I Senatsverwaltung
{ mn fiir Umwelt, Verkehr b 9
rwegS J und Klimaschutz elll

Fiir eine neue Mobilit&t.

PANKOW

Nonnendammallee - Mitte -Tegel - Spandau
Falkenseer Chaussee
y Panke-Trail
:~ SPANDAU

LICHTENBERG

Spandauer Damm - Freiheit MARZAHN-
: X Ost-Route HELLERSDORF

= FRIEDRICHSHAIN
CHARLOTTEN- KREUZBERG
West-Route BURG-
WILMERSDORF

Tangentiale Verbindung Ost

Konigsweg -
Kronprinzessinnenweg STEGLITZ- Y-Trasse
- ALl TREPTOW-KOPENICK

Teltowkanalroute

NEUKOLLN

Design-Gruppe

TEMPELHOF-
SCHONEBERG

©SHP Iggeni

Berlin: mobiler

Machbarkeitsuntersuchung
Radschnellverbindung West-Route (RSV Nr. 5)

Ergebnisbericht






Machbarkeitsuntersuchung Radschnellverbindung West-Route - Ergebnisbericht | Inhalt

Inhalt

1. Einleitung

2. Ziele und Inhalte der Machbarkeitsuntersuchung
3. Vorgehen

4. Ergebnisse

Bereich 1: Stadtgrenze - StéRensee
Bereich 2: Stéllensee - Messedamm
Bereich 3: Messedamm - Tiergarten
Kosten und Wirtschaftlichkeit

5. Ausblick

Projektbeteiligte

11
14
17
18
21
22

25



1. Einleitung
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Abbildung 1:

Geplante Radschnellverbindungen
im Land Berlin

Stand: Marz 2020

Hinweis: Die Namen und Numme-
rierungen der Radschnellverbindungen
sind noch nicht final festgelegt. Sie
sind als Arbeitstitel zu betrachten und
kénnen im weiteren Planungsverlauf
noch geéndert werden.

Fahrradfahren soll in Berlin noch einfacher, sicherer und komfortabler werden als heute.
Dadurch steigt der Anreiz, das Fahrrad im Alltag haufiger zu verwenden. Und Berlin kann
auf diesem Wege die Herausforderungen lésen, die sich dem Verkehrsbereich in vielerlei
Hinsicht stellen: der Klimaschutz, die faire Aufteilung des knappen &ffentlichen Raums, die
Larmbelastung, die Frage der Luftqualitdt und nicht zuletzt die Verkehrssicherheit.

Ein zentraler Baustein der Attraktivitatsoffensive fiir den Fahrradverkehr sind die neuen
Radschnellverbindungen. Sie verbinden das Zentrum mit den AuRenbezirken und sollen -
wenn moglich - das Land Brandenburg anschlieRen und dort weitergefiihrt werden. Die
Wege sind so ausgelegt, dass zwei Fahrradfahrer*innen nebeneinander fahren kénnen
und ein Uberholen dennoch moglich ist. Ein separat gefiihrter Gehweg erméglicht konflikt-
freies und sicheres ZufulRgehen auf der Strecke. Der Radverkehr hat auf den Radschnell-
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verbindungen - wenn moglich - Vorfahrt, um ein rasches Vorankommen zu erleichtern.
Dariiber hinaus zeichnen sich Radschnellverbindungen durch eine hochwertige Oberfldche
und eine durchgehende Beleuchtung aus. Regelmé&Rige Reinigung sowie Winterdienst
ermoglichen die Nutzung tiber das ganze Jahr. Die Radschnellverbindungen ersffnen neue
und preisgiinstige Mobilitatsmoglichkeiten fiir Menschen, die keinen eigenen Pkw besit-
zen. Diese komfortablen Radwege machen das Fahrradfahren auch iiber weite Strecken
bequemer und damit fir mehr Menschen zum Verkehrsmittel ihrer Wahl. Und nicht zu-
letzt: 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, Verkehr und Klimaschutz um: Aus einer ersten Auswahl von dreillig moglichen
Strecken sind im Rahmen der Potenzialanalyse® zwolf Trassenkorridore in die nadhere
Auswahl gekommen, die nach und nach realisiert werden sollen. Die GB infraVelo GmbH
(hundertprozentiges Tochterunternehmen der landeseigenen Griin Berlin GmbH) tiber-
nimmt dabei die Projektsteuerung und Bauherrenfunktion.

Machbarkeitsuntersuchungen sind der erste grundlegende Schritt auf dem Weg zu Planung
und Bau einer Radschnellverbindung. Die hier vorliegende Machbarkeitsuntersuchung zur
Radschnellverbindung West-Route hat das Fachplanungsbiiro ETC Gauff Mobility GmbH
in Zusammenarbeit mit Rambgll Deutschland GmbH, EIBS GmbH und PB-Consult GmbH
durchgefiihrt. Der Ergebnisbericht fasst die zentralen Ergebnisse der Machbarkeitsun-
tersuchung zur Radschnellverbindung West-Route zusammen. Der ausfiihrliche Untersu-
chungsbericht des Fachbiiros ist online verfiigbar?.

