o o PANKOW
Reinickendorf-Route °

REINICKENDORF

Panke-Trail
SPANDAU

LICHTENBERG

MARZAHN-
Ost-Route HELLERSDORF

Nonnendammallee - Mitte -Tegel -Spandau
Falkenseer Chaussee :

FRIEDRICHSHAIN
KREUZBERG

Tangentiale Verbindung Ost

Konigsweg -
Kronprinzessinnenweg - Y-Trasse
. TREPTOW-KOPENICK
Teltowkanalroute

NEUKOLLN

TEMPELHOF-
SCHONEBERG

RADSCHNELLVERBINDUNG NR.?2
»MITTE - TEGEL - SPANDAU*
MACHBARKEITSUNTERSUCHUNG
ERGEBNISBERICHT

Senatsverwaltung

fur Umwelt, Mobilitat, B E R L I N

Verbraucher- und Klimaschutz







RADSCHNELLVERBINDUNG MITTE - TEGEL - SPANDAU / MACHBARKEITSUNTERSUCHUNG / INHALT

INHALT

1. Einleitung 4
2. Ziele und Inhalte 6
3. Vorgehen 8
4, Ergebnisse 10
Bereich 1: Hakenfelde - Jungfernheide 12
Bereich2: Jungfernheide - Beusselstralbe 16
Bereich 3: Beusselstraf3e - Hauptbahnhof 20
Kosten und Wirtschaftlichkeit 26
5. Ausblick 27
Projektbeteiligte 29



RADSCHNELLVERBINDUNG MITTE - TEGEL - SPANDAU / MACHBARKEITSUNTERSUCHUNG / EINLEITUNG

1. EINLEITUNG

Reinickendorf-Route
Panke-Trail

»Mitte - Tegel - Spandau®

Nonnendammallee - [
Falkenseer Chaussee

Spandauer :
Damm - Freiheit

)

/ Teliowkqnol

Tangentiale Verbindung Ost

Kronprinzessinnenweg

Abbildung 1:

Geplante Radschnellverbindungen
im Land Berlin

Stand: September 2021

(SHP Ingenieure/Design-Gruppe)

Hinweis: Die Namen und Numme-
rierungen der Radschnellverbindungen
sind noch nicht final festgelegt. Sie
sind als Arbeitstitel zu betrachten und
kdnnen im weiteren Planungsverlauf
noch gedndert werden.
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Fahrradfahren soll in Berlin noch einfacher, sicherer und komfortabler werden als heute.
Dadurch steigt der Anreiz, das Fahrrad im Alltag h&ufiger zu verwenden. Und Berlin kann auf
diesem Wege die Herausforderungen 8sen, die sich dem Verkehrsbereich in vielerlei Hinsicht
stellen: der Klimaschutz, die faire Aufteilung des knappen 6ffentlichen Raums, die Larmbelas-
tung, die Frage der Luftqualitdt und nicht zuletzt die Verkehrssicherheit.

Ein zentraler Baustein der Attraktivitatsoffensive fiir den Fahrradverkehr sind die neuen Rad-
schnellverbindungen. Sie verbinden das Zentrum mit den Auf3enbezirken und sollen - wenn
mdoglich - das Land Brandenburg anschlief3en und dort weitergefiihrt werden. Die Wege sind
so ausgelegt, dass zwei Fahrradfahrer*innen nebeneinander fahren kénnen und ein Uberho-
len dennoch mdglich ist. Ein separat gefiihrter Gehweg ermdglicht konfliktfreies und sicheres
Zufuf3gehen auf der Strecke. Der Radverkehr hat auf den Radschnellverbindungen - wenn
maoglich - Vorfahrt, um ein rasches Vorankommen zu erleichtern. Dariiber hinaus zeichnen sich
Radschnellverbindungen durch eine hochwertige Oberfldche und eine durchgehende Be-
leuchtung aus. Regelmdfige Reinigung sowie Winterdienst ermdglichen die Nutzung iiber das
ganze Jahr. Die Radschnellverbindungen eréffnen neue und preisgiinstige Mobilitatsmoglich-
keiten fiir Menschen, die keinen eigenen Pkw besitzen. Diese komfortablen Radwege machen
das Fahrradfahren auch iiber weite Strecken bequemer und damit fiir mehr Menschen zum
Verkehrsmittel ihrer Wahl. Und nicht zuletzt: Mit dem Umstieg vom Auto auf das Rad férdert
jede und jeder auch noch die eigene Gesundheit. Mit komfortablen Radschnellverbindungen
wird die Entscheidung fiir das Fahrrad noch einfacher.

Das 2018 verabschiedete Mobilitdtsgesetz sieht vor, bis 2030 mindestens 100 Kilometer
Radschnellverbindungen zu errichten. Diesen Auftrag setzt die Senatsverwaltung fiir Umwel,
Mobilitét, Verbraucher- und Klimaschutz um: Aus einer ersten Auswahl von dreiflig méglichen

Strecken sind im Rahmen der Potenzialanalyse' zwélf Trassenkorridore in die néhere Auswahl , .
Senatsverwaltung fiir Umwelt,

gekommen, die nach und nach realisiert werden sollen. Die GB infraVelo GmbH (Tochter- Verkehr und Klimaschutz (2018):
unternehmen der landeseigenen Griin Berlin GmbH) iibernimmt dabei die Projektsteuerung F;}"é:’l‘i:zlrl"s?:g{‘gde“k;gf”
und Bauherrenfunktion. Endbericht - Potenzialanalyse

Machbarkeitsuntersuchungen sind der erste grundlegende Schritt auf dem Weg zu Planung

und Bau einer Radschnellverbindung. Die hier vorliegende Machbarkeitsuntersuchung

zur Radschnellverbindung ,,Mitte - Tegel - Spandau® hat das Fachplanungsbiiro ETC Gauff

Mobility GmbH in Zusammenarbeit mit Rambgll GmbH, EIBS GmbH und PB Consult durch-

gefiihrt. Der Ergebnisbericht fasst die zentralen Ergebnisse der Machbarkeitsuntersuchung

zur Radschnellverbindung ,Mitte - Tegel - Spandau® (RSV 2) zusammen. Der ausfiihrliche 2 hitps://www.infravelo.de/projeki/
Untersuchungsbericht des Fachbiiros ist online verfiigbar?. mitte-tegel-spandau/

