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1. 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 Attraktivi-
tatsoffensive fiir den Fahrradverkehr sind Radschnellverbindungen (RSV). Sie ermdglichen mit einer
hochwertigen Infrastruktur attraktive Verbindungen insbesondere fiir den Alltagsradverkehr und kén-
nen dadurch zahlreiche Autofahrten auf das Fahrrad verlagern. Sie sind damit ein bedeutender Be-
standteil flr eine nachhaltige und leistungsfahige Mobilitdt und ein wichtiges Element des Berliner
Mobilitatsgesetzes?, nach dem bis zum Jahr 2030 rund 100 km Radschnellverbindungen entstehen sol-
len.

Im Rahmen einer 2018 abgeschlossenen Potenzialuntersuchung der Senatsverwaltung fir Umwelt,
Verkehr und Klimaschutz (SenUVK) wurden zunachst aus 30 Trassenkorridoren die zehn prioritdren
Strecken ermittelt, fiir die bis Mitte 2020 die Machbarkeitsuntersuchungen abgeschlossen werden sol-

len.?

Das Ziel der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung fiir die RSV 10 (Reinickendorf-Route) ist inner-
halb eines vordefinierten zwei Kilometer breiten Korridors alle potenziell infrage kommenden Routen-
verlaufe zu identifizieren 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.

Der untersuchte Trassenkorridor der Radschnellverbindung Reinickendorf-Route liegt zwischen der
Landesgrenze Berlin—Brandenburg im Norden des Bezirks Reinickendorf und dem kiinftigen Schuma-
cher-Quartier auf dem Geldnde des ehemaligen Flughafens Tegel an der Bezirksgrenze zu Mitte®. Er
erstreckt sich auf einer Lange von 10,8 km und verbindet die Gemeinde Hennigsdorf in Brandenburg
mit Berlin-Mitte. Gemeinsam mit der Radschnellverbindung Nr. 2 (Trasse Mitte—Tegel-Spandau) bildet
sie eine durchgehende Radschnellverbindung vom nordlichen Rand Berlins bis zum Hauptbahnhof.
Uber alle Abschnitte hinweg wurden jeweils mindestens drei Hauptvarianten bestimmt und bewertet.

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

- Verkehrsanlagen

- Reisequalitat fur Radfahrer*innen

- Verkehrsqualitat fur ibrige Verkehrsarten
- Umwelt- und Naturschutz

- Stadtebau und Verknlpfung

! Berliner Mobilititsgesetz 2018, GVBI. S. 464

2 SHP Ingenieure (2018): Potenzialuntersuchung Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet — Potenzial-
analyse

3 Gegenliber der Potenzialuntersuchung wurde der Korridor zwischen Tegel und Mitte (Hauptbahnhof) durch
die Einbeziehung des Schumacher-Quartiers geschlossen.
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Abbildung 1: Vorzugsvariante der RSV 10 und Verkniipfung die RSV 2

Als Vorzugsvariante wurde die Trasse aus der Potenzialuntersuchung mit der Verlangerung nach Stiden
durch das Schumacher-Quartier bestimmt. Diese folgt dem HauptverkehrsstraRenzug Ruppiner Chaus-
see — KarolinenstraBe — Berliner StraRe — SeidelstraRe bis zum Kurt-Schumacher-Damm mit Anschluss
an die RSV 2. Diese Trasse weist neben der kiirzesten Streckenfiihrung, der Anbindung zahlreicher Auf-
kommensschwerpunkte in Alt-Tegel und dem Schumacher-Quartier, eine hohe Flachenverfiigbarkeit
entlang von HauptverkehrsstralRen und getrennt ausgebaute Infrastruktur fiir den FuRverkehr auf. So-
mit bestehen wenig Konflikte mit dem FulRverkehr und Stadtebau. Die Trasse hat auch eine gute Um-
weltvertraglichkeit. Hier ist in den kommenden Planungsphasen im nordlichen Bereich der Ruppiner
Chaussee zwischen Heiligenseestralle und dem S-Bahnhof Schulzendorf durch eine baumoptimierte
Trassierung der Eingriff in den Baumbestand zu minimieren.

Gleichwohl ist der Reisekomfort entlang dieser derzeit durch den Kfz-Verkehr dominierten Verkehrs-
achse aufgrund der hohen Abgas- und Larmbelastung deutlich eingeschrankt, insbesondere im sidli-
chen Bereich entlang der Berliner StralRe. Hier bietet sich mit der RSV 10 die Mdoglichkeit, neben der
Schaffung einer durchgehenden geschiitzten Radverkehrsinfrastruktur den Korridor insgesamt

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route” Seite 11
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stadtebaulich aufzuwerten und die negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs zu verringern. Dabei zah-
len insbesondere die Umwandlung von Kfz-Fahrstreifen in Radverkehrsanlagen mit Aufwertung der
Seitenbereiche flr FuBganger*innen und die Ausweisung von Bussonderfahrstreifen sowie Pfértner-
schaltungen fiir den Busverkehr. Dadurch kann die Aufenthaltsqualitat, insbesondere auf der Berliner
StralRe deutlich verbessert werden, wovon auch Einzelhandel und Gastronomie profitieren. Fiir die da-
fiir erforderlichen Flachen soll der Kfz-Durchgangsverkehr starker als heute auf die parallel verlaufende
Autobahn A111 geleitet werden. In einer Minimalvariante verbleiben auf der KarolinenstralRe, Berliner
StralBe und Seidelstralie je eine durchgehende Fahrspur fir den Kfz-Verkehr und eine weitere Fahrspur
oder Parkplatze.

In einer umfassenderen Variante verbleibt in diesem Bereich je eine Fahrspur fir den Kfz-Verkehr mit
Ausweitungen an den Knotenpunkten, um dort einen besseren Verkehrsabfluss zu gewahrleisten. Die
weiteren Flachen werden nur abschnittweise fiir Kfz-Stellplatze oder eine 2. Fahrspur, wie in Hohe der
Feuerwehrwache verwendet. Dafiir konnen Flachen entsiegelt und damit der Korridor klimaresilienter
werden. Fir die teilweise entfallenden Kfz-Stellplatze bestehen in den zahlreichen Parkhdusern ent-
lang der Trasse Ausweichmoglichkeiten. Hierflr wird in den kommenden Planungsphasen ein detail-
liertes Konzept erarbeitet. Dabei werden auch ausreichende Flachen fir den Lieferverkehr entwickelt,
fiir den heute keine eigene Infrastruktur vorhanden ist. Dadurch nutzen Lieferfahrzeuge derzeit haufig
die Fahrspuren, was die Leistungsfahigkeit fiir den Kfz-Verkehr deutlich einschrankt.

Im siidlich an die SeidelstraBe anschlieBenden Schumacher-Quartier soll in den kommenden Jahren
nach SchlieBung des Flughafens Tegel ein neuer Stadtteil fir rund 13.000 Einwohner*innen entstehen.
Ein zentrales Element dieses Entwicklungsgebiets ist eine Mobilitdtskonzept mit Fokus auf den Um-
weltverbund und moderne Mobilitdtsformen. So sind im Innenbereich des Quartiers keine Stellplatze
im Straenraum, sondern nur in Mobilitatshubs vorgesehen. Ebenfalls wurde im Masterplan bereits
eine 6,00 m breite Trasse fir eine Radschnellverbindung vorgesehen. Diese Trasse wurde in Abstim-
mung mit Tegel-Projekt fir die Radschnellverbindung tibernommen. In Ergdnzung zur Radschnellver-
bindung durch das Schumacher-Quartier ist zwischen Avenue Jean Mermoz und Kurt-Schumacher-
Platz sowie mit Weiterflihrung in die MillerstralRe eine geschiitzte Radverkehrsfiihrung nach Standard
des Berliner Mobilitdtsgesetzes (Mindestbreite 2,00 m) zu entwickeln. Hierflr kann grundsatzlich die
in dieser Machbarkeitsstudie entwickelte kiinftige StraRenraumaufteilung in der Seidelstralle auf die
ScharnweberstraBe Gbertragen werden.

Die nicht weiterbetrachten Varianten konnen teilweise in Ergdnzung zur Radschnellverbindung als
wichtige Netzelemente unterhalt des RSV-Standards aber als geschiitzte Radverkehrsinfrastruktur
nach den Vorgaben des Berliner Mobilitdtsgesetzes weiterentwickelt werden:

- Verbindung zwischen dem sidlichen Heiligensee sowie Konradshéhe und Tegel (iber die Heili-
genseestralle mit Anschluss an die RSV 10 in der KarolinenstraBe (Variante 10.2 Nord)

- Offnung des Borsiggeldndes fiir den FuB- und Radverkehr in Nord-Stidrichtung mit einer
durchgehenden Verbindung fir den Radverkehr zwischen Alt-Tegel und dem Flughafensee
(FahrradstralRen Medebacher Weg — Am Borsigturm — Sterkrader StraRe; Variante 10.2 Sid)

- Durchgehende Verbindung fiir den Radverkehr zwischen dem Tegeler Hafen entlang des
Tegeler Sees — Borsigdamm — Kamener Weg (FahrradstraBe) und durch den Tegeler Forst bis
zur Urban Tech Republik mit Anschluss an die RSV 2. Nordlich der Greenwhichpromenade ist
eine barrierefreie Querung des Tegeler Hafens zu entwickeln.
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2. Projektorganisation

2.1 Auftraggeber

Die GB infraVelo GmbH ist ein landeseigenes Unternehmen und ein Tochterunternehmen der Griin
Berlin GmbH. Sie ist als Dienstleister fiir das Land Berlin tatig. In dieser Rolle biindelt infraVelo Aufga-
ben fur InfrastrukturmalRnahmen. Sie liefert Leistungen aus einer Hand und tGbernimmt die Projekt-
steuerung, das Projektmanagement, das Baumanagement sowie Bauherren- und Kommunikationsauf-
gaben. Den Schwerpunkt bilden bezirksiibergreifende MaRRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrs-
infrastruktur.

Auftragnehmer

Die vorliegende Machbarkeitsstudie fir die Radschnellverbindung RSV 5: ,West-Route” wurde von ei-
ner Arbeitsgemeinschaft aus vier Unternehmen bearbeitet:

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

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

2.2 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 Nebenstraen, das liickenlose und sichere Verbindungen ermdoglicht, u.a. auch bis 2030
die Schaffung von 100 Kilometern Radschnellverbindungen.® Laut Koalitionsvertrag sollen in der aktu-
ellen Legislaturperiode in Berlin erste Radschnellverbindungen umgesetzt werden. Dazu sind in einem
ersten Schritt Machbarkeitsuntersuchungen erforderlich.

In vorangegangenen Untersuchungen zu Radschnellverbindungen in Berlin® wurden 30 Trassenkorri-
dore ermittelt, die fir die Umsetzung einer Radschnellverbindung geeignet sind. Potenziale und Reali-
sierbarkeit wurden gepriift und bewertet. Eine Auswahl, die , Top 12“, wurde detaillierter untersucht,
um anhand der Ergebnisse die Trassenkorridore fiir die Machbarkeitsuntersuchungen festzulegen. Die
Potenzialanalyse bildet die Grundlage fiir die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung. Aufgrund der
Herstellung von Liickenschliissen zwischen den zwdlf ausgewadhlten Strecken wurden diese im Nach-
gang der Potenzialuntersuchung von der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz zu
acht Strecken zusammengefasst. Es wurden zudem drei weitere Radschnellverbindungen (Heiligensee,
Landsberger Allee — Marzahn, Tangentiale Verbindung Ost) als prioritar eingestuft.

4 Berliner Mobilitatsgesetz 2018
5> SHP Ingenieure (2018)
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Fiir zehn dieser Radschnellverbindungen wurden im Jahr 2018 in einer europaweiten Ausschreibung
in drei Losen die Machbarkeitsstudien und (Fach-)Planungsleistungen vergeben, um die verkehrliche,
technische und wirtschaftliche Realisierbarkeit der potenziellen Radschnellverbindungen unter der Be-
ricksichtigung von Umwelt- und Naturschutzbelangen zu untersuchen. Dieser Bericht ist Bestandteil

des Loses 2, das die folgenden Strecken umfasst (s. Abbildung 2):

= 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”
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Abbildung 2: Ubersichtskarte der Berliner Radschnellverbindungen — Trassenkorridore im Los 2

Radschnellverbindungen sollen Anreize insbesondere fiir Autofahrer*innen schaffen, haufiger das
Fahrrad zu benutzen. Die umweltfreundliche Alternative zum motorisierten Verkehr lohnt sich fiir viele
Menschen und auf vielen Wegen — besonders dann, wenn man mit dem Rad sicher und dhnlich schnell
unterwegs sein kann wie mit dem Auto. Die Untersuchungen zeigen, dass ein GroRteil der Kfz-Fahrten

in Berlin kiirzer als 10 km und ein beachtlicher Anteil sogar kiirzer als 5 km ist.®

6 SenUVK: Verkehrsmodell Berlin
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Auf diesen Entfernungen sind mit dem Fahrrad bei einer entsprechenden Infrastruktur vergleichbare
Fahrzeiten wie mit dem Auto moglich. Radschnellverbindungen besitzen daher ein bedeutendes Po-
tenzial zur Minderung des Kfz-Aufkommens.

Weniger Autoverkehr mit attraktiven Alternativen zu FuB, mit dem Fahrrad und im OPNV ist eine
Grundvoraussetzung fir leistungsfahige und effiziente Stadte, insbesondere in Stadten mit einer be-
deutenden Wachstumsperspektive, wie derzeit Berlin. Obwohl das Verkehrsaufkommen auf Berliner
StraRen im internationalen Vergleich relativ niedrig ist, kommt es dennoch zu Uberlastungserschei-
nungen an zahlreichen Stellen, da die vorhandene Verkehrsflache stark vom Kfz-Verkehrs genutzt wird.
7So haben in Kopenhagen vergleichsweise zahlreiche StraRen bei einem kleineren Querschnitt deutlich
hohere Verkehrsaufkommen als groBe RadialstralRen in Berlin, nur stehen sie in Kopenhagen zu gro-
Reren Anteilen dem Umweltverbund zur Verfligung.

Radschnellverbindungen kénnen auch als Zubringer fiir den OPNV dienen. Im Zuge dieser Machbar-
keitsuntersuchung werden die Schnittstellen zwischen beiden Verkehrsmitteln berlicksichtigt. Zudem
wird Uber den gesamten Streckenverlauf sowie am Anfang und Ende der Radschnellverbindung eine
Anbindung an das bestehende Radverkehrsnetz, das Giberregionale Radroutennetz sowie die Verknip-
fung mit den anderen RSV sichergestellt.

Die Belange des FuRverkehrs werden bei den Planungen beriicksichtigt. Insbesondere in stark verdich-
teten und urbanen Abschnitten, aber auch in Parkanlagen, die der Naherholung dienen, ist anzuneh-
men, dass die Strecken in Teilabschnitten auch von FuRgénger*innen adaptiert werden und somit Kon-
flikte mit anderen Nutzergruppen (u.a. spielende Kinder, Inlineskater*innen, FuBRgidnger*innen, die
ihre Hunde ausfiihren) zu erwarten sind. Um fiir alle Nutzer*innen klare Bereiche zu schaffen und so-
mit die Sicherheit von schwacheren Verkehrsteilnehmer*innen zu gewahrleisten, wird grundséatzlich
eine getrennte Fiihrung von Ful3- und Radverkehr angestrebt. Im Zuge der Machbarkeitsuntersuchung
werden zudem fiir den jeweiligen Trassenkorridor die Konfliktbereiche im Hinblick auf die umwelt- und
naturschutzrechtlichen Belange dargestellt, woraus sich Hinweise fiir das weitere Vorgehen im Rah-
men der Genehmigungsplanung ableiten lassen.

Grundsatzlich kdnnen die erforderlichen Flachen fir die geplanten Radschnellverbindungen in Berlin
durch eine effizientere und leistungsgerechte Neuaufteilung des StralRenraums erreicht werden, der
derzeit Gberwiegend durch den Autoverkehr beansprucht wird. In Einzelfallen konnen aber auch Griin-
anlagen und weitere Bereiche abseits des StraBenraums attraktive Flihrungen von Radschnellverbin-
dungen ermoglichen. Dies wurde in der vorliegenden Machbarkeitsstudie ergebnisoffen untersucht.

7 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_pla-
nung/zahlen fakten/mobilitaet 2013/index.shtml, abgerufen am 10.02.2020.]
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2.3 Abstimmungen mit den Projektbeteiligten

Zwischen der GB infraVelo GmbH, dem Vorhabentrdger Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und

Klimaschutz (SenUVK, IV B) und den beauftragten Planungsbiiros fanden regelméaRige Abstimmungen

statt. Zentrales Element hierfiir war der 14-tagige Jour fixe (JF), der in den Raumlichkeiten der Auftrag-

geberin stattfand. Bei Bedarf wurde der Teilnehmerkreis am JF erweitert oder gesonderte Abstimmun-

gen mit 6ffentlichen Aufgabentragern, wie den StraBen- und Griinflichenamtern 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 (iiber JF hinaus)

04.02.2019 Nutzung des Verkehrsmodells Berlin fir ~ SenUVK IV A
die RSV-Planungen
06.03.2020 Abstimmung der RSV-Planungen mit SenUVK IV C, Ministerium fiir Infrastruk-
den Ausbauplanungen der Kremmener  tur und Landesentwicklung Branden-
Bahn (Gesundbrunnen — Hennigsdorf) burg, Verkehrsverbund Berlin-Branden-
im Rahmen von i2030 burg GmbH, DB Netz AG,
12.03.2020 Abstimmung der RSV-Planungen im Be-  Tegel Projekt GmbH
reich der Urban Tech-Republic und des
Schumacher-Quartiers
21.03.2019 Abstimmung von RSV- und SenUVK IV C
OPNV-Planungen
10.07.2019 Dialog zu den Anspriichen verschiede- ABSV e.V., FUSS e.V., LfB, Schwerhori-
ner Nutzergruppen und daraus abzulei-  gen-Verein Berline.V.;
tender Planungsstandards Fachplaner*innen Planung RSV Los 1
05.09.2019 Vorstellung der RSV-Planungen und Auf- Bezirksamt Reinickendorf
nahme vorliegender Planungen im (Stralen- und Griinflaichenamt),
Bezirk Reinickendorf team red Deutschland GmbH
05.11.2019 Abstimmung der RSV-Planungen im Be-  Tegel Projekt GmbH
reich der Urban Tech-Republic und des
Schumacher-Quartiers
28.11.2019 Abstimmung von RSV- und SenUVK IV C
OPNV-Planungen
11.03.2020 Streckenbefahrung RSV 2 und RSV 10 Bezirksamt Mitte,
Bezirksamt Reinickendorf
(jeweils StraRen- und Griinflachenamt
sowie Umwelt- und Naturschutzamt)
15.04.2020 Vorstellung der Variantenuntersuchung, Bezirksamt Reinickendorf
Bewertungsergebnisse und Vorzugsvari- (StrafRen- und Griinflichenamt),
ante Landesdenkmalamt
26.08.2020 Abstimmung der RSV-Planungen im Be-  Tegel Projekt GmbH

reich des Schumacher-Quartiers und
Verbindung zur SeidelstralRe
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Neben diesen nicht-6ffentlichen Fachabstimmungen fand am 23.06.2020 eine 6ffentliche Informa-
tions- und Dialogveranstaltung statt. Aufgrund der zu diesem Zeitpunkt geltenden Kontaktbeschran-
kungen wurde die Veranstaltung als Livestream mit der Moglichkeit zum direkten Austausch durchge-
fiihrt. Rund 100 Ortskundige und interessierte Biirger*innen beteiligten sich und gaben Anmerkungen
und Hinweise Gber die Anwendung Mentimeter. Die Anregungen und Hinweise der Teilnehmer*innen
wurden in die Trassenfindung sowie in die Bestimmung der Vorzugsfihrung mit aufgenommen. Die
Videoaufzeichnung der Veranstaltung sowie die Dokumentation der Veranstaltung sind online der
Webseite von infraVelo verfiigbar®.

8 infraVelo (2020): https://www.infravelo.de/projekt/reinickendorf-route/, abgerufen am 17.08.2020
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3. Planungsgrundlagen

Mit dem am 05.07.2018 in Berlin verabschiedeten Mobilitatsgesetz wurde die Grundlage fiir den Aus-
bau der Radverkehrsinfrastruktur geschaffen. Dies beinhaltet neben dem Aufbau eines Radverkehrs-
netzes auf Haupt- und NebenstraRen, das llickenlose und sichere Verbindungen ermdglicht, 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 kdnnen mit einer zligigen Reisegeschwin-
digkeit (rund 20 km/h) zurtickgelegt werden. Die Mindestlange von Radschnellverbindungen soll 5 km
betragen.® So werden Anreize geschaffen, das Fahrrad hiufiger zu nutzen und sich mit Fahrrad kom-
fortabel und sicher fortzubewegen.

Ein weiterer entscheidender Aspekt von Radschnellverbindungen — und Radverkehrsanlagen insge-
samt — ist deren hohe Leistungsfahigkeit. So betragt die Kapazitat einer 3,00 m breiten Radverkehrs-
anlage rund 3.500 Nutzer*innen pro Stunde und Richtung und damit rund das dreifache eines Fahr-
streifens flr den motorisierten Verkehr. Somit kommt dem Radverkehr — neben dem Ausbau des FuR-
verkehrs und OPNV — eine entscheidende Rolle in der wachsende Metropolregion Berlin-Brandenburg
zu, die Mobilitatsbedirfnisse und wirtschaftliche Leistungsfahigkeit zu sichern und gleichzeitig die Le-
bensqualitat deutlich zu erhéhen.

Die Umgestaltung des StralRenraums fir eine gleichwertige Berlicksichtigung aller Nutzergruppen ist
daher ein Kernelement fiir eine leistungsfahige und lebenswerte Stadt. Zahlreiche internationale Er-
fahrungen belegen die positive Wirkung derartiger Umgestaltungen. So konnten beispielsweise in Ko-
penhagen nach der Umgestaltung der Hauptverkehrsader Ngrrebrogade—Konigin-Luise-Briicke zu
Gunsten des Umweltverbundes die Kapazitat der Stralle signifikant erhoht werden, wie die nachfol-
gende Abbildung zeigt:

9 SHP Ingenieure (2014): FGSV-Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” (EG_RSV
2014)
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2008 > 2016
Fahrrad 30.000 +60%  48.000
Gesamtverkehr 81.000 +20%  97.000

+60% -57% - +1.400%

Abbildung 3: Kapazitdtserweiterung 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 Ab-
gasbelastung war, konnte die Aufenthaltsqualitat mit Umbau (+ 1.400 %) deutlich gesteigert werden.
Die sich in dem StrafRenzug aufhaltenden Passant*innen sind auch potenzielle Kund*innen fiir anlie-
gende Geschéfte und gastronomische Betriebe. In der Folge konnte der Dienstleistungssektor somit
zuséatzlich von dem Umbau zu Gunsten des Umweltverbundes profitieren, da potenzielle Kund*innen
diese Einrichtungen starker wahrnehmen.

In einer flaichenmaRig groRen Stadt wie Berlin haben Radschnellverbindungen ein hohes Potenzial.
Fahrten vom Stadtrand in die Innenstadt oder zwischen den einzelnen Bezirkszentren sind 15-20 km,
in Ausnahmefallen bis zu 25 km, lang. Bei entsprechender Fahrradinfrastruktur kénnten Wege der dar-
gestellten Entfernungsklassen in einer Zeit zurlickgelegt werden, die sich derjenigen vom Personen-
kraftwagen (Pkw) und 6ffentlichem Verkehr annahert.

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

Ein weiterer Aspekt von Radschnellverbindungen ist deren gleichméaRigere Nutzung im Jahresverlauf.
In Kopenhagen, wo sich das Klima von Berlin kaum unterscheidet, wird das Fahrrad iberwiegend Sai-
son-unabhangig genutzt —auch im Winter.

10 Abbildung: Kebenhavns Kommune (2016)
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Das stellt besondere Anforderungen an den Winterdienst, der in den friihen Morgenstunden — vor
Beginn des Berufsverkehrs — eine sichere Benutzung der Radverkehrsinfrastruktur sicherstellen muss.

Eine moglichst gleichmaRige Nutzung des Fahrrads im Jahresverlauf fihrt zu einer besseren Auslastung
der gesamten StraReninfrastruktur und verbessert die Qualitdt und Wirtschaftlichkeit des OPNV, da
weniger Verkehrsspitzen bedient werden missen.

Die hoheren Nutzungszahlen kdnnen auch zu einer Verbesserung der sozialen Sicherheit durch eine
Belebung des Korridors fiihren, wie z.B. in Griinanlagen. Dort kann durch eine Strukturierung der FuR-
ganger*innen- und Radfahrer*innenstréme eine bessere Aufenthalts- und Verkehrsqualitat fir beide
Nutzergruppen erreicht werden.

Abbildung 4: Fithrung einer Radschnellverbindung entlang des Griinen Pfades Kopenhagen!

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

"Foto: Kpbnhavns Kommune (2016)
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Die Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) definiert im Arbeitspapier ,,Einsatz
und Gestaltung von Radschnellverbindungen“!? Qualititskriterien fiir Radschnellverbindungen. Diese
Regelstandards wurden fiir Berlin im Rahmen der vorgeschalteten Potenzialuntersuchung®® 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-

kriterium

Regelstandards nach
FGSV-Arbeitspapier zu RSV

Anpassungen fiir Berlin

Lange

Verbindungen

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

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

Verbindungen fir Alltagsradverkehr
Verbindungen zwischen Stadtteilzentren

Zweirichtungsverkehr:
aus Sicherheitsgriinden moglichst zu ver-

Breite o meiden
Einrichtungsverkehr: .
3 | Sicherheitst treif Einrichtungsverkehr:
m 22gl. >lcherneltstrennstrerien - 3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen
(i Zweirichtungsverkehr: ?lj/selsril:c:t::;egi:errgizre:n moglichst zu ver-
Fihrungsformen i.d.R. auBerorts . . :
an Einrichtungsverkehr: meiden
Hauptverkehrs- mrlc' & ' . Einrichtungsverkehr:
— Einrichtungsradweg oder Radfahrstrei- . .
straRBen fen —Einrichtungsradweg oder Radfahrstrei-
fen
B 7weirichtungsverkehr: Zweirichtungsverkehr:
Fihrungsformen . < ' aus Sicherheitsgriinden moglichst zu ver-
an i.d.R. auBerorts .
Hauptverkehrs- Einrichtungsverkehr: meiden
stz::lzen —— g q ’ der Radfahrstreif Einrichtungsverkehr:
innichtlingsraciweg oder Radianrstrerien Einrichtungsradweg oder Radfahrstreifen
Fuhrur'lgsformen FahrradstraRen mit Vorrang in StraRen FahrradstraBen mit Vorrang in StraRen
an Anlieger- . . . . . -
straRen mit geringer Verkehrsstarke Kfz mit geringer Verkehrsstarke Kfz

Entwurfsele-

Mindestradius freie Strecke: 20 m

Mindestradius freie Strecke: 20 m

mente
Knotenpunkte
i G R —Vorrang der FahrradstrafSen als
Knotenpunkte L . Regelfall
—Selbststandig gefiihrte RSV: Vorrang _Selbststindie gefiih )
Vorrang . . elbststandig gefiihrte RSV: Vorrang
eraullian ([Regsliell] eetsr Wi baulich (Regelfall) oder Markierung
. B . o
EJnterfuhrungen/ RIS e 65 Rampennmgugg max. 3%
Uberfiihrungen (Ausnahme: 4%)

12 EGSV (2014): [FGSV-Nr. 284/1]
13 SHP Ingenieure (2018)
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- nutzbare Breite fur Radverkehr min.
5,00 m
—-vorgezogene Detektion (Queren ohne
Halt)
Uberquerungs- - Griinzeitverlangerung bei starkem Rad-
stellen mit LSA verkehr
—ggf. Dauergriin Rad mit Anforderung
Kfz

—LSA mit Priorisierung Rad

- mittlere Wartezeit max. 35 s

- Dimensionierung Aufstellflachen
—,,Griine Welle“ bei geeignetem Abstand

Knotenpunkte
mit LSA

Grundlegende Qualitatskriterien

- Fahrgeschwindigkeiten < 30 km/h

Fah hwin-
anrgeschwin —Streckenlange max. 10% der Gesamt-

digkeit strecke
tverl —-Summe Verlustzeiten aus Anhalten und
Zeitverlust Warten: max. 30 s/km
—Unterschreitung der Querschnittsbrei-
Breite ten nach EG_RSV: Streckenlange max.

10% der Gesamtstrecke

RAMBGLL

—nutzbare Breite fiir Radverkehr min.
5,00 m

—-vorgezogene Detektion (Queren ohne
Halt)

—Grlinzeitverlangerung bei starkem Rad-
verkehr

—ggf. Dauergrin Rad mit Anforderung
Kfz

—LSA mit Priorisierung Rad
(nicht zu Lasten QV-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 flir Radschnellverbindungen noch keine bundesweiten

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

gen fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg'* zuriickgegriffen, die auch Musterlésungen

fur Knotenpunkte enthalten. Diese sind diesem Bericht auch als Anlage 8 beigefiigt.

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

Wirttemberg, 2018
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3.2 Regelabmessungen

Die Regelabmessungen der wesentlichen Fiihrungsformen sind ebenfalls in der Potenzialuntersuchung
definiert worden.