Der untersuchte Trassenkorridor der Radschnellverbindung ,,West-Route* liegt zwischen
der Landesgrenze Berlin - Brandenburg im Westen des Bezirks Spandau und dem S-Bahn-
hof Tiergarten an der Bezirksgrenze Charlottenburg-Wilmersdorf - Mitte. Er erstreckt sich
auf einer Lange von 15,3 Kilometern und verbindet die Gemeinde Dallgow-Déberitz in
Brandenburg mit den Berliner Bezirken Charlottenburg-Wilmersdorf und Mitte. Gemein-
sam mit der Radschnellverbindung Nr. 9 (Ost-Route) bildet die West-Route eine durchge-
hende Radschnellverbindung vom westlichen zum 6stlichen Rand Berlins (vergleiche Ab-
bildung 1).

Die Planungen fur diese und weitere Routen gehen voran, sind jedoch komplexe Vorhaben.
Deswegen konnen die ersten Bauabschnitte fiir die West-Route nicht vor 2024 begonnen
werden. Je mehr Abschnitte der neuen Radschnellverbindungen realisiert werden, desto
starker wird sich Berlin zu einer noch fahrradfreundlicheren Stadt entwickeln und so deut-
lich an Lebensqualitdt gewinnen.

1Senatsverwaltung fiir Umwelt,
Verkehr und Klimaschutz (2018):
Radschnellverbindungen

im Berliner Stadtgebiet
Endbericht - Potenzialanalyse

2 berlin.de/radschnellverbindungen
www.infravelo.de/projekt/west-route/


https://www.infravelo.de/projekt/west-route/
https://www.infravelo.de/projekt/west-route/

2. Ziele und Inhalte der
Machbarkeitsuntersuchung

Machbarkeitsuntersuchungen sind ein elementarer Baustein der Bauvorhaben Rad-
schnellverbindungen. Die Machbarkeitsuntersuchung umfasst die Untersuchungen und
Planungen, die erforderlich sind, um von dem zuvor beschriebenen Trassenkorridor zu
einem Routenverlauf, also einem konkreten Bauprojekt, zu kommen. Ziel war es, Routen-

5 Das Bauplanungsrecht regelt die verldufe zu identifizieren, die rechtlich, planrechtlich® und verkehrstechnisch machbar
planerischen Voraussetzungen fir die sind und moglichst geringe Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmer*innen sowie dem
Bebauung und die Nutzung von Grund- . . . . B
stiicken. Es legt fest, ob, was und in Umwelt- und Naturschutz mit sich bringen. Auf Basis der Untersuchungsergebnisse kon-
welcher GroRenordnung gebaut werden nen anschliefend die konkreten Bauprojekt-Planungen aufgebaut und die erforderlichen
darf und welche Nutzungen zuléssig . . ; >

sind. Genehmigungsverfahren vorbereitet werden (vergleiche Kapitel 5).

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurden verschiedene Routenvarianten erar-
beitet und nach Kriterien bewertet. Fiir den fachlich am besten bewerteten Routenverlauf,
auch derzeitige Vorzugsvariante genannt, wurden erste Entwurfsvorschldge entwickelt
und eine Priifung vorhandener Briickenbauwerke durchgefiihrt. Dariiber hinaus wurde
eine grobe Kostenschadtzung der Streckenelemente, Kreuzungen oder Einmiindungen und
Ingenieurbauwerke vorgenommen und die Wirtschaftlichkeit gepriift. Routenvarianten, die
grundsatzlich machbar, jedoch schlechter bewertet sind als die derzeitige Vorzugsvariante,
werden Alternativrouten genannt und wurden ebenfalls ausgearbeitet. Hinweise, Beden-
ken oder Vorschldge aus den 6ffentlichen und nicht-6ffentlichen Dialogen mit der Verwal-
tung, Anwohner*innen und Interessensgruppen wurden inder Untersuchung beriicksichtigt.
AbschlieRend wurden Handlungsempfehlungen fiir das weitere Vorgehen in den anschlie-
Renden Planungsphasen erarbeitet.

Die im weiteren Verlauf vorgestellte derzeitige Vorzugsvariante entspricht der aus
Sicht und Bewertung der Fachplanung am besten bewerteten Route mit Abschluss der
Machbarkeitsuntersuchung. Sie ist damit die Arbeitsgrundlage fiir vertiefende Unter-
suchungen und Abstimmungen in der weiteren Planung. Ob eine Trasse so verlduft,
wie in der Machbarkeitsuntersuchung als ,,derzeitige Vorzugsvariante® aufgezeigt,
stellt sich erst in der weiteren Planung heraus. Tiefergehende Planungsschritte und
Detaillierungen konnen zu neuen Erkenntnissen fiihren und damit gegebenenfalls
Auswirkungen auf die spatere Trassenfiihrung haben. In der sogenannten Vorplanung
(Honorarordnung fiir Architekten und Ingenieure (HOAI) Leistungsphase 2) werden
daher neben der derzeitigen Vorzugsvariante alle machbaren Routenalternativen wei-
terhin berticksichtigt. Eine endgiiltige Trassenfiihrung steht erst am Ende des Plan-
feststellungsverfahrens fest.
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Abbildung 2 (links):
Heerstralle in Spandau im Ist-Zustand
(Bereich 1, Seite 14-16)

Abbildung 3 (rechts):
Theodor-Heuss-Platz im Ist-Zustand
(Bereich 2, Seite 17)

Abbildung 4 (links):
BismarckstraRe/Kaiserdamm
im Ist-Zustand

(Bereich 3, Seite 18-20)

Abbildung 5 (rechts):
Befahrung im Rahmen der
Machbarkeitsuntersuchung

Abbildung 6 (links):
Informationsveranstaltung im Rathaus
Charlottenburg

Abbildung 7 (rechts):
Diskussion in einer Themeninsel



3. Vorgehen

Der Prozess zur Findung von Routenvarianten, die rechtlich, planrechtlich und verkehrs-
technisch machbar sind, lasst sich grob unterteilen in vorbereitende Arbeiten, Entwick-
lung von Routenvarianten, Abstimmungen mit Senats- und Bezirksverwaltungen, Einbe-
ziehung der Offentlichkeit und Interessengruppen sowie die Bewertung und Ausarbeitung
der machbaren Routenvarianten.