Der untersuchte Trassenkorridor der Radschnellverbindung ,,Mitte - Tegel - Spandau® ver-
|&uft vom Spandauer Ortsteil Hakenfelde iiber die zukiinftige Urban Tech Republic (UTR) auf
dem Geldnde des ehemaligen Flughafens Tegel bis zum Hauptbahnhof. Er erstreckt sich auf
einer Ldnge von circa 14 Kilometern und erschlief3t dabei neben der Urban Tech Republic
(UTR) zukiinftige Stadtquartiere, wie unter anderem die Wasserstadt Oberhavel sowie die Insel
Gartenfeld im Bezirk Spandau. Mit der bestehenden Verkniipfung zur Radschnellverbindung
RSV 10 (Reinickendorf-Route) iiber den ehemaligen Flughafen Tegel erschlief3t die Trasse das
zukiinftige Wohngebiet Schumacher Quartier und es entsteht eine durchgdngige Wegefiihrung
mit RSV-Standard vom nérdlichen Rand Berlins bis zum Berliner Hauptbahnhof.


https://www.infravelo.de/projekt/mitte-tegel-spandau/
https://www.infravelo.de/projekt/mitte-tegel-spandau/
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3 Das Bauplanungsrecht regelt die
planerischen Voraussetzungen fiir

die Bebauung und die Nutzung von
Grundstiicken. Es legt fest, ob, was

und in welcher Gréf3enordnung gebaut
werden darf und welche Nutzungen
zuld@ssig sind.

Abbildung 2:
Wasserstadtbriicke in Fahrtrich-
tung stadtauswérts mit Radweg
auf Gehwegniveau

Abbildung 3

Daumstraf3e in Fahrtrichtung
stadtauswdrts mit Gehweg/
Radweg und Parken auf der
Fahrbahn

(Fotos: ETC/EIBS/Rambull)

2. ZIELE UND INHALTE

Machbarkeitsuntersuchungen sind ein elementarer Baustein der Bauvorhaben Radschnell-
verbindungen. Die Machbarkeitsuntersuchung umfasst die Untersuchungen und Planungen,
die erforderlich sind, um von dem zuvor beschriebenen Trassenkorridor zu einem Routen-
verlauf, also einem konkreten Bauprojekt, zu kommen. Ziel war es, Routenverldufe zu identi-
fizieren, die rechtlich, planrechtlich® und verkehrstechnisch machbar sind und méglichst
geringe Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmer*innen sowie dem Umwelt- und Naturschutz
mit sich bringen. Auf Basis der Untersuchungsergebnisse kdnnen anschlieflend die konkreten
Bauprojekt-Planungen aufgebaut und die erforderlichen Genehmigungsverfahren vorbereitet
werden (vergleiche Kapitel 5).

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurden verschiedene Routenvarianten erarbeitet
und nach Kriterien bewertet. Fiir den fachlich am besten bewerteten Routenverlauf, auch
derzeitige planerische Vorzugsvariante genannt, wurden erste Entwurfsvorschldge entwickelt
und eine Priifung vorhandener Briickenbauwerke durchgefiihrt. Dariiber hinaus wurde eine
grobe Kostenschdtzung der Streckenelemente, Kreuzungen oder Einmiindungen und Inge-
nieurbauwerke vorgenommen und die Wirtschaftlichkeit gepriift. Routenvarianten, die grund-
satzlich machbar, jedoch schlechter bewertet sind als die derzeitige planerische Vorzugs-
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variante, werden Alternativrouten genannt und wurden ebenfalls ausgearbeitet. Hinweise,
Bedenken oder Vorschldge aus den &ffentlichen und nicht-6ffentlichen Dialogen mit der
Verwaltung, Anwohner*innen und Interessensgruppen wurden in der Untersuchung beriick-
sichtigt. Abschlief3end wurden Handlungsempfehlungen fiir das weitere Vorgehen in den
anschlieflenden Planungsphasen erarbeitet.

Die im weiteren Verlauf vorgestellte derzeitige planerische Vorzugsvariante entspricht der
aus Sicht und Bewertung der Fachplanung am besten bewerteten Route mit Abschluss
der Machbarkeitsuntersuchung. Sie ist damit die Arbeitsgrundlage fiir vertiefende Untersu-
chungen und Abstimmungen in der weiteren Planung. Ob eine Trasse so verlduft, wie in der
Machbarkeitsuntersuchung als derzeitige planerische Vorzugsvariante aufgezeigt, stellt
sich erst in der weiteren Planung heraus. Tiefergehende Planungsschritte und Detaillierun-
gen kénnen zu neuen Erkenntnissen fiihren und damit gegebenenfalls Auswirkungen auf
die spatere Trassenfiihrung haben. In der nun folgenden Vorplanung (Honorarordnung fiir
Architekten und Ingenieure (HOAI) Leistungsphase 2) werden daher neben der derzeitigen
planerischen Vorzugsvariante alle machbaren Routenalternativen weiterhin beriicksichtigt.
Eine endgiiltige Trassenfiihrung steht erst am Ende des Planfeststellungsverfahrens fest.

Abbildung 4

Dohnagestell in Fahrtrichtung
stadteinwdrts mit beidseitigem
Parken

Abbildung 5

Nordufer in Fahrtrichtung stadt-
auswdrts mit Blick auf den Kanal
mit Béschung und Seitenbereich

Abbildung 6
HeidestraBe in Fahrtrichtung
stadtauswdrts mit Radfahrstreifen

Abbildung 7:
Live-Diskussion mit Mentimeter

(Fotos: ETC/EIBS/Ramball)

Invalidenstralie eher vorstaben?
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3. VORGEHEN

Der Prozess zur Findung von Routenvarianten, die rechtlich, planrechtlich und verkehrstech-
nisch machbar sind, l@sst sich grob unterteilen in vorbereitende Arbeiten, Entwicklung von
Routenvarianten, Abstimmungen mit Senats- und Bezirksverwaltungen, Einbeziehung der
Offentlichkeit und Interessengruppen sowie die Bewertung und Ausarbeitung der machbaren
Routenvarianten.

