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1 Zusammenfassung

Die Gorlitzer Bahn von Berlin in Richtung Cottbus wird derzeit an zahlreichen Stellen durch
den StraBenverkehr niveaugleicht gekreuzt. Die Bahniibergénge (BU) sind derzeit durch Halb-
oder Vollschranken gesichert. Bereits heute entstehen durch das begriiBenswert dichte Ange-
bot des Schienenverkehrs erhebliche SchrankenschlieBzeiten, die den StraBenverkehr stark
beeinflussen. Videogestiitzte Vororterhebungen zeigen die hochsten relativen SchlieBzeiten
am BU Forstweg. Dort liegen die Anteile der SchlieBzeit bereits heute bei 60 %.

15:00 Uhr 15:15 Uhr 15:30 Uhr 15:45 Uhr 16:00 Uhr
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Abbildung 1: Exemplarische SchlieBzeiten einer Stunde im Bestand.

Die in Zukunft anstehenden Verdichtungen im Bahnverkehr, beispielsweise durch die Inbe-
triebnahme der Dresdner Bahn in Berlin und damit zuséatzlichen Bahnverbindungen von Berlin
nach Cottbus sowie einer angestrebten Verdichtung des Giterverkehrs, ist zukiinftig von wei-
ter steigenden Auslastungen der Bahntrassen auszugehen. Damit einher geht eine Verlange-
rung der SchrankenschlieBzeiten an den Bahniibergangen. Zukiinftig ist von SchlieBzeiten an
der Heinrich-Heine-StraBBe von rund 64 % auszugehen.

Neben der Einschrankung des Wirtschaftsverkehrs sowie des privaten Fahrzeugverkehrs ent-
stehen erhebliche Einschrankungen im Rettungswesen. Derzeit erfolgt die Versorgung Uber
die Rettungswachen in Schulzendorf und Kénigs Wusterhausen, die nach Brandenburgischen
Rettungsgesetz innerhalb einer Hilfsfrist von 15 Minuten (ab Eingang des Notrufs) den Ein-
satzort erreichen missen. Durch lange SchrankenschlieBen kdnnen damit weite Teile von Eich-
wald und Zeuthen 6stlich der Gorlitzer Bahn nicht rechtzeitig erreicht werden. Entsprechend
besteht auch hier Handlungsbedarf.

Vor dem Hintergrund der beschriebenen Einschrankungen sowie der eventuell notwendigen
UmbaumaBnahmen an bestehenden Bahniibergangen sollen im Rahmen dieser Untersuchung
geeignet Standorte fiir die Einrichtung von niveaufreien Querungen der Bahnstrecken (Bri-
cke/Tunnel) untersucht werden. Hierbei sollen sowohl bestehende Bahniibergénge als auch
ganzliche neue Standorte in die Betrachtung einflieBen.

Neben der Untersuchung auf grundsatzliche Machbarkeit an den Standorten wurden in einem
mehrstufigen Verfahren die lokalen Akteure der Kommunen, der Landkreis Dahme-Spreewald,
die DB InfraGo sowie der Landesbetrieb StraBenwesen einbezogen. Damit insgesamt eine
konsensfdéhige Losung aller beteiligter erarbeitet werden konnte, wurde eine umfangreiche
Bewertungsmatrix entwickelt, die neben technischen Faktoren auch politische und gesell-
schaftliche Argrumente berlicksichtigte.

Auf diesem Wege wurden von den insgesamt als moglich eingestuften 12 Querungen zwei
Vorzugsvarianten ausgewahlt, die anschlieBend vertiefter hinsichtlich Ihrer Machbarkeit un-
tersucht wurden.

Die Umsetzung kann zu einer erheblichen Entlastung der lokalen Verkehre fiihren und stellt
zudem die zuvor eingeschrénkte Erreichbarkeit durch die Rettungsdienste wieder her. Die Um-
setzung dieser niveaufreien Querungen sollte schnellstmdglich vorangetrieben werden.
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2 Bestandsaufnahme/Eingangsdaten

2.1 Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum fiir diese Untersuchung wurde im relevanten Abschnitt der Bahniiber-
gange zwischen der WaldstraBe in Eichwalde iber die Ortslage Zeuthen bis zur derzeitigen
niveaufreien Querung in an der BergstraBe in Wildau abgegrenzt.

Fir die verkehrliche Untersuchung der ibergeordneten Verkehrsstréme wurde das im Rahmen
der ,Grundlagenermittlung Verkehr" entwickelte Verkehrsmodel verwendet, welches einen
deutlich gréBeren Raum abbildet.
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Abbildung 2: Untersuchungsraum Bahniibergdnge!

! Kartengrundlage OpenStreetmap
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2.2 Niveaufreie Querungen

Niveaufreie Bahniibergénge kénnen als Eisenbahniiberfiilhrung (EU, StraBe unterquert die
Bahn) oder als StraBeniiberfiihrung (SU, StraBe liberquert die Bahn) ausgefiihrt werden.

Abbildung 3: Beispiele EU/SU, Bildquelle GoogleEarth

Beide Bauarten weisen bauartspezifische Vor- und Nachteile auf, hierzu zahlen bei der Stra-
Beniberfliihrung (StraBe lber der Bahn):

Vorteile
©+ geringere Investitionskosten,
&+ einfache Entwasserung Regenwasser,
¢+ kiirzere notwendige Streckensperrungen und Bauzeiten.
Nachteile
) Hohendifferenz (7,8 m) hoher wegen Lichtraum und Oberleitung der Eisenbahn,
{4 erhebliche hoherer Flachenbedarf fiir die Rampen,
) deutlich starkere optische Beeinflussung des Umfeldes,

) unglinstige Fiihrung des Rad- und FuBverkehrs, der die gleichen Hohen wie der Fahr-
zeugverkehr Gberwinden muss.

Demgegeniiber stehen bei der Eisenbahniiberfiihrung (StraBe unter der Bahn) die folgenden
Argumente gegentiber:

Vorteile:
© geringere Hohendifferenzen (5,7 m),
¢+ geringerer Flachenbedarf fir Rampen,

¢+ Rad-/FuBverkehr mit geringeren Rampenneigungen méglich (nur rund 4 m Héhendif-
ferenz),

7+ bessere Integration in das Umfeld.
Nachteile:
©  deutlich hohere Baukosten,
7+ komplexe Entwdsserung Regenwasser/Grundwasser,

{4 langere Bauzeiten und Streckensperrungen.
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Die unterschiedlichen zu liberwindenden Hohendifferenzen fiihren zu abweichendem Platzbe-
darf. Die folgende Tabelle stellt die Rampenldange in Abhangigkeit von der jeweiligen Rampen-
neigung dar. Bei einer Tunnelldsung ergibt sich die Rampenlange tber die geringere Hohen-
differenz des FuB- und Radweges, der nur rund 4 m Uberwinden muss. Der Kraftfahrzeugver-
kehr kann dort mit deutlich héherer Neigung zwischen 6 und 8 % trassiert werden.

Neigung(%o) Eisenbahniiberfiihrung StraBeniiberfiihrung
(Tunnel, 5,7m Hoéhendif- (Briicke, 7,8m Ho6-
ferenz, Rad 4,5m) hendifferenz)

3 Rad 133 m 260 m

4 Rad 100 m 195 m

5 Rad 80 m 156 m

6 Kfz 95 m 130 m

7 Kfz 81 m 111 m

8 Kfz71 m 98 m

Tabelle 1: Rampenldngen in Abhdngigkeit der Bauart und der Rampenneigung

Grundsétzlich wird deutlich, dass bei einer EU ein - trotz erheblich giinstigerer Trassierung fiir
den Rad- und FuBverkehr — deutlich geringerer Platzbedarf fiir die Umsetzung einer niveau-
freien Querung entsteht.

2.3 Zukiinftig zu erwartende SchlieBzeiten

Die Gorlitzer Bahn von Berlin in Richtung Cottbus wird derzeit an den, im vorhergehenden
Kapitel, beschriebenen Stellen durch den StraBenverkehr niveaugleicht gekreuzt. Bereits heute
entstehen durch das dichte Angebot des Schienenverkehrs erhebliche SchrankenschlieBzeiten,
die den StraBenverkehr stark beeinflussen. Heute verkehren die folgenden Schienenverkehrs-
produkte im Untersuchungsgebiet:

S8 Birkenwerder - Wildau (3 Fahrten je Stunde und Richtung)

S46 Westend - Konigs Wusterhausen (3 Fahrten je Stunde und Richtung)

RB22 Potsdam - Kdnigs Wusterhausen (1 Fahrt je je Stunde und Richtung)

RE2 Nauen - Cottbus (1 Fahrt je je Stunde und Richtung+1 Verstarker in der Hauptverkehrs-
zeit je Richtung)

RE7 Dessau - Senftenberg (1 Fahrt je je Stunde und Richtung)

©  Insgesamt kreuzen damit: 12 S-Bahnziige und 6 Regionalbahnen je Stunde

Im Rahmen von videogestiitzten Verkehrserhebungen zur Ermittlung der aktuell kreuzenden
Verkehrsmengen wurden auch die tatsachlichen SchlieBzeiten der Schranken ermittelt. Die
héchsten relativen SchlieBzeiten sind derzeit am BU Forstweg zu beobachten. Dort liegen die
Anteile der SchlieBzeit bereits heute bei rund 60%.

Bahniibergang SchlieBzeit Anteil Maximale zusammen-
je Stunde SchlieBzeit hangende SchlieBung
(min.) (min.)

SPV Spreeplan Verkehr GmbH Niveaufreie Querungen Dahmeland | 7
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WaldstraBe 23:38 39,4% 4:03
FriedenstraBe 31:21 52,3% 4:01
Heinrich-Heine-StraBe 34:23 57,3% 5:17
Forstweg 35:49 59,7% 8:53
Westkorso 29:49 49,7% 5:46
FreiheitstraBe 34:18 57,2% 5:36

Tabelle 2: Aktuelle SchlieBzeiten der Schranken an den Bahniibergidangen

Das SchlieBzeitendiagramm verdeutlicht die Anteile an SchlieBzeiten (rot), die zwischen den
unterschiedlichen Bahnilibergdngen aufgrund von Zugkreuzungen und Fahrplanlagen variie-
ren. Am Forstweg in Zeuthen, entstehen durch eine fahrplanseitige leicht zeitlich versetzte
Annaherung der Ziige beider Richtungen sowie aufgrund der Vollschranke und der damit not-
wendigen radargestiitzte Gefahrenraumfreimeldeanlage, die im Vergleich zur Halbschranken
langere Zeit bendtigt, sehr lange SchlieBzeiten.