Vorbereitende Arbeiten

Zu den vorbereitenden Arbeiten gehorten unter anderem eine Befahrung des Trassen-
korridors mit Fotodokumentation, das Zusammenstellen von Verkehrs-Prognosen und
verkehrstechnischen Unterlagen sowie das Abfragen von relevanten Bauleitpldnen und
Bestands- und Vermessungspldnen bei den zustdndigen Akteur*innen. AnschlieRend wur-
de eine Datenbank erstellt, in der alle Daten zu den Streckenabschnitten und Knotenpunk-
ten 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 daraufhin erarbeitet,

beurteilt und der Offentlichkeit im Rahmen einer Informations- und Dialogveranstaltung

am 13.08.2019 im Rathaus Charlottenburg vorgestellt. Der Bericht und die Dokumentation

der Veranstaltung sowie die Hinweise, die wahrend der Veranstaltung gesammelt wurden,
* https://www.infravelo.de/projekt/ sind auf der infraVelo-Website verfuigbar®. Dartiber hinaus wurden die Hinweise von unter-
west-route/ schiedlichen Beteiligten (unter anderem Mitarbeiter*innen der Bezirke) und und Interes-

sengruppen (Vertreter*innen von Fachverbanden) aufgenommen und in die Machbar-

keitsuntersuchung 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 beur-
teilt, die die Realisierung der Radschnellverbindung in einem hohen MaR erschweren oder
die Akzeptanz stark negativ beeinflussen:

B StraRenraum: Verfiigt der StraRenraum nicht iiber eine ausreichende Breite, um eine
Radschnellverbindung mit getrenntem Fullweg zu realisieren, wurden diese nicht wei-
ter betrachtet.

B Baurecht: Die Realisierung einer Radschnellverbindung auf einer gemeinniitzigen
Fldche, wie beispielsweise einem Sportgelande, ist in der Regel nicht verh&ltnismalRig.
Auch diese Abschnitte wurden nicht weiter betrachtet.
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Direktheit: Ist die Fiihrung einer Radschnellverbindung mit vielen Umwegen verbun-
den und/oder eine deutlich kiirzere Alternativ-Radinfrastruktur vorhanden, wurden
diese Varianten nicht weiter betrachtet.

Schritt 2: Bewertung der Routenvarianten

In einem zweiten Schritt wurden die verbleibenden Routenvarianten abschnittsweise tiber
ein zuvor definiertes Bewertungsverfahren, das aus verkehrlicher, skologischer und st&d-
tebaulicher Sicht die meisten Vorteile aufzeigt, miteinander verglichen. Dabei wird abge-
schétzt, wie hoch der bauliche Aufwand im Vergleich zur Ausgangssituation ist, die Rad-
schnellverbindung realisieren zu koénnen (,Raumwiderstand“). Die insgesamt 22
Unterkriterien wurden im Rahmen des Variantenvergleichs mit den Noten 1 (gering), Note
3 (mittel) und Note 5 (hoch) bewertet, die sich in fiinf gleich gewichtete Oberkriterien zu-
sammenfassen lassen:

Verkehrsanlagen mit fiinf Unterkriterien (Gewichtung: 20 Prozent): Bei diesem Krite-
rium wird gepriift, inwieweit der Umwegfaktor, die Anzahl von Kreuzungen oder Ein-
mindungen 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.

Reisequalitit fiir Radfahrer*innen mit fiinf Unterkriterien (Gewichtung: 20 Prozent):
Die Reisequalitat wird anhand von Reisezeit, Verlustzeit, Steigungsstrecken, Erho-
lungsfaktor und (subjektiver) Sicherheit bewertet.

Verkehrsqualitdt fiir iibrige Verkehrsarten mit fiinf Unterkriterien (Gewichtung: 20
Prozent): Die Verkehrsqualitat bewertet, inwieweit FuRverkehr, 6ffentlicher Personen-
nahverkehr, flieRender Kraftfahrzeug-Verkehr, das Parken sowie der Wirtschaftsver-
kehr durch die Realisierung von Radschnellverbindungen beeintrachtigt 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 ge-
pruft.