VORBEREITENDE ARBEITEN

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

ENTWICKLUNG VON ROUTENVARIANTEN,
EINBEZIEHUNG DER OFFENTLICHKEIT UND DER INTERESSENGRUPPEN

Erste mogliche Routenvarianten innerhalb des Korridors wurden erarbeitet, beurteilt und der
Offentlichkeit im Rahmen einer digitalen Informations- und Dialogveranstaltung am
18.06.2020 vorgestellt. Die Aufnahme des Livestreams, der Bericht und die Dokumentation
der Veranstaltung sowie die Hinweise, die wdhrend der Veranstaltung gesammelt wurden, sind

“ hitps://www.infravelo.de/ auf der infraVelo-Website verfiigbar®. Dariiber hinaus wurden die Hinweise von unterschied-

projekt/mitte-fegel-spandau/ lichen Beteiligten (unter anderem Mitarbeiter*innen der Bezirke) und Interessengruppen
(Vertreter*innen von Fachverbdnden) aufgenommen und in die Machbarkeitsuntersuchung
einbezogen.

Im Anschluss wurden potenzielle Routenvarianten festgelegt.

BEWERTUNG UND AUSARBEITUNG DER MACHBAREN ROUTENVARIANTEN

Schritt 1: Priifung der Routenvarianten

Die Routenvarianten wurden in einem ersten Schritt auf Hindernisse untersucht und beurteilt,
die die Realisierung der Radschnellverbindung in einem hohen Maf3 erschweren oder die
Nutzerakzeptanz stark negativ beeinflussen:

Straf3enraum: Verfligt der Straflenraum nicht iber eine ausreichende Breite, um eine Rad-
schnellverbindung mit getrenntem Fufweg zu realisieren, wurden diese nicht weiter betrachtet.

Baurecht: Die Realisierung einer Radschnellverbindung auf einer gemeinniitzigen Fléche,
wie beispielsweise einem Sportgeldnde, ist in der Regel nicht verhdltnismd&flig. Auch diese
Abschnitte wurden nicht weiter betrachtet.

Direktheit: Ist die Fiihrung einer Radschnellverbindung mit vielen Umwegen verbunden und/
oder eine andere, deutlich kiirzere Alternativ-Radinfrastruktur vorhanden, wurden diese
Varianten nicht weiter betrachtet.


https://www.infravelo.de/projekt/mitte-tegel-spandau/
https://www.infravelo.de/projekt/mitte-tegel-spandau/
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Schritt 2: Bewertung der Routenvarianten

In einem zweiten Schritt wurden die verbleibenden Routenvarianten abschnittsweise iiber ein
zuvor definiertes Bewertungsverfahren, das aus verkehrlicher, 6kologischer und stddtebau-
licher Sicht die meisten Vorteile aufzeigt, miteinander verglichen. Dabei wird abgeschatzt, wie
hoch der bauliche Aufwand im Vergleich zur Ausgangssituation ist, die Radschnellverbindung
realisieren zu kdnnen (,Raumwiderstand®). Hierfiir wurden insgesamt 22 Unterkriterien im
Rahmen des Variantenvergleichs mit den Noten 1 (gering), Note 3 (mittel) und Note 5 (hoch)
bewertet, die sich in finf gleich gewichtete Oberkriterien zusammenfassen lassen:

Verkehrsanlagen mit fiinf Unterkriterien (Gewichtung: 20 Prozent): Bei diesem Kriterium wird
gepriift, inwieweit der Umwegfaktor, die Anzahl von Kreuzungen oder Einmiindungen mit
und ohne Lichtsignalanlagen, die Anzahl an Haltestellen sowie eine verkehrstechnische und
bauliche Komplexitat Hindernisse darstellen und so fiir oder gegen die Realisierung der
Radschnellverbindung sprechen.

Reisequalitét fiir Radfahrer*innen mit fiinf Unterkriterien (Gewichtung: 20 Prozent): Die Reise-
qualitdt wird anhand von Reisezeit, Verlustzeit, Steigungsstrecken, Erholungsfaktor und (sub-
jektiver) Sicherheit bewertet.

Verkehrsqualitét fiir tibrige Verkehrsarten mit fiinf Unterkriterien (Gewichtung: 20 Prozent):

Die Verkehrsqualitat bewertet, inwieweit Fu3verkehr, offentlicher Personennahverkehr, flief3en-
der Kraftfahrzeug-Verkehr, das Parken sowie der Wirtschaftsverkehr durch die Realisierung
von Radschnellverbindungen beeintréchtigt werden.

Umwelt- und Naturschutz mit drei Unterkriterien (Gewichtung: 20 Prozent): Hierbei werden die
Konflikte mit Naherholung sowie Biotopen, Tieren und Pflanzen und die (Neu-)Versiegelung als
Indikator fiir Auswirkungen auf Boden, Wasser und Klima gepriift.

Stddtebau/Intermodale Verkniipfung mit vier Unterkriterien (Gewichtung: 20 Prozent): Hierbei
liegt der Fokus auf dem stddtischen Gefiige sowie der Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
tradgern. Es wird zum einen gepriift, inwieweit eine Neugestaltung des Straflenraums Auswir-
kungen auf die jeweilige Flachennutzung und Bauleitplanung hat und ob das Stadtbild

sowie denkmalgeschiitzte Bereiche negativ beeintréchtigt werden; zum anderen wird gepriift,
inwieweit die Radschnellverbindungen eine Verkniipfung mit den Haltestellen, den Fern- und
Regionalbahnhdfen sowie den S- und U-Bahnhéfen aufweisen, sowie die Anzahl der Anschliis-
se im Radwegnetz (andere Radschnellverbindungen und Hauptrouten).

Ein Streckenabschnitt wird zum Beispiel bei einem geringen baulichen Aufwand im Kriterium
Konflikte/Machbarkeit mit der Note 1 bewertet, wenn nur sehr geringe oder keine Konflikte bei
der Realisierung einer Radschnellverbindung festzustellen sind. Sind hingegen weitreichende
Konflikte zu erwarten, wird der Streckenabschnitt mit der Note 5 bewertet.