Radschnellverbindungen an Hauptverkehrsstral3en

An HauptverkehrsstraBen ist der Radverkehr grundsatzlich getrennt vom Kfz-Verkehr zu fihren. Im
Einrichtungsverkehr sind hier getrennte Geh- und Radwege oder Radfahrstreifen mit einer Mindest-
breite von 3,00 m anzustreben. Soll die Radschnellverbindung einseitig als Zweirichtungsradweg im
Seitenraum gefiihrt werden, sind bei einem getrennten Geh- und Radweg Mindestbreiten von 4,00 m
erforderlich. Bei gemeinsamer Fiihrung von Radverkehr und Linienbussen ist eine Breite von mindes-
tens 4,75 m notwendig, um das Uberholen innerhalb des Fahrstreifens zu erméglichen.

’iﬂ\ ﬂ E -ﬁ- ﬂ ’i'i‘ HauptverkehrsstraRe
N

N T ™
|FHRSV|| Kfz |R5V\|Fy
|>2,20!] >300 | | >6,00 | >3,00 | | >2,50 |

0,30 0,75 0,50

Abbildung 5: RSV an HauptverkehrsstraBen — Einrichtungsradwege (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

h}cﬁn

[ ] [ ] (] o e o
/l ? ‘IR m m E ﬁ ’I*\ HauptverkehrsstraRe
N N2 T
| F | RSV | | Kfz || F |
|22,200!3‘,0 2400 (g5 2600 15\02 2,50 |

Abbildung 6: RSV an Hauptverkehrsstraen — Zweirichtungsradwege (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

In Ergdnzung zu den in der Potenzialuntersuchung enthaltenen beiden klassischen Fihrungsformen
(straRenbegleitender Radweg mit Hochbord oder Radstreifen auf Fahrbahnniveau) werden inzwischen
in Berlin auch geschiitzte Radstreifen (,protected bike lanes”) als Flihrungsform realisiert, wie z.B. auf
der Holzmarktstralle oder Hasenheide mit Pollern als Schutz zum Kfz-Verkehr. Im Gegensatz zu diesen
dsthetisch sehr dominanten Lésungen werden geschiitzte Radstreifen in Kopenhagen stets mit einem
beidseitigen Bord zum FuRR- und Kfz-Verkehr abgetrennt (s. Abbildung 7). Diese Fiihrungsform wird in
den weiteren Planungsphasen als mogliche gestalterische Variante mit untersucht.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route” Seite 23



RAMBGOLL

®
118 Mobilty EIBS

" ¥ & &

Sidewalk Bicycle frack  Parked cars Driving lane

Abbildung 7: Dreistufiges StraBenniveau in Kopenhagen (Konigin-Luise-Briicke)!s

Die in der Potenzialuntersuchung ebenfalls dargestellte (iberbreite 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.

o« | i
e o
rF ¢, HS‘.:L P;sz

{2250 2475 P 2350
0.5

Abbildung 8: RSV an HauptverkehrsstraRen — Uberbreite Busspur (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

Radschnellverbindungen auf NebenstraRen oder Sonderwegen

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

- Es gelten die Vorschriften Uber die Fahrbahnbenutzung und die Vorfahrt;
- Radfahrer*innen diirfen nebeneinander fahren;
- Esgilt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

15 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.!®

n

F || Rsv I

‘ 22,50 ‘ | >4,50 | | 2,00 ‘ | 22,50 ’
0,50 0,75 0,50

Abbildung 9: RSV auf NebenstraBen — FahrradstraBe (Quelle: SHP Ingenieure 2018)
Radschnellverbindungen auf Sonderwegen verlaufen auf selbststandig gefiihrten Trassen, unabhangig

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

14 1t
v

| F || Rsv |
\22,20 | >4,00 \
0,30

Abbildung 10: RSV auf Sonderwegen (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

16 SenUVK (2020): Umsetzung von FahrradstraBen in Berlin — Leitfaden, Berlin; https://www.ber-
lin.de/sen/uvk/ assets/verkehr/verkehrsplanung/radverkehr/berlin_leitfaden fahrradstrassen.pdf, abgeru-
fen am 18.05.2020.
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3.3 Normen, Richtlinien, Grundlagen

Fir die Bearbeitung der Machbarkeitsstudie wurden die nachfolgend aufgefiihrten Regelwerke, Aus-
fihrungsvorschriften und Bewertungsverfahren verwendet:
= SHP Ingenieure: Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet — Potenzialanalyse; im Auf-
trag der Berliner Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2018
= Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg (2018): Musterldsungen fiir Radschnellverbin-
dungen in Baden-Wirttemberg, 2018

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

= Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA), 2015

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

= Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen (RASt), 2006

= Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), 2002

Gesetze:

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

= Ausfihrungsvorschriften zu §7 des Berliner StraBengesetzes liber Geh- und Radwege (AV
Geh- und Radwege), Senatsverwaltung fir 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 fiir das Jahr 2030, Senatsverwaltung fur
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
= Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023, Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

Bewertungsverfahren und Nutzen-Kosten-Untersuchungen:

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

= Sekretariatet for Supercykelstier/Incentive (2018): Samfundsgkonomisk analyse af su-
percykelstierne — Rapport (Sekretariat fur Radschnellwege/Incentive (2018): Volkswirtschaft-
liche Analyse 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 Ver-
kehr und digitale Infrastruktur.

= TCI R6hling/PTV Planung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung
der Effizienz von RadverkehrsmalRnahmen — Schlussbericht. Forschungsprogramm Stadtver-
kehr (FoPS), Projekt 70.785/2006; im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS)
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4. Untersuchungskorridor und Trassenvarianten

Nach der eingehenden Analyse des Untersuchungskorridors wurden aus der Vielzahl von theoretisch
moglichen Streckenverldufen fiir die RSV sinnvoll zusammenhangende Teilabschnitte bestimmt. Hier-
bei erfolgte fiir die RSV 10 eine Abschnittsbildung in Nord und Siid. Die Grenze bildet der Waidmanns-
luster Damm. Fir jeden Teilabschnitt wurde zum einen die Variante aus der vorhergehenden Potenzi-
aluntersuchung auf der zentralen HauptverkehrsstraRe des Korridors (Variante 10.0) untersucht. Zum
anderen wurden in den beiden Abschnitten auch jeweils zwei (Variante 10.2 Nord und Variante 10.3
Nord) bzw. drei alternativ verlaufende Varianten (Variante 10.1 Suid, Variante 10.2 Sid und Variante
10.3 Sud) geprift, bewertet und diskutiert. Die Alternativrouten fiihren dabei eher durch Nebenstra-
Ren sowie Griinanlagen. Die wahrend der Analyse ausgeschlossenen Varianten sind im Kapitel 4.3 be-
schrieben.

Der Trassenkorridor fur die RSV 10 beginnt in Berlin-Heiligensee an der Landesgrenze zu Hennigsdorf
in Brandenburg und endet am Kurt-Schumacher-Damm (Varianten 10.0, 10.1 und 10.2) bzw. im zu-
kiinftigen UTR-Campus (Variante 10.3). Der hier untersuchte Korridor umfasst eine Breite von 2 km.
Die geplante Trasse flihrt entlang der Ruppiner Chaussee (ber den Tegeler Forst, die Berliner StraRe,
Seidelstralle und liber das derzeitige Gelande des Flughafens Tegel in das zukiinftige Kurt-Schumacher-
Quartier.

Dabei werden auf einer Lange von 10,7 km entlang der Ortsteile Heiligensee und Tegel bis zum Areal
des Flughafen Tegels zahlreiche Wohnquartiere und Einkaufsziele erschlossen. Mit dem in Planung be-
findlichen Campus der Urban Tech Republic (UTR) wird auBerdem ein grofRes Ausbildungs- und Arbeits-
platzzentrum angebunden. Der UTR-Campus stellt gleichzeitig den Endpunkt der RSV 10 dar. Durch
eine Verbindung der RSV 10 mit der weiter slidlich verlaufenden RSV 2 wird eine Weiterfahrt entlang
von Radschnellverbindungen von der Landesgrenze in Heiligensee bis in den Bezirk Mitte am Haupt-
bahnhof erméglicht.

In diesem Korridor zwischen Landesgrenze und Flughafen Tegel bestehen teils sehr unterschiedliche
Nutzungsschwerpunkte sowie Arbeitsplatz- und Bevoélkerungsdichten, auch die Aufteilung der Stra-
Renrdume sowie das Infrastrukturangebot unterscheiden sich erheblich. Um eine konkrete, favori-
sierte Route fiir den Verlauf der RSV 10 innerhalb des Korridors zu bestimmen, wurden daher unter-
schiedliche Routen-Varianten untersucht. Entlang der einzelnen Varianten wurden zusatzliche Routen
betrachtet, die in das Bewertungsverfahren als Untervarianten eingegangen sind.
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Radschnellverbindungen
Mitte - Tegel - Spandau
Heiligensee

Trassenkorridor

e Radfernmeg

s FahiTadrouten-Hauptnetz
= Abschnittsnummer

Abbildung 11: Ubersicht Gesamtkorridor RSV 10 einschlieRlich Verkniipfung zur RSV 2

Wahrend der Routenverlauf der Variante 10.0 hauptsachlich entlang der HauptverkehrsstraBen ver-
lauft und eine sehr direkte Verbindung darstellt, verlaufen die anderen Varianten nicht so geradlinig.
Dafiir erschlieRen diese Varianten teilweise mehr Einwohner und Arbeitsplatze (10.1 und 10.2) oder
haben eine héhere Erholungsfunktion fir Radfahrer*innen (10.3). Die Variante 10.1 beginnt erst im
stdlichen Abschnitt, ab dem Waidmannsluster Damm, und verlauft hauptsachlich entlang von Neben-
und ErschlieBungsstralien.

Die Flachennutzung entlang des Korridors der RSV 10 unterscheidet sich im nérdlichen und siidlichen
Bereich sowie entlang der jeweiligen Varianten erheblich.

Der nordliche Abschnitt wird durch den Ortsteil Heiligensee und den Tegeler Forst gepragt. In diesem
Bereich verlauft die Variante 10.0 entlang der HauptverkehrsstraRen Ruppiner Chaussee und Karoli-
nenstralBe, wahrend die Varianten 10.2 und 10.3 entlang der HeiligenseestralRe und weiteren Neben-
strallen verlaufen. Die Variante 10.3 fihrt im weiteren Verlauf entlang von unbefestigten Waldwegen
mit teils markanten Steigungsstrecken zur Uferpromenade des Tegeler Sees. Die Variante 10.2 trifft
am Ende der Heiligenseestralle auf die Variante 10.0, mit der sie bis zum Beginn des siidlichen Ab-
schnitts die Route teilt.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Der slidliche Abschnitt ist urbaner gepragt und hat insbesondere entlang der Variante 10.0 eine hdhere
Verkehrsdichte. Wie bereits im nordlichen Abschnitt, verlauft auch hier die Variante 10.0 bis auf den
letzten Teilabschnitt entlang der HauptverkehrsstralRen. Die Flachenverfiigbarkeit |dsst entlang dieser
Route einen Ausbau der Radwege mit beidseitigem RSV-Standard zu. Im Vergleich hierzu sind auf allen
anderen untersuchten Varianten aufgrund der begrenzten Flachenverfiigbarkeit oftmals nur Fahr-
radstraflen moglich. Wahrend die Varianten 10.0, 10.1 und 10.2 sich hauptsachlich entlang von Haupt-
, Neben-, und WohnstralRen orientieren, verlduft die Variante 10.3 entlang der Uferpromenade des
Tegeler Sees sowie im bewaldeten Gebiet nérdlich des ehemaligen Flughafen Tegel. Diese Variante
bietet daher eine sehr hohe Erholungsfunktion und durch geringe Konflikte mit anderen Verkehrsteil-
nehmern (abgesehen vom FuRverkehr) eine kurze Reisezeit. Andererseits bestehen entlang dieser
Route viele bauliche und umweltrelevante Belange, die einer Realisierung einer RSV an dieser Route
entgegenstehen. Im siidlichen Bereich der RSV 10 Siid endet die potentielle Trasse entweder am zu-
kiinftigen Schumacher-Quartier (Varianten 10.0, 10.1 und 10.2) oder am nordlichen Eingang zum zu-
kiinftigen UTR-Campus (Variante 10.3). Der genaue Routenverlauf innerhalb dieser Gebiete ist auf-
grund der aktuell noch laufenden Planungen noch nicht endgiiltig festgelegt.
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Abbildung 12: Planungen fiir das Schumacher Quartier (Quelle: Tegel-Projekt)
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Im Folgenden werden die untersuchten und bewerteten Varianten im Detail beschrieben. Hierbei wird
nach Nord- und Stid-Abschnitt unterteilt, um eine detaillierte Betrachtung in der anschlieRenden Be-
wertung durchfliihren zu kénnen. Die Grenze zwischen Nord- und Stid-Abschnitt bildet der Waidmanns-
luster Damm fiir die Variante 10.0, 10.1 und 10.2 bzw. fiir Variante 10.3 die GabrielenstraRe.

Radschnellverbindungen
Mitte - Tegel - Spandau
Heiligensee

Trassenkorridor

o Allernative, bewertet, geprift
und diskutiert

Weltere Routen
e Radfernmeg
e Fahiradrouten-Hauptnetz
51 ] Abschnittsnummer

RSV 10 Nord

RSV 10 Sud

Abbildung 13: Ubersicht Untersuchungskorridor RSV 10 Nord und Siid
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4.1 Untersuchungskorridor Nord

RAMBGLL

In Abbildung 13 sind alle untersuchten Varianten des nordlichen Korridors entlang der RSV 10 darge-

stellt. Diese werden in Bezug auf ihre Eigenschaften in den folgenden Abschnitten naher erlautert.

4.1.1 RSV 10.0 Nord

Im nordlichen Abschnitt fiihrt die Variante entlang der Ruppiner Chaussee und der Karolinenstralie

von der Stadtgrenze bis zum Waidmannsluster Damm.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

Streckenlange: 5,5 km

sechs Lichtsignalanlagen

sechs unsignalisierte Kreuzungen
neun Bushaltestellen

zukiinftige Fahrtzeit: ca. 15 Minuten

4.1.2 Vorgehen

Ausgehend von der Potenzialuntersuchung wurden in einem 2 km breiten Korridor mogliche Trassen

ermittelt (vgl. Abbildung 2 auf S. 14). Grundlage fiir diese Trassenermittlung bildet die K5 Karte aus

dem FIS-Broker in einem MaRstab von 1:5.000, in der die wesentlichen verkehrlichen Infrastrukturen

eingetragen sind (s. Anlage 2):
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Abbildung 14: Beispielhafter Untersuchungskorridor entlang der RSV 10 — Anlage 2

Innerhalb dieses Untersuchungskorridors wurden nach Auswertung vorhandener Planunterlagen alle

potenziellen Trassenvarianten in die Grundlagenkarte eingetragen.
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Diese Trassenvarianten wurden dann in umfangreichen Befahrungen vor Ort besichtigt und dokumen-
tiert (s. Anlage 3) und im projektbegleitenden JF am 04.03.2020 vorgestellt.

Keine Radinfrastruktur zwischen Veitstr. und Am Tegeler Hafen
Berliner Str.: Vierspurig mit beidseitigem Parkstreifen
Konfliktpotenzial mit OPNV im Bereich Alt-Tegel (Bernsdorfer Str.)
Starke Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitat in Alt-Tegel
Karolinenstr. Teilweise mit Radweg/Radstreifen

Ausreichende Flachenreserven (auch fir Busspuren)

DTV: 19-23.000 Kfz

Berlinef Stra
Befnstoffstralle

Abbildung 15: Beispielhafte Fotodokumentation der RSV 10 (Berliner StraRe) — Anlage 3

Darauf folgte eine Befahrung der Trassenvarianten mit infraVelo, SenUVK sowie den Bezirken Mitte
und Reinickendorf am 11.03.2020, um Losungsansatze vor Ort vorzutragen und mit allen Projektbetei-
ligten zu diskutieren.

Nach der Befahrung wurden die Varianten weiter verfeinert und schlieRlich nach dem am 11.03.2019
vereinbarten Verfahren bewertet (vgl. Kapitel 5). Die Ergebnisse der Trassenbewertung wurden
schlieBlich im JF am 15.04.2020 vorgestellt. In der darauffolgenden digitalen Informations- und Dialog-
veranstaltung am 23.06.2020 wurden die Anmerkungen und Hinweise der Besucher*innen detailliert
ausgewertet und flossen gemeinsam mit den Ergebnissen des Bewertungsverfahrens in die Wahl der
Vorzugsvariante ein.'” Die vorgeschlagene Vorzugsvariante traf auf Giberwiegende Zustimmung der
rund 100 Teilnehmer*innen der Veranstaltung.

17 Eine detaillierte Terminiibersicht findet sich in Kapitel 2.3.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”



®
el EiBS RAMBOLL

4.1.2.1 Fahrradinfrastruktur

Die aktuelle Fahrradinfrastruktur entspricht bisher auf keinem Bereich dem anzustrebenden RSV Stan-

Abbildung 16: Ruppiner Chaussee Hohe Kiefheider Abbildung 17: Ruppiner Chaussee (Hennigsdorfer Str.)

Weg

dard und unterscheidet sich in verschiedenen Abschnitten teils erheblich. Im Bereich ab der Landes-
grenze, stdlich der Hennigsdorfer Stralle ist ein einseitiger, schmaler und verschwenkender Radweg
mit einer Breite von 1,50 m vorhanden. Im weiteren Verlauf stadteinwarts besteht beidseitig ein neu-
asphaltierter Radweg mit 1,50 m Breite. Durch Parkbuchten werden die Radfahrer*innen auch hier auf
stark verschwenkten Wegen gefiihrt. Stdlich der Schulzendorfer Strale ist keine Radinfrastruktur vor-
handen. Radfahrer*innen werden im Mischverkehr gefiihrt. Durch die enge straRenseitige Begriinung
ist eine getrennte Radinfrastruktur nur mit starken Eingriffen im Seitenbereich denkbar. Im Bereich
der Karolinenstralle wird der Radverkehr teilweise auf dem Gehweg zugelassen, teilweise ist ein ge-
pflasterter Radweg mit weniger als 1,0 m Breite vorhanden.

Abbildung 18: Ruppiner Chaussee (Beyschlagstrafe) Abbildung 19: KarolinenstraBe

4.1.2.2 Infrastruktur MIV

Von der Landesgrenze bis zum Waidmannsluster Damm bestehen zwei Fahrspuren mit jeweils sehr
unterschiedlichen Breiten und stellenweise weiteren Fahrspuren in Kreuzungsbereichen. Das tagliche
Verkehrsaufkommen liegt im gesamten Bereich zwischen 4.000 und 19.000 Kfz/Tag®®.

18 SenUVK: Verkehrsmodell Berlin
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Zwischen der Landesgrenze und der Hennigsdorfer StraRe liegt der DTV bei ca. 12.000 Kfz/Tag. Im wei-
teren Verlauf der Ruppiner Chaussee verbreitern sich die Fahrspuren, im Seitenbereich sind stellen-
weise beidseitig Parkbuchten vorhanden und der DTV liegt bei ca. 17.000 Kfz/Tag. Stidlich der Schul-
zendorfer Stral3e bis hin zur KarolinenstralSe verengt sich der Fahrbahnquerschnitt. In diesem Bereich
liegt der DTV nur bei 4.000 Kfz/Tag; ein rund 1,5 km langer Abschnitt nérdlich der KarolinenstraRe ist
dem Bus-, Anlieger- und Radverkehr vorbehalten. Ab der KarolinenstralRe bis zum Waidmannsluster
Damm besteht ein DTV von 19.000 Kfz/Tag. Der Straenquerschnitt ist hier breit und bietet ausrei-
chend Flachenreserven. Im gesamten Streckenverlauf besteht mit der BAB 111 eine leistungsfahige
StralRenverbindung zur Bindelung des Kfz-Verkehrs.

4.1.2.3 Griunflachen

Die RSV-Fiihrung entlang der Ruppiner Chaussee und der Karolinenstrale liegt auRerhalb von Grinfla-
chen oder Parks. Allerdings fuhrt die Route entlang der Hauptverkehrsstralle durch Heiligensee und
den Tegeler Forst mit teilweise sehr hohem Baumbestand in geringem Abstand zur Fahrbahn. Beson-
ders im Bereich stidlich der Schulzendorfer Stralle mit engem Fahrbahnquerschnitt und dichtem, fahr-
bahnnahem Baumbestand steht ein Eingriff in den Seitenraum im Konflikt mit der bestehenden Flora.
Auch der Bereich siidlich der Landesgrenze bis zur Hennigsdorfer StralRe weist einen fahrbahnnahen

Baumbestand auf.

Abbildung 20: Ruppiner Chaussee (Tegeler Forst)
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4.1.2.4 Planausschnitte RSV 10.0 Nord
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Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick (iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 10.0

Nord gegeben:

Tabelle 3: Uberblick RSV 10.0 Nord

Abschnitt Planausschnitt

Landesgrenze -
Am Dachsbau

Am Dachsbau - e
Oumm.

Schulzendorfer /@\ :

Stralle

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”

Beschreibung

- Sldlich der Hennigs-
dorfer Str. schmaler,
verschwenkender
und asphaltierter
Radweg, Breite ca.
1,50 m
Stadteinwarts auf
rund 200 m kein Rad-
weg (Hennigsdorfer
Str. — Lidl)
Fahrbahnnaher

Baumbestand

Zwischen Hennigs-
dorfer Str. und der
Landesgrenze Wege-
fihrung auf freigege-
benem Gehweg

DTV: 12.000 Kfz

Beidseitiger, neu

asphaltierter Rad-
weg,nur 1,50 m breit
und stark verschwen-
kend ohne fahrdyna-
mische Anpassung

- Fahrbahnnaher
Baumbestand,

- Grunbereich auf der
Nordseite

- Stellenweise beidsei-
tige Parkbuchten

- DTV: 17.000 Kfz
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- Sudlich Schulzendor-
fer StraBe keine Rad-
infrastruktur auf ei-

ner Lange von 1,3 km
im Mischverkehr
(DTV: 4.000 Kfz),
FahrradstraBe denk-
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4.1.3 RSV 10.2 Nord

Die Route der 10.2 Nord verlauft nicht so direkt wie die Variante 10.0, da sie nicht der Hauptverkehrs-
straBe folgt, sondern Wohn- und Nebenstralen im Bereich Heiligensee. Hierdurch wird eine groRere
Anzahl von Einwohnern erschlossen, jedoch auch ein starker Umwegfaktor in Kauf genommen.

Ab der Landesgrenze bis zur Kreuzung ,,Am Dachsbau” verlauft die Variante 10.2 Nord auf der gleichen
Route wie die Variante 10.0 Nord. Von hier aus verlauft sie entlang der WohnstraRe ,,Am Dachsbau”
und schlieBlich weiter Richtung Stidwesten auf der Heiligenseestralie. Die HeiligenseestralRe. Am Ende
der HeiligenseestraRe miindet die Variante 10.2 Nord wieder auf die Ruppiner Chaussee bzw. die Karo-
linenstraBe. Von hier aus hat sie den gleichen Verlauf wie die Variante 10.0 Nord.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

- Streckenldnge: 6,6 km

- sechs Lichtsignalanlagen

- zwolf unsignalisierte Kreuzungen

- neun Bushaltestellen

- zukunftige Fahrtzeit: ca. 18 Minuten

4.1.3.1 Fahrradinfrastruktur

Durch die Fiihrung entlang der NebenstraBen Am Dachsbau und der Heiligenseestrale ist die Fahrra-
dinfrastruktur entlang der Variante 10.2 weniger ausgebaut als an der Hauptverkehrsstralle (Ruppiner
Chaussee) bzw. teilweise nicht vorhanden. Entlang der WohnstraBe Am Dachsbau ist beidseitig ein
sehr schmaler (< 1,0 m), gepflasterter und nicht benutzungspflichtiger Radweg zwischen Ruppiner
Chaussee und HeiligenseestraBe vorhanden. Dieser ist eingesdaumt zwischen Gehweg und dem stra-
Renseitigen Baumbestand bzw. Parkflachen. Entlang der HeiligenseestraRe verlauft wie auch bereits
Am Dachsbau beidseitig ein sehr schmaler, gepflasterter Radweg. Innerhalb des bebauten Gebiets von
Heiligensee wird die HeiligenseestraRe beidseitig von Baumreihen eingerahmt. Daher ist eine Verbrei-
terung des bestehenden Radwegs in diesem Bereich ohne starke Eingriffe in den Baumbestand nicht
moglich. Ab der Einmiindung Am Eichdamm verlduft die HeiligenseestraRe durch den Tegeler Forst. In
diesem Bereich wird der Radverkehr auf der StralRe gefiihrt bzw. Radfahrende kénnen auf den fiir Rad-
verkehr freigegebenen, schmalen und teilweise nicht gesdauberten FuRgangerweg ausweichen.

Abbildung 20: Am Dachsbau Abbildung 21: HeiligenseestraBe (Tegeler Forst)
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4.1.3.2 Infrastruktur MIV und OPNV

Die Infrastruktur fir den motorisierten Verkehr entlang der Variante 10.2 Nord teilt sich auf die beiden
StraBen Am Dachsbau und HeiligenseestraRe auf. Die Stralle Am Dachsberg verlauft als WohnstralRe
mit schmalem Querschnitt und einem geringen DTV von 4.000 Kfz/Tag®. Teilweise ist die Fahrbahn
gepflastert und strallenseitiges Parken gestattet, was den Querschnitt weiter verringert. Entlang der
HeiligenseestraRe ist der StraRenquerschnitt fiir den MIV und OPNV breiter ausgelegt. Auf der Strecke
zwischen Am Dachsbau und der Einmiindung in die KarolinenstraRe befinden sich insgesamt 6 Bushal-
testellen. Der DTV ist mit 12.000 — 20.000 Kfz/Tag? relativ hoch. Wihrend im bebauten Abschnitt der
Heiligenseestralle der StraBenquerschnitt durch Parkraum, Baumbestand und Haltestellenbereiche
sehr begrenzt ist, verbreitert sich der Querschnitt entlang des Tegeler Forsts auf ca. 3 Fahrspuren und

bietet groRzligige Flachenreserven.

Abbildung 22: Am Dachsbau Abbildung 23: HeiligenseestraBe (Tegeler Forst)

4.1.3.3 Griunflachen

Die Variante 10.2 Nord fuhrt nicht durch angelegte Griinanlagen. Allerdings fiihrt die Route entlang
der HeiligenseestraRe durch den Tegeler Forst mit fahrbahnnahem Baumbestand. Der fiir den Radver-
kehr freigegebene FulRgdngerweg liegt bereits innerhalb des Waldbereichs. Eine Verbreiterung des
Radwegs bzw. die Anlage einer RSV auRerhalb der bestehenden Fahrbahngrenze ist daher nur unter
Eingriff in den Baumbestand moglich.

1% SenUVK: Verkehrsmodell Berlin
20 Epd.
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Abbildung 24: HeiligenseestralRe (Tegeler Forst)

4134 Planausschnitte RSV 10.2 Nord

RAMBGOLL

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick (iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 10.2

Nord gegeben:

Tabelle 4: Uberblick RSV 10.2 Nord

Planausschnitt Beschreibung
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- Durchgehend schma-
ler gepflasterter Rad-
weg (1,0 m) zwischen
Ruppiner Chaussee
und Heiligensee-
straBe

- Fahrbahnseitiges
Parken/Parkbuchten

- Fahrbahnnaher
Baumbestand

- DTV: 4.000 Kfz, teil-
weise gepflasterte
Fahrbahn
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Heiligenseestrale im

bebauten Gebiet:

- Gepflasterter Rad-
weg (1,0 m) auf bei-
den Seiten mit fahr-

Heiligenseestralle

bahnnahem Baum-

bestand und Park-

buchten

. - Linienbusverkehr mit

' / Haltestellenkonflik-
ten

- Keine Flachenreser-
ven zur Verbreite-
rung des vorhande-
nen Radwegs

Heiligenseestrale im-

Tegeler Forst:

- Breiter StraRenquer-
schnitt zwischen
Tegel und Konrads-
hoéher Str. (ca. 3
Fahrstreifen) mit viel

> Flachenreserven

i DTV: 12.000 — 20.000
Kfz

- Weiter 6stlich
schmaler, hiigeliger,

N freigegebener Geh-

weg (Betonplatten)

4.1.4 RSV 10.3 Nord

mit viel Gegenver-
kehr durch angren-
zendes Waldstiick
(Nutzungskonflikte)

Die Variante 10.3 Nord verlauft nach Siden parallel versetzt zur Variante 10.0 Nord entlang von

Neben-, Wohnstralen und Waldwegen. Im nordlichen Abschnitt fihrt die Variante, parallel zur Vari-

ante 10.2 entlang der Hennigsdorfer StraRe durch das Wohngebiet. Am Ende der StralRe verlauft sie

weiter auf die HeiligenseestralRe, wo sie im weiteren Verlauf auf die Variante 10.2 trifft. Der Verlauf

der Varianten 10.2 und 10.3 ist zwischen den Kreuzungen Am Dachsbau und Konradshéher StraRRe

identisch.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Von hier biegt die Variante 10.3 auf einen schmalen Waldweg des Tegeler Forsts in siidostlicher Rich-
tung ab. Im weiteren Verlauf trifft die Variante auf die Uferpromenade des Tegeler Sees. Auf Hohe der
Kreuzung GabrielenstralRe endet die Variante 10.3 Nord und wird zur 10.3 Std.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

- Streckenldnge: 6,4 km

- drei Lichtsignalanlagen

- vierzehn unsignalisierte Kreuzungen
- zehn Bushaltestellen

- zukinftige Fahrtzeit: ca. 17 Minuten

414.1 Fahrradinfrastruktur

Zu Beginn der Variante verlauft die Route entlang der Hennigsdorfer StraRe. Diese wird derzeit umfas-
send saniert.”! Eine durchgehende Fahrradinfrastruktur ist nicht vorhanden. Teilweise sind jedoch
Schutzstreifen fiir den Radverkehr eingerichtet. Die Fahrbahn wird von ruhendem Verkehr mit Baum-
scheiben eingesdumt. Im weiteren Verlauf, entlang der HeiligenseestraRe ist beidseitig ein sehr schma-
ler, gepflasterter Radweg (<1,0 m) vorhanden. Innerhalb des bebauten Gebiets von Heiligensee wird
die HeiligenseestraBe beidseitig von Baumreihen eingerahmt. Daher ist eine Verbreiterung des beste-
henden Radwegs in diesem Bereich ohne starke Eingriffe in den Baumbestand nicht moglich.

