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0 Zusammenfassung

Fahrradfahren soll in Berlin noch einfacher, sicherer und komfortabler werden als heute. Dadurch steigt
der Anreiz, das Fahrrad im Alltag haufiger zu verwenden. Ein zentraler Baustein der Attraktivitatsoffen-
sive flr den Fahrradverkehr sind Radschnellverbindungen (RSV). Sie ermdglichen mit einer hochwerti-
gen Infrastruktur attraktive Verbindungen insbesondere fiir den Alltagsradverkehr und kénnen dadurch
zahlreiche Autofahrten auf das Fahrrad verlagern. Sie sind damit ein bedeutender Bestandteil fiir eine
nachhaltige und leistungsfahige Mobilitit und ein wichtiges Element des Berliner Mobilititsgesetzes?,
nach dem bis zum Jahr 2030 rund 100 km Radschnellverbindungen entstehen sollen.

Im Rahmen einer 2018 abgeschlossenen Potentialuntersuchung der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Ver-
kehr und Klimaschutz (SenUVK) wurden zunachst aus 30 Trassenkorridoren die zehn prioritdren Strecken
ermittelt, fiir die bis Mitte 2020 die Machbarkeitsuntersuchungen abgeschlossen werden sollen.?

Das Ziel der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung fiir die RSV 9 (Ost-Route) ist innerhalb eines vor-
definierten zwei Kilometer breiten Korridors alle potenziell infrage kommenden Routenverlaufe zu iden-
tifizieren und auf ihre rechtliche, planrechtliche und verkehrstechnische Machbarkeit zu untersuchen.
Dabei sollen sie moglichst geringe Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmer*innen sowie dem Umwelt-
und Naturschutz mit sich bringen.

Auf Grundlage eines im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung entwickelten Bewertungsverfahrens
wurden die Trassen bestimmt, die in den nachfolgenden Planungsphasen zur Baureife gebracht werden
sollen. Das Bewertungsverfahren umfasst neben dem Nutzen-Kosten-Verhaltnis 22 Raumwider-
standsparameter aus den folgenden Oberkriterien:

= Verkehrsanlagen

=  Reisequalitat fir Radfahrer*innen

= Verkehrsqualitat fiir Gbrige Verkehrsarten
=  Umwelt- und Naturschutz

= Stadtebau und Verknipfung

Der untersuchte Trassenkorridor der Radschnellverbindung Nr. 9 (Ost-Route) liegt zwischen dem S-
Bahnhof Tiergarten an der Bezirksgrenze Charlottenburg-Wilmersdorf zu Mitte und der Landesgrenze
mit Brandenburg am U-Bahnhof Hénow. Er erstreckt sich auf einer Lange von 22,96 km durch die Bezirke
Mitte, Friedrichshain-Kreuzberg, Lichtenberg und Marzahn-Hellersdorf. Gemeinsam mit der Radschnell-
verbindung Nr. 5 (West-Route) bildet sie eine durchgehende Radschnellverbindung von der westlichen
zur ostlichen Landesgrenze Berlins. Wegen der sehr groRen Streckenlange wurde die RSV 9 in zwei Teil-
bereiche westlich und 6stlich der Ringbahn unterteilt. Der westliche Streckenabschnitt (RSV 9 West) mit
einer Lange von 9,42 Kilometer reicht vom S-Bahnhof Tiergarten bis zum S-Bahn-Ring an der Eldenaer
StraRenbriicke; der 6stliche Teilabschnitt (RSV 9 Ost) von der Ringbahn bis zur Landesgrenze in Honow
mit einer Lange von 13,54 Kilometer. Wegen der grofRen Streckenldange wurden die beiden Abschnitte
wiederum in je drei Bereiche unterteilt. Somit wurden insgesamt sechs Teilbereiche | — VI untersucht.

! Berliner Mobilitatsgesetz 2018, GVBI. S. 464

2 SHP Ingenieure (2018): Potentialuntersuchung Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet — Potentialana-
lyse

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung RSV 9 (Ost-Route) Seite 14
,Tiergarten — Landsberger Allee — Marzahn-Hellersdorf



Uber alle Teilbereiche hinweg wurden innerhalb des Trassenkorridors jeweils Trassenvarianten mit min-
destens drei Hauptvarianten bestimmt und bewertet.

Gegenilber der Potentialuntersuchung wurde der Ostliche Streckenabschnitt in Abstimmung mit
SenUVK, dem Bezirk Marzahn-Hellersdorf und dem Landkreis Markisch-Oderland nach Stiden erweitert
und bis zum U-Bahnhof Hénow verlangert. Mit diesem Trassenverlauf bestehen bessere Anschlisse in
Brandenburg und in Hellersdorf werden die zentralen Aufkommensschwerpunkte direkt angebunden —
rund zusatzlich 38.000 Einwohner*innen und Arbeitsplatze.

Abbildung 1: Trassenvarianten der RSV 9 im Abschnitt West

Abbildung 2: Trassenvarianten der RSV 9 im Abschnitt Ost

Die RSV 9 wird grofRtenteils mit Ein- und Zweirichtungsradwegen an HauptverkehrsstraBen (80%) ent-
langgefiihrt, zu 16% als FahrradstraBe und zu 4% als eigenstandiger Sonderweg.
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Bereich I: Tiergarten — Brandenburger Tor

Die Radschnellverbindung fiihrt vom S-Bahnhof Tiergarten in Charlottenburg-Wilmersdorf 2,9 km ent-
lang der Stralle des 17. Juni bis zum Brandenburger Tor. Hier bestehen im StraBenraum ausreichende
Flachenreserven, um beidseitig einen je 3,00 Meter breiten Radschnellweg anzulegen. In Ergdnzung
hierzu kann die bestehende Route durch den Tiergarten (Bremer Weg) weiter von Radfahrer*innen ge-
nutzt werden, wobei hier FuRganger*innen Vorrang haben. Diese Route kann auch bei Sperrungen des
StralRenraums zur Umfahrung genutzt werden. Bei groBraumigeren Sperrungen muss der Radverkehr
jedoch weiter sidlich umgeleitet werden. Hierfiir kdnnte die TiergartenstralRe grundlegend fiir Radver-
kehr und OPNV vorbehalten und der Kfz-Verkehr siidlich tiber die KanaluferstraBen umgeleitet werden.
Die TiergartenstralRe hat als Bestandteil einer direkten Verbindung zwischen City West und Alexander-
platz in Fortfihrung Gber die Franzésische StralRe und Schlossplatz eine grofle Bedeutung und sollte mit
einer geschiitzten Radverkehrsinfrastruktur ausgestattet werden.

Im Bereich des Brandenburger Tors flhrt die Radschnellverbindung zwischen EbertstraBe und Wilhelm-
straBBe nach Fahrtrichtung getrennt Gber die BehrenstraBe in Richtung Osten und tber die Dorotheen-
stralle in Richtung Westen. In Erganzung hierzu kdnnen Radfahrer*innen auch weiterhin durch das Bran-
denburger Tor fahren, FuBganger*innen haben hier jedoch Vorrang.

Bereich Il: Brandenburger Tor — Alexanderplatz

Ostlich des Brandenburger Tors folgt die Radschnellverbindung dem StraBenzug Unter den Linden —
Schlossplatz — Karl-Liebknecht-StralRe bis zur Spandauer StralRe. Hier verzweigt sie sich und fihrt in zwei
sich erganzenden Routen Uber Karl-Liebknecht-StraBe — Alexanderstralle bzw. Spandauer Stralle —
Grunerstral3e. Beide Routen treffen am westlichen Beginn der Karl-Marx-Allee wieder aufeinander. Der
Streckenabschnitt ist insgesamt 2,6 km lang.

Zwischen Wilhelmstralle und Spandauer StraBe kann nach Fertigstellung der Bauarbeiten fiir die
U-Bahn-Linie U5 der StraBenraum grundlegend neu aufgeteilt werden. Durch Umorganisation kann so
auch eine je 3,00 Meter Breite Radschnellverbindung in beide Fahrtrichtungen eingerichtet werden. Im
gesamten Verlauf ist weiterhin eine Busspur vorgesehen. Fiir den Autoverkehr wurden zwei Varianten
entwickelt; eine Variante mit einem durchgangigen Fahrstreifen je Richtung sowie eine zweite Variante,
in welcher der Autoverkehr im Bereich des Schlossplatzes unterbrochen wird. Durch diese Neuaufteilung
des StraBenraums in beiden Varianten kann eine komfortable Fiihrung fiir Radfahrer*innen, mehr Auf-
enthaltsqualitat fir FuRganger*innen und eine bessere Betriebsqualitit im OPNV erreicht werden, da
Radverkehr und OPNV nicht mehr auf einer Spur gefiihrt werden.

Auf den sich verzweigenden Routen zwischen Spandauer StralRe und Karl-Marx-StraBe lassen sich Brei-
ten von je 3,00 Metern je Richtung fiir die Radschnellverbindung nur schwer realisieren. Daher wird hier
die Mindestbreite gemal Berliner Mobilitatsgesetz von je 2,00 Metern vorgeschlagen. Beide Teilrouten
erganzen sich und bieten insgesamt eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur im Bereich des Alexander-
platzes. Die Planungen fiir die Umgestaltung des Molkenmarkts wurden fir die Radschnellverbindung
Ubernommen. Mit der weiteren Entwicklung der Verkehrsnachfrage ist hier zu priifen, ob die Radver-
kehrsanlagen spater noch erweitert werden kdnnen.
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Bereich lll: Alexanderplatz —Ringbahn (Eldenaer Straenbriicke)

Ostlich des Alexanderplatzes folgt die Radschnellverbindung den Radial-Routen RR7 und RR8 iiber Karl-
Marx-Allee, Frankfurter Allee, Proskauer StraRe und Eldenaer StraRRe bis zur Ringbahn. Der Bereich ist
insgesamt 4,4 km lang.

Im westlichen Abschnitt der Karl-Marx-Allee zwischen AlexanderstraRe und Strausberger Platz werden
die sich bereits in Umsetzung befindlichen Planungen Glbernommen. Diese sehen Radverkehrsanlagen
mit einer Breite von 4,00 Meter je Fahrtrichtung vor. Ab dem Strausberger Platz wird die Radschnellver-
bindung dann jeweils mit einer Breite von 3,00 Metern entlang der Karl-Marx-Allee und Frankfurter Allee
bis zur Proskauer Stral3e gefiihrt. In der Proskauer StraRe kann durch Umbau der Kfz-Stellpldtze ebenfalls
eine Breite von je 3,00 Metern je Richtung realisiert werden. In der Eldenaer StraRe ist aufgrund einge-
schrankter Platzverhaltnisse nur eine verminderte Breite von 2,00 Metern je Richtung moglich. Der Rad-
verkehr kann hier dennoch getrennt vom Kfz- und StraRenbahnverkehr gefiihrt werden.

Bereich IV: Ringbahn (Eldenaer StraBenbriicke) - Herzberge

Ostlich der Ringbahn folgt die Radschnellverbindung der ScheffelstraRe und BornitzstraRRe bis zur Sieg-
friedstralle. Ab hier sollen zwei Varianten weiter untersucht werden, eine langere Uber die Sieg-
friedstrale und Herzbergstralle und eine direktere analog zur Radialroute RR 8 durch den Land-
schaftspark Herzberge. Insgesamt ist der Bereich IV 3,6 km lang.

In der ScheffelstraBe zwischen Ringbahn und Loeperplatz wird eine StraRenraumaufteilung analog der
Eldenaer StralRe gewahlt. Durch eine andere Position der StraRenbdaume kdonnen hier aber tiberwiegend
3,00 Meter breite Radverkehrsanlagen je Richtung realisiert werden. Die BornitzstraBe wird in ihrem
gesamten Verlauf zwischen Loeperplatz und SiegfriedstralRe in eine FahrradstraRe umgewidmet. In der
Variante (iber die Herzbergstralle konnen 2,00 Meter breite Radverkehrsanlagen je Richtung realisiert
werden. Der Radschnellverbindungs-Standard kénnte nur in der Variante durch den Landschaftspark
Herzberge in Kombination mit einem Zweirichtungsradweg auf der Westseite der SiegfriedstraRe einge-
halten werden.

Bereich V: Herzberge — Blumberger Damm

Ostlich des Landschaftsparks Herzberge nimmt die Radschnellverbindung ebenfalls die Radialroute RR 8
auf und fiihrt tGber die Allee der Kosmonauten bis zum Blumberger Damm. Insgesamt ist der geradlinig
verlaufende Streckenabschnitt 4,1 km lang.

In der Allee der Kosmonauten westlich der RhinstraRRe wird die Radschnellverbindung als eigenstandiger
Sonderweg sudlich der StraRenbahntrasse gefiihrt. Hierfir ist auch eine neue Briicke (iber den Marzahn-
Hohenschénhausener-Grenzgraben vorgesehen. Ostlich der RhinstraBe werden fiir die Radschnellver-
bindung 3,00 Meter breite Radverkehrsanlagen je Fahrtrichtung in der Allee der Kosmonauten einge-
richtet. Am Knotenpunkt Allee der Kosmonauten — EitelstralRe wird die Radschnellverbindung mit ge-
schiitzten Radverkehrsanlagen gefiihrt, die im weiteren Verlauf der EitelstraBe bzw. Kornmandelweg in
eine Fahrradstralle tibergehen.

Bereich VI: Blumberger Damm — Honow (Landesgrenze)

Der ostlichste Abschnitt ist rund 6 km lang und fiihrt vom Blumberger Damm bis zur Landesgrenze beim
U-Bahnhof Honow. Zwischen Blumberger Damm und U-Bahnhof Kienberg werden zwei Varianten wei-
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terverfolgt. Eine Variante verlduft im StraBenraum Uber Blumberger Damm — CecilienstraRe — Hellers-
dorfer StralRe. Im Blumberger Damm wird die Radschnellverbindung als 4,00 Meter breiter Zweirich-
tungsradweg gefiihrt, in der Cecilienstralle und Hellersorfer Stralle als 3,00 Meter breite Radwege je
Richtung. Eine rund 600 Meter kirzere Variante verlauft in 6stlicher Verlangerung des Kornmandelwegs
und folgt dann als eigenstandiger Sonderweg der Wuhle. Um den Eingriff in den Naturraum zu minimie-
ren konnte die Trasse hier teilweise Gber der Fernwarmeleitung verlaufen.

Ab dem U-Bahnhof Kienberg verlduft die Radschnellverbindung entlang der Hellersdorfer StraRe als 3,00
Meter breiter Radweg je Richtung bis zur Hellen Mitte. Ostlich der Hellen Mitte wird die Radschnellver-
bindung als FahrradstraBe in der Nelly-Sachs-StraRe und WeilRenfelser StraRRe gefiihrt. Fir einen direk-
ten Verlauf der Radschnellverbindung sollte dazwischen ein eigenstandiger Sonderweg parallel zur U-
Bahn in Troglage angelegt werden. In der Bohlener Stralle zwischen Louis-Lewin-Stralle und Landes-
grenze werden dann wieder 3,00 Meter breite Radwege je Richtung angelegt, die ca. 400 m vor der
Landesgrenze zu Brandenburg auf eine Breite von je 2,0 m reduziert werden.
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1 Projektorganisation

1.1 Auftraggeber

Die GB infraVelo GmbH ist ein landeseigenes Unternehmen und ein Tochterunternehmen der Griin Ber-
lin GmbH. Sie ist als Dienstleister fir das Land Berlin tatig. In dieser Rolle biindelt infraVelo Aufgaben fur
Infrastrukturmafinahmen. Sie liefert Leistungen aus einer Hand und tGbernimmt die Projektsteuerung,
das Projektmanagement, das Baumanagement sowie Bauherren- und Kommunikationsaufgaben. Den
Schwerpunkt bilden bezirksibergreifende MalRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur.

1.2 Auftragnehmer

Die vorliegende Machbarkeitsstudie fiir die Radschnellverbindung RSV 9: ,,Ost-Route” wurde von einer
Arbeitsgemeinschaft aus vier Unternehmen bearbeitet:

- ETC Gauff Mobility, Berlin
- PB-Consult, Berlin/Nurnberg
- EIBS, Berlin/Dresden und
- Rambgll, Berlin/Kopenhagen

Fir die Betrachtung und Bewertung der Umwelt- und Naturschutzbelange wurde die Arbeitsgemein-
schaft unterstlitzt von Dr. Szamatolski + Partner GbR, Berlin, fir die externe Kommunikation bei der
Blirgerbeteiligung von TOLLERORT (Moderation) und Design-Gruppe (Grafik).

1.3 Aufgabenstellung

Mit dem am 05.07.2018 verabschiedeten Mobilitdtsgesetz wurde die Grundlage fiir den Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur geschaffen. Dies beinhaltet neben dem Aufbau eines Radverkehrsnetzes auf
Haupt- und NebenstralRen, das liickenlose und sichere Verbindungen ermdoglicht, u.a. auch bis 2030 die
Schaffung von 100 Kilometern Radschnellverbindungen.? Laut Koalitionsvertrag sollen in der aktuellen
Legislaturperiode in Berlin erste Radschnellverbindungen umgesetzt werden. Dazu sind in einem ersten
Schritt Machbarkeitsuntersuchungen erforderlich.

In vorangegangenen Untersuchungen zu Radschnellverbindungen in Berlin* wurden 30 Trassenkorridore
ermittelt, die fir die Umsetzung einer Radschnellverbindung geeignet sind. Potentiale und Realisierbar-
keit wurden geprift und bewertet. Eine Auswabhl, die , Top 12“, wurde detaillierter untersucht, um an-
hand der Ergebnisse die Trassenkorridore fir die Machbarkeitsuntersuchungen festzulegen. Die Poten-
tialanalyse bildet die Grundlage fir die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung. Aufgrund der Herstel-
lung von Lickenschliissen zwischen den zwolf ausgewahlten Strecken wurden diese im Nachgang der
Potentialuntersuchung von der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz zu acht Strecken

3 Berliner Mobilititsgesetz 2018
4 SHP Ingenieure (2018)
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zusammengefasst. Es wurden zudem drei weitere Radschnellverbindungen (Heiligensee, Landsberger
Allee — Marzahn, Tangentiale Verbindung Ost) als prioritar eingestuft.

Fiir zehn dieser Radschnellverbindungen wurden im Jahr 2018 in einer europaweiten Ausschreibung in
drei Losen die Machbarkeitsstudien und (Fach-)Planungsleistungen vergeben, um die verkehrliche, tech-
nische und wirtschaftliche Realisierbarkeit der potenziellen Radschnellverbindungen unter der Berlick-
sichtigung von Umwelt- und Naturschutzbelangen zu untersuchen. Dieser Bericht ist Bestandteil des Lo-
ses 2, das die folgenden Strecken umfasst (s. Abbildung 3):

= RSV2: ,Trasse Mitte-Tegel-Spandau”

= RSV5: ,West-Route”

= RSV7: ,Trasse Spandauer Damm-Freiheit”

= RSV8: ,Trasse Nonnendammallee—Falkenseer Chaussee”
= RSV9: ,Ost-Route”

= RSV 10: ,Reinickendorf-Route”

Abbildung 3: Ubersichtskarte der Berliner Radschnellverbindungen — Trassenkorridore im Los 2

Radschnellverbindungen sollen Anreize insbesondere fiir Autofahrer*innen schaffen, haufiger das Fahr-
rad zu benutzen. Die umweltfreundliche Alternative zum motorisierten Verkehr lohnt sich fiir viele Men-
schen und auf vielen Wegen — besonders dann, wenn man mit dem Rad sicher und dhnlich schnell un-
terwegs sein kann wie mit dem Auto. Die Untersuchungen zeigen, dass ein Grof3teil der Kfz-Fahrten in
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Berlin kiirzer als 10 km und ein beachtlicher Anteil sogar kiirzer als 5 km ist.> Auf diesen Entfernungen
sind mit dem Fahrrad bei einer entsprechenden Infrastruktur vergleichbare Fahrzeiten wie mit dem Auto
moglich. Radschnellverbindungen besitzen daher ein bedeutendes Potential zur Minderung des Kfz-Auf-
kommens.

Weniger Autoverkehr mit attraktiven Alternativen zu FuB, mit dem Fahrrad und im OPNV ist eine Grund-
voraussetzung fir leistungsfahige und effiziente Stadte, insbesondere in Stadten mit einer bedeutenden
Wachstumsperspektive, wie derzeit Berlin. Obwohl das Verkehrsaufkommen auf Berliner StraBen im in-
ternationalen Vergleich relativ niedrig ist, kommt es dennoch zu Uberlastungserscheinungen an zahlrei-
chen Stellen, da die vorhandene Verkehrsfliche stark vom Kfz-Verkehr genutzt wird. ® So haben in Ko-
penhagen vergleichsweise zahlreiche StraBen bei einem kleineren Querschnitt deutlich hohere Ver-
kehrsaufkommen als groRe RadialstraBen in Berlin, nur stehen sie in Kopenhagen zu groReren Anteilen
dem Umweltverbund zur Verfligung.

Radschnellverbindungen kénnen auch als Zubringer fiir den OPNV dienen. Im Zuge dieser Machbarkeits-
untersuchung werden die Schnittstellen zwischen beiden Verkehrsmitteln berlicksichtigt. Zudem wird
Uber den gesamten Streckenverlauf sowie am Anfang und Ende der Radschnellverbindung eine Anbin-
dung an das bestehende Radverkehrsnetz, das Gberregionale Radroutennetz sowie die Verknlipfung mit
den anderen RSV sichergestellt.

Die Belange des FuBverkehrs werden bei den Planungen beriicksichtigt. Insbesondere in stark verdich-
teten und urbanen Abschnitten, aber auch in Parkanlagen, die der Naherholung dienen, ist anzunehmen,
dass die Strecken in Teilabschnitten auch von FulRgdnger*innen adaptiert werden und somit Konflikte
mit anderen Nutzergruppen (u.a. spielende Kinder, Inlineskater*innen, FulRgdnger*innen, die ihre
Hunde ausfihren) zu erwarten sind. Um fir alle Nutzer*innen klare Bereiche zu schaffen und somit die
Sicherheit von schwacheren Verkehrsteilnehmer*innen zu gewahrleisten, wird grundsatzlich eine ge-
trennte Fihrung von FuR- und Radverkehr angestrebt. Im Zuge der Machbarkeitsuntersuchung werden
zudem fiir den jeweiligen Trassenkorridor die Konfliktbereiche im Hinblick auf die umwelt- und natur-
schutzrechtlichen Belange dargestellt, woraus sich Hinweise fiir das weitere Vorgehen im Rahmen der
Genehmigungsplanung ableiten lassen.

Grundsatzlich konnen die erforderlichen Flachen fiir die geplanten Radschnellverbindungen in Berlin
durch eine effizientere und leistungsgerechte Neuaufteilung des Straflenraums erreicht werden, der
derzeit iberwiegend durch den Autoverkehr beansprucht wird. In Einzelfdllen kbnnen aber auch Grin-
anlagen und weitere Bereiche abseits des StraBenraums attraktive Flihrungen von Radschnellverbindun-
gen ermoglichen. Dies wurde in der vorliegenden Machbarkeitsstudie ergebnisoffen untersucht.

5> SenUVK: Verkehrsmodell Berlin

6 In Berlin hat der Autoverkehr nur einen Anteil von 30% am Gesamtverkehrsaufkommen, innerhalb des S-Bahn-
Rings sogar nur 17% [SenUVK (2013): SrV 2013 https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/zah-
len fakten/mobilitaet 2013/index.shtml, abgerufen am 10.02.2020.]
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1.4 Abstimmungen mit den Projektbeteiligten

Zwischen der GB infraVelo GmbH, dem Vorhabentrager Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Kli-
maschutz (SenUVK, IV B) und den beauftragten Planungsbiiros fanden regelméaRige Abstimmungen statt.
Zentrales Element hierfir war der 14-tagige Jour fixe (JF). Bei Bedarf wurde der Teilnehmerkreis am JF
erweitert oder gesonderte Abstimmungen mit offentlichen Aufgabentragern, wie den Straflen- und
Grinflaichenamtern oder Umwelt- und Naturschutzamtern der beteiligten Bezirke durchgefiihrt. Diese
sind nachfolgend aufgefiihrt:

Tabelle 1: Ubersicht der Arbeitsbesprechungen und Dialogrunden

Thema und Inhalt der Abstimmung

Teilnehmer*innen (liber JF hinaus)

10.07.2019 Dialog zu den Anspriichen verschiede-  ABSV, FUSS e.V., LfB, Schwerhoérigen-Verein
ner Nutzergruppen und daraus Berline.V.;
abzuleitender Planungsstandards Fachplaner*innen des RSV-Los 1
14.08.2019 Vorstellung der RSV-Planungen und Bezirksamt Mitte
Aufnahme vorliegender Planungenim  (StralRen- und Grinflaichenamt,
Bezirk Mitte Umwelt- und Naturschutzamt)
20.08.2019 Vorstellung der RSV-Planungen und Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg
Aufnahme vorliegender Planungenim  (StralRen- und Grinflaichenamt,
Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg Stadtplanungsamt)
28.08.2019 Abstimmung von Planungsstandards
in allen drei Losen der Radschnellver- Planungsteams der 3 Lose
bindungen
04.09.2019 Vorstellung der RSV-Planungen und Bezirksamt Marzahn-Hellersdorf
Aufnahme vorliegender Planungenim  (StraBen- und Griinflichenamt,
Bezirk Marzahn-Hellersdorf Umwelt- und Naturschutzamt)
10.09.2019 Vorstellung der RSV-Planungen und Bezirksamt Lichtenberg
Aufnahme vorliegender Planungen im  (StraBen- und Griinflichenamt,
Bezirk Lichtenberg Umwelt- und Naturschutzamt)
26.09.2019 Vorsjcellung der‘RSV—PIanungen und Bezirksamt Mitte
Abstimmung mit Belangen des Denk- (Untere Denkmalschutzbehorde);
malschutzes im Bezirk Mitte;
. Landesdenkmalamt
Ortsbegehung Tiergarten
26.09.2019 Vorstellung der RSV-Planungen und Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg
Aufnahme vorliegender Planungen im  (StraBen- und Griinflichenamt,
Bezirk Marzahn-Hellersdorf und im Wirtschaftsforderung Tourismus);
Landkreis Markisch-Oderland Landkreis Markisch-Oderland
23.10.2019 Streckenbefahrung im Westabschnitt Bezirksamt Mitte

(Bezirke Mitte und Friedrichshain-
Kreuzberg)
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(StraRen- und Griinflaichenamt);
Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg
(StraRen- und Griinflachenamt)



Thema und Inhalt der Abstimmung

Teilnehmer*innen (liber JF hinaus)

27.11.2019

28.11.2019

09.12.2019

16.12.2019

15.01.2020

18.02.2020

19.02.2020

26.02.2020

20.08.2020

21.09.2020

01.10.2020
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Vorstellung der Variantenuntersu-
chung, Bewertungsergebnisse und
Vorzugsvariante

Abstimmung von RSV- und
OPNV-Planungen

Offentliche Informations- und Dialog-
veranstaltung RSV 9 West (Bezirke
Mitte und Friedrichshin-Kreuzberg)
Abstimmung von Belangen des Um-
welt- und Naturschutzes im Bezirk
Lichtenberg, Ortsbegehung
Landschaftspark Herzberge
Abstimmung mit Belangen des
Denkmalschutzes im Bezirk
Friedrichshain-Kreuzberg

Streckenbefahrung im Ostabschnitt
(Bezirke Lichtenberg und
Marzahn-Hellersdorf)

Vorstellung der Variantenuntersu-
chung, Bewertungsergebnisse und
Vorzugsvariante

Offentliche Informations- und Dialog-
veranstaltung RSV 9 Ost (Bezirke
Lichtenberg und Marzahn-Hellersdorf)
Abstimmung von RSV- und
OPNV-Planungen

Vorstellung der Variantenuntersuchung,

Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg
(StraRen- und Grinflachenamt,

Umwelt- und Naturschutzamt);

Bezirksamt Mitte (StralRen- und Griinflachen-
amt, Umwelt- und Naturschutzamt)

SenUVK IV C

Interessierte Offentlichkeit

Bezirksamt Lichtenberg
(StraRen- und Grinflachenamt,
Umwelt- und Naturschutzamt)

Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg
(StraRen- und Griunflachenamt,
Stadtplanungsamt, Untere Denkmalschutz-
behorde), Landesdenkmalamt

Bezirksamt Lichtenberg

(StraRen- und Griinflachenamt)

Bezirksamt Marzahn-Hellersdorf

(StraRen- und Grinflachenamt)

Bezirksamt Lichtenberg

(StraBen- und Grinflachenamt, Umwelt- und
Naturschutzamt);

Bezirksamt Marzahn-Hellersdorf

(StraRen- und Griinflachenamt, Umwelt- und
Naturschutzamt, Stadtplanungsamt)

Interessierte Offentlichkeit

SenUVK IV C, BVG

Bewertungsergebnisse und Vorzugsvari- Bezirksamt Lichtenberg und Bezirksamt Mar-

ante

Vorstellung der Variantenuntersu-
chung, Bewertungsergebnisse und
Vorzugsvariante

,Tiergarten — Landsberger Allee — Marzahn-Hellersdorf

zahn-Hellersdorf

(StraRen- und Grinflachenamt, Umwelt- und
Naturschutzamt, Stadtplanungsamt)
Bezirksamt Mitte,

(StraRen- und Griinflachenamt, Umwelt- und
Naturschutzamt, Stadtplanungsamt)



Neben den nicht-6ffentlichen Fachabstimmungen fanden am 09.12.2019 eine 6ffentliche Informations-
und Dialogveranstaltung fir den westlichen Abschnitt in der Stadtwerkstatt und am 26.02.2020 fiir den
ostlichen Abschnitt im bezirklichen Informationszentrum Marzahn-Hellersdorf statt. Rund 80 Ortskun-
dige und interessierte Blrger*innen beteiligten sich und gaben Anmerkungen und Hinweise. Diese wur-
den in einzelnen ,Dialoginseln” abschnittsweise erortert. Die Dokumentationen der Veranstaltungen
sind online verfiigbar’. Die Anregungen und Hinweise der Teilnehmer*innen wurden in die Trassenfin-
dung sowie in die Bestimmung der Vorzugsfiihrung mit aufgenommen. Die Hinweise und wie diese in
der Planung bericksichtigt wurden, sind ebenfalls auf der Webseite von infraVelo dokumentiert und
kommentiert®,

" infraVelo (2020): Dokumentationen der Info- und Dialogveranstaltung , Tiergarten — Landsberger Allee”,
https://www.infravelo.de/meldung/dialogveranstaltung-tiergarten-landsberger-allee/ und ,Landsberger Allee
—Marzahn-Hellersdorf, https://www.infravelo.de/meldung/info-und-dialogveranstaltung-ost-route-2/ abgeru-
fen am 10.07.2020

& InfraVelo (2020): Hinweise Abschnitte ,Landsberger Allee — Marzahn Hellersdorf“, https://www.infra-
velo.de/meldung/hinweise-rsv-tiergarten-landsberger-allee/ und , Landsberger Allee — Marzahn Hellersdorf*
https://www.infravelo.de/meldung/hinweise-rsv-landsberger-allee-marzahn-hellersdorf/ abgerufen am
10.07.2020
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2 Planungsgrundlagen

2.1 Ziel der Planung

Mit dem am 05.07.2018 in Berlin verabschiedeten Mobilitdtsgesetz wurde die Grundlage fir den Ausbau
der Radverkehrsinfrastruktur geschaffen. Dies beinhaltet neben dem Aufbau eines Radverkehrsnetzes
auf Haupt- und NebenstraRen, das liickenlose und sichere Verbindungen erméglicht, u.a. auch bis 2030
die Schaffung von 100 km Radschnellverbindungen.

Die infrastrukturellen Anforderungen an Radschnellverbindungen sind hoch. Sie weisen breite, meist
separate Wege auf, sind gut beleuchtet und langere Strecken konnen mit einer zligigen Reisegeschwin-
digkeit (rund 20 km/h) zurtickgelegt werden. Die Mindestldnge von Radschnellverbindungen soll 5 km
betragen.® So werden Anreize geschaffen, das Fahrrad hiufiger zu nutzen und sich mit Fahrrad komfor-
tabel und sicher fortzubewegen.

Ein weiterer entscheidender Aspekt von Radschnellverbindungen — und Radverkehrsanlagen insgesamt
— ist deren hohe Leistungsfahigkeit. So betragt die Kapazitat einer 3,00 m breiten Radverkehrsanlage
rund 3.500 Nutzer*innen pro Stunde und Richtung und damit rund das Dreifache eines Fahrstreifens fur
den motorisierten Verkehr. Somit kommt dem Radverkehr — neben dem Ausbau des Fulverkehrs und
OPNV - eine entscheidende Rolle in der wachsende Metropolregion Berlin-Brandenburg zu, die Mobili-
tatsbedirfnisse und wirtschaftliche Leistungsfahigkeit zu sichern und gleichzeitig die Lebensqualitat
deutlich zu erhdhen.

Die Umgestaltung des StralRenraums fiir eine gleichwertige Berlicksichtigung aller Nutzergruppen ist da-
her ein Kernelement fiir eine leistungsfahige und lebenswerte Stadt. Zahlreiche internationale Erfahrun-
gen belegen die positive Wirkung derartiger Umgestaltungen. So konnten beispielsweise in Kopenhagen
nach der Umgestaltung der Hauptverkehrsader Ngrrebrogade—Kdnigin-Luise-Briicke zu Gunsten des
Umweltverbundes die Kapazitat der StraRe signifikant erhéht werden, wie die nachfolgende Abbildung
zeigt:

9 SHP Ingenieure (2014): FGSV-Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen (EG_RSV 2014)
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Abbildung 4: Kapazititserweiterung der Kénigin-Luise-Briicke nach dem Umbau zu Gunsten des Umweltverbundes?®

Wahrend die Konigin-Luise-Briicke vorher eine vierspurige StraRe mit einer deutlichen Larm- und Abgas-
belastung war, konnte die Aufenthaltsqualitdt mit Umbau (+ 1.400 %) deutlich gesteigert werden. Die
sich in dem StraRenzug aufhaltenden Passant*innen sind auch potenzielle Kund*innen fir anliegende
Geschafte und gastronomische Betriebe. In der Folge konnte der Dienstleistungssektor somit zusatzlich
von dem Umbau zu Gunsten des Umweltverbundes profitieren, da potenzielle Kund*innen diese Ein-
richtungen starker wahrnehmen.

In einer flaichenmaRig groRen Stadt wie Berlin haben Radschnellverbindungen ein hohes Potential. Fahr-
ten vom Stadtrand in die Innenstadt oder zwischen den einzelnen Bezirkszentren sind 15-20 km, in Aus-
nahmefallen bis zu 25 km, lang. Bei entsprechender Fahrradinfrastruktur kénnten Wege der dargestell-
ten Entfernungsklassen in einer Zeit zuriickgelegt werden, die sich derjenigen vom Personenkraftwagen
(Pkw) und 6ffentlichem Verkehr annahert.

Erreicht werden soll dies bei einer angestrebten Reisegeschwindigkeit von 20 km/h und durch moglichst
wenige Behinderungen. Auf diese Geschwindigkeit kdnnen dann auch die Lichtsignalanlagen ausgerich-
tet werden. Derart konnte beispielsweise auf der 0.g. Ngrrebrogade durch eine koordinierte Lichtsignal-
Steuerung eine griine Welle mit 20 km/h fiir den Radverkehr und OPNV eingerichtet werden, da beide
Verkehrstrager vergleichbare Reisegeschwindigkeiten aufweisen. Der Straflenzug nimmt nicht nur
knapp 50.000 Radfahrer*innen pro Tag auf, sondern auch die meistgenutzte Buslinie Kopenhagens (5C).

Ein weiterer Aspekt von Radschnellverbindungen ist deren gleichmaRigere Nutzung im Jahresverlauf. In
Kopenhagen, wo sich das Klima von Berlin kaum unterscheidet, wird das Fahrrad (iberwiegend Saison-
unabhéangig genutzt — auch im Winter. Das stellt besondere Anforderungen an den Winterdienst, der in

10 Abbildung: Kgbenhavns Kommune (2016)
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den friihen Morgenstunden — vor Beginn des Berufsverkehrs — eine sichere Benutzung der Radverkehrs-
infrastruktur sicherstellen muss.

Eine moglichst gleichmalige Nutzung des Fahrrads im Jahresverlauf fiihrt zu einer besseren Auslastung
der gesamten StraReninfrastruktur und verbessert die Qualitit und Wirtschaftlichkeit des OPNV, da we-
niger Verkehrsspitzen bedient werden mussen.

Die hoheren Nutzungszahlen kénnen auch zu einer Verbesserung der sozialen Sicherheit durch eine Be-
lebung des Korridors fithren, wie z.B. in Griinanlagen. Dort kann durch eine Strukturierung der FuRgan-
ger*innen- und Radfahrer*innenstrome eine bessere Aufenthalts- und Verkehrsqualitat fir beide Nut-
zergruppen erreicht werden.

Abbildung 5: Fithrung einer Radschnellverbindung entlang des Griinen Pfades Kopenhagen!

Weitere wichtige Aspekte sind die stadtebauliche Integration und Gestaltung der Radverkehrsanlagen.
In unterschiedlicher Auspragung sind die Radschnellverbindungen zumeist in einem gewachsenen stad-
tebaulichen Kontext vorgesehen, den es bei der Planung zu berticksichtigen gilt. Dies soll aber gerade
als Moglichkeit verstanden werden, derzeit wenig ansprechende Bereiche durch eine integrierte Pla-
nung, ein anspruchsvolles Design und hochwertige Materialien aufzuwerten.

HFoto: Kgbnhavns Kommune (2016)
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2.2 Vorgehen

Ausgehend von der Potentialuntersuchung wurden in einem 2 km breiten Korridor mégliche Trassen
ermittelt (vgl. Abbildung 3 auf S. 20). Grundlage fiir diese Trassenermittlung bildet die K5 Karte aus dem
FIS-Broker in einem MalRstab von 1:5.000, in der die wesentlichen verkehrlichen Infrastrukturen einge-

tragen sind (s. Anlage 2):

Abbildung 6: Beispielhafter Untersuchungskorridor entlang der RSV 9 — Anlage 2

Abbildung 7: Beispielhafte Fotodokumentation der RSV 9 (Unter den Linden) — Anlage 3
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Innerhalb dieses Untersuchungskorridors wurden nach Auswertung vorhandener Planunterlagen von
SenUVK sowie der Bezirksamter Mitte, Friedrichshain-Kreuzberg, Lichtenberg und Marzahn-Hellersdorf
alle moglichen sinnvollen Trassenvarianten in die Grundlagenkarte eingetragen. Diese Trassenvarianten
wurden dann in umfangreichen Befahrungen vor Ort besichtigt und dokumentiert (s. Anlage 3) und in
mehreren Terminen im August und September 2019 den vier beteiligten Bezirken vorgestellt.

In Abstimmung mit SenUVK, dem Bezirk Marzahn-Hellersdorf sowie dem Landkreis Markisch-Oderland
wurde der Ostabschnitt gegeniliber der Potentialuntersuchung von der Landesgrenze bei Eiche bis zum
U-Bahnhof Honow verldngert. Durch diese Erweiterung des Trassenkorridors werden die Aufkommens-
schwerpunkte besser angebunden einschlieflich der Anschlisse im Landkreis Markisch-Oderland. Ins-
gesamt werden so 38.000 zusatzliche Einwohner*innen und Arbeitsplatze erschlossen.

Abbildung 8: ErschlieBungspotentiale im Ostabschnitt der RSV 9

Darauf folgte eine Befahrung der Trassenvarianten am 23.10.2019 auf dem Westabschnitt und am
18.02.2020 auf dem Ostabschnitt, an der auch Planer aus Kopenhagen teilnahmen, um dortige Losungs-
ansatze vor Ort vorzutragen und mit allen Projektbeteiligten zu diskutieren. Fiir die beiden Abschnitte
wurde so eine Vorzugsvariante bestimmt, die anschlieRend zu einer Gesamttrasse zusammengefiihrt
wurden.

Nach der Befahrung des Westabschnitts wurden die Varianten weiter verfeinert und schlieBlich nach
dem am 11.03.2019 vereinbarten Verfahren bewertet (vgl. Kapitel 4.3). Die Ergebnisse der Trassenbe-
wertung wurden schlieflich im JF am 27.11.2019 vorgestellt. In der darauffolgenden 6ffentlichen Infor-
mations- und Dialogveranstaltung am 09.12.2019 in der Stadtwerkstatt wurden die Anmerkungen und
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Hinweise der Besucher*innen detailliert ausgewertet und flossen gemeinsam mit den Ergebnissen des
Bewertungsverfahrens in die Wahl der Vorzugsvariante ein.*?

Auf dem Ostabschnitt wurde zeitlich versetzt in dhnlicher Weise vorgegangen, wegen unginstiger Wit-
terungsverhiltnisse und der dadurch verschobenen Befahrung aber zeitlich sehr komprimiert: Die Be-
wertungsergebnisse wurden im JF am 19.02.2020 vorgestellt. In der darauffolgenden 6ffentlichen Infor-
mations- und Dialogveranstaltung am 26.02.2020 im bezirklichen Informationszentrum Marzahn-Hel-
lersdorf wurden die Anmerkungen und Hinweise der Besucher*innen detailliert ausgewertet und flossen
gemeinsam mit den Ergebnissen des Bewertungsverfahrens in die Wahl der Vorzugsvariante ein.

2.3 Regel- und Qualitatsstandards

Regelstandards an Radschnellverbindungen (nach FGSV-Papier) und Anpassungen fiir Berlin

Die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) definiert im Arbeitspapier ,Einsatz
und Gestaltung von Radschnellverbindungen“'® Qualititskriterien fiir Radschnellverbindungen. Diese
Regelstandards wurden fiir Berlin im Rahmen der vorgeschalteten Potentialuntersuchung!® in Abstim-

mung mit SenUVK teilweise angepasst, wie in der nachfolgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 2: Regelstandards an Radschnellverbindungen nach FGSV-Papier und Anpassungen fiir Berlin

Qualitats-

Regelstandards nach

kriterium

Lange

Verbindungen

FGSV-Arbeitspapier zu RSV

Mindestlange sollte ca. 5 km betragen

Verbindungen fir den Alltagsradverkehr
zwischen zwei Hauptzentren oder Ver-
bindungen zwischen Stadtteilzentren (im
Oberzentrum)

Zweirichtungsverkehr (i.d.R. aulRerorts):
4,00 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Anpassungen fiir Berlin

Lange > 5 km
(mind. 3 km innerhalb S-Bahn-Ring)

Verbindungen fir Alltagsradverkehr
Verbindungen zwischen Stadtteilzentren

Zweirichtungsverkehr:
aus Sicherheitsgriinden moglichst zu ver-

Breite . meiden
Einrichtungsverkehr: -
. . . Einrichtungsverkehr:
-3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen . . .
— 3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen
Zweiri :
0 B s a‘LlJVseISrif:(:rf?egii\slerrgﬁzgn moglichst zu ver-
Fihrungsformen ;4 g auRerorts ; . g
an Einrichtungsverkehr: meiden
Hauptverkehrs- mrlc‘ g ' . Einrichtungsverkehr:
- Einrichtungsradweg oder Radfahrstrei- . .
strallen fen - Einrichtungsradweg oder Radfahrstrei-
fen
Fihrungsformen  Zweirichtungsverkehr: Zweirichtungsverkehr:
an i.d.R. auBerorts aus Sicherheitsgriinden moglichst zu ver-
Hauptverkehrs- Einrichtungsverkehr: meiden
strafen Einrichtungsradweg oder Radfahrstreifen  Einrichtungsverkehr:

2 petaillierte Terminiibersicht siehe Kapitel 1.4
13 FGSV (2014): [FGSV-Nr. 284/1]
14 SHP Ingenieure (2018)
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Fiihrungsformen
an Anlieger-
strallen

Entwurfsele-
mente

Knotenpunkte

Knotenpunkte
Vorrang

Unterflihrungen/
Uberfithrungen

Uberquerungs-
stellen mit LSA

Knotenpunkte
mit LSA

FahrradstraBen mit Vorrang in StraRRen
mit geringer Verkehrsstarke Kfz

Mindestradius freie Strecke: 20 m

—Vorrang der FahrradstralRen
—Selbststandig geflihrte RSV: Vorrang
baulich (Regelfall) oder Markierung

—Rampenneigung max. 6%
—nutzbare Breite fur Radverkehr min.
5,00 m

-vorgezogene Detektion (Queren ohne
Halt)

—Griinzeitverlangerung bei starkem Rad-
verkehr

—ggf. Dauergriin Rad mit Anforderung Kfz

—LSA mit Priorisierung Rad

- mittlere Wartezeit max. 35 s

—Dimensionierung Aufstellflachen

-,Griine Welle“ bei geeignetem Ab-
stand

Grundlegende Qualitatskriterien

Fahrgeschwin-
digkeit

Zeitverlust

Breite

- Fahrgeschwindigkeiten < 30 km/h

—Streckenlange max. 10% der Gesamt-
strecke

—-Summe Verlustzeiten aus Anhalten und
Warten: max. 30 s/km

- Unterschreitung der Querschnittsbrei-
ten nach EG_RSV: Streckenldange max.
10% der Gesamtstrecke

Einrichtungsradweg oder Radfahrstreifen

FahrradstraBen mit Vorrang in StraBen
mit geringer Verkehrsstarke Kfz

Mindestradius freie Strecke: 20 m

—Vorrang der Fahrradstraen als
Regelfall

—Selbststandig gefiihrte RSV: Vorrang
baulich (Regelfall) oder Markierung

—Rampenneigung max. 3%
(Ausnahme: 4%)

—nutzbare Breite fiir Radverkehr min.
5,00 m

—vorgezogene Detektion (Queren ohne
Halt)

—Grlinzeitverlangerung bei starkem Rad-
verkehr

—ggf. Dauergriin Rad mit Anforderung Kfz

—LSA mit Priorisierung Rad
(nicht zu Lasten OV-Priorisierung)

- mittlere Wartezeit max. 35 s

—Dimensionierung Aufstellflachen

—,Griine Welle“ bei geeignetem Abstand

- Fahrgeschwindigkeiten < 30 km/h

—Streckenlange max. 20% der Gesamt-
strecke

—Summe Verlustzeiten aus Anhalten und
Warten: max. 30 s/km

—Unterschreitung der Querschnittsbrei-
ten nach EG_RSV: Streckenldange max.
20% der Gesamtstrecke

Fir die Gestaltung der Knotenpunkte liegen fiir Radschnellverbindungen noch keine bundesweiten oder

Berlin-spezifischen Musterlésungen vor. Daher wurde bei der Bearbeitung auf die Musterlésungen fur

Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg®® zuriickgegriffen, die auch Musterlésungen fiir Kno-

tenpunkte enthalten. Diese sind diesem Bericht auch als Anlage 8 beigefiigt.

15 Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg (2018): Musterldsungen fiir Radschnellverbindungen in Baden-

Wirttemberg, 2018
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2.4 Regelabmessungen

Die Regelabmessungen der wesentlichen Flihrungsformen sind ebenfalls in der Potentialuntersuchung
definiert worden.

Radschnellverbindungen an HauptverkehrsstraBen

An HauptverkehrsstraRen ist der Radverkehr grundsatzlich getrennt vom Kfz-Verkehr zu fihren. Im Ein-
richtungsverkehr sind hier getrennte Geh- und Radwege oder Radfahrstreifen mit einer Mindestbreite
von 3,00 m anzustreben. Soll die Radschnellverbindung einseitig als Zweirichtungsradweg im Seitenraum
gefihrt werden, sind bei einem getrennten Geh- und Radweg Mindestbreiten von 4,00 m erforderlich.
Bei gemeinsamer Fihrung von Radverkehr und Linienbussen ist eine Breite von mindestens 4,75 m not-
wendig, um das Uberholen innerhalb des Fahrstreifens zu erméglichen.

Abbildung 9: RSV an HauptverkehrsstraBen — Einrichtungsradwege (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

Abbildung 10: RSV an HauptverkehrsstraBen — Zweirichtungsradwege (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

In Ergdnzung zu den in der Potentialuntersuchung enthaltenen beiden klassischen Flihrungsformen
(straBenbegleitender Radweg mit Hochbord oder Radstreifen auf Fahrbahnniveau) werden inzwischen
in Berlin auch geschiitzte Radstreifen (,protected bike lanes”) als Fiihrungsform realisiert, wie z.B. auf
der HolzmarktstraBe oder Hasenheide mit Pollern als Schutz zum Kfz-Verkehr. Im Gegensatz zu diesen
asthetisch sehr dominanten Lésungen werden geschiitzte Radstreifen in Kopenhagen stets mit einem
beidseitigen Bord zum FuR- und Kfz-Verkehr abgetrennt (s. Abbildung 11). Diese Fihrungsform wird in
den weiteren Planungsphasen als mogliche gestalterische Variante mit untersucht.
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Abbildung 11: Dreistufiges StraRenniveau in Kopenhagen (Konigin-Luise-Briicke)®

Die in der Potentialuntersuchung ebenfalls dargestellte liberbreite Busspur mit gemeinsamer Nutzung
durch Bus- und Radverkehr ist auf den untersuchten Trassen aufgrund der hohen Verkehrsaufkommen
sowohl im Radverkehr als auch OPNV weniger geeignet.

Abbildung 12: RSV an HauptverkehrsstraBen — Uberbreite Busspur (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

Radschnellverbindungen auf NebenstraBen oder Sonderwegen

Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung (<5.000 Kfz/Tag) kann der Radverkehr in NebenstralRen im
Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Wo zu erwarten ist, dass dort
zuklnftig der Radverkehr die dominierende Verkehrsart sein wird, ist die Einrichtung von Fahrradstra-
Ren als Vorzugslosung anzuwenden. Fahrradstrallen sind StraBen, die durch das Zeichen 244.1 nach
StVO gekennzeichnet sind und fiir die folgende Ge- und Verbote in der StVO festgeschrieben sind:

= Es gelten die Vorschriften Gber die Fahrbahnbenutzung und die Vorfahrt;
= Radfahrer*innen dirfen nebeneinander fahren;

= Es gilt eine zuladssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

16 Foto: Rambgll (2019)
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Die Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz hat einen Leitfaden fiir die Realisierung der
FahrradstraRBen herausgegeben, dort werden weitere Details beschrieben.’

Abbildung 13: RSV auf NebenstraBen — FahrradstraBe (Quelle: SHP Ingenieure 2018)
Radschnellverbindungen auf Sonderwegen verlaufen auf selbststiandig geflihrten Trassen, unabhéangig

vom Kfz-Verkehr. Der Radverkehr sollte dort grundsatzlich getrennt vom FuBverkehr auf einer
4,00 m breiten Radschnellverbindungen gefiihrt werden.

Abbildung 14: RSV auf Sonderwegen (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

17 SenUVK (2020): Umsetzung von FahrradstraRen in Berlin — Leitfaden, Berlin; https://www.ber-
lin.de/sen/uvk/ assets/verkehr/verkehrsplanung/radverkehr/berlin leitfaden fahrradstrassen.pdf, abgerufen
am 18.05.2020.
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2.5 Normen, Richtlinien, Grundlagen

Fir die Bearbeitung der Machbarkeitsstudie wurden die nachfolgend aufgefiihrten Regelwerke, Ausfiih-
rungsvorschriften und Bewertungsverfahren verwendet:

= SHP Ingenieure: Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet — Potentialanalyse; im Auf-
trag der Berliner Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2018

= Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg (2018): Musterldsungen flir Radschnellverbin-
dungen in Baden-Wiirttemberg, 2018

Regelwerke der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV):

= Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RiLSA), 2015

= Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen (EG_RSV), 2014
= Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010

Richtlinien flr die Anlage von StadtstralRen (RASt), 2006

Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), 2002

Gesetze:

= StraBenverkehrs-Ordnung (StVO), StraRenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367),
zuletzt gedndert durch Artikel 4a der Verordnung vom 6.Juni 2019 (BGBI. | S. 756)

= AusfUhrungsvorschriften zu §7 des Berliner StraRengesetzes (iber Geh- und Radwege (AV Geh-
und Radwege), Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, IV B, 2018

= Berliner Mobilitatsgesetz, Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2018

Kartengrundlagen:

= Lageplangrundlage: K5 Karte aus Geoportal/Geodatenkatalog (FIS-Broker)

= Verkehrsprognose Kfz aus Verkehrsmodell von Berlin fir das Jahr 2030, Senatsverwaltung flr
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
= Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023, Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

Bewertungsverfahren und Nutzen-Kosten-Untersuchungen:

= Hessisches Ministerium flr Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (2019): Radschnellver-
bindungen in Hessen, Leitfaden Nutzen-Kosten-Analyse, Wiesbaden

= Sekretariatet for Supercykelstier/Incentive (2018): Samfundsgkonomisk analyse af supercykel-
stierne — Rapport (Sekretariat fiir Radschnellwege/Incentive (2018): Volkswirtschaftliche Ana-
lyse von Radschnellwegen— Bericht), Kopenhagen

= Sekretariatet for Supercykelstier (2016 und Aktualisierung 2018): Pointskema til vurdering af
Supercykelstier. (Sekretariat fir Radschnellwege (2016 und Aktualisierung 2018): Punk-
teschema fiir die Bewertung von Radschnellwegen), Kopenhagen

= Intraplan Consult GmbH (2017): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
schienengebundenen OPNV — Version 2016; im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur.

= TCI Rohling/PTV Planung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der
Effizienz von Radverkehrsmalnahmen — Schlussbericht. Forschungsprogramm Stadtverkehr
(FoPS), Projekt 70.785/2006; im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS)
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3 Untersuchungskorridor und Trassenvarianten

Nach der eingehenden Analyse des Untersuchungskorridors wurden aus der Vielzahl theoretisch mogli-
cher Streckenverlaufe fir die RSV 9 sinnvoll zusammenhédngende Teilabschnitte bestimmt. Hierbei er-
folgte fiir die RSV 9 eine Abschnittsbildung in West und Ost. Die Grenze zwischen der RSV 9 West und
der RSV 9 Ost bildet der S-Bahn-Ring.

Abbildung 15: Ubersichtsplan des Untersuchungskorridors mit Trassenvarianten

Fiir jeden Teilabschnitt wurde zum einen die Variante aus der vorhergehenden Potentialuntersuchung
auf der zentralen HauptverkehrsstraBe des Korridors (Variante 9.0) untersucht. Zum anderen wurden in
den beiden Abschnitten auch die nérdlich und sidlich verlaufenden Alternativen untersucht und disku-
tiert (vgl. Kap. 2.2). Wahrend der Analyse ausgeschlossene Varianten sind der Anlage 1 zu entnehmen.