Uber den Variantenvergleich wird eine derzeitige planerische Vorzugsvariante bestimmt:
Es ist die Route, die im Verhdltnis die geringsten Konflikte, hochste Attraktivitat sowie besten
Potenziale aufweist.
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Tabelle 1:
Fiihrungsform

Tabelle 2:
Ausfiihrung Knotenpunkte

% abhdngig von der Detailplanung
im Schumacher-Quartier

10

4, ERGEBNISSE

Die Radschnellverbindung ,,Mitte - Tegel - Spandau“ ist machbar.

Die derzeit fachlich am besten bewertete Routenvariante - im Folgenden derzeitige planeri-
sche Vorzugsvariante genannt - weist noch zahlreiche offene Infrastrukturvorhaben im Trassen-
korridor (Urban Tech Republic, Insel Gartenfeld, Rhenaniastraf3e) auf. Zudem steht noch das
Einvernehmen mit allen Planungsbeteiligten aus.

Die derzeitige Vorzugsvariante ist insgesamt 14,4 Kilometer lang und gliedert sich in drei
Streckenabschnitte. Der erste Bereich erstreckt sich dabei von Hakenfelde bis zur Jungfern-
heide. Der zweite Teilabschnitt umfasst die Strecke von der Jungfernheide bis zur Kreuzung
BeusselstraBBe/Seestrafle. Hier ist auch eine Anbindung an die Reinickendorf-Route (RSV 10)
denkbar. Der dritte Teilabschnitt verlduft von der Beusselstraf3e/Seestrale bis zum Zielpunkt
am Hauptbahnhof.

Die derzeitige Vorzugsvariante wird gréf3tenteils mit Ein- und Zweirichtungsradwegen an den
Hauptverkehrsstrafien (58 Prozent) entlanggefiihrt. Weitere Elemente sind Fahrradstraf3en auf

18 Prozent und eigensténdige Sonderwege auf 24 Prozent der Strecke (vergleiche Tabelle 1).

Die Kreuzungen oder Einmiindungen werden alle plangleich ausgefiihrt. Diese zeichnen sich
dadurch aus, dass sie sich auf gleicher Héhenlage befinden (vergleiche Tabelle 2).

Fiihrungsform Lange

Hauptverkehrsstraf3e (Einrichtungsradweg) 3,20 km 22 %
Hauptverkehrsstraf3e (Zweirichtungsradweg) 5,12 km 36%
Eigenstandiger Sonderweg (Zweirichtungsradweg) 3,44 km 24 %
Nebenstrafie (bevorrechtigte Fahrradstrafle) 2,63 km 18 %
SUMME 14,39 km 100 %
T N

plangleich mit Vorfahrtsregelung® 36
(auf gleicher

Hahenlage) signalisiert mit Lichtsignalanlagen 17
SUMME 53

Insgesamt werden die definierten Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen iiber den
gesamten Streckenabschnitt stadteinwdrts auf 81 Prozent und stadtauswdrts auf 82 Prozent
der Gesamtstrecke gerade noch eingehalten. Die derzeitige Vorzugsvariante erfiillt damit im
Hinblick auf die Querschnittsbreite den geforderten Standard von 80 Prozent.

Die derzeitige Vorzugsvariante sowie die Alternativfiihrungen sind in der nachfolgenden Abbil-
dung dargestellt. Sie werden im Folgenden von West nach Ost vorgestellt und charakterisiert.
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BEREICH 1: HAKENFELDE - JUNGFERNHEIDE

Str eifstr,

Untersuchter Trassenkorridor

emmm Derzeitige planerische
Vorzugsvariante

emmme Alternative,
intensiv geprift und bewertet

Alternative, aufgrund von
zu hohen Hindernissen
nicht weiter betrachtet

= Radfernweg

=== Fahrradrouten-Hauptnetz
Bahntrasse
Landesgrenze
Bezirksgrenze

Ortsteilgrenze

Abbildung 9: Bereich 1
(ETC/EIBS/Rambell/Design-Gruppe)

6 Gemdf den im Februar 2021
verabschiedeten Vorgaben
fur die Radverkehrsplanung
kommt mittlerweile eine neue
Mindestbreite von 2,30 Meter
im Basis- und 2,50 Meterim
Vorrangnetz zur Anwendung.

12

Urban Tech Republic

Zaunstrafle

Saatwinkler Damm

pswapsined

Der Bereich 1 beginnt im Spandauer Ortsteil Hakenfelde an der Rauchstrafie und endet mit
der Anbindung der Urban Tech Republic auf Héhe der Jungfernheide.

Auf dem ersten Abschnitt der Radschnellverbindung zwischen Streitstraf8e und Golzstrafe (ver-
gleiche Abbildung 10/11, Rauchstraf3e) kann in &stlicher Fahrtrichtung ein 3,00 Meter breiter
Einrichtungsradweg vorgesehen werden. In westlicher Fahrtrichtung lassen die Platzverhdlinis-
se trotz Riickbau der Mittelinsel nur die Einrichtung einer kombinierten Rad- und Busspur zu.

Zwischen Goltzstrafle und Ashdodstrafle ist auf einer Ldnge von ca. 400 Metern nur eine
Realisierung von 2,00 Meter breiten Einrichtungsradwegen maglich®, die ab der Wasserstadt-
briicke auf den RSV-Standard von 3,00 Meter verbreitert werden kénnen. Mit der Radschnell-
verbindung wird der Kfz-Verkehr je Fahrtrichtung nur noch einspurig gefiihrt. Einsatzfahrzeuge
kénnen im Havariefall die dafiir ausgelegten Radwege nutzen. Zudem wird in der Planung
beriicksichtigt, dass in diesem Bereich mdglicherweise eine Straflenbahntrasse in voraussicht-
licher Mittellage ausgewiesen wird.

