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1 VERANLASSUNG/AUFGABENSTELLUNG

1.1 AUSGANGSSITUATION

Mit der besonderen Lage der Stadt Teltow am Rande der Metropole
Berlin, der unmittelbaren Nachbarschaft der brandenburgischen
Landeshauptstadt Potsdam und der relativen Nahe zum Flughafen
Schonefeld waren bereits unmittelbar nach der Wiedervereinigung
Bedingungen gegeben, die damals wie heute in einer auBergewodhn-
lichen Verkehrsbelastung in der Stadt Teltow resultieren.

Seit Beginn der 90er Jahre haben daruber hinaus zahlreiche Fak-
toren wie die Ausweisung neuer Gewerbegebiete, der Bau von Grof3-
und Fachmarkten und die Errichtung von Wohnsiedlungen im sidli-
chen Berliner Umland diese Verkehrsbelastung noch verstarkt.
Planungen wie der Ausbau des Flughafens Schonefeld und insbeson-
dere das unmittelbar an Teltow angrenzende Glterverkehrszentrum
GroBbeeren lassen auch fir die Zukunft keine Abkehr von diesem
Trend der standigen Zunahme des Verkehrs im Berliner Umland er-
warten.

Der zunehmende motorisierte Individualverkehr drangt sich inner-
halb der Stadtgrenzen Teltows jedoch im wesentlichen immer noch
auf dem altem StraBengerist. Lediglich in Teilbereichen wurden
seit 1990 Erganzungen des Strafennetzes vorgenommen. Besonders
an den Knotenpunkten des Stralenverkehrs wie dem Ruhlsdorfer
Platz fuhrt diese Situation flr Anwohner und Verkehrsteilnehmer
zu unzumutbaren Belastungen durch Larm- und Schadstoffe und
wachsende Unfallgefahr in der Umgebung des Platzes.

Vor dem Hintergrund dieser Situation wurden verschiedene Unter-
suchungen erstellt. 1994 wurde von der Dauber Ingenieurgesell-
schaft fir den Raum Teltow, Stahnsdorf, Kleinmachnow ein Gesamt-
ver'kehr'sgutachten1 erarbeitet. Eingebettet in dieses Gesamtkon-
zept wurde von der GRImbH ein Verkehrskonzept zur Entlastung des
Ruhlsdorfer Platzes®’ erarbeitet. Diese vorhandenen Planungen und
deren Diskussion in der Offentlichkeit haben gezeigt, daR die
Losung einzelner Probleme nur auf der Basis eines ubergeordneten
Rahmens zur Entwicklung des Verkehrsgeschehens moglich ist.

Dauber Ingenieurgesellschaft mbH: , Integrierte stadtebaulich orientierte Verkehrs-
entwicklungsplanung der Gemeinden Teltow- Kleinmachnow- Stahnsdorf- Ruhlsdorf- Gii-
terfelde; Dortmund 1994

GRI GmbH: ,\Verkehrsplanungs- und Umsetzungskonzept Teltow als integrierter Bestand-
teil der Stadtentwicklung®; Berlin 1994



Verkehrskonzepte fir FulRganger, Radfahrer, Kraftfahrzeugverkehr
und o6ffentlichen Personennahverkehr lassen sich nicht isoliert
entwickeln. Aus diesem Grunde beauftragte die Stadt Teltow 1997
die planungsgruppe 4, Berlin, und die Gesellschaft fir Gesamt-
verkehrsplanung, Regionalisierung und Infrastrukturplanung, GRI,
mit der gemeinsamen Erarbeitung eines Verkehrsentwicklungsplanes
fur die Gesamtstadt.

Im Frihjahr 1999 wurde zum Verkehrsentwicklungsplan (Stand
05/98) ein Beteiligungsverfahren fiir Trager O0ffentlicher Belange
durchgefihrt. Die eingegangenen Anregungen wurden gepriuft sowie
gegeneinander und untereinander abgewogen. Dariber hinaus konn-
ten sich im Rahmen einer Ausstellung die Bilirger der Stadt Teltow
uber den Verkehrsentwicklungsplan informieren.

Die Stadt Teltow strebt bis in das Jahr 2010 eine Bevolkerungs-
zahl von ca. 24.000 Einwohnern an.' Dieser Wert liegt innerhalb
des Entwicklungsrahmens, den die Raumordnung und Landesplanung
fur diesen Siedlungsbereich vor‘gibt.2

Die Reduzierung der BevOlkerungsprognose von 28.000 Einwohner
auf ca. 24.000 Einwohner’ im Jahr 2010 gegenuber den Berech-
nungsgrundlagen fur den Verkehrsentwicklungsplan mit Stand vom
Mai 1998 sowie die Stellungnahmen aus der Beteiligung der Trager
offentlicher Belange erforderten eine Aktualisierung und Fort-
schreibung des Verkehrs-entwicklungsplanes.

Die Fortschreibung beruht auf neuen Verkehrszdhlungen®, einer
Aktualisierung der Ausgangsdaten, der Anpassung an den FNP 2010
der Stadt Teltow, aktuellen Planungen des Ministeriums fir
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr (MSWV), von Fachbehérden
sowie der Nachbargemeinden Kleinmachnow und Stahnsdorf.

Der aktualisierte Verkehrsentwicklungsplan wurde in zahlreichen
Sitzungen und Diskussionsrunden erldutert und abgestimmt.

Am 24.11.1999 wurde der Verkehrsentwicklungsplanes (Zwischenbe-
richt) im Ausschuss fir Bau und Planung der Stadt Teltow vorge-
stellt.

! Flachennutzungsplan 2010 der Stadt Teltow, Entwurf, Stand ©5/99, S.91; Der Ver-

kehrsentwicklungsplan beriicksichtigt jedoch auch eine moégliche Bevdlkerungsentwick-
lung auf ca. 28.000 EW.

vgl. Regionalplan Havelland-Flaming sowie LEPeV

Flachennutzungsplan 2010 der Stadt Teltow, Entwurf, Stand ©5/99, S.91; Der Ver-
kehrsentwicklungsplan beriicksichtigt jedoch auch eine moégliche Bevdlkerungsentwick-
lung auf ca. 28.000 EW.

Gesellschaft fiir Gesamtverkehrsplanung, Regionalisierung und Infrastrukturplanung,
GRI, 10/99
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Am 07.12.1999 fand eine Diskussionsrunde mit den Arbeitsgruppen
Citybus und Stralenklassifizierung der Lokalen Agenda 21 Teltow
statt. Die Ergebnisse flieBen in den Verkehrsentwicklungsplan
ein. Des weiteren wurde am 17.12.1999 in der Sitzung der AG
Stadtplanung den Nachbargemeinden Kleinmachnow und Stahnsdorf
der Verkehrsentwicklungsplan vorgestellt.

Am 12.01.2000 erfolgte die Vorstellung des Verkehrsentwicklungs-
planes (2. Zwischenbericht) im Ausschuss fiir Bau und Planung der
Stadt Teltow.

Ende Januar 2000 wurde eine Informations- und Diskussionsrunde
mit Vertretern der PDS-Fraktion durchgefiihrt.

Am 09.03.2000 erfolgte auf Einladung der Lokalen Agenda 21 eine
Offentlichkeitsveranstaltung zu der die Biirger der Stadt Teltow,
die Stadtverordneten, die Fraktionen sowie die Birgermeister der
Nachbargemeinden eingeladen wurden.

AnschlielRend wurde der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Teltow
an ausgewahlte Trager oOffentlicher Belange zur Stellungnahme
verschickt und am 12.04.2000 eine Sitzung zusammen mit den Nach-
bargemeinden durchgefihrt.

Der VEP Teltow ist ein informeller Plan und dient als erganzende
Fach-planung zum Flachennutzungsplan der Stadt Teltow und hat
den Charakter eines sektoralen Rahmenplanes.

Er wird auf der gleichen MaRstabsebene wie der Flachennutzungs-
plan der Stadt erstellt. Die Verkehrsmodellrechnung zum Ver-
kehrsentwicklungsplan liefert grundlegende Aussagen dariber,
welche Verkehrsmengen bereits vorhanden bzw. zukunftig zu erwar-
ten sind, ob und wie das HauptstraBennetz diese Verkehrsmengen
bewaltigen kann, welche Netzerganzungen notwenig, sinnvoll bzw.
winschenswert sind und welche Konsequenzen sich daraus ergeben.
Die verkehrstechnische Bemessung von Straflen hinsichtlich Regel-
querschnitt, Fahrstreifenbreite usw. erfolgt im Rahmen der ver-
bindlichen Bauleit- sowie der StraBenausbauplanungen in Abstim-
mung zwischen der Verwaltung und den Fachbehdorden sowie unter
der Beteiligung der Birger.

Der aktualisierte Verkehrsentwicklungsplan steckt den zukinfti-
gen verkehrspolitischen Handlungsrahmen der Stadt Teltow ab und
benennt die Handlungsschwerpunkte kommunaler Verkehrspolitik bis
in das Jahr 2010. Mit der Fortschreibung verfligt die Stadt uber



einen aktuellen Verkehrsentwicklungsplan fur den Abstimmungspro-
zess mit den Nachbargemeinden.

Daruber hinaus soll mit der Erarbeitung eines Leitbildes zur
stadtebaulichen Einbindung des Spangensystems, eine Diskussion
fur ein Leitbild zur Entwicklung der Stadt Teltow in den nachs-
ten 20 Jahren angeregt werden.

Der VEP Teltow ist sowohl eine Voraussetzung zur Genehmigung von
Bebauungsplanen als auch fir die Beantragung weiterer Fordermit-
tel des Landes Brandenburg fir den Strafenneu- und -ausbau. Mit
den Ergebnissen aus den Verkehrsprognosen fir das Jahr 2010
stellt der Verkehrsentwicklungsplan die Grundlage fir die Erar-
beitung eines Larmminderungsplanes dar.

Ziel ist ein Selbstbindungsbeschluss durch die Stadtverordneten-
versammlung vor der Sommerpause im Jahr 2001.

Im Rahmen der Aktualisierung erfolgte insbesondere

— eine Durchfiihrung zusatzlicher Verkehrszahlungen;

— eine Anpassung der Verkehrsmatrix an die neuen Rahmenbedin-
gungen;

— eine Angleichung an die neuen Prognosewerte zum Motorisie-
rungsgrad im Land Brandenburg;

— eine Anpassung des StraRennetzmodelles;

— eine Einarbeitung der aktualisierten Daten in die Planunter-
lagen inkl. Verkehrsbelastungsplan;

— eine Weiterentwicklung des Leitbildes zur stadtebaulichen
Einbindung des Spangensystems;

— eine Konkretisierung des FuB- und Radwegenetzes sowie Reitwe-
genetzes;

— eine Uberarbeitung der OPNV-Trassen;

— die Konkretisierung der City-Bus-Linie;

— eine Darstellung von Umleitungen bei Havariefallen

— Einstufung der Gemeindestrafen in Teltow gem. Beschluss der
Stadtverordnetenversammlung Teltow Nr. 03/21/2000 vom
12.07.2000.
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1.2 GRUNDSATZE DER VERKEHRSENTWICKLUNGSPLANUNG

Die Zielvorstellungen des Verkehrsentwicklungsplanes basieren
auf folgenden Grundsatzen:

1.Verkehrsvermeidung (Integration von Wohnen und Arbeit),

2.Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche  Verkehrstrager
(OPNV, Rad- und FuRverkehr),

3.vertragliche Gestaltung des verbleibenden Stralenverkehrs und
Netzerweiterung.

Daraus ergeben sich folgende Leitlinien:

— Schaffung funktions- und bedarfsgerechter Stadtstrukturen;

— Erhaltung und Verbesserung kleinrdumiger, durchmischter Nut-
zungsstrukturen;

— Steigerung des Wohn- und Freizeitwertes stadtischer Wohngebie-
te;

— Riickgewinnung und Gestaltung lebenswerter Wohnquartiere;

— Verbesserung der Aufenthaltsqualitat auf Stralen und Platzen;

— quartiersinterne Reduzierung des Kfz-Verkehrs;

— Kooperation zwischen individuellem und oOffentlichem Personen-
nahverkehr;

— optimale, praferierte Fiihrung und Gestaltung des OPNV;

— Gute Erreichbarkeit von offentlichen und privaten Einrichtun-
gen (Arbeitsplatze, Schule, Einzelhandel, Verwaltung, Erho-
lungsorte usw.);

— direkte ErschliefBung und ausreichendes Stellplatzangebot fir
Anwohner-, Berufs-, Versorgungs- und Kundenverkehr;

— Ausgleich divergierender Interessen und Anspriiche von:

— Autofahrern, FulRgangern, Radfahrern

— Altstadt, Gewerbegebieten (Einkaufszentren), Wohngebieten;

— Erhohung der Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer unter be-
sonderer Bericksichtigung der Belange nicht motorisierter
Teilnehmer;

— attraktive, sichere FuB- und Radwegeverbindungen;

— Verbesserung der Umweltqualitat durch Minderung der Belastung
durch L3arm und Schadstoffe (Abgase);

— Verbesserung der Verkehrsverhdaltnisse bei Reduzierung der ver-
kehrsbedingten Umweltbelastungen;

— Qualitat des Stadt und Landschaftsbildes erhalten und erhohen;

— Sparsamer Umgang mit Boden, Finanzen, Energie.



1.3 METHODIK

Verkehrsplanung sollte nicht als isolierter, fachbezogener, son-
dern als umfassender, das gesamtstadtische Geschehen berucksich-
tigender Planungsprozell verstanden werden.

So sind beispielsweise alle Leitbildformulierungen an den poli-
tischen EntscheidungsprozelR gebunden. Entscheidungstrager mussen
daher frihzeitig in den Planungsprozell eingebunden werden. Eben-
so ist die Beteiligung des Biurgers am Planungsprozefl ein wichti-
ger Bestandteil kommunaler Planung.

Der Verkehrsentwicklungsplan mufl deshalb als abgestimmte Ent-
wicklungsplanung verstanden werden, nicht etwa als
unabgestimmtes Fachgutachten ohne Rickkopplung mit Planungsbe-
troffenen und -beteiligten. Vor allem ist eine enge Abstimmung
mit den Nachbargemeinden erforderlich.

Der Begriff "Verkehrsentwicklungsplan" soll zum einen verdeutli-
chen, daBR sich die Methode der Planerstellung und -erarbeitung
wesentlich von der anderer Verkehrspldne (etwa Generalverkehrs-
plane u.ad.) unterscheidet. Zum anderen kann ein nicht gesetzlich
verankertes Planwerk mit sowohl gesamtstadtischen als auch regi-
onalen Konsequenzen nur eine Entwicklungs- und Leitlinie fur po-
litische Entscheidungen und einen Rahmen fir partielles Handeln
darstellen. Wie die Erfahrung zeigt, haben politische Leitlinien
einen dynamischen Charakter. Sie missen flexibel sein und sich
veranderten Problemstellungen in unsere Umwelt anpassen konnen.

Erforderlich ist eine ganzheitliche Analyse und Planung des
vielschichtigen Geflges "Stadt", in dem der Verkehr nur eine,
wenn auch sehr bestimmende EinflulRgrofle darstellt. Es ist erwie-
sen, daB durch einseitige, im wesentlichen auf den motorisierten
Verkehr ausgerichtete Verkehrsplanung bestimmte Gruppen wie alte
Menschen und Kinder entscheidend benachteiligt werden. Ebenso
wurden in der Vergangenheit oft stadtebauliche Aspekte vernach-
lassigt.

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan fiur die Stadt Teltow
versucht, verkehrstechnisch notwendige Einrichtungen wie neue
StraRenziige auch stadtebaulich zu instrumentalisieren, um bei-
spielsweise Stadtkanten zu definieren und dem Stadtbild klare
Konturen zu verleihen.

Methodisch ist der Verkehrsentwicklungsplan folgendermallen auf-
gebaut:

10
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— In der ersten Stufe - der Verkehrsanalyse 1999 - werden die
Probleme des Untersuchungsraumes herausgearbeitet und ihre Ur-
sachen benannt. Die Bestandsaufnahme und -analyse der

verkehrlichen Situation hat das Ziel, einen fundierten Uber-
blick Uber die Verkehrsprobleme der Stadt zu liefern. Die
stadtebaulichen Aspekte sind ein integraler Bestandteil der
Bestandsaufnahme und -bewertung.

— In der zweiten Stufe wird die Verkehrspronose fur das 3Jahr
2010 erstellt. Auf Grundlage dieser Prognose sowie der voraus-
gegangenen Analyse erfolgt die Konzeptentwicklung.

— Am Ende werden die notwendigen MaBnahmen benannt sowie Empfeh-
lungen zur Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes gegeben.

Die Ermittlung der Grundlagendaten erfolgte dabei mit Unterstiut-
zung der zustandigen Landesamter (Brandenburgisches Landesamt
fiir Verkehr und StraBenbau; Brandenburgischen StraRenbauamt),
ebenso wurden offizielle Daten der Berliner Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung (ehemals Senatsverwaltung fiir Bauen, Wohnen und
Verkehr) verwendet.

11



2 DER PLANUNGSRAUM

2.1 LAGE IM RAUM

Teltow gehort mit seiner unmittelbar an das Stadtgebiet Berlins
grenzenden Lage zu den Berliner Umlandstadten und -gemeinden,
die mit am starksten von den Folgen der Wiedervereinigung profi-
tieren bzw. mit ihnen konfrontiert sind. Gemeinsam mit den Nach-
bargemeinden Stahnsdorf und Kleinmachnow bildet Teltow einen
Siedlungsraum innerhalb des unmittelbaren Berliner Umlandes.

Die direkte Nachbarschaft zur Landeshauptstadt Potsdam und die
relative Nahe zum Flughafen Schonefeld sind ebenso bestimmend
fur diesen Siedlungsbereich wie der unmittelbare AnschluR an die
Metropole Berlin. Die Kreisstadt Belzig liegt ca. 60 km von Tel-
tow entfernt. Die Stadt Teltow und die Gemeinde Kleinmachnow
grenzen als einzige Kommunen des Kreises unmittelbar an das Ber-
liner Stadtgebiet an, so daR die Stadt eine Briickenfunktion fir
den Kreis uUbernimmt.

Neben den radial auf Berlin ausgerichteten Verbindungen lber die
B 101 und die L 794 liegt Teltow in der direkten Verbindungsli-
nie Potsdam/Flughafen Schonefeld und damit mitten im tangential
zu Berlin liegenden silidlichen Verflechtungsraum, der durch die
geographischen Zasuren des Teltowkanals im Norden und der Auto-
bahn des Berliner Rings im Silden begrenzt wird. Teltow befindet
sich im Schnittpunkt dieser beiden Entwicklungsrichtungen. Ein
Umstand, der sich in den aktuellen Verkehrsproblemen der Stadt
manifestiert.

Die Stadt Teltow liegt im Landkreis Potsdam-Mittelmark - die
Entfernung zum Sitz der Kreisverwaltung in Belzig betragt ca. 60
km - und gehort der Regionalen Planungsgemeinschaft Havelland-
Flaming an. Teltow grenzt unmittelbar an Berlin (S-Bahnhof Zeh-
lendorf ca. 3,5 km, S-Bahnhof Lichterfelde-Sid ca. 4 km) und
westlich an die Landeshauptstadt Potsdam (ca. 7 km) an. Das
nachste Mittelzentrum, Ludwigsfelde, ist ca. 15 km entfernt.

In Nachbarschaft zur Stadt Teltow liegen folgende Gemeinden und
Stadte (vom Stadtzentrum zwischen Liebigplatz und Ruhlsdorfer
Platz):

— Kleinmachnow (ca. 3,5 km),

— Stahnsdorf (ca. 3,5 km),
— Glterfelde (ca. 6,5 km),
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2.2 REGIONALE EINBINDUNG

Das Stadtgebiet Teltows ist uber mehrere HauptverkehrsstraRen
mit dem Umland vernetzt. Die Landesstrafle L 76 verbindet Teltow
mit Potsdam und Schonefeld, wobei sie in Richtung Westen in ca.
9 km Entfernung zu Teltow den Anschluf an die Autobahn A 115/
E 51 herstellt. Ca. 4,5 km 0Ostlich vom Stadtzentrum Teltows
kreuzt die L 76 die B 101 (wichtige Verbindung nach Ludwigsfelde
und zur A 10). In oOstlicher Richtung fihrt die L 76 iiber Mahlow
zur B 96 und B 96a, wahrend die LandstraBe L 794 (Ruhlsdorfer
Strale) Teltow mit Ruhlsdorf und Ludwigsfelde verbindet. Die
sidlich von Teltow verlaufende Landesstrafle 40 soll kinftig aus-
gebaut werden und eine Entlastungsfunktion fir Teltow Uuberneh-
men. Eine weitere Autobahnanschlustelle an die A 115/ E 51 be-
steht im westlichen Gemeindegebiet von Kleinmachnow (AS Klein-
machnow) sowie eine weitere Autobahnanschlussstelle im Ostlichen
Gemeindegebiet Uber die B 101 an die A 10.

Die wichtigsten Verkehrsverbindungen nach Berlin fihren liber die
Zehlendorfer Strafe und Lichterfelder Allee (L 761) sowie lber
die WarthestraBe lber Kleinmachnow nach Zehlendorf.

Im Offentlichen Personennahverkehr ist die Stadt bisher aus-
schlieflich Uber Buslinien erschlossen.

Busverbindungen bestehen nach Berlin-Zehlendorf, Berlin-Lichter-
felde, Steglitz und Potsdam sowie nach Kleinmachnow, Glterfelde,
Genshagen, Ludwigsfelde, Mahlow und Schonefeld.

2.3 HISTORISCHE ENTWICKLUNG DER STADT TELTOW'

Teltow wurde im Jahr 1231 erstmalig urkundlich erwahnt, die Ver-
leihung der Stadtrechte und Privilegien erfolgte 1265.

Aufgrund politischer Veranderungen, Seuchen und GroBbrande wird
die Entwicklung Teltows im Lauf der nachsten Jahrhunderte immer
wieder verhindert. Anfang des 19. Jahrhunderts lebten 871 Men-
schen in Teltow, das bis dahin in etwa den Bereich der heutigen
Altstadt umfaBte.

Danach setzte eine deutliche Aufwartsentwicklung durch eine Ver-
anderung der gewerblichen Struktur ein. 1815 wurde Teltow Kreis-
stadt des gleichnamigen Kreises. Damit hatte Teltow bis 1875 ei-
ne weitreichende Bedeutung. Bis 1850 hatte sich die Einwohner-

. Zusammenfassung basierend auf den Ausfiihrungen des Fldchennutzungsplanentwurfes, S. 6ff
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zahl nahezu verdoppelt. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts lebten
ca. 3.000 Personen in der Stadt.

Bei den Eisenbahnneubauten um Berlin nach 1850 wurde zunachst in
Teltow kein Bahnhof errichtet. 1888 wurde die DampfstraRenbahn
zwischen Lichterfelde und Teltow in Betrieb genommen, 1891 er-
folgte die Verlangerung bis Stahnsdorf.

GroRere wirtschaftliche Bedeutung erlangte Teltow nach der Er-
offnung des Teltowkanals 1906. Die ersten GroRbetriebe wie das
“Porzellanwerk Teltow’, “Biomalz®, “Lohse-Parfimerie und Sei-
fen®“, “Deutsche Asbest-Werke®, “Maschinenwerk Gribner siedelten
an. Im Laufe der Zeit wurde aus der kleinen Ackerbirgerstadt ei-
ne bedeutende Industriestadt nahe der Metropole Berlin.

Der Teltowkanal stellte jedoch auch eine Grenze fir die Entwick-
lung Teltows dar. Stadterweiterungen, neue Wohn- und Gewerbean-
siedlungen waren nur 1in westlicher, siudlicher und 0ostlicher
Richtung moglich. Der Stadtteil Seehof wurde in den 30@er Jahren
erschlossen, parzelliert und im Sinne einer Gartenstadt entwi-
ckelt. In dieser Zeit wurde ein weiteres Wohngebiet sidlich des
Gewerbegebietes am Teltowkanal erschlossen.

Ende der 30er Jahre hatte Teltow mehr als 12.000 Einwohner und
erlangte durch die im Stadtgebiet angesiedelten Betriebe uberre-
gionale Bedeutung. Bereits zu dieser Zeit muBRten groRe Pendler-
strome vor allem von und nach Berlin bewdltigt werden. Ein GrofR3-
teil der Industrieanlagen wurde am Ende des Zweiten Weltkrieges
zerstort, wodurch Teltow heute noch mit dem Problem der Beseiti-
gung von Altlasten konfrontiert ist.

“Nach 1945 verlor Teltow durch die Abkoppelung von Berlin mehr
und mehr an Bedeutung. 1952 wurde der Kreis Teltow aufgeldst und
die Stadt dem Kreis Potsdam-Land zugeordnet.

Die durch den Bau des Teltowkanals eingeleitete West-Ost-
Orientierung wurde durch den Bau der Mauer 1961 noch verstarkt
und sorgte dafur, daB sich Teltow in den folgenden Jahrzehnten
vorrangig in west-o0stlicher Richtung entwickelte.

Die Schienenverbindung von Ludwigsfelde uber Teltow nach Berlin
wurde 1961 gekappt. Der Bahnhof Teltow diente fortan als End-
bahnhof, uber den eine Verbindung Uber Ludwigsfelde nach Ost-
Berlin, Potsdam, Halle und Magdeburg moglich war.
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1973 bildeten die Gemeinden Teltow, Stahnsdorf und Kleinmachnow
den ersten Gemeinde- und Siedlungsverband im Kreis Potsdam-Land.
Den drei Gemeinden wurden unterschiedliche Funktionen zugewie-
sen. Sowohl Teltow als auch Stahnsdorf waren in erster Linie In-
dustrie- und Gewerbestandorte, dagegen war Kleinmachnow vorran-
gig Standort fir Wohnen sowie Freizeit- und Kultureinrichtungen
des Siedlungsverbandes.

Zusammen hatten die drei Gemeinden etwa 33.000 Einwohner, so daR
der Siedlungsverbund in die DDR-Kategorie "Mittelstadt (20. -
60.000 Einwohner) mit unvollstandig ausgepragter Umlandfunktion"
fiel.

Die wirtschaftliche Bedeutung Teltows wuchs nun durch ortsansas-
sige Betriebe des produzierenden Gewerbes; dazu gehorten die EBT
CvO (Elektronische Bauelemente Teltow "Carl von Ossietzky") auf
dem Gelande des ehemaligen Porzellanwerks und die Gerate- und
Regelwerke  GRW. Auf  dem Industriegelande sudlich des
Teltowkanals entlang der Oderstralle waren schlielflich uUber 8.000
Arbeitnehmer beschaftigt. Teltow war in der DDR einer der wich-
tigsten Standorte in der Mikroelektronik.

Die Stadtentwicklungspolitik war nach 1950 gepragt vom Ausbau
der groRindustriellen Produktionsanlagen und vom (GeschoR-
)Wohnungsbau fiir die Arbeitskrafte der auf knapp 15.000 Einwoh-
ner angewachsenen Stadt. In den 50er und 6@er Jahren entstanden
an der Mahlower Strae die Neue Wohnstadt und im FluBvier-
tel/Bodestralle neue Wohnsiedlungen in mehrgeschossigen Gebaude-
zeilen. Mitte der 80er Jahre wurde der Wohnkomplex Ruhlsdorfer
Platz errichtet. In den ausgedehnten Einfamilienhausgebieten
Seehofs und beidseitig der Mahlower StraBe wurden von Privaten
meist in mihseliger Eigenarbeit Einfamilienhduser errichtet.

Die Rolle der Altstadt als historisches Kultur-, Einkaufs- und
Kommunikationszentrum Teltows und damit als verbindendes Glied
zwischen dem Gewerbe- und Industriegebiet im Westen und den
Wohngebieten im Osten ging verloren. Die Grunde dafur lagen in
der Verdrangung von Kleinhandel und Gewerbe aus der Altstadt so-
wie in der unzureichenden Pflege des historischen Baubestandes,
fur dessen Modernisierung und Instandsetzung kaum Mittel vorhan-
den waren. Die Planung fir das "Sanierungsgebiet Innenstadt" von
1960 sah gar einen flachendeckenden AbriR vor. In einer voll-
standig neuen stadtebaulichen Struktur von Wohnscheiben sollten
lediglich die Kirche, das Kino und ein kleiner Teil der
Kuppelmayrschen Siedlung erhalten bleiben.
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In den 8@er Jahren setzte bezliglich der Altstadt ein Umdenken
ein. 1983 wurde dem "VEB Umweltgestaltung und Bildende Kunst"
die stadtebauliche Bestandsaufnahme und die Erstellung eines
Farbkonzeptes fiur den zentralen Bereich der Altstadt Ubertragen.
Teile der Altstadt wurden 1986 unter Denkmalschutz gestellt.

Die Zasur 1989 brachte fir Teltow deutlich veranderte Rahmenbe-
dingungen. Die seit Jahrzehnten unterbrochenen historischen Ver-
bindungen nach Berlin konnten schrittweise wieder aufgenommen
werden. Mit dem Umbruch 1989 sind tiefgreifende Verdanderungen in
vielen Bereichen verbunden, deren jeweilige Auswirkungen viel-
fach noch nicht absehbar sind.

Hierbei war/ist ein Handlungsschwerpukt die Umstrukturierung des
Industriegebietes zwischen OderstraBe und Potsdamer Stralle zu
einem Dienstleistungsstandort an der Stadtgrenze zu Berlin. Des
weiteren wurde durch die Neuausweisung von Wohnbauflachen Teltow
als Wohnstandort gefestigt.

In der Stadt Teltow leben derzeit ca. 16.640 Einwohner® auf 21,5
km2 Stadtflache, wobei 13,7 km2? auf die Gemarkung Teltow und 7,8
km2 auf die Gemarkung Ruhlsdorf entfallen.

2.4 SIEDLUNGS- UND WIRTSCHAFTSSTRUKTUR

Die bebauten Bereiche des Teltower Stadtgebietes konzentrieren
sich vorrangig im Norden der Stadt. Die sudliche Halfte des
Stadtgebietes, mit Ausnahme von Ruhlsdorf, wird durch einen of-
fenen Landschaftsraum gepragt, der nur im Bereich der Buschwie-
sen in den Siedlungsbereich der Stadt hineinreicht.

Der Fléchennutzungsplan2 der Stadt Teltow gliedert die Sied-
lungsstruktur Uber die Definition mehrerer Teilrdume innerhalb
des Siedlungskorpers:

— Stadtzentrum-Mitte (weiterer Altstadtbereich und Bereich
Ruhlsdorfer Platz);

— Potsdamer Strale-West (Gewerbegebiete noérdlich der Potsdamer
Strafe und Wohngebiete sudlich der Potsdamer StraRe);

— Stadtzentrum - Ost (Diakoniegelande und Neue Wohnstadt an
beiderseits der Mahlower Strale);

— Wohngebiete (Seehof, Komponistenviertel, Sigridshorst)

— Regionalbahnhof (und Umgebung);

Einwohnermeldeamt der Stadt Teltow, Stand 30.06.1999; Amt Stahnsdorf: 11.077 EW;
Gemeinde Kleinmachnow: 14.099 EW (Stand 30.06.1999)
Stadt Teltow, Flachennutzungsplan-Entwurf "Teltow 2010", Stand ©5/99
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— Ortsteil Ruhlsdorf;

— Blumensiedlung (Wohnsiedlung, ehemalige Gartnerei und Militar-
flachen);

— Iserstrafe (Wohnsiedlung und Gewerbegebiete);

— Landschaftsraum (Buschwiesen und Gebiete um Ruhlsdorf).

Aufgrund der relativ geringen Bebauungsdichte weiter Bereiche
Teltows stellen neu geplante Wohngebiete und -anlagen oft wich-
tige Verkehrsziele und -quellen dar, die das vorhandene StraRen-
netz uberfordern konnen. Neben bereits errichteten Wohnanlagen
am Heinersdorfer Weg und am Striewitzweg sind eine Vielzahl an
Wohngebieten in der Planung.

Diese Gebiete missen durch ausreichend dimensionierte Erschlie-
BungsstraBen sinnvoll in das StralRennetz integriert werden, um
zukunftigen Verkehrszuwachs ohne Probleme bewdltigen zu konnen.
Vor diesem Hintergrund sind alle im Flachennutzungsplan vorgese-
henen Siedlungserweiterungs- und -zuwachsflachen als potentielle
Verkehrsquellen oder -ziele anzusehen.