Stddtebau/Intermodale Verkniipfung mit vier Unterkriterien (Gewichtung: 20 Pro-
zent): Hierbei liegt der Fokus auf dem stadtischen Gefiige sowie der Verkniipfung mit
anderen Verkehrstragern. Es wird zum einem gepriift, inwieweit eine Neugestaltung
des StraRenraums Auswirkungen auf die jeweilige Flachennutzung und Bauleitpla-
nung hat und ob das Stadtbild sowie denkmalgeschiitzte Bereiche negativ beeintrach-
tigt werden; zum anderen wird gepriift, inwieweit die Radschnellverbindungen eine
Verkntipfung mit den Haltestellen, den Fern- und Regionalbahnhsfen sowie den S- und
U-Bahnhofen aufweisen, sowie die Anzahl der Anschliisse im Radwegnetz (andere
Radschnellverbindungen und Hauptrouten).
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Ein Streckenabschnitt wird zum Beispiel bei einem geringen baulichen Aufwand im Kriteri-
um Konflikte/Machbarkeit mit der Note 1 bewertet, wenn nur sehr geringe oder keine Kon-
flikte 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 Verhéltnis die geringsten Konflikte, hochste Attraktivitdt sowie besten Po-

tenziale aufweist.
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4. Ergebnisse

Die Radschnellverbindung West-Route ist machbar.

Die derzeitige Vorzugsvariante ist insgesamt 15,3 Kilometer lang und gliedert sich in einen
westlichen Streckenabschnitt (Radschnellverbindung RSV 5 West) mit einer Lange von 6,9
Kilometern von der Landesgrenze bis zur Bezirksgrenze Spandau/Charlottenburg-Wilmers-
dorf sowie einen 6stlichen Teilabschnitt (Radschnellverbindung RSV 5 Ost) von der vorge-
nannten Bezirksgrenze bis zum S-Bahnhof Tiergarten mit einer Lénge von 8,4 Kilometern.

Die West-Route wird gréRtenteils mit Ein- und Zweirichtungsradwegen an den Hauptver-
kehrsstralRen entlanggefiihrt und zu etwa 26 Prozent auf Fahrradstralen gefiihrt (verglei-
che Tabelle 1). Die Kreuzungen oder Einmiindungen werden alle plangleich ausgefiihrt
(vergleiche Tabelle 2). Diese zeichnen sich dadurch aus, dass sich die kreuzenden StralRen
in gleicher Hohenlage befinden.

Insgesamt werden die definierten Qualitdtsstandards fiir Radschnellverbindungen iiber
den gesamten Streckenabschnitt stadteinwarts zu 78 Prozent und stadtauswérts zu 77
Prozent der Gesamtstrecke eingehalten. Die dargestellte Fiihrungsvariante liegt damit im
Hinblick auf die Querschnittsbreite knapp unter dem geforderten Standard von 80 Prozent.
Grund hierfir ist im Wesentlichen ein niedrigerer Ausbaustandard auf dem westlichen
Teilabschnitt vom Magistratsweg bis zur Landesgrenze (siehe ausfiihrliche Darstellung des
Bereichs 1: Stadtgrenze - StoRensee). Hier werden auf beiden Seiten Einrichtungsradwege
mit 2,00 Meter Breite gemaR Berliner Mobilitdtsgesetz vorgeschlagen, da ein vollstandiger
Radschnellverbindungsstandard aufgrund der hier deutlich niedrigeren Verkehrspotenzia-
le und teilweise kiirzlich erst ausgebauter Radverkehrsanlagen nicht wirtschaftlich er-
scheint. Exklusive dieses 3,1 Kilometer langen Streckenabschnitts ist die Einhaltung des
Standards stadteinwérts auf 98 Prozent bzw. stadtauswarts auf 97 Prozent der Gesamt-
strecke moglich. Auch in der Gesamtbetrachtung mit der Ost-Route werden die Qualit&ts-
standards eingehalten.

HauptverkehrsstraRen (Ein- oder Zweirichtungsradweg) 11,3 km 74 %
Nebenstralten (bevorrechtigte FahrradstraRe) 4,0 km 26 %
SUMME 15,3 km 100 %
Fiihrungsart Fiihrung Anzahl
plangleich mit Vorfahrtsregelung 17
signalisiert mit Lichtsignalanlagen 43
SUMME 60

Tabelle 1:
Fiihrungsformen

Tabelle 2:
Ausfiihrung Knotenpunkte

11



Bereich 1

Stadtgrenze - StoRensee

Radschnellverbindung (RSV)
West-Route

Untersuchter Trassenkorridor
e Derzeitige Vorzugsvariante

Alternative
intensiv gepriift und bewertet

Alternative, aufgrund von
zu hohen Hindernissen
nicht weiter betrachtet

—— Radfernweg
—— Fahrradrouten-Hauptnetz
Bahntrasse
Bezirksgrenze
Abbildung 8: i
Ergebnis des Variantenvergleichs Ortsteilgrenze
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Bereich 3
Messedamm - Tiergarten

Bereich 2

StoRensee - Messedamm
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Die derzeitige Vorzugsvariante sowie die Alternativfiihrungen sind in Abbildung 8 darge-
stellt.