Der untersuchte Trassenkorridor der Radschnellverbindung Nr. 9 (Ost-Route) liegt zwischen dem
S-Bahnhof Tiergarten an der Bezirksgrenze zwischen Charlottenburg-Wilmersdorf und Mitte sowie der
Ostlichen Landesgrenze mit Brandenburg am U-Bahnhof Hénow. Er verlduft auf einer Lange von 22,96
km durch die Bezirke Mitte, Friedrichshain-Kreuzberg, Lichtenberg und Marzahn-Hellersdorf. Gemein-
sam mit der Radschnellverbindung Nr. 5 (West-Route) bildet sie eine durchgehende Radschnellverbin-
dung vom westlichen zum 6stlichen Rand Berlins. Wegen der sehr groRen Streckenlange wurde die Ost-
Route in zwei Teilbereiche westlich und 6stlich des S-Bahn-Rings untereilt. Der westliche Streckenab-
schnitt (RSV 9 West) mit einer Lange von 9,42 Kilometer reicht vom S-Bahnhof Tiergarten bis zum S-
Bahn-Ring an der Eldenaer StralRenbriicke; der 6stliche Teilabschnitt (RSV 9 Ost) von der Ringbahn bis
zur Landesgrenze in Honow mit einer Lange von 13,54 Kilometer. Im Rahmen der detaillierten Untersu-
chung wurden die beiden Abschnitte nochmals in je drei Bereiche unterteilt. Somit wurden insgesamt
sechs Teilbereiche I-VI untersucht. Uber alle Teilbereiche hinweg wurden jeweils mindestens drei
Hauptvarianten bestimmt, geprift und bewertet.
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Gegenliber der Potentialuntersuchung wurde der 06stliche Streckenabschnitt in Abstimmung mit
SenUVK, dem Bezirk Marzahn-Hellersdorf und dem Landkreis Markisch-Oderland nach Siiden erweitert
und bis zum U-Bahnhof Honow verlangert. Mit diesem Trassenverlauf bestehen bessere Anschlisse in
Brandenburg und in Hellersdorf werden die zentralen Aufkommensschwerpunkte direkt angebunden —
rund zusatzlich 38.000 Einwohner*innen und Arbeitsplatze.

Damit wird auf einer Ladnge von ca. 23 km eine sehr hohe Bandbreite an potenziellen Zielen erschlossen.
Dies sind Naherholungszentren wie der Tiergarten, zahlreiche touristische Ziele entlang des Branden-
burger Tors und des Alexanderplatzes, eine Vielzahl von Arbeitsplatz- und Gewerbekonzentrationen,
Schul- und Ausbildungsstandorten sowie zahlreiche Wohnquartiere.

RSV 9 West

Abbildung 16: Trassenvarianten im westlichen Abschnitt der RSV 9

Der westliche Abschnitt der RSV 9 beginnt am S-Bahnhof Tiergarten und endet entlang der Storkower
StraRe. Innerhalb dieses Untersuchungsgebietes bestehen sehr hohe Bevoélkerungs- und Beschéftigten-
dichten, wie aus den nachfolgenden Abbildungen hervorgeht. Dennoch bestehen entlang der untersuch-
ten Routen 9.1 (nordliche Variante), 9.0 (mittlere Variante) und 9.2 (stidliche Variante) insgesamt etwas
unterschiedliche Potentiale:

= 9.1 (Nord-Trasse): 256.000 Einwohner und Arbeitsplatze im 500-Meter Radius
= 9.0 (Trasse PU): 260.000 EW Einwohner und Arbeitsplatze im 500-Meter Radius
= 9.2 (Sld-Trassen): 300.000 - 310.000 Einwohner und Arbeitsplatze im 500-Meter Radius
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Abbildung 17: Bevélkerungsdichte entlang der RSV 9 West!®

Abbildung 18: Beschiftigtendichte entlang der RSV 9 West!?

Wie aus der folgenden Abbildung 19 hervorgeht, sind die Wegeldangen der zuriickgelegten Pkw-Fahrten
im Korridor der RSV 9 West mit 50-60% unter 10 km. Dies entspricht einer Wegeldnge, die auch prob-
lemlos mit dem Fahrrad zurilickgelegt werden kann. Bei einer gut ausgebauten Infrastruktur und siche-
ren Radwegen besteht innerhalb des Korridors also sehr groRRes Potential fiir den zligigen Ausbau von
Radschnellverbindungen.

Damit kann ein zusammenhadngendes Netz von Radschnellverbindungen geschaffen werden, dass die
Aufkommensschwerpunkte in Tiergarten und Mitte miteinander verbindet. Dies verdeutlichen die bei-
den nachfolgenden Abbildungen mit der Bevélkerungs- und Beschéftigtendichte im Umfeld der unter-
suchten Trassenvarianten.

18 SenUVK: Verkehrsmodell Berlin
19 Epd.
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Abbildung 19: Wegelingen Pkw-Fahrten (Verkehrsmodell 2030)%°

Schon heute bestehen in diesem Abschnitt sehr groRe Fahrradverkehrsstrome, wie die nachfolgende
Abbildung einer Verkehrszahlung fiir den Gesamtquerschnitt des Untersuchungskorridors auf Hohe
des Brandenburger Tors im September 2019 zeigt:

Abbildung 20: FuB- und Radverkehrsstréme westlich und ostlich des Brandenburger Tors

Westlich des Brandenburger Tors sind 19.400 Radfahrer*innen taglich unterwegs und damit deutlich
mehr als FuBgédnger*innen. Ostlich des Brandenburger Tors ist dagegen der FuRverkehr dominierend.
Dennoch sind hier taglich 22.000 Radfahrer*innen unterwegs.

20 Ehd.
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Besonderheiten entlang des Untersuchungskorridors der RSV 9 West (Auswahl):

Tiergarten: als Gartendenkmal besonders schiitzenswert und bei der Routenwahl der RSV 9
West zu beriicksichtigen

StraBe des 17. Juni — Pariser Platz: Dieser Bereich ist aufgrund von Veranstaltungen fiir Verkehr
oft gesperrt. In solchen Fallen muss eine alternative Routenfiihrung gefunden werden.

Unter den Linden — Berliner Dom: BaumaRnahme Liickenschluss U5: Potential zur Neugestal-
tung des StralRenquerschnitts und Priorisierung des Radverkehrs. Hoher Anspruch an Denkmal-
schutz sowie mégliche Konfliktsituationen mit FuRverkehr und OPNV — sehr hohes Touristen-
aufkommen

Molkenmarkt: Neugestaltung des Molkenmarkts: Neue Radwege liegen mit 2,00 m unterhalb
des RSV-Standards (vgl. Abbildung 21)

Alexanderplatz: Wichtiger Verkehrsknotenpunkt fiir den OPNV und MIV mit vielen komplexen
Knotenpunkten und Konfliktsituationen mit FulRgangern

Karl-Marx-Allee (Otto-Braun-StraBBe — Strausberger Platz): Umbau des Strallenquerschnitts zu-
gunsten des Radverkehrs (beidseitig 4,00 m breite geschiitzte Radwege) (vgl. Abbildung 22)

Abbildung 21: Plan Umgestaltung Molkenmarkt (eigene Darstellung auf Kartengrundlage FIS-Broker)
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Abbildung 22: Schematische Darstellung des Querschnitts Karl-Marx-Allee auBerhalb von Kreuzungen

Der Abschnitt der RSV 9 West wurde in drei Teilabschnitten analysiert und bewertet, um eine detaillierte

und nachvollziehbare Untersuchung gewahrleisten zu konnen. Die Bereiche innerhalb der RSV 9 West
sind der folgenden Abbildung 23 zu entnehmen.

Abbildung 23: RSV 9 West mit Abschnitten im Uberblick
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RSV 9 Ost

Die RSV 9 Ost beginnt auf Hohe der Landsberger Allee und fiihrt durch die Bezirke Friedrichshain-Kreuz-
berg, Lichtenberg nach Marzahn-Hellersdorf bis zum U-Bahnhof Honow. Entlang des untersuchten Kor-
ridors wurden verschiedene Varianten analysiert und bewertet.

Innerhalb dieses Untersuchungsgebietes bestehen hohe Bevélkerungs- und Beschaftigtendichten, wie
aus den nachfolgenden Abbildungen hervorgeht. Insgesamt bestehen entlang aller betrachteten Vari-
anten in etwa dhnlich hohe Potentiale zwischen 130.000 und 138.000 erschlossenen Einwohner*innen
und Arbeitspldtzen in einem Radius von 500 Metern. Gegeniiber der Trasse aus der Potentialuntersu-
chung kénnen so rund 30.000 - 38.000 Einwohner*innen und Arbeitsplatze zusatzlich angebunden wer-
den.

Abbildung 24: Bevélkerungsdichte entlang der RSV 9 Ost

Abbildung 25: Beschiftigtendichte entlang der RSV 9 Ost
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Wie aus der folgenden Abbildung 26 hervorgeht, sind die Wegeldangen der zuriickgelegten Pkw-Fahrten
im Korridor der RSV 9 Ost bis zu 50 %, zumindest jedoch immer mindestens zu 25 % unter 10 km. Dies
entspricht einer Wegeldnge, die auch problemlos mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kann. Bei einer
gut ausgebauten Infrastruktur und sicheren Radwegen besteht innerhalb des Korridors also sehr groRRes
Potential flir den zligigen Ausbau von Radschnellverbindungen.

Abbildung 26: Wegeldngen entlang der RSV 9 Ost

Im 6stlichen Abschnitt erfolgte analog zum westlichen Teil eine Unterteilung der RSV 9 Ost in drei Teil-
abschnitte, um eine detaillierte und nachvollziehbare Untersuchung gewahrleisten zu kénnen. Die Be-
reiche innerhalb der RSV 9 Ost sind der folgenden Abbildung 27 zu entnehmen.

Abbildung 27: RSV 9 Ost mit untersuchten Varianten im Uberblick
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3.1 RSV 9 West Bereich |

Die untersuchten Varianten der RSV 9 West im Bereich | kénnen der Abbildung 28 entnommen werden.

Abbildung 28: Varianten der RSV 9 West im Bereich |

3.1.1 RSV 9.0 West Bereich |

Im westlichen Abschnitt fihrt die Variante 9.0 entlang der StralRe des 17. Juni vom S-Bahnhof Tiergarten
zum Brandenburger Tor. Wahrend die Untervariante 9.0.1 entlang des stralRenseitigen Radwegs ver-

l[auft, fihrt die Untervariante 9.0.2 auf dem parallel gelegenen fiir Radverkehr freigegebenen Fulweg
im GroRen Tiergarten.

Der Teilabschnitt im Bereich | der Untervariante 9.0.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenlange: 2,88 km

= vier Lichtsignalanlagen

= keine unsignalisierte Kreuzung
= keine Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 6,7 Minuten
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Der Teilabschnitt im Bereich | der Untervariante 9.0.2 wird durch folgende Merkmale charakteri-
siert:

=  Streckenldange: 2,94 km

= vier Lichtsignalanlagen

= keine unsignalisierte Kreuzung

= keine Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 6,8 Minuten

3.1.1.1 Fahrradinfrastruktur

Untervariante 9.0.1:

Zwischen dem S-Bahnhof Tiergarten und dem Brandenburger Tor besteht beidseitig ein schmaler Rad-
weg. Westlich des GroRRen Sterns wird der Radverkehr auf sanierungsbediirftiger Oberflache hinter par-
kenden Autos gefiihrt. Die Breite betrigt ca. 2,50 m. Ostlich des GroRen Sterns wird der Radverkehr auf
schmalen, unebenen Radwegen oder Schutzstreifen von ca. 1,40 m Breite gefiihrt. Auf dieser Strecke
wurde eine Radverkehrsstirke von 2.400 Radfahrer*innen/24h?! gemessen.

Untervariante 9.0.2:

Neben dem reguldaren Radweg entlang der StraRe des 17. Juni wird zudem der fiir den Radverkehr frei-
gegebene Gehweg im GroRen Tiergarten stark genutzt. Der Weg entlang des Parks ist ca. 4,80 m breit
und bis zum Grol3en Stern unbefestigt, anschlielend ist die Oberflache asphaltiert. Der FuBverkehr hat
hier Vorrang. Auf dem Parkweg wurde eine deutliche héhere Radverkehrsstarke von 6.400 Radfah-
rer*innen/24h?* gemessen.

Abbildung 29: StraRe des 17. Juni 6stl. GroBer Stern (1) Abbildung 30: StraRe des 17. Juni 6stl. GroBer Stern (2)

Entlang des GrofRen Sterns wird der Radverkehr tiber schmale Zweirichtungsradwege (< 1,50 m je Rich-
tung) abgewickelt. Entlang der Sidumfahrung besteht aufgrund der LSA-Schaltungen weniger Wartezeit
fiir den Radverkehr. Entlang der Nordumfahrung miissen langere Wartezeiten in Kauf genommen wer-
den. Zudem sind die Furten sehr weit vom Knoten abgesetzt.

21 24h-Radverkehrsmessung durchgefiihrt von Ramboll am 24.09.2019
22 Ebd.
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3.1.1.2 Infrastruktur MIV

Die StraRe des 17. Juni verfligt Gber sehr groRzligige Platzverhaltnisse. Beidseitig sind drei Fahrstreifen
sowie seitlich ein Parkstreifen vorhanden. Zudem bietet der Mittelstreifen Raum flir Schragparker. Somit
werden insgesamt neun Fahrspuren entlang der Stralle des 17. Juni vom MIV genutzt. Der DTV entlang
dieses Abschnitts betragt zwischen 30.000 und 45.000 Kfz/24h%,

Abbildung 30: StraBe des 17. Juni westl. GroRer Stern Abbildung 30: StraBe des 17. Juni 6stl. GroRRer Stern (3)

Auch innerhalb des GrolRen Sterns bestehen grof3zligige Platzverhéltnisse fiir den MIV. Der mehrstrei-
fige, signalisierte Kreisverkehr wird heute am rechten Fahrbahnrand beparkt.

Abbildung 31: StraRe des 17. Juni 6stl. GroRer Stern (4)

3.1.1.3 Grunflachen

Der Tiergarten als Park und Gartendenkmal wird durch die Variante 9.0.2 entlang der Stralle des 17. Juni
tangiert. Der hier bestehende teils asphaltierte, teils offene Parkweg wiirde im Zuge eines RSV-Umbaus
ausgebaut werden. Das Landesdenkmalamt sieht die Variante 9.0 zu Lasten des MIV im Bereich des
Gartendenkmals als einzige Losung. Zuséatzliche beidseitige Baumreihen in der StralRe des 17. Juni zwi-
schen Klopstockstralle und Groflem Stern analog zum 06stlich gelegenen StralRenabschnitt werden vom
Landesdenkmalamt befurwortet.

23 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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3.1.14 Stadtebau

Stadtebaulich ist der Abschnitt bedeutend, da er eine griine Sichtachse zwischen Brandenburger Tor,
der Siegessaule bis hin zum Ernst-Reuter-Platz herstellt. Entlang der Stralle des 17. Juni finden vom Bran-
denburger Tor bis zum GroRen Stern an vielen Tagen des Jahres Veranstaltungen statt, die eine Sperrung
fiir den Verkehr (MIV, OPNV, Radverkehr) notwendig machen. Daher ist bei einer Fiihrung entlang der
Route 9.0 eine Alternativroute notwendig.

3.1.1.5 Planausschnitte RSV 9.0 West Bereich |

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.0.
West gegeben:

Tabelle 3: Uberblick RSV 9.0.1 West

Abschnitt ‘Planausschnitt Beschreibung

Radverkehrsfiihrung:

- Westlich GroRer Stern: Fiih-
rung auf Fahrbahn hinter
parkenden Autos
(sanierungsbedurftige Ober-
flache, Verbreiterung von ca.
2,50m auf 3,00 m nutzbare

Breite)
Strafle des .
17. Juni — Ostlich GroRer Stern: Flh-
(9.0.1) rung auf schmalen, unebe-

nen Radwegen/Schutzstrei-
fen (ca. 1,40 m)

- 2.400 Radfahrer*innen/24h%
MIV:

Sehr breiter StraBenquerschnitt
mit beidseitig drei Fahrspuren +
Parkstreifen

Schragparker auf Mittelstrei-
fen

insgesamt neun Spuren fur
MIV

DTV: 30.780 — 44.820
Kfz/24h*

24 24h-Radverkehrsmessung durchgefiihrt von Ramboll am 24.09.2019
25 VLB: Verkehrsstiarkenkarte 2014
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StraRe des
17. Juni
(9.0.2)

GroRer
Stern

Vgl. Plane zu 9.0.1

3.1.2 RSV 9.1 West Bereich |

Breiter Weg durch den Park
(ca. 4,8 m breit), geteilt

mit Fulverkehr (bis GroRRer
Stern unbefestigt, anschlie-
Rend asphaltiert); Vorrang
far FuBverkehr in Griinanla-
gen, Radfahren erlaubt

Radverkehrsstarke entlang
des Parkwegs wesentlich ho-
her als auf offiziellem Rad-
weg: 6.400 Radfahrer*in-
nen/24h% (2.400 auf Rad-
weg)

Schmale Zweirichtungsrad-
wege (< 1,50 m je Richtung)

Stdumfahrung: weniger
Wartezeit fur Radverkehr

Nordumfahrung: langere
Wartezeiten und Furten sehr
weit abgesetzt

GroRzigige Platzverhaltnisse
fiir MIV: Parken entlang siid-
licher + nordlicher Seite mog-
lich

DTV: 37.800 — 35.280
Kfz/24h

Die Variante 9.1 verlduft innerhalb des Bereichs | zwischen S-Bahnhof Tiergarten bis zum GrofRen Stern
auf der Route der 9.0.1 entlang der StraRe des 17. Juni. Von hier verlauft die Variante weiter in Richtung
Norden entlang des Spreewegs und biegt dann in die Liineburger Stralle Richtung Osten ab. Von hier
flhrt sie weiter entlang der StraBe Alt-Moabit und der Rahel-Hirsch-StraBe zum Kapelle-Ufer. An der
Kreuzung Kapelle-Ufer/ReinhardstralRe endet der Abschnitt I.

Der Teilabschnitt im Bereich | der Untervariante 9.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

Streckenlange: 3,56 km

acht Lichtsignalanlagen

flnf unsignalisierte Kreuzungen
zwei Bushaltestellen

Zukunftige Fahrzeit: ca. 8,2 Minuten

26 24h-Radverkehrsmessung durchgefiihrt von ETC/EIBS/Ramboll am 24.09.2019
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3.1.2.1 Fahrradinfrastruktur

Die Fahrradinfrastruktur entspricht bis zum GroRen Stern der Variante 9.0.1. Ab hier wird der Radver-
kehr entlang des Spreewegs und der Paulstralle beidseitig auf schmalen und unebenen Radwegen ge-
flihrt, die zur Straf3e hin durch Baumscheiben abgegrenzt werden. Die Breite betragt ca. 1,30 m. Im wei-
teren Verlauf entlang der Liineburger StraRe besteht heute keine Radinfrastruktur. Die Oberflache be-
steht entlang der gesamten StraRe aus Kopfsteinpflaster, daher ist fir den Bau einer RSV ein weitrei-
chender Umbau notwendig. Durch den insgesamt geringen Querschnitt ist diese Stralle als Fahr-
radstralle denkbar.

Abbildung 32: Spreeweg Abbildung 33: PaulstralBe

Am Ende der Liineburger StraBe zweigt die Variante 9.1 Richtung Stidosten auf die StralRe Alt-Moabit ab.
Hier wird der Radverkehr entlang von Schutzstreifen, teilweise neben Baumscheiben, teilweise neben
ruhendem Verkehr gefiihrt. Am Ende der StraRe flhrt die Route entlang der Rahel-Hirsch-StralRe, vorbei
am Hauptbahnhof und spater dem Kapelle-Ufer. In diesem Bereich wird der Radverkehr entlang von
Radstreifen mit einer Breite von ca. 1,50 m gefihrt.

Abbildung 34: Liineburger Strale Abbildung 35: Rahel-Hirsch-Str. und Uferweg

3.1.2.2 Infrastruktur MIV

Die Infrastruktur fir den MIV ist entlang des Spreewegs sowie der Paulstralle groRzligig ausgebaut. Ent-
lang des Spreewegs stehen dem MIV zwei Fahrstreifen pro Richtung zur Verfiigung, der Querschnitt wird
zudem durch eine separate Busspur erganzt. Entlang der PaulstralRe wird die breite Fahrspur beidseitig
durch ruhenden Verkehr genutzt. Die Liineburger Stralle wird durch das Kopfsteinpflaster wenig durch
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MIV genutzt. Die StraRe Alt-Moabit hat einen sehr breiten Querschnitt und eine relativ hohe Verkehrs-
belastung (DTV max. 24.060 Kfz/24h?’) Zudem ist Parken im Seitenbereich bzw. auf dem Mittelstreifen
moglich. Entlang der Rahel-Hirsch-StralRe und des Kapelle-Ufers besteht keine grofle Verkehrsbelastung
(DTV max: 11.160 Kfz/24h?®).

3.1.23 Grinflachen

Entlang des Spreewegs sowie der PaulstraRe ist ein grol3er, teils alter Baumbestand entlang der Fahr-
bahn vorhanden. Griinanlagen sind in diesem Abschnitt nicht betroffen.

3.1.2.4 Stadtebau

Entlang der Route 9.1 muss stadtebaulich wie fir die Route 9.0 der Abschnitt entlang des Tiergartens
und des GroRRen Sterns besonders beriicksichtigt werden. Des Weiteren flihrt die Route tUber die denk-
malgeschuiitzte Lutherbriicke am Schloss Bellevue. Im weiteren Verlauf sind im Abschnitt | keine relevan-
ten stadtebaulichen Vorgaben zu beachten.

27 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
28 Ehd.
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3.1.25 Planausschnitte RSV 9.1 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.1
West gegeben.

Abschnitt ‘Planausschnitt Beschreibung

Radverkehrsfihrung:

- Westlich GroRer Stern:
Fiihrung auf Fahrbahn
hinter parkenden Autos
(sanierungsbedirftige
Oberflache, Verbreite-
rung von ca. 2,50 m auf

StraBe des 3,00 m nutzbare Breite)

17. Juni MIV:

— Beidseitig 3 Fahrspuren
+ Parkstreifen

- Schragparker auf Mit-
telstreifen a insg. neun
Spuren fiir MIV

- DTV:30.780 —44.820
Kfz/24h?

- Schmale Zweirich-
tungsradwege
(< 1,50 m je Richtung)
- Sudumfahrung:
weniger Wartezeit fr
Radverkehr
- Nordumfahrung:
GroRer langere Wartezeiten
Stern und Querung sehr weit
vom Knoten entfernt

- GroRzligige Platzver-
haltnisse fir MIV: Par-
ken entlang sudlicher +
nordlicher Seite mog-
lich

- DTV:37.800 —35.280
Kfz/24h%°

29 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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Spreeweg -
Liineburge!
StraBe

Alt-Moabit
— Kapelle-
Ufer

3.1.3 RSV 9.2 West Bereich |

Spreeweg: Schmaler,
unebener Radweg
Breite: ca. 1,20 m

PaulstraBe: Schmaler
unebenener Radweg
Breiteca. 1,20 m
Breiter Strallenquer-
schnitt

Lineburger Str. ausrei-
chend breit/Kopfstein-
pflaster als Fahr-
radstraBe denkbar

Alt-Moabit (Vorteil:
mogliche Anbindung
Hauptbahnhof) und Ra-
hel-Hirsch-StraRe/Ka-
pelle-Ufer: Schmale
Rad-/Schutzstreifen,
breiter StraBenquer-
schnitt

Alternative Flihrung di-
rekt am Uferweg der
Spree denkbar

DTV: 24.060 Kfz/24h
(Alt-Moabit) bzw.
11.160 Kfz/24h
(Kapelle-Ufer)3!

Die Route der Variante 9.2 verlauft im Bereich | vom S-Bahnhof Tiergarten entlang der StralRe des 17.

Juni bis zum GroRRen Stern. Von hier verlauft sie entlang der Hofjagerallee Richtung Siiden und biegt

dann auf die TiergartenstraRe ab. Das Ende des Abschnitts | erreicht die Variante 9.2 an der Kreuzung
EbertstraB/Hannah-Arendt-Stralle.

Der Teilabschnitt im Bereich Il der Untervariante 9.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

Streckenlange: 3,36 km

sieben Lichtsignalanlagen

funf unsignalisierte Kreuzungen
drei Bushaltestellen

Zuklnftige Fahrzeit: ca. 8,1 Minuten

31 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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3.13.1 Fahrradinfrastruktur

Die Fahrradinfrastruktur entspricht bis zum GroRen Stern der Variante 9.0.1. Ab hier wird der Radver-
kehr entlang der Hofjagerallee auf schmalen Radwegen (ca. 1,80 m) gefiihrt. Durch die vorhandenen
Flachenreserven im Querschnitt ist diese Breite noch erweiterbar. Im weiteren Verlauf entlang der Tier-
gartenstraBe wird der StraRenquerschnitt schmaler, der Radverkehr wird auf ca. 1,50 m breiten Schutz-
streifen gefiihrt. Entlang dieser Strecke bestehen nur teilweise Flachenreserven.

Abbildung 36: Hofjagerallee Abbildung 37: TiergartenstraBe

Auch entlang der LennéstraBe bestehen nur wenig weitere Flachenreserven, der StralRenquerschnitt ist
relativ eng. Flr eine Umsetzung der RSV Route entlang dieser Strecke ist eine Fiihrung als Zweirichtungs-
radweg entlang der Parkseite zu priiffen. Am Ende der Lennéstralle fiihrt die Variante weiter auf der
EbertstraBe. Hier sind schmale Fahrradwege vorhanden (ca. 1,40 m Breite), die jedoch aufgrund der
vorhandenen Flachenreserven erweiterbar sind.

Abbildung 38: LennéstraBe Richtung Ebertstralle

3.1.3.2 Infrastruktur MIV

Entlang der Hofjdgerallee besteht ein breiter StraRenquerschnitt mit insgesamt drei Fahrspuren pro
Richtung. Parken ist entlang der gesamten Hofjagerallee nicht moglich. Entlang der TiergartenstrafSe und
im spateren Verlauf entlang der LennéstraRe ist der StraBenquerschnitt stark eingeschrankt. Dem MIV
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steht pro Richtung ein Fahrstreifen zur Verfligung. Teilweise ist seitliches Parken entlang der Fahrbahn
moglich. Der DTV betragt hier 10.980 Kfz/24h2,

3.1.33 Griunflachen

Entlang der Hofjagerallee besteht zwischen Fahrbahn und Radweg ein Griinstreifen mit durchgehenden
Baumreihen auf beiden StralRenseiten. Bei einer Verbreiterung des bestehenden Radwegs sind diese zu
beachten. Entlang der Tiergartenstrale/Lennéstrale ist aufgrund des begrenzten Flachenangebots ein
beidseitiger Radweg entlang der Parkseite (Tiergarten) zu prifen. Hierbei ist auf die Erhaltung des Baum-
bestands Riicksicht zu nehmen.

3.1.34 Stadtebau

Der Tiergarten als Gartendenkmal wird durch die Route der 9.2 hauptsachlich entlang der bestehenden
HauptverkehrsstraBen durchfahren. Entlang des letzten Abschnitts an der TiergartenstraRe/Lenné-
strale ist bei einer moglichen Nutzung des Parkwegs der Denkmalschutz zu beachten.

32 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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3.1.35 Planausschnitte RSV 9.2 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.2
West gegeben.

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung
Radverkehrsfiihrung:

- Westlich GrolRer
Stern: Fihrung auf
Fahrbahn hinter par-
kenden Autos (sanie-
rungsbedurftige
Oberflache, Verbrei-
terung von ca. 2,50m
auf 3,00 m nutzbare
Breite)

StrafBe des 17.
Juni

MIV:

— Beidseitig drei Fahr-
spuren + Parkstreifen

— Schragparker auf
Mittelstreifen a insg.
9 Spuren fir MIV

~ DTV: 30.780 — 44.820
Kfz/24h3

- Schmale Zweirich-
tungsradwege
(< 1,50 m je Rich-
tung)

- Sidumfahrung: we-
niger Wartezeit fir
Radverkehr

- Nordumfahrung: lan-
gere Wartezeiten
und Querung sehr
weit vom Knoten
entfernt

GroRer Stern

- Grolzlgige Platzver-
haltnisse fir MIV:
Parken entlang sidli-
cher + noérdlicher
Seite moglich
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Hofjagerallee -
TiergartenstraBe
— Lennéstralle —
EbertstraRe

34 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
35 Ebd.
36 Epd.
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DTV: 37.800 — 35.280
Kfz/24h3*

Hofjagerallee:
schmale Radwege
vorhanden (ca. 1,80
m), erweiterbar

TiergartenstraRe: re-
lativ enger StraRen-
querschnitt, schmale
Schutzstreifen vor-
handen (ca. 1,50 m;
nur teilweise Platzre-
serven)

DTV: 19.890
Kfz/24h3

LennéstraRe:
Flhrung als Zweirich-
tungsradweg an
Parkseite zu prifen,
enger StralRenquer-
schnitt

EbertstraBe: Schmale
aber erweiterbare
Fahrradwege

Hohe Verkehrsbelas-
tung: DTV: 19.260
Kfz/24h3¢



3.2 RSV 9 West Bereich Il

Die untersuchten Varianten der RSV 9 West im Bereich Il kénnen der Abbildung 39 entnommen werden.

Abbildung 39: Varianten der RSV 9 im Bereich Il

3.2.1 RSV 9.0 West Bereich Il

Der Teilabschnitt der RSV 9.0 fiihrt vom Brandenburger Tor liber die StralRe Unter den Linden und den
SchloRplatz zur Karl-Liebknecht-StraRe. Hier endet sie an der Kreuzung Karl-Liebknecht-StraRe/Alexan-
derstralle.

=  Streckenldange: 2,55 km

= neun Lichtsignalanlagen

= flnf unsignalisierte Kreuzungen

= acht Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 6,2 Minute

3.2.1.1 Fahrradinfrastruktur

Zu Beginn des Abschnitts Il der Variante 9.0 fiihrt die Route entlang des Brandenburger Tors und der
StraRRe Unter den Linden entlang. Dieser Bereich ist stark vom FuBverkehr genutzt und daher oft sehr
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belebt. Derzeit ist entlang des Pariser Platzes keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. Im Bereich Un-
ter den Linden wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Busverkehr auf der gesonderten Busspur ge-
flhrt. Der StraRenraum ist breit, durch die bestehenden Lindenbdume sowie die notwendigen, breiten
Gehwege jedoch nicht uneingeschrankt erweiterbar.

Abbildung 40: Brandenburger Tor Abbildung 41: Unter den Linden/FriedrichstraBBe

Entlang des Berliner Doms besteht auf kurzem Abschnitt ein Radweg, sonst ist keine Radinfrastruktur
vorhanden. Im weiteren Verlauf flihrt die Route auf die stark befahrene Karl-Liebknecht-StraRe. Auch in
diesem Bereich wird der Radverkehr auf den stark frequentierten Busspuren gefiihrt, was zu Konfliktsi-
tuationen mit dem Busverkehr fihrt. Bis zum Ende des Abschnitts Il an der Kreuzung AlexanderstralRe
passiert die Route zudem den komplexen Knotenpunkt an der Spandauer StraBe. Fiir eine Umsetzung
der RSV Route sind am Knotenpunkt Alexanderstrale/Spandauer StraRe Bevorrechtigungen fiir den
Radverkehr zu prifen. Zudem ist im Bereich der Unterfihrung der S-Bahntrasse (Dircksen-
straBe/GontardstraRe) insbesondere die Sichtbarkeit des Radverkehrs zu gewéhrleisten. Die derzeitige
Baustellensituation stellt eine erhohte Gefahrenstelle dar.

Abbildung 42: S-Bahnbriicke Karl-Liebknecht-Str.

3.2.1.2 Infrastruktur MIV

Zu Beginn des Bereichs Il entlang des Brandenburger Tors und des Pariser Platzes ist keine Infrastruktur
fir den MIV vorhanden. Ab der Stralle Unter den Linden sind in beiden Richtungen zwei Fahrspuren
sowie eine separate Busspur vorhanden. Der Verkehr wird hier besonders durch Bus-Tourismus und Lie-
ferverkehr bestimmt. Insgesamt ist der DTV entlang der Stralle bis zur Museumsinsel mit max. 17.000

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung RSV 9 (Ost-Route) Seite 58
,Tiergarten — Landsberger Allee — Marzahn-Hellersdorf



Kfz/24h¥ vergleichsweise gering. Ab der Karl-Liebknecht-StraBe nimmt die Verkehrsbelastung zu. Hier
ist ein breiter StraBenquerschnitt mit zwei bis drei Fahrstreifen pro Richtung (inkl. Bussonderfahrstrei-
fen) vorhanden. Die Verkehrsbelastung betréagt hier max. 24.000 Kfz/24h.38 Der Bereich entlang des Ale-
xanderplatzes ist durch die Vielzahl an Haltestellen fir Bus und StraRenbahn sowie den relativ hohen
MIV Anteil verkehrstechnisch sehr komplex.

Abbildung 43: Unter den Linden/Humboldtuniversitdt  Abbildung 44: Karl-Liebknecht-Str./Spandauer Str.

3.2.1.3 Grunflachen

Entlang des Abschnitts Unter den Linden wird der Griinstreifen/Mittelstreifen durch die RSV Varianten
nicht befahren. Hier ist eine seitliche Fliihrung der Radwege vorgesehen. Zu beachten sind dennoch die
im Seitenraum bestehenden Lindenbdume. Eine RSV Fihrung ohne Beeintrachtigung des Baumbestan-
des wird hier vorgesehen. Im weiteren Verlauf der Route werden keine weiteren Griinflaichen durch die
RSV Fiihrung beriihrt.

3.2.14 Stadtebau

Der Bereich zwischen dem Brandenburger Tor und der Museumsinsel steht auf der gesamten Lange
unter Denkmalschutz. Dies gilt fiir den gesamten StraRenraum. Insbesondere der FuBgdngerbereich am
Pariser Platz und entlang des Brandenburger Tors sind fiir einen RSV Umbau sehr sensibel zu behandeln.
Jegliche Verdanderungen sind mit dem Landesdenkmalamt abzustimmen.

37 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
38 Epd.
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3.2.15 Planausschnitte RSV 9.0 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.0

West gegeben:

Tabelle 4: Uberblick RSV 9.0 West

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung

Brandenbur- -
ger Tor —
Unter den Lin-
den

Lustgarten —
Karl-Lieb-
knecht-StraRe

39 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
40 Ebd.
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Unter den Linden: sehr
breiter StralRen-

raum, derzeit Bauar-
beiten wegen U5,
keine Radinfrastruktur
(nur Busspur mit
Radnutzung)

Pariser Platz: FuRgan-
gerzone, haufig

sehr belebt = Konflikt-
stelle

Hohe stadtraumliche
Bedeutung (Denkmal-
schutz)

Hoher Anteil an Bus-
Tourismus-Verkehr +
Lieferverkehr insge-
samt geringer DTV:
max. 16.740 Kfz/24h3?

Kurzer Radweg am
Dom, ansonsten
keine Radinfrastruktur

Busspuren (hohes Auf-
kommen) auf Karl-
Liebknecht-StralRe fur
Radverkehr freigege-
ben

GroRenteils sehr
breite StraBenraume
(2-3 Fahrspuren pro
Richtung inkl. Busspu-
ren)

DTV: 18.000 — 23.490
Kfz/24h*



3.2.2 RSV 9.1 West Bereich Il

Die Variante 9.1 verlduft im Bereich Il von der Reinhardtstrae Uber die JohannisstraRe/Ziegelstrale
(EinbahnstraRenverkehr) zum S-Bahnhof Oranienburger Strafe und von hier aus entlang der
Linienstrale bis zur Kreuzung Karl-Liebknecht-StralRe.

= Streckenldnge: 3,06 km

= vier Lichtsignalanlagen

= 17 unsignalisierte Kreuzungen
= zwei Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 7,3 Minuten

3.2.2.1 Fahrradinfrastruktur

Insgesamt besteht entlang des gesamten Abschnitts Il eine hohe Verlustzeit durch die Vielzahl Knoten-
punkte. Zu Beginn des Abschnitts entlang der ReinhardtstralRe ist keine Fahrradinfrastruktur vorhanden.
Der Radverkehr wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, was teilweise zu gefahrlichen Situatio-
nen mit parkenden Fahrzeugen bzw. unvorsichtiges Offnen der Kfz-Tiiren (sog. ,,Dooring”) fithrt. Am
Ende der ReinhardtstraBe wird der Radverkehr auf den Knotenpunkt mit der Friedrichstralle gefiihrt.
Dieser Knotenpunkt ist derzeit fiir den Radverkehr schlecht einsehbar und durch die Breite der Fried-
richstralRe ein Gefahrenpunkt insbesondere fiir Linksabbiegende Radfahrer*innen.

Abbildung 45: Reinhardtstralle Abbildung 46: Johannisstralle

Von hier aus fihrt die Route stadteinwarts auf der Johannisstralle bzw. stadtauswarts auf der Ziegel-
stralle. Beide StraRen haben einen sehr schmalen Querschnitt und kénnten nur im Einrichtungsverkehr
sowie als Fahrradstrae dem RSV-Standard gerecht werden. Entlang der Tucholskystralle besteht keine
ausgebaute Fahrradinfrastruktur. Auch in diesem Bereich bestehen Konfliktpunkte mit dem ruhenden
Kfz-Verkehr. Durch die vorhandenen Flachenreserven ist ein Ausbau der Fahrradinfrastruktur auf RSV-
Standard (z.B. als FahrradstraRe) jedoch denkbar. Im weiteren Verlauf kreuzt die Route die Oranienbur-
ger StraRe mit Zugang zum S-Bahnhof Oranienburger StraRe. Auch dieser Knotenpunkt ist fiir den Rad-
verkehr sehr schlecht einsehbar.
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Abbildung 47: TucholskystraBe Abbildung 48: LinienstralSe

Im letzten Abschnitt flihrt die Route entlang der LinienstraRe bis zur Kreuzung mit der Karl-Liebknecht-
StralRe. Die LinienstraBe ist als FahrradstralRe ausgebaut, verfiigt jedoch nur (iber eine sehr geringe Breite
und beinhaltet keine Modalfilter. Des Weiteren bestehen entlang der Linienstrale Gefahrenpunkte
durch unibersichtliche Knotenpunkte, bspw. an der Rosenthaler StraRe. Hier hat die StraBenbahn Vor-
rang vor dem kreuzenden Radverkehr.

3.2.2.2 Infrastruktur MIV

Entlang des Abschnitts Il verlauft die Route 9.1 hauptsachlich durch Strallen mit schmalen Querschnitten
und einer hohen Anzahl von Knotenpunkten mit oder ohne LSA. Entlang der ReinhardtstralRe besteht
ein hohes Verkehrsaufkommen. Der flieBende Verkehr wird an vielen Stellen durch liefernde Fahrzeuge
behindert. Der StraBenquerschnitt ist schmal und verfiigt (iber einen Fahrstreifen pro Richtung sowie
seitliche Parkrdaume. Entlang der Friedrichstrafie ist der StraRenquerschnitt breiter, durch die StralRen-
bahnlinie und ein hohes Aufkommen an FuRgédngern ist dieser Bereich fir den MIV Durchgangsverkehr
jedoch nicht geeignet. Im weiteren Verlauf entlang der NebenstraRen (JohannisstralRe, Tucholskystralle
und der LinienstraRe) verfugt der MIV Uber eine bis zwei Fahrspuren pro Richtung.

3.2.2.3 Griunflachen

Entlang des gesamten Abschnitts sind keine Griinflachen vorhanden.

3.2.2.4 Stadtebau

Die Route der 9.1 fiihrt ab der Friedrichstralle durch das Denkmalensemble der Spandauer Vorstadt.
Dieses reicht von der Achse FriedrichstraRe bis zur Achse Prenzlauer Allee. Fiir einen RSV-Ausbau sind
daher die Vorgaben des Denkmalschutzes zu beachten.
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3.2.25 Planausschnitte RSV 9.1 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.1

West gegeben.

Abschnitt Planausschnitt

ReinhardstraBle

Friedrichstralle

Tuch-
olskystrale

41V/LB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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Beschreibung

Keine Fahrradinfra-
struktur vorhanden

Schmaler Strallen-
guerschnitt mit starker
Nutzung durch Parken
und Liefern

Ubergang Oranienbur-
ger StraRe/Friedrich-
straBe nach Linienst-
ralBe komplex, mogli-
che Umfahrung tber
Johannisstralie

(sehr eng) und
TucholskystraRe

FriedrichstraRe: Keine
Radinfrastruktur vor-
handen

Kreuzung Reinhardt-
stralRe/Friedrichstrale
schlecht einsehbar

FriedrichstralRe mit
breitem Straflenquer-
schnitt aber wenig Re-
serveflachen durch
StraRenbahn, geringe
MIV Belastung bei
breitem Querschnitt:

DTV: 11.250 Kfz/24h*

JohannisstraRRe und
ZiegelstraRe nurim
Einrichtungsverkehr
als FahrradstraRe
moglich (sehr schma-
ler Querschnitt)

Tucholskystrale:



— Keine Fahrradinfra-
struktur

— Breiter Querschnitt
mit starker Nutzung
durch MIV (FlieRender
und ruhender Verkehr
auf ca. 4 Fahrstreifen)

— DTV: 7.830 Kfz/24h*?
— Linienstrafle: schmale

FahrradstraRe unter
RSV-Standard

— Beidseitiges Parken
und fehlende Modalfil-
Linienstralle ter

- Gefahrenpunkte durch
uniibersichtliche Kno-
tenpunkte, z.B. an Ro-
senthaler StraRe:
Kreuzung StraRen-
bahnlinie

3.2.3 RSV 9.2 West Bereich Il

Die Variante 9.2 beginnt im Bereich Il an der Hannah-Arendt-StraRe und verlduft dann entlang der Fran-
z6sischen StralRe. An der Kreuzung zur KurstralRe teilt sich die Variante in die Untervarianten 9.2.1 und
9.2.2 auf.

Die Untervariante 9.2.1 fiihrt entlang des SchloBplatzes und der RathausstraRe auf die Spandauer StraRRe
und biegt hier auf den Molkenmarkt Richtung Osten ab. Von hier lauft die Variante 9.2.1 weiter entlang
der GrunerstraRe bis zur Kreuzung mit der Karl-Marx-Allee. Hier endet der Abschnitt II.

Die Untervariante 9.2.2 fiihrt entlang der KurstraRe Richtung Siiden zum Spittelmarkt und von hier ent-
lang des Rad- und FuBwegs zwischen Gertraudenbriicke und GrinstraBenbriicke zur WallstraRe. Von
hier verlduft die Variante bis zur Kreuzung WallstraRe/Jannowitzbriicke. Der Abschnitt Il endet fur die
Untervariante 9.2.2 an der Jannowitzbricke.

Der Teilabschnitt im Bereich Il der Untervariante 9.2.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

=  Streckenldnge: 3,00 km

= neun Lichtsignalanlagen

= sieben unsignalisierte Kreuzung
= drei Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 7,3 Minuten

42 Ebd.
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Der Teilabschnitt im Bereich Il der Untervariante 9.2.2 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

=  Streckenldnge: 2,94 km

= flnf Lichtsignalanlagen

= sechs unsignalisierte Kreuzung
= drei Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 7,4 Minuten

3.2.3.1 Fahrradinfrastruktur

Zu Beginn des Abschnitts Il entlang der Hannah-Arendt-StraRe und der Franzdsischen Strale ist keine
Fahrradinfrastruktur vorhanden. Die Anlage eines Radstreifens an der Franzdsischen Stral3e ist jedoch in
Planung. Entlang der Hannah-Arendt-Stralle besteht Konfliktpotential mit starker Frequentierung von
Reisebussen.

Abbildung 49: Franzosische StraBe/GlinkastraRe

Ab der Kreuzung Franzésische StraBe/KurstraRe verlduft die Variante 9.2.1 in zwei Untervarianten:

Untervariante 9.2.1:

Entlang des SchloRplatzes ist einer schmaler Rad-/Schutzstreifen vorhanden. In diesem Abschnitt be-
steht wenig Durchgangsverkehr, daher ware ein weiterer Ausbau denkbar. Im weiteren Verlauf entlang
der Rathausstralle besteht ein breiter StraRenquerschnitt, der jedoch keine Radinfrastruktur beinhaltet,
stattdessen wird die Stralle stark durch ruhenden Kfz-Verkehr genutzt. Am Ende der Rathausstral3e fiihrt
die Route auf die stark befahrene Spandauer Stralle, an der zukinftig ein schmaler Schutzstreifen vor-
gesehen ist. Von hier aus biegt die Route am néchsten Knotenpunkt (Spandauer StraRe/Grunerstralle)
nach Osten auf die Grunerstralte ab (Molkenmarkt).
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Abbildung 50: SchloBstrae Abbildung 51: Molkenmarkt

Das Abbiegen ist hier flir den Radverkehr mit langen Wartezeiten verbunden. Fiir eine RSV Fiihrung ist
eine Optimierung dieses Knotenpunktes in Hinblick auf Reisezeit und Sicherheit anzustreben. Derzeit
bestehen entlang der GrunerstraRe beidseitig schmale Schutzstreifen. Die zukinftigen Planungen zur
Umgestaltung des Molkenmarkts inkl. der Grunerstrafle sehen einen Umbau unterhalb des RSV-Stan-
dards mit Radwegen von 2,00 m vor. Zwischen AlexanderstraRe und Karl-Marx-Allee wird der Radver-
kehr beidseitig auf schmalen Radwegen (< 1,50 m) gefihrt.

Untervariante 9.2.2:

Im Bereich der Untervariante 9.2.2 besteht entlang der KurstraBe als wenig frequentierte Nebenstralle
keine Fahrradinfrastruktur. Aufgrund der geringen MIV Belastung ist in diesem Bereich eine Fahr-
radstrale denkbar. Der Bereich am Spittelmarkt/Leipziger StraRe wird durch den Radverkehr unter-
quert. Der hierfiir genutzte FulS- und Radweg entlang des Spreekanals ist jedoch fiir einen Zweirichtungs-
radweg nach RSV-Standard zu schmal (insg. ca. 4,00 m). Im weiteren Verlauf entlang der Wallstral3e
besteht keine Fahrradinfrastruktur. Der Stralenquerschnitt wird stark durch ruhenden Verkehr genutzt,
was teilweise zu Konflikten mit dem Radverkehr fiihren kann.

Abbildung 52: Unterfiihrung Leipziger StraBe Abbildung 53: WallstraBe

Ab der Kreuzung WallstraRe/InselstralRe liegt die WallstraRe in einer Temp-30-Zone und verfigt Giber
einen hohen Baumbestand mit abschnittsweisen Parkstreifen. Am Ende der Wallstralle am Markischen
Ufer besteht an der Kreuzung mit der Jannowitzbriicke keine gesicherte Querungsmoglichkeit fir den
FulR- und Radverkehr. Entlang der Jannowitzbriicke ist ein ca. 1,60 m breiter Radfahrstreifen vorhanden.
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3.2.3.2 Infrastruktur MIV

Entlang der Hannah-Arendt-StraRe sowie der Franzdsischen Stralle wird der MIV in beiden Richtungen
auf jeweils einem Fahrstreifen gefiihrt. Teilweise ist das Langsparken im Seitenbereich moglich. Der Be-
reich entlang der Hannah-Arendt-StraRe wird stark durch Reisebusverkehr genutzt. Im weiteren Verlauf
entlang der Franzosischen StraBe besteht ein hoher Anteil an Lieferverkehr. Hierdurch entstehen teils
Verkehrsbehinderungen.

Abbildung 54: Franzosische StraRe/FriedrichstraRe

Entlang der Untervariante 9.2.1 im Bereich des SchloRplatzes sowie der RathausstraRe ist nur wenig
Durchgangsverkehr vorhanden, hier wird die verfiigbare Flache durch Parken (Langs- und Schréagparker)
genutzt. Die Spandauer StralRe sowie der Knotenpunkt Spandauer StraRe/GrunerstraBe (Molkenmarkt)
sind hoch frequentierte Bereiche mit hoher Verkehrsbelastung. Der DTV entlang der Spandauer Stral3e
betrigt 16.470 Kfz/24h*. Im Bereich der GrunerstraBe nimmt er auf 49.230 Kfz/24h* zu. Im Zuge des
Umbaus am Molkenmarkt wird der Bereich grundlegend neugestaltet, wobei der gesamte Knotenpunkt
in Richtung Norden verzogen wird, und somit der Knotenpunkt tibersichtlicher gestaltet wird. Im weite-
ren Verlauf Richtung Alexanderplatz wird der Grof3teil des MIV entlang des Autotunnels Alexanderplatz
abgewickelt. Dennoch stellen die beiden folgenden Kreuzungen GrunerstraRe/Alexanderstrae und
Otto-Braun-StralRe/Karl-Marx-Allee komplexe Knotenpunkt dar, die bei einer RSV Realisierung in diesem
Bereich zu optimieren sind.

Entlang der Untervariante 9.2.2 werden hauptsachlich NebenstraRen, die weniger stark durch MIV fre-
quentiert sind, passiert. Entlang der KurstralRe besteht nur eine sehr geringe Verkehrsstarke. Die Stralle
endet in einer Sackgasse. Entlang der WallstraBe sowie am Markischen Ufer wird der Verkehrsraum
stark durch ruhenden Verkehr gepragt.

43 \V/LB: Verkehrsstirkenkarte 2014
44 Ebd.
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3.233 Grinflachen

Entlang der Hannah-Arendt-StraRe sowie der Franzdsischen Strafle sind abschnittsweise StraBenbaume
entlang der Fahrbahn vorhanden. Bei einer Erweiterung der Radwegebreite sind diese zu berlicksichti-
gen.

Im Bereich der Variante 9.2.2. ist entlang der Unterfiihrung des Spittelmarkts eine Griinflache zu passie-
ren. Im weiteren Verlauf fihrt die Route auf dem von Baumen und Strauchern gesdumten Ful3- und
Radweg. Fiir eine RSV Umsetzung ist der Baumbestand in diesem Bereich zu beachten. Im weiteren Ver-
lauf entlang der WallstralRe Richtung Markisches Ufer ist beidseitig entlang der Fahrbahn ein sehr alter
Baumbestand vorhanden. Daher ist in diesem Bereich nur eine RSV-Losung als FahrradstraRe denkbar,
um den Baumbestand nicht zu beeintrachtigen.

3.2.3.4 Stadtebau

Entlang der Franzoésischen Stralle wird das Denkmalensemble Gendarmenmarkt und Hausvogteiplatz
durchquert, weshalb in diesem Bereich der Denkmalschutz zu beachten ist.

3.2.3.5 Planausschnitte RSV 9.2 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick {iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.2
West gegeben.

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung

— Keine Fahrradinfra-
struktur (Anlage Rad-
streifen ist in Teilbe-
reichen in Planung)

— Starke Auslastung
durch parkende Reise-
busse in Hannah-
Arendt-StraRe

Hannah-
Arendt-Stral8e
— Franzosische
StraBe - Insgesamt vier Fahr-
streifen: zwei flr Flie-
Renden Verkehr zwei
flr Ruhenden Verkehr

— Abschnittsweise ein-
seitiger/beidseitiger
Baumbestand
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SchloBplatz -
RathausstraBe
(9.2.1)

Spandauer
StraBe —
Molkenmarkt
Grunerstrafle
- Karl-Marx-
Allee (9.2.1)

45 V/LB: Verkehrsstirkenkarte 2014
46 \/LB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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SchloBplatz: Schmale
Rad-/Schutzstreifen
und wenig Verkehr
(DTV: 9.450 Kfz/24h*)

RathausstraRe: Sehr
breiter StraRenquer-
schnitt

Keine Fahrradinfra-
struktur

Starke Nutzung durch
ruhenden Verkehr
(Langs- und Schragpar-
ker)

Spandauer StralRe:
Schmaler Schutzstrei-
fen, Komplexer Kno-
tenpunkt Mihlen-
damm/Molkenmarkt,
derzeit keine sichere
Querung fiir Radver-
kehr

Zukiinftige Umgestal-
tung Molkenmarkt:
Geplante Radwege mit
2,00 m unter RSV-
Standard

Grunerstralle:
Schmale beidseitige
Schutzstreifen

Sehr hohe Verkehrsbe-
lastung: 49.230
Kfz/24h*®

Komplexer Knoten-
punkt an Alexander-
straRe

Zwischen Alexander-
stralRe und Karl-Marx-



Allee: Fiihrung Radver-
kehr auf schmalem
Radweg (<1,50 m)

— KurstralBe: Neben-
stralRe mit fehlender
Fahrradinfrastruktur

Kurstrafle —

Spittelmarkt

(9.2.2)

- Geringe Verkehrs-
starke, breite Geh-
wege

— Zugang zu Unterfiih-
rung Leipziger Stralle
Uber schmale Rampe

— Ful- und Radweg ent-
lang Spreekanal relativ
schmal
(insgesamt ca. 4,00 m)

— WallstraRRe: Keine
Fahrradinfrastruktur

— Schmaler Querschnitt
mit starker Nutzung
durch ruhenden Ver-
kehr (Quer- und
Langsparker)

WallstraBe —
Jannowitz-
briicke (9.2.2)

- Ab InselstralRe: Zone
30 mit hohem Baum-
bestand und Parkstrei-
fen

- Breite Gehwege

- Kreuzung Jannowitz-
briicke: Keine gesi-
cherte Querung fir
FuRR- und Radverkehr

— Schmaler Radstreifen
entlang
Jannowitzbricke
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3.3 RSV 9 West Bereich Il

Die untersuchten Varianten der RSV 9 West im Bereich Il konnen der Abbildung 55 entnommen werden.