Abbildung 25: Hennigsdorfer Strale Abbildung 26: HeiligenseestraRRe

Ab der Einmiindung Am Eichdamm verlauft die Heiligenseestralle durch den Tegeler Forst. In diesem
Bereich wird der Radverkehr auf der StralRe geflihrt bzw. Radfahrende kénnen auf den fiir Radverkehr
freigegebenen FuBgdngerweg ausweichen. Hier bestehen jedoch viel Gegenverkehr und wenig Platz.
Ab der Konradshoher StraRe verlauft die Route entlang eines Forstwegs, der fir den Radverkehr frei-
gegeben ist. Zur Herstellung eines ausreichenden RSV Standards misste dieser Bereich asphaltiert
werden und teilweise die Querschnittsbreiten angepasst werden.

21 stand: April 2020
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Abbildung 27: Forstweg (Tegeler Forst) Abbildung 28: An der Malche (No6rdl. Ufer Tegeler See)

Wie bereits am Forstweg ist auch entlang der Uferpromenade (An der Malche) teilweise keine befes-
tigte Oberflache vorhanden und es bestehen Nutzungskonflikte mit dem Fuverkehr.

4.1.4.2 Infrastruktur MIV und OPNV

Die Infrastruktur fir MIV und OPNV beschriankt sich an der Route der RSV 10.3 auf die StraRenziige der
Hennigsdorfer Stralle und der Heiligenseestralie. Entlang der gesamten Strecke zwischen der Kreuzung
Ruppiner Chaussee/Hennigsdorfer Strale und HeiligenseestraRe/Konradshoher StraRe ist Linienbus-
verkehr vorhanden. Insgesamt befinden sich entlang der Strecke 10 Haltestellen. Der DTV ist mit
12.000 — 20.000 Kfz/Tag?? entlang der HeiligenseestraRRe relativ hoch. Zudem wird der StraBenquer-
schnitt durch Parkraum, Baumbestand und Haltestellenbereiche sehr stark begrenzt.

4.1.4.3 Griinflichen

Die Variante 10.3. Nord fiihrt durch den Tegeler Forst sowie entlang des Tegeler Sees liber unbefestigte
Forstwege bzw. die Uferpromenade des Tegeler Sees. In diesem Bereich herrscht teilweise ein sehr
groRer und enger Baumbestand vor. Die Herstellung von Radwegen mit RSV Standard mit gleichzeitiger
Nutzung durch den FuBverkehr kann somit teilweise nur unter Eingriff in den Baumbestand erfolgen.

Abbildung 29: Beginn Forstweg (Tegeler Fost) Abbildung 30: An der Malche (N6rdl. Ufer Tegeler See)

22 SenUVK: Verkehrsmodell Berlin
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4.1.4.4

Planausschnitte RSV 10.3 Nord

RAMBGLL

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick (iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 10.3

Nord gegeben:

Tabelle 5: Uberblick RSV 10.3 Nord

PIanausschnitt Beschreibung

Hennigsdorfer
Stralle

- Hennigsdorfer Str.
wird derzeit umfas-
send saniert

- Fahrbahnnaher
Baumbestand mit
Parken in Parkbuch-
ten

- Keine durchgehende
Fahrradinfrastruktur
vorhanden, teilweise
Schutzstreifen

- Linienbusverkehr

- Gepflasterter Radweg

HeiligenseestralBe

(1,0 m) auf beiden
Seiten mit fahrbahn-
nahem Baumbestand
und Parkbuchten;
Keine Flachenreser-

&

/ ven zur Verbreiterung

des vorhandenen
Radwegs

- Einseitiges Parken in
Parkbuchten

- DTV: 12.000 — 20.000
Kfz

- Linienbusverkehr
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- Unbefestigte Ober-
flache

- Teilweise sehr
schmaler Weg und
Nutzungskonflikt mit
FuRganger*innen

- Teilweise unbefes-
tigte Oberflache

- Nutzungskonflikte
mit FuBgangern

- Grol3er, engmaschi-
ger Baumbestand



®
el EiBS RAMBOLL

4.2 Untersuchungskorridor Siid

In Abbildung 13 sind alle untersuchten Varianten des sidlichen Korridors entlang der RSV 10 darge-
stellt. Diese werden in den folgenden Abschnitten naher erlautert.

4.2.1 RSV 10.0 Siid

Im stidlichen Abschnitt flihrt die Variante ab dem Waidmannsluster Damm entlang der KarolinenstralSe
Uber die Berliner StraRe und die SeidelstralRe Richtung Siden. Im Bereich der Avenue Jean Mermoz
fihrt die Route liber die Griinflichen am Schwarzer-Graben-Kanal zum Areal des ehem. Flughafen
Tegels. Von hier aus durchquert die Route das zukiinftige Kurt-Schumacher-Quartier und endet
schlielich am Kurt-Schumacher-Damm.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

- Streckenlange: 5,3 km

- elf Lichtsignalanlagen

- funf unsignalisierte Kreuzungen

- acht Bushaltestellen

- zukinftige Fahrtzeit: ca. 16 Minuten

4.2.1.1 Fahrradinfrastruktur

Entlang der Variante befinden sich sehr unterschiedliche Infrastrukturen fir den Radverkehr. Zu Be-
ginn, entlang der KarolinenstraRe ist beidseitig ein Radweg mit ca. 1,50 m Breite vorhanden. Im noérd-
lichen Teil der Berliner StraRe, bis zur Kreuzung Veitstral3e ist keine Radinfrastruktur vorhanden. Der
Radverkehr wird hier im Mischverkehr neben ruhendem Verkehr gefiihrt, was in Bezug auf die Ver-
kehrssicherheit sehr kritisch zu bewerten ist. Der Bereich am Knotenpunkt Alt-Tegel stellt durch das
hohe Konfliktpotential mit dem OPNV eine zusatzliche Belastung fiir den Radverkehr dar.

Abbildung 31: Karolinenstrale Abbildung 32: Berliner StraBe (H6he Schlieperstrafe)

Im weiteren Verlauf Richtung Siiden wird der Radverkehr beidseitig auf gepflasterten, ca. 1,50 m brei-
ten Radwegen neben dem Gehweg gefiihrt. Entlang der SeidelstraRe wird der gepflasterte Radweg
teilweise schmaler als 1,50 m. Es bestehen jedoch entlang der Strecke genug Flachenreserven fir eine
zukiinftige Verbreiterung auf RSV-Standard. E

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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ine infrastrukturelle Anbindung von der SeidelstralRe (auf Hohe Avenue Jean Mermoz) zum zukinftigen
Kurt-Schumacher-Quartier ist derzeit noch nicht vorhanden.

Abbildung 33: Berliner StraBe (Alt-Tegel) Abbildung 34: SeidelstraBe

4.2.1.2 Infrastruktur MIV und OPNV

Sowohl die Karolinenstrafe als auch die Berliner Stral3e verfligen tber einen sehr breiten StraBenquer-
schnitt mit 4 Fahrspuren, begriintem Mittelstreifen und beidseitigen Parkstreifen. Der DTV liegt in die-
sem Bereich bei 19.000 bis 23.000 Kfz/Tag. Die zusatzlichen Parkstreifen werden je nach Flachenver-
fligbarkeit von Griinstreifen zum Rad- und Gehweg hin abgegrenzt. Im Bereich der Seidelstralle wird
der StraBenquerschnitt schmaler, hier ist der DTV mit 11.000 — 18.000 Kfz/Tag auch deutlich geringer.
Die Anzahl der Fahrspuren reduziert sich daher auf zwei, der Mittelstreifen entfillt. Die beidseitigen
Parkstreifen sind auch entlang der SeidelstraRe vorhanden.

Abbildung 35: Berliner StraRe Abbildung 36: Karolinenstrafle

Im noérdlichen Bereich der Route zwischen Waidmannsluster Damm und Am Tegeler Hafen verkehren
eine sehr grofRe Anzahl von Buslinien (Haltestelle Alt-Tegel: finf Buslinien und flinf Nachtbuslinien).
Daher herrscht auf diesem Abschnitt eine hohe Frequenz von ankommenden und abfahrenden Bussen.
Der Verkehrsknotenpunkt Alt-Tegel ist mit zwei parallelen Haltestellenbereichen pro Richtung ausge-
stattet, was fiir den FuB- und Radverkehr zu hohem Konfliktpotential flihrt. Im weiteren Verlauf Rich-
tung Stiden entlang der Berliner Stralle und der Seidelstralle verkehrt nur noch eine Buslinie mit einem
10 bis 20-mindtigen Takt, was flr weniger Konflikte mit dem Radverkehr sorgt.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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4.2.1.3 Stadtebau

Im Zuge einer Umsetzung der RSV 10 entlang der KarolinenstraBe/Berliner StraRe ist der Abschnitt
entlang des Tegeler Hafens bzw. der U-Bahnstation Alt-Tegel und hier insbesondere die Aufenthalts-
funktion zu beachten. Der Platz hat eine Vielzahl an Nutzungsanspriichen durch MIV, OPNV, Rad und
FuRverkehr und ist stadtebaulich verbesserungswiirdig. Mit der angrenzenden Fullgangerzone Alt-
Tegel besteht hier viel Potential zur Erhéhung der Aufenthaltsfunktion und Optimierung des Stadtbil-
des.

Das zukiinftige Schumacher-Quartier, in dem die Variante 10.0 den Zielpunkt am Kurt-Schumacher-
Damm erreicht, ist derzeit noch in Planung. Daher ist der potenzielle Routenverlauf zwischen der Ave-
nue Jean Mermoz und dem Kurt-Schumacher-Damm noch nicht endgtiltig festgelegt. Fiir diesen neu
zu planenden StraBenraum ist eine Aufteilung zugunsten des Umweltverbunds, insbesondere des Ful3-
und Radverkehrs anzustreben.

Abbildung 37: Berliner StraBe U-Bahnhof Alt-Tegel

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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4.2.1.4 Planausschnitte RSV 10.0 Siid

RAMBGLL

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 10.0

Sid gegeben:

Tabelle 6: Uberblick RSV 10.0 Siid
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- KarolinenstralSe mit
beidseitigem Rad-
weg

- Keine Radinfrastruk-
tur zwischen Veitstr.
und Am Tegeler
Hafen

- Konfliktpotenzial mit
OPNV im Bereich
Alt-Tegel (Bernsdor-
fer Str.)

- Berliner Str.: Vier-
spurig mit beidseiti-
gem Parkstreifen

- Starke Beeintrachti-
gung der Aufent-
haltsqualitat in Alt-
Tegel

- Ausreichende Fla-
chenreserven (auch

flr Busspuren)

- DTV: 19-23.000 Kfz

- Durchgehend ge-
pflasterter Radweg
ca. 1,50m breit

- Baumbestand zwi-
schen Rad- und Fuf3-
weg

- Vierspurig mit beid-
seitigem Parkstrei-
fen

- DTV: 16-25.000 Kfz

- Wenig Busverkehr
(Nur 133 und N6)

- Ausreichende
Flachenreserven
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Y7y /N 77 - Schmaler durchge-
P ~~ /  hend gepflasterter
e AT o @e=-  Radweg<15m
e AN E AL AR B . = - Zwischen Otisstr.
/9 = =g O und Holzhauser Str.
\ \@ ¥/ zweispurig mit beid-
SeidelstraBe bis . - \ /4, R\ seitigem Parkstrei-

Schumacher- fen
DTV: 11-18.000 Kfz

Kein OPNV im Tages-
verkehr (nur N6)

- Ausreichende Fla-
chenreserven
Wegeverbindung
zum Schumacher-
Quartier mit weite-
ren Planungen von
Tegel Projekt end-
glltig zu klaren

Quartier o

4.2.2 RSV 10.1.1 Sud

Die Variante der RSV 10.1 Sud beginnt am Waidmannsluster Damm und fiihrt von hier Richtung Osten
unter der A111 hindurch. Hinter der Autobahnbriicke biegt sie Richtung Siiden auf einen FuB- und
Radweg parallel zur A111 ab. Im weiteren Verlauf Richtung Stiden kreuzt dieser Weg die GorkistraRe
und fiihrt vorbei am S-Bahnhof Tegel entlang von Wohngebieten und Griinanlagen. Der Weg miindet
schliefRlich in die Leuenberger Zeile und weiter sidlich in den Jacobsenweg. Bis zum Ende der Leuen-
berger Zeile verlaufen die Varianten 10.1.1 und 10.1.2. identisch, ab dem Jacobsenweg verlauft die
Variante 10.1.1 auf einer separaten Route. Von hier quert sie die Holzhauser Stralle und fiihrt weiter
entlang der Soltauer StraBe durch das Gewerbegebiet. Am Ende der Soltauer Stral3e biegt die Variante
10.1.1 Richtung Westen in die OtisstraBe ab und unterquert hierbei die Bahngleise. Im weiteren Ver-
lauf fihrt die Variante 10.1.1 mit vielen Abbiegungen und Kreuzungen entlang von Wohnstrallen mit
Buslinienverkehr (QuakerstraBe, Auguste-Viktoria-Allee) zum Eichborndamm und von hier weiter zur
ScharnweberstraBe. Ab dem Eichborndamm verlduft die Variante 10.1.1 identisch zur 10.1.2. Die Va-
riante fihrt nur ein kurzes Stiick entlang der ScharnweberstraBe und verlduft schlieRlich parallel zu
dieser Richtung Kurt-Schumacher-Damm an der NordlichtstraBe im Wohngebiet. Am Ende der Nord-
lichtstraBe verlduft die Variante 10.1 ein kurzes Stiick im Gewerbegebiet, bis sie schlielich am Kurt-
Schumacher-Damm den Zielpunkt erreicht.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

- Streckenldnge: 6 km

- sechs Lichtsignalanlagen

- 22 unsignalisierte Kreuzungen

- acht Bushaltestellen

- zukiUnftige Fahrtzeit: ca. 16 Minuten

4.2.2.1 Fahrradinfrastruktur

Entlang des Waidmannsluster Damms befinden sich beidseitig ca. 1,5 m breite Radwege, die strallen-
seitig durch Baumscheiben begrenzt werden. Zwischen der Autobahnauffahrt am Hermsdorfer
Damm/Waidmannsluster Damm und dem Anschluss an den Trepliner Weg/Leuenberger Zeile besteht
ein breiter, gepflasterter Zweirichtungsradweg durch die Griinanlage parallel zur Autobahn. Der Rad-
verkehr wird Gberwiegend getrennt zum FuRverkehr geflihrt und verfligt Gber Flaichenreserven. Die
Querung der GorkistraRe ist derzeit noch nicht durch eine LSA fiir den Ful3- und Radverkehr gesichert.
Uber den Radweg besteht im weiteren Verlauf ein direkter Anschluss an den S-Bahnhof Tegel.

ol

R -l .

Abbildung 38: Waidmannsluster Damm Abbildung 39: Rad- und FuBweg neben A111

Richtung Stiden entlang der Leuenberger Zeile und des Jacobsenwegs ist keine ausgebaute Radinfra-
struktur vorhanden. Der Radverkehr wird entlang der schmalen Wohn- und IndustriestralRen im Misch-
verkehr gefiihrt. Die Kreuzung der Holzhauser StraRe (4-spurig mit Griinstreifen und Parkstreifen) ist
fiir den FuB- und Radverkehr sehr uniibersichtlich gestaltet und wird nicht durch eine LSA gesichert.
Im weiteren Verlauf entlang der Soltauer Stralle besteht keine Fahrradinfrastruktur, der StraRenraum
wird sehr stark vom ruhenden Verkehr bestimmt. Aufgrund der Vielzahl von Ausfahrten der ansassigen
Firmen im Gewerbegebiet kann es hierbei zu gefdhrlichen Situationen fiir den Ful3- und Radverkehr
kommen.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Abbildung 40: Jacobsenweg Abbildung 41: Unterfiihrung Soltauer Str./OtisstraBBe

In Richtung OtisstralRe besteht derzeit keine barrierefreie Anbindung. Die Unterfiihrung unter den
Bahngleisen wird teilweise durch Treppenstufen Gberwunden. Auch die OtisstralRe, Quakerstralle und
die Auguste-Viktoria-Allee verfligen nicht Uber ausgebaute Fahrradinfrastrukturen. Entlang dieser
StralRenziige verkehrt zudem die Buslinie 125, was zu Konfliktsituationen mit dem Radverkehr an Hal-
testellen flihrt. Das StraRenbild wird gepragt durch Wohnbebauung und ruhenden Verkehr. Die Errich-
tung von Fahrradwegen nach RSV-Standard ist durch die begrenzte Flachenverfiigbarkeit und Baum-
scheiben in diesem Bereich nur als Fahrradstralle realistisch. Entlang des Eichborndamms wird der
Radverkehr mit dem Mischverkehr gefiihrt. Durch die beidseitigen Parkstreifen ist die Verkehrssicher-
heit fiir den Radverkehr eingeschrankt.

Abbildung 42: OtisstraBe / QuikerstraBe Abbildung 43: Auguste-Viktoria-Allee

Entlang der SchwarnweberstraRe besteht beidseitig ein sehr schmaler, gepflasterter Radweg. Durch
die grolRziigige StraRenraumaufteilung bestehen hier ausreichend Flachenreserven fiir einen Ausbau
nach RSV-Standard. Im letzten Abschnitt entlang des Uranuswegs und der NordlichtstraRe wird der
Radverkehr auf schmalen Wegen neben dem ruhenden Verkehr im Wohngebiet gefiihrt.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Abbildung 44: ScharnweberstraBe

4.2.2.2 Infrastruktur MIV und OPNV

Im Bereich der RSV 10.1.1 Sud besteht durch die Fihrung durch Griinanlagen und Wohnstrallen zum
GroRteil kein hoher Kfz-Verkehr. Der Waidmannsluster Damm sowie die Schwarnweberstralle sind mit
ca. 19.000 — 23.000 Kfz/Tag und jeweils vier Fahrspuren am hochsten frequentiert. Entlang der weite-
ren Wohn- und NebenstralRen (Leuenberger Zeile bis Eichborndamm) besteht insgesamt eine geringe
Verkehrsdichte mit vereinzeltem Linienbusverkehr entlang der Route (insgesamt acht Haltestellen ent-
lang der Route). Der Stralenraum wird gepragt von ruhendem Verkehr und Begriinung im Seitenraum.
Die StralRen sind durchgehend asphaltiert und bieten Flachenreserven, die jedoch fiir eine Anlage von
Radwegen nach RSV-Standard nicht ausreichen.

Abbildung 45: QudkerstraBe Abbildung 46: Soltauer StraBe

4.2.2.3 Griinanlagen

Der Routenabschnitt zwischen dem Waidmannsluster Damm und der Leuenberger Zeile fihrt entlang
der Griinanlage bzw. eines Spielplatzes parallel zur A111. Der Rad- und FuBverkehr wird bereits mit
der jetzigen Trassierung verstandlich voneinander getrennt.

Fiir eine Erweiterung nach RSV-Standard missten jedoch weitere Anpassungen stattfinden, die teil-
weise Eingriffe in die Griinanlage mit sich ziehen wirden. Im weiteren Verlauf der Variante 10.1 wer-
den keine weiteren Griinanlagen durchfahren. Entlang einer Vielzahl von StralRenabschnitten ist fahr-
bahnnah sehr alter Baumbestand vorhanden, der bei der Planung des RSV Verlaufs berlicksichtigt wer-
den muss.
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Abbildung 47: Griinanlage bei Waidmannsluster
Damm
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4.2.2.4 Planausschnitte RSV 10.1 Siid

RAMBGLL

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick (iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 10.1

Sid gegeben:

Tabelle 7: Uberblick RSV 10.1 Siid

O

Waidmanns-
luster Damm

Griinanlage 6st-
lich der S-Bahn-
Trasse S

s‘:'s' /5% o
&
s i
Leuenberger e S S Ry
Zeile — Jacob- \ - t
senweg ~ \ | 6§
" - x
Ay ——
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&
A

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”

- Beidseitig schmaler,
gepflasterter Radweg
(1,50 m) mit straBen-
seitigen Baumscheiben

- 4-spurige StraRe mit
breitem Griinstreifen

- DTV: 19.000 — 23.000
Kfz/Tag

- Breiter, gepflasterter
Zweirichtungsradweg
durch Griinanlage
(A111 — Trepliner
Weg), iberwiegend
getrennt vom FuRver-
kehr, Flachenreserven

- Querung der Gorkistr.
ohne Querungs-
hilfe/LSA

- Direkter Anschluss an
S-Bahnhof Tegel

- Uberwiegend keine
Fahrradinfrastruktur

- Unibersichtliche Que-
rung der Holzhauser
StralRe

- Zwischen Holzhauser
Str. und Vietzer Zeile
breite, asphaltierte
Wohnstralle mit beid-
seitigen Parkstreifen

- Nordlich Vietzer Zeile
gepflasterte, schma-
lere WohnstraRe ent-
lang des Griinstreifens
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- GroRtenteils keine
Fahrradinfrastruktur

- Routenverlauf auf
grol3ziigiger, gut as-
phaltierten Wohn-
stralle mit geringen
Verkehrsdichten

- Eichborndamm: zwei-
spurig mit beidseiti-
gem Parken, groRer
Baumbestand entlang
der Fahrbahn

- Geringer Linienbusver-
kehr
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- ScharnweberstraRe:
- Sehr schmaler, gepflas-

EIBS

Scharnweber- ;
straRe — o
Uranusweg — SO,

NordlichtstraBe

terter Radweg, ca.
1,00 m

Baumbestand zwi-
schen Fuf- und Rad-
weg

sowie auf Griinstreifen
Vierspurig mit beidsei-
tigen Parkbuchten,
Grinstreifen in Mittel-
lage,

DTV: 19-21.000 Kfz,
Ausreichende Flachen-
reserven

Uranusweg und Nord-
lichtstralRe:
WohnstraBen ohne
Fahrradinfrastruktur
Geringe Verkehrs-
dichte

Geringe Fahrbahn-
breite durch seitliches
Parken

4.2.3 RSV 10.1.2 Suid

Die Variante der RSV 10.1.2 Siid hat einen teilweise identischen Verlauf zur RSV 10.1.1. Im Folgenden
wird daher nur auf die sich unterscheidenden Streckenabschnitte naher eingegangen. Vom Waid-
mannsluster Damm bis zur Einmiindung ErnststralRe verlaufen die Varianten auf derselben Route. Von
hier biegt die Variante 10.1.2 auf die FuRgédngerbriicke Gber die S-Bahntrasse ab. Von hier fihrt die
Variante auf bisher nicht vorhandener Trasse westlich parallel zur Autobahn entlang der bestehenden
Grunstreifen. An der Kreuzung FlohrstralRe unterquert sie die A111 wieder Richtung Osten und fihrt
dann auf der StraRe 22 (Tegel) Richtung Stiden entlang der Autobahn und schlieRlich durch die Griin-
anlage Seidelbecken. Von hier fiihrt sie in dstlicher Richtung entlang der Scharnweberstralle und Uber-
nimmt in deren weiteren Verlauf die Route der Variante 10.1.1 bis zum Endpunkt am Kurt-Schuma-
cher-Damm an. Im Vergleich zur Variante 10.1.1 ist die Variante 10.1.2 direkter und weist weniger
Konflikte an Knotenpunkten auf. Durch den Verlauf entlang bisher nicht vorhandener Wege (westlich
der A111) ist eine Umsetzung jedoch wesentlich aufwéandiger.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

- Streckenldnge: 5,8 km

- funf Lichtsignalanlagen

- 20 unsignalisierte Kreuzungen

- drei Bushaltestellen

- zukinftige Fahrtzeit: ca. 15 Minuten

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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4.2.3.1 Infrastruktur

Im nérdlichen Abschnitt der Variante 10.1.2 ist derzeit keine Infrastruktur fiir Kfz- und Radverkehr vor-
handen. Die FuBgangerbriicke Gber die A111 ist fiir eine Nutzung als RSV-Route nicht ausgelegt, daher
ware ein Neubau der Querung fiir diese Route erforderlich. Von der FuRgangerbriicke bis zur Rends-
burger Briicke ist eine Wegefuihrung westlich entlang der A111 denkbar. Ab der Rendsburger Briicke
Richtung Stiden bis zur Holzhauser StraRe besteht jedoch bisher keine Wegeflihrung. Daher sind An-
passungen in Hinblick auf die Flachennutzung und Bauleitplanung zu beachten. Ab der Autobahnauf-
fahrt Holzhauser StraRe Richtung Slden ist ein asphaltierter Geh- und Radweg westlich der A111 vor-

handen.

Abbildung 49: WittestraRRe (Rendsburger Briicke) Abbildung 50: Radweg nérdlich der FlohrstraRRe

An der Kreuzung FlohrstraBe endet dieser und der Radverkehr der Variante 10.1.2 wird entlang der
Unterfiihrung Flohrstrae auf die dstliche Seite der Autobahn gefiihrt. Ostlich der A111 entlang der
»StraRe 22 (Tegel)” ist keine Fahrradinfrastruktur vorhanden. Im sidlichen Abschnitt geht die Flihrung
durch Griin-bzw. Wohnanlagen mit wassergebundener Wegedecke und gepflasterten/asphaltierten
Abschnitten. Es sind daher Nutzungskonflikte mit FuRgangern sowie Anwohnern zu erwarten. Im wei-
teren Verlauf fuhrt die Route Gber die Griinfliche entlang des Seidelbeckens Gber unbefestigte Geh-
wege, bis sie am Ende der Griinflache auf die Scharnweber StraRe miindet. Die Kreuzung der Scharn-
weber Strale ist in diesem Bereich fir den FuR- und Radverkehr nicht durch eine LSA oder andere
Querungsmoglichkeiten gesichert und erfordert bei einem Ausbau fir die RSV Route eine Umgestal-
tung im Sinne einer erhéhten Verkehrssicherheit.

Abbildung 51: StraBe 22 (Tegel) Abbildung 52: Griinfliche Seidelbecken

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 10.1.2

Sid gegeben:
Tabelle 8: Uberblick RSV 10.1.2 Siid

Westlich der P
Stadtautobahn

Ostlich der Stadt-
autobahn

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”

Querung der S-Bahn-
trasse und A111 er-
fordert neue Briicke
Wegeflihrung nord-
lich der Rendsburger
Bricke entlang der
A111 denkbar
Zwischen Autobahn-
auffahrt Holzhauser
Str. und Wittestr.
derzeit keine Er-
schlieBung

Zwischen Flohrstr.
und Holzhauser Str.
eigenstandiger Rad-
weg

Keine durchgangige
Flihrung oOstlich ent-
lang BAB 111 mog-
lich (Friedhof)
Keine Fahrradinfra-
struktur

Im Stidlichen Ab-
schnitt Flihrung
durch Griin-bzw.
Wohnanlage mit
wassergebundener
Wegedecke und ge-
pflasterten/asphal-
tierten Abschnitten
Nutzungskonflikte
mit anderen
Nutzern/Anwohner
zu erwarten
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4.2.4 RSV 10.2 Sid

Die Route der Variante 10.2 Stid verlauft bis zum Tegeler Hafen gemeinsam mit der Variante 10.0 vom
Waidmannsluster Damm entlang der KarolinenstraBe. Von hier biegt sie auf den FuRgangerbereich Alt-
Tegel ab und fiihrt dann parallel zur Berliner Stralle entlang dem Medebacher Weg durch das dicht
besiedelte Wohngebiet und weiter entlang des Industriegebiets Am Borsigturm. Die Route verlauft
weiter Uber einen Parkplatz und Griinflichen an der EgellstraRe zur Sterkader StraRe. Von hier fiihrt
sie quer Richtung Stiiden durch das Wohngebiet bis zum bewaldeten Gebiet entlang des Flughafensees.
Von hier fuhrt die Variante 10.2. Sid entlang des Schwarzer-Graben-Kanals innerhalb des Waldstiicks
Richtung Osten bis zur Allee St. Exupery. Im weiteren Verlauf ist die Variante mit dem Routenverlauf
der 10.0 Sud identisch.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

- Streckenldange: 6,0 km

- vier Lichtsignalanlagen

- elf unsignalisierte Kreuzungen

- zwei Bushaltestellen

- zukinftige Fahrtzeit: ca. 16 Minuten

4.24.1 Infrastruktur

Zu Beginn der Variante 10.2 verlauft die potenzielle RSV Route entlang der Fullgangerzone Alt-Tegel.
Ein Konzept zur Nutzung des Abschnitts flir den Radverkehr muss daher im Einklang mit dem FuBver-
kehr erfolgen. Im weiteren Verlauf entlang des Medebacher Wegs bestehen beidseitig Parkstreifen
und Baumscheiben auf einem insgesamt schmalen StraBenquerschnitt mit teils asphaltierter, teils ge-
pflasterter StraRendecke. Der nérdliche Bereich des Medebacher Wegs ist urban gepragt und bietet
daher Konfliktpotential zwischen FuR- und Radverkehr bei beengten Platzverhaltnissen. Im sidlichen
Abschnitt fiihrt der Medebacher Weg durch das Gewerbegebiet Richtung Borsigturm. Die StralRende-
cke ist hier asphaltiert und es besteht einseitig ein gepflasterter, schmaler Radweg. Eine Durchfahrt
Richtung nordlicher Medebacher Weg ist fiir den Kfz-Verkehr nicht zuldssig. Daher ist die Verkehrs-
dichte hier gering.