Handel und Gewerbe

Neben den Wohngebieten und den im Flachennutzungsplan festgeleg-
ten Siedlungserweiterungsflachen stellen sicherlich die Gewerbe-
gebiete zu den wichtigsten und starksten Verkehrsquellen und -
zielen. An erster Stelle ist hierbei sicherlich das "Techno Ter-
rain" zu nennen, das derzeit mit ca. 5000 Arbeitsplatzen den
groBten Arbeitsplatzstandort in Teltow darstellt. Hierbei exis-
tiert nicht nur starker "Berufsverkehr" durch die ansdssigen Be-
triebe und Dienstleistungsfirmen. Die benachbarten Fachmarkte
zwischen Teltowkanal und OderstraBe mit vorgelagerten GroRpark-
platzen erzeugen zusatzlich starken Kundenverkehr, auch aus
Nachbargemeinden und Berlin. Die umfangreiche Wohnanlage in den
umgebauten Speichergebduden am Teltowkanal stellt ebenfalls eine
bedeutende Verkehrsquelle/ein Verkehrsziel dar.

Wichtige Ziele/Quellen fir den Verkehr durch Gewerbe und Handel
sind:

— der Gartenfachmarkt an der Ruhlsdorfer Stralle
— Geschafte und das Einkaufszentrum an der Potsdamer Strafe

Das Guterverkehrszentrum GroBbeeren in unmittelbarer oOstlicher
Nachbarschaft zu Berlin stellt einen weiteren Hauptanziehungs-
punkt fur den Verkehr dar. Trotz der geplanten Umlegung der Bun-
desstraBe 101 in das Gebiet des GVZ hinein und des Ausbaus der
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L40 ist unsicher, ob das GVZ nicht auch erhebliche zusatzliche
Verkehrsbelastungen in Teltow verursachen wird.

Konzentrieren sich im "Techno-Terrain" vor allem die dienstleis-
tungsorientierten Arbeitsplatze, dominieren im gesamten Verlauf
der Potsdamer StralRe die Arbeitsplatze in Handel und Gastrono-
mie. Arbeitsplatze im Handel entstanden dariuber hinaus vor allem
in den Fach- und Einkaufsmarkten zwischen Oderstrafle und Teltow-
kanal, dem Gartencenter an der Ruhlsdorfer StraBe, den Erdge-
scholRzonen der Biirobauten im Techno-Terrain (auch Gastronomie)
und im Kaufhaus am Puschkinplatz.

2.5 STADTEBAULICHE UND LANDSCHAFTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

Naturrdaumliche Lage

Aus der naturrdaumlichen Einordnung Teltows in die "Mittelbran-
denburgischen Platten und Niederungen", genauer dem ebenen bis
flachwelligen Grundmoranenplateau der "Teltow-Platte", 1aBt sich
die geringe Reliefenergie der landschaftlichen Umgebung Teltows
erklaren. Die vorherrschenden Bodenarten wie Lehm- und Geschie-
bemergel sowie in wenigen Bereichen Sande und Kiese werden im
Bereich von Niederungen wie den Buschwiesen und dem Uferbereich
des Teltowkanals durch Torfe und Faulschlamm verdrangt.

Der Teltowkanal ist eine weitere fur den Verkehr wichtige natur-
raumlich Komponente. Er ist nur Uber die zwei im Stadtgebiet
vorhandenen Bricken zu uberqueren, die den Verkehr aus bzw. nach
Berlin und Kleinmachnow konzentrieren.

Im Detail bedeuten diese Gegebenheiten unter Umstanden schwieri-
gen Baugrund fir Strafen in den Niederungsbereichen (z.B. am
Teltowkanal). Die im Ubrigen Gebiet vorwiegend sandigen Bo&den
stellen auf unbefestigten StraBen und Wegen, vor allem bei Auf-
weichung durch Regen, Probleme fiir alle Fahrzeuge, Fahrrader und
FuBganger dar (besonders in bestehenden Wohngebieten).

Topographie

Die Topographie Teltows ist im wesentlichen durch weite, offene
Wiesenlandschaft im Suden der Stadt, die bis in den Siedlungsbe-
reich hineinreichenden Buschwiesen und die  Zasur des
Teltowkanals gekennzeichnet. Durch seine Existenz wird der ge-
samte Verkehr aus Richtung Norden (Berlin) Uber die beiden Ka-
nalbricken Rammrathbriicke (Warthestrale) und Knesebeckbriicke
(Zehlendorfer StraBe) konzentriert. Diese beiden Briickenverbin-
dungen minden jeweils auf einen der beiden zentralen Platze Tel-
tows, den Liebigplatz und den Ruhlsdorfer Platz. Die hohen Ver-
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kehrsbelastungen an diesen beiden Platzen resultieren also zu
einem Teil aus dieser topographischen Gegebenheit.

Die geringe Reliefenergie (Bewegtheit) der Landschaft in und um
Teltow bedeutet eine optimale Voraussetzung =zur Nutzung des
Fahrrades als alltagliches Verkehrsmittel (nach einer Untersu-
chung von DAUBER ist die Radmobilitat mit 0,79 Fahrten pro Ein-
wohner und Tag in Teltow vergleichsweise sehr hoch).

Stadtebaulich und landschaftlich interessante Bereiche

Der Altstadtbereich Teltows zeigt sich in seinem heutigen Zu-
stand als wenig attraktiv. Trotzdem sollte der Altstadt als
Keimzelle der Stadt eine besondere Beachtung zukommen. Die "Ver-
kehrsstudie Altstadt Teltow" von 1996 stellt einen ersten Ansatz
zur Losung der in der Altstadt anstehenden Verkehrsprobleme dar.

Die Altstadt stellt heute jedoch nicht mehr das Stadtzentrum mit
Konzentration von Handel, Dienstleistung und Verwaltung dar.
Diese Funktionen haben sich vielmehr in den Bereichen entlang
der Potsdamer Strale angesiedelt. Im Sinne der Steigerung auch
der stadtebaulichen Attraktivitat Teltows darf dem zufolge si-
cherlich nicht ausschlielflich die Altstadt Beriicksichtigung fin-
den. Vielmehr mull der gesamte Bereich der Potsdamer Stralle als
Zentrum begriffen und aufgewertet werden.

Im Landschaftsbereich sind besonders die Buschwiesen als attrak-
tives Naherholungspotential anzusehen, das durch die Einrichtung
eines Full- und Radwegenetz besser erschlossen werden konnte. Die
Buschwiesen sind im Landschaftsplan der Stadt Teltow als zum
Landschaftsschutzgebiet bzw. Naturschutzgebiet vorgesehene Be-
reiche definiert, womit ihre Bedeutung fir die Stadt Teltow un-
terstrichen wird.

Die Kanalaue am Teltowkanal stellt einen weiteren interessanten
Landschaftsbereich dar, besonders im Bereich BadstraBe bis Lan-
desgrenze zu Berlin.

Platze

Im Verlauf der Potsdamer StraBe sind vier Platze von unter-
schiedlichem Charakter vorhanden. Der Liebigplatz im Westen und
der Ruhlsdorfer Platz im Osten begrenzen den zentralen Bereich
der Potsdamer Strafe in Teltow, in dem sich Einkaufsmoglichkei-
ten, oOffentliche Einrichtungen, Dienstleistungsbereiche (Techno
Terrain) und Verwaltung konzentrieren. Zwischen diesen Platzen
befinden sich der Hamburger Platz und der Puschkinplatz, die
beide eher im Randbereich der Potsdamer Stralle liegen. Der
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Puschkinplatz bildet hierbei das westliche Eingangstor zur Alt-
stadt.

Innerhalb des zukinftigen Zentrums "Altstadt Teltow" befindet
sich der Marktplatz. Durch die durchgefihrte Umgestaltung und
aufgrund der neuen Nutzungen wie z.B. einen Frischemarkt kommt
dem Platz eine grolRere gesamtstadtische Bedeutung zu.

Nachbargemeinden

Der Bereich Teltow-Ruhlsdorf mit den Nachbargemeinden Kleinmach-
now, Stahnsdorf, Gluterfelde und GrolRbeeren ist als ein Sied-
lungsraum zu verstehen. Er wird im Zusammenhang betrachtet, um
die gegenseitigen strukturellen und verkehrlichen Wechselwirkun-
gen darlegen zu konnen.

Dies betrifft sowohl die Betrachtung der Siedlungs- und Ver-
kehrsstruktur als auch die modellmaRige Analyse und Berechnung
des Verkehrswegenetzes.

GroRRe Verkehrserzeuger aullerhalb des Siedlungsraumes sind eben-
falls in den Berechnungen bereits beriucksichtigt worden: das GVZ
GroRbeeren, der EuroParc/Fashion Park Kleinmachnow.

Das Verkehrsnetz zwischen Stadtgrenze Berlin, A 115 und B 101
wurde berucksichtigt. Die Stadt Teltow ist dabei die ,,Spinne im
Netz“: In dem Netzmodell ist das Hauptstralennetz zwischen der
Bundesautobahn A 115 und der BundesstraBe B 101 abgebildet (sie-
he Plan Nr. 15.1 im Anhang). Enthalten sind daher neben Teltow
und Ruhlsdorf auch die Gemeinden Kleinmachnow, Stahnsdorf, Gi-
terfelde und Grolbeeren.
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2.6 UBERGEORDNETE PLANUNGEN

LEPeV Brandenburg-Berlin

Im Landesentwicklungsplan fir den engeren Verflechtungsraum
Brandenburg-Berlin (LEPeV) ist die Stadt Teltow als potentieller
Siedlungsbereich Typ I ausgewiesen. Die Stadt Teltow kann somit
MaBnahmen der Siedlungserweiterung uUber die vorrangige Innenent-
wicklung hinaus durchfihren. Mit dieser Ausweisung wird vor al-
lem der besonderen Lagegunst der Stadt Teltow und der potentiell
guten verkehrlichen Anbindung im engeren Verflechtungsraum Rech-
nung getragen. Dariuber hinaus sind Teltow und Stahnsdorf gemein-
sam Orte mit Handlungsschwerpunkt ,,Gewerbliche Umstrukturie-
rung/Revitalisierung®.

Regionalplan Havelland-Flaming

Nach den landesplanerischen Zielsetzungen ist die Stadt Teltow
als Grundzentrum mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums im en-
geren Verflechtungsraum Brandenburg-Berlin dargestellt. Fir die
Stadt Teltow sollen in Funktionserganzung mit den Nachbargemein-
den Stahnsdorf und Kleinmachnow langfristig ,,...alle Optionen
fiir eine Entwicklung zu (einem) vollwertigem Mittelzentrum of-
fengehalten werden.‘

Kreisentwicklungskonzeption Potsdam - Mittelmark

Die Gemeinden Teltow, Stahnsdorf und Kleinmachnow bilden einen
Wirtschaftsraum, der bereits heute mittelzentrale Funktionen
ubernimmt.

Aufgrund der engen radumlichen sowie funktionalen Verflechtung
der Stadt Teltow mit den Nachbargemeinden Stahnsdorf und Klein-
machnow ist eine gegenseitige Abstimmung der gemeindeinternen
Verkehrsentwicklungsplanungen erforderlich.
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3 ANALYSE UND BEWERTUNG DES VERKEHRSGESCHEHENS 1999

3.1 MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

3.1.1 STRASSENNETZ

Zur Klassifizierung des Teltower StraRennetzes bieten sich meh-
rere Klassifizierungsansatze an.

KLASSIFIZIERUNG NACH BAULASTTRAGER

Diese Klassifizierung laft sich einfach anhand der Benennung der
Strallen erkennen: BundesstraRen, Landesstralle und KreisstraRen
werden von den namensgebenden Korperschaften Bund, Land und
Kreis unterhalten. In Teltow sind die in Tabelle 1 genannten
Landesstraen und eine KreisstraBe (Iserstrafle) vorhanden. Alle
ubrigen StraBfen missen als Gemeindestrallen von der Stadt unter-
halten werden.

Das Stadtgebiet von Teltow wird von drei Landesstralen und einer
KreisstraBe durchquert, die neben der Ulberregionalen Anbindung
Teltows auch einen entscheidenden Beitrag zur Ortserschliellung
und inneren Verflechtung leisten:

TABELLE 1: Landes- und KreisstraBen im Stadtgebiet Teltows

StralRenbe- |Verbindung

zeichnung

L76 Verbindung A115 (Potsdam), Stahnsdorf, Teltow,
Mahlow
- 2-spurig -

L761 Verbindung Ruhlsdorfer Platz, Berlin-Lichterfelde
- Uberwiegend 4-spurig -

L794 Verbindung Teltow, Ruhlsdorf, L40, Sputendorf,
Ahrensdorf
- 2-spurig -

KreisstraBe |Verbindung IserstraBe (Teltow), Kleinmachnow
(0. Nr.) - 2-spurig -

L40 Verbindung Autobahnabfahrt Potsdam/Babelsberg, Gu-
ter- felde, Ruhlsdorf, Bl0o1l
- 2-spurig, geplant 4-spurig -

KreisstraBe |Verbindung Iserstralle bis Ruhlsdorf
Stahnsdor- |- 2-spurig
fer Stralle
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Weitere LandesstraBen und eine Bundesstrafle im unmittelbaren Um-
feld des Stadtgebietes leisten einen entscheidenden Beitrag zur
regionalen Einbindung des Teltower StraBennetzes und sind in der
Verkehrsentwicklungsplanung bericksichtigt:

TABELLE 2: Landes- und KreisstraBen im Umfeld des Stadtgebietes

Stralenbe- Verbindung

zeichnung

B1o1 Verbindung Berliner Ring, Berlin
- 2-spurig, geplant vierspurig-

L77 Verbindung Saarmund, Giterfelde, Stahnsdorf,
Klein Kleinmachnow, Berlin
- 2-spurig -

Die Autobahn 115 verldauft im Westen von Teltow und ist fur den
sechsspurigen Ausbau vorgesehen. Die fir Teltow nachstgelegenen
Anschlullstelle sind die

— AS Nuthestralle Uber die L 76 bzw. die L 40 sowie die
— AS Kleinmachnow liber Kleinmachnow.

Im Siden besteht in etwa gleicher Entfernung AnschluB an die Au-
tobahn 10 (Berliner Ring) Uber die Autobahnauffahrten Ludwigs-
felde-West (erreichbar Uber die L 794 [Ruhlsdorfer StraRe im
Teltower Stadtgebiet] und L 795) bzw. lber die Ostlicher gelege-
ne Anschlustelle Genshagen/Ludwigsfelde Autowerk (erreichbar
Uiber die B 101).

Beide Anschlisse gewdhrleisten eine sehr gute Ulberregionale Au-
tobahnanbindung Teltows in Richtung Berlin, Norddeutschland
(iber A 10-A 24 nach Hamburg), Ruhrgebiet/Rheinland (iiber A 10 -
A 2 nach Hannover), nach Siiddeutschland (iber A 10 - A 9 nach
Halle-Leipzig), nach Sachsen - Tschechische Republik (iliber A 10)
und Frankfurt/Oder - Polen (ilber A 10).
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Diese Einteilung orientiert sich nach der
Bezogen auf das Teltower Strallen-

Anlage von Strallen,

RAS-N"1.

0201

"Richtlinie Afir die

netz und das angrenzende StralRennetz ergibt sich folgende Ein-

teilung:

TABELLE 3: Klassifizierung nach Verbindungsfunktion

Verbindungsfunktion Zuord- Stralke
nung
groBraumige StraBenverbindung (A I Bundesautobahn 115
uberregionale/regionale Stra-|C II Potsdamer Strale,
RBenverbindung Mahlower Stralle
zwischengemeindliche StraBen-|C III Zehlendorfer StraRe,
verbindung Lichterfelder Allee,
Ruhlsdorfer Stralle,
Iserstralle/ Stahnsdorfer
Stralle, WarthestraRe
flachenerschlieBende wund un-|ID IV, D|restliches Strallennetz
tergeordnete Strafen- (und We-|V (vgl. Anhang)
ge-) Verbindung E V, E
VI

1

Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen (Hrsg):“Richtlinie fiir die An-

lage von StraRBen Teil: Leitfaden fiir die funktionale Gliederung des StraRennetzes®;

Kéln 1988
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KLASSIFIZIERUNG NACH NETZ- UND QUERSCHNITTSGESTALTUNG
Hauptverkehrsstrafien

Die Lichterfelder Allee wurde Anfang der 90er Jahre entsprechend
den 4-spurigen Ausbaustandard der Berliner Hauptverkehrsstralen,
einschlielRlich getrennt gefihrter Fahrradwege, ausgebaut. Dariu-
ber hinaus ist teilweise die Potsdamer StraRe 4-spurig.

Das Ubrige Hauptverkehrsstrallennetz ist zweispurig ausgebaut,
wobei Markierungen in roter Farbe auf der Stralle eigene Radfahr-
spuren ausweisen. Zusammen mit den ebenfalls am StraBenrand mar-
kierten Bushaltestellen, die sich mit den Radfahrspuren uber-
schneiden, ergibt sich zwar eine ausreichende Strafenbreite, fir
Fahrradfahrer ist der geringe Abstand zum flielRenden Verkehr und
die Uberschneidung mit den Bushaltestellen aber als sehr gefah-
rentrachtig einzuschatzen.

Der historische StraBenquerschnitt der Ruhlsdorfer Stralle fuhrt
dazu, daR die alleeartige Bepflanzung zu einer fir heutige Ver-
haltnisse sehr engen Dimensionierung fuhrt. Die fehlenden Fahr-
radwege und der starke Schwerlastverkehr ergeben eine fiir Fahr-
radfahrer kritische Situation.

Die Iserstrafe ist groltenteils ebenfalls durch alleeartigen
Baumbestand gepragt, der Querschnitt ist jedoch breiter dimen-
sioniert als der der Ruhlsdorfer Stralle und durch die geringere
Verkehrsbelastung, trotz fehlender Radwege, nicht in gleicher
Weise als problematisch fir Fahrradfahrer anzusehen.

Mahlower StraBe und Zehlendorfer Stralle weisen hingegen eine gu-
te Querschnittsgestaltung auf, die sowohl dem Kfz-Verkehr als
auch - durch getrennte, stralRenbegleitend gefiuhrte Wege - dem
Fahrradverkehr und FuBgangerverkehr gerecht wird. Nachteilig
macht sich in der Zehlendorfer StraRe bemerkbar, dass in der
Querschnittsgestaltung keine Baumreihen moglich sind. Die noch
lickenhafte Fahrradwegfihrung beidseitig der Mahlower Stralle
soll im Rahmen des zukiinftigen Ausbaus geschlossen werden.

Weitere HauptverkehrsstraBen sind die Genshagener Strafle, die
Potsdamer Strale, die Stahnsdorfer StraRe, die Teltower Stralle,
die Warthestralle sowie zukiinftig die Oder- und die RheinstraBe.’

! vgl. Anhang; SVV-Beschluss vom 12.02.2000
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Sammelstrafien

Sammelstrallencharakter besitzen in Teltow derzeit nur der
Heinersdorfer Weg, die OderstraBe, Beethovenstralle, die Hanne-
mannstrale, die SiegfriedstraBe, der Eichenweg und der
Zenruthenweg, wobei mehr ihr Ausbauzustand als ihre Einbettung
in das GesamtstraBennetz diese Kategorisierung nahelegt. Der
Heinersdorfer Weg erschliellt das neue Wohngebiet an seinem 0Ost-
lichen Ende und mindet in den unbefestigten Sandweg des Siedler-
rains. Der Ausbauzustand mit getrennt gefihrten Fahrradwegen und
Parkbuchten gewahrleistet bei entsprechendem Ausbau des Siedler-
rains und nach Bebauung der nach Flachennutzungsplan vorgesehe-
nen Siedlungszuwachsflachen eine sinnvolle Integration in das
geplante Spangensystem (Ostspange).

Die Rheinstralle nimmt mit ihrer Position zwischen der Potsdamer
StraRke und der OderstraBe derzeit keine echte SammelstraBenfunk-
tion ein, da sie einzig der ErschlieBung des "Techno-Terrain
Teltow" dient. Ihr Ausbauzustand, ebenfalls mit Parkbuchten und
Fahrradwegen, die hohen Verkehrsmengen durch die zu erwartende
vollstandige Bebauung des Gebietes mit mehrgeschossigen Gewerbe-
und Burobauten sowie der teilweise aus den Fachmarkten am Tel-
towkanal Uber sie abflieRBende Verkehr lassen aber eine Kategori-
sierung als Sammelstrafe zu.

Anliegerstrafien

Das ubrige Stralennetz Teltows ist von seiner
Querschnittsgestaltung her sehr heterogen. Problematisch sind
vor allem die teilweise engen Querschnitte im Seehofviertel und
im Musikerviertel, die den Ausbau der dortigen Strallen und Wege
- insbesondere den Ausbau zu SammelstraBen mit Fahrradwegen und
Parkbuchten - problematisch erscheinen lassen. Die Strallenquer-
schnitte im Wohngebiet nordlich der Mahlower StraBe und in der
Altstadt, sowie in den Wohngebieten sudlich der Potsdamer Stralle
um die Elbestrafe sind als ausreichend bemessen anzusehen.

Insgesamt ist festzustellen, dalR die StralRenquerschnitte der Ne-
benstraen in Teltow bei wachsender Einwohnerzahl und einer im
Flachennutzungsplan vorgesehenen Nachverdichtung der Wohngebiete
Seehof, Musikerviertel und dem Wohngebiet nordlich der Mahlower
StraRke fir einen Ausbau teilweise zu schmal bemessen sind.
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Aufgrund der Klassifizierung, der Verkehrsabldufe, der Lage und
des Ausbaugrades 1laRt sich fir die Stadt Teltow folgende Stra-
RBennetzhierarchie festlegen:
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3.1.2 VERKEHRSERHEBUNGEN AUSSERHALB DES STADTGEBIETES

In Bezug auf Verkehrserhebungen konnte im Rahmen der Erstellung
des Verkehrsentwicklungsplanes auf Zahlungen zuruckgegriffen
werden, die im Rahmen anderer Gutachten bzw. in regelmafigen Ab-
standen von staatlichen Verwaltungen erstellt wurden:

— Querschnittszahlungen am OstpreuBendamm, sldwestlich der Wis-
marer Strale, durchgefihrt 1993 im Auftrag der Berliner Se-
natsverwaltung fur Verkehr und Betriebe,

— Querschnittszahlungen am Teltower Damm sidlich des
Beeskowdammes, durchgefihrt 1993 im Auftrag der Berliner Se-
natsverwaltung fir Verkehr und Betriebe,

— Querschnittszahlungen an der Machnower StraBe, sidlich der
Schonower Stralle, durchgefihrt 1993 im Auftrag der Berliner
Senatsverwaltung fir Verkehr und Betriebe,

— Automatische Querschnittszahlungen des Brandenburgischen Lan-
desamtes fur Verkehr und StraBenbau, die 1995 durchgefihrt und
in der Verkehrsstarkenkarte des Landes Brandenburg 1996 verof-
fentlicht wurden.

— Die fiur das Plangebiet bedeutsamen Verkehrsstarkendaten sind
fur folgende Strallen dargestellt:

- L 40 ostlich und westlich Giterfelde,

- B 101 ostlich und westlich Mahlower Strale,

- BAB A 115,

- L76 6stlich und westlich der Abzweigung der L 77,
- L 77.

Im Ortsteil Ruhlsdorf wurde durch das Brandenburgische Strallen-
bauamt Potsdam am 9.10.1997 eine Verkehrszahlung des Knotenpunk-
tes ,,An den Weiden® durchgefiihrt. Demnach ist die L 794 (Telto-
wer/Ruhlsdorfer StraRe) zwischen Ruhlsdorf und Teltow taglich
mit etwa 8.220 KFZ/24 Stunden belastet, innerhalb von Ruhlsdorf
mit ca. 13.900 KFZ/24 Stunden.

Die Querschnittsbelastung der Stahnsdorfer StraRe betragt 11.200
KFZ/24 Stunden. In der Frih- und Nachmittags-Spitzenverkehrszeit
sind Riickstauerscheinungen zu beobachten.

Morgens bzw. vormittags ist die Fahrtbeziehung Siid-Nord/Nordwest

starker  frequentiert, nachmittags die Nord/Nordwest-Sid-
Richtung.
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3.1.3 ERGEBNISSE DER AKTUELLEN VERKEHRSZAHLUNG

Im Rahmen der Aktualisierung und Fortschreibung der Verkehrsent-
wicklungsplanung wurde durch GRI am Donnerstag, dem 7. Oktober
1999 in der Zeit von 15.00 bis 19.00 Uhr eine Strallenverkehrs-
zahlung an folgenden Knotenpunkten durchgefihrt:

— Ruhlsdorfer Platz mit den Teilknotenpunkten Potsda-
mer/Ruhlsdorfer/Mahlower StraRe, Lichterfelder Allee/Berliner
Stralle, Berliner/Zehlendorfer Stralle, Potsdamer Stra-
Re/Hollandweg,

— Liebigplatz (Potsdamer/Oder-/Iserstrale),

— Oderstrafle/Warthestralle,

— Oderstralle/NeilRestralie.

In den Knotenstrom-Belastungsplanen im Anhang (Plan Nr. 13.1 bis
13.4) sind die Hauptverkehrsrichtungen und die
Querschnittsbelastungen zu erkennen.

Der Vergleich mit friiheren Z&hlungen erbrachte folgende Anderun-
gen der Tages-Querschnittsbelastungen:

— Verkehrszunahme in der Nord-Sud-Richtung zwischen 8 %
(Ruhlsdorfer StraRe) und 60 % (IserstraRe),

— Verkehrsabnahme in der Ost-West-Richtung im Stralenzug Potsda-
mer Strale - Mahlower Strafe/Lichterfelder Allee um ca. 10 %
bis 20 %.

ABBILDUNG 1: TAGESQUERSCHNITTSBELASTUNGEN
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3.1.4 BEWERTUNG DER ZAHLERGEBNISSE

Folgende Besonderheiten des Strallennetzes zum Zeitpunkt der Zah-
lung haben die Ergebnisse beeinflusst:

— Sperrung der Schleusenbricke in Kleinmachnow in beiden Rich-
tungen,

— Sperrung des Zehlendorfer Damms in Kleinmachnow in Nord-Sid-
Richtung, deshalb provisorische mobile LSA am KP
Oderstr./Warthestr.

— Sperrung der Katzbachstralle in Teltow zwischen Potsdamer Stra-
Be und RheinstraBe in Siid-Nord-Richtung.

Die Potsdamer Strafle, Mahlower StraBe und Lichterfelder Allee
sind sehr stark belastet und in den Hauptverkehrszeiten an ihrer
Kapazitatsgrenze angelangt. Die Verringerung der Verkehrsstarken
wird voraussichtlich im Prognosezeitraum wieder ausgeglichen.

Der starke Fahrzeugstrom aus der WarthestraBe in die Potsdamer
StraRe Richtung Stahnsdorf resultiert teilweise aus der o. g.
Sperrung des Zehlendorfer Damms.

Der Stralenzug WarthestraBe-Iserstrale war wahrend der Zahlung
auf Grund der Nachmittagsspitze starker in Nord-Sud-Richtung als
in Sudd-Nord-Richtung belastet. In der Fruhspitze kehrt sich die-
ses Verhaltnis um.

Die Iserstralle hat noch Kapazitatsreserven im Querschnitt, eben-
so die Warthestralle, deren Leistungsfahigkeit aber durch die
Schaltung der Lichtsignalanlage eingeschrankt ist.

Die WarthestraBe ist an der Grenze zu Kleinmachnow stark belas-
tet, hat jedoch noch geringe Kapazitatsreserven. Die Nord-Sid-
Richtung ist in der Zahlung von 15-19 Uhr starker belastet als
die Sud-Nord-Richtung. Dies ist teilweise tageszeitlich bedingt
und findet seine Fortsetzung auf der Iserstrafle, einschl. der
Richtungsumkehrung in der Morgenspitze: Dann ist der Verkehr von
Sid nach Nord starker.

Zum Teil wirkt sich auch hier die einseitige Sperrung des Zeh-
lendorfer Damms aus.

Auffallig ist die recht starke Belastung der Abbiegebeziehung
aus der Warthestr. in die Oderstr. und umgekehrt (fast gleich
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stark). Hier handelt es sich wahrscheinlich zu groflen Teilen um
Einkaufsverkehr aus Richtung Kleinmachnow zu den groRen Handels-
einrichtungen in der OderstraRe.

Die OderstraBe ist normal belastet und hat noch groRBere Kapazi-
tatsreserven. Auffallig ist die starkere Belastung der
Abbiegebeziehung aus der NeiBestraBe in die OderstraBe (etwa so
stark wie aus der Warthestrale in die OderstraBe). In der Gegen-
richtung ist der Fahrzeugstrom nur etwa halb so stark. Hier han-
delt es sich offensichtlich etwa zur Halfte um Umleitungsverkehr
(mit Ziel Einkauf) der in Richtung Oderstralle gesperrten Katz-
bachstraRe.

3.1.5 VERKEHRSSICHERHEIT

UNFALLSCHWERPUNKTE

Bezuglich der Verkehrssicherheit ist in den letzten Jahren eine
deutliche Verbesserung der Situation eingetreten. Dennoch gibt
es noch folgende Unfallschwerpunkte:

StraRenzug Potsdamer Str. - Mahlower Str. (L 76)

Die Anzahl der Unfalle ist nicht geringer geworden, zurilickgegan-
gen 1ist aber die Schwere der Unfalle, vor allem auf Grund der
niedrigen Fahrgeschwindigkeiten in den Spitzenzeiten durch Stau.
Weiterhin ist ein neuer Typ von Unfdallen zu beobachten: Radfah-
rer benutzen die neu angelegten Radwege bzw. Radfahrstreifen in
der falschen Richtung und werden von den Fahrzeugfihrern nicht
rechtzeitig wahrgenommen.

Ruhlsdorfer Platz

Hier wurde durch Umbauten und die Installation von Lichtsignal-
anlagen eine Verbesserung erreicht. Auf Grund der groRen Ver-
kehrsbelastung bleibt die Situation aber kritisch und wird sich
erst mit einer wirksamen Entlastung entspannen.

Mit der Kreuzung Zehlendorfer Stralle/Berliner StraBe ist ein
neuer Unfallschwerpunkt entstanden. Wahrend der Zahlung im Okto-
ber 1999 konnten einige gefahrliche Situationen beobachtet wer-
den, die beinahe zu Unfallen gefihrt hatten, es haben sich auch
bereits Unfalle ereignet. Ursache ist die geanderte Vorfahrtre-
gelung zu Gunsten der Zufahrt der Zehlendorfer Strafe, die von
den Fahrzeugfihrern in der Berliner StraBe in beiden Zufahrten
offenbar nicht befolgt wird.
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Knotenpunkt Potsdamer StraRe/ElbestraBe/KatzbachstraRe

Auch hier sind durch Umbauten und eine LSA Verbesserungen er-
reicht worden. Auf Grund der groRen Verkehrsstarken in der Pots-
damer Strafle und zunehmend in der Katzbachstralle ereignen sich
aber immer wieder Unfalle.

Knotenpunkt Oderstrale/WarthestraRe

Die zur Zeit vorhandene mobile Lichtsignalanlage (LSA) ist nur
fur die Dauer der Teilsperrung des Zehlendorfer Damms in Klein-
machnow aufgestellt worden, um die grolReren Verkehrsstarken
durch die Umleitung bewaltigen zu koénnen. Vor ihrer Aufstellung
gab es haufig Vorfahrtunfdlle. Die Oderstrafle ist im Vorgriff
auf spater zu erwartende Verkehrsbelastungen bereits jetzt so
groRzligig ausgebaut, dass von den Fahrzeugfihrern hohe Geschwin-
digkeiten gefahren werden und der Vorrang der Warthestralle nicht
wahrgenommen wird. Wenn die LSA nach Beendigung der o. g. Bauar-
beiten abgebaut wird, ist erneut mit Vorfahrtunfallen zu rech-
nen.

Die zum Teil noch in der WarthestraBe vorhandenen Gleisanlagen
der Industriebahn stellen ein Gefahrdungspotential dar.

Die zur Zeit mitten in die Kreuzung hineinfiihrende Ein- und Aus-
fahrt des Autohauses ist vom Standpunkt der Verkehrssicherheit
bedenklich. Wenn die prognostizierten Verkehrsmengen fiir den
westlichen Abschnitt der OderstraRBe eintreten (spatestens bei
Inbetriebnahme der Bogenstrafe), muss fiir diese Zufahrt eine an-
dere, verkehrssicherere Ldsung gefunden werden.