Abbildung 55: Varianten der RSV 9 im Bereich Il

3.3.1 RSV 9.0 West Bereich Il

Der Teilabschnitt lll der RSV 9.0 unterscheidet sich zu Beginn in den Untervarianten 9.0.1 und 9.02. Wah-
rend die Variante 9.0.1 entlang der Karl-Liebknecht-StraRe Richtung Norden verldauft und an der Moll-
stralle Richtung Osten abbiegt, verlauft die Variante 9.0.2 parallel versetzt entlang der Karl-Marx-Allee.
Am Strausberger Platz biegt die Untervariante Richtung Norden ab und fihrt ab dem Platz der Vereinten
Nationen gemeinsam mit der Untervariante 9.0.1 entlang der Landsberger Allee bis zum S-Bahnhof

Landsberger Allee. Das Ende des Abschnitts Ill stellt die Kreuzung Landsberger Allee/Storkower StralRe
dar.
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Der Teilabschnitt im Bereich Il der Untervariante 9.0.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenldnge: 3,5 km

= 14 Lichtsignalanlagen

= acht unsignalisierte Kreuzungen
= neun Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 8,3 Minuten

Der Teilabschnitt im Bereich Il der Untervariante 9.0.2 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenlange: 3,3 km

= zehn Lichtsignalanlagen

= acht unsignalisierte Kreuzungen
= sechs Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 7,8 Minuten

3.3.1.1 Fahrradinfrastruktur

Die Variante 9.0 verlduft zu Beginn des Abschnitts Il am Knotenpunkt Karl-Liebknecht-StraRe/Alexand-
erstralle auf unterschiedlichen Routen. Ab dem Knotenpunkt MollstraRe/Lichtenberger StraRe verlau-
fen beide Untervarianten zusammen als 9.0.

Untervariante 9.0.1:

Zu Beginn der Untervariante entlang der Karl-Liebknecht-StraRe wird der Radverkehr entlang von Rad-
und Schutzstreifen gefiihrt. Die Kreuzung Karl-Liebknecht-StraRe/MollstralRe stellt insbesondere fiir
Linksabbiegende Radfahrer*innen eine Gefahrenstelle dar und ist bei einer Umsetzung der RSV beson-
ders zu berlicksichtigen. Entlang der Mollstral3e bis zum Platz der Vereinten Nationen wird der Radver-
kehr auf schmalen Rad- und Schutzstreifen (ca. 1,30m) und schmalen sanierungsbedirftigen Radwegen
gefiihrt.

Abbildung 56: MollstraBe/Otto-Braun-StraRe Abbildung 57: MollstraRe/Berolinastrale

Untervariante 9.0.2:

Die Route der Untervariante verlauft parallel zur 9.0.1 entlang der Karl-Marx-Allee. Diese wird derzeit
saniert und auf dem Abschnitt zwischen Otto-Braun-Stralle und Strausberger Platz als 4,00 m breiter
geschitzter Radstreifen ausgebaut. Entlang des Strausberger Platz sind bisher nur schmale Radwege
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vorhanden mit teils ungiinstiger LSA-Schaltung fiir den Radverkehr. Es gibt erste Planungen seitens des
Bezirksamtes diese zu verbreitern. Im weiteren Verlauf der Route entlang der Lichtenberger Straf3e wird
der Radverkehr auf schmalen Schutzstreifen gefiihrt. Der StraBenquerschnitt ist sehr breit und wird der-
zeit stark durch ruhenden Verkehr genutzt.

Abbildung 58: Karl-Marx-Allee Abbildung 59: Strausberger Platz

Ab dem Knotenpunkt MollstralRe/Lichtenberger StraRe verlaufen beide Untervarianten auf der gleichen
Route. Hier wird der Radverkehr entlang des gesamten Abschnitts (bis zur Kreuzung Landsberger
Allee/Storkower StraRe auf schmalen, unebenen Radwegen (Breite ca. 1,00—1,50 m) gefiihrt. Entlang
des Volkspark Friedrichshain bestehen mehrere Engstellen (Ldnge ca. 500 m). Hier ist ein RSV-Standard
nur durch die Umwandlung eines Fahrstreifens méglich. Ostlich der LangenbeckstraRe wird der StraRen-
qguerschnitt breiter.

Abbildung 60: Landsberger Allee Abbildung 61: Landsberger Allee (LangenbeckstraRRe)
(Volkspark Friedrichshain)

3.3.1.2 Infrastruktur MIV

Entlang der Karl-Liebknecht-StraRe sowie der Mollstralle (9.0.1) besteht ein sehr breiter StraRenquer-
schnitt. Der DTV liegt entlang der MollstraRe bei maximal 34.000 Kfz/24h*". Dieser kann durch die drei
Fahrstreifen pro Richtung gut abgewickelt werden. Zudem verkehrt entlang des Querschnitts die Stra-
Renbahn mit den Linien M4, M5, M6 und M8. Auf der sidlich verlaufenden Untervariante 9.0.2 entlang

47V/LB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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der Karl-Marx-Allee besteht ein DTV von 29.610 Kfz/24h* . Hier wird der Querschnitt derzeit von drei
Fahrstreifen pro Richtung auf zwei reduziert. Ab dem Platz der Vereinten Nationen verlaufen beide Un-
tervarianten zusammen entlang der Landsberger Allee. Hier stehen dem MIV pro Richtung zwei Fahr-
streifen zur Verfligung bei einer Verkehrsbelastung von 30.000 — 40.000 Kfz/24h*. In diesem Bereich
sind keine seitlichen Parkflachen vorhanden.

Abbildung 62: Landsberger Allee (Klinikum Nordseite)

3.3.13 Grinflachen

Entlang der Karl-Liebknecht-StraRe und der MollstraRe sind beidseitig Straenbdume vorhanden. Durch
den breiten StraRenquerschnitt ist fur eine Umsetzung der RSV-Route in diesem Bereich jedoch keine
Beeintrachtigung des Baumbestands zu erwarten.

Entlang der Landsberger Allee sind in vielen Bereichen StraRenbdaume zwischen Fahrbahn und Radweg
vorhanden. Durch die geringe Flachenverfiigbarkeit ist eine RSV-Umsetzung nur unter Beeintrachtigung
des Baumbestandes oder Wegnahme eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung moglich.

3.3.14 Stadtebau

Entlang der Route befinden sich mehrere denkmalgeschiitzte Bereiche. Hierzu gehort die Karl-Marx-Al-
lee mit dem Strausberger Platz sowie der Platz der Vereinten Nationen. Anpassungen in diesen Berei-
chen miissen daher denkmalschutzrechtlich geprift und sowohl mit den Unteren Denkmalschutzbehor-
den als auch dem Landesdenkmalamt abgestimmt werden.

48 Ebd.
49 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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3.3.15 Planausschnitte RSV 9.0 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.0

West gegeben:

Abschnitt Planausschnitt

Karl-Lieb-
knecht-Strale
— Molistrale —
Platz der Ver-
einten Natio-
nen (9.0.1)

Alexander-

stralle, Karl-
Marx-Allee -
Strausberger
Platz - Lich-
tenberger
StraBBe (9.0.2)
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Beschreibung

Breite StralRenquer-
schnitte, RSV-Standard
prinzipiell moglich

Fihrung Radverkehr
bisher auf Rad- und
Schutzstreifen (ca.
1,30m) und schma-
len sanierungsbedurf-
tigen Radwegen

Mehrere komplexe
Knotenpunkte

Hohes Verkehrsauf-
kommen:

DTV max. 33.660
Kfz/24h

Karl-Marx-Allee wird
saniert, 4,00 m breite
geschitzte Radfahr-
streifen geplant

Strausberger Platz bis-
her schmale Radwege,
Verbreiterung in Pla-
nung, teils unglinstige
LSA-Schaltungen

flir Radverkehr

Lichtenberger Strale:
Schmaler Schutzstrei-
fen fir Radverkehr,
sehr breiter Strallen-
guerschnitt mit beid-
seitigen Parkflachen
und breitem begriin-
ten Mittelstreifen



Volkspark
Friedrichshain
— S Landsber-
ger Allee

50 VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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Auf gesamtem Ab-
schnitt Fihrung auf
schmalen (Breite ca.
1,00 - 1,50 m),
unebenen Radwegen

Nahe Volkspark Fried-
richshain mehrere
Engstellen (Lange

ca. 500 m) — RSV-Stan-
dard nur durch
Umwandlung Fahr-
spur denkbar

Beidseitig 2-spurige
Fahrbahn ohne seitli-
che Parkstreifen

StraRenbahn in Mittel-
lage

Verkehrsstarke: ca. 30-
40 T Fahrzeuge tag-
lich>°

Ostlich Langenbeck-
stralle breiter Strallen-
querschnitt



3.3.2 RSV 9.1 West Bereich Il

Die Variante 9.1 verlduft im Bereich Il von der Kreuzung LinienstraRe/Karl-Liebknecht-StraRe Richtung
Norden zur StraRe Prenzlauer Berg und folgt dann der Stralle Am Friedrichshain bis zur Kreuzung Knipro-
destraRe/Danziger Strale. Von der Danziger StraRRe verlauft sie im letzten Abschnitt auf der Paul-Heyse-
StralRe nordlich des Velodroms bis zum S-Bahn-Ring und von hier aus zur Storkower Stralle. Fiir eine
direkte Verbindung zwischen Paul-Heyse-StraRe und Storkower StraRe waére ein Briickenneubau tber
den S-Bahn-Ring erforderlich.

Der Teilabschnitt im Bereich Il der Untervariante 9.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenlange: 3,00 km

= sieben Lichtsignalanlagen

= zwOlf unsignalisierte Kreuzungen
= sechs Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 7,2 Minuten

3.3.2.1 Fahrradinfrastruktur

Zu Beginn des Abschnitts am Ende der LinienstralRe endet die FahrradstraRRe (Abschnitt Il) an der Karl-
Liebknecht-StraRe. Eine Querung fiir den Radverkehr in Richtung Prenzlauer Allee ist bisher nicht vor-
handen. Entlang der Prenzlauer Allee wird der Radverkehr auf schmalen Rad- und Schutzstreifen mit ca.
1,70 m Breite gefiihrt. Entlang der Strecke bestehen nur wenige Flachenreserven durch die StraBenbahn
inkl. Haltestellenbereiche und eine hohe MIV Belastung. Im weiteren Verlauf entlang der StraRe Prenz-
lauer Berg ist keine Fahrradinfrastruktur vorhanden. Hier besteht jedoch ein breiter Straenquerschnitt
mit genug Flachenreserven zur Umsetzung von Radwegen nach RSV-Standard. Die Kreuzung Prenzlauer
Berg/Greifswalder StraRe stellt einen komplexen Knotenpunkt dar. Durch die Kreuzung mit der StraRen-
bahn ist der Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr besonders zu beachten.

Abbildung 63: Prenzlauer Allee Abbildung 64: Prenzlauer Berg

Entlang der StralRe Am Friedrichshain wird der Radverkehr an schmalen Schutzstreifen oder gemeinsam
mit dem OPNV auf der Busspur gefiihrt. Hier ist eine Fiihrung als Zweirichtungsradweg auf der siidlichen
Seite am Park denkbar. Der Knotenpunkt Kniprodestrale/Danziger StraRe stellt durch die Kreuzung mit
der StraBenbahn insbesondere fiir Linksabbiegende Radfahrer*innen eine Gefahrenstelle dar. Im weite-
ren Verlauf entlang der Paul-Heyse-StralRe besteht keine Fahrradinfrastruktur. Zudem wird die Befahr-
barkeit durch Kopfsteinpflaster erschwert. Fiir eine Weiterfliihrung der Route Richtung Storkower StralRe
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(Ende des Abschnitts Ill) ist ein Briickenneubau tber die S-Bahntrasse erforderlich. Aufgrund der Fahr-
leitungsanlage der Eisenbahnlinien ist hier mit einem hohen Abstimmungs- und Bauaufwand fir den
Briickenneubau auszugehen.

Abbildung 65: Paul-Heyse-StraBe Abbildung 66: Fehlende Querung S-Bahn

3.3.2.2 Infrastruktur MIV

Die MIV Infrastruktur entlang der 9.1 fiihrt mit Ausnahme der Prenzlauer Alle und der Danziger Stral3e
hauptsachlich entlang weniger stark frequentierter StraBen. Entlang der Prenzlauer Allee besteht hohe
Verkehrsbelastung. Dem MIV stehen hier pro Richtung drei Fahrstreifen zur Verfiigung bei einem DTV,
von 21.150 Kfz/24h*!, Im weiteren Verlauf entlang des Prenzlauer Bergs und Am Friedrichshain wird der
Verkehrsraum schmaler und der DTV,, betragt ca. 10.000 Kfz/24h. Der Seitenraum wird als Parkflache
genutzt.

Abbildung 67: Am Friedrichshain

3.3.2.3 Griunflachen

Entlang der Strale Am Friedrichshain ist ein einseitiger Zweirichtungsradweg entlang der Parkseite
denkbar. Fiir eine Umsetzung ist hierbei der Baumbestand zu beachten. Die Durchfahrung des Parks am
Friedrichshain ist durch die Route 9.1 nicht vorgesehen.

51VLB: Verkehrsstirkenkarte 2014
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3.3.24 Stadtebau

Entlang der Route 9.1 sind im Abschnitt Ill keine relevanten stadtebaulichen Vorgaben zu beachten.

3.3.2.5 Planausschnitte RSV 9.1 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.1
West gegeben.

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung

- Ubergang LinienstraRe —
Prenzlauer Allee fiir Radver-
kehr bisher keine Querung
vorgesehen

Prenzlauer Allee:

— Schmaler Radstreifen Breite

Prenzlauer ca. 1,60 m StraBenbahn in
Allee — Mittellage, wenig Flachen-
Prenzlauer HESERVER

Berg ~ Hoher MIV Anteil DTV:

21.150 Kfz/24h*?

— Prenzlauer Berg: Keine
Fahrradinfrastruktur, brei-
ter StralRenquerschnitt mit
beidseitigem Parken, Fla-
chenreserven vorhanden

- Komplexer Knotenpunkt
Greifswalder Strale

— Am Friedrichshain: gréRten-
teils sehr schmale Schutz-
streifen Breite ca. 1,40 m
Flhrung als Zweirichtungs-
radweg an Parkseite denk-

Am Fried- bar

:":::?m — Mehrere komplexe Knoten-

Heyse- punkte z.B. Knotenpunkt
Danziger StraRe mit Stra-

Strale —

Storkower BRI 07

StraBe - Kopfsteinpflaster in Paul-
Heyse-Stralde, keine Radinf-
rastruktur
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3.3.3 RSV 9.2 West Bereich Il

Im Abschnitt Ill der RSV 9.2 besteht bereits zu Beginn eine Trennung in die Untervarianten 9.2.1 und
9.2.2.

Die Untervariante 9.2.1 fuhrt ab der Kreuzung GrunerstraBe/Karl-Marx-Allee entlang der Karl-Marx-Al-
lee Giber den Strausberger Platz und biegt dann in die FriedenstraBe und den Weidenweg ab. Von hier
verlauft sie Uber den Bersarinplatz zur Thaerstrale und endet an der Kreuzung ThaerstraRe/Eldenaer
StralRe. Ab hier beginnt der Abschnitt IV.

Die Untervariante 9.2.2 fiihrt von der Jannowitzbriicke entlang der HolzmarkstraRe und biegt dann Rich-
tung Norden zum Strausberger Platz ab. Zwischen dem Strausberger Platz und der Friedenstralie verlau-
fen die beiden Untervarianten auf einer Route entlang der Karl-Marx-Allee. Die Variante 9.2.2 fihrt ab
der FriedenstralRe weiter Richtung Osten bis zum U-Bahnhof Frankfurter Tor. Hier beginnt der Abschnitt
V.

Der Teilabschnitt im Bereich Il der Untervariante 9.2.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenlange: 3,7 km

= flnf Lichtsignalanlagen

= acht unsignalisierte Kreuzungen

= zwei Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 7,5 Minuten

Der Teilabschnitt im Bereich Ill der Untervariante 9.2.2 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

=  Streckenlange: 4,4 km

= sieben Lichtsignalanlagen

= drei unsignalisierte Kreuzungen
= finf Bushaltestellen

= Zukiinftige Fahrzeit: ca. 8,1 Minuten

3.33.1 Fahrradinfrastruktur

Die Untervarianten der 9.2 verlaufen im gesamten Abschnitt Il auf unterschiedlichen Routen.

Untervariante 9.2.1:

Die Karl-Marx-Allee wird derzeit saniert und auf dem Abschnitt zwischen Otto-Braun-StraRe und Straus-
berger Platz als 4,00 m breiter geschiitzter Radstreifen ausgebaut. Entlang des Strausberger Platz sind
bisher nur schmale Radwege vorhanden mit teils ungiinstiger LSA-Schaltung fiir den Radverkehr. Es gibt
erste Planungen seitens des Bezirksamtes diese zu verbreitern. Zwischen dem Strausberger Platz und
der Kreuzung mit der Friedenstrale sind beidseitig schmale Radwege (ca. 1,50 m Breite) vorhanden. Im
weiteren Verlauf der Route entlang des Weidenwegs besteht keine Fahrradinfrastruktur. Entlang des
Weidenwegs ist zukiinftig eine Fahrradstralle geplant. Die StralRe verfligt Gber einen breiten Querschnitt
mit starker Nutzung durch ruhenden Verkehr und kommt daher auch als FahrradstralRe nach RSV Stan-
dard in Betracht. Eine Anordnung von Modalfiltern wird aktuell diskutiert, ist aber noch nicht abschlie-
Rend geklart. Unter anderem konnte eine gegenldufige Einbahnstralenregelung mit Radfahrer frei —
Kennzeichnung realisiert werden. Entlang des Bersarinplatzes wird der Radverkehr (iber einen schmalen
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Einrichtungsradweg gefiihrt. Die Variante endet am Knotenpunkt ThaerstraRe/ EbertystraRe. Entlang
der ThaerstralRe ist ein enger und schlecht unterhaltener Radweg vorhanden (Pflaster schadhaft, Be-
wuchs nicht zuriickgeschnitten). In der Thaerstralle herrscht trotz zahlreicher Parkstande (senkrecht und
langs) hoher Parkdruck.

Abbildung 68: Weidenweg Abbildung 69: Bersarinplatz

Untervariante 9.2.2:

Die Variante fuhrt zu Beginn entlang der HolzmarktstralRe. Hier bestehen beidseitig 3,50 m breite ge-
schitzte Radwege. Die Kreuzung mit der Lichtenberger Stral3e stellt einen komplexen Knotenpunkt dar.
Entlang der Lichtenberger StraBe wird der Radverkehr auf schmalen Schutzstreifen gefiihrt. Der Stra-
Renquerschnitt ist sehr breit und wird derzeit stark durch ruhenden Verkehr genutzt. Ab dem Strausber-
ger Platz verlauft die Variante bis zum Frankfurter Tor entlang der Karl-Marx-Allee. In diesem Abschnitt
sind beidseitig schmaler Radwege (ca. 1,50 m Breite) vorhanden. Ein Ausbau der Radwege auf eine
Breite von 2,50 mist in Planung.

Abbildung 70: HolzmarktstraBe Abbildung 71: Karl-Marx-Allee/Petersburger StraRBe

3.3.3.2 Infrastruktur MIV

Insgesamt sind entlang des Abschnitts Il der Variante 9.2 sehr groRzligige Flachen fir den MIV vorgese-
hen. Daher werden derzeit sukzessive MaRRnahmen zur Flachenneuverteilung (zu Gunsten anderer Ver-
kehrstrager) umgesetzt. Entlang der Karl-Marx-Allee zwischen Otto-Braun-StraRe und Strausberger Platz
wird der StralRenquerschnitt derzeit von drei Kfz-Fahrstreifen pro Richtung auf zwei reduziert (Variante
9.2.1). Entlang der HolzmarktstralRe wurde diese UmbaumaRBnahme bereits umgesetzt. Hier stehen dem
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MIV ebenfalls zwei Fahrstreifen pro Richtung zur Verfligung (Variante 9.2.2) Die Lichtenberger Stralle
(Variante 9.2.2) verfiuigt Gber einen sehr breiten Querschnitt und eine Vielzahl von Parkplatzen. Ab dem
Strausberger Platz bis zum Ende des Abschnitts Il stehen dem MIV jeweils drei Fahrstreifen pro Richtung
zur Verfliigung. Entlang der Untervariante 9.2.1 betragt im Weidenweg und in der Thaerstalle ein gerin-
ges Verkehrsaufkommen mit einem DTV,, zwischen 4.000- 6.000 Kfz/24h. Der Bersarinplatz weist hinge-
gen mit einem DTV,, von 26.200 Kfz/24h eine deutlich hohere Verkehrsbelastung auf.. Die StraRen sind
von Wohnbebauung und ruhendem Verkehr gepragt.

3.3.3.3 Grunflachen

Entlang der Karl-Marx-Allee besteht ab dem Strausberger Platz eine durchgehende Baumreihe auf bei-
den StraRenseiten. Durch die sehr groRzligige Flachenverfiigbarkeit beeintrachtigt eine RSV-Flihrung je-
doch nicht den Baumbestand. Im Bereich des Bersarinplatzes durchquert die Variante 9.2.1 eine kleine
Grinflache sidlich der ThaerstralRe. Hier ist auf eine Schonung des Baumbestandes zu achten.

Abbildung 72: Karl-Marx-Allee (Nordseite) Abbildung 73: Ubergang Bersarinplatz/Thaerstrae

3.3.34 Stadtebau

Entlang der Route befinden sich mehrere denkmalgeschiitzte Bereiche. Hierzu gehoren die Karl-Marx-
Allee mit dem Strausberger Platz sowie das Denkmalensemble 1. Bauabschnitt Karl-Marx-Allee (auch
entlang des Weidenwegs). Anpassungen in diesen Bereichen miissen daher denkmalschutzrechtlich ge-
prift und sowohl mit den Unteren Denkmalschutzbehérden als auch dem Landesdenkmalamt abge-
stimmt werden.
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3.3.35 Planausschnitte RSV 9.2 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.2

West gegeben.

Abschnitt Planausschnitt

Karl-Marx-Allee
(Otto-Braun-
StrafBe —
FriedenstraBe)
(9.2.1)

Weidenweg —
Thaerstrafle
(9.2.1)
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Beschreibung

Karl-Marx-Allee bis
Strausberger Platz:
Radwege werden
beidseitig auf 4,00 m
ausgebaut
Strausberger Platz —
FriedenstraRe:
Schmale Radwege
(ca. 1,50 m Breite)
beidseitig vorhanden.

Sehr breiter StralRen-
qguerschnitt mit teil-
weise hohem, altem
Baumbestand im Sei-
tenraum, breite Geh-
wege

Weidenweg: Neben-
straBe mit breitem
Querschnitt und star-
ker Nutzung durch ru-
henden Verkehr (ge-
plante Fahrradstral3e)

Bersarinplatz: Konflikt-
punkt durch StraRen-
bahn

Thaerstralle: Neben-
stralle mit engen un-
ebenen Radwegen,
hohe Nutzung durch
ruhenden Verkehr



Holzmarkt-
straBe —
Strausberger
Platz (9.2.2)

Karl-Marx-Allee
— Frankfurter
Tor (9.2.2)
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HolzmarktstralRe:
Beidseitig 3,50 m ge-
schiitzter Radweg
Komplexer Knoten-
punkt Lichtenberger
StraRe

Lichtenberger Stralle:
Beidseitig schmaler
Schutzstreifen

Sehr breiter StraRen-
guerschnitt mit be-
grintem Mittelstreifen
und seitlichem Parken

Schmale Radwege (ca.
1,50 m Breite) beidsei-
tig vorhanden. Ausbau
der Radwege bis 2,50
m geplant

Sehr breiter Strallen-
qguerschnitt mit teil-
weise hohem, altem
Baumbestand im Sei-
tenraum, breite Geh-
wege



3.4 RSV 9.0 Bereich IV

Nachfolgend den Erlduterungen zu den Bereichen im westlichen Streckenabschnitt werden nun die un-
tersuchten Varianten in den 6stlichen Streckenabschnitten der RSV 9 vorgestellt.

Die untersuchten Varianten des Ostlichen Abschnitts der RSV 9 im Bereich IV kénnen der Abbildung 74
entnommen werden. Der Bereich IV beginnt auf Hohe der Landsberger Allee und endet vor dem Land-
schaftspark Herzberge.

Abbildung 74: Varianten der RSV 9 Ost im Bereich IV
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3.4.1 RSV 9.0 Ost Bereich IV

Der Bereich IV der RSV 9.0 beginnt an der Kreuzung Storkower StralRe/Landsberger Allee und folgt der
Landsberger Allee bis auf Hohe des Landschaftsschutzgebietes Herzberge.

Der Teilabschnitt im Bereich IV der Variante 9.0 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenldnge: 3,34 km

= zehn Lichtsignalanlagen

= keine unsignalisierten Kreuzungen
= keine Bushaltestellen

= zuklnftige Fahrzeit ca. 15 Minuten

34.1.1 Fahrradinfrastruktur

Der 6stliche Abschnitt der RSV 9.0 fiihrt zunachst entlang der Landsberger Allee. Diese besitzt im Be-
stand straBenbegleitende Radwege mit einer Breite von ca. 2 m. Die Qualitdt der Radwege entlang der
Strecke variiert.

Abbildung 75: Landsberger Allee (Storkower Str.) Abbildung 76: Landsberger Allee (Siegfriedstrale)

3.4.1.2 Infrastruktur MIV

Die Landsberger Allee ist gemal StEP Verkehr eine (ibergeordnete Strallenverbindung. Je Fahrtrichtung
sind drei Fahrstreifen vorhanden, die durch einen begriinten Mittelstreifen voneinander getrennt sind.
Der Mittelstreifen weist einen umfangreichen Baumbestand auf. In diesem Bereich gibt es kaum Quer-
schnittsanderungen. Die verfligbare Stralenraumbreite betragt ca. 40 m.

3.4.1.3 Grunflachen

Entlang der Seitenbereiche der Landsberger Allee besteht auf der gesamten Strecke ein beidseitiger
Baumbestand. Zudem ist der Mittelstreifen durchgehend begriint und besitzt ebenfalls einen hohen
Baumbestand.

Stadtebaulm Umfeld der Route sind einige Belange des Denkmalschutzes zu beriicksichtigen. Es beste-
hen einige Denkmalgeschiitzte Gesamtanlagen wie das Pumpwerk & Wasserwerk an der Landsberger
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Allee und das Denkmalensemble Schneegléckchenstralle, Wohnanlagen und Finanzamt in der Landsber-
ger Allee/Oderbruchstralle.

3414 Planausschnitte RSV 9.0 Ost

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.0 Ost
gegeben:

Tabelle 5: Uberblick RSV 9.0 Ost

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung

— Drei Fahrspuren fiir den
MIV je Richtung, Mittel-
streifen

— Hoher Baumbestand
(Mittelstreifen sowie

;?rdjberger beidseitig in den Seiten-
o raumen)

Storkower .

StraRle — StraRenbegleitende

- Radwege mit einer
Landsberger Breite von 1,50 - 2,00m
Allee/ - Keine OPNV Haltestellen
SiegfriedstraRe entlang der Route

3.4.2 RSV 9.1 Ost Bereich IV

Die RSV 9.1 Ost beginnt an der Landsberger Allee/Storkower Strae und fihrt ein kurzes Stiick Gber die
Landsberger Allee und verlauft weiter entlang der Karl-Lade-StralRe, der Paul-Junius-Strafle und der
Herzbergstralle bis zum Landschaftsschutzgebiet Herzberge.

Der Teilabschnitt der Variante 9.1 im Bereich IV wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenlange: 3,35 km
= fUnf Lichtsignalanlagen
= vier unsignalisierte Kreuzungen
= sechs StraBenbahnhaltestellen

= zukilnftige Fahrzeit: ca. 12 Minuten

3.4.2.1 Fahrradinfrastruktur

In der Karl-Lade-StralRe wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr und der dort verkehren-
den StraRenbahn im Mischverkehr gefiihrt. In der WohnstraRe Paul-Junius werden die Radfahrer*innen
gemeinsam mit dem FuRverkehr auf einem separaten Weg gefiihrt.
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Abbildung 77: Karl-Lade-StraBe Abbildung 78: Paul-Junius-StraRe

Bei der anschlieBenden HerzbergstralRe wird der Radverkehr auf einem ca. 1,50 m breitem Schutzstrei-
fen gefiihrt. Die HerzbergstralRe endet vor dem Evangelischen Krankenhaus Koénigin Elisabeth Herzberge.
Im Anschluss fiihrt der beleuchtete gemeinsamen Geh- und Radweg entlang des Landschaftsschutzge-
biets Herzberge.

3.4.2.2 Infrastruktur MIV

Abbildung 79: Herzbergstrale Abbildung 80: Geh- und Radweg Herzberge

Die Strallen gehoéren nicht zum Ubergeordneten StraBennetz der StEP. Lediglich die Herzbergallee ist als
Ergdanzungsstralie eingeordnet.

Die Karl-Lade-Stralle weist einen (iberbreiten Fahrstreifen mit StraBenbahnschienen in Mittellage auf.
Der StraRenrand wird beidseitig zum Parken verwendet. Insgesamt umfasst der StraRenraum ca. 17 m.
Die Paul-Junius-StralSe ist eine schmale WohnstraBe mit einem Fahrstreifen. Am Fahrbahnrand sind je-
weils Langs- und Querparkstande markiert. Auf der HerzbergstralRe verkehrt ebenfalls die StralRenbahn
auf der Fahrbahnmitte der Gberbreiten Fahrbahn. Zudem wird auf beiden Seiten langs geparkt.

3.4.2.3 Grinflachen

Sowohl entlang der Karl-Lade-Straf3e als auch der Paul-Junius-Stralle besteht durchgehend ein beidsei-
tiger Baumbestand. In der Paul-Junius-Strae flihrt der gemeinsame FuR- und Radweg durch einen bie-
tet zudem einen beidseitigen Griinstreifen.
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3424 Stadtebau

Die Trasse 9.1 verlauft durch das Landschaftsschutzgebiet Herzberge. Sowohl die Gesamtanlage als auch
die Gartenanlage sind denkmalgeschiitzt. Entlang der HerzbergstralRe stehen einzelne Gebaude unter
Denkmalschutz.

3.4.2.5 Planausschnitte RSV 9.1 Ost

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.1 Ost
gegeben:

Tabelle 6: Uberblick RSV 9.1 Ost

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung
- Radverkehrsfiihrung:
Flihrung auf Fahrbahn
- MIV:
Karl-Lade- Uberbreiter Fahrstrei-
StralRe fen, StraBenbahn in Mit-

tellage (StraBenraum-

LR LIRS breite ca. 17 m)
Stralle
- Gemeinsame Fihrung
mit FuRganger*innen
auf separatem Weg
- Schutzstreifen (ca. 1,50
Herzberg- m je Richtung)
straRe — Uberbreite Fahrbahn,
StraBenbahn in Mittel-
Landschafts- lage, Langsparken am
schutzgebiet Fahrbahnrand
Herzberge - Gemeinsamer Geh- und
Radweg
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3.4.3 RSV 9.2 Ost Bereich IV
Die Trasse 9.2 unterteilt sich im Bereich 1V in zwei verschiedene Varianten.

Der Bereich | der Variante 9.2.1.1 beginnt an der Kreuzung ThaerstraRe/Eldenaer StraRe und fiihrt die
Storkower StraRe entlang bis diese, auf Hohe der MéllendorfstralRe in der Josef-Orlopp-Strafle miindet.

Die Variante 9.2.1.2 beginnt am U-Bahnhof Frankfurter Tor, fiihrt (iber eine Parallelstrecke entlang der
Scheffelstralle, die in die BornitzstraBe Gbergeht, bevor sie ebenfalls in die Siegfriedstralie einbiegt und
in das Landschaftsschutzgebiet Herzberge flihrt.

Der Teilabschnitt im Bereich IV der Untervariante 9.2.1.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

=  Streckenldnge: 3,64 km

= sechs Lichtsignalanlagen

= drei unsignalisierte Kreuzungen
= sechs Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 13,5 Minuten

Der Teilabschnitt der Untervariante 9.2.1.2 im Bereich IV wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

=  Streckenldnge: ca. 3,62 km

= finf Lichtsignalanlagen

= flnf unsignalisierte Kreuzungen
= vier StraBenbahnhaltestellen

= Zukilnftige Fahrzeit: ca. 13 Minuten

3.4.3.1 Fahrradinfrastruktur

Der Radverkehr entlang der Storkower Stral3e wird sowohl auf Radfahrstreifen als auch auf Schutzstrei-
fen mit einer Breite von ca. 2 m geflihrt. In der Josef-Orlopp-StralRe wird er gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr und Bussen auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt.

Abbildung 81: Storkower StraBe (Alfred-Jung-StraRe) Abbildung 82: Josef-Orlopp-StraBe

Entlang der SiegfriedstraBe wird der Radverkehr auf Radfahrstreifen gefiihrt und im anschlieBenden
Landschaftsschutzgebiet auf einem gemeinsamen Ful3- und Radweg.
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Die BornitzstraRe fiihrt den Radverkehr zunachst auf ca. 2 m breiten Schutzstreifen, im spateren Verlauf
dann zum Teil auf der Fahrbahn und zum Teil auf Einrichtungsradwegen.

Abbildung 83: BornitzstraBe (1) Abbildung 84: BornitzstraBe (2)

3.43.2 Infrastruktur MIV

Die Josef-Orlopp-Strafe und die Siegfriedstralle sind laut StEP Teil der ortlichen Stralenverbindungen.
Die Storkower Stralie ist eine Gbergeordnete StraRenverbindung.

Storkower Stralle und Josef-Orlopp-Stralie verfligen beide tber jeweils einen Fahrstreifen pro Richtung.
Zudem tritt meist einseitiges Langsparken auf. Im spateren Verlauf der Josef-Orlopp-StraRe wird auf der
Nordseite langs- auf der Sidseite quer geparkt. Die Siegfriedstralie verfligt ebenfalls tGber einen Fahr-
streifen je Richtung. Ruhender Verkehr ist in diesem Abschnitt in der Regel nicht anzufinden.

Die BornitzstralRe besitzt ebenfalls richtungsweise je einen Fahrstreifen. Zudem gibt es beidseitig ge-
pflasterte Langsparkstande.

3.4.3.3 Grunflachen

Die Storkower StralRe, Josef-Orlopp-StraRRe, Siegfriedstralle und BornitzstralRe weisen zum gréRten Teil
einen beidseitigen Baumbestand auf.

3.434 Stadtebau

Die Trasse 9.2 verlauft zwischen dem Evangelischen Krankenhaus Kénigin Elisabeth Herzberge und dem
Landschaftsschutzgebiet Herzberge. Sowohl die Gebdude des Krankenhauses als auch die zugehorige
Gartenanlage sind denkmalgeschiitzt. Zwischen der Josef-Orlopp-Strafie und der BornitzstraBe befinden
sich ebenfalls denkmalgeschiitzte Ensemble.
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3.43.5 Planausschnitte RSV 9.2 Ost

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.2 Ost
gegeben:

Tabelle 7: Uberblick RSV 9.2 Ost

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung
- Radverkehrsfiihrung:
Radfahrstreifen und
St Schutzfahrstreifen
orkower )
StraRe (Breite ca. 2 m)
- Radverkehrsfiihrung
Josef-Orlopp auf der Fahrbahn
StraBe —  Ein Fahrstreifen je
Richtung und abwech-
(9.2.1.1) selndes Langs- und
Querparken
. - Radfahrstreifen
Sieg-
friedstraBe - 1 Fahrstreifen je Rich-
tung
Landschafts- .
. - Gemeinsamer Geh-
schutzgebiet
Herzbarge und Radweg
(9.2.1.1)
—  Schutzstreifen/Einrich-
tungsradwege
Bornitzstrafle (ca. 2 m breit)
(9.2.1.2) -  Gepflasterte Querpark-
streifen auf beiden
Seiten
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3.5 RSV 9 Ost - BereichV

Die untersuchten Varianten der RSV 9 Ost im Bereich V kénnen der Abbildung 85 entnommen werden.

Abbildung 85: Varianten der RSV 9 Ost im Bereich V
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3.5.1 RSV 9.0 Ost — Bereich V

Die Strecke fihrt von der Landsberger Allee/Siegfriedstralle entlang der Landsberger Allee bis zum Kno-
tenpunkt mit der Raoul-Wallenberg-Strafle/Allee der Kosmonauten.

Der Teilabschnitt der Variante 9.0 im Bereich V wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenldange: 4,22 km

= sieben Lichtsignalanlagen

= keine unsignalisierten Kreuzungen
= zwei Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 17 Minuten

3.5.1.1 Fahrradinfrastruktur

Ab der Ferdinand-Schultze-StraRe bis hin zum Verkehrsknoten Marzahn wird der Radverkehr im Bestand
teilweise auf der Fahrbahn und teilweise auf Radfahrstreifen gefiihrt. Auf dem folgenden Abschnitt, bis
hin zur Allee der Kosmonauten gibt es eine gemeinsame Fihrung von FuR- und Radverkehr.

Abbildung 86: Landsberger Allee Abbildung 87: Landsberger Allee (Rebhuhnweg)
(Verkehrsknoten Marzahn)
3.5.1.2 Infrastruktur MIV

Die Landsberger Allee ist gemal StEP Verkehr eine Ubergeordnete StraRenverbindung. Die StralRen-
raumbreite der Landsberger Allee auf diesem Abschnitt betrdgt ca. 30 m. Die Fahrbahnbreite verringert
sich von drei auf zwei Fahrspuren je Richtung. Diese sind auf der gesamten Strecke durch einen Mittel-
streifen getrennt.

3.5.1.3 Grunflachen

Die Landsberger Allee verfligt Gber einen begriinten Mittelstreifen. Sowohl auf dem Mittelstreifen als
auch auf den Grinstreifen entlang des Damms befinden sich nur vereinzelt StraRenbaume.
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3.5.14 Stadtebau

In der Nahe des Knotenpunkts Landsberger Allee/Rhinstralle besteht fiir die Gesamtanlagen ,,Di Ki Fa“-
Siedlung in der Witzenhauser Stralle und dem Institut ,Priffeld fur elektrische Hochleistungstechnik”
Berlin Denkmalschutz. Ebenfalls unter Denkmalschutz steht der Dorfkern Alt-Marzahn, der sich nord-
westlich des Knotenpunkts Landsberger Allee/Allee der Kosmonauten befindet.

3.5.1.5 Planausschnitte RSV 9.0 — Bereich V

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.0 Ost
gegeben:

Tabelle 8: Uberblick RSV 9.0 Ost

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung
- Radverkehr:
- Fdhrung auf Fahr-
bahn/Radfahrstreifen
- 2-3 Fahrspuren je
Richtung (Fahrbahn-
breite ca. 30 m)
Landsberger
Allee/Sieg-
friedstraBBe
Verkehrskno-

ten Marzahn

- Gemeinsame Fuhrung
von FuRB- und Radver-
kehr

Verkehrskno-
ten Marzahn
Landsberger
Allee/Allee der
Kosmonauten
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3.5.2 RSV 9.1 Ost — Bereich V

Ostlich der RhinstraBe verliuft die heutige Radverkehrsfiihrung entlang der Allee der Kosmonauten bis
sie in die Elisabethstrale lbergeht. Der Bereich endet am Knotenpunkt ElisabethstraBe/Blumberger
Damm.

Der Teilabschnitt der Variante 9.1 im Bereich V wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenlange: 4,84 km

= zehn Lichtsignalanlagen

= keine unsignalisierte Kreuzung
= sieben Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 21 Minuten

3.5.2.1 Fahrradinfrastruktur

Die Allee der Kosmonauten weist einen Einrichtungsradweg mit einer Breite von ca. 1,50 m auf. Ab der
EitelstralRe wird der Radverkehr auf der Allee der Kosmonauten mit auf der Fahrbahn gefiihrt. Entlang
der Elisabethstralie existiert ebenfalls ein Einrichtungsradweg mit einer Breite von ca. 1,50 m.

Abbildung 88: Allee der Kosmonauten Abbildung 89: ElisabethstraBe
(RhinstraRe bis EitelstraBe)

3.5.2.2 Infrastruktur MIV

Sowohl die Allee der Kosmonauten als auch die Elisabethstrae werden von StEP als ortliche Stral3en-
verbindung eingestuft.>3

Die Allee der Kosmonauten hat in diesem Bereich eine Stralenraumbreite zwischen 30 m bis 43 m. Sie
besitzt zwei Fahrspuren je Fahrtrichtung die durch einen breiten, begriinten Mittelstreifen mit StraRen-
bahntrasse getrennt werden. Die ElisabethstraRe verfligt Giber eine Fahrspur je Richtung und tber eine
GesamtstraBenraumbreite von 15 m.

33 Kfz-Verkehrsstarken (Ramboll)
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3.5.2.3 Grinflachen

Die Allee der Kosmonauten verfligt iber Baumbepflanzung und Grinstreifen auf beiden Seiten des Bor-
des. Zudem ist auch der Mittelstreifen, zu beiden Seiten der StraBenbahnschienen, begrint.

3.5.24 Stadtebau

Im unmittelbaren Umfeld der Trasse in Bereich Il befinden sich keine denkmalgeschiitzten Areale.

3.5.25 Planausschnitte RSV 9.1 — Bereich V

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.1 Ost
gegeben:

Tabelle 9: Uberblick RSV 9.1 Ost

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung

— Einrichtungsradweg
(Breite ca. 1,50 m)

— Zwei Fahrspuren je Rich-
KEH/Allee der tung (StraBenraum-
Kosmonauten breite (30-43 m)

— Einrichtungsradweg
(Breite ca. 1,50 m)

— 1 Fahrspur je Richtung
(StraRenraumbreite ca.
15 m)

Elisabeth-
straRe
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3.5.3 RSV 9.2 Ost — Bereich V

Die Trasse 9.2 Ost verlauft im Bereich V zunachst, ebenso wie die RSV 9.1 entlang der Allee der Kosmo-
nauten. Sie biegt dann in die Eitelstralle, welche in den Kornmandelweg Ubergeht.

Der Teilabschnitt im Bereich V der Variante 9.2 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

=  Streckenldnge: 4,09 km

= sechs Lichtsignalanlagen

= 13 unsignalisierte Kreuzungen
= vier Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 16 Minuten

3.5.3.1 Fahrradinfrastruktur

Auf der Allee der Kosmonauten wird der Radverkehr auf einem 1,50 m breiten Einrichtungsradweg oder
auf der Fahrbahn gefiihrt. Entlang des Eitelwegs und des Kornmandelwegs wird der Radverkehr auf der
Fahrbahn, gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr, gefiihrt.

Abbildung 90: Allee der Kosmonauten Abbildung 91: Kornmandelweg

3.5.3.2 Infrastruktur MIV

Die Allee der Kosmonauten wird von der StEP als ortliche Straflenverbindung eingestuft.

Sie besitzt zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung die durch einen breiten, begriinten Mittelstreifen mit Stra-
Renbahntrasse getrennt werden. Der Kornmandelweg ist eine Wohnstralle mit einem Uberbreiten Fahr-
streifen und teilweise einseitigem Langsparken.

3.5.3.3 Grunflachen

Die Allee der Kosmonauten verfligt Gber Baumbepflanzung und Grinstreifen auf beiden Seiten des Bor-
des. Zudem ist auch der Mittelstreifen, zu beiden Seiten der StraRenbahnschienen, begriint. Der Korn-
mandelweg ist auf beiden Seiten des Bordes begriint und einseitig sind Baume vorhanden.
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3,534 Stadtebau

Im unmittelbaren Umfeld der Trasse in Bereich Il befinden sich keine denkmalgeschiitzten Areale.

3.5.3.5 Planausschnitte RSV 9.2 — Bereich V

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.2 Ost

gegeben:

Tabelle 10: Uberblick RSV 9.2 Ost

Abschnitt Planausschnitt

Allee der
Kosmonauten

EitelstraRe/
Kornmandel-
weg
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Beschreibung

Einrichtungsradweg
(Breite ca. 1,50 m)

2 Fahrstreifen je Rich-
tung

Begriinter Mittelstreifen
mit Stralenbahntrasse

Flihrung des Radver-
kehrs auf Fahrbahn im
Mischverkehr

Uberbreiter Fahrstreifen
mit einseitigem Langs-
parken



3.6 RSV 9 Ost — Bereich VI

Die untersuchten Varianten der RSV 9 Ost im Bereich VI kdnnen der Abbildung 92 enthommen werden.

Abbildung 92: Varianten der RSV9 Ost im Bereich VI

3.6.1 RSV 9.0 Ost — Bereich VI
In Bereich VI unterteilt sich die Trasse 9.0 in drei verschiedene Varianten.

Die Route 9.0.1.1 verlauft zunachst weiterhin entlang der Landsberger Allee bevor sie in die Zossener
StraRRe abbiegt. Dieser folgt sie nun bis zum Knotenpunkt mit der Stendaler StraRe und folgt anschlie-
Rend der Stendaler StralRe bis zur Hohe des U Hellersdorf. Ab dort flihrt sie entlang der untergeordneten
StraRen Nelly-Sachs-StralRe, dem Naumburger Ring, und der WeiBenfelser StraRe bis sie in die Bohlener
StraRe fihrt, die bis zum Ende des Untersuchungsgebiets am U-Bahnhof Honow mindet.

Die Alternativvariante 9.0.1.2 verlauft parallel zur Stendaler Stral3e in der Tangermiinder Stral3e, ansons-
ten identisch zur Route 9.0.1.1.

Die alternative Trasse 9.0.2 biegt direkt zu Beginn des dritten Bereichs in die Allee der Kosmonauten ab
und wird anschlieBend Uber die Nebenstralen Barensteinstralle und Eisenacher Straf3e in die Gothaer
StraRe geflihrt. Danach flhrt die Trasse Uber die Cottbusser StraRe und die Janusz-Korczak-Stralle um
den Fritz-Lang-Platz. Uber die Quedlinburger StraRe lauft die Trasse zur Louis-Lewin-StraRe und verlduft
dann ebenso wie die erste Variante.
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Der Teilabschnitt im Bereich VI der Untervariante 9.0.1.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

=  Streckenldange: 6,19 km

= sieben Lichtsignalanlagen

= elf unsignalisierte Kreuzungen
= finf Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 23 Minuten

Der Teilabschnitt im Bereich VI der Untervariante 9.0.1.2 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

=  Streckenlange: 6,00 km

= sechs Lichtsignalanlagen

= elf unsignalisierte Kreuzungen
= vier Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 23 Minuten

Der Teilabschnitt im Bereich VI der Untervariante 9.0.2 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenldnge: 5,88 km

= zwei Lichtsignalanlagen

= 20 unsignalisierte Kreuzungen

= sechs Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: 17,5 Minuten

3.6.1.1 Fahrradinfrastruktur

Auf den NebenstralRen Barensteinstrae und Eisenacher Str. wird der Radverkehr gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt. Die nachfolgende Gothaer Str. besitzt im Be-
stand ca. 1,50 m breite Einrichtungsradwege.

Abbildung 93: BarensteinstraBe Abbildung 94: Gothaer Str. (Alte Hellersdorfer Str.)

In der Cottbusser Str. und der Janusz-Korczak-Str. wird der Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischver-
kehr gefiihrt. Im Verlauf der Janusz-Korczak-Str. (ab Kreuzung Stendaler Str.) wird der Radverkehr wieder
auf einen ca. 1,50 m breiten Radweg gefiihrt der bis zum Ende der Trasse, entlang der Boéhlener Str.
fortgefuhrt wird.
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Aufgrund der zahlreichen Knotenpunkte und den zusétzlich vorhandenen Bushaltestellen bei beiden Va-
rianten, bestehen viele potenzielle Konfliktfelder sowohl mit dem flieBenden Verkehr hinsichtlich der
gegenseitigen Sichtbeziehungen als auch mit den FuBgédnger*innen beim Ein- bzw. Aussteigen der Fahr-
gaste an den Bushaltestellen.

Abbildung 95: Janusz-Korczak-Str. Abbildung 96: Bohlener Str.

3.6.1.2 Infrastruktur MIV

Bei der Variante 9.0.1 ist die Allee der Kosmonauten laut StEP Verkehr eine ortliche StraRenverbindung,
ebenso wie die Eisenacher Stralle.

Die Zossener StralSe, durch die die Variante 9.0.2 flhrt, gehort zum Erganzungsnetz.

Beide Varianten fiihren schlieRlich entlang der Quedlinburger StraRe, die zum Ergdnzungsnetz gehort,
und der Louis-Levin-StraRe, die eine ortliche Stralenverbindung darstellt.

Die Barensteinstralie liegt im Wohngebiet und verfligt Gber eine Giberbreite Fahrbahn und eine Stral3en-
raumbreite von 11,50 m. Die Gothaer StraRRe hat eine StraRenraumbreite von ca. 16 m und eine 11,50
m breite, unmarkierte Fahrbahn. Die Janusz-Korczak-Strafle hat insgesamt eine Breite von 22,50 m. Es
gibt einen Fahrstreifen je Richtung und beidseitig angelegte Parkbuchten.

Die 10 m breite Fahrbahn der Bohlener StralSe ist unmarkiert. Entlang des ersten Abschnitts gibt es ein-
seitig Parkbuchten.

3.6.1.3 Grinflachen

Die WohnstraBen Barensteinstralle und Gothaer Strafle verfligen Gber Griinstreifen mit Baumbepflan-
zung auf beiden Seiten des Bordes. Die Janusz-Korczak-StraRe ist beidseitig mit Baumen ausgestattet,
die Bohlener Stral3e verfiigt auf einer Seite der Strecke Uber einen breiten Griinstreifen mit regelmaRiger
Baumbepflanzung.

3.6.1.4 Stadtebau

Im dritten Bereich der RSV 9.0 gibt es kaum Denkmalbelange zu beachten. Lediglich in der Ndhe der
Variante 9.0.2 befindet sich das denkmalgeschiitzte Stadtische Rieselgut Hellersdorf.
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3.6.1.5 Planausschnitte RSV 9.0 — Bereich VI

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.0 Ost

gegeben:

Tabelle 11: Uberblick RSV 9.0 Ost

Abschnitt

Landsberger
Allee

Zossener
StraRe

Stendaler
StraRe
(9.0.1.1)

Nelly-Sachs-
Stralle
(9.0.1.1)

Tangermiinder
Stralle
(9.0.1.2)

Naumburger
Ring
(9.0.1)
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Planausschnitt

Beschreibung

— Breite StraBenrdume mit
StraBenbahnfiihrung in
Mittellage

— Landsberger Allee: Keine
Radinfrastruktur
Flhrung auf Gehweg

— Zossener Stralle: 1,50 m
breite Einrichtungsrad-
wege

— Breiter Stralenraum mit
StralRenbahntrasse in
Mittellage

— 1,50 m breiter Einrich-
tungsradweg

Nelly-Sachs-StralRe: keine
Radinfrastruktur

- Ein Teil der Nelly-Sachs-
StralRe ist deklarierter
verkehrsberuhigter Be-
reich

— Sehr schmaler StralRen-
raum mit einseitigem
Gehweg

TangermiinderstraRe und
Naumburger Ring:

Keine Radinfrastruktur,
beidseitiges Parken und we-
nig Platz im Seitenraum
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Landsberger
Allee

Allee der
Kosmonauten

Barenstein-
stralRe

Eisenacher
StraRe

Gothaer
StraRe

Cottbusser
StraRe

Janusz-
Korczak-StraRRe

Quedlinburger
StraRe

Bohlener
StraRe

3.6.2 RSV 9.1 Ost — Bereich VI

In Bereich VI unterteilt sich die Trasse 9.1 in zwei verschiedene Varianten.

Keine Radinfrastruktur

Gothaer StrafRe: ca. 1,30
m schmale Einrichtungs-
radwege

Cottbusser StralRe
Keine Radinfrastruktur
Schmale, gemeinsamer
Geh- und Radweg (ein-
seitig)

Ca. 1,50 m breiter Ein-
richtungsradweg, teil-
weise keine Radinfra-
struktur

Keine Radinfrastruktur

Bohlener StraBe: durch-
gangiger 2,0 m breiter
Einrichtungsradweg
stadteinwarts

Stadtauswarts haupt-
sachlich gemeinsamer
Geh- und Radweg (Breite
2,0m)

Die Trasse 9.1.1 verlauft ein kurzes Stlck Gber den Blumberger Damm und biegt dann in den Gottfried-

Funeck-Weg ein. AnschlieBend fiihrt die Strecke Uiber die Hellersdorfer Stralle, die Nelly-Sachs-Stral3e

und den Naumburger Ring bis hin zur Béhlener StralRe, die am U-Bahnhof Honow endet.

Die Variante 9.1.2 biegt zunachst in die CecilienstralRe ein. Danach fihrt die Strecke tiber den heutigen

Wanderweg entlang der Wuhle, (iber den Feldberger Ring und anschliefend in die Neue Grottkauer
StraRe. Ab hier fuhrt die Strecke, ebenso wie die 9.1.1, Uber die Hellersdorfer Stralle, die Nelly-Sachs-
Stralle und den Naumburger Ring bis hin zur Béhlener Stralle, welche am U-Bahnhof Honow endet.
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Der Teilabschnitt im Bereich VI der Untervariante 9.1.1 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

Streckenlange: 5,49 km

drei Lichtsignalanlagen

zwei unsignalisierte Kreuzungen
vier Bushaltestellen

Zukinftige Reisezeit: ca. 17 Minuten

Der Teilabschnitt im Bereich VI der Untervariante 9.1.2 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

3.6.2.1

Streckenlange: 6,00 km

vier Lichtsignalanlagen

elf unsignalisierte Kreuzungen
neun Bushaltestellen

Zukinftige Fahrzeit von ca. 20 Minuten

Fahrradinfrastruktur

Der Blumberger Damm verfligt heute liber ca. 2 m breite Einrichtungsradwege. Auf dem Gottfried-
Funeck-Weg wird der Radverkehr gemeinsam mit dem FuBverkehr iber eine ca. 4 m breite asphaltierte
Fahrbahn bzw. Plattenbahn gefiihrt. Sie quert auRerdem den Wuhleteich (iber eine ca. 3 m breite Bri-

cke.
Abbildung 97: Blumberger Damm Abbildung 98: Gottfried-Funeck-Weg
Abbildung 99: CecilienstraBe Abbildung 100: Hellersdorfer StraRRe
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Die Hellersdorfer StralRe verflgt Gber ca. 1,50 m breite Einrichtungsradwege, im siidlichen Bereich gibt
es einen gemeinsamen Geh- und Radweg. Die Bohlener Stralie hat ebenfalls ca. 1,50 m breite Einrich-
tungsradwege.

Die CecilienstralRe, verfiigt in dem Bereich in dem befahrenen Bereich lber ca. 2 m breite Einrichtungs-

radwege.
Abbildung 101: Hellersdorfer StralRe Abbildung 102: Bohlener Weg
3.6.2.2 Infrastruktur MIV

Der Blumberger Damm und die Hellersdorfer Stralle sind Teil des libergeordneten StraRennetzes laut
StEP.

Der Blumberger Damm besitzt zwei Fahrstreifen je Richtung, die durch einen begriinten Mittelstreifen
abgetrennt sind. Insgesamt hat er eine StraBenraumbreite von 36,50 m. Die Hellersdorfer StraRe ist mit
30 m etwas schmaler und weist die gleiche Aufteilung auf. Die 10 m breite Fahrbahn der Bohlener Strale
ist unmarkiert. Entlang des ersten Abschnitts gibt es einseitig Parkbuchten.