Waldstraie
Friedenstrake
Heinrich-Heine-Strae
Forstweg

Westkorso
Freiheitsstrale

I I gedffnet

Abbildung 4: SchlieBzeiten einer Stunde im Bestand

Die in Zukunft anstehenden weiteren Verdichtungen im Bahnverkehr, beispielsweise durch die
Inbetriebnahme der Dresdner Bahn in Berlin und damit zusatzlicher stiindlicher Bahnverbin-
dungen von Berlin nach Cottbus sowie einer angestrebten Verdichtung von Giiterverkehren,
fuhrt zukilinftig zu weiter steigenden Auslastungen der Bahntrassen. Dies flihrt gleichbedeu-
tend zu einer Verldangerung der SchrankenschlieBzeiten an den Bahniibergdngen. Das SchlieB-
zeitendiagramm verdeutlicht die zukiinftige Zunahme der SchlieBzeiten an allen Bahniibergan-
gen. Der Maximale Anteil ist zukinftig am Bahnilibergang Heinriche-Heine-StraBe / Forstweg
mit einem SchlieBzeitenanteil von Uiber 64 % zu erwarten.

16:00 Uhr

Westkorso
Freiheitsstrae

I Schranken geschlossen I Schranken gedffnet

Abbildung 5: Erwartete SchlieBzeiten im Jahr 2030

Bahniibergang SchlieBzeit Anteil Maximale zusammen-
je Stunde SchlieBzeit hangende Schlie-
(min.) Bung(min.)
WaldstraBe 24:19 40,5% 5:18
FriedenstralBe 32:08 53,6% 5:56
Heinrich-Heine-Strale 38:23 64,0% 5:17
Forstweg 36:38 61,1% 8:53
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Westkorso 33:50 56,4% 6:33
FreiheitstraBe 35:31 59,2% 7:36

Tabelle 3: Erwartete SchlieBzeiten 2030

Neben der Einschrankung des Wirtschaftsverkehrs sowie des privaten Fahrzeugverkehrs ent-
stehen darliber hinaus auch erhebliche Einschrankungen im Rettungswesen. Derzeit erfolgt
die Versorgung der Birger in Eichwalde, Zeuthen und Wildau iber die Rettungswachen in
Schulzendorf und Koénigs Wusterhausen, die nach Brandenburgischen Rettungsgesetz
(BbgRettG §8 Abs2) in 95 % aller Falle innerhalb einer Hilfsfrist von 15 Minuten (ab Eingang
des Notrufs) den Einsatzort erreichen missen.

Durch lange SchrankenschlieBzeiten kénnen damit weite Teile von Eichwald und Zeuthen 6st-
lich der Gorlitzer Bahn damit nicht mehr rechtzeitig in der vorgegebenen Hilfsfrist erreicht
werden. Entsprechend entsteht ein Handlungsbedarf zur Versorgung der Bevdlkerung im Ret-
tungswesen. Zu méglichen Losungen kann die Einrichtung einer neuen Rettungswache beitra-
gen, die jedoch hinsichtlich Investition, Unterhaltskosten und vor allem Personalverfiigbarkeit
schwer zu realisieren ist.

Die Schaffung von niveaufreien Bahnquerungen ermdglicht eine deutliche Beschleunigung der
Rettungswege ohne Wartezeiten an den beschrankten Bahniibergangen. Bereits die Schaffung
eines weiteren niveaufreien Uberganges in Zeuthen oder Eichwalde kann die Situation deutlich
verbessern und zur Einhaltung der notwendigen Hilfsfrist ohne Erweiterung der Rettungswa-
chen beitragen.

| Isochronen

von Rettungswache
Alt Schulzendorf
(Szen. Hankelweg;
ca. 8 min Wartezeit)

Isochronen IV
Isochronen-Zeit IV

schulzendorf <= 2min
<= 4min
<= 6min
<= 8min
<= 10min
<= 12min

<= 14min

1N000EEN

> 15min

willau
o

™ =9

Abbildung 6: Erreichbarkeit durch Rettungsdienste im Bestand
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2.4 Derzeitige beschrankte Bahniibergange

Fir die Analyse der Bahniibergédnge im Bestand wurden zunachst SchrankenschlieBzeiten und
Verkehrsmengen im Rahmen von videogestiitzten Verkehrszahlungen ermittelt. AnschlieBend
erfolgte ein AufmaB der verfiigharen Langen als Grundlage fiir die spatere Bewertung der
Machbarkeit einer niveaufreien Querung.

2.4.1 WaldstraBle

——

2023-03-22 14:04:28

Abbildung 7: Bahniibergang WaldstraBBe

Der niveaugleiche Bahniibergang WaldstraBe ist mit einer Vollschranke ausgestattet. Der ak-
tuelle SchlieBzeitanteil liegt bei aktuell 39,0 %, die maximale zusammenhangende SchlieBzeit
ohne Offnung lag bei 4 Minuten und 3 Sekunden. Das durchschnittliche tégliche Verkehrsauf-
kommen (DTVw) liegt auf niedrigem Niveau bei 2.640 Fahrzeugen am Tag, die Spitzenstunde
liegt zwischen 16:30 und 17:30 Uhr mit 247 Fahrzeugen. Der Bahniibergang liegt im Umfeld
von aufgelockerter Wohnbebauung mit Einfamilienhdusern auch im direkten Umfeld des Bahn-
Uberganges.

Raumlich wird Eisenbahntrasse im Osten in 21 m Entfernung durch die August-Bebel-Alle und
im Westen in 18 m Entfernung durch die Heinrich-Heine-Allee eingegrenzt. Beide Abstdande
bieten nicht geniigend Raum fiir die Errichtung von Rampen fiir eine niveaufreie Querung.
Grundsatzlich kénnten beide StraBen aufgelassen und nur aus stidlicher Richtung erschlossen
werden. In diesem Fall stiinden westliche 102 m, 6stlich jedoch mit nur 45m zur Verfiigung,
was ebenfalls nicht ausreichend fiir die Errichtung der 6stlichen Rampe ist.

SPV Spreeplan Verkehr GmbH Niveaufreie Querungen Dahmeland | 10
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Abbildung 8: Bahniibergang WaldstraBe raumliche Lage?

Die groBraumige Einbindung der Verkehrsstrome ist ebenfalls nicht optimal. Auf westlicher
Bahnseite ware grundsatzlich eine Verbindung zum gut ausgebauten Apfelweg mdglich, je-
doch entstiinden in den derzeit eher gering belasteten Wohngebieten von Schulzendorf deut-
liche Mehrverkehre. Auf dstlicher Bahnseite fehlen geeignete VerbindungsstraBen vollstéandig.

2.4.2 FriedenstraBBe

2023-03-23 16:02:46

Abbildung 9: Bahniibergang FriedenstraBBe

2 Kartengrundlage OpenStreetmap
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Der niveaugleiche Bahnlibergang FriedenstraBe ist derzeit mit einer Halbschranke ausgestat-
tet, zusatzlich sind die Fahrstreifen (iber nachtréglich aufgesetzte Borde getrennt, die ein Uber-
fahren verhindern sollen. Die Erhebungen zeigen eine anteilige SchlieBzeit von aktuell 45,8 %
und eine zusammenhdngende maximale SchlieBzeit ohne Offnung von 4 Minuten und 1 Se-
kunde. Aktuell ist die FriedensstraBe als KreisstraBe (K6161) kategorisiert und die Hauptver-
bindungsstraBe von Eichwalde in Richtung Westen. Teilweise ist die Deckschicht im Umfeld
des Bahniiberganges als Grobpflaster ausgefiihrt. Das durchschnittliche tagliche Verkehrsauf-
kommen (DTVw) liegt auf mittlerem Niveau bei 6.850 Fahrzeugen am Tag, die Spitzenstunde
liegt zwischen 15:00 und 16:00 Uhr mit 599 Fahrzeugen. Der Bahniibergang liegt direkt an-
grenzend zu gelockerter Wohnbebauung mit Einfamilienhdusern sowie in der Nahe eines Nah-
versorgers.

Seitens des Landkreises Dahme-Spreewald als Baulasttrager der KreisstraBe K6161 bestanden
Bestrebungen den derzeitigen Bahniibergang zu beseitigen und eine niveaufreie Querung mit-
tels StraBeniiberfiihrung herzustellen. Die Untersuchungen hierzu sind bereits weit fortge-
schritten und finden in dieser Untersuchung Berlicksichtigung. Seitens der Kommune Eich-
walde bestehen erhebliche Bedenken hinsichtlich der ErschlieBung der Anrainer sowie des an
die FriedenstraBe angrenzenden Nahversorgers, der bereits Erweiterungen der Verkaufsflache
vorbereitet.

Raumlich betrachtet sind die Abstéande der Bahntrasse zu den umliegenden StraBen August-
Bebel-Allee im Osten und Wilhelm-Busch-StraBe im Westen der Bahntrasse zu gering fiir die
Rampengestaltung. Ein Auflassen dieser beiden Verbindungen ist notwendig. Unter dieser Be-
dingung reichen die Platzverhaltnisse fiir die Gestaltung der Rampen sowohl als Eisenbahn-
Uberflihrung als auch als StraBentberfiihrung aus. Die ErschlieBung der Anrainer ware Uber
parallele Mischflachen zu gestalten.

Abbildung 10: Bahniibergang FriedenstraBe raumliche Lage und Abstinde3

3 Kartengrundlage OpenStreetmap
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GroBraumig ist die FriedensstraBe/StadionstraBe bereits als (ibergeordnete StraBe etabliert
und bedient wichtige Verkehrsrelationen in Richtung Schulzendorf und dariiber hinaus in Rich-
tung A113. Ein niveaufreier Ausbau wiirde nur geringe zusatzliche Verkehrsmengen aus Eich-
walde selber anziehen. Eine groBraumige Umverteilung der Verkehrsfliisse aus den Nachbar-
gemeinden ist aufgrund der bedeutenden Umwege nicht zu erwarten.

2.4.3 Heinrich-Heine-StraB3e

2023-03-23 10:02:27

Abbildung 11: Bahniibergang Heinrich-Heine-Stra3e

Der niveaugleiche Bahniibergang Heinrich-Heine-StraBe ist derzeit mit einer Halbschranke
ausgestattet. Die Erhebungen zeigen eine anteilige SchlieBzeit von aktuell 60,3 % und eine
zusammenh&ngende maximale SchlieBzeit ohne Offnung von 5 Minuten und 17 Sekunden.
Das durchschnittliche tdgliche Verkehrsaufkommen (DTVw) liegt auf niedrigem Niveau bei
2.140 Fahrzeugen am Tag, die Spitzenstunde liegt zwischen 15:45 und 16:45 Uhr mit 198
Fahrzeugen. Der Bahniibergang liegt in der Gemeinde Zeuthen auBerhalb der geschlossenen
Bebauung, jedoch angrenzend an das geplante Bebauungsgebiet Zeuthener Winkel.