Abbildung 53: Medebacher Weg Abbildung 54: Nordseite Borsig-Geldnde

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Im Borsig-Gelande wird die direkte Streckenfiihrung durch Firmengelande fir rund 300m unterbro-
chen, es existieren private FirmenstraRen. Hier ist eine Anpassung in Bezug auf Flichennutzung bzw.
Bauleitplanung zur Umsetzung einer RSV Route notwendig. Die Sterkrader Stralle verfligt Gber einen
schmalen Querschnitt und wird stark durch ruhenden Verkehr und einen hohen Baumbestand entlang
des Fahrbahnrands gepragt. In diesem Bereich ist daher eine Anpassung zur RSV Route als Fahr-
radstrafRe denkbar.

4.2.4.2 Griunflachen

Am Ende der Sterkrader Stralle verlduft die Route durch den Tegeler Forst. In diesem Bereich ist keine
befestigte StraBenoberfliche bzw. keine Fahrradinfrastruktur vorhanden. Eine Umsetzung der RSV-
Route in diesem Bereich muss daher mit den Belangen des Forstes abgestimmt werden.

Abbildung 55: Forstweg am Flughafensee Abbildung 56: Flughafensee Steg

4.24.3 Planausschnitte RSV 10.2 Siid

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick (iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 10.2
Sid gegeben:

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Tabelle 9: Uberblick RSV 10.2 Siid

PIanausschnitt Beschreibung

- Routenflihrung teil-
weise durch FuRgan-
gerzone, hohes Kon-
fliktpotenzial

Tegeler Hafen

- beidseitiger Parkstrei-
fen, schmaler Stra-

SN Renquerschnitt,
asphaltierte/gepflas-
terte StraRendecke,

: Route fuhrt durch
g : 2 t\ 7 ‘ : urbanen Kiez
Medebacher Weg - ' o5 02
"“m_ Y 5 \. A
7 . \
y > & 3 |
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Sterkrader Stralle

Am Flughafensee
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Im Borsiggelande:

¢ - Unterbrechung durch
; privates Firmenge-
lande, hohes stadte-
3 bauliches Hindernis

J fir den Gesamtbe-
reich

Sterkrader Straf3e als
FahrradstralRe denkbar
mit gleichzeitiger Ver-
besserung der Besu-
chersituation am Flug-
hafensee (Unterbin-
dung des Parkens im

L

i
T wag

Wohnbereich)

A g

Souigy

Fen-

- Flihrung im Forstbe-
reich, Eingriffe erfor-
derlich

- Keine Fahrradinfra-
struktur

- Konfliktpotenzial mit
FuRganger
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4.2.5 RSV 10.3Sid

Der Verlauf der Variante 10.3 Siid beginnt auf Hohe der Gabrielenstralle an der Uferpromenader der
GroRen Malche. Von hier aus verlduft die Variante Richtung Stiden entlang der Greenwich Promenade,
Uber die Sechserbriicke und weiter parallel zum Borsigdamm tber den Borsighafen. Am Ende des Bor-
sigdamms biegt die Variante auf die Neheimer Stralle und anschliefend weiter Richtung Siiden auf
einen privaten Wohnweg, der die nordliche Verlangerung des Kamener Wegs darstellt. Die Variante
kreuzt die Bernauer Strafle und verlauft dann durch das Wohngebiet Richtung Siiden auf dem Kamener
Weg bis zum Forst am Flughafensee. Von hier aus fihrt die Variante durch das bewaldete Gebiet ent-
lang von unbefestigten Gehwegen. Im weiteren Verlauf wird die Variante liber das ehemalige Gelande
des Flughafen Tegels gefiihrt, um schlieRlich am nordlichen Eingang des zukiinftigen UTR-Campus zu
enden.

Durch den Zielpunkt der Variante 10.3 Siid auf dem zukiinftigen UTR-Campus, weist diese Variante
eine wesentliche kiirzere Gesamtstrecke und somit auch eine geringere Fahrtzeit, als die tibrigen Vari-
anten auf, die im zuklinftigen Kurt-Schumacher-Quartier ihren Zielpunkt haben.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

- Streckenldnge: 5 km

- eine Lichtsignalanlage

- funf unsignalisierte Kreuzungen

- keine Bushaltestelle

- zukilnftige Fahrtzeit: ca. 13 Minuten

4.2.5.1 Fahrradinfrastruktur

Im nordlichen Bereich der Variante ist keine Fahrradinfrastruktur vorhanden. Die Radfahrer*innen
werden entlang der Uferpromenade gemeinsam mit dem FulBverkehr gefiihrt. Die Querung der Sech-
serbriicke ist nicht barrierefrei und misste im Zuge eines RSV Ausbaus angepasst werden. Im weiteren
Verlauf, entlang der Greenwich Promenade wird der FulRverkehr starker vom Radverkehr getrennt.
Der FuBweg fiihrt entlang des Ufers, wahrend der Radverkehr dstlich davon auf Grobpflaster und as-
phaltierter Oberflache gefihrt wird. Entlang des Borsigdamms existieren parallel zur Hauptstrale ein
Geh- und ein Radweg. Diese sind derzeit jedoch unzureichend gekennzeichnet.

Abbildung 57: Greenwich Promenade Abbildung 58: Borsigdamm

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Am Ende des Borsigdamms besteht keine gesicherte Querung tber die Neheimer StraRe fiir den FuR-
und Radverkehr. Entlang der Neheimer StralRe und im weiteren Verlauf der Route innerhalb des Wohn-
gebiets existiert keine Radinfrastruktur. Fiir eine RSV Route in diesem Bereich sind groRere Anpassun-
gen notwendig. Die Neheimer StraRe weist einen breiten StraRenquerschnitt mit Seitenbegleitgriin
auf. Durch den Linienbusverkehr in der StraRe ist die Flachenverfiigbarkeit flir den Radverkehr jedoch
begrenzt. Innerhalb des Wohngebiets in der nérdlichen Verlangerung des Kamener Wegs ist die We-
geoberflache gepflastert. Die Kreuzung liber die Bernauer StraRe Richtung Kamener Weg ist flr den
FuBverkehr durch eine LSA gesichert. Im weiteren Verlauf der Route entlang des Kamener Wegs be-
steht keine Radinfrastruktur. Der Kamener Weg verfiigt Gber einen schmalen Querschnitt und wird
einseitig vom ruhenden Verkehr genutzt. Ein Ausbau ist hier durch den begrenzten Querschnitt nur als
FahrradstralRe denkbar. Im weiteren Verlauf fiihrt die Route entlang von unbefestigten Waldwegen
zum Gelande des zukiinftigen UTR-Campus. In diesem Bereich befindet sich derzeit noch keine Fahrra-
dinfrastruktur.

Abbildung 59: Kamener Weg

4.2.5.2 Trassierung Denkmalschutz und Griinflachen

Entlang der Variante 10.3 Sud befinden sich eine Vielzahl von baulichen Erschwernissen zur Umsetzung
einer RSV Route. Entlang der Uferpromenade An der Malche besteht derzeit kein befestigter Radweg,
eine Umsetzung ist teilweise nur unter Eingriff in den Baumbestand maoglich. Im weiteren Routenver-
lauf fUhrt die Variante Uber die Sechserbriicke. Diese steht unter Denkmalschutz. Eine RSV-Fiihrung
Uber die Briicke ist daher nur mit Einschrankungen im Hinblick auf den Denkmalschutz méglich. Derzeit
ist der Zugang zur Briicke nicht barrierefrei. Eine Anpassung bzw. ein barrierefreier Ausbau fir den
Radverkehr stellt somit auch fiir den FuRverkehr eine Verbesserung dar.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Abbildung 60: Sechserbriicke Abbildung 61: Wohngebiet am Emstaler Platz

Im weiteren Verlauf in Richtung Kamener Weg fiihrt die RSV 10.3 Siid tiber das Wohngebiet am Emsta-
ler Platz. Eine Nutzung des Anlieger- bzw. Wohnwegs als Radschnellverbindung kann daher nur unter
Anpassung der Flachennutzung umgesetzt werden. Entlang der Strecke innerhalb des Forstes am Flug-
hafensee fihrt die Route Uber unbefestigte Waldwege zum Geldande des ehemaligen Flughafen Tegel.
Fiir die Realisierung einer Radschnellverbindung sind hier umfassende Eingriffe in den bestehenden
Naturraum notwendig.

Abbildung 62: Waldweg am Flughafensee

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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4.2.5.3 Planausschnitte RSV 10.3 Siid

Tabelle 10: Uberblick RSV 10.3 Siid

RAMBGOLL

Planausschnitt Beschreibung

Greenwich-
promenade bis

LI

Borsigdamm

-
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Nutzung der
Sechserbriicke nur
mit Treppenstieg
(Barrierefreiheit
auch fir Fugan-
ger*innen anzustre-
ben)

An der Greenwich-
promenade FuR-
und Radverkehr de
facto getrennt
gepflasterte Allee
am Wasser und
Grobpflaster/As-
phalt 6stlich davon.
Am Borsigdamm
zwei parallel verlau-
fende Wege fiir Ful3-
und Radverkehr (un-
zureichende Kenn-
zeichnung)

Breiter Radweg am
Borsigdamm
(getrennt vom Ful-
verkehr)
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bis Kamener Weg
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Campus
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Kreuzung Neheimer
Str. von Borsigdamm
ohne Radinfrastruk-
tur/Querungshilfe
Durchquerung des
Wohngebiets liber
private Wohnwege
notwendig, Konflikt
mit Anwohnern

LSA Querung Ber-
nauer Str./Kamener
Weg

Kamener Weg:
WohnstraRe mit
schmalem Quer-
schnitt und seitli-
chem Parken

FUhrung durch Forst-
bereich, unbefes-
tigte Wege, Nut-
zungskonflikte mit
Erholungssuchenden
Potenzieller
Endpunkt: Nordein-
gang UTR-Campus
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4.3 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 Ubersichtskarten (Abbildung 63: Ausgeschlossene Varianten der
RSV 10 Nord und Abbildung 64: Ausgeschlossene Varianten der RSV 10 Std) in Gelb dargestellten wei-
teren Routen. 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 Alternativroute ein Foto sowie die BemalRung der vorhandenen Stra-
Renraumbreite und benennen die maRgeblichen Ausschlussgriinde fir die Nichtbericksichtigung bei
der Auswahl der Vorzugsvariante. Die gewahlten Ausschlusskriterien werden nachfolgend aufgelistet
und kurz erldutert.

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 verlauft,
- keinen Anschluss aufweisen, d.h. keine Anbindung zu einer durchgehenden Trasse moglich
ist,
- einen zu grolRen Umwegfaktor haben bzw. eine im Vergleich direktere Fliihrung moglich 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 betrof-
fen ware,
- zurzeit von externen Planungen abhangen, sodass momentan Unabwdagbarkeiten bestehen.
Nutzungsanspriiche

Genauso wurden Streckenabschnitte ausgeschlossen, sofern sie unverhaltnismalig andere Nutzungs-
anspriiche einschrdanken. Daher wurden Routen nicht weiter berticksichtigt,

- den Wirtschaftsverkehr beeintrachtigen, wie z.B. in Gewerbegebieten,

- die nur durch einen Verlust von Anwohnerparkpldtzen in Wohngebieten zu realisieren sind,

- die ein Erholungsgebiet, FFH-Schutzgebiete und Biotope negativ beeinflussen.
Die in den vorherigen Abschnitten beschriebenen vier Hauptvarianten (10.0, 10.1 und 10.2 und 10.3
inklusive der Untervarianten) wurden in die weitere Bewertung und Analyse fiir eine zukiinftige RSV-
Route einbezogen. Darliber hinaus wurden in einem ersten Arbeitsschritt weitere Varianten unter-
sucht.
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Diese in den nachfolgen Abbildungen gelb markierten Varianten wurden nicht in das Bewertungsver-
fahren aufgenommen, da aufgrund zu grofer Raumwiderstande einer RSV deutlich schwieriger als in
den detaillierter untersuchten Hauptvarianten zu realisieren ware.

Abbildung 63: Ausgeschlossene Varianten der RSV 10 Nord

Im Bereich der RSV 10 Nord wurde neben der Route der Potentialuntersuchung (10.0) auch die parallel
hierzu verlaufende Route entlang der S-Bahntrasse untersucht. Nach Absprachen mit den OPNV-Auf-
gabentragern, dem VBB und der DB Netz wurde deutlich, dass nach dem zweigleisigen Ausbau der
Bahnstrecke im Rahmen von i2030 keine ausreichenden Flachen fir eine RSV zur Verfligung stehen
wird. Des Weiteren wurde eine Variante weiter 6stlich der Autobahn A111 untersucht. Diese wurde
aufgrund der ungiinstigen Topographie, umwegigen Streckenfuhrung, geringen Verkehrspotenzialen
und erheblichen Eingriffen in den Forstbereich verworfen.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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Abbildung 64: Ausgeschlossene Varianten der RSV 10 Siid

Im Bereich der RSV 10 Sid wurde die Variante westlich der S-Bahn-Trasse nicht weiterverfolgt, da hier
die Flachenverfiigbarkeit nicht ausreichend fiir die Umsetzung einer RSV ist. Die weiteren Varianten
Ostlich der S-Bahn-Trasse weisen hingegen gegenliber den Untervarianten 10.1.1 und 10.1.2 keine nen-
nenswerten Vorteile auf und sind zudem umwegiger.

Eine Ubersicht mit ndheren Erlduterungen zu den ausgeschlossenen Varianten findet sich in Anlage 1.
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5. Bewertung der Trassenvarianten

5.1 Grundlagen fiir das Bewertungsverfahren

Das Bewertungsverfahren ist ein Hilfsmittel, um aus den in Kapitel 4 entwickelten Trassenvarianten
diejenige zu ermitteln, die aus verkehrlicher, wirtschaftlicher, 6kologischer und stadtebaulicher Sicht
die meisten Vorteile aufweist. Die geplanten Radschnellverbindungen sind zwar umfangreiche
Investitionsvorhaben, 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 Vorha-
ben in Deutschland gibt. Daher wurden fiir das hier entwickelte Bewertungsverfahren bestehende Ver-
fahren analysiert und daraus ein Bewertungskatalog abgeleitet. Nach einer umfangreichen Literatur-
recherche wurden folgende Verfahren als die maRgeblichen Grundlagen herangezogen:

= Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (2019): Radschnellver-
bindungen in Hessen, Leitfaden Nutzen-Kosten-Analyse
= Sekretariatet for Supercykelstier/Incentive (2018): Samfundsgkonomisk analyse af supercykel-
stierne — Rapport [Sekretariat flir Radschnellwege/Incentive (2018): Volkswirtschaftliche Ana-
lyse von Radschnellwegen— Bericht]
= Sekretariatet for Supercykelstier (2016 und Aktualisierung 2018): Pointskema til vurdering af
Supercykelstier. [Sekretariat fir Radschnellwege (2016 und Aktualisierung 2018):
Punkteschema fiir die Bewertung von Radschnellwegen]
= Intraplan Consult GmbH (2017): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
schienengebundenen OPNV — Version 2016. Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur
= TCl R6hling/PTV Planung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung
der Effizienz von RadverkehrsmaBnahmen — Schlussbericht. Forschungsprogramm Stadtver-
kehr (FoPS), Projekt 70.785/2006 im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS)
Die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen OPNV ist eine
bewadhrte Bewertungsmethode, die sich auch auf Radverkehrsanlagen libertragen lieRe. Zu den erfor-
derlichen EingangsgroRen 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
gegeneinander abgewogen werden kdnnen. Im Anschluss wird dann der Nutzen-Kosten-Indikator flr
die Vorzugsvariante bestimmt (vgl. Kapitel 5.2).

Aus den genannten Verfahren weist das Bewertungsschema fiir Radschnellwege in der Hauptstadtre-
gion Kopenhagen das grofRte Bewertungsspektrum in den Bereichen Befahrbarkeit, Sicherheit, Kom-
fort, Zuganglichkeit und Schnelligkeit auf. Dieses Bewertungsspektrum wurde mit den Kriterien aus der
Berliner Potenzialanalyse abgeglichen, woraus sich ein Kriterienkatalog ableitet, der nachfolgend dar-
gestellt ist.
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5.2 Voraussetzungen fiir Radschnellverbindungen

Das Bewertungsschema fiir Radschnellwege in der Hauptstadtregion Kopenhagen? dient auch als
Evaluierungsinstrument fiir bestehende oder geplante Radverkehrsanlagen, ob diese die Qualitatskri-
terien einer Radschnellverbindung erfiillen. Da die geplanten Radschnellverbindungen in Berlin fast
vollstandig neu geplante bzw. aufgewertete Anlagen sind, sollen diese die Qualitatskriterien — neben
den in den Kapiteln 3.1 und 3.2 dargestellten Planungsstandards — vollstandig erfiillen. Daher werden
folgende Qualitatskriterien nicht als Bewertungskriterien betrachtet, sondern als notwendiger Quali-
tatsstandard vorausgesetzt:

Tabelle 11: Voraussetzungen fiir Radschnellverbindungen

Voraussetzung (Qualitét) Bemerkung

Radverkehrsanlage dauerhaft verfiigbar
(keine Falschparker) Falschparker sind 100%ig auszuschlieBen

Generelle Eigenschaft und Grund fiir die Einrich-

Gesamtkapazitat des Korridors . L . )
tung fir RSV in rdaumlich begrenzten Bereichen

lle Verkehrsart )
(alle Verkehrsarten) (Rad/OPNV mind. 3 x héher als MIV)

Bauliche Widerstidnde

(Anzahl Z-Gitter, Einbauten, Masten...) Sind 100%ig auszuschlieBen
Fehlende Streckenabschnitte (missing links) Sind 100%ig auszuschlieRen
Wegweisung und Kennzeichnung Wird vorausgesetzt
Gute Oberflachenbeschaffenheit Wird vorausgesetzt
Beleuchtung Wird vorausgesetzt
Locher, Gullis, schlechte Rampen Sind 100%ig auszuschlieRen

Eine sichere Verkehrsfiihrung wird vorausgesetzt,

Verkehrssicherheit (Unfallschwerpunkte;
( o Entscharfung von Unfallschwerpunkten ggf. erfor-

Fiihrungstypologie und Knotenpunkte, s.o.)

derlich.
Winterdienst nach Prioritét Ist sicherzustellen, Standard noch zu definieren
Unterhaltung/Reinigung nach Prioritat Ist sicherzustellen, Standard noch zu definieren
Service (technisch): Countdown Signal, Griine
Welle, Griinzeitverldngerung, Reiseinfo... Standard noch zu definieren
Service (baulich): FuBstiitzen, Luftpumpen... Standard noch zu definieren

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

2 pointskema til vurdering af Supercykelstier (2016/2018)
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5.3 Gewadhltes Bewertungsverfahren

Fiir das gewahlte Bewertungsverfahren wurden Raumwiderstiande 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 in der Bearbeitung sehr umfangreiche Daten ermittelt und die Tras-
senvarianten entsprechend bewertet werden. Hierzu wurden insgesamt 22 Kriterien betrachtet, die
sich in funf gleich gewichtete Oberkriterien zusammenfassen lassen:

= Verkehrsanlagen mit fliinf Unterkriterien

= Reisequalitat fiir Radfahrer*innen mit finf Unterkriterien

= Verkehrsqualitat fiir Gbrige Verkehrsarten mit flinf Unterkriterien
=  Umwelt- und Naturschutzbelange mit drei Unterkriterien

= Stadtebau mit vier Unterkriterien

Die Bewertung erfolgt fiir die derzeitige Situation und der grundsatzlichen Maoglichkeit auf den be-
trachteten Trassenvarianten eine Radschnellverbindung einzuschatzen. Einzelne Raumwiderstande
werden sich im Zuge der an die Machbarkeitsstudie anschlieRenden Fachplanungen noch optimieren
lassen. So kénnen z.B. die Verlustzeiten mit besser auf den Fahrradverkehr abgestimmte LSA-Schaltun-
gen verringert werden.

5.3.1 Verkehrsanlagen

Die Verkehrsanlagen als die maRgebliche Infrastruktur fir Radfahrer*innen flieBen mit insgesamt 20%
in die Bewertung des Raumwiderstandes der geplanten Radschnellverbindungen ein. Die Gewichtung
verteilt sich gleichmaRig zu je 4% auf die funf Unterkriterien:

= Umwegfaktor

= Anzahl LSA

= Anzahl Knoten ohne LSA

=  Anzahl OPNV-Haltestellen

= Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat

Auller der verkehrstechnischen und baulichen Komplexitdt — die sich nur qualitativ bewerten lasst —
konnen alle Unterkriterien anhand quantitativer Werte benotet werden. In der nachfolgenden Tabelle
sind die funf Unterkriterien fir die Verkehrsanlagen und die jeweilige Benotung dargestellt:
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Tabelle 12: Bewertungskriterien fiir Verkehrsanlagen

Bewertungs-
kriterium

Weniger als das
1,1-fache der

Benotung

Weniger als das
1,2-fache der

RAMBGLL

[ » ] s ] o

Mehr als das
1,2-fache der

o)
Umwegfaktor 4% kiirzest moglichen kiirzest moglichen kiirzest moglichen
Verbindung Verbindung Verbindung
Anzahl LSA 4% Weniger als 1 LSA je Weniger als 2,5 LSA Mehr als 2,5 LSA je

Anzahl Knoten

km Trassenlange
Weniger als 2 nicht

je km Trassenlange
Weniger als 5 nicht

km Trassenlange
Mehr als 5 nicht

ohne LSA 4% signalisierte Knoten signalisierte Knoten signalisierte Knoten

je km Trassenlange je km Trassenlange je km Trassenlange
Anzahl PNV Weniger als. 1 Weniger als ?,5 Mehr als 2,5‘
Haltestellen 4% Haltestelle je km Haltestellen je km Haltestellen je km

Trassenlange Trassenlange Trassenlange
Verkehrstechni- Niedrige verkehrs- Mittlere verkehrs- Hohe verkehrstech-
sche und bauliche 4% technische und technische und nische und bauliche
Komplexitat bauliche Komplexitdt bauliche Komplexitdit Komplexitat
Verkehrsanlagen 20% T

insgesamt

Umwegfaktor

Fiir den Umwegfaktor wird die jeweils zu bewertende Trassenvariante mit der kiirzest 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. 5.3.2)
flhren kénnen.

Anzahl LSA

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

Anzahl OPNV-Haltestellen

Haltestellen des OPNV, ob StraRenbahn oder Bus, stellen ein Widerstand auf Radschnellverbindun-
gen dar, da es hier zwangslaufig zu Kreuzungsvorgangen zwischen Radfahrer*innen und FulRgan-

ger*innen kommt. Dies gilt unabhangig von der gewahlten Fliihrung des Radverkehrs vor, durch oder
hinter dem Haltestellenbereich.

we B

Abbildung 65: Radverkehrsfithrung durch und hinter den Haltestellenbereich in Berlin-Spandau (HeerstraRe)?*

Eine optimierte Fahrradverkehrsfiihrung an Haltestellen wird ein wichtiger Bestandteil der spateren
Planungsphasen fiir die Radschnellverbindungen sein. Ziel ist es, den Konflikt zwischen Radfahrer*in-
nen und FuBganger*innen so gering wie moglich zu halten. Im Bereich der Haltestellen ist eine gegen-
seitige Ricksichtnahme und eine Geschwindigkeitsreduzierung fiir Radfahrer*innen (wie auch Auto-
fahrer*innen) unerlasslich.

Auch in Kopenhagen konnte bisher keine einheitliche und fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen zufrie-
denstellende Fiihrungsform gefunden werden. Eine gegenseitige Riicksichtnahme ist auch hier ange-
zeigt.

24 Fotos: Rambgll (2019)
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Abbildung 66: Radverkehrsfithrung durch den Haltestellenbereich in Kopenhagen (Sglvtorvet, Ngrrebrogade)?

Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat

Im Gegensatz zu den vier vorgenannten Unterkriterien lasst sich die verkehrstechnische und bauliche
Komplexitat nicht anhand quantitativer GroBen bewerten. Vielmehr wird hier erfasst, ob die Trassen-
variante komplexe Verkehrsknoten, LSA-Koordinierungen oder konfliktreiche Verkehrsstrome auf-
weist bzw. nur aufwendig baulich zu verandern ist.

5.3.2 Reisequalitat (fur Radfahrer*innen)

Die Reisequalitat (fir Radfahrer*innen) flieBt mit insgesamt 20% in die Bewertung des Raumwider-
standes der geplanten Radschnellverbindungen ein. Die Gewichtung verteilt sich gleichmalig zu je 4%
auf die flnf Unterkriterien:

- Reisezeit,

- Verlustzeit,

- markante Steigungsstrecken,
- Erholungsfaktor,

- Sicherheit.

Die ersten drei Unterkriterien kdnnen quantitativ bewertet werden, der Erholungsfaktor und die
Sicherheit hingegen qualitativ. In der nachfolgenden Tabelle sind die fiinf Unterkriterien zur Reisequa-
litat (fr Radfahrer*innen) und die jeweilige Benotung dargestellt:

%5 Fotos: Rambgll (2019)
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Tabelle 13: Bewertungskriterien der Reisequalitét (fiir Radfahrer*innen)

Bewertungs-
kriterium

Weniger als das 1,1-

Weniger als das 1,2-

RAMBGOLL

[ s s f s

Mehr als das 1,2-

Reisezeit 4%  fache der schnells- fache der schnellsten fache der schnellsten
ten Verbindung Verbindung Verbindung
Weniger als 20 Weniger als 30 Mehr als 30
Verlustzeit 4%  Sekunden Verlustzeit Sekunden Verlustzeit Sekunden Verlustzeit
je km Trassenlange je km Trassenlange je km Trassenlange
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
0 Uberwiegend hoher  Mittlerer Stress-/ Uberwiegend hoher
Erholungsfaktor 4% Erholungsfaktor Erholungsfaktor Stressfaktor
. . Ubersichtliche und Mittleres Sicher- SRR
Sicherheit 4% . . . und verlassene Be-
belebte Bereiche heitsempfinden .
reiche
Reisequalitat (fiir
Radfahrer*innen 20% & Benotung
Insgesamt)
Reisezeit

Die Reisezeit ergibt sich aus der Streckenldange und Hindernissen, an denen Radfahrer*innen anhal-
ten oder die Geschwindigkeiten reduzieren missen. Die Reisezeit ist eine entscheidende GroRe fir
die Attraktivitat einer Strecke, gerade im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln.

Verlustzeit

Die Verlustzeit durch Haltevorgange, wie z.B. an Lichtsignalanlagen, ist auch in der Potenzialuntersu-
chung vorgegeben und sollte nicht mehr als 30 Sekunden je km Trassenlange betragen. Bei gréReren
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 tberwiegend flach ist, gibt es doch Trassenvarianten mit spiir-
baren Steigungen. Um die Trassenvarianten unterscheiden zu kénnen, ist die Benotung relativ klein-
teilig. Fur Streckenabschnitte mit mehr als 4% Steigung auf einer Lange von liber 50 m (Nicht: Hohen-
differenz) je km Streckenldnge wird daher die Note 5 vergeben, bei weniger als 20 m je km Trassen-
lange die Note 1.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”



®
el EiBS RAMBOLL

Erholungsfaktor

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

Sicherheit

Unter Sicherheit wird hier nur der kriminologische Begriff (Security) betrachtet. Fiir die StralRenver-
kehrssicherheit wird angenommen, dass durch eine optimale Planung unabhangig von der gewahlten
Trassenvariante und Fiihrungsform eine sichere Radverkehrsanlage geschaffen und Unfallschwer-
punkte entscharft werden kénnen. Mit der kriminologischen Sicherheit verhilt es sich oftmals umge-
kehrt zum Erholungsfaktor. Tagsliber entspannend wirkende Bereiche wie Griinanlagen kénnen bei
Dunkelheit zu Angstraumen werden.