Im Folgenden verl&uft die Radschnellverbindung weiter entlang der Daumstrafie. Der Fern-
radweg Berlin-Kopenhagen wird iiber die Strafie ,,An den Rohrbruchwiesen” angebunden. In
der Daumstrafle ist fiir den Radverkehr analog zur Rauchstraf3e ein Kfz-Fahrstreifen mit Ein-
richtungsradwegen mit einer Breite von 3,00 Meter vorgesehen. Der Mittelstreifen, der bisher
als Parkflache genutzt wird, wird begriint. Auch in der Daumstrafie wird die mogliche Strafien-
bahn-Trasse in Mittellage planerisch beriicksichtigt.
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Abbildung 10/M

Rauchstrafle in Fahrtrichtung
stadtauswdrts
(ETC/EIBS/Rambell/Design-Gruppe)
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Gr  Griinstreifen

LM Lichtmast
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Abbildung 12:
Rhenaniastrafle in Fahrtrichtung
stadtauswdrts mit unbefestigtem
Gehweg und fehlenden Radver-
kehrsanlagen

(ETC/EIBS/Rambeill/)
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Von der Daumstrafie fiihrt die derzeitige Vorzugsvariante in die Rhenaniastraf3e. Die Einrich-
tung einer Radverkehrsanlage gemaf3 RSV-Standard ist im bestehenden Straflenraum nicht
moglich. Dazu ist die Erweiterung des Straflenraums in stidliche Richtung erforderlich, um
entweder einen Zweirichtungsradweg mit 4,00 Meter Breite (vergleiche Abbildung 13 unten)
vorsehen zu kénnen oder bei einer Neugestaltung des gesamten Straflenraums beidseitig ent-
sprechende Einrichtungsradwege (vergleiche Abbildung 13 oben) zu planen.

Im weiteren Verlauf der Rhenaniastrafe vom Wiesenweg bis zum Entwicklungsgebiet der Insel
Gartenfeld ist eine Fahrradstrafle als RSV-Fiihrungsform vorgesehen, da hier beidseits der
Strafle hochsensible Umweltbereiche angrenzen. Durch die Planung einer neuen Verkehrs-
anlage mit Straf3enbahntrasse ergeben sich in der Rhenanianstraf3e ggf. neue Planungsrand-
bedingungen. Generell ist die Wahl der Vorzugsvariante im Zusammenhang mit der in Aussicht
gestellten Straflenbahnneubautrasse zu betrachten.

Im Bereich der Insel Gartenfeld bestehen gemdf3 dem aktuellen Entwurf des Bebauungsplans
(B-Plan) zwei Mdglichkeiten zur Anbindung der Trasse an die Gartenfelder Strafle, wozu erst
nach dem weiteren Abstimmungsprozess zum B-Plan konkretere Aussagen méglich sind.
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Von der Gartenfelder Strafe, zu der ebenso noch keine konkreten Planungen’ vorliegen, ver- 7 Zur Tegeler Briicke iiber den Berlin-

2 : e : " : ; H : _ Spandauer Schifffahrtskanal sowie
lGuft die derzelilge Vorzugsvariante lber die Be.rnouer Strafle wglier in Rlch.fung de“s Flug 70 Anbindung der Gartenfelder Strafie
felds des ehemaligen Flughafens Tegel. Auch hier bestehen zwei Routenvarianten fiir den in Richtung Siiden durch den Bezirk

nachfolgenden Anschluss an die Urban Tech Republic (UTR), zu denen in der weiterfiihrenden ~ SPendau

Planung Abstimmungen mit der Senatsverwaltung gefiihrt werden miissen. Insbesondere die
geplante Straflenbahntrasse von der UTR nach Spandau bietet in diesem Bereich weitere
Varianten der Trassenfiihrung fiir eine Parallelfiihrung der Radschnellverbindung ,,Mitte - Tegel
- Spandau®,

Die in diesem Bereich betrachteten Alternativrouten wurden unter anderem aufgrund von
zu umwegigen Fiihrungen sowie umfangreicheren Eingriffen in Forstbereiche und zukiinftige
Naturschutzgebiete verworfen.
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BEREICH2: JUNGFERNHEIDE - BEUSSELSTRADE

Schumacher
Quartier

Urban Tech Republic
Cité

Pasteur

Rue Ambroise
Paré

Berlin—Sondouer»Schifffohrtskonol

Saatwinkler Damm

Heck
erdamm Fohrer Briic

-
-

Untersuchter Trassenkorridor Dieser ca. 5 Kilometer lange Bereich beginnt auf dem Gebiet des ehemaligen Flughafens
@ Derzeitige planerische Tegel, nordlich der Kolonie ,,Vor den Toren® und verl&uft anschliefend durch die geplante

Xﬁrzugj"onéjw . Urban Tech Republic (UTR). Im weiteren Verlauf fiihrt die derzeitige Vorzugsvariante iiber die
- geZ:gﬁ Lvneé 'Qei?;;\;ef Sstlich angrenzende Cité Pasteur, den Kurt-Schumacher-Damm hin zum Charles-Corcelle-

Alternative, aufgrund von Ring im Bereich der Julius-Leber-Kaserne. Von hier fiihrt die Strecke entlang des Volksparks

zu hohen Hindernissen Rehberge iiber das Dohnagestell bis zur Seestrafle.
nicht weiter betrachtet

LX) Z b i
e Im Bereich der UTR sind entlang der Hauptverkehrsstraflen Radverkehrsanlagen gemdaf3 des

_ :::zzr;i?en-muptnetz Berliner Mobilitdtsgesetzes vorgesehen. Ein Grofteil der Verkehrsinfrastruktur wird jedoch nicht
Bahnirasse im ersten Bauabschnitt der Nachnutzung des Flughafens Tegel sowie der Neubauvorhabens
Bezirksgrenze hergestellt, sodass die Fiihrung der Radschnellverbindung zundchst entlang von Provisorien
Ortsteilgrenze erfolgen kann. Durch den Projekisteuerer Tegel Projekt GmbH sind bislang Wege mit einer

Breite von 2,25 Metern als Radfahrstreifen auf den vorhanden Rollwegfldchen des ehemali-

Abbildung 14: Bereich 2 gen Flughafens vorgesehen. Sie liegen damit unterhalb des RSV-Standards. Eine Verbreite-

(ETC/EIBS/Ramball/Design-Gruppe) rung gemd&B RSV-Standard beziehungsweise eine geschiitzte Fithrung wird angestrebt.
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Abbildung 15:

Charles-Corcelle-Ring in Fahrtrichtung
stadtauswdrts vor dem Knotenpunkt mit
dem Kurt-Schumacher-Damm

Im Bereich des Campusplatzes und der daran anschliefBenden Ostfuge sind ebenso zundchst
Provisorien geplant. Hier sind fiir den Endzustand weitere Abstimmungen zur Fiihrungsform
erforderlich, wobei im Bereich der Ostfuge im Rahmen der Vorplanung bereits ein 6,00 Meter  (ETC/EIBS/Rambell)
breiter Zweirichtungsradweg vorgesehen ist.