3.6.2.3 Griunflachen

Der Blumberger Damm verfiigt Gber einen schmalen begriinten Mittelstreifen und eine einseitige Be-
griinung mit Baumpflanzungen. Der Gottfried-Funeck-Weg ist auf beiden Seiten groRflachig begrint und
mit Strauchern und Baumen versehen. Die Hellersdorfer Stralle sowie der Bohlener Weg sind beidseitig
mit Griinstreifen und Baumen versehen. Die Hellersdorfer StraBe verfligt zudem Uber einen begriinten
Mittelstreifen.

3.6.2.4 Stadtebau

Im unmittelbaren Umfeld der Trasse in Bereich VI befinden sich keine denkmalgeschiitzten Areale.
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3.6.2.5 Planausschnitte RSV 9.1 — Bereich VI

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.1 Ost

gegeben:

Tabelle 12: Uberblick RSV 9.1 Ost

Abschnitt

Blumberger
Damm

Gottfried
Funeck-Weg
(9.1.1)

Cecilienstrale
(9.1.2)

Hellersdorfer
StraRe

Nelly-Sachs-
StraRe
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Planausschnitt

Beschreibung

2 m breite Einrichtungs-
radwege

Breiter StraRenraum

Keine Fahrradinfra-
struktur

Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Querung einer 3 m brei-
ten Brucke Gber den
Waubhleteich

2 m breite Einrichtungs-

radwege

1,50 breite Einrichtungs-
radwege, gemeinsamer
Geh- und Radweg
Nelly-Sachs-Stralle:
keine Radinfrastruktur
Ein Teil der Nelly-Sachs-
StraRe ist verkehrsberu-
higter Bereich

Sehr schmaler StralRen-

raum mit einseitigem

Gehweg



3.6.3 RSV 9.2 Ost — Bereich VI

Die Trasse 9.2 verlduft ein kurzes Stiick iber den Blumberger Damm. Sie verlduft dann entlang des
Buckower Rings, trifft im spateren Verlauf auf die CecilienstraBe und fiihrt Gber den Feldberger Ring bis
zum Knotenpunkt mit der Hellersdorfer StraRe. Anschlieend verlauft die Trasse liber zwei Nebenstra-
RBen (Etkar-Andre-StraRe und Carola-Neher-Strale), bis die Strecke parallel zur U-Bahnline U5 entlang
von Griinflachen am Ende der Trasse am U-Bahnhof Honow endet.

Der Teilabschnitt im Bereich VI der Variante 9.2 wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenlange: 6,03 km

= zwei Lichtsignalanlagen

= neun unsignalisierte Kreuzungen
= eine Bushaltestelle

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 17, 5 Minuten

3.6.3.1 Fahrradinfrastruktur

Die Trasse verlauft ein kurzes Stlick Gber den Blumberger Damm, der Uber ca. 2 m breite Einrichtungs-
radwege verfigt.

Abbildung 103: Cecilienstralle Abbildung 104: Feldberger Ring

Die CecilienstralRe verfligt in dem Bereich, in dem die Trasse verlauft Gber ca. 2 m breite Einrichtungs-
radwege.

Auf den beiden NebenstraBen (Etkar-Andre-StralRe und Carola-Neher-StraRe) wird der Radweg zunachst
auf der Fahrbahn und dann auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg gefiihrt. Der anschlieRende Weg
in den Griinflachenanlagen entlang der U-Bahnlinie U5 verfiigt (iber unterschiedliche Belagsstrukturen,
die teilweise nicht befestigt sind.
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Abbildung 105: Geh- und Radweg parallel zur U-Bahn Abbildung 106: Bohlener Weg
im Bereich Carola-Neher-StraRe

3.6.3.2 Infrastruktur MIV

Die CecilienstraRe gehort zum ortlichen Verkehrsnetz der StEP. Sie verflgt liber jeweils einen Fahrstrei-
fen je Richtung, die durch einen begriinten Mittelstreifen abgetrennt sind. Sie verfligt Gber eine Stra-
Renraumbreite von ca. 25,5 m. Die Hellersdorfer StraRe ist eine (ibergeordnete Straflenverbindung. Die
Hellersdorfer StraRe besitzt zwei Fahrstreifen je Richtung, die durch einen begriinten Mittelstreifen ab-
getrennt sind. Insgesamt hat sie eine StraRenraumbreite von 30 m. Ansonsten verlduft die Strecke
hauptsachlich iber Sonderwege in den Griinanlagen.

3.6.3.3 Griunflachen

Die CecilienstralRe und die Hellersdorfer Stralle verfiigen lber einen begriinten Mittelstreifen und ein-
seitig entlang des Bordes Begriinung mit Baumpflanzungen. Der Mittelstreifen der Hellersdorfer StralRe
ist auch mit Baumen bepflanzt. Die Wege in den Griinanlagen westlich und 6stlich der Wuhle sind beid-
seitig groRflachig begriint und mit Strauchern und Baumen versehen. Aktuell sind diese Wege rechtlich
als FuBwege mit Radfahren erlaubt gewidmet.
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3.6.34 Stadtebau

Im unmittelbaren Umfeld der Trasse in Bereich VI befinden sich keine denkmalgeschitzten Areale.

3.6.3.5 Planausschnitte RSV 9.2 — Bereich VI
Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 9.2 Ost

Tabelle 13: Uberblick RSV 9.2 Ost

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung

— Keine Fahrradinfrastruk-

tur
— Fihrung auf Fahrbahn
Buckower Ring und auf gemeinsamen
Geh- und Radwegen
Feldberger - Beidseitiges Parken

Ring

Etkar-Andre- — Keine Fahrradinfra-

StraR struktur
raBe
— Fihrung auf Fahrbahn

Carola-Neher- oder gemeinsamen
StraRe Geh- und Radwegen

— Unbefestigter Weg
Weg entlang parallel zur U-Bahn-
der U-Bahn Trasse
Trasse
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3.7 Ausgeschlossene Varianten

Wie bereits in den eingehenden Beschreibungen zum Untersuchungskorridor und den Trassenvarian-
ten erlautert, sind weitere mogliche Routen untersucht worden, jedoch nicht in die Auswahl der drei zu
untersuchenden Varianten herangezogen wurden.

Diese ausgeschlossenen Varianten (siehe Anlage 1, Steckbriefe der ausgeschlossenen Varianten”) ent-
sprechen den in der nachfolgenden Ubersichtskarte (Abbildung 107) in Gelb dargestellten weiteren Rou-
ten. Diese Streckenabschnitte sind der Anlage 2 der Ubersichtslageplane zu entnehmen. Uber die dort
vorgenommene Nummerierung kann eine direkte Zuordnung zur Anlage 1 erfolgen.

Die Steckbriefe enthalten fir jede ausgeschlossene Variante ein Foto sowie die Bemalung der vorhan-
denen StralRenraumbreite und benennen die maRgeblichen Ausschlussgriinde fir die Nichtberticksich-
tigung bei der Auswahl der zu untersuchenden Varianten. Die gewdahlten Ausschlusskriterien, die tber-
geordnet bei allen Machbarkeitsstudien angewendet wurden, werden nachfolgend aufgelistet und kurz
erlautert.

Netzfunktion

Eine Radschnellverbindung hat eine Verbindungsfunktion und soll eine moglichst direkte Wegefiihrung
ohne Umwege aufweisen. Daher wurden Streckenabschnitte ausgeschlossen, sofern diese

= eine Querverbindung darstellen, d.h. senkrecht zur RSV-Trasse verlaufen,
= keinen Anschluss aufweisen, d.h. keine Anbindung zu einer durchgehenden Trasse moglich ist,

=  einen zu groRen Umwegfaktor haben bzw. eine im Vergleich direktere Fiihrung maglich ist.

Bauliche Machbarkeit

Dariber hinaus wurden mogliche Routen ausgeschlossen, die nach derzeitigem Planungsstand als bau-
lich nicht bzw. nur unter erheblichem Aufwand umsetzbar erscheinen. Daher wurden Streckenab-
schnitte ausgeschlossen, die

= einen zu geringen Querschnitt aufweisen, um einen RSV-Standard zu integrieren,

= erhebliche bauliche Eingriffe bendtigen, d.h. eine komplette Umgestaltung erfordern,

= einen hohen Baumbestand besitzen, sofern dieser bei der Integration einer RSV stark betroffen
wadre,

= zurzeit von externen Planungen abhangen, sodass momentan Unabwagbarkeiten bestehen.

Nutzungsanspriiche

Genauso wurden Streckenabschnitte ausgeschlossen, sofern sie unverhaltnismaRig andere Nutzungsan-
spriiche einschranken. Daher wurden Routen nicht weiter beriicksichtigt,

= die den Wirtschaftsverkehr beeintrichtigen, wie z.B. in Gewerbegebieten,
= die nur durch einen Verlust von Anwohnerparkplatzen in Wohngebieten zu realisieren sind,
= die Erholungsgebiet, FFH-Schutzgebiete und Biotope

negativ beeinflussen.
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Wie bereits beschrieben, wurde zur Ermittlung von maglichen Streckenverlaufen fur die RSV 9 ein
2 km breiter Trassenkorridor untersucht. Hierbei wurden Uber die letztlich festgelegten Varianten im

westlichen und 6stlichen Streckenabschnitt weitere Alternativen geprift.

Abbildung 107: Ubersichtsplan RSV 9 West mit den weiteren Routenalternativen (gelb)

Abbildung 108: Ubersichtsplan RSV 9 Ost mit den weiteren Routenalternativen (gelb)

Exemplarisch wurde aufgrund der geringen Netzfunktion fur die Fihrung der nérdlichen Variante 9.1 im
westlichen Bereich die John-Foster-Dulles-Allee/ScheidemannstraRe (Untervariante 6) verworfen, da
eine Fortfiihrung im nachfolgenden Bereich nicht moglich ist.

Hintergrund ist, dass in der daran unmittelbar folgenden Dorotheenstralle (Untervariante 10) die vor-
handene StraBenraumbreite nicht ausreichend ist, um eine RSV zu integrieren, sodass die bauliche
Machbarkeit hier nicht gegeben ist und somit diese Variante nicht weiterverfolgt werden kann.
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Aufgrund der zu starken Einschrankungen von anderen Nutzungsanspriichen wurden z.B. der GroRe
Weg und die GroRe Sternallee (Untervarianten 1 und 2) im Bereich des Tiergartens nicht weiter berick-
sichtigt. Entlang dieser Wege ist das Radfahren zwar bislang bereits gestattet, allerdings sollen innerhalb
des Tiergartens keine weiteren Flachen versiegelt bzw. asphaltiert werden, um den Erholungsraum auf-
recht zu erhalten. Neben den Argumenten aus dem Denkmalschutz (Gartendenkmal) sind diese Wege
aufgrund der heute schon hohen Bedeutung als Erholungsraum und einem sehr hohen FulBverkehrsauf-
kommen im Innenstadtbereich nicht erweiterbar. Diese Widerstande sind neben den sonstigen Argu-
menten der zuséatzlichen Versiegelung oder auch fehlenden Sichtbeziehungen an Kreuzungen (Unfallge-
fahr) die malRgeblichen Griinde flir den Ausschluss dieser Varianten.

Analog hierzu wurde am Ubergang zwischen dem westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 9 bei den
Wegefiihrungen durch den Volkspark Friedrichshain (Untervariante 27) verfahren. Auch hier waren der
Erholungsraum und die librigen Freizeitnutzungen gegeniber der moglichen neuen Radverbindung ab-
zuwagen, weshalb auch diese Trasse nicht weiterverfolgt wurde.

Ein Beispiel fir eine Trasse im 6stlichen Abschnitt, welche aufgrund der gering ausgepragten Netzfunk-
tion nicht weiterverfolgt wurde, stellt die Rhinstralle (Untervariante 47) durch Ihren Verlauf in Nord-
Sud-Richtung dar.

Aus Grinden der fehlenden baulichen Machbarkeit ist als Trasse im Ostlichen Abschnitt u.a. die
Cecilienstralle (Untervariante 56) nicht weiterberiicksichtigt worden.

Eine detaillierte Ubersicht aller ausgeschlossenen Varianten mit entsprechender Begriindung ist der An-
lage 1 zu entnehmen.
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4 Bewertung der Trassenvarianten

4.1 Grundlagen fiir das Bewertungsverfahren

Das Bewertungsverfahren ist ein Hilfsmittel, um aus den in Kapitel 3 entwickelten Trassenvarianten die-
jenige zu ermitteln, die aus verkehrlicher, wirtschaftlicher, 6kologischer und stadtebaulicher Sicht die
meisten Vorteile aufweist. Die geplanten Radschnellverbindungen sind zwar umfangreiche Investitions-
vorhaben, im Gegensatz zu anderen Investitionen, wie z.B. OPNV-Vorhaben, gibt es hierfiir aber noch
kein einheitliches Bewertungsverfahren; auch weil es bisher nur wenige realisierte Vorhaben in Deutsch-
land gibt. Daher wurden fiir das hier entwickelte Bewertungsverfahren bestehende Verfahren analysiert
und daraus ein Bewertungskatalog abgeleitet. Nach einer umfangreichen Literaturrecherche wurden
folgende Verfahren als die malRgeblichen Grundlagen herangezogen:

= Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (2019): Radschnellverbin-
dungen in Hessen, Leitfaden Nutzen-Kosten-Analyse, Wiesbaden

= Sekretariatet for Supercykelstier/Incentive (2018): Samfundsgkonomisk analyse af supercykel-
stierne — Rapport (Sekretariat fir Radschnellwege/Incentive (2018): Volkswirtschaftliche Ana-
lyse von Radschnellwegen— Bericht), Kopenhagen

= Sekretariatet for Supercykelstier (2016 und Aktualisierung 2018): Pointskema til vurdering af
Supercykelstier. (Sekretariat fir Radschnellwege (2016 und Aktualisierung 2018): Punk-
teschema fiir die Bewertung von Radschnellwegen), Kopenhagen

= |ntraplan Consult GmbH (2017): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
schienengebundenen OPNV — Version 2016; im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur.

= TCI Rohling/PTV Planung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der
Effizienz von RadverkehrsmalRnahmen — Schlussbericht. Forschungsprogramm Stadtverkehr
(FoPS), Projekt 70.785/2006; im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS)

Die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen OPNV ist eine
bewdhrte Bewertungsmethode, die sich auch auf Radverkehrsanlagen (ibertragen lieRe. Zu den erfor-
derlichen EingangsgrofRen der Verkehrsnachfrage und der intermodalen Verschiebungen durch die
neuen Verkehrsinfrastrukturen liegen berlin-, deutschland- und europaweit bisher nur wenige Daten
vor. Im Folgenden wird zuerst ein Bewertungskatalog entwickelt, auf dessen Basis Trassenvarianten ge-
geneinander abgewogen werden kdnnen. Im Anschluss wird dann der Nutzen-Kosten-Indikator fir die
Vorzugsvariante bestimmt (vgl. Kapitel 0).

Aus den genannten Verfahren weist das Bewertungsschema fiir Radschnellwege in der Hauptstadtre-
gion Kopenhagen das grofSte Bewertungsspektrum in den Bereichen Befahrbarkeit, Sicherheit, Komfort,
Zuganglichkeit und Schnelligkeit auf. Dieses Bewertungsspektrum wurde mit den Kriterien aus der Ber-
liner Potentialanalyse abgeglichen, woraus sich ein Kriterienkatalog ableitet, der nachfolgend dargestellt
ist.
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4.2 Voraussetzungen fiir Radschnellverbindungen

Das Bewertungsschema fiir Radschnellwege in der Hauptstadtregion Kopenhagen®* dient auch als

Evaluierungsinstrument fiir bestehende oder geplante Radverkehrsanlagen, ob diese die Qualitatskrite-

rien einer Radschnellverbindung erfiillen. Da die geplanten Radschnellverbindungen in Berlin fast voll-

standig neu geplante bzw. aufgewertete Anlagen sind, sollen diese die Qualitatskriterien — neben denin

den Kapiteln 2.3 und 0 dargestellten Planungsstandards — vollstindig erfiillen. Daher werden folgende

Qualitatskriterien nicht als Bewertungskriterien betrachtet, sondern als notwendiger Qualitatsstandard

vorausgesetzt:

Tabelle 14: Voraussetzungen fiir Radschnellverbindungen

Voraussetzung (Qualitat) Bemerkung

Radverkehrsanlage dauerhaft verfligbar
(keine Falschparker)

Gesamtkapazitat des Korridors
(alle Verkehrsarten)

Bauliche Widerstande
(Anzahl Z-Gitter, Einbauten, Masten...)

Fehlende Streckenabschnitte (missing links)
Wegweisung und Kennzeichnung

Gute Oberflachenbeschaffenheit
Beleuchtung

Locher, Gullis, schlechte Rampen

Verkehrssicherheit (Unfallschwerpunkte;
FUhrungstypologie und Knotenpunkte, s.o.)

Winterdienst nach Prioritat

Unterhaltung/Reinigung nach Prioritat

Service (technisch): Countdown Signal, Griine
Welle, Griinzeitverlangerung, Reiseinfo...

Service (baulich): FuBstltzen, Luftpumpen...

Falschparker sind 100%ig auszuschliel3en

Generelle Eigenschaft und Grund fiir die Einrich-
tung fir RSV in rdumlich begrenzten Bereichen
(Rad/OPNV mind. 3 x héher als MIV)

Sind 100%ig auszuschlieflen
Sind 100%ig auszuschlieRen
Wird vorausgesetzt
Wird vorausgesetzt

Wird vorausgesetzt

Sind 100%ig auszuschlieRen

Eine sichere Verkehrsfiihrung wird vorausge-
setzt, Entscharfung von Unfallschwerpunkten
ggf. erforderlich.

Ist sicherzustellen, Standard noch zu definieren

Ist sicherzustellen, Standard noch zu definieren

Standard noch zu definieren

Standard noch zu definieren

Diese Parameter sind notwendige Voraussetzungen, um eine hohe Attraktivitat der geplanten Rad-
schnellverbindungen zu gewahrleisten.

54 Pointskema til vurdering af Supercykelstier (2016/2018)

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung RSV 9 (Ost-Route)
,Tiergarten — Landsberger Allee — Marzahn-Hellersdorf

Seite 116



4.3 Gewahltes Bewertungsverfahren

Flr das gewahlte Bewertungsverfahren wurden Raumwiderstande ermittelt. Diese geben an, wie stark
in den jetzigen Bestand eingegriffen wird.

Die Kriterien des Raumwiderstandes werden in Abstimmung mit den anderen Bearbeitungslosen der
Radschnellverbindungen in Berlin in drei Stufen benotet:

= Note 1: Geringer Raumwiderstand
= Note 3: Mittlerer Raumwiderstand
= Note 5: Hoher Raumwiderstand

Beim Raumwiderstand konnten hingegen in der Bearbeitung sehr umfangreiche Daten ermittelt und die
Trassenvarianten entsprechend bewertet werden. Hierzu wurden insgesamt 22 Kriterien betrachtet, die
sich in funf gleich gewichtete Oberkriterien zusammenfassen lassen:

= Verkehrsanlagen mit finf Unterkriterien

=  Reisequalitat (fir Radfahrer*innen) mit finf Unterkriterien

= Verkehrsqualitat (fur tGbrige Verkehrsarten) mit flinf Unterkriterien
=  Umwelt- und Naturschutzbelange mit drei Unterkriterien

= Stadtebau/Verknlpfung mit vier Unterkriterien

Die Bewertung erfolgt fiir die derzeitige Situation und der grundséatzlichen Moglichkeit auf den betrach-
teten Trassenvarianten eine Radschnellverbindung einzuschatzen. Einzelne Raumwiderstande werden
sich im Zuge der an die Machbarkeitsstudie anschliefenden Fachplanungen noch optimieren lassen. So
konnen z.B. die Verlustzeiten mit besser auf den Fahrradverkehr abgestimmte LSA-Schaltungen verrin-
gert werden.

4.3.1 Verkehrsanlagen

Die Verkehrsanlagen als die mafigebliche Infrastruktur fiir Radfahrer*innen fliefen mit insgesamt 20%
in die Bewertung des Raumwiderstandes der geplanten Radschnellverbindungen ein. Die Gewichtung
verteilt sich gleichmaRig zu je 4% auf die finf Unterkriterien:

=  Umwegfaktor

=  Anzahl LSA

= Anzahl Knoten ohne LSA

*  Anzahl OPNV-Haltestellen

= Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat

AuRer der verkehrstechnischen und baulichen Komplexitat — die sich nur qualitativ bewerten lasst —
kénnen alle Unterkriterien anhand quantitativer Werte benotet werden. In der nachfolgenden Tabelle
sind die fuinf Unterkriterien fur die Verkehrsanlagen und die jeweilige Benotung dargestellt:
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Tabelle 15: Bewertungskriterien fiir Verkehrsanlagen

Bewertungs-
kriterium

Benotung

Weniger als Weniger als Mehr als
1,1-fache der 1,2-fache der 1,2-fache der
u fakt 49 ! ! !
mweglaktor % kiirzest  moglichen kirzest —moglichen kiirzest moglichen
Verbindung Verbindung Verbindung
Anzahl LSA 4% Weniger alsnl LSA je Wenigerals ?,5 LSAje Mehr als 2,? LSA je
km Trassenlange km Trassenlange km Trassenlange
Anzahl Knoten Weniger als 2 nicht Weniger als 5 nicht Mehrals5 nicht sig-
ohne LSA 4% signalisierte  Knoten signalisierte Knoten nalisierte Knoten je
je km Trassenlange je km Trassenlange km Trassenlange
.. Weniger als 1 Weniger als 2,5 Mehr als 2,5
Anzahl OPNV
Hzlztaestellen 4% Haltestelle je km Haltestellen je km Haltestellen je km
Trassenlange Trassenldnge Trassenlange
Verkehrstechni- Niedrige  verkehrs- Mittlere  verkehrs- Hohe verkehrstech-
sche und bauliche 4% technische und technische und nische und bauliche
Komplexitat bauliche Komplexitdt bauliche Komplexitdat Komplexitat
Verkehrsanlagen
& 20% & Benotung

insgesamt

Umwegfaktor

Fir den Umwegfaktor wird die jeweils zu bewertende Trassenvariante mit der kirzest moglichen Ver-
bindung verglichen. Je kiirzer eine Trassenvariante ist, desto geringer ist i.d.R. auch die Fahrzeit. Diese
wird aber auch von Hindernissen bestimmt, die zu Halten und damit langeren Reisezeiten (Vgl. 0) filhren
kdénnen.

Anzahl LSA

Jede Lichtsignalanlage stellt neben der tatsédchlichen Verlustzeit ein Hindernis auf der Strecke dar, da
an diesen eine erhohte Aufmerksamkeit der Radfahrer*innen erforderlich ist. Daher bekommen Tras-
senvarianten mit wenigen LSA hier eine bessere Benotung.

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung RSV 9 (Ost-Route)
,Tiergarten — Landsberger Allee — Marzahn-Hellersdorf

Seite 118



Anzahl Knoten ohne LSA

Auch Knoten ohne Lichtsignalanlage stellen unabhangig von der tatsachlichen Vorrangregelung und
der damit verbundenen Verlustzeiten ein Hindernis auf der Strecke dar, da an diesen eine erhdohte Auf-
merksamkeit der Radfahrer*innen erforderlich ist. Daher bekommen Trassenvarianten mit wenigen
Knotenpunkten hier eine bessere Benotung.

Anzahl OPNV-Haltestellen

Haltestellen des OPNV, ob StraRenbahn oder Bus, stellen ein Widerstand auf Radschnellverbindungen
dar, da es hier zwangslaufig zu Kreuzungsvorgangen zwischen Radfahrer*innen und FuBganger*innen
kommt. Dies gilt unabhangig von der gewahlten Flihrung des Radverkehrs vor, durch oder hinter dem
Haltestellenbereich.

Abbildung 109: Radverkehrsfiihrung durch und hinter den Haltestellenbereich in Berlin-Spandau (HeerstraBe)>®

Eine optimierte Fahrradverkehrsfiihrung an Haltestellen wird ein wichtiger Bestandteil der spateren Pla-
nungsphasen fiir die Radschnellverbindungen sein. Ziel ist es, den Konflikt zwischen Radfahrer*innen
und FuBgdnger*innen so gering wie moglich zu halten. Im Bereich der Haltestellen ist eine gegenseitige
Ricksichtnahme und eine Geschwindigkeitsreduzierung fir Radfahrer*innen (wie auch Autofahrer*in-
nen) unerlasslich.

Auch in Kopenhagen konnte bisher keine einheitliche und fir alle Verkehrsteilnehmer*innen zufrieden-
stellende Flihrungsform gefunden werden. Eine gegenseitige Riicksichtnahme ist auch hier angezeigt.

55 Fotos: Rambgll (2019)
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Abbildung 110: Radverkehrsfiihrung durch den Haltestellenbereich in Kopenhagen (Sglvtorvet, Ngrrebrogade)®®

Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat

Im Gegensatz zu den vier vorgenannten Unterkriterien ldsst sich die verkehrstechnische und bauliche

Komplexitat nicht anhand quantitativer GrofRen bewerten. Vielmehr wird hier erfasst, ob die Trassenva-

riante komplexe Verkehrsknoten, LSA-Koordinierungen oder konfliktreiche Verkehrsstrome aufweist

bzw. nur aufwendig baulich zu verandern ist.

4.3.2 Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen)

Die Reisequalitat (fir Radfahrer*innen) flieRt mit insgesamt 20% in die Bewertung des Raumwider-

standes der geplanten Radschnellverbindungen ein. Die Gewichtung verteilt sich gleichmaRig zu je 4%
auf die funf Unterkriterien:

Reisezeit,

Verlustzeit,

markante Steigungsstrecken,
Erholungsfaktor,

Sicherheit.

Die ersten drei Unterkriterien kénnen quantitativ bewertet werden, der Erholungsfaktor und die
Sicherheit hingegen qualitativ. In der nachfolgenden Tabelle sind die fiinf Unterkriterien zur Reisequali-
tat fur Radfahrer*innen und die jeweilige Benotung dargestellt:

%6 Fotos: Rambgll (2019)
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Tabelle 16: Bewertungskriterien der Reisequalitat fir Radfahrer*innen

Bewertungs-
kriterium

Benotung

I T

Weniger als das 1,1-

Weniger als das 1,2-

Mehr als das 1,2-

Reisezeit 4%  fache der schnellsten fache der schnellsten fache der schnellsten
Verbindung Verbindung Verbindung
Weniger als 20 Weniger als 30 Mehrals30

Verlustzeit 4%  Sekunden Verlustzeit Sekunden Verlustzeit Sekunden Verlustzeit
je km Trassenlange je km Trassenlange je km Trassenldange
Weniger als 20 m Weniger als 50 m Mehr als 50 m

Markante 4% markante Steigungs- markante Steigungs- markante Steigungs-

Steigungsstrecken strecken (> 4%) je strecken (> 4%) je strecken (> 4%) je
km Trassenlange km Trassenlange km Trassenlange
Uberwiegend hoher Mittlerer Stress-/ Uberwiegend hoher

AL N 4% Erholungsfaktor Erholungsfaktor Stressfaktor

. . Ubersichtliche und Mittleres Sicherheits- Uniibersichtliche und

Sicherheit 4% ) . .
belebte Bereiche empfinden verlassene Bereiche

Reisequalitat (fiir

Radfahrer*innen) 20% J Benotung

insgesamt

Reisezeit

Die Reisezeit ergibt sich aus der Streckenldange und Hindernissen, an denen Radfahrer*innen anhalten

oder die Geschwindigkeiten reduzieren missen. Die Reisezeit ist eine entscheidende GréRe fir die At-

traktivitat einer Strecke, gerade im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln.

Verlustzeit

Die Verlustzeit durch Haltevorgange, wie z.B. an Lichtsignalanlagen, ist auch in der Potentialuntersu-

chung vorgegeben und sollte nicht mehr als 30 Sekunden je km Trassenldnge betragen. Bei groReren

Verlustzeiten wird daher die Note 5 vergeben, bei weniger als 20 Sekunden je km Trassenlange die

Note 1.

Markante Steigungsstrecken

Auch wenn die Berliner Topographie Giberwiegend flach ist, gibt es doch Trassenvarianten mit spiirba-

ren Steigungen. Um die Trassenvarianten unterscheiden zu kdnnen, ist die Benotung relativ kleinteilig.
Fir Streckenabschnitte mit mehr als 4% Steigung auf einer Lange von ber 50 m (Nicht: Hohendiffe-
renz) je km Streckenldnge wird daher die Note 5 vergeben, bei weniger als 20 m je km Trassenlange

die Note 1.

Erholungsfaktor

Neben den voran genannten messbaren Hindernissen spielt fur die Attraktivitat einer Radschnellverbin-
dung auch eine Rolle, wie attraktiv sie empfunden wird. An HauptverkehrsstraBen fiihren hohe Kfz-Vo-
lumina mit den damit verbundenen Larm- und Abgasemissionen zu Stress. In ruhigeren, flir den Kfz-
Durchgangsverkehr gesperrten NebenstralRen und insbesondere in Griinanlagen wird das Radfahren
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eher als entspannend empfunden. So wahlen gerade Berufspendler in Abhdngigkeit oftmals — je nach
dem in der aktuellen Situation verfligbaren Zeitbudget — unterschiedliche Routen: Hauptverkehrsstra-
Ren als schnelle Verbindung und ruhigere Strecken bei einem gréoReren Zeitbudget.

Sicherheit

Unter Sicherheit wird hier nur der kriminologische Begriff (Security) betrachtet. Fir die StraRenverkehrs-
sicherheit wird angenommen, dass durch eine optimale Planung unabhangig von der gewahlten Tras-
senvariante und Fiihrungsform eine sichere Radverkehrsanlage geschaffen und Unfallschwerpunkte ent-
scharft werden kdnnen. Mit der kriminologischen Sicherheit verhilt es sich oftmals umgekehrt zum Er-
holungsfaktor. Tagsliber entspannend wirkende Bereiche wie Griinanlagen kdnnen bei Dunkelheit zu
Angstrdumen werden.

4.3.3 Verkehrsqualitit (fiir Gbrige Verkehrsarten)

Bei der Planung fiir Radschnellverbindungen sind auch andere Verkehrsteilnehmer*innen zu berticksich-
tigen. Wenn moglich, ist auch deren Verkehrsqualitat zu verbessern. Die Verkehrsqualitat fiir die Gibrigen
Verkehrsarten wird ebenfalls mit 20% Gewichtungsanteil des entstehenden Raumwiderstandes betrach-
tet:

= FuBverkehr,

=  OPNvV,

= MIV (flieBender Verkehr),

= MIV (Parken),

= Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr.

Da beim FuRverkehr und OPNV jeweils nur ein Unterkriterium, beim Kfz-Verkehr insgesamt drei Unter-
kriterien betrachtet werden, wird die Gewichtung wie folgt ausdifferenziert:
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Tabelle 17: Bewertungskriterien der Reisequalitat (fiir Gbrige Verkehrsarten)

Keine  Beeintrachti- Wenige Deutliche
SR 5% gungen fir den Full- Beeintriachtigungen Beeintrachtigungen
verkehr, Verbesserun- fur den FuBverkehr fur den FuBverkehr
gen moglich
Keine Wenige Deutliche
APNV 5% Beeintré.c_:htigungen Beeintré"chtigungen Beeintréf:htigungen
fir den OPNV, Verbes- fiir den OPNV fir den OPNV
serungen moglich
Keine  Beeintrachti- Entfall von Fahrspu- Entfall von
MIV (flieRender 4% gungen fir den MIV, ren, geringe Kapazi- Fahrspuren, deutli-
Verkehr) Verbesserungen mog- tatseinschrankungen che Kapazitatsein-
lich schrankungen
Kein Entfall von Kfz- Geringer Entfall von Deutlicher  Entfall
MIV (Parken) 3% Stellplatzen, Verbes- Kfz-Stellplatzen von Kfz-Stellplatzen
serungen moglich
FERT TR Kein Entfall von Geringer Entfall von Deutlicher  Entfall
auf den Wirt- 3% Stellflaichen fir den Stellflichen fir den von Stellflichen fir
schaftsverkehr Lieferverkehr, Verbes- Lieferverkehr den Lieferverkehr

serungen moglich
Reisequalitat (fiir
tibrige Verkehrs- 20% & Benotung
arten) insgesamt

Derzeit nimmt in Berlin der Kfz-Verkehr rund 60% des StralRenraums ein, obwohl er nur rund 30% des
Verkehrsaufkommens bewaltigt. Daher soll die Planung der Radschnellverbindungen bei beengten Platz-
verhéltnissen im Zweifelsfalle nicht zu Ungunsten des FuRverkehrs oder des OPNV, sondern des MIV
erfolgen. Erforderliche Einschrankungen werden dabei negativ bewertet, auch fiir den Kfz-Verkehr, da
sie zwar aus Effizienzgriinden in wachsenden Stadten geboten sind, erfahrungsgemaR jedoch zu Wider-
standen bei der Umsetzung fihren

FuRverkehr

Zwar stehen dem FuBverkehr in Berlin im Vergleich zu anderen deutschen und europaischen Metropo-
len breite Blrgersteige zur Verfligung, dennoch wurde dessen Verkehrsqualitdt in der Vergangenheit
massiv eingeschrankt. Dies erfolgte seit den 1960er Jahren insbesondere durch die Flachenausweitung
far den Kfz-Verkehr direkt und indirekt durch Umwege an Knotenpunkten und Querungshindernisse.
Larm, Abgase, entfallene Beschattung und lange Wartezeiten durch auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete
Ampeln, die oft eine Querung von HauptverkehrsstraRen in einem Zug unmoglich machen, mindern die
Verkehrsqualitdt zusatzlich. Eine zunehmende Flachenkonkurrenz zwischen dem anwachsenden Fahr-
radverkehr und neuen Mobilitdtsformen wie E-Scooter oder Leihfahrrader, deren Nutzer*innen haufig
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auf den Gehweg ausweichen, verstarkt die Problematik. Diese Flachenaufteilung entspricht in innerstad-
tischen Rdumen nicht den gingigen Empfehlungen der RASt>’.

Mit der Einrichtung von Radschnellverbindungen — und Radverkehrsinfrastruktur insgesamt — wird eine
Trennung zwischen FuRR- und Radverkehr sowie neuen Mobilitdtsformen hergestellt. Ein gutes Beispiel
hierfiir ist Kopenhagen, wo das Aufkommen von E-Scootern wesentlich weniger Konflikte verursacht,
weil die hochwertige Fahrradverkehrsinfrastruktur flaichendeckend ebenso von E-Scootern genutzt wer-
den kann.

Ausgehend von diesen Planungsgrundsatzen wird hier bewertet, inwieweit durch die Einrichtung einer
Radschnellverbindung der FulRverkehr beeintrachtigt wird.

OPNV

Eine ausgewogene Flachenaufteilung zugunsten des Umweltverbundes (Busse, Bahnen, Tram, Fahrrad
und FuBverkehr) schafft leistungsfihigere Verkehrstriger. Die Verkehrsqualitit des OPNV kann sich
durch eine gleichwertigere Aufteilung des StraRenraums entscheidend erhéhen. Dazu zdhlen infrastruk-
turelle MaRnahmen fiir den straBengebundenen OPNV, wie z.B. die Erweiterung von Bussonderfahr-
streifen und der Anlage von Busbuchten, mit denen bessere Bedingungen fiir den OPNV geschaffen wer-
den. Mit der Anlage von Radschnellverbindungen bietet sich die Moglichkeit, eine gleichwertigere Auf-
teilung des StraBenraums zu erzielen und damit die Leistungsfahigkeit des OPNV zu erhéhen.

MIV (flieBender Verkehr)

Wie bereits oben erldutert, ist eine Flachenaufteilung hin zu leistungsfahigeren Verkehrstragern in einer
wachsenden Stadt wie Berlin aus Effizienzgriinden moglich. Da eine Neuaufteilung des StraBenraums
erfahrungsgemal zu Widerstanden fihrt, werden erforderliche Eingriffe in den flieBenden Verkehr ne-
gativ bewertet.

MIV (Parken)

In einem starkeren Umfang als beim flieBenden Verkehr ist eine effizientere Flachennutzung bei derzeit
durch parkende Fahrzeuge genutzte Flachen maoglich; auf einem Kfz-Stellplatz kdnnen zwischen zehn
und 15 Fahrrader abgestellt werden. Hinzu kommt, dass parkende Fahrzeuge auch den flieRenden Kfz-
Verkehr behindern. So wird in Berlin an vielbefahrenen HauptstralRen auf Briicken oder Platzen geparkt,
was die Leistungsfahigkeit dieser Netzelemente massiv einschrdankt. Dennoch wird fiir alle Einzelab-
schnitte im Detail Gberprift, ob eine Radschnellverbindung negativen Einfluss auf die Parkraumsituation
hat.

Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr/Lieferverkehr

Der Wirtschafts- und Lieferverkehr wird in Berlin durch flichendeckend tbliches Parken im Stralenraum
behindert. Durch eine Neuaufteilung des StraBenraums kdnnen entsprechende Lieferzonen eingerichtet
und damit die Bedingungen fir den Wirtschafts- und Lieferverkehr verbessert werden; diese sind aber
nur eine indirekte Folge einer verdnderten Flachenaufteilung und sind in erster Linie davon abhéangig,

57 So empfiehlt die RASt eine Aufteilung von 60:40 zwischen Seitenraum und Fahrbahn, vgl. RASt, Kap 5.1.2.
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wieviel Kfz-Stellplatze dafiir bereitgestellt werden. Positive Auswirkungen und damit eine positive Be-
wertung ergeben sich damit, wenn Verbesserungen im Bereich der Lieferzonen erzielt werden kénnen.

4.3.4 Umwelt- und Naturschutzbelange

Insgesamt flieBen Umwelt- und Naturschutzbelange mit 20% in die Gesamtbewertung der geplanten
Radschnellwege ein. Die Bewertung basiert auf drei Hauptkriterien:

= Auswirkungen auf die Naherholung (6%)
=  Auswirkungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen (8%)
= (Neu-)Versiegelung als Indikator fiir Auswirkungen auf Boden, Wasser und Klima (6%)

Dabei ist die Auswirkung auf Biotope, Tiere und Pflanzen am hochsten gewichtet, da diese eine beson-
dere Stellung in Bezug auf die Umweltvertraglichkeit einnimmt: einige der Faktoren, die in die Bewer-
tung dieses Kriteriums einflieRen, z.B. FFH-Lebensraumtypen, geschiitzte Biotope oder Naturschutzge-
biete flihren aufgrund ihres Schutzstatus zu Restriktionen. Zudem bestehen diverse Wechselbeziehun-
gen zwischen einzelnen Faktoren, z.B. konnte bei einer Beeintrachtigung einer Flache mit besonderer
Bedeutung fir den Naturschutz (z.B. Naturschutzgebiet oder Biotopverbundflache) ebenso eine ge-
schitzte Tier- oder Pflanzenart beeintrachtigt werden. Eine mégliche Zerschneidung von Habitaten oder
Populationen kann ggf. grofRere raumliche Auswirkungen haben als die Auswirkungen auf die Naherho-
lung oder Boden, Wasser und Klima. Diese Effekte wurden mit der etwas hdher gesetzten Gewichtung
des Kriteriums Biotope, Tiere und Pflanzen beriicksichtigt.

Eine abschliefende Einschdtzung der Machbarkeit in Bezug auf Umwelt und Naturschutzbelange ist erst
auf Grundlage vertiefender Untersuchungen in den folgenden Planungsphasen moglich.
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Tabelle 18: Bewertungskriterien fiir die Umwelt- und Naturschutzbelange

Bewertungs-
kriterium

Auswirkungen
auf die Naherho-
lung

Auswirkungen
auf Biotope,
Tiere und Pflan-
zen

(Neu-)Versiege-

lung als Indikator

fiir Auswirkun-
gen auf Boden,
Wasser und
Klima
Umwelt- und
Naturschutz

Naherholung

Benotung

——

— Stralen

— Grinanlage mit
bereits bestehen-
dem Rad(fern)weg

— keine Grinanlage

6%

— Alle anderen
Bereiche (ohne
Wald, Naturschutz-
gebiet etc.)

8%

— Stralen
— Versiegelung
80-100%

6%

20%

— Grlinanlage mit
geringer Stérung/
Konflikt

— Landschaftsschutz-
gebiet (LSG)

- Wald

— potenzieller Bio-
topverbund

— Potentialflache
Kompensationspool
(Spandau)

— Versiegelung 50-
<80%

< Benotung

— Grinanlage mit
Stérung/Konflikt, z.B.
Spielplatz

— Sportanlage

— Kleingartenanlage

— Friedhof

— Projekt 20 griine
Hauptwege

— Kulturelles Erbe
(Gartendenkmale)

— FFH-Lebensraumtyp
(LRT)

— geschitzter Biotop
(§ 30)

— Naturschutzgebiet
(NSG), Natura2000-
Gebiet (FFH, SPA)

— Kernflache Biotopver-
bund

— Florenschutz

— Geschitzte Tierarten

— Bestehende Mal3nah-
men Kompensations-
pool (Spandau)

- Versiegelung 0-<50%

— Wasserschutzgebiet
Zone /1l

Fir das Kriterium der Auswirkung auf die Naherholung wurde die aktuelle Flachennutzung im Bereich
der geplanten Trassen betrachtet. Als Datengrundlage dienten das Geoportal Berlin zur Flachennutzung,
Stadtstruktur 2015 und Versiegelung 2016, Fern- und Hauptradwege, der Berliner Mauerweg, die 20
Griinen Hauptwege Berlins und die Denkmalkarte Berlin.

Die Note 1 wurde vergeben, wenn die Trasse durch bebautes Gebiet oder auf StraRen entlangfihrt,
sowie bei einer Fiihrung durch einen Park, in dem bereits ein Rad(fern)weg vorhanden ist und dadurch
potenzielle Konflikte bereits bestehen oder Nutzungen bereits mit- und nebeneinander funktionieren.

Alle anderen Griinanlagen ohne oder mit nur geringen erkennbaren Stérungen durch eine mogliche Rad-
schnellverbindung sowie Wald und Stadtplatze erhielten die Note 3, da mit einem mittleren Ausmal} an
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Die Note 5 wurde bei einem hohen Konfliktpotential vergeben. Dieses liegt vor, wenn die geplante Rad-
schnellverbindung Uiber einen Friedhof, eine Kleingartenanlage, eine Sportanlage, einen Schulstandort,
ein Gewasser, ein Gartendenkmal oder einen Park mit hohem Konfliktpotential (z.B. Park mit einem der
20 Grinen Hauptwege Berlins) fuihrt. Das Konfliktpotential besteht in diesen Fallen vor allem aufgrund
entstehender raumlicher Verflechtungen zwischen schutzbediirftigen Erholungsnutzungen und Durch-
gangs-Fahrradverkehr. Aufgrund der Gestaltung der Griinanlagen oder der Wegeflihrung kann es zu
schlechten Sichtverhéaltnissen bzw. fehlendem Sichtkontakt zwischen FuBgdnger*innen und
Radfahrer*innen fithren. Des Weiteren kénnen die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der beiden
Nutzergruppen gerade in diesen Bereichen zu vermehrten Konflikten fihren. Spielplatze spielen in die-
sem Zusammenhang ebenfalls eine Rolle; diese wurden jedoch nur im Einzelfall betrachtet, wenn sie
nah an einer geplanten Trasse liegen.

Biotope, Tiere und Pflanzen

Im Rahmen der Bewertung der Auswirkung auf Biotope, Tiere und Pflanzen wurden unterschiedliche
Konfliktbereiche untersucht. Dazu gehdren Schutzgebiete, Biotoptypen, geschiitzte Biotope,
FFH-Lebensraumtypen, Biotopverbund, KompensationsmaRBnahmen und Bestandteile des Kompensati-
onsflachenpools in Spandau sowie besonders und streng geschiitzte Tier- und Pflanzenarten.

Als Datenquellen wurden das Geoportal Berlin (Biotoptypen, Schutzgebiete, Biotopverbund), Artenda-
ten, die im Zusammenhang mit dem Kompensationsflachenpool in Spandau erhoben wurden, sowie Ar-
tendaten der Stiftung Naturschutz Berlin der Fachbereiche Florenschutz und Fauna genutzt. In diesem
Zusammenhang erfolgte eine Datenabfrage beim Umwelt- und Naturschutzamt des Bezirksamtes Span-
dau von Berlin. Dazu fand am 25.06.2019 ein Abstimmungstermin mit dem Umwelt- und Naturschutz-
amt statt. Dabei wurden die im Bezirk Spandau vorliegenden Daten zum Kompensationsflachenpool
Spandau inklusive in diesem Zusammenhang aufgenommener Artkartierungen (ibergeben. Zusatzlich
erfolgte eine Datenabfrage bei der Stiftung Naturschutz Berlin zu geschiitzten Tier- und Pflanzenarten
im Bereich der untersuchten Trassenkorridore. Hinweise zu notwendigen Abfragen von Artendaten gab
es seitens des Naturschutzamtes Charlottenburg-Wilmersdorf am Jour fixe-Termin vom 05.06.2019
nicht, so dass hier neben der Nutzung des Geoportals Berlin keine gesonderte Datenabfrage erfolgte.

Die Flachen mit einer vergleichsweise geringen Bedeutung fiir den Schutz von Biotopen, Tieren und
Pflanzen erhielten die Note 1.

Eine mittlere Auswirkung (Note 3) der Radschnellverbindungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen ergab
sich flr Flachen im Landschaftsschutzgebiet aufgrund der Naherholung als Schutzzweck, potenzielle
Kernflichen des Biotopverbunds® und potenzielle Kompensationsflichen des Kompensationsflachen-
pools Spandau.

Ein hohes Konfliktpotential (Note 5) wurde fiir Flachen angenommen, die zu den Kernflachen des Bio-
topverbunds zahlen. Mit dem Biotopverbund wird das Ziel verfolgt, Flachen zu vernetzen, die als Le-
bensraum fir Tiere und Pflanzen dienen. Die Flachen des Biotopverbunds sind daher Zerschneidungen
und erhéhtem Nutzungsdruck gegenliber besonders sensibel, da dies zur Zersplitterung und Isolation

8 gemiR Zielartenkonzept aus den Grundlagen zum Landschaftsprogramm
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von Lebensrdaumen und Populationen sowie zum Verlust an geschitzten Biotopen und Arten fiihren
kann.

GemaR § 21 BNatSchG* sind u.a. Naturschutzgebiete, Natura2000-Gebiete (Fauna-Flora-Habitat- und
Vogelschutzgebiet) und nach § 30 BNatSchG geschitzte Biotope Bestandteile des Biotopverbunds und
erhielten somit ebenfalls die Note 5. Als wertvoller Biotop wurden auch FFH-Lebensraumtypen einge-
stuft und mit der Note 5 flir ein hohes Konfliktpotential bewertet. Des Weiteren wurden Flachen des
Kompensationsflachenpools Spandau mit bereits umgesetzten MaRnahmen sowie Flachen mit Vorkom-
men besonders bzw. streng geschitzter Tierarten oder Pflanzenarten des Florenschutzes mit der
Note 5 bewertet. Wegen einer moglichen Zerschneidung von Lebensrdaumen und Populationen sowie
wegen des erhohten Nutzungsdrucks in den Bereichen der geplanten Trassen liegt eine erhéhte Gefédhr-
dung fiir den Verlust dieser Arten bzw. von deren Lebensrdumen vor.

(Neu-)Versiegelung als Indikator fiir Auswirkungen auf Boden, Wasser und Klima

Fir die Auswirkung der Radschnellverbindungen auf die Schutzgiiter Boden, Wasser und Klima wurde
der aktuelle Versiegelungsgrad der Flachen sowie das Vorkommen von Wasserschutzgebieten betrach-
tet. Die Versiegelung bzw. Neuversiegelung von Flachen kann als Indikator fiir die drei Schutzgiiter Bo-
den, Wasser und Klima genutzt werden, da der Versiegelungsgrad die Qualitdt der Bodenfunktionen
maRgeblich beeinflusst. Durch die Versiegelung, die mit einer Flacheninanspruchnahme einhergeht,
werden die Oberflicheneigenschaften dahingehend verandert, dass sich auch die Anteile von
Verdunstung, Versickerung und Oberflachenabfluss des Niederschlagswassers verschieben. Somit wird
der natiirliche Wasserhaushalt beeintrachtigt. Auch in Bezug auf das Lokalklima fihrt eine erh6hte Ver-
siegelung zu Verdanderungen. Diese zeigen sich z.B. in hoheren Temperaturen und geringerer Luft-
feuchte, da die Versiegelung zur starkeren Warmeabstrahlung und reduzierten Verdunstung auf den
betroffenen Flachen fihrt.

Als Datengrundlage dienen hier das Geoportal Berlin zur Flachennutzung, Stadtstruktur 2015 und Ver-
siegelung 2016 sowie zu Wasserschutzgebieten.

Die Neuanlage von Trassen fiir die Radschnellverbindungen filihrt zu einer vollstéandigen Versiegelung
der betroffenen Flachen. Die geringste Beeintrachtigung fir Boden, Wasser und Klima wurde bei der
FUhrung der Trassen auf StraBen und auf Flachen mit einem bestehenden Versiegelungsgrad von 80 bis
100 % gesehen und somit die Note 1 vergeben. Diese Flachen sind bereits nahezu vollstandig versiegelt,
so dass die Anlage der Radschnellwege kaum zu einem zusatzlichen Eingriff in die Schutzgiiter Boden,
Wasser und Klima flihrt.

Mit mittlerer Beeintrdchtigung (Note 3) wurde die Nutzung von Flachen mit einem Versiegelungsgrad
von 50 bis unter 80% bewertet.

Fir Flachen, die zu weniger als 50% versiegelt sind, bedeutet die Anlage der Radschnellverbindungen
mit der damit verbundenen vollstandigen Versiegelung einen gravierenden Eingriff in die Bodenfunkti-
onen und damit auch in den Wasserhaushalt und das Klima, so dass hier die Note 5 vergeben wurde.

>9Gesetz liber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz — BNatSchG) vom 29. Juli 2009 (BGBI.
I S. 2542) zuletzt gedndert durch Artikel 8 des Gesetzes vom 13. Mail 2019 (BGBI. | S. 708)
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Aufgrund der hohen Sensibilitdt in Bezug auf das Schutzgut Wasser wurden auch Trassenabschnitte mit
der Note 5 bewertet, die durch die Zone | oder Il eines Wasserschutzgebietes flihren.

Bei der Lage einer Trassenvariante in einem Wasserschutzgebiet wurde neben der Beurteilung der mog-
lichen Beeintrachtigung auch die Schutzgebietsverordnung auf Verbote in Bezug auf die Anlage von Rad-
verkehrsanlagen gepriift. Sofern ein entsprechendes Verbot in der Verordnung enthalten ist, fihrt das
ebenfalls zur Note 5.

Die Gesamtbilanz der Versiegelung wurde im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht betrachtet, da eine
neue Radschnellverbindung in einer Griinanlage eine Neuversiegelung zur Folge hat (Note 5). Unberlick-
sichtigt bleibt dabei die hohere Flacheneffizienz des Radverkehrs gegeniliber dem Kfz-Verkehr. Durch die
angestrebte Verlagerung vom Auto- zum Radverkehr kdnnen an anderen StraRenziligen ggf. Kfz-Fahr-
spuren Uberflissig und potenziell entsiegelt werden. Diese Gesamtbilanz wird in den spateren Planungs-
phasen bericksichtigt.

Ermittlung der Gesamtbewertung der Umwelt- und Naturschutzbelange

Die Benotung fiir jede der Trassenvarianten ergibt sich aus der relativen Lange der benoteten Unterab-
schnitte. Da wertvolle Bereiche haufig nur auf kurzen Abschnitten von den RSV gequert werden, diese
Querungen aber durch ihre Zerschneidungswirkungen schon einen negativen Einfluss haben kdnnen,
wurden wertvolle Streckenabschnitte starker gewichtet. Zur Berechnung der Note einer Trassenvariante
flr jedes der Kriterien (Naherholung/Biotope, Tiere und Pflanzen/Neuversiegelung als Indikator fiir Aus-
wirkungen auf Boden, Wasser und Klima) wird die Note 3 zweifach gewichtet und die Note 5 dreifach.
Andernfalls wirden kritische Auswirkungen auf Grund der oftmals nur kurzen direkt betroffenen Stre-
ckenabschnitte keine oder nur sehr geringe Auswirkungen auf die Gesamtbilanz flir die Umwelt einer
Trassenvariante haben.

4.3.5 Stddtebau

Radschnellverbindungen kdnnen das stadtische Geflige beeintrachtigen, wenn auch im geringeren MaR
als fur den Kfz-Verkehr angelegter StraRenraum:

=  Erforderliche Anpassung Flachennutzung/Bauleitplanung,
= Stadtgestaltung/Denkmalschutz.

Radschnellverbindungen kénnen dann eine hohe Verkehrswirkung erreichen, wenn sie gut mit anderen
Verkehrstragern und dem tibrigen Radverkehrsnetz verbunden sind. Daher werden hier folgende Unter-
kriterien betrachtet:

= OPNV-Verkniipfung — Intermodalitat,
= Anzahl der Anschliisse an andere Radwege (RSV, Hauptrouten).