5.3.3 Verkehrsqualitat (fiir Gbrige Verkehrsarten)

Bei der Planung fiir Radschnellverbindungen sind auch andere Verkehrsteilnehmer*innen zu bertick-
sichtigen. Wenn moglich, ist auch deren Verkehrsqualitat zu verbessern. Die Verkehrsqualitat fur die
Ubrigen Verkehrsarten wird ebenfalls mit 20% Gewichtungsanteil des entstehenden Raumwiderstan-
des betrachtet:

- FuBverkehr

- OPNV

- MV (flieBender Verkehr)

- MIV (Parken)

- Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr

Da beim FuRverkehr und OPNV jeweils nur ein Unterkriterium, beim Kfz-Verkehr insgesamt drei Un-
terkriterien betrachtet werden, wird die Gewichtung wie folgt ausdifferenziert:
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Tabelle 14: Bewertungskriterien der Reisequalitét fiir (librige Verkehrsarten)

Bewertungs-
kriterium

RAMBGLL

FuRverkehr 5%
OPNV 5%
MIV (flieBender 4%
Verkehr)

MIV (Parken) 3%
Auswirkungen

auf den Wirt- 3%
schaftsverkehr
Reisequalitat (fiir

tibrige Verkehrs- 20%

arten) insgesamt

I B T

Keine Beeintrachti-
gungen flr den Ful3-
verkehr, Verbesserun-
gen moglich

Keine
Beeintrachtigungen
fur den OPNV, Verbes-
serungen moglich
Keine Beeintrachti-
gungen fir den MIV,
Verbesserungen mog-
lich

Kein Entfall von Kfz-
Stellplatzen, Verbes-
serungen moglich
Kein Entfall von
Stellflachen fiir den
Lieferverkehr, Verbes-
serungen moglich

Wenige
Beeintrachtigungen
fiir den FuRverkehr

Wenige
Beeintrachtigungen
fiir den OPNV

Entfall von Fahrspu-
ren, geringe Kapazi-
tatseinschrankungen

Geringer Entfall von
Kfz-Stellplatzen

Geringer Entfall von

Stellflachen fir den
Lieferverkehr

& Benotung

Deutliche
Beeintrachtigungen
fur den FuBverkehr

Deutliche
Beeintrachtigungen
fir den OPNV

Entfall von
Fahrspuren, deutli-
che Kapazitatsein-
schrankungen

Deutlicher Entfall
von Kfz-Stellplatzen

Deutlicher Entfall
von Stellflachen fir
den Lieferverkehr

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

FuBverkehr

Zwar stehen dem FuBverkehr in Berlin im Vergleich zu anderen deutschen und europaischen Metro-
polen breite Birgersteige zur Verfligung, dennoch wurde dessen Verkehrsqualitat in der Vergangen-
heit massiv eingeschrankt. Dies erfolgte seit den 1960er Jahren insbesondere durch die Flachenaus-
weitung fur den Kfz-Verkehr direkt und indirekt durch Umwege an Knotenpunkten und Querungshin-
dernisse. Ldrm, Abgase, entfallene Beschattung und lange Wartezeiten durch auf den Kfz-Verkehr aus-
gerichtete Ampeln, die oft eine Querung von Hauptverkehrsstrallen in einem Zug unmaoglich machen,
mindern die Verkehrsqualitat zusatzlich. Eine zunehmende Flachenkonkurrenz zwischen dem anwach-
senden Fahrradverkehr und neuen Mobilitatsformen wie E-Scooter oder Leihfahrrader, deren
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Nutzer*innen haufig auf den Gehweg ausweichen, verstarkt die Problematik. Diese Flachenaufteilung
entspricht in innerstadtischen Rdumen nicht den géngigen Empfehlungen der RASt?®,

Mit der Einrichtung von Radschnellverbindungen — und Radverkehrsinfrastruktur insgesamt — wird
eine Trennung zwischen FuB- und Radverkehr sowie neuen Mobilitdtsformen hergestellt. Ein gutes
Beispiel hierfiir ist Kopenhagen, wo das Aufkommen von E-Scootern wesentlich weniger Konflikte ver-
ursacht, weil die hochwertige Fahrradverkehrsinfrastruktur flaichendeckend ebenso von E-Scootern
genutzt werden 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 FuRverkehr) schafft leistungsfihigere Verkehrstriager. Die Verkehrsqualitdt des OPNV kann sich
durch eine gleichwertigere Aufteilung des StraRenraums entscheidend erhéhen. Dazu zahlen infra-
strukturelle MaRnahmen fiir den straRengebundenen OPNV, wie z.B. die Erweiterung von Bussonder-
fahrstreifen und der Anlage von Busbuchten, mit denen bessere Bedingungen fiir den OPNV geschaf-
fen werden. Mit der Anlage von Radschnellverbindungen bietet sich die Moglichkeit, eine gleichwerti-
gere Aufteilung des StraRenraums zu erzielen und damit die Leistungsfahigkeit des OPNV zu erhéhen.

MIV (flieBender Verkehr)

Wie bereits oben erlautert, ist eine Flachenaufteilung hin zu leistungsfahigeren Verkehrstragern in ei-
ner wachsenden Stadt wie Berlin aus Effizienzgriinden moglich. Da eine Neuaufteilung des StraBen-
raums erfahrungsgemaR zu Widerstanden fihrt, werden erforderliche Eingriffe in den flieRenden Ver-
kehr negativ bewertet.

MIV (Parken)

In einem starkeren Umfang als beim flieBenden Verkehr ist eine effizientere Flachennutzung bei der-
zeit durch parkende Fahrzeuge genutzte Flachen moglich; auf einem Kfz-Stellplatz konnen zwischen
zehn und 15 Fahrrader abgestellt werden. Hinzu kommt, dass parkende Fahrzeuge auch den flieRen-
den Kfz-Verkehr behindern. So wird in Berlin an vielbefahrenen HauptstraRen auf Briicken oder Platzen
geparkt, was die Leistungsfahigkeit dieser Netzelemente massiv einschrankt. Dennoch wird fiir alle
Einzelabschnitte im Detail Gberprift, ob eine Radschnellverbindung negativen Einfluss auf die Park-
raumsituation hat.

Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr/Lieferverkehr

Der Wirtschafts- und Lieferverkehr wird in Berlin durch flaichendeckend tibliches Parken im Stral3en-
raum behindert. Durch eine Neuaufteilung des StraBenraums kénnen entsprechende Lieferzonen ein-
gerichtet und damit die Bedingungen fiir den Wirtschafts- und Lieferverkehr verbessert werden; diese
sind aber nur eine indirekte Folge einer verdanderten Flachenaufteilung und sind in erster Linie davon
abhangig, wieviel Kfz-Stellplatze dafiir bereitgestellt werden.

26 50 empfiehlt die RASt eine Aufteilung von 60:40 zwischen Seitenraum und Fahrbahn, vgl. RASt, Kap 5.1.2.
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Positive Auswirkungen und damit eine positive Bewertung ergeben sich damit, wenn Verbesserungen
im Bereich der Lieferzonen erzielt werden kénnen.

5.3.4 Umwelt- und Naturschutz

Insgesamt fliefen 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 hdchsten gewichtet, da diese eine beson-
dere Stellung in Bezug auf die Umweltvertraglichkeit einnimmt: einige der Faktoren, die in die Bewer-
tung dieses Kriteriums einflieBen, z.B. FFH-Lebensraumtypen, geschiitzte Biotope oder Naturschutzge-
biete fihren aufgrund ihres Schutzstatus zu Restriktionen. Zudem bestehen diverse Wechselbeziehun-
gen zwischen einzelnen Faktoren, z.B. konnte bei einer Beeintrachtigung einer Flache mit besonderer
Bedeutung flr den Naturschutz (z.B. Naturschutzgebiet oder Biotopverbundflache) ebenso eine ge-
schitzte Tier- oder Pflanzenart beeintrachtigt werden. Eine mogliche Zerschneidung von Habitaten
oder Populationen kann ggf. groBere raumliche Auswirkungen haben als die Auswirkungen auf die
Naherholung oder Boden, Wasser und Klima. Diese Effekte wurden mit der etwas hoher gesetzten
Gewichtung des Kriteriums Biotope, Tiere und Pflanzen bertcksichtigt.

Eine abschlieBende Einschatzung der Machbarkeit in Bezug auf Umwelt und Naturschutzbelange ist
erst mit der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung im Planfeststellungsverfahren moglich.
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Tabelle 15: 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

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

Naherholung

6%

8%

6%

20%

- StralRen

- Grlnanlage mit
bereits bestehen-
dem Rad(fern)weg

— keine Griinanlage

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

- StralRen
— Versiegelung
80-100%

— Griinanlage mit
geringer Stérung/
Konflikt

- Landschaftsschutz-
gebiet (LSG)

- Wald

- potenzieller Bio-
topverbund

— Potentialfldche
Kompensationspool
(Spandau)

— Versiegelung 50-
<80%

& Benotung
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- Griinanlage mit

Storung/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 MaRnah-
men Kompensations-
pool (Spandau)
Versiegelung 0-<50%
Wasserschutzgebiet
Zone I/1I

Fiir das Kriterium der Auswirkung auf die Naherholung wurde die aktuelle Flachennutzung im Bereich

der geplanten Trassen betrachtet. Als Datengrundlage dienten das Geoportal Berlin zur Flachennut-

zung, 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 entlangfiihrt,

sowie bei einer Flihrung 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

Radschnellverbindung sowie Wald und Stadtplatze erhielten die Note 3, da mit einem mittleren Aus-

maf an Konflikten zu rechnen ist.
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Die Note 5 wurde bei einem hohen Konfliktpotential vergeben. Dieses liegt vor, wenn die geplante
Radschnellverbindung (iber einen Friedhof, eine Kleingartenanlage, eine Sportanlage, einen Schul-
standort, ein Gewasser, ein Gartendenkmal oder einen Park mit hohem Konfliktpotential (z.B. Park mit
einem der 20 Grinen Hauptwege Berlins) flihrt. Das Konfliktpotential besteht in diesen Fallen vor allem
aufgrund entstehender raumlicher Verflechtungen zwischen schutzbediirftigen Erholungsnutzungen
und Durchgangs-Fahrradverkehr. Aufgrund der Gestaltung der Grinanlagen oder der Wegefiihrung
kann es zu schlechten Sichtverhaltnissen bzw. fehlendem Sichtkontakt zwischen FuRganger*innen und
Radfahrer*innen fiihren. Des Weiteren konnen die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der beiden
Nutzergruppen gerade in diesen Bereichen zu vermehrten Konflikten fiihren. 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 gehéren Schutzgebiete, Biotoptypen, geschiitzte Biotope,
FFH-Lebensraumtypen, Biotopverbund, KompensationsmaRnahmen und Bestandteile des Kompensa-
tionsflachenpools 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 Kompensationsflaichenpool in Spandau erhoben wurden, sowie
Artendaten der Stiftung Naturschutz Berlin der Fachbereiche Florenschutz und Fauna genutzt. In die-
sem Zusammenhang erfolgte eine Datenabfrage beim Umwelt- und Naturschutzamt des Bezirksamtes
Spandau von Berlin. Dazu fand am 25.06.2019 ein Abstimmungstermin mit dem Umwelt- und Natur-
schutzamt statt. Dabei wurden die im Bezirk Spandau vorliegenden Daten zum Kompensationsflachen-
pool Spandau inklusive in diesem Zusammenhang aufgenommener Artkartierungen tibergeben. Zu-
satzlich erfolgte eine Datenabfrage bei der Stiftung Naturschutz Berlin zu geschiitzten Tier- und Pflan-
zenarten im Bereich der untersuchten Trassenkorridore. Hinweise zu notwendigen Abfragen von Ar-
tendaten 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 Datenab-
frage 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 fur Flachen im Landschaftsschutzgebiet aufgrund der Naherholung als Schutzzweck, potentielle
Kernflichen des Biotopverbunds?” und potentielle Kompensationsflichen des Kompensationsflachen-
pools Spandau.

Ein hohes Konfliktpotential (Note 5) wurde fiir Flachen angenommen, die zu den Kernfldchen des Bio-
topverbunds zdhlen. Mit dem Biotopverbund wird das Ziel verfolgt, Flichen zu vernetzen, die als Le-
bensraum fiir Tiere und Pflanzen dienen.

27 gemal Zielartenkonzept aus den Grundlagen zum Landschaftsprogramm
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Die Flachen des Biotopverbunds sind daher Zerschneidungen und erhéhtem Nutzungsdruck gegeniber
besonders sensibel, da dies zur Zersplitterung und Isolation von Lebensrdaumen und Populationen so-
wie zum Verlust an geschiitzten Biotopen und Arten fihren kann.

GemaR § 21 BNatSchG? sind u.a. Naturschutzgebiete, Natura2000-Gebiete (Fauna-Flora-Habitat- und
Vogelschutzgebiet) und nach § 30 BNatSchG geschiitzte 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 fir ein hohes Konfliktpotenzial bewertet. Des Weiteren wurden Flachen des
Kompensationsflachenpools Spandau mit bereits umgesetzten Mallnahmen sowie Flachen mit Vor-
kommen besonders bzw. streng geschiitzter Tierarten oder Pflanzenarten des Florenschutzes mit der
Note 5 bewertet. Wegen einer moéglichen Zerschneidung von Lebensrdumen und Populationen sowie
wegen des erhéhten Nutzungsdrucks in den Bereichen der geplanten Trassen liegt eine erhdhte Ge-
fahrdung fiir den Verlust dieser Arten bzw. von deren Lebensrdumen vor.

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

Fiir 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 Schutzgiter
Boden, Wasser und Klima genutzt werden, da der Versiegelungsgrad die Qualitat der Bodenfunktionen
mafRgeblich beeinflusst. Durch die Versiegelung, die mit einer Flacheninanspruchnahme einhergeht,
werden die Oberflacheneigenschaften dahingehend veradndert, dass sich auch die Anteile von
Verdunstung, Versickerung und Oberflachenabfluss des Niederschlagswassers verschieben. Somit wird
der natlrliche Wasserhaushalt beeintrachtigt. Auch in Bezug auf das Lokalklima fiihrt eine erhéhte
Versiegelung zu Veranderungen. 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 fiihrt zu einer vollstandigen Versiegelung
der betroffenen Flachen. Die geringste Beeintrachtigung fiir Boden, Wasser und Klima wurde bei der
Flihrung der Trassen auf Stralen und auf Flachen mit einem bestehenden Versiegelungsgrad von 80
bis 100 % gesehen und somit die Note 1 vergeben. Diese Flachen sind bereits nahezu vollstandig ver-
siegelt, so dass die Anlage der Radschnellwege kaum zu einem zusatzlichen Eingriff in die Schutzgiiter
Boden, Wasser und Klima fuhrt.

Mit mittlerer Beeintrachtigung (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 vollstidndigen Versiegelung einen gravierenden Eingriff in die Bodenfunk-
tionen und damit auch in den Wasserhaushalt und das Klima, so dass hier die Note 5 vergeben wurde.

BGesetz Uber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz — BNatSchG) vom 29. Juli 2009
(BGBI. I S. 2542) zuletzt geandert 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
moglichen Beeintrachtigung auch die Schutzgebietsverordnung auf Verbote in Bezug auf die Anlage
von Radverkehrsanlagen 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). Un-
bericksichtigt bleibt dabei die hohere Flacheneffizienz des Radverkehrs gegentiber dem Kfz-Verkehr.
Durch die angestrebte Verlagerung vom Auto- zum Radverkehr kénnen an anderen Strallenziigen ggf.
Kfz-Fahrspuren Uberflissig und potenziell entsiegelt werden. Diese Gesamtbilanz wird in den spateren
Planungsphasen beriicksichtigt.

Ermittlung der Gesamtbewertung der Umwelt- und Naturschutzbelange

Die Benotung fir jede der Trassenvarianten ergibt sich aus der relativen Lange der benoteten Unter-
abschnitte. Da wertvolle Bereiche haufig nur auf kurzen Abschnitten von den RSV gequert werden,
diese Querungen aber durch ihre Zerschneidungswirkungen schon einen negativen Einfluss haben kon-
nen, wurden wertvolle Streckenabschnitte starker gewichtet. Zur Berechnung der Note einer Trassen-
variante flr jedes der Kriterien (Naherholung/Biotope, Tiere und Pflanzen/Neuversiegelung als Indika-
tor fir 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 be-
troffenen Streckenabschnitte keine oder nur sehr geringe Auswirkungen auf die Gesamtbilanz fir die
Umwelt einer Trassenvariante haben.

5.3.5 Stadtebau
Radschnellverbindungen kénnen das stadtische Geflige beeintrachtigen, wenn auch im geringeren
Mal als fur den Kfz-Verkehr angelegter StraRenraum:

= Erforderliche Anpassung Flachennutzung/Bauleitplanung
=  Stadtgestaltung/Denkmalschutz

Radschnellverbindungen kdnnen dann eine hohe Verkehrswirkung erreichen, wenn sie gut mit ande-
ren Verkehrstragern und dem (ibrigen Radverkehrsnetz verbunden sind. Daher werden hier folgende
Unterkriterien betrachtet:

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

In der nachfolgenden Tabelle sind die Unterkriterien zu Stadtebau sowie die jeweilige Benotung dar-
gestellt:
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Tabelle 8: Bewertungskriterien fiir Stadtebau

Bewertungs-
kriterium

Flachennutzung/ 5%
Bauleitplanung

Stadtgestaltung/ 5%
Denkmalschutz

Keine negativen Be-
eintrachtigungen der
derzeitigen oder ge-
planten Flachennut-
zung, RSV kann diese
sogar unterstltzen
Keine negativen Be-
eintrachtigungen des
Stadtbildes und denk-
malgeschiitzter Berei-
che, RSV kann diese
sogar verbessern

Benotung

Wenige Beeintrachti-
gungen der derzeiti-
gen oder geplanten
Flachennutzung

Wenige Beeintrachti-
gungen des Stadtbil-
des und denkmalge-
schitzter Bereiche

RAMBGLL
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Deutliche Beein-
trachtigungen der
derzeitigen oder ge-
planten Flachen-
nutzung

Deutliche Beein-
trachtigungen des
Stadtbildes und
denkmalgeschitzter
Bereiche

OPNV- 5% >1,0 OPNV-Statio- 0,5-1,0 OPNV-Statio-  <0,5 OPNV-Statio-
Verknupfung — nen/ km nen/ km nen/ km
Intermodalitat

Anschliisse RSV 5% Anschluss an mindes-  Anschluss an mindes-  Keinen Anschluss an
und Hauptrou- tens 3 andere RSV tens 1 andere RSV andere RSV oder
ten oder Hauptrouten oder Hauptroute Hauptrouten
'Stadtebau 20% & Benotung

insgesamt

Flachennutzung/Bauleitplanung

Radschnellverbindungen kdnnen die Aufenthaltsqualitat in stadtischen Bereichen beeinflussen, so-
wohl negativ als auch positiv. Wenn z.B. eine neue Radverkehrsanlage durch eine Griinanlage gefiihrt
wird, StralRenrdume zu Gunsten des Umweltverbundes umgestaltet oder in Griinanlagen klare Tren-
nungen von FuBgadnger*innen und Radfahrer*innen hergestellt und so die beiden Verkehre voneinan-
der entflochten werden kdonnen. Die Erfahrungen aus Kopenhagen zeigen, dass mit neuen Flachenauf-
teilungen von Strallen zugunsten des Umweltverbundes insbesondere die Anzahl der dort verweilen-
den Personen zugenommen hat, da die Aufenthaltsqualitdt durch weniger Larm und Abgase deutlich
verbessert werden konnte. Dennoch wird fiir alle Einzelabschnitte im Detail Gberprift, ob eine Rad-
schnellverbindung 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 héhere 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 Verkniipfung sind Haltestellen des schienengebunde-
nen Verkehrs, hier vor allem Fern- und Regionalbahnhofe sowie S- und U-Bahnhofe. Diese flieRen
grundlegend in die Bewertung mit ein. Stralenbahn- und Buslinien sind fir die intermodale Verknip-
fung 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 (iberarbeitet. Daher kdnnen sich hier zu einem spateren
Zeitpunkt noch andere Verknilipfungsmoglichkeiten ergeben.

5.4 Bewertungsergebnisse

Nachdem in den voranstehenden Abschnitten die Bewertungsmethodik detailliert erklart wurde, er-
folgt nun die Darstellung der Bewertungsergebnisse. Hierbei werden die Varianten in den flinf Ober-
kriterien miteinander verglichen und die entsprechenden Ergebnisse in Kurzform erldutert.

5.4.1 Verkehrsanlagen

Im Oberkriterium ,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- /NebenstraRen)
- Anzahl OPNV-Haltestellen

- Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat

Analog zu den bisherigen Erlauterungen zum Verlauf und den Eigenschaften der einzelnen Routen er-
folgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in den nordlichen und stidlichen Abschnitt der RSV 10.
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54.1.1 RSV 10 Nord

Tabelle 16: RSV 10 Nord — Bewertung Verkehrsanlagen

Bewertungsicieren I Y YT

Verkehrsanlagen 20% 2,2 2,2 2,6
Umwegfaktor 4% 1,0 5,0 3,0
Anzahl LSA 4% 3,0 1,0 1,0
Anzahl Knoten ohne LSA 4% 1,0 1,0 3,0
Anzahl OPNV Haltestellen 4% 3,0 1,0 3,0

Verkehrstechnische und bauliche
Komplexitat 4% 3,0 3,0 3,0

Hinsichtlich der Verkehrsanlagen schneiden die Routen 10.0 und 10.2 mit einer Gesamtbewertung von
2,2 gleich gut ab. Die Route 10.3 schneidet im Vergleich mit insgesamt 2,6 schlechter ab. Beziiglich des
Umwegfaktors weisen die Routen 10.0, 10.2 und 10.3 sehr unterschiedliche Bewertungen auf. Wah-
rend die 10.0 mit insgesamt 5,47 km die kiirzeste Variante darstellt, fallt die Route 10.2 mit 6,61 km
am langsten aus, wahrend die Variante 10.3 fiir dieses Kriterium mit 6,4 km Streckenlange eine mitt-
lere Bewertung erhélt. Durch den Verlauf entlang von HauptverkehrsstraRen weist die Variante 10.0
die hochste Anzahl an Knoten mit LSA auf. Die Route 10.3 verfligt stattdessen (iber mehr Knoten ohne
LSA, wahrend die Route 10.2 fir beide Kriterien eine geringe Anzahl aufweist. Auch in Hinblick auf die
Anzahl an OPNV Haltestellen schneidet die Route 10.2 mit 1,3 Haltestellen/km am besten ab, wihrend
die 10.1 und die 10.3 mit 1,6 Haltestellen/km mehr Konfliktpotential an Haltestellen aufweisen. Die
verkehrstechnische und bauliche Komplexitat kann fir alle Varianten gleich angesehen werden.

5.4.1.2 RSV 10 Siid

Tabelle 17: RSV 10 Siid - Bewertung Verkehrsanlagen

-- 1011 1012 --

Verkehrsanlagen 20% 2,6
Umwegfaktor 4% 1,0 5,0 3,0 5,0 1,0
Anzahl LSA

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

(Kreuzung RSV mit Haupt-/Nebenstrallen) 4% 1,0 3,0 3,0 1,0 1,0
Anzahl OPNV-Haltestellen 4% 3[0 1'0 1'0 1'0 1'0

Verkehrstechnische und bauliche
Komplexitat 4% 5,0 3,0 5,0 5,0 5,0

Im slidlichen Streckenabschnitt erhalt die Route 10.3 fir das Kriterium Verkehrsanlagen die beste Ge-
samtbewertung. Die Routen 10.0, 10.1.2 und 10.2 erhalten mit 2,6 eine wesentlich schlechtere Bewer-
tung. Am schlechtesten wird die Route 10.1.1 mit 3,0 bewertet. In Bezug auf den Umwegfaktor
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erhalten die Routen 10.0 und 10.3 gleich gute Bewertungen. Die Route 10.3 ist hierbei mit 4,94 km
Streckenlange etwas kiirzer als die Route 10.0 mit 5,3 km. Die Route 10.3 ist jedoch auch die einzige
Variante, deren Verlauf nicht am zukiinftigen Kurt-Schumacher Quartier endet, sondern stattdessen
am weiter westlich gelegenen Eingang des zukiinftigen UTR Campus. Wahrend die Routen 10.0 und
10.1.1 entlang von HauptverkehrsstralRen verlaufen und hier eine hohere Anzahl von Kreuzungen mit
LSA Uberwinden missen, kommen die lbrigen Varianten mit einer geringeren Anzahl aus und schnei-
den daher besser ab. Dafiir weist die Route 10.0 sowie die Routen 10.2 und 10.3 bei der Anzahl von
Knoten ohne LSA nur eine geringe Anzahl auf. Insgesamt sind entlang aller Routen relativ wenig (zwi-
schen null und acht) OPNV-Haltestellen vorhanden. Die héchste Haltestellendichte weist die Route
10.0 mit 1,5 Haltestellen/km auf. Die verkehrstechnische und bauliche Komplexitat wird flr alle Routen
auBer der 10.1.1 als hoch eingeschatzt. Entlang der Route 10.1.1 sind bereits alle Strallen im Bestand
vorhanden, es ist kein kompletter Neubau notwendig. Daher wird diese Route im Vergleich besser
gewertet.

5.4.2 Reisequalitat fiir Radfahrer*innen

Im Oberkriterium ,Reisequalitat fiir Radfahrer*innen” wurden alle Varianten fir 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 Erlauterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den noérdlichen und siidlichen Abschnitt der RSV 10.

5.4.2.1 RSV 10 Nord

Tabelle 18: RSV 10 Nord — Bewertung Reisequalitat

-

Reisequalitat fiir Radfahrer*innen 20%

Reisezeit 4% 1,0 3,0 3,0
Verlustzeit 4% 1,0 1,0 1,0
Markante Steigungsstrecken 4% 1,0 3,0 5,0
Erholungsfaktor 4% 3,0 3,0 1,0
Sicherheit 4% 1,0 3,0 5,0

Im Hinblick auf die Reisequalitat fiir Radfahrer*innen, wurde die Routen 10.0 am besten bewertet. Fir
alle Bewertungskriterien aulRer dem Erholungsfaktor konnte die 10.0 mit der Bestnote 1,0 bewertet
werden.
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In Bezug auf die Reisezeit schneidet die Route 10.0 mit knapp unter 15 Minuten am besten ab. Die
Routen 10.2 und 10.3 sind mit knapp 18 und knapp 17 Minuten Reisezeit etwas langer. Die Verlustzei-
ten ergeben sich mit 14 bis 19 s/km bei allen Routen gleichméRig gut. Wahrend die Route 10.0 keine
signifikante Steigung aufweist, ist fiir die Route 10.2 eine 4,8%-Steigung und fir die Route 10.3 bereits
eine Steigung von 5,2% vorhanden. In Hinblick auf den Erholungsfaktor werden die Routen 10.0 und
10.1 gleich bewertet. Die Route 10.3 erhélt hier durch den Verlauf entlang von Waldwegen im Tegeler
Forst die beste Bewertung. Die Flihrung der Route 5.1.3 entlang des Tegeler Forsts und der Promenade
an der GrolRen Malche, abseits von HauptverkehrsstralRen, flihrt zu potenziellen Gefahren- bzw. Angst-
raumen entlang dieser Strecke. Daher erhalt diese Route im Vergleich zu den Ubrigen Routen die
schlechteste Bewertung. Auch die Route 10.2 erhilt eine schlechtere Bewertung in Bezug auf die Si-
cherheit als die 10.0, da der Streckenverlauf innerhalb des Tegeler Forsts wenig befahren ist.

5.4.2.2 RSV 10 Siid

Tabelle 19: RSV 10 — Bewertung Reisequalitat fiir Radfahrer*innen

- 1011] 1012

Reisequalitat fiir Radfahrer*innen 20% 3,8 1,8

Reisezeit 4% 5,0 3,0 3,0 5,0 1,0
Verlustzeit 4% 5,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Markante Steigungsstrecken 4% 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Erholungsfaktor 4% 5,0 3,0 3,0 3,0 1,0
Sicherheit 4% 3,0 5,0 5,0 5,0 5,0

Im stidlichen Streckenabschnitt der RSV 10 besteht entlang der Route 10.3 die héchste Reisequalitat.
Abgesehen vom Faktor Sicherheit erhalt die Route fir alle Kriterien eine Bewertung von 1,0. Die Ubri-
gen Routen schneiden mit Bewertungen zwischen 2,6 bis 3,8 wesentlich schlechter ab. Dies liegt vor
allem daran, dass die Route 10.3 die kiirzeste Strecke aufweist und zudem nur auf einem kurzen Stre-
ckenabschnitt zusammen mit MIV und OPNV gefiihrt wird. Der GroRteil der Route 10.3 fiihrt entlang
von FuB- und Radwegen. Durch die hohe Anzahl an Kreuzungen mit LSA (10.0) bzw. langer Strecken-
flihrung (10.2) schneiden diese beiden Varianten in Bezug auf die Reisezeit am schlechtesten ab. Auch
die Verlustzeit ist durch die hohe Anzahl an notwendigen Halten entlang der Route 10.0 mit 41 Sekun-
den/km am hdchsten. Hier besteht ein groRer Verbesserungsbedarf fiir besser auf den Radverkehr
abgestimmte LSA-Schaltungen. Die Ubrigen Varianten haben nur geringe Verlustzeiten zwischen 9 und
18 Sekunden/km. Keine der Routen entlang des siidlichen Streckenabschnitts verfugt Giber markante
Steigungsstrecken. Der Erholungsfaktor ist aufgrund der Fiihrung entlang der Promenade am Tegeler
See und durch den Tegeler Forst fir die Route 10.3 am groRten. Die Route 10.0 schneidet dahingehend
am schlechtesten ab, da nur ein kurzer Abschnitt nordlich des zukiinftigen Schumacher-Quartiers ent-
lang von griinen Wegen fiihrt. Die {ibrigen Varianten schneiden beim Erholungsfaktor durchschnittlich
ab. Der Faktor Sicherheit wird fur alle Routen auRer der 10.0 mit einer 5,0 bewertet. Dies ist auf die
Flihrung entlang von Waldwegen (10.2 und 10.3) bzw. entlang der wenig einsichtigen Route entlang
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der Bahntrasse und Autobahn (10.1.1 und 10.1.2) und somit entstehende Angstraume zurickzufihren.
Die Route 10.0 verfiigt insgesamt (iber die beste Ubersichtlichkeit bzw. wenige Angstraume.