Die Abschnitte der Radschnellverbindung werden im Folgenden von Westen in 6stlicher
Richtung vorgestellt und charakterisiert.
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Untersuchter Trassenkorridor
Derzeitige Vorzugsvariante

Alternative
intensiv gepriift und bewertet

Alternative, aufgrund von
zu hohen Hindernissen
nicht weiter betrachtet

Radfernweg
Fahrradrouten-Hauptnetz
Bahntrasse
Bezirksgrenze
Ortsteilgrenze

Abbildung 9: Bereich 1
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Bereich 1: Stadtgrenze - StoRensee
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Die Radschnellverbindung fiihrt von der Brandenburger Landesgrenze iiber die Havelbri-
cken und dariiber hinaus entlang der Hauptverkehrsstralke B2/B5 (Heerstralte) (vergleiche
Abbildung 9). In diesem Bereich wird die Radschnellverbindung vorwiegend als Radweg
an Hauptverkehrsstrallen und auf kurzen Abschnitten auf den Nebenfahrbahnen gefiihrt.
Radschnellverbindungen an HauptverkehrsstralRen kénnen als Ein- und Zweirichtungsver-
kehr umgesetzt werden. Im Einrichtungsverkehr sind getrennte Geh- und Radwege oder
Radfahrstreifen mit einer Mindestbreite von 3,00 Meter fiir den Radverkehr zu realisieren.
Wird die Radschnellverbindung auf einer StraRenseite als Zweirichtungsradweg gefiihrt,
sind bei einem getrennten Geh- und Radweg Mindestbreiten von 4,00 Meter fiir die Rad-
schnellverbindung erforderlich (vergleiche Abbildung 10).

Bis zum Magistratsweg wird sie iiber eine Lange von 3,1 Kilometern aufgrund der in die-
sem Bereich geringeren Verkehrsnachfrage iiber einen beidseitigen Einrichtungsradweg
von 2,00 Meter Breite gefiihrt. Die Fiihrung folgt den Radwegen im Bestand und wird
durch den vorhandenen Griinstreifen vom Kfz-Verkehr getrennt. Zusé&tzlich kénnen in die-
sem Bereich bisher fehlende FuRwege angelegt und Bdume gepflanzt werden.

Im Abschnitt Magistratsweg bis StoRenseebriicke kénnen die Anforderungen mit beid-
seitig vorgesehenen Einrichtungsradwegen iiberwiegend mit einer Breite von 3,00 Meter
umgesetzt werden. Auf Teilabschnitten wird der Radverkehr entlang der Nebenfahrbah-
nen nordlich und siidlich der Heerstrale geleitet. Zwischen Pichelsdorfer Stralke und der
Ostseite der Havelbriicken wird dazu die Reduzierung von fiinf auf vier Kfz-Fahrstreifen
zu Gunsten des Radverkehrs angestrebt. Hierbei ist ein moglichst konfliktfreier Busbetrieb
durch entsprechende Ampelschaltungen und Aufstellbereiche sicherzustellen.
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In einer FahrradstraRe ist die Fahrbahn fiir Radfahrer*innen vorgesehen. In Fahrrad-
straRen diirfen Radfahrer*innen zu zweit nebeneinander fahren. Neben entsprechen-
den Verkehrszeichen, die den Durchgangsverkehr nur fiir Anlieger*innen erlauben,
gibt es viele Moglichkeiten, den Kraftfahrzeugverkehr einzuschranken, wie zum Bei-
spiel Diagonalsperren, bauliche Einengungen an Kreuzungen oder die Anhebung der
Kreuzungsbereiche.

FahrradstraRen im Rahmen von Radschnellverbindungen zeichnen sich durch eine Min-
destfahrgassenbreite von 4,50 Meter (bei Begegnungsverkehr) zuziiglich eines Sicher-
heitstrennstreifens zu parkenden Fahrzeugen von 0,75 Meter aus (vergleiche Abbildung
11). Dieser Sicherheitstrennstreifen soll sogenannte Dooring-Unfélle (Unfille verursacht
durch das Offnen von Autotiiren parkender Fahrzeuge) verhindern. Wenn die Fahrgassen-
breite der StraRen unter Beriicksichtigung der Stellpldtze und der Sicherheitsstreifen ge-
ringer als 4,50 Meter ausfallt, kann die Einrichtung von FahrradstraRen in der Regel die
Reduktion von Kfz-Stellpldtzen zur Folge haben.

R  Radverkehr
F  FuRverkehr

. Kfz Kraftfahrzeug-Verkehr
ﬁ‘ﬁ) Sts Sicherheits-

trennstreifen

[ ) [ ] .
@@ * ﬁ ° o ? TT Taktile Trennung
: F 1T R Sts. Kfz . R Sts F :
22,50-5i¢—23,00—> i 26,00 23,00 22,50}
20,30 0,75 0,5
o
. . . | a ﬁ | *
: F 1T R Sts, Kfz Sts F :
f22,50—>i——24,00 26,00 P 22,50k
20,30 0,75 0,5 Abbildung 10:
Fiihrung einer Radschnellverbindung
an HauptverkehrsstraRen
(Ein- und Zweirichtungsverkehr)
© SHP Ingenieure/Design-Gruppe
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R Radverkehr
F  FulRverkehr
P Parkstreifen
Sts Sicherheits-
trennstreifen

Abbildung 11:

Beispielhafte Fiihrung einer
FahrradstraRe nach Rad-
schnellverbindungsstandard
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Der Bereich mit den beiden Briickenbauwerken Freybriicke und StéRenseebriicke erstreckt
sich iiber eine Strecke von circa 1 Kilometer. Durch die Briickenbauwerke ist der nutzbare
Querschnitt sehr begrenzt. Die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur bedeutet, dass
der StraRenraum neu gestaltet werden muss und Anderungen fiir alle Verkehrsteilneh-
mer*innen mit sich bringt.