In der nachfolgenden Tabelle sind die Unterkriterien zu Stadtebau und Verknilipfung sowie die jeweilige
Benotung dargestellt:
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Tabelle 8: Bewertungskriterien fiir Stadtebau

" o n n ]
FIach(?nnutzung/ 5% Ke“me 'negatlven Beein ' ~ Deutliche Beein-
Bauleitplanung trachtigungen der der- Wenige Beeintrachti- _ .
o . trachtigungen  der
zeitigen oder geplan- gungen der derzeitigen "
. .. derzeitigen oder ge-
ten Flachennutzung, oder geplanten Fla- N
. planten Flachen-nut-
RSV kann diese sogar chennutzung Jun
unterstitzen &
5% i i -
Stadtgestaltung/ 6 Kfalng‘ nejgatlven Be .  Deutliche Beein-
Denkmalschutz eintrachtigungen des Wenige Beeintrachti- .
. . trachtigungen des
Stadtbildes und denk- gungen des Stadtbildes .
. . . Stadtbildes und
malgeschitzter Berei- und denkmalgeschiitz- denkmaleeschiitzter
che, RSV kann diese ter Bereiche . g
Bereiche
sogar verbessern
OPNV- 5% >1,0 OPNV-Stationen/ 0,5-1,0 OPNV-Statio- <0,5 OPNV-Statio-
Verkniipfung — km nen/ km nen/ km
Intermodalitat
Anschliisse RSV 5% Anschluss an mindes- Anschluss an mindes- Keinen Anschluss an
und tens 3 andere RSV tens 1 andere RSV andere RSV oder
Hauptrouten oder Hauptrouten oder Hauptroute Hauptrouten
Stadtebau
insgesamt 20% © Benotung

Flachennutzung/Bauleitplanung

Radschnellverbindungen kénnen die Aufenthaltsqualitat in stadtischen Bereichen beeinflussen, sowohl
negativ als auch positiv. Wenn z.B. eine neue Radverkehrsanlage durch eine Griinanlage gefiihrt wird,
StraRBenrdaume zu Gunsten des Umweltverbundes umgestaltet oder in Grinanlagen klare Trennungen
von FuBgdnger*innen und Radfahrer*innen hergestellt und so die beiden Verkehre voneinander ent-
flochten werden kdnnen. Die Erfahrungen aus Kopenhagen zeigen, dass mit neuen Flachenaufteilungen
von StraRen zugunsten des Umweltverbundes insbesondere die Anzahl der dort verweilenden Personen
zugenommen hat, da die Aufenthaltsqualitat durch weniger Larm und Abgase deutlich verbessert wer-
den konnte. Dennoch wird fir alle Einzelabschnitte im Detail Gberprift, ob eine Radschnellverbindung
eher positive oder negative Auswirkungen auf die jeweilige Flachennutzung hat.

Stadtgestaltung/Denkmalschutz

Da Radschnellverbindungen mit einer Gesamtbreite von 4,00 m bzw. 6,00 m zzgl. Nebenflachen relativ
schmale Hochleistungsverkehrswege sind, ist die Beeintrachtigung auf das Stadtbild und denkmalge-
schiitzte Bereiche i.d.R. gering. Oftmals kann das Stadtbild durch die hohere Flacheneffizienz des Rad-
verkehrs sogar verbessert werden. GréRere Beeintrachtigungen sind durch Ingenieurbauwerke, insbe-
sondere Briicken mit langen Rampen, zu erwarten.
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OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit

Von besonderer Bedeutung fiir die intermodale Verknipfung sind Haltestellen des schienengebundenen
Verkehrs, hier vor allem Fern- und Regionalbahnhofe sowie S- und U-Bahnhofe. Diese flieBen grundle-
gend in die Bewertung mit ein. StraBenbahn- und Buslinien sind fir die intermodale Verknipfung vor
allem dann relevant, wenn ihre Reisegeschwindigkeit (iber dem Radverkehr liegt. Dies betrifft vor allem
die leistungsfahigen Metro-Tram-Linien sowie einzelne Express- oder Metro-Bus-Linien.

Anzahl der Anschliisse an andere Radwege (RSV, Hauptrouten)

Hier wurde der gegenwartige Stand der RSV-Planungen sowie des Radwege-Hauptnetzes betrachtet.
Letzteres wird derzeit im Auftrag von SenUVK Uberarbeitet. Daher kénnen sich hier zu einem spéateren
Zeitpunkt noch andere Verknlpfungsmoglichkeiten ergeben.
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4.4 Bewertungsergebnisse

Nachdem in den voranstehenden Abschnitten die Bewertungsmethodik detailliert erlautert wurde, er-
folgt im Folgenden die Darstellung der Bewertungsergebnisse. Hierbei werden die Varianten in den finf
Oberkriterien miteinander verglichen und die entsprechenden Ergebnisse in Kurzform erlautert.

4.4.1 Verkehrsanlagen

Im Oberkriterium der Verkehrsanlagen wurden alle Varianten fiir die RSV hinsichtlich der nachfolgend
aufgelisteten Kriterien untersucht und bewertet:

=  Umwegfaktor

= Anzahl LSA (Kreuzung RSV mit Haupt-/NebenstralRen)

= Anzahl Knoten ohne LSA (Kreuzung RSV mit Haupt-/NebenstralRen)
= Anzahl OPNV-Haltestellen

= Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat

Analog zu den Erlduterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 9.

44.1.1 RSV 9 West

Bereich |

Tabelle 19: RSV 9 West — Bewertung Verkehrsanlagen Bereich |

Bewertungskriterium 9.0.1 9.0.2 9.1 9.2
Verkehrsanlagen 20% 1,4 1,4 2,6 2,2
Umwegfaktor 4% 1,0 1,0 5,0 3,0
Anzahl LSA (Kreuzung RSV mit

Haupt-/NebenstralRen) 4% 3,0 3,0 3,0 3,0
Anzahl Knoten ohne LSA (Kreuzung

RSV mit Haupt-/NebenstralRen) 4% 1,0 1,0 1,0 1,0
Anzahl OPNV-Haltestellen 4% 1,0 1,0 1,0 1,0
Verkehrstechnische und bauliche

Komplexitit 1% 1,0 1,0 3,0 3,0

Bei der Bewertung der Verkehrsanlagen im Bereich | schneiden die Routen 9.0.1 und 9.0.2 mit jeweils
einer Lange von ca. 2,9 km mit einer Bewertung von 1,4 identisch gut ab. Die Routen 9.1 (3,6 km lang)
und 9.2 (3,4 km lang) weisen insbesondere aufgrund des Umwegfaktors und der verkehrstechnischen
und baulichen Komplexitat eine schlechtere Gesamtbewertung auf. In den Kriterien Anzahl LSA, Anzahl
Knoten ohne LSA und Anzahl OPNV-Haltstellen werden alle Routen identisch bewertet.
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Bereich Il

Tabelle 20: RSV 9 West — Bewertung Verkehrsanlagen Bereich Il

Bewertungskriterium 9.0 9.1 9.2.1 9.2.2
Verkehrsanlagen 20% 3,0 3,0 3,0 2,6
Umwegfaktor 4% 1,0 3,0 3,0 5,0
Anzahl LSA (Kreuzung RSV mit Haupt-/

NebenstraRen) 4% 5,0 3,0 5,0 3,0

Anzahl Knoten ohne LSA (Kreuzung

RSV mit Haupt-/NebenstralRen) 4% 1,0 5,0 3,0 1,0
Anzahl OPNV-Haltestellen 4% 5,0 1,0 1,0 1,0
Verkehrstechnische und bauliche

Komplexitat 4% 3,0 3,0 3,0 3,0

Bei der Bewertung der Verkehrsanlagen im Bereich Il schneidet die Route 9.2.2 trotz einer Ldnge von
3,2 km im Vergleich zu den anderen Routen mit einer Bewertung von 2,6 am besten ab. Die Route 9.0
stellt mit 2,6 km die Kiirzeste dar, weist aber aufgrund der hohen Anzahl von 3,5 LSA/km und 3,1 OPNV-
Haltestellen eine schlechtere Bewertung auf. Die Route 9.1 und 9.2.1 mit einer Lange von jeweils 3,0 km
sind zwar kiirzer als Route 9.0, aber schneiden aufgrund der erh6hten Anzahl Kreuzungen (bei Route 9.1
= 6,6 Knoten/km ohne LSA und bei Route 9.2.1 = 3,3 LSA/km) ebenfalls mit einer Bewertung von 3,0 ab.

Bereich Il

Tabelle 21: RSV 9 West — Bewertung Verkehrsanlagen Bereich Il

Bewertungskriterium

Verkehrsanlagen 20% 4,2 3,8 3,0 3,4 3,0
Umwegfaktor 4% 3,0 3,0 1,0 5,0 5,0
Anzahl LSA (Kreuzung RSV mit Haupt-/

Nebenstrafen) 4% 5,0 5,0 3,0 3,0 3,0

Anzahl Knoten ohne LSA (Kreuzung

3,0
RSV mit Haupt-/Nebenstrallen) w 3,0 3,0 3,0 1,0
Anzahl OPNV-Haltestellen 4% 5,0 3,0 3,0 1,0 1,0
Verkehrstechnische und bauliche . 50
Komplexitat 4% 5,0 5,0 5,0 : 5,0

Bei der Bewertung der Verkehrsanlagen im Bereich Ill schneiden die Routen 9.1 und 9.2.2 mit der Be-
wertung von 3,0 am besten ab. Die Route 9.0.1 mit einer Lange von 3,5 km erzielt aufgrund der hohen
Anzahl von 4,0 LSA/km und 2,6 OPNV-Haltestellen die schlechteste Bewertung von 4,2. Die Route 9.0.2
ist mit 3,3 km etwas kiirzer, weist aber mit 3,0 LSA/km ebenfalls viele LSA auf und kann auch in den
weiteren Kriterien maximal eine Bewertung von 3,0 erreichen. Route 9.1 stellt die kiirzeste Route dar,
kann aber in den weiteren Kriterien ebenfalls maximal eine Bewertung von 3,0 erreichen. Die Route
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9.2.1 ist die zweitldngste Route, erreicht jedoch durch nur 0,5 OPNV-Haltestellen/km eine Gesamtbe-
wertung von 3,4. Route 9.2.2 stellt mit 4,4 km die langste Route dar, kann aber durch nur 0,7 Knoten/km
und 1,1 OPNV-Haltestellen/km noch eine Gesamtbewertung von 3,0 erreichen.

4.3.1.1. RSV 9 Ost

Bereich IV

Tabelle 22: RSV 9 Ost — Bewertung Verkehrsanlagen Bereich IV

Bewertungskriterium . 9.2.1.1 9.2.1.2 9.2.2
Verkehrsanlagen 20% 1,8 2,2 2,2 1,8 1,8
Umwegfaktor 4% 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Anzahl LSA (Kreuzung RSV mit . 30

Haupt-/Nebenstralen) 4% 5,0 3,0 3,0 ! 3,0
Anzahl Knoten ohne LSA (Kreuzung . 10

RSV mit Haupt-/NebenstralRen) 4% 1,0 1,0 1,0 ! 1,0
Anzahl OPNV-Haltestellen 4% 1,0 3,0 3,0 1,0 1,0
Verkehrstechnische und bauliche . 30

Komplexitat 4% 1,0 3,0 3,0 , 3,0

Im Bereich IV erhalten die Route 9.0 und die Varianten 9.2.1.2 und 9.2.2 die beste Bewertung in Hinblick
auf die Verkehrsanlagen. Trotz der Note 5 fiir die hohe Anzahl an Lichtsignalanlagen erreicht die Route
9.0 auf Grund der direkten Wegverbindung liber die Hauptverkehrsstrale Landsberger Allee und die
ansonsten geringen Konfliktpunkte (unsignalisierte Knotenpunkte und nicht vorhandene OPNV Halte-
stellen) insgesamt die Note 1,8. Die weiteren Varianten fiihren vorherrschend durch NebenstraRen und
weisen auch insgesamt eine geringe Anzahl von Konfliktpunkten auf. Die Variante 9.2.1.1 liegt in der
Bewertung knapp hinter den anderen Routen, da sie entlang der Buslinie 156 verlauft.

Bereich V

Tabelle 23: RSV 9 Ost — Bewertung Verkehrsanlagen Bereich V

Bewertungskriterium

Verkehrsanlagen 20% 1,4 2,2 1,8 1,8
Umwegfaktor 4% 1,0 3,0 1,0 1,0
Anzahl LSA (Kreuzung RSV mit

Haupt-/NebenstraRRen) 4% 3,0 3,0 3,0 3,0
Anzahl Knoten ohne LSA (Kreuzung

RSV mit Haupt-/NebenstralRen) 4% 1,0 1,0 1,0 1,0
Anzahl OPNV-Haltestellen 4% 1,0 1,0 1,0 1,0
Verkehrstechnische und bauliche

Komplexitat 4% 1,0 3,0 3,0 3,0
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Bei der Bewertung der Verkehrsanlagen im Bereich V erhalt die Route 9.0 aus der Potentialuntersuchung
die beste Bewertung. Sie besitzt einen geringen Umwegfaktor und weist auf Grund ihrer Filhrung ent-
lang der Landsberger Allee die geringste Verkehrstechnische und Bauliche Komplexitat auf. Zudem sind
keine Konfliktpunkte durch unsignalisierte Knotenpunkte gegeben. Die Variante 9.1.1 schneidet wegen
eines deutlichen hoheren Umwegfaktors geringfligig schlechter als die Variante 9.1.2 und die Route 9.2
ab.

Bereich VI

Tabelle 23: RSV 9 Ost — Bewertung Verkehrsanlagen Bereich VI

Bewertungskriterium 9.0.1.1 9.0.1.2 9.0.2 9.1.1
Verkehrsanlagen 20% 1,8 1,4 1,4 1,4 1,8 1,4
Umwegfaktor 4% 3,0 3,0 1,0 1,0 1,0 1,0

Anzahl LSA (Kreuzung RSV mit

Haupt-/Nebenstralen) 4% 3,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Anzahl Knoten ohne LSA (Kreuzung

RSV mit Haupt-/Nebenstrallen) 4% 1,0 1,0 3,0 1,0 1,0 1,0
Anzahl OPNV-Haltestellen 4% 1,0 1,0 1,0 1,0 3,0 1,0
Verkehrstechnische und bauliche

Komplexitit 4% 1,0 1,0 1,0 3,0 3,0 3,0

Im Bereich VI liegen Ergebnisse fiir die Bewertung der Verkehrsanlagen ebenfalls nah beieinander. Le-
diglich die Varianten 9.0.1.1 und 9.1.2 erhalten eine etwas schlechtere Bewertung. Diese lasst sich bei
der Route 9.0.1.1 auf den groReren Umwegfaktor und die héhere Anzahl der lichtsignalisierten Kreuzun-
gen zurickfiihren. Im Vergleich zur kiirzesten Variante, der 9.1.1, ist die Route ca. 250 m ldanger. Die
Variante 9.1.2 erhalt ihre Bewertung auf Grund ihrer Filhrung entlang von elf Bushaltestellen.

4.4.2 Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen)

Im Oberkriterium der Reisequalitat (fir Radfahrer*innen) wurden alle Varianten fiir die RSV hinsichtlich
der nachfolgend aufgelisteten Kriterien untersucht und bewertet:

=  Reisezeit,

= Verlustzeit,

= markante Steigungsstrecken,

= Erholungsfaktor (Ldrm, Abgase, griine Bereiche),

= Sicherheit (Gefahren-, Angstraume, Ubersichtlichkeit.)

Analog zu den Erlduterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 9.
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Bereich |

Tabelle 24: RSV 9 West — Bewertung Reisequalitdt (fiir Radfahrer*innen) Bereich |

Bewertungskriterium

Reisequalitat (fir Radfahrer*innen) 20% 2,6 1,8 3,4 3,4
Reisezeit 4% 1,0 1,0 3,0 3,0
Verlustzeit 4% 5,0 1,0 5,0 5,0
Markante Steigungsstrecken 4% 1,0 1,0 1,0 1,0
Erholungsfaktor .
(Larm, Abgas, griine Bereiche) 4% =10 L S S
Sicherheit (Gefahren-, Angstraume,

4% 3,0 5,0 3,0 3,0

Ubersichtlichkeit)

Im Hinblick auf die Reisequalitdt fur Radfahrer*innen im Bereich |, wurde die Route 9.0.2 am besten
bewertet. In Bezug auf die Reisezeit erweisen sich die Routen 9.0.1 und 9.0.2 mit jeweils ca. 6,7 min
nahezu gleich schnell, die Routen 9.1 und 9.2 sind mit ca. 8,1 min etwas langsamer. In Hinblick auf die
Verlustzeit weisen bis auf Route 9.0.2 alle Routen mit 31 bis 46 s/km einen erhéhten Wartebedarf auf,
lediglich Route 9.0.2 mit 19 s/km weist geringe Verlustzeiten auf. Signifikante Unterschiede ergeben sich
in Hinblick auf den Erholungsfaktor, am besten schneidet die Route 9.0.2 durch Parkanlagen des Tier-
gartens ab. Danach folgt die Flihrung der Route 9.0.1 entlang der Straf3e des 17.Juni mit einer Bewertung
von 3,0, die weiteren Routen 9.1 und 9.2 kdnnen im Vergleich keinen signifikanten Erholungsfaktor lie-
fern. Im Kriterium Sicherheit weisen alle Route durch die innerstadtische Verkehrsfliihrung Mangel auf,
Route 9.0.2 weist zusatzlich noch ein erhohtes Konfliktpotential mit FuBgénger*innen in der Parkanlage
auf.

Bereich Il

Tabelle 25: RSV 9 West — Bewertung Reisequalitat (fur Radfahrer*innen) Bereich Il

Bewertungskriterium

Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen) 20% 2,2 2,6 2,6 3,0
Reisezeit 4% 1,0 3,0 3,0 3,0
Verlustzeit 4% 5,0 5,0 5,0 5,0
Markante Steigungsstrecken 4% 1,0 1,0 1,0 1,0
Erholungsfaktor
0,

(Larm, Abgas, griine Bereiche) B =10 S S Sl
Sicherheit (Gefahren-, Angstraume,

4% 1,0 1,0 1,0 3,0

Ubersichtlichkeit)
Die Reisequalitat (ftir Radfahrer*innen) im Bereich Il wurde bei der Route 9.0 am besten bewertet. In

Bezug auf die Reisezeit erweisen sich die Routen 9.1 und 9.2.1 und 9.2.2 mit jeweils ca. 7,4 min nahezu

gleich schnell, die Routen 9.0 ist mit nur 6,2 min die schnellste Route. In Hinblick auf die Verlustzeit
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weisen alle Routen mit 35 bis 93 s/km einen erhohten Wartebedarf auf. In den Kriterien markante Stei-
gungsstrecken und Erholungsfaktor sind keine signifikanten Unterschiede feststellbar. Im Kriterium Si-
cherheit weist die Route 9.2.2 lGiber den Weidenweg mit einer Bewertung von 3,0 etwas schlechter ab,

die weiteren Routen weisen keine signifikanten Mangel auf.

Bereich Il

Tabelle 26: RSV 9 West — Bewertung Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen) Bereich I

Bewertungskriterium

Reisequalitat (fur Radfahrer*innen) 20% 3,4 3,4 3,8 2,6 3,0
Reisezeit 4% 3,0 3,0 1,0 1,0 3,0
Verlustzeit 4% 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0
Markante Steigungsstrecken 4% 3,0 3,0 5,0 1,0 1,0
Erholungsfaktor
0,

(Larm, Abgas, griine Bereiche) 4% Sl Sl 0 S0 S0
Sicherheit (Gefahren-, Angstraume,

4% 1,0 1,0 3,0 1,0 1,0

Ubersichtlichkeit)

Bei der Bewertung Reisequalitat fiir Radfahrer*innen im Bereich Il wurde die Route 9.2.1 am besten
bewertet. In Bezug auf die Reisezeit erweisen sich die Routen 9.1 und 9.2.1 mit 7,2 bis 7,5 min als die
schnellsten Routen, die Routen 9.0.1, 9.0.2 und 9.2.2 stellen sich mit einer Reisezeit von 8,0 bis 8,3 min
etwa gleich schnell dar. In Hinblick auf die Verlustzeit weisen alle Routen mit 53 bis 94 s/km einen er-
hohten Wartebedarf auf. Die Routen 9.2.1 und 9.2.2 weisen keine signifikante Steigung auf, die Route
9.0.1 und 9.0.2 stellen sich als etwas steiler dar, wahrend die Route 9.1 deutliche Steigungen aufweist.
In dem Kriterium Erholungsfaktor weist keine Route einen Erholungswert auf. Im Kriterium Sicherheit
weist die Route 9.1 Uiber den Friedrichshain mit einer Bewertung von 3,0 etwas schlechter ab, die wei-

teren Routen weisen keine signifikanten Mangel auf.
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Bereich IV

Tabelle 27: RSV 9 Ost — Bewertung Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen) Bereich IV

Bewertungskriterium g 9.2.1.1 9.2.1.2 9.2.2
Reisequalitat (fur Radfahrer*innen) 20% 3,4 2,6 3,0 2,2 2,2
Reisezeit 4% 3,0 1,0 3,0 1,0 1,0
Verlustzeit 4% 5,0 5,0 5,0 3,0 3,0
Markante Steigungsstrecken 4% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
Erholungsfaktor
0,

(Larm, Abgas, griine Bereiche) 4% 5,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Sicherheit (Gefahren-, Angstraume,

4% 1,0 3,0 3,0 3,0 3,0

Ubersichtlichkeit)

Bei der Bewertung der Reisequalitat fiir Radfahrer*innen im Bereich IV zeigen die Varianten 9.2.1.2 und
9.2.2 die beste Bewertung. Aus ihrer geringen Anzahl an Konfliktpunkten resultiert eine geringere Ver-
lustzeit. Die Variante 9.2.2 weist mit einer Verlustzeit von 28 s/km die kleinste und somit beste auf.

Bei den lbrigen Varianten wird die anzustrebende maximale Verlustzeit von 30s/km gemaR RSV-Stan-
dard nicht eingehalten und somit mit der Note 5,0 gewertet.

Auf Grund ihrer Fiihrung entlang der HauptverkehrsstraBe, wird der Erholungsfaktor der Route 9.0 als
sehr schlecht bewertet. Die weiteren Routen hingegen fiihren an Nebenstraflen und Griinanlagen ent-
lang und erhalten in dieser Kategorie die Bestnote. Allerdings ist hier bei der Planung auch zu berick-
sichtigen, dass durch die etwas abseitige Fiihrung insbesondere bei Dunkelheit ein potenzieller Gefah-
ren- bzw. Angstraum entstehen kann.

Bereich V

Tabelle 28: RSV 9 Ost — Bewertung Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen) Bereich V

Bewertungskriterium

Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen) 20% 3,0 2,6 2,6 2,6
Reisezeit 4% 1,0 1,0 1,0 1,0
Verlustzeit 4% 5,0 5,0 5,0 5,0
Markante Steigungsstrecken 4% 3,0 3,0 3,0 3,0
Erholungsfaktor
0,

(Larm, Abgas, griine Bereiche) 4% 5,0 10 1,0 L0
Sicherheit (Gefahren-, Angstraume,

4% 1,0 3,0 3,0 3,0

Ubersichtlichkeit)

Die Reisequalitat fiir Radfahrer*innen im Bereich V wurde in allen Varianten dhnlich beurteilt. Auf Grund
der hohen Anzahl an lichtsignalisierten Kreuzungen tberschreiten alle vier Routen die maximale Verlust-

zeit gemal RSV-Standard und erhalten somit die Note 5,0. Insgesamt erreichen die Routen dennoch
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allesamt eine positive Bewertung der Reisezeit. Bei der zuklinftigen Planung einer RSV ist die Verlustzeit
zwingend zu reduzieren bzw. zu optimieren.

Der Erholungsfaktor fir die Fahrt entlang der Strecke 9.0 wird weiterhin als unzureichend bewertet,
durch die Ubersichtlichkeit und die vorhandene Beleuchtung wird die Sicherheit hingegen mit Bestnote
bewertet. Die abseitige Fiihrung der alternativen Routen bringt eine sehr gute Bewertung fiir die Uber-
sichtlichkeit, durch den potenziell groReren Angstraum allerdings in Summe nur die Note 3,0 im Bereich

Sicherheit.
Bereich VI

Tabelle 29: RSV 9 Ost — Bewertung Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen) Bereich VI

Bewertungskriterium 9.0.1.1 9.0.1.2 9.0.2 9.1.1

Reisequalitdt (fur Radfahrer*innen) 20% 3,4 3,8 1,8 1,8 2,2 1,8

Reisezeit 4% 5,0 5,0 1,0 1,0 3,0 1,0
Verlustzeit 4% 3,0 5,0 1,0 1,0 1,0 1,0
markante Steigungsstrecken 4% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0

Erholungsfaktor

(Larm, Abgas, griine Bereiche) 4% 5,0 Sl ol UL UL 10

Sicherheit (Gefahren-, Angstraume,
Ubersichtlichkeit) 4%

1,0 1,0 1,0 3,0 3,0 3,0

Im Bereich VI werden die Varianten 9.0.2, 9.1.1 und 9.2 fiir die Reisequalitat mit einer Note von 1,8 am
besten und die Variante 9.0.1.2 am schlechtesten bewertet. Auf Grund des gréBeren Umwegfaktors und
der hohen Verlustzeiten, die bei der 9.0.1.2 die maximale Verlustzeit mit 31s/km Ubersteigt, erhalten
die Untervarianten der 9.0.1 auch bei der Reisezeit eine schlechte Bewertung. Fiir die langsamste Route
9.0.1.1 werden 3,5 min mehr bendtigt als bei der schnellsten Route 9.1.1 fiir deren Zuriicklegen 16 min
bendtigt werden. Da die Routen der 9.1 und die 9.2 im Bereich VI teilweise abseits von den Straen und
entlang von griin gefiihrt werden erhalten diese im Vergleich zu den weiteren Untervarianten eine sehr
gute Bewertung in der Kategorie Erholungsfaktor. Die Sicherheit dieser Strecken wird etwas schlechter
eingestuft, da durch die etwas abseitige Fiihrung insbesondere bei Dunkelheit ein potenzieller Gefahren-

bzw. Angstraum entstehen kann.
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4.4.3 Verkehrsqualitat (fiir librige Verkehrsarten)
Im Oberkriterium der Verkehrsqualitat (fur Gbrige Verkehrsarten) wurden alle Varianten fur die RSV hin-
sichtlich der nachfolgend aufgelisteten Kriterien untersucht und bewertet:

= FuBverkehr,

= OPNv,

= MIV (flieBender Verkehr),

= MIV (Parken),

= Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr.

Analog zu den Erlduterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 7.

4431 RSV 9 West

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse der Verkehrsqualitat (fur Gbrige Verkehrsarten)
der RSV 9 West.

Bereich |

Tabelle 30: RSV 9 West — Bewertung Verkehrsqualitat (fiir librige Verkehrsarten), Bereich |

Bewertungskriterium

Verkehrsqualitat (fur librige Verkehrsarten) 20% 1,7 1,5 2,2 3,3
FuBverkehr 5% 1,0 3,0 3,0 3,0
OPNV 5% 1,0 1,0 1,0 3,0
MIV (flieRender Verkehr) 4% 3,0 1,0 3,0 3,0
MIV (Parken) 3% 3,0 1,0 3,0 5,0
Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr 3% 1,0 1,0 1,0 3,0

Bei der Bewertung der Verkehrsqualitat fiir die Gibrigen Verkehrsteilnehmer*innen im Bereich | erhalt
die Route 9.0.2 die beste Bewertung von 1,5 aufgrund der geringen Konfliktpotentiale mit dem OPNV,
dem flieBenden und ruhendem MIV sowie dem Wirtschaftsverkehr. Lediglich mit dem FuRverkehr in den
Parkanlagen besteht ein Konfliktpotential. Die Route 9.0.1 weist im Gegensatz ein niedrigeres Konflikt-
potential gegenliber FuRgédnger*innen auf, jedoch ein erhdhtes gegentiber dem MIV. Die Route 9.1 lber
die Liineburger StraRe ist vergleichbar mit der Route 9.0.1, weist aber zusatzlich ein erhéhtes Konflikt-
potential mit FuBganger*innen auf. Route 9.2 erreicht in allen Kriterien max. die Bewertung 3,0 und
konnte zuséatzlich in der TiergartenstraBe Einschrankungen im ruhenden Verkehr erzeugen.
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Bereich Il

Tabelle 31: RSV 9 West — Bewertung Verkehrsqualitat (fiir librige Verkehrsarten), Bereich Il

Bewertungskriterium

Verkehrsqualitat (fiir librige Verkehrsarten) 20% 2,7 3,1 3,6 3,6
FuRverkehr 5% 3,0 3,0 3,0 3,0
OPNV 5% 3,0 1,0 3,0 3,0
MIV (flieRBender Verkehr) 4% 3,0 3,0 3,0 3,0
MIV (Parken) 3% 1,0 5,0 5,0 5,0
Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr 3% 3,0 5,0 5,0 5,0

Bei der Bewertung der Verkehrsqualitat fir die tbrigen Verkehrsteilnehmer*innen im Bereich Il erhalt
die Route 9.0 die beste Bewertung von 2,7. In nahezu allen Kategorien erreicht die Route 9.0 aufgrund
der innerstadtischen Lage die Bewertung 3,0.Lediglich im Bezug zum ruhenden Verkehr wird bei dieser
Route kein Konflikt erwartet. Bei den weiteren Routen verursachen insbesondere der ruhende Verkehr
und der Wirtschaftsverkehr die schlechteren Bewertungen von 3,1 bis 3,6. Allein die Route 9.1 erreicht
durch Anschluss an den Hauptbahnhof eine bessere Bewertung im Kriterium OPNV.

Bereich Il

Tabelle 32: RSV 9 West — Bewertung Verkehrsqualitat (fiir Gbrige Verkehrsarten) Bereich Il

Bewertungskriterium
Verkehrsqualitat

(fiir Gbrige Verkehrsarten) 20% 3,5 3,5 3,3 2,8 2,5
FuRverkehr 5% 5,0 5,0 3,0 1,0 1,0
OPNV 5% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
MIV (flieBender Verkehr) 1% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
MIV (Parken) 3% 3,0 3,0 5,0 5,0 3,0
Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr 3% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0

Im Bereich Il wird die Route 9.2.2 mit 2,5 aufgrund eines geringeren Konfliktpotentials mit FuRgan-
ger*innen am besten bewertet; in weiteren Unterkriterien erreicht die Route die maximale Bewertung
von 3,0. Die Routen 9.0.1 und 9.0.2 werden mit der Note 3,5 bewertet, aufgrund eines erhéhten Kon-
fliktpotential mit FuBgédnger*innen bzw. mit Touristengruppen, die in diesem Bereich verstarkt auftre-
ten. Die Route 9.1 weist ein etwas geringen Konfliktpotential mit FuBRganger*innen auf, konnte am im
Bezug zum ruhenden Verkehr zu Widerstdanden fiihren. Die Route 9.2.1 fallt ebenfalls aufgrund mogli-
cher Konflikte mit dem ruhenden Verkehr etwas schlechter aus als die Route 9.2.2.
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4.43.2 RSV 9 Ost

Bereich IV

Tabelle 33: RSV 9 Ost —Bewertung Verkehrsqualitat (fiir Gibrige Verkehrsarten) Bereich IV

Bewertungskriterium i . 9.2.1.1 9.2.1.2
Verkehrsqualitat

(fiir Gbrige Verkehrsarten) 20% 2,2 2,5 2,1 2,1 2,1
FuBverkehr 5% 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
OPNV 5% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
MIV (flieBender Verkehr) 1% 3,0 3,0 1,0 1,0 1,0
MIV (Parken) 3% 1,0 3,0 3,0 3,0 3,0
Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr 3% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0

Bei der Bewertung der Verkehrsqualitat fiir die Gbrigen Verkehrsteilnehmer*innen im Bereich IV werden
alle Varianten dhnlich bewertet. Fiir die Routen 9.0 und 9.1 entlang der Landsberger Allee und der Herz-
bergstrale entfallen in Anhangigkeit der gewahlten Flihrungsform auf einem Grof3teil der Strecke ein
Fahrstreifen fiir den flieBenden Kfz-Verkehr, auf der 9.1 auch fiir den ruhenden Verkehr am Fahrbahn-
rand. Auf Grund der vorhandenen Verkehrsstarken werden die Auswirkungen auf den motorisierten
Verkehr jedoch insgesamt als moderat eingestuft.

Im Bereich der nordlichen Alternativen der 9.2.1 und 9.2 sind auf Grund der Fiihrung in den Nebenstra-

Ren bzw. Wohn und ErschlieBungsstralien keine Auswirkungen auf den flieBenden Verkehr von Belang.

Bereich V

Tabelle 34: RSV 9 Ost — Bewertung Verkehrsqualitat (fiir Gibrige Verkehrsarten) Bereich V

Bewertungskriterium

Verkehrsqualitat

(fiir librige Verkehrsarten) 20% 2,2 2,9 2,1 2,1
FuBverkehr 5% 1,0 1,0 1,0 1,0
OPNV 5% 3,0 3,0 3,0 3,0
MIV (flieBRender Verkehr) 4% 3,0 5,0 1,0 1,0
MIV (Parken) 3% 1,0 3,0 3,0 3,0
Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr 3% 3,0 3,0 3,0 3,0

Im Bereich V erhalten die Routen 9.1.2 und 9.2 die beste Bewertung von 2,1 aufgrund eines geringen
Konfliktpotential mit FuBverkehr und flieBenden Kfz-Verkehr. Bei der geringfligig schlechter bewertete

Variante 9.0 wird als einziger kein Konflikt mit dem ruhenden Verkehr erwartet.
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Die Variante 9.1.1 erhalt auf Grund der starken Einschrankungen fiir den flieRenden Kfz-Verkehr die die
Umsetzung eines RSV in der ElisabethstralRe bedeuten wiirde die Note 5,0 und somit insgesamt nur eine

Bewertung von 2,9.

Tabelle 35: RSV 9 Ost — Bewertung Verkehrsqualitat (fiir ibrige Verkehrsarten) Bereich VI

Bewertungskriterium 9.0.1.1 9.0.1.2 9.0.2 9.1.1

Verkehrsqualitat

(fiir Gbrige Verkehrsarten) 20% 2,2 2,2 2,8 2,5 2,5 21
FuBverkehr 5% 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
OPNV 5% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
MIV (flieBender Verkehr) 4% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 1,0
MIV (Parken) 3% 1,0 1,0 50 3,0 3,0 3,0

Auswirkungen auf den
Wirtschaftsverkehr

3% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
Bei der Bewertung der Verkehrsqualitat fur die tbrigen Verkehrsteilnehmer*innen im Bereich VI erhalt
die Route 9.2 die beste Bewertung von 2,1 aufgrund eines geringen Konfliktpotentials mit FuR-
ganger*innen und dem flieBenden Kfz-Verkehr.

Die Varianten 9.0.1.1 und 9.0.1.2 weisen ein hoheres Konfliktpotential mit dem flieRenden Kfz-Verkehr
auf, ein niedrigeres mit dem ruhenden Verkehr und fallen insgesamt nur geringfiigig schlechter aus mit
einer Note von 2,2.

Die beiden Routen 9.1.1 und 9.1.2 erreichen in nahezu allen Kategorien aufgrund ihrer innerstadtischen
Lage die Bewertung 3,0. Lediglich im Bezug zum FuRverkehr wird kein erhohter Konflikt erwartet.

Aufgrund des Verlaufs entlang von WohnstralRen mit Querparken wurde die Verkehrsqualitat fiir den
ruhenden Verkehr bei der Variante 9.0.2 mit der Note 5,0 bewertet. Dies fuhrt zur schlechtesten Ge-
samtnote von 2,8.

4.4.4 Umwelt- und Naturschutzbelange

Die Benotung fiir jede der Trassenvarianten ergibt sich aus der relativen Lange der benoteten Unterab-
schnitte. Da fiir den Umwelt- und Naturschutz wertvolle Bereiche hdufig nur auf kurzen Abschnitten von
den RSV gequert werden, diese Querungen aber durch Zerschneidungswirkungen einen negativen Ein-
fluss haben, wurden wertvolle Streckenabschnitte starker gewichtet. Zur Berechnung der Note einer
Trassenvariante fir jedes der Kriterien (Naherholung/Biotope, Tiere und Pflanzen/Neuversiegelung als
Indikator fiir Auswirkungen auf Boden, Wasser und Klima) wird die Note 3 zweifach gewichtet und die
Note 5 dreifach. Andernfalls wiirden kritische Auswirkungen auf Grund der oftmals nur kurzen direkt
betroffenen Streckenabschnitte keine oder nur sehr geringe Auswirkungen auf die Gesamtbilanz fir die
Umwelt einer Trassenvariante haben.

AbschlieBend wurden die Noten der einzelnen Bewertungskriterien entsprechend ihrer Gewichtung zu-
sammengerechnet.
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In der Zusammenfassung der Bewertung der Umwelt- und Naturschutzbelange nach den dargestellten
Kriterien ergeben sich fiir die Varianten der RSV 9 im westlichen Teil Gesamtbewertungen von 1,0 bis
5,0 und im ostlichen Teil von 1,1 bis 4,5. (siehe folgende Tabellen).

4441 RSV 9 West

Die folgenden Tabellen zeigt die Ergebnisse der Bewertung der Umwelt- und Naturschutzbelange der
RSV 9 West.

Bereich |

Tabelle 36: RSV 9 West — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange Bereich |

Bewertungskriterium 9.0.1 9.0.2 9.1 9.2

Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 2,6 5,0 3,0 3,0
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 1,1 5,0 5,0 5,0
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen 8% 5,0 5,0 3,1 3,1
(Neu-)Versiegelung 6% 1,0 5,0 1,0 1,0

Der Bereich | verlauft ausgehend vom S-Bahnhof Tiergarten durch den Tiergarten bis zur Ebertstrale
bzw. dem Schiffbauerdamm.

Die Variante 9.0.1 erhalt hierbei die beste Bewertung. Sie fiihrt entlang eines bestehenden Radfernwegs
auf der Stralle des 17. Juni durch den Tiergarten bis zum Brandenburger Tor. Die Auswirkungen der
Trassenvariante auf die Versiegelung und auf die Naherholung sind daher gering. Da der GroRe Tiergar-
ten ein Kernelement des Biotopverbunds ist, kommt es fir das Schutzgut Biotope, Tiere und Pflanzen zu
einer negativen Einschatzung. Die Variante 9.0.2 flihrt grotenteils durch die denkmalgeschitzte Grin-
anlage des GroRRen Tiergartens und hat bei allen Kriterien mit 5,0 die schlechteste Bewertung erhalten,
da Beeintrachtigungen der Naherholungsfunktionen, des Lebensraumes fir Tiere und Pflanzen sowie
eine Neuversiegelung zu erwarten sind. Hintergrund der kritischen Bewertung ist, dass die gesamte Stre-
cke in diesem Bereich durch bzw. entlang des Biotopverbund verlauft. Die Varianten 9.1 und 9.2 fiihren
ab dem GroRen Stern nordlich bzw. stidlich des Tiergartens weiter. 9.1 verlauft hierbei auf dem Kapelle-
Ufer kurzzeitig auf dem Mauerweg. Da hier allerdings ebenfalls ein Radfernweg verlauft, wurden hier
keine negativen Auswirkungen auf die Naherholung angesetzt. Die Variante 9.2 kreuzt auf der Eber-
stralRe ebenfalls Mauerweg und einen Radfernweg, auBerdem schneidet sie kurz vorher durch eine Kern-

zone des Biotopverbundes.
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Bereich Il

Tabelle 37: RSV 9 West — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange Bereich Il

Bewertungskriterium

Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 1,0 1,0 1,0 1,0
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 1,0 1,0 1,0 1,0
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen 8% 1,0 1,0 1,0 1,0
(Neu-)Versiegelung 6% 1,0 1,0 1,0 1,0

Der Bereich Il schlieRt sich direkt an und verlauft bis zur Linie DircksenstraRe, GrunertstralRe/Otto-
Braun-StraRe, AlexanderstraRe, Karl-Liebknecht-StrafRe und TorstraRe.

Hier haben alle Varianten die Bestnote erhalten. Variante 9.0 wird auf der Stralle Unter den Linden so
gefiihrt, dass keine Neuversiegelung erforderlich ist. Auch im Bereich der Karl-Marx-Allee wird davon
ausgegangen, dass der Radweg nicht im Seitenbereich verbreitert wird, sondern der bestehende Fahr-
bahnbereich genutzt wird. Bis zur Spandauer Strae verlauft weiterhin auch ein Radfernweg auf dieser
Strecke.

Bis zur Spandauer StralRe verlauft auch der Radfernweg auf dieser Strecke. Die Variante 9.1 fihrt weiter
nordlich Giber die Reinhard-, Ziegel- und TucholskystralSe bis zur Linienstralle, welcher sie bis zur Karl-
Liebknecht-StralSe folgt. Sie fiihrt damit auf der gesamten Strecke auf bestehenden StraBen entlang. Die
Variante 9.2 verlauft zunachst entlang der Hannah-Arendt-StralRe und der Franzosischen Stralle, bis sie
sich auf Hohe der Kurstral3e in die Varianten 9.2.1 und 9.2.2 aufteilt. Beide Varianten verlaufen auf be-

stehenden StraBen und auf kurzen Strecken entlang von Gbergeordneten Radverbindungen.

Bereich Il

Tabelle 28: RSV 9 West — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange Bereich Il

Bewertungskriterium 9.0.1 9.0.2

Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 1,0 1,0 1,2 1,0 1,3
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 1,0 1,0 1,4 1,0 1,9
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen 8% 1,0 1,0 1,1 1,0 1,0
(Neu-)Versiegelung 6% 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0

Der Bereich lll schlief3t sich direkt an und fiihrt bis zum Ende des Westteils der Trasse entlang der Linie

Petersburger StralRe, ThaerstraBe und Storkower Straf3e.

Die besten Bewertungen haben mit 1,0 die Varianten 9.0.1, 9.0.2 und 9.2.1 erhalten. 9.0.1 fiihrt auf der
gesamten Ldnge (ber bereits bestehende Straflen, so dass fiir keines der Schutzgiiter nennenswerte
Beeintrachtigungen zu erwarten sind. Die Trasse der Variante 9.0.2 verlauft auf der Mollstralle entlang

der Strallenbahn und im weiteren Verlauf ebenfalls tiber bestehende Straen, wodurch sich auch hier
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der geringste Raumwiderstand hinsichtlich der Auswirkungen auf die Umwelt ergibt. Dasselbe gilt auch

fur die Variante 9.2.1.

Die Trassenvarianten 9.1 und 9.2.2 haben mit 1,2 bzw. 1,3 ebenfalls sehr gute Bewertungen. Auch bei
diesen Varianten kann die Trassenflihrung so gewahlt werden, dass versiegelte Flachen bestehender
Fahrbahnen genutzt werden. Auswirkungen auf die Naherholung bestehen bei beiden Varianten, weil
sie jeweils auf einem Abschnitt entlang eines der 20 Griinen Hauptwege Berlins verlaufen, die als FuR-
wege konzipiert sind. Die Variante 9.1 fihrt am Velodrom Uber einen Griinen Hauptweg und die Variante

9.2.2 auf der Lichtenberger StraRe.

4.4.4.2 RSV 9 Ost

Die folgenden Tabellen zeigen die Ergebnisse der Bewertung der Umwelt- und Naturschutzbelange der
RSV 9 Ost.

Bereich IV

Tabelle 38: RSV 9 Ost — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange Bereich IV

Bewertungskriterium g 9.2.1.1 9.21.2 9.2.2
Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 1,5 2,0 2,0 2,0 1,9
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 1,0 1,6 1,0 1,0 1,0
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen 8% 2,3 1,7 2,1 2,0 2,1
(Neu-)Versiegelung 6% 1,0 2,8 2,9 2,8 2,6

Der Ostteil der Trasse beginnt an der Linie Petersburger StraRe, ThaerstraBe und Storkower Straf3e. Der
Bereich IV fiihrt von dort aus bis vor den Landschaftspark Herzberge.

Die Variante 9.0 verlauft entlang der Landsberger Allee und wird mit 1,5 am besten bewertet. Die einzige
Abwertung stellt eine Verbindungsflache des Biotopverbundes dar, die im Bereich Siegfriedstrale/Am
Wasserwerk an die Trasse heranreicht. Auf Grund der Trassenfiihrung entlang der Landsberger Allee
sind die Auswirkungen auf die Naherholung sowie die (Neu-)Versiegelung jeweils mit 1,0 bewertet wor-
den, da die RSV hier nicht zu zusatzlichen Beeintrachtigungen fiihrt.

Die nichstbeste Bewertung hat die Variante 9.2.2 mit 1,9. Die Trasse folgt (iber die gesamte Strecke
einem bereits bestehenden Radweg des Fahrradroutenhauptnetzes Berlin (Radialroute RR 8, Hellers-
dorf-Route), weshalb die Naherholung auf Grund der bereits bestehenden Radverkehrsnutzung keine
weiteren Beeintrachtigungen erfahrt. Der ostliche Teil des Bereichs 3 verlauft teilweise im Landschafts-
schutzgebiet Herzberge, welches zugleich auch eine Kernflache des Biotopverbunds ist. In diesem Be-
reich sind ggf. auch Neuversiegelungen erforderlich, um den RSV-Standard zu erfiillen. Daher ist auch
das Kriterium der Versiegelung entsprechend schlechter bewertet.

Die mit 2,0 nur minimal schlechter bewerteten Untervarianten 9.2.1.1 und 9.2.1.2 treffen an der Sieg-
fried- bzw. der Eldenaer StraRe auf die Variante 9.2.2 und laufen gemeinsam weiter, so dass die fiir die
Variante 9.2.2 dargestellten Beeintrachtigungen im Bereich des Landschaftsschutzgebietes Herzberge
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auch fiur diese Varianten gelten. Hinzu kommen Querungen eines Biotopverbundes im Bereich des
S-Bahnrings, der aber (iberbriickt wird und somit nicht direkt betroffen ist. Die ebenfalls mit 2,0 bewer-
tete Variante 9.1 unterscheidet sich insbesondere hinsichtlich der Auswirkungen auf die Naherholung
von den anderen Varianten, da sie durch den siidlichen Rand des Fennpfuhlparks fihrt.

Damit ist die Variante 9.0 mit der besten Umweltvertraglichkeit bewertet worden. Auch die Querung
der Verbindungsflache fiir den Biotopverbund kann hier vernachlassigt werden, da die Variante entlang
der bereits stark mit motorisiertem Verkehr vorbelasteten Landsberger Allee verlauft.

Bereich V

Tabelle 39: RSV 9 Ost — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange Bereich V

Bewertungskriterium

Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 1,6 1,2 1,3 1,3
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 1,0 1,0 1,0 1,0
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen 8% 3,3 1,6 1,7 1,7
(Neu-)Versiegelung 6% 1,0 1,0 1,0 1,0

Der Bereich V schlieBt sich direkt an und fihrt bis zur Linie Blumberger Damm und ab den Gérten der
Welt entlang der Allee der Kosmonauten.

Die Variante 9.0 verlauft weiter entlang der Landsberger Allee. Mit 1,6 hat sie hier im Vergleich das
schlechteste Ergebnis, was im Zusammenhang mit den Auswirkungen auf das Schutzgut Biotope, Tiere
und Pflanzen auf Grund von Flachen des Biotopverbundes entlang der Landsberger Allee sowie im Be-
reich der Querung der Bahntrassen steht, auch wenn diese durch eine geeignete Fihrungsform im vor-
handen Strallenraum nicht direkt betroffen sind. Hinsichtlich der Auswirkungen auf die Naherholung
und die Neuversiegelung werden durch diese Variante keine Beeintrdchtigungen erzeugt.

Die Varianten 9.1.2 und 9.2 verlaufen in diesem Abschnitt auf derselben Strecke, wobei sie weiterhin
Uber die gesamte Strecke dem bereits bestehenden Radweg der Radialroute 8 (Hellersdorf-Route) fol-
gen. Fir das Kriterium der Naherholung bestehen daher keine zuséatzlichen negativen Auswirkungen.
Sofern keine Verbreiterung der Wege erforderlich wird, ist auch keine Neuversiegelung zu erwarten.
Jedoch kann dies ggf. im Bereich Herzberge erforderlich werden, um den RSV-Standard zu erfillen. Ne-
ben den moglichen Beeintrachtigungen im LSG Herzberge wird im Bereich Kornmandelweg ein Verbin-
dungselement des Biotopverbunds gequert, weswegen es bei den Varianten 9.1.2 und 9.2 zu einer etwas
schlechteren Bewertung bei den Auswirkungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen kommt, als bei der Va-
riante 9.1.1. Beide Varianten haben eine Gesamtbewertung von 1,3. Die Variante 9.1.1 hat mit 1,2 die
beste Bewertung dieses Abschnittes, da sie das Verbindungselement des Biotopverbunds am Kornman-
delweg nicht quert.
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Bereich VI

Tabelle 40: RSV 9 Ost — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange Bereich VI

Bewertungskriterium 9.0.1.1 9.0.1.2

Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 1,1 1,1 1,3 3,3 1,4 4,5
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 1,0 1,0 1,0 2,1 1,0 3,4
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, 8%

Pflanzen 1,2 1,2 1,7 2,9 1,7 5,0
(Neu-)Versiegelung 6% 1,0 1,0 1,0 5,0 1,5 5,0

Der Bereich VI schlieBt sich direkt an und fiihrt bis zum Ende des RSV am U-Bahnhof Hénow.

Alle Varianten queren das Wubhletal, welches mit einem hohen Raumwiderstand den gesamten Trassen-
korridor von Nord nach Stid durchzieht. Die Varianten 9.0.1.1 und 9.0.1.2 haben beide mit 1,1 die beste
Bewertung fiir den Bereich VI. Sie fiihren bis zur Zossener Stralle und damit auch durch das Wuhletal
mit seiner Biotopverbundfunktion, an der Landsberger Allee entlang. Ganz im Osten queren diese Tras-
sen, wie alle anderen Trassen auch, den Biotopverbund zwischen der Honower Weiherkette und den
Gleisanlagen der U-Bahn.

Die Variante 9.0.2 wurde mit 1,3 nur wenig schlechter bewertet. Sie fiihrt im Bereich der Barenstein-
stralle und noérdlich der Garten der Welt durch eine Kernflache fiir den Biotopverbund, was die gering-
fligig schlechtere Bewertung begriindet.

Ebenfalls nur geringfligig schlechter bewertet mit 1,4 wird die Variante 9.1.2. Diese Variante quert einen
Bereich mit hohem Raumwiderstand hinsichtlich der Neuversiegelung zwischen der Naumburger StralRe
und der WeilRenfelser StralRe. Zudem verlauft die Trasse durch die fiir den Biotopverbund relevanten
Strukturen des Wuhletals und am Rand der U-Bahntrasse.

Die beiden Varianten 9.1.1 und 9.2 fiihren streckenweise abseits bestehender StraBenverbindungen
durch das Wuhletal, wodurch vor allem bei der Neuversiegelung ein hohes Beeintrachtigungspotential
besteht, was zu einer schlechten Bewertung fiihrt. Insbesondere fiir die Variante 9.2, die tber einen
langeren Verlauf auch in Stid-Nord-Richtung durch das Wuhletal sowie am Hellersdorfer Graben entlang
durch den Park Hellwichstorp, den Regine Hildebrand-Park, den Kurt-Julius-Goldstein-Park und den Park
am Hellersdorfer Graben verlauft, ergeben sich dariiber hinaus auch fiir Biotope, Tiere und Pflanzen
deutliche Auswirkungen. Der Hellersdorfer Graben ist ein nach §30 Bundesnaturschutzgesetz®® ge-
schitztes Biotop und der gesamte Griinzug ein Element des Biotopverbunds. Durch die Trassenfiihrung
in 6ffentlichen Griinanlagen ist auch die Auswirkung auf die Naherholung als hoch einzuschatzen. Insge-
samt fihrt dies fiir die Variante 9.2 mit 4,5 zur schlechtesten Bewertung des Raumwiderstandes. Die
Variante 9.1.1 flhrt nach der Querung des Wubhletals nordlich der U-Bahntrasse, weshalb die Wertung
der Auswirkungen auf die Naherholung und Biotope, Tiere und Pflanzen deutlich besser ist. Insgesamt
erreicht diese Variante eine Gesamtbewertung von 3,3.

60 Gesetz (iber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz — BNatSchG)
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Nahezu bei allen Trassenvarianten ist der Baumbestand zu beriicksichtigen. Eine Fallung im Rahmen der
Anlage der Radschnellverbindung soll nach Méglichkeit vermieden werden. Die Vermeidung ist im Rah-
men der konkreten Verkehrs- und Freianlagenplanung sicherzustellen und im Rahmen des vorgesehe-
nen Planfeststellungsverfahrens nachzuweisen.

4.4.5 Stadtebau

Im Oberkriterium Stadtebau wurden alle Varianten fiir die RSV hinsichtlich der nachfolgend aufgeliste-
ten Kriterien untersucht und bewertet:

= Erforderliche Anpassung Flachennutzung/Bauleitplanung,
= Stadtgestaltung/Denkmalschutz,

=  OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit,

= Anzahl Anschllisse Radwege (RSV, Hauptrouten).

Analog zu den Erlduterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 9.

4.45.1 RSV 9 West
Die folgenden Tabellen zeigt die Ergebnisse der Bewertung des Stadtebaus der RSV 9 West.

Tabelle 41: RSV 9 West — Bewertung Stadtebau Bereich |

Bewertungskriterium

Stadtebau 20% 2,0 3,0 1,5 2,0

Erforderliche Anpassung Flachennutzung/

o)
Bauleitplanung >% 1,0 3,0 1,0 1,0
Stadtgestaltung/Denkmalschutz 5% 3,0 5,0 3,0 3,0
OPNV-Verkniipfung — Intermodalitt 5% 3,0 3,0 1,0 3,0
Anzahl Anschliisse Radwege 59
(RSV, Hauptrouten) ° 1,0 1,0 1,0 1,0

Bei der Bewertung des Stadtebaus im Bereich | zeichnet sich die Route 9.1 als beste Variante aus, ledig-
lich im Kriterium Stadtgestaltung erhalt die Variante eine schlechtere Bewertung von 3,0. Die Routen
9.0.1 und 9.2 mit einer Gesamtbewertung von jeweils 2,0 kénnen ebenfalls Gberzeugen, weisen aber
beide im Kriterium OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit eine schlechtere Bewertung auf. Die Route 9.0.2
erhalt mit der Gesamtbewertung von 3,0 die schlechteste Bewertung. Hauptursachlich ist hierbei die
schlechte Bewertung im Kriterium Stadtgestaltung/Denkmalschutz, welche durch die notwendigen Ein-
griffe bei der Filhrung durch den bestehenden Parkweg innerhalb des Gartendenkmals Tiergarten ver-

ursacht wird.
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Bereich Il

Tabelle 42: RSV 9 West — Bewertung Stddtebau Bereich Il

Bewertungskriterium

Stadtebau 20% 2,0 1,5 1,0 1,5
Erforderliche Anpassung Flachennutzung/ 59%

Bauleitplanung ° 3,0 1,0 1,0 1,0
Stadtgestaltung/Denkmalschutz 5% 3,0 3,0 1,0 1,0
OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit 5% 1,0 1,0 1,0 3,0
Anzahl Anschliisse Radwege 59%

(RSV, Hauptrouten) ° 1,0 1,0 1,0 1,0

Bei der Bewertung des Stadtebaus im Bereich Il wird die Route 9.2.1 am besten bewertet und erhalt in
jedem Kriterium die Note 1,0. Durch die zentrale Lage und die meist bereits bestehende Infrastruktur
werden keine negativen Einflisse erwartet und auch die Anschlussqualitat stellt sich als sehr gut dar.
Die Routen 9.1 und 9.2.2 werden jeweils mit der Note 1,5 bewertet, wobei die 9.1 in Bezug auf Stadtge-
staltung/Denkmalschutz und die 9.2.1 in Bezug auf OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit geringe Mangel
bzw. Einschrankungen aufweist. Die Route 9.0 fallt zwar im Vergleich mit der Bewertung von 2,0 am
schlechtesten aus, stellt aber insgesamt immer noch eine gute Variante dar. Lediglich im Kriterium Er-
forderliche Anpassung Flachennutzung/Bauleitplanung und Stadtgestaltung/Denkmalschutz wird die
Route mit 3,0 etwas schlechter bewertet. Dies erfolgt aufgrund der Fiihrung durch den stadtebaulich
und denkmalschutzrechtlich sensiblen Bereich entlang vom Brandenburger Tor bis zum Berliner Dom.
Die MaRnahmen zur Umgestaltung werden hierbei insbesondere aufgrund der geringen baulichen Ver-

anderungen als vertraglich bewertet.