5.4.3 Verkehrsqualitat fiir librige Verkehrsarten

Bei der Verkehrsqualitat fur librige Verkehrsarten wurden alle Varianten fiir die RSV hinsichtlich der
nachfolgend aufgelisteten Kriterien untersucht und bewertet:

- FuBverkehr

- OPNV

- MIV (flieRender Verkehr)

- MIV (Parken)

- Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr
Analog zu den Erlduterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den noérdlichen und siidlichen Abschnitt der RSV 10.

5.4.3.1 RSV 10 Nord

Tabelle 20: RSV 10 Nord — Bewertung Verkehrsqualitat

sewertungsierien ----

Verkehrsqualitat fiir Gibrige Verkehrsarten 20% 2,3 3,5

FuRverkehr 5% 3,0 3,0 5,0
OPNV 5% 3,0 3,0 3,0
MIV (flieBender Verkehr) 4% 1,0 3,0 3,0
MIV (Parken) 3% 3,0 3,0 5,0
Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr 3% 1,0 1,0 1,0

Im Oberkriterium ,Verkehrsqualitat®, dass die Auswirkungen fir alle anderen Verkehrsteilnehmer*in-
nen betrachtet, erhalt die Route 10.0 die beste Bewertung von 2,3. Hauptursachlich fir diese Bewer-
tung sind die geringen Konfliktpunkte mit dem flieRenden Verkehr. Ein Konflikt besteht mit dem Ful3-
verkehr, wobei es durch den sehr begrenzten Querschnitt und viel Baumbestand zu einer minimalen
Verschlechterung kommen kdnnte. Hinzu kommen mogliche Konflikte mit den 6 Haltestellen, wodurch
Ein- und Aussteigende sowie wartende Fahrgéaste bei parallel gefiihrtem Radverkehr potenziell gefahr-
det sind, und der Umstand, dass womaglich Parkplatze entlang der Ruppiner Chaussee entfallen miiss-
ten.

Die Ubrigen Routen erreichen Gesamtbewertungen von 2,7 bis 3,5. Bei Route 10.2 sind im Bereich
HeiligenseestralRe Einschrdankungen zu erwarten (Verschmalerung der Fahrbahn zu Gunsten RSV),
wodurch die Variante etwas schwacher abschneidet. Die schlechtere Bewertung bei Route 10.3 resul-
tiert vor allem aus zu erwartenden Auswirkungen fur den FuBverkehr entlang Uferpromenade Tegeler
See sowie Waldwege und dem Wegfall von Parkplatzen entlang HeiligenseestraRe und Hennigsdorfer
StraRe.
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5.4.3.2 RSV 10 Siid

Tabelle 21: RSV 10 Suid — Bewertung Verkehrsqualitét fiir iibrige Verkehrsarten

sewertmgsieterien | | 100|101/ 1012] 102 | 103

Verkehrsqualitét fiir Gibrige Verkehrsarten  20% 2,8 3,0 2,5 3,0 3,0

FuRverkehr 5% 1,0 3,0 3,0 5,0 5,0
OPNV 5% 3,0 3,0 1,0 1,0 1,0
MIV (flieBender Verkehr) 4% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
MIV (Parken) 3% 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0
Auswirkungen Wirtschaftsverkehr 3% 3,0 1,0 1,0 1,0 1,0

Im Oberkriterium ,Verkehrsqualitat®, das die Auswirkungen fir alle anderen Verkehrsteilnehmer*in-
nen betrachtet, erhilt die Route 10.1.2 die beste Bewertung von 2,5. Haupturséachlich fiir diese Bewer-
tung sind die geringen Konfliktpunkte mit dem OPNV, in Form der insgesamt nur 3 Bushaltestellen auf
der Route. In Bezug zu den FulRgdngern sind Beeintrachtigungen entlang des FuBwegs parallel zu A111
sowie in diversen potenziellen FahrradstraBen bzw. Griingiirtel zu erwarten. Im flieRenden Kfz-Verkehr
wiirde die Installation einer Fahrradstralle, insbesondere in StraRe 22 und NordlichtstralRe zu einer
Verschlechterung fiihren und fiir den ruhenden Verkehr ist ein hoher Anteil an wegfallenden Parkplat-
zen z.B. in der ScharnweberstraBe, Uranusstr. und Stralle 22 zu erwarten. Eine Auswirkung auf den
Wirtschaftsverkehr ist als gering einzuschatzen.

Die Route 10.0 — mit einer Bewertung von 2,8 — stellt sich in der Kategorie Fulverkehr zwar deutlich
besser dar, stellt sich aber durch acht Bushaltestellen in der Kategorie OPNV als ungiinstiger dar und
ebenfalls sind entlang der Berliner StraRRe negative Beeinflussungen auf den Wirtschaftsverkehr zu er-
warten. Hier bedarf es in den folgenden Planungsphasen umfassender Konzepte fiir eine neue Stra-
Renraumaufteilung, die den Wirtschaftsverkehr angemessen beriicksichtigt.

Die Ubrigen Routen 10.1.1, 10.2 und 10.3 erreichen jeweils eine Gesamtbewertung von 3,0. Im Ver-
gleich zu den anderen Routen ist hierfiir hauptsachlich die schlechtere Bewertung in Bezug zum Ful3-
verkehr verantwortlich. Bei Route 10.2 wird die FuRgangerzone Alt-Tegel stark beeintrachtigt und der
Waldweg Flughafensee, welcher bisher nur fiir FuBganger freigegeben war. Bei Route 10.3 ist der Ful3-
gangerweg entlang des Tegeler Sees als kritisch anzusehen. Route 10.1.1. ist zwar etwas fullganger-
freundlicher, zeigt jedoch durch die acht Bushaltestellen ein hoheres Konfliktrisiko auf.

5.4.4 Umwelt- und Naturschutz
Im Oberkriterium ,,Umwelt- und Naturschutz” wurden alle Varianten fiir die RSV 10 hinsichtlich der
nachfolgend aufgelisteten Kriterien untersucht und bewertet:

- Auswirkungen auf die Naherholung
- Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen
- (Neu-)Versiegelung

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”



®
el EiBS RAMBOLL

Analog zu den Erlduterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den noérdlichen und siidlichen Abschnitt der RSV 10.

Die Benotung fiir jede der Trassenvarianten ergibt sich aus der relativen Lange der benoteten Unter-
abschnitte. Um die Bedeutung der sensiblen Umweltbereiche deutlich hervorzuheben, wurde zur Be-
rechnung der Note einer Trassenvariante fur jedes der Kriterien (Naherholung/Biotope, Tiere und
Pflanzen/Neuversiegelung als Indikator fir Auswirkungen auf Boden, Wasser und Klima) die Note 3
zweifach gewichtet und die Note 5 dreifach. Diese Gewichtung wurde in Abgrenzung zu den anderen
Bewertungskriterien (z.B. Reise- und Verkehrsqualitdt) durchgefiihrt, um Bereiche mit einem guten
Umweltzustand durch die Planung der RSV nicht zu sehr zu belasten.

AbschlieBend wurden die Noten der einzelnen Bewertungskriterien entsprechend ihrer Gewichtung
zusammengerechnet. In der Zusammenfassung der Bewertung der Umweltvertraglichkeit nach den
dargestellten Kriterien ergeben sich fir die Varianten der Trasse 10 Gesamtbewertungen zwischen 1,7
und 3,4 im nordlichen und zwischen 1,8 und 4,8 im sidlichen Teilbereich (siehe folgende Tabellen).

5.4.4.1 RSV 10 Nord

Tabelle 22: RSV 10 Nord — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange

Bewertungskriterien

Umwelt- und Naturschutz 20% 1,7 1,7 3,4
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 1,0 1,0 2,8
Auswirkungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen 8% 2,7 2,7 3,2
(Neu-)Versiegelung 6% 1,0 1,0 4,4

Die Variante 10.0 wurde mit 1,7 am besten bewertet. Sie verlauft entlang der Ruppiner Chaussee, und
damit auf einer bereits versiegelten Strecke, durch das Landschaftsschutzgebiet Tegeler Forst, weswe-
gen es beim Schutzgut Biotope, Tiere und Pflanzen zu einer mittleren Bewertung der Umweltvertrag-
lichkeit kommt. Etwas noérdlich der Bahnquerung befindet sich an der StraRe eine kleine Frischwiese
(FFH-Lebensraumtyp Magere Flachlandmé&hwiese). Sonst gibt es keine weiteren Beeintrachtigungen.

Die Variante 10.2 ist mit einer Bewertung von 1,7 am besten beurteilt worden. Sie verlauft zunachst
ebenfalls entlang der Ruppiner Chaussee, biegt dann allerdings nach Siiden in die Strafle Am Dachsbau
ab und folgt dieser, bis sie auf die Heiligenseestralie trifft. Insgesamt fiihrt diese Variante etwas langer
durch das Landschaftsschutzgebiet Tegeler Forst als die Variante 10.0.

Die schlechteste Bewertung mit 3,4 erhalt die Variante 10.3. Sie fiihrt von der Ruppiner Chaussee in
die Hennigsdorfer StralRe, welche als Heiligenseestralle weiterflihrt. Ab der Konradshoher StraRe im
Landschaftsschutzgebiet Tegeler Forst flihrt die Trasse liber einen momentanen Waldweg bis zur Nord-
spitze des Tegeler Sees. Im Uferbereich finden sich ein Streifen Stieleichen-Ulmen-Auenwald, ein klei-
ner Fahlweiden-Schwarzerlen-Auenwald (beides FFH-Lebensraumtypen) sowie geschiitzte Rohrichtbe-
stiande. Des Weiteren trifft die Trasse hier auf einen bestehenden Griinen Hauptweg, welchem sie bis
zur GabrielenstraRe folgt. AnschlieBend wird die Trasse (iber die Sechserbriicke gefiihrt. Dadurch be-
stehen Konflikte mit der Naherholung.
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5.4.4.2 RSV 10 Siid

Tabelle 23: RSV 10 Siid — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange

Bewertungskriterien 10.0 10.1.1 10.1.2

Umwelt- und Naturschutz 20% 2,5 1,7 2,2 3,8 4,8
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 2,2 1,0 1,1 2,7 5,0
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen 8% 2,0 1,0 1,0 3,8 4,6
(Neu-)Versiegelung 6% 3,5 3,4 5,0 5,0 5,0

Die Variante 10.1.1 hat mit 1,7 die beste Bewertung erhalten. Sie fiihrt entlang der Bahntrasse und
folgt einem bestehenden Fahrradweg des Berliner Hauptnetzes nach Siiden. Uber Leuenberger Zeile,
Jacobsenweg und Soltauer StraBe und quert anschlieBend die Bahnstrecke nach Stiden.

Im stidlichen Borsigwalde fiihrt die Trassenvariante entlang von Strafen durch Wohngebiet, bis sie an
der NordlichtstralRe auf einem Griinen Hauptweg, der an dieser Stelle zugleich ein eine bestehende
Uberortliche Radwegeverbindung darstellt, weiterfiihrt. Insbesondere aufgrund der moglichen
Neuversiegelungen im Bereich der Streckenfiihrung an der Bahntrasse kommt es beziglich der
Neuversiegelung nur zu einer mittleren Beurteilung dieser Variante.

Die nachstbeste Bewertung hat mit 2,2 die Variante 10.1.2. Sie verlduft anfangs parallel zur Variante
10.1.1, folgt allerdings nicht der Bahnlinie, sondern quert auf Hohe Ernststralle die Bahntrasse und
fihrt anschlieBend entlang der A111 weiter nach Siiden. Nordlich der Scharnweberstral3e fiihrt die
Trasse Ostlich der Autobahn durch gering versiegelte Bereiche. Aufgrund der moglichen
Neuversiegelungen im Bereich der Streckenfihrung an der Bahntrasse und noérdlich der
Scharnweberstrale kommt es bezliglich der Neuversiegelung zu einer schlechten Beurteilung dieser
Variante.

Die Variante 10.0 erhalt mit 2,5 eine mittlere Bewertung bei den Auswirkungen auf die Umwelt, da sie
Uber weiter Strecken auf der bestehenden Berliner Stralle und SeidelstraBe verldauft. Nordlich des
Flughafengelandes verlauft die Trasse ein kurzes Stick iber eine Griinanlage und einen der Griinen
Hauptwege, bevor sie durch eine geplante Griinanlage in das Schuhmacher-Quartier geleitet wird, wo
sie entlang der Wege durch die geplante zentrale Griinanlage des Schumacher-Quartiers nach Osten
gefiihrt wird. Die Grinflachen sind als Potentialflache fliir den Biotopverbund ausgewiesen, des
Weiteren wird es in den geplanten Griinanlagen voraussichtlich zu einer zusatzlichen Neuversiegelung
kommen, um den Anforderungen des RSV gerecht zu werden.

Mit einer Bewertung von 3,8 fallt die Variante 10.2 deutlich schlechter aus. Sie verlduft in der StraRe
Alt-Tegel und nordlich des Flughafensees auf einem Griinen Hauptweg. Das Gebiet um den
Flughafensee ist des Weiteren ein Landschaftsschutzgebiet, auRerdem findet sich hier auch eine
Kernzone des Biotopverbundes, was sich sowohl auf die Belange der Naherholung, des Schutzgutes
Biotope, Tiere und Pflanzen als auch auf die Neuversiegelung negativ auswirkt. Schlieflich fuhrt sie,
wie die Trasse 10.0, durch bislang in der Planung gering versiegelte Bereiche des geplanten
Schumacher-Quartiers.
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Die Variante 10.3 hat in allen drei Bewertungskriterien hohe Raumwiderstande und erreicht einen
Gesamtwert von 4,8. Sie fiihrt von der Sechserbriicke aus am Ufer des Tegeler Sees entlang nach
Siden. Hierbei folgt sie streckenweise einem der Griinen Hauptwege und fiihrt hauptsachlich durch
Parkanlagen. Von der Neheimer Stral3e aus wird die Trasse nach Siden durch ein Wohngebiet und ein
Kitagelande zum Kamener Weg gefiihrt, welchem sie bis zum Forst Jungfernheide folgt. Hier fiihrt die
Trasse Uber Waldwege bis zum Geldnde des Flughafens Tegel. Insbesondere dieser Abschnitt tragt viel
zur schlechten Bewertung bezlglich der Umweltauswirkungen bei, da der Forst Jungfernheide
Landschaftsschutzgebiet sowie eine Potentialflaiche des Biotopverbundes ist. Die Wege sind nicht
versiegelt und auch die Erholungsfunktion wurde mit hoch bewertet.

5.4.5 Stadtebau
Im Oberkriterium Stadtebau wurden alle Varianten fiir die RSV hinsichtlich der nachfolgend aufgelis-
teten Kriterien untersucht und bewertet:

- Erforderliche Anpassung Flachennutzung/Bauleitplanung

- Stadtgestaltung/Denkmalschutz

- OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit

- Anzahl der Anschlisse an andere Radwege (RSV, Hauptrouten)

Analog zu den Erlauterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 10.

5.4.5.1 RSV 10 Nord

Tabelle 24: RSV 10 Nord — Bewertung Stadtebau

Stadtebau 20% 2,5 2,5 3,5
Flachennutzung/Bauleitplanung 5% 1,0 1,0 3,0
Stadtgestaltung/Denkmalschutz 5% 1,0 1,0 3,0
OPNV-Verkniipfung, Intermodalitat 5% 5,0 5,0 5,0
Anschlisse RSV und Hauptrouten 5% 3,0 3,0 3,0

Im Oberkriterium Stadtebau zeichnen sich die Routen 10.0 und 10.2 als die besten Varianten aus.

Fiir das Kriterium Flachennutzung und Bauleitplanung wird die Route 10.3 aufgrund der ggf. notwen-
digen Anpassung im Bereich des Radwegs im Wald, nérdlich des Tegeler Sees am schlechtesten bewer-
tet. Hinzu kommt im Kriterium Stadtgestaltung/Denkmalschutz, dass entlang der Uferpromenade
GrolRe Malche mit stadtgestalterischen Anpassungen zu rechnen ist.

Die OPNV Verkniipfung ist bei allen Routen mit maximal zwei S-Bahn-Stationen als schlecht zu bewer-
ten und auch im Kriterium Anschliisse RSV und Hauptrouten kénnen alle drei Routen mit je einem
Anschluss (Mauerweg) nur als mittelmaRig eingestuft werden.
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5.4.5.2 RSV 10 Siid

Tabelle 25: RSV 10 Siid — Bewertung Stadtebau

-- 1011 | 1012 mm

Stadtebau 20% 2,5

Flachennutzung/Bauleitplanung 5% 1,0 3,0 5,0 5,0 5,0
Stadtgestaltung/Denkmalschutz 5% 1,0 3,0 3,0 3,0 3,0
OPNV-Verkniipfung, Intermodalitat 5% 3,0 3,0 3,0 5,0 5,0
Anschlisse RSV und Hauptrouten 5% 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0

Im stidlichen Streckenabschnitt der RSV 10 wurden die Routen 10.0 mit einer Bewertung von 2,5 am
besten bewertet. Die Route weiteren Routen schneiden im Vergleich dazu mit Bewertungen von 3,5
bis 4,5 schlechter ab.

Die Differenz liegt hierbei vor allem sowohl am Kriterium Flachennutzung und Bauleitplanung als auch
an Stadtgestaltung/Denkmalschutz. Wahrend fiir die Route 10.1.1. Anpassungen entlang der Grinfla-
chen/FuBwegs an der Bahn zu erwarten sind, ist bei Route 10.1.2 die stidliche Parallele entlang Auto-
bahn (derzeit GroRteil Grunflache/Erholungsfunktion), bei Route 10.2 der Waldweg am Flughafensee
und bei Route 10.3 der Waldweg nordlich von Flughafen Tegel und die Verbindung am Industriegebiet
EgellstraBe anzupassen. Im Kriterium Stadtgestaltung/Denkmalschutz werden bei Route 10.1.1 die
Grinflachen entlang Autobahnparallele als moéglicher Konflikt angesehen. Bei Route 10.1.2 kénnten an
der StraRRe 22 und Seidelbecken, bei Route 10.2 in der FuBgangerzone Alt-Tegel und bei Route 10.3 ein
moglicher Umbau an Sechserbriicke, sowie des FuBgangerbereichs/Grinflichen entlang Tegeler See
als potenzielle Konflikte in Erscheinung treten.

Die OPNV Verkniipfung ist bei den Routen 10.0 und 10.1.1 mit jeweils acht Haltestellen des iiberge-
ordneten Netzes als mittelmaRig, die anderen Routen mit nur maximal drei Haltestellen als schlecht
zu bewerten. Im Kriterium Anschlisse RSV und Hauptrouten kann durch die fehlenden Anschliisse
keine Route liberzeugen.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”



Gauff
=1 [& Mobility

5.5 Kostenschatzung

EIBS

5.5.1 Grundlagen fiir die Kostenschatzung

RAMBGLL

In der sehr frilhen Planungsphase der Machbarkeitsuntersuchung ist die Einschatzung der Kosten nur

sehr grob moglich. Zum Variantenentscheid ist die Fiihrung der einzelnen Varianten nur im Grundsatz

geklart und wurde noch nicht genauer untersucht. Die detailliertere Untersuchung der Fiihrungsform

erfolgt erst im Nachgang zur Kosteneinschatzung und nur fiir die fachlich am besten bewertete Tras-

senvariante(n).

Zur Einschatzung der Baukosten fiir die Errichtung der Radschnellwege werden die Querschnitte ver-

schiedener Fihrungsformen definiert. Die Kosten fiir die Routenvarianten wurden auf Grundlage der

der Unterlage 2 (Ubersichtslagepldne) erstellt. Im Anschluss erfolgte die Bestimmung der Vorzugsva-

riante und dann die Erarbeitung der Fiihrungsvariante.

Folgende Querschnitte wurden angesetzt:

Tabelle 21: Kostenkennwerte nach StraBenquerschnitten

Fiihrungsform

Sonderweg mit begleitendem

3,00 m Gehweg

Neubau Zweirichtungs-Radweg
mit Anpassungsbereich

Neubau Zweirichtungs-Radweg
mit einseitigem abgesetzten
3,00 m Gehweg

Neubau von beidseitigem
Radweg mit einseitigem,
abgesetztem Gehweg

Neubau von beidseitigen
Radwegen und beidseitigen
Gehwegen

Neubau von beidseitigen
Radwegen

Neubau von beidseitigen Rad-
wegen im Bereich der Fahr-
bahn inkl. Neubau der
StraBenablaufe

Verbreiterung von beidseitigen
Radwegen um 1,00 m und
Neubau der beidseitigen
Gehwege

Verbreiterung von beidseitigen
Radwegen um 1,00 m und
Neubau eines Gehwegs

Kurzbezeichnung

Neubau Sonder-
weg mit Beleuchtung

Neubau 2-Richtungs-
Radweg

Neubau 2-Richtungs-
Radweg + 1 GW

Neubau 2 RSV + 1 GW

Neubau 2 RSV + 2 GW

Neubau 2 RSV

Neubau 2 RSV + Erneu-

erung Ablaufe

Verbreiterung 2 RSV +
Neubau 2 GW

Verbreiterung 2 RSV +
Neubau 1 Gehweg
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Breitenansatz

~4,00m RSV + 3,00m

Gehweg (GW)

4,00m RSV +1,00m
Anpassungsbereich
4,00m RSV + 3, 00m
Gehweg + 1,00 m An-
passungsbereich

2 x3,00m RSV +
2,50m Gehweg +
0,35 m Trennstreifen
2 x (3,00m RSV+2,50m
Gehweg + 0,35 m
Trennstreifen)

2 x 3,00 m RSV

2 x 3,00 m RSV zzgl.
StraRenablauf mit An-
schlussleitung

2 x 1,00 m Verbreite-
rung Radweg zu RSV +
x 2,50 m Gehweg

2 x 1,00 m Verbreiterung
Radweg zu RSV + 2,50 m

Gehweg

Kosten[€/Ifm]

925 €
500 €

800 €
885 €
1.200 €

600 €

750 €

700 €

450 €
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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
StraBenquerschnitts

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

Neubau Zweirichtungs-Radweg
mit einseitigem, abgesetztem
Gehweg

Sonderweg in Griinanlagen
inkl. Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen

Neubau Gehweg in Griinanla-
gen parallel zum neuen RSV
(ehemaliger Gehweg) inkl.
Ausgleichs- und Ersatzmaf3nah-
men

Verbreiterung von beidseitigen
Radwegen um 1,5m
Errichtung einer FahrradstraBe
mit Markierungs- und
BeschilderungsmaBnahmen

Errichtung von zwei Fahrrad-
straBen mit Markierungs- und
BeschilderungsmaBnahmen

EIBS

Neubau 2 RSV + An-
passung 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-
Benquerschnitt
Markierung G/R und
RSV

Neubau Zweirichtungs-
RSV + 1 Gehweg

RSV in Griinanlagen
inkl. Ausgleichs- und
ErsatzmaBnahmen

Gehweg im Zuge RSV
in Grinanlagen inkl.
A+E

Verbreiterung 2 RSV

FahrradstraBe mit
Markierungs- und Be-
schilderungsmalinah-
men

2 x FahrradstrafSe mit
M+B

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route”
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2 x3,00m RSV + 2 x 1,00m
Gehweg

2 x 1,5 m Verbreiterung
Radweg zu RSV zzgl.
Wourzelbriicken

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

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

Breite 1/2 StraRenquer-
schnitt: 37/2=18,5m
pauschaler Ansatz fiir das
Aufbringen der Markie-
rung

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

4 m RSV + 3,00 m Gehweg
zzgl. pauschaler Ansatz
von Faktor 2 fiir Aus-
gleichs- und ErsatzmaR-
nahmen durch Inan-
spruchnahme geschitzter
Griinbereiche

3,0 m Gehweg zzgl. 1,0 m
Trennstreifen zum RSV

2 x 1,5 m Verbreiterung
Radweg zu RSV

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

800 €
450 €
300 €
1.100 €

1.890€

50€

770 €

1.400 €

800 €

780 €

100 €

200 €
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Fiir den Umbau von Knotenpunkten bzw. Bahnquerungen wurden folgende Kostenansatze gewahlt.

Tabelle 26: Kostenkennwerte fiir Knotenpunkte

Kosten
Flihrungsform Kurzbezeichnung Breitenansatz [€/1fm]
Umbau einer vorhandenen Lichtsig- Umbau LSA pauschaler 125.000 €
nalanlage durch Anpassung einzelner Kostenansatz

Signalmaste und des LSA-Programms

Umbau einer vorhandenen Lichtsig- Umbau grol3e LSA pauschaler 250.000 €
nalanlage eines grofen Knotenpunk- Kostenansatz

tes

Umbau einer vorhandenen Lichtsig- Umbau sehr groBe LSA  pauschaler 500.000 €
nalanlage eines sehr groBen Knoten- Kostenansatz

punktes

Neubau einer Lichtsignalanlage eines  Neubau LSA in Doppel/  pauschaler 750.000 €
Doppel-/Mehrfachknoten Mehrfachknoten Kostenansatz

Neubau einer Lichtsignalanlage eines = Neubau LSA im groBen  pauschaler 1.500.000
groBRen Kreisverkehrs (z. B. Ernst-Reu-  Kreisverkehr (THP, Kostenansatz €
ter-Platz) ERP)

Errichtung eines Bahniibergangs zur Neubau BU mit pauschaler 200.000 €
Auflésung einer Sperrgitteranlage an Signaltechnik Kostenansatz

einer bestehenden Bahnstreck inklu-
sive der erforderlichen Signaltechnik

Fiir den Umbau bzw. den Neubau von Ingenieurbauwerken gilt folgender Ansatz.

Tabelle 27: Kostenkennwerte fiir Ingenieurbauwerke

Flihrungsform Kurzbezeichnung Breitenansatz Kosten [€/m?]
Neubau bzw. Umbau eines Neubau/Umbau Briicke pauschaler Kosten- 3.000 €
Ingenieurbauwerkes ansatz je m? Neu-

bau bzw. Umbau

Die Kosten fiir den Grunderwerb werden anhand der aktuellen Bodenrichtpreise aus ermittelt.?*

2 Geoportal Berlin: Fis-Broker
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5.5.2 Ergebnisse der Kostenschatzung

Fiir die Nutzen-Kosten-Analyse wurden die Kosten in die folgenden Kostengruppen aufgeschlisselt:

5.5.2.1 RSV 10 Nord
Die folgende Tabelle stellt die Kostenschatzung der RSV 10 Nord dar.

Tabelle 28: Kostenschatzung RSV 10 Nord

Kostengruppe RSV 10.0 Nord | RSV 10.2 Nord | RSV 10.3 Nord

1. Grunderwerb 42.000 €

2. Fahrweg und Knotenpunkt 3.090.340 € 5.344.460 € 5.901.775 €
3. Ingenieurbauwerke inkl.

Planungskosten 0€ 0€ 0€
4. Betriebstechnik inkl. Planungskosten 0€ 0€ 0€
5. Energieversorgung inkl. Planungskosten 0€ 0€ 0€
6. Eingesparte Ersatzinvestitionen 0€ 0€ 0€
7. Eingesparte jahrliche Unterhaltskosten 0€ 0€ 0€
Gesamt (netto) 3.132.340 € 5.344.460 € 5.901.775 €
Parameter RSV 10 Nord RSV 10.0 Nord | RSV 10.2 Nord | RSV 10.3 Nord
Kosten [Mio. €] 3,13 5,34 5,90
Lange [km] 5,47 6,61 6,40
Kosten/Linge

[Mio. €/km] (netto) 0,57 0,81 0,92
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5.5.2.2 RSV 10 Siid

Die folgende Tabelle stellt die Kostenschatzung der RSV 10 Siid dar.

Tabelle 29: Kostenschatzung RSV 10 Sud

Kostengruppe RSV 10.0 Siid | RSV 10.1.1 Siid | RSV 10.1.2 Siid | RSV 10.2 Siid RSV 10.3 Siid

1. Grunderwerb 900.000 € 840.000 € 1.180.000 €

2. Fahrweg und

Knotenpunkt 5.053.125 € 3.885.200 € 4.193.310 € 3.715.250 € 3.521.375 €
3. Ingenieurbauwerke

inkl. Planungskosten 0€ 0€ 3.300.000 € 1.650.000 € 2.805.000 €
4. Betriebstechnik

inkl. Planungskosten 0€ 0€ 0€ 0€ 0€
5. Energieversorgung

inkl. Planungskosten 0€ 0€ 0€ 0€ 0€
6. Eingesparte

Ersatzinvestitionen 0€ 0€ 0€ 0€ 0€
7. Eingesparte jahrl.

Unterhaltskosten 0€ 0€ 0€ 0€ 0€
Gesamt (netto) 5.953.125 € 3.885.200 € 8.333.310 € 6.545.250 € 6.326.375 €

Parameter RSV 10

RSV 10.0 Siid | RSV 10.1.1 Siid | RSV 10.1.2 Siid | RSV 10.2 Siid RSV 10.3 Sid

Siid

Kosten [Mio. €] 5,95 3,89 8,33 6,55 6,33
Lange [km] 5,27 5,96 5,78 6,01 4,94
Kosten/Linge

[Mio. €/km] (netto) 1,13 0,65 1,44 1,09 1,28

Die Planungskosten werden mit einem Faktor von 1,10 den Baukosten zugeschlagen.