Raumlich betrachtet sind die Abstande der Bahntrasse zur umliegenden StraBe Am Pumpen-
graben im Osten der Bahntrasse mit tiber 130 m ausreichend lang. Westlich der Bahn ist die
FriesenstraBe nur 30 m entfernt, allerdings bestehen durch die fehlende Bebauung im Umfeld
erhebliche Freiheitsgrade fiir die Gestaltung der westlichen Rampe z. B. als Bogen. Die Ge-
staltung der Rampen ware daher beidseitig sowohl als Eisenbahniberfiihrung als auch als
StraBeniiberflihrung madglich.
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Abbildung 12: Bahniibergang Heinrich-Heine-StraBe, raumliche Lage und Ab-
stande*

GroBraumig ist der Bahniibergang Heinrich-Heine-StraBe in &stlicher Richtung an die L401
angebunden. In westlicher Richtung bestehen keine geeigneten groBraumigen Verbindungen.
Die FriesenstraBe ist im derzeitigen Ausbauzustand als Zubringer zur L402 nicht geeignet und
wirde die dortigen Anrainer stark zusatzlich belasten. Auch in nérdlicher Richtung ist die Otto-
Nagel-Allee nicht direkt an die K6161 angeschlossen. Durch die periphere Lage des Bahniiber-
gangs entstehen lange Umwege, die die Nutzung einer niveaufreien Querung wenig attraktiv
erscheinen lassen.

4 Kartengrundlage OpenStreetmap
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2.4.4 Forstweg

2023-03-23 '10:07:37 .

Abbildung 13: Bahniibergang Forstweg

Der niveaugleiche Bahniibergang Forstweg ist derzeit mit einer Vollschranke ausgestattet. Die
Erhebungen zeigen eine anteilige SchlieBzeit von aktuell 60,7 % und eine zusammenhdngende
maximale SchlieBzeit ohne Offnung von 8 Minuten und 53 Sekunden. Aktuell ist der Forstweg
als LandesstraBe L402 kategorisiert und die HauptverbindungsstraBe in Richtung Westen.

Das durchschnittliche tégliche Verkehrsaufkommen (DTVw) liegt auf mittlerem Niveau bei
5.000 Fahrzeugen am Tag, die Spitzenstunde liegt zwischen 16:30 und 17:30 Uhr mit 439
Fahrzeugen. Die Verkehrszahlung im Jahr 2024 war durch die Sperrung des siidlich gelegenen
Westkorsos (iberlagert der zu Ausweichverkehren iiber den Forstweg fiihrte. Altere Erhebun-
gen zeigen eine geringe Belastung in der GréBenordnung von 3.500 Fahrzeugen am Tag. Nach
Wiedererdffnung des Westkorsos ist von einem Rickgang der Verkehrsmengen auf dem Forst-
weg auszugehen.

Der Bahniibergang liegt in der Gemeinde Zeuthen innerhalb aufgelockerter Bebauung mit Ein-
familienhdusern sowie in der Nahe eines Nahversorgers.

Raumlich betrachtet sind die Abstédnde der Bahntrasse zur umliegenden StraBe Lindenallee im
Osten der Bahntrasse mit 80 m etwas zu kurz. Auch westlich der Bahn ist die BahnstraBe nur
30 m entfernt. Ein Verbleib auf der derzeitigen Trasse ist damit nicht mdglich. Allerdings be-
stehen im Umfeld der Bahntrasse Freiflachen oder Parkplatze die fiir die Rampengestaltung
genutzt werden kdnnten. Die Gestaltung der Rampen ware daher beidseitig sowohl als Eisen-
bahniiberfiihrung als auch als StraBeniiberfiihrung méglich.
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Abbildung 14: Bahniibergang Forstweg, raumliche Lage und Abstdnde®

GroBraumig ist der Bahniibergang Forstweg in 6stliche Richtung an die L401 angebunden. In
westlicher Richtung erschlieBt die L402 das Gebiet als HauptverkehrsstraBe in Richtung A113.
Rund 400 m westlich passiert die L402 einen flinfarmigen Knoten mit unibersichtlicher Ver-
kehrsfiihrung. Durch die nahegelegene Grundschule am Wald Zeuthen sind hier MaBnahmen
zur Verbesserung der Schulwegsicherheit notwendig. Die Erhéhung der Verkehrsmengen auf
dem Forstweg durch die Schaffung einer niveaufreien Querung der Gorlitzer Bahn ist hierbei
sensibel zu beriicksichtigen.

2.4.5 Westkorso

2023-03-24 10:01:20

5> Kartengrundlage OpenStreetmap
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Abbildung 15: Bahniibergang Westkorso

Der niveaugleiche Bahnilibergang Westkorso ist derzeit mit einer Halbschranke ausgestattet.
Wahrend der Laufzeit dieser Studie war der Ubergang wegen Bauarbeiten am Westkorso fiir
den Verkehr gesperrt. Im Rahmen der Bauarbeiten wurde die StraBe saniert und eine Asphalt-
decke eingebracht. Aufgrund der Bauarbeiten wurde auf Erhebungsdaten aus dem Jahr 2023
zurlickgegriffen. Die Erhebungen zeigen eine anteilige SchlieBzeit von 54,7 % und eine zu-
sammenh&ngende maximale SchlieBzeit ohne Offnung von 5 Minuten und 46 Sekunden.

Das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTVw) lag im Jahr 2023 auf niedrigem
Niveau bei 1.800 Fahrzeugen am Tag, die Spitzenstunde liegt zwischen 15:30 und 16:30 Uhr
mit 150 Fahrzeugen. Der Bahnlbergang liegt in der Gemeinde Wildau mit aufgelockerter
Wohnbebauung.

Raumlich betrachtet sind die Abstédnde der Bahntrasse zur umliegenden StraBe Hochwald-
straBe im Osten der Bahntrasse mit 60 m zu kurz. An dieser Stelle ware ein Auflassen notwen-
dig, der Abstand bis zur Fontaneallee ist mit rund 170 m ausreichend lang fiir die Gestaltung
der Rampe. Auch westlich der Bahn ist die Birkenallee nur 90 m entfernt, sodass auch hier ein
Auflassen notwendig ware. Unter diesen Voraussetzungen ware die Gestaltung der Rampen
beidseitig sowohl als Eisenbahniiberfiihrung als auch als StraBeniiberfiihrung maglich.

=
korso
WestK0

CaRa Lol

Abbildung 16: Bahniibergang Westkorso®

GroBraumig ist der Bahniibergang Westkorso in 6stliche Richtung an die L401 angebunden.
In westlicher Richtung besteht eine Verbindung zur L402 {iber die StraBe der Freiheit, die das
Gebiet in Richtung A113 anschlieBt. Eine groBrdumige Einbindung ist daher am Westkorso
mdglich, jedoch bedeutet die niveaufreie Querung eine erhebliche Mehrbelastung der Anwoh-
ner der StraBe der Freiheit, die derzeit eher schwach genutzt wird.

6 Kartengrundlage OpenStreetmap
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Abbildung 17: Bahniibergang FreiheitstraBe

Der niveaugleiche Bahniibergang FreiheitstraBe ist derzeit mit einer Halbschranke ausgestat-
tet. Die Erhebungen zeigen eine anteilige SchlieBzeit von 59,5 % und eine zusammenhan-
gende maximale SchlieBzeit ohne Offnung von 7 Minuten 36 Sekunden.

Das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTVw) lag im Jahr 2023 auf mittlerem bis
niedrigem Niveau bei 5.400 Fahrzeugen am Tag, die Spitzenstunde lag zwischen 16:00 und
17:00 Uhr mit 503 Fahrzeugen. Die erhobenen Verkehrszahlen waren durch Umleitungsver-
kehre des gesperrten Westkorsos erhoht. Vorhergehende Zéhlungen aus dem Jahr 2023 zei-
gen Verkehrsmengen in der GréBenordnung von 4.000 Fahrzeugen am Tag. Es ist davon aus-
zugehen, dass sich die Verkehrsmengen nach Offnung des Westkorsos wieder absenken wer-
den.

Der Bahniibergang liegt in der Gemeinde Wildau. Westlich der Bahn befinden sich Gewerbe-
und wissenschaftliche Ansiedlung. Ostlich der Bahn befindet sich die griinderzeitliche Schwarz-
kopfsiedlung mit mehrstéckigem Wohnungsbau.

Raumlich betrachtet sind die Abstéande der Bahntrasse zur umliegenden StraBe Friedrich-En-
gels-StraBe im Osten der Bahntrasse mit 80 m kurz. Hier ware nur eine Eisenbahniiberfiihrung
madglich. Auch westlich der Bahn ist die Birkenallee nur 50 m entfernt, sodass hier ein Auflas-
sen notwendig ware. Unter diesen Voraussetzungen ware die Gestaltung der Rampen beid-
seitig als Eisenbahniiberfiihrung zwar moglich, aber baulich anspruchsvoll.
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Abbildung 18: Bahniibergang FreiheitstraBe, Lage und Abstande’

GroBraumig ist der Bahniibergang FreiheitstraBe in ostliche Richtung an die L401 angebunden.
In westlicher Richtung besteht iiber die Dorfaue eine Verbindung zur A10 und zur L400.

In den weiteren Bewertungen ist zu beachten, dass die FreiheitstraBe etwa 1,5 km nérdlich
der bereits zur niveaufreien Querung ausgebauten BergstraBe liegt. Es ist daher von einer
verkehrlich nur geringen Wirkung auszugehen, da Verkehre bereits im Bestand Uber die dort
vorhandene Querung ausweichen kénnen.

2.5 Magliche neue Standorte

Neben den weiter oben dargestellten Bahniibergédngen des Bestandes sollen auch mdgliche
neue Bahnquerungen untersucht werden, die eine sinnvolle Netzerganzung darstellen.

Grundsatzlich hat die Schaffung eines vollstdndig neuen Querungspunktes den erheblichen
Vorteil, dass bei der Errichtung keine Unterbrechung der Bestandsverkehre notwendig wird.
Nach vollendeter Bauphase kann eine Verkehrsfreigabe der neuen Querung erfolgen und im
Gegenzug ein bestehender Ubergang geschlossen werden. Es entstehen damit keine Umlei-
tungsverkehre wahrend der Bauzeit, die zu einer zusatzlichen Belastung nahegelegener Bahn-
Ubergange fihrt.

7 Kartengrundlage OpenStreetmap
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2.5.1 Schmockwitzer Strale
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Abbildung 19: Niveaufreie Bahnquerung Schméckwitzer StraBe®

Die Schméckwitzer StraBe liegt in der Gemeinde Eichwalde knapp stidlich des Bahnhofes Eich-
walde. An dieser Stelle besteht eine grundsatzliche Eignung fiir eine neue Querung, die im
direkten Einflussbereich der Rampen mdglichst geringen Einfluss auf Anwohnende hat. Die
neue Querung wiirde den August-Bebel-Platz kreuzen und nérdlich des Eichenpark Stadions
an die Kathe-Kollwitz-StraBe anschlieBen. Die Rickflihrung der Verkehre zur KreisstraBe K6161

(StadionstraBe) wiirde auf westlicher Seite (ber die Gerhard-Hauptmann-Allee und auf ostli-
cher Seite Giber Am Graben realisiert.

Aufgrund der eingeschrankten Platzverhaltnisse sind auf der 6stlichen Bahnseite sowohl die
August-Bebel-Allee als auch die Schmdckwitzer StraBe aufzulassen. Dann waren sowohl eine
Eisenbahniiberfiihrung als auch eine StraBentiberfiihrung realisierbar.