Auch im Bereich des Kurt-Schumacher-Damms wird die zukiinftige Straf3enfiihrung im Bereich
der Cité Pasteur nicht zeitnah umgesetzt. Daher kann mittelfristig zundchst nur eine provisori-
sche Fiihrung aus einem Zweirichtungsradweg parallel zum vorhandenen Gehweg hergestellt
werden, der aufgrund der engen Bebauung auf einem kurzen Abschnitt von weniger als 100
Metern als gemeinsamer Geh- und Radweg geplant wird, bevor die Radschnellverbindung ab
der Rue Ambrose als Fahrradstrafle in der Rue-Dominique-Larré weitergefiihrt wird.

An der Aristide-Briand-Briicke kreuzt die Radschnellverbindung die Autobahn A111 und ver-
lGuft Gber den Charles-Corcelle-Ring weiter als Fahrradstraf3e bis zum Volkspark Rehberge.
Entlang des Dohnagestells erfolgt die Anbindung der Route an die Seestraf3e. Der Trassen-
abschnitt zwischen Charles-Corcelle-Ring und dem fiir Radfahrende befahrbaren Teil des
Dohnagestells ist im Bestand unbeleuchtet und mit einer wassergebundenen Decke (Split-
beziehungsweise Schotterweg) befestigt.

17
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Abbildung 16:

Dohnagestell in Fahrtrichtung
stadteinwdrts mit beidseitigem
Parken

(ETC/EIBS/Rambell)
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In diesem sensiblen Bereich sind insbesondere mit dem Amt fiir Umwelt und Naturschutz des
Bezirks Mitte Abstimmungen zur Beleuchtung und Wegebefestigung erforderlich, um die Pla-
nungen mit den Vorgaben zum Umwelt- und Naturschutz in Einklang zu bringen. In der zweiten
Halfte des Dohnagestells wird die Radschnellverbindung auf bereits versiegelten Fldchen als
Zweirichtungsradweg gefiihrt (vergleiche Abbildung 17/18). Nachfolgend wird die Radschnell-
verbindung iber einen Zweirichtungsradweg auf der Seestrafle gefiihrt.

Die in diesem Bereich betrachteten Alternativrouten wurden unter anderem aufgrund von zu
umwegigen Fithrungen sowie umfangreichen Eingriffen in umweltsensible Bereiche verworfen,
wie zum Beispiel einem massiven Ausbau der moglichen Routenfiihrung auf dem Fernradweg
Berlin-Kopenhagen.
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BEREICH 3: BEUSSELSTRARBE - HAUPTBAHNHOF
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Dieser 3,7 Kilometer lange dritte Teilabschnitt beginnt auf Hohe der Seestrafle beziehungswei-
se Beusselstraf3e. Zundchst verlduft die Radschnellverbindung entlang der Sylter Strafie und
des Nordufers bis zur Fennbriicke. Nach der Uberquerung des Berlin-Spandauer-Schifffahrts-

kanals folgt die derzeitige Vorzugsvariante der Heidestraf3e bis zum Zielpunkt am Berliner
Hauptbahnhof.

Eine Fiihrung entlang des Fernradweges Berlin-Kopenhagen am Berlin-Spandauer-Schiff-
fahrtskanal wurde aufgrund des zu geringen Querschnitts im Bestand und damit verbundenen
Eingriffen in Uferbereiche verworfen.

Die Radschnellverbindung wird durch die Realisierung eines 4,00 Meter breiten Zweirich-
tungsradweges entlang der Sylter Straf3e und dem Nordufer bis zur Féhrer Briicke realisiert.
(vergleiche Abbildung 21/22). Durch die Lage am siidlichen Fahrbahnrand gibt es keine
Konflikte mit querenden Verkehren. Das erfordert den Wegfall von Stellplatzen auf dieser
Fahrbahnseite, die gegebenenfalls auf der Stidseite zwischen den Alleebdumen kompensiert
werden, da der derzeit noch gemeinsam genutzte Rad- und Gehweg nur noch fiir den Fuf3-
verkehr freigegeben sein wird. Das Radverkehrsaufkommen des Fernradwegs Berlin-Kopen-
hagen wird sich in Teilen auf die Radschnellverbindung verlagern (Pendler*innenverkehr auf
dem Rad), sodass der Fernradweg entlastet wird und verstérkt fiir die Erholungssuchenden
(FuB- und Radverkehr) zur Verfiigung steht. Im weiteren Verlauf des Nordufers ist eine Weiter-
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Abbildung 20:

Nordufer in Fahrtrichtung
stadteinwdrts mit beidseitigem
Parken

(ETC/EIBS/Rambeill)

flihrung des Zweirichtungsradweges vorgesehen, der je Fahrtrichtung 3,00 Meter breit und
durch Baumreihen getrennt wird. Das Planungsziel ist es, die Wegoberfldche in einem breiten
Wurzelstreifen mit versickerungsfahigem Oberbau zu befestigen und das Niederschlagswasser
den (Bestands-)B&umen zuzufiihren. Alternativ kdnnte im Nordufer eine Fahrradstrafle ein-
gerichtet werden. Vorraussetzung dafiir ist jedoch, dass der noch vorherrschende MIV-Durch-
gangsverkehr erfolgreich unterbunden werden kann (Kiezblock).

Am neu errichteten Nordufer zwischen Lynardstraf3e und Fennbriicke kann der derzeit noch
nicht bepflanzte Seitenraum zum Ufer als Zweirichtungsradweg eingerichtet werden (verglei-
che Abbildung 23/24). Auch auf der Fennbriicke ist die Errichtung eines &stlich verlaufenden
Zweirichtungsradweges mdglich. Der vorhandene westliche Radweg in Hochlage wiirde ein
zusdtzliches Angebot darstellen.

Ab der Heidestraf3e sind wieder zwei Einrichtungsradwege vorgesehen. Da die Heidestrafle
erst vor wenigen Jahren im Zuge des Entwicklungsgebiets Europacity und der Finanzierung
durch Inverstoren errichtet wurde, darf der Straflenraum nicht erneut Giberplant werden. In der
Heidestrafle wird ein vertretbarer Umbauaufwand zur Errichtung von iiber 2,00 Meter breiten
Radwegen avisiert. Der Baumbestand soll vollstdndig erhalten bleiben. Der ruhende Verkehr
entfallt zugunsten der Verkehrssicherheit. Flir Gewerbetreibende auf der Heidestraf3e werden
Liefer- und Ladezonen auf dem Guf3eren Fahrstreifen innerhalb der verkehrsarmen Zeit ein-
gerichtet.

Am Knotenpunkt mit der Minna-Cauer-Straf3e miindet die derzeitige Vorzugsvariante als Fahr-
radstraf3e von der Heidestrafle in die Invalidenstrafie. Die vorhandene Lichtsignalanlage muss
so angepasst werden, dass eine direkte Verbindung zum Friedrich-List-Ufer besteht.

In diesem Bereich wurde keine der betrachteten Alternativrouten verworfen. Allerdings sind
die Routenvarianten umwegiger oder weisen hohere Verlust- beziehungsweise Reisezeiten auf,
sodass diese zundchst nicht als derzeitige planerische Vorzugsvariante, sondern nur als Alter-
nativrouten betrachtet werden.
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Abbildung 21/22:
Nordufer in Fahrtrichtung
stadtauswdrts mit Fern-
radweg Berlin-Kopen-
hagen als gemeinsamen
Geh- und Radweg

(ETC/EIBS/Rambell/
Design-Gruppe)

Der abgebildete Rad-
weg Berlin-Kopenhagen
ist ein FuBweg, auf dem
Radfahren erlaubt ist.
Mit dem geplanten
Zweirichtungsradweg
wird der Radverkehr auf
die RSV verlagert und
der Gehweg entlastet.
Gegebenenfalls kann

der Radverkehr hier ganz

ausgeschlossen werden.
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Abbildung 23/24
Nordufer in Fahrtrichtung
stadtauswdrts im Bereich
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Abbildung 25:
HeidestraBe in Fahrtrichtung
stadteinwdrts mit Radfahrstreifen

(ETC/EIBS/Rambaell)

Abbildung 26:

HeidestraBe in Fahrtrichtung
stadteinwdrts mit Radfahrstreifen am
Knotenpunkt Minna-Cauer-Strafie

(ETC/EIBS/Rambell)
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HINWEIS ZU NICHT WEITER BETRACHTETEN VARIANTEN (ALLE BEREICHE)

Die nicht weiterbetrachten Varianten kdnnen teilweise in Ergénzung zur Radschnellverbindung
als wichtige Netzelemente unterhalb des RSV-Standards als geschiitzte Radverkehrsinfrastruk-
tur nach den Vorgaben des Berliner Mobilitdtsgesetzes weiterentwickelt werden:

Daumstraf3e zwischen Rhenaniastraf3e und Lidenscheider Weg mit Verldngerung bis Non-
nendammallee als Verbindung zur Radschnellverbindung RSV 88

— Sanierung des Fernradwegs Berlin-Kopenhagen als Netzergdnzung fiir den touristischen-
und Freizeit-Radverkehr®

— Die sidliche Start- und Landebahn des ehemaligen Flughafens Tegel als Wegeverbindung
innerhalb des neu zu gestaltenden Landschaftsparks fiir den Freizeit-Radverkehr mit einer
gegeniiber Erholungssuchenden und dem Naturschutz vertréglichen Anbindung an die
Bernauer Strafle

— Verbindung an das Schumacher-Quartier und die Afrikanische Straf3e (Variante 2.Z.2) mit
direkter Verkniipfung an die RSV 10 Reinickendorf-Route®

— Weiterfiihrung einer Fahrradstraf3e vom Charles-Corcelle-Ring in Richtung Nordosten zum
Kurt-Schumacher-Damm und RSV 2 (UTR) als kiirzeste Verbindung zwischen den RSV 2 und
RSV 10¢8.

8Teil des Radvorrangnetzes
des Radverkehrsplans (RVP)

°Teil des Ergdnzungsnetzes des RVP
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/
verkehrsplanung/radverkehr/radver-
kehrsplan/
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0Alle Bruttopreise mit 19%
Mehrwertsteuer

"Das bedeutet, dass der Nutzen
2,9 mal so hoch ausfallt wie die
Kosten.

Tabelle 3:
Kostenschéatzung exklusive Bauneben-
kosten (Stand August 2020)

Baunebenkosten sind Kosten, die neben
den Baukosten, Grunderwerbskosten
und Planungskosten auftreten. Dazu
gehéren beispielsweise Kosten fiir
Gutachten, Altlasten- und Kampfmittel-
beseitigung oder Ingenieurvermessung.
Die Baunebenkosten kénnen mit etwa
15 Prozent der ermittelten Baukosten
angesetzt werden.
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KOSTEN UND WIRTSCHAFTLICHKEIT

Die Gesamtkosten fiir die Route ,,Mitte - Tegel - Spandau” betragen circa 13,86 Millionen Euro
brutto®. Auf dem ersten Streckenabschnitt von der Rauchstraf3e bis zur Anbindung der Urban
Tech Republic (auf Hohe der Jungfernheide) mit einer Lénge von 5,7 Kilometern entfallen Kosten
in Héhe von circa 6,9 Millionen Euro brutto. Die erwarteten Kosten auf dem zweiten Teilabschnitt
von der UTR liber das Dohnagestell bis zur Seestraf3e mit einer Lange von 4,96 km betragen
circa 1,39 Millionen Euro brutto. Die Kosten fiir den dritten 3,7 Kilometer langen Teilabschnitt von
der Seestraf3e/Beusselstrafie bis zum Hauptbahnhof werden auf circa 5,5 Millionen Euro brutto
geschatzt.