Vorerst ist auf der Nordseite ein gemeinsamer Geh- und Radweg vom Mahnkopfweg tiber
die gesamte Freybriicke mit einer Breite von 3,60 Meter geplant. Auf der siidlichen Seite
wird der dulRere Fahrstreifen fiir die Radschnellverbindung umgewidmet, um den gesam-
ten, 2,20 Meter breiten Seitenraum der Freybriicke als Gehweg nutzen zu kénnen. Fiir den
Kfz-Verkehr verbleiben somit in diesem Bereich vier Fahrstreifen. Der Ubergang von fiinf
auf vier Fahrspuren wird von der West- auf die Ostseite der Havelbriicken bei weitestge-
hend gleichen Verkehrsstédrken verlegt. Insbesondere fiir Busse sind in den nachfolgenden
Planungsphasen angemessene Lésungen zu entwickeln, die ein ziigiges Vorankommen ga-
rantieren.

Die in diesem Bereich betrachteten Alternativrouten wurden unter anderem aufgrund zu
umwegiger Fithrungen sowie fehlender Verbindungsmaoglichkeiten verworfen. Dariiber hi-
naus wurden mogliche Routen ausgeschlossen, deren bauliche Machbarkeit eingeschrankt
besteht oder die nach derzeitigem Planungsstand andere Nutzungsanspriiche unverhalt-
nisméaRig einschréanken; zum Beispiel aufgrund von sehr beengten Platzverhéltnissen in
den StraRenquerschnitten der vorhandenen StraRen oder unverhaltnismaRigen Eingriffen
in Griinanlagen.
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Bereich 2: StoRensee - Messedamm (Theodor-Heuss-Platz)

Trakehnerallee \

Platanenallee
Olympiastadion

S eest

Kranz-/Lyckallee

R -2

lesse 51416

© ETC/EIBS/Rambgll/Design-Gruppe

Dieser Bereich beginnt am 6stlichen Ende der Havelbriicken an der Havelchaussee und
erstreckt sich tiber den Theodor-Heuss-Platz bis zum Messedamm (vergleiche Abbildung
12). Entlang dieses Bereiches verlaufen auf beiden Seiten Nebenfahrbahnen, in denen die
Radschnellverbindung als FahrradstraRe mit Bevorrechtigung fiir Radfahrer*innen ge-
fuhrt werden kann.

Aufgrund des hohen Busverkehrsaufkommens vor allem zwischen Heerstralte und Masu-
renallee und zahlreichen Umsteigepunkten zwischen U-Bahn und Bus, soll die Busfithrung
innerhalb des Theodor-Heuss-Platzes neu geplant werden. Die duReren Fahrstreifen kénn-
ten als Bussonderfahrstreifen gekennzeichnet werden. Die Radschnellverbindung wiirde
parallel zum Bussonderfahrstreifen gefiihrt und durch eine neu zu errichtende Mittelinsel
vom Kfz-Verkehr getrennt werden. Durch eine Optimierung der Ampelschaltungen sollen
Radfahrer*innen den Theodor-Heuss-Platz mit maximal einem Halt passieren kénnen.

Die in diesem Bereich betrachteten Alternativrouten wurden unter anderem aufgrund zu
umwegiger Fiihrungen sowie fehlender Verbindungsméglichkeiten verworfen. Dartiber
hinaus wurden mogliche Routen ausgeschlossen, deren bauliche Machbarkeit einge-
schrankt besteht oder die nach derzeitigem Planungsstand andere Nutzungsanspriiche
unverhaltnismé&Rig einschranken; zum Beispiel aufgrund von sehr beengten Platzverhalt-
nissen in den Strallenquerschnitten der vorhandenen StraRRen und der verkehrsberuhigten
Bereiche.

Untersuchter Trassenkorridor
e Derzeitige Vorzugsvariante

Alternative
intensiv gepriift und bewertet

Alternative, aufgrund von
zu hohen Hindernissen
nicht weiter betrachtet

—— Radfernweg
—— Fahrradrouten-Hauptnetz
Bahntrasse

Abbildung 12: Bereich 2
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Bereich 3: Messedamm - Tiergarten

Untersuchter Trassenkorridor
emw Derzeitige Vorzugsvariante

=== Alternative \

intensiv gepriift und bewertet

Alternative, aufgrund von

zu hohen Hindernissen @

nicht weiter betrachtet Hllee |
—— Radfernweg  ZillestraRe |
—— Fahrradrouten-Hauptnetz »a ;—

| =

Str. des 17. Juni

'S {700l Grten

Bahntrasse | || —

Bezirksgrenze \ @ SchillerstraRe

Ortsteilgrenze @
Charlottenburg
Sz /

Abbildung 13: Bereich 3
© ETC/EIBS/Rambgll/Design-Gruppe
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Vom Theodor-Heuss-Platz fiihrt die Radschnellverbindung entlang des Kaiserdamms und
der BismarckstralRe iiber den Ernst-Reuter-Platz bis zum S-Bahnhof Tiergarten (vergleiche
Abbildung 13). Uber den gesamten Abschnitt vom Kaiserdamm uiber die BismarckstraRe
bis zum Ernst-Reuter-Platz wird eine Reduzierung von vier auf drei Fahrstreifen je Fahrt-
richtung zu Gunsten des Radverkehrs angestrebt. Aufgrund der bestehenden und prognos-
tizierten Verkehrsstarken ist dies ohne wesentliche Beeintrachtigungen des Kfz-Verkehrs
moglich. Durch die neue StraRenraumaufteilung wird Platz fiir die Radschnellverbindung
gewonnen (vergleiche Abbildung 14). Es wird empfohlen den mittleren Parkstreifen zu ei-
nem Griinstreifen umzuwidmen. Das tragt sowohl zur Verbesserung der Klimaadaption
wie auch der Verkehrssicherheit bei und verbessert dartiber hinaus den Verkehrsfluss. In
diesem Bereich gibt es eine Vielzahl privater oder gewerblicher Zufahrten, die aufgepflas-
tert werden sollen, um den Vorrang der Radfahrer*innen gegeniiber dem motorisierten
Verkehr zu verdeutlichen und die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

R Radweg
RSV Radschnellverbindung
G Gehweg

Fb Fahrbahn
P  Parkstreifen

T  Schutzstreifen/
Trennstreifen
Gr Griinstreifen

] —
Gr : Fb4 | Fb5 i Fb6 ! P T RV T Gr G
5,10 —>ic—2,78—ic—2 88— ic—290—>ic—2,93—>i 3,00 —>! 2,00 4,78
1,00 0,35
P : Fb5 i Fb6 i Fb7 i Fb8 i P i R i G
5,10 — i 2,78 —ic—2 88— >ic—2,90—>ic—2 85— >ic—2 AT —>ic—2 14 — 6,66
50,33

Abbildung 14: StraRenraum-
aufteilung BismarckstraRe
und Kaiserdamm
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Die neue Aufteilung des Strallenraums kann in diesem Bereich auch dazu genutzt werden,
die Aufenthaltsqualitdt und das Mikroklima durch mehr Griin und mehr Platz fiir Bdume
deutlich zu verbessern (vgl. Abbildung 15).

Der angrenzende Abschnitt ab Ernst-Reuter-Platz wird durch die Gebdude der Technischen
Universitat Berlin (TU Berlin), das Charlottenburger Tor sowie die Anbindung an die Rad-
schnellverbindung 9 (Ost-Route) am S-Bahnhof Tiergarten gepréagt und zeichnet sich
durch eine hohe Nutzungsintensitdt aus. Im Bereich der TU Berlin wird die Radschnellver-
bindung beidseitig als Einrichtungsradweg entlang der Strale des 17. Juni gefiihrt. Die
Parkpldtze am Fahrbahnrand entfallen tiber den gesamten Abschnitt. Durch eine Optimie-
rung der Ampelschaltungen wird angestrebt, dass Radfahrer*innen den Ernst-Reuter-
Platz mit maximal einem Halt passieren kénnen. Ab Héhe des Einsteinufers wird die Rad-
schnellverbindung aufgrund der engen Durchgénge des Charlottenburger Tors in Richtung
S-Bahnhof Tiergarten auf dem dulReren Fahrstreifen und anschlieRend auf den bestehen-
den Radwegen zwischen Fahrbahn und Griinstreifen gefiihrt.

Die in diesem Bereich betrachteten Alternativrouten wurden unter anderem aufgrund zu
umwegiger Fiihrungen sowie fehlender Verbindungsmoglichkeiten verworfen. Dariiber
hinaus wurden mogliche Routen ausgeschlossen, deren bauliche Machbarkeit einge-
schrankt besteht oder die nach derzeitigem Planungsstand andere Nutzungsanspriiche
unverhaltnismaRig einschranken; zum Beispiel aufgrund von sehr beengten Platzver-
haltnissen in den StralRenquerschnitten der vorhandenen StraRen und der verkehrsbe-
ruhigten Bereiche.
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Kosten und Wirtschaftlichkeit

Die Gesamtkosten fiir die West-Route betragen circa 22,0 Millionen Euro brutto. Eine Auf-
schliisselung der Kosten ist in Tabelle 3 dargestellt. Auf dem westlichen Streckenabschnitt
mit einer Lange von 6,9 Kilometern entfallen Kosten in Héhe von circa 6,6 Milionen Euro
brutto. Die erwarteten Kosten auf dem 6stlichen, 8,65 Kilometer langen, Teilabschnitt be-
tragen circa 15,4 Millionen Euro brutto.

Die Kostenschatzung wird im Verlauf der nachsten Planungsschritte detaillierter ausgear-
beitet. Aus diesem Grund handelt es sich bei den aufgefiihrten Werten der Machbarkeits-
untersuchung nicht um die finalen Kosten (vergleiche Kapitel ,N&dchste Schritte®). Eine
Umrechnung der Gesamtkosten auf die Kilometer der Strecke fiihrt zu gesch&tzten Kosten
von rund 0,96 Millionen Euro brutto pro Kilometer fiir den westlichen Teil sowie 1,79 Mil-
lionen Euro brutto pro Kilometer fiir den dstlichen Abschnitt der West-Route. Insgesamt
betragen die geschatzten Kosten 1,41 Millionen Euro brutto pro Kilometer. Diese Umrech-
nung ermoglicht einen Kostenvergleich mit anderen Radschnellverbindungs-Projekten in
Deutschland. Der Radschnellweg Ruhr (RS1) kostet laut Machbarkeitsstudie circa 1,8 Milli-
onen Euro pro Kilometer®. Das Projekt ,Radschnellverbindungen in Hessen® veranschlagt
1,1 Millionen Euro pro Kilometer fiir den Neubau von Radschnellverbindungen innerorts’.
Die West-Route liegt damit in einem vergleichbaren Kostenrahmen.

Dariiber hinaus ist die Berliner Radschnellverbindung auch gesamtwirtschaftlich positiv
zu bewerten. Steigen Personen vom Auto auf das Fahrrad um, kénnen sogenannte Per-
sonenkraftwagen-Kilometer eingespart werden. Mit einher gehen ein geringerer AusstoR
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 Verhaltnis gesetzt. Die Prognose der Verkehrsnachfrage wurde dafiir mithilfe
eines Verkehrsmodells ermittelt. Im Ergebnis tibersteigen die erwarteten monetarisierten
Nutzen die Investitionskosten in einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,58, Die Wirtschaft-

lichkeit der Radschnellverbindung ist damit gegeben.
Kosten in Euro (brutto)

Kostenfaktor West-Route

Fahrweg 10.850.000
Kreuzungen oder Einmiindungen 8.480.000
Ingenieurbauwerke 0
Grunderwerb 780.000
Planung 1.932.000
SUMME 22.042.000

% Regionalverband Ruhr (2014):
Machbarkeitsstudie
Radschnellweg Ruhr RS1
Endbericht

" Prognos AG (2019):
Finanzierung des Radverkehrs
bis 2030

8Das bedeutet, dass der Nutzen 2,5 Mal
so hoch ausfillt wie die Kosten.

Tabelle 3:

Kostenschétzung exklusive Bauneben-
kosten (Stand September 2020)
Baunebenkosten sind Kosten, die neben
den Baukosten, Grunderwerbskosten
und Planungskosten auftreten. Dazu
gehoren beispielsweise Kosten fiir Gut-
achten, Altlasten- und Kampfmittelbe-
seitigung oder Ingenieurvermessung.
Die Baunebenkosten kdnnen mit etwa
15 Prozent der ermittelten Baukosten
angesetzt werden.
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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 beriicksich-
tigt werden, die grundsétzlich realisierbar beziehungsweise machbar sind, aber fachlich
nicht als beste Variante bewertet wurden. Im Zuge der Entwurfsplanung werden die zeich-
nerischen Darstellungen im erforderlichen Umfang und Detaillierungsgrad unter Beriick-
sichtigung aller fachspezifischen Anforderungen erarbeitet. Dartiber hinaus werden die
Kosten detaillierter berechnet. Die Bezirke, weitere Trager*innen offentlicher Belange so-
wie die Fachverbédnde werden weiterhin eng in die Planung eingebunden. Dabei werden im
weiteren Prozess auch Fragen zu Grundstiicksverfiigbarkeiten geklart, eine umfangreiche
Bewertung der Schutzgiiter vorgenommen sowie Losungsvorschlédge fiir Knotenpunkte im
Detail diskutiert und ausgearbeitet. Die Eingriffe in die Natur und Landschaft sollen insge-
samt moglichst gering gehalten werden.

Anschlielend wird die gesamte Planung fiir das erforderliche Genehmigungsverfahren
aufbereitet, das sogenannte Planfeststellungsverfahren. Im Rahmen des Planfeststel-
lungsverfahrens haben Biirger*innen, deren private Belange durch das Vorhaben betrof-
fen sind, und Behorden, deren 6ffentliche Aufgabenbereiche beriihrt werden, die Moglich-
keit sich im Anhorungsverfahren einzubringen. Ziel des Anhorungsverfahren ist es,
Einvernehmen zwischen dem Vorhabentrager und den Betroffenen herzustellen. Im Fall,
dass keine Einigung getroffen wird, wird die Planfeststellungsbehdrde beide Seiten ab-
wagen und eine Entscheidung féllen. Das Ergebnis des Planfeststellungsverfahrens ist der
Planfeststellungsbeschluss, welcher die fiir das Vorhaben erforderlichen einzelnen behérd-
lichen Entscheidungen, Erlaubnisse und Zulassungen ersetzt und dem Projekt auf diese

? Weltere Detalls unter: Weise Rechtssicherheit gibt®. Die genaue Fiihrung der Radschnellverbindung steht somit
::::,{fx:'x;bhe::;;t/:;;'/uvk/ erst mit dem Planfeststellungsbeschluss fest. Dieser entspricht einer Baugenehmigung
planfeststellungen/ und damit der Bestatigung, dass das Vorhaben auch umgesetzt 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 moglich, werden Abschnitte, die
stark frequentiert sind und/oder ein hohes Potenzial aufweisen, prioritdar umgesetzt.

Die erforderlichen Schritte bis zur Inbetriebnahme der Radschnellverbindung sind in
Abbildung 15 zusammengefasst. Die hierin dargestellten Termine sind Prognosen und
nicht verbindlich, da es nicht méglich ist, alle wesentlichen Entwicklungen in komplexen
Bauprojekten mit Genehmigungsverfahren, zu denen auch die Radschnellverbindungen
. . zahlen, im frithen Stadium der Projektentwicklung valide vorherzusehen. Uber den Pro-
10 https://www.infravelo.de/projekt/
west-route/ jektverlauf wird kontinuierlich auf der Webseite von infraVelo informiert?°.
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Abbildung 15:

Zeitplanung fiir die Bearbeitung der
Radschnellverbindungen

- West-Route

- Spandauer Damm - Freiheit

- Nonnendammalle - Falkenseer Chaussee
- Mitte - Tegel - Spandau

- Ost-Route

(Stand Mérz 2020)
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