsamen Fahrspur fiir ein sicheres Uberholen nicht ausreichend ist.
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3 Analyse des Nutzerpotenzials

Radschnellverbindungen erfordern meist einen vergleichsweise hohen Bau- und Unterhaltsauf-
wand. Daher ist die Einrichtung von Radschnellverbindungen nur auf Relationen mit ausreichen-
dem Nutzerpotenzial sinnvoll. Die FGSV schlagt einen Grenzwert von taglich 2.000 Personenbe-
wegungen mit dem Rad vor.” Bei geringerem Potenzial ist abzuwégen, ob die finanziellen Mittel

stattdessen fiir die Verbesserung des allgemeinen Radverkehrsnetzes eingesetzt werden sollten.

3.1 Interkommunale Potenziale auf Grundlage der Pendlerdaten

Derzeit existiert noch kein systematisiertes Verfahren zur Potenzialermittlung von Radschnellver-
bindungen. Gute Abschatzungen sind auf Grundlage von Verkehrsmodellen moglich. Kann auf
entsprechende Daten nicht zuriickgegriffen werden, ist der ibliche Ansatz, die Pendlerbewegun-
gen heranzuziehen, um die Potenziale verschiedener Trassenkorridore zu vergleichen. Auf Grund-
lage der kiirzeren Reisezeit® und der sich daraus ergebenden héheren Erreichbarkeit durch Rad-

schnellwege lasst sich der Radverkehrsanteil auf einer Verbindung abschatzen.

Fir eine Abschatzung anderer Verkehrszwecke (z.B. Ausbildungsverkehrs) ist keine geeignete
Grundlage vorhanden, sodass jeder Versuch einer Abschatzung spekulativ und nicht belastbar wa-

re.

Arbeitsbezogene Pendelwege sind im Land Brandenburg und im Berliner Umland der Wegezweck
mit dem hochsten Anteil von Autonutzung in der Kernwoche (Di.-Do.: 63 %; SrV/MiD 2008, vgl. In-
fas/ TU Dresden 2010), so dass hier bei entsprechendes MaBnahmen zur Férderung des Radver-

kehr ein betrachtliches Verlagerungspotenzial gesehen werden kann.

In Potsdam lassen der hohen Anteil des Radverkehrs am Binnenverkehr (24 %; SrV 2008, vgl. TU
Dresden 2009) und der geringe Anteil am Quell-/Zielverkehr (4 %) ein deutliches Steigerungspo-

tenzial erwarten.

Flir den Wegezweck Arbeit ergeben sich auf Grundlage der Pendlerdaten fir Potsdam folgende in-

terkommunale Potenziale (Berechnungsmethode siehe Anhang B):

= RSV nach Werder: 600 - 1.000 Rad-Pendlerbewegungen taglich (ohne Wildpark-West)

= RSV nach Potsdamer Norden: interkommunale Potenziale (ohne Berlin) vernachlassigbar;
Binnenverkehrspotenzial: 1.700 - 2.850 Wege mit dem Fahrrad (abweichende Methodik,
5.3.2.2)

= RSV nach TKS (nérdliche Variante): 1.000 - 1.600 Rad-Pendlerbewegungen taglich (ohne

Berlin)

> FGSV: Radschnellverbindungen. Stand: Juni 2013
kiirzere Reisezeit der Radschnellverbindung gegeniiber der bestehenden Infrastruktur und den anderen Ver-
kehrsmitteln.



RSV nach TKS (mittlere Variante): 1.050 - 1.750 Rad-Pendlerbewegungen taglich (ohne Ber-
lin)’
RSV nach TKS (stdliche Variante): 700 - 1.150 Rad-Pendlerbewegungen taglich (ohne Ber-
lin)

RSV nach Nuthetal: 1.100 - 1.850 Rad-Pendlerbewegungen taglich

Hinzu kommen weitere Pendler aus/nach Wildpark-West bzw. Berlin sowie Schiler, Auszubilden-

de, Studierende und Potenziale aus dem Einkaufs- und Freizeitverkehr. Ein Grof3teil der Nutzer

von Radschnellverbindungen entsteht zudem im Binnenverkehr.

3.2

3.2.1

Besondere Potenziale der einzelnen Trassenvarianten / Bewertung

RSV nach Werder

Zwischen Potsdam und Werder ist aus verschiedenen Griinden eine hochwertige Radverbindung

sinnvoll bzw. erforderlich. Insbesondere eine neue Briicke Gber den Zernsee wiirde ein wichtiges

Element einer solchen Verbindung darstellen.

In Werder geht ein besonderes Potenzial vom Entwicklungsgebiet Havelauen nérdlich des
Bahnhofs aus. Neben Wohnbebauung entstehen hier Einkaufsmoglichkeiten und Freizeit-
einrichtungen, hervorzuheben ist dabei die Blitentherme.®

Zwischen Werder und der Potsdamer Innenstadt ergeben sich besondere Potenziale aus
der Henning-von-Tresckow-Kaserne in Wildpark-West (Einsatzflihrungskommando der
Bundeswehr), dem Wissenschaftspark Golm (Max-Planck-Institute, Fraunhofer-Institut,
wissenschaftsorientiertes Innovations- und Griinderzentrum GO:IN)° sowie den Universi-
tatsstandorten Golm und Am Neuen Palais.

Auf der Zeppelinstralle wird der Kfz-Verkehr zurzeit als LuftreinhaltungsmaBnahme durch
eine Pfortnerampel reguliert. Eine hochwertige Radverbindung zwischen Potsdam und
Werder wiirde die Zeppelinstralle entlasten.

Durch die direkte Anbindung der Bahnhofe Werder, Park Sanssouci und Charlottenhof bie-
tet eine hochwertige Radverbindung besondere Potenziale im Bereich der Intermodalitat
(Bike and Ride).

Uber Werder hinaus stellt eine hochwertige Radverbindung ein wichtiges Element zur
Starkung des Umweltverbundes im landlichen Raum dar.

Eine hochwertige Radverbindung ist wichtig fiir die Anbindung der Hochschul- und Wissen-
schaftsstandorte.

Als zusatzlicher Nutzen bote eine neue Briicke iber den Zernsee eine sehr hohe Attraktivi-
tat auch fir den Freizeit- und Tourismusradverkehr. Aktuell fihrt die Route F3 lber den
Zernsee, aber es ist nahe liegend, eine gut ausgebaute Route nach Werder in der radtou-

ristischen Netzentwicklung zu starken.

Wohngebiete im Stiden Stahnsdorfs bei mittlerer Variante besser angebunden als bei der nérdlichen Variante;
http://www.havelauen-werder.de, zuletzt abgerufen Méarz 2014

° http://www.potsdam.de/cms/beitrag/10025155/34901/, zuletzt abgerufen Marz 2014.
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3.2.2 RSV nach Potsdamer Norden

In Potsdamer Norden soll auf dem Gebiet der ehemaligen Kaserne Krampnitz eine groRe Stadt-
entwicklungsmaBnahme umgesetzt werden (bis zum Jahr 2023 ca. 1600 Wohneinheiten fiir schat-
zungsweise 3800 Menschen). Die StralRe in Richtung Potsdamer Innenstadt ist bereits heute teil-
weise stark belastet, so dass hier der Bedarf fiir ein addaquates Angebot des Umweltverbunds be-

sonders hoch ist.’°

Fir das im nordlichen Korridor von/nach Fahrland und KRrampnitz ausgehende Potenzial erfolgt
eine Abschatzung des Binnenverkehrs mit abweichender Methodik, da das spezifische Verkehrs-
aufkommen zugrunde gelegt wird (3,3 Wegen pro Person und Tag; Infas/DLR 2010). Es wird ange-
nommen, dass ein Drittel des Verkehrsaufkommens (alle Verkehrszwecke) sowohl in Bezug auf

Relation und Entfernung fir eine Radschnellverbindung relevant wéren.

Flr Neu-Fahrland unterscheidet sich das Potenzial fir die beiden Varianten. Variante 1 bringt nur
Vorteile fiir das westliche Wohngebiet am Fahrlander See. Bei Variante 2 wiirden hingegen auch
die Wohngebiete an der B2 von einer Radschnellverbindung profitieren. Fiir Neu-Fahrland wird

angenommen, dass die Halfte der Wege relevant ist.

Fir 2020 ergibt sich dann ein Potenzial (alle Verkehrszwecke) von etwa 1.800 (Variante 1)
bzw. 2.200 (Variante 2) Bewegungen mit dem Rad und fiir 2030 von etwa 2.300 (Variante 1) bzw.
2.800 (Variante 2) Bewegungen mit dem Rad. Fiir eine Radschnellverbindung kénnte also bei voll-
standiger Fertigstellung des Entwicklungsgebiets Potsdamer Norden ein ausreichendes Potenzial
bestehen. Da aufgrund der unzureichenden Datengrundlagen im Rahmen dieser Machbarkeits-
studie nur eine grobe Abschatzung erfolgt ist, sollte vor dem Bau einer Radschnellverbindung auf
dieser Relation eine Detailprifung des Potenzials erfolgen, z.B. durch Zuhilfenahme der Daten ei-

nes geeigneten Verkehrsmodells.

Far die in Entwicklung befindlichen Gebiete an der Trasse in den Potsdamer Norden macht eine

gute Radverkehrsanbindung Sinn, um

= dem. geplanten Wohngebieten in Fahrland und Kramnitz von vornherein eine gute Alter-
native zum Pkw zu bieten bzw. die Bewohner der Neubaugebiete von Beginn an auf das
Fahrrad zu holen,

= die zusatzliche Belastung der ohnehin schon teilweise Uberlasteten Pkw-Verbindung zu
verringern und

= indirekt auch den Campus am Jungfernsee anzubinden, wo Wohnungen fir etwa 1000

Menschen und Gewerbe entstehen soll.

10 http://www.potsdam.de/cms/beitrag/10111917/1509693/, zuletzt abgerufen Méarz 2014.
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3.2.3

RSV nach TKS

Fir eine Radschnellverbindung nach TKS und von dort weiter Gber den Pedelec-Korridor Berlin-

Brandenburg'! ergibt sich ein hohes Potenzial. Der Bau einer Radschnellverbindung ergibt daher

auf dieser Relation Sinn.

Eine Radschnellverbindung nach TKS wiirde in Babelsberg zahlreiche Wohnquartiere mit
hohem Nutzerpotenzial direkt oder indirekt anbinden. Die nérdliche Variante wiirde zu-
dem den Campus Griebnitzsee anbinden, die nordliche und mittlere Variante den Medien-
park Babelsberg und die siidliche Variante das Stern-Center.

Die Nachbargemeinden TKS haben ein hohes Radverkehrspotenzial, gerade im Binnenver-
kehr und nach Berlin (Abb. 2). Allerdings liegt der Pkw-Besatz in diesen suburbanen Ge-
meinden (519 Pkw/1000 EW; 2011) in typischer Weise deutlich liber dem tberwiegend ur-
ban gepragten Potsdam (413 Pkw/1000 EW; 2011). Eine Radschnellverbindung bietet die
Moglichkeit, in den Nachbarkommunen der Oberzentren Potsdam und Berlin den Radver-
kehrsanteil im Uberortlichen Verkehr auf das Niveau des Binnenverkehrs (27 %) heranzu-

fuhren.

Abb. 1 Modal Split in Potsdam und TKS jeweils im Gesamt- und Binnenverkehr
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Datengrundlage: SrV 2008

Es bestehen bedeutende Pendlerverkehre in beide Richtungen. Der prognostizierte Zu-
wachs an Einwohnern wie Arbeitsplatzen in TKS, insbesondere in Teltow, starkt die Bedeu-
tung potenziell weiter. Durch eine Radschnellverbindung erhéht sich auch die Erreichbar-
keit der Arbeitsplatze der Gewerbestandorte in TKS mit dem Fahrrad deutlich.

Durch die direkte Anbindung des S-Bahn-Haltepunkts Teltow wiirde der Radschnellverbin-

dung eine hohe Bedeutung fiir Intermodalitat bzw. Bike-and-Ride-Verkehre zukommen.

11

http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/pedelec/schaufensterprojekt, Zugriff 3/2014
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®* |n Potsdam selbst wiirden im Einzugsbereich einer Radschnellverbindung nach TKS viele
Wohngebiete und wichtige Zielorte liegen. Daraus ergibt sich ein hohes Potenzial im Bin-
nenverkehr in Potsdam.

= In Stahnsdorf und Teltow ergibt sich eine dhnliche Situation, so dass auch hier ein hohes

Potenzial im Binnenverkehr besteht.

3.24 RSV nach Nuthetal

Bei der Radschnellverbindung nach Nuthetal ist zu beachten, dass sich Quell- und Zielpotenziale in
Potsdam nicht gleichmaRig Gber die Stadt verteilen, sondern ein groRer Teil im slidlichen Babels-
berg liegt, so dass nur etwa die Halfte der Radfahrer die Radschnellverbindung auf langeren Ab-

schnitten nutzen wirde.

3.3 Ubersicht Potenziale

Eine tabellarische Ubersicht der Nutzerpotenziale findet sich im Anhang.
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Abb. 2: Ubersicht Potenziale
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4 Vorprifung der Trassen

In diesem Kapitel werden zu den verschiedenen Varianten jeweils kurz zusammengefasst, deren
jeweiliger Verlauf sowie Vor- und Nachteile erldutert. Der jeweilige bauliche Aufwand und die
Qualitatsstandards werden grafisch dargestellt, andere untersuchte Varianten grau dargestellt.
Sind an einer Stelle interessante Untervarianten vorhanden, werden auch diese erldutert. In den
grafischen Darstellungen der Untervarianten sind diese rot, die Ausgangsvarianten jeweils blau
dargestellt. Die Vorpriifung der Trassen bildet die Grundlage fiir die Auswahl der Vorzugsvarian-
ten, die in Kap. 4.5 dargestellt und detailliert untersucht sind. Eine Ubersicht der Vor- und Nach-

teile der einzelnen Varianten findet sich im Anhang.

4.1 Radschnellverbindung nach Werder

Der Korridor zwischen der Potsdamer Innenstadt und Werder ist dadurch gepragt, dass auBerhalb
der Kernstadt kaum bebaute Areale darin liegen. Zu erwdhnen sind lediglich Wildpark-West (ca.
600 Einwohner und eine unbekannte Zahl von Nutzern von Freizeitwohnsitzen) sowie die Hen-
ning-von-Tresckow-Kaserne. Ein bedeutendes Potenzial geht vom Campus am Neuen Palais aus.
Die Anbindung zwischen den Unicampi Neues Palais und Golm wird derzeit verbessert. Eine Rad-
schnellverbindung wiirde (abhéngig von der gewahlten Variante) die Verbindung dieser Standorte

nach Werder verbessern.

Allen Fihrungen gemeinsam ist der Neubau einer Briicke von Wildpark-West nach Werder.

Vorteile einer Radschnellverbindung nach Werder

= Entlastung der Zeppelinstralle. Die bestehende Verbindung fiir den Kfz-Verkehr ist in den
Spitzenstunden teilweise Uberlastet und aufgrund der Gewasser sehr umwegig. Auch diese
Zufahrt nach Potsdam wird aufgrund der besseren Luftreinhaltung tber eine Pfortneram-
pel reguliert, um den Verkehr in der Stadt fllissig zu halten.

= Derzeit ist auf der Relation (nérdliches) Werder und Wildpark-West nach Potsdam keine

direkte Radverkehrsverbindung vorhanden, so dass hier ohnehin Handlungsbedarf besteht.

Nachteil

* Uber den Bahnhof Werder besteht eine sehr gute SPNV-Anbindung zum HBF Potsdam, die
in direkter Konkurrenz zu einer Radschnellverbindung stehen wiirde (Fahrtzeit: 6 bzw. 9
min. werktags mit 2 Verbindungen je Stunde).

= Die Trassenvarianten filhren zumindest in Abschnitten durch sensible Naturraume, einige
(Unter-)Varianten wirden bestehende Naturrdume beeintrdchtigen. In den Naturrdumen

ist zudem meist nur eine geringe soziale Sicherheit gegeben.
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Zusammenfassung

= Die Verbindung nach Werder bietet ein Potenzial, das die Priifung einer Radschnellverbin-
dung rechtfertigt. Die bestehenden Wege weisen Mangel fir den Radverkehr auf (Werder-

scher Damm/Werdersteig, Zernsee) und es besteht Bedarf fiir eine Aufwertung der Relati-

on.

Ubersicht der Varianten

FUhrung zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof Park Sanssouci
Varianten fiir den Abschnitt zwischen Bahnhof Park Sanssouci und Werder (Seite 22ff.)

e Variante 1: Fihrung nordlich der Bahn tber die Lindenallee (Seite 22)

e Variante 2: Fihrung sidlich der Bahn (Seite 24)

e Variante 3: Fihrung Gber den Werdersteig (Seite 27)
0 Untervariante 1: Fiihrung tGber den Fuchsweg nach Wildpark-West (Seite 29)
0 Untervariante 2: Fiihrung Gber den Amselweg nach Wildpark-West (Seite 29)
0 Untervariante 3: Flihrung Gber den Werderschen Damm (Seite 29)
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4.1.1 Fiihrung zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof Park Sanssouci

Die Trasse der Radschnellverbindung zwischen dem Hauptbahnhof und dem Bahnhof Park
Sanssouci orientiert sich entlang des Eisenbahndamms der Magedeburger Bahn. Dabei wurde so-
wohl die Moglichkeiten betrachtet eine Radschnellverbindung stidlich als auch nordlich der Bahn-
anlagen zu fihren. In beiden Fallen ergeben sich aber problematische Stellen, an denen die Stan-

dards fir eine Radschnellverbindung nur mit einem hohen baulichen hergestellt werden kann.

Fihrung auf der Siidseite des Bahndamms:

Um zwischen Hauptbahnhof und DortustraRe eine Fiihrung auf der Slidseite der Bahn zu realisie-
ren, ware auf langeren Abschnitten eine kostenintensive Flihrung im Boéschungsbereich der Bahn
sowie Eingriffe in Pachtvertrage von Kleingarten als auch von Bootsvereinen einschliefRlich des Ab-
risses von Gebaduden notwendig. Auf der Sudseite verlaufen zwischen Hauptbahnhof und der
StralRe Auf dem Kiewitt parallel zum Bahndamm zwei grolRe Fernwarmeleitungen, zu der bei einer
Realisierung zusatzliche Abstandsflachen einzuhalten waren. Westlich der Stralle Auf dem Kiewitt
ist eine bahnparallele Fiihrung nur im Boschungsbereich raumlich moglich. Eine bauliche Umset-
zung ist aufgrund des hohen baulichen Aufwands und der Zustimmung der DB unwahrscheinlich.
Auch wiirde eine bahnparallele Fiihrung zur Beeintrachtigung des Gartendenkmals Schillerplatz
fihren. Die Alternativstrecke (iber die Stralle Schillerplatz ist aufgrund des Pflasterbelags der
Fahrbahn nur mit einer grundhaften Erneuerung der StraRe moglich. Eine gesicherte Querung der
ZeppelinstraBe ist slidlich des Bahnhofs Charlottenhofs nicht vorhanden. Aufgrund des geringen
Abstands zur ampelgeregelten Kreuzung ZeppelinstraRe/ NansenstraRe wird die Herstellung einer
weiteren gesicherten Querungsstelle als nachteilig bewertet. Zwischen der ZeppelinstraBe und
dem Schafgraben schliel3t sich direkt siidlich an den Bahndamm Bebauung an, so dass sich hier

keine Trasse realisieren lasst.

Abb. 3: Situation sidlich des Bahndamms zwischen Hauptbahnhof und Neustddter Havelbucht

Malntbootelub | | Potsdam o,V |
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Abb. 4: Situation sidlich des Bahndamms zwischen DortustraRe und , Auf dem Kiewitt“

Fuhrung auf der Nordseite des Bahndamms:

Im Bereich des Lustgartens bestehen Engstellenbereiche durch ein vorhandenes Trafogebdude
sowie dem Baufeld fiir eine mogliche Verlegung der Weissen Flotte. In der Vorplanung zur Rad-
schnellverbindung miisste geklart werden, ob und wie die FuB- und Radfahrerbriicke {iber die Ha-
vel das Trafogebdude und ggf. die Feuerwehrumfahrung des angedachten Gebaudes der Weissen
Flotte Gberspannen kann.

IM

Nordseitig ergeben sich verschiedene Moglichkeiten, z.B. iber die Strafle ,Am Lustgartenwal
(Zugangskontrolle Ministerien) oder nérdlich des Bahndamms (abhangig von der Zustimmung des
Eigentimers). Es sind zwei Briicken parallel zur Eisenbahnlinie an den Ausldssen von der Neustad-
ter Havelbucht notwendig, wahrend auf der Siidseite eine Holzbriicke zur Unteren Planitzinsel be-
steht.

Bei der Fiihrung auf der Nordseite des Bahndamms ist westlich der Stralle Auf dem Kiewitt die
Flihrung Gber private Grundstiicksflachen (Garagenhof, Garten, etc.) zu kldren. Im Bereich des
Bahnhofs Charlottenhof ware die Querung der ZeppelinstraBe zur Nansenstrafle vorhanden. An-
schlieBend konnte die Radschnellverbindung auf der Geschwister-Scholl-StraRe bis zum Bahnhof
Park Sanssouci gefiihrt werden. Auf der Geschwister-Scholl-StralRe kénnen die Qualitdtsstandards

einer Radschnellverbindung jedoch nicht sichergestellt werden.

Alternativ wird die Gesundheitsgasse als direkte Fiihrung betrachtet, die auf der Nordseite paral-

lel des Bahndamms bis zum Schafgraben verlauft. Zwischen dem Schafgraben und Kastanienallee
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ist auf der Nordseite keine Flihrung entlang des Bahndamms moglich. Ein Wechsel sidlich des
Bahndamms ist in Hohe des Schafgrabens machbar, wodurch eine Weiterflihrung bis zur Kasta-
nienallee ermoglicht wird. Aufgrund der beengten Platzverhéltnisse und dem Wechsel der Bahn-
dammseite mit beengten Kurvenradien kénnen bei der Alternativstrecke die Qualitatsstandards
groRtenteils nicht eingehalten werden. Auch bestehen Konflikte mit dem FuRverkehr, da die Ge-

sundheitsgasse und der Weg am Schafgraben intensiv vom FulBverkehr genutzt werden.

Westlich der Kastanienallee kénnte eine bestehende Unterfihrung unter der Bahntrasse in Rich-
tung Pirschheide genutzt werden, um von der Nord- auf die Sldseite des Bahndamms zu gelan-
gen. Allerdings ware hier eine gestalterische Aufwertung notwendig, und die Qualitatsstandards

koénnten beziglich Breite und Kurvenradien nicht eingehalten werden.

Ostlich des Bahnhofs Park Sanssouci ist siidseitig eine Fiihrung im BéschungsfuR des Bahndamms
moglich. Dies wiirde allerdings einen hohen Aufwand bedeuten.

Abb. 6: Situation siidlich des Bahndamms zwischen Werderschen Weg und Bahnhof ,,Am Neuen
Palais”

Alternativ kénnte die Trasse durch die Kleingartenanlage gefiihrt werden. Auf dem ersten Ab-
schnitt kénnten ohne Eingriff in Kleingarten allerdings nur eine Breite von etwa 2 Metern herge-
stellt werden. Die Fihrung wirde zudem Nutzungskonflikte mit dem Fulverkehr in der Kleingar-

tenanlage mit sich bringen.

Abb. 7: Situation im Bereich der Kleingarten zwischen Werderschem Weg und Bahnhof ,Am Neu-
en Palais”
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Abb. 8 RSV Werder, Flihrung bis Bahnhof Park Sanssouci, baulicher Aufwand
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4.1.2 Variante 1: Fiihrung nérdlich der Bahn und iiber die Lindenallee

Flihrung

Vom Bahnhof Park Sanssouci kdnnte auf der Westseite der Stralle als Zweirichtungsradweg bis
zum Neuen Palais und von dort aus Uber die denkmalgeschiitzte Lindenallee bis zum Kuhforter
Damm gefiihrt werden. Auf diesem sind ein einseitiger Zweirichtungsradweg oder beidseitige
Radverkehrsanlage im Einrichtungsverkehr vorstellbar. Vor dem Bahniibergang wird auf einem
knapp 300 m langen Abschnitt nordlich des Bahndamms gefiihrt, wo eine Unterflihrung vorhan-
den ist. Von dort lasst sich die Radschnellverbindung entlang des GroRen Abzugsgrabens nach
Westen flihren. Hier ware eine neue Unterfihrung unter den Bahngleisen erforderlich. Bei der
dritten zu querende Bahntrasse kdnnte ein bisher ungesicherter Bahniibergang zu einem gesi-
cherten ausgebaut oder eine weitere Unterfiihrung errichtet werden. Von dort wiirde nérdlich
des Bahndamms gefiihrt werden. Vor der neuen Briicke nach Werder ware eine neue Unterfiih-

rung notwendig, da diese auf der Stdseite entstehen wirde.
Die Ldnge vom Bahnhof Park Sanssouci bis zum Bahnhof Werder betrdgt 6.950 m.
Vorteile

= Direkte Anbindung des Campus am Neuen Palais
=  Gute Anbindung des Campus Golm
Nachteile

= Diese Variante ist sehr aufwendig, da zusatzlich zur Briicke nach Werder noch mindestens
zwei neue Unterfiihrungen gebaut werden mussten.

= Auf einigen Teilen der Trasse ist die soziale Sicherheit problematisch.

= Die Trasse befindet sich fast vollstandig in einem Landschaftsschutzgebiet.

Zusammenfassung

Der grolRe Aufwand lasst sich nicht durch die zu erwartenden Nutzerzahlen rechtfertigen.
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Abb. 10 RSV Werder, Variante 1, baulicher Aufwand
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Abb. 11 RSV Werder, Variante 1, Qualitatsstandards
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4.1.3 Variante 2: Fiihrung suidlich der Bahn

Flihrung

Die Radschnellverbindung wiirde auf dem Werderscher Damm bis zur ForststralRe in beidseitigem
Einrichtungsverkehr, ab der ForststraRe mit nordseitigem Zweirichtungsradweg gefiihrt werden,
der sich nach etwa 700 m an der Sidseite des Bahndamms orientiert. Eine Flihrung am Bahn-

damm direkt ab Bf. Sanssouci bietet sich aufgrund der Bebauung nicht an.

Am Eisenbahnkreuz kann die Radschnellverbindung nicht durch die bestehende Bahnunterfiih-

rung geflihrt werden, so dass aufwandige bauliche MaBnahmen nétig waren.

Wie bei Variante 1 ware auch hier 6stlich der Briicke nach Werder eine neue Unterfiihrung erfor-

derlich, allerdings weiter 6stlich in Verlangerung der Schweizer StraRe.

Die Lange vom Bahnhof Park Sanssouci bis zum Bahnhof Werder betrdgt etwa 6.200 m und ist
damit die kiirzeste der drei Varianten nach Werder.
Vorteile
= Sehr direkte Fihrung
=  Gute Anbindung der Campusse Neues Palais und Golm
Nachteile

= Neue Unterfihrung im Bereich der Schweizer StraRe erforderlich
= Die soziale Sicherheit ist fast auf der gesamten Trasse gering und abschnittsweise sehr
problematisch.

= Die Trasse befindet sich fast vollstandig in einem Landschaftsschutzgebiet.

Zusammenfassung

Die Fuhrung ist direkt, erfordert aber einen gewissen Aufwand. Zwischen Potsdamer Innenstadt

und Werder werden keine Potenziale direkt angebunden.

23



Abb. 12 RSV Werder, Variante 2, baulicher Aufwand
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Abb. 13 RSV Werder, Variante 2, Qualitatsstandards
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Untervariante: Fiihrung am Werderschem Damm statt an Bahngleisen

Vorteile einer Fihrung am Werderschen Damm gegeniiber einer Fiilhrung am Bahndamm ware
die hohere soziale Sicherheit. Zudem wiirde die Verbindung von der Potsdamer Innenstadt nach
Wildpark-West verbessert werden, da am Werderschen Damm momentan keine eigene Radver-
kehrsanlage vorhanden ist. Nachteil ist, dass sich die Lange der Radschnellverbindung bei dieser

Variante leicht erhhen wiirde.

Abb. 7: RSV Werder, Variante 2, Untervariante

blau: Hauptvariante, rot: Untervarianten

4.1.4 Variante 3: Fiihrung iiber den Werdersteig

Fiihrung

Zwischen Bahnhof Park Sanssouci und ForststraRe wird die Radschnellverbindung beidseitig im
Einrichtungsverkehr gefiihrt. Von der Forststralle bis zur Bahnunterfihrung am Werderschen
Damm wird (iber den Werdersteig durch den Wildpark nach Kuhfort gefiihrt. Auf dem Kuhforer
Damm wird gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt (auf etwa 300 m aufgrund des Busverkehrs
nicht als FahrradstralRe, sondern als Tempo-30-Abschnitt).

Westlich von Kuhfort wird der Radverkehr am Werderschen Damm westseitig als Zweirichtungs-
radweg gefiihrt, wobei die bestehenden beiden Unterfiihrungen Engstellen bilden, an denen die
Qualitatsstandards nicht erfillt werden kdnnen.

Westlich der zweiten Unterfiihrung wird die Radschnellverbindung entlang des Bahndamms tiber

eine neue FulR- und Radfahrerbriicke Gber den Zernsee nach Werder gefihrt.

Die Ldnge vom Bahnhof Park Sanssouci bis zum Bahnhof Werder betrdgt etwa 6.150 m.
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Vorteile

= Direkte Anbindung Wildpark-West
= Direkte Anbindung der Henning-von-Tresckow-Kaserne

= Gute Anbindung des Campus am Neuen Palais

= ulRer der Bricke nach Werder keine weiteren Sonderbauwerke erforderlich

Nachteile

= keine Anbindung des Campus Golm
®  Flhrung Gber Wildpark-West nicht die direkteste Flihrung
= in Abschnitten problematisch in Bezug auf die soziale Sicherheit

= Trasse fast vollstandig in Landschaftsschutzgebiet

Zusammenfassung

Diese Variante bietet bei Gberschaubarem Aufwand die Moglichkeit, die Potsdamer Innenstadt

und Werder in einer angemessenen Qualitdt zu verbinden, wobei eine addaquate Anbindung von

Golm sicherzustellen ist. Problematisch wird sehr wahrscheinlich der Abschnitt im Wildpark sein.

Abb. 8 RSV Werder, Variante 3, baulicher Aufwand
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Untervariante 1: Fiihrung iiber den Fuchsweg

Es wird Gber einen Wirtschaftsweg nach Wildpark-West gefiihrt, der entsprechend der Qualitéats-
standards ausgebaut werden miusste. In Wildpark-West kann lber das bestehende Wegenetz als

FahrradstraRe bis zur Briicke nach Werder gefiihrt werden.

Nachteil dieser Variante ist die weniger direkte Fiihrung (600 m langer). Allerdings wéaren groRe

Teile von Wildpark-West direkt angebunden, auch die soziale Sicherheit ware héher.

Untervariante 2: Fiihrung iiber den Amselweg

Vorteil dieser Variante ist der geringere Aufwand und das geringere Konfliktpotenzial hinsichtlich
des Natur- und Landschaftsschutzes, da der Weg zwischen dem direkt angebundenen Bundes-
wehrstandort und Wildpark-West bereits asphaltiert ist. Allerdings miisste eine umwegigere Fiih-

rung in Kauf genommen werden (850 m langer als Flihrung am Bahndamm).

Abb. 17 RSV Werder, Variante 3, Untervariante 1 und 2
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blau: Hauptvariante, rot: Untervarianten

Untervariante 3: Fiihrung iiber Werderschen Damm statt iiber den Werdersteig

Diese Untervariante weist eine dhnliche Trasse wie die Untervariante zu Variante 2 (Seite 25) auf.

Die Radschnellverbindung fiihrt wie bei Variante 3 durch das Landschaftsschutzgebiet, allerdings
straBenbegleitend. Zudem bietet diese Untervariante eine deutlich héhere soziale Sicherheit und

eine bessere Anbindung des Campus Golm.

Nachteil ist, dass die Lange der Radschnellverbindung sich aufgrund der etwas umwegigeren Fiih-

rung erhéhen wiirde (350 langer als Fihrung Gber den Werdersteig).
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Abb. 18 RSV Werder, Variante 3, Untervariante 3
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4.1.5 Fiihrung liber Zernsee und in Werder

Uber den Zernsee ist der Bau einer neuen Briicke Voraussetzung, um eine hochwertige Verbin-

dung herzustellen und die in Kap. 3 aufgezeigten positiven Auswirkungen zu erreichen.

In Werder fiihrt die Radschnellverbindung zumindest bis zum Bahnhof. Eine Weiterfiihrung bis ins
Stadtzentrum ist moglich. Eine gute Radverkehrsinfrastruktur sollte auf dieser Verbindung aber
auf jeden Fall entwickelt werden, z.B. Adolf-Damaschke-Stralle als FahrradstraRe, Eisenbahnstra-

Re mit Schutzstreifen, wie es auf dem sidlichen Abschnitt bereits der Fall ist.

4.2 Radschnellverbindung nach Potsdamer Norden

Vorteile einer Radschnellverbindung nach Potsdamer Norden

Im Entwicklungsgebiet auf dem ehemaligen Kasernengeldnde in Krampnitz sollen in den nachsten
Jahren etwa 1.500 Wohneinheiten mit etwa 3.800 Einwohnern entstehen. Die Radschnellverbin-
dung sollte von Anfang an eine gute Anbindung des neuen Stadtteils an die Kernstadt und den
Bewohnern somit eine gute Alternative zum Pkw bieten, denn die Nedlitzer Stralle ist in den Spit-
zenstunden haufig stark ausgelastet. Daher ist auch die Anbindung von Krampnitz mit der Stra-
Renbahn geplant. Von einer Radschnellverbindung in den Potsdamer Norden wiirden die Ortsteile

Neu-Fahrland, Fahrland und GroR} Glienicke profitieren.

Nachteile

Eine Radschnellverbindung von der Potsdamer Innenstadt in Richtung Norden bietet (mit Aus-
nahme von Kladow) kaum interkommunale Potenziale, denn in diese Richtung bestehen nur ver-
gleichsweise geringe Pendlerbeziehungen und die groRen Entfernungen sind fiir den Radverkehr

weniger attraktiv.
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Zusammenfassung

Flr eine Radschnellverbindung in den Potsdamer Norden besteht ein gewisses Potenzial (vgl. Kap.
3.2.2). Eine Briicke Uber den Sacrow-Paaretzer-Kanal wiirde einen hohen Aufwand und Eingriffe in
einen sensiblen Naturraum mit sich bringen. Ein Ausbau auf der Nedlitzer StraRe kdnnte gemein-
sam mit der Verlangerung der StraRenbahn erfolgen, um eine mehrfache Straenraumumgestal-
tung zu vermeiden. Ansonsten ist der Bau einer hochwertigen Radverkehrsanbindung ausrei-

chend.

Ubersicht iiber die Varianten

=  Fihrung vom Hauptbahnhof bis (Seite 29)
=  Variante 1: Fihrung Gber Am Golfplatz und Fahrlander See (Seite 29)
= Variante 2: Fihrung tGber Nedlitzer StraRe/TschudistralRe (Seite 31)

4.2.1 Flihrung vom Hauptbahnhof bis Viereckremise

Um ein direkte Verbindung von Hauptbahnhof bis zur Viereckremise zu schaffen, misste die Rad-
schnellverbindung auf der Friedrich-Ebert-StralRe gefiihrt und die Nedlitzer Strafle werden. Diese
bieten aber keine ausreichende Breite, um den verschiedenen Nutzungsanspriichen gerecht wer-

den zu kdnnen. Der Bau einer Radschnellverbindung ist hier daher nicht moglich.

4.2.2 Variante 1: Filhrung liber Am Golfplatz und entlang des Fahrlander Sees

Flihrung

Von der Viereckremise wirde die Radschnellverbindung Gber die StraBe Am Golfplatz

und den Fahrlander Damm erfolgen und wiirde hier als FahrradstraRBe bis zum WeiRen See gefiihrt
werden. Bei dieser Fihrung der Radschnellverbindung miissen die AmundsenstraRe (DTVy =
3.800-5.400 Kfz) und der Lerchensteig (DTVy = 2.500 Kfz) gequert werden.

Zur Querung des Sacrow-Paretzer Kanals ware eine neue Briicke, die den Anspriichen der Bun-

deswasserstralle an lichte Hohe genligt, mit den entsprechenden Rampenbauwerken erforderlich.

In Neu-Fahrland bietet sich auf der Ringstralle die Fiihrung als FahrradstraBBe an. Auf einem Ab-
schnitt misste der ruhende Verkehr neu geordnet werden, um die erforderliche Breite von 4 m
sicherzustellen. Nordlich der Bebauung bis zur Ketziner Stralle wird der vorhandene Wirtschafts-

weg auf Radschnellverbindungen-Standard ausgebaut.

Die Lange von der Russischen Kolonie bis zur Ketziner Stralle betrdgt etwa 6.200 m.
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Vorteil

= Im Entwicklungsgebiet Bornstedter Feld wiirden etwa 2.000 WE direkt an die Radschnell-

verbindung angebunden werden.

Nachteile

= Der slidliche Teil von Krampnitz und der 6stliche Teil von Neu-Fahrland wéren bei dieser
Variante nicht direkt an die Radschnellverbindung angebunden.

= Die Kiepenheuerallee und Georg-Hermann-Allee wurden neu gebaut. Der Radverkehr wird
hier auf Schutzstreifen gefiihrt, die sich nicht auf 3 m verbreitern lassen, so dass die Quali-
tat der Infrastruktur hier auf einem langeren Abschnitt den Anspriichen einer Radschnell-
verbindung nicht gerecht wird.

= Auf dem knapp anderthalb Kilometer langen weitgehend unbebauten Abschnitt am Fahr-

lander See ist die soziale Sicherheit problematisch.

Zusammenfassung

Bei dieser Variante konnten die Qualitatsstandards zwar auf weiten Strecken erfillt werden, al-
lerdings wdre eine neue Briicke am Kanal bzw. WeilRen See erforderlich und in Krampnitz und

Neu-Fahrland kdnnte nicht das gesamte Potenzial aktiviert werden.

Abb. 1910 RSV Potsdamer Norden, Variante 1, baulicher Aufwand
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Abb. 20 RSV Potsdamer Norden, Variante 1, Qualitatsstandards
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4.2.3 Variante 2: Fithrung tiber Nedlitzer StraBe/Tschudistrale

Fiihrung

Die Lange von der Russischen Kolonie bis zur Hannoverschen StraRRe in Krampnitz betrdgt etwa
4.700 m.

Zwischen Russischer Kolonie und Viereckremise kénnen aufgrund der Platzverhaltnisse ist die Er-
richtung einer Radschnellverbindung mit den Ausbaustandards nicht moglich. Daher gilt es be-
stehenden Radverkehrsanlagen zu qualifizieren, was die im Rahmen des Radverkehrskonzepts

vorgesehen ist.

Auf der Nedlitzer Stralle nordlich der Viereckremise wiirde sich eine Fihrung auf beiden Fahr-
bahnseiten im Einrichtungsverkehr anbieten. Durch die Entwicklung des Campus Jungfernsee ist
eine getrennte Flhrung des Fulverkehrs empfehlenswert. Ab der Briicke Uber den Sacrow-
Paretzer Kanal bis zur Stral3e ,,Am Lehnitzsee” im Bereich der TschudistrafSe ist nur mit immensem
Aufwand eine Verbreiterung der Anlagen fiir den Radverkehr moglich. Dies sollte aber in Verbin-
dung mit der angedachten Verldangerung der Stralenbahn nach Krampnitz vertiefend gepruft
werden. Weiter bis Krampnitz kdnnte beidseitig im Einrichtungsverkehr oder einseitig als Zwei-

richtungsradweg gefiihrt.

Grundsatzlich ist bei der Planung darauf zu achten, moéglichst einheitlich zu fiihren, so dass Wech-

sel der StraRenseite weitestgehend vermieden werden.
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Vorteile

Zusatzlich zum Potenzial durch das Entwicklungsgebiet auf dem Geldnde der ehemaligen

Kaserne in Krampnitz ergibt sich ein hohes Potenzial durch den Campus Jungfernsee.

Nachteile

Eine Fihrung als Radschnellverbindung ist im Bereich der TschudistraBe praktisch nicht

moglich bzw. wiirde einen sehr hohen Aufwand bedeuten.
Je nach Fihrungsform sind ein oder mehrere Wechsel der StraRenseiten erforderlich.

n
Zusammenfassung

Variante 2 bietet ein hoheres Potenzial als Variante 1, ist aber ebenfalls nur mit hohem
Aufwand umsetzbar. Im Abschnitt TschudistraBe wéare eine umfangreiche Straflenraum-

n
umgestaltung erforderlich.

Abb. 21: RSV Potsdamer Norden, Variante 2, baulicher Aufwand
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Abb.22: RSV Potsdamer Norden, Variante 2, Qualitatsstandards
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4.3 Radschnellverbindung nach Teltow, Kleinmachnow und Stahnsdorf

Diese Route verbindet Potsdam mit den Gewerbe- und Industriegebieten von Stahnsdorf und Tel-
tow und die Wohngebiete dieser Gemeinden mit den Arbeitsplatzen in Potsdam und mit dem S-
Bahn-Haltepunkt Teltow. Eine Radschnellverbindung in die Ostlich gelegenen Nachbargemeinden
Teltow, Kleinmachnow und Stahnsdorf (kurz: TKS) bietet ein hohes Potenzial sowohl im Binnen-
verkehr in Potsdam als auch in die Nachbargemeinden und von dort weiter nach Berlin (vgl. Pro-
jekt Pedelec-Korridor, siehe Kap. 4.3.5).

Derzeit ist auf dieser Relation keine gute OPNV-Verbindung vorhanden, die eine Konkurrenz zu

einer Radschnellverbindung darstellen wiirde.

Ubersicht iiber die Abschnitte und Varianten

=  Flhrung bis Kreisverkehr am Lutherplatz (Seite 34)

= Variante 1: Fihrung Uber die Stahnsdorfer StraBe und die Alte Potsdamer LandstralRe (Sei-
te 36)

= Variante 2: Fihrung lber die GroBbeerenstraRe (Seite 38)

= Variante 3: Flihrung entlang der Heinrich-Mann-Allee und der NuthestralRe (Seite 40)

= Fihrung in TKS (Seite 42)

4.3.1 Fiihrung bis Kreisverkehr am Lutherplatz

Auf der Friedrich-Engels-StralRe wird die Radschnellverbindung beidseitig im Einrichtungsverkehr
geflihrt. Dazu miissten im Bereich zw. Hauptbahnhof und der NuthestralRe die vorhandenen Rad-

wege verbreitert werden.

An der SchlaatzstraRRe kénnte ein aufwandigerer Umbau des Strallenraums nétig sein und der ru-

hende Verkehr neu geordnet werden, um die Breite von jeweils 3 m herzustellen.

Ostlich der Unterfiihrung unter der NuthestraRRe sind auf einem kurzen Abschnitt nur Schutzstrei-
fen bei gleichzeitig hohem Verkehrsaufkommen angelegt. Aufgrund der Breite des StralRenraums
muss dies an dieser Stelle in Kauf genommen werden. Dieser Abschnitt entspricht somit in keins-
ter Weise den Erwartungen an eine Radschnellverbindung. Um die subjektive Sicherheit zu erho6-

hen ware fur diesen etwa 80 m langen Abschnitt Tempo 30 erforderlich.

Auf dem Abschnitt westlich des Lutherplatzes lassen sich die Radfahrstreifen ebenfalls nicht im er-
forderlichen Standard ausbauen. Insgesamt waren die Qualitatsstandards auf einem Abschnitt
von gut 400 m Lange nicht erflllt. Eine alternative Fiihrung Gber den Neuendorfer Anger wére

sehr umwegig und ist daher nicht empfehlenswert.

Die Lange vom Hauptbahnhof Potsdam bis zum Kreisverkehr am Lutherplatz betrdgt etwa
1.800 m.
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Abb. 23 RSV TKS, Fihrung bis Kreisverkehr am Lutherplatz, baulicher Aufwand

/e AT
;'ﬂ g"ll
Ly f—" AN\

[ |
e |

Ik
Landeshauptstadt Potsdam = Varianten

3 Baulicher Aufwand
Fortschreibung Radverkehrskonzept |~ 0% o)
T\ Stand:Januar 2014 = sehr gering
artengrundlage: Landeshauptstadt Potsdam — eher gering
s durchschnittlich
o 8 160 320 Meter O e

— sehr hoch

Abb. 24 RSV TKS, Fiihrung bis Kreisverkehrs am Lutherplatz, Qualitatsstandards
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4.3.2 Variante 1: Fiihrung liber die Stahnsdorfer StraBe und die Alte Potsdamer
LandstraBBe

Anmerkung: Diese Verbindung wurde im Pedelec-Korridor-Projekt (bislang) nicht gepruft.

Fiihrung

In der Schulstralle, BenzstraRe und Stahnsdorfer StraRe (westlich der August-Bebel-StralRe) wird

die Radschnellverbindung als FahrradstralRe gefiihrt.

Fiir die Querung der August-Bebel-Stralle (DTVy = 6.200 Kfz, Busverkehr) ergeben sich mehrere
Moglichkeiten, z.B. Rechts-vor-Links-Regelung, Mini-Kreisverkehr'” oder eine Querungshilfe. Ak-

zeptabel ware es aber auch, die Kreuzungssituation so zu belassen, wie sie derzeit ist.

Auf der Stahnsdorfer StralRe Ostlich der August-Bebel-StraBe (DTVy = 1.000 Kfz) verkehren Linien-
busse. Hier kdnnte aufgrund der geringen Verkehrsbelastung Tempo 50 beibehalten und im Stra-

Renraum gefihrt werden, allerdings waren die Qualitatsstandards dann nicht eingehalten.

Flr die Querung der Bernhard-Beyer-Stralle (DTVy = 2.900 Kfz, Busverkehr) gilt dasselbe wie fur
die August-Bebel-Strale.

Ostlich der Stahnsdorfer Briicke wird auf einem Forstweg, der zu asphaltieren ist, bis zur Alten
Potsdamer LandstralRe geflihrt. Auf dieser wird die A115 (iber ein bestehendes Briickenbauwerk

gequert und Uber den Stidwestkirchhof weiter bis nach Stahnsdorf gefiihrt.
Die Fortfiihrung in Richtung TKS kann Uber die Alte Potsdamer Landstralie erfolgen.

Die Lange vom Kreisverkehr am Lutherplatz bis zum Kreisverkehr an der Waldschanke in Stahns-
dorf betragt etwa 8.350 m.

Vorteile

=  Sowohl der Campus Griebnitzsee als auch der Medienpark Babelsberg werden direkt an-
gebunden.

= Die Qualitatsstandards lassen sich mit Gberschaubarem Aufwand realisieren.

= Forstweg und Alte Potsdamer LandstraBe werden trotz der mangelhaften Qualitat bereits

heute von Pendler genutzt, was das Potenzial dieser Verbindung verdeutlicht.

Nachteile

= Der Wald zwischen Potsdam und Stahnsdorf ist Landschaftsschutzgebiet, daher konnte der
Bau einer Radschnellverbindung kénnte hier problematisch sein (Asphaltierung, Beleuch-
tung).

= Auf diesem Abschnitt ist zudem die soziale Sicherheit gering.

2 per Mindestdurchmesser von Mini-Kreisverkehren betrigt 13 m. Hinzu kommen Flichen fiir den FuRverkehr.

Die verfligbaren Flachen am Knotenpunkt Stahnsdorfer Strae / August-Bebel-StraRe sind ausreichend.
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Zusammenfassung

Die direkte Trassenflihrung bietet hohes Potenzial und ist mit Glberschaubarem Aufwand realisier-
bar. Problematisch ist der Abschnitt im Wald zwischen Potsdam und Stahnsdorf aufgrund des sen-

siblen Naturraums und der geringen sozialen Sicherheit.

Abb. 25 RSV TKS, Variante 1, baulicher Aufwand
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Abb. 26 RSV TKS, Variante 1, Qualitatsstandards
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433 Variante 2: Fiihrung iiber die GroBbeerenstralle

Fiihrung

Auf der GroRRbeerenstralRe kann die Radschnellverbindung wie derzeit der Radverkehr beidseitig

im Einrichtungsverkehr bis zur JagdhausstralRe gefiihrt werden (groRRtenteils als Schutz- bzw. Rad-

fahrstreifen),” 6stlich der JagdhausstraRe auf der Nordseite der GroRbeerenstrae und dann ent-

lang der Potsdamer Allee als Zweirichtungsradweg bis nach Stahnsdorf.

Die Lange vom Kreisverkehr am Lutherplatz bis zum Kreisverkehr an der Waldschanke in Stahns-

dorf betragt etwa 9.150 m.

Vorteile

= Die Medienstadt Babelsberg und mehrerer Wohnquartiere werden direkt angebunden.
Insgesamt ergeben sich sowohl ein hohes Quell- als auch ein hohes Zielverkehrspotenzial.

= Die Fiihrung ist weniger direkt als bei Variante 1, aber noch in einem akzeptablen Rahmen.

= Die soziale Sicherheit fiir diese Trasse ist hdher als bei der Variante 1.

Die fuir Radschnellverbindungen erforderliche Breite ware groRtenteils schwer einzuhalten.
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Nachteile

= Auf dem Abschnitt zwischen dem Kreisverkehr am Lutherplatz und der JagdhausstralRe

konnen die Qualitatsstandards nur im Bereich des Filmparks erfillt werden. In den Ubrigen

Bereichen sind die Breiten des StraBenraums zu gering, um die Anspriiche der verschiede-
nen Verkehrsmittel (neben dem Radverkehr sind dies FuBverkehr, Kfz-Verkehr und Busver-
kehr) und des ruhenden Verkehrs zu erfillen.

= Im Vergleich zur nordlichen Variante liegen auf dieser Variante viele LSA-gesteuerte Kno-

tenpunkte. Am Bahniibergang kénnte es zu langeren Wartezeiten kommen.

Zusammenfassung

Die Trassenfiihrung bietet hohes Potenzial fiir eine Radschnellverbindung. Eine solche ist mit den
entsprechend hohen Standards auf dieser Variante aber praktisch nicht umsetzbar.

Abb. 27 RSV TKS, Variante 2, baulicher Aufwand

e X .
Landeshauptstadt Potsdam

— Vananten

Fortschreibung Radverkehrskonzept | Baullcher Aufwand
N Stand: Jam = sehr garing
ard: Januat ing e
Kirtangrundlops: Landashauptstsdt Potsdas d.lrcngr.cmgmcm
o B0 500 1000 Meter | = #har hoch
| .| = sohr hoch

39



Abb. 28 RSV TKS, Variante 2, Qualitatsstandards
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4.3.4 Variante 3: Fiihrung entlang der Heinrich-Mann-Allee und der Nuthestralle
Fiihrung

Zwischen Hauptbahnhof und Horstweg verldauft die Trasse so wie bei der Radschnellverbin-
dungnach Nuthetal (Kap. 4.4.1). Dann musste die Heinrich-Mann-Allee gequert werden, was in je-
dem Falle einen groReren Aufwand bedeutet. Bis zur Haltestelle Magnus-Zeller-Platz wird eigen-
standig nordlich der Gleise geflihrt, anschlieRend auf der Stralle ,,Am Nuthetal” als FahrradstralRe
(DTVy 6.100 Kfz).

Die bestehende Briicke lber die Nuthe ist nicht ausreichend, so dass hier eine neue Briicke ge-
baut oder eine entsprechende Konstruktion an die bestehende Briicke angehdngt werden miisste.
Gleiches gilt fur die Briicke Uber die Wetzlarer StralRe, wahrend die bestehende Briicke liber die
Auffahrt zur NuthestraBe eine akzeptable Engstelle darstellen wiirde. Auf der Slidseite der
NuthestraBe wird bis zur Konrad-Wolf-Allee gefiihrt. Parallel zu dieser wiirde 6stlich der Tramglei-
se nach Norden gefiihrt und dann (iber GauRstraRe und SternstralRe als FahrradstralRe zum Jagd-
schlol’ Stern, von dort Uiber einen zu ertlichtigenden Waldweg bis zum Potsdamer Damm.

Die Lange vom Hauptbahnhof Potsdam bis zum Kreisverkehr in Stahnsdorf betragt etwa 12.000 m
(zum Vergleich Variante 1 etwa 10.150 m, Variante 2 etwa 10.950 m).
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Vorteile

= Beidieser Fihrung wiirden sich Synergieeffekte mit der Radschnellverbindung nach Nuthe-
tal ergeben, sofern diese realisiert wird, da bis zum Horstweg auf der selben Trasse gefiihrt
werden kdnnte.

= direkte Anbindung der Stadtteile Schlaatz, Drewitz und Stern einschlieRlich Stern Center

Nachteile

= keine direkte Fiihrung

= Die Variante wirde einige aufwandige Sonderbauwerke erfordern.

Zusammenfassung

Die Potenziale fir die beiden anderen Varianten sind groRer. Zudem lieRe sich diese Variante auf-
grund der erforderlichen Briickenneubauten nur mit vergleichsweise hohem Aufwand realisieren.
Der Abschnitt am Stern-Center ist problematisch, da dieser stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet

ist.

Abb. 29 RSV TKS, Variante 3, baulicher Aufwand
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Abb. 30 RSV Werder, Variante 3, Qualitatsstandards
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4.3.5 Flihrung in TKS

In Stahnsdorf wird je nach Variante auf der Alten Potsdamer LandstraRe als FahrradstraRe gefiihrt
(nordliche Variante) oder entlang der Potsdamer Allee/L76 auf einem gemeinsamen Geh- und
Radweg bis zum Ortseingang (mittlere und sidliche Variante). Letztere wird innerorts zurlickge-
baut, so dass hier Flachen fiir den Umweltverbund zur Verfligung stehen. Ab dem Ortszentrum
kann die Fortfiihrung in Richtung Osten bzw. Teltow auf zu ertlichtigenden Bestandsradwegen
entlang der L76 erfolgen (liberwiegend abgetrennte Geh-/Radwege). Die Weiterfiihrung 6stlich
des Kreisverkehrs L76/Saganer StraRe in Richtung Teltow S-Bahn kann unter Nutzung des sehr
breiten StraRenraums erfolgen, wobei eine etwaige Nutzungskonkurrenz durch den OPNV zu kl3-
ren ist. Problematisch sind im gesamten Verlauf der L76 die signalisierten Knotenpunkte, an de-
nen Verlustzeiten derzeit in Kauf genommen werden missen, deren Anpassung hinsichtlich der

Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr zu klaren sind.

Alternativ bzw. perspektivisch langfristig kénnte eine Radschnellverbindung von Teltow S-Bahn bis
zur Ruhlsdorfer StraRe entlang der freigehaltenen Trasse fir eine S-Bahn-Verlangerung entwickelt
und von dort bis zur Ortsmitte Stahnsdorf geflihrt werden, ab dort wieder auf der L76 bzw. Alten

Potsdamer Landstralie.

Von Bedeutung sind die lokalen Radverkehrsnetze als Zu- bzw. Abbringer zur Radschnellverbin-

dung in TKS. Zu bericksichtigen ist insbesondere die Verknlipfung mit dem Pedelec-Korridor zwi-
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schen TKS und Berlin. In Kleinmachnow werden dort Hohe Kiefer und Karl-Marx-Straf3e als Anbin-

dungen berlcksichtigt.

4.4 Radschnellverbindung nach Nuthetal

Die Variante wird unterteilt in die Abschnitte ab bzw. bis Horstweg (Kap. 4.4.1 bzw. 4.4.2).

Vorteile

= Auf der Relation Potsdam — Nuthetal ergibt sich ein vergleichsweise grofRes Pendlerpoten-
zial, weshalb diese Variante einer Radschnellverbindung in die Prifung einbezogen wird.

=  Bis zum Horstweg ist eine gemeinsame Fiihrung mit der Variante 3 nach TKS moglich (siehe
Kap. 4.3.4).

* Nach Nuthetal ist keine direkte OPNV-Verbindung vorhanden, da die Tram am Bhf. Reh-
briicke endet.

= Eine Radschnellverbindung lieBe sich mit einem Uberschaubaren Aufwand realisieren (sie-
he unten).

= Sehrdirekte Fihrung
Nachteile
= Geringes Potenzial fir groRere Reiseentfernungen und vergleichsweise geringer Reisezeit-
gewinn.
Zusammenfassung
Eine Radschnellverbindung ist umsetzbar, aber Potenzial und Reisezeitgewinn sind nicht ausrei-
chend, um den Bau einer Radschnellverbindung zu rechtfertigen.

Ubersicht iiber die Abschnitte

=  Flhrung bis Horstweg (Seite 43)
=  Flhrung ab Horstweg (Seite 45)

44.1 Fiihrung bis Horstweg

Die Radschnellverbindung wird durchgehend auf der Sidseite der Heinrich-Mann-Allee im Zwei-
richtungsverkehr gefiihrt.
Auf dem 0Ostlichen Abschnitt der Heinrich-Mann-Allee bis zur Friedhofsgasse kdonnte die parallel

verlaufende Nebenfahrbahn als FahrradstraRe genutzt werden. Problematisch sind dabei die par-
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kenden Fahrzeuge, zu denen ein ausreichender Sicherheitsabstand (nach ERA 2010 mindestens
1,10 m bei Senkrechtaufstellung) zu gewahrleisten ist. An den einmiindenden StraRen (Dreves-
stralle und Waldstralle) misste die Signalisierung an die Erfordernisse eines Radschnellwegs an-

gepasst werden.

Am Neuen Friedhof kann als Zweirichtungsradweg (zzgl. Gehweg) gefiihrt werden. Ab Drevesstra-

Re ist wieder eine Flihrung als FahrradstraRe moglich.

Die Lange vom Potsdamer Hauptbahnhof bis zum Knoten Horstweg betragt etwa 1.900 m.

Abb. 31 RSV Nuthetal bis Horstweg, baulicher Aufwand
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Abb.32 RSV Nuthetal bis Horstweg, Qualitatsstandards
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44.2 Flihrung ab Horstweg

Ab dem Tramabzweig wird die Radschnellverbindung weiterhin durchgehend siidseitig der L78 ge-
fihrt, zuerst als FahrradstralRe auf der Nebenfahrbahn der Heinrich-Mann-Allee, dann als getrenn-
ter Geh-/ Radweg im Zweirichtungsradweg (Verbreiterung auf 4 m, teilweise Eingriff in den
Baumbestand, Asphaltierung des parallelen Gehwegs) bis zur Saarmunder Strafle und auf dieser
dann wieder als FahrradstralRe bis zum Einzelhandelszentrum. Leicht problematisch ist dabei die
Senkrechtaufstellung des ruhenden Kfz-Verkehrs an der Saarmunder StraRe, da ausparkende
Fahrzeuge die Radfahrer erst spat sehen und sich in Verbindung mit den hohen Fahrgeschwindig-
keiten einzelner Radfahrer daraus besondere Gefahrdungssituationen ergeben kdnnen.

Zwischen den Tramhaltestellen Friedrich-Wolf-StraRe und Rehbriicke wird die Radschnellverbin-
dung parallel zu den Tramgleisen bis zum Bahniibergang gefiihrt. Auf diesem Abschnitt kdnnte ein
Eingriff in den Baumbestand erforderlich sein. Alternativ ist auch eine Flihrung lber die Saarmun-
der StralRe moglich.

Sidostlich des Bahniibergangs ist auf einem kurzen Abschnitt ein gréBerer Aufwand erforderlich,
um die Qualitatsstandards sicherzustellen, indem die Kfz-Fahrbahn hier parallel nach Norden ver-
schoben wird. AnschlieBend wird als stralRenbegleitender Zweirichtungsradweg bis nach Nuthetal

geflihrt.

Die Lange vom Knoten Horstweg bis zum Knoten Am Rehgraben/FeldstraRe in Nuthetal betragt
etwa 3450 m.

45



Abb.33 RSV Nuthetal ab Horstweg, baulicher Aufwand
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Abb. 34 RSV Nuthetal ab Horstweg, Qualitdtsstandards
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4.5 Ubersicht

Eine ausfuhrlichere Aufstellung (auch der Untervarianten) findet sich im Anhang.

Potenziale:

++ sehr hohes Potenzial, sehr hohe Nutzung zu erwarten
+ hohes Potenzial, hohe Nutzung zu erwarten
+ Potenzial vermutlich ausreichend fiir eine Radschnellverbindung
Potenzial kdnnte ausreichen fiir eine Radschnellverbindung
= potenzial vermutlich nicht ausreichend fiir eine Radschnellverbindung
— geringes Potenzial, geringe Nutzung zu erwarten

mm == sehr geringes Potenzial, sehr geringe Nutzung zu erwarten

Baulicher Aufwand/ Umsetzungshiirden:

++ sehr geringer Aufwand / sehr geringe oder keine Umsetzungshiirden
L geringer Aufwand / geringe Umsetzungshirden
+ eher geringer Aufwand / eher geringe Umsetzungshiirden
akzeptabler Aufwand / akzeptable Umsetzungshiirden
== eher hoher Aufwand / eher hohe Umsetzungshiirden
f— hoher Aufwand / hohe Umsetzungshiirden

mm == sehr hoher Aufwand / sehr hohe Umsetzungshiirden
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Aufwand/

Variante Potenziale Potenzial
Hiirden

Alle Varianten nach Tdgliche Pendler (Arbeitsverkehr): 600-1.000 Rad-
Werder Pendlerbewegungen zzgl. Wildpark-West (600 EW)

Anbindung: Entwicklungsgebiet Havelauen, Bliiten-

therme, Bahnhéfe: Potsdam Hbf, Charlottenhof, Park

Sanssouci, Werder
Variante 1: Fiihrung Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): ca. + - -
noérdlich der Bahn und | 9.000 Einwohner
Uber die Lindenallee Anbindung: Wissenschaftspark Golm, Universitats-

standorte Golm und Neues Palais,

Bahnhof Golm

Direktheit: rel. direkte Flihrung (6.950 m)
Variante 2: Fiihrung Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): ca. -

stidlich der Bahn

8.000 Einwohner

Anbindung: Hochschul- und Wissenschaftsstandorte:
Wissenschaftspark Golm, Universitatsstandorte Golm
und Neues Palais.

Direktheit: direkte Fiihrung (6.200 m)

Variante 3: Fiihrung
Gber Werdersteig

Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): ca.
7.000 EW

Anbindung: Wildpark-West (ca. 600 EW),
Henning-von-Tresckow-Kaserne in Wildpark-West
Direktheit: direkte Fiihrung (6.150 m)

Sonstiges: Insgesamt geringe Anzahl an Arbeitsplatzen

im Einzugsbereich (auf Potsdamer Gebiet)

Alle Varianten nach
Potsdamer Norden

Interkommunale Potenziale: Berlin-Kladow (ca.
15.000 EW)
Potenzial im Binnenverkehr: variantenabhdngig

Anbindung: Fahrland

Variante 1: Fihrung
Uber Georg-Hermann-
Allee und entlang des

Fahrlander Sees

Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): ca.
7.000 EW

Anbindung: Krampnitz-Siid und Neu-Fahrland-Ost we-
niger gut angebunden

Direktheit: rel. direkte Fihrung (6.200 m ab Russischer
Kolonie)

Potenzial Binnenverkehr (aller Zwecke): 2020 ca.
1.800, 2030 ca. 2.300 Radbewegungen

Variante 2: Fihrung
Uber Nedlitzer StralRe

Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): ca.
8.000 EW

Anbindung: Campus Jungfernsee (ca. 1000 EW und
Gewerbe)

Direktheit: direkte Fiihrung (4.700 m ab Russischer
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Kolonie)
Potenzial Binnenverkehr (aller Zwecke): 2020 ca.
2.200, 2030 ca. 2.800 Bewegungen mit dem Rad

Alle Varianten nach
TKS

Anbindung:

Gewerbestandorte in TKS

Campus Griebnitzsee / MedienCampus Babelsberg
Bahnhdfe: Potsdam Hbf, Teltow Stadt, dadurch beson-
dere Bedeutung fiir intermodale Verkniipfung in TKS

Variante 1: Fihrung
Uber Stahnsdorfer
StralRe und Alte Pots-

damer Landstralle

Tagliche Pendler (Arbeitsverkehr): 1.000-1.600 Rad-
Pendlerbewegungen zzgl. Berlin

Einwohner im Einzugsbereich (Potsdam): ca. 12.000
Einwohner

Anbindung: Bhf: Babelsberg, Griebnitzsee

Direktheit: direkte Fihrung (10.150 m ab Hbf.)
Sonstiges: insgesamt eher hohe Anzahl an Arbeitsplat-
zen im Einzugsbereich (auf Potsdamer Gebiet), eher

hohes Potenzial im Einkaufsverkehr.

Variante 2: Fihrung

GroRBbeerenstralle

Tagliche Pendler (Arbeitsverkehr): 1.050-1750 Rad-
Pendlerbewegungen zzgl. Berlin

Einwohner im Einzugsbereich (Potsdam): ca. 31.000
Einwohner

Anbindung: Bahnhof Medienstadt Babelsberg
Direktheit: rel. direkte Fihrung (10.950 m ab Hbf.)
Sonstiges: insgesamt sehr hohe Anzahl an Arbeitsplat-
zen im Einzugsbereich (auf Potsdamer Gebiet), hohes

Potenzial im Einkaufsverkehr

+ +

Variante 3: Fiihrung
entlang Heinrich-
Mann-Allee und
Nuthestralle

Tagliche Pendler (Arbeitsverkehr): 700-1.150 Rad-
Pendlerbewegungen zzgl. Berlin

Einwohner im Einzugsbereich (Potsdam): ca. 26.000
Einwohner

Anbindung: Schlaatz, Drewitz, Stern

Direktheit: umwegige Fihrung (12.000 m ab Hbf.)

Sonstiges: sehr hohes Potenzial im Einkaufsverkehr

Radschnellverbindung
nach Nuthetal

Tagliche Pendler (Arbeitsverkehr): 1.100-1.850 Rad-
Pendlerbewegungen, davon die Hélfte aus/in Richtung
Innenstadt

Einwohner im Einzugsbereich (Potsdam): ca. 17.000
Einwohner

Anbindung: Bahnhofe: Potsdam Hbf, Rehbriicke
Direktheit: direkte Fiihrung (5.350 m ab Hbf.)
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5 Vorzugsvarianten

Von der Landeshauptstadt Potsdam wurden auf Grundlage der Vorprifung drei Trassen als Vor-
zugsvariante ausgewahlt. In diesem Kapitel werden die Voraussetzungen fir die Umsetzung dieser

Vorzugsvarianten beleuchtet.

Vorbemerkungen

Kostenschdtzung

Die zur Kostenschadtzung genutzten Ansatze basieren auf Erfahrungen vergleichbarer Projekte und
sind im Anhang aufgefiihrt. Enthalten sind Planungskosten und Umsatzsteuer. Nicht enthalten
sind Kosten fiir Ausgleich und Ersatz fir Eingriffe in Natur und Landschaft, so dass auf den be-

troffenen Abschnitten weitere Kosten zu erwarten sind.

Besonders kostenintensiv sind Briickenneubauten, Fiihrungen in StraRenrdaumen sind hingegen
besonders glinstig umzusetzen. Sind groBere Investitionen zur Umsetzung von Radschnellverbin-

dungen erforderlich, sollte eine Nutzen-Kosten-Analyse durchgefiihrt werden.

Finanzierung

Aufgrund der hohen Kosten und der Gberkommunalen Bedeutung von Radschnellverbindungen
ist eine Umsetzung nur mit einer Forderung durch das Land Brandenburg und der Kostenteilung
mit den Nachbarkommunen moéglich. Aufgrund der Verknipfung zwischen den Kommunen kann
eine Forderung aus EFRE-Mitteln sinnvoll sein, da dieses die bisher geplanten Themenschwer-
punkte abdeckt. Eine abschlieRende Beurteilung hierzu ist erst dann moglich, wenn das Férder-

programm beschlossen ist.

Besondere Gestaltelemente wie Banke oder Serviceeinrichtungen kénnen durch Sponsoren finan-

ziert oder durch private Gewerbetreibende betrieben werden.

Umsetzungsprioritdten

Eine Radschnellverbindung kann (blicherweise nicht in einem Stlick realisiert werden. Eine bevor-
zugte Behandlung sollten Abschnitte erfahren, auf denen bisher keine adaquate Radverbindung
oder parallele Alternativtrassen vorhanden sind. Eine friihzeitige Umsetzung der folgenden Ab-

schnitte sollte angestrebt werden:
Prioritat I:

= Radschnellverbindung nach Werder: FuR- und Radfahrerbriicke Werder-Potsdam,
= Radschnellverbindung nach TKS: Waldweg und Alte Potsdamer Landstrale
= Radschnellverbindung nach Potsdamer Norden: Briicke (iber Sacrow-Paretzer-Kanal, Fiih-

rung am Fahrlander See
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Prioritat Il:
= Radschnellverbindung nach Werder: Werderscher Steig, Werderscher Damm und Weg pa-

rallel der Eisenbahnlinie bis zur FuRR- und Radfahrerbriicke Werder-Potsdam
Prioritat Ill:

= Radschnellverbindung nach Werder zwischen Potsdam Hauptbahnhof — Bahnhof Park

Sanssouci (westlich der ZeppelinstraRe liber Geschwister-Scholl-StraRe).

Ein limitierender Faktor ist hierbei der erforderlichen Planungsaufwand, z.B. fiir Grundstiickskdu-

fe, Klarung von schutzrechtlichen Fragestellungen und Bauplanung von Sonderbauwerken.

Kommunikation

Bei der Umsetzung verfolgen viele verschiedene Gruppen jeweils unterschiedliche Interessen ver-
folgen. Diese Gruppen missen bei der Kommunikation des Projekts beriicksichtigt werden. Dabei
kann je nach Projektphase sowohl Beteiligung als auch Information oder Werbung im Vorder-

grund stehen.

= Entscheider: Politiker missen den Nutzen von Radschnellverbindungen verstehen, um fir
deren Umsetzung zu stimmen.

= Umsetzer: Bedenkentrager innerhalb einer Verwaltung sind wichtig, konnen bei falscher
Kommunikation aber auch das Projekt blockieren.

= Radfahrer (spatere Nutzer): Mdchten Einfluss nehme auf Flhrung, Ausbau und Gestal-
tung.

= Umsteiger (potenzielle Nutzer): Sollen auf das Produkt aufmerksam gemacht werden.

= Eingefleischter Pkw-Fahrer: Méchte nicht, dass die Kfz-Infrastruktur unter dem Projekt
leidet.

= Anlieger: Mochte wissen, was vor seiner Haustlir geplant ist und welche Auswirkungen
das fir ihn hat.

= Gewerbetreibende: Mdchten erreichbar sein und von Radschnellverbindungen profitie-
ren.

= Steuerzahler: Mochte, dass seine Steuergelder sinnvoll eingesetzt werden.

=  Multiplikatoren: Beeinflussen die Meinung der lbrigen Gruppen.

= |nteressenverbdnde (z.B. Umweltverbdande, Mobilitdtsverbinde): Wollen ihren Stand-

punkt einbringen kénnen.

Daraus ergibt sich, dass eine erste Information sinnvoll ist, sobald ausfiihrliche, konkrete Aussa-
gen dariber getroffen werden kénnen, was genau geplant ist. Dabei darf das Projekt allerdings
noch nicht so weit fortgeschritten sein, dass kein Einfluss mehr genommen werden kann und die

Beteiligten ihre Bedenken und Vorschlage nicht mehr einbringen kénnen.

Vor/In der Phase, in der die Entscheidung flir oder gegen die Umsetzung einer Radschnellverbin-
dung getroffen wird, kann eine Nutzen-Kosten-Analyse™ sinnvoll sein, die den volkswirtschaftli-

chen Nutzen einer Radschnellverbindung nachweist. Dies betrifft besonders die Gruppen Ent-

" Sind groRere Investitionen zur Umsetzung von Radschnellverbindungen erforderlich, sollte ohnehin eine Nut-

zen-Kosten-Analyse durchgefiihrt werden.
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scheider und Steuerzahler. Uberzeugend ist meist auch eine Besichtigung bestehender Rad-

schnellverbindungen, z.B. in den Niederlanden.

Vor Fertigstellung einer Radschnellverbindung sollte eine Kampagne einsetzen, die bisher nicht In-
teressierte auf das Angebot aufmerksam macht und die persénlichen Vorteile (schnell, komforta-

bel, glinstig, gesund) flr den spateren Nutzer vermittelt.

Einbindung Dritter

Mit Grundstilickseigentliimer sollte friihzeitig geklart werden, ob eine Flachenverfligbarkeit be-
steht. Dies gilt insbesondere an Anlagen der Deutschen Bahn. Bei diesen ist auch ein Gestattungs-

vertrag vorstellbar, bei dem das Grundstiick in Bahneigentum verbleibt.

Trassenanlieger sind friihzeitig einzubinden und Uber die geplanten MalRnahmen zu informieren.

An BundeswasserstralRen ist die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes zu beteiligen.

Fiihrung in sensiblen Naturréumen

Eingriffe in Naturrdume bzw. den Naturhaushalt sind moglichst zu vermeiden (§ 14 Bundesnatur-
schutzgesetz (BNatSchG)). Wo dies nicht geschehen kann, sind KompensationsmaRnahmen zu er-
greifen. Um die Beeintrachtigungen und damit den Kompensationsumfang zu ermitteln, sind

i.d.R. naturschutzfachliche Gutachten erforderlich.

Bei Bau oder Ausbau von Infrastruktur in Schutzgebieten konnen Befreiungsantrage nach § 67
BNatSchG gestellt werden.

Fir BaumaRRnahmen werden die etwaigen Beeintrachtigungen des Naturhaushalts im Einzelfall fur
alle Umweltbelange detailliert festgestellt und nach Maligabe der Unteren Naturschutzbehorde
ausgeglichen. Dabei ist der jeweilige Eingriff (z.B. Versiegelung, Beseitigung von Baumen/ Gehol-
zen) in dem entsprechenden lokalen Zusammenhang einschlieflich der Vorbelastungen zu sehen
(bei Verkehrswegen auch des aktuellen Versiegelungsgrads). Hierbei ist besonders auf die ein-
schldgigen Hinweise zum Vollzug der Eingriffsregelung (HVE 2009) des Landes Brandenburg zu

verweisen.

Grundsatzlich ist auch in sensiblen Naturrdumen eine alltagstaugliche Oberflache der Radschnell-

verbindung sicherzustellen. Eine wassergebundene Decke erfiillt diese Anforderung nicht.

In sensiblen Naturrdumen sind Radschnellverbindungen sensibel und behutsam einzufiigen. Dabei
sind eher helle Oberflachen sowie eine zurilickhaltende, moglichst ,,dynamische” Beleuchtung ein-

zusetzen, die nur dann einsetzt, wenn eine Person den jeweiligen Abschnitt nutzt.

Eine Radschnellverbindung sollte moglichst durchgangig beleuchtet sein, um eine sichere Befahr-
barkeit zu gewahrleisten. Auf Abschnitten mit geringer sozialer Sicherheit verbessert eine Be-

leuchtung das subjektive Sicherheitsgefiihl deutlich.
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Ausgestaltung / Gestaltungselemente

Farbliche Gestaltung

Eine einheitliche Farbgebung von Radschnellverbindungen erhoht dessen Wiedererkennbarkeit.
Nutzer kénnen sich leichter orientieren und beim Kfz-Verkehr wird die Aufmerksamkeit erhoht.
Die Ubliche Farbgebung fiir Radschnellverbindungen ist roter oder blauer Asphalt.”> Auswahlkrite-
rien kdnnen neben gestalterischen Belangen die Kosten und die Haltbarkeit eines Farbtons sein.
Bei Fiihrung im StraBenraum und auf bestehenden Wegen sollte die Farbe angepasst werden, so-

bald eine Deckenerneuerung ansteht.

Abb.35: Beispiele fiir Farbgebung von Radschnellverbindungen

Markierungen

Die Markierung erfolgt bei eigenstandiger Flihrung konform zur StVO. Als Randbegrenzung wird
Zeichen StVO 295 eingesetzt. Eine mittlere Leitlinie (Zeichen StVO 340) stellt das Rechtsfahrgebot
sicher und gewihrleistet stérungsfreie Uberholvorginge. An Querungen und Knoten kénnen wei-

tere Markierung zur Verdeutlichung der Vorfahrtsituation eingesetzt werden.

Abb.36: Beispiel fiir Markierung von Radschnellverbindungen

> Der Radschnellweg Ruhr wird hingegen méglicherweise auf eine besondere Farbgebung verzichten.
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Trennung von FufSverkehr

Nutzungskonflikte mit dem FuBverkehr sollten durch gestalterische Mittel reduziert werden. Da-
bei sollte auf Abschnitten mit nicht geringem FuRverkehrsaufkommen eine bauliche Trennung
(taktiler Trennstreifen) erfolgen. Bei sehr hohem FuBverkehrsaufkommen ist ein Griinstreifen o0.a.
als Trennelement sinnvoll. Die Anlagen fiir den FuRverkehr sollten dabei die gleiche Qualitdt wie
die Anlagen des Radverkehrs haben, da andernfalls FuRginger bei/nach Niederschlag auf den

Radweg ausweichen.

Abb. 37 Taktile Trennung

Flihrung als Fahrradstrafe

Bei der Fihrung als FahrradstraRe mit zugelassenem Kfz-Verkehr bieten sich zwei Gestaltungs-
elemente an, die die Verkehrssicherheit flr die Nutzer erhéhen. Eine mittlere Pflasterung sorgt
dafiir, dass Kfz beim Uberholen vollstindig auf der Gegenfahrbahn fahren, so dass ein ausrei-
chender Sicherheitsabstand zu den zu tiberholenden Radfahrern sichergestellt ist. AuRere Pflaste-
rungen verengen den Strallenraum optisch und sorgen fiir geringe Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-
Verkehrs.
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Abb. 39: Gestaltungselemente bei FahrradstraRen

Querungen und Knotenpunkte

Fiir Querungen und Knotenpunkte ist eine Vielzahl von Losungen moglich:

Bevorrechtigt mit Wartepflicht fiir den Querverkehr

Gleichberechtigt mit Rechts-vor-Links-Regelung

Gleichberechtigt mit (Mini-)Kreisverkehr

Nicht bevorrechtigt mit Querungshilfe (Mittelinsel, Induktionsschleife)
Signalisierter Knoten

Abfolge signalisierter Knoten mit griiner Welle

Plangleich (Uber- oder Unterfiihrung)

Einmiindungen an Zweirichtungsradwegen

Bei Zweirichtungsradwegen an Einmindungen besteht eine besondere Unfallgefahr. Bei Rad-

schnellverbindungen ist eine Flihrung im Zweirichtungsverkehr nicht uniblich. An Einmiindungen

kénnen bei ausreichenden raumlichen Verhaltnissen Malinahmen ergriffen werden, um die Auf-

merksamkeit abbiegender Fahrzeuge auf den FuB- und Radverkehr zu lenken und die Sicherheit

fiir den nichtmotorisierten Verkehr zu gewahrleisten:

Abgesetzte Flihrung des Full- und Radwegs an dieser Stelle, so dass die Radschnellverbin-
dung als eigener Weg wahrgenommen wird und ein- und ausbiegender Verkehr eine aus-
reichend grof3e Aufstellflache haben

Verdeutlichung der Bevorrechtigung durch Verkehrszeichen, Markierung, Aufpflasterung
oder Einengung moglich

Zu beachten ist, dass ein mehr als 5 m von der Fahrbahn abgesetzter Radweg als eigene

Infrastruktur gilt und nicht benutzungspflichtig ist.
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Abb. 40: Zweirichtungsradwege an Einmiindungen (schematische Darstellung)
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5.1 RSV nach Werder

Kurzbeschreibung der ausgewdhlten Trasse

Die Radschnellverbindung verlduft zwischen den Bahnhofen Park Sanssouci und Werder. Im Be-

reich des Wildparks soll der Werdersteig bis nach Kuhfort ausgebaut werden. AnschlieBend die

beiden Bahnunterfilhrungen am Werderschen Damm genutzt. Von dort wird die Radschnellver-

bindung sidlich des Bahndamms bis zum Zernsee gefiihrt, Gber den eine neue Briicke nach Wer-

der errichtet wird.

Perspektivisch ist eine Radschnellverbindung vom Potsdamer Hauptbahnhof entlang des Bahn-

damms bis zur ZeppelinstraRe vorstellbar.

Legende

=== Radschnellverbindung
Untervarianten

= m perspektivische Flihrung

— hochwertige Anbindung

~

‘L. /; /
/
\ /
Kommune Linge Kosten Kosten/km
Potsdam 4,9 km 8,7 Mio. Euro 1,8 Mio. Euro/km
Schwielowsee 0,6 km 0,7 Mio. Euro 1,2 Mio. Euro/km

Werder (Havel) | 0,4 km 0,6 Mio. Euro

1,5 Mio. Euro/km

Gesamt 5,9 km 10,0 Mio. Euro

1,7 Mio. Euro/km

Diese Angaben beziehen sich nicht auf den Abschnitt der perspektivischen Fiihrung ostlich Zeppe-

linstralRe (bis HBF).

®  Frihzeitige Abstimmung mit Nachbarkommunen erforderlich
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Fiihrung am Bahndamm in der Innenstadt (perspektivisch)

=  Flhrungsform: eigenstandig gefuihrter FuR- und Radweg

= Breite:6m

= Qualitatsstandards grotenteils erfillt

= Lldnge:2,1km

= Eine Radschnellverbindung auf diesem Abschnitt erfordert einen betrachtlichen Aufwand.
Neben einer addquaten Gestaltung der Querung der ZeppelinstraRe sind vier Briicken er-
forderlich (Neustadter Havelbucht; Untere Planitz; Erweiterung der bestehenden Unter-
fuhrung zum Bereich Am Hinzenberg'®; Havel/Lustgarten'’). Die Kosten betragen bis zu 8
Mio. Euro. Fiir eine genauere Abschatzung der Kosten sind einige technische Fragestel-
lungen zu klaren, die den Detaillierungsgrad der Machbarkeitsstudie deutlich libersteigen.

=  Prifung der Flachenverfligbarkeiten und friihzeitige Einbindung der DB erforderlich.

Werdersteig

®  Fihrungsform: eigenstandig geflihrter Geh- und Radweg

= Breite:6m

= Qualitatsstandards erfillt

= Lldnge: 2,2 km

= Kosten: 1,9 Mio. Euro

= Kosten/km: 0,9 Mio. Euro/km

= Herausforderungen: sensibler Naturraum, geringe soziale Sicherheit

= Hohe Umsetzungsprioritat
Analyse:

= Unbefestigter Waldweg
= Asphaltierung und Verbreiterung erforderlich®

=  (Dynamische) Beleuchtung erforderlich

Kuhforter Damm

®  Fi{hrungsform: Im StraBenraum, Tempo 50
= Qualitatsstandards erfullt

= Lange: 0,3 km

= Kosten: 0,1 Mio. Euro

= Kosten/km: 0,3 Mio. Euro/km

= Hohe Umsetzungsprioritat

' Die Fithrung am nérdlichen Bahndamm erfordert die Hohenquerung der ErschlieBungsstraRe des Bereichs

stdlich (Am Hinzenberg) quasi als Erweiterung der bestehenden Unterfiihrung.

" In teils langer zuriickliegenden Planungen zur Erweiterung des StraRennetzes, zuletzt im Stadtentwicklungs-

konzept Verkehr (2011), wurde eine dritte Havelquerung mit einer Briicke im Bereich Lustgarten als inner-
stadtische EntlastungsstraRe (ISES) erwogen, die im FNP planungsrechtlich gesichert ist (Stand: 19.09.2012/
Beschluss: 30.01.2013).

' Der Werdersteig hat bereits einen Weg und ist damit schon als teilversiegelt zu bewerten.
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Analyse:

= Geringes Verkehrsaufkommen, aber Busverkehr
= |nstandsetzung der Asphaltdecke erforderlich

= Beleuchtung vorhanden

Werderscher Damm im Bereich Kuhfort

=  Fihrungsform: straBenbegleitender FuR- und Radweg (Zweirichtungsverkehr)
= Breite:6m

= Qualitatsstandards erfiillt (Engstellen vorhanden)

= Ldnge: 0,3 km

=  Kosten: 0,3 Mio. Euro

= Kosten/km: 1,2 Mio. Euro/km

= Herausforderung: sensibler Naturraum
Analyse:

= Querung Werderscher Damm mit Mittelinsel
= Neubau gemeinsamer FuB- und Radweg mit Beleuchtung auf Westseite

= Engstellen im Bereich der Unterflihrungen kenntlich machen

Fiihrung am Bahndamm bei Wildpark-West

=  Flhrungsform: eigenstandig gefuhrter FuR- und Radweg
= Qualitatsstandards erfillt
= Breite:6m

= Herausforderungen: sensibler Naturraum, geringe soziale Sicherheit

Auf Potsdamer Gebiet:
= Linge:2,1km
=  Kosten: 3,1 Mio. Euro
= Kosten/km: 1,5 Mio. Euro/km

Auf Schwielowseer Gebiet:
= Linge: 0,6 km
= Kosten: 0,7 Mio. Euro
= Kosten/km: 1,2 Mio. Euro/km

Analyse (Abschnitt éstlich Seesteig):

= Moglicherweise Grunderwerb / Gestattung erforderlich

= Neubau gemeinsamer FuB- und Radweg mit (dynamischer) Beleuchtung
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Analyse (Abschnitt westlich Seesteig):

= Am Zernsee auf Bahndamm fiihren (Gestattung erforderlich)

= parallelen FuBRweg qualifizieren

»
S

Briicke iiber den Zernsee

=  Fihrungsform: eigenstandig gefiihrter FuR- und Radweg

= Breite:6m

= Qualitatsstandards erfullt

= Ladnge: knapp 120 m

= Kosten: 3,3 Mio. Euro

=  Gestattung durch DB erforderlich ggf. Entbehrlichkeitsprifung fiir DB Flache
= Wasser- und Schifffahrtsverwaltung friihzeitig einbinden

= Hohe Umsetzungsprioritat

Analyse:

= Vorhandene Briicke sehr unkomfortabel fir FuR- und besonders fiir Radverkehr

=  Widerlager vorhanden

=  Treppen fir FuBverkehr an beiden Enden sinnvoll

=  Hoheres FuRverkehrsaufkommen, daher 6 m Breite

=  Verweilmoglichkeiten auf der Briicke sollten mitgedacht werden (in der Kostenschatzung
nicht beriicksichtigt)

= Durchfahrthéhe beachten
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Weg zwischen Briicke und Bahnhof

=  Flhrungsform: eigenstandig gefiihrter Ful3- und Radweg
= Breite:6m

= Qualitatsstandards nicht erfullt

= Lange: 0,4 km

= Kosten: 0,6 Mio. Euro

= Kosten/km: 1,5 Mio. Euro/km

Analyse:

= 2,5 m breiter asphaltierter und beleuchteter gemeinsamer FuR- und Radweg vorhanden
= Hoheres FuBverkehrsaufkommen
= Durchgéngig Ausbau auf 6 m (hoher Aufwand, Engstellen)
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5.2 RSV nach Potsdamer Norden

Kurzbeschreibung der ausgewdhlten Trasse

Die Radschnellverbindung wird von der Stra-
Re ,,Am Golfplatz und den Fahrlander Damm
bis zum Sacrow-Paretzer-Kanal gefiihrt, tiber
den eine neue Briicke errichtet werden soll.
In Neu-Fahrland verlduft die Radschnellver-
bindung auf der RingstraBe und anschlieSend
entlang des Fahrlander Sees zur Gellertstra-
Re.

Am sidlichen Ende des Radschnellwegs kon-
nen Radfahrer verschiedene, aufzuwertende
Radwege nutzen, um ins Stadtzentrum zu ge-

langen.

= Am Vogelherd — Kirschallee —
Bornstedter Strafse — Schopenhauer-
stralle

= Viereckremise — Georg-Hermann-
Allee — Kiepenheuerallee — Jagerallee

= Nedlitzer StralRe — Russische Kolonie
— Friedrich-Ebert-Stralle

Alle drei Wahlmoglichkeiten bringen gewisse
Hirden mit sich, die einen Ausbau auf die er-
forderlichen Qualitatsstandards einer Rad-

schnellverbindung erschweren.

Die in Zukunft zu erwartende Nachfrage
koénnte eine Radschnellverbindung rechtferti-

gen.
= Ldnge:4,6 km
= Kosten: 6,4 Mio. Euro
= Kosten/km: 1,4 Mio. Euro/km

Legende

== perspektivische FUhrung

Radschnellverbindung

hochwertige Anbindung

=  (Qualitatsstandards auf 100 % der Strecke erfillt.

= Verlustzeiten < 15 s/km

=  Reisezeit ca. 15 Min

Abschnitt am Fahrléinder See

=  Flhrungsform: eigenstandig gefuihrter FuR- und Radweg

= Breite:4m
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= Qualitatsstandards erfullt

= lange:1,5km

=  Kosten: 0,9 Mio. Euro

= Kosten/km: 0,6 Mio. Euro/km

= Herausforderungen: sensibler Naturraum, geringe soziale Sicherheit

= Hohe Umsetzungsprioritat
Analyse:

= Unbefestigter Feldweg
= Verbreiterung auf 6 m
= Asphaltierung erforderlich

= (Dynamische) Beleuchtung erforderlich

Ringstrafie

= Fihrungsform: Fahrradstralle
= Qualitatsstandards erfullt

=  lange:450m

=  Kosten: 30.000 Euro

=  Kosten/km: 0,1 Mio. Euro/km

Analyse:

= Strallenraum gut fur Fahrradstralle geeignet
= |nstandsetzung der Asphaltdecke erforderlich

= Ruhenden Verkehr beriicksichtigen

Briicke iiber den Sacrow-Paaretzer Kanal

=  Flhrungsform: eigenstandig gefihrter FulR- und Radweg
= Breite:6m

= Qualitatsstandards erfullt

= Linge: 75 m (250 m einschlieflich Rampen)

= Kosten: 3,9 Mio. Euro (einschlieflich Rampen)

= Herausforderungen: sensibler Naturraum am Stidufer

= Wasser- und Schifffahrtsverwaltung friihzeitig einbinden

= Hohe Umsetzungsprioritat
Analyse (Rampe auf Nordseite):

= Nutzung eines unbebauten Grundstiicks moglich (vorhandener Weg zum Ufer ist zu
schmal)
=  Grundstiickskauf aufgrund der Lage vermutlich recht kostspielig

=  Treppe fir FuBverkehr am Ende der Rampe (Uferbereich) moglich
Analyse (Briicke):
= 6 m Breite, da gewisses Fulverkehrsaufkommen wahrscheinlich
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=  Verweilmoglichkeiten auf der Briicke empfehlenswert (in der Kostenschatzung nicht be-
ricksichtigt)
= Durchfahrthéhe beachten

Analyse (Rampe auf Siidseite):

=  Eingriff in den Baumbestand erforderlich

=  Treppe fir FuBverkehr am Ende der Rampe (Uferbereich) moglich

Fahrldnder Damm und Am Golfplatz

=  Flhrungsform: Fahrradstralle

= Qualitatsstandards erfullt

= Lange: 2,4 km

=  Kosten: 0,8 Mio. Euro

= Kosten/km: 0,3 Mio. Euro/km

= Anlieger im Bereich des Fahrlander Damms friihzeitig beteiligen

Analyse (Abschnitt Fahrldnder Damm):

= Belange der Anlieger (Kleingarten) beachten

= Verfligbare Breite des StraBenraums etwa 5-6 m

= Gewisses FuBverkehrsaufkommen durch die Kleingarten, daher sind 6 m Breite anzustre-
ben

= Ruhenden Verkehr bericksichtigen

= Vorhandenen Weg asphaltieren bzw. Fahrbahndecke instand setzen

= Beleuchtung erforderlich

= Keine bevorrechtigte Querung des Lerchensteigs (Busverkehr)
Analyse (Abschnitt Am Golfplatz):

= Strallenraum gut fur Fahrradstralle geeignet

=  Geringes FuBverkehrsaufkommen

= Ausreichende Breite und Qualitat der Fahrbahn

= Durchgehende (dynamische) Beleuchtung erforderlich

=  Gleichberechtigte Querung der AmundsenstraRe anzustreben
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5.3 RSV nach Teltow

Kurzbeschreibung der ausgewdhlten Trasse

Die Radschnellverbindung nach TKS beginnt an der Bernhard-Beyer-Strafle und wird Uber einen
Waldweg bzw. die Alte Potsdamer LandstraRe mit der bestehenden Briicke lber die Autobahn

nach Stahnsdorf ausgebaut.

Perspektivisch kann die Radschnellverbindung auch auf der Ruhlsdorfer Strafle und anschliefend

entlang der Vorhaltestrecke der S-Bahn gefiihrt werden.

-— o
Legende e P
m== Radschnellverbindung =3 /
Untervarianten 7k
= = perspektivische Fihrung _,«'
—— hochwertige Anbindung
_ N\ c
4 ; N ! f
% 1
” \ A
o !
Kommune Linge Kosten Kosten/km
Potsdam 1,7 km| 2,3 Mio. Euro 1,3 Mio. Euro/km

Stahnsdorf 2,0km| 1,7 Mio. Euro 0,8 Mio. Euro/km

Gesamt 3,8km| 3,9 Mio. Euro| 1,0 Mio. Euro/km

=  Frihzeitige Abstimmung mit Nachbarkommunen erforderlich

Waldweg und Alte Potsdamer Landstrafie

®  Fihrungsform: eigenstandig gefiihrter Ful3- und Radweg
=  Breite:6m

= Hohe Umsetzungsprioritat

Auf Potsdamer Gebiet:

= Llange:1,7 km
= Kosten: 2,3 Mio. Euro
= Kosten/km: 1,3 Mio. Euro/km

Auf Stahnsdorfer Gebiet:

= Ldnge:3,0km
=  Kosten: 1,7 Mio. Euro
= Kosten/km: 0,8 Mio. Euro/km
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Analyse(aufSerorts):

=  Waldweg unbefestigt bzw. Kopfsteinpflaster
= Verbreiterung auf moéglichst 6 m

= Asphaltierung erforderlich

= (Dynamische) Beleuchtung erforderlich

Analyse(innerorts):

= Alte Potsdamer LandstraRe Sammelstralie, teilweise unbefestigt)
=  Grundhafte Herstellung der Fahrbahn in den derzeit noch unbefestigten Bereichen.

= Beschilderung als FahrradstraBe prifen und Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr
auf der Fahrbahn.
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5.4 Fazit

Flir eine Radschnellverbindung nach TKS kann ein sehr hohes Potenzial ausgemacht werden. Die
FUhrung Gber Stahnsdorfer StralRe und Alte Potsdamer LandstraRe ist mit einem vergleichsweise
geringen Aufwand zu realisieren. Der zeitnahe Bau einer Radschnellverbindung auf dieser Trasse

kann daher empfohlen werden.

Die dargestellte Trasse einer Radschnellverbindung nach Werder ermdglicht eine deutlich schnel-
lere, komfortablere und sicherere Anbindung von Werder und Wildpark-West an die Potsdamer
Kernstadt. Prioritat sollte dabei der Bau einer FuBgdnger und Radfahrerbriicke iber den Zernsee

erhalten.

Eine hochwertige Radverkehrsanbindung nach Potsdamer Norden ist sinnvoll, um den zukiinftigen
Bewohnern gleich eine attraktive Alternative zum Auto bieten zu kénnen. Vor dem Bau einer Rad-

schnellverbindung auf dieser Relation sollte aber eine detaillierte Untersuchung erfolgen.™

19 Da aufgrund der noch nicht detailliert vorliegenden Daten im Rahmen dieser Machbar-

keitsstudie nur eine grobe Abschatzung erfolgt ist, sollte vor dem Bau einer Radschnellverbindung

auf dieser Relation eine Tiefenpriifung des Potenzials erfolgen.
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Anhang Al: Vergleich von Qualitatsstandards, Teil 1

Stadt Potsdam

FGSV

Land NRW

FGSV: ERA 2010

Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen

Qualitdtsanforderungen fiir Radschnellwege

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

Fithrung Trennung zwischen FuR- und Radverkehr weitgehende Separation vom FuBverkehr (auch auf FahrradstraBen) Trennung zwischen FuR- und Radverkehr
eigenstandig gefuhrt
eigenstandig gefuhrt straBenbegleitend (Regelfall Zweirichtungsradweg auf einer Strakensei-
fahrbahnbegleitend durch bauliche Radwege im Seitenbereich (beidsei- | te)
tiger Einrichtungsverkehr oder einseitiger Zweirichtungsverkehr; Si- FahrradstraRen Zweirichtungsradweg (eigenstdndig gefiihrt)
cherheitstrennstreifen gemaR ERA) Radfahrstreifen Ein- und Zweirichtungsradweg (StraRenbegleitend)
Fithrungsformen Radfahrstreifen (ggf. mit zugelassenem Linienbusverkehr) Busspur (4,75 m an Haltestellen) Radfahrstreifen selbststandig gefiihrte Radwege sollten vom FuBverkehr getrennt sein

Tempo 50-Stralen und Fahrradstraen (wenn zu erwartendes Radver-
kehrsaufkommen > Kfz-Aufkommen)

Wirtschaftswege

Tempo 30-StraBen (nur in Ausnahmen)

Wirtschaftswege

AuRerortsstraBen mit Tempo 50 und geringem Kfz-Aufkommen
in Ausnahmen:

gem. Geh- und Radwege

Tempo-30-StralRen

FahrradstralRe
Tempo-30-Strae (mit Vorrang an QuerstraRen und Einmindungen)

Mindestbreiten

Die Breite der Trasse betrdgt im Einrichtungsverkehr mindestens 3 m
und im Zweirichtungsverkehr mindestens 4 m. Einbauten sind zu ver-
meiden.

4 m (Zweirichtungsverkehr)

3 m (Einrichtungsverkehr)

Freihalten von Einbauten

Sicherheitstrennstreifen und taktile Abgrenzung zum Gehweg
bauliche Trennung zur Kfz-Fahrbahn (0,75m) bzw. zum Parken

4 m (Zweirichtungsverkehr)
3 m (Einrichtungsverkehr)
ggf. zzgl. Sicherheitsabstande zu Parken

Schutzstreifen: 1,25 m

Radfahrstreifen: 1,85 m
Einrichtungsradweg: 2,00 m
Zweirichtungsradweg einseitig: 3,00 m
Zweirichtungsradweg beidseitig: 2,50 m
gem. Geh- und Radweg (innerorts): 3,00 m
gem. Geh- und Radweg (auBerorts): 2,50 m

Direktheit direkte, weitgehend umwegefreie Linienfliihrung direkte, weitgehend umwegefreie Linienfliihrung
moglichst geringe Beeintrachtigung durch Kfz-Verkehr
Vorrang an NebenstraBen (alternativ Mittelinsel moglich)
LSA: auf; i R fstellstreif
StralRen sollen entweder bevorrechtigt oder planfrei gequert werden. S au gewe‘lt.ete ad?u stellstreiten Aufstellflachen
) . R . . eigene Signalisierung fir Radverkehr R . . - X . .
Wo dies nicht moglich ist, sollen die Zeitverluste durch Anhalten und S L . . weitestgehende Bevorrechtigung (auch Kreisverkehr méglich)/ plan- ausreichende Einsehbarkeit
) ) Priorisierung durch friihzeitige Anforderung (Induktivschleife) oder L X . .
Kreuzungen Warten an Knotenpunkten innerorts maximal 30 Sekunden und auer- . . freie Fiihrung eindeutige Regelungen bzgl. Bevorrechtigung
. L o .| Dauergriin und Anforderung durch Kfz-Verkehr méglich o . . R .
orts maximal 15 Sekunden betragen. Dies ist auch durch Einrichtung ei- Griine Welle moglich Priorisierung durch LSA (griine Welle) innerorts max. 30 s Zeitverlust je km
ner Griinen Welle moglich. Knoten mit anderen RSV: Mini-Kreisverkehr aulerorts max. 15 s Zeitverlust je km
innerorts max. 30s Zeitverlust je km
aulerorts max. 15s Zeitverlust je km
Asphalt, Beton, Pflaster oder Platt
witterungsunabhéangige Befahrbarkeit, d.h. méglichst Asphalt (wasser- | hohe, witterungsunabhangige Qualitat (Asphalt oder Beton) i d.R. Asphalt d:Ee?ha’\fte;t()):ne Oal:;seffrla?chzrmii ;g lichst geringem Rollwiderstand
Belag gebundene Decken oder andere ungebundene Oberflachen sind nicht farbliche Unterscheidung zu FuRverkehrsanalgen -G8 Asp g gering

ausreichend)

heller Belag in Schutzgebieten

straRenbegleitend alternativ Pflaster (ungefasst)

hohe Griffigkeit auch bei Ndsse
Allwettertauglichkeit

Beleuchtung

zumindest an Problemstellen ortsfest
dynamsiche Beleuchtung auf sensiblen Abschnitten maoglich

an Problemstellen erforderlich
3-7 Lux
in Schutzgebieten dynamische Beleuchtung

innerorts erforderlich
aulerorts wiinschenswert

innerorts vorgesehen

Kurvenradien

auRerorts 20 m (fur 30 km/h)
innerorts angepasst an die ortlichen Gegebenheiten

auRerorts 20 m (fur 30 km/h)
innerorts angepasst an die ortlichen Gegebenheiten

10 m Radius bei 20 km/h
20 m Radius bei 30 km/h
30 m Radius bei 40 km/h

max. 6 % Steigung (auch an Unter-/Uberfiihrungen)

10 % Steigung auf max. 20 m Ldnge (max. 2 m Hohendiff.)
6 % Steigung auf max. 65 m Lange (max. 3,9 m Hohendiff.)

Topografie max. 6 % Steigung keine verlorenen Steigungen steigungsarm 5 % Steigung auf max. 120 m Lange (max. 6 m Héhendiff.)
4 % Steigung auf max. 250 m Lange (max. 10 m Hohendiff.)
Steigungsstrecken Uber 250 m Lange: max. 3 % Steigung
- . . Reinigung durch Baulasttrager o - ) . Oberflache sollte jederzeit einwandfrei sein
Pflege Reinigung und Winterdienst Winterdienst: hdchste Prioritdt bei Raumplanen regelmaRige Reinigung und Winterdienst Reinigung und Winterdienst
Servicepunkt alle 4-5 km: Unterstellméglichkeit, Sitzgelegenheit, Muill-
Service Servicepunkte an SPNV-Haltepunkten ausreichend eimer, Infotafel, Abstellmoglichkeiten, Luftstati-

on/Notselbsthilfewerkzeug, ggf. Leihradstation

Beschilderung

Wegweisung

Kilometersteine
Wegweisung mit Entfernungsangaben

nach Landesstandard

innerorts und auRerorts vorgesehen
Ausschilderung des Radweges, wenn die Benutzung nicht eindeutig ist

Sonstiges

Markierung: Randmarkierungen mit guter Nachtsichtbarkeit, Leitlinie in
Kurvenbereichen
Die Qualitatsstandards sollen auf 90 % der Gesamtlange erfiillt sein.

20 km/h Reisegeschwindigkeit

30 km/h Fahrgeschwindigkeit

Einhaltung der Anforderung auf mindestens 90% der Streckenlange
Radfahrstreifen: Vorbeifahrt an haltenden Bussen muss sichergestellt
sein

mittlere Leitlinie in Kurvenbereichen

Engstellen zuldssig

angestrebte Fahrgeschwindigkeit innerorts 15-25 km/h, auRerorts 20-
30 km/h

evtl. Kurvenmarkierungen bei Zweirichtungsradwegen

in Konfliktbereichen Markierung oder rote Einfarbung

ebenerdiger Begrenzungsstreifen zum FuRBverkehr
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Anhang A2: Vergleich von Qualitatsstandards, Teil 2

ADFC

Metropolregion Hannover - Braunschweig -
Gottingen - Wolfsburg

Niederlande

London

Kopenhagen

New York City

Empfehlungen zur Planung von Radwegen auf
ehemaligen Bahntrassen

Radschnellwege

Fietssnelweg

Barclays Cycle Superhighways

Cykelsuperstier

Green Ways

Radweg / keine Mofas (Z 240 und Zusatzzei-

Fiihrung chen 1012-33) bauliche Trennung bei starkerem Kfz-Verkehr Trennung von FuB- und Radverkehr ausreichende Abstande zum Kfz-Verkehr Trennung von Kfz-Verkehr
FahrradstraRe / Mischverkehr
gem. Geh- und Radweg (nur bei sehr geringem

Fithrungsformen FuBverkehrsaufkommen) moglichst im StraBenraum

FUhrung auf Wirtschaftswegen (mit Ausweich-
flachen)

Mindestbreiten

2,50 m + 0,25 m Sicherheitstrennstreifen
Briicken im Neubau: 3 m

4 m (Zweirichtungsverkehr)
Briicken: 4 m (bei ausschlieflicher Nutzung
von FuRB- und Radverkehr)

3,5 m (Zweirichtungsverkehr)
2 m (Einrichtungsverkehr)

1,5 m (Einrichtungsverkehr)

abhangig von Kfz-Verkehrsaufkommen (1,20-
4,20m im Einrichtungsverkehr, mind. 2,40 m
im Zweirichtungsverkehr, 4,80 m bei gemein-
samer Flihrung mit FuBverkehr)

Briicken 0,60 m breiter als der eigentliche
Radweg

S-Kurven zur Temporeduktion vor uniibersicht-

direkte, umwegefreie Linienfihrung

Direktheit lichen oder stark befahrenen Kreuzungen Vermeidung von Netzhindernissen so direkt wie mdglich
Vorrang an Wirtschaftswegen . - .
B h N . lich Hal
Beschilderung zur Verdeutlichung des Radver- evorrec t!gung an Nebenstrafen moglichst kreuzungsfrei (Unter- und Uberfiih- mog |c.st‘vs./en|g alte .
kehrs Bevorrechtigung an FuBverkehrsquerungen rungen) LSA: Priorisierung des Radverkehr (5-12s fri- keine Bevorrechtiaun
Kreuzungen . (Geschwindigkeitsreduktion erforderlich) g . . Aufstellflachen an LSA her griin als Kfz-Verkehr), griine Welle (20 . . sung
Furtmarkierungen . LSA: kurze Wartezeiten, Griine Welle Schilder, Markierungen
- LSA: max. 35 s Wartezeit ) km/h)
Pfosten sollen ein Befahren des Radwegs . . . Vorfahrt im NebenstraBennetz . -
- . keine planfreien Losungen vorgesehen Markierung von Haltelinien
durch den motorisierten Verkehr verhindern
bltumlnose Fahrbahndecke und Sicherheits- Hohf-:', 'wltterungsunabhanglge Qualitat (bi- roter Asphalt oder Beton farbig abgesetzt (durchgingig blau), auch in
Bela streifen tuminds oder Beton) witterungsunabhangig mit hoher Geschwin- Kreuzungsbereichen Asphalt (hohe Qualitat) Asphalt
& moglichst hell, um Aufheizen zu vermeiden Beschattung / helle Oberflache in Schutzgebie- g gl s P Entwasserung

2,5 % Quergefalle

ten

digkeit befahrbar

geringer Reibungsverlust

Beleuchtung

Sicherstellen ausreichenden Lichteinfalls

durchgangige Beleuchtung
dynamische Beleuchtung in Schutzgebieten

3-7 Lux, 30 m Abstand
dynamische Beleuchtung in Naturraumen

ausreichend

Kurvenradien

20 m Radius bei 30 km/h

Richtungstrennung (markiert oder baulich) bei
engeren Kurven

Vermeidung von Umlaufsperren und scharfen
Knicken

Topografie

moglichst steigungsarm
Rampen max. 6 % Steigung

max. 5% Steigung (empfohlen werden 3%)

Pflege

Freischnitt von angrenzender Begriinung
regelmaRige Entleerung der Abfalleimer
schnelle Beseitigung von Vandalismusschaden
regelmaRige Uberpriifung der Beschilderung
Ausbesserung von Fahrbahnschaden

regelmaRige Wartung
Wartungshotline
ausreichender Winterdienst

Reinigung und Winterdienst

Instandhaltung der hohen Oberflachenqualitat
Priorisierung der Radinfrastruktur bei Winter-
dienst und Instandhaltung

Service

Anlehnbtgel
Rastplatze
Schlauchautomaten

Rastplatze

Beschilderung

einheitliche Anfahrtbeschilderung aus dem
Radverkehrsnetz und vom OPNV zur Trasse
Verdeutlichung von Zu- und Abfahrten durch
Baken

regelmaRige Informationstafeln
zielorientierte Wegweisung

durchgangige Zielwegweisung

Informationstafeln
Wegweisung mit Entfernungs- und Zeitanga-
ben

Wegweisung mit Zeitangaben
Leitsystem zur Trasse hin

Wegweisung

Wegweisung zu Zielorten
Warnschilder (Steigungen)
einheitliche Beschilderung

Sonstiges

Tunnel: gute Befahrbarkeit der Fahrbahnmitte,
gute Beleuchtung und Beluftung
durchgehende Seitenstreifenmarkierung

evtl. Kurven- und Engstellenmarkierungen
(Trennlinie der beiden Spuren)

Randmarkierungen

mind. 10 km Lange

Wind- und Witterungsschutz an Teilabschnit-
ten

Baume und Strducher in ausreichendem Ab-
stand (Wurzelaufbriiche) und in geringer Hohe
(Sichtbehinderung)
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Anhang B: Abschatzung der interkommunalen Potenziale

Die Pendlerstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit (hier Bezugsjahr 2011) gibt die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten an, die von ihrem Wohnort zum Arbeitsort in eine andere Kommune pendeln. Um die tatséchlich an
Arbeitstagen anfallenden Pendlerwege zu bertlicksichtigen, sind krankheits- und urlaubsbedingte Ausfélle sowie Wochenend- und Teilzeitarbeit mit entsprechenden Faktoren belegt. Weiterhin sind weitere Erwerbstéatige (v.a. Selbstandige)
mit einem Aufschlag iberschlagig hochzurechnen, der sich aus dem Mikrozensus ergibt (vgl. DESTATIS 2013). Somit werden die angenommenen tatsachlichen Pendlerzahlen flir einen Werktag ermittelt. Die weitere Entwicklung der Pend-

lerzahlen wird Uber die Prognosewerte der Einwohnerentwicklung des Regionalplans Havelland-Flaming 2020 (Entwurf 2014, S. 124) abgeschatzt.

Der Radverkehrsanteil nach Entfernung auf Grundlage der SrV2008-Ergebnisse fir Potsdam (vgl. Ahrens 2009, S. 77) wurde fiir jede Relation, d.h. fiir die mit dem Rad zurilickzulegenden Entfernung zwischen den jeweiligen Ortszentren er-

mittelt. Da eine Radschnellverbindung hohere Reisegeschwindigkeiten ermdoglicht, reduziert sich auf der entsprechenden Relation die Reisezeit fiir den Radverkehr, wodurch der Radverkehrsanteil steigt.

Um die Qualitat der MIV- und OV-Anbindung zu beriicksichtigen, wurden zusatzlich die Reisezeiten der verschiedenen Verkehrsmittel miteinander verglichen. Der aus den Reisezeitquotienten (Rad/MIV, Rad/OPNV) gebildete zusammen-

fassende Faktor gewichtet das potenzielle Radverkehrsaufkommen.

Fir das Potenzial einer Radschnellverbindung wurden alle relevanten Pendlerbeziehungen addiert, also z.B. die Zahlen von Stahnsdorf und Teltow summiert. Kommunen, die nur mit Teilbereichen von der Radschnellverbindung profitieren

wirden, wurden nur mit dem entsprechenden Anteil berilcksichtigt. Berlin blieb berticksichtigt, da Pendlerdaten nur insgesamt und nicht fir die einzelnen Stadtbezirke vorlagen.

Die beschriebene Methodik beriicksichtigt nur den Verkehrszweck Arbeit und nur den Quell- und Zielverkehr. Durchgangsverkehr, z.B. von Werder nach TKS wurde nicht bertcksichtigt. Ein Grof3teil der Nutzer von Radschnellverbindungen

entsteht zudem im Binnenverkehr.
Aufgrund der verschiedenen Annahmen und Vereinfachungen wird eine Genauigkeit von +/-25 % angenommen, so dass sich folgende Spannweiten fiir die interkommunalen Nutzerpotenziale auf dem Wegezweck Arbeit angeben:

= Radschnellverbindung nach Werder: 600-1.000 Rad-Pendlerbewegungen taglich (ohne Wildpark-West)
= Radschnellverbindung nach TKS (nordliche Variante): 1.000-1.600 Rad-Pendlerbewegungen taglich (ohne Berlin)

= Radschnellverbindung nach TKS (mittlere Variante): ~ 1.050-1.750 Rad-Pendlerbewegungen taglich (ohne Berlin)

= Radschnellverbindung nach TKS (stidliche Variante): ~ 700-1.150 Rad-Pendlerbewegungen taglich (ohne Berlin)

= Radschnellverbindung nach Nuthetal: 1.100-1.850 Rad-Pendlerbewegungen taglich

Aus den vorliegenden Kfz-Belastungsspinnen des Verkehrsmodells der Landeshauptstadt Potsdam (Status quo) ldsst sich fur die einzelnen Relationen jeweils abschatzen, wo in Potsdam die Quellen und Ziele des Quell-/Zielverkehrs liegen.
Flr die gepriiften Verbindungen ergibt sich daraus in Abhéngigkeit der Entfernung meist eine konstante Zu- bzw. Abnahme innerhalb der bebauten Gebiete Potsdams. Eine Ausnahme bildet Nuthetal, da sowohl der Verkehr nach als auch
aus Nuthetal sich an der Kreuzung Arthur-Scheunert-Allee/Am Buchhorst etwa gleichmaRig aufteilt, so dass sich fiir die Radschnellverbindung nordwestlich dieses Knotens ein deutlich gréReres Potenzial aus den interkommunalen Ver-

kehrsbeziehungen ergibt als an der Stadtgrenze. Nur etwa die Halfte des ermittelten Potenzials wiirde die Radschnellverbindung auf langeren Abschnitten nutzen.

Nachfolgend werden einzelne Berechnungsschritte beispielhaft fiir Werder und TKS dargestellt. Die Werte sind auf 2030 hochgerechnet (bis auf die Pendlerrohdaten 2011).

Kommune Einpendler | Auspendler | Pendler je Reisezeitquotient.gn ohne RSV) Reisezeitquotiepten (mit RSV) Radverkehrsanteil | Wege mit dem Rad | Verlagerungs-
(2011) (2011) Werktag Rad/MIV Rad/OV Faktor* | Rad/MIV | Rad/OV Faktor* | ohne RSV | mit RSV | ohne RSV | mit RSV potenzial
Werder 2.960 754 2.747 1,95 1,54 1,0 1,46 1,15 1,5 6,0 % 21,0% 330 1.154 824
Teltow 961 1.370 2.110 2,29 1,09 0,9 1,64 0,78 1,5 1,8% 9,0% 76 380 304
Stahnsdorf 968 917 1.544 1,68 0,94 1,5 0,97 0,54 1,5 12,0% 25,5% 371 788 417
Kleinmachnow 573 645 1.001 2,53 1,00 0,9 1,63 0,64 1,5 54% | 21,0% 108 420 312

*) Faktor flir das Potenzial zur Beriicksichtigung der Reisezeitquotienten

Die Reisezeiten wurden mit Google Maps (Kfz) bzw. dem Radroutenplaner fir das Land Brandenburg (http://radeln-in-brandenburg.de) ermittelt. Fiir zu Spitzenzeiten Uberlastete StraRenabschnitte (Angaben der Stadt Potsdam) wurden
beim MIV pauschal finf Minuten aufgeschlagen. Die Radverkehrsanteile ergeben sich aus den SrV-Daten fiir Potsdam. Mit einer Radschnellverbindung erhéht sich die Reisegeschwindigkeit, was die Reisezeit verringert. Eine kiirzere Reise-
zeit wirkt sich auf den Radverkehrsanteil aus. Daher wurde (fir die Verbindungen mit Radschnellverbindung) der Radverkehrsanteil angesetzt, der fiir eine Entfernung auf einer Strecke gilt, die ohne Radschnellverbindung in der kiirzeren

Reisezeit zurlickgelegt werden kdnnte.

Zusatzlich ergibt sich aber fiir den Radverkehr ein Vorteil, der fiir die tGbrigen Verkehrsmittel nicht ergibt, denn fiir diese kann nicht (wie beim Radverkehr) die kiirzere Reiseentfernung angesetzt werden. Dieser Effekt wird durch eine Be-

trachtung der Reisezeitquotienten abgebildet. Lag der Durchschnitt der Quotienten unter 1,50 (der Quotient Rad/MIV wurde dabei aufgrund der héheren Bedeutung doppelt gewichtet), wurde ein Faktor von 1,50 angesetzt. Das heilit, bei
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sehr geringen Reisezeitunterschieden zwischen MIV und OV einerseits und dem Radverkehr auf einer Radschnellverbindung andererseits wurde das Potenzial pauschal um 50 % erhéht. Die weiteren Faktoren wurden abgestuft. War einer

der beiden Quotienten groRer als 2,0, wurde ein Faktor < 1,0 angesetzt, das heiRt das Potenzial wurde verringert.

Beispiel: Fir Werder (Stadtmitte) liegt die Reisezeit nach Potsdam (Hauptbahnhof) mit dem Pkw dann bei 22 Minuten, mit dem OPNV bei 28 Minuten und mit dem Rad (ohne Radschnellverbindung) bei 43 Minuten. Der Reisezeitquotient
Rad/MIV betrigt somit 1,95, der Reisezeitquotient Rad/OV 1,54. Die Entfernung (fiir den Radverkehr)betragt 12,2 km, was entsprechend der SrV-Daten mit einem Radverkehrsanteil von 6,0 % einher geht. Bei 2.747 Pendlern je Werktag
und zwei Wegen je Pendler (Hin-/Riickweg) ergeben sich 330 Wege mit dem Rad je Werktag. Aus den Reisezeitquotienten ergibt sich ein Faktor von 1,0 und somit keine Anpassung des Potenzials.

Mit einer Radschnellverbindung zwischen Werder (Stadtmitte) und Potsdam Hauptbahnhof kann der Weg in 32 Minuten zuriickgelegt werden. Die Reisezeitquotienten ergeben 1,46 (Rad/MIV) bzw. 1,15 (Rad/OV). Bei 18 km/h ergibt sich
eine anzusetzende Entfernung von 9,6 km, die wiederum mit einem Radverkehrsanteil von 14,0 % korrespondiert. Aus den Reisezeitquotienten ergibt sich ein Faktor von 1,5, so dass ein Radverkehrsanteil von 21,0 % angesetzt wird. Bei

2.747 Pendlern je Werktag ergibt sich ein Potenzial von 1.154 Wegen je Werktag.

Dieses Potenzialermittlungsverfahren basiert auf dem FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellverbindungen. Wird die Radschnellverbindung nicht auf der gesamten Strecke umgesetzt (wie in Kap. 4 dargestellt), kdnnen sich geringere Potenziale

ergeben.

RSV Werder: 0,67 - Werder + weiter entfernte Kommunen mit geringem Potenzial = ca. 800 Pendlerbewegungen mit dem Rad pro Tag

RSV TKS Nord: 1,00 - Teltow + 0,75 - Stahnsdorf + 0,75 - Kleinmachnow + weiter entfernte Kommunen mit geringem Potenzial = ca. 1300 Pendlerbewegungen mit dem Rad pro Tag
RSV RKS Mitte: 1,00 - Teltow + 1,00 - Stahnsdorf + 0,50 - Kleinmachnow + weiter entfernte Kommunen mit geringem Potenzial = ca. 1400 Pendlerbewegungen mit dem Rad pro Tag

RSV TKS Sid: 0,75 - Teltow + 0,75 - Stahnsdorf + weiter entfernte Kommunen mit geringem Potenzial = ca. 920 Pendlerbewegungen mit dem Rad pro Tag
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Anhang C1: Ubersichtstabelle Radschnellverbindung nach Werder

Bewertung: + + sehr positiv

L positiv W cher positiv neutral = cher negativ. ™™ negativ

sehr negativ (Symbole fiir Aufwand / Umsetzbarkeit werden wie unter 4.5 erlautert verwendet.)

Variante

Potenziale

Bewertung

Baulicher Aufwand / Umsetzungshiirden

Sonstiges

Alle Varianten

Tdigliche Pendler (Arbeitsverkehr): 600-1.000 Rad-Pendlerbewegungen zzgl. Wildpark-West (600 EW)
Anbindung:

Entwicklungsgebiet Havelauen nérdlich des Bahnhofs, Bliitentherme

Bahnhdfe: Potsdam Hbf., Charlottenhof, Park Sanssouci, Werder

Reisezeitvergleich:

Umwegige Fiihrung Kfz-Verkehr

Reisezeitfaktor (Rad/MIV) ohne Radschnellverbindung: 2,0

Sehr gute SPNV-Verbindung

Sonstiges:

Bisher keine addquate Verbindung vorhanden

Entlastung Zeppelinstrafle

Uber Werder hinausgehend: Stérkung des Umweltverbundes im ldndlichen Raum

hohe Attraktivitdt auch fiir den Freizeit- und Tourismusradverkehr (insbesondere der Fuf3- und
Rafahrerbriicke iiber den Zernsee)

Geringes Potenzial fiir Einkaufsverkehr

Abschnitt Hbf. — Zeppelinstrafie sehr auf-

wdndig

teils sensible Naturréiume und geringe soziale
Sicherheit
friihzeitige Abstimmung mit Nachbarkommu-

nen erforderlich

Variante 1: Fihrung nérdlich der

Bahn und Uber die Lindenallee

Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): 9.000 Einwohner

Anbindung: Hochschul- und Wissenschaftsstandorte: Wissenschaftspark Golm (Max-Planck-Institute,
Fraunhofer-Institut, wissenschaftsorientiertes Innovations- und Griinderzentrum GO:IN) sowie den
Universitatsstandorten Golm und Am Neuen Palais.

Bahnhof: Golm

Direktheit: rel. direkte Fiihrung (6.950 m)

Sonstiges:

Insgesamt eher geringe Anzahl an Arbeitsplatzen im Einzugsbereich (auf Potsdamer Gebiet)

- -
sehr aufwandig
bis zu 4 kostenintensive Sonderbauwerke er-

forderlich

Hirden: Landschaftsschutz, Denkmalschutz

(Lindenallee), geringe soziale Sicherheit

Variante 2: Fihrung stdlich der
Bahn

Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): 8.000 Einwohner

Anbindung: Hochschul- und Wissenschaftsstandorte: Wissenschaftspark Golm (Max-Planck-Institute,
Fraunhofer-Institut, wissenschaftsorientiertes Innovations- und Griinderzentrum GO:IN) sowie den
Universitatsstandorten Golm und Am Neuen Palais.

Direktheit: direkte Fiihrung (6.200 m)

Sonstiges: Insgesamt geringe Anzahl an Arbeitsplatzen im Einzugsbereich (auf Potsdamer Gebiet)

1 |

Sehr Aufwéndig,

3 kostenintensive Sonderbauwerke erfor-
derlich

Hurden: Landschaftsschutz, soziale Sicherheit

Untervariante: Fiihrung an Werder-

schem Damm statt an Bahngleisen

Direktheit: weniger direkt

Hdhere soziale Sicherheit

Variante 3: Fiihrung Gber den Wer-

dersteig

Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): 7.000 EW

Anbindung:

Wildpark-West (600 EW)

Henning-von-Tresckow-Kaserne in Wildpark-West (Einsatzfiihrungskommando der Bundeswehr)
Direktheit: direkte Fiihrung (6.150 m)

Sonstiges: geringe Anzahl an Arbeitspldtzen im Einzugsbereich (auf Potsdamer Gebiet)

o

Umsetzbarkeit grundsatzlich gegeben,
1 kostenintensives Sonderbauwerk erforder-
lich

Hirden: Landschaftsschutz, geringe soziale Si-

cherheit
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Untervariante: Fiihrung durch
Wildpark-West statt siidlich der
Bahn

Anbindung: bessere Anbindung Wildpark-West

Direktheit: umwegigere Fiihrung

Untervariante: Fiihrung lber

Fuchsweg statt Amselweg

Anbindung: Direkte Anbindung Henning-von-Tresckow-Kaserne

Direktheit: umwegigere Fiihrung

Geringerer Aufwand, da vorhandene Wege

genutzt werden

Untervariante: Fiihrung liber Wer-
derschen Damm statt liber Wald-

weg ,, Werdersteig — Wildpark”

Direktheit: umwegigere Fiihrung

Héhere soziale Sicherheit

Anhang C2: Ubersichtstabelle Radschnellverbindung nach Potsdamer Norden

Variante

Potenzial / Vorteile

Bewertung

Baulicher Aufwand / Umsetzungshiirden

Sonstiges

Alle Varianten

Interkommunale Potenziale: nicht bewertbar (Berlin-Kladow: ca. 15.000 EW)
Potenzial im Binnenverkehr: variantenabhéngig
Anbindung: Fahrland, Neu Fahrland, Krampnitz

Sonstiges: von Vornherein eine gute Alternative zum Pkw fiir die Einwohner der neuen Baugebiete

Variante 1: Fihrung lber die Stra-
e Am Golfplatz und entlang des
Fahrlander Sees

Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): 8.000 EW
Potenzial im Binnenverkehr (alle Zwecke): 2020 ca. 1.800, 2030 ca. 2.300 Bewegungen mit dem Rad
Anbindung: Krampnitz -Siid und Neu-Fahrland-Ost weniger gut angebunden

Direktheit: rel. direkte Flihrung (6.200 m ab Russischer Kolonie)

Umsetzbarkeit grundsatzlich gegeben
kostenintensive Kanalbriicke
Qualitatsstandards auf Georg-Hermann-

Allee nicht einhaltbar

Fahrlander Damm - Am Golfplatz: Qualitats-
standards auf 100 % der Strecke erfullt.
Hirde: geringe soziale Sicherheit am Fahrlan-

der See

Variante 2: Fiihrung liber Nedlitzer
StraBe/TschudistraRe

Einwohner im Einzugsbereich (nur Potsdam): 9.000 EW

Potenzial im Binnenverkehr (alle Zwecke): 2020 ca. 2.200, 2030 ca. 2.800 Bewegungen mit dem Rad
Anbindung indirekt: Campus Jungfernsee (etwa 1000 EW und Gewerbe)

Direktheit: direkte Fiihrung (4.700 m ab Russischer Kolonie)

[
aufwandig,

Zwei neue Briickenbauwerke waren erfor-
derlich aber ggf. Synergien durch Tramver-

langerung nach Krampnitz
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Anhang C3: Ubersichtstabelle Radschnellverbindung nach TKS

Variante

Potenzial / Vorteile

Bewertung / Zusam-

menfassung Potenzial

Baulicher Aufwand / Umsetzungs-

hiirden

Sonstiges

Alle Varianten

Anbindung:

Gewerbestandorte in TKS

Campus Griebnitzsee / Medienstadt Babelsberg

Bahnhéfe: Potsdam Hbf, Teltow -, dadurch besondere Bedeutung fiir Intermodale Verkniipfung in TKS
Reisezeitvergleich: Reisezeitfaktoren (Rad/MIV) ohne Radschnellverbindung: Teltow: 2,3; Kleinmach-
now: 1,7; Stahnsdorf: 2,5. Mit Radschnellverbindung deutliche Verbesserung fiir Teltow und deutliche
Verbesserung fiir Stahnsdorf

Sonstiges: Besondere Potenziale im Binnenverkehr, sowohl in Potsdam als auch in TKS

prognostizierter Zuwachs an Einwohnern und Arbeitsplétzen in TKS

Variante 1: Fiihrung Gber die
Stahnsdorfer Stral3e und die Alte

Potsdamer LandstralRe

Tagliche Pendler (Arbeitsverkehr): 1.000-1.600 Rad-Pendlerbewegungen zzgl. Berlin

Einwohner im Einzugsbereich (Potsdam): 12.000 Einwohner

Anbindung: Bahnhofe: Babelsberg, Griebnitzsee

Direktheit: direkte Fihrung (10.150 m ab Hbf.)

Sonstiges: Insgesamt eher hohe Anzahl an Arbeitsplatzen im Einzugsbereich (auf Potsdamer Gebiet

Eher hohes Potenzial im Einkaufsverkehr

=

Potenzial hoch

07

Umsetzbarkeit grundsatzlich gege-
ben, Abschnitt im Wald koénnte
problematisch sein

Geringer Aufwand, keine kostenin-
tensiven Sonderbauwerke erfor-
derlich

Lutherplatz — L76 in Stahnsdorf:
Qualitatsstandards auf etwa 85 % der Strecke
erfillt (ohne L76).

Hirden: Landschaftsschutz und geringe sozia-
le Sicherheit zwischen Potsdam und Stahns-
dorf

Variante 2: Flihrung Gber die GroR-

beerenstrale

Tagliche Pendler (Arbeitsverkehr): 1.050-1750 Rad-Pendlerbewegungen zzgl. Berlin

Einwohner im Einzugsbereich (Potsdam): 31.000 Einwohner

Anbindung: Bahnhof: Medienstadt Babelsberg

Direktheit: rel. direkte Filhrung (10.950 m ab Hbf.)

Sonstiges: Insgesamt sehr hohe Anzahl an Arbeitsplatzen im Einzugsbereich (auf Potsdamer Gebiet).

Hohes Potenzial im Elnkaufsverkehr

++

Potenzial sehr hoch

I
Umsetzbarkeit problematisch, Qua-
Ab-

schnitten aufgrund der Platzver-

litatsstandards auf weiten

haltnisse nicht einhaltbar

Variante 3: Flihrung entlang der
Heinrich-Mann-Allee und der
Nuthestralle

Tagliche Pendler (Arbeitsverkehr): 700-1.150 Rad-Pendlerbewegungen zzgl. Berlin
Einwohner im Einzugsbereich (Potsdam): 26.000 Einwohner

Anbindung: Schlaatz, Drewitz, Stern

Direktheit: umwegige Fiihrung (12.000 m ab Hbf.)

Sonstiges: Sehr hohes Potenzial im Einkaufsverkehr

+

Potenzial eher hoch

—
Aufwiandig aufgrund der Sonder-
bauwerke (mind. 2, max. 9), zudem
verkehrliche problematischer Ab-

schnitt am Stern-Center
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Anhang C4: Ubersichtstabelle Radschnellverbindung nach Nuthetal

Variante

Potenzial / Vorteile

Bewertung / Zusam-

menfassung Potenzial

Baulicher Aufwand / Umsetzungs-

hiirden

Sonstiges

Radschnellverbindung nach Nuthe-
tal

Tagliche Pendler (Arbeitsverkehr): 1.100-1.850 Rad-Pendlerbewegungen, davon die Hélfte aus/in
Richtung Innenstadt

Einwohner im Einzugsbereich (Potsdam): 17.000 Einwohner

Anbindung: Bahnhofe: Potsdam Hbf., Rehbriicke

Direktheit: direkte Fiihrung (5.350 m)

Reisezeitvergleich:

Reisezeitfaktor (Rad/MIV) ohne Radschnellverbindung: 1,9; geringer Reisezeitgewinn mit Radschnell-
verbindung

Keine direkte OV-Anbindung vorhanden

Sonstiges: Insgesamt eher geringe Anzahl an Arbeitsplatzen im Einzugsbereich (auf Potsdamer Ge-
biet)

Potenzial eher gering

Umsetzbarkeit weitgehend gege-
ben, keine kostenintensiven Son-

derbauwerke erforderlich
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Anhang D: Ansatze Kostenschatzung

Werte einschlielich Planungskosten und Steuern, aber ohne Kosten fiir Ausgleich und Ersatz fiir Eingriffe in Natur und Landschaft. Hierfiir sind auf den betroffenen Abschnitten weitere Kosten zu erwarten.

Angegeben ist nicht der genaue Rechenwert, sondern die Gréfenordnung.

Bau bei Neutrassierung 175 Euro/ m?
Ausbau im StraBenraum 250 Euro/ m?
Ausbau auf Bahntrasse 100 Euro/ m?
Ausbau vorhandener Weg 75 Euro/m?
Asphaltdecke instandsetzen 60 Euro/ m?
Kopfsteinpflaster asphaltieren 60 Euro/m?
FahrradstraRRe 65 Euro/ m
Markierung 25 Euro/ m
Wegweisung 1 Euro/m
StVO-Beschilderung auBerorts 0,30 Euro/m
StVO-Beschilderung innerorts 3 Euro/m
Beleuchtung Standard 100 Euro/m
Beleuchtung dynamisch 130 Euro/m
Knotenpunkt Umbau 250 Euro/ m?
Knotenpunkt Signalisierung 135.000 Euro / Stk.
Mini-Kreisverkehr 50.000 Euro / Stk.
Neubau Briicke 4.200 Euro/m?
Treppe 800 Euro/m?
Erdarbeiten Rampe/B6schung 700 Euro/ m?
Aufstianderung 2.000 Euro/m?
Grunderwerb verschieden
Rodung 32,50 Euro/m?
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