Die Kostenschéatzung wird im Verlauf der ndchsten Planungsschritte detaillierter ausgearbeitet.
Aus diesem Grund handelt es sich bei den aufgefiihrten Werten der Machbarkeitsuntersu-
chung nicht um die finalen Kosten (vergleiche Kapitel ,Néchste Schritte®). Eine Umrechnung
der Gesamtkosten auf die Kilometer der Strecke fiihrt zu geschétzten Kosten von rund 1,4
Millionen Euro brutto pro Kilometer fiir den ersten Teilabschnitt. Im zweiten Bereich betragen
die Kosten geschatzt 0,32 Millionen Euro pro Kilometer brutto und im dritten Bereich der Route
,Mitte - Tegel - Spandau® 1,49 Millionen Euro pro Kilometer brutto. Diese Umrechnung ermog-
licht einen Kostenvergleich mit anderen Radschnellverbindungs-Projekten in Deutschland. Der
Radschnellweg Ruhr (RS1) kostet laut Machbarkeitsstudie ca. 1,8 Millionen Euro pro Kilometer.
Das Projekt ,Radschnellverbindungen in Hessen“ veranschlagt 1,1 Millionen Euro pro Kilometer
fir den Neubau von Radschnellverbindungen innerorts. Die Radschnellverbindung ,,Mitte -
Tegel - Spandau“ liegt damit im unteren Bereich der Vergleichskosten anderer Radschnellver-
bindungen. Die Ursachen dafiir liegen insbesondere darin, dass nur wenige Ingenieurbauwer-
ke erforderlich sind und im Bereich des Entwicklungsgebiets Insel Gartenstadt und der Urban
Tech Republic (UTR) eine Radschnellverbindung von vorneherein vorgesehen war.

Dariiber hinaus ist die Radschnellverbindung ,,Mitte - Tegel - Spandau® auch gesamtwirt-
schaftlich positiv zu bewerten. Steigen Personen vom Auto auf das Fahrrad um, kénnen so-
genannte Personenkraftwagen-Kilometer eingespart werden. Mit einher gehen ein geringerer
Ausstof3 von CO,- und Schadstoffemissionen sowie sinkende Unfallzahlen, Krankheitskosten
und Personenkraftwagen-Betriebskosten. Zudem entsteht durch die Radschnellverbindung
fir die bereits die Strecke nutzenden Radfahrer*innen ein Reisezeitgewinn. Im Rahmen einer
Nutzen-Kosten-Analyse wurden die zu erwartenden Nutzen monetér bewertet und mit den
Kosten ins Verhdltnis gesetzt. Die Prognose der Verkehrsnachfrage wurde dafiir mithilfe eines
Verkehrsmodells ermittelt. Im Ergebnis tibersteigen die zu erwartenden Nutzen die Investitions-
kosten in einem Nutzen-Kosten-Verhdaltnis von 2,9". Die Wirtschaftlichkeit der Radschnellver-
bindung ist damit gegeben.

Kostenfaktor ,,Mitte - Tegel - Spandau“ Kosten in Euro (brutto)

Fahrweg 6.102.910
Kreuzungen oder Einmiindungen 2.528.750
Ingenieurbauwerke 3.903.800
Grunderwerb 72.250
Planung 1.253.550
SUMME 13.861.260
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5. AUSBLICK

Im Anschluss an die Machbarkeitsuntersuchung folgen weitere vertiefende Planungen.
Zundchst erfolgt eine Vorplanung, in deren Rahmen auch die Routenvarianten beriicksichtigt
werden, die grundsdtzlich realisierbar beziehungsweise machbar sind, aber fachlich nicht
als beste Variante bewertet wurden. Im Zuge der Entwurfsplanung werden die zeichnerischen
Darstellungen im erforderlichen Umfang und Detaillierungsgrad unter Beriicksichtigung aller
fachspezifischen Anforderungen erarbeitet. Dariiber hinaus werden die Kosten detaillierter
berechnet. Die Bezirke und weitere Trdger*innen &ffentlicher Belange werden weiterhin eng in
die Planung eingebunden. Dabei werden im weiteren Prozess auch Fragen zu Grundstiicks-
verfiigbarkeiten geklart, eine umfangreiche Bewertung der Schutzgiiter vorgenommen sowie
Lésungsvorschldge fiir Knotenpunkte im Detail diskutiert und ausgearbeitet. Die Eingriffe in
die Natur und Landschaft sollen insgesamt méglichst gering gehalten werden.

Anschlief3end wird die gesamte Planung fiir das erforderliche Genehmigungsverfahren aufbe-
reitet, das sogenannte Planfeststellungsverfahren. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
haben Biirger*innen, deren private Belange durch das Vorhaben betroffen sind, und Behdrden,
deren 6&ffentliche Aufgabenbereiche beriihrt werden, die Mdglichkeit sich im Anhérungsver-
fahren einzubringen. Ziel des Anhérungsverfahren ist es, Einvernehmen zwischen dem Vorha-
bentrdger und den Betroffenen herzustellen. Im Fall, dass keine Einigung getroffen wird, wird
die Planfeststellungsbehdrde beide Seiten abwdgen und eine Entscheidung fallen. Das
Ergebnis des Planfeststellungsverfahrens ist der Planfeststellungsbeschluss, welcher die fiir das
Vorhaben erforderlichen einzelnen behérdlichen Entscheidungen, Erlaubnisse und Zulassun-
gen ersetzt und dem Projekt auf diese Weise Rechtssicherheit gibt™. Die genaue Fiihrung der
Radschnellverbindung steht somit erst mit dem Planfeststellungsbeschluss fest.

Im Anschluss an das Planfeststellungsverfahren kann die Ausfiihrungsplanung begonnen

und auf dieser Basis die Bauausfiihrung ausgeschrieben und vergeben werden. Daraufhin
kann der Bau der Radschnellverbindung beginnen. Die Bauzeit der einzelnen Abschnitte ist
abhdngig vom Planungs- und Umsetzungsaufwand. Wenn méglich, werden Abschnitte, die
stark frequentiert sind und/oder ein hohes Potenzial aufweisen, prioritdr umgesetzt. Uber den
Projektverlauf wird kontinuierlich auf der Webseite von infraVelo informiert™.

2 Weitere Details unter:
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/
verkehrsplanung/planfeststellungen/

3 hitps://www.infravelo.de/
projekt/mitte-tegel-spandau/
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https://www.infravelo.de/projekt/reinickendorf-route/
https://www.infravelo.de/projekt/reinickendorf-route/
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