Bereich Il

Tabelle 43: RSV 9 West — Bewertung Stadtebau Bereich Il

Bewertungskriterium

Stadtebau 20% 2,5 2,5 3,0 2,5 2,5
Erforderliche Anpassung Flachennutzung/ 0
Bauleitplanung >% 3,0 3,0 5,0 3,0 10
Stadtgestaltung/Denkmalschutz 5% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit 5% 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Anzahl Anschliisse Radwege

g 5% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0

(RSV, Hauptrouten)

Im Bereich Ill werden die Varianten 9.0.1, 9.0.2, 9.2.1 und 9.2.2 mit der Gesamtnote 2,5 am besten be-

wertet, bis auf der sehr guten Bewertung zur OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit mit 1,0 erreichen die
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Varianten in den weiteren Kriterien eine Bewertung von 3,0. Die Route 9.1 wird analog bewertet, schnei-
det aber in Bezug zur erforderlichen Anpassung der Flaichennutzung/Bauleitplanung schlechter ab und

erreicht somit nur eine Gesamtbewertung von 3,0.

4.4.5.2 RSV 9 Ost

Die folgenden Tabellen zeigt die Ergebnisse der Bewertung des Stadtebaus der RSV 9 Ost.

Bereich IV

Tabelle 44: RSV 9 Ost — Bewertung Stadtebau Bereich IV

Bewertungskriterium i 9.2.1.1 9.2.1.2 9.2.2
Stadtebau 20% 1,5 2,0 2,0 2,0 2,0
E;fjlr:if;ll;c:jngnpassung Flachennutzung/ 5% 10 3.0 3.0 3.0 3.0
Stadtgestaltung/Denkmalschutz 5% 1,0 3,0 3,0 3,0 3,0
OPNV-Verknuipfung — Intermodalitét 5% 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Anzahl Anschliisse Radwege 59 3.0 10 10 10 10

(RSV, Hauptrouten)

Bei der Bewertung des Stadtebaus im Bereich IV wird die Route 9.0 mit der Note 1,5 am besten bewertet,
lediglich die Anzahl der angeschlossenen Radwege fiihrt zu der Note 3,0 in einem Kriterium. Die restli-
chen Routen kénnen mit einer Gesamtwertung von 2,0 ebenfalls Giberzeugen. Sie erhalten in den Krite-

rien der Flachennutzung und des Denkmalschutzes eine schlechtere Bewertung mit 3,0.
Bereich V

Tabelle 45: RSV 9 Ost — Bewertung Stadtebau Bereich V

20 011 o120

Stadtebau 20% 1,5 2,0 2,0 2,0
Erforderliche Anpassung Flachennutzung/ =

Bauleitplanung ° 1,0 3,0 3,0 3,0
Stadtgestaltung/Denkmalschutz 5% 1,0 3,0 3,0 3,0
OPNV-Verkniipfung — Intermodalitét 5% 1,0 1,0 1,0 1,0
Anzahl Anschliisse Radwege .

(RSV, Hauptrouten) 5% 3,0 1,0 1,0 1,0

Im Oberkriterium Stadtebau in diesem Bereich zeichnet sich ebenfalls die Route 9.0 als beste Variante
aus. Lediglich die Anzahl der angeschlossenen Radwege fiihrt zu der Note 3,0 in einem Kriterium. Die

restlichen Routen erhalten mit einer Gesamtwertung von 2,0 ebenfalls eine gute Bewertung.. Sie weisen
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in den Kriterien der Flachennutzung und des Denkmalschutzes eine schlechtere Bewertung von 3,0 auf.

Bereich VI

Tabelle 46: RSV 9 Ost — Bewertung Stadtebau Bereich VI

Bewertungskriterium

Stadtebau 20%

Erforderliche Anpassung
Flachennutzung/Bauleitplanung

Stadtgestaltung/Denkmalschutz 5%
OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit 5%

Anzahl Anschliisse Radwege
(RSV, Hauptrouten)

5%

5%

1,5

1,0
1,0
1,0

3,0

9.0.1.1 9.0.1.2

1,5

1,0
1,0
1,0

3,0

9.0.2

1,5

1,0
1,0
1,0

3,0

9.1.1

2,0

3,0
3,0
1,0

1,0

2,0

3,0
3,0
1,0

1,0

2,0

3,0
3,0
1,0

1,0

Fir Stadtebau und Verknipfung im Bereich werden die Routen 9.0.1.1, 9.0.1.2 und 9.0.2 mit der Note

1,5 am besten bewertet. Lediglich fiir die Verbindungen mit anderen Radwegen erhalten diese Varianten

eine schlechtere Bewertung von 3,0. Die Routen 9.1.1, 9.1.2 und 9.2 erhalten mit einer Gesamtbewer-

tung von jeweils 2,0 ebenfalls eine gute Einschatzung. Sie weisen in den Kriterien Flaichennutzung und

Denkmalschutz eine schlechtere Bewertung von 3,0 auf, werden aber fiir eine hohe Anzahl an Verbin-

dungen zu anderen Radwegen in diesem Kriterium mit 1,0 bewertet.

Allgemein sind aufgrund der rdumlichen Néhe die Potentiale aller vier betrachteten Varianten im west-

lichen Abschnitt nahezu gleich.
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4.5 Kostenschatzung

4.5.1 Grundlagen fiir die Kostenschatzung

In der sehr friihen Planungsphase der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung ist die Einschatzung der
Kosten nur sehr grob moglich. Zum Variantenentscheid ist die Fiihrung der einzelnen Varianten nur im
Grundsatz geklart und wurden noch nicht genauer untersucht. Die detailliertere Untersuchung der Fiih-
rungsform erfolgt erst im Nachgang zur Kosteneinschatzung und nur fir die fachlich am besten bewer-
tete Trassenvariante(n).

Zur Einschatzung der Baukosten fiir die Errichtung der Radschnellwege werden die Querschnitte ver-
schiedener Fiihrungsformen definiert. Die Gesamtkosten werden grob mit 100 €/m? Umbaufliche an-
genommen.

Folgende Querschnitte wurden angesetzt:

Tabelle 47: Kostenkennwerte nach StraBenquerschnitten

Kosten
Flihrungsform Kurzbezeichnung Breitenansatz [€/1fm]
Sonderweg mit begleitendem Neubau Sonderweg 4,00 m RSV + 3,00 m Geh- 700 €
3,00 m Gehweg weg (GW)
Neubau Zweirichtungs-Radweg Neubau 2-Richtungs- 4,00 m RSV + 1,00 m 500 €
mit Anpassungsbereich Radweg Anpassungsbereich
Neubau Zweirichtungs-Radweg Neubau 2-Richtungs- 4,00 m RSV + 3, 00m Geh- 800 €
mit einseitigem abgesetzten Radweg+1 GW weg + 1,00 m Anpassungs-
3,00 m Gehweg bereich
Neubau von  beidseitigem Neubau2RSV+1GW 2 x 3,00m RSV + 2,50 m 885 €
Radweg mit einseitigem, Gehweg + 0,35 m Trenn-
abgesetztem Gehweg streifen
Neubau von beidseitigen Neubau2 RSV+2GW 2 x (3,00 m RSV + 2,50 m 1.170 €
Radwegen und beidseitigen Gehweg + 0,35 m Trenn-
Gehwegen streifen)
Neubau von beidseitigen Neubau 2 RSV 2 x 3,00 m RSV 600 €
Radwegen
Neubau von beidseitigen Rad- Neubau 2 RSV + Erneu- 2 x 3,00 m RSV zzgl. Stra- 750 €
wegen im Bereich der Fahrbahn erung Ablaufe Renablauf mit Anschluss-
inkl. Neubau der StraRenab- leitung
laufe
Verbreiterung von beidseitigen Verbreiterung 2 RSV + 2 x 1,00 m Verbreiterung 700 €
Radwegen um 1,00 m und Neu- Neubau 2 GW Radweg zu RSV + 2 x 2,50
bau der beidseitigen Gehwege m Gehweg
Verbreiterung von beidseitigen Verbreiterung 2 RSV + 2 x 1,00 m Verbreiterung 450 €
Radwegen um 1,00 m und Neu- Neubau 1 Gehweg Radweg zu RSV + 2,50 m
bau eines Gehwegs Gehweg
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Neubau von beidseitigen Rad-
wegen mit Anpassung der
Gehwege

Verbreiterung von beidseitigen
Radwegen um 1,5 m und
Neubau von Wurzelbriicken

Verbreiterung von beidseitigen
Radwegen um 1,00 m und
Neubau von Wurzelbriicken
Neubau von beidseitigen Rad-
wegen mit Verbreiterung der
Fahrbahnen um 2,50 m

Vollumbau des halben

StraRenquerschnitts

Sonderweg in Griinanlagen inkl.
Ausgleichs- und Ersatzmalnah-
men

Markierung von gemeinsamem
Geh- und Radweg und Rad-
schnellweg auf Brickenfahr-
bahn

Neubau Zweirichtungs-Radweg
mit einseitigem, abgesetztem
Gehweg

Verbreiterung beidseitiger Rad-
wege um 1,5m

Errichtung einer FahrradstraRe
mit Markierungs- und
BeschilderungsmalRnahmen

Errichtung von zwei Fahrrad-
stralen mit Markierungs- und
BeschilderungsmaBnahmen B

Errichtung einer FahrradstraRe
mit Markierungs- und Beschil-
derungsmalnahmen und Um-
bau der Fahrbahn zur Verhinde-
rung des Kfz-Durchgangsver-
kehrs

Neubau 2 RSV + Anpas-
sung 2 Gehwege

Neubau RSV Erweite-
rung 1,5 m + Wurzel-
briicken

Neubau RSV Erweite-
rung 1,00 m + Wurzel-
briicken

Neubau 2 RSV + 2 FB-
Verbreiterung

Vollumbau 1/2 Stra-
Renquerschnitt

RSV in Griinanlagen
inkl. Ausgleichs- und
Ersatzmallnahmen

Markierung G/R und
RSV

Neubau Zweirichtungs-
RSV + 1 Gehweg

Verbreiterung 2 RSV

Fahrradstrale mit
Markierungs- und Be-
schilderungsmafinah-
men

2 x Fahrradstralle mit
M+B

Fahrradstrafle mit Um-
bau der Fahrbahn
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2x3,00mRSV +2x1,00
m Gehweg

2 x 1,5 m Verbreiterung
Radweg zu RSV zzgl. Wur-
zelbriicken

2 x 1,00 m Verbreiterung
Radweg zu RSV zzgl. Wur-
zelbriicken

2x3,00mRSV +2x2,50m
Fahrbahn

Breite 1/2 StraRenquer-
schnitt: 37/2=18,5m

4 m RSV + 3,00 m Gehweg
zzgl. pauschaler Ansatz
von Faktor 2 fiir Ausleichs-
und ErsatzmaRnahmen
durch Inanspruchnahme
geschitzter Grinbereiche

pauschaler Ansatz fir das
Aufbringen der Markie-
rung

4 m RSV + 2,50 m Gehweg
+ 1 m Anpassungsbereich

2 x 1,5 m Verbreiterung
Radweg zu RSV
pauschaler Ansatz fir das
Aufbringen der Markie-
rung und das Stellen von
Verkehrszeichen

pauschaler Ansatz fir das
Aufbringen der Markie-
rung und das Stellen von
Verkehrszeichen

6,00 m Neubau Fahrbahn

800 €
450 €
300 €
1.100 €

1.850 €
1.400 €
50 €

750 €

300 €

100 €
200 €

600 €
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Fiir den Umbau von Knotenpunkten bzw. Bahnquerungen wurden folgende Kostenansatze gewahlt. Die

Kosten fir den Grunderwerb werden anhand der aktuellen Bodenrichtpreise ermittelt.

Tabelle 48: Kostenkennwerte fiir Knotenpunkte

Flihrungsform Kurzbezeichnung

Umbau einer vorhandenen Lichtsignal- Umbau LSA
anlage durch Anpassung einzelner

Signalmaste und des LSA-Programms

Neubau mittlere/
Umbau grofRe LSA

Neubau einer Lichtsignalanlage eines
mittelgroRen Knotenpunktes bzw.
Umbau einer vorhandenen Lichtsignal-
anlage eines grolRen Knotenpunktes

Neubau einer Lichtsignalanlage eines
groRen Knotenpunktes

Neubau grofRe LSA

Neubau LSA in Doppel/
Mehrfachknoten

Neubau einer Lichtsignalanlage eines
Doppel-/Mehrfachknoten

Neubau LSA im grolRen
Kreisverkehr (THP, ERP)

Neubau BU mit
Signaltechnik

Neubau einer Lichtsignalanlage eines
groRen Kreisverkehrs

Errichtung eines Bahniibergangs zur
Auflésung einer Sperrgitteranlage an
einer bestehenden Bahnstreck inklu-
sive der erforderlichen Signaltechnik

Neubau/Umbau
Briicke

Neubau bzw. Umbau eines
Ingenieurbauwerkes
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Breitenansatz

pauschaler
Kostenansatz

pauschaler
Kostenansatz

pauschaler
Kostenansatz

pauschaler
Kostenansatz

pauschaler
Kostenansatz

pauschaler
Kostenansatz

pauschaler
Kostenansatz je m?
Neubau bzw. Umbau

Kosten
[€/1fm]

25.000 €

50.000 €

100.000 €
750.000 €
1.500.000 €

200.000 €

3.000 €
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4.5.2 Ergebnisse der Kostenschdtzung

Fiir die Nutzen-Kosten-Analyse wurden die Kosten in die folgenden Kostengruppen aufgeschlisselt:

RSV 9 Westliche Abschnitte:

Tabelle 49: Kostenschdtzung RSV 9 West

Kostengruppe

RSV 9.0.1 RSV 9.0.2

RSV West

RSV 9.1

RSV 9.2.1.1

RSV 9.2.1.2

1. Grunder-

werb 0€

0€

2. Fahrweg
und Knoten- 18.159.655 €

punkt

3. Ingenieur-
bauwerke
inkl. Pla-
nungskos-
ten

4. Betriebs-
technik inkl.
Planungs-
kosten

0€ 569.250 €

0€ 0€

5. Energiever-
sorgung
inkl.
Planungs-
kosten

0€ 0€

6. Eingesparte
Ersatz-
investitio-
nen

0€ 0€

7. Eingesparte
jahrliche
Unterhal-
tungskosten

0€ 0€

Gesamt 18.159.655 €

Parameter

0€

18.223.714 € 13.094.134 €

0€

0€

0€

0€

0€

0€

13.917.718 €

0€

0€

0€

0€

0€

0€

13.509.714 €

0€

0€

0€

0€

0€

0€

15.690.405 €

0€

0€

0€

0€

0€

18.792.964 €13.094.134 € 13.917.718 € 13.509.714 € 15.690.405 €

RSV 9.2.2

Kosten [Mio. €] 18,16 18,79
Lange [km] 8,92 8,83
Kosten/Linge [Mio. €/km] 2,04 2,13
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RSV
9.2.1.2
13,09 13,92 13,51
9,58 9,92 10,08
1,37 1,40 1,34

15,69
10,70
1,47
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RSV 9 Ostliche Abschnitte:

Tabelle 50: Kostenschitzung RSV 9 Ost

Kostengruppe

RSV 9.0.1 RSV 9.0.2 RSV9.1l.1 RSV 9.1.2 RSV 9.2.1.1

RSV West

1. Grunder-

werb 36.050 €

36.050 € 127.800 € 127.800 € 91.450€

2. Fahrweg
und Kno-

tenpunkt 10.861.565 €

9.517.830€ 10.276.118 € 11.011.908 € 9.148.260 €

3. Ingenieur-
bauwerke
inkl.
Planungs-

kosten 0€ 660.000€ 1.161.600€ 266.417€ 1.349.700 €

Betriebs-
technik inkl.
Planungs-

kosten 0€ 0€ 0€ 0€ 0€

5. Energiever-
sorgung
inkl.
Planungs-

kosten 0€

0€ 0€ 0€ 0€

6. Eingesparte
Ersatzinves-

titionen 0€ 0€ 0€ 0€ 0€

7. Eingesparte
jahrliche
Unterhal-

tungskosten 0€ 0€ 0€ 0€ 0€

Gesamt 10.897.615€ 9.853.880 € 11.565.518 € 11.406.125€ 10.589.410 €

RSV
9.1.2

RSV
9.2.1.1

RSV 9.0.1

Parameter RSV 9.0.2

RSV 9.2.1.2 RSV 9.2.2
91.450 € 91.450 €
9.387.840€ 9.173.340€
2.194.500 € 2.194.500 €
0€ 0€
0€ 0€
0€ 0€
0€ 0€
11.673.790 € 11.459.290 €

Kosten [Mio. €] 10,90 9,85 11,57 11,41 10,59
Lange [km] 13,71 13,39 13,81 13,29 13,84
Kosten/Linge

[Mio. €/km] 0,79 0,74 0,84 0,86 0,77

Die Planungskosten werden mit einem Faktor von 1,10 den Baukosten zugeschlagen.
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RSV 9.2.2

11,67 11,46
13,81 13,55
0,85 0,85
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4.6 Fazit

Anschliefend an die Bewertung der einzelnen Oberkriterien sowie den entsprechenden Erlduterungen
erfolgt nun die Gesamtbewertung der Varianten. Hieraus wird die Vorzugsvariante bestimmt, fir die
nachfolgend eine Fiihrungsvariante als Grundlage fir die anschlieBende Planungsphasen erarbeitet
wird. Das Bewertungsschema ist jedoch nicht die einzige Mallgabe zur Auswahl der Vorzugsvariante.
Hierbei werden unter anderem auch die Anmerkungen seitens der Bezirksamter, Senatsverwaltung so-
wie die Hinweise von Birger*innen aus den Informations- und Dialogveranstaltungen am 09.12.2019
und 26.02.2020 mit einbezogen, um letztlich eine Vorzugsvariante auszuweisen, die moglichst alle Be-
lange bertlicksichtigt und auf einen breiten Konsens trifft.

4.6.1 RSV 9 West

Bereich |

Die folgende Tabelle zeigt die Gesamtbewertung des Raumwiderstands der RSV 9 West, Bereich I.

Tabelle 26: RSV 9 West — Gesamtbewertung Raumwiderstand Bereich |

Bewertung Widerstinde RSV 9 West/I 9.0.1 9.0.2 9.1 9.2

Verkehrsanlagen 20% 1,4 1,4 2,6 2,2
Reisequalitat (fur Radfahrer*innen) 20% 2,6 1,8 3,4 3,4
Verkehrsqualitat (fur Gbrige Verkehrsarten) 20% 1,7 1,5 2,2 3,3
Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 2,6 5,0 3,0 3,0
Stadtebau 20% 2,0 3,0 1,5 2,0
Raumwiderstidnde gesamt 100% 2,1 2,5 2,5 2,8

In der Gesamtbewertung des westlichen Streckenabschnitts der RSV 9, Bereich 1, entspricht die
Variante 9.0.1 der Potentialuntersuchung. Hinsichtlich aller Widerstandskriterien erhalt diese Strecken-
flihrung eine insgesamt gute und im Vergleich zu den weiteren Routenvarianten die beste Bewertung.

Die Route 9.0.1, die entlang der StralRe des 17. Juni verlauft, stellte die kiirzeste und schnellste Variante
(aber Optimierungsbedarf am GroRen Stern) mit groRziigigen Platzverhiltnissen dar. Ahnlich verlduft
die Variante 9.0.2, welche durch die Tiergarten Parkanlagen verlauft und dadurch entsprechend Reise-
qualitat fur Radfahrer*innen erzeugt aber gleichzeitig einen groReren Eingriff in Natur und Landschaft
darstellt und hohes Konfliktpotential mit FuRganger*innen aufweist. Daher erhalt die Route 9.0.2 auch
mit der Bewertung von 2,5 eine im Vergleich leicht schlechtere Bewertung.

Die Route 9.1, welche (iber die Liineburger StraRe verlauft, stellt die langste Variante und fallt insbeson-
dere in Bezug auf die Kriterien Verkehrsanlagen, Reisequalitdt und Wirtschaftlichkeit ungiinstig aus.
GroRter Vorteil der Route ware der Anschluss am Hauptbahnhof und die dortige Verknlipfung mit den
RSV 2 und 10. Insgesamt erhalt die Route 9.1 die Gesamtnote von 2,5.

Die Route 9.2, welche Uber die Tiergartenstralle verlduft, weist ebenfalls ein gutes Potential hinsichtlich
der intermodalen Verknipfung auf. Aufgrund der Umwegigkeit und dem Kreuzen mehrerer Knoten-
punkte schneidet die Route bei den Kriterien Verkehrsanlagen und Reisequalitat jedoch schlechter ab.
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Insgesamt erhalt die Route 9.2 mit der Note von 2,8 die schlechteste Einschatzung der Varianten der
RSV 9 West im Bereich I. Nichtdestotrotz stellt diese Trasse bei Sperrungen der Stralle des 17. Juni bzw.
der Parkanlagen eine geeignete Umfahrungsmaoglichkeit dar.

Bereich Il

Die folgende Tabelle zeigt die Gesamtbewertung des Raumwiderstands der RSV 9 West, Bereich II.

Tabelle 51: RSV 9 West — Gesamtbewertung Raumwiderstand Bereich Il

Bewertung Widerstinde RSV 9 West/Il 9.0 9.1 9.2.1 9.2.2

Verkehrsanlagen 20% 3,0 3,0 3,0 2,6
Reisequalitat (fur Radfahrer*innen) 20% 2,2 2,6 2,6 3,0
Verkehrsqualitat (fur Gibrige Verkehrsarten) 20% 2,7 3,1 3,6 3,6
Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 1,5 1,0 1,0 1,0
Stadtebau 20% 2,0 1,5 1,0 1,5
Raumwiderstande gesamt 100% 2,3 2,2 2,2 2,3

In der Gesamtbewertung des westlichen Streckenabschnitts der RSV 9, Bereich Il , entspricht die Vari-
ante 9.0 der Vorzugsvariante in der Potentialuntersuchung. Hinsichtlich nahezu aller Widerstandskrite-
rien erhalt diese Streckenflihrung eine insgesamt gute Bewertung, lediglich beim Kriterium Verkehrsan-
lagen erreicht die Variante nur eine Bewertung von 3,0. Im Vergleich kann die Variante besonders im
Kriterium Verkehrsqualitat fir Gbrige Verkehrsarten mit einer Bewertung von 2,7 iberzeugen. In Bezug
auf die Widerstande werden die Routen 9.1 und 9.2.1 insbesondere durch die Vorteile bei der Umwelt-
vertraglichkeit und dem Stadtebau etwas besser bewertet als die Varianten 9.0 und 9.2.2.

Die Route 9.0, die entlang der Stralle Unter den Linden verladuft, stellte die kiirzeste und schnellste Vari-
ante dar. Aufgrund der zahlreichen Kreuzungen mit LSA entlang der Route, welche jedoch aktuell eher
ungtinstig fir den Radverkehr geschalten sind, stellen sich die Verlustzeiten im aktuellen Zustand als
sehr hoch dar. Dies stellt einen hohen Widerstand dar und fiihrt zu einer schlechten Bewertung. Der
groRzligige StraBenraum entlang Unter den Linden wiirde eine Neuaufteilung mit jeweils einer Spur fir
Rad, Bus und Kfz zulassen und hatte somit auch hohes Potential einer stadtebaulichen Aufwertung nach
der Fertigstellung der U5 und weiterer MaBnahmen (z.B. Stadtschloss, Flussbad). Eine konkrete Planung
der RSV 9 in diesem Bereich ist demzufolge auch von Planungen Dritter abhangig. Kritisch entlang der
Trasse sind auBerdem die haufigen Sperrungen im Rahmen von GroRveranstaltungen, welche dringend
ein Routenmanagement erforderlich machen. Ebenfalls stellt die verkehrstechnische Komplexitat eine
Herausforderung dar, insbesondere beim Zusammentreffen von Bus und Tram am Alexanderplatz.

Die Route 9.1, welche Uber die LinienstraBe. verlauft, weist ebenfalls eine erhéhte Anzahl an Knoten-
punkten auf, wobei hierbei die unklare Verkehrsachse die Verlustzeiten noch verstarkt. Den grofSten
Vorteil bietet der Anschluss an den Hauptbahnhof, dafiir fiihrt der Verlauf der Route durch die Neben-
strallen zu einer héheren Umwegigkeit und zu héheren Umbaukosten.

Die Routen 9.2.1 und 9.2.2, welche beide sudlich Uber die Grunerstrale bzw. WallstraBe verlaufen
schneiden im Kriterium Verkehrsqualitat fir Gbrige Verkehrsarten durch die Konflikte mit dem ruhenden
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Verkehr etwas schlechter ab und werden vor allem im Rahmen des erwahnten Routenmanagements bei
GrolRveranstaltungen durch eine zu installierende Protected-Bike-Lane als geeignete Umfahrungsalter-
native angesehen. Im Bereich der Alexanderplatzes wird aufgrund der teilweise rdumlichen Enge im
StraRenraum und den sehr stark ausgepragten bzw. sich Gberlagernden Nutzungsanspriiche eine Nord-
Std-ErschlieBung, im Sinne einer doppelten Anbindung des Alexanderplatzes, empfohlen.

Bereich Il

Die folgende Tabelle zeigt die Gesamtbewertung des Raumwiderstands der RSV 9 West, Bereich IIl.

Tabelle 52: RSV 9 West — Gesamtbewertung Raumwiderstand Bereich Il

Bewertung Widerstinde RSV 9 West/Ill

Verkehrsanlagen 20% 4,2 3,8 3,0 3,4 3,0
Reisequalitat (fur Radfahrer*innen) 20% 3,4 3,4 3,8 2,6 3,0
Verkehrsqualitat (fir Gbrige Verkehrsarten)  20% 3,5 3,5 3,3 2,8 7
Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 1,0 1,0 1,2 1,0 i
Stidtebau 20% 2,5 2,5 3,0 2,5 2,5
Raumwiderstinde gesamt 100% 2,9 2,8 2,9 2,5 2,5

In der Gesamtbewertung des westlichen Streckenabschnitts der RSV 9 - Bereich Il entspricht die Vari-
ante 9.2.1, im weiteren Verlauf die 9.2.2 der Vorzugsvariante.

Insgesamt ist auf diesen beiden Trassen die beste Reisequalitdt fir Radfahrer*innen zu erwarten.
Ebenso sind hier die Widerstande bei der Verkehrsqualitat fir tGbrige Verkehrsarten am niedrigsten und
werden somit am vertraglichsten eingestuft. Auch hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit und des Stad-
tebaus sowie der intermodalen Verknilipfung weisen die beiden slidlichen Varianten entlang der Karl-
Marx-Allee bzw. des parallel verlaufenden Weidenwegs eine gute Bewertung auf.

In Abhangigkeit der Weiterflihrung der RSV 9 in den darauffolgenden 6stlichen Streckenabschnitten sind
daher beide Trassenoptionen bei der Auswahl der Vorzugsvariante mit zu berticksichtigen.

Die Routen 9.0.1 und 9.0.2 (iber die Landsberger Allee weisen einerseits in der Karl-Liebknecht-StraRe
und andererseits an der Landsberger Allee auf Hohe des Klinikums Am Friedrichshain kritische Engstellen
auf, an denen ein RSV-Standard nur mit gleichzeitig starken Eingriffen in die Qualitat der tibrigen Ver-
kehrsarten moglich ist. Dariliber hinaus resultiert aus der Vielzahl an Lichtsignalanlagen und weiteren
Konfliktpunkten eine deutlich schlechtere Bewertung in den Oberkriterien Verkehrsanlagen sowie Rei-
sequalitat fur Radfahrer*innen.

Die nordlich verlaufende Trasse der 9.1, welche (iber den Prenzlauer Berg und im Anschluss entlang des
Volksparks Friedrichshain fiihrt, weist anhand der Bewertung die geringste Reisequalitat flir Radfah-
rer*innen auf.
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4.6.2 RSV 9 Ost

Bereich IV

Die folgende Tabelle zeigt die Gesamtbewertung des Raumwiderstands der RSV 9 Ost, Bereich IV.

Tabelle 53: RSV 9 Ost — Gesamtbewertung Raumwiderstand Bereich IV

Bewertung Widerstinde RSV 9 Ost/IV . 9.2.1.1. 9.2.1.2 9.2.2

Verkehrsanlagen 20% 1,8 2,2 2,2 1,8 1,8
Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen) 20% 3,4 2,6 3,0 2,2 2,2
Verkehrsqualitat (fur Gbrige Verkehrsarten)  20% 2,2 2,5 2,1 2,1 2,1
Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 1,5 2,0 2,0 1,9 1,9
Stadtebau/Verkniipfung 20% 1,5 2,0 2,0 2,0 2,0
Raumwiderstinde gesamt 100% 2,1 2,3 2,3 2,0 2,0

In der Gesamtbewertung der untersuchten Trasse im Bereich IV der RSV 9 weisen alle fiinf untersuchten
Varianten im Bereich zwischen Landsberger Allee und Herzberge eine gute Bewertung auf und erfillen
die bauliche Machbarkeit.

Am besten bewertet wurden die beiden Varianten der 9.2.1.2 und 9.2.2, die beide Uber die Eldenaer
StralRe verlaufen. Diese beiden Trassen erhalten die beste Bewertung hinsichtlich der Reisequalitdt und
den Verkehrsanlagen. In allen Gbrigen Oberkriterien unterscheiden sich die Trassen hinsichtlich der er-
warteten Widerstande nur geringfigig.

Bereich V

Die folgende Tabelle zeigt die Gesamtbewertung des Raumwiderstands der RSV 9 Ost, Bereich V.

Tabelle 54: RSV 9 Ost — Gesamtbewertung Raumwiderstand Bereich V

Bewertung Widerstinde RSV 9 Ost/V 9.0 9.1 9.2.1 9.2.2

Verkehrsanlagen 20% 1,4 2,2 1,8 1,8
Reisequalitat (fur Radfahrer*innen) 20% 3,0 2,6 2,6 2,6
Verkehrsqualitat (fir Gibrige Verkehrsarten) 20% 2,2 2,9 2,1 2,1
Umwelt- und Naturschutzbelange 20% 1,9 1,2 1,3 1,3
Stadtebau 20% 1,5 2,0 2,0 2,0
Raumwiderstidnde gesamt 100% 2,0 2,2 2,0 2,0

Im Bereich zwischen Herzberge und dem Blumberger Damm erfiillen alle untersuchten Trassen die bau-
liche Machbarkeit fiir eine RSV und weisen eine gute Bewertung auf. In den Gesamtnoten unterscheiden
sich die betrachteten Trassenoptionen wiederum nur geringfiigig. Die Route entlang der 9.0 erhalt die
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Bestnoten in den Kriterien Verkehrsanlagen und Stadtebau/Verknlpfung, ebenso jedoch eine etwas
schlechtere Einstufung beziiglich der Reisequalitat aufgrund der vielen moglichen Konfliktpunkte und im
Hinblick auf die Umweltvertraglichkeit. In Summe weisen die drei Trassen 9.0, 9.1.2 und 9.2 mit der
Gesamtnote von 2,0 allesamt die beste Bewertung auf. Welche Trassenoption letztlich fur die Vorzugs-
variante gewahlt wird, ist z.T. von der vorangehenden Streckenfiihrung in Bereich 1V abhangig.

Bereich VI

Die folgende Tabelle zeigt die Gesamtbewertung des Raumwiderstands der RSV 9 Ost, Bereich VI.

Tabelle 55: RSV 9 Ost — Gesamtbewertung Raumwiderstande Bereich VI

Bewertung Widerstinde RSV 9 Ost

Bereich VI 9.0.1.1 9.0.1.2 9.0.2 9.1.1

Verkehrsanlagen 4% 1,8 1,4 1,4 1,4 1,8 1,4
Reisequalitat (fur Radfahrer*innen) 4% 3,4 3,8 1,8 1,8 2,2 1,8
Verkehrsqualitat

(fir Gbrige Verkehrsarten) 4% 2,2 2,2 2,8 2,5 2,5 2,1
Umwelt- und Naturschutzbelange 4% 1,1 1,1 1,3 3,3 1,4 4,5
Stadtebau 4% 1,5 1,5 1,5 2,0 2,0 2,0
Raumwiderstiande gesamt 20% 2,0 2,0 1,8 2,2 2,0 2,4

Im Bereich VI der RSV 9 zwischen dem Blumberger Damm bis hin zum Zielpunkt am U-Bahnhof Honow
wurden wiederum verschiedene Varianten betrachte. Anhand der Gesamtnoten von 1,8 bis 2,4 ist er-
sichtlich, dass grundsatzlich auf allen Trassen eine Integration der RSV als baulich machbar eingeschatzt
wird und andererseits eine qualitativ gute Radverkehrsanlage realisiert werden kann.

Die Variante 9.2 weist allerdings erhebliche Eingriffe in geschiitzte Biotope bzw. Naherholungsgebiete
auf, sodass aufgrund der vorhandenen Alternativen diese Streckenfiihrung fir die RSV 9 nicht weiter in
Betracht gezogen werden sollte. Auch insgesamt weist die Route 9.2 die schlechteste Gesamtnote aller
untersuchten Trassen auf.

Die Varianten 9.0.1.1, 9.0.1.2 und 9.0.2 fiihren die RSV weiter von der Landsberger Allee aus in Richtung
U-Bahnhof Honow und weisen insgesamt eine gute Gesamtnote von 1,8 bis 2,0 auf. In allen drei Varian-
ten werden keine sensitiven Umweltbelange oder Belange des Denkmalschutzes tangiert, allerdings wei-
sen die Trassenvarianten 9.0.1.1 und 9.0.1.2 die deutlich schlechteste Bewertung im Kriterium der Rei-
sequalitat auf. Aufgrund der Wichtigkeit fir eine RSV als hochwertige Radverbindung werden diese bei-
den Varianten nicht weiterverfolgt.

Die gemal der Gesamtbewertung beste Variante erhalt die Trasse 9.0.2 mit der Note 1,8.

Die Varianten 9.1.1 und 9.1.2 fiihren am Kienberg bzw. der Cecilienstralle entlang und erschlieBen tber
die Hellersdorfer StraRe sowie anschliefend parallel zur U-Bahn-Trasse den U-Bahnhof Honow. Auf-
grund der Inanspruchnahme von Griinen Wegen erhilt die Route 9.1.1 wiederum eine etwas schlech-
tere Bewertung.
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Hingegen stellt die Route 9.1.2 durch die Anbindung an die sldlichen Trassen eine gute Option fir die
Weiterfiihrung der RSV 9 im letzten Streckenabschnitt dar.
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5 Vorzugsvariante

Nach den Erlduterungen zu den untersuchten Varianten fiir die RSV 9, sowohl fiir den westlichen als
auch fir den 6stlichen Teilabschnitt, erfolgt nunmehr die detaillierte Beschreibung der bestimmten Vor-
zugsvariante. Diese wurde anhand des Bewertungsschemas und den Hinweisen der Biirger*innen in Ab-
stimmung mit der Vorhabentragerin, SenUVK Abt. IV B, sowie dem Auftraggeber festgelegt.

Abbildung 111: Vorzugsvariante RSV 9 West

Abbildung 112: Vorzugsvariante RSV 9 Ost
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5.1 Fihrungsform(en)

Nach den eingehenden Erlduterungen zur Auswahl der Vorzugsvariante erfolgt abschnittsweise nun die
Vorstellung der gewdhlten Fihrungsform entlang der Strecke.

5.1.1 StraBe des 17. Juni (Bachstral3e — Pariser Platz)

Die RSV 9 wird, beginnend vom Anschluss an die RSV 5 am S-Bhf. Tiergarten, jeweils auf einem 3,00 m
breiten Einrichtungsradweg entsprechend der Fahrtrichtung gefiihrt.

Aktuell ist auf dem Abschnitt bis zum GrofRen Stern im 6ffentlichen StraRenraum keine Begriinung vor-
handen, weshalb ab Hohe der Klopstockstralle eine Baumreihe zwischen der RSV und der Fahrbahn vor-
geschlagen wird. Diese soll in Abstimmung mit dem Landesdenkmalamt in einer Achse mit der jeweiligen
Baumreihe zwischen dem Grof3en Stern und dem Brandenburger Tor liegen. Dadurch kommt es zur Ver-
engung der Fahrbahn von 9,00 m auf 7,00 m bzw. von drei auf zwei Fahrspuren. Eine ausreichende Fahr-
streifenbreite von 3,50 m fiir den Schwerverkehr bleibt erhalten. Die bislang genutzten Flachen fiir das
Abstellen von Fahrzeugen werden fiir die RSV genutzt, der 4,00 m Mittelstreifen kann weiterhin fir par-
kende Kfz genutzt werden oder zur Verbesserung des Kfz-Verkehrsflusses, des lokalen Klimas und der
Verkehrssicherheit begriint werden. Fiir den Bereich der Strale des 17. Juni liegen Informationen (iber
eine geplante Abstellung von Reisebussen vor. Dieses Vorhaben wird vom Landesdenkmalamt abgelehnt
und wird bei der Flihrungsvariante nicht berlicksichtigt.

Abbildung 113: Einrichtungsradwege StraBe des 17. Juni
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Abbildung 114: Querschnitt Einrichtungsradwege Stralle des 17. Juni

Die RSV 9 wird am GroRen Stern auf den vorhandenen 3,00 m breiten Radverkehrsanlagen als Einrich-
tungsradwegen geflihrt. Zuséatzlich soll ein Radweg in Gegenrichtung des Kreisverkehrs angelegt werden.
Dieser wird innenliegend auf den Sperrflichen des Platzes errichtet. Teilweise missen die duReren Fahr-
spuren aufgrund der erforderlichen Schutzzonen zum Kfz-Verkehr iberbaut werden, Parken innerhalb
des Kreisringes soll aus Sicherheitsgriinden nicht mehr erméglicht werden.

Als alternative Variante werden die FuRgangerfurten und dazu parallelen Ubergénge fiir den Radverkehr
in Richtung Platzmitte vorgezogen, um kiirzere Wegelangen fir den Radverkehr zu ermoglichen. Die
Aufstellflachen an den Lichtsignalanlagen werden bei dieser Flihrung jedoch zum Nachteil des Kfz-Ver-
kehrs verkurzt.
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Abbildung 115: RSV Fiihrung am GroBen Stern und alternativ vorgezogene Furten (rot)

Abbildung 116: Querschnitt GroRer Stern

Ab dem GroRen Stern wird die RSV 9 weiterhin auf jeweils einem 3,00 m breiten Einrichtungsradweg auf
dem heutigen Parkstreifen und teilweise auf dem dufleren Fahrstreifen weitergefiihrt. Die Fahrbahn
wird wiederum von 9,00 m auf 7,00 m verengt. Die Fahrstreifenbreite betragt 3,50 m.

Ab Hohe der Yitzhak-Rabin-StraRe kann die Fahrbahn aufgrund der nach auRen versetzten Baumreihe
auf 9,00 m verbreitert werden, sodass die Langsparkstande fiir Busse in diesem Abschnitt erhalten blei-
ben kdénnen. Die 2,00 m breiten Seitenbereiche sollen ein sicheres Ein- und Aussteigen ermdglichen.
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Abbildung 117: Einrichtungsradweg Strae des 17. Juni (Yitzhak-Rabin-Strae-Brandenburger Tor)

Abbildung 118: Querschnitt StraBe des 17. Juli Auszug Q 9.6

5.1.2 StraRe des 17. Juni/Unter den Linden (Pariser Platz — Alexanderplatz)

Die RSV 9 wird am Pariser Platz zur Konfliktvermeidung Gber eine nérdliche und eine siidliche Umfahrung
flir jeweils eine Fahrtrichtung umgeleitet. Die bestehende Regelung fiir den Radverkehr (iber den Pariser
Platz bleibt zusatzlich erhalten.

Beide Umfahrungen werden zunachst auf dem dueren Fahrstreifen der Ebertstralie nach Norden bzw.
Siden gefiihrt. Die Mittelinseln am Knotenpunkt vor dem Brandenburger Tor miissen versetzt werden,
um weiterhin einen zweispurigen Ausbau der EbertstralRe zu ermdoglichen.

Die sudliche Umfahrung folgt dem vorhandenen Radweg bis zur Behrenstralle und biegt in diese ein.
Dort wird die RSV auf dem rechten Fahrstreifen gefiihrt, wodurch sich die BehrenstralSe auf 8,50 m ver-
engt. Abbiegend in Richtung Norden gelangt die RSV Uber die fir den Kfz gesperrte WilhelmstraRe zu-
rick auf die StrafRe Unter den Linden.

Die nordliche Umfahrung wird Uber die DorotheenstralRe gefiihrt. Diese miisste hierflir aufgrund des
geringen StralRenquerschnitts in eine Einbahnstralle umgewandelt werden. Dies ist schwer mit dem Bus-
linienverkehr der BVG zu vereinen. Hierzu werden zwei Varianten als machbar angesehen. Der MIV und
der Radverkehr nutzen den nordlichen Fahrstreifen gemeinsam im Mischverkehr. Problematisch ist die
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Situation bei Staubildung, da der Radverkehr mit dem MIV im Stau steht und ein Ausweichen des Rad-
verkehrs auf den Gehweg zu beflirchten ist. Fiir die zweite Variante wiirde der MIV vollstandig aus dem
Teilabschnitt der DorotheenstralRe herausgenommen.

Neben der Flache fir den RSV 9 mit einer Standardbreite von 3,00 m und zusatzlichem Trennstreifen, ist
in Fahrtrichtung Westen ein Fahrstreifen von 3,50 m vorgesehen. Der Wilhelmstralle nach Stiden fol-
gend wird die RSV auf dem zu verbreiternden 6stlichen Radfahrstreifen in die Stralle Unter den Linden
zuriickgefuhrt.

Abbildung 119: Pariser Platz

Entsprechend der geplanten UmbaumaBnahmen werden die Parkstreifen in der Stralle Unter den Lin-
den Gberbaut und dem Seitenraum zugeteilt. Die RSV wird dann auf dem rechten Fahrstreifen parallel
zur neugeplanten Bordkante geflihrt. Fiir den Kfz-Verkehr verbleibt somit eine 3,25 m breite Fahrspur
und fur den OPNV-Verkehr ein 3,50 m breiter Bussonderfahrstreifen.

Die Belieferung der Geschafte soll nach den UmbaumaRBnahmen u.a. durch eine abschnittsweise Unter-
brechung des Bussonderfahrstreifens ermdglicht werden.
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Diese Variante ist als eine Losungsmoglichkeit zu verstehen. Insgesamt ist hier die Planung von Dritten
abhangig. Der weitere Umbau nach der Fertigstellung der U5 ist noch nicht abschliefend geklart. Im
Bereich der Bushaltestellen stehen keine ausreichenden Flachen zur Verfligung, um eine vertragliche
Losung der RSV in der Standardbreite von 3,00 m mit den Nutzungsanforderungen der Fahrgaste des
OPNV in Einklang zu bringen. Entsprechend wird in diesen Bereichen die RSV auf die Breite von 1,80 m
verengt, sodass fiir die Fahrgdste unmittelbar am Fahrbahnrand eine Warteflache von 1,80 m Breite
vorhanden ist. Mit dieser Losung wird den Radfahrer*innen auch signalisiert, dass ein- und aussteigende
Fahrgaste hier Vorrang haben. Diese Losungsmoglichkeit wird auch an den folgenden Haltestellen vor-
geschlagen, sodass ein Wiedererkennungseffekt und somit eine klare Begreifbarkeit des Konfliktfeldes
fir alle Nutzer*innen geférdert wird. Darliber hinaus sollten weitere MaBnahmen zur Verdeutlichung
des Vorrangs von ein- und aussteigenden Fahrgadsten ergriffen werden.

Abbildung 120: Unter den Linden

Abbildung 121: Querschnitt Unter den Linden Q 9.7

Ab Hohe der UniversitatsstraBe verengt sich der StraRenquerschnitt, die Spuraufteilung bleibt jedoch
bestehen. Alternativ wird eine Losung aufgezeigt, wie die Forderung des Koalitionsvertrages umgesetzt
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werden konnte, Unter den Linden autofrei zu gestalten. Fiir diese Losung wird an der Position der Ver-
engung des StraBenquerschnitts eine Wendeschleife fiir den Kfz-Verkehr eingeplant, wiahrend der OPNV
und Radverkehr ungehindert weiterfahren kénnen.

Abbildung 122: Unter den Linden (H6he UniversitatsstraBe) Alternativvariante Wendeschleife

Abbildung 123: Querschnitt Unter den Linden (H6he UniversitédtsstraBe) Q 9.9

Die RSV wird auf dem duReren Fahrstreifen neben dem Bussonderfahrstreifen mit einer Breite von 3,00
m fortgesetzt. Auf Hohe Am Lustgarten verengt sich der StraBenquerschnitt durch den Wegfall des Mit-
telstreifens erneut. Die Breite der RSV wird ab der Schlossbriicke auf 2,00 m verringert, um an dieser
Engstelle allen Verkehrsteilnehmer ausreichend Flache zur Verfligung zu stellen.
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Abbildung 124: Unter den Linden und Schlossbriicke

Abbildung 125: Querschnitt Schlossbriicke Q 9.10
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5.1.3 Alexanderplatz

Aufgrund der verkehrlichen und touristischen Bedeutung des Alexanderplatzes und der umliegenden
StraRen, werden zwei Routen zur ErschlieBung geplant. Zugleich wird die verringerte Breite der RSV von
2,00 m in diesem Abschnitt beibehalten, um den Flachenbedarf durch zwei unabhangige Routen gering
zu halten und die bereits in der Umsetzung befindliche Planung am Molkenmarkt nicht zu verzégern.

Abbildung 126: Nord-Siid-ErschlieBung um den Alexanderplatz

Die nordliche Route fiihrt geradeaus in die Karl-Liebknecht-StraRe. Die RSV wird auf den dulReren Fahr-
streifen eingeplant und der Kfz-Verkehr wird einspurig neben einem 3,50 m breiten Bussonderfahrstrei-
fen gefiihrt. Zur Entlastung des Kfz-Verkehrs und Beschleunigung des OPNV wird im Knotenpunktbe-
reich Karl-Liebknecht-StraRe/Alexanderstrae eine Busschleuse eingerichtet, sodass geradeausfahrende
Busse und die Tram auf einer gemeinsamen OPNV-Trasse gefiihrt werden kénnen.
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Abbildung 127: Karl-Liebknecht-StraRBe

Abbildung 128: Querschnitt Karl-Liebknecht-StraBe —Q 9.11

Abbildung 129: Karl-Liebknecht-StraRe Busschleuse
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Die nordliche Route der RSV biegt in die AlexanderstralRe nach Siiden auf die heute vorhandenen Park-
streifen ab. Die Langsparkstande werden auf den Radfahrstreifen im Bestand vorgezogen. Ab Héhe der
ersten FuBgangerfurt muss, neben breiteren Langsparkstanden flr die dort haltenden Fernbusse, zu-
satzlich ein 2,00 m breiter Wartebereich fir Reisende eingeplant werden. Fir den Kfz-Verkehr entfallt
somit ein Fahrstreifen.

Abbildung 130: AlexanderstraBe

Abbildung 131: Alexanderstrafle — Auszug Q 9.12

Die sudliche Route am Alexanderplatz biegt rechts in die Spandauer StraRe ein. Die RSV kdnnte beidseitig
auf den Flachen des ruhenden Verkehrs gefiihrt werden. Auf der westlichen Seite werden hierfiir die
Schragparkstande in Langsparkstande, die vor der RSV liegen, umgewandelt. Auf der 6stlichen Seite wird
der breitere Parkstreifen fiir haltende Reisebusse ebenfalls vor die RSV gesetzt. Die vier Kfz-Fahrstreifen
bleiben erhalten.

Fur den Abschnitt ab dem Knotenpunkt Spandauer StraRe/Gruner StraRe bis Hohe LittenstraRe ist be-
reits eine Planung fiir den Molkenmarkt mit Bericksichtigung des Radverkehrs vorhanden. Diese wird in
die Planunterlagen aufgenommen.

Der Otto-Braun-StraRe weiter folgend wird die RSV auf den vorhandenen Radfahrstreifen gefiihrt. An
der Einmindung der DircksenstraBe kommt es vor dem Kaufhaus Alexa zu einer Engstelle, an der die
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zweistreifige Fahrbahn kurzzeitig auf eine 5,20 m tberbreite Fahrspur zusammengefiihrt wird. Auf dem
letzten Abschnitt bis zum Knotenpunkt Otto-Braun-StraRe/Alexanderstrale kann der vorhandene Rad-
weg genutzt werden.

Abbildung 132: Molkenmarkt

Abbildung 133: Otto-Braun-Stralle

Abbildung 134: Otto-Braun-StraRe —Q 9.12.1
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5.1.4 Karl-Marx-Allee — Frankfurter Allee

Ab dem Knotenpunkt Otto-Braun-StraRe/AlexanderstraRe vereinigen sich beide Routen wieder und fol-
gen der Karl-Marx-Allee. Bis zum Strausberger Platz ist fir diesen Abschnitt erneut eine vollstdandige
Planung mit je 4,00m breiten Radverkehrsanlagen vorhanden und zum Zeitpunkt der Berichtserstellung
fast vollstandig umgesetzt.

Abbildung 135: Karl-Marx-Allee- Hohe SchillingstraBe

Ab dem Strausberger Platz nutzt die RSV den vorhandenen Radweg, der auf 3,00 m zur Gehwegseite
verbreitert wird. Entlang der Karl-Marx-Allee wird die RSV direkt neben den Parkbuchten gefiihrt, ge-
trennt durch einen 0,50 m breiten Trennstreifen. Die im Bestand sehr tiefen Parkbuchten werden dabei
auf 2,50 m Tiefe verringert, wodurch auf der Gehwegseite die RSV nur um etwa 0,50 m verbreitert wer-
den muss. Hier wird kein Konflikt mit dem Denkmalschutz erwartet. Die Errichtung der Parkbuchten
Mitte der 1990er Jahre war ein Kompromiss, bei dem das Material des Unterstreifens erhalten bleiben
sollte. Dies wir durch den angestrebten Umbau gewahrleistet. An den folgenden U-Bahn Ausgéngen
entstehen jeweils Engstellen, weshalb die RSV dort verschwenkt wird und neue Gehwegabschnitte im
Bereich des breiten Grinstreifens auf der Nordseite der Karl-Marx-Allee angelegt werden miissen. Auf
der siidlichen Seite entsteht eine Engstelle am U-Bahn Ausgang Weberwiese, an dem die Karl-Marx-Allee
nur zweistreifig gefihrt werden kénnte.
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Abbildung 136: Karl-Marx-Allee- Hohe Weberwiese/Rosengarten

Abbildung 137: Querschnitt Karl-Marx-Allee Q 9.16

Am Frankfurter Tor wird die RSV fahrbahnseitig an den U-Bahn Ausgangen entlanggefiihrt. Es entfallt
jeweils ein Fahrstreifen im Knotenpunktbereich. Zusatzlich muss die Breite der RSV geringfligig auf 2,80
m verringert werden, um eine ausreichende Breite der Kfz-Fahrstreifen zu gewahrleisten. Anschliefend
folgt die RSV wieder den Radwegen im Bestand mit der Standardbreite von 3,00 m.
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Abbildung 138: Frankfurter Tor

Abbildung 139: Querschnitt Frankfurter Tor Q 9.17

5.1.5 Proskauer Strafle — Bornitzstralle

Die RSV biegt nach Norden in die Proskauer StraRe ab. Die Proskauer StralRe besitzt im Bestand fiir den
ruhenden Verkehr ausschlieBlich Senkrechtparkstiande mit dahinterliegender Baumreihe. Durch die Um-
wandlung der Senkrechtparkstande in Langsparkstiande kann ausreichend Platz fiir die RSV geschaffen
werden. Die RSV wird hierfir zwischen die vorhandene Baumreihe und den neuen Langsparkstdnden
eingeplant. Die verbleibende Fahrbahnbreite betragt 7,00 m.
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Abbildung 140: Proskauer StraBe

Abbildung 141: Querschnitt Proskauer Strale Q 9.19

Die RSV biegt nach Osten in die Eldenaer StraRe ein. Entlang der Eldenaer StralRe sind fiir die dort im 20-
Minuten-Takt verkehrende StralRenbahn-Linie 21 Haltestellenkaps errichtet worden, die ein barriere-
freies Einsteigen ermdoglichen. Die Filhrung der RSV orientiert sich an den Haltestellenkaps an den vor-
gesehenen Fahrradwegen, die jedoch meist nur eine Breite von 1,00 m haben, um ausreichend Warte-
flache fir die Fahrgaste bereitzustellen.

Abseits der Haltestellenkaps wird die RSV auf den vorhandene Radfahrstreifen gefiihrt. Die dahinterlie-
genden Parkbuchten miissen entlang der gesamten Eldenaer StraRe entfallen. Die Breite der RSV wird
in diesem Abschnitt auf 2,00 m verringert, um eine Mindestbreite von 6,50 m fiir die Tram zu gewahr-
leisten.
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Abbildung 142: Eldenaer Strafle

Abbildung 143: Querschnitt Eldenaer StraBe Q9.20

Auf der Eldenaer Briicke wird die weiterhin 2,00 m breite RSV auf Strallenniveau abgesenkt und als Rad-
fahrstreifen weitergefiihrt. Somit ist kein Eingriff in die Bausubstanz des Briickenbauwerks erforderlich.
GroRziigigere Flachen fir den Radverkehr kénnten hier zukiinftig eingerichtet werden, wenn die
Eldenaer StraBenbriicke fiir den Kfz-Verkehr eingeschrankt wird.

Auf Hohe Paul-Junius-StralRe bzw. der gleichnamigen Haltestelle wird die RSV wieder erhéht mit Trenn-
streifen und einer reguldren Breite von 3,00 m fortgesetzt. Die folgenden Einmindungen sind mit Auf-
pflasterungen zu versehen, um den Vorrang und die Sicherheit der Radfahrer*innen zu gewahrleisten.
Fir den Abschnitt ScheffelstraRe sind noch genauere Vermessungen des Straenquerschnitt erforder-
lich, um sicherzustellen ob die Standardbreite der RSV verringert werden muss, damit ausreichend Platz
fir die Gleise der StraRenbahn zur Verfligung steht.
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In diesem Bereich liegen die Planungen zur Verbreiterung der Radverkehrsanlagen seitens des Bezirks
zur vor. In den weiterfiihrenden Planungsphasen sind diese miteinander abzustimmen. Hierbei sind ins-
besondere die Themen der Vermeidung von Durchgangsverkehr sowie der ruhende Verkehr von Belang.

Abbildung 144: ScheffelstraRRe

Abbildung 145: Querschnitt Scheffelstrale — Q 9.21
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Im Knotenpunktbereich zwischen dem Haltestellenkap und dem Loeperplatz wird die RSV Uber einen
kurzen Abschnitt auf Stralenniveau ohne Trennstreifen gefiihrt. Es steht somit zusatzlicher Platz fiir ein-
und abbiegende Fahrzeuge sowie das abbiegenden Gleis der Tram zur Verfligung. Die Querung des Loe-
perplatz erfolgt entlang der bestehenden Radwege, welche auf 2,00 m zur Fahrbahn hin verbreitert wer-
den, ohne dass ein Eingriff in die Gehwegsanlagen erforderlich ist. Die genaue StraBenraumaufteilung
mit einer moglichst weitestgehend geschiitzten Radverkehrsinfrastruktur ist in den kommenden Pla-
nungsphasen zu entwickeln.

In der BornitzstraRe kdnnte eine RSV als FahrradstraBe mit einer Breite von 5,00 m realisiert werden.
Auf beiden Seiten sind ein 2,00 m breiter Parkstreifen und ein 1,00 m breiter Sicherheitsstreifen vorge-
sehen. Aufgrund des hohen Durchgangsverkehrs sind MaRnahmen zu Verkehrsberuhigung, wie zum Bei-
spiel Verschwenkungen im Fahrbahnbereich, einseitige Griininseln oder eine Einbahnstraenregelung
zu Uberprifen. In den Knotenpunktbereichen BornitzstraBe/RuschestraBe und BornitzstraRe/Sieg-
friedstralle werden die breiten Einmiindungen durch Erweiterung des Gehwegs verengt und die Fahr-
radstralRe mit Aufpflasterungen versehen, um den Vorrang der zu kreuzenden StraRen zu verdeutlichen.
Bei einem zu hohen Verkehrsaufkommen entlang der Ruschestralle ist zudem der Einsatz von Lichtsig-
nalanlagen zu erwagen.

Abbildung 146: BornitzstraBe
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Abbildung 147: Querschnitt BornitzstraBe —Q 9.22

Abbildung 148: BornitzstraBe/RuschestraRe FahrradstraRe
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5.1.6 SiegfriedstraBe — Evangelisches Krankenhaus KEH

In diesem Bereich 6stlich der BornitzstraRe sollen zwei Varianten in den kommenden Planungsphasen
weiter betrachtet werden:

Abbildung 149: Zwei Fiihrungsvarianten ostlich der Bornitzstralle

Die FahrradstralRe endet an der Einmiindung zur Siegriedstralle und die RSV wird wieder regular beid-
seitig als Einrichtungsverkehr gefiihrt. Die RSV nutzt hier in der ersten Variante den vorhanden Radfahr-
streifen und Teile der Fahrbahn, sodass sich der Querschnitt der Fahrbahn auf das MindestmaR von 6,50
m fur Kfz und Tram verringern wiirde.

Unmittelbar im Knotenpunktbereich BornitzstraRe/Siegfriedstrale befindet sich das Haltestellenkap Be-
triebshof Lichtenberg. Damit abbiegende Fahrradfahrer*innen nicht in Konflikt mit haltenden StrafRen-
bahnen geraten, muss das Haltestellenkap um 10 m nach Norden versetzt werden. Alternativ bietet sich
die Einrichtung eines Zweirichtungsradweg auf der Westseite bis auf Hohe der Radialroute RR8 an, um
diesen Konfliktbereich zu umgehen. Ab diesem Punkt wird die Variante als beidseitiger Einrichtungsrad-
weg fortgesetzt. Eine zweite Variante fihrt die RSV durch/entlang des Landschaftsparks Herzberge.

Nachfolgend werden die beiden Varianten naher erlautert.

5.1.6.1 Flihrung Gber SiegfriedstraRe - Herzbergstralle

Bei der Fiihrung der RSV entlang der SiegfriedstraRe Uber die HerzbergstralRe werden beidseitig Rad-
wege angeordnet, wie in der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist.
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Abbildung 150: BornitzstraRBe/SiegfriedstraBe — Variante mit Einrichtungsradwegen

An allen weiteren Haltestellen entlang der Siegfriedstralle wird die Breite der RSV auf 1,60 m verringert,
um Fahrgasten eine Ein- und Ausstiegsflache von 1,20 m bereitzustellen. Die Einmindung Josef-Orlepp-
StralRe wird mit einer Aufpflasterung versehen.

Abbildung 151: SiegfriedstraRe
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Abbildung 152: Querschnitt Siegfriedstrale —Q 9.25

Die RSV biegt von der SiegfriedstraRe in die Herzbergstralle ein, wo sie auf den bisherigen Parkstreifen
mit einer Breite von 2,00 m auf der Siidseite und 2,50 m auf Nordseite fortgefiihrt wird. Durch die wei-
terhin verringerten Breiten kann der Baumbestand geschont werden und ausreichend Platz fiir Kfz und
Tram auf der 6,50 m breiten Fahrbahn zur Verfligung gestellt werden. Die Flachen fir parkende Kfz ent-
fallen auf der gesamten Herzbergstralie.

Abbildung 153: Herzbergstrale
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Abbildung 154: Querschnitt Herzbergstralle — Auszug Q 9.26

An der Einfahrt zum Krankenhaus Konigin Elisabeth Herzberge geht die RSV in einen gemeinsamen Geh-
und Radweg Uber. Hierfir werden die vorhandenen Gehwegsanlagen parallel zur Trasse der StraRRen-
bahn genutzt. Ein zusatzlicher Grunderwerb und Eingriff in den Baumbestand kdnnten so verhindert
werden. Die RSV folgt dem parallel zu den Stralenbahngleisen verlaufenden gemeinsamen Geh- und
Radweg im Bestand bis zur Allee der Kosmonauten.
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Abbildung 155: HerzbergstraBe Gemeinsamer Geh- und RadwegVariante RR8 im Bereich des Landschaftsparks Herzberge

Am Knotenpunkt BornitzstraRe/SiegfriedstraRe wird die RSV in dieser Variante auf der Westseite als
Zweirichtungsradweg mit einer Breite von 4,0 m geflihrt. Hierflir missten 6 StraRenbaume gefallt wer-
den. Gegeniber der Zuwegung zum Landschaftsschutzgebiet (Trasse RR8 in Griinanlage) quert die RSV
die SiegfriedstraRe. Da der vorhandene Raum in diesem Bereich nicht ausreichend breit ist, soll der neu
zu errichtende Gehweg auf dem Geldande des Stralenbahnbetriebshofes errichtet werden. Hier ist
Grunderwerb erforderlich.
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Abbildung 156: BornitzstraBe/SiegfriedstraBe — Variante mit Zweirichtungsradwegen

Abbildung 157: Sonderweg auf Grundstiicken der Gewerbebetriebe
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Zum Ende des Grundsttickes des Stralenbahnbetriebshofes wechselt die RSV die Seite, da sich im wei-
teren Verlauf neu hergestellte Griinanlagen befinden. Es muss nun ein ca. 4,50 m breiter Streifen der
Gewerbebetriebe erworben werden.

Abbildung 158: Zweirichtungsradweg auf Grundstiick Gewerbebetrieb parallel zur KGA Anschluss Roder

Zur Beriicksichtigung der Flachen des Landschaftsschutzgebietes und der Griinanlagen folgt die RSV dem
Grundsticksverlauf der Gewerbebetriebe. So konnte zukiinftig auch die RR8 aulRerhalb des Landschafts-
schutzgebietes verlaufen. Dieses misste lediglich an seiner schmalsten Stelle gequert werden. Dies hat
dennoch hohe Widerstande aus Sicht des Umwelt- und Naturschutzes zur Folge.

Im Anschluss verldauft die RSV am Rande des westlichen Gewerbegebietes, woflir wieder ein ca. 4,50 m
breiter Streifen erworben werden miisste. Die genaue Routenfiihrung in diesem Bereich ist unter Be-
riicksichtigung aller Aspekte, insbesondere Verkehrssicherheit und Beeintrachtigung geschiitzter Natur-
rdume, im Rahmen der weiteren Leistungsphasen festzulegen.

Die RSV miindet an der HerzbergstraRe in die vorher beschriebene Variante, die dem parallel zu den
StraRenbahngleisen verlaufenden gemeinsamen Geh- und Radweg bis zur Allee der Kosmonauten folgt.

5.1.7 Evangelisches Krankenhaus KEH — Allee der Kosmonauten (RhinstrafBe)

Der gemeinsame Geh- und Radweg soll die Allee der Kosmonauten bevorrechtigt Giberqueren, was durch
Aufpflasterungen verdeutlicht werden soll. Auf dem Gelédnde siidlich der Allee der Kosmonauten soll
eine weiterflihrende Schule errichtet werden. Innerhalb der Griinanlage ist flir dieses Vorhaben bereits
ein 8,00 m breiter Korridor fiir einen Rad- und einen Gehweg eingeplant worden. Diese Vorgabe wird in
die Trassierung der RSV Gibernommen und entsprechend auf diesem Abschnitt ein 4,00 m breiter Zwei-
richtungsradweg eingeplant. Parallel zur RSV wird ein 3,00 m breiter Gehweg mit einem 0,50 m breitem
Trennstreifen errichtet.

Abbildung 159: KEH — Allee der Kosmonauten
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Abbildung 160: Querschnitt Allee der Kosmonauten — Q 9.27

Dem vorgegebenen Korridor am Neubaugeldnde der Schule folgend muss der Marzahn-Hellersdorfer-
Hohenschdnhausener-Grenzgraben mittels eines Briickenbauwerks Gberquert werden. Auf dem letzten
Abschnitt zwischen der Briicke und dem Anschluss an die Allee der Kosmonauten nutzt die RSV den
gemeinsamen Geh- und Radweg aufgrund des geringen Durchmessers im Bogenbereich. Optional ist ein
separater Gehweg parallel zu der Engstelle anzulegen, wobei mogliche Baumfallungen in Betracht gezo-
gen werden missten.

Der Anschluss an die Allee der Kosmonauten erfolgt gradlinig als Zweirichtungsradweg auf dem duBeren
Fahrstreifen bis zum Knotenpunkt mit der Rhinstralle. Fir den Kfz-Verkehr verbleibt ein 5,00 m tber-
breiter Fahrstreifen. Alternativ erfolgt die Anbindung durch beidseitige Einrichtungsradwege. Die sudli-
che stadtauswartige RSV wiirde in diesem Fall mit einer Standardbreite von 3,00 m geplant werden und
somit Platz fiir zwei vollwertige Kfz-Fahrstreifen zu je 3,00 m schaffen. Die nordliche stadteinwartige RSV
muss Uber eine Mittelinsel auf die dullere Fahrspur verschwenkt werden. Es verbleibt ein 3,50 m breiter
Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr.
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Abbildung 161: KEH — Allee der Kosmonauten

Abbildung 162: Querschnitt Allee der Kosmonauten -Q 9.28
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Abbildung 163: Allee der Kosmonauten/RhinstraBe Variante Einrichtungsverkehr

5.1.8 Allee der Kosmonauten (RhinstraBe) — Eitelstralle

Die stadtauswartige RSV folgt dem Radweg im Bestand, der in Richtung des Gehwegs auf 3,00 m ver-
breitert wird. Nach der Verschwenkung an der Haltestelle Allee der Kosmonauten/RhinstraRe wird die
RSV aufgrund der geringen Flache im Seitenraum auf die dulRere Fahrspur gefiihrt. Die Allee der Kosmo-
nauten verengt sich daraufhin auf einen Fahrstreifen mit einer Breite von 3,25 m. Die stadteinwartige
RSV wird bereits ab Hohe RhinstralRe auf dne duBeren Fahrstreifen gefihrt.

Nach dem Knotenpunkt Allee der Kosmonauten/Beilsteiner StraRe wird die RSV beidseitig in den Seiten-
raum gefiihrt und dem Kfz-Verkehr wieder zwei Fahrstreifen zur Verfligung gestellt. Die RSV verschwen-
ken nach kurzer Strecke von der Bordkante hinter die folgende Baumreihe und orientieren sich an der
innseitige Kante des bestehenden Radwegs.

Abbildung 164: Allee der Kosmonauten/Beilsteiner StraRe
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Ab Hohe der Marzahner-Chaussee muss, um die Standardbreite der RSV zu erhalten, der parallel verlau-
fende Gehweg verbreitert werden. Aufgrund der erhdhten Fliihrung des Strallenraums auf einem Damm
sind hierfiir B6schungssicherungen und Treppenumbauten notig. Auf der Stidseite an der Haltestelle S
Springpfuhl ist zudem der Grunderwerb zusatzlicher Flachen fiir den Gehweg erforderlich.

Abbildung 165: Allee der Kosmonauten/Marzahner-Chaussee

Im Bereich des Briickenbauwerks der S-Bahnstrecke und der Markischen Allee wird die RSV aufgrund
des geringen Platzes im Seitenraum auf der Stdseite und hohen FuRverkehrsaufkommen auf der Nord-
seite auf die rechten Fahrstreifen verlegt. Der Kfz-Verkehr verlauft im Bereich der Briicke einspurig. Mit
einem Neubau der bestehenden Briicke konnte der StraBenraum erweitert und ausreichende Breiten
fiir Rad- und Kfz-Verkehr sichergestellt werden.

Abbildung 166: Allee der Kosmonauten S-Bahn Briicke
Nach der Uberquerung der Markischen Allee wird die RSV wieder an der Innenkante des bestehenden

Radwegs gefiihrt. Der parallel verlaufende Gehweg muss zum Teil neu angelegt und in die angrenzende
Straenraumbegriinung erweitert werden.
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Im Bereich der FuRgangerunterquerung an der Haltestelle Helene-Weigel-Platz befindet sich eine Eng-
stelle im Seitenraum, weshalb die RSV an die Fahrbahn verschwenkt werden muss. Fir den Kfz-Verkehr
verbleibt jedoch eine ausreichend Breite der Fahrstreifen von 3,00 m. Im folgenden Haltestellenbereich
wird die RSV wieder nach auBen verschwenkt, wodurch fir den Gehweg ein zusatzlicher Erwerb von
Parkflachen erforderlich wird. Die Zufahrten zu den Parkflachen erhalten zudem Aufpflasterungen.

Abbildung 167: Allee der Kosmonauten — H Helene-Weigel-Platz

Auf der Sidseite ist zusatzlicher Grunderwerb erforderlich, da der Gehweg hier hinter die vorhandene
Baumreihe verlegt werden sollte, um den Baumbestand zu schonen. Auf der Nordseite wird die Fahr-
bahn bis zu 2,00 m in den Mittelstreifen erweitert und die RSV weiter Richtung StraRenmitte verlegt, um
erneuten Grunderwerb fiir die Gehwegsflachen zu vermeiden. Die RSV biegt dann in die EitelstralRe ab.

Abbildung 168: Allee der Kosmonauten/EitelstraRRe

Am Beginn der EitelstraRe werden die RSV an den Fahrbahnrand gelegt, wobei die Mittelinsel einseitig
verschmalert werden muss, um weiterhin einen ausreichend breiten Fahrstreifen auf dieser Seite zu
gewahrleisten. Mit der Verengung des Strallenquerschnitts werden beide Richtungen der RSV in Rad-
fahrstreifen umgewandelt. Ab der MaratstraRe wird diese dann in eine FahrradstraBe mit einer Breite
von 4,50 m Uberfiihrt. Streckenweise ist ein ca. 2,00 m breiter Parkstreifen geplant. Auf dieser Strecke
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sind im Zuge der weiteren Planung MalBnahmen zu Verkehrsberuhigung, wie zum Bei-spiel Verschwen-
kungen im Fahrbahnbereich, einseitige Griininseln oder eine EinbahnstraBenregelung zu lGberprifen.
Die zu querenden StraBen Otto-Nagel-StraRe, Eckermannstralle, Maisweg, Hafersteig und Gerstenweg

sollten aufgepflastert werden. Zudem soll am Ubergang zum Blumberger Damm ein Lairmschutzwall er-
richtet werden.

Abbildung 169: EitelstraBe
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Abbildung 170: Querschnitt EitelstralRe —Q 9.32
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Abbildung 171: Querschnitt Kornmandelweg —-Q 9.34
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5.1.9 Blumberger Damm — Hellersdorfer Stral3e

In diesem Abschnitt werden zwei Varianten in den nachsten Planungsschritten weiter untersucht:

Abbildung 172: Zwei Fiihrungsvarianten zwischen Blumberger Damm und Hellersdorfer Strafle

5.1.9.1 FUhrung Gber Blumberger Damm — CecilienstralRe

Entlang des stark befahrenen Blumberger Dammes wird die RSV als 4,00 m breiter Zweirichtungsradweg
im Seitenraum gefiihrt. Die Aufteilung der RSV in beide Fahrtrichtungen hat groRe Nachteile am Knoten-
punkt mit dem Buckower Ring und hat einen um 2,0 m groReren Platzbedarf. Die Fiihrung im Bereich
des duleren Fahrstreifens wurde aufgrund der Bedeutung der StraRe fiir den MIV (StEP Il StralRe) als
nicht umsetzbar eingeschatzt. So wurde der Ausbau der vorhandenen Wegebefestigung in Richtung
Westen gewadhlt und es missen keine Baume geféllt werden. Sehr wohl miissen Flachen versiegelt und
Straucher umgepflanzt werden.
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Abbildung 173: Blumberger Damm

Mit dieser Losung kdnnen die im Bestand vorhandenen zwei Fahrstreifen aus Griinden der Leistungsfa-
higkeit beibehalten werden.

Abbildung 174: Querschnitt Blumberger Damm - Q 9.35

An der Bushaltestelle wird die RSV hinter der Bushaltestelle gefiihrt. Dabei verringert sich die Breite des
Zweirichtungsradwegs auf 3,00 m. Eine liberfahrbare Kaphaltestelle wurde wegen des Zweirichtungs-
verkehrs nicht gewahlt.

In der Cecilienstralle ist derzeit neben dem Radfahrstreifen nur noch eine lberbreite Fahrspur vorhan-
den. Die jeweils 3,00 m breiten Einrichtungsradwege werden hier auf der Fahrbahn fortgefiihrt. Wah-
rend der Mittelstreifen unverandert bleibt, verringert sich die Breite der Fahrstreifen auf beiden Seiten
auf 3,70 m. Die Nebenstrallen werden mit Aufpflasterungen versehen. Die RSV soll vor den Bushalte-
stellen mit einer Breite von 1,80 m Uber die Kaps geflihrt werden.
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Abbildung 175: Cecilienstralle

Abbildung 176: Querschnitt Cecilienstrale — Q 9.36

Im nachfolgenden Abschnitt durch das Wuhletal ist der zur Verfligung stehende Stralenraum wesentlich
schmaler. Im Bereich der aufgeweiteten Mittelinseln (Uberquerungshilfen fiir FuRganger*innen) kann
abschnittsweise nur eine RSV-Breite von 2,00 m realisiert werden, die Fahrstreifenbreite wird auf 3,50
m je Fahrtrichtung reduziert.
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Abbildung 177: Cecilienstralle

Eine Querschnittsaufweitung im Bereich des Wuhletals wird aus Griinden des Umwelt- und Naturschut-
zes als nicht zielflihrend eingeschatzt. Alternativ ware der Rickbau des Mittelstreifens, wobei die Que-
rungshilfen bestehen bleiben kénnten. Bei dieser Variante misste auch die Beleuchtung umgebaut wer-
den. Aufgrund der geringen Abschnittslange und hohen Kosten sollte diese Losung jedoch nicht weiter-
verfolgt werden.

Abbildung 178: Querschnitt Cecilienstrae —Q 9.37
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Abbildung 179: Querschnitt Cecilienstrale —Q 9.38

Im Anschluss an das Wuhletal weitet sich der StraRenquerschnitt wieder auf, so dass die RSV wieder in
Regelbreite ausgefiihrt werden kann.

Abbildung 180: Cecilienstralle

In den Knotenpunkten werden dann zwei Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn fir den Kfz-Verkehr zur Ver-
figung gestellt. Am Knotenpunkt mit der Hellersdorfer Strafle reduziert sich in Fahrtrichtung Osten die
Fahrbahn von drei auf zwei Fahrstreifen. In diesem Bereich ist kein ausreichender Raum in den Neben-
anlagen vorhanden. Alternativ kdnnte die Mittelinsel um einen Fahrstreifen ich Richtung Norden ver-
setzt werden.
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Abbildung 181: Querschnitt Cecilienstrafle —Q 9.39

5.1.9.2 Variante Buckower Ring — Feldberger Ring

Diese Variante verlauft Gber den Buckower Ring und die Griinanlagen entlang der Wuhle. Diese Tras-
senflihrung l6st sehr hohe Widerstande aus Sicht des Umwelt- und Naturschutzes aus. Alternativ konnte
in diesem Bereich geprift werden, ob die bestehende Fernwarmetrasse fiir eine aufgestanderte RSV-
Flihrung genutzt werden kann.

Abbildung 182: FahrradstrafRe Buckower Ring — Sonderweg durch Griinanlage

Die Querung des Blumberger Damms wiirde Uiber die bestehende Lichtsignalanlage erfolgen. Der Stra-
Renraum des Buckower Rings ist seitlich begrenzt und schlieRt nicht die slidlichen Parkplatze mit ein.
Die sidlichen Nebenanlagen sind durch den Baumbestand nicht ohne grol3e Eingriffe baulich verander-
bar. Somit wurde als Filhrungsform die Fahrradstralle gewdahlt. Die anschlieBenden Querparkstinde

missten in Langsparkplatze umgebaut werden. Die neuen Flachen kénnen in Stadtgriin umgewandelt
werden.
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Am Eingang zur Griinanlage ist derzeit nur ein unbefestigter Gehweg vorhanden. Hier wird eine parallele
und nordliche Fihrung des Zweirichtungsradwegs vorgeschlagen, die sich dann bis zur CecilienstralRe
fortsetzt. An der CecilienstralRe muss dann die bestehende Querungshilfe fir den FuB- und Radverkehr
erweitert werden. Eine Unterquerung der CecilienstraBe auf Hohe der Wubhle ist aufgrund der zu nied-
rigen Bauwerkshohe nicht moglich.

Abbildung 183: Sonderweg Griinanlage — Zweirichtungsradweg Feldberger Ring

Der ostlich der Griinanlage ,Wuhle KNII“ verlaufende, asphaltierte Gehweg muss bis zu Bebauungs-
grenze um einen zusatzlichen Zweirichtungsradweg erweitert werden, was ebenfalls Neuversiegelungen
verursachen wirde. Im Bereich der neu entstandenen Bebauung mit Eigenheimen ist der Platz durch die
Boschung zur Wuhle und der Eigenheime begrenzt. In diesem Abschnitt miissen die Hohenunterschiede
beidseits des neuen Sonderwegs mit Béschungssicherungen abgefangen werden.

Im Anschluss wird die Griinanlage verlassen und der Feldberger Ring erreicht. Hier bieten sich aufgrund
der Flachenverfiigbarkeit im 6ffentlichen StraRenland die nérdliche Querparkplatze fiir einen Zweirich-
tungsradweg der RSV an. An der Einmindung zum Knotenpunkt mit der Hellersdorfer Stralle bietet sich
eine Erweiterung der vorhandenen shared-space-Losung an.

5.1.10 Hellersdorfer StraBe — Nelly-Sachs-Stralle

Der StralRenraum der Hellersdorfer Stralle beinhaltet auch die Flachen zwischen der StraRe und der U-
Bahntrasse. Hier wurde auch die Fiihrung eines Zweirichtungsradwegs auf der Ostseite gepriift. Da sich
diese Flache in Richtung Norden weiter verjingt und am U-Bahnhof Kienberg nicht ausreichend Platz
vorhanden ist wurde diese Variante verworfen.

Bei der Umsetzung wurde versucht, fir den Kfz-Verkehr zwei Fahrstreifen je Richtung zu erhalten. Dies
ist zwischen CecilienstralRe und Alte Hellersdorfer StralRe gut realisierbar. Hierflir wird eine RSV mit 3,00
m breiten Einrichtungsradwegen geplant. Auf der Ostseite wurde die Planung des Bezirksamtes Mar-
zahn-Hellersdorf zum Neubau eines 2,00 m breiten Radwegs beriicksichtigt.
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Abbildung 184: Hellersdorfer Stralle

Abbildung 185: Querschnitt Hellersdorfer StraBe — Q 9.40

Zwischen Alte Hellersdorfer StralRe und Riesaer Stralle ist der StraBenquerschnitt in der Breite einge-
schrankt.
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Abbildung 186: Hellersdorfer StraRBe/Alte Hellersdorfer StraRRe

Die RSV verlauft hier ebenfalls tiber die Kap-Haltestellen des Busverkehrs und weist an diesen Abschnit-
ten eine Breite von 1,80 m auf. Die WohnstraBen Hellersdorfer Stral3e, Cottbusser Platz, Hellersdorfer
StraRe, Kastanienallee und Janusz-Korczak-StralRe sollen aufgepflastert werden.

Abbildung 187: Querschnitt Hellersdorfer StraBe — Q 9.41
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Abbildung 188: Hellersdorfer StralRe

Im Bereich der Zu- und Ausfahrt zum Knotenpunkt mit der Riesaer Stralle wird die reduzierte Breite der
RSV im Haltestellenbereich von 2,0 m auf der Nordseite bis zum Knoten fortgefiihrt.

Abbildung 189: Querschnitt Hellersdorfer StraBe — Q 9.42

5.1.11 Nelly-Sachs-StraBe — WeiBenfelser StraBe

Die RSV wird von der Hellersdorfer Stralle im LSA-geregelten Knotenpunkt tGber die Riesaer StralRe zum
Alice-Salomon-Platz und weiter in die Nelly-Sachs-StralRe gefiihrt. Der Alice-Salomon-Platz ist den FuR-
ganger*innen vorbehalten. Zur Querung des Radverkehrs lber einen Bereich, welcher noch abzustim-
men ist, des Alice-Salomon-Platzes muss die Trasse fiir Radfahrer*innen frei gegeben werden. Die Nelly-
Sachs-StraRRe, die derzeit im ersten Abschnitt als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen ist, ist als 5,00
m breite FahrradstralRe geplant. Die zahlreichen, erst nachtraglich markierten Parkpldtze entlang der U-
Bahntrasse werden heute vorrangig von Pendler*innen als P+R Stellplatz genutzt.

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung RSV 9 (Ost-Route) Seite 209
,Tiergarten — Landsberger Allee — Marzahn-Hellersdorf




Abbildung 190: Nelly-Sachs-StraBe

Abbildung 191: Querschnitt Nelly-Sachs-StraBe — Q 9.43
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Die RSV wird ab der Tangerminder StralRe entlang des Naumburger Rings im Seitenbereich als 4,00 m
breiter Zweirichtungsradweg im Bereich vorhandener Stellplatze fiir Kfz fortgefiihrt. Zwischen RSV und
Fahrbahn ist auf der Stidseite ein neuer, 2,50 m breiter Gehweg vorgesehen, welcher im Bestand fehlt.

Fir die Verbindung der RSV vom Naumburger Ring zur Weilenfelser StraRe, soll stidlich der Kinderta-
gesstatte ein bereits bestehender Weg entlang der Bahntrasse ausgebaut werden. Hier ist eine Bo-
schungssicherung zur U-Bahn erforderlich.

Abbildung 192: Naumburger Ring

Abbildung 193: Querschnitt Naumburger Ring — Q 9.44

Die WeilRenfelser StraRRe soll im Bereich der RSV ebenfalls zu einer 5,00 m breiten Fahrradstrae mit
Aufpflasterungen gewidmet werden. Andere Flihrungsformen sind nur mit einem sehr hohen baulichen
Aufwand zu realisieren, da sich auf der Nordseite Grunderwerb von der Wohnungsbaugesellschaft er-
forderlich ware und sich sidlich die Zugangsrampe zum U-Bahnhof Louis-Lewin-Stralie befindet.
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Abbildung 194: Naumburger Ring

5.1.12 Bohlener Straf3e

Die Bohlener StraRe ist auf der Stidseite gepragt von der U-Bahn und auf der Nordseite der Wohnbebau-
ung. Der auf der Sudseite befindliche Griinstreifen verjiingt sich in Richtung Osten und ist mit Baumen
bepflanzt. Hier befindet sich nur ein schmaler Radweg, aber kein Gehweg. Fiir die FuRganger*innen be-
steht ein unbefestigter Pfad. Auf der Nordseite befinden sich Querparkstande im 6ffentlichen StraRen-
raum.

Aufgrund dieser Randbedingungen ist die Errichtung von 3,00 m breiten Einrichtungsradwegen je Rich-
tung vorgesehen. Auf der Nordseite werden die Querparkstdnde in Langsparkstande umgebaut. Die Er-
richtung der RSV verringert die Fahrbahnbreite auf 6,00 m und einen 2,00 m breiten Parkstreifen. Der
Gehweg auf der Nordseite bleibt in anndhernder Bestandsbreite erhalten.

Optional kann auf der Sldseite ein zusatzlicher Gehweg zum U-Bahnhof Honow entstehen, dieser hitte
zur Folge, dass 12 Baume gefallt werden mussen.

Die Strecke wird mit Aufpflasterungen der einmiindenden Strallen versehen, um den Vorrang der Rad-
fahrer*innen zu verdeutlichen.
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Abbildung 195: Béhlener StraBe

Abbildung 196: Querschnitt Bohlener StraBe — Q 9.46

Nach dem Passieren der Gohliser Stral3e verringert sich die StraRenraumbreite. Aufgrund des geringeren
Radverkehrsaufkommens kurz vor der Landesgrenze wird der Ausbau nach RSV-Standard als unverhalt-

nismaRig angesehen. Daher sollten hier nur noch 2,00 m breite Einrichtungsradwege umgesetzt werden.
Die Fahrbahnbreite von 6,00 m bleibt erhalten.
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Abbildung 197: Béhlener StraBe

Abbildung 198: Querschnitt Bohlener Strae — Q 9.47
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Abbildung 199: Querschnitt Bohlener StraBe — Q 9.48
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5.2 Ingenieurbauwerke

Im Planungsabschnitt der RSV 9 werden verschiedene Bauwerke gequert. Bei einigen Bauwerken sind
BaumalRnahmen zur Realisierung der Radschnellverbindung erforderlich, die im Nachgang naher erlau-
tert werden Einige Bauwerke liegen weit oberhalb (Bahnbriicken) oder weit unterhalb (Tunnelbau-
werke) der RSV, so dass hierauf nicht eingegangen werden muss. Die anderen Bauwerke sind in der
nachfolgenden Tabelle erfasst.

Tabelle 56: Ubersicht Kreuzungsbauwerke RSV 9

Bestands-
StraBenname Bauwerksname unterlagen
9.0.2 43883 Bremer Weg Holzbriicke nein
westl. Durchlass unter
9.0.1 02132 StraRe des 17. Juni der StralRe des 17. Juni ja
1.6stlicher Durchlass
9.0.2 02119 Bremer Weg Strafle des 17.Juni ja
1.6stlicher Durchlass
9.0.1 02119 StraRe des 17. Juni StraRe des 17.Juni ja
9.0.2 43573 Bremer Weg Holzbriicke nein
9.0 44790-0010  Unter den Linden SchloRbriicke ja
9.0 01020 Karl-Liebknecht-Stralie Liebknechtbriicke ja
StralRentunnel
9.2.1 49527-0010  Alexanderstralie Alexanderplatz nein
9.2.2 49566-0010  Eldenaer Briicke Eldenaer Briicke ja
9.2.2 05012 Scheffelstrale ScheffelstraBenbriicke ja
Br. Allee d. Kosmonauten,
9.1/9.2 21046 Allee der Kosmonauten Bw 7c nein
Br. Allee d. Kosmonauten,
9.1/9.2 21048 Allee der Kosmonauten Bw 7a nein
Br. Allee d. Kosmonauten,
9.1/9.2 21043 Allee der Kosmonauten Bw 6a nein
Br. Allee d. Kosmonauten,
9.1/9.2 21045 Allee der Kosmonauten Bw 6¢ nein
Br. Allee d. Kosmonauten,
9.1/9.2 49781-0010  Allee der Kosmonauten Bw 5a nein
Br. Allee d. Kosmonauten,
9.1/9.2 21042 Allee der Kosmonauten Bw 5c¢ nein
FGT Allee der Kosmonau-
9.1/9.2 49773-0010  Allee der Kosmonauten ten nein
9.1.2 49771-0010  Cecilienstralle Cecilienbriicke nein
Ostliche Hellersdorfer
9.0.2 49794-0010  Eisenacher Strale Briicke nein

Im Rahmen der Grundlagenermittlung wurden die Bestandsunterlagen der Ingenieurbauwerke bei Sen-
UVK abgefordert. Der Riicklauf war zum Abschluss der Machbarkeitsstudie noch nicht vollstandig.
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5.2.1 Neubau Briicke Giber Marzahn-Hohenschénhausener-Grenzgraben

Im Bereich des geplanten Schulneubaus an der Allee der Kosmonauten ist ein Geh- und Radweg geplant
der sudlich der StraBenbahngleise verlduft und die neue Schule mit der Kreuzung RhinstraRe/Allee der
Kosmonauten verbindet. Diese neue Wegetrasse wird seitens des Bezirksamtes Lichtenberg im Rahmen
der Bebauungsplanung in ausreichender Breite fiir einen Radschnellweg mit begleitendem Gehweg vor-
gesehen. Dieser Weg lberquert mit einem neuen Bauwerk den Marzahn-Hohenschénhausener-Grenz-
graben (MHG).

Abbildung 200: Lageplanausschnitt Briicke iiber MHG

Der Marzahn-Hohenschdnhausener-Grenzgraben befindet sich in diesem Bereich im Landschaftsschutz-
gebiet. Nach ersten Gesprachen mit dem UmNat ist die Querung des LSG genehmigungsfahig. Die recht-
winklige Querung des Grabens wurde aus Griinden der Wirtschaftlichkeit gewahlt. Eine schrage Querung
parallel zur Allee der Kosmonauten ist im Rahmen der weiteren Planung als Variante zu prifen.

Nach Besichtigung vor Ort ist der Bereich des Marzahn-Hohenschdnhausener-Grenzgraben bewachsen
(Straucher und Baume) sidlich des Grabens und des parallel verlaufenden Weges befindet sich eine
Fernwarmeleitung mit einem Bauwerk.
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Abbildung 201: Digitales Orthofoto des Bereiches, Quelle FIS-Broker, Land Berlin

Aufgrund der vorliegenden Unterlagen und einer Ortsbegehung wird die Stlitzweite des geplanten Bau-
werkes mit 17 m eingeschatzt. Das Bauwerk kann als Einfeldtrager mit einem Plattenbalten aus Stahlbe-
ton auf Widerlagern errichtet werden. Eine Vorfertigung von Stahlbetonfertigteilen als kostenglinstige
Bauweise ist machbar.

Abbildung 202: Skizze der Briicke iiber den Marzahn-Hohenschénhauser Grenzgraben
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Fir die Kostenschatzung wird von einer Spannweite von 17 m ausgegangen. Der MHG hat eine Wasser-
linienbreite von ca. 5,0 m und liegt mit seinem Wasserspiegel ca. 3,0 m unterhalb des Gelandes. Die
genauen Abmessungen fir das Ingenieurbauwerk kénnen erst nach Vorlage einer Vermessung bestimmt
werden.

5.2.2 Umbau der Briicke Allee der Kosmonauten (BW 7a, 7c) (ASB-Nummer: 3447014 D1,
3447014 D3)

Die Allee der Kosmonauten wird zwischen Meeraner StralSe und Beilsteiner Stralle mit der Briicke Allee
der Kosmonauten (iber die Bahnstrecke eines Anschlussgleises gefiihrt. Bestandsunterlagen liegen nicht
vor, es handelt sich dem Aussehen nach um eine DDR-Fertigteilbriicke entsprechend der bekannten
Bauwerke im Bereich der Landsberger Allee/Mérkischen Allee (SenUVK-Projekt Verkehrsknoten Mar-
zahn). Die beiden getrennten Uberbauten bestehen aus Betonfertigteilen (Einfeldtrager auf Fertigteil-
riegeln). Der Uberbau der Briicke soll durch den Umbau des Radschnellwegs nicht verdndert werden.

Abbildung 203: Allee der Kosmonauten, Briicken iliber Betriebsgleise — BW 7a, 7c, RSV 9.1/9.2
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Abbildung 204: Briicke Allee der Kosmonauten — Konstruktionsweise

Der Fahrbahnaufbau der Briicke soll so umgebaut werden, dass anstelle des duBeren Fahrstreifens der
abgetrennte Radschnellweg errichtet wird. Es ist die Erneuerung des Fahrbahnaufbaus bis zum Schutz-
beton oberhalb der Briickendichtung vorgesehen.

Die Entwasserung der Fahrbahn erfolgt derzeit Gber Briickenablaufe am duReren Fahrbahnrand. Die
Briickenabldufe sind in der Lage nur mit einem hohen baulichen Aufwand zu verdndern. Als Alternative
fiir den Eingriff in die Tragkonstruktion wird der zusatzliche Einbau eines Seitenablaufs vorgesehen. Die
Kosten wurde hier mit 750 €/m? fiir den Umbau des Fahrbahnaufbaus inklusive der Dichtungsarbeiten
angesetzt.
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Abbildung 205: Briicke Allee der Kosmonauten — Draufsicht Seiteneinlauf

Bei der skizzierten Losung wird ein neuer Hochbord auf dem Schutzbeton befestigt. Die Bereiche ohne
Brickenablaufe werden mit Leichtbeton aufgefiillt und erhalten einen Deckenschluss mit Gussasphalt.
Das Oberflachenwasser wird mittels Schnittgerinne zu den Briickenabldufen gefiihrt. Im Bereich der be-
stehenden Briickenabldufe werden Seitenablaufe als Sonderkonstruktion aus Edelstahl auf dem Schutz-
beton zwischen den neuen Bordsteinen befestigt.

Oberhalb des unten liegenden Rostes des bestehenden Briickenablaufs wird eine Revisions6ffnung an-
geordnet, die gleichzeitig als Ablauf fiir das Oberflachenwasser auf dem Gehweg und dem Radschnell-
weg funktioniert.

5.2.3 Briicke Allee der Kosmonauten (BW 543, 5¢, 6a, 6¢) (ASB-Nummer: 3447013 1, 3447013
2,3447012 13447012 2)

Die vier Uberbauten der Briicke Allee der Kosmonauten (BW 5a, 5c, 6a, 6¢) fithren die Verkehrsanlagen
Uber die Fernbahngleise (Strecke 6020) und S-Bahngleise (Strecke 6170) und lber die Markische Allee
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(B 158). Es handelt sich um die gleiche Konstruktionsweise wie bei der Briicke Allee der Kosmonauten
(BW 7a, 7c).

Der Briickenumbau erfolgt analog zu der vorgenannten Briicke. Bestandsunterlagen liegen nicht vor.

Abbildung 206: Allee der Kosmonauten, Briicken iiber Markische Allee — BW 5a,5¢
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Abbildung 207: Allee der Kosmonauten, Briicken iiber Bahnanlagen — BW 6a, 6¢

5.2.4 Hellersdorfer Briicke im Zuge RSV 9.0.2 (ASB-Nummer 3447040 1)

Die Hellersdorfer Briicke (Eisenacher Strafle) im Zuge der Variante RSV 9.0.2 verfiigt lediglich tGber ca.
1,0 m breite Notgehwege. Fiir einen Ausbau dieser Trassenvariante mit RSV-Standard wurde angenom-
men, dass beidseits der Briicke der Radschnellweg mit je einem zusatzlichen Bauwerk errichtet wird. In
der Kostenschatzung wurden eine Stlitzweite von ca. 25 m (Dreifeldtrdager)und eine Breite von 4,0 m fir
die Herstellungskosten angesetzt. Weitergehende Untersuchungen waren nicht erforderlich, da diese
Tassenvariante nicht den Vorzug erhielt.
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Abbildung 208: Hellersdorfer Briicke

5.2.5 Briicken Bremer Weg im Zuge RSV 9.0.2 (ASB-Nummern 3446103 0, 3446094 1,
3446082 0)

Der Bremer Weg verlauft auf der Siidseite entlang der Stralle des 17. Juni und wurde fiir die Trassenva-
riante 9.0.2 als Alternative zur Fihrung auf der HauptverkehrsstraRe gewahlt. Im Verlauf der Strecke
befinden sich zwei Briicken und ein Durchlass.

- Die Holzbicke Bremer Weg (ASB-Nummer 3446103 0) konnte weiterhin fir den FuRverkehr ge-
nutzt werden. Flir den Radverkehr miisste eine neue Briicke errichtet werden.

— Der 1. 6stliche Durchlass Bremer Weg (ASB-Nummer 3446094 1) ist bereits mit Asphalt befes-
tigt. Hier konnte fir die Fihrung des FuBverkehrs eine neue Briicke Uiber das Gewasser errichtet
werden.

- Die weitere Holzblicke Bremer Weg (ASB-Nummer 3446082 0) kénnte fiir den Radverkehr ge-
nutzt werden. Somit misste fiir den FuBverkehr eine neue Briicke errichtet werden.

- Inder Kostenschatzung wurden jeweils Einfeldtrager mit einer Stiitzweite von je 15 m angenom-
men. Die Breiten wurden fiir den Radverkehr mit 4,5 m und fiir den FulRverkehr mit 3,5 m ange-
setzt. Weitergehende Untersuchungen waren nicht erforderlich, da diese Tassenvariante nicht
den Vorzug erhielt.
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Abbildung 209: Bremer Weg, Holzbriicke 1
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Abbildung 210: Bremer Weg, Durchlass StraBe des 17.Juni

Abbildung 211: Bremer Weg, Holzbriicke 2

5.3 Nutzen-Kosten-Analyse

In Abstimmung mit SenUVK und infraVelo wurde die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) lostibergreifend auf
Grundlage des Kalkulationsschemas , Leitfaden Nutzen-Kosten-Analyse” des Hessischen Ministerium fiir
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen®! durchgefiihrt. Die Methodik der NKA basiert auf gidngigen
Bewertungsverfahren flir den StraRenverkehr und 6ffentlichen Personennahverkehr und orientiert sich
an der Bewertungsmethode zur Priifung der Effizienz von RadverkehrsmaRnahmen®2.

Das Kalkulationsschema kann fiir das Land Berlin ohne weitere Anpassungen genutzt werden, da die
Produktivitat des Landes Hessen, die laut Leitfaden 362 EUR/Erwerbstatigen/Tag betragt, nahezu iden-
tisch ist mit der Produktivitit des Landes Berlin (362,5 EUR/Erwerbstatigen/Tag).

61 Radschnellverbindungen in Hessen: Leitfaden Kosten-Nutzen-Analyse; Wiesbaden, Marz 2019 https://www.nah-
mobil-hessen.de/unterstuetzung/planen-und-bauen/schneller-radfahren/radschnellverbindungen/ (Abgerufen
am 21.10.2019)

62 TCI Rohling/PTV Planung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von
RadverkehrsmaBnahmen — Schlussbericht. Forschungsprogramm Stadtverkehr (FoPS), Projekt 70.785/2006 im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
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Die EingangsgroRen wurden aus der vorliegenden Potentialuntersuchung fiir Radschnellverbindungen
in Berlin® ibernommen. Nachfolgend wird deren Ermittlung nachrichtlich dargestellt.

5.3.1 Eingabegroen
Die Grundlage fiir die Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) sind folgende EingabegréRen:

=  Eingesparte Pkw-Kilometer

= Umstieg von Personen von Pkw auf Rad

= Zusatzlich gefahrene Rad-Kilometer (mit RSV)

= Gefahrene Rad-Kilometer auf dem Korridor (Bestand)

= Eingesparte Parkpldtze und der lokale Kostensatz der Parkpldtze
= Kosten

Die Berechnung der oben genannten EingabegréRen erfolgte im Rahmen der Potentialuntersuchung und
wurde fiir die RSV 9 entsprechend (ibernommen®. Neben den EingabegréRen der Nutzenkomponenten
miussen auch die Kosten der Radschnellverbindung abgeschéatzt werden. Diese wurden fiir alle unter-
suchten Streckenvarianten ermittelt (vgl. Kapitel 4.5.2).

Fiir das Verkehrsaufkommen wird angenommen, dass die Anzahl der Radfahrer*innen bzw. vom Auto
auf das Fahrrad umsteigenden Personen wegen der kurzen Streckenlange und begrenzten Anzahl von
Zwischenzielen auf dem westlichen Teilabschnitt gegeniiber der Potentialuntersuchung unverdandert
bleibt.

83SHP Ingenieure (2018)
64 Die RSV 9 entspricht den Trassen 7 und 18 in der Potentialuntersuchung.
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5.3.2 Nutzenkomponenten

Die Nutzenkomponenten mit den jeweiligen MessgroRen und Kostensatzen sind in der nachfolgenden
Tabelle dargestellt. Die entsprechenden Berechnungsansatze der Nutzenkomponenten sind ebenfalls
aufgefihrt. Als wesentliche MessgroRe bzw. EingabegrofRe sind die eingesparten Pkw-Kilometer hervor-
zuheben, die sich durch den Neubau der Radschnellverbindung bzw. durch die Verlagerung des Pkw-
Verkehrs zum Radverkehr ergeben.

Tabelle 57: Berechnung der Nutzenkomponenten gemaR Los 1

Nutzenkomponenten MessgroRe Berechnung

Saldo der CO2-Emissionen  Pkw-km/Jahr 0,160 kg/Pkw-km und  eingesparte Pkw-Kilome-

149 EUR/t ter/Jahr * 0,160 kg/Pkw-
km * 149 EUR/t
Saldo der Schadstoff Pkw-km/Jahr 0,004 EUR/Pkw-km eingesparte Pkw-Kilome-
emissionen ter/Jahr * 0,004 EUR/
Pkw-km
Saldo der Unfallschdden Pkw-km/Jahr 8,5 Cent/Pkw-km eingesparte Pkw-km Jahr

* Unfallkostenrate

Saldo der Betriebskosten Pkw-km/Jahr 0,31 EUR/Pkw-km und  (eingesparte Pkw-Kilome-

und zus. Rad- 0,11 EUR/Rad-km ter * 0,31 EUR/Pkw-km) —
km/Jahr (0,11 EUR/Rad-km * zus.
Rad-km)
Verinderung der Kosten eingesparte 157 EUR/Pkw-Park- (157 EUR/Pkw-Parkplatz/
fiir den Kfz-Verkehr Pkw-Parkplatze  platz/Jahr Jahr * eingesparte Pkw-
Parkplatze
Verinderung der allgemei- Umstieg Perso- 1,5 Tage/Jahrund 316  Umstieg Personen * 1,5
nen Krankheitskosten nen (Pkw —Rad) EUR/ET/Tag Tage/Jahr * 363
durch Verbesserung des EUR/ET/Tag
Gesundheitszustandes
Eingesparte Reisezeit Summe gefah- 7,10 EUR/Pers.-h [(Rad-km/Tag/14 km/h *
rene Rad-km 7,10 EUR/Pers.-h) — (Rad-
(Bestand) km/Tag/20 km/h * 7,10

EUR/Pers.-h)] * 220

Grundlage fir die Berechnung der einzelnen Nutzenkomponenten ist gemaR der Potentialuntersuchung
das Verkehrsmodell von Berlin mit dem Prognosejahr 2025, in dem die Quell- und Zielbeziehungen aller
Personen unabhangig vom gewahlten Verkehrsmittel verkehrszellenbezogen hinterlegt sind. Fiir die Be-
rechnung wurden die Verkehrsbezirke im relevanten Einzugsbereich mit einem Radius von 1.000 m um
die RSV 9 Tiergarten — Landsberger Allee — Marzahn-Hellersdorf und die daraus resultierenden Wege
zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken verwendet. In Abhdngigkeit der Wegelangen wurden aus den
vorliegenden Untersuchungen Wegeanteile bestimmt.

Daraus ergibt sich fir die RSV 9 im gesamten Einzugsbereich fiir die einzelnen Entfernungsklassen ein
Wegeaufkommen von rund 148.000 Radfahrten am Tag bei einem mittleren Radverkehrsanteil von 11%.
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Im Jahr 2008 wurden die Radverkehrsanteile bezirksscharf untersucht®. Auf dieser Grundlage wurde fiir
die einzelnen Trassenkorridore ein bezirksbezogener Radverkehrsanteil ermittelt. Diese Werte wurden
fir die einzelnen Trassenkorridore herangezogen. Sofern eine Trasse durch mehrere Bezirke verlauft,
wurden die Werte gemittelt. Anhand der SrV-Daten wurden die Radverkehrsanteile je Wegeldnge be-
stimmt.

In Abhangigkeit der Wegelange wurde der Anteil bestimmt, wie viele der Wege im Radverkehr fiir die
Radschnellverbindung relevant sind. Kurze Wege mit einer Lange von kleiner 1 km werden nicht auf den
RSV verlagert werden kénnen, da angenommen wird, dass der Umweg zu grol8 ist, um fiir diese kurze
Distanz die RSV zu nutzen. Je langer der Weg, desto hoher ist die Nutzungswahrscheinlichkeit der Rad-
schnellverbindung fur Radfahrer*innen. Der auf diese Weise ermittelte Wert stellt die EingangsgrofRe
,Summe der taglichen Rad-km (Bestand)” in der Nutzen-Kosten-Analyse dar und betragt fur die RSV 9
rund 128.000 km/Tag.

Das Verlagerungspotential wurde mithilfe des Reisezeitgewinns ermittelt. Zur Ermittlung der Reisezeit-
gewinne, die sich fiir Radfahrer*innen auf der Radschnellverbindung gegeniiber dem MIV und dem
OPNV ergeben, wird fiir jede Trasse ein Start- und ein Zielpunkt definiert. Mit Hilfe von Routenplanern
wurde die Reisezeit zwischen diesen Punkten ermittelt — mit dem Pkw, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und auf derzeit vorhandenen Radverbindungen. Die Reisezeit fiir den Pkw wurde zu Neben- und Haupt-
verkehrszeit ermittelt. MalRgebend fiir den Reisezeitvergleich ist die Hauptverkehrszeit, da in diesem
Zeitraum auch das gréBte Potential besteht, Berufspendler in Stauzeiten auf das Rad zu verlagern. Zu
der Reisezeit mit dem Pkw werden fiinf Minuten fiir die Parkplatzsuche aufgeschlagen. Umsteige-zeiten
sind ebenfalls beriicksichtigt. Bei der Reisezeitermittlung mit dem OPNV sind FuRwege zur Haltestelle
enthalten. Das Verkehrsmittel mit der kiirzesten Reisezeit wird gewahlt.

Fir die Ermittlung der Reisezeit flir Radfahrer*innen wurde auf der vorhandenen Verbindung eine Rei-
segeschwindigkeit von 15 km/h angenommen. Die Geschwindigkeit auf der Radschnellverbindung wird
deutlich hoher mit 22 km/h angesetzt. Aus den ermittelten Reisezeiten ergeben sich Reisezeit-
Quotienten. In Abhangigkeit des Reisezeit-Quotienten wurden die Zunahme der Radverkehrsanteile wie
folgt bestimmt:

Abbildung 212: Zunahme der Radverkehrsanteile (gemé&R Potentialanalyse)

65 SenUVK (2013): Mobilitat in Stadten — SrV 2013
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Je groRer der Reisezeitgewinn ist, desto hoher ist das Verlagerungspotential. Es wird von einer Erhéhung
des Radverkehrsanteils von um 5%-Punkte ausgegangen®®.

Durch die Zunahme des Radverkehrsanteils sowie der ermittelten relevanten Wege fiir die RSV ergeben
sich die Wege auf der RSV — bei angenommener Umsetzung der RSV. Aus der Differenz der Wege mit
dem Rad — ohne und mit RSV — ergeben sich die eingesparten Wege vom Pkw. Diese werden mit 80%
angenommen. Zur Berechnung der Eingabegrole ,Eingesparte Pkw-km*“ wurden fir die einzelnen We-
gezwecke verschiedene Nutzungshaufigkeiten pro Jahr hinterlegt, aus denen sich eine mittlere Anzahl
von 250 Tagen im Jahr ergibt, an denen das Fahrrad fiir diese Zwecke genutzt wird. Auswertungen der
MiD®” zeigen, dass der Radverkehrsanteil bei schlechtem Wetter signifikant zuriickgeht, sodass sich der
Anteil noch einmal reduziert und somit angenommen wird, dass nur an 70% der potenziellen
250 Tagen mit dem Rad gefahren wird. Zudem wurden die Personen-km mit einem durchschnittlichen
Besetzungsgrad von 1,2 in Fahrzeug-km umgerechnet.

Die EingabegroRe ,Zusatzliche Rad-km* ergibt sich durch die Multiplikation der eingesparten Wege vom
Pkw mit der mittleren Wegelange/Tag im Radverkehr nach MiD. Auch bei dieser EingabegréRe wird da-
von ausgegangen, dass das Fahrrad — bedingt durch schlechtes Wetter —an 70 % der insgesamt ermittel-
ten potenziellen 250 Tage pro Jahr genutzt wird.

Durch Halbierung des Wertes , Eingesparte Wege vom Pkw“ ergibt sich die fiir die Nutzen-Kosten-Ana-
lyse bendtigte EingabegroRe ,Umstieg Personen (Pkw = Rad)“. Hierflir wird angenommen, dass jede
Person zwei Wege pro Tag mit dem Rad zurticklegt.