Die neue Flihrung der Verkehre wiirde derzeit nicht von Uibergeordnetem Verkehr betroffenen

Anwohnenden mit dem auf der StadionstralBe verkehrenden libergeordneten Verkehrsmengen
belasten.

8 Kartengrundlage OpenStreetmap
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2.5.2 Mozartstr./Am Graben
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Abbildung 20: Niveaufreie Bahnquerung MozartstraBe/Am Graben®

Eine weitere Mdglichkeit einer zusatzlichen niveaufreien Bahnquerung in der Gemeinde Eich-
walde liegt in der Verlangerung der StadionstraBe sidlich des Eichenpark Stadions lber die
Bahn in die MozartstraBe. Von dort erfolgt eine Rickfiihrung der Verkehre (iber Am Graben
auf die FriedenstraBe.

In diesem Szenario entstehen durch die Flihrung Uber die Schmdckwitzer StraBe nur auf der
ostlichen Bahnseite Verkehrsverlagerungen in die Wohngebiete Am Graben und MozartstraBe.
Auf westlicher Bahnseite verbleiben die Verkehre auf der derzeitigen Trasse der K6161.

Aufgrund der raumlichen Gegebenheiten ware in dieser Variante die August-Bebel-StraBe
beidseitig der neuen Rampen aufzulassen, damit eine ausreichende Lange fiir die Rampenge-
staltung zur Verfligung steht. Grundsatzlich waren am Standort sowohl eine Eisenbahniiber-
fihrung als auch eine StraBentiberflihrung maéglich.

9 Kartengrundlage OpenStreetmap
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2.5.3 August-Bebel-Allee
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Abbildung 21: Niveaufreie Bahnquerung August-Bebel-Alleel®

Die dritte Variante in der Gemeinde Eichwalde baut ebenfalls auf einer Verlangerung der Sta-
dionstraBe auf westlicher Bahnseite auf, schwenkt die Trasse 6stlich der Bahn jedoch direkt
nach Sitiden auf die August-Bebel-Allee, um auf diese Weise die Anzahl der Betroffenen An-
wohnenden mdglichst gering zu halten.

Hinsichtlich der verfligbaren Platzverhaltnisse sind sowohl eine Eisenbahniiberfiihrung als
auch eine StraBenuberfiihrung mdglich.

GroBraumig wiirden die Verkehre nur auf kurzen Abschnitten den derzeitigen Trassenverlauf
der K6161 verlassen. Die derzeitigen Verkehrsverkniipfungen wiirden sich nicht andern.

10 Kartengrundlage OpenStreetmap
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2.5.4 Heinrich-Heine-Allee

Abbildung 22: Niveaufreie Bahnquerung Heinrich-Heine-Allee'!

Ein weiterer potenzieller Standort flir eine neue niveaufreie Querung ist die Heinrich-Heine-
Allee. Die neue Trasse wiirde den Eichwalder Friedhof umfahren und die Bahn auf Zeuthener
Gebiete queren. Die Rickflihrung der Verkehre auf die Bestandstrasse der K6161 erfolgt ¢st-
lich der Bahn Uber den derzeit nicht ausgebauten Pumpengraben sowie westlich der Bahn
Uber die Heinrich-Heine-Allee.

Die Trassenfiihrung ist raumlich auBerhalb derzeitiger Bebauung und besitzt daher zahlreiche
Freiheitsgrade. Hinsichtlich der verfligbaren Platzverhaltnisse sind sowohl eine Eisenbahniiber-
fihrung als auch eine StraBentiberfiihrung maoglich.

Hinsichtlich des Bebauungsplanes Nr. 115-3 Zeuthen Winkel Mitte bestehen Interessenskon-
flikte hinsichtlich der Nutzung von Flachen, die auszurdumen waren.

1 Kartengrundlage OpenStreetmap
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2.5.5 Otto-Nagel-Allee

Abbildung 23: Niveaufreie Bahnquerung Otto-Nagel-Allee!?

Eine weitere neue Querung kénnte in der Fortfliihrung der Otto-Nagel-Allee unter Nutzung der
Zuwegung der Kleingartenanlage Zeuthen (Nord) realisiert werden. Es bestehen aufgrund der
derzeit nicht vorhandenen Bebauung westlich der Bahn erhebliche Freiheitsgrade in der Ge-
staltung der Rampen. Einzig die Fihrung des dort verlaufenden Flutgrabens ist zu beachten.

Hinsichtlich der verfligbaren Platzverhaltnisse sind sowohl eine Eisenbahniiberfiihrung als
auch eine StraBenuberfiihrung moglich.

GroBter Nachteil dieses Standortes liegt in der groBraumigen VerkehrserschlieBung eine Ein-
bindung in das lbergeordnete StraBennetz ist nur mit groBen Aufwand mdglich. Es existieren
derzeit keine geeigneten Verbindungen.

12 Kartengrundlage OpenStreetmap
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2.5.6 Hankelweg

Abbildung 24: Niveaufreie Bahnquerung Hankelweg?!3

Eine weitere moégliche Querung liegt rund 400 m siidlich des bestehenden Bahnilibergangs
Forstweg in der Gemeinde Zeuthen. Beidseits der Bahn bestehen durch derzeit unbebaute
Flurstiicke ideale Bedingungen zur Schaffung einer niveaufreien Querung der Gorlitzer Bahn.

Ostlich ist eine Anbindung an die L401 méglich, auf westlicher Seite der Bahn kénnte durch
den Ausbau des Hankelweges auf etwa 700 m (derzeit ein Schotterweg) eine attraktive Um-
fahrung des Forstweges geschaffen werden und so Verkehre aus der Ortslage Zeuthen verla-
gert werden.

Am Hankelweg wére sowohl eine Eisenbahniiberfiihrung als auch eine StraBeniiberfiihrung
maglich.

13 Kartengrundlage OpenStreetmap
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2.6 Exkurs gesellschaftliche Kosten

Zur Verdeutlichung der derzeitigen und zukiinftigen Situation wurde eine Kalkulation der jahr-
lich an den Bahnilbergangen entstehenden Wartezeiten abgeschéatzt. Im Rahmen der ermit-
telten durchschnittlichen SchlieBzeiten sowie des stiindlichen Verkehrsaufkommens konnte fiir
den Bestand des Jahre 2024 eine verlassliche GroBenordnung ermittelt werden.

Grundsatzlich lasst sich auswerten, dass derzeit jahrliche Wartezeiten in Héhe von 227.700
Stunden (28.500 Arbeitstage) entstehen. Unter Ansatz der durchschnittlicher Stundenléhne in
Deutschland in Hohe von 24,34€/h'% entsteht ein volkswirtschaftlicher Schaden in Hohe von
6,0 Mio. EUR pro Jahr.

Die hochsten Wartezeiten entstehen an den Bahniibergangen FriedenstraBe und Forstweg,
dort sind die hochsten Verkehrsmengen und die langsten SchlieBzeiten zu verzeichnen. Am
Forstweg entstehen durch die langen zusammenhdngenden SchlieBzeiten besonders hohe
Verlustzeiten durch sich anstauende Fahrzeuge.

Name Wartezeit Gesellschaftliche
Kosten heute
[h/a] [Mio. EUR/a]
WaldstraBe 19.800 0,5
FriedenstraBBe 72.600 1,8
Heinrich-Heine-Str. 23.100 0,6
Forstweg 66.000 1,6
FreiheitstraBBe 46.200 1,1
Summe 227.700 6,0

Tabelle 4: Wartezeiten und Kosten

Die Schaffung niveaufreier Querungen in den Kommunen wiirde zu einer erheblichen Senkung
der entstehenden Wartezeiten filhren und damit sowohl die Biirger als auch die ansassigen
Unternehmen deutlich entlasten.

14 Gtatistisches Bundesamt fiir das Jahr 2023, unter Ansatz der durchschnittlichen Lohnkosten von
41,30 EUR pro Stunde im Jahr 2023 wiirde ein Schaden von 7,1 Mio. entstehen.
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3 Bewertung der Standorte

In der Vergangenheit wurden durch die jeweiligen Baulasttrager eigenstandig Untersuchungen
zu niveaufreien Querung im eigenen Einflussgebiet durchgefiihrt, die auf erheblichen Wider-
stand bei den betroffenen Kommunen stieBen. Bemangelt wurde eine nicht umfassende Un-
tersuchung aller moglichen Standorte sowie die fehlende Beteiligung der Betroffenen. Im Rah-
men dieser Untersuchung wurden daher zundchst zahlreiche bestehende und mdgliche neue
Querungsstellen hinsichtlich ihrer grundsatzlichen Machbarkeit untersucht.

In einem nachsten Schritt sollen die so ausgewdhlten Standorte im Rahmen eines Diskussi-
onsprozesses gemeinsam bewertet werden. Hierfiir wurde zundchst im Rahmen eines Steue-
rungskreises unter Beteiligung des Landkreises, der Kommunen, der Deutschen Bahn und des
Landesbetriebes StraBenwesen Bewertungskriterien gesammelt, die aus Sicht der Beteiligten
fiir eine Konsensbildung essentiell sind. Es wurden insgesamt 39 Bewertungskriterien durch
die Akteure benannt. Nach Sammlung der Kriterien wurde deutlich, dass einige Kriterien stér-
keren Einfluss auf die Akzeptanz und Umsetzbarkeit haben als andere. Es wurde daher ge-
meinsam eine Wichtung der jeweiligen Kriterien aufgestellt, um damit diesem Umstand ge-
recht zu werden.

Im Ergebnis wurde eine Bewertungsmatrix aufgestellt und fir jeden Standort von den Betei-
ligten ausgefiillt. Die Bewertungen wurden gemittelt und entsprechend der zuvor ermittelten
Wichtungsfaktoren gewichtet. Im Ergebnis sollen aus den ausgewahlten Standorten zwei Vor-
zugsvarianten ausgewahlt und detaillierter Untersucht werden.

Abbildung 25: Auszug Bewertungsmatrix

SPV Spreeplan Verkehr GmbH Niveaufreie Querungen Dahmeland | 27



Ospreeplan

Verkehr

3.1 Entwicklung Bewertungsmatrix

Die Bewertung der Standorte erfolgt in der aufgestellten Bewertungsmatrix, indem alle betei-
ligten Akteure fiir die Bewertungskategorien Bewertungspunkte vergeben konnten. Die Skala
reichte dabei von 1 bis 5, wobei 1 eine sehr gute bzw. optimale Bewertung ist, 2 eine gute
bzw. vorteilhafte Bewertung darstellt, 3 einer mittleren bzw. akzeptablen Bewertung ent-
spricht, 4 eine schlechte bzw. unzureichende Bewertung reprasentiert und eine 5 fiir eine sehr
schlechte bzw. kritische Bewertung steht.