Fur die RSV 10.0 belaufen sich die Gesamtkosten auf 9,01 Mio. Euro. Auf dem nordlichen
Streckenabschnitt mit einer Lange von 5,47 km ausgehend der Landesgrenze Berlin bis zur Waidmanns-
luster Damm entfallen dabei Kosten in Hohe von 3,13 Mio. Euro. Die erwarteten Kosten auf dem sid-
lichen Teilabschnitt vom Waidmannsluster Damm bis zum Kurt-Schumacher-Damm mit einer Ldange
von 5,27 km betragen ca. 5,95 Mio. Euro.
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5.5.3 Wirtschaftlichkeit

Fiir die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung der einzelnen Varianten erfolgte eine Gberschlagige Schatzung
der Investitionskosten. Diese wurden anschlieRend ins Verhaltnis zu den Potenzialen der Routen, wozu
hier im Umkreis von 500 m Einwohner sowie Arbeitsplatze herangezogen wurden, gesetzt. Auch hier
erfolgte fiir den noérdlichen und silidlichen Abschnitt eine getrennte Bewertung.

5.5.3.1 RSV 10 Nord
Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse flir Wirtschaftlichkeit fur die RSV 10 Nord.

Tabelle 30: RSV 10 Nord — Bewertung Wirtschaftlichkeit

Bewertungskriterium RSV 10 Nord 10.0 10.2 10.3

Kosten in TE 3.090 5.344 5.901

Potenziale EW+AP 8.300 11.700 9.900
100T €/

Wirtschaftlichkeit (Kosten/Potenziale) (EW+AP) 3,8 4,6 6,0

Im nordlichen Teilbereich werden aufgrund der geringen Siedlungsdichte vergleichsweise wenige zu-
satzliche Potenziale durch die Radschnellverbindung erschlossen. Daher sind hier die Kosten je zusatz-
lich erschlossenen Einwohner und Arbeitsplatzen relativ hoch. Am besten schneidet hier noch die Va-
riante 10.0 wegen der niedrigsten Kosten ab.

5.5.3.2 RSV 10 Siid

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse fiir Wirtschaftlichkeit fiir die RSV 10 Sud.

Tabelle 31: RSV 10 Siid — Bewertung Wirtschaftlichkeit

BewertungskriteriumRSV 10 Siid 10.0 10.1.1  10.1.2

Kosten in TE 5.953 3.885 8.333 6.545 6.325
Potenziale EW+AP  52.200 60.600 58.000 53.100 20.600
Wirtschaftlichkeit 100T €/

(Kosten/Potenziale) (EW+AP) 11 0,6 14 1,2 31

Im sudlichen Teilbereich werden deutlich mehr zusatzliche Verkehrspotenziale erschlossen. Mit Aus-
nahme der entlang des Tegeler Sees und durch Forstbereiche flihrenden Variante 10.3 haben alle Va-
rianten ein sehr gutes Verhaltnis der Kosten je zusatzlich erschlossenen Einwohner und Arbeitsplatzen.

5.6 Fazit

AnschlieBend an die Bewertung der einzelnen Oberkriterien sowie die entsprechenden Erlduterungen
erfolgt nun die Gesamtbewertung der Varianten. Hierbei werden die Varianten in den finf Oberkrite-
rien miteinander verglichen und die entsprechenden Ergebnisse in Kurzform erlautert.
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Hieraus wird die Vorzugsvariante bestimmt, flr die nachfolgend eine Flihrungsvariante als Grundlage
fir die anschlieRenden Planungsphasen erarbeitet wird. Das Bewertungsschema ist jedoch nicht die
einzige Maligabe zur Auswahl der Vorzugsvariante. Hierbei werden unter anderem auch die Anmer-
kungen seitens der Bezirksamter, SenUVK Abt. IV B und IV C sowie die Hinweise der Anwohner*innen
und Birger*innen aus der Informations- und Dialogveranstaltung mit einbezogen, um letztlich eine
Vorzugsvariante auszuweisen, die moglichst alle Belange bertcksichtigt und moglichst vertraglich ist.

5.6.1 RSV 10 Nord
Die folgende Tabelle zeigt die Gesamtbewertungsergebnisse flr die RSV 10 Nord.

Tabelle 32: RSV 10 Nord — Gesamtbewertung

RSV 10 Nord Gesamtbewertung | w00 | w02 | w03

Widerstande (Gesamt) 100% 2,0 2,3 3,3

Verkehrsanlagen 20% 2,2 2,2 2,6
Reisequalitat fiir Radfahrer*innen 20% 1,4 2,6 3,0
Verkehrsqualitat fur tGbrige Verkehrsarten 20% 2,3 2,7 3,5
Umweltvertraglichkeit 20% 1,7 1,7 3,7
Stadtebau 20% 2,5 2,5 3,5

In der Gesamtbewertung des nérdlichen Streckenabschnitts der RSV 10 entspricht die Variante 10.0
der Vorzugsvariante. Hinsichtlich aller Oberkriterien erhalt diese Streckenfiihrung eine insgesamt gute
Bewertung. In Bezug auf die Reisequalitat ist die Variante 10.0 mit Abstand die beste Variante und
wurde mit der Bestnote 1,4 bewertet.

Die Route 10.2, die sidlich der Vorzugsvariante Uber die StraBe Am Dachsbau und die Heiligensee-
stralle verlauft, erhalt eine Gesamtbewertung von 2,3. Im Vergleich zur Vorzugsvariante werden be-
sonders die Kriterien Reisequalitat und Verkehrsqualitat fiir Gbrige Verkehrsarten schlechter bewertet.

Die Route 10.3, die sudlich der Vorzugsvariante liber die Hennigsdorfer StralRe und tiber die Heiligen-
seestralle sowie Forstbereiche verlauft, erhilt eine Gesamtbewertung von 3,3 und schneidet somit am
schlechtesten ab. Wie bereits fiir die Route 10.2 wird im Vergleich zur Vorzugsvariante die Reisequali-
tat fur Radfahrer*innen und die Verkehrsqualitat flr tbrige Verkehrsarten schlechter bewertet, zu-
satzlich fallt die Variante aber auch in den Kriterien Umweltvertraglichkeit und Stadtebau und inter-
modale Verknlipfung negativ auf.
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5.6.2 RSV 10 Siid
Die folgende Tabelle zeigt die Gesamtbewertungsergebnisse fiir die RSV 10 Sud.
Tabelle 33: RSV 10 Siid — Bewertung Widerstande

RSV 10 Siid Gesamtbewertung -- 10.1.1 | 10.1.2 -m

Widerstidnde (Gesamt)

’

Verkehrsanlagen 20% 2,6 3,0 2,6 2,6 1,8
Reisequalitat fur Radfahrer*innen 20% 3,8 2,6 2,6 3,0 1,8
Verkehrsqualitat fir Gbrige Verkehrsarten 20% 2,5 1,7 2,2 3,0 3,0
Umweltvertraglichkeit 20% 2,3 1,8 2,2 2,9 4,8
Stédtebau 20% 2,5 3,5 4,0 4,5 4,5

In der Gesamtbewertung des slidlichen Streckenabschnitts der RSV 10 entspricht die Variante 10.0 der
Vorzugsvariante. Hinsichtlich nahezu aller Oberkriterien erhilt diese Streckenfiihrung eine insgesamt
gute Bewertung und wurde mit der Bestnote 2,8 bewertet. Negativ wird hier insbesondere die Reise-
qualitat fir Radfahrer*innen mit langen Verlustzeiten und hoher Abgas- und Larmbelastung bewertet.
Hier ist in den kommenden ein integriertes Konzept mit einer neuen Strallenraumaufteilung und einer
verkehrlichen wie stadtebaulichen Aufwertung des Hauptverkehrsstralenzugs KarolinenstralRe — Ber-
liner Stralle SeidelstralRe zu erarbeiten. Dies umfasst auch die Neuordnung des Kfz-Parkens in diesem
Bereich.

Die Routen 10.1.1 und 10.1.2 erhalten ebenfalls eine Gesamtbewertung von 2,8. Maligeblich im Ver-
gleich zur Vorzugsvariante ist die schlechtere Bewertung im Kriterium Stadtebau und stellt sich im Ge-
genzug im Kriterium Umweltvertraglichkeit als besser dar. Insgesamt ist die Variante stark verastelt
und stellt somit auch eine etwas umwegige Verbindung dar.

Die Route 10.1.2 erreicht ebenfalls eine Bewertung von 2,8. Im Vergleich zur 10.1.1 stellt sich die Va-
riante als noch etwas schwacher im Kriterium Stadtebaudar und erweist sich hierfiir im Kriterium Ver-
kehrsqualitat fur Gbrige Verkehrsarten als etwas besser.

Die Route 10.2 erhalt eine Gesamtbewertung von 3,2. Auch in dieser Variante ist das entscheidende
Kriterium Stadtebau mit einer Bewertung von 4,5 und zusatzlich die Bewertung von 2,9 im Kriterium
Umweltvertraglichkeit.

Die Route 10.3, verlauft stidlich der Vorzugstrasse entlang des Borsigdamms und dem Kamener Weg
bis zum Waldweg am Flughafen Tegel, erhilt eine Gesamtbewertung von 3,2. Durch die abseitige Flih-
rung punktet die Variante vor allem in den Kriterien Verkehrsanlagen und Reisequalitdt fiir Radfah-
rer*innen, stellt sich aber negativ im Kriterium Stadtebau und insbesondere im Kriterium Umweltver-
traglichkeit durch die umfangreichen Eingriffe im Forstbereich dar.
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6. Vorzugsvariante

Nach den Erlduterungen zu den untersuchten Varianten fiir die RSV 10, sowohl fiir den nérdlichen als
auch fiur den stdlichen Teilabschnitt, erfolgt nunmehr die detaillierte Beschreibung der bestimmten
Vorzugsvariante. Diese wurde anhand des Bewertungsschemas und den Hinweisen der Biirger*innen
in Abstimmung mit SenUVK Abt. IV B, den Bezirken Mitte und Reinickendorf sowie infraVelo festgelegt.

Sowohl fiir den nérdlichen als auch fir den stidlichen Abschnitt der RSV 10 wurde die bestbewertete
Variante 10.0 als Fihrungsvariante gewahlt, da sie direkteste Verbindung zwischen der Landesgrenze
und dem Schumacher-Quartier darstellt, die wesentlichen Aufkommensschwerpunkte direkt an-
schlieRt und eine gute Umweltvertraglichkeit aufweist. Darliber hinaus bietet die Einrichtung einer
Radschnellverbindung auf dem HauptstralRenzug KarolinenstralRe — Berliner Stralle — SeidelstralRe die
Moglichkeit, den Verkehrsraum grundlegend neu zu gestalten und damit deutlich aufzuwerten. Dies
wird in den nachfolgend dargestellten Flihrungsformen aufgegriffen und ist in den weiteren Planungs-
phasen zu vertiefen.

Die RSV 10.0 gliedert sich in insgesamt sechs Abschnitte, die unterschiedliche Langen und Eigenschaf-
ten aufweisen. Diese wurden so gewahlt, dass dhnliche infrastrukturelle Voraussetzungen jeweils in
Abschnitten zusammengefasst sind.

6.1 Fiihrungsformen

Nach den eingehenden Erlduterungen zur Auswahl der Vorzugsvariante erfolgt nun die Vorstellung der
gewadhlten Fihrungsform entlang der Strecke. In Klammern sind die jeweiligen Blattschnitte BS der
Lageplane in der Anlage 5 aufgefiihrt.

6.1.1 Abschnitt 1: Landesgrenze Berlin-Brandenburg — S-Bahnhof Schulzendorf
(BS 01 - 04)

Der Abschnitt 1 beginnt an der Landesgrenze und erstreckt sich liber eine Lange von rund 2 km bis zum
S-Bahnhof Schulzendorf. Im gesamten Abschnitt ist aufgrund der eingeschrankten Platzverhaltnisse
und der geringen Anzahl von Zufahrten auf der Nordost-Seite ein Zweirichtungsweg auf der Nordost-
Seite mit einer Regelbreite von 4,00 m nach RSV-Standard vorgesehen. Die Nordost-Seite wird dadurch
grundlegend neugestaltet und das Kfz-Parken in diesem Bereich aufgelost. Trotz der geringeren Ge-
samtbreite des Zweirichtungsradwegs sind zur Schaffung der Mindestbreiten ein umfangreicher Ein-
griff in den Baumbestand erforderlich. Auf Grundlage der StraRenbefahrung mussten fiir einen voll-
standigen RSV-Standard auf dem Abschnitt 1 insgesamt 114 Baume geféllt werden. Die Position zahl-
reicher Baume ist in der StraBenbefahrung aber nicht exakt. Hier wird im Zuge der weiteren Planungs-
phase nach einer Vermessung eine baumoptimierte Planung erfolgen, um den Eingriff in den Baumbe-
stand zu minimieren. Stellenweise ist dann auch zu prifen, ob zum Erhalt besonders schiitzenswerte
Bdaume von der Standardbreite abgewichen werden kann, bzw. ob der FuBweg weiter abgesetzt ver-
laufen kann. Dies ist anhand beispielhafter Querschnitte auch schon fiir die Fiihrungsvariante grund-
legend dargestellt.

Die Siidwestseite bleibt wie im Bestand erhalten. Hier kann der bisherige Radweg entweder als ergan-
zende Fahrtmaoglichkeit in Richtung Siidosten erhalten bleiben oder der FuBweg verbeitert werden, die
Anzahl der Kfz-Stellpldtze bzw. die Griinscheiben der Bdume ausgeweitet werden.
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Die Flacheninanspruchnahme wird auch durch eine Reduzierung der Kfz-Fahrspuren von 3,50 m auf
3,25 m reduziert.

Die nachfolgenden Lageplane und Abschnitte stellen die Situation in Hohe des S-Bahnhofs Heiligensee
dar einschlieBlich der rund 200 Meter langen Engstelle, auf derzeit keine Radverkehrsinfrastruktur vor-
handen ist. Hier ist fiir die Radschnellverbindung ein Grunderwerb erforderlich.

Baumschonendere RSV Fiihrung in VP mit
exakter Vermessung maglich
Position Baume Verkehrsbefahrung nicht exakt

Qs 10:2

Qs 101

Querungsmégﬁchkeit fiir Fungehende
® noch zu erganzen
S-BahnhOf volistandige Zeichenerklarung siehe Blatt 0
Heiligensee o
B radscmeineg
T Gehweg
—
Abbildung 67: Zweirichtungsradweg auf der Ruppiner Chaussee in Hohe des S-Bahnhofs Heiligensee
Q10.1: Ruppiner Chaussee (RSV im Zweirichtungsverkehr)
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Abbildung 68: Querschnitt der Ruppiner Chaussee in Hohe des S-Bahnhofs Heiligensee (Variante 1)
Der Querschnitt Q10.1 verdeutlicht den notwendigen Grunderwerb zur Einhaltung der RSV-Mindest-

standards in Hohe der Engstelle. Um den erforderlichen Grunderwerb zu minimieren wurde in der
nachfolgenden Variante 2 von den Mindeststandards abgewichen:
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Q10.1: Ruppiner Chaussee (RSV im Zweirichtungsverkehr)
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Abbildung 69: Querschnitt der Ruppiner Chaussee in Hohe des S-Bahnhofs Heiligensee (Variante 2)

Am slidostlichen Ende der heutigen Engstelle befindet sich die Bushaltestelle. In Abhangigkeit der end-

glltigen Losung ist hier noch eine entsprechende Querungsmaoglichkeit einzurichten. Im Bereich der
Bushaltestelle wird zu Erhéhung der Aufmerksamkeit die RSV auf 3,00 m verschmailert.

Q10.2: Ruppiner Chaussee (RSV im Zweirichtungsverkehr)
Variante 1

Richtung
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Abbildung 70: Querschnitt der Ruppiner Chaussee in Héhe der Bushaltestelle am S-Bahnhof Heiligensee

Im Bereich der Grundstiickszufahrten sind Aufpflasterungen zur Sicherung des Radverkehrs und Ver-
deutlichung des Vorrangs vorzusehen. Ebenso soll die RSV an untergeordneten und nicht signalisierten
Knotenpunkten bevorrechtigt gefiihrt werden. Auch hier sind Aufpflasterungen vorgesehen.
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Der nachfolgende Lageplan sowie Querschnitt verdeutlichen die ,Standardlésung” im Zuge der Ruppi-
ner Chaussee einschlielich entsprechender Aufstellflichen fir FuRganger*innen im Kreuzungsbe-
reich. Der zusatzliche Flachenbedarf befindet sich auf 6ffentlichem Gelande.

[l

ung Kiefheider
| Anpassung Kreuzungsbereic
|

Prifung Lage Haltestelle Kiefheider Weg in VP | Aufplaster
Naher an Kreuzungsbereich

Wegfall Separierter Linksabbieger
In Kiefheider Weg

Abbildung 71: Zweirichtungsradweg auf der Ruppiner Chaussee in Héhe des Kiefheider Wegs
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Abbildung 72: Querschnitt der Ruppiner Chaussee in Hohe der Bushaltestelle am S-Bahnhof Heiligensee

In den weiteren Planungsphasen wird geprift, ob die Bushaltestelle Kiefheider Weg naher an den Kno-
tenpunkt verlegt werden kann, um die FuBwege von und zur Haltestelle zu verkirzen.

Am slidwestlichen Ende des Abschnitts 1 geht der Zweirichtungsradweg auf der Nordost-Seite in die
kiinftige FahrradstraRRe liber. Dieser Ubergang erfolgt in der bevorzugten Variante nicht direkt am Kno-
tenpunkt Ruppiner Chaussee — Schulzendorfer Stralle, sondern siidostlich der Supermarkte. In dieser
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Variante sind zwar 32 weitere Baume zu féllen, im Gegenzug kann der Radverkehr aber vollstandig
vom Kfz-Einkaufsverkehr in Hohe der Supermarkte getrennt werden.

Variante 1:Fihrung iiber Kreuzung als 2-Richtungsradw
bis nach Zufahrt und Belieferung Supermarkt
Variante 2: Digonale Fihrung tber Knotenpunkt,
Beginn Fahrradstral3e direkt am Knotenpunkt

"': I"-.‘ Schulzendorfer Str./
| | Ruppiner Chaussee -
T Y - i

oo

S_‘éﬁulzl;endorfer Str/ vollstindige Zeichenerklérung siehe Blatt 0 i

= [ Ruppiner Chaussee e

Gehweg

Schutzstreifen/
Trennstreifen

(| RN Redscelves
—

Anschlyiss Radverkehr aus
f chul e:p'dorfer Stralle an RSV offen

Abbildung 73: Knotenpunkt Ruppiner Chaussee — Schulzendorfer Strale (Variante 1)

Variante 1: 2-Richtungsradweg ab )
Supermarkt bis Knot g ab Zufahrt und Belieferung

) ' Rnotenpunkt Schulzendorfer Strae
;/sglslr;;enﬁz :ffVelgaﬁuhrende Fahrradstrale bis Knotenpunkt
orfer Stralle mit diagonal v
2-Richtungsradweg sonaler Firung zum

Abbildung 74: Ruppiner Chaussee — Ubergang des Zweirichtungsradwegs in die FahrradstraRe (Variante 1)
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6.1.2 Abschnitt 2: S-Bahnhof Schulzendorf — KarolinenstraBe (BS 04 — 10)

Der Abschnitt 2 beginnt am S-Bahnhof-Schulzendorf und erstreckt sich {iber eine Ldnge von ca. 2,9 km
bis zur Einmindung der Ruppiner Chaussee in die KarolinenstraBe. Aufgrund des geringen Kfz-Ver-
kehrsaufkommens und der begrenzten Platzverhaltnisse wird dieser Abschnitt als FahrradstraRe ge-
staltet. Dieser Bereich ist schon heute siidostlich der Supermarkte in Hohe des S-Bahnhof Schulzendorf
nur fir den OPNV und Anlieger freigegeben. Durch die Einrichtung einer FahrradstraRe mit einer ent-
sprechenden baulichen Gestaltung wird diese Regelung weiter unterstrichen und ein sicheres und zii-
giges Radfahren ermoglicht. Zur Verhinderung von Kfz-Durchgangsverkehr sind auch technische Lo-

sungen (z.B. Schranke mit Chip) zu prifen.

== - volistandige Zeichenerkiarung siehe Biatt 0 [ /
Radweg [

Radschnellweg \ 5

Gehweg

2

(7]
=
o
3}

Schutzstreifen/
Trennsireifen

Abbildung 75: FahrradstraBe in der Ruppiner Chaussee

Die baulichen MaRnahmen beschrédnken sich in diesem Bereich darauf, gemall dem Berliner Leitfaden
den Vorrang der Radfahrer*innen zu verdeutlichen. Bei einer notwendigen StraRenerneuerung kénnte
der StraBenquerschnitt geringfligig verringert werden. Der obige Lageplan sowie der nachfolgende
Querschnitt verdeutlichen auch den umfassenden Baumbestand, der entlang der FahrradstraRe voll-
standig erhalten werden kann.

Q10.5: Ruppinger Chaussee (RSV im Zweirichtungsverkehr)
Variante 1

Planung ‘
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Abbildung 76: Querschnitt der FahrradstraBe in der Ruppiner Chaussee
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6.1.3 Abschnitt 3: KarolinenstraBe (Ruppiner Chaussee — Waidmannsluster Damm,
BS 10/11)

Der Abschnitt 3 ist nur rund 0,6 km lang und umfasst die KarolinenstraBe von der Ruppiner Chaussee
bis zum Waidmannsluster Damm. Am Knotenpunkt Ruppiner Chaussee — Karolinenstralle geht die
FahrradstralRe in der Ruppiner Chaussee in einen Zweirichtungsradweg auf der Ostseite der Karolinen-
stralle Uber. Durch diese Losung kann unter Einhaltung des RSV-Standards der Flachenbedarf mini-

miert werden. In diesem Abschnitt bestehen nur wenige Grundstiickszufahrten und nur eine Einmin-
dung.

Fahrradstralke mit Zufahrtsbeschrankung | 1
OPNV frei 1 N
Anlieger frei A/ |

- - \ | \ -
| . \ | /-

Heiligenseegy |
UPpiner Chausseg \ V7 ZZ7

He’:“ g e”Seestr./.
Uppiner Cha ussed

o Anschluss von Heiligenseestrale zu optimieren
| Planungen fiir Heiligenseestrake?

“-27Pf('5rterrfrhnktion fiir Bus Richtung Karolinenstrafie

Abbildung 77: Einmiindung der FahrradstraBe Ruppiner Chaussee in die KarolinenstraBBe

Q10.6: Karolinenstrae (RSV im Zweirichtungsverkehr)
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Abbildung 78: Querschnitt in der Karolinenstrae mit Zweirichtungsradweg
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Mit dem Zweirichtungsradweg haben Radfahrer*innen entlang der RSV eine attraktive Verbindung,
ebenso von Tegel in Richtung Heiligenseestralie. In der Gegenrichtung aus der Heiligenseestralie miiss-
ten Radfahrer*innen nach Tegel zur Benutzung der RSV-Infrastruktur zweimal die Karolinenstralle que-
ren, was zu deutlichen Verlustzeiten flhrt. Daher ist alternativ zu prifen, on in Richtung Stden die
bestehende Losung einer fir Radfahrer*innen freigegebenen FuRwegs beibehalten kann.

Um die Betriebsqualitat des Busverkehrs zu verbessern, kann am Knotenpunkt KarolinenstraRe — Hei-
ligenseestralle eine Busschleuse mit Pfortnerschaltung in Richtung Tegel eingerichtet werden. In der
Gegenrichtung ist die Einfahrt in die Ruppiner Chaussee kiinftig nur fiir den Radverkehr (OPNV frei)
moglich.

6.1.4 Abschnitt 4: KarolinenstraBe (Waidmannsluster Damm — Alt-Tegel, BS 11)

Der Abschnitt 4 ist nur rund 0,5 km lang und reicht vom Waidmannsluster Damm bis zum OPNV-Knoten
Alt-Tegel. In diesem Bereich besteht umfangreicher Busverkehr, der im Zuge der RSV-Planungen eben-
falls aufgewertet werden soll. Der Knotenpunkt Karolinenstralle — Waidmannsluster Damm wird fir
die Radschnellverbindung grundlegend umgestaltet. Im nachfolgenden Lageplan ist dieser Knoten-
punkt wie auch weitere im slidlichen Verlauf als ,Protected Intersection” ausgefiihrt, um dazustellen,
wie diese derzeit in Berlin diskutierte Gestaltung im Zuge einer Radschnellverbindung aussehen
konnte. In den weiteren Planungsphasen ist die genaue Knotenpunktgestaltung auf Grundlage der
dann aufgestellten Regelplane in Berlin auszufihren.

Der abgesetzte Rechtsabbieger in den Waidmannsluster Damm wird aufgegeben. Durch die neue Kno-
tenpunktgestaltung wird die Ubersichtlichkeit des Verkehrsraums verbessert und die Hauptrelation im
Kfz-Verkehr zwischen der Autobahn und Heiligensee unterstrichen. In Richtung Alt-Tegel wird der Stra-
Renraum dahingehend neugestaltet, dass neben der Radschnellverbindung ein Bussonderfahrstreifen
eingerichtet wird. Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und Luftreinhaltung ist hier auch die Re-
duzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h zu prifen. Grundlegend soll hier eine Reduzierung des Kfz-
Verkehrs erreicht werden, um die Aufenthaltsqualitdt und den Verkehrsfluss im Hauptverkehrsstra-
Renzug KarolinenstralRe — Berliner Stralle — SeidelstraBe zu verbessern.

i Lie] St
r\de\"\/““h\e ,’/ l 58
Genaue Spuraufteilung H ® "’/éa?

erst nach VTU méglich 5
S40.
Ggf. auch weitere Busspur e

Pférterfunktion fiir Bus

Variante 1:
Kreuzungsbereiche k
Protected Intersectio
Variante 2:

& &N Z Y/ a i )
G ;Y Kreg;ungsberenche kénnen mit RP-L6sungen
) /4 realisiert werden.

6nnen in Anlehnung an
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Abbildung 79: Knotenpunkt KarolinenstraRe — Waidmannsluster Damm als ,,Protected Intersection”
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Um den Baumbestand in diesem Bereich zu schonen wird die Breite der RSV auf rund 2,50 Meter re-
duziert. Die Griinflichen kdnnen gegeniiber dem Status Quo durch die Verlegung der Radverkehrsan-
lage erweitert werden.

Abbildung 80: Querschnitt in der KarolinenstraRe zwischen Waidmannsluster Damm und Alt-Tegel

Im weiteren Verlauf in Richtung Siiden geht die KarolinenstraRe in den OPNV-Knoten Alt-Tegel iiber.
Die grundlegende Gestaltung des OPNV-Knotens mit zwei seitlich hintereinander liegenden Bushalte-
stellen bleibt im Prinzip unveradndert. Diese Anordnung wird in Richtung Fahrbahnmitte verschoben.
Die grundlegende StraRenraumaufteilung mir einer Kfz-Fahrspur, einer Busspur und einer RSV-Spur
wird im Haltestellenbereich fortgefiihrt, mit einer zusatzlichen Busspur. Durch die neue StralRenraum-
aufteilung kann im Seitenbereich zusatzlicher Raum fiir FuRganger*innen geschaffen werden, was fir
diesen hochbelasteten Bereich im FuRverkehr wichtig ist. In den weiteren Planungsphasen wird zudem
geprift, ob eine Einengung der Radverkehrsanlage auf 1,80m im Haltestellenbereich sinnvoll ist.