Die EingabegroRe ,Eingesparte Parkplatze” ergibt sich Gber die Anzahl der Parkplatze, die tatsachlich
durch den Bau der Radschnellverbindung wegfallen. Die Anzahl der entfallenden Parkplatze wurde im
Rahmen der Machbarkeitsuntersuchungen ermittelt.

66 SenUVK: Radverkehrsstrategie fiir Berlin 2013 — Ziele und Leitlinien, https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/po-
litik planung/rad/strategie/de/ziele leitlinien.shtml; abgerufen am 29.10.2019.
67 Infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitit in Deutschland, Analysen zum Radverkehr und FuRverkehr:

http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017 Analyse zum Rad und Fussverkehr.pdf, abgerufen
am 29.10.2019.
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5.3.3 Nutzen-Kosten-Verhiltnis

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ergibt sich aus den o.g. Eingabegrolien.

Tabelle 58: Nutzen-Kosten-Verhiltnis der RSV 9 (Quelle: Prognose 2019)

5.3.4 Sensitivitdtsbetrachtung
In der Sensitivitatsbetrachtung wird untersucht, wie sich gedanderte EingangsgrofRen auf das Nutzen-

Kosten-Verhaltnis auswirken:

= Eingesparte Pkw-Kilometer (+/-10%)

= Kostensatz Reisezeit (+/-10%)

= Kostensatz CO,-Emissionen (+/-10%)

= Gednderte Investitionskosten (+/-10%)
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In der Summe zeigt die Sensitivitdtsbetrachtung mit einem sich nur geringfiigig andernden Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnis ein stabil positives Ergebnis fir beide betrachtete Streckenvarianten. Den gréRten Ein-
fluss auf das NKV haben die Investitionskosten. Bei 10% hoheren Investitionskosten sinkt das NKV von
3,94 auf 3,58. Bei 10% niedrigeren Investitionskosten steigt das NKV auf 4,38.

Die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse zeigen die sehr positiven volkswirtschaftlichen Effekte der
RSV 9. Trotz der Investitionskosten von rund 28 Mio. € Giberwiegt der Nutzen auf der 23 km langen Stre-
cke um ein Mehrfaches. Der wesentliche Grund hierfiir sind die sehr hohen Verkehrspotentiale sowohl
im Zentrum Berlins als auch fiir langere Fahrten in den AuRenbereichen. Durch die RSV profitieren zum
einen Menschen, die dort schon heute mit dem Rad fahren und kiinftig deutlich schneller vorankommen
werden. Zum anderen kénnen durch die RSV 9 taglich 4.800 Kfz-Fahrten vermieden werden, wodurch
die Umwelt- und Krankheitskosten deutlich sinken.

5.4 Umsetzungsprioritaten

Grundlegend ist fiir die vollstandige Realisierung von Radschnellverbindungen in Berlin ein Planfeststel-
lungsverfahren vorgesehen. Unabhangig vom Planfeststellungsverfahren konnen bereits einzelne Mal3-
nahmen realisiert werden, die keine vollstdndige Umgestaltung des StralRenraums erfordern. Hierzu zah-
len beispielsweise die Markierung von Radfahrstreifen einschlieRlich geeigneter Protektionsmafnah-
men oder die Einrichtung von Fahrradstraen. Wo solche MaRBnahmen kurzfristig umgesetzt werden
konnen, ist in den weiteren Planungsschritten mit den Bezirken sowie SenUVK und infraVelo abzustim-
men.

FahrradstraBen sind auf der RSV 9 in drei StraRenziigen im 6stlichen Abschnitt vorgesehen:

= Bornitzstralle
= EitelstralRe
= Nelly-Sachs-Strae - Weillenfelser StraRe

Die Markierung von Radfahrstreifen einschlieRlich geeigneter ProtektionsmaRnahmen betrifft fol-
gende Bereiche

=  StraRe des 17. Juni zwischen GroRem Stern und Brandenburger Tor
= Unter den Linden — Schlossplatz — Karl-Liebknecht-Stral3e

= Alexanderstrale

=  Spandauer StraRe

= Allee der Kosmonauten

= Hellersdorfer Strale

Von besonderer Bedeutung ist hierbei der StraRenzug Unter den Linden —Schlossplatz — Karl-Liebknecht-
StralRe. Hier wird im Dezember 2020 nach Inbetriebnahme der U-Bahn-Linie U5 eine grundlegen neue
Stralenraumaufteilung moglich. Hierzu wurden im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie entsprechende
Plane im Januar 2020 vorgelegt. Eine Entscheidung, ob eine der aufgezeigten Lésungen umgesetzt wer-
den soll, steht bis zum Zeitpunkt der Berichtserstellung aus.
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5.5 Abweichungen von den Standards

Wie bereits in der Vorstellung der Vorzugsvariante erlautert, wurde unter anderem in den Bereichen
der OPNV- Haltestellen bzw. Bushaltestellen vom RSV- Standard der 3,00 m Breite fiir den Einrichtungs-
radweg abgewichen, um eine vertragliche Situation fir alle Verkehrsteilnehmer zu gewahrleisten und
den Fahrgasten eine entsprechende Warteflache zur Verfiigung stellen zu kénnen.

Weiterhin wurden im Bereich um den Alexanderplatz aufgrund der sich iberlagernden Nutzungsanspri-
che und der Platzknappheit zunachst lediglich 2,00 m breite Radverkehrsanlagen bemessen, die vertrag-
lich in den bestehenden Stralenraum, bzw. das Vorhaben am Molkenmarkt zu integrieren sind. Hierfiir
werden den Radfahrer*innen jedoch zwei Routen angeboten. Sowohl entlang der Karl-Liebknecht-
StraRe/ AlexanderstraRe als auch Giber die Spandauer StraBe/Grunerstrale/Otto-Braun-Stralle besteht
jeweils eine Verbindung.

Im StraRenzug Eldenaer StralRe — ScheffelstraRe sind die beidseitig angeordneten Radwege schmaler als
3,00 m. Hier wird in den kommenden Planungsphasen die genaue Breite zwischen 2,00 m und 3,00 m in
Abstimmung mit dem Straen- und Griinflichenamt festgelegt.

Im Bereich des Landschaftsparks Herzberge wurde von den fir die RSV als Standard vorgesehenen Fiih-
rungsformen abgewichen. Um eine direkte RSV-Verbindung zu ermdglichen, gleichzeitig jedoch keinen
zusatzlichen Eingriff in schiitzenswerte Naturbereiche zu erfordern, wurde hier ein gemeinsamer Geh-
und Radweg empfohlen.

In der nachfolgenden Tabelle sind zur Ubersicht nochmals die Abschnittslingen, auf denen vom RSV-
Standard abgewichen wird, mit der Streckenldange ins Verhéltnis gesetzt. Hierbei ist die Fahrtrichtung
West-Ost und Ost-West jeweils separat ausgewiesen. Auf den untersuchten Abschnitten kann der RSV-
Standard auf mindestens 81 % der Gesamtstrecke entsprechend des RSV-Standards fiir die Trassierung
realisiert werden. Eine genaue Zuordnung ist der Anlage 6 zu entnehmen.

Tabelle 34: Einhaltung RSV-Standards RSV 9

: RSV 9 RSV 9
Einhaltung RSV Standard West-Ost Ost-West

Abweichung vom Standard [m] 4.129 m 3.353 m
Lange [km] 22.900 m 22.900 m
Einhaltung RSV-Standard [%] 81,97 % 85,36 %
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5.6 Klarungsbedarf in der Vorplanung

In der Vorplanung ist zum einen die Planung weiter zu konkretisieren und mit der Vielzahl an Planungs-

beteiligten abzustimmen. Die Realisierung einer RSV quer durch die Innenstadt Berlins ist sehr komplex,

da sich hier einerseits viele Nutzungsanspriiche (iberlagern, andererseits aber auch Belange des Denk-

malschutzes etc. zu beriicksichtigen sind. Explizit hierzu sind umfangreiche Abstimmungen erforderlich.

Nachfolgend sind die zentralen zu klarenden Punkte aufgefiihrt:

Grundlagen der Infrastrukturgestaltung, u.a. Kreuzungen (Flihrung an Bushaltestellen, Kreu-
zungsgestaltung als ,,Protected Intersection” nach niederlandischem Vorbild)

Protektion der Radverkehrsanlagen und Abtrennung zum Kfz- wie FuBverkehr; Priifung des drei-
stufigen Kopenhagener Modells, insbesondere hinsichtlich der Entwasserung und der Kosten
Optimierte Lage von Bushaltestellen zur Verkiirzung von FuBwegebeziehungen

Gestaltung des Mittelstreifens sowie der neuen Baumreihen auf der Stralle des 17. Juni zwi-
schen S-Bahnhof Tiergarten und Grofem Stern in Einklang mit dem Denkmalschutz

Umgang mit Streckensperrungen im GroRBen Tiergarten und Umfahrungsmanagement
(Sperrung der TiergartenstralRe fir den MIV)

Sichere und ziigige Radverkehrsfiihrung im GroRen Stern (einschlieBlich Zwei-Richtungs-Losun-
gen)

Routenmanagement im Bereich des Brandenburger Tors (Nordliche und stdliche Umfahrung
sowie direkte Durchfahrt)

Variantenentscheid im Stralenzug Unter den Linden — Schlossplatz — Karl-Liebknecht-StraRe mit
oder ohne MIV, gleiches gilt fir die Spandauer StraRe

Detaillierte StraRenraumaufteilung auf beiden Routenvarianten um den Alexanderplatz mit ei-
ner leistungsgerechten Flachenaufteilung fir alle Verkehrstrager und moglichst breiten Losun-
gen fir den Radverkehr

Anpassung der Ausbaustandards auf den Abschnitten der Karl-Marx-Allee westlich und 6stlich
des Strausberger Platzes

Optimierung der Ausbaubreiten fir den Radverkehr in der Eldenaer StraRe und ScheffelstraRe
Durchfahrtsbeschrankungen fiir den MIV auf der Eldenaer StraRenbriicke sowie in den geplan-
ten Fahrradstrallen

Sichere Radverkehrsfiihrung tGber die Gleisanlagen am Loeperplatz

Festlegung der Routenfiihrung(en) zwischen Siegfriedstrale und Allee des Kosmonauten
(durch/entlang des Landschaftsparks Herzberge oder liber die HerzbergstraRe)

Festlegung Routenfihrung(en) zwischen Blumberger Damm und U-Bahnhof Kienberg (entlang
der CecilienstraRRe oder der Wuhle/Fernwarmetrasse)

Querung der Hellen Mitte (FuRgéngerbereich) in Hellersdorf

Ausgleich entfallener Stellplatze

Realisierung neuer Fahrradabstellmoglichkeiten

Beleuchtung nach RSV-Standard in sensiblen Umwelt-/Umfeld-Bereichen
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6 Externe Kommunikation

Wie in Kapitel 1.4 dargestellt, fand am 09.12.2019 eine offentliche Informations- und Dialogveranstal-
tung flr den westlichen Abschnitt in der Stadtwerkstatt und am 26.02.2020 fiir den 6stlichen Abschnitt
im Bezirklichen Informationszentrum Marzahn-Hellersdorf statt. Dort beteiligten sich rund 80 Ortskun-
dige und interessierte Birger*innen und gaben wichtige Anmerkungen und Hinweise zur Planung. Diese
wurden in einzelnen , Dialoginseln” abschnittsweise erdrtert und bei der Trassenfindung sowie Bestim-
mung der Vorzugsfiihrung beriicksichtigt.

Die einzelnen Hinweise wurden auf der infraVelo-Webseite dokumentiert und aus fachplanerischer Sicht
dokumentiert und kommentiert®. Diese sind in den nachfolgenden Tabellen aufgefiihrt:

Tabelle 59: Ubergeordnete Hinweise zur RSV 9 und Kommentierung

Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Manche Konflikte kénnten durch Neue Briicken und Tunnel kdnnen ein wichtiges Element
Tunnel- oder Briickenlésungen gelést fiir bessere Radverkehrsverbindungen sein, jedoch ist fur
werden. jede Trasse und Ortlichkeit abzuwégen, ob diese sinnvoll
Werden auch solche Lésungen vorge- sind. Eine Brlickenlésung haben wir z. B. als langfristige
schlagen? Entwicklungsmoglichkeit fiir den Ernst-Reuter-Platz in die

Diskussion gebracht. Im Bereich zwischen dem S-Bahnhof
Tiergarten und dem S-Bahn-Ring haben wir keine Briicken-
I6sung als prioritire MaRRnahme erkennen kdnnen. Im
Zuge der weiteren Planungen der gesamten RSV 9 bis zur
Landesgrenze am U-Bahnhof Honow werden wir weitere
Briickenlésungen priifen.

Es ist sicherzustellen, dass Im Zuge der Machbarkeitsuntersuchung wird eine Fih-
Zwischenlésungen nicht zum rungsvariante als langfristige Losung entwickelt, die in der
Dauerzustand werden anschlieBRenden Fachplanung weiter detailliert wird. Im

Bereich ,,Unter den Linden” liegt ein besonderer Fall vor,
dass Ende 2020 die U-Bahn-Linie U5 in Betrieb gehen wird.
Nach dem Planfeststellungsbeschluss aus den 1990er Jah-
ren soll dann der vorherige StraRenzustand wiederherge-
stellt werden, der die Belange des Radverkehrs nicht aus-
reichend betrachtet. Daher ist hierfiir eine erste Losungs-
stufe zu entwickeln, die moglichst kurzfristig mit Abschluss
der U-Bahn-Bauarbeiten ohne weiteres Genehmigungs-
verfahren realisiert werden kann. Diese Losung sollte aber

®8 InfraVelo (2020): Hinweise Abschnitte , Landsberger Allee — Marzahn Hellersdorf”, https://www.infra-
velo.de/meldung/hinweise-rsv-tiergarten-landsberger-allee/ und , Landsberger Allee — Marzahn Hellersdorf*
https://www.infravelo.de/meldung/hinweise-rsv-landsberger-allee-marzahn-hellersdorf/ abgerufen am
10.07.2020
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Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

dringend die langfristige RSV-Lésung, welche nach Ab-
schluss des Genehmigungsverfahrens in einer zweiten
Umsetzungsstufe realisiert werden kann, berlicksichtigen.

Konfliktstellen entlang der RSV sind zu Bei der Bewertung der Trassenvarianten werden zunéachst

vermeiden und an Konfliktstellen sind alle Konfliktstellen erhoben, wie Bushaltestellen, kom-

Entlastungsrouten anzubieten plexe Kreuzungen mit dem Kfz-Verkehr oder Nutzungs-
konflikte in Grinanlagen. Insgesamt werden 22
Kriterien bewertet. Daraus ergibt sich das gesamte Kon-
fliktpotential je Trassenvariante in Form einer Note, die
zur bestbewerteten Variante fiihrt. In einem néachsten
Schritt werden dann Moglichkeiten zur Optimierung die-
ser Konfliktbereiche untersucht, jedoch werden sich nicht
alle Konflikte abstellen lassen. Ein derartiger Konfliktbe-
reich ist die haufige Sperrung im Tiergarten, wo die best-
bewertete Variante entlang der Strale des 17. Juni ver-
lauft. Daher wurde eine ergdanzende Alternativroute tiber
die TiergartenstralRe (hier konnte der Kfz-Verkehr heraus-
genommen und auf die leistungsfahigen StraBen entlang
des Landwehrkanals verlagert werden) vorgeschlagen,
auch als direkte Verbindung zwischen dem Bahnhof Zoo
und Alexanderplatz (liber die Franzosische StralRe).

Vorschlag: Die Landsberger Allee sollte Unter einem ,radikalen” Umbau wurde in der Dialogver-
,radikal“ umgebaut werden anstaltung eine umfangreiche Umgestaltung bestehender
Kfz-Fahrstreifen zugunsten des Umweltverbundes disku-
tiert. Dies ist an vielen Stellen der Stadt geboten, um die
Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems in der wachsen-
den Stadt zu erh6hen und das Klima zu schiitzen. Entspre-
chende Umgestaltungen hat das fiir sechs Trassen zustan-
dige Fachplanungsteam ETC Gauff Mobility, Ramboll, EIBS
und PB Consult GmbH an zahlreichen Stellen vorgesehen.
Bei der Landsberger Allee halt das Fachplanungsteam dies
ebenfalls fiir geboten und der Verkehrszug sollte groRzi-
gig dimensionierte Radverkehrsanlagen erhalten, wie dies
beispielsweise auch fir den Verkehrsknoten Marzahn
(Landsberger Allee — Markische Allee) vorgesehen ist. Den-
noch wird eine Fiihrung der Radschnellverbindung zwi-
schen Friedrichshain und Marzahn-Hellersdorf sudlich der
Landsberger Allee als zielflihrender bewertet und kann
groRere Verkehrspotentiale erschlieRen. Insbesondere im
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Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

westlichen Anschluss im Bereich des Klinikums Friedrichs-
hain sind zudem die Platzverhaltnisse sehr beengt, was die
Einrichtung einer Radschnellverbindung erschwert.

Wie kénnen Fufsgdnger*innen (sicher) Eine Querung der Radschnellverbindung (RSV) fiir FuRgan-

die Radschnellverbindung queren? ger*innen ist wie bei anderen Verkehrsflaichen maoglich.
Durch die kiinftig hoheren Verkehrsaufkommen auf den
RSV sind an einzelnen Stellen gesonderte Regelungen
(Mischverkehrsflachen oder auch FuRgdngeriberwege —
so genannte Zebrastreifen — moglich.

Ampelschaltungen sollten — wie in den Die Ampelschaltungen werden in den kommenden Pla-

Niederlanden — fiir den Radverkehr nungsphasen bearbeitet. Dabei ist eine Optimierung fir

optimiert werden den Radverkehr vorgesehen. Die auf Teilen der Trasse pa-
rallele Fiihrung von OPNV und Radschnellverbindung bie-
tet hierfir besonders gute Voraussetzungen, da beide Ver-
kehrstrager dahnliche durchschnittliche Reisegeschwindig-
keiten (20-25 km/h) haben und die Ampeln entsprechend
koordiniert werden kdnnen.

Radwegefiihrungen entlang von Die Radschnellverbindungs-Trasse (RSV) soll nicht direkt
Schienen und Strafsenbahnen sind ge- neben den Schienen verlaufen, sondern mit einem ent-
féhrlich sprechenden Sicherheitsabstand und baulich voneinander

getrennt. Daher sind direkte Konflikte entlang der Trasse
ausgeschlossen. An den Haltestellen kommt es aber zu Be-
rihrungspunkten zwischen Fahrgasten und Radfahrer*in-
nen. Hier ist durch eine entsprechende bauliche Gestal-
tung eine hohere Aufmerksamkeit sicherzustellen. Dies
schlieBt mit ein, dass Radfahrer*innen Fahrgasten Vorrang
gewadhren. Da dies zu Einschrankungen des Radverkehrs-
flusses flihrt, sollte dies, wenn moglich nicht an stark fre-
guentierten StralRenbahnlinien geschehen. Aus diesem
Grund ist auch die Eldenaer StraRe mit nur einer Strallen-
bahnlinie im 20-Minuten-Takt flir die RSV-Fihrung der
Karl-Lade-StraRe/HerzbergstraRe mit einem deutlich gro-
Reren StralBenbahnaufkommen vorzuziehen.

Wie wird mit Querungsstellen zu Eine Querung der Radschnellverbindung (RSV) fiir FuRgan-
Kindertagesstdtten und Schulen ger*innen ist wie bei anderen Verkehrsflichen maoglich.
umgegangen? Durch die kiinftig hoheren Verkehrsaufkommen auf den

RSV sind an einzelnen Stellen gesonderte Regelungen
[Mischverkehrsflaichen oder auch FulRgangeriiberwege
(sogenannte Zebrastreifen)] moglich. So kénnen an Kitas
oder Schulen vermehrt Zebrastreifen liber den flieRenden
Kfz- und Radverkehr eingerichtet werden.
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Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Gibt es ein Konzept fiir die entfallenen Detaillierte Konzepte fiir entfallende Parkplatze werden in

Parkpldtze? Die Parkplatzsuchenden den kommenden Planungsphasen erarbeitet. Dabei ist

werden ihr Auto woanders abstellen. grundlegend zu beachten, dass in Berlin im Vergleich zu

Sind die Folgen fiir Nebenstrafsen etc. be- anderen Metropolen derzeit zum einen ein sehr grofRziigi-

reits mitberticksichtigt? ges Angebot an Parkplatzen besteht und dies auch zu sehr
geringen Kosten angeboten wird, obwohl der Autoverkehr
nur 30% des Verkehrsaufkommens in Berlin ausmacht.
Dies behindert zum einen alle Verkehrsarten (sowohl den
Autoverkehr als auch OPNV, Rad- und FuRverkehr) und an-
dere Nutzungen fir soziale und wirtschaftliche Aktivita-
ten. Fiir eine gerechte und wirtschaftlich leistungsfahige
Stadt ist es unumganglich, das Parkplatzangebot zu ver-
knappen und in wirtschaftlich héherwertige Nutzungen
umzuwandeln. Hierfiir konnen die RSV ein Katalysator
sein, um den offentlichen Raum gerechter und leistungs-
fahiger umzugestalten.

Fahrradstrafien bleiben Konfliktpunkte, Dies wird vom Fachplanungsteam genauso bewertet. Da-

da keine Trennung vom Kfz-Verkehr her sollen FahrradstralRen auch nur in Bereichen mit sehr

erfolgt geringem Kfz-Verkehrsaufkommen vorgesehen werden,
bzw. sind diese so zu gestalten, dass der Kfz-Durchgangs-
verkehr unterbunden wird. Dies ware z. B. moglich durch
sogenannte modulare Filter (Durchfahrtssperren fir den
Kfz-Verkehr mit Durchfahrtsmoglichkeit fiir den Radver-
kehr und OPNV).

Radschnellverbindungen sollten auf Gemal der Potentialuntersuchung sind finf grundlegende
Routen umgesetzt werden, wo sie sich Flihrungsformen vorgesehen. Auf diesen aufbauend wer-
mit all ihren Standards realisieren den entsprechende Flhrungsvarianten fiir die Trasse ent-
lassen wickelt.

Tabelle 60: Hinweise und Kommentierung im Bereich | der RSV 9 West: Tiergarten — Brandenburger Tor

Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Wird eine ausreichende Beleuchtung auf Radschnellverbindungen sollen grundsatzlich beleuchtet
den Wegen bedacht? werden

Teilweise fiihren die Routen durch Ge-

biete, die abends wenig belebt sind

(Tiergarten)
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Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Die Dimension des Kreisels durch die Am Grolen Stern bestehen ausreichende Flachenreser-
liberproportionale Fldchenaufteilung zu- ven, um eine sichere Flihrung des Radverkehrs — getrennt
gunsten des Kfz-Verkehrs verleitet zum vom Autoverkehr — herzustellen. Im Einrichtungsverkehr
regelwidrigen Fahren. Fiir den denkmal- ist dabei eine Mindestbreite von drei Metern, im Zweirich-
geschiitzten Straflenraum am Stern tungsverkehr von vier Metern vorgesehen.

sollte es eine Fiihrung geben, die regel-

konformes Fahren unterstiitzt

Tabelle 61: Hinweise und Kommentierung im Bereich Il der RSV 9 West: Brandenburger Tor — Alexanderplatz

Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Eine Fiihrung der RSV durch das Bran- Schon heute wird das Brandenburger Tor von taglich liber
denburger Tor und iiber den Pariser Platz 10.000 Radfahrer*innen durchquert bei einem noch deut-
wird aufgrund des hohen Fufverkehrs- lich hoheren Aufkommen von Fullganger*innen. Bei ge-
aufkommens konflikttréichtig. Die Stre- genseitiger Ricksichtnahme funktioniert dies einigerma-
cke wdre vermutlich nur morgens fiir den  RBen konfliktfrei. Mit zunehmendem Radverkehr ist die ge-
Radverkehr attraktiv, nicht aber nach- genwartige Lésung aber weiterzuentwickeln. In Erganzung
mittags bei schénem Wetter zu der Fihrung durch das Brandenburg ist eine Flihrung im
Einrichtungsverkehr Uber die BehrenstralRe (in Richtung
Osten) und die Dorotheenstralle (in Richtung Westen)
moglich.
Eine Wegefiihrung mit Umwegen, wenn In den kommenden Planungsphasen werden wir auch al-
sie attraktiv ausgebaut und ziigig befah- ternative Wegeflihrungen mit Umwegen im Detail priifen,
ren werden kann, ist attraktiver als eine z.B.: Uber die Dorotheenstrafle und BehrenstralRe. Weiter-
Lésung mit direkter Wegefiihrung durch hin schlagen wir in Erganzung zur Radschnellverbindung
das Brandenburger Tor, bei der man ab- Uber die Strafle des 17. Juni und Unter den Linden eine
steigen muss durchgehende Radverkehrs-Hauptroute zwischen Bahn-
hof Zoo und Alexanderplatz Uber die Tiergartenstralle
(Sperrung fur den Kfz-Durchgangsverkehr) und Franzosi-
sche Stralle (Geschiitzte Radspur mit ausreichender
Breite) vor.
Die Fiihrung (iber den Pariser Platz ist Gemal des Berliner Mobilitatsgesetzes §45 (3) sollen Rad-
nicht konform mit dem Mobilitétsgesetz  schnellverbindungen getrennt vom Fullverkehr gefiihrt
werden. Im Bereich des Pariser Platzes ist dies nicht voll-
standig moglich. Hier ist eine Unterbrechung der Rad-
schnellverbindung mit einer Mischverkehrslésung und ge-
ringeren Geschwindigkeiten denkbar. Diese besteht schon
heute und funktioniert relativ konfliktarm durch gegensei-
tige Ricksichtnahme. Mit zunehmendem Radverkehr ist
die gegenwartige Losung aber weiterzuentwickeln. In Er-
ganzung zu der Fiihrung durch das Brandenburg ist eine
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Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Flihrung im Einrichtungsverkehr tGber die Behrenstralie (in
Richtung Osten) und die DorotheenstraBe (in Richtung
Westen) moglich.

Das Brandenburger Tor sollte umfahren Dieser Vorschlag wurde aufgenommen und eine entspre-

werden. Die Dorotheenstraffe und chende Fiihrungsvariante entwickelt.

BehrenstrafSse kénnen als Einbahnstrafe

ausgewiesen werden. Von dort aus kann

die Fiihrung dann wieder auf der StrafSe

des 17. Juni bzw. Unter den Linden an-

schliefsen

In der Strafse Unter den Linden werden Da das Radverkehrsaufkommen schon heute sehr hoch ist

heute Bus und Radverkehr gemeinsam und in Zukunft eine deutliche Steigerung erwartet wird,

auf einer Spur gefiihrt. Wie sollen Bus- wird eine gemeinsame Fihrung mit dem Busverkehr nicht

und Radverkehr kiinftig entflechtet wer- mehr funktionieren. Unsere Empfehlung ist es, den Bus-

den? und Radverkehr in der StraBe Unter den Linden kiinftig auf
eigenen Spuren zu fiihren und mit einer baulichen Tren-
nung, z.B. durch Borde, zu sichern.

Bei der vom Planungsteam vorgeschla- Die genaue Infrastrukturgestaltung werden wir in den
genen beidseitigen Fiihrung des Radver- kommenden Planungsschritten entwickeln. Grundlegend
kehrs am Fahrbahnrand sind Konflikte stellen wir uns im Bereich der Bushaltestellen durch den
mit dem Busverkehr zu erwarten Radverkehr Gberfahrbare Kaps vor, d. h. die Haltestelle
(Die Haltestellen der Buslinien befinden wird an die Busspur herangezogen und Radfahrer konnen
sich am Fahrbahnrand, sodass es bei die- diesen Bereich mit angemessener Geschwindigkeit que-
ser Lésung zu querenden Verkehrsstr6- ren. Diese Losung orientiert sich an der bestehenden Hal-
men zwischen OPNV-Nutzer*innen und testellengestaltung in der Kastanienallee, nur mit deutlich
Radfahrer*innen kommt.) groRziigigeren Flachen. Darlber hinaus werden wir auch
andere Fihrungen des Radverkehrs, z. B. in Mittellage der
Fahrbahn oder am linken Fahrbahnrand zur Mittelprome-
nade hin, prifen.
Der Radverkehr kann Unter den Linden Diese Fihrungsform werden wir in den kommenden Pla-
am Rand der Mittelpromenade gefiihrt nungsphasen priifen. Grundlegend ist eine derartige Fiih-
werden rungsform wegen Abbiegevorgdangen an den Knotenpunk-
ten komplex und in Berlin kaum verbreitet. Im Bereich
,Unter den Linden“ ist dies aber durchaus denkbar, da hier
die Abbiegevorgange nachrangig sind und z.T. auch ausge-
schlossen werden konnten (Linksabbiegeverbot fiir Kfz).
Der Radverkehr darf nicht zu Lasten des Die RSV sollen grundlegend nicht zu Lasten des FuRver-
Fufsverkehrs geférdert werden; gerade in  kehrs angelegt werden. Zum Brandenburger Tor wurden
Bereichen mit hohem Fufverkehrsauf- im vorhergehenden Bereich zahlreiche Hinweise aufge-
kommen, z. B. am Brandenburger Tor, nommen. Unter den Linden und am Schlossplatz werden
Unter den Linden oder am Schlossplatz
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An Knotenpunkten sind die Anzahl der
Stopps fiir den Radverkehr gering zu hal-
ten. Ein ,,Rundum Rot” fiir den Kfz-Ver-
kehr und eine diagonale Fiihrung (iber
die Kreuzung fiir den Radverkehr

Gemdf3 Koalitionsvertrag soll die StrafSe
Unter den Linden in Zukunft frei von PKW
sein. Das hat zur Folge, dass im weiteren
Verlauf der Karl-Liebknecht-Str. deutlich
Pkw-Verkehr
wiirde und die RSV hier fortgefiihrt wer-

weniger durchfahren

den kénnte

wir groRzlgige FulRgangerbereiche und eine klare Flihrung
des Radverkehrs vorsehen.

Ein ,,Rundum Rot“ bietet sich in erster Linie fir Knoten-
punkte mit dhnlich groRen Verkehrsstromen in den ver-
schiedenen Richtungen an. Auf der StraRe Unter den Lin-
den gibt es aber eine klare Dominanz des West-Ost-Ver-
kehrs. Daher wollen wir hier eine griine Welle flir Radfah-
rer*innen und den Busverkehr einrichten.

Mit einer Herausnahme des individuellen PKW-Verkehrs
Unter den Linden kdonnen groRziigigere Flachen fiir den
FuRR- und Radverkehr eingerichtet werden. Dies werden
wir in den nachfolgenden Planungsphasen als eine mogli-
che Losung bericksichtigen, jedoch nicht ausschlieBlich,
da bisher kein fester Zeithorizont fiir die autofreie StraRe
Unter den Linden vorliegt. Des Weiteren wird der Wirt-
schaftsverkehr fiir die anliegenden Geschafte und Bot-
schaften auch zukinftig eine wichtige Rolle spielen. Eine
sichere Radverkehrsfiihrung sollte auch vorher eingerich-
tet werden.

Tabelle 62: Hinweise und Kommentierung im Bereich lll der RSV 9 West: Alexanderplatz — Landsberger Allee

Hinweis

Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Der Strafsenraum der Landsberger Allee

ist fiir den Standard einer RSV viel zu eng
und es gibt zu viele Ampeln. Eine Kfz-
sollte des

Fahrspur zugunsten

Radverkehrs umgewidmet werden
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Insbesondere im Bereich des Klinikums am Friedrichshain

ist der Stralenraum sehr beengt. Im Gegensatz zu anderen
radialen Berliner HauptverkehrsstraBen mit vergleichba-
rem Verkehrsaufkommen (hier rund 35.000 Kfz/Tag) ste-
hen dem Kfz-Verkehr hier nur zwei Fahrspuren je Richtung
zur Verfiigung. Zudem gibt es kein Parken am Fahrbahn-
rand. Die Umwidmung einer Kfz-Spur fir den Radverkehr
wirde hier — anders als bei anderen Hauptverkehrsstra-
Ren — zu deutlichen Behinderungen des Kfz-Verkehrs fiih-
ren. Daher halten wir dies unter den derzeitigen Rahmen-
bedingungen fiir nicht praktikabel, sondern erst nach einer
deutlichen gesamthaften Reduzierung des Kfz-Verkehrs.
Gleichzeitig sollte der besondere Bahnkorper fir die Stra-
Renbahn erhalten bleiben. Unter diesen Randbedingun-
gen lasst sich in diesem Abschnitt kein RSV-Standard her-
stellen und die Radverkehrsinfrastruktur dieser Routenva-
riante wurde entsprechend negativ bewertet. Gleichwohl
kénnen die Bedingungen durch eine Umorganisation der

Seite 241



Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Einbauten (StralRenbahn-Oberleitung, Beleuchtung,
Stromkasten) verbessert werden.

Die Erreichbarkeit von Rettungswagen Die Einrichtung einer gesonderten Radspur mit RSV-Stan-
an das angrenzende Krankenhaus kann dard, die auch von Rettungswagen mitbenutzt werden
sichergestellt werden, indem sie die Rad- konnte, ist unter den im vorherigen Hinweis genannten
spur mitnutzen diirfen. Diese Rahmenbedingungen nur schwer einzurichten. Daher hal-
kénnen von Radfahrenden gut gehdrt ten wir diese Losung derzeit fir nicht praktikabel.

werden

Es bieten sich zwei Routenvarianten in Diese beiden Routenvarianten haben wir entwickelt und
Richtung Osten an —die nérdliche und die bewertet.

siidliche Trassenvariante, da unter-

schiedliche Wohngebiete etc. ange-

schlossen werden

Sollte der Weidenweg als Fahrradstrafse Die Ausweisung des Weidenwegs als Fahrradstrafle ist

ausgewiesen werden, miissen Mafnah- nach dem RSV-Standard vorgesehen, d. h. mit nur noch

men vorgesehen werden, die das Unfall- einseitigem Parken und entsprechend ausreichenden Ab-

risiko durch z. B. Dooring-Unfille deut- standen zwischen Radverkehr und parkenden Fahrzeugen.

lich reduziert Die nutzbare Mindestbreite fiir den Radverkehr betragt
vier Meter. Ebenfalls ist durch entsprechende MaRnah-
men (modulare Filter) sicherzustellen, dass durchgehen-
der Kfz-Verkehr unterbunden und gleichzeitig die Vor-
fahrtsregelung fir den Radverkehr gewahrt wird.

Der Radweg in der Thaerstrafie ist in Bei einer Routenfiihrung der RSV (lber die Thaerstralle

einem schlechten Zustand und der miisste diese auf RSV-Standard gebracht werden, d.h. eine

Strafsenbelag Kopfsteinpflaster Asphaltierung der Fahrbahn mit getrennten Radverkehrs-
anlagen mit drei Meter je Fahrtrichtung bzw. der Auswei-
sung als FahrradstralRe (siehe vorherigen Hinweis).

Wie kann eine RSV-Variante am Straus- Die wesentliche MaRRnahme zur Realisierung des RSV-

berger Platz umgesetzt werden? Standards sind ausreichende Breiten der Radverkehrsan-
lagen, d. h. mindestens drei Meter je Fahrtrichtung bei Ein-
richtungsverkehr. Zudem sind die Ampelschaltungen so zu
optimieren, dass ein sicheres und ziigiges Radfahren mog-
lich wird. Die Details werden wir in den kommenden Pla-
nungsphasen entwickeln, sollte dies die bevorzugte Rou-
tenfuihrung werden.

Eine Ausschilderung von FahrradstrafSen Die Ausweisung von FahrradstraRen nach dem RSV-Stan-

reicht nicht aus dard beschrankt sich nicht auf die Ausschilderung. Der
RSV-Standard sieht nur noch einseitiges Parken und ent-
sprechend ausreichende Abstinde zwischen Radverkehr
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und parkenden Fahrzeugen vor. Die nutzbare Mindest-
breite fir den Radverkehr betragt 4 Meter. Ebenfalls ist
durch entsprechende MaBnahmen (modulare Filter) si-
cherzustellen, dass durchgehender Kfz-Verkehr unterbun-
den und gleichzeitig die Vorfahrtsregelung fiir den Radver-
kehr gewahrt wird.
RSV und OPNV lassen sich auf diesem Ab-  Aufgrund der groRBen Verkehrsmengen, sowohl im OPNV
schnitt schwer miteinander als auch im Radverkehr, ist hier eine grundlegende Tren-
vereinbaren nung beider Verkehrsarten vorgesehen.
Die Ampelschaltungen sollten nicht Eine verkehrsabhangige Steuerung kann Verkehrsflisse
,Stur” geschaltet werden, sondern nach optimieren und den OPNV verlasslicher machen, wie dies
Vekehrsaufkommen/-typen ausgerichtet auch schon teilweise Anwendung findet. Derartige
werden Optimierungen sind auch fiir den Radverkehr denkbar und
wird beispielsweise in Kopenhagen schon umgesetzt. Ent-
sprechende Lésungen werden wir in den nachfolgenden
Planungsphasen prifen.

Tabelle 63: Hinweise und Kommentierung im Bereich IV der RSV 9 Ost: Landsberger Allee — Herzberge

IR Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Kreuzung Ruschestrafle bietet Konflikt- Das Konfliktpotential an der Kreuzung Ruschestralie —Bor-

potential nitzstraBe resultiert insbesondere aus einer derzeit nicht
logischen Vorrangregelung. Die Ruschestralle hat Vorrang
gegeniber der Bornitzstrale. Entgegengesetzt hierzu ist
ein FuBgangeriberweg (Zebrastreifen) auf der Nordseite
der Kreuzung angelegt. Damit haben hier Ful3-
ganger*innen Vorrang quer zur sonstigen Vorrangrege-
lung. Dies ist in den kommenden Planungsphasen anzu-
passen, entweder Uber einen grundsatzlichen Vorrang der
BornitzstraRe oder Uber eine Ampelanlage an der Kreu-
zung.

Der Landschaftspark Herzberge ist Land- Richtig. Daher kommt es hier auch zu Einschrankungen bei

schaftsschutzgebiet und damit kein der Ausgestaltung einer moglichen Fihrung der Rad-

Offentliches Strafsenland schnellverbindung in diesem Bereich. Dies hat das Fach-
planungsteam in der Bewertung der Trasse in diesem Be-
reich entsprechend berticksichtigt.

Die Scheffelstrafie muss auch ohne Rad- Hier sind vom Bezirk Lichtenberg grofRziigigere Radver-

schnellverbindung radfahrfreundlicher kehrsanlagen vorgesehen. Sollte die Radschnellverbin-

werden dung (RSV) liber die ScheffelstralRe fiihren, sind diese Pla-
nungen in Richtung RSV-Standard zu erweitern, auch
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wenn 3,00 m Breite je Fahrtrichtung nicht vollstandig er-

reicht werden konnen.

Eine Fiihrung der Radschnellverbindung Eine Fihrung durch den Landschaftspark Herzberge ist

durch den Landschaftspark Herzberge, in  nicht nur kiirzer, sondern vermeidet auch den kritischen

dem derzeit schon die Radialroute RR8 Knotenpunkte Siegfriedstralle — HerzbergstralRe. Anderer-

verlduft — ist der Fiihrung (iber die Sieg- seits gibt es im Landschaftspark Herzberge naturschutz-

friedstrafse — Herzbergstraf8e vorzuzie- rechtliche Hiirden. Diese miissen mit einer Radverkehrs-

hen fihrung in Ubereinstimmung gebracht werden. In den
kommenden Planungsphasen ist dies mit den zustandigen
Fachamtern im Detail zu klaren.

Griinanlagen wie der Landschaftspark Radschnellverbindungen sollen grundsatzlich beleuchtet

Herzberge sind nachts nicht beleuchtet ~ werden. Viele Wege in Berliner Griinanlagen sind schon
heute beleuchtet. Ob dies im Landschaftspark Herzberge
realisiert werden soll und darf, z.B. mit einer adaptiven Be-
leuchtung nur bei vorbeifahrenden Radfahrer*innen, istin
den kommenden Planungsphasen zu klaren.

Die BornitzstrafSe sollte als Durchfahrts- Sollte die Bornitzstral3e keine baulich getrennten Radwege

strafle verhindert werden, um den Ver- erhalten, sondern als FahrradstralRe ausgewiesen werden,

kehr gering zu halten ist hier der Kfz-Durchgangsverkehr zu unterbinden, z. B.
durch sogenannte modulare Filter (Durchfahrtssperren fir
den Kfz-Verkehr mit Durchfahrtsmaoglichkeit fir den Rad-
verkehr und OPNV).

Wurde die siidliche Route der Eine Fihrung Gber die Frankfurter Allee — Méllendorff-

Moéllendorffstrafie gepriift? stralle hat das Fachplanungsteam in einem ersten Schritt
Uberprift. Diese Route wurde aber nicht als mogliche
Trassenalternative aufgenommen, da die Platzverhalt-
nisse auf der Frankfurter Allee 6stlich der Proskauer
StraRRe sehr begrenzt sind und das Radfahren bergauf in
der Mollendorffstralle in diesem Bereich und mit hohem
Kfz-Verkehrsaufkommen unattraktiv ist. Weiterhin ist
diese Trasse rund 300 Meter langer als die Route Uber die
Eldenaer StraRe — Scheffelstrale.

Lassen sich die naturschutzrechtlichen Ein aufgestanderter Radweg (d.h. ein Radweg ohne di-
Auflagen im Landschaftspark Herzberge rekte Versiegelung) kann eine mogliche Fiihrungsform in
und am Fennpfuhl durch eine aufgestidn- diesem Bereich sein. Dies wird in den weiteren Planungs-
derte L6sung erfiillen? phasen naher untersucht werden.

Ein Zubringer von der Frankfurter Allee Die RSV 9 fiihrt in Teilen Gber die Frankfurter Allee und
zur Radschnellverbindung ist zu empfeh- zweigt je nach Variante an der Proskauer Strae bzw.
len StraRRe der Pariser Kommune (Karl-Marx-Allee) nach Nor-
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den ab. Weitere Zubringer werden auch vom Fachpla-
nungsteam oOstlich als Bestandteil des Hauptroutennetzes
favorisiert, z. B. an der Moéllendorffstralle, Ruschestralle,
SiegfriedstralRe, den siidlichen Teil des Landschaftsparks
Herzberge, Rhinstralle oder Marzahner Chaussee.
Verringerung des Kfz-Verkehrs durch Durch einen modularen Filter auf der Eldenaer StraRen-
einen modularen Filter auf der Eldenaer briicke kann der Kfz-Verkehr auf der Eldenaer StraRe ver-
StrafSenbriicke (iber die Ringbahn ringert werden. Dies wird in den folgenden Planungspha-
sen geprift. Gleichzeitig ist dabei zu beachten, wie sich der
verbleibende Kfz-Verkehr (derzeit rund 7.500 Kfz/Tag im
Querschnitt auf der Eldenaer Briicke) westlich und 6stlich
der Ringbahn auf die anderen StraRen verteilen wirde.
Eine Verdrangung des Kfz-Verkehrs in Nebenstrallen ist zu
vermeiden.
Eine sichere Radverkehrsfiihrung auf der Richtig. Auch wenn ein GroRteil der Radfahrer*innen im
Siegfriedstrafie ist auch bei einer Fiih- Verlauf der Radschnellverbindung den Landschaftspark
rung durch den Landschaftspark Herz- bevorzugen werden, ist eine durchgehende sichere Fiih-
berge erforderlich rung des Radverkehrs in der SiegfriedstraRe in nordlicher
Fortsetzung des bis zur BornitzstraRe geplanten geschiitz-
ten Radfahrstreifens geboten. Dies wird in den folgenden
Planungsphasen bericksichtigt.

Tabelle 64: Hinweise und Kommentierung im Bereich V der RSV 9 Ost: Herzberge — Blumberger Damm

Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Am  S-Bahnhof Springpfuhl sollten An allen wichtigen Umsteigepunkten zwischen Radschnell-
Umsteige- und Abstellméglichkeiten verbindungen und dem OPNV sind Abstellmdglichkeiten
geschaffen werden vorgesehen.

Der Knotenpunkt Springpfuhl muss Hierflr bietet sich die Flihrung der Radschnellverbindung

fahrradtauglich gemacht werden als sehr gute Moglichkeit an.

Nérdlich der Landsberger Allee entste- Die Bewertung der verschiedenen Trassenalternativen be-

hen rund 48.000 Arbeitspldtze. Diese ricksichtigt die Zahlen Einwohner*innen und Arbeits-

sollten, wenn mdéglich, erschlossen wer- platze im Jahr 2030. Daher sind diese geplanten Arbeits-

den platze beriicksichtigt, sofern sie bis 500 m an die RSV her-
anreichen. Allerdings wird im Modell des Landes Berlin in
diesem Bereich ein geringerer Arbeitsplatzzuwachs prog-
nostiziert. Damit werden mit den stdlicheren Trassen ge-
ringfligig mehr Einwohner*innen und Arbeitsplatze er-
schlossen. Sollte die Radschnellverbindung 9 nicht Gber
die Landsberger Allee verlaufen, wie derzeit fachlich am
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besten bewertet und vorgeschlagen, sind auf der Lands-
berger Allee dennoch hochwertige Radverkehrsanlagen
nach dem Standard des Mobilitatsgesetzes mit einer Min-
destbreite von 2,00 m vorzusehen.

Zwischen der RSV 9 und der Tangential- Eine Anbindung in Hohe des S-Bahnhofs Springpfuhl ist in

verbindung Ost (TVO) sollte eine Anbin- den Planungen berticksichtigt.

dung geschaffen werden

Die Mdrkische Allee sollte von Nord nach Die Markische Allee verlduft nicht im Korridor der Rad-

Siid fahrradfreundlich gemacht werden  schnellverbindung, sondern stellt einen wichtigen An-
schluss da und ist entsprechend mit dieser zu verknipfen.
In Hohe des S-Bahnhofs Springpfuhl wird eine Verkniip-
fung mit der Tangentialverbindung (TVO) in der Planung
beriicksichtigt (s. vorherigen Hinweis).

Die mittlere Wegefiihrung ist aufgrund (Nicht nur) im Bereich des Krankenhauses ist eine ge-
des Krankenhauses und einer Einrichtung trennte Fiihrung des Rad- und FulRverkehrs vorgesehen.
fiir betreutes Wohnen nicht zu empfeh- Hier bietet die Einrichtung einer Radschnellverbindung die
len Moglichkeit, fiir alle Verkehrsarten eine bessere Filhrung
herzustellen, einschlieflich einer neuen Briicke fir den
FuB- und Radverkehr (mit getrennter Flihrung) iber den
Marzahn-Hohenschénhausener-Grenzgraben.
Ist die Allee der Kosmonauten breit ge- Die Allee der Kosmonauten bietet ausreichend Platzreser-
nug fiir eine Radschnellverbindung? ven fir eine Radschnellverbindung (derzeit 2 Kfz-Fahrspu-
Gibt es Engstellen? ren je Richtung). Das bestehende Verkehrsaufkommen
von je 5.000-8.000 Kfz je Tag und Richtung kénnte auch
auf einer Fahrspur abgewickelt werden.

Kann eine , griine Welle” fiir den Radver- Die Ampelschaltungen werden in den kommenden Pla-

kehr an den Knotenpunkten in diesem nungsphasen bearbeitet. Dabei ist eine Optimierung fir

Bereich realisiert werden? den Radverkehr vorgesehen. Die auf Teilen der Trasse pa-
rallele Fiihrung von OPNV und Radschnellverbindung
(RSV) bietet hierfiir gute Voraussetzungen, da beide Ver-
kehrstrager dhnliche durchschnittliche Reisegeschwindig-
keiten (20-25 km/h) haben und die Ampeln entsprechend
koordiniert werden kénnen. Da hier aber auch einige Stra-
Renbahn- und Buslinien gequert werden und die RSV am
Knoten Allee der Kosmonauten — EitelstraBe die RSV von
der Tramtrasse abzweigt, ist eine durchgehende ,griine
Welle“ eher nicht moglich. Dennoch sind die erforderli-
chen Stopps auf der RSV moglichst zu verringern.

Wie lassen sich an der Kreuzung Allee der Die Ampelschaltungen werden in den kommenden Pla-
Kosmonauten —RhinstrafSe lange Warte- nungsphasen bearbeitet. Ein vollstandige ,grine Welle”
zeiten verhindern? fir die Radschnellverbindung ist an dieser Stelle nicht
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wahrscheinlich (s. auch vorherigen Hinweis). Durch die pa-
rallele Flihrung mit der StraBenbahnlinie M8 sind jedoch
groRzligige Freigabezeiten fiur die Ost-West-Relation mog-
lich.

Tabelle 65: Hinweise und Kommentierung im Bereich VI der RSV 9 Ost: Blumberger Damm — Stadtgrenze

Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Statt Umwegen und Schlenkern sollte die Bei der Trassenentwicklung wird auf einen moglichst di-

Radschnellverbindung einen direkten, rekten und einfachen Routenverlauf geachtet. Daher

einfachen Routenverlauf nehmen wurde auch die bestehende Planung fiir die Radroute ZR1
(Zubringer an den Europaradweg R1) nicht Gbernommen,
sondern eine direktere Flihrung nérdlich oder stdlich der
U5-Trasse. Die umwegigste Fiihrung besteht auf dem Ab-
schnitt zwischen Blumberger Damm und U-Bahnhof Kien-
berg. Hier werden in den kommenden Planungsphasen
beide Routenvarianten entlang der HauptverkehrsstraRen
und durch Griinanlagen naher untersucht. Die Strecken-
lange ist dabei in wichtiges Kriterium.

Warum liegt das Ende der Radschnellver- Der Endpunkt Honow wurde in Abstimmung mit der Se-

bindung in Hénow? Weitere siidliche natsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

Verlédufe sollten gepriift werden sowie dem Landkreis Markisch-Oderland festgelegt. Den-
noch sind weitere Anschliisse wichtige Ergdanzungen, u. a.
zur StralRenbahn-Endhaltestelle Riesaer StraRe.

Die Routenfiihrung sollte hinter Hénow Die Fortfiihrung 6stlich Honow liegt auf Brandenburger
fortgefiihrt werden Gebiet. Hierzu befinden wir uns in Abstimmung mit dem
Landkreis Markisch-Oderland zur weiteren Planung.

Die Eisenacher Strafse wird saniert. Hier Die fachlich beste bewertete Trasse flihrt nicht Gber die
sollte die Radwegeplanung/Radschnell- Eisenacher StraRe. Daher ist hier kein Radschnellverbin-
verbindung-Planung direkt mitberiick- dung-Standard vorgesehen.

sichtigt werden

Das Buckower Wohngebiet Das Buckower Wohngebiet bekam bei der Bewertung in
(Routenfiihrung 9.2.2) eignet sich nicht der Machbarkeitsuntersuchung bisher schon eine ungiins-
fiir eine Radschnellverbindung tigere Bewertung. Grundsatzlich sind Radschnellverbin-

dungen in Wohngebieten nicht ausgeschlossen.

Der Bezirk gestaltet den Radweg kurz vor Die geplante Radroute ZR1 wurde als eine mogliche Vari-

Hénow ohnehin. Ggf. kébnnen hier die ante geprift, aufgrund der umwegigen Streckenfiihrung

RSV-Planungen bereits einfliefsen hat das Fachplanungsteam diese Fiihrung als Radschnell-
verbindung verworfen. Grundlegend ist eine enge Abstim-
mung zwischen den Radschnellverbindungen und den be-
zirklichen Planungen in allen Phasen vorgesehen.
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An der Hellersdorfer Strafie sind Kon- Die Hellersdorfer Stralle bietet zahlreiche Platzreserven.

flikte mit Fuf3gdnger*innen zu erwarten  Beispielsweise konnte ein Kfz-Fahrstreifen fiir den Radver-
kehr umgewandelt werden. Damit wiirden auch fir den
FuRverkehr groRere Flachen moglich. Dies wird in weite-
ren Planungsphasen weiterbearbeitet.

Die Hellersdorfer Strafie und Genau dies ist mit der vorgeschlagenen Trassenfiihrung
Cecilienstrafse sollten aufgewertet wer- angedacht.
den — sie bieten ein hohes Potential

Im Wuhletal ist eine Briickenlésung Richtig, die bestehende Briicke im Wuhletal entspricht

nicht geeignet nicht den Radschnellverbindung-Standards. Daher wurde
dieser Abschnitt vom Fachplanungsteam entsprechend
negativ bewertet.

Sollen Radschnellverbindungen durch Radschnellverbindungen sind in Wohngebieten grundsatz-

Wohngebiete gefiihrt werden? lich nicht ausgeschlossen. Sie konnen hier als Fahr-
radstralle oder eigenstandiger Sonderweg verlaufen. Eine
Trennung und sichere Filhrung von FuRB- und Radverkehr
sind in der baulichen Lésung sicherzustellen.

Ab Wuhletal sollte die Radschnellverbin- Der Trassenkorridor zwischen Friedrichshain und Hellers-
dung als Spange gebaut werden: Ein Ast  dorf wurde in Abstimmung mit der Senatsverwaltung fir

der Spange kénnte man dann liber Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, den Bezirken Lichten-
Kaulsdorf und Mahlsdorf fiihren. Das berg und Marzahn-Hellersdorf sowie dem Landkreis Mar-
hdtte den Vorteil, dass man den Auto- kisch-Oderland festgelegt. Eine Radschnellverbindung ent-

fahrer*innen der Dauer-Stau-B1 eine Al-  lang der S-Bahn-Linie 5 bote zusatzlich sehr groRe Potenti-
ternative anbieten kénnte (Auch wird in  ale bis nach Strausberg. Ein solcher Korridor kénnte in Er-
dem Bereich massiv gebaut und die un-  ganzung zur derzeit untersuchten Trasse zwischen Fried-
zuverldssige S-Bahn-Linie 5 ist ebenfalls  richshain und Hellersdorf entwickelt werden.

lange an der Kapazitétsgrenze ange-

kommen.)
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7 Anlagen

- Anlage 1: Steckbriefe der ausgeschlossenen Varianten

- Anlage 2: Ubersichtsplane der untersuchten Trassenvarianten (MaRstab 1:5.000)

— Anlage 3: Fotodokumentation der untersuchten Trassenvarianten

— Anlage 4: Raumwiderstandskarten

— Anlage 5: Fihrungsvarianten - Lageplane (1:500) und ausgewahlte Querschnitte

— Anlage 6: Fiihrungsvarianten - Abweichung von den RSV-Standards

— Anlage 7: Fihrungsvarianten - Eingriffe in den ruhenden Verkehr/Baumbestand

- Anlage 8: Musterlosungen fir ausgewadhlte Knotenpunkte und Konfliktstellen von Rad-
schnellverbindungen in Baden-Wirttemberg

- Anlage 9: Kostenschatzung
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