Knotenpunkt IserstraBe/Stahnsdorfer Strale

Die Unfallhdufung an dem Knotenpunkt Iserstralle/Stahnsdorfer
StraRke/Schenkendorfer Weg ist in der schwierigen
Knotenpunktsgeometrie begrindet. Die Auswirkungen wurden in den
letzten zwei Jahren im Rahmen der vorhandenen Anlagen teilweise
abgemildert: Die ehemals spitzwinklige Einmindung der Iserstrale
in die vorfahrtberechtigte Ruhlsdorfer StraRe wurde inzwischen
abgeknickt, so dass die Fahrzeuge Richtung Stahnsdorf und
Ruhlsdorf gemeinsam rechtwinklig an die Ruhlsdorfer Strale ge-
fuhrt werden. Die spitzwinklige Fihrung ist nur noch fir die
Fahrzeuge aus Richtung Ruhlsdorf befahrbar. Unfdalle entstehen
vor allem noch am Konfliktpunkt in der Iserstrale, an dem die
Fahrzeuge aus Richtung Ruhlsdorf und die Einbieger aus Richtung
Stahnsdorf zusammentreffen.
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Verscharft wird die Situation durch den schlechten Zustand der
Fahrbahnbefestigungen in diesem Bereich. GroRere Unebenheiten
beeintrachtigen den Kraftschluss der Fahrzeugrdader mit der Fahr-
bahn, die Entwdsserung der Fahrbahnoberflache funktioniert
nicht, so dass bei Regen grolRere Wasserlachen entstehen.

Der Kreis Potsdam-Mittelmark als Baulasttrager plant, diesen
Knotenpunkt umzubauen.

Weitere Unfallschwerpunkte liegen an den Knotenpunkten Potsdamer
Strale / Warthestralle sowie Ruhlsdorfer StraBe / Stahnsdorfer
Strale.

ERHOHUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit fiur die Verkehrsteilnehmer
bestehen an den folgenden Stralenziigen Lichtsignalanlagen (Am-
pel), signalisierte FulRgangeriiberwege (Ampel) bzw. FuBgdnger-
Uberwege (Zebrastreifen):

Knoten mit Lichtsignalanlagen:

— Warthestralle/Oderstralle

— Iserstralle/Potsdamer Stralle

— Ruhlsdorfer Strafe/Potsdamer Strafe (Ruhlsdorfer Platz)
— Zehlendorfer StraRe/Potsdamer StraBe (Ruhlsdorfer Platz)
— Stahnsdorfer StraBe/Teltower Stralle

— Ruhlsdorfer Stralle/Kanada-Allee

— L 794 (Ruhlsdorfer Strale)/L 40

— Elbestralle/Potsdamer Stralle/Katzbachstralle

— Mahlower StraRe/Gonfrevillestralle

Ampelgeregelte Fulgangeriberwege bestehen derzeit an folgenden
Punkten:

HavelstraBe/Potsdamer Strale
JahnstraBe/Potsdamer Strafe

Osdorfer StraBe/Mahlower Stralle
Gustl-Sandtner-StraBe/Mahlower Stralle
Diakonissenhaus/Lichterfelder Allee

FuBgangeruberwege sind an folgenden Stellen vorhanden:
— Liselotte-Herrmann-Stralle/Mahlower StraRe

— MoldaustraRe/ElbestraRe
— Teltower StraRe/Dorfstrale

36



STADT TELTOW ST
VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN VEP
ERLAUTERUNG 0201

Daruber hinaus wird durch die Ausweisung von Tempo-30-Zonen
uberhohten Geschwindigkeiten 1in Wohnbereichen entgegengewirkt,
wobei der StraRenzustand in den 06stlich gelegenen Wohngebieten
vielfach ohnehin nur Schrittgeschwindigkeit zuldsst.

3.1.6 RUHENDER VERKEHR

Offentliche Parkpldtze im zentralen Bereich sind im wesentlichen
entlang der Potsdamer Strale, dem Hamburger Platz und in Tiefga-
rage und auf Parkplatz des neuen Geschaftshauses an der Potsda-
mer Strale gegeniuber dem Puschkinplatz und der SandstraBe zu
finden.

StraRenbegleitende Parkbuchten sind an Rheinstrafle und NeiRe-
straBe innerhalb des "Techno Terrains" zu finden. In den Wohnge-
bieten bestehen Parkflachen bei allen mehrgeschossigen Wohnanla-
gen wie den Plattenbausiedlungen zwischen Moldaustralle und
IserstraBe, beiderseits der Mahlower Stralle, im Mihlendorf und
der Neubausiedlungen am Heinersdorfer Weg.

In nahezu allen Wohngebieten ist das Parken im Stralenraum mog-
lich. Gerade bei den neuen Strallen wie Rheinstrale und
Heinersdorfer Weg wurde die Einrichtung von Parkbuchten berick-
sichtigt.

Die Stadt Teltow ist dazu ubergangen, in ihrer Innenstadt den
Parkraum zu bewirtschaften. Je angefangene halbe Stunde ist eine
Gebihr von 0,50 DM zu entrichten. Dies gilt auch fur Anwohner.
Den Anwohnern wird keine Bevorrechtigung eingerdumt, weil auf
privaten Grundstiucken genugend Stellplatze vorhanden sind.

Die Vorteile der Parkraumbewirtschaftung liegen in einer besse-
ren Ausnutzung des knappen innerstadtischen Parkraumes. Diese
Parkstande werden dadurch weniger von Langzeitparkern (z.B. Be-
rufspendler) den ganzen Tag Ulber belegt und damit blockiert.

Bei einer Wiederbelebung der Altstadt sind die vorhandenen Park-
platze nicht ausreichend.

3.2 MODELLIERUNG DES VERKEHRSGESCHEHENS

Die o. g. Erhebungen kdnnen das Verkehrsgeschehen nur in einem
zeitlichen und raumlichen Ausschnitt abbilden. Ein Gesamtbild
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des Verkehrsgeschehens erhdalt man durch eine Modellierung und
Hochrechnung.

3.2.1 VERKEHRSZELLEN

INNERHALB DES STADTGEBIETES

Im Hinblick auf die Erfordernisse der Verkehrsplanung wurde eine
Einteilung des Stadtgebietes (Planungsgebiet) in einzelne Ver-
kehrszellen vorgenommen.

Fir das Verkehrsgeschehen sind wesentliche Kriterien zur Beur-
teilung der Raumeinheiten die Ausdehnung der Raumeinheit selbst,
die Anzahl und rdumliche Verteilung der Einwohner, Beschaftigten
u. a. m.

Fir die Einteilung des Stadtgebietes wurden folgende Grundsatze
berucksichtigt:

— moglichst homogene Struktur innerhalb einer Verkehrszelle (be-
zogen auf die Verkehrserzeugung),

— Trennung von Wohn- und Gewerbestandorten,

— hinreichende Feinkdrnigkeit zur Erfassung der Verkehrsarten,

— Anschluss an mindestens eine Hauptverkehrsstralle,

— Einbindung der wesentlichen Einzugsbereiche des offentlichen
Personennahverkehrs.

Gegenuber der Verkehrsentwicklungsplanung Stand 1998 wurde fir
die vorliegende Aktualisierung folgende Anderung vorgenommen:

Teilung der Zelle Nr. 25 in folgende Zellen:

— Zelle Nr. 25 (neu): Einzelhandels-/Gewerbestandort ndrdlich
der Oderstralle zwischen NeiRRestraRe und NuthestralRe,

— Zelle Nr. 55: Gelande zwischen Teltowkanal, Warthestrale,
Oderstralle westlich der NeiBestrafe (vor allem neuer Wohn-
Standort Speicherstadt),

— Zelle Nr. 56: Gelande nordlich der OderstraRe, westlich der
WarthestraBe bis zur Stadtgrenze.

BERUCKSICHTIGUNG DER NACHBARGEMEINDEN
Fir die Analyse und Prognose des Verkehrsgeschehens im Planungs-

gebiet, (Stadt Teltow einschl. dem Ortsteil Ruhlsdorf) ist es
notwendig, in das Untersuchungsgebiet nicht nur die Stadt Tel-
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tow, sondern auch die umliegenden Verkehrsquellen und -ziele mit
einzubeziehen.

Dazu wurden um Teltow herum weitere Verkehrszellen eingeteilt.
Dabei bilden

— das Giterverkehrszentrum,

— die Gemeinde Grollbeeren,

— das Entwicklungsgebiet ,,Europarc®“ und ,Fashionparc®“ an der
ehemaligen Grenzibergangsstelle Dreilinden

je eine eigene Verkehrszelle.

Fir die Gemeinden Stahnsdorf und Kleinmachnow wurde die Eintei-
lung des Brandenburgischen StraRenbauamtes Potsdam ubernommen.
Diese Einteilung ist vergleichsweise grob (Stahnsdorf und Klein-
machnow sind in zusammen nur finf Verkehrszellen aufgeteilt). Um
den verkehrlichen Einfluss dieser Gemeinden auf Teltow beurtei-
len zu konnen, ist eine solche Einteilung ausreichend genau.

Von den insgesamt 55 Verkehrszellen bilden die Zellen 1-14 die
AuBeneinspeisungen, welche den erweiterten Untersuchungsraum mit
dem umliegenden Verkehrsnetz verknipfen.

Die Zellen 15-22 gehdren zum erweiterten Untersuchungsraum
(Kleinmachnow, Stahnsdorf, GVZ, ,Europarc®). Die Zellen 23-56
stellen das eigentliche Stadtgebiet von Teltow dar.

Im Plan Nr. 12.1 ,Verkehrszellenplan® ist die Lage der Verkehrs-
zellen und die Zuordnung der verkehrserzeugenden Strukturdaten
zu den einzelnen Zellen dargestellt. Dabei wird die ungleichma-
Rige Verteilung von Wohnstandorten und Arbeitsplatzen in Teltow
anschaulich gemacht. Deutlich wird die Haufung der Arbeitsplatze
in den Gewerbegebieten zwischen Potsdamer- und OderstraRe, hin-
gegen sind die Gebiete 6stlich des Ruhlsdorfer Platzes fast rei-
ne Wohngebiete.

3.2.2 DATENGRUNDLAGEN
STRUKTURDATEN
Das Verkehrsaufkommen des Planungsgebietes wird an Hand bestimm-

ter sozio-demographischer Strukturdaten ermittelt. Die verwende-
ten Strukturdaten sind:

— Einwohner,
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— Arbeitsplatze,
— Schulplatze,
— Verkaufsflachen des Einzelhandels.

Dabei missen die Angaben zu den Strukturdaten jeweils auf die
einzelnen Verkehrszellen aufgegliedert werden (siehe Kapitel
sverkehrszellen®).

Die Einwohnerzahlen bekam die GRI GmbH vom Einwohnermeldeamt.
Dabei wurde die Zahl der Einwohner, bezogen auf die jeweilige
StralRe, mitgeteilt. An Hand der Stralenbezeichnungen konnte eine
Zuordnung der Daten zu der jeweiligen Verkehrszelle erfolgen.

Die Angaben zu Arbeitsplatzen und Schulplatzen wurden dem FNP*
(Stand ©5/99) entnommen, in dem auch eine Bestandsaufnahme der
gegenwartigen Situation enthalten ist. Da der FNP kurz vor der
Verabschiedung steht, spiegelt er den aktuellen Verfahrensstand
wieder.

Die vorhandenen Verkaufsflachen des Einzelhandels wurden auf der
Grundlage einer Studie der Berliner Forschungsstelle fur den
Einzelhandel ermittelt und den Verkehrszellen zugeordnet.

Fir die vorliegende Fortschreibung der Verkehrsentwicklungspla-
nung wurden die Bestandsangaben zu den Strukturdaten Einwohner,
Arbeitsplatze, Schulplatze sowie Verkaufsflachen mit Hilfe von
Angaben des Bauamtes bzw. des Amtes fur Wirtschaftsforderung
Teltow und des FNP (Stand ©5/99) aktualisiert.

Folgende Tabelle zeigt die gegenwdartigen Strukturdaten, bezogen
auf das gesamte Stadtgebiet:

TABELLE 4: Strukturdaten Bestand

Strukturdaten Anzahl Stand Quelle

Einwohner mit|16.639 30.06.1999 Einwohnermeldeamt

Hauptwohnsitz in Teltow

Teltow

Arbeitsplatze 11.470 30.06.1998 |Amt fur Wirtschafts-
forderung Teltow

Schulplatze 2.260 05/1999 FNP

Verkaufsflachen 43.610 10/1999 Studie FfH/Angaben

des Einzelhandels Bau-amt Teltow/eigene

(gm) Recherchen GRI

! Gesellschaft fir Kommunalberatung, Planung und Standortentwicklung mbH: Flache-

nnutzungsplan Teltow 2010 -Entwurf-; Langerwisch 1997
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Bei Betrachtung der einzelnen Zellen f3allt auf, dass gegeniber
dem Bestand von 1997 die Prognosewerte fiur das Jahr 2010 fiur be-
stimmte Strukturdaten bereits heute eingetroffen sind. Dies be-
trifft vor allem:

— die Einzelhandelsflachen ndrdlich der Oderstralle d6stlich der
NeiBestralle; hier sind die Prognoseflachen fir 2010 von 26.400
m2 bereits alle belegt;

— die Wohnbebauung der Speicherstadt mit bereits ca. 60 % reali-
siert.

Dagegen hat sich das bereits seit langerer Zeit geplante neue
Wohngebiet ,Mihlendorf®“, noch nicht so schnell entwickelt wie
erwartet.

Weiterhin ist zu bemerken, dass es in Teltow mehr Arbeitsplatze
als Erwerbstatige gibt. Lt. Aussage des Arbeitsamtes Potsdam
pendeln fast doppelt so viele Arbeitnehmer von auBerhalb nach
Teltow wie umgekehrt Teltower Arbeitnehmer nach auBerhalb pen-
deln.

MOTORISIERUNG

Die KenngroRe ,Motorisierungsgrad“ bzw. PKW-Dichte in [PKW/1.000
Einwohner] beschreibt den PKW-Besitz der Einwohner eines Pla-
nungsgebietes und damit die Moglichkeit, Wege mit dem PKW zu-
rickzulegen. Sie sagt noch nichts aus uber die tatsachliche Be-
nutzung des PKW. Dafiur gibt es die Kenngrofe ,,Durchschnittliche
Jahresfahrleistung® in [km/PKW/Jahr].

Uber Bestand und Prognose dieser beiden GréRen werden von der
Deutschen Shell AG' seit 1959 in regelmalligen Abstdanden Untersu-
chungen vorgelegt (sogenannte ,Shell-Prognose®), die allgemein
als reprasentativ anerkannt sind. In der Praxis mussten sie je-
doch meistens spater nach oben korrigiert werden.

Der Vergleich mit den tatsachlichen Werten fir Teltow zeigt,
dass die Durchschnittswerte der Shell-Prognose vom tatsachlichen
PKW-Bestand in Teltow nicht sehr weit entfernt sind:

Shell-Prognose 1993 (Durchschnittswerte fiir Neue Bundeslander):

Bestand 1992 Motorisierung: 558PKW/1.000 Erwachsene

! Shell-Prognose (Szenarien des Pkw-Bestandes bis zum 3Jahr 2010), Hamburg 1991,

1993,1999.
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Prognose 1997 Motorisierung (je nach Szenario):627 bzw. 636PKW/1.000 Erwachsene
Prognose 2010 Motorisierung (je nach Szenario):665 bzw. 701PKW/1.000 Erwachsene

Shell-Prognose 1999 (Durchschnittswerte fiir Land Brandenburg):

Bestand Motorisierung 1997: 617PKW/1.000 Erwachsene
Prognose 2010 Motorisierung (je nach Szenario):691 bzw. 694PKW/1.000 Erwachsene

Die tatsachliche Motorisierung fur das Stadtgebiet Teltow be-
tragt 514 PKW/1.000 Einwohner bzw. 634 PKW/1.000 Erwachsene
(iber 18 Jahre, Anteil ca. 81 % der Gesamtbevélkerung)l.

Dieser Vergleich zeigt, dass die Annahmen zur Motorisierung im
VEP 1997 richtig waren.

MOBILITAT

Mobilitat wird als Anzahl der im Durchschnitt zurickgelegten We-
ge je Einwohner und Tag definiert. Sie ist primar eine Funktion
der Raumstruktur und der soziodkonomischen Verhdltnisse eines
Gebietes; ihre GroBenordnung charakterisiert die Lebensgewohn-
heiten in einem Siedlungsraum. Sie wird bestimmt durch:

Merkmale des Wohnortes (dichte oder offene Bebauung),

Merkmale des Haushaltes wie Haushaltsgrofe, Alterstruktur,
Merkmale der Personen wie Alter, Geschlecht, Familienstand, Be-
sitz eines Kfz.

Grundlagen zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Einwohner
bilden Annahmen zur Aufteilung des Verkehrsaufkommens nach Wege-
zwecken und Verkehrsmitteln.

Als Gesamtverkehrsaufkommen werden in der Literatur und in der
Landesplanung2 ca. 2,6 Wege pro Werktag als Durchschnitt fur die
Gesamtbevolkerung angenommen.

Die verwendeten Modellannahmen zur Aufteilung entstammen einer
Untersuchung von KUTTER>.

Stand: 30.06.1999, Quelle: Kraftfahrtbundesamt Flensburg (zugelassene PKW) bzw.
Einwohnermeldeamt Teltow (Einwohnerzahl).

MSWV: Integriertes Verkehrskonzept Land Brandenburg, Potsdam 1995.

Kutter, E. et al.: Definition der prognoserelevanten Bestimmungsgrofen (rdumlich
und sozial) der Verkehrsentstehung, Ermittlung der spezifischen Parameter von Mobi-
litdt und Verkehrsdurchfiihrung und Entwicklung eines Prognosealgorithmus, Berlin
1984, S. 191. (Werte fiir Gemeindetyp 11).
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Die 2,6 Wege pro Einwohner und Werktag teilen sich wie folgt
auf:

Wege von und zur: Arbeit 0,73
Wege vom und zum: Geschaft (Wege w. d. Arbeitszeit u. Dienstrei-
sen) 0,03

Wege von und zur: Ausbildung (Schule usw.) 0,20
Wege von und zur: Besorgung (Einkauf, Arzt, Behorden usw.) 0,86
Wege von und zur: Freizeitgestaltung, Urlaub usw. 0,78
SUMME : 2,60

CHARAKTERISTIK DES STRASSENNETZES

Das vorhandene StralRennetz wird mit seinen Eigenschaften wie zu-
lassige Geschwindigkeit, Leistungsfahigkeit/Kapazitat des Stre-
ckenabschnitts usw. fiur die Umlegung modelliert und mit den Er-
gebnissen von Verkehrszahlungen geeicht.

Fir die Analyse und Prognose des Verkehrsgeschehens im Planungs-
gebiet, (Stadt Teltow einschl. Ruhlsdorf) ist es notwendig, in
das Untersuchungsgebiet nicht nur das StralRennetz der Stadt Tel-
tow, sondern auch das der umliegenden Gemeinden (Hauptnetz) so-
wie die grolraumigen Verkehrswege mit einzubeziehen.

Im Netzmodell ist das HauptstraRennetz zwischen der Bundesauto-
bahn A 115 und der Bundesstralle B 101 abgebildet. Enthalten sind
daher neben Teltow und Ruhlsdorf auch die Gemeinden Kleinmach-
now, Stahnsdorf, Gilterfelde und GroRbeeren.

3.2.3 BERECHNUNG DES VERKEHRSAUFKOMMENS NACH VERKEHRSMITTELN

Aus den Strukturdaten im Bestand wird fir jede Verkehrszelle des
Untersuchungsgebietes das Aufkommen an in der Zelle beginnenden
(Quellverkehr) bzw. endenden Wegen (Zielverkehr) berechnet. Die-
ses wird auf die einzelnen Verkehrsmittel aufgeteilt.

Die Berechnung mit mathematischen Modellen hat ergeben, dass der
tagliche Verkehr, der in Teltow erzeugt wird, 54.113 Wege / 24 h
betragt:

TABELLE 5: Quell-, Ziel- und Binnenverkehr von Teltow; Analyse-
fall

(%) Zahlen
[Wege/ 24
h]
FuBwege 7 3.788
Wege mit|12 6.494
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Rad

Wege mit|70 37.879
PKW

Wege mit|1l1 5.952
OPNV

Summe 100 54,113

Die gegeniber friheren Gutachten hoheren Anteile des MIV sind
eine Folge der gestiegenen Motorisierung der Bevolkerung und der
groBeren Fahrtweiten zwischen Quelle und Ziel.

Das Verkehrsaufkommen wurde nach dem gleichen Verfahren auch fir
das erweiterte Untersuchungsgebiet auBerhalb Teltows berechnet.

3.2.4 VERKEHRSVERTEILUNG

Die Verteilung des Verkehrs zwischen den einzelnen Verkehrszel-
len Teltows und der Nachbargemeinden wurde mit Hilfe eines Gra-
vitationsmodells ermittelt. Bei einem Gravitationsmodell wird in
Analogie zum Massenwirkungsgesetz davon ausgegangen, dass die
Zahl der Fahrten zwischen einem Quell- und einem Zielpunkt davon
abhangt, wie groR die Anziehungskraft der Zielzelle, das Poten-
zial der Quellzelle und der Widerstand zur Raumuberwindung zwi-
schen den Zellen ist.

Das Potenzial einer Quellzelle ergibt sich aus der Anzahl der
Einwohner. Die Anziehungskraft einer Zielzelle ergibt sich aus
der Zahl der Gelegenheiten, Verkehr erzeugende Aktivitaten aus-
zuliben (Arbeitsplatze, Ausbildungsplatze, Verkaufsfldchen), der
Raumiuberwindungswiderstand zwischen den Zellen ergibt sich aus
den Luftlinienentfernungen und den Reisezeiten.

Ergebnis dieses Modellschritts ist eine Matrix der Verkehrsbe-
ziehungen von und nach allen Verkehrszellen des Untersuchungsge-
bietes.

3.2.5 VERKEHRSUMLEGUNG

Die so ermittelte Matrix der Verkehrsbeziehungen wurde auf das
vorhandene StraBennetz umgelegt. Zum Einsatz kam das Programm
»OASIS“. Das Umlegungsmodell wurde mit den zur Verflgung stehen-
den Daten von Verkehrszahlungen geeicht. Die Hauptrelationen des
Durchgangsverkehrs (Potsdamer StraBe, Mahlower StraRe, Lichter-
felder Allee, Zehlendorfer Stralle, Ruhlsdorfer Strale,
Warthestrale, IserstraBe) wurden mit einer Grundlast beauf-
schlagt, da die in Teltow erzeugten Fahrten geringer als die
Zahlergebnisse sind.
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3.3 RAD- / FUSS- / REITWEGENETZ

3.3.1 RADWEGENETZ

Ortliches Radwegenetz

Ein ortliches, zusammenhangendes Radwegenetz existiert derzeit
in Teltow nicht. Vor allem das Hauptstrafennetz ist weitgehend
nicht mit stralenbegleitenden Radwegen ausgestattet. Lediglich
in der Lichterfelder Allee und der Mahlower StraRe bestehen ge-
trennt gefihrte Radwege. In Siegridshorst ist der Radweg zur
Zeit durch die Anhalter Bahn unterbrochen. Entlang der Potsdamer
StralBe sind baulich getrennte Radwege teilweise vorhanden; in
den anderen Teilbereichen trennt lediglich eine Fahrbahnmarkie-
rung den Radverkehr vom Kfz-Verkehr.

Ausgebaute und baulich getrennt von der Fahrbahn gefiuhrte Radwe-
ge existieren vor allem an neu ausgebauten StralRen. Diese fiihren
bisher entlang der Lichterfelder Allee, der Zehlendorfer Stralle,
des Heinersdorfer Weges, der Rheinstrale, der Kanada-Allee, der
Neillestralle sowie in Teilbereichen der Oderstralle. Die Mahlower
StraRe verfigt zwar ebenfalls uUber weitgehend ausgebaute Wege,
ihr Zustand ist aber als schlecht zu bewerten.

An der Ruhlsdorfer Strale fehlen derzeit noch Fahrradwege, je-
doch ist im Rahmen des geplanten Ausbaus zwischen dem
Ruhlsdorfer Platz und Industriebahn auch ein Radweg geplant.

Die NebenstraBen in den 0ostlich gelegenen Wohngebieten sind
vielfach unbefestigt und bei Regen (Schlamm) wie bei Trockenheit
(Sand, Schlaglocher) nur schwierig zu befahren.

Die baulich nicht vom flieBenden Verkehr getrennte Fihrung der
Radwege schafft ein hohes Konflikt- und Gefahrenpotential fir
Radfahrer (wie z.B. in der Potsdamer StraRe bei Tempo 50 km/h).
Vor allem die auf den Radwegmarkierungen haltenden Busse und die
generell hohe Verkehrsbelastung der Potsdamer StraBe stellen
hierbei ein groRes Problem dar. Noch kritischer ist die Situati-
on fur Radfahrer auf der Ruhlsdorfer Strafe, wo Fahrradwege ganz
fehlen und der enge StralRenquerschnitt durch den starken Schwer-
lastverkehr ein zusatzliches Gefahrenpotential fur Radfahrer be-
deutet.

Nach einer Zahlung der Dauber Ingenieursgesellschaft mbH Ende

1992 ergab sich ein vergleichsweise hohes Radverkehrsaufkommen
in der Stadt Teltow (ca. 2000 Fahrten zwischen 6 und 19 Uhr).
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Hierbei war auf der Potsdamer Strafe das hochste Verkehrsaufkom-
men festzustellen (ca. 1000). Auch beziiglich der Rad-Mobilitat
wurde ein sehr hoher Wert (0,79 Fahrten je Einwohner) festge-
stellt.

Eine Verkehrsanalyse der aktuellen Situation kommt zu dem Ergeb-
nis, daB 17,3 % des Tagesverkehrsaufkommens in Teltow mit dem
Fahrrad abgewickelt werden.

Auf Grund des allgemein steigenden Trends zum Fahrrad, der par-
tiell verbesserten Randbedingungen (Fahrradwege bei neugebauten
Strallen; hohes Ansehen des Fahrradfahrens als umweltfreundliche
Verkehrsart; Kraftfahrzeugstaus im gesamten Stadtgebiet) sowie
einer glinstigen Topographie ist davon auszugehen, daRR sich diese
Quote noch erhohen 1aRt.

Als problematisch stellt sich die mangelhafte Situation des Rad-
wegenetzes in Teltow fir die Gewahrleistung sicherer Schulwege
dar.

Die Verbindung von Ruhlsdorf nach Teltow uber die Ruhlsdorfer
StraRe ist dabei als besonderer Gefahrenpunkt anzusehen ebenso
die Verbindung von der Staedtlersiedlung nach Ruhlsdorf. Sie
stellt fir in Ruhlsdorf ansdassige Schiler die direkteste Verbin-
dung zu den Schulen in Teltow dar.

Regionales touristisches Radwegenetz

Ein geschlossenes, vom Kfz-Verkehr weitgehend getrenntes bzw. in
fahrradfreundlichen StraBen gefihrtes Rad- bzw. Radwanderwege-
netz existiert in der Region derzeit nicht.

Im Rahmen der gemeinsamen Berlin-Brandenburgischen Landesplanung
wurde das Konzept einer Kette von Regionalparks entwickelt, das
unter anderem auch die touristischen Potentiale und Naherho-
lungsmoglichkeiten der Regionen um Berlin entwickeln soll. Teil
dieser Konzeption ist der sogenannte "Teltow-Park" und seine Er-
schlieBung durch ein touristisch orientiertes Fahrradwegenetz.

In dieser Planung sind im Stadtgebiet Teltows zwei Uberregionale
Radwege festgelegt:

— "Stadt-Landweg" (aus Richtung Giiterfelde Uber Ruhlsdorf, Tel-

tow/ Musikerviertel, Teltow/Siegridshorst, ehemaliger Grenzweg
zu Berlin Richtung Berlin/Marienfelde)
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— "Sputendorfer Rieselfelderweg" (aus Richtung L40 (iber den
Schenkendorfer Weg, durch die Buschwiesen und die Altstadt
Teltow auf die Zehlendorfer StraBe in Richtung Ber-
lin/Zehlendorf)

Die eigenstandig gefuhrten Fahrradwege entlang des Teltowkanals
sind derzeit noch weitgehend unbefestigt, jedoch ist diese Ver-
bindung Bestandteil einer geplanten touristischen Wegeverbindung
zwischen dem Stadtpark Steglitz sowie dem S-Bahnhof Wannsee. Ein
weiterer regionaler Fahrradweg ist der ehemalige Grenzstreifen,
der die Verbindung zwischen Konigswusterhausen und Potsdam her-
stellt (Planung des Landkreises).

3.3.2 FURWEGENETZ

Selbstandig gefiihrte FuBwege existieren entlang des Teltowka-
nals, in den Buschwiesen (nur mangelhaft befestigt) und auf kur-
zen Abschnitten innerhalb des Stadtgebietes (Striewitzweg,
KleiststraRe).

Fir die vorhandenen FuBwege in Teltow bestehen ahnliche Umstande
wie fiur die Radwege. Vor allem die unbefestigten Anliegerstralen
stellen fur FuBganger ein Hindernis dar.

Fehlende bauliche Trennung und ungeniigende Befestigung der FuB-
wege, besonders an HauptstraRBen wie der Ruhlsdorfer Strafe, sind
ein Sicherheitsrisiko fur FuBganger, vor allem nachts und bei
schlechten Sichtverhaltnissen.

Ein ausgewiesenes Wegenetz fiir Naherholungszwecke (Wandern, Spa-
zierengehen) ist in Teltow nicht vorhanden. Einzelne Wege wie
der FuB- und Radweg am Teltowkanal oder der Hollandweg im Be-
reich der Buschwiesen sowie vereinzelte Wege 1im Ortsteil
Ruhlsdorf (Wald und Stadtgutflache) stellen Einzelverbindungen
dar, die nicht in ein Gesamtnetz integriert sind und einen unbe-
friedigenden Ausbauzustand aufweisen.

3.3.3 REITWEGENETZ

Trotz der im Teltower Stadtgebiet vorhandenen Pferdekoppeln,
Stallungen und Reiterhofe besteht kein ausgewiesenes Reitwege-
netz. Ausritte erfolgen vorrangig auf einzelnen Strallenabschnit-
ten innerhalb des Stadtgebietes, im Ruhlsdorfer Forst sowie auf
dem Stadtgut Ruhlsdorf sowie Uber alle AulRenbereichsflachen
bspw. Uber die Buschwiesen sowie Ackerflachen.
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Reiterhofe bzw. sonstige Betriebe mit Pferdehaltung befinden
sich am Schenkendorfer Weg, in Ruhlsdorf, im Seehofviertel und
sidlich von Teltow (u.a. an der L4@ der "Marggrafshof"). Der ge-
samte Bereich der Buschwiesen ist durch Pferdekoppeln gepragt.
Zusatzlich werden auf mehreren Privatgrundsticken im Seehofvier-
tel Pferde gehalten.

Der ortliche Reitverein hat seine Stallungen in den Buschwiesen
am Schenkendorfer Weg, jedoch bestehen aufgrund der zu erwarten-
den Eingriffe in Natur und Landschaft in den Buschwiesen derzeit
keine Erweiterungsmoglichkeiten.

Derzeit werden auf dem Stadtgut Ruhlsdorf bzw. im Ruhlsdorfer
Forst, sowie teilweise auf dem Hollandweg und vereinzelten Pfer-
dekoppeln Ausritte unternommen. Um von den Stallungen und den
Reithofen zum Stadtgut bzw. Ruhlsdorfer Forst zu gelangen, mis-
sen die Reiter entlang der bestehenden Strafen reiten.

Aufgrund der im Teltower Stadtgebiet vorhandenen Reiterhofe,
Stallungen und Pferdekoppeln sowie der fehlenden Ausweisung und
Kennzeichnung von gesonderten Reit- und Fahrwegen bestehen gera-
de auf landschaftlich attraktiven Strecken Nutzungskonflikte mit
FuBgangern und Radfahrern. Fullganger fuhlen sich z.B. durch auf-
gewuhlten Boden, Pferdemist belastigt bzw. aufgrund der GroRe
der Pferde verunsichert. Fur Reiter konnen von FuBgangern mit-
gefuhrte Hunde und Unachtsamkeit von Spaziergangern hingegen ei-
ne Belastigung darstellen.

Zum Ausbau des touristischen Naherholungspotentials der Land-
schaft im Teltower Stadtgebiet und zur Vermeidung von Nutzungs-
konflikten ist daher die Einrichtung eines attraktiven Reitwege-
netzes winschenswert.

Hierbei ist der Erlass des Ministeriums fur Erndahrung, Landwirt-
schaft und Forsten vom 03.September 1999 zur Ausweisung und
Kennzeichnung eines Reit- und Fahrwegenetzes im Land Brandenburg
zu beachten. Dieser besagt u.a., daR bei der Routenplanung ins-
besondere Tourismuspotentiale erschlossen werden sollen und die
Routenfiihrung abseits von Bundes- und LandesstraBen erfolgen
soll. Zustandig fiur die Koordinierung der Aufgabenstellung sind
die Amter fiir Flurneuordnung und landliche Entwicklung.1

' Nach Auskunft des zustandigen Amtes fiir Flurneuordnung und landliche Entwicklung in

Brieselang wird friihestens im Jahr 2000 mit der Erstellung einer Gesamtiibersicht
liber bestehende Reit- und Fahrwege begonnen. (Telefonat am ©2.11.1999)
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PLAN 2: SITUATION STRASSE/SCHIENE/RADWEG
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3.4 OPNV

Der OPNV wird im StraRenzug Potsdamer StraRe-Mahlower Str. mas-
siv durch den MIV behindert. Die Einrichtung einer gesonderten
Trasse, kurzfristig als Busspur (auch fir TAXI) mit der Option
fur ein spateres schienengebundenes Nahverkehrssystem, ware hier
dringend notwendig.

3.4.1 SCHIENENGEBUNDENER OPNV

Regionalbahn

Im Teltower Stadtgebiet verlauft ein Abschnitt der ehemaligen
"Anhalter Bahn". Der Regionalbahnhof Teltow ist derzeit nur uber
den Schienenersatzverkehr mit der nach Siden fiihrenden Regional-
bahnlinie 32 (RB 32) verbunden.

Somit kommt dieser Verbindung zum derzeitigen Zeitpunkt im jet-
zigen Zustand nur eine geringfligige Bedeutung zu. Hinzu kommt,
dal der Regionalbahnhof etwa 2,5 km siiddstlich vom Ruhlsdorfer
Platz liegt, so dall die meisten Einwohner Teltows ein Zubrin-
gersystem bendotigen (Bus), um den Bahnhof zu erreichen.

Bis 2005 soll die Weiterfuhrung Uber den Bahnhof PapestraBe bis
zum Lehrter Bahnhof abgeschlossen sein. Teltow wird damit direkt
an den zukiunftigen Berliner Zentralbahnhof und damit an das
Fernbahnnetz angeschlossen.

S-Bahn

Von Teltow aus erreichbare S-Bahnhofe sind der Bahnhof "Zehlen-
dorf" (ca. 3,5 km nordlich vom Ruhlsdorfer Platz) und der Bahn-
hof "Lichterfelde-Sud" (ca. 3 km norddéstlich vom Ruhlsdorfer
Platz). Der S-Bahnhof Teltow-Stadt befindet sich noch in Pla-
nung. Das Investorenauswahlverfahren zur Realisierung des Bahn-
hofsgebaudes ist abgeschlossen.

Die Eroffnung des S-Bahnhofes Teltow-Stadt sowie die Weiterfiuh-
rung der Linie bis zum Bahnhof Lichterfelde-Ost ist derzeit in
Planung und soll ab 2003 in Betrieb genommen werden.

3.4.2 BUSLINIENNETZ

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) wird in Teltow wei-
testgehend durch Linienbusse abgewickelt. Der Busverkehr wird
von der Havelbusgesellschaft (HVG) mit Sitz in Potsdam und den
Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) mit Sitz in Berlin betrieben.
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Die BVG fuhrt einige ihrer Buslinien uber die Stadtgrenze von

Berlin

hinaus in das

Stadtgebiet Teltows.

stellt das Linienangebot dar:
TABELLE 6: Linienbusangebot

Folgende Tabelle

Li- von bis Verkehrs- |Takt im
nien- gesell- Tagever-
Nr. schaften kehr
184 Flughafen Tempel- [Kleinmachnow, BVG/HVG 60 Minu-
hof Hochwald ten
217 Rathaus Zehlen- Bhf. Teltow BVG 60 Minu-
dorf ten
601 Potsdam, Teltow, HVG 20-30
Bassinplatz Sigridshorst Minuten
602 Potsdam, Flughafen Scho- |[HVG 60 Minu-
Bassinplatz nefeld ten
603 Potsdam, Kleinmach- HVG Ohne
Bassinplatz now, Frei-bad Takt
Kiebitzberge
620 Teltow, S-Bahnhof HVG 60 Minu-
Ruhlsdorf Wannsee ten
621 Ludwigsfelde, S-Bahnhof HVG 60 Minu-
Bahnhot Lichterfelde-0Ost ten
623 Stahnsdorf, Zehlendorf, HVG 10-30
Bahnhofstr. Saargemiunder Minuten
Str.
(U-Bhf. Oskar-
Helene-Heim)
624 Teltow, Saarmund, HVG Ohne
Oderstr. Schule Takt
627 Teltow, Stahnsdorf, HVG 60 Minu-
Warthesr. Waldschanke bzw. ten
H.-Zille-Schule
628 Teltow, Kleinmachnow, HVG 120
Warthestr. Dreilinden Min.,
nur Sa.
629 Teltow, U-Bahnhof HVG 30 Minu-
Oderstr. Krumme Lanke ten
Der Plan Nr. 3 ,Situation-OPNV*“ stellt den Verlauf der Linien

und die Lage der Haltestellen graphisch dar,

damit werden auch

die beiden wichtigsten Verkehrsrelationen nach Berlin und nach
Potsdam verdeutlicht.

52



STADT TELTOW ST
VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN VEP
ERLAUTERUNG 0201

In Berlin stellt der S-Bahnhof Zehlendorf den wichtigsten Quell-
und Zielpunkt dar. Einerseits ist er ein Verknipfungspunkt mit
der in das Zentrum Berlins fuhrenden S-Bahn, andererseits mar-
kiert er das Mittelzentrum Zehlendorf.

Die zentrale Bushaltestelle im Stadtgebiet befindet sich am Lie-
bigplatz. Die meisten in Teltow verkehrenden Buslinien fahren
diesen Haltepunkt an.

Die Buslinie 184 der BVG gewahrleistet den AnschluB an den S-
Bahnhof Lichterfelde-Ost (Fahrzeit ca. 20 Minuten vom Liebig-
platz) und an den U-Bahnhof Kaiserin-Augusta-StraRe (U6, Fahr-
zeit ca. 40 Minuten) durchschnittlich im 10- bis 20-Minuten-
Takt. Der S-Bahnhof Zehlendorf ist uUber die Buslinie 217 zu er-
reichen (Fahrzeit ca. 15 Minuten ab Ruhlsdorfer
Platz/Zehlendorfer Strafe), die am Regionalbahnhof Teltow endet
und nur im 60-Minuten-Takt befahren wird.

Das vorhandene Busliniennetz erschlielt das Teltower Stadtgebie-
te nur unvollstidndig (siehe Plan 3 "Situation OPNV"), so daR vor
allem im Osten der Stadt weite Teile von Wohngebieten auBerhalb
der Einzugsbereiche von Bushaltestellen liegen.

Das Liniennetz verdeutlicht die beiden wichtigsten Verkehrsrela-
tionen Teltows: Berlin und Potsdam. In Berlin stellt der S-
Bahnhof-Zehlendorf (S1) das wichtigste mit dem OPNV zu errei-
chende Ziel dar. Er ist der derzeit nachstgelegenen Anknlipfungs-
punkt an das Berliner S-Bahnnetz. In Berlin-Steglitz ist der
Bahnhof Lichterfelde-Sid (S25) der nachstgelegene S-Bahnhof fiir
Teltow, der allerdings von keiner Buslinie direkt angefahren
wird. Der nachste mit dem Bus erreichbare Bahnhof der S 25 ist
Lichterfelde-0Ost.

Da die zentrale Bushaltestelle am westlichen Rand der Stadt
liegt, ist er als zentraler Bushaltepunkt fir die groflen Wohnge-
biete im Osten schwer zu erreichen. Seine weit vom zukilinftigen
S-Bahnhof Teltow-Stadt entfernte Lage ist im Hinblick auf eine
optimale Verknupfung der Verkehrssysteme problematisch zu bewer-
ten.

Der Zustand der Bushaltestellen ist vielfach mangelhaft. Eigene
Haltebuchten, die nicht nur als Markierungen auf der Fahrbahn
aufgetragen sind, sondern auch baulich den haltenden Bus vom
flielRenden Verkehr trennen und so ein gefahrloses Aus- und Zu-
steigen von Fahrgasten ermoglichen, sind kaum vorhanden. Fast
alle Haltestellen sind mit einem Wartehauschen ausgestattet.
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Fahrplan / Bedienungshdufigkeit

Die Bedienungshaufigkeit der verschiedenen Buslinien schwankt
tagsiber zwischen 10 Minuten und einer Stunde, wobei fiur Wege
innerhalb des Stadtgebietes durch Uberlagerungen von Buslinien
auf den Hauptstrallen meist relativ geringe Wartezeiten an den
einzelnen Haltestellen entstehen.

Die Fahrtzeiten zu den nachstgelegenen Verknupfungspunkten mit
der S-Bahn betragen zwischen 15 Minuten (S-Bahnhof Zehlendorf)
und 20 Minuten (S-Bahnhof Lichterfelde-0st) ab Tel-
tow/Liebigplatz.

Mingel der OPNV-Versorgung

Grundsatzlich kann gesagt werden, dall die Verkehrsrelationen
nach Potsdam gut bedient werden: Die Linie 601 und 602 verbinden
die oOstlichen Wohngebiete entlang der Mahlower Strafe mit Pots-
dam im 20-30 und 60-Minuten-Takt, die Linie 621 verbindet die
Wohngebiete entlang der Lichterfelder Allee im 60 Minuten-Takt
mit Potsdam. Lediglich Fahrgaste aus Ruhlsdorf haben keine di-
rekte Verbindung nach Potsdam, sie missen am Ruhlsdorfer Platz
oder an der Potsdamer StraRe umsteigen.

Die Verbindung zwischen Teltow und Stahndorf kann als befriedi-
gend bezeichnet werden. Hier verkehren die Linien 601, 602, 623,
624 und 627, lUberwiegend im Stundentakt oder haufiger.

Die wichtigen Relationen nach Berlin spiegeln sich in der Ge-
staltung des Busliniennetzes nicht ausreichend wider; die Linien
184, 217 und 621, die nach ilber den Ruhlsdorfer Platz nach Zeh-
lendorf bzw. Steglitz fahren, verkehren nur alle 60 Minuten. Le-
diglich die Linie 623 die Stahnsdorf mit Zehlendorf-Busseallee
iber den S-Bahnhof Zehlendorf verbindet, fahrt im 10-30-Minuten-
Takt. Sie bedient aber einen kurzen Abschnitt der Potsdamer
StraRe und der WarthestraRe.

Daruber hinaus sind folgende Einschrankungen zu machen:

— Bewohner der Wohngebiete an der Lichterfelder Allee haben kei-
ne direkte Verbindung nach Potsdam.

— Gluterfelde wird nur von einigen Fahrten am Tag bedient. Sowohl
in Richtung Potsdam als auch in Richtung Berlin muB in Teltow
umgestiegen werden.
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— Die Linie 217, welche die Wohngebiete an der Mahlower Stralle
mit Berlin/ Zehlendorf verbindet, fahrt nur im 60-Minuten-
Intervall.

Damit kann die gegenwirtige Situation des OPNV als nicht befrie-
digend eingestuft werden.

Da kurz- und mittelfristig in Teltow erhebliche Bauvorhaben ver-
wirklicht und Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur geta-
tigt werden, bilden sich neue Siedlungsschwerpunkte. Damit
ergibt sich die Notwendigkeit einer grundlegenden Neuorganisati-
on des Busnetzes und seiner Erganzung durch den schienengebunden
offentlichen Verkehr. Da kurz- und mittelfristig in Teltow er-
hebliche Bauvorhaben verwirklicht und Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur getatigt werden, bilden sich neue Verkehrs-
und Siedlungsschwerpunkte. Damit ergibt sich die Notwendigkeit
einer grundlegenden Neuorganisation des Busnetzes und seiner Er-
ganzung durch den schienengebunden o6ffentlichen Verkehr.
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PLAN 3: SITUATION OPNV
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3.4.3 TAXIS

Der zentralen Taxistellplatz befindet sich im Bereich Liebig-
platz/Hamburger Platz. Das Gesundheitszentrum sowie die Bushal-
testelle bedeuten ein ausreichendes Fahrgastpotential fir den
Taxiverkehr. Am Puschkinplatz befindet sich ein weiterer Taxi-
stand.

3.5 GUTERVERKEHR

Fir den Gluterverkehr existiert ein Industriebahngleis, welches
von der Anhalter Bahn sidlich des Regionalbahnhofes Teltow nach
Westen abzweigt. Die ehemalige Gleistrasse fiihrte parallel zur
Iserstralle nach Norden und erschloBR das Gewerbegebiet des heuti-
gen "Techno-Terrain Teltow" und die Teltower Betonwerke bzw.
Klosters Betonwerke. Das Industriebahngleis ist derzeit still-
gelegt und besitzt keine Bedeutung.

Es ist zwar denkbar, dall dieses Gleis nach einer Sanierung und
Wiederinbetriebnahme bis zu Teltomat-Geldande eine Rolle bei der
Abwicklung des Wirtschaftsverkehres spielen und so einen Beitrag
zur Entlastung des StralRennetzes 1leisten konnte. Zur Zeit ist
die Finanzierung dieser Sanierung jedoch nicht abzusehen, da
durch den Ausbau der Anhalter Bahn der AnschluR des Industrie-
bahngleises an die Anhalter Bahn vo6llig neu konzipiert und ge-
baut werden muf und etwaige zukinftige Nutzer noch nicht fest-
stehen.

— Der Schwerlastverkehr ist vor allem Durchgangsverkehr, der die
Innenstadt Teltows belastet. Die Anlieferung des Einzelhandels
in der Oderstralle erfolgt mit LKW.

— Der Baustoffhandel hat zwar binnenschiffahrt-affine Giter im
Versand und Empfang, aber keinen Hafen.

— Die Stadt ist fir Schienenguterverkehr im Prinzip nicht er-
reichbar, die nachste Zugangsstelle: GVZ GroRbeeren, hat aber
fur verladende Wirtschaft vollig unattraktives Zugangebot.

3.6 RESUMEE / ZUSAMMENFASSUNG

Die besondere Lage im regionalen Siedlungsgefiige erzeugt erheb-
liche Verkehrsbelastungen fur die Stadt Teltow: Am Stadtrand von
Berlin gelegen, mit bedeutenden Verkehrserzeugern im Westen
(Potsdam) und Osten (Mahlow, Schonefeld), ist ein Teil des Ver-
kehrs ortsfremder Durchgangsverkehr. Ein weiterer wichtigerer
Grund ist die Trennung zwischen Wohn- und Arbeitsstatten inner-
halb Teltows. Dadurch entwickelt sich starker Binnenverkehr.
Durch die Weitlaufigkeit der Wohngebiete werden die Entfernungen
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innerhalb Teltows so groB, dal sie zu FuB in der Regel nicht
mehr zurilickgelegt werden konnen. Da aufgrund der schlechten bau-
lichen Verfassung der Stralen, insbesondere der Er-
schlieBungswege in den Wohngebieten der Radverkehr unterrepra-
sentiert ist, wird ein grolRer Teil der Wege mit motorisierten
Verkehrsmittel zurickgelegt.

Die Verkehrszahlungen, die in Teltow durchgefihrt wurden, zeigen
eine Uberlastung des HauptstraRennetzes an. Besonders der
Ruhlsdorfer Platz und die Potsdamer Strale sind davon betroffen.

Auch wenn der grofRte Teil des Stadtgebietes durch das Linienbus-
netz ausreichend bis gut erschlossen ist, hat der OPNV zur Zeit
nicht die Bedeutung, um das Aufkommen des motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) auf stadtvertrdgliche MaRe begrenzen zu koén-
nen. Der schienengebundene offentliche Verkehr spielt zur Zeit
in Teltow keine Rolle, da nur die Regionalbahn existiert, die
keine direkte Verbindung nach Berlin darstellt.

Ein spezielles Problem in Teltow ist der Wirtschaftsverkehr.
Dies ist in der Lage des wichtigsten Gewerbegebietes westlich
der Innenstadt begriindet. Dort sind auch groRBere Einzelhandels-
standorte angesiedelt bzw. im Entstehen begriffen. Der Schwer-
lastverkehr mufl durch die umliegenden Innenstadt- und Wohngebie-
te Teltows, Kleinmachnows und Stahnsdorfs fahren, um die Gewer-
begebiete oder Einzelhandelsstandorte zu erreichen, insbesondere
muB er zum Teil den Ruhlsdorfer Platz passieren.

Das HauptstraBennetz ist in Teltow uberwiegend in einem guten
baulichen Zustand (Ausnahme ist die Iserstrafle). Es ist jedoch
zu grobmaschig, um den Verkehr problemlos zu bewdltigen. Die Ne-
benstraBen (Anliegerstrafen und Anliegerwege) entsprechen in der
Regel noch nicht den heutigen Anforderung an eine gute
verkehrliche Erschliellung.

Der Plan 4 "Probleme, Potentiale, Bindungen" macht diese Kon-
flikte graphisch  deutlich. Die starke Uberlastung des
HaupstraBennetzes in Teltow wirkt sich konkret in einer starken
Larm- und Schadstoffbelastung sowie in einer Haufung von Unfall-
schwerpunkten entlang der belasteten Strallen aus. Schleichwege
bilden sich vorwiegend aufgrund dieser Uberlastung der Hauptver-
kehrsstraBen (beispielsweise in der Umgebung des Liebigplatzes),
aber auch durch fehlende oder ungilinstige Anbindung neuer Wohnge-
biete.
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GroRflachiger Einzelhandel, wie beispielsweise im Gewerbegebiet
an der Oderstralle, bedeutet mit seinen GroRparkplatzen und dem
standigen Kunden- und Lieferverkehr einen potentiellen Konflikt-
schwerpunkt im gesamtstadtischen Verkehrsgeschehen. Ebenso kon-
zentrieren die Bricken lber den Teltowkanal den Verkehr naturge-
maR, da sie die einzige Méglichkeit zur Uberquerung eines raum-
lichen Hindernisses wie dem Teltow-kanal darstellen.

Das geplante Guterverkehrszentrum, das im Osten unmittelbar an
das Teltower Stadtgebiet angrenzt, wird sicherlich ebenso starke
verkehrliche Belastungen fir Teltow mit sich bringen. Wenn auch
der Schwerlastverkehr durch den Ausbau der B 101 und durch Ver-
kehrslenkungsmalBnahmen weitgehend an Teltow vorbeigefiihrt werden
kann, so wird das Giliterverkehrszentrum allein schon als Arbeits-
platzstandort fir in Teltow ansassige Arbeitnehmer ein sehr
wichtiges Verkehrsziel darstellen und so starken Binnenverkehr
erzeugen.

Die im Plan dargestellten fehlenden Ortseingangssituationen
stellen einen stadtebaulichen Konfliktpunkt dar, der sich auch
verkehrlich stark auswirkt. Eine stadtebauliche Gestaltung des
Ortseingangs sollte an diesen Stellen nicht nur den Ubergang in
das Stadtgebiet verdeutlichen, sondern auch zu einer Verlangsa-
mung der Geschwindigkeit von Autofahrern und einer erhdhten Auf-
merksamkeit fur andere Verkehrsteilnehmer wie FulRganger und Rad-
fahrer fihren. Verkehrsinseln in der Fahrbahnmitte, "Baumtore"
oder bauliche Einengung der Fahrbahn konnen hierbei MaRnahmen
zur Ortseingangsgestaltung in diesem Sinne sein.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die Modellrechnung des Analysefalls ergibt ein vollstandiges
Bild des Verkehrsgeschehens in Teltow. Gegenuber dem VEP Stand
1997 hat sich vor allem folgendes gedndert:

— Die friuhere Hauptrelation des Verkehrs aus und durch Teltow
(Richtung Schonefeld-Mahlow-Teltow-Potsdam) wurde abgeldst
durch ein komplexes Gefiige aus Durchgangsverkehr in Nord-Sid-
Richtung und Ost-West-Richtung, starke Verkehrsbeziehungen
zwischen Teltow und den angrenzenden Gemeinden, sowie Binnen-
verkehre innerhalb der Stadt Teltow.

— Die Ost-West-Beziehung zur Landeshauptstadt Potsdam bzw.
Kreisverwaltung Potsdam-Mittelmark (Potsdam und Belzig) bleibt
wichtig.

— Die Verkehrsbeziehung zwischen Berlin und Teltow hat stark an
Bedeutung gewonnen.
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— Die Stadt Teltow ist auf Grund ihrer Anziehungskraft, die auf
dem Arbeitsplatzangebot und den Einkaufsgelegenheiten basiert,
in erheblichem MaBe Ziel von Verkehr aus den umliegenden Ge-
meinden und aus den siudlichen Bezirken Berlins.

— Durch die Trennung von Gewerbe- und Einzelhandelsstandorten im
Nordwesten und reinen Wohngebieten im Siiden, Osten und Sidos-
ten der Stadt gibt es starke Binnenverkehre in Teltow.

— Es erfolgte kein ausreichender Ausbau des Stralennetzes, um
die Zunahme der Verkehrsmengen seit 1997 zu bewdltigen (Stei-
gerungsraten liegen bei ca. 10 %, teilweise bei 250 % -
Oderstralle westlich WarthestraBe-).

— Durch die starke Konzentration von Einzelhandel und Gewerbe im
Bereich Oderstrafle sind die dort fir das Jahr 2010 prognosti-
zierten Quell- und Zielverkehrsmengen bereits annahernd er-
reicht.

— Die Potsdamer StraBe als einzige Ost-West-Verbindung ist im
Bereich der Altstadt zwischen Puschkinplatz und Ruhlsdorfer
Platz in der Hauptverkehrszeit an ihrer Kapazitatsgrenze ange-
langt.
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ABBILDUNG 2: SIEDLUNGSSTRUKTUR VON TELTOW
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PLAN 4: PROBLEME, POTENTIALE, BINDUNGEN
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4 VERKEHRSPROGNOSE TELTOW 2010

4.1 GRUNDLAGENDATEN

4.1.1 VERKEHRSZELLEN

Die Verkehrszelleneinteilung der Verkehrsanalyse (siehe oben)
wurde beibehalten.

4.1.2 BEVOLKERUNGS -, BESCHAFTIGUNGS- UND
EINZELHANDELSENTWICKLUNG

Die Entwicklung des Verkehrs erfolgt in Abhangigkeit von der
allgemeinen Stadtentwicklung. Die Entwicklung der Stadt wird ge-
steuert durch die Bauleitplanung, die ihren Niederschlag im Fla-
chennutzungsplan und in den B-Pldanen findet. Die Prognose der
verkehrsrelevanten Strukurdaten der Stadtentwicklung wurde des-
halb in enger Anlehnung an die Aussagen des Flachennutzungspla-
nes (Stand ©5/1999) und der vorliegenden B-Pldne erstellt. Der
Prognosehorizont fir den Flachennutzungsplan ist das Jahr 2010.
Er ist damit identisch mit dem Prognosehorizont des Verkehrsent-
wicklungsplanes.

Erganzt wurden diese Informationen durch Angaben, die in den
verschiedenen B-Planen und den dazugehorigen Gutachten enthalten
sind. Demnach ist fir das gesamt Stadtgebiet mit folgenden Daten
zu rechnen:

TABELLE 7: Prognostizierte Strukturdaten fiir das Jahr 2010

Strukturdaten Bestand 1999 |Prognose 2010 |Zuwachs
Einwohner mit|16.639 24.000 44 %
Haupt-wohnsitz in

Teltow

Arbeitsplatze 11.470 19.730 72 %
Schulplatze 2.260 2.910 29 %
Verkaufsflachen 43.610 52.260 20 %
des Einzelhandels

(gm)

Im Flachennutzungsplan werden auch Aussagen getroffen, wie die
raumliche Verteilung der =zuklinftigen Einwohner-, Arbeitsplatz-
und Schulplatzzahlen aussehen wird. Mit den Angaben der raumli-
chen Verteilung war eine Zuordnung der prognostizierten Struk-
turdaten zu den einzelnen Verkehrszellen moglich.
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4.1.3 MOTORISIERUNGSENTWICKLUNG

Durch das Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr
des Landes Brandenburg wird bis zum Jahr 2010 eine Zunahme der
Motorisierung in Teltow von jetzt 514 auf 550 bis 600 PKW/1.000
Einwohner prognostiziert. Dies entspricht 655 bis 714 PKW/1.000
Erwachsenen (bei einem Bevolkerungsanteil von 84 %).

Im Vergleich dazu die Aussagen der Shell-Studien:

Shell-Prognose 1993 (Durchschnittswerte fiir Neue Bundeslander):
Prognose 2010 Motorisierung (je nach Szenario):665 bzw. 701PKW/1.000 Erwachsene

Shell-Prognose 1999 (Durchschnittswerte fiir das Land Branden-
burg):
Prognose 2010 Motorisierung (je nach Szenario):691 bzw. 694PKW/1.000 Erwachsene

Fir die Prognose des Verkehrsaufkommens in dem vorliegenden Gut-
achten wurde ein Wert von 575 PKW/1.000 Einwohner angesetzt. Das
entspricht 684 PKW/1.000 Erwachsene Uber 18 Jahre.

Damit liegt der in der Modellrechnung angesetzte Wert innerhalb
der Bandbreiten sowohl der Prognose des Landes Brandenburg als
auch der Shell-Prognose von 1993, aber unterhalb der Bandbreite
der Shell-Prognose von 1999.

4.1.4 MOBILITATSENTWICKLUNG

Als Prognosewert fir das Jahr 2010 werden in der Literatur und
in der Landesplanung1 ca. 3,1 bis 3,3 Wege pro Werktag als
Durchschnitt fiir die Gesamtbevdlkerung angenommen.

Fir die Berechnung des Verkehrsaufkommens von Teltow 2010 wurden
3,2 Wege pro Werktag und Einwohner angesetzt. Die 3,2 Wege pro
Einwohner und Werktag teilen sich wie folgt auf:

Wege von und zur: Arbeit 0,90
Wege vom und zum: Geschaft (Wege w. d. Arbeitszeit u. Dienstrei-
sen) 0,03

Wege von und zur: Ausbildung (Schule usw.) 0,26
Wege von und zur: Besorgung (Einkauf, Arzt, Behorden usw.) 1,05
Wege von und zur: Freizeitgestaltung, Urlaub usw. 9,96
SUMME : 3,20

b MSWV: Integriertes Verkehrskonzept Land Brandenburg, Potsdam 1995.
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Die verwendeten Modellannahmen zur Aufteilung entstammen einer
Untersuchung von KUTTER®.

4.1.5 KOSTENENTWICKLUNG

Diese Eckwerte wurden dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP; Szenario
H, Stand 1991) entnommen. Das Integrierte Verkehrskonzept des
Landes Brandenburg bezieht sich ebenfalls darauf.

Demnach werden die Pkw-Kosten gegenuber 1990 um 30 % und die
Lkw-Kosten um 5 % steigen. Zusatzlich entstehen Kosten auf Grund
der Parkraumbewirtschaftung. Die Kostenentwicklung nimmt Ein-
fluss auf das Verhaltensmuster bei der Verkehrsmittelwahl und
wurde bei der Prognose des zukinftigen Modal Split mit beruck-
sichtigt.

4.1.6 LANDESPLANERISCHE = ZIELGROREN DER VERKEHRSMITTELWAHL
(MODAL SPLIT)

Im Integrierten Verkehrskonzept des Landes Brandenburg wird, ba-
sierend auf Szenario H des Bundesverkehrswegeplans, ein Modal
Split von 59 % Anteil des MIV am gesamten Fahrtenaufkommen prog-
nostiziert und als ZielgroRe der Verkehrspolitik vorgegeben. Ei-
gene Modellannahmen zu Verlagerungspotentialen zum OPNV auf
Grund geplanter Angebotsverbesserungen 1lassen ebenfalls einen
Anteil des MIV am Gesamtaufkommen von ca. 60 % als realistisch
erscheinen. Mit diesem Wert wurde die Modellrechnung fir den
Prognose-PLANFALL (Vorzugsvariante) durchgefiihrt.

Fiir den Prognose-NULLFALL (keine Anderungen am vorhandenen Ver-
kehrsnetz in Teltow) wurde der Modal Split der Verkehrsanalyse
ubernommen.

4.2 BERECHNUNG DES VERKEHRSAUFKOMMENS NACH VERKEHRSMITTELN

Das prognostizierte Verkehrsaufkommen betragt im Jahre 2010:
88.311 Wege pro Tag, die in Teltow erzeugt werden. Das bedeutet
eine Zunahme gegeniber dem Analysefall 1999 um 63 %.

Dieses sprunghafte Ansteigen des Verkehrsaufkommens gegenuber
dem Analysefall ergibt sich etwa je zur Halfte aus:

Kutter, E. et al.: Definition der prognoserelevanten Bestimmungsgrofen (rdumlich
und sozial) der Verkehrserstehung, Ermittlung der spezifischen Parameter von Mobi-
litdt und Verkehrsdurchfiihrung und Entwicklung eines Prognosealgorithmus, Berlin
1984, S. 191. (Werte fiir Gemeindetyp 11).
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dem prognostizierten Anstieg der Einwohnerzahl um 44 %, der Zahl
der Arbeitsplatze um 72 %, der Zahl der Schulplatze um 29 % und
der Verkaufsflachen des Einzelhandels um nochmals 20 %;

einer prognostizierten allmahlichen Zunahme der Mobilitatsrate
auf 3,2 Wege je Einwohner und Tag bis zum Jahr 2010.

Wie der Analysefall bereits gezeigt hat, tritt dagegen die Ver-
kehr erzeugende Wirkung der Strukturdaten Einwohner, Arbeits-
und Schulplatze sowie Verkaufsflachen sofort bei Realisierung
ein und ist nicht an das Prognosejahr 2010 gebunden.

Die Wege teilen sich wie folgt auf die einzelnen Verkehrstrager
auf:

TABELLE 8: Verkehrsaufkommen der Stadt Teltow nach einzelnen
Verkehrsarten, Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall (Vorzugs-
variante)

Prognose-Nullfall |Prognose- Anderung
Planfall (Vor-|Nullfall ->
zugsvariante) Planfall
Verkehrstrdger |absolute |Anteil |absolu- [Anteil |absolu- |Ver-
Zahlen te Zah- te Zah-|hdltni
[Wege pro len len s
Tag] [Wege [Wege
pro pro
Tag] Tag]
FuRBgangerver- 6.182 7 % 6.182 7 % 0 0%
kehr
Radverkehr 10.597 12 % 15.013 17 % +4.4160 |(+42 %
MIV 61.818 70 % 52.987 60 % -8.831 -17 %
OPNV 9.714 11 % 14.130 16 % +4.416 +45 %
Summe 88.311 100,0 |88.311 (100 %
%

In diesen Zahlen ist sowohl der Teltower Binnenverkehr, als auch

der Quell- und Zielverkehr enthalten.

4.3 VERKEHRSVERTEILUNG

Ergebnis dieses Modellschritts ist eine Matrix der Verkehrsbe-
ziehungen von und nach allen Verkehrszellen des Untersuchungsge-
bietes. Das Rechenverfahren wurde bereits im Kapitel ,,Verkehrs-
analyse“ beschrieben.
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Fir die Prognose wurde die ,,Anziehungskraft®“ der einzelnen Ver-
kehrszellen in Teltow und Umgebung mit den prognostizierten
Strukturdaten belegt.

4.4 VERKEHRSUMLEGUNG PROGNOSE-NULLFALL

In der Nullvariante wurde die prognostizierte Verkehrsmenge auf
ein StraBennetz umgelegt, bei dem auf dem Teltower Stadtgebiet
keine Veranderungen der Hauptstrallen im Vergleich mit dem Analy-
senetz vorgenommen wurden. Lediglich bei den Anwohnerstrafen und
-wegen wurde ein Ausbau gemaR den Regelquerschnitten der EAE
85/95 angenommen. Dabei wurde generell von Ausweisung von Tempo
30 Zonen in den Wohngebieten ausgegangen.

Folgende Anderungen am iberdrtlichen StraRennetz wurden fiir den
Prognose-Nullfall bericksichtigt:

— 6-spuriger Ausbau der A 115,

— Verlegung der Anschluss-Stelle Babelsberg von der GroBRbeeren-
straBe zur Nuthestralle,

— Verlegung der B 101 auf das Gebiet des GVZ GrolRbeeren und 4-
spuriger Ausbau,

— alte Linienfihrung der B 101 bleibt als Kreisstralle erhalten,

— 4-spuriger Ausbau der L 40 zwischen A 115 und B 101,

— nordliche Umfahrung von Guterfelde durch die neue L 40,

— Verlegung der L 77 zwischen Stahnsdorf und Glterfelde gemald
FNP Stahnsdorf auf eine neue Strafle zwischen Biomalzspange und
L 40,

— Fertigstellung der Schleusenbricke Kleinmachnow,

— Fertigstellung des Zehlendorfer Damms in Kleinmachnow.

Die Umlegung der Verkehrsmatrix des Prognose-NULL-Falles hat auf
das Teltower StraRennetz folgende Auswirkungen:

Auf dem Teltower Hauptstralennetz kommt es im Prognose-Nullfall
vor allem im innerstadtischen Bereich zu sehr starken Verkehrs-
Belastungen der StraBen. Die Folgen sind hohe Beldstigungen des
Umfelds durch Larm und Abgase. Die Trennwirkung der HauptstraRen
wird verstarkt, Rad- und FuBgangerverkehr werden behindert.

Der Ruhlsdorfer Platz mit seinen jetzigen Abmessungen und seiner
innerstadtischen Lage kann die prognostizierten Verkehrsmengen

nicht bewdltigen. Dies zeigt folgendes Rechenbeispiel:

Die Potsdamer Strafle ware im Prognose-Nullfall knapp westlich
des Hollandweges im Querschnitt mit ca. 34.500 Kfz/24 Stunden
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belastet. Bringt man die Belastung zur (nachmittdglichen) Spit-
zenstunde mit 1/10 des Tagesverkehrs in Ansatz, sind dies 3.450
Kfz/N-Sph. Dies ergibt bei einer symmetrischen Aufteilung des
Verkehrs 1.725 Kfz/N-Sph pro Fahrstreifen. Die theoretische ma-
ximale Leistungsfahigkeit eines Fahrstreifens ohne Lichtsignal-
steuerung liegt mit 1.800 Fahrzeugen (bei einem Zeitbedarfswert
von 2 Sekunden pro Fahrzeug) etwas dariiber. Die praktische Leis-
tungsfahigkeit einer innerstadtischen Hauptverkehrsstralle ist
aber weit niedriger, da vielfaltige, oft konkurrierende Randnut-
zungen diese verringern (querende Verkehrsstrome, Ein- und Aus-
parkvorgange, Radfahrer, querende FuBgdnger).

Um die Leistungsfahigkeit der Potsdamer StraBe fiir den Prognose-
Nullfall sicherzustellen, muBte sie 4-spurig ausgebaut werden.
Am Ruhlsdorfer Platz findet die Verknlpfung mit den anderen
ebenfalls hochbelasteten Knotenpunktsarmen statt, so dass der
Knotenpunkt erheblich aufgeweitet werden muBRte, um ausreichend
Stauraum zu schaffen. Eine 4-spurige Potsdamer StraRe am
Ruhlsdorfer Platz nochmals aufzuweiten ist aber praktisch unmog-
lich. Ahnliches gilt fiir die Mahlower StraRe.

Bei einer solchen Uberlastung des HauptstraRennetzes wire fir
den Prognose-Nullfall aber auch mit einer Verstarkung des
Schleichverkehrs durch die Wohngebiete und die Altstadt zu rech-
nen.

Folgende Konsequenzen ergeben sich aus dem Prognose-Nullfall:

— Die prognostizierten Verkehrsmengen kénnen in Zukunft mit dem
vorhandenen StraRennetz nicht mehr bewdltigt werden.

— Das StraBennetz muss um zusatzliche StraBen erganzt werden,
die die vorhandenen Stralen entlasten und den zusatzlichen
Verkehr aufnehmen.

— Es sind MaBnahmen fiir eine Starkung des Umweltverbundes (Rad-
verkehr, OPNV) zu treffen, die eine Verlagerung von Verkehrs-
anteilen vom KFZ-Verkehr zum OPNV und Radverkehr erméglichen.
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5 ZIELE DER VERKEHRSENTWICKLUNGSPLANUNG FUR DIE STADT
TELTOW

Abgeleitet aus den allgemein glltigen Leitlinien 1lassen sich
folgende Zielstellungen fiir die Stadt Teltow ableiten:

— Entlastung der Innenstadt, vor allem der Potsdamer Strafe und
des Ruhlsdorfer Platzes

— Sicherung der verkehrlichen Anbindung der neuen Wohngebiete,
vor allem des Wohngebietes am Heinersdorfer Weg und des ,Muh-
lendorfes®

— Verbesserung der verkehrlichen Anbindung des Gewerbe- und Ein-
zelhandelsschwerpunktes westlich der Innenstadt

— Verbesserung und Umstrukturierung des OPNV-Angebotes

— Ausbau des Full- und Radwegenetzes zu einem zusammenhangenden,
engmaschigen und attraktiven Netz

— Allmahliche Sanierung der WohnstralRen besonders in den ausge-
dehnten Wohngebieten im 6stlichen Stadtteil.

— Entlastung von Ruhlsdorf im Zusammenhang mit der Sudanbindung
des geplanten Gewerbegebietes in Stahnsdorf.

— Angebote an Park & Ride Stellplatze in Teltow fir Einpendler
nach Berlin.

5.1 INTEGRIERTE BETRACHTUNG DES GESAMTEN VERKEHRSSYSTEMS

Die prognostizierten Verkehrsmengen koénnen in der Zukunft mit
dem derzeitigen Modal Split nicht mehr bewaltigt werden. Deshalb
ist ein abgestimmtes Biundel von MaRBnahmen zur Starkung des Um-
weltverbundes (vor allem OPNV und Radverkehr, FuRgingerverkehr
ist auf Grund der groBen Entfernungen zwischen den Nutzungen
kaum moéglich) notwendig.

Grundsatzlich wird die Strategie ,\Vermeiden - Verlagern - Ver-
traglich gestalten® angewendet.

Fir eine Verkehrsvermeidung bestehen auf Grund der gewachsenen
Struktur in Teltow (Schieflage des Stadt- und Verkehrsbildes)
wenig Moglichkeiten. Geringe Entlastungen konnen eventuell durch
Starken der Nahraumversorgung in den neuen Wohngebieten und in
den zur Verdichtung vorgesehenen Wohngebieten erreicht werden.

Die Verkehrsverlagerung wird in zwei Ebenen moglich und sollte
als Ziel aufgenommen werden:

— Vom MIV zum OPNV und Radverkehr durch eine attraktive Ange-
botsgestaltung des Umweltverbundes.
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— Innerhalb des MIV auf andere, d. h. stadtvertraglichere Tras-
sen (z. B. soll das Spangensystem die Potsdamer StraRe und die
beiden Platze Liebigplatz und Ruhlsdorfer Platz an ihren Enden
entlasten).

Die vertrdgliche Gestaltung des Verkehrs auf den nach wie vor
hochbelasteten innerstadtischen HauptstraBen durch Strallenraum-
und Platzgestaltung, Querungshilfen, insbesondere in der Potsda-
mer Strafe in Verbindung mit der Altstadt, Geschwindigkeitsdamp-
fung usw. ist ein weiteres Ziel.

Zur Verdeutlichung der Zielvorstellungen werden diese im folgen-
den nach den einzelnen Sektoren des Verkehrs aufgegliedert dar-
gestellt.

5.2 UBERORTLICHES STRASSENNETZ

Durch Teltow flieRt nicht nur selbsterzeugter Binnenverkehr und
Quell-/Zielverkehr, sondern auch ein erhebliche Anteil an Durch-
gangsverkehr. Um die Stadt vom regionalem Durchgangsverkehr zu
entlasten, benotigt Teltow den Ausbau der weitrdumigen Umfah-
rungsstraBen in Ost-West-Richtung und Nord-Sid-Richtung. Dies
entspricht den Planungen des Landes Brandenburg und des Bundes
die AB 115 von 4 auf 6 Spuren auszubauen, die L 40 4-spurig aus-
zubauen sowie die B 101 neu zu trassieren und dabei ebenfalls
auf vier Spuren zu erweitern. Dariuber hinaus ist die Wiederer-
offnung der Schleusenbriicke dringend erforderlich.

5.3 ORTLICHES STRASSENNETZ

Die Bestandsanalyse zeigt, dal der Ruhlsdorfer Platz eine Ent-
lastungsspange benotigt. Auch wenn sich der Anteil des Durch-
gangsverkehres durch den Ausbau der weitraumigen Umfahrungsstra-
Ren verringern wird, so wird dies durch die erheblichen Neubau-
vorhaben in der Umgebung des Ruhlsdorfer Platzes ausgeglichen.

Die Potsdamer Stralle benotigt eine leistungsfahige Entlastungs-
straBe, die eine zusatzliche Verbindung fir den bedeutenden Ost-
West-Verkehr bildet, da sie ansonsten in Zukunft weder ihre
verkehrlichen noch ihre gesamtstadtische Funktionen erfillen
kann.

Die Stadt Teltow hat zur Bewaltigung der drangenden Verkehrs-
probleme bereits eine Reihe von Detailldsungen entwickelt. Die
wichtigsten Planungen werden als Pramissen fir die weitere Kon-
zeptentwicklung dargestellt.
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Ostspange: Die Ostspange fihrt 6stlich um den Ruhlsdorfer Platz.
Sie verbindet die Zehlendorfer Strafle im Norden mit der Lichter-
felder Allee, dem Heinersdorfer Weg und der Mahlower StraRe im
Slidosten. Neben einer allgemeinen verkehrlichen Entlastung des
Ruhlsdorfer Platzes, soll sie vor allem Quell- und Zielverkehr
aus dem neu entstehenden Wohngebiet am Heinersdorfer Weg aufneh-
men und an das weiterfihrende HauptstralRennetz weitergeben, ohne
dall der Ruhlsdorfer Platz direkt belastet wird, oder daR sich
ubermalliger Schleichverkehr durch die 6stlich angrenzenden be-
stehenden Wohngebiet entwickelt. Dieses Konzept der Ostspange
ist von der Stadtverordnetenversammlung bereits im Grundsatz
verabschiedet worden.

Slidspange: Sie stellt eine Erganzung der Ostspange dar und ver-
lauft zwischen Mahlower und Ruhlsdorfer Strafe parallel zur S-
Bahnfreihaltetrasse sudlich des Ruhlsdorfer Platzes. Sie soll
vor allem zusammen mit der Ostspange den Quell- und Zielverkehr
des geplanten Wohngebietes ,,Mihlendorf“ um den Ruhlsdorfer Platz
fuhren.

BogenstraBe: Die Bogenstrafle liegt im Plangebiet des Bebauungs-
plans Nr. 3. Dieser B-Plan umfaBt das Gebiet des "Techno-Terrain
Teltow" Ostlich der WarthestraBe. Die Bogenstralle verbindet die
Oderstralle mit der Potsdamer StraRe.

Verlangerung der OderstraBe bis Zehlendorfer StraBe: Die Oder-
straBe soll zur SchlieBung der Nordspange bis an die Zehlendor-
fer Stralle weitergefihrt werden.

Ausbau einzelner StraBen in Wohngebieten: Hierzu gehort vor al-
lem die Ernst-Schneller-Stralle sowie die BeethovenstraRe.

5.4 VERKEHRSBERUHIGUNG / STRASSEN- UND PLATZRAUMGESTALTUNG

— Vorschlage fir die Gestaltung des StraBennetzes sollen vorran-
gig auf stadtplanerischen Grundsatziiberlegungen zur prinzipi-
ellen Verkehrsberuhigung (Begreifbarkeit, Umweltschutz, Si-
cherheit) basieren.

— Der StraBen- und Platzraumgestaltung muss im Zusammenhang mit
Verkehrsberuhigung und Attraktivitatssteigerung des Fulganger-
und Fahrradverkehrs besondere Bedeutung beigemessen werden.

— Flachenhafte verkehrsberuhigende MaRnahmen sollten insbesonde-
re in den im Osten der Stadt gelegenen Wohngebieten durchge-
fuhrt werden.

— Geschwindigkeitsreduzierung durch Betonung der Ortseinfahrten
("Baumtore", Mittelinseln usw.) und besondere Gestaltung der
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"Rennstrecken" (StraRenbdume, Betonung der Knotenpunkte, nor-
male StraRenbreiten usw.)

— Verdeutlichung der Netzhierarchie durch einheitlich abgestufte
Gestaltungsprinzipien, Vorfahrtregelungen etc.

— Verbesserung der StraBenraumgestaltung durch Baumbepflanzung
und Pflasterung, Begrenzung der funktionsbedingt gewiinschten
Fahrgeschwindigkeit.

— Entsprechend der Zielvorstellung, den innerortlichen Raum
durch Grin -elemente zu gliedern und zu attraktivieren, soll-
ten auch die StraBen aullerhalb der Ortsteile durch Baum- und
Feldgeholzpflanzungen ausgestalten werden.

— Gestaltung der StraBenraume mit geordnetem Parken und StraRen-
bdaumen je nach StraBenprofil, Wahl geeigneter StraBenbdume (je
nach Lage und StraRentyp).

— Umgestaltung und Verkehrsberuhigung der beiden zentralen
Platzbereiche Ruhlsdorfer Platz bzw. Liebigplatz.

5.5 RUHENDER VERKEHR

— P+R-Angebote sollen sowohl am Regional- als auch am zukiinfti-
gen S-Bahnhof eingerichtet werden

— im Zuge der Neuordnung des gesamtstadtischen StraRennetzes
sollte das Angebot fein verteilter, dezentraler Parkplatze so-
weit moéglich aufrecht erhalten und verbessert werden

5.6 RAD- / FUSSWEGENETZ

Die Entwicklung des Fahrradverkehrs kann einen Beitrag zur men-
schengerechten und umweltgerechten Stadt- und Verkehrsplanung
leisten. Ausgehend von den in Teltow vorhandenen Verkehrsbelas-
tungen muB versucht werden, durch Anreize im Fahrradwegenetz die
taglichen Kfz-Fahrten im Ziel-, Quell- und Binnenverkehr zu ver-
ringern. Unabhangig davon muB fir Fahrradnutzer, insbesondere
fur Kinder, Jugendliche und altere Menschen ein sicheres, zusam-
menhdangendes Radwegenetz ausgebaut werden.

Dem Ausbau eines Zusammenhangenden, attraktiven und sicheren
Radwegenetzes muBR in Teltow besondere Bedeutung beigemessen wer-
den:

— Verknipfung aller wichtigen Zielpunkte und Zielgebiete,

— umwegfreie Verbindung der Ortsteile untereinander und mit der
Kernstadt

— Anlage von Radwegen an starker belasteten StraRen (Hauptver-
kehrs-/ SammelstraBen) aus Griinden der Verkehrssicherheit

— Anlage sicherer Uberwege an starker belasteten StraRen
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— Verbesserung der Radwegverbindungen in Naherholungsbereiche
(Buschwiesen)

— Anlage von attraktiven Fahrradstellplatzen/Unterstanden an al-
len wichtigen Zielpunkten (Bahnhof/Rathaus usw.)

— Uberregionale und touristisch attraktive Radwegeverbindungen
sollten in das oOrtlichen Radwegenetzes integriert und bevor-
zugt ausgebaut werden.

Das Radwegenetz sollte gleichzeitig flr FuBganger nutzbar sein
und in das bestehende Fulwegenetz integriert werden.

5.7 OPNV

Mit den Erweiterungen des StraBen- und Wegenetzes alleine werden
die Verkehrsprobleme von Teltow nicht geldst. Folgende erganzen-
de MaBnahmen sind erforderlich:

Das OPNV-Angebot ist im Hinblick auf die zahlreichen Bauvorha-
ben in Teltow vollig neu zu konzipieren. Die jetzige Versor-
gung durch Buslinien ist zum Teil zu grobmaschig beziiglich Li-
nienfihrung und Fahrplangestaltung. Der Ausbau des schienenge-
bundenen OPNV ist notwendig;

Erganzung des Busliniennetzes durch einen City-Bus;
Verlangerung der S-Bahn von Lichterfelde-Sid bis zum geplanten
S-Bahnhof Teltow an der Mahlower StraBe. Das geplante Wohnge-
biet ,Mihlendorf“ schlieft sidlich an den S-Bahnhof an. Damit
kann die S-Bahn einen hohen Anteil des Verkehrsaufkommens des
Miihlendorfes (nach Berlin) iibernehmen und somit einer Uberlas-
tung des Stralennetzes vorbeugen. Am S-Bahnhof Teltow sollen
dabei ca. 100 Park & Ride-Platze gebaut werden;

Weiterfihrung der Anhalter Bahn nach Berlin mit dem Regional-
bahnhof Teltow. Am Regionalbahnhof Teltow ist mit ca. 40 Park
& Ride-Platzen zu rechnen.

5.8 GUTERVERKEHR

Verkehrverlagerung vom LKW auf Eisenbahn und Binnenschiffahrt;
Verkehrverlagerung (LKW) auf stadtvertraglichere Trassen
(groRrdumige Ortsumfahrung, ortliche Umfahrung der Innenstadt;
vertragliche Gestaltung des LKW-Verkehrs durch 1larm- und
schadstoffarme LKWs.

78



STADT TELTOW ST

VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN VEP
ERLAUTERUNG 0201
6 KONZEPTENTWICKLUNG

6.1 VORGEHENSWEISE

Die Uberlegungen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation in
Teltow dirfen nicht, wie in der Vergangenheit in vielen anderen
Stadten Deutschlands, zu einer Pramisse des Verkehrs gegenuber
allen anderen die Stadt betreffenden EinfluBgrofen fihren. Be-
sonders der motorisierte Individualverkehr hat dabei in der Ver-
gangenheit vielfach zu einer Uberformung bestehender Stadtstruk-
turen im Sinne einer bedingungslosen Anpassung an die Bediirfnis-
se des Autoverkehrs gefihrt.

Nachdem diese Fehler in der Vergangenheit erkannt worden sind,
gilt es heute, stadtebauliche Kriterien bei der Verkehrsentwick-
lungsplanung zu integrieren und verkehrlichen Belangen gleichzu-
setzen.

In der Stadt Teltow fihrten die besonders drangenden Verkehrs-
probleme schon bald zu Uberlegungen, die stark auf die Entschir-
fung der Verkehrsprobleme am Ruhlsdorfer Platz zielten. Hieraus
entwickelte sich schon bald das Konzept eines "Spangensystems"”
von EntlastungsstraBen, das den zentralen Bereich Teltows zwi-
schen Liebigplatz und Ruhlsdorfer Platz umschlieRt.

Da die Einrichtung dieses Spangensystems den zentralen LOsungs-
ansatz fur die Teltower Verkehrsprobleme darstellt, soll ihre
Betrachtung den folgenden Uberlegungen zur Konzeptentwicklung
vorangestellt werden.

6.2 ENTWICKLUNG DES SPANGENSYSTEMS

Im Jahre 1994 wurde fiir den Raum Teltow, Stahnsdorf, Kleinmach-
now ein Gesamtverkehrsgutachten erarbeitet’. Eingebettet in die-
sen Gesamtverkehrsplan wurde ein Verkehrskonzept zur Entlastung
des Ruhlsdorfer Platzes erarbeitet®. Das Ergebnis dieser Unter-
suchung war eine Ostumfahrung von der Zehlendorfer StraBe bis
zur Ruhlsdorfer StraBe. Diese Ostumfahrung wurde im Laufe der
Zeit in zwei Abschnitte unterteilt und zwar:

Dauber Ingenieurgesellschaft mbH: , Integrierte stadtebaulich orientierte Verkehrs-
entwicklungsplanung der Gemeinden Teltow- Kleinmachnow- Stahnsdorf- Ruhlsdorf- Gii-
terfelde; Dortmund 1994

GRI GmbH: ,\Verkehrsplanungs- und Umsetzungskonzept Teltow als integrierter Bestand-
teil der Stadtentwicklung®; Berlin 1994
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1.0stumfahrung des Ruhlsdorfer Platzes zwischen Zehlendorfer
Strafe und Mahlower StraRe
2.Sudspange: Zwischen Mahlower StraBe und Ruhlsdorfer Strale

Ein weiterer Bestandteil des Verkehrskonzeptes vom Juli 1994 war
die Weiterfihrung der Ostumfahrung des Ruhlsdorfer Platzes in
Richtung Westen bis zum Ubergang in die bestehende OderstraRe.
Diesem Konzept stimmte die interkommunale Arbeitsgruppe zu.

Die folgenden Planungs- und Entwurfsarbeiten an der Ostumfahrung
brachten jedoch neue Erkenntnisse, die eine Realisierung der
Ostumfahrung und die westliche Anbindung an die Oderstrafle als
sehr schwierig erscheinen lassen. Entsprechend dem Bodengutach-
ten ergeben sich drei Bereiche mit unterschiedlichem Schwierig-
keitsgrad. Erschwerend kommt hinzu, dalR eine Milldeponie nord-
lich der Mahlower StraRe existiert, so dall die urspringlich ge-
plante Trasse "nur mit 3duBerst hohen Kostenaufwand realisiert
werden kann.!

Mit den neuen Erkenntnissen iuber die Bodenverhaltnisse und die
Probleme, die aus der Mulldeponie resultieren, wurde nach Alter-
nativen gesucht.

Fir die Ostumfahrung in dem Teilbereich zwischen Lichterfelder
Allee und Mahlower StraBe wurden im Rahmen des Bebauungsplanes
Nr. 1a drei Varianten untersucht:

1.Fuhrung der Trasse 0Ostlich des bestehenden Wohnblockes west-
lich der Mihle;

2.Trasse zwischen dem Altenwohnheim und dem Wohnblock;

3.Fuhrung der StraBe westlich des Altenwohnheimes auf der heute
bestehenden untergeordneten ErschlielRungsstralie.

Eine L&sung des Problems der Uberlastung des Ruhlsdorfer Platzes
kann jedoch nicht alleine die gesamtstadtischen Verkehrsprobleme
Teltows 1losen. Die Idee eines Systems von StraRenabschnitten,
die in ihrer Gesamtheit den zentralen Bereich Teltows zwischen
Liebigplatz und Ruhlsdorfer Platz sowie die liberlastete Potsda-
mer Stralle groRtenteils entlasten, stellt daher eine weiterrei-
chende Konzeption dar, die Teillosungen wie die Umfahrung des
Ruhlsdorfer Platzes integriert. Mehrere Varianten dieses soge-
nannten "Spangensystems" wurden angedacht. Der Plan Nr.5 "Span-
gensystem Teltow" stellt die diskutierten Ubergreifende Varian-
ten zur Trassenfihrung mit der Vorzugsvariante der Stadt auf.

! Ingenieurbiiro fiir Baugrundgutachten und Altlastenerkundung: ,Gutachten (ber die

Baugrund- und Griindungsverhdaltnisse Nr. 83/95/B“; Falkensee 1996
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Diese Alternativen stellten die Leitidee zu der Bildung von ins-
gesamt 10 detaillierter ausgearbeiteten Varianten zum Spangen-
system dar, die ausfihrlich im Verkehrsentwicklungsplan von 1998
dargelegt wurden.’

Vorzugsvariante: Die EntlastungsstraBe (L 77 neu) kniipft an die
Biomalzspange an, fuhrt durch das Gewerbegebiet Stahnsdorf,
kreuzt die Ruhlsdorfer StraRBe bis zum Grinen Weg, verlauft auf
der Trasse des Griinen Weges (der entsprechend ausgebaut wird) in
siudostlicher Richtung bis zum westlichen Ende der Guterfelder
Stralle, fihrt von dort nach Siden weiter und trifft die L 40
knapp O0stlich des Marggrafshofes. Hierbei wird von der Umsetzung
der Sudspange, Ostspange, Nordspange, Bogenspange sowie Biomalz-
spange und von einer Verkehrsberuhigung am Ruhlsdorfer Platz
ausgegangen.

! vgl. Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Teltow, Mai 1998
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6.3 VARIANTENBILDUNG UND VERKEHRSUMLEGUNGEN

6.3.1 METHODISCHES VORGEHEN

Im Rahmen des VEP 1997 wurden 10 Varianten zur Stralennetzergan-
zung detailliert untersucht und bewertet. Im Rahmen des Abwa-
gungsprozesses hat die Stadt Teltow entschieden, die Variante 9
als Grundlage fir alle weiteren Planungen zu nehmen.

Die Variante wird auf der Grundlage der neu berechneten Ver-
kehrsmengen nochmals gepruft und dem Analysefall bzw. dem Prog-
nose-Nullfall gegeniber gestellt. Zusatzlich dazu werden Aussa-
gen zu weiteren Fragen des StraBennetzes getroffen, bei denen
davon ausgegangen wird, dass die Variante 9 - Vorzugsvariante -
realisiert wird.

Teile der Vorzugsvariante sind bereits im Bau (Sildspange) bzw.
in der planerischen Vorbereitung (Ostspange). Die Oderstrafe als
kinftige Nordspange bzw. Entlastungsstralle in Ost-West-Richtung
wurde bereits zwischen der westlichen Stadtgrenze und dem
Striewitzweg erneuert und groRzligig ausgebaut.

6.3.2 VORZUGSVARIANTE NETZERWEITERUNG

Mit dem Bau des Spangensystems verfugt die Stadt Teltow zukinf-
tig Uber ein leistungsfahiges Stralennetz, daR die prognosti-
zierten Verkehrsmengen aufnehmen kann. Im Rahmen der Aktualisie-
rung des VEP hat sich die Stadt Teltow entschieden, die Variante
9 (Vorzugsvariante) aus dem Entwurf des VEP (Stand Mai 1998) zu
realisieren. Diese Variante wurde, erganzt durch neue Planungen
zum Stralennetz in und um Teltow in das Prognosemodell (,,Progno-
se 2010“) integriert. Das Prognosemodell beriicksichtigt das
StraBennetz auBerhalb Teltows sowie das Teltower StraBennetz:

— 6-spuriger Ausbau der A 115,

— Verlagerte Anschluss-Stelle Babelsberg von der Grolbeerenstra-
Be zur Nuthestrale,

— Verlegung der B101 auf das Gebiet des GVZ GroBbeeren und 4-
spuriger Ausbau,

— alte Linienfihrung der B101 bleibt als KreisstraRe erhalten,

— 4-spuriger Ausbau der L40 zwischen A115 und B1e1l,

— nordliche Umfahrung von Guterfelde durch die neue L40,

— Verlegung der L77 zwischen Stahnsdorf und Glterfelde gemall FNP
Stahnsdorf auf eine neue Stralle zwischen Biomalzspange und
L40,

— Fertigstellung der Schleusenbriicke Kleinmachnow,
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— Fertigstellung des Zehlendorfer Damms in Kleinmachnow.
Teltower StraBennetz:

— Verlangerung der Oderstralle zur Zehlendorfer StraRe
(NORDSPANGE ),

— SUDSPANGE zwischen Ruhlsdorfer Strafe und Mahlower StraRe,

— Bau der OSTSPANGE (Westvariante mit Versatz zur Sidspange iber
die Mahlower Strale,

— Bau der BOGENSTRASSE (Westspange) zwischen OderstraBe und
Potsdamer Stralle einschl. Anbindung des westlichen Endes der
Rheinstrale,

— Bau der BIOMALZSPANGE zwischen Potsdamer Strafe und Gewerbege-
biet Stahnsdorf mit Anschluss an die neue L 77,

— geplante ErschlielRungsstrallen der neuen Wohngebiete zur Anbin-
dung an die Hauptverkehrsstrallen,

— Unterbrechung der Stralle Siedlerrain fiir den KFZ-Verkehr zwi-
schen Kastanienstrafle und Heinersdorfer Steigweg durch den Bau
der S-Bahn (zukiinftig nur Full- und Radweg).

Die Umlegungsberechnungen erbrachten folgende Ergebnisse:

— Das Spangensystem wird erst seine vorgesehene Wirkung entfal-
ten, wenn es vollstandig realisiert ist. Eine wirksame Entlas-
tung des Ruhlsdorfer Platzes und der Potsdamer StraBe findet
nur mit Ostspange und Sudspange nicht statt, da diese Spangen
fir Fahrten aus dem Siden und Osten Teltows in den Westen und
Nordwesten Teltows keine Reisezeitvorteile bieten.

— Die Potsdamer StraBe wird durch die Binnenverkehre eine stark
belastete Stralle bleiben.

— Die Ortsdurchfahrt Ruhlsdorf zur L40 (jetzige L794) kann durch
den Ausbau des Schenkendorfer Weges entlastet werden.

— Bei den Ausbauplanungen im Nebennetz ist darauf zu achten,
dass durch einen zu groRzigigen Ausbau kein zweites Spangen-
system entsteht, das Durchgangsverkehre in die Wohngebiete
ziehen koénnte. Hier besteht aber auch ein Konflikt mit der ge-
planten Filhrung der City-Bus-Linie, die gewisse Mindeststra-
Benbreiten und eine moglichst geradlinige Trassierung erfor-
dert, um akzeptable Fahrzeiten zu erzielen. Dies betrifft be-
sonders die folgenden Strallen:

— Kanada-Allee- Ernst-Schneller-StraBe- Richard-Wagner-Stralle/
Beethovenstrale,

— Jahnstrale,

— Zehnruthenweg - Bahndammquerung - Sigridshorst.
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6.3.3 GEWERBEGEBIET AM REGIONALBAHNHOF

Das geplante Gewerbegebiet am Regionalbahnhof wird im Norden von
einem kleinen Wohngebiet und an seiner Sudseite von dem Gelande
des GVZ begrenzt. Die bisherige Anbindung des Asphaltwerkes, das
an dieser Stelle bereits schon steht, erfolgt Uber die Anlieger-
wege Wilhelm-Kiilz-StraRe, SteinstraBe, Robert-Koch-StraRe. Diese
Wege sind den Belastungen des Schwerverkehr nicht gewachsen, au-
Rerdem werden durch den Schwerverkehr die Anwohner gestort.

Fir das geplante Gewerbegebiet sind deshalb Losungen fir die
verkehrliche Anbindung zu finden. Im Verlauf der bisherigen Pla-
nungen haben sich zur ErschlieBung 2 Varianten ergeben:

— Nutzung der Ladestralle des Regionalbahnhofes, die zu diesem
Zweck saniert werden misste;

— Nordanbindung an die Mahlower StraRe 6stlich des Wohngebietes;
hierbei muss eine neue GewerbestraBe gebaut werden.

Eine angedachte Sidanbindung Uber das GVZ erscheint derzeit
nicht umsetzbar, obwohl diese fiir die Mahlower Strae den groR-
ten Entlastungseffekt bedeuten wirde.

Die beiden Varianten haben den Nachteil, dass das Gewerbegebiet
an die ohnehin schon hoch belastete Mahlower Strafe angebunden
wird, anstatt an die ausgebaute B 101 (neu). Die Instandsetzung
der LadestraBe ist dabei dem Neubau einer Erschlielungsstrale
vorzuziehen. Es ist besser, das vorhandene Stralennetz richtig
zu nutzen und dafiir wieder baulich herzurichten, als zusatzliche
neue StraBen zu bauen.

Die allgemeinen Aussagen, die im Rahmen des Verkehrsentwick-
lungsplanes getroffen werden konnen, ersetzen kein Verkehrsgut-
achten, das sich detailliert mit den Verkehrsproblemen des Ge-
werbegebietes auseinandersetzen misste.

6.3.4 AUSWIRKUNGEN DES GUTERVERKEHRSZENTRUMS

Das Guterverkehrszentrum GroRbeeren ist einer der wichtigsten
svVerkehrserzeuger®, die in der Nachbarschaft von Teltow im Ent-
stehen begriffen sind. (Zwar ist es bereits offiziell erdffnet
worden, jedoch sind erst etwa 50 % der Flachen, vor allem an Lo-
gistikdienstleister, vermarktet (Stand Oktober 1999); die vorge-
sehene Rolle als Schnittstelle zwischen Eisenbahn- und Stralen-
transport, vor allem im kombinierten Ladungsverkehr mit Contai-
nern, Wechselbehdaltern usw., kommt bisher noch gar nicht zum
Tragen).
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Deshalb wird der Einfluss des GVZ im Rahmen dieses Verkehrsent-
wicklungsplanes mit untersucht. Besonders war dabei die Frage zu
beantworten, inwieweit das Stadtgebiet von Teltow von Quell- und
Zielverkehr des GVZ betroffen sein wirde.

Im Jahre 1994 wurde von der Studiengesellschaft Verkehr mbH Ber-
lin ein Verkehrsgutachten erstellt, um die verkehrliche Anbin-
dung des GVZ zu untersuchen.’ Dieses Gutachten kam zum Ergebnis,
dass sich die Hauptverkehrsstrome entlang der B 101 Richtung
Berlin- Marienfelde und weiter nach Berlin- Tempelhof bewegen
werden. Dafiir wird auch die B101 verlegt, so dass sie in Zukunft
durch das Gelande des GVZ fihren wird, und sie wird 4- spurig
ausgebaut. Die Verkehrsstrome des GVZ verteilen sich wie folgtzz

TABELLE 9: Orientierung des Lkw- und Pkw-Verkehrs in nérdlicher
Richtung

Verkehrsart Quell-/Zielgebiet Anteil %
Guternahverkehr Berlin 60
Teltow/Potsdam 7,5
Mahlow/Schonefeld 10
Summe: 77,5
Personenverkehr Berlin 60
Teltow/Potsdam 10
Mahlow/Schonefeld 2,5
Summe: 72,5

TABELLE 10: Orientierung des Lkw- und Pkw-Verkehrs in siidlicher
Richtung

Verkehrsart Quell-/Zielgebiet Anteil %

Guterfernverkehr zur BAB A 10 100

Guternahverkehr Ludwigsfelde 10
Glterfelde/ Potsdam 7,5
Blankenfelde 5

Summe: 22,5

Personenverkehr Ludwigsfelde 20
Glterfelde/ Potsdam 5
Blankenfelde 2,5

Summe: 27,5

' Quelle: SNV Studiengesellschaft Verkehr mbH Berlin: ,, Konzeptionelle Untersuchung

zur Planung der StraBen- und Schienenanbindung des Giiterverkehrszentrums (GVZ)
GroRbeeren einschlieflich der Auswirkungen auf das Brandenburger und Berliner
Schienen- und StraBennetz®; Berlin 1994

2 Quelle:SNV Studiengesellschaft Verkehr mbH Berlin: a.a.0. S. 39 f
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Betrachtet man den prognostizierten Quell- und Zielverkehr, wie
ihn das Verkehrsmodell auf das digitalisierte Strafennetz um-
legt, dann zeigt sich:

Der grofRte Teil des Quell- und Zielverkehr des GVZ fliellt Uber
die B 101 (neu). Uber die B 101 (neu) sind die meisten Stadtbe-
zirke von Berlin am schnellsten zu erreichen.

Von dem Anteil, der iliber die BAB A 115 nach Berlin einfahrt, be-
nutzt ein grolRer Teil die L 40. Durch den Ausbau der L 40 ist
dies eine attraktive Alternative zur Fahrt durch Teltow und
Kleinmachnow.

Der Quell- und Zielverkehr zwischen dem GVZ und den starken Ver-
kehrserzeugern in Teltow an der OderstraBe (Techno Terrain Tel-
tow, Einzelhandel) benutzt das Spangensystem um den Ruhlsdorfer
Platz.

6.3.5 GEPLANTES WOHNGEBIET LICHTERFELDE SUD

Auf dem ehemaligen Truppeniubungsplatz der amerikanischen Streit-
krafte in Lichterfelde Sid soll ein Wohngebiet entstehen. Dieses
Wohngebiet befindet sich dann in unmittelbarer Nachbarschaft zu
Teltow. Es gibt Uberlegungen, das Wohngebiet an die verladngerte
Siegfriedstralle und damit direkt an die Mahlower Strale/L76 an-
zubinden. Aus Teltower Sicht ist eine solche Anbindung fiir den
motorisierten Verkehr nicht zu begriBen. Die Griinde, die dagegen
sprechen, sind:

Es ist zu befirchten, dass LKW-Verkehr vom Gewerbegebiet am Re-
gionalbahnhof Teltow nach Berlin diese StraRe benutzen und damit
die angrenzenden Wohngebiete belasten wird.

Ebenso wird sich Schleichverkehr aus den Wohngebieten an der
Mahlower StraRe entwickeln, der somit den Ruhlsdorfer Platz um-
fahren wird.

Die Finanzierung ist ungeklart.

Eine Verbindung fur den Rad- und FulRgangerverkehr ist hingegen
zu begrilRen. Fir diese gegeniiber Umwegen empfindlichen Verkehrs-
arten bietet die Sidanbindung eine direkte Verbindung des Wohn-
gebietes Lichterfelder Sud mit dem sildlichen Umland und seinem
Naherholungspotenzial. Wenn eine Verbindung fur den motorisier-
ten Verkehr geschaffen werden sollte, dann sollte sie durch bau-
liche MaBnahmen und durch eine entsprechende Beschilderung fir
den Schwerlastverkehr gesperrt bleiben.

6.3.6 STRARENQUERSCHNITT DER MAHLOWER STRARE
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In beiden Prognosefallen bleibt die Mahlower Stralle von der
Stadtgrenze bis zur Ostspange auch nach einem intensiven Ausbau
des OPNV eine hochbelastete StraRe. Eine EntlastungsstraBe ist
hier nur schwer zu realisieren, da die Mahlower StraRe auf bei-
den Seiten von Wohngebieten umgeben ist. Ein 4-spuriger Ausbau
zwischen Stadtgrenze und Siudspange ist nicht erforderlich.

Eine Verringerung der Verkehrsmengen kann durch MaRBnahmen am
Knotenpunkt der Mahlower Strale (L 76) mit der B 101 erreicht
werden. Durch bauliche und verkehrsorganisatorische bzw. ver-
kehrslenkende MalRnahmen kann das Einfahren von der B 101 in die
Mahlower StraBe erschwert werden, so dass es glinstiger wird,
uber die L 40 und die EntlastungsstraBe Ruhlsdorf in das Stadt-
gebiet von Teltow zu gelangen. Da die Mahlower Strale aber eine
direkte Verbindung zwischen Mahlow und dem geplanten GroRflugha-
fen Schonefeld einerseits und der Innenstadt von Teltow mit sei-
nen bedeutenden Verkehrserzeugern andererseits herstellt, werden
solche MaRBnahmen nur einen begrenzten Effekt erzielen konnen.

Gefordert sind daher MaBnahmen zur vertraglicheren Gestaltung
des Verkehrs:

— Griunstreifen zu beiden Seiten der Fahrbahn,

— Uberquerungshilfen fiir FuRginger in ausreichender Zahl, mit
einer fulgangerfreundlichen Gestaltung (Mittelinsel, Baumtore)
und

— Ausbau der Radverkehrsanlagen, sowie zur

— Integration einer OPNV-Trasse zur Angebotsverbesserung im
OPNV.

Aufgrund des kurzen Abstandes zwischen den Knotenpunkten sowie
den notwendigen Langen der Abbiegespuren, ist in diesem Ab-
schnitt ein 4-spuriger Ausbau der Mahlower Strale notwendig.

Da die Mahlower StralRe eine Landesstrale ist, missen alle Mal}-
nahmen in Abstimmung mit dem Brandenburgischen StraRenbauamt zu-
sammen geplant werden.

6.3.7 OSTSPANGE

Fir die geplante Ostspange wird zur Zeit von der Stadt das Plan-
feststellungsverfahren vorbereitet.

Der Verlauf der Ostspange wird in 3 Abschnitte unterteilt:
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— 1. Abschnitt: Beginn der Ostspange ist im Norden die Zehlen-
dorfer StraBe. Die Lage des Einmundungspunktes ist sidlich des
heutigen Briickenlagers und beriicksichtigt das Projekt 17 (Aus-
bau des Teltowkanals zur europdischen WasserstraBe). Dann ver-
l3uft die Trasse bis zur Lichterfelder Allee uber das Grund-
stiick der Telekom, um das Landschaftsschutzgebiet nicht zu
zerschneiden.

— 2. Abschnitt: Nach der Kreuzung mit der Lichterfelder Allee
verlauft die Trasse mit ihrer Achse genau auf der Grundstiicks-
grenze zwischen den Grundsticken Flur 8 77/1 und 77/2. Im
Rechtsbogen geht sie weiter Uber die Grundstiicke 32 und 105,
bis zur Kreuzung mit der Osdorfer Strale/Heinersdorfer Weg.

— 3. Abschnitt: Fur diesen Abschnitt sind 3 Varianten in der
Diskussion:

Ostvariante: Ostlich des Wohnblocks und westlich der Miihle wird
sie in einem Bogen bis zur Mahlower StraBe gefihrt.

Mittelvariante: Hier verlauft sie zwischen dem 6stlichen Wohn-
block und dem Altenwohnen auf der westlichen Seite und setzt
sich fort bis zum Einmindungspunkt in die Mahlower Stralle. Da
jedoch diese Variante uber eine ehemalige Miilldeponie verlauft,
ware die Herstellung der Stralle mit Mehrkosten verbunden.

Westvariante: Die Trasse verlauft westlich des Altenwohnblocks
und des 3Jugendclubs zwischen Osdorfer Stralle und Mahlower Stra-
Be. Fir diese Trasse mull eine alte Scheune nordlich der Osdorfer
Stralle abgerissen werden

Die Verbindung zur Sudspange kann leider nur uUber einen Versatz
auf der Mahlower StraBe erfolgen, da die Sudumfahrung erst ost-
lich des U-formigen Wohngebdudes in einem angemessenen Abstand
zu diesem an die Mahlower StraBe angebunden werden kann.

In der Umlegungsberechnung wurde nach Ricksprache mit dem Auf-
traggeber als Vorzugsvariante die Westvariante berilicksichtigt.
Die Folgen des Versatzes zur Sudspange fur die Mahlower StraRe
sind im Kapitel ,Strafenquerschnitt der Mahlower Strale*“ be-
schrieben.

6.3.8 SUDSPANGE

Die Sudspange verbindet die Ruhlsdorfer mit der Mahlower StraRe.
Wie bereits oben beschrieben wird sie fur sich allein betrachtet
keine spurbare Entlastung des Ruhlsdorfer Platzes bewirken. Die
Entlastungswirkung kann erhoht werden, indem durch Beschilde-
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rung, Vorwegweisung usw. zumindest der ortsunkundige Durchgangs-
verkehr auf diese Strafle gefihrt wird.

6.3.9 BRUCKEN UBER DEN TELTOWKANAL

Die WasserstraBe Teltowkanal bildet eine natilirliche Barriere fir
jeglichen Verkehr. Die StralRenbriicken uUber den Kanal sind die
Engpasse fir den Nord-Sid-Verkehr.

Im betrachteten Untersuchungsgebiet befinden sich folgende Stra-
Renbriicken lber den Teltowkanal (von Westen nach Osten):

— Friedensbriicke Kleinmachnow: liegt im Zuge der L 77 und wird
auch in der Zukunft stark belastet sein.

— Knesebeckbriicke zwischen Teltow (Zehlendorfer StraRe) und Ber-
lin-Schoénow (Teltower Damm): Auch hier wird in der Zukunft die
Verkehrsbelastung weiter zunehmen.

— Rammrathbriicke zwischen Teltow (WarthestraBe) und Kleinmachnow
(Thomas-Miintzer-Damm): wird im Prognosezeitraum noch starker
als jetzt belastet sein; die Verkehrskonzepte von Teltow (neue
Trasse der L 77 lber BogenstraBe-WarthestraBe) und Kleinmach-
now (Verkehrsberuhigung Thomas-Miintzer-Damm) weisen hier einen
Abstimmungsbedarf auf.

— Schleusenbricke Kleinmachnow: Sie ist zur Zeit gesperrt. Ihr
Ausbau ist im Verkehrsprojekt ,Deutsche Einheit® Nr. 17 vorge-
sehen. Eine beschleunigte Wiedereroffnung ist aus der Sicht
Teltows geboten.

— Eigene und Modellrechnungen des VEP Kleinmachnow belegen, dal
durch die Wupperbricke ca. 10.000 zusatzliche KFZ-Fahrten pro
Tag nach Teltow gezogen wirden, wobei ein hoher LKW-Anteil zu
erwarten ware. Dieser zusdtzliche (Durchgangs-) Verkehr kann
auch durch das Spangensystem nicht mehr bewaltigt werden. Von
der Stadt Teltow wird der Wiederaufbau der Wupperbriicke des-
halb abgelehnt. Der (Schwerlast-) Verkehr von und nach Berlin
soll vielmehr weitrdumig Uber die B 101 abgewickelt werden.
Mit den Nachbargemeinden Kleinmachnow, Stahnsdorf und Berlin
(Bezirke Steglitz und Zehlendorf) soll eine Alternative erar-
beitet werden.

6.3.10 NEUE FUHRUNG DER L 77 ZWISCHEN TELTOW UND KLEINMACHNOW/
STAHNSDORF

Modellrechnungen von GRI zeigen, dass nur eine geringe Entlas-
tung der alten geraden Trasse durch die neue verwinkelte Trasse
eintreten wirde. Es 1ist keine Entlastung des Ortskerns von
Stahnsdorf zu erwarten. Eine Abstimmung zwischen Teltow, Klein-
machnow und Stahnsdorf ist dazu erforderlich.
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6.4 STADTEBAULICHE EINBINDUNG DES SPANGENSYSTEMS

Im folgenden Abschnitt soll das Spangensystem in seinen Einzel-
abschnitten hinsichtlich seiner stadtebaulichen Einbindung in
die Gesamtstadt detailliert untersucht werden. Gleichzeitig wird
der aktuelle Planungsstand fir jeden Teilabschnitt erlautert.
Der Plan Nr.6 "Planungsrechtliche Situation und Kosten" verdeut-
licht hierzu die Lage der Teilabschnitte und die zu erwartenden
Kosten fir jeden Abschnitt.

TEILABSCHNITT 1: SUDSPANGE

Lage:

Der Teilabschnitt 1 der Sudspange verlauft entlang der S-Bahn-
Freihaltetrasse und verbindet die Ruhlsdorfer StraBe mit der
Mahlower Strafle. Die Einmindung in die Mahlower StraBe erfolgt
im Bereich des geplanten S-Bahnhofs Stadt Teltow.

Planungsrechtliche Situation:

Der Teilabschnitt ist in seinem gesamten Verlauf in den Gel-
tungsbereich des Bebauungsplanes Nr.28 integriert und wird dort,
einschlielflich der notigen Aufweitungen in den  Einmin-
dungsbereichen, als o6ffentliche Verkehrsflache festgesetzt.

Stadtebauliche Einbindung :

Die Stralle verlauft auf derzeit brachliegenden Fldchen zwischen
der in einer ca. 6 m tiefen Senke verlaufenden S-Bahn-Freihal-
tetrasse und der Riuckseite einer Plattenbausiedlung an der
Mahlower Strafe. Die Strafle nimmt damit die Linie der S-
Bahntrasse auf. Durch die geplante mehrgeschossige Bebauung der
StraRke auf der Nordseite und die begrinte S-Bahnsenke auf der
Sudseite entsteht ein halboffener StraRenraum, der durch eine
Bepflanzung attraktiv gefallt werden kann. Der Charakter der
StraRe gleicht sich somit dem der Ruhlsdorfer Strafle an.

Konflikte / Probleme:

— Larm- und Schadstoffbelastung fir Anwohner

— zusatzliche Belastung als ZufahrtsstraBe zum zukinftigen S-
Bahnhof (P&R)

— Abstimmung Knotenpunkt Mahlower StraRe / Bahngleise ( Uberfiih-
rung )

TEILABSCHNITT 2 : AUSBAU DER MAHLOWER STRASSE

Lage:
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Der Teilabschnitt 2 der geplanten Spange verldauft auf der
Mahlower StraRe zwischen der Einmiindung der Sidspange ( Teilab-
schnitt 1 ) und der Einmiindung des Teilabschnitts 3 in die
Mahlower StraRe.

Planungsrechtliche Situation:

Der Teilabschnitt ist in den Geltungsbereich der in Aufstellung
befindlichen Bebauungspldane Nr.28, Nr. la bzw. in den Entwick-
lungsbereich S-Bahnhof integriert und wird dort als oOffentliche
Verkehrsflache festgesetzt. Die planungsrechtlichen Vorausset-
zungen fur den Bau des Teilabschnitts sind somit bis auf den S-
Bahnhofsbereich gegeben.

Stddtebauliche Einbindung:

Die Mahlower Strafe verlauft im Teilabschnitt 2 entlang einer
Plattenbausiedlung mit grofRtenteils flnfgeschossigen Baukorpern.
Die sidlich der Mahlower StraBe stehenden Gebdaude bilden mit ih-
rem L-formigen durch die Begrinung der Freifldachen zwischen Ge-
bauden und Mahlower Strafe und die nicht an der StraBenflucht
ausgerichteten Gebaude keinen wahrnehmbaren StralRenraum. Die
notwendigen neuen Abbiegespuren in den Einmiindungsbereichen der
Teilabschnitte 1 und 3 werden die Verbreiterung der Mahlower
Strale im Teilabschnitt 2 erforderlich machen.

Die mangelnden stadtraumlichen Qualitaten in diesem Bereich wer-
den somit durch die Aufweitung des StraBenquerschnitts auf 3
Spuren noch verschlechtert. Die SchlieBung der alleeartige Be-
pflanzung der Mahlower Strae zwischen S-Bahntrasse und
Ruhlsdorfer Platz ware dazu geeignet, den ungeordneten Charakter
des Stadtbildes im Bereich des Teilabschnitts 2 zu mildern. Da-
riber hinaus konnte durch Nachverdichtung ein klarer definierter
Stralkenraum geschaffen werden.

Konflikte / Probleme:
— Larm- und Schadstoffbelastung fir Anwohner
— Versatz des Verlaufs der Entlastungsstralle

TEILABSCHNITTE 3: TEILSTUCK MAHLOWER STRARE / OSDORFER STRARE

Lage:

Dieser Abschnitt verlauft westlich des westlichen der beiden
funfgeschossigen Plattenbauten, die mit ihrer Schmalseite auf
die Mahlower StraRe ausgerichtet sind, zwischen Mahlower StraRe
und Osdorfer StraBe. Sie verlduft auf der vorhandenen Erschlie-
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BungsstraBe vor dem Plattenbau und trifft gegeniber der beste-
henden Scheune auf die Osdorfer Strale.

Planungsrechtliche Situation:

Der Teilabschnitt wird in seinem gesamten Verlauf im Geltungsbe-
reich des in Aufstellung befindlichen Bebauungsplans Nr.la als
offentliche Verkehrsflache festgesetzt. Die planungsrechtlichen
Voraussetzungen fur den Bau des Teilabschnitts sind somit gege-
ben.

Stadtebauliche Einbindung:

Der Teilabschnitt verlauft entlang der Westseite eines fiinfge-
schossigen Plattenbaus. Durch die StraBenfihrung auf der beste-
henden ErschliefBungsstrafe und die Nutzung einer ebenfalls be-
stehenden Einmindung in die Mahlower StraBe treten bei dieser
Variante stadtebaulich keine grundlegend neuen Situationen auf.
Im weiteren Verlauf wirde diese Variante aber den Abriff einer
alten Backstein-Scheune erzwingen, die gegenuber des Einmin-
dungsbereichs in die Osdorfer StraRe steht.

Konflikte / Probleme:

— Hohe Larm- und Schadstoffbelastung der angrenzenden Wohnbebau-
ung (Plattenbau) auf Westseite (Balkonseite)

— Altengerechtes Wohnen im Plattenbau

— Durchschneidung des Grinraums und der Verbindung zwischen bei-
den Wohngebauden

— wenig Raum fir aktiven Larmschutz

— AbriR der alten Scheune

TEILABSCHNITT 4: TEILSTUCK OSDORFER STRARE / LICHTERFELDER ALLEE

Lage:

Das Teilstick 4 verlauft zwischen der Einmindung des Abschnittes
3 in die Osdorfer Strafe und der Lichterfelder Allee Ulber der-
zeitig unbebaute und unbegriinte Brachflache.

Planungsrechtliche Situation:

Der Teilabschnitt wird in seinem gesamten Verlauf im Geltungsbe-
reich des in Aufstellung befindlichen Bebauungsplans Nr.la als
offentliche Verkehrsflache festgesetzt. Die planungsrechtlichen
Voraussetzungen fur den Bau des Teilabschnitts sind somit gege-
ben.

Stddtebauliche Einbindung:
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Der Teilabschnitt 4 erschlieBt die grolRe Brachflache zwischen
Osdorfer Strale und Lichterfelder Allee. Durch Bebauung der
Westseite der StraRe lieRe sich der Altstadtbereich Teltows, der
ostlich des Ruhlsdorfer Platzes eine ungeordnete stadtebauliche
Situation aufweist, ordnen. Der Stralenverlauf definiert hier
den Innenstadtbereich Teltows gegeniuber dem anschlieflenden See-
hofviertel.

Konflikte / Probleme:
— Larm- und Schadstoffbelastung fir Anwohner

TEILABSCHNITT 5: TEILSTUCK LICHTERFELDER ALLEE / ZEHLENDORFER
STRARE

Lage:

Das Teilstiick 5 verlauft zwischen der Einmindung der Variante 4
in die Lichterfelder Allee und Zehlendorfer Strale (nordlich des
Postgelandes).

Planungsrechtliche Situation:

Der Teilabschnitt wird in seinem gesamten Verlauf im Geltungsbe-
reich des in Aufstellung befindlichen Bebauungsplans Nr.la als
offentliche Verkehrsflache festgesetzt. Die planungsrechtlichen
Voraussetzungen fur den Bau des Teilabschnitts sind somit gege-
ben.

Stddtebauliche Einbindung:

Der Teilabschnitt 5 erschlieBt die groRRe Brachflache zwischen
Lichterfelder Allee und Zehlendorfer Strafle. Durch Bebauung der
Sudseite der StraRe lielle sich der Altstadtbereich Teltows, ana-
log zu Teilstuck 4, zu den angrenzenden Freiflachen hin mit ei-
ner Stadtkante versehen und so aus Richtung der Lichterfelder
Allee kommend erlebbar machen.

Die Einmindung in die Zehlendorfer StraBe bietet durch eine neue
Ecksituation die Moglichkeit, in diesem Bereich eine Eingangssi-
tuation fir die Stadt Teltow zu schaffen, die zur Zeit noch fir
aus Berlin kommende Verkehrsteilnehmer nicht erlebbar ist.

Konflikte / Probleme:

— Larm- und Schadstoffbelastung fir Anwohner
— tangiert Landschaftsschutzgebiet

— schlechter Baugrund
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TEILABSCHNITT 6 : TEILSTUCK ZEHLENDORFER STRARE / JAHNSTRARE

Lage:

Der Teilabschnitt 6 der geplanten Nordspange verlauft entlang
der bestehenden Stralle Zeppelinufer im  Grinzug zwischen Alt-
stadt Teltow und Teltowkanal. In Verlangerung der Zeppelinstralle
schliellt das Teilstuck an der Jahnstrafle an die bestehende Oder-
straBe an.

Planungsrechtliche Situation:
Die StraBe liegt im Plangebiet des Bebauungsplanes Nr. 42.

Stddtebauliche Einbindung:

In Weiterfiihrung des Teilstilicks 5 und der erwahnten Moglichkeit
der Schaffung einer stadtebaulichen Eingangssituation fur Teltow
im Einmundungsbereich in die Zehlendorfer StraRe definiert die
Entlastungsstralle in diesem Bereich die Stadtkante des unmittel-
baren Altstadtbereichs von Teltow.

Dabei wird der Grinzug am Teltowkanal tangiert, der zur Zeit ei-
nen Ubergangsbereich zwischen Altstadt und Kanal bildet und von
einer FuR- und Radwegeverbindung entlang des Teltowkanals be-
gleitet wird.

Bei entsprechender Gestaltung der Stralle und des Griinzugs be-
steht die Moglichkeit, den Uferbereich des Kanals als Stadtkan-
ten-bildenden Grinzug sowohl fir Autofahrer als auch fir FuBgan-
ger und Radfahrer erlebbar zu machen.

Fir den AnschluR bestehender Altstadtstrallen an den Teilab-
schnitt sollte besonders in diesem Bereich gesorgt werden, um
die stadtraumliche Einbindung des neuen StralRenabschnitts zu ge-
wahrleisten und den Eindruck einer isoliert verlaufenden Umge-
hungsstraBe zu vermeiden.’

Konflikte / Probleme:

— unsicherer Baugrund; hohe Baukosten

— Bodendenkmale im Kanaluferbereich

— Verlauf durch Trinkwasserschutzgebiet III

— Durchschneidung eines Grinzugs mit hohem Freizeit- und Erho-
lungswert

— Beeintrachtigung der Gartenbereiche der Altstadtgebaude durch
Larm / Schadstoffe

— Trennung Altstadt / Kanalbereich

Hierbei ist die verkehrstechnische Anbindung besonders zu priifen.
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TEILABSCHNITT 7 : TEILSTUCK ODERSTRASSE ZWISCHEN JAHNSTRASSE
UND BOBERSTRASSE

Lage:

Der Teilabschnitt 7 der geplanten Nordspange verlduft im An-
schluR an das Teilstick 6 ab Hohe Jahnstralle auf der bestehenden
Oderstralle bis zur Einmindung der Boberstrale.

Planungsrechtliche Situation:

Die westliche Halfte des Teilsticks ist in den Geltungsbereich
des Bebauungsplans Nr.8 integriert und dort als Verkehrsflache
festgesetzt. Der Ausbau der Oderstrafle ist einschlielRlich Ful’-
und Fahrradwegen auf diesem Stick bereits abgeschlossen.

Fir die oO0stliche Halfte ist die planungsrechtliche Situation un-
geklart. Es besteht kein Bebauungsplan.

Stadtebauliche Einbindung:

Das Teilstuck verlauft in der 0Ostlichen Halfte durch gewerblich
genutzte Flachen. Der Neubau der Oderstrale in diesem Bereich
bedeutet nach einer geplanten Umsiedlung der industriellen Nut-
zer die ErschliefBung hochwertiger Flachen fiir Wohnen und nicht
storende Gewerbebetriebe ( FNP-Ausweisung als Mischgebiet). Im
westlichen Teilbereich ist diese Umnutzung durch das Wohngebiet
im Geltungsbereich des Bebauungsplans Nr.8 bereits vollzogen.

Konflikte / Probleme:

— Larmbelastung und Schadstoffbelastung der Wohnbebauung im Gel-
tungsbereich des Bebauungsplans Nr.8

— Bodendenkmale im Kanaluferbereich

— Verlauf durch Trinkwasserschutzgebiet II

TEILABSCHNITT 8 :TEILSTUCK ODERSTRASSE ZWISCHEN BOBERSTRASSE
UND WARTHESTRASSE

Lage:

Der Teilabschnitt 8 ist bereits ausgebaut und verlauft ab der
BoberstraRe auf der bestehenden Oderstrafle bis zur Einmindung
der WarthestraRe.

Planungsrechtliche Situation:

Zwischen WarthestraBe und Katzbachstralle liegt die OderstraRe im
Geltungsbereich des Bebauungsplans Nr.2 und ist als Verkehrsfla-
che festgesetzt. Fir das Teilstick zwischen Katzbachstrafe und
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BoberstraBe ist die planungsrechtliche Situation ungeklart. Es
besteht kein Bebauungsplan.

Stadtebauliche Einbindung:

Das Teilstuck verlauft auf der bestehenden OderstraBe. Durch den
Erhalt der 2 Baumreihen entlang der Strafle ist auf diesem Teil-
stick ein attraktiv begrintes StraBenbild gewadhrleistet. Die
vorgesehene und teilweise realisierte Bebauung der Sidseite der
Oderstralle ist durch die Allee daher als Begrenzung des Strafen-
raums nur noch untergeordnet wahrnehmbar. Die durch weniger ge-
gliederte Gewerbehallen und groRflachigen Einzelhandel gepragte
Nordseite der Oderstrale wird ebenfalls durch die Allee gefaRt
und mindert so das diffuse stadtraumliche Bild dieses Ab-
schnitts.

Konflikte / Probleme:

— Schutz der vorhandenen Allee

— Hoher Ziel und Quellverkehr durch bestehendes Gewerbe und
groRflachige Einzelhandelsstandorte

TEILABSCHNITT 9 :TEILSTUCK ODERSTRASSE ZWISCHEN DER WARTHE-
STRASSE UND BOGENSTRASSE

Lage:

Der Teilabschnitt 9 verlduft auf der bestehenden Oderstralle bis
zur Querung durch das ehemalige Industriegleis. Ab dort folgt
der geplante StraBenverlauf, die sog. BogenstraBe, dem Gleisver-
lauf bis zur Einmiindung in die Potsdamer Strafe (ist teilweise
bereits ausgebaut).

Planungsrechtliche Situation:
Der gesamte Teilabschnitt verlduft im Geltungsbereich des Be-
bauungsplans Nr.3 und ist dort als Verkehrsfldache festgesetzt.

Stadtebauliche Einbindung:

Das Teilstick verlduft bis zur Einmindung des ehemaligen Indu-
striegleises auf der bestehenden OderstraBe. Das Strallenbild ist
gepragt durch mehrgeschossige Gewerbebauten und Hallengebaude,
die den Stralenraum bis zum Gleis klar definieren. Die zukiinfti-
ge Bogenstralle verlduft im Viertelkreisbogen bis zur Potsdamer
StraRe. Durch die nach Bebauungsplan Nr.3 moégliche mehrgeschos-
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sige Bebauung entlang des bogenformigen Stralenverlaufs konnte
die Bogenstrafle eine charakteristische Stadtkante an der unmit-
telbaren Gemeindegrenze zu Stahnsdorf bilden und an der Einmin-
dung der Potsdamer Strafe so eine heute nicht vorhandenen stad-
tebauliche Eingangssituation fir die Stadt Teltow schaffen.

Konflikte / Probleme:

— eingeengter Einmindungsbereich in die Potsdamer Strafle durch
vorhandene Gewerbenutzung ("Drive-In"-Restaurant)

— problematisch geschnittenen Flachen durch bogenformigen Stra-
Renverlauf

TEILABSCHNITT 10 : TEILSTUCK BIOMALZSPANGE ZWISCHEN POTSDAMER
STRARE UND STADTGRENZE TELTOW

Lage:
Der Teilabschnitt 10 verlauft der Stadtgrenze folgend sidlich
der Potsdamer Stralle

Planungsrechtliche Situation:
Fir das Teilstick 10 wurde die Aufstellung des Bebauungsplan
Nr.29 "Biomalzspange" beschlossen.

Stadtebauliche Einbindung:

Analog zu Teilstick 9 besteht an der Einmindung in die Potsdamer
StraRe die Moglichkeit der Ausbildung einer stadtebaulichen Ein-
gangssituation. Durch den Stralenverlauf an der Stadtgrenze zu
Stahnsdorf und die unmittelbare Nachbarschaft von kleinteiliger
Wohnbebauung besteht die Notwendigkeit wvon Larmschutz- und Be-
griunungsmaBnahmen entlang des Trassenverlaufs. Das oOstlich der
StralRe gelegene Areal des "Biomalz"-Gelandes wird durch die
Strale neu erschlossen und bietet sich fir eine stadtebauliche
Neuordnung an. Die Ausbildung einer Stadtkante durch Neubebauung
und Baumpflanzungen ist analog zu Teilabschnitt erforderlich.
Jenseits der Stadtgrenze soll das Teilstiick Biomalzspange An-
schluR an eine geplante StraBe auf Stahnsdorfer Gemarkung fin-
den, die direkt auf den Ruhlsdorfer Weg mindet.

Konflikte / Probleme:
— Larm- und Schadstoffemissionen stdren angrenzende kleinteilige
Wohnbebauung in Stahnsdorf

KOSTEN DES SPANGENSYSTEMS
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Die Kostenzusammenstellung umfallt den StraBenausbau bzw. Neubau
der Vorzugsvariante (Variante 9).

Soweit zu einzelnen Strallenabschnitten Kostenschatzungen vorlie-
gen, die im Rahmen bisheriger Planungen aufgestellt wurden, wer-
den diese ilibernommen. Fiir die Abschnitte, fiir die keine Kosten-
schatzungen vorliegen, wurden eigene Berechnungen angestellt.

Dabei wird fir die einzelnen Bestandteile von folgenden Kosten
ausgegangen:

TABELLE 11: Kostenansatze

Fahrbahn (inklusive Beleuchtung) 220 DM pro /m?
Gehweg 150 DM pro /m2
Radweg 150 DM pro /m2
Entwasserungsmulden 170 DM pro /m2
Rasenansaat 25 DM pro /m2
Baume (inkl. Hecke) 1.500 DM pro Stick
Larmschutzwand (begriint) 400 DM pro 1f. m
Larmschutzwall 200 DM pro 1f. m
Grunderwerb 50 DM pro /m

Ein besonderes Problem ergibt sich aus dem schlechten Baugrund
siudlich des Teltowkanales von dem die geplante Nordspange und
die nordliche Teil der Ostspange betroffen sind. Durch den not-
wendigen Austausch von Baugrund und die Verbesserung des vorhan-
denen Baugrundes ergeben sich zusatzliche Kosten, die entspre-
chend dem Gutachten “Kanalaue Teltow® mit 500 DM/ m? in Ansatz
gebracht werden.!

Fir die einzelnen Abschnitte werden die Kosten wie folgt zusam-
mengestellt:

TABELLE 12: Zusammenstellung der Kosten (Stand 05/1998) fiir ein-
zelne Abschnitte

Teilstiick Kosten ohne |Kosten mit Kosten inkl.
Grunderwerb |Grunderwerb |16% Mehrwert
-steuer

in Millionen DM (ca.-Angaben)

Ausbau der Oderstralle von der 3,5 3,5 4,06
WarthestraBe bis zur Katzbachstralle

(realisiert)

Nordspange zwischen Katzbachstrale 15,2 15,7 18,21
' Gesellschaft fir Kommunalberatung, Planung und Standortentwicklung mbH: ,, Kanalaue

Teltow- Fldchenpotentialanalyse und Machbarkeitsprifung®; Langerwisch 1996
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und Zehlendorfer StraRe (teilweise

realisiert)

Ostspange von der Zehlendorfer Stra- 3,9 5,3 6,15
Be bis zur Mahlower Stralle

Slidspange von der Mahlower StraRe 4,5 5,0 5,8
bis zum Ruhlsdorfer Weg (realisiert)

Ausbau OderstraBe Warthestrale bis k.A. k.A. k.A.
BogenstraRe (teilweise realisiert)

Bogenstrale 1,91 1,91 2,21
Biomalzspange k.A. k.A. k.A.
Verkehrsberuhigung Ruhlsdorfer Platz 0,7 0,7 0,81
Ausbau des Schenkendorfer Weges 3,5 3,5 4,06
Umbau des Knotenpunktes IserstraBe/ 0,43 0,43 0,5
Stahnsdorfer Stralle

Summe der Kosten fiir Variante 9 33,64 36,04 41,80
Kosten fir Planung und Koordinierung 1,5 1,5 1,74
Gesamtsumme 35,14 37,54 43,54

Anmerkungen zur Tabelle:

Ausbau der Oderstralle zwischen Warthestrafe und Katzbachstra-
RBe: Die Kosten beruhen auf Angaben des Tiefbauamtes Teltow.
Ausbau der Oderstralle zwischen KatzbachstraBe und BadstraRBe:
Die Kostenschatzung beruht auf den Schatzungen des Biros
Complan.

Nordspange (Verldngerung der OderstraBe) zwischen BadstraRe
und Zehlendorfer Strafe: Die Kostenschatzungen beruhen auf ei-
genen Berechnungen, wobei Larmschutz und erhohter Griindungs-
aufwand berilcksichtigt wurden.

Ostspange zwischen Zehlendorfer StraBe und Mahlower StraRe:
Die Schatzungen im Rahmen des B-Plan 1A wurden lbernommen.
Sudspange: Die Angaben beruhen auf Kostenschatzungen die von
der GRI GmbH im Zuge des B-Plan-Verfahrens und von den Gauff-
Ingenieuren erstellt wurden.

BogenstraRe; Verkehrsberuhigung Ruhlsdorfer Platz, Ausbau des
Schenkendorfer Weges, Umbau Knotenpunkt Iserstrafe/ Stahnsdor-
fer StraBe: hierfir wurden eigene Kostenschatzungen durchge-
fuhrt. Dabei wurde beim Schenkendorfer Weg ein erhohter Auf-
wand aufgrund der Abwasserrohre, die unter dem Schenkendorfer
Weg verlegt sind, in Ansatz gebracht.
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PLAN 6: SPANGENSYSTEM: PLANUNGSRECHTLICHE SITUATION
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6.5 STRASSENVERKEHRSKONZEPT

LEITBILD STRASSENNETZ

Das Leitbild zur stadtebaulichen Einbindung des Spangensystems
wurde insbesondere durch die Integration der Altstadt sowie der
Platzbereiche entlang der Potsdamer StraBe gegeniiber dem Entwurf
zum VEP (Stand Mai 1998) modifiziert.

Die Spange bietet die Moglichkeit, die beiden zentralen Platze
Teltows, den Ruhlsdorfer Platz und den Liebigplatz, weitradumig
zu umfahren. Dadurch umschlieBt und definiert sie den zentralen
Bereich Teltows.

Diese "Fassung" verleiht dem Zentrum Teltows erstmals klare Kon-
turen und bietet die Chance, die Bandstruktur des Zentrums ent-
lang der Potsdamer StrafRe zu einer groRflachigeren, charakteris-
tischen Stadtform auszudehnen, die der Stadt alle Mdglichkeiten
der Entwicklung eines attraktiven Innenstadtbereiches erdoffnet.
Dies beinhaltet eine Aufwertung der bestehenden Platze (Liebig-
platz, Hamburger Platz, Puschkinplatz, Ruhlsdorfer Platz) ent-
lang der Potsdamer Stralle sowie des neuen Bahnhofsvorplatzes am
zukunftigen S-Bahnhof Teltow-Stadt.

Durch die Entlastung des Innenbereiches der Spange besteht somit
die Moglichkeit, die Aufenthaltsqualitat in der Potsdamer StraRe
sowie auf den Platzen mit Hilfe von Verkehrsberuhigungsmallnahmen
fir FuBganger, Radfahrer und OPNV-Nutzer zu steigern. Dem Stadt-
zentrum von Teltow erdffnen sich dadurch neue Potentiale zur An-
siedlung von zentrumstypischen Nutzungen wie hochwertigem Ein-
zelhandel, kulturellen Einrichtungen und Gastronomie.

Weite Teile des "Techno-Terrain Teltow" lassen sich hierbei
durchaus integrieren (einige der bereits bestehenden Biirogebaude
verfiligen Uber ErdgeschoRzonen mit Ladennutzungen). Die unmittel-
bar aullerhalb des Spangensystems befindlichen Fach- und GroR-
markte am Teltowkanal bieten dariiber hinaus die Vorteile groR-
flachigen Einzelhandels wie Attraktivitat durch groBes Waren-
und Parkplatzangebot, ohne die Nachteile des Abzugs von Kauf-
kraft aus den Stadtzentren als den traditionellen Orten des Han-
dels mit sich zu bringen. Kunden dieser Fachmarkte sind auch po-
tentielle Kunden des innerstadtischen Einzelhandels in Teltow.

Der Plan Nr.7 "Stadtebauliche Einbindung" verdeutlicht diese
Uberlegungen und stellt dadurch ein Leitbild fiir eine Verkehrs-
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entwicklungsplanung dar, die verkehrliche und stadtebauliche Be-
lange integriert.

Das Leitbild zum Spangensystem als zentraler Losungsansatz fir
die Teltower Verkehrsproblematik ist daher auch Grundlage des
nachfolgend erlauterten Strafenverkehrskonzeptes fiir die gesamte
Stadt.
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6.6 ORTLICHES STRASSENNETZ

Das zukiinftige StralRennetz der Stadt Teltow wird durch das Span-
gensystem getragen. Mit der Fertigstellung der Sudspange Ende
1999 sowie den Bebauungsplanverfahren Nr.la ,,Ostspange®“ und
Nr.29 ,Biomalzspange®“ befinden sich derzeit wichtige Bausteine
des Spangensystems in der Planungs- und Realisierungsphase.
Hierzu sind die fehlenden Teilabschnitte zugig zu realisieren.

6.6.1 NETZHIERARCHIE

Die Einrichtung des Spangensystems stellt die zentrale Planung
zur Losung der Verkehrsprobleme der Stadt Teltow dar. Im Zusam-
menhang mit der Einrichtung des Spangensystems ergab es in Zu-
sammenarbeit mit der Lokalen Agenda 21 eine Uberarbeitung der
bestehenden Netzhierarchie.

Im Verkehrsentwicklungsplan werden die o6rtlichen Hauptverkehrs-
strassen dargestellt. Auf die Ausweisung von Sammel- und Anlie-
gerstrafen wird zugunsten einer flachendeckenden Darstellung von
Tempo 30-Zonen innerhalb der Wohngebiete verzichtet, wobei die
Ausweisungen im Einzelfall nochmals zu prifen sind.!

ORTLICHE HAUPTVERKEHRSSTRASSEN

Folgende Strallenziige im Stadtgebiet Teltows verbleiben vollstan-
dig als HauptverkehrsstraBen bzw. werden als Hauptverkehrsstrale
ausgebautzz

- Genshagener Strafe
- Iserstrafle

- Lichterfelder Allee
- Mahlower Strafle

- Oderstrafle

- Potsdamer Strafle

- Rheinstrafle

- Ruhlsdorfer Platz

- Ruhlsdorfer Strafe
- Stahnsdorfer Strafe
- Teltower Strafle

- Warthestrafle

- Zehlendorfer Strafle

m Anhang befindet sich ein Vorschlag der Stadtverwaltung Teltow zur Einstufung der
GemeindestraRen.
SWV-Beschluss zur Einstufung der GemeindestraRBen vom 12.07.2000
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6.6.2 STRABEN- UND PLATZRAUMGESTALTUNG

Fir die Umsetzung des StraBenverkehrskonzeptes ist die Stralen-
und Platzraumgestaltung von besonderer Bedeutung. Sie hat erheb-
lichen EinfluR auf das Fahrverhalten und das Verkehrsgeschehen.
Als wesentliche Planungsgrundsatze fir die Stralen- und Platz-
raumgestaltung sind zu nennen:

— GestaltungsmaBnahmen sollten das Gesamtkonzept stiitzen;

— Die Beachtung der Bebauung, der Freirdume und Verkehrsanlagen
im offentlichen Raum ist Voraussetzung fir ein sinnvolle Ge-
staltung;

— Die Ausbauplanung sollte in Zusammenarbeit von Verkehrstechni-
kern, Stadtplanern und Landschaftsplanern erfolgen;

— Verkehrsberuhigende MaBnahmen sind grundsatzlich in Jjedem
StraBkenraum durchfuhrbar. Von entscheidender Bedeutung ist da-
bei die Art der Verkehrsberuhigung bzw. die Mischung oder
Trennung der Verkehrsarten:

a) Verkehrsberuhigende Mafnahmen unter Beibehaltung der Ver-
kehrs-artentrennung (z.B. Geschwindigkeitsreduzierung an Orts-
einfahrten und Stadtstrafen, Erhohung der Verkehrssicherheit
durch Griinstreifen und geschiitzte Uberginge, Einrichtung von
Sackgassen, Zone "30", geordnetes Parken, StralRenbaume etc.).

b) Verkehrsberuhigende Mafnahmen durch Einrichtung von Misch-
flachen unter Verwendung des Zeichens 325 StVO "Verkehrsberu-
higter Bereich".

— GestaltungsmaBnahmen bzw. der Umbau von Stadtstrallen im Zuge
der Verkehrsberuhigung sind differenziert vorzunehmen:

— Ein neues Design samtlicher Flachen ist nicht immer sinn-
voll, der "Freiraum Strafe" wird nicht aufgrund der Moblie-
rung und Ausstattung genutzt, sondern um unterschiedlichsten
Aktivitaten und Alltagsgeschaften nachzugehen.

— Das Prinzip der stadtischen StraBe mit sozial-raumlicher Zo-
nierung (Vorgarten, Gehweg, Baumstreifen, StraBe) ist grund-
satzlich sinnvoll.

— Charakteristische StraRenrdume (Alleen, Hauptachsen, Blick-
beziehungen) mit linearem Aufbau sollten nicht durch Ein-
und Umbauten zerstdrt werden.

— Platzraume sollten nicht durch UbermaRige "Moblierung" in
ihrer Wirkung beeintrachtigt werden.
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— Netzveranderungen (Einbahnstrafen, Diagonalsperren, Schleifen)
konnen zu Verkehrsverlagerungen fihren. Die Auswirkungen sind
jeweils sorgfaltig abzuwagen.

110



STADT TELTOW ST
VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN VEP
ERLAUTERUNG 0201

PLAN 8: STRASSENVERKEHRSKONZEPT
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6.7 RUHENDER VERKEHR

Fir die zukinftige Entwicklung im Bereich des ruhenden Verkehrs
ist der Ausbau des Parkraumbewirtschaftungssystems anzustreben,
um eine verbesserte Ausnutzung des innerstadtischen Parkraums zu
erzielen.

Zur besseren Verkniipfung von MIV und OPNV sind die am S-Bahnhof
Teltow geplanten 100 P&R sowie am Regionalbahnhof 40 P&R-Platze
zu errichten.

Die spezifischen Parkraumprobleme im Bereich der Teltower Alt-
stadt wurden bereits im Rahmen der ,\Verkehrsstudie Altstadt Tel-
tow”“ gesondert bearbeitet. Zur Verbesserung der Situation wird
insbesondere die Einrichtung von Sammelstellplatzanlagen vorge-
schlagen.1

Bei der Entwicklung neuer Baugebiete sie die Grundstlickseigentu-
mer im Rahmen des Bauantragsverfahrens verpflichtet, eine aus-
reichende Anzahl an Stellplatzen auf den Baugrundstiicken herzu-
stellen. Eine Ablosung der Stellplatzverpflichtung kommt nur in
zwingenden Ausnahmefallen in Betracht.

In den Anliegerstrallen geplante Parkbuchten sollten, beispiels-
weise durch Bauminseln, gegliedert werden.

6.8 RAD-, FUSS-, REIT, WANDERWEGENETZ

Bei der Planung des Radwegenetzes ist nicht nur zu beachten, daR
sichere, bequeme und mdéglichst direkte Wege angeboten werden,
sondern dafl auch die Attraktivitat des Stadtbildes und die Ge-
staltung der Strafen- und Wegerdume Berucksichtigung findet.

Das ortliche Rad- und Fullwegenetz ist darauf auszurichten, dal
die attraktiven Stadtrdume (z.B. Puschkinplatz, Altstadt) sowie
die Infrastruktureinrichtungen (z.B. Sportplatz, Birgerhaus, S-
Bahnhof) sinnvoll mit den bestehenden und geplanten Wohnvierteln
verknupft werden. Hier sind vor allem die Vernetzung des S-
Bahnhofes mit der Altstadt und deren Verlangerung zu den Stadt-
platzen entlang der Potsdamer StraRBe sowie die Anbindung des
Ortsteiles Ruhlsdorf an das Ortszentrum zu nennen. Die innerort-
lichen FuB- und Radwegeverbindungen sind im Plan 9 dargestellt.

! complan GmbH: Verkehrsstudie Altstadt Teltow, ©1/97
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Zur Steigerung der touristischen Attraktivitat der Stadt Teltow
sowie zur Verknipfung mit bestehenden Fernwanderwegen werden
Routenvorschlage fur Rad- und FuBwanderer dargestellt.

Neben den zwei regional geplanten Radwanderwegen durch den ge-
planten ,Teltow-Park (vgl. Kapitel Verkehrsanalyse 1999 Radwe-
ge) soll ein weiterer Radwanderweg entlang der Teltower Kanalaue
gefihrt werden (,,Rad- und Wanderweg Kanalaue®). Dieser wurde be-
reits mit den Nachbargemeinden Kleinmachnow und Stahnsdorf abge-
stimmt und verlauft vom Stadtpark Steglitz kommend beidseitig
des Teltowkanals in Richtung der S-Bahnhofe Griebnitzsee bzw.
Wannsee.

Ebenfalls gut erreichbar ist dieser Weg vom S-Bahnhof Teltow
kommend Uber die Altstadt sowie vom Regionalbahnhof uber den
ehemaligen Grenzweg (heutige Grenze zum Bezirk Steglitz). Die
Fihrung der Route erfolgt entlang der landschaftlich reizvollen
Kanalaue, des idyllischen gelegenen Machnower Sees und ermog-
licht z.B. Abstecher zur Hakeburg und zur Altstadt (iliber die
BadstraRe).

Dariliber hinaus stellt die Stadt Teltow lber diese Routen den An-
schluBR an die im Regionalplan Havelland-Flaming dargestellten
Radfernwanderwege ,,Europa-Radweg Nr.1“ und ,Havel-Radweg* her‘.z,3

So fuhren zukinftig drei regional bedeutsame Radwegeverbindungen
durch Teltow. Ihr Verlauf sollte bei der Ausbauplanung fir das
Teltower Radwegenetz vorrangig beriicksichtigt werden.

Bezuglich der Planung von Reitwegen ist darauf zu achten, daR
eine getrennte Wegefihrung zu den Rad- und FulBwanderwegen er-
folgt. Bei der Routenfihrung ist zu berilicksichtigen, dall die be-
stehenden Reiterhdfe und Stallungen mit touristischen Zielen der
Stadt bzw. der Region verbunden werden.

Da das nordliche Stadtgebiet aufgrund der Siedlungsdichte sowie
den Buschwiesen/Hollandwiesen (LSG) fiir Reitwege nicht zur Ver-
fugung steht, kommt nur das siudliche Stadtgebiet fiir die Auswei-
sung von Reitwegen in Frage.

Hierbei sind vorrangig Verbindungen zum Ruhlsdorfer Forst bzw.
zum Stadtgut Ruhlsdorf zu sichern. Dies kann entlang vorhandener

Regionale Planungsstelle Havelland-Flaming, Regionalpark Teltow

vgl. Regionalplan Havelland-Flaming, S.132/133

Kreisliches Radwegekonzept, Landkreis Potsdam-Mittelmark, 1997, KreistagsbeschluR
05/97
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Wege und StralRen erfolgen. Eine Erganzung dieser Routen stellt
das Anlegen eines neuen Weges entlang des Achtruthengrabens dar,
um diesen Naturraum auch fur Reiter erlebbar zu machen.

Da derzeit, wie im Kapitel ,Verkehrsanalyse 1999 Reitwege® dar-
gelegt, kein regionales Netz besteht, ist die vorgeschlagene
Route im weiteren verfahren zu prifen und in ein mit den Nach-
bargemeinden sowie zustandigen Fachbehorden abgestimmtes Gesamt-
wegenetz zu integrieren.

6.9 OPNV

Die Verbesserung des OPNV-Angebotes ist ein notwendiger und
wichtiger Bestandteil der zukiinftigen Verkehrsplanung in Teltow,
um das wachsende Verkehrsaufkommen (vgl. Verkehrsprognose 2010)
zu bewdltigen.

Durch eine attraktive Gestaltung des OPNV werden Verkehrsverla-
gerungen vom MIV zum OPNV erreicht. Die Neugestaltung des OPNV
muB dabei die veranderten Rahmbedingungen im erweiterten Unter-
suchungsgebiet beriucksichtigen:

— Die Verlagerung der Hauptverkehrsbeziehung von Teltow-Potsdam
nach Teltow-Berlin.

— Die wachsenden Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen, hierbei sind
vor allem die neuen Wohngebiete am Heinersdorfer Weg und das
»sMuhlendorf“ zu nennen, sowie die neuen Gewerbegebiete an der
Oderstralle ("Techno-Terrain Teltow"). AuBerdem wird im ganzen
Stadtgebiet eine Verdichtung angestrebt.

Auf diese Veranderungen wurde mit dem BeschluBR zur Verldngerung
der S-Bahn von Lichterfelde bis zum S-Bahnhof Teltow an der
Mahlower Stralle reagiert. Die Erdffnung des S-Bahnhofes sowie
die Anbindung an den S-Bahnhof Lichterfelde-Sid wird voraus-
sichtlich 2003 erfolgen. Durch die direkte Anbindung an das Ber-
liner S-Bahnnetz wird die Attraktivitat Teltows als Wohn-, Ar-
beits- und Einkaufsstandort gesteigert. Hiervon konnen insbeson-
dere die Altstadt sowie die Potsdamer StraRe profitieren.

Zusatzliche Bedeutung hat der S-BahnliickenschluB fiur das Pend-
leraufkommen zwischen Berlin und Teltow, da derzeit ca. 60 % der
Teltower Arbeitnehmer nach Berlin pendeln. Derzeitige Schatzun-
gen der S-Bahn Berlin GmbH von einem zukunftigen taglichen Fahr-
gastaufkommen von ca. 10.000 Personen aus, die in einer Taktfre-
quenz von 20 Min. in Spitzenzeiten von 10 Minuten bedient werden
sollen. Da z.B. die Fahrzeit zum Potsdamer Platz nur ca. 30 Mi-
nuten betragen wird, stellt diese Verbindung eine attraktive Al-
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ternative zum MIV sowohl im Berufs- als auch im Freizeitverkehr
dar.?!

Voraussichtlich zum Fahrplanwechsel im Mai 2002 wird die Regio-
nalbahnverbindung vom Teltower Regionalbahnhof nach Berlin (S-
Bahnhof Lichterfelde-Ost) fertiggestellt. Die Weiterfihrung der
Regionalbahn bis zum Lehrter Stadtbahnhof ist bis zum Jahr 2005
vor'gesehen.z,3 Mit der Aufnahme des Regionalbahnbetriebes wird
Teltow zuklinftig uber einen verbesserten AnschluB an das Fern-
bahnnetz der Deutschen Bahn AG verfiigen.

Bei der Neuordnung des Teltower Busverkehres sind folgende
Schwerpunkte zu nennen:

— Verbesserte Anbindung an Berlin; besonders Zehlendorf und
Lichterfelde.

— Attraktive Verbindung der Wohngebiete im Osten der Stadt mit
den Gewerbe- und Einkaufsstandorten im Westen durch ein City-
bussystem. Damit wird auch die Innenstadt besser angebunden
und die Kaufkraft der Innenstadt gestarkt.

— Stdrkung des OPNV in Ost-West-Beziehungen vor allem auf der
Potsdamer Strale. Dies kann durch den Bau einer Tram oder
durch Einrichtung von Busspuren geschehen.

Das zukiinftige Busliniennetz orientiert sich neben der zentralen
Umsteigestelle am Liebigplatz an den neu entstehenden Ver-
knipfungspunkten S-Bahnhof und Regionalbahnhof. Ein weiterer
Schwerpunkt liegt darin, die Wohngebiete im Ostteil der Stadt
mit den Gewerbegebieten und dem Einzelhandel im Westen zu ver-
binden. Dariuber hinaus sind die neuen Wohnbaugebiete in das Netz
einzubeziehen.

Das neue Busliniennetz berilcksichtigt eine verbesserte Anbindung
der Teltower Stadtteile an Berlin - besonders zum Berliner Mit-
telzentrum Zehlendorf - mit Hilfe einer Verdichtung des Taktes
vor allem auf der jetzigen Linie 217 und einer Optimierung des
Liniennetzes. Bei der Neugestaltung der Linien sollten die neuen
Siedlungsschwerpunkte (am Heinersdorfer Weg und ,Mihlendorf®)
sowie die neuen Gewerbegebiete westlich der Innenstadt ("Techno-
Terrain Teltow" und die umliegenden Gewerbe- und Einzelhandels-
standorte) mit beriicksichtigt werden.

Kombiniertes Bieter- und Investorenauswahlverfahren fiir zwei Geschaftshduser am S-
Bahnhof Teltow-Stadt, Auslober: Stadt Teltow, Durchfiihrung: complan; 10/99

Die Realisierung hangt vom Zeitpunkt der Fertigstellung des Lehrter Bahnhofes ab.
Telefonische Auskunft der Deutschen Bahn Projekt GmbH Knoten Berlin vom 10.11.1999
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Zur Verbindung der ostlichen Wohngebiete mit den westlich der
Innenstadt gelegenen Gewerbegebiet und Einzelhandel bietet sich
der Einsatz eines City-Bus-Systems an. Des weiteren sollte die
Route das Bilirgerhaus, den S-Bahnhof sowie den Regionalbahnhof
tangieren. Ein solcher Citybus hat die Aufgabe die Verkehrser-
zeuger innerhalb des Stadtgebietes zu verknipfen. Wie die Ver-
kehrsanalyse gezeigt hat, ist besonders die Potsdamer Stralle mit
solchen Binnenverkehr erheblich belastet. Wenn hier ein Teil des
Verkehrs vom privaten Pkw auf den Bus verlagert werden kann,
dann kann die Potsdamer StraBe verkehrlich entlastet werden und
es wird Raum geschaffen, um die anderen Funktionen (Einkaufen,
soziale Kontakte usw.) zu starken.

Im Plan "OPNV-Konzept" sind zwei Routen verzeichnet. Die eine
Route stellt eine erste kurzfristig realisierbare Linienfuhrung
dar (1.Stu-Fe).1 Im Gegensatz zur zweiten Route ist diese bereits
heute umsetzbar. Lediglich im Ortsteil Ruhlsdorf sowie auf dem
OBI-Areal ist eine Wendeschleife herzustellen. Zur Realisierung
der anzustrebenden ,Endstufe” sind teilweise noch umfangreiche
bauliche MaBnahmen an einzelnen Streckenabschnitten erforderlich
(z.B. Ernst-Schneller-Strafe). Das City-Bus-System ist so flexi-
bel angelegt, daR eine Verknipfung mit vergleichbaren Systemen
in den Nachbargemeinden Kleinmachnow und Stahsdorf moglich ist.

Die Erarbeitung des City-Bus-Konzeptes erfolgte u.a. in Abstim-
mung mit der Lokalen-Agenda-Gruppe in Teltow, die zur Verbesse-
rung des offentlichen Nahverkehrs in Teltow einen Fragebogen er-
arbeitete. Seit Anfang 2001 verkehrt der City-Bus.

Eine wichtige Verbindung zur Verknipfung der Altstadt mit dem S-
Bahnhof bzw. Regionalbahnhof ist durch die Freihaltung der Tram-
trasse in sudlicher Seitenlage der Mahlower StraRe zu sichern.
Diese Linie ist der oOstliche Bestandteil der Verbindung von Tel-
tow Uber Stahnsdorf in Richtung Potsdam. Der Nahverkehrsplan
2001 des Landkreises Potsdam-Mittelmark sieht die Sicherung die-
ser Option vor.”> Ebenso ist diese Trasse im Regionalplan Havel-
land F%éming als Netzerweiterung der Stadtbahn Potsdam darge-
stellt.

Im Rahmen des standardisierten Bewertungsverfahren, das zu dem
Tramausbau Teltow- Potsdam erstellt wurde,® wurde auch die Mog-

' Die dargestellte Route entspricht der Streckenfiihrung einer Probefahrt der Havelbus

AG am ©09.10.1999.

Telefonische Auskunft des Landkreises Potsdam-Mittelmark vom ©2.11.1999
Regionalplan Havelland-Flaming, S.123

Beratungsgesellschaft fiir Leit-, Informations-+Computertechnik mbH: ,,Standardisier-
tes Bewertungsverfahren Achse Potsdam-Teltow®; Berlin 1995

2
3
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lichkeit einer Fuhrung der Tram auf eigenstandigen Gleiskorper
geprift. Dabei stellte sich heraus, dal es grundsatzlich moglich
ist, die Tram unabhangig vom MIV zu fihren, lediglich auf der
Potsdamer StraRe, im Bereich des Ruhlsdorfer Platzes ist nur ei-
ne eingleisige separate Tramfihrung moglich.

Eine Umsetzung ist jedoch abhangig von der Anbindung an das
Potsdamer Liniennetz. Da dies voraussichtlich erst in der zwei-
ten Halfte des nachsten Jahrzehntes erfolgen kann, ist als Al-
ternative die Einrichtung einer eigenen Busspur auf der ange-
dachten Tramtrasse zu prufen.

Dadurch wirde der Busverkehr ahnlich unabhangig wie die Tram.
Bei Kombination einer Lichtsignalanlagen(LSA)-Bevorrechtigung an
den LSA der Knotenpunkte (vor allem Ruhlsdorfer Platz und Lie-
big-Platz) lieRBe sich auch ohne Tram die Attraktivitdt des OPNV
in Ost-West-Beziehung erheblich steigern.

Hierzu laufen derzeit Planungen die eine getrennte Buslinienfih-
rung Uber die Potsdamer Strafle, den S-Bahnhof Teltow-Stadt sowie
die Mahlower StraBe bis zur Gustl-Sandtner StraBe vorsehen mit
anschlieBender Weiterfihrung bis zum Regionalbahnhof.

Als Alternative zur Tram wird auch eine Verlangerung der S-Bahn
von Lichterfelde Uber den S-Bahnhof Teltow hinaus, bis nach
Stahnsdorf wund Kleinmachnow zum Bahnhof Wannsee diskutiert.
Hierzu existieren eine Machbarkeitsstudie' sowie die Ergebnisse
der Standardisierten Bewertung in zwei Etappen mit dem Ergebnis,
daB eine Verlangerung der S-Bahn uber Teltow hinaus im Kos-
ten/Nutzen Vergleich zu einer StralRenbahnverbindung schlechter
eingestuft wird.

Ein Nachteil der S-Bahn fiir Teltow ist die Tatsache, daf die S-
Bahn Trasse an der Hauptachse des Teltower Siedlungsraumes
vorbeifihrt. Eine Ausnahme stellen nur die neuen Wohngebiete am
Heinersdorfer Weg und ,Muhlendorf® dar, die im Einzugsbereich
des zukinftigen S-Bahnhofes Teltow liegen.

Der nachste S-Bahnhof in westlicher Richtung wiirde voraussicht-
lich in der Nadhe der Iserstralle liegen. Das bedeutet, daR die
meisten Einwohner und Arbeitsplatze auBerhalb der Einzugsbereich
der beiden S-Bahnhofe liegen wiirde.

Ein weiterer Nachteil der S-Bahn-Verlangerung ist der geplante
Verlauf durch die Buschwiesen. GemaB den Zielen des Flache-

' Machbarkeitsstudie fiir einen S-BahnliickenschluR zwischen der Anhalter und der

Wanssebahn/Stammbahn‘, SchluBbericht 06/94
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nnutzungsplanes, des Landschaftsplanes und des stadtebaulichen
Leitbildes, sollen die Buschwiesen als wertvolles Griinpotential
und Naherholungsgebiet erhalten bleiben. Die Verordnung zum LSG
"Parforceheide” vom 12.11.1997 tragt diesen Zielen Rechnung. Des
weiteren ist die Finanzierung des Ausbaus voOllig ungeklart. Aus
diesem Grund wird im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes Tel-
tow empfohlen, den Bau der S-Bahn nur als langfristiges Vorhaben
zu betrachten. Hierzu ist in den Flachennutzungsplan-Entwirfen
der Stadt Teltow bzw. der Gemeinde Stahnsdorf eine Freihalte-
trasse dargestellt.
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6.10 TAXISTANDORTE

Mit der zukinftigen Einrichtung des S-Bahnhofs "Telow-Stadt" und
der Durchbindung der Anhalter Bahn (und damit verbunden einer
Steigerung der Attraktivitat des Regionalbahnhofs Teltow) werden
zukunftig sicherlich Taxistandorte an diesen Bahnhdéfen sinnvoll
sein.

6.11 WASSERSTRASSE TELTOWKANAL

Der Ausbau des Teltowkanals zahlt zum Verkehrsprojekt Deutsche
Einheit Nr.17. Er wird jedoch im Abschnitt des Stadtgebietes
Teltow nur zu geringen Eingriffen an den Uferbereichen fiihren.
Es sind lediglich teilweise Verbreiterungen der Wasserstrallen
von ca. einem halben Meter notwendig.

Die Aktivierung der Anlegestelle im Bezirk Zehlendorf fiur die
"WeiBe Flotte" auf Hohe Zehlendorfer Stralle / Badstralle konnte
beispielsweise erheblich zur Attraktivitatssteigerung der Alt-
stadt Teltows beitragen. Auch sind Wassertaxikonzepte zur at-
traktiven Verbindung Teltows mit Berlin und Potsdam in Betracht
zu ziehen. Im Sommer 2000 wurde durch die Stern- und Kreuz-
schifffahrt der Anlegesteg im Bereich der Rammrath-Briicke be-
dient. Der Fahrplan fur 2001 liegt nach Aussagen der Stern- und
Kreuzschifffahrt noch nicht vor, so dass noch keine Aussagen da-
riber existieren, ob eventuell 2001/2 der Anlegesteg in Zehlen-
dorf reaktiviert wird.
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PLAN 9: KONZEPT RAD-, FUSS-, REIT- UND WANDERWEGE
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PLAN 10: KONZEPT OPNV
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PLAN 11: GESTALTUNGSKONZEPT HAUPTSTRASSEN
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7 MASSNAHMEN

Im folgenden werden die MaRnahmen aufgefuhrt, die zur Umsetzung
des Verkehrsentwicklungsplanes notwendig sind.

7.1 UBERORTLICHES STRASSENNETZ

Im Zuge der Erganzungen und Umbauten am Strafennetz in Teltow,
Kleinmachnow, Stahnsdorf, Glterfelde usw. ist eine Neuordnung
des Ubergeordneten Stralennetzes zwischen A 115 und B 101 ange-
bracht. Dazu besteht ein Abstimmungsbedarf mit den Nachbarge-
meinden und mit den Stralenbauverwaltungen der Lander Branden-
burg und Berlin.

7.2 ORTLICHES STRASSENNETZ

Im Zuge der Erganzungen und Umbauten am StraBennetz in Teltow,
Kleinmachnow, Stahnsdorf, Guterfelde usw. ist eine Neuordnung
des (bergeordneten Stralennetzes zwischen A115 und B101 ange-
bracht. Hierzu dienen die Abstimmungsrunden mit den Nachbarge-
meinden sowie den StraBenbauverwaltungen der Lander Brandenburg
und Berlin.

Das Spangensystem Uubernimmt die Entlastungsfunktion fur die
Potsdamer StraBe, den Ruhlsdorfer Platz sowie den Ortsteil
Ruhlsdorf, nur wenn alle Teilabschnitte der Spange realisiert
sind. Somit ist eine umgehende Umsetzung des Spangesystems not-
wendig. Hierzu sind folgende MaBnahmen erforderlich:

— Bau der Ostspange, entsprechend Festsetzung im Bebauungsplan
Nr. 1la;

— Schliellung der Nordspangeﬂ

— Bau der BogenstraRe;

— Bau der Biomalzspange;

— Ausbau des Schenkendorfer Weges als Erganzung des Spangensys-
tems (RingschluR).

Im Rahmen der Fertigstellung des Spangensystems sind flankieren-
de MaRBnahmen zur stadtebaulichen Aufwertung der Potsdamer StralRe
sowie der angrenzenden Platze durchzufuhren. Dariber hinaus ist
durch eine entsprechende Verkehrslenkung die Potsdamer StraRe
von Durchgangsverkehr weitgehend freizuhalten, um sie als Ein-
kaufsstraBe attraktiver zu machen.

! Prifung einer Neuordnung der ErschlieBung der Gewerbetriebe und des Einzelhandels

entlang der Oderstrafle.
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Fir den Ortsteil Ruhlsdorf ist eine Entlastung nicht nur mit der
Fertigstellung und Erganzung des Spangensystems, sondern auch
mit der Verlegung der L77 in 0Ostlicher Richtung verbunden (L77
neu). Durch die L77 neu konnte der derzeit durch den Ortsteil
Ruhlsdorf verlaufende Verkehr teilweise verlagert werden.

Das vorhandene Strafennetz in den Wohnquartieren gewdhrleistet
eine optimale Feinverteilung des Anliegerverkehrs und dient zur
Sicherung der Erschliefung der entsprechenden Wohngebiete. Die
Aufteilung der Verkehrsfldache (z.B. Fahrbahnbreite, Einteilung
der Fahrspuren, Full- und Radwege, Strallenbegleitgriin, Parkplat-
ze, Bushaltestellen, etc.) sollen im Einzelfall durch entspre-
chende Verkehrskonzepte untersetzt werden. Durch den Ausbau von
ErschliefBungsstralen zu SammelstraBen besteht die Gefahr, dal
Durchgangsverkehr in die Wohngebiete gezogen wird.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit im ErschlielRungsnetz sollte
30 km/h betragen, im Grundsatz sollte die Vorfahrtregelung
»Rechts vor Links® gelten.

Beim Ausbau und der Neubefestigung von Strafen sind die Mindest-
anforderungen fur die Zufahrt von Mullfahrzeugen und Feuerwehr
anzusetzen. Diese Breitenabmessungen und Bogen- bzw. Bordausrun-
dungsradien sind dann auch fir einen City Bus ausreichend.

Punktuell koénnen Netzerganzungen sinnvoll sein, z. B. Bogenstra-
Be. Die Ernst-Schneller-StraBe sollte der ErschlieBung des
sKomponistenviertels®, die Kanada-Allee nur der Erschliellung des
»Mihlendorf® dienen.

7.3 RUHENDER VERKEHR

Parkraumbewirtschaftung;
Parkleitsystem;
— P+R; B+R am geplanten S-Bahnhof Teltow-Stadt.

7.4 RAD- / FUSS- / REITWEGENETZ

Weitestgehende Einbindung der neuen Wohnquartiere (Musiker-
viertel, Mihlendorf) in das FuB- und Radwegenetz;

— im Rahmen des Ausbaus der Ruhlsdorfer StraRe Weiterfihrung des
Radweges im Teilbereich Industriebahn / StraBe ,,An den Weiden*
zur durchgangigen Anbindung des Ortsteiles Ruhlsdorf an den
Ruhlsdorfer Platz;

separate Radwegefuhrung entlang aller Hauptverkehrsstrallen;
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— Erganzung des so definierten Rad- und Fullwegenetzes durch Rad-
und FulBwegfihrung in fahrradfreundlich gestalteten Bereichen;

— Vervollstandigung des Netzes durch selbstandig gefihrte Rad-
und Fullwege;

— Anbindung der Altstadt Uber den Ruhlsdorfer Platz an den S-
Bahnhof Teltow-Stadt;

— Verknipfung der Stadtplatze Liebigplatz-Hamburger Platz-
Puschkinplatz-Ruhlsdorfer Platz-Vorplatz S-Bahnhof Teltow-
Stadt;

— Verknlipfung des Radwegenetzes mit den touristischen Radfern-
wanderwegen (,Stadt-Land-Weg*; sSputendorfer
Rieselfelderweg®);

— Umsetzung des touristischen Radwanderweges ,,Kanalaue®;

— Kennzeichnung von Radwegverbindungen mit regionaler Bedeutung
(,,Stadt-Land-Weg*, sSputendorfer Rieselfelderweg®,
»Kanalaue®);

— Kennzeichnung von Radwegeverbindungen mit Bedeutung fir die
gesamtstadtische Verflechtung;

— Vorschlag von EinzelmaBnahmen (zusatzliche FuRganger- und Rad-
fahrerbriicke Uber den Teltowkanal, Fahrradstation, Bike&Ride-
Stellpldtze an Bahnhofen);

— Sicherung und Ausweisung (Beschilderung) eines Reitwegenetzes
auf dem Stadtgut Ruhlsdorf bzw. im Ruhlsdorfer Forst in Ab-
stimmung mit den zustandigen Forstbehdrden, Eigentimern und
Reitvereinen;

— Sicherung eines Reitweges entlang des Achtruthengrabens zur
ErschlieBung dieses Naturraumes;

— Abstimmung mit dem Amt fir Flurneuordnung und landliche Ent-
wicklung; Brieselang zur Einbindung der Reitwege in ein regio-
nales Gesamtkonzept.1

7.5 OPNV

Zur Verbesserung des OPNV-Angebotes sind folgende MaRnahmen not-
wendig:

— die Verlangerung der Regionalbahn bis Lichterfelde-Ost;

— die Verlangerung der S-Bahn-Trasse bis zum S-Bahnhof Teltow-
Stadt

— Ausrichtung des Busverkehrssystems auf den geplanten S-Bahnhof
Teltow-Stadt;

Nach Auskunft des zustandigen Amtes fir Flurneuordnung und landliche Entwicklung in
Brieselang wird friihestens im Jahr 2000 mit der Erstellung einer Gesamtiibersicht
liber bestehende Reit- und Fahrwege begonnen. (Telefonat am ©2.11.1999)
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— Abstimmung mit der BVG sowie der HVG zur Erhohung der Taktzei-
ten der Buslinien vor allem in Richtung Berlin;

— Sicherung der Freihaltetrasse fur die S-Bahn in westlicher
Richtung;

— Sicherung einer Freihaltetrasse fir die Tram auf der Potsdamer
Stralle bis zum S-Bahnhof Teltow;

— Erstellen eines Nahverkehrsplanes.

7.6 GUTERVERKEHR/WASSERSTRASSE TELTOW

Eine Studie zur Kanalaue liegt 1lt. Aussage der Verwaltung bei
der Stadt vor. Eine Einarbeitung in den VEP erfolgte noch nicht,
da ein entsprechender Beschluss der SVV zur Kanalaue noch aus-
steht.

MaRRnhahmen:

— Die noch betriebsfahigen Gleise der Industriebahn zwischen An-
halter Bahn und Teltomat sind weiter zu nutzen. Sie sind der
einzige verbliebene Zugang zum Schienengiterverkehr im Stadt-
gebiet.

7.7 VERBESSERUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT

Die Unfallschwerpunkte in Teltow (Knotenpunkt Iserstralle/
Stahnsdorfer Strale, Knotenpunkt ElbestraBe/ Potsdamer Strale/
KatzbachstraBe, Oderstralle / Warthestralle, StraBenzug Potsdamer
StraRe-Mahlower Strafle und Ruhlsdorfer Platz bediirfen einer bau-
lichen Umgestaltung, um sie sicherer zu machen.

— Knotenpunkt IserstraBe/ Stahnsdorfer Strafle: Es wird empfoh-
len, den Knotenpunktbereich so umzubauen, daR die Iserstrale
rechtwinklig in die Stahnsdorfer Strafle einmiindet. Dadurch ha-
ben Kraftfahrer, die aus der Iserstralle kommen, eine bessere
Sicht in beide Richtungen. Durch die Aufldsung der grollen Mit-
telinsel im Knotenpunktbereich wird eine mehrmalige Warte-
pflicht fir Fahrzeuge, die aus Stahnsdorf kommen und in die
Iserstralle einbiegen, vermieden. Auch aus verkehrsplanerischer
Sicht ist die Gestaltung der Iserstrafle als untergeordneter
Knotenpunktarm sinnvoll, da so zusatzlicher Durchgangsverkehr
durch die Iserstrafe moglichst vermieden wird. (Kreis will
Kreisverkehrsplatz bauen)

— Knotenpunkt Elbestralle/ Potsdamer Strae/ KatzbachstraBe: Die
Ursache fiir die Haufung der Unfalle liegt in dem starken Ver-
kehr mit dem die Katzbachstrafle mittlerweile belegt ist. Die-
ser starke Verkehr ergibt sich aus den groRen Verkehrserzeu-
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gern, die an der Oderstrafle und der RheinstraBe gelegen sind.
Durch den Bau des Spangensystems stehen in Zukunft leistungs-
fahige Stralen zur Verflgung, welche die Potsdamer Stralle ent-
lasten werden. Deshalb wird sich voraussichtlich der Verkehr
an dieser Einmiindung deutlich verringern.

— Umgestaltung der Potsdamer StraRe - Mahlower StrafRe

— Knotenpunkt Oderstralle/Warthestralle:

- Ausbau der nicht mehr genutzten Gleise der Industriebahn aus
der Fahrbahn,

- Errichtung einer ortsfesten Lichtsignalanlage,

- Verlegen der Anbindung des Autohauses aus der Kreuzung heraus,
moglichst nach hinten auf die Gewerbe-Anliegerstralle.
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8 EMPFEHLUNGEN

8.1 INTERKOMMUNALE ABSTIMMUNG

Aufgrund der engen raumlichen Verflechtungen mit seinen Nachbar-
gemeinden haben alle StraBenbaumaBnahmen innerhalb der Stadt
Teltow auch Auswirkungen nach aulen. Deshalb ist im weiteren
Verlauf des Planungsprozesses eine enge Koordination zwischen
den Gemeinden notwendig. Dies gilt besonders fir die Gemeinden
Stahnsdorf und Kleinmachnow. Eine erste Abstimmungsrunde erfolg-
te am 17.12.1999 im Bauamt Teltow.

Folgende gemeinsame Aktivitaten/Ziele wurden beschlossen:

— Beschleunigter Wiederaufbau der Schleusenbriicke (gemeinsamer
Brief aller Kommunen an das MSWV),

— Die Anbindung der L76 an die ausgebaute Nordumfahrung Guter-
felde (L40) am Glterfelder Eck muss leistungsfahig bleiben,
damit die Anschlusstelle (AS) NuthestraBe fiir Teltow, Klein-
machnow und Stahnsdorf attraktiv bleibt und keine Verlagerung
des Verkehrs auf die AS Kleinmachnow erfolgt.

Weitere Abstimmungsrunden erfolgen beziiglich folgender Punkte:

— Fihrung der L77 in Kleinmachnow/Teltow/Stahnsdorf uber Zehlen-
dorfer Damm-Friedensbriicke-Stahnsdorf (Wunsch Kleinmachnow)
oder Uber die L77 neu: Warthestralle-Oderstralle-Bogenstralie-
Biomalzspange (Wunsch Teltow),

— Verkehrsberuhigung Warthestralle / Thomas-Miintzer-Damm (Wunsch
Kleinmachnow),

— Verlangerung/Ausbau Schenkendorfer Weg auf Stahnsdorfer Gebiet
hin zur L40 neu bzw. L77 neu,

— Wiederaufbau der Wupperbricke ist durch Kleinmachnow und Ber-
lin angedacht; Teltow kann dem nicht folgen und spricht sich
dagegen aus, weil es zusatzliche Verkehre nach Teltow ziehen
wirde und schlagt deshalb vor, eine gemeinsame Ersatzlosung
mit Kleinmachnow und Berlin zu suchen (B101 neu),

— Untersuchung der Verkehrsanteile, die aus Berlin resultieren
(Zehlendorf, Steglitz),

— evtl. Ausdehnung der City-Bus-Linie nach Kleinmachnow und
Stahnsdorf,

— Abstimmung der Fuhrung der Rad-, Reit- und Wanderwege.
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8.2 KURZFRISTIGE REALISIERUNG

— Beantragung und Einstellung der benotigten Gelder zur Finan-
zierung der Planungs- sowie Ausbaukosten fur die Fertigstel-
lung des Spangensystems im Haushalt der Stadt Teltow;

— Fertigstellung der Nordspange;

— Abstimmung mit dem Land Brandenburg sowie der Gemeinde
Stahnsdorf Uber die Anbindung der neuen L77 an die Biomalz-
spange sowie der Finanzierung der Biomalzspange;

— Planungsrechtliche und finanzielle Sicherung der Ausbauplanun-
gen Schenkendorfer Weg;

— S-Bahnhof Teltow Stadt (durch DB AG) und flankierende Malnah-
men (Neuordnung Busangebot, Anlagen fir PARK & RIDE bzw. BIKE
&RIDE, Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes und der Zuwegungen);

— Realisierung einer OPNV-Trasse entlang der Potsdamer und
Mahlower Stralle;

— Einrichtung einer Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Oderstra-
Re/Warthestralle;

— Abstimmung mit den zustindigen Amtern iiber die Ausweisung von
Tempo 30-Zonen in Wohngebieten;

— S-Bahnhof Teltow Stadt (durch DB AG) und flankierende MaRnah-
men (Neuordnung Busangebot, Anlagen fiir PARK & RIDE bzw. BIKE
&RIDE, Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes und der Zuwegungen);

— Verhandlungen mit moglichen Betreibern den Citybusses fuhren;

— durchgehende Busbeschleunigung auf den HauptverkehrsstraRen,
Ausbau der OPNV-Trasse im StraBenzug Potsdamer StraRe -
Mahlower Strale;

— Beauftragung eines Ingenieurbiliros zur Erstellung eines Larm-
minderungsplanes, aufbauend auf der Verkehrsentwicklungspla-
nung.

8.3 MITTELFRISTIGE REALISIERUNG

— Fertigstellung des Spangensystems, einschl. Ausbau des Schen-
kendorfer Weges, und flankierender MalBnahmen (Verkehrs-
beruhigung Ruhlsdorfer Platz einschl. Zufahrten, 4-spuriger -
inkl. Abbiegespuren- Ausbau der Mahlower Str. zwischen Ost-
und Sldspange);

— Verbesserungen am Radwegenetz, vor allem Schaffung durchgehen-
der Verbindungen aus den Wohngebieten zur Altstadt, zum Regio-
nalbahnhof, zum S-Bahnhof und zum Gewerbegebiet Oderstralle;

— Hinwirken auf eine friihzeitige Offnung der Schleusenbriicke zur
Entlastung des Teltower Stadtgebietes;

— Einbindung der Nordspange im Bereich noérdlich der Altstadt in
ein Gesamtkonzept ,Altstadt-Kanalaue® zur Aufwertung der Alt-
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stadt, das daruber hinaus eine fuBlaufige Verknilipfung zwischen
Altstadt und Kanalaue gewdhrleistet;

Ausbau der benotigten Strallen zur Umsetzung des City-
Busliniennetzes;

Verkehrsberuhigende MaBnahmen im Umfeld des Ruhlsdorfer Plat-
zes zur Aufwertung des Platzes und der angrenzenden Bereiche;
Umgestaltung des Knotenpunktes Stahnsdorfer Str./Ruhlsdorfer
Str./Schenkendorfer Weg (in Abstimmung mit dem Kreis Potsdam-
Mittelmark);

Verhandlungen mit den Eigentimern des OBI-Gelandes uber die
Einrichtung einer Wendeschleife fiur den City-Bus; Prufung ei-
ner Wendemoglichkeit im Ortsteil Ruhlsdorf durch das Tiefbau-
amt

interkommunale Abstimmung mit den Nachbargemeinden i(ber eine
Einbindung in das Citybusliniennetz;

Beschilderung an den ZugangsstraBen (Ruhlsdorfer, Zehlendor-
fer, Mahlower Strafe) zum Ruhlsdorfer Platz zur Umfahrung des
Platzes uber die Ost- und Sidspange;

Einrichtung von Bike & Ride-Moglichkeiten am Regionalbahnhof
Teltow;

Ausschilderung der innerstadtischen und regionalen Fahrradrou-
ten;

8.4 LANGFRSITIGE REALISIERUNG

Aufwertung der Stadtplatze (Liebigplatz, Hamburger Platz,
Puschkinplatz) sowie des Stadtbildes entlang der Potsdamer
Strafe (Strafenraumgestaltung);

Starkung der urbanen Funktionen der Altstadt, Schaffen stadte-
baulicher Bindeglieder zwischen Altstadt und Oderstrale;
weiterer Ausbau des OPNV- und Radverkehrsnetzes;

Umgestaltung der Mahlower StraRBe zwischen Slidspange und Stadt-
grenze;

Herstellung und Ausschilderung der Reitwege, Abstimmung mit
dem Amt fur Flurneuordnung und landliche Entwicklung, Briese-
lang, lber Einbindung in ein regionales Wegekonzept.

8.5 ERGANZENDE MARNAHMEN

Verkehrssteuerungssystem zur Koordinierung des Spangensystems
und der Verkehrsfliisse durch die Potsdamer Stralle,
Parkleitsystem zur Eindammung von Parksuchverkehr und Hinfih-
ren von Besuchern zur Altstadt,

Einrichtung einer Mobilitatszentrale, im Benehmen mit den
Nachbargemeinden, fir das gesamte Untersuchungsgebiet, zur
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Vermittlung aller mit dem Verkehr zusammenhangenden Service-
dienstleistungen,

8.6 WEITERER UNTERSUCHUNGSBEDARF

Aktualisierung der Haushaltsbefragung von 1994, um aktuelle
und fundierte Aussagen zu den verlagerten Verkehrsstromen zu
erhalten;

Aktualisierung der Studie zum GVZ GroBbeeren von 1993, um zu
prifen, inwieweit die Prognosen eingetroffen sind, nachdem ca.
50 % der Flachen belegt sind;

Alternativtrassen zum Ausbau des Schenkendorfer Weges, z.B.
auf der stillgelegten Industriebahn;

Vertiefende Studie zur Verkehrsregelung am Ruhlsdorfer Platz;
Umgang mit der Elbestrale zwischen Biomalzspange und
Iserstrale;

Gestaltung der Stadtplatze entlang der Potsdamer Stralle;
Stellplatzkonzeption fiur Altstadt und Potsdamer Strafe aufbau-
end auf der Altstadt-Studie;

Kundenzahlung (Einzelhandel) in der OderstraRe;

Neuordnung der ErschlielRung des Einzelhandels und der Gewerbe-
treibenden an der OderstraBe bei Inbetriebnahme als Nordspan-

ge.

8.7 AUSBLICK

Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Teltow soll fortlaufend
andernde Rahmenbedingungen reflektieren und auf stadtebauliche
und verkehrsbedingte Anderungen reagieren.

Ausgehend von den stadtebaulichen Aussagen des VEP Teltow sollte
eine gesamtstadtische Leitbilddiskussion gefiihrt werden.
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ANHANG TEIL A: Plane
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(PLAN 13.3)
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ANHANG TEIL B

EINSTUFUNG DER GEMEINDESTRASSEN IN TELTOW GEM.

BESCHLUSS DER

STADTVERORDNETENVERSAMMLUNG TELTOW NR. ©3/21/2000 VOM 12.07.2000

Bezeichnung im Beschluss der
SVV:

Hauptver-
kehrs-
strale

,»Modifi-
zierte

Sammel-
straRe”

»Anlieger-
str. Tempo-
30-Zone*

»Anlieger-
str. ver-

kehrs-
beruhigt«

Bemerkungen

StraBe

Alberta-Str.

Albert-Wiebach-Str.

>

Alma-Str.

Alsterstr.

Alte Potsdamer Str.

Am Anger

Am Busch

Am Sportplatz

Am Teltowkanal

Amselweg

An den Eichen

An den Lindbergen

An den Ritterhufen

An den Weiden

Anne-Frank-Weg

x

Anton-Saefkow-Str.

x

Arndtstr.

Asternstr.

Backerstr.

Bakestr.

Badstr.

XXX ]|Xx

Bahnstr. (Mahlower Str. bis R.-
Wagner-Str.)

Bahnstr. (R.-Wagner-Str. bis

Handelstr.)

Hinter Han-
delstr. Sper-
ren in Rich-
tung
Ruhlsdorf
(abschlieRba-
re Poller)

Beethovenstr.

Begonienstr.

Bergstr.

Berliner Str.

Bertholdstr.

Blumenstr.

Boberstr.

Bodestr.

Brahmsstr.

Breite Str.

Breitscheidstr.

Bremer Str.

Brunhildstr. (Friggastr. bis

Krienhildstr.)

SUX XXX X[ XXX ]|X]|X

Brunhildstr. (Krien-hildstr. bis
Grenzweg)

B.-H.-Bilirgel-Str.

Buschweg

Calgary-Str.

C.-Maria-Weber-Str. (Haydnstr.

169




Bezeichnung im Beschluss der Hauptver- ,»Modifi- »Anlieger- »Anlieger- | Bemerkungen
SVV: kehrs- zierte str. Tempo- |str. ver-
strale Sammel- 30-Zone* kehrs-
strage! ber‘uhigt“ii

Strafe

bis Mozartstr.)

C.-Maria-Weber-Str. (Schitzstr. X

bis Haydnstr.)

Chopinstr. X

Dahlienstr. X

Dorfstr. X

Durerstr. X

EdelweiBstr. X

Egerstr. (Moldaustr. bis Els- X Einbahn Rich-

terstr.) tung

Iserstr.,
weil Grund-
schule

Egerstr. (Elsterstr. bis X

Spreestr.)

Eichenweg X

Elbestr. X

Elsterstr. X

Emil-Fischer-Str. X

Enzianstr. X

Erich-Steinfurth-Str. X

Ernst-Schneller-Str. X

Ernst-Waldheim-Str. X

Feldstr. X

Feldweg X

Fichtestr. X

Fliederstr. X

Flotowstr. X

Fontanestr. X

Friedensstr. (ndordl. Havelstr.) X

Friedensstr. (Havelstr. bis A.- X

Bebel-Str.)

Friedrich-Ebert-Str. X

Friggastr. X

Fritz-Reuter-Str. X

Ganghoferstr. X

Gartenstr. X Weiterfiihrung
nach Seehof
(Feldweg) fir
FuR und Rad

Genshagener Str. X Tempo 30

Geranienstr. X

Gerhard-Hauptmann-Str. (Lich- X

terfelder Allee bis Schiller-

str.)

Gerhard-Hauptmann-Str. (Schil- X

lerstr. bis Lessingstr.)

Geschwister-Scholl-Str. X

Gluckstr. X

Goethesteig X

Goethestr. X

Gottfried-Keller-Str. X

Griegstr. X

GroBbeerener Weg X Weiterfihrung
zwischen Han-
del- und
Bahnstr. als
Wanderweg
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Bezeichnung im Beschluss der
SVV:

Hauptver-
kehrs-
strale

,»Modifi-
zierte

Sammel-
straBe®

»Anlieger-
str. Tempo-
30-Zone*

»Anlieger-
str. ver-

kehrs-
beruhigte«™

Bemerkungen

StraBe

Gudrunstr.

Gunterstr.

Gustav-Freytag-Str. (sudl.
Kantstr.)

Gustav-Freytag-Str. (nérdl.
Kantstr.)

Gustl-Sandtner-Str.

Glterfelder Str. (Sputendorfer
Str. bis Samatenweg)

vor der
Grundschule

Glterfelder Str. (Samatenweg
bis Pferdehof)

keine Anbin-
dung an L40
fir Kfz bzw.
L 77 (neu)

HagenstraRe

Hamburger Platz

Handelstrale

Hannemannstrale (zwischen
Osdorfer StraBe und Lichterfel-
der Allee)

Havarie
Sigridshorst

Hannemannstrafe (nérdlich der
Lichterfelder Allee)

Hardenbergstralle

Hauffstralle

HavelstraRe (Potsdamer Str.-
Striewitzweg)

HavelstraBe (Striewietzweg-W.-
Rathenau)

HavelstraRe (W.Rathenau-
Uferweg)

Uferweg keine
Kfz

HaydnstraRe

Heidestralle

Heinersdorfer Weg (Osdorfer -
Siederrain

Riickbau,
Verkehrsberuh

ugung

Heinersdorfer Weg (Siedlerrain-
Gartenstr.)

Heinersdorfer Weg (Gem.
Ruhlsdorf)

Heinrich-Heine-Stralle

Heinrich-Schiitz-Stralle

Heinrich-Zille-Stralle

HerderstraBe

Hoher Steinweg

Hollandweg (Berliner Str.-
Potsdamer Str.)

Hollandweg

Holunderweg

x

Hortensienstralle

HumperdinckstraRe

Ida-Kellotat-Stralle

Iserstralle

JahnstraRe

Johann-Straull-Stralle

John-Schehr-Strale

Kanada-Allee

KantstraBe

Karl-Liebknecht-Steig
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Bezeichnung im Beschluss der
SVV:

Hauptver-
kehrs-
strale

,»Modifi-
zierte

Sammel-
straBe®

»Anlieger-
str. Tempo-
30-Zone*

»Anlieger-
str. ver-

kehrs-
beruhigte«™

Bemerkungen

StraBe

Karl-Liebknecht-StraRe

Karl-Miiller-Stralte

KastanienstraRe

Parken Strei-
chelzoo

Kathe-Niederkirchner-Stralle

Katzbachstralle

Kiefernweg

Klaus-Groth-Stralle

Kleiststrale

Konrad-Blenkle-Stralle

Krahnertsiedlung

XX |X|Xx

Kriemhildstrafle

Kuckucksweg

>

Labrador-StraRe

Leharstralle

x

LeibnizstraRe

Lenaustralle

Lerchenweg

x

Lessingstrale

Lichterfelder Allee

Diakonissen-
haus Tempo 30

LiliencronstraBe

Lilienstrale

LindenstraRe

Liselotte-Herrmann-Stralle

LisztstraBe

LortzingstraRe

LibeckerstraBe

XX |X|X[X]X

Mahlower StraRe

Ampel Mozart-
str. Beidsei-
tiger Radweg

MainstraBe

Spielplatz

Margeritenstrale

x

Marienfelder Anger

touristischer
Radwanderweg

Marktplatz

Maxim-Gorki-Stralle

Max-Sabersky-Allee

Moldaustralle

XX |X|Xx

Mozartstrafe (Mahlower Str. -
R.-Wagner-Str.)

MozartstraBe (R.-Wagner-Str. -
Handelstr.)

Mihlenbergstrale

Mihlengrund

NeiRestraRe (Potsdamer Str. -
Oderstr.)

NeiRestraBe (ab Oderstr.)

NelkenstraRe

x

Neue StrafRe

Nuthestralle

Oderstrale

Ontario-StraRe

Osdorfer Str. (westl.

s. Bem.

FuB- und Rad-

172




STADT TELTOW

ST

VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN

VEP

ERLAUTERUNG

0201

Bezeichnung im Beschluss der
SVV:

Hauptver-
kehrs-
strale

,»Modifi-
zierte

Sammel-
straBe®

»Anlieger-
str. Tempo-
30-Zone*

»Anlieger-
str. ver-

kehrs-
beruhigte«™

Bemerkungen

StraBe

Breitscheidtstr.)

weg

Osdorfer Str. (Breitscheidtstr.
- Hannemannstr.)

Osdorfer Str. (Hannemannstr. -
Bahndamm)

Oskar-Pollner-StraRe

am Ende (Re-
sedastr.) vom
Busfahrer zu
betdtigende
Sperre

Ottawa-StraRe

x

Otto-Braune-Stralle

Otto-Lilienthal-StraRe

ParkstraRe

Paul-Gerhardt-Stralle

Paul-Schneider-StraRe

XX |X|Xx

evtl. die
Sackgasse zur
Mozartstr.
durchgangig
machen

Paul-Singer-Str. (Elbestr. -
Striewitzweg)

Paul Singer-Str. (ab
Striewitzweg)

Pestalozzistralle

Potsdamer StraRe

Ampel
Striewitzweg

Quebec-StraRe

Raabestralle

Regerstrale

ResedastraRBe (Ruhlsdorfer Str.
- Hortensienstr.)

ResedastraBe (ab Hortensien-
str.)

Rheinstralle

Richard-Wagner-StraRe (nordl.
Teil)

Spielplatz

Richard-Wagner-StraRe (sudl.
Teil)

Ritterstrale

Robert-Koch-Stralte

Ladestralle
oder separate
ErschlieBung
fiir Gewerbe-
gebiet

Rosa-Luxemburg-Strale

Roseggerstralle

Rostocker StraRe

Rothepfuhlweg

s. Bem.

gemeinsamerGe
h- u. Radweg

Rubensstralle

Rudolf-Virchow-StraRe

Ruhlsdorfer Platz

Ruhlsdorfer Strale

Saalestralle

Samatenweg

x

Sandstrale

173




Bezeichnung im Beschluss der
SVV:

Hauptver-
kehrs-
strale

,»Modifi-
zierte

Sammel-
straBe®

»Anlieger-
str. Tempo-
30-Zone*

»Anlieger-
str. ver-

kehrs-
beruhigte«™

Bemerkungen

StraBe

Schenkendorfer Weg

eventuell
Neutrassie-
rung bei Ent-
wicklung der
ehemaligen
GUS-Flachen

Schillerstrale
Ende)

(Hannemannstr. -

Schillerstrale
Hannemannstr.)

(Osdorfer Str. -

x

Schubertstrale

Schumannstrale

Sebastian-Bach-Stralle

Sengersiedlung

XXX ]|Xx

Siedlerrain (Osdorfer Str. -
Bahndamm)

Siedlerrain (Waldstr. - Kasta-
nienstr.)

Siegfriedstralle
- Abzw. Seehof)

(Mahlower Str.

Siegfriedstralle
Kriemhildstr.)

(Abzw. Seehof-

Siegfriedstralle
- Grenzweg)

(Kriemhildstr.

Spreestrale

Sputendorfer Str. (Genshagener
Str. - Am Sportplatz)

Sputendorfer Str. (Am Sport-
platz-Ortsausgang)

Staedtlersiedlung

Stahnsdorfer StraRe

Radweg erfor-
derlich!

SteinstraBe

Stormstale

Stratford-Strale

Striewitzweg

Tannenweg

XX XXX

Teltower Stralle

Ab Teltomat
(Maschinen-
GmbH) Tempo
30 bis Orts-
ausgang
Ruhlsdorf

Toronto-Strale

TrojanstraBe

Tulpenweg

Uferweg

x

UhlandstraRe

Vancouver-Strale

VeilchenstraRe

Verdistralle

Victoria-StraRe

Waldstrale

Waldweg

Walther-Rathenau-Stralle

WarthestraBe

Webersiedlung

Weg zum Saeggepfuhl
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STADT TELTOW ST
VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN VEP
ERLAUTERUNG 0201
Bezeichnung im Beschluss der Hauptver- ,»Modifi- »Anlieger- »Anlieger- | Bemerkungen
SVV: kehrs- zierte str. Tempo- |str. ver-
strale Sammel- 30-Zone* kehrs-
strage! ber‘uhigt“ii
Strafe
Weinbergsweg (Potsdamer Str. - X
Hollandweg)
Weinbergsweg (ab Hollandweg) X
WeserstraBe X
Wielandstalle X
WiesenstraBe X
Wilhelm-Kiilz-StraRe X
Wilhelm-Leuschner-StraRe X
Winnipeg-StraRe X
WodanstraRe X
Zehlendorfer StraRe X Nach Fertig-
stellung der
Spange
Zehnruthenweg X
Zeppelinufer X

i

Modifizierte SammelstraRe:

Anliegerstrafe mit Tempo 30 und Rechts-vor-Links-Regelung, Tiefbau mit erhoh-

ter

Baulastklasse, Abrechnung entsprechend Ausbausatzung als HaupterschliefRungs-

strale.

ii

Verkehrsberuhigt:

VZ 325/ 326 ohne separaten Gehweg

Wo verkehrsberuhigte Bereiche im Knotenpunktbereich an Tempo-30-Stralen an-
schlieBen, sollte VZ 326 in 20 bis 30 Meter Entfernung vom Knotenpunkt aufge-
stellt werden, um die Rechts-vor-Links-Regelung zu erhalten.
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