Die Bewertung erfolgt vier Kategorien
4 Ausschlusskriterien (20 % Wichtung)
) Effekte fir den Biirger (40 % Wichtung)
7+ technische Parameter und Umweltwirkung (30 % Wichtung)
¢+ Effekte wahrend der Bauzeit (10 % Wichtung)

die jeweils die einzelnen Kriterien enthalten. Die Durchschnittsbewertungen der Gruppen flie-
Ben dann mit der angegebenen Gewichtung in die Gesamtbewertung ein. Innerhalb der je-
weiligen Kategorien erfolgt eine zusatzliche Wichtung der einzelnen Kriterien mit den Wich-
tungsfaktoren 1 weniger wichtig bis 5 sehr wichtig.

Im Folgenden soll nur kurz auf die jeweiligen Kriterien eingegangen werden. Die gesamte
Bewertungsmatrix mit allen Kriterien ist im Anhang beigefiigt.

In der Kategorie der Ausschlusskriterien werden hauptsachlich Faktoren aus den Bereichen
Flachen- und Besitzverhaltnisse betrachtet. Es werden finf Einzelpunkte bewertet. Zundchst
wird einzeln bewertet, ob die Flachenverfiigbarkeit die Umsetzung eines Ubergangs als SU
und als EU grundsatzlich zuldsst. AnschlieBend werden qualitativ die Eigentums- und Flachen-
besitzverhaltnisse bewertet, die zu Konflikten und Verzégerungen fiihren kénnen. Darauf auf-
bauend wird bewertet, ob fiir eine Umsetzung Enteignungen mit hohen Auswirkungen erfor-
derlich ware. Als letzter Punkt der Kategorie wird betrachtet, inwiefern die ErschlieBung von
Anrainergrundstiicken realisierbar oder problematisch sein kdnnte. In dieser Kategorie kénnen
harte Ausschlusskriterien zu einem grundsatzlichen Ausschluss des Standortes fiihren. Wird
ein Standort nicht grundsatzlich ausgeschlossen so flieBen die Bewertungen zu den Fléchen-
verflgbarkeiten trotzdem in die Gesamtbewertungen ein, da eine gute und einfache Flachen-
verfligbarkeit einen deutlich positiven Einfluss auf die Umsetzbarkeit hat. Die konkreten Krite-
rien sind in der folgenden Tabelle aufgefiihrt.
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Kriterium Kurzbeschreibung Gewich-
tung:
(1 bis 5)
Ausreichende Flachen- Ist die Umsetzung eines Bahniibergangs als 5
verfiigbarkeit fiir EU EU generell méglich?
Ausreichende Flachen- Ist die Umsetzung eines Bahniibergangs als 5
verfiigbarkeit fiir SU SU generell maglich?
Eigentums- und Flachen-  Untersuchung der Eigentumsverhaltnisse, 5
besitzverhiltnisse um Konflikte und Verzégerungen bei der Fla-
chennutzung zu minimieren.
Enteignung mit hohen Enteignung ist ein Ausschlusskriterium 5
Auswirkungen
ErschlieBung von Anrai- Bewertung der ErschlieBung und Anbindung 5
nergrundstiicken von Grundstiicken und Wohngebieten an das

bestehende StraBennetz. Dies umfasst neue
Wegeverbindungen, StraBensperrungen und
potenzielle Zuganglichkeit flir Anwohner.

Tabelle 5: Bewertungsmatrix Ausschusskriterien

Die Kategorie Effekte fiir den Biirger ist in mehrere Subkategorien aufgeteilt. Im ersten Teil
werden verkehrliche Effekte bewertet, im zweiten Teil Umwelteffekte und zuletzt soziale und
weitere Auswirkungen bewertet.

In der Subkategorie der verkehrlichen Effekte werden zundchst die Verkehrsverhaltnisse und
die Anbindung bewertet. Dabei geht es um die Anbindung der neu gebauten Querung an das
bestehende StraBennetz und davon herriihrende groBrdumige Auswirkungen. Als zweites wer-
den Auswirkungen der MaBnahme am jeweiligen Standort auf Fahrzeiten im GOPNV (Busver-
kehr) bewertet. Zuletzt werden auch die Auswirkungen auf den StraBenverkehrsfluss im Netz
betrachtet, um eventuelle Effizienzsteigerungen im Netz zu bewerten.

Im Bereich der Umwelteffekte werden als erstes die Entwicklungen der Larmemissionen be-
wertet. AuBerdem werden Auswirkungen auf Naherholungsgebiete betrachtet, d. h. zum Bei-
spiel, ob Parks oder Biotope beeintréachtigt werden.

Zuletzt werden im letzten Abschnitt zunachst mdgliche Beeintrachtigungen des Umfeldes, also
Belastungen fiir Anwohner und Umgebung im Betrieb und wahrend der Bauphase betrachtet.
Als letztes werden noch soziale Auswirkungen und Akzeptanz bewertet, unter anderem ob mit
Widerstand gegen das Vorhaben zu rechnen ist. Die konkreten Kriterien sind in der folgenden
Tabelle aufgefihrt.
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Kriterium Kurzbeschreibung Gewich-
tung:
(1 bis 5)
Bewertung der Anbindung an bestehende
Verkehrsverhiltnisse Verkehrswege und deren Integration in das 5
und Anbindung bestehende StraBennetz. Analyse der groB-

raumigen Auswirkungen

Bewertung, inwiefern die MaBnahme zu ei-
ner Verkirzung oder Verlangerung der Rei-
Zeitverlust bzw. -gewinn  sezeit fir 6ffentliche Verkehrsmittel fiihrt.

des (iOPNV (Bus) Der Fokus liegt dabei auf Effizienzgewinnen, 1
die den GOPNV (Bus) attraktiver und konkur-
renzfahiger machen.
Eff|Z|e_n ?stelgerung des Bewertung der Auswirkungen auf den Stra-
motorisierten Verkehrs, 5
. Benverkehrsfluss.
Lage im Netz
Analyse der zusatzlichen Larmemissionen die
Lirmemissionen durch Betrieb entstehen kénnen, insbeson- 5
dere in sensiblen Wohngebieten. (z.B. durch
zunehmende Verkehrsbelastung)
Naherholungsgebiet Betroffene Naherholungsgebiete und sich 3

daraus ergebende ErsatzmaBnahmen

Bewertung der potenziellen Belastungen fiir
Anwohner und die Umgebung wahrend der
Bauphase und im spateren Betrieb. Dies um-

Beeintrachtigung des fasst die Anzahl der betroffenen Anwohner 5

Umfeldes und die soziale Akzeptanz der MaBBnahme.

(z.B. Eigentumsrecht, Wertverlust des

Grundstticks (Immobilienwerte))

Untersuchung, wie die lokale Bevolkerung
Soziale Auswirkungen die geplanten MaBnahmen wahrnimmt. Be- 3
und Akzeptanz riicksichtigung von Bedenken und potenziel-

len Widerstanden der Anwohner.

Tabelle 6: Bewertungsmatrix Effekte fiir den Biirger

In der Kategorie Technische Parameter gibt es vier Subkategorien. Zunachst werden verkehr-
liche und Trassierungsaspekte bewertet. Dann werden umwelttechnische Belange bewertet.
Zuletzt werden noch Raumstrukturelle Auswirkungen und finanzielle Fragen bewertet.

Zunachst werden bei den verkehrlichen Aspekten die Trassierung und Kompatibilitdt mit dem
Flachennutzungsplan bzw. der Bauleitplanung gepriift. Dann wird bewertet, ob bereits Infra-
struktur bzw. eine historische Trasse vorhanden ist und in welchem Zustand sich diese, wenn
zutreffend, befindet. Darauf aufbauend wird eine Bewertung fiir eventuelle bauliche Ertiichti-
gungen im weiteren Streckenverlauf vergeben. Weiterhin werden Netzauswirkungen, also
langfristige Auswirkungen wie eine Verlagerung der Verkehrsstrome betrachtet. AuBerdem
werden Veranderungen der Erreichbarkeit und Einsatzzeiten von Polizei, Feuerwehr und Ret-
tungsdiensten bewertet. AnschlieBend findet eine Betrachtung von Auswirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit und Zuganglichkeit fir nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer und der Barrie-
refreiheit statt. Des Weiteren wird gepriift, inwiefern ein Umplanungsbedarf fiir den GOPNV
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entsteht. Die Bauform des bestehenden Bahniibergangs wird ebenfalls fiir den Standort be-
wertet. Zudem wird bewertet, inwiefern Kabel und Medien im geplanten Baufeld zu erhéhten
Kosten flihren kénnten. Die konkreten Kriterien sind in der folgenden Tabelle aufgefiihrt.

Kriterium Kurzbeschreibung Ge-
wicht:
(1 bis 5)
Analyse der erforderlichen Trassenfiihrung hin-
Trassierung sichtlich minimaler Kurvenradien und baulicher An- 1
forderungen.
Flachennu_tz ungsplanung Bewertung, inwiefern Anderungen an bestehenden
und Bauleitplananpassun- R - L 1
gen Flachennutzungsplanen notwendig sind.
Vorhandene \_Ierk_ehrsmf- Bewertung, ob eine bestehende Trasse genutzt o-
rastruktur/Historische 1
. der angepasst werden kann.
Trassierung
zustand der bestehenden Bewertung des Zustands und Sanleru_ngsbet.:larfs
Infrastruktur der vorhandenen Infrastruktur. (bereits sanierte 3
StraBe bzw. hoher Aufwand notwendig)
n_t_:twc_endlge b?uhchte Er- Notwendigkeit, bestehende Infrastruktur zu mo-
tiichtigungen im weiteren L - 1
dernisieren oder vollsténdig neu zu bauen.
Streckenverlauf
Netzauswirkung - Verla- Eewertung der Iangfrlstlgen Auswirkungen der Er-
richtung niveaufreier Bahnquerungen auf Verande-
gerung der Verkehrs- . . 5
e rungen in den lokalen und regionalen Verkehrs-
strome ..
stromen
Notfallzugang und Er- Bewertung der Auswirkungen auf die Einsatzzeiten 1
reichbarkeitsanalyse von Feuerwehr, Polizei und Rettungsdiensten
Verkehrssicherheit und nggrtung c!er Auswirkungen de"r MaBneihme auf
e e - die Sicherheit und den Zugang fiir FuBgénger und
Zuganglichkeit fiir nicht- . o .
g . Radfahrer, einschlieBlich sicherer Querungsmag- 5
motorisierte Verkehrsteil- . . )
. o lichkeiten und Vermeidung von Konfliktpunkten
nehmer, Barrierefreiheit ) g,
mit motorisiertem Verkehr.
Umplanungsbedarf Analyse des Bt_adaffs an _Umstrukturlerungen oder
.. = .. Anpassungen im 6ffentlichen Nahverkehr (u.a.
{iIOPNV (Bus) fiir Regelbe- . - . 1
. neue Haltestellen), um den reguldren Betrieb si-
trieb
cherzustellen.
Auswirkungen von Kabel Neuer Standort im Vorteil im Vergleich zum Be- 1
und Medien im Baufeld standsknoten
SchlieBung eines beste- Nur bei Aufgabe eines bestehenden Bahniiber-
henden Bahniibergangs gangs besteht Méglichkeit der Finanzierung gemaB 1
bei neuem Standort Eisenbahnkreuzungsgesetz:
Bewertung des Zustands und Sanierungsbedarfs
Zustand der bestehenden der vorhandenen Infrastruktur. (bereits sanierte 3

Infrastruktur

StraBe bzw. hoher Aufwand notwendig)

Tabelle 7: Bewertungsmatrix, technische Parameter, Verkehr
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Bei den umwelttechnischen Belangen wird zunachst der Flachenbedarf bzw. die notwendige
Bodenversiegelung bewertet. AuBerdem werden Beeintrachtigungen 6kologischer Gebiete,
wie Natur- und Landschaftsschutzgebiete sowie des lokalen Baumbestands, gepriift. AuBer-
dem flieBt der Waldflachenverlust in die Bewertung ein. Als nachstes werden die visuelle In-
tegration in das Stadtbild und mdgliche Auswirkungen auf den Wasserhaushalt bzw. die
Grundwasserqualitat betrachtet. Einfllisse auf den Trinkwasserschutz werden nochmals sepa-
rat bewertet. Zuletzt werden auch mdgliche Altlasten im Boden sowie die Baugrundverhalt-

nisse bewertet. Die konkreten Kriterien sind in der folgenden Tabelle aufgefihrt.

Kriterium Kurzbeschreibung Ge-
wicht:
(1 bis 5)
Flachenbedarf und Boden- Analyse des Flachenverbrauchs und der Auswir- 1
versiegelung kungen auf die Bodenversiegelung.
Beeintrachtigung dkologi- Auswirkungen auf Natur- und Landschaftsschutz- 1
scher Gebiete gebiete.
Beeintrachtigung des Untersuchung der Auswirkungen der Manahme 1
Baumbestands auf den lokalen Baumbestand.
Waldflichenverlust BewerEung der durch die MaBnahme verursachten 1
Waldflachenverluste.
Visuelle Integration in das Bewertung, wie gut sich die MaBnahme in das be-
Stadt-, Orts- oder Land- oy ; 5
. stehende Stadt- und Landschaftsbild integriert.
schaftsbild
Risiken fir den Grundwasserstand und die Was-
Wasserhaushalt und -
serqualitat. (z.B. belastetes Grundwasser, Grund- 3
Grundwasserschutz .
wasserstand, Salzwasseraufstieg)
Trinkwasserschutz MaBnahmen zum Erhalt der Wasserquahtat, insbe- 1
sondere in Wasserschutzgebieten.
Bodenbelastungen und P.rufung{. ob poFenZ|eIIe Al.tlasten qder kontami-
nierte Bdden die Bauarbeiten behindern und zu- 1
Altlasten . ..
satzliche Kosten verursachen kdnnten.
Baugrundverhiltnisse Analyse der Bodenbeschaffenheit und ihrer Eig- 1

nung fir die Bauarbeiten (z.B. Belastbarkeit)

Tabelle 8: Bewertungsmatrix, technische Parameter, Umweltbelange

Die Bewertung des Einflusses auf raumstrukturelle Nutzungen wird auf Basis einer Analyse der
Auswirkungen auf umliegende Flachen hinsichtlich Beeinflussung und langfristiger Effekte auf
das Stadtbild vergeben.

Zuletzt werden der Investitionsbedarf, der Schwierigkeitsgrad der Umsetzung sowie die Un-
terhaltskosten auf Basis einer Abschdtzung bewertet. Die konkreten Kriterien sind in der fol-
genden Tabelle aufgefiihrt.
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Kriterium

Kurzbeschreibung Ge-

wicht:
(1 bis 5)

Raumstrukturelle Nutzun-
gen

Analyse der Auswirkungen auf umliegende Flachen
hinsichtlich ihrer Nutzung fiir Wohn-, Gewerbe- o-
der Griinflachen. Hierbei wird bewertet, ob die
MaBnahme die Struktur der umliegenden Gebiete
beeinflusst und welche langfristigen Effekte auf die
Stadtentwicklung zu erwarten sind.

Investitionsbedarf bzw.
Schwierigkeitsgrad zur

Abschatzung der finanziellen Aufwande und des

Verwirklichung des Bau- langfristigen wirtschaftlichen Nutzens. 3
werks
Unterhaltskosten Unterhaltskosten der MaBnahme 5

Tabelle 9: Bewertungsmatrix, technische Parameter, Raum und Investition

Als letzte Kategorie flieBen Einmaleffekte wahrend der Bauzeit ein. Hier werden zunachst die
Effekte wahrend der Bauphase bei den lokalen Verkehrsstrémen und im bahnbetrieb bewertet.
AuBerdem wird der voraussichtliche Bauzeitraum bewertet. Zuletzt wird eine Bewertung fiir
zusatzliche Larmemissionen wahrend der Bauphase vergeben. Die konkreten Kriterien sind in
der folgenden Tabelle aufgefiihrt.

Kriterium

Kurzbeschreibung Ge-
wicht:
(1 bis 5)

Auswirkungen der Bau-
phase der Vorzugsvari-
ante auf die lokalen Ver-
kehrsstrome und den
Bahnbetrieb

Potenzielle Beeintrachtigungen des Verkehrs

wahrend der Bauarbeiten, Ausweichverkehre,

Wechsel des Verkehrstragers, Einschrankun- 1
gen fiir den Bahnverkehr und GOPNV, Ersatz-

verkehre

SU (Briicke) schneller als EU (Tunnel) sowie

Bauzeitraum geringerer Eingriff in den Bahnverkehr 1
Auswirkungen der Bau- BewertL_lng der zus.atzllchen Larmbelas_tung

. . durch die Bauarbeiten und der potenziellen
phase auf die Lairmemis- 1

sionen

Auswirkungen auf Anwohner und die lokale
Umgebung.

Tabelle 10: Bewertungsmatrix, technische Parameter, Umweltbelange
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3.2 Bewertungsergebnis

Nach Entwicklung der zuvor beschriebenen Bewertungsmatrix und Wichtungen sollte durch
die Beteiligten eine Bewertung der einzelnen Kriterien erfolgen.

Es wurde vereinbart, dass die Bewertungen jeweils durch die DB InfraGo AG, den Landkreis,
den Gutachter und die jeweils betroffenen Kommunen einzeln durchgefiihrt werden. Die Be-
wertung je Kriterium erfolgte als gerundeter Durchschnitt der verschiedenen Einschatzungen
der Beteiligten.

Im Ergebnis aus Bewertung und anschlieBender Wichtung der Kriterien lag damit eine Rangrei-
hung der untersuchten 12 Standorte vor. Die Querung am Hankelweg in Zeuthen mit einer
Gesamtbewertung von 1,9 deutlich auf den ersten Platz gewahlt, gefolgt vom Westkorso und
der FriedenstraBe. Vier weitere Standorte lagen mit deutlichem Abstand, aber sehr dhnlichen
Ergebnissen von 2,8 bis 2,9, sehr dicht beieinander.

1. Hankelweg (1,9)
2. Westkorso (2,3)
3. Friedenstr. (2,7)
4. Waldstr. (2,8)
\ 5. Forstweg (2,9)
=" 5. Heinrich-Heine-Str. (2,9)

5. August-Bebel-Allee (2,9)
8. Heinrich-Heine-Allee (3,0)
i 9. Freiheitstr. (3,1)
10. Otto-Nagel-Allee (3,2)
11. Mozartstr. (3,4)
12. Schméckwitzer Str. (3,7)

Abbildung 26: Bahniibergang WaldstraBe

3.3 Auswahl Vorzugsstandorte

Aus den bewerteten Standorten sollen nun zwei Vorzugsstandorte ausgewahlt werden, die im
Folgenden detaillierter untersucht werden sollten. In der Diskussion wurde deutlich, dass der
Hankelweg unumstritten Unterstiitzung aus dem Gremium des Steuerungskreises hatte.

Der zweitplatzierte Westkorso wurde fiir die weiteren Untersuchungen aufgrund der aktuell
laufenden Sanierung der Fahrbahn ausgeschlossen. Es wurde fiir nicht vertretbar eingestuft
die frisch sanierten Fahrbahnen riickzubauen und an dieser Stelle eine niveaufreie Querung
herzustellen.

Die FriedenstraBe in Eichwalde wurde bereits durch den Landkreis detailliert untersucht, so-
dass hier keine vertiefenden Untersuchungen notwendig sind. In einer abschlieBenden Bewer-
tung soll die FriedenstraBe mit einflieBen. Damit wurde noch ein dritter Standort ausgewahit,
der genauer Betrachtet werden sollte. Hierfiir kamen die vier platzierten Standorte Wald-
straBe, Forstweg, Heinrich-Heine-StraBe und August-Bebel-Allee in die Auswahl. Die Auswahl
fiel auf den Standort August-Bebel-Allee, der von der groBraumigen Verkehrsfiihrung deutlich
vor den Standorten WaldstraBe und Heinrich-Heine-StraBe lag. Der Standort Forstweg wurde
aufgrund der Problematik Grundwasserschaden, der eine Eisenbahniiberfiihrung (Tunnel) aus-
schlieBt, aus der Wertung genommen.
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1. Hankelweg (1,9)
T S 2. Westkorso (2,3)

3. Friedenstr. (2,7)

4. Waldstr. (2,8)

12. Schmockwitzer Str. (3,7)

! A

Abbildung 27: Bahniibergang WaldstraBe

Damit sollen im Weiteren die Standorte Hankelweg und August-Bebel-Allee genauer unter-
sucht werden. In einer abschlieBenden Bewertung wird dann auch die FriedenstraBe in die

Bewertung aufgenommen.
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4 Untersuchung Vorzugsvarianten

4.1 Vorbemerkungen

Fiir die detaillierte Untersuchung der zuvor ausgewahlten Vorzugsvarianten am Hankelweg
und der August-Bebel-Allee wurden zunadchst alle Parameter fiir die folgende Trassierung ver-
feinert. Grundlage fiir die Untersuchung waren unter anderem die Richtlinien flir das Aufstellen
von Bauwerksplanungen fiir Ingenieurbauten (RAB-ING) des Bundesministeriums fiir Digitales
und Verkehr (BMDV).

Hinsichtlich der Querschnitte erfolgte eine Orientierung an den durch den Landkreis Dahme-
Spreewald entwickelten Querschnitten im Rahmen der Voruntersuchungen zur FriedenstraBe
fir die beiden Bauarten (vgl. Abbildung 28 und Abbildung 29).
14,80
50 50
2,00 - 1,80 1,00 23,00 23,00 1,00+ 2,00

Gehweg Radweq Fahrbahn Fahrbahy

Abbildung 28: Querschnitt einer Eisenbahniiberfiihrung (Tunnel) mit abgesetzten
Rad- und FuBwegen

"W

Abbildung 29: Querschnitt einer StraBBeniiberfithrung (Briicke)

Neben den Querschnitten hat die ausgewahlte Rampenneigung den erheblichsten Einfluss auf
den Flachenbedarf der neuen niveaufreien Querung. Fur den Kraftfahrzeugverkehr ist bei Ge-
schwindigkeiten bis 50 km/h eine Rampenneigung von 8 % zuldssig. Bei hoheren Geschwin-
digkeiten ist eine Absenkung auf 6 % erforderlich. Entscheidender ist jedoch die Fiihrung des
Radverkehres. GemdaB den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) sollen Rampenneigungen so gewahlt werden, dass
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auch ungeiibte Radfahrer deren Uberwindung bewéltigen kénnen. Die ERA definiert Maximal-
neigungen in Abhangigkeit der Rampenlange gemaB folgender Tabelle.

Tabelle 7: Maximale Lénge der Steigungsstrecken bei
Rampen

max. Lange der
Steigungsstrecke
[m]

Steigung
(%]

1 20

65

|
| 250
{ > 250

Tabelle 11: Rampenneigungen gemaB ERA

Wl s OO

Im Falle einer Eisenbahniiberfiihrung besteht die Mdglichkeit, abgesetzte Fu- und Radwege
zu errichten, die eine deutlich geringere Héhe Gberwinden miissen als der Fahrzeugverkehr (4
m zu 6,2 m). Daher sind dort die geforderten Rampenneigungen im Sinne einer fahrradfreund-
lichen Verkehrsplanung einfacher einzuhalten.

Bei einer StraBeniberfiihrung missen Rad- und FuBverkehr die gleichen Hohenunterschiede
von 8 m Uber Gelandehdhe Uiberwinden. Zur Einhaltung der nach ERA geforderten Rampen-
neigungen sind dann erheblich ldngere Rampen auszufiihren, die den verfligbaren Raum in
den besiedelten Gebieten in aller Regel liberschreiten. An keinem der ausgewahlten Standorte
ist das Einhalten der gewahlten Rampenneigungen 4 % ohne erhebliche Einschrankungen der
AnrainererschlieBung realisierbar. Es wurde daher mit abweichenden Rampenneigungen fiir
die StraBeniberfiihrungen gearbeitet.

Im Rahmen dieser ersten Machbarkeitsuntersuchung wurde fiir die Uberpriifung der Héhen-
lagen auf das digitale Geldndemodell des Landes Brandenburg zuriickgegriffen und sowohl
eine Variante als StraBeniiberfiihrung als auch eine Variante als Eisenbahniiberfiihrung ge-
pruft.
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4.2 Vorzugsvariante Hankelweg

Die Errichtung einer neuen niveaufreien Querung am Hankelweg soll den derzeitig am Forst-
weg bestehenden beschrankten Bahniibergang ersetzen, da dieser mit SchlieBzeiten in der
GréBenordnung von 60 % Sperrzeit belastet ist. Ein Ausbau des Bahniiberganges am Forstweg
zu einer niveaufreien Querung ist aufgrund der dort vorliegenden erheblichen Grundwasser-
belastung als Eisenbahniiberfiihrung nur unter erheblichen Einschrankungen méglich. Eine
StraBeniberfiihrung als Briicke lasst sich nicht vertraglich in das Stadtbild integrieren. Es wird
empfohlen, unabhangig vom neuen Standort eine Querungsméglichkeit fiir den Rad- und FuB-
verkehr am Forstweg herzustellen.

Flr eine neue niveaufreie Querung am Hankelweg wurden zunachst die Anschlussstellen &st-
lich und westlich der Bahntrasse naher betrachtet. Auf dstlicher Seite ist die Nutzung des
Flugstiickes 165, das derzeit mit Laub- und Nadelholz als Waldflache ausgewiesen ist, not-
wendig. Ein neuer Knotenpunkt ware in Hohe der Lindenallee Nr. 9 auBerhalb von Einmiin-
dungen und Gehwegtiberfahrten maglich.

& Hankelweg mit
vorhandenem
Baumbewuchs auf
Waldflache

© Baumbestand auf
Lindenallee im
Zufahrtsbereich sowie
Waldflache ostlich der
Bahn.

Abbildung 30: Anschlussstelle Hankelweg'®

Auf westlicher Seite der Bahn kdnnte die neue Rampe sidlich des heutigen Hankelweges auf
den ebenfalls als Mischwald ausgewiesenen Flurstiicken 44 und 62 verlaufen und anschlieBend
auf den Hankelweg einschwenken. Die logische Verlangerung tiber 780 m bis zur Miersdorfer
Chaussee ist mit Flurstiick 79 bereits als StraBenverkehrsflache ausgewiesen. Der dort verfiig-
bare Querschnitt von 6,5 m ist fiir die angestrebte StraBenkategorie jedoch nicht ausreichend,
sodass weitere Flachen erganzt werden mussen. Fir den entfallenden Baumbestand entlang
der vollstandigen Trasse sind AusgleichsmaBnahmen an anderer Stelle durchzufiihren.

Unter Beachtung einer mdglichst geringen zusatzlichen Flachennutzung wurde fir die Stra-
Benuberflihrung eine Rampenneigung 6stlich der Bahn von 6 % angesetzt die fir den Rad-
verkehr nicht optimal, aber dennoch beherrschbar anzusehen ist. Auf der westlichen Seite
kann aufgrund des ansteigenden Geldndes die Rampenneigung auf 5 % reduziert werden.

Entsprechend der Vorgaben der Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen (RASt) wurde ab-
weichend von den zuvor gezeigten Querschnitten ein Regelquerschnitt mit einer Fahrstreifen-

15 Bildnachweis: Google Earth
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breite von 3,25 m je Richtung vorgesehen. Zusatzlich enthalt der Entwurf beidseitige Radstrei-
fen mit 2 m Breite sowie einen Gehweg von 2,50 m. Der Gesamtquerschnitt liegt damit bei
15,70 m. Entwasserungsmulden sind in diesem Entwurf nicht enthalten und sind, falls erfor-
derlich, spater zu erganzen.

o

Abbildung 31: Bahniibergang WaldstraBe¢

Grundsatzlich ist die Errichtung einer niveaufreien Querung als StraBeniiberfiihrung als mach-
bar einzustufen. Entlang des gesamten Trassenverlaufes sind ausreichend Freiflachen vorhan-
den. Durch die Aufgabe des Forstweges als Bahnilibergang ist die Verlegung der LandesstraBe
L402 auf den Hankelweg beabsichtigt. Am Knoten zur Miersdorfer StraBe wiirde die Lan-
desstaBe als VorfahrtsstraBe auf den Hankelweg abknicken. Die alte Miersdorfer StraBe wiirde
zukUnftig entsprechend als GemeindestraBe abgestuft.

16 Kartengrundlage OpenStreetmap
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Abbildung 32: Anschluss Miersdorfer StraBe Hankelweg?'’

Die Ausfiihrung der niveaufreien Querung als Eisenbahniiberfiihrung, also als Tunnellésung
unter der Bahn wurde ebenfalls im Hoéhenprofil tberpriift. Die Héhenprofile verdeutlichen,
dass hier die Vorgaben der ERA zur Rampenneigung der Radverkehrsanlagen mit 2,7 % ein-
gehalten werden kdnnen. Es entsteht dementsprechend eine fiir den Radverkehr attraktive
Radroute.

Grundsatzlich ist die Integration einer Eisenbahnlberfiihrung im Umfeld des Hankelweg posi-
tiver einzuschatzen, da sie auch weniger Schallbelastung fiir die Anrainer bedeutet. Entgegen
dem bekannten Grundwasserschaden am Forstweg ist am Hankelweg derzeit keine Belastung
des Grundwassers bekannt. Bei Bauarbeiten sind Verlagerungen der Schadstofffahne in Rich-
tung Hankelweg durch geeignete MaBnahmen zu verhindern.

5.00

Station=0+212.88
Hihe=29.58

o
ies0000
)
P
o

14449

Abbildung 33: Eisenbahniiberfithrung Hankelweg Héhenprofil Kraftfahrzeuge

17 Kartengrundlage StraBennetzviewer, LS Brandenburg
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Station=0+212.88
Hane=20.50

ts3g000

Abbildung 34: Eisenbahniiberfiihrung Hankelweg Hohenprofil FuB- und Fahrrad

Durch die Aufgabe des derzeitigen Bahniliberganges am Forstweg entstehen Auswirkungen
auf den offentlichen Verkehr. Aktuell verkehrt die Linie 734 tiber den BU Forstweg und bedient

westlich des BU auf dem Forstweg die Haltestellen:
{3 Zeuthen, BahnstraBe
3 Zeuthen, Miersdorfer Chaussee

Mit neuer Linienfihrung Uber die niveaufreie Querung am Hankelweg ist die ErschlieBung
dieser Haltestellen anderweitig sicherzustellen. Denkbar ware eine Integration in die Linie 731.

g
g
o
¢
g

Abbildung 35: Bahniibergang WaldstraBe!®

Die Betrachtung der verkehrlichen Auswirkungen zeigt, dass bei Sperrung des Forstweges und
Er6ffnung des neuen Hankelweges leichte Verlagerungen im Gesamtnetz zu erkennen sind.

18 Quelle: VBB Livemap
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Wahrend die Hauptteile des Verkehrs vom ehemaligen Forstweg auf den Hankelweg verlagert
werden, sind ebenfalls eine leichte Mehrnutzung der Heinrich-Heine-StraBe und der Bergstrale
zu erkennen. Die FreiheitstraBe in Eichwalde wird hingegen leicht entlastet.

orwer S

Nullfall Planfall

Miersd
Werd

Hoherle{n

HoherleRn

Niede

Abbildung 36: Verkehrsumlegung Hankelweg

Die Beschleunigung der Verkehre und die entfallende SchlieBzeit an der niveaufreien Querung
am Hankelweg flhren dartber hinaus zu einer deutlichen Verbesserung der Rettungszeiten.
Wahrend im Nullfall weite Teile 6stlich der Gorlitzer Bahn von lber 15 Minuten Rettungszeit
liegen, kann im Planfall des Hankelweges nahezu vollsténdig eine Rettungszeit von unter 15
Minuten eingehalten werden.
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Abbildung 37: Rettungszeiten Hankelweg
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Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass eine niveaufreie Querung sowohl als Eisenbahn-
Uberfiihrung als auch als StraBeniliberflihrung machbar ist. Die Verkehrsumlegung zeigt, dass
die neue Querung angenommen wird und keine erheblichen Mehrbelastungen auftreten. Ins-
gesamt kann der Forstweg entlastet werden und die im Nullfall nicht eingehaltene Hilfsfrist
wiederhergestellt werden.

4.3 Vorzugsvariante August-Bebel-Allee

Die Errichtung einer neuen niveaufreien Querung an der StadionstraBe/August-Bebel-Allee soll
den derzeit an der FriedenstraBe bestehenden beschrankten Bahniibergang ersetzen, mit
SchlieBzeiten in der GroBenordnung von 53 % Sperrzeit belastet ist. Ein Ausbau des Bahn-
Uiberganges an der FriedenstraBe wird seitens der Gemeinde aufgrund politischer Beschliisse
der Gemeindevertretung als nicht realisierbar eingeschatzt.

Flr eine neue niveaufreie Querung an der August-Bebel-Allee wurden zundchst die Anschluss-
stellen 6stlich und westlich der Bahntrasse ndher betrachtet. Auf der westlichen Seite ist fiir
die Verlangerung der StadionstraBe die Nutzung der Flurstiicke 390 und 156 notwendig. Das
Flurstiick 390 ist bereits als StraBenverkehrsflachen ausgewiesen, Flurstiick 156 ist als Wald-
flache mit Laubholzbewuchs ausgewiesen. Hier sind eine entsprechende Umwidmung sowie
AusgleichmaBnahmen erforderlich. Die Platzverhaltnisse sind fiir die Gestaltung der westlichen
Rampe ausreichend.
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Abbildung 38: Anschlussstelle StadionstraBe!®

Auf Ostlicher Seite ist die Nutzung der Flurstiicke 423 und 436 die sich derzeit als Industrie-
und Gewerbeflache in Privatbesitz befinden notwendig. Erste Abstimmungen von Gemeinde
und Eigentiimer ergaben grundsatzliche Bereitschaft zur Abtretung bei Bereitstellung eines
Ausweichgrundstiicks.

19 Bildnachweis: Google Earth
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Abbildung 39: Anschlussstelle August-Bebel-Allee?°

Insgesamt sind die Platzverhaltnisse fiir die Gestaltung mit Regelquerschnitten nicht ausrei-
chend. Die Trasse der August-Bebel-Allee ist derzeit zwischen 18,5 und 19 m breit und als
StraBenverkehrsflache ausgewiesen, zudem ist sie von Lindenbdumen gesaumt. Um die Er-
schlieBung der Anrainergrundstiicke sicherzustellen, ist neben den erforderlichen Rampen eine
Mischflache von 4,50 m vorzusehen. Damit verbleibt eine verfiigbare Querschnittsbreite von
14m fir die Gestaltung der Rampen. Um dies zu realisieren, wurde im Entwurf auf einen
beidseitigen Radweg verzichtet und stattdessen ein einseitiger 3 m breiter Zweirichtungsrad-
weg vorgesehen. Zudem wurden die Fahrstreifen auf 3 m je Richtung reduziert und der FuB-
weg auf 1,8 m verengt. Unter diesen Einschrankungen und unter Nutzung der vollstandigen
Breite ist die Trassierung méglich. Der derzeitige Baumbestand miisste zur Realisierung der
Rampen vollsténdig entfernen werden.

Auch die verfligbaren Langen in der August-Bebel-Allee sind fiir die Gestaltung einer StraBen-
Uberfiihrung sehr begrenzt. Um eine Realisierbarkeit und die erforderliche Hohe tberhaupt zu
erreichen, muss die erlaubte Maximalneigung der Rampen von 8 % nahezu voll auszuschdp-
fen. Dadurch liegt der Entwurf erheblich oberhalb der Empfehlungen der ERA fiir den Radver-
kehr.

Durch die geringfligig abweichende Trassenflihrung vom Bestand der FriedenstraBe entstehen
keine nennenswerten Einflisse auf den &ffentlichen Nahverkehr.

20 Bjldnachweis: Google Earth
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Abbildung 40: Bahniibergang WaldstraBe?!

Die Ausfiihrung der niveaufreien Querung als Eisenbahniiberfiihrung, also als Tunnellésung
unter der Bahn, wurde ebenfalls im Hohenprofil Uberpriift. Die Hohenprofile verdeutlichen,
dass hier die Vorgaben der ERA zur Rampenneigung der Radverkehrsanlagen mit 3,8 % ein-
gehalten werden kdnnen. Es entsteht dementsprechend eine fiir den Radverkehr attraktive
Radroute.

Grundsatzlich ist die Integration einer Eisenbahniberfiihrung im Umfeld der August-Bebel-
Allee als positiver einzuschatzen, da sie auch weniger Schallbelastung fiir die Anrainer bedeu-
tet.

21 Kartengrundlage: OpenStreetMap
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Abbildung 41: Eisenbahniiberfiihrung August-Bebel-Allee, Hohenprofil Kfz
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Abbildung 42: Eisenbahniiberfiihrung August-Bebel-Allee, H6henprofil Rad

Auch bei der Eisenbahniberfiihrung muss der Querschnitt aufgrund der eingeschrankten
Platzverhadltnisse in der August-Bebel-Allee analog zu den Ausfiihrungen der StraBeniiberfiih-
rung reduziert werden.

Die Betrachtung der verkehrlichen Auswirkungen zeigt, dass bei Sperrung der Friedenstrafe
und Erdffnung der neuen August-Bebel-Allee nur leichte Verlagerungen im Gesamtnetz zu
erkennen sind. Wahrend der GroBteil des Verkehrs auf die neue Querung verlagert wird, sind
nur minimale Verlagerungen von den anderen Bahniibergéangen zu erkennen. Dies ist insbe-
sondere durch die langen Umwege aus Zeuthen zu erklaren.
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Abbildung 43: Verkehrsumlegung August-Bebel-Allee

Die Beschleunigung der Verkehre und die entfallende SchlieBzeit an der niveaufreien Querung
an der August-Bebel-Allee fiihren zu einer deutlichen Verbesserung der Rettungszeiten. Wah-
rend im Nullfall weite Teile 6stlich der Gorlitzer Bahn oberhalb von 15 Minuten Rettungszeit
liegen, kann im Planfall der August-Bebel-Allee nahezu vollsténdig eine Rettungszeit von unter
15 Minuten eingehalten werden.
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Abbildung 44: Bahniibergang WaldstraBBe

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass eine niveaufreie Querung sowohl als Eisenbahn-
Uberfiihrung als auch als StraBentberfiihrung machbar ist, jedoch bei einer StraBentiberfiih-
rung die erlaubten Trassierungsparameter voll ausgeschépft werden miissen. Die Platzverhalt-
nisse sind sehr beengt. Die Verkehrsumlegung zeigt, dass die neue Querung angenommen
wird und keine erheblichen Mehrbelastungen auftreten. Insgesamt kann die im Nullfall nicht
eingehaltene Hilfsfrist wiederhergestellt werden.
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4.4 Kostenschatzung

Auf Basis der zuvor ermittelten Trassierung wurde eine lberschlagige Kostenschatzung fiir die
Realisierung der beiden Vorzugsvarianten erstellt. Die Berechnungen basieren auf pauscha-
lierten durchschnittlichen Kostensatzen vergleichbarer MaBnahmen aus dem Jahr 2022, unter
Berlicksichtigung der Rampen- und Streckenlangen und beriicksichtigen aktuell verfiigbare
Aussagen zu den deutlich angestiegenen Baupreisen (Baupreisindex?? flir Ingenieurbau Bri-
cke).

Insgesamt zeigt sich, dass die Ausfiihrung einer StraBeniiberfiihrung deutlich giinstiger zu
realisieren ist. Die Kosten fiir die MaBnahmen an beiden Standorten sind vergleichbar. Die
Ausflihrung als Eisenbahniiberfiihrung fiihrt in etwa zu doppelten Kosten. Hauptsachliche Un-
terscheidung zwischen beiden Standorten ist der Ausbaubedarf des Hankelweges auf weiteren
780 m fir rund 1,8 Mio. EUR. Aufgrund der durch den Grundwasserschaden erschwerten
Baubedingungen am Forstweg ist davon auszugehen, dass die Uberfilhrung am Hankelweg
die technisch bessere sowie wirtschaftlichere Losung darstellt. In diesem Falle gehéren die
Kosten fiir den Ausbau des Hankelweges zu einer Landesstrae und der Netzschluss mit der
bestehenden L402 zur Kostenmasse und werden nach § 13 EKrG finanziert.

Wenn diese Kosten nicht als kreuzungsbedingter Bestandteil der BU-Beseitigung anerkannt
werden kann waren die Mehrkosten durch denjenigen zu Tragen der die Losung verlangt.

Art Hankelweg August-Bebel-Allee
EU (StraBentunnel) 23,2 Mio. EUR 22,3 Mio. EUR
SU (StraBenbriicke) 11,8 Mio. EUR 11,5 Mio. EUR

Ertlichtigung Infrastruktur im Um- 1,8 Mio. EUR -
feld

Tabelle 12: Kostenschatzung Bauvorhaben

22 Quelle Statistisches Bundesamt 2024
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Schlussbemerkung

Grundsatzlich bleibt festzustellen, dass die Einrichtung von niveaufreien Querungen ihr Poten-
zial zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie der Verbesserung des Verkehrsflusses vor al-
lem lokal fiir die Einwohner der jeweiligen Kommunen entfalten. Vor dem Hintergrund der
Verkehrsmengen sowohl am Forstweg als auch an der StadionstraBe erscheint die Umsetzung
von Querungsbauwerken an beiden Standorten als sinnvoll. Vor dem Hintergrund der Einpas-
sung in das Stadtbild, des geringeren Flachenverbrauchs, als auch aus Griinder einer attrakti-
ven Gestaltung fir den FuB- und Radverkehr sollte einer Einbahniberfiihrung (Tunnellésung)
trotz deutlich héheren Investitionskosten der Vorzug eingeraumt werden.

Vorteile:

7+ Verbesserung der Verkehrssicherheit

£} Kapazitat unabhangig von Ausbau des Schienenverkehrs (Guter- und Personenver-
kehr)

¢+ Deutliche Verbesserung der Durchlassfahigkeit durch die entfallende Beschrankung

¥+ Reduktion von Riickstauungen und Wartezeiten flr Einwohner und Gewerbetreibende

¢+ Rettungswege und notwendige Rettungszeiten bleiben kalkulierbar und innerhalb der
gesetzlichen Vorgaben

€ Attraktive Gestaltung mit Rad- und FuBweg

¢ entstehen durch die SchlieBung des BU Forstweg deutlich positive Effekte hinsichtlich

der Entlastung des Forstweges.
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4.6 Weitere Schritte

Zum weiteren Vorgehen nach Vorstellung der Studie zahlen die folgenden Schritte:

0

0

0

0

Einholung von Stellungnahmen zum Gutachten bei dem Landkreis, dem Landesbe-
trieb StraBenwesen und der Deutschen Bahn InfraGo.

Antrag der Gemeinde Zeuthen bei DB Immobilien zu formulieren. Die Deutsche Bahn
AG ist als Gesamtunternehmen offiziell (iber die geplante BaumaBnahme zu informie-
ren. Die DB Immobilien ist innerhalb der Deutschen Bahn als Dienstleister fiir die
Wahrung der Eigentiimerinteressen und -rechte zusténdig. Daher muss DB Immaobi-
lien eingebunden werden, da sie im weiteren Ablauf die betroffenen Unternehmen
und Bereiche innerhalb der DB AG beteiligt und deren Stellungnahmen einholt.

Antrag der Gemeinde Zeuthen beim Ministerium fiir Infrastruktur und Landesplanung
(MIL) zur Beseitigung des Bahniiberganges Forstweg und dessen Ersatz durch die ni-
veaufreie Querung am Hankelweg.

Bei Zustimmung durch MIL erteilt das Ministerium den Auftrag zur Planung an den
Landesbetrieb StraBenwesen.
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