\ Bel,beha’ten'p 7 4“.‘. /7‘" : & tion fu\r;%lés\ \\\‘\\\; ®’ ~
F SMbushaltese e | Kombinierte| OPNV/Rechisabbiegespur AN ;
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72
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s Y Toae
Alt-Tegel

Abbildung 81: StraBenraumaufteilung im Bereich Alt-Tegel
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Abbildung 82: Querschnitt im Haltestellenbereich Alt-Tegel

6.1.5 Abschnitt 5: Berliner StraRe — SeidelstraBe (Alt-Tegel — Avenue Jean Mermoz, BS 12
-17)

Der Abschnitt 5 ist mit 2,6 km bzw. 2,9 km der langste Streckenabschnitt und umfasst den Hauptver-
kehrsstraBenzug der Berliner StraRe — SeidelstraBe vom OPNV-Knoten Alt-Tegel bis zur Avenue Jean
Mermoz bzw. Autobahn A111. In diesem Bereich sind die Platzverhaltnisse beengter als nordlich von
Alt-Tegel, gleichzeitig besteht deutlich weniger Busverkehr. Daher wird in diesem Bereich kein Busson-
derfahrstreifen eingerichtet. Grundlegend soll der bisher vom Kfz-Verkehr gepragte Stralenraum zu-
gunsten des Ful3- und Radverkehrs umgestaltet werden. Dadurch kann auch die Aufenthaltsqualitat in
diesem Bereich verbessert werden. Die Erfahrung von zahlreichen Beispielen zeigt, dass davon auch
der Einzelhandel und Gastronomie vor Ort profitieren. Um zuséatzlich auch die Erreichbarkeit mit dem
Kfz zu gewdhrleisten, werden stellenweise weiterhin Kfz-Stellpldtze eingerichtet. In den weiteren Pla-
nungen ist hierfiir ein detailliertes Konzept unter Einbeziehung des Lieferverkehrs zu erarbeiten.
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Abbildung 83: StraBenraumaufteilung in der Berliner StraBe siidlich von Alt-Tegel
Im Zuge der Neugestaltung soll auch die Wegebeziehung im Ost-West-Verkehr (Tegeler Hafen — S-

bahnhof Tegel) aufgewertet werden. Hierzu wird der Uberweg in Héhe der GorkistraRe deutlich ver-
breitet.
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Q10.11: Berliner Strake (RSV beidseitig)
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Abbildung 84: Querschnitt der Berliner StraRe siidlich von Alt-Tegel

Im weiteren Verlauf der Berliner StraRe wird die Stralenraumaufteilung in Héhe der Feuerwehrwache

geandert, um ein zlgiges Ausriicken der Einsatzfahrzeuge zu gewahrleisten.
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Abbildung 85: StraBenraumaufteilung in der Berliner Strafle in H6he der Feuerwehrwache
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©10.12: Berliner Strafie (RSV beidseltig)
Variante 1

Beliner Strafle 86

Bestandsaufbau

|
| 2 .75%} | 31 | 31 |—200—] ! [ - | 3 |
I

Abbildung 86: Querschnitt der Berliner StraBe in Hohe der Feuerwehrwache

Im weiteren Verlauf der Berliner StralRe zwischen Veitstral’e und Holzhauser StraRe wurden 2 Varian-
ten entwickelt. In einer ersten Variante wird der Straflen grundlegend neu aufgeteilt, um neben der
Radschnellverbindung auch insgesamt einen der ortlichen Situation angepasste und klimaresiliente
Gestaltung mit weniger Versiegelung zu ermoglichen. Eine zweite Variante orientiert sich starker am
Bestand und zeigt auf, was minimal zur Einrichtung einer Radschnellverbindung erforderlich ist. Der
nachfolgende Querschnitt 17 verdeutlich die Unterschiede beider Varianten:

Q10.17: Berliner Strage (RSV beidseitig)
Variante
Lageplan BS 14

Berliner Strae 524

Bestandsaufbau

Q10.17: Berliner StraBe (RSV beidseitig)
Variante 2+ 3
Lageplan BS 14

Richtung Namslaustrae

| |

s a6 RSV s o1 2 Gr 3 oa s RSV ar Berliner Strae 524

Bestandzaufbau

Abbildung 87: Querschnitt der Berliner StraRe siidlich der NamslaustraRe (2 Varianten)
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Die Gestaltung der einzelnen Knotenpunkte wird dabei in den kommenden Planungsphasen in Abhan-

gigkeit von den verkehrstechnischen Untersuchungen bestimmt werden.

[Abstimmung mit
Planung
Verkehrsanlagen
Bernauer Stralle

| notwendig

Abbildung 88: Mdégliche Gestaltung des Knotenpunktes am U-Bahnhof Holzhauser StraRRe

@10.49: Seidelstraie (RSV beidseitig)
Variante 1

o

/G
G Bermbard-LichtenbergPlatz

Seideletrate 338 13

Bestandsaufbau I { T

Abbildung 89: Querschnitt der SeidelstraBe siidlich des U-Bahnhofs Holzhauser Stralle

Eine Besonderheit stellt der Abschnitt zwischen der JVA Tegel und der Allee St. Exupery dar. Hier be-
steht im westlichen StraRBenseitenraum ein Kfz-Stellplatz. Um den Baumbestand zu schonen und Kon-
flikte mit ein- und ausfahrenden Kfz auszuschliefen wird die Radschnellverbindung auf der Westseite
abgesetzt.
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Abbildung 90: Fiihrung der Radschnellverbindung entlang des Waldparkplatzes

Q10.22: Seidelstrake (RSV beidseitig)
Variante
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Abbildung 91: Querschnitt der Seidelstralle entlang des Waldparkplatzes

6.1.6 Abschnitt 6: Schumacher-Quartier (BS 17 — 23)

Der rund 2 km lange Abschnitt 6 unterscheidet sich erheblich von den fiinf voran dargestellten Ab-
schnitten und umfasst das Stadtentwicklungsgebiet des Schumacher-Quartiers im Bereich des derzei-
tigen Flughafens Tegel einschlieRlich der Verbindung zur Seidelstralle. Hier soll in den kommenden
Jahren ein neues Stadtquartier fir rund 13.000 Einwohner*innen entstehen. Ein zentrales Element
dieses Entwicklungsgebiets ist ein Mobilitatskonzept mit Fokus auf den Umweltverbund und moderne
Mobilitatsformen. So sind im Innenbereich des Quartiers keine Stellplatze im StraBenraum, sondern
nur in Mobilitdtshubs vorgesehen. Ebenfalls wurde im Masterplan bereits eine 6,00 Meter breite
Trasse fur eine Radschnellverbindung vorgesehen. Diese Trasse wurde in Abstimmung mit Tegel-Pro-
jekt fur die Fihrungsvariante ibernommen und Richtung SeidelstraRe erweitert.

Zwischen der Avenue Jean Mermoz und der Autobahn A111 wurden zwei Flihrungsvarianten entwi-
ckelt. Der Knotenpunkt Seidelstralle — Avenue Jean Mermoz wird dabei in beiden Varianten als Kreis-
verkehr gestaltet, in dem der Radverkehr bevorrechtigt auf einer eigenen Spur im Kreis gefihrt wird.
Ostlich des Kreisverkehrs folgt die Variante 1 der SeidelstraRe bis zur A 111 nach dem gleichen Gestal-
tungsprinzip wie westlich des Kreisverkehrs. In der Variante 2 wird die Radschnellverbindung ab dem
Kreisverkehr als Sonderweg gefiihrt. Die Variante 2 ist geringfligig kiirzer als die Variante und fihrt den
Radverkehr unabhangig vom MIV. Allerdings ist hierfiir ein gréBerer Grunderwerb erforderlich. Sollte
Variante 2 realisiert werden, ist auf der SeidelstraRe und im weiteren Verlauf der Scharnweberstralle
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zum Kurt-Schumacher-Platz eine dem Mobilitatsgesetz entsprechende Radverkehrsanlage (Mindest-
breite von 2,00 Metern) einzurichten.

Knotenpunkt =
Variante 1: als Krei mit b igh _» QS1024 e
3 Variante 2: Knotenpunkt als Kreuzung (als Variante in VP méglich) e s

I I

T
|
|y Qs1024

| RSV-Fiihrung

Querschnillsanpassungi
Avenue Jean Mermoz

| Variante 1: beidsei RSV ber Sei bis

! mitAnschiuss RSV Richtung Tegel entlang BAB111
1 Variante 2:2-Richtungs RSV iiber alte Eisenbahntrasse

I | il als Anschluss RSV Richtung Tegel

Avenuglean Mermoz

Abbildung 92: Zwei Fiihrungsvarianten der Radschnellverbindung 6stlich der Avenue Jean Mermoz

Im weiteren Verlauf treffen die beiden Varianten nordlich des geplanten Landschaftsparks aufeinan-
der und fuhrt westlich der A 111 und dann durch den Landschaftspark auf der Tunneldecke der A111
bis zum Quartierpark des Schumacher-Quartiers. Dort schlie8t in Richtung Westen eine Sommer-
route liber die frihere Start- und Landebahn zur Urban-Tech-Republik und RSV 2.

o it

Abbildung 93: Fiihrungsvarianten der Radschnellverbindung im Landschaftspark westlich des Schumacher-Quartiers

Im Schuhmacher-Quartier wird die bestehende Freihaltetrasse fiir die Radschnellverbindung aufgegrif-
fen. Diese befindet sich zwischen der verkehrsberuhigten ErschlieBungsstrafRe und dem Quartierspark.
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Abbildung 94: Fiihrungsvarianten der Radschnellverbindung im Schumacher-Quartier

In den Planungen von Tegel-Projekt ist eine Breite der Radschnellverbindung von 6,00 Metern vorge-
sehen, wohingegen der Regelquerschnitt fir einen RSV-Zweirichtungsradweg 4,00 Meter betragt. Hier
ist in den kommenden Planungsphasen die Raumaufteilung endgiiltig festzulegen und zu entscheiden,
wie mit der Reserveflaiche umgegangen wird. Neben den Planungen von Tegel-Projekt und der Rad-
schnellverbindung ist hierbei auch die StraBenbahn-Variante entlang des Quartierparks zu beriicksich-
tigen.

Q10.26: Schumacher Quartier (RSV im Zweirichtungsverkehr)
Variante 1

3o

Planung

550 10'75! 2. 75—-F«E+ ue—\—jf—:L2 uu%z,uoa-lujo-

G s 5 Gr S RSV |
15. 50 |

Gr

Bestandsaufbau Planungsgebiet
Schumacher Quartier
Funktionen abzustimmen

Abbildung 95: Querschnitt der Radschnellverbindung im Schumacher-Quartier in Héhe des Bildungscampus

Die Raumaufteilung und Flachenverfiigbarkeit unterscheiden sich im westlichen und 6stlichen Teil des
Schumacher-Quartiers erheblich. Im westlichen Abschnitt ist der Quartierspark als Dreiecksflache ge-
staltet, die sich nach Osten hin verjiingt. Hier schieft sich ein deutlich schmalerer Querschnitt an, wie
die nachfolgenden Abbildungen zeigen.

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route” Seite 120



®
el EiBS RAMBOLL

» Qs10.27

Option Briickenbauwerk (iber
Kurt-Schumacher-Damm mit Anschluss an
Mobilityhub méglich

» Qs1027 o°
o
&
Ubernahme Planung Schumacher-Quartier k : a\-,e‘
Weiter Abstimmung mit Planung Tram Tegel notwendig o \\o"'\' @
W
028

Abbildung 96: Fiihrungsvarianten der Radschnellverbindung im westlichen Abschnitt des Schumacher-Quartiers

Q10.27: Schumacher Quartier (RSY im Zweirichtungsverkehr)
Variante 1

Abbildung 97: Querschnitt der Radschnellverbindung im westlichen Abschnitt des Schumacher-Quartiers

Am sidlichen Ende verlduft die RSV 10 im Bereich des Marktplatzes im Schumacher-Quartier, quert
dann den Kurt-Schumacher-Damm, um Richtung Siiden an die RSV 2 anzubinden. Fiir den Bereich des
Marktplatzes ist noch ein stadtebaulicher Wettbewerb vorgesehen, in dessen Zuge auch der Verlauf
der Radschnellverbindung zu berticksichtigen ist. Westlich an den Marktplatz schlieRt sich ein Mobility-
Hub an, durch das die RSV auch direkt gefiihrt werden konnte. Dabei ist auch eine Briickenlésung Gber
den Kurt-Schumacher-Damm denkbar, die dann direkt in ein Obergeschoss des Mobility-Hubs fiihren
konnte. Dadurch kénnten im Bereich des Marktplatzes zuséatzliche Flachen gewonnen werden.
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Abbildung 98: Querung des Kurt-Schumacher-Damms mit optionaler Briicke und Anschluss an das Mobility Hub

Q10.28: Schumacher Quartier (RSV im Zweirichtungsverkehr)
Variante 1
RSV-Brickenbaumerk Richtung
Anschluss RSV 2

Richtung
<~ Schumacher Quartier

Richtung Kurt Schumacher Platz
T s teber kaseme T

Richtung Kaseme Sitor
Srstenquerschnt abhangig von Tram Tege Py ()

StraBenquerschnitt zbhangig von Tram Tegel Planung
i 2.
I

b :& :i%-.‘.»‘

|
X!V é’ é l - [P -
G - T it = - ==
pinuny RA— I —

oo o Bl e T e T e | O P PSS PR | IO

obilthub s T & T oo f 2 3 Foe orv TR T s

T I |

| !125 I—Dﬂ—znu—-l

8 H R GJ

Schumacher Quarter |
}
Bestandsaufiay [ I I T
l—a m—-lq f-—l—\ 65—-|-— 5 ! ! 3 u
5] R G 1 Gi

L
Abbildung 99: Querschnitt des Kurt-Schumacher-Damms mit optionaler Briicke und Anschluss an das MobilityHub
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6.2 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 gin-
gigen Bewertungsverfahren fir den StraBenverkehr und 6ffentlichen Personennahverkehr und orien-
tiert sich an der Bewertungsmethode zur Prifung der Effizienz von RadverkehrsmaRnahmen3?.

Das Kalkulationsschema kann fiir das Land Berlin ohne weitere Anpassungen genutzt werden, da die
Produktivitdt des Landes Hessen, die laut Leitfaden 362 EUR/Erwerbstatigen/Tag betragt, nahezu iden-
tisch ist mit der Produktivitat des Landes Berlin (362,5 EUR/Erwerbstatigen/Tag).

Die EingangsgrofRen wurden aus der vorliegenden Potenzialuntersuchung fiir Radschnellverbindungen
in Berlin32 ibernommen. Nachfolgend wird deren Ermittlung nachrichtlich dargestellt.

6.2.1 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 Parkplatze und der lokale Kostensatz der Parkplatze
- Kosten

Die Berechnung der oben genannten EingabegroRen erfolgte analog dem Verfahren der Potenzialun-
tersuchung fir die RSV 10. Allerdings basieren die EingangsgrofRen fiir die RSV 10 auf dem derzeit ak-
tuellen Verkehrsmodell von Berlin mit dem Prognosehorizont 2030, wahrend seinerzeit bei der Erstel-
lung der Potenzialuntersuchung noch der Prognosehorizont 2025 verwendet worden war. Eine direkte
Dateniibernahme aus der Potenzialuntersuchung war nicht mdéglich, da hier die RSV 10 nicht vollstan-
dig betrachtet wurde. Neben den EingabegrofRen der Nutzenkomponenten missen auch die Kosten
der Radschnellverbindung abgeschatzt werden. Diese wurden fiir alle untersuchten Streckenvarianten
ermittelt (vgl. Kapitel 0)

30Radschnellverbindungen in Hessen: Leitfaden Kosten-Nutzen-Analyse; Wiesbaden, Marz 2019
https://www.nahmobil-hessen.de/unterstuetzung/planen-und-bauen/schneller-radfahren/radschnellverbin-
dungen/ (Abgerufen am 21.10.2019)

31 TCI RBhling / PTV Planung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von
RadverkehrsmaRnahmen — Schlussbericht. Forschungsprogramm Stadtverkehr (FoPS), Projekt 70.785/2006
im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)

32SHP Ingenieure (2018)
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6.2.2 Nutzenkomponenten

Die Nutzenkomponenten mit den jeweiligen MessgrofRen und Kostensatzen sind in der nachfolgenden
Tabelle dargestellt. Die entsprechenden Berechnungsansatze der Nutzenkomponenten sind ebenfalls
aufgefiihrt. Als wesentliche MessgroRe bzw. EingabegroRe sind die eingesparten Pkw-Kilometer her-
vorzuheben, die sich durch den Neubau der Radschnellverbindung bzw. durch die Verlagerung des
Pkw-Verkehrs zum Radverkehr ergeben.

Tabelle 34: Berechnung der Nutzenkomponenten gemaR Los 1

Saldo der
CO2-Emissionen

Saldo der

Schadstoffemissionen

Saldo der Unfallschaden

Saldo der

Betriebskosten

Veranderung der

Kosten fir den Kfz-Ver-

Pkw-km/Jahr

Pkw-km/Jahr

Pkw-km /Jahr

Pkw-km/Jahr
und zus. Rad-
km/Jahr
eingesparte
Pkw-Parkplatze

0,160 kg/Pkw-km
und 149 EUR/t

0,004 EUR/Pkw-
km

8,5 Cent/Pkw-km

0,31 EUR/Pkw-km
und 0,11 EUR/
Rad-km

157 EUR/Pkw-
Parkplatz/Jahr

eingesparte Pkw-Kilometer/Jahr *
0,160 kg/Pkw-km * 149 EUR/t

eingesparte Pkw-Kilometer/Jahr *
0,004 EUR /Pkw-km

eingesparte Pkw-Kilometer/Jahr *
Unfallkostenrate

(eingesparte Pkw-Kilometer *
0,31 EUR/Pkw-km) — (0,11
EUR/Rad-km * zus. Rad-km)

(157 EUR/Pkw-Parkplatz/ Jahr *
eingesparte Pkw-Parkplatze

kehr

Veranderung der Umstieg 1,5 Tage/lahrund Umstieg Personen * 1,5
allgemeinen Krankheits- Personen 316 EUR/ET/Tag  Tage/Jahr * 363 EUR / ET/Tag
kosten durch Verbesse-  (Pkw — Rad)

rung des Gesundheits-
zustands

Eingesparte Reisezeit Summe der ge- 7,10 EUR/Pers.-h
fahrenen Rad-

km (Bestand)

[(Rad-km/Tag / 14 km/h * 7,10
EUR/Pers.-h) — (Rad-km/Tag / 20
km/h * 7,10 EUR/Pers.-h)] * 220

Grundlage fiir die Berechnung der einzelnen Nutzenkomponenten ist gemaR der Potenzialuntersu-
chung das Verkehrsmodell von Berlin mit dem Prognosejahr 2030, in dem die Quell- und Zielbeziehun-
gen aller Personen unabhangig vom gewdhlten Verkehrsmittel verkehrszellenbezogen hinterlegt sind.

Firr die Berechnung wurden die Verkehrsbezirke im relevanten Einzugsbereich mit einem Radius von
1.000 m um die RSV 10 Reinickendorf-Route und die daraus resultierenden Wege zwischen den ein-
zelnen Verkehrsbezirken verwendet. In Abhangigkeit der Wegeldangen wurden aus den vorliegenden
Untersuchungen Wegeanteile bestimmt.
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Daraus ergibt sich fiir die RSV 10 im gesamten Einzugsbereich fiir die einzelnen Entfernungsklassen ein
Wegeaufkommen von rund 23.600 Radfahrten am Tag bei einem mittleren Radverkehrsanteil von
11%.

Im Jahr 2008 wurden die Radverkehrsanteile bezirksscharf untersucht®3. Auf dieser Grundlage wurde
fur die einzelnen Trassenkorridore ein bezirksbezogener Radverkehrsanteil ermittelt. Diese Werte
wurden flr die einzelnen Trassenkorridore herangezogen. Sofern eine Trasse durch mehrere Bezirke
verlauft, wurden die Werte gemittelt. Anhand der SrV-Daten wurden die Radverkehrsanteile je Wege-
lange bestimmt.

In Abhdngigkeit der Wegeldange wurde der Anteil bestimmt, wie viele der Wege im Radverkehr fiir die
Radschnellverbindung relevant sind. Kurze Wege mit einer Lange von < 1 km werden nicht auf die RSV
verlagert werden kénnen, da der Umweg zu groR sein wird, fir diese Distanz die RSV zu nutzen. Je
langer der Weg, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass Radfahrer*innen die Radschnellverbin-
dung nutzen. Der auf diese Weise ermittelte Wert stellt die EingangsgréRe ,,Summe der taglichen Rad-
km (Bestand)“ in der Nutzen-Kosten-Analyse dar und betragt fir die RSV 10 rund 24.500 km/Tag.

Das Verlagerungspotenzial wurde mithilfe des Reisezeitgewinns ermittelt. Zur Ermittlung der Reise-
zeitgewinne, die sich fir Radfahrer*innen auf der Radschnellverbindung gegentiber 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 Verkehrsmit-
teln und auf derzeit vorhandenen Radverbindungen. Die Reisezeit fir den Pkw wurde zu Neben- und
Hauptverkehrszeit ermittelt. MaRgebend fiir den Reisezeitvergleich ist die Hauptverkehrszeit, da in
diesem Zeitraum auch das grofSte Potenzial besteht, Berufspendler in Stauzeiten auf das Rad zu verla-
gern. Zu der Reisezeit mit dem Pkw werden flinf Minuten fiir die Parkplatzsuche aufgeschlagen, bei
der Reisezeitermittlung mit dem OPNV sind FuRwege zur Haltestelle enthalten. Das Verkehrsmittel mit
der kiirzesten Reisezeit wird gewahlt. Umsteigezeiten sind ebenfalls berlcksichtigt.

Fiir die Ermittlung der Reisezeit fir Radfahrer*innen wurde auf der vorhandenen Verbindung eine Rei-
segeschwindigkeit von 15 km/h angenommen. Die Geschwindigkeit auf der Radschnellverbindung wird
deutlich héher mit 22 km/h angesetzt. Aus den ermittelten Reisezeiten ergeben sich Reisezeitquotien-
ten. In Abhangigkeit des Reisezeit-quotienten wurden die Zunahme der Radverkehrsanteile wie folgt
bestimmt:

33 Mobilitat in Stadten — SrV 2013 — Neue Mobilititsdaten fiir Berlin: https://www.berlin.de/senuvk/ver-
kehr/politik_planung/zahlen_fakten/mobilitaet_2013/index.shtml; abgerufen am 29.10.2019.
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Tabelle 35: Zunahme der Radverkehrsanteile (gemaR Potenzialanalyse)

Reisezeitquotient | Mittelwert Mittelwert | Zunahme RV-Anteil
a| RSV / MIvV 0,6 50 %
b| RSV / GPNV farbie) | Hp 0.8 40 %
c| RSV / Rad S 1,0 30 %
1,2 20 %

Je groRRer der Reisezeitgewinn ist, desto hoher ist das Verlagerungspotenzial. Es wird von einer Erho-
hung des Radverkehrsanteils von derzeit 13% auf 18% ausgegangen3*.

Durch die Zunahme des Radverkehrsanteils sowie der ermittelten relevanten Wege fiir die RSV erge-
ben sich die Wege auf der RSV bei 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 einem Anteil von
80% angenommen. Zur Berechnung der EingabegrolRRe , Eingesparte Pkw-km“ wurden fiir die einzelnen
Wegezwecke verschiedene Nutzungshaufigkeiten pro Jahr hinterlegt, aus denen sich eine mittlere An-
zahl von potenziellen 250 Tagen im Jahr ergibt, an denen das Fahrrad fir diese Zwecke genutzt wird.
Auswertungen der MiD*® zeigen, dass der Radverkehrsanteil bei schlechtem Wetter signifikant zurtick-
geht, sodass sich der Anteil noch einmal reduziert und angenommen wird, dass von den ermittelten
250 Tagen nur an 70% dieser Tage mit dem Rad gefahren wird. Zudem wurden die Personenkilometer
mit einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,2 in Fahrzeugkilometer umgerechnet.

Die Eingabegrofle ,Zusatzliche Rad-km“ ergibt sich durch die Multiplikation der eingesparten Wege
vom Pkw mit der mittleren Wegeldnge pro Tag im Radverkehr nach MiD. Auch bei dieser EingabegrofRe
wird davon ausgegangen, dass das Fahrrad bedingt durch schlechtes Wetter an 70% der insgesamt
potenziellen 250 Radfahr-Tagen pro Jahr genutzt wird.

Durch Halbierung des Wertes eingesparte Wege vom Pkw ergibt sich die fiir die Nutzen-Kosten-Ana-
lyse benotigte EingabegroRe ,,Umstieg Personen (Pkw = Rad)“. Hierflir wird angenommen, dass jede
Person zwei Wege pro Tag mit dem Rad zuriicklegt.

Die EingabegrolRe ,Eingesparte Parkplatze” ergibt sich Gber die Anzahl der Parkplatze, die tatsachlich
durch den Bau der Radschnellverbindung wegfallen. Die Anzahl der entfallenden Parkpldtze wurde im
Rahmen der Machbarkeitsuntersuchungen ermittelt.

34 Radverkehrsstrategie fiir Berlin 2013 — Ziele und Leitlinien: https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/poli-
tik_planung/rad/strategie/de/ziele_leitlinien.shtml; abgerufen am 29.10.2019.

35 MiD — Mobilitat 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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6.2.3 Nutzen-Kosten-Verhiltnis

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ergibt sich aus den o.g. EingabegréRen.

Tabelle 36: Nutzen-Kosten-Verhaltnis der RSV 10

Fomn—
NAH ——— prognos

MOBILES HESSEN 2030

Tool zur Bestimmung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses fir Radschnellverbindungen in Hessen

Strecke: RSV 10 - Reinickendorf-Route

Input
Mengengerist Einheit Wert Kosten Einheit Wert
1. Eingesparte Pkw-km Pkw-km/a 857.123 1. Grunderwerb EUR 942.000
2. Zusatzliche Rad-km Rad-km/a 1.285.684 2. Fahrweg+Knotenpunkt inkl. Planungskosten EUR 8.143.465
3. Umstieg Personen (Pkw -> Rad) Personen 918 3. Ingenieurbauwerke inkl. Planungskosten EUR 0
4. Summe der taglichen Rad-km (Bestand) Rad-km/d 24.489 4. Betriebstechnik inkl. Planungskosten EUR 0
5. Energieversorgung inkl. Planungskosten EUR 0
5. Eingesparte Parkplatze Parkplatze 468 6. Eingesparte Ersatzinvestitionen EUR 0
6. Kostensatz fur Parkplatz EUR/Parkp./a 157 7. Eingesparte Unterhaltskosten EUR/a 0
Output
in EUR/a
Nutzenkomponente Wert Kostenkomponenten / Annuitat Wert
Saldo der CO,-Emissionen 20.370 Grunderwerb 16.014
Saldo der Schadstoffemissionen 3.428 Fahrweg + Knotenpunkt einschl. Planungskosten 402.567
Saldo der Unfallschaden 72.855 Ingenieurbauwerke einschl. Planungskosten 0
Saldo der Betriebskosten 124.283 Betriebstechnik einschl. Planungskosten 0
Veranderung der Kosten fiir den Kfz-Verkehr 73.476 Energieversorgung einschl. Planungskosten 0
Veranderung der Krankheitskosten 499.009 Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (netto, 227.137
Eingesparte Reisezeit 819.682 falls eingesparte Unterhaltungskosten angegeben)
Eingesparte Ersatzinvestitionen 0
Summe Nutzen 1.613.103 Summe Kosten 645.717

Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV): 2,5

Nutzen nach Nutzenkomponenten Kosten nach Kostenkomponenten

Summe Kosten

= Summe Nutzen

= Saldo der CO2-Emissionen = Grunderwerb

Saldo der
Schadstoffemissionen

= Saldo der Unfallschaden
Saldo der Betriebskosten

= Veranderung der Kosten fiir
den Kfz-Verkehr

Veranderung der
Krankheitskosten

= Eingesparte Reisezeit

*

ohne optionale Abziige

Fahrweg + Knotenpunkt
einschl. Planungskosten

= Ingenieurbauwerke einschl.

Planungskosten

Betriebstechnik einschl.

Planungskosten

= Energieversorgung einschl.

Planungskosten

Unterhaltungskosten der
neuen Infrastruktur (netto,
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6.2.4 Sensitivitdtsbetrachtung

In der Sensitivitatsbetrachtung wird untersucht, wie sich geanderte EingangsgroRen auf das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis auswirken:

- Eingesparte Pkw-Kilometer (+/-10%)

- Kostensatz Reisezeit (+/-10%)

- Kostensatz CO2-Emissionen (+/-10%)

- Gednderte Investitionskosten (+/-10%)

In der Summe zeigt die Sensitivitatsbetrachtung mit einem sich nur geringfligig andernden Nutzen-
Kosten-Verhaltnis ein stabil positives Ergebnis flir beide betrachtete Streckenvarianten. Den gréRten
Einfluss auf das NKV haben die Investitionskosten. Bei 10% hoheren Investitionskosten sinkt das NKV
von 2,50 auf 2,27. Bei 10% niedrigeren Investitionskosten steigt das NKV auf 2,78. Die Ergebnisse der
Nutzen-Kosten-Analyse zeigen die deutlich positiven volkswirtschaftlichen Effekte der RSV 10 mit ei-
nem Investitionsvolumen von rund 9 Mio. Euro.

6.3 Umsetzungsprioritaten

Grundlegend ist fiir die vollstdndige Realisierung von Radschnellverbindungen in Berlin ein Planfest-
stellungsverfahren vorgesehen. Unabhangig vom Planfeststellungsverfahren kénnen bereits einzelne
MaBnahmen realisiert werden, die keine vollstindige Umgestaltung des StraBenraums erfordert.
Hierzu zahlen beispielsweise die Abmarkierung von Radfahrstreifen einschlieRlich geeigneter Protek-
tionsmalBnahmen oder die Einrichtung von FahrradstraRen. Wo solche MalRnahmen kurzfristig umge-
setzt werden konnen, ist in den weiteren Planungsschritten mit dem Bezirken Reinickendorf sowie
SenUVK und infraVelo abzustimmen.

Im Heiligensee hat unabhéangig von der Realisierung der Radschnellverbindung die SchlieBung der rund
200 Meter langen Liicke der Radverkehrsanlagen auf der Ruppiner Chaussee in Nahe der Landesgrenze
zwischen Hennigsdorfer Stralle und dem Lidl-Supermarkt héchste Prioritat. Als kurzfristig zu realisie-
rende Ubergangs-MaRnahme ist hier der bestehende StraRenraum so einzuteilen, dass zumindest
eine, wenn nicht optimale aber zumindest durchgehende Radverkehrs-Infrastruktur bestehet. Hierzu
konnte auf der slidwestlichen Seite das Parken von Kfz unterbunden und abschnittsweise ein Radweg
eingerichtet werden. Im Engstellen-Bereich der vier bestehenden Baume konnte der Fuweg fiir Rad-
fahrer*innen freigegeben werden. Alternativ hierzu kdnnte auf diesem Abschnitt auf der Nordost-Seite
bereits die kiinftige RSV-Losung mit einem 4,00 Meter breiten Zweirichtungs-Radