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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 erméglicht 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 Umwelt,

Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz um: Aus einer ersten Auswahl von dreifiig moglichen 15 .
enatsverwaltung fir Umwelt,

Strecken sind im Rahmen der Potenzialanalyse' zwdlf Trassenkorridore in die ndhere Auswahl Verkehr und Klimaschutz (2018):

gekommen, die nach und nach realisiert werden sollen. Die GB infraVelo GmbH (Tochter- Fn:“;ﬁ‘i:ilrl‘g;tgfgde“k;gf”

unternehmen der landeseigenen Griin Berlin GmbH) iibernimmt dabei die Projekisteuerung Endbericht - Potenzialanalyse

und Bauherrenfunktion.

Machbarkeitsuntersuchungen sind der erste grundlegende Schritt auf dem Weg zu Planung

und Bau einer Radschnellverbindung. Die hier vorliegende Machbarkeitsuntersuchung

zur Radschnellverbindung Reinickendorf-Route hat das Fachplanungsbiiro ETC Gauff

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

geflihrt. Der Ergebnisbericht fasst die zentralen Ergebnisse der Machbarkeitsuntersuchung ? hitps://www.infravelo.de/projekl/
zur Radschnellverbindung Reinickendorf-Route (RSV 10) zusammen. Der ausfiihrliche reinickendorf-route/
Untersuchungsbericht des Fachbiiros ist online verfiigbar?.

Der untersuchte Trassenkorridor der Radschnellverbindung Reinickendorf-Route liegt zwi-
schen der Landesgrenze Berlin - Brandenburg im Norden des Bezirks Reinickendorf und dem
kiinftigen Schumacher-Quartier sowie der Urban Tech Republic (UTR) auf dem Gelénde des
ehemaligen Flughafens Tegel an der Bezirksgrenze zu Mitte. Er erstreckt sich auf einer Lange
von 10,8 Kilometern und verbindet die Gemeinde Hennigsdorf in Brandenburg mit Berlin-
Mitte. Gemeinsam mit der Radschnellverbindung Nummer 2 (Trasse Mitte -Tegel - Spandau)
bildet er eine durchgehende Radschnellverbindung vom nérdlichen Rand Berlins bis zum
Hauptbahnhof.

Die Planungen fiir diese und weitere Routen gehen voran, es sind jedoch komplexe Vorhaben.
Deswegen kdnnen die ersten Baumafinahmen fiir die Reinickendorf-Route nicht vor 2024
begonnen werden. Je mehr Abschnitte der neuen Radschnellverbindungen realisiert werden,
desto stdrker wird sich Berlin zu einer noch fahrradfreundlicheren Stadt entwickeln und so
deutlich an Lebensqualitat gewinnen.


https://www.infravelo.de/projekt/reinickendorf-route/
https://www.infravelo.de/projekt/reinickendorf-route/
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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 (links):
Radverkehrsinfrastruktur auf der
Ruppiner Chaussee im Ist-Zustand,
mit hdufigem Versatz

Abbildung 3 (rechts):

Fiir den Kfz-Durchgangsverkehr
gesperrte Ruppiner Chaussee,
Umweltverbund-Trasse

(Fotos: ETC/EIBS/Rambell)

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, Routenverl&ufe 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-
sdtzlich 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
anschliefBenden Planungsphasen erarbeitet.

Die im weiteren Verlauf vorgestellte derzeitige planerische Vorzugsvariante entspricht der

aus Sicht und Bewertung der Fachplanung am besten bewerteten Route mit Abschluss be.”d“"g hoo

X erliner Straf3e im Ist-Zustand
der Machbarkeitsuntersuchung. Sie ist damit die Arbeitsgrundlage fiir vertiefende Untersu- ohne Radverkehrsinfrastruktur
chungen und Abstimmungen in der weiteren Planung. Ob eine Trasse so verlduft, wie in der Abbildung 5:
Machbarkeitsuntersuchung als derzeitige planerische Vorzugsvariante aufgezeigt, stellt FuB- und Radweg stlich der S-Bahn/
sich erst in der weiteren Planung heraus. Tiefergehende Planungsschritte und Detaillierun- Autobahn ATI1

gen kdnnen zu neuen Erkenntnissen fiihren und damit gegebenenfalls Auswirkungen auf Abbildung 6:

die spatere Trassenfiihrung haben. In der nun folgenden Vorplanung (Honorarordnung fiir g‘é‘r’i’:l‘;zfrgzvrironsmhung
Architekten und Ingenieure (HOAI) Leistungsphase 2) werden daher neben der derzeitigen

planerischen Vorzugsvariante alle machbaren Routenalternativen weiterhin beriicksichtigt.
Eine endgliltige Trassenfiihrung steht erst am Ende des Planfeststellungsverfahrens fest.

Abbildung 7:
Live-Diskussion mit Mentimeter

(Fotos: ETC/EIBS/Ramball)
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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
23.06.2020 vorgestellt. Die Aufnahme des Livestreams, der Berichte und Dokumentationen
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/reinickendorf-route/ 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/reinickendorf-route/
https://www.infravelo.de/projekt/reinickendorf-route/
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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 Vorzugsvariante bestimmt: Es ist die Route,
die im Verhdltnis die geringsten Konflikte, hochste Attraktivitdt sowie besten Potenziale auf-
weist.



RADSCHNELLVERBINDUNG REINICKENDORF-ROUTE / MACHBARKEITSUNTERSUCHUNG / ERGEBNISSE

Tabelle 1:
Fiihrungsform

Tabelle 2:
Ausfiihrung Knotenpunkte

% abhéngig von der Detailplanung
im Schumacher-Quartier

10

4, ERGEBNISSE

Die Radschnellverbindung Reinickendorf-Route ist machbar.

Die derzeitige Vorzugsvariante ist insgesamt 10,8 Kilometer lang und gliedert sich in einen
nérdlichen Streckenabschnitt (Radschnellverbindung 10 Nord) mit einer Lénge von 5,5
Kilometern von der Landesgrenze Berlin - Brandenburg bis zum Waidmannsluster Damm so-
wie einen siidlichen Teilabschnitt (Radschnellverbindung 10 Siid) vom Waidmannsluster Damm
bis zum Kurt-Schumacher-Damm mit einer Lange von 5,3 Kilometern. Dort kann die Reinicken-
dorf-Route mit der Trasse Mitte - Tegel - Spandau (RSV 2) verkniipft werden.

Die Reinickendorf-Route wird gréfitenteils mit Ein- und Zweirichtungsradwegen an den

Hauptverkehrsstraf3en (66 Prozent) entlanggefiihrt. Weitere Elemente sind Fahrradstraf3en auf
27 Prozent und eigenstdndige Sonderwege auf 7 Prozent der Strecke (vergleiche Tabelle 1).

I N R

HauptverkehrsstraBe (Einrichtungsradweg) 3,1 km 29 %
Hauptverkehrsstrafien (Zweirichtungsradweg) 4 km 37 %
Eigenstandiger Sonderweg (Zweirichtungsradweg) 0,8 km 7 %
Nebenstrafien (bevorrechtigte Fahrradstrafie) 2,9 km 27 %
SUMME 10,8 km 100 %
N L

plangleich mit Vorfahrtsregelung® 14-22
(auf gleicher

Hahenlage) signalisiert mit Lichtsignalanlagen 16
SUMME 30-38

Insgesamt werden die definierten Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen iiber den
gesamten Streckenabschnitt stadteinwdrts auf 96 Prozent und stadtauswdarts auf 98 Prozent
der Gesamtstrecke eingehalten. Die derzeit fachlich am besten bewertete Routenvariante
liegt damit im Hinblick auf die Querschnittsbreite deutlich tiber dem geforderten Mindest-
standard von 80 Prozent.

Die Abschnitte der Radschnellverbindung werden im Folgenden von Norden nach Siiden vor-
gestellt und charakterisiert.
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Abbildung 8:
Ergebnis des Variantenvergleichs
(einschlieBlich RSV 2)
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BEREICH 1: STADTGRENZE -
WAIDMANNSLUSTER DAMM

Untersuchter Trassenkorridor

Derzeitige planerische
Vorzugsvariante

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)

12

MoVZ

Die Radschnellverbindung fiihrt von der Brandenburger Landesgrenze durch Heiligensee iiber
5,5 Kilometer bis zum Waidmannsluster Damm in der Ortslage Tegel. Zwischen der Landes-
grenze und dem S-Bahnhof Schulzendorf wird die Radschnellverbindung auf der Nordostseite
der Ruppiner Chaussee als Zweirichtungsradweg mit einer Breite von 4,00 Metern gefiihrt, da
relativ wenige Knotenpunkte und Grundstiickszufahrten vorhanden sind. Dadurch kénnen der
Fldchenbedarf und der Eingriff in den Baumbestand minimiert werden.

Zwischen S-Bahnhof Schulzendorf und Karolinenstraf3e wird die Ruppiner Chaussee zu einer
Fahrradstrafe umgebaut. Dieser Bereich ist bereits heute nur fiir den Offentlichen Personen-
nahverkehr sowie Anliegerinnen und Anlieger freigegeben. Durch die Einrichtung einer Fahr-
radstraf3e mit einer entsprechenden baulichen Gestaltung wird der Umweltverbund gestdrkt
und sicheres und ziigiges Radfahren erméglicht.

Fahrradstraf3en im Rahmen von Radschnellverbindungen zeichnen sich durch eine Mindest-
fahrgassenbreite von 4,50 Meter zuziiglich eines Sicherheitstrennstreifens zu parkenden Fahr-
zeugen von 0,75 Meter aus. Dieser Sicherheitstrennstreifen soll sogenannte Dooring-Unfdlle
(Unfdlle verursacht durch das Offnen von Autotiiren parkender Fahrzeuge) verhindern. Wenn
die Fahrgassenbreite der Strafien unter Beriicksichtigung der Stellpldtze und der Sicherheits-
trennstreifen geringer als 4,50 Meter ist, fiihrt das Einrichten von Fahrradstraf3en in der Regel
zur Reduktion von Stellplatzen fiir Kraftfahrzeuge.
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o)
Fahrradstrafie
A
S A e o ] S A Abbildung 10:
Beispielhafte Fiihrung einer
Fahrradstrafle
L | 1 (SHP Ingenieure/Design-Gruppe)

R Radweg
G Gehweg
P Parken
: Sts  Schutzstreifen/
: G - R :st: P e G Trennstreifen
22500} ke 2450— i 22,005 22,50 Gr Grinstreifen
0,50 0,75 0,50
Abbildung 11:

Ruppiner Chaussee zwischen
S-Bahnhof Schulzendorf und
Karolinenstraf3e (ETC/EIBS/
Ramball)

Auf dem letzten Teilabschnitt der Karolinenstraf3e zwischen Ruppiner Chaussee und Waid-
mannsluster Damm ist ein 4,00 Meter breiter Zweirichtungsradweg vorgesehen.

Stadteinwdrts in Richtung Tegel kann der Busverkehr mit gesonderten Ampelschaltungen

an Knotenpunkten bevorrechtigt werden. In der Fachsprache wird von Pfértnerschaltungen
gesprochen. Busse kdnnen in gemeinsam genutzten Straflenabschnitten als sogenannte
,,Pulkfiihrer vor dem Autoverkehr einfahren. Ziel ist es, dem Umweltverbund in diesem Bereich
Vorrang einzurGumen und den Verkehrszufluss sowie Ldrm- und Schadstoffbelastungen im
Wohngebiet zu reduzieren.

Die in diesem Bereich betrachteten Alternativrouten wurden unter anderem aufgrund der
schlechteren Reise- und Verkehrsqualitat fiir Radfahrende bzw. fiir alle ibrigen Verkehrsarten
verworfen. Dariiber hinaus wurden mégliche Routen ausgeschlossen, deren bauliche Mach-
barkeit eingeschrdnkt besteht oder die nach derzeitigem Planungsstand andere Nutzungs-
anspriiche unverhdltnismafig einschrdnken. Insbesondere Eingriffe in den Umwelt- und Natur-
schutz in Forstbereichen sind zu vermeiden.

13
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BEREICH2: WAIDMANNSLUSTER DAMM -
KURT-SCHUMACHER-DAMM

[XYYY]

Tegeler See

Untersuchter Trassenkorridor

Derzeitige planerische
Vorzugsvariante

Alternative, intensiv
gepriift und bewertet

Alternative, aufgrund von
zu hohen Hindernissen
nicht weiter betrachtet

Zubringer

Radfernweg
Fahrradrouten-Hauptnetz
Bahntrasse

Bezirksgrenze

Ortsteilgrenze

Abbildung 12: Bereich 2
(ETC/EIBS/Rambell/Design-Gruppe)
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Fuf3-/Radweg
__— parallel zur A100

\sMoRYZ

Borsigdamm

B\ JoudW)

Schumacher
Quartier

Urban Tech Republic

Dieser 5,3 Kilometer lange Bereich beginnt am Waidmannsluster Damm und erstreckt sich
iber den Hauptverkehrsstraf3enzug Karolinenstraf3e - Berliner Straf3e - Seidelstraf3e und das
Schumacher-Quartier bis zum Kurt-Schumacher-Damm.

Zentrales Element der Radschnellverbindung in der Ortslage Tegel ist die Einrichtung einer
durchgdngig geschiitzten Radverkehrsinfrastruktur. Hierfiir muss der Straflenraum grundle-
gend neu aufgeteilt werden. Fiir letzteren besteht mit der parallel verlaufenden Autobahn A111
eine leistungsfdhige Verbindung als Alternative zum dichtbebauten Gebiet in der Ortslage
Tegel. Fir den umfangreichen Busverkehr zwischen Waidmannsluster Damm und Alt-Tegel wird
eine separate Busspur eingerichtet, sodass auch der &ffentliche Personennahverkehr davon
profitiert (siehe Abbildung 15).

Ziel dieser Neugestaltung ist die Verbesserung der Verkehrsqualitat fir den Quell- und Ziel-
verkehr in der Berliner Straf3e (siehe Abbildung 16) und die Starkung des Umweltverbundes.
Dariiber hinaus wird die Aufenthaltsqualitat gestérkt und den Fu3gdnger*innen steht mehr
Raum zur Verfiigung, wovon Einzelhandel und Gastronomie profitieren. Insgesamt wird eine
stddtebauliche Aufwertung erzielt. Hierfiir ist auch das Parken einschliefllich des Lieferverkehrs
neu zu ordnen, da dieser derzeit den Verkehrsfluss einschrdnkt. Fiir den Kraftfahrzeug-Verkehr
verbleibt durchgdngig ein Fahrstreifen je Fahrtrichtung erhalten, an Knotenpunkten werden
zusdtzliche Abbiegestreifen eingerichtet.
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Abbildung 13 (oben):
StraBBenraum im Ortsbereich Tegel

Abbildung 14 (links):

Holzhauser Straf3e zwischen
Seidelstrafle und A 111

(ETC/EIBS/Rambell)
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An der Avenue Jean Mermoz beziehungsweise an der Autobahn A111 verldsst die Radschnell-
verbindung die Hauptverkehrsstrafie und fiihrt auf einem Sonderweg in das Schumacher-
Quartier. Hier wird in den kommenden Jahren ein neues Stadtquartier fiir rund 13.000 Ein-
wohner*innen entstehen. Ein zentrales Element ist hier ein Mobilitdtskonzept mit Fokus auf den
Umweltverbund und moderne Mobilitdtsformen. So sind im Innenbereich des Quartiers keine
Stellplatze fiir Kraftfahrzeuge im Straflenraum, sondern nur in Mobilitdtshubs vorgesehen. In

Richtung Heiligensee
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ﬂ\’il ** .I| I.l | | .I| I.l | | E
| | - . |
: G T RSV¢ T H | OpNV H i OPNV i Fb3 i Gr
Planung e 3,00—} 2,65 —sic—3,25—ic—2,65 —>ic—3,25— i 3,25 —sic215-
0,35 0,35
: G H { OPNV i H i OPNV i Fb3 i Fbs i Fb5 i Gr
Bestand : : 3,60 i 275—ic—3,00—ic—3,25—ic——3 25— ic——325— 2,15
40,35
Richtung
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. d
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T =
Gr . . . .
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: Gr/G iR P OH Fb1 Fb2 i Fb3 | Gr i Fb 4 :
Bestand 6,30 i1,705i«—2,50—i 3,35——ie—3,30—ic— 3,10 —>ic—2,14—ic—— 3,50—>ic—
39,74

16



RADSCHNELLVERBINDUNG REINICKENDORF-ROUTE / MACHBARKEITSUNTERSUCHUNG / ERGEBNISSE

Abstimmung mit der zustdndigen Tegel-Projekt GmbH wurde im Masterplan eine 6,00 Meter
breite Trasse fiir eine Radschnellverbindung vorgesehen, die hier als derzeitige Vorzugsva-
riante vorgestellt wird.

Die in diesem Bereich betrachteten Alternativrouten wurden unter anderem aufgrund von zu
umwegigen Fiihrungen sowie unverhdltnismé&flig hohen Eingriffen in Forstbereiche verworfen.

Richtung Reinickendorf

2 0 U Alt-Tegel 0 U Alt-Tegel T et
o Strafie
estan 105

i 1 ®o ® lE‘@ ° $ * o o
-] i L R

i Fb4 i OPNV i H ! OPNV i H T RSVE T G
ie— 3,25 —ic—3,25 —ie—3,00—ic—3,25 —>i«—2,65 —} {«—3,00— |
0,35 0,35
i Fb6 i Fb7 i Fb8 i OPN i H i OPNV i H i G
3,25 i 325 e 325 ic—3,00 —ic—2,75 —>i 3,00 : :
Abbildung 15 (oben):
Strafenraumaufteilung
am OPNV-Knoten Alt-Tegel
(ETC/EIBS/Rambell/Design-Gruppe)
RiChiung RSV Radschnellverbindung
Reinickendorf G Gehweg
Fb Fahrbahn
’I‘ T Schutzstreifen/Trennstreifen
Berliner Gr Griinstreifen
OPNV Offentlicher Personnenahverkehr
Strafe H Haltestelle
36-37 LM Lichtmast

[ ) [ ) ° °
Abbildung 16 (unten):
L . Raumaufteilung im Quartierspark
|

des Schumacher-Quartiers
(ETC/EIBS/Rambell/Design-Gruppe)

P HE RSV Gr/G G RSV Radschnellverbindung

00 it «—3,00—i 4,40 3,70 G Gefweg
’ ’ ’ Fb Fahrbahn
0775 T Schutzstreifen/Trennstreifen

. . Gr . Gr | . Gr  Griinstreifen
Fb5 i P :G: R : G : G :
3,50 ——ic—2,30 >ic—ic1,755i¢1,505i«——3,70 —>!
’ %) In den weiteren Planungsphasen

wird zudem gepriift, ob eine Einen-
gung der Radverkehrsanlage auf 1,80
m im Haltestellenbereich am OPNV-
Knoten Alt-Tegel sinnvoll ist.
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7 Gemaf den im Februar 2021
verabschiedeten Vorgaben
fur die Radverkehrsplanung
kommt mittlerweile eine neue
Mindestbreite von 2,30 Meter
im Basis- und 2,50 Meter im
Vorrangnetz zur Anwendung.
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HINWEIS ZU NICHT WEITER BETRACHTETEN VARIANTEN

Die folgenden gepriiften und nicht weiter betrachteten Varianten kdnnen als geschiitzte Rad-
verkehrsinfrastruktur nach den Vorgaben des Berliner Mobilitdtsgesetzes weiterentwickelt wer-
den. Sie kénnen als Netzelemente unterhalb des definierten Qualitdtsstandards” eine wichtige
Ergdnzung zur Radschnellverbindung darstellen:

— Verbindung zwischen dem siidlichen Heiligensee, Konradshdhe und Tegel liber die
Heiligenseestrafie mit Anschluss an die Radschnellverbindung 10 in der Karolinenstrafie
(Variante 10.2 Nord)

— Offnung des Gelandes der Borsigwerke fiir den Fuf3- und Radverkehr in Nord-Siid-Rich-
tung mit einer durchgehenden Verbindung fiir den Radverkehr zwischen Alt-Tegel und dem
Flughafensee (Variante 10.2 Siid)

— Durchgehende Verbindung fiir den Radverkehr zwischen dem Tegeler Hafen entlang des
Tegeler Sees - Borsigdamm - Kamener Weg, beispielsweise als Fahrradstrafle, und durch
den Tegeler Forst bis zur Urban Tech Republic mit Anschluss an die Radschnellverbindung
2. Nordlich der Greenwichpromenade misste eine barrierefreie Querung des Tegeler
Hafens entwickelt werden.
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KOSTEN UND WIRTSCHAFTLICHKEIT

Die Gesamtkosten fiir die Reinickendorf-Route betragen circa 10,8 Millionen Euro brutto. Auf
dem nordlichen Streckenabschnitt mit einer Lange von 5,5 Kilometern entfallen Kosten in Hohe
von circa 3,7 Millionen Euro brutto. Die erwarteten Kosten auf dem siidlichen, 5,3 Kilometer
langen Teilabschnitt betragen circa 7,1 Millionen Euro brutto.

Die Kostenschdtzung 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 ,,N&chste Schritte*). Eine Umrechnung
der Gesamtkosten auf die Kilometer der Strecke fiihrt zu geschétzten Kosten von rund 0,68
Millionen Euro brutto fiir den nérdlichen Teil sowie 1,34 Millionen Euro brutto fiir den siidlichen
Teil. Diese Umrechnung erméglicht einen Kostenvergleich mit anderen Radschnellverbindungs-
Projekten in Deutschland. Der Radschnellweg Ruhr (RS1) kostet laut Machbarkeitsstudie circa
1,8 Millionen Euro pro Kilometer. Das Projekt ,,Radschnellverbindungen in Hessen® veran-
schlagt 1,1 Millionen Euro pro Kilometer fiir den Neubau von Radschnellverbindungen innerorts.
Die Reinickendorf-Route liegt damit unter den Vergleichskosten anderer Radschnellverbin-
dungen. Dies liegt unter anderem daran, dass keine Ingenieurbauwerke erforderlich sind und
im Bereich des Entwicklungsgebiets Schumacher-Quartier ein Korridor/Abschnitt fiir eine
Radschnellverbindung bereits seit Beginn der Planungen berlicksichtigt wird.

Dariiber hinaus ist die Radschnellverbindung Reinickendorf-Route auch gesamtwirtschaft-
lich positiv zu bewerten. Steigen Personen vom Auto auf das Fahrrad um, kénnen sogenannte
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 fiir die
bereits die Strecke nutzende Radfahrer*innen ein Reisezeitgewinn. Im Rahmen einer Nutzen-
Kosten-Analyse wurden die zu erwartenden Nutzen monetdr bewertet und mit den Kosten ins
Verhdltnis gesetzt. Die Prognose der Verkehrsnachfrage wurde dafiir mithilfe eines Verkehrs-
modells ermittelt. Im Ergebnis libersteigen die zu erwartenden Nutzen die Investitionskosten in
einem Nutzen-Kosten-Verhdltnis von 2,58. Die Wirtschaftlichkeit der Radschnellverbindung ist
damit gegeben.

Kostenfaktor Reinickendorf-Route Kosten in Euro (brutto)

Fahrweg 6.429.749
Kreuzungen oder Einmiindungen 2.380.000
Ingenieurbauwerke 0
Grunderwerb 1.120.980
Planung 880.975
SUMME 10.811.703

¢ Das bedeutet, dass der Nutzen 2,5 mal
so hoch ausfallt wie die Kosten.

Tabelle 3:
Kostenschatzung exklusive Bauneben-
kosten (Stand Dezember 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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° Weitere Details unter:
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/
verkehrsplanung/planfeststellungen/

0 https://www.infravelo.de/
projekt/reinickendorf-route/
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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 Trédger*innen &ffentlicher Belange werden weiterhin eng in
die Planung eingebunden. Dabei werden im weiteren Prozess auch Fragen zu Grundstiicks-
verfiigbarkeiten gekldrt, eine umfangreiche Bewertung der Schutzgiiter vorgenommen sowie
Lésungsvorschldge fiir Knotenpunkte im Detail diskutiert und ausgearbeitet. Die Eingriffe in
die Natur und Landschaft sollen insgesamt moglichst 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 &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 abwégen und eine Entscheidung féllen. 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. Dieser ent-
spricht einer Baugenehmigung und damit der Bestdtigung, dass das Vorhaben auch umge-
setzt werden darf.

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™.


https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/planfeststellungen/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/planfeststellungen/
https://www.infravelo.de/projekt/reinickendorf-route/
https://www.infravelo.de/projekt/reinickendorf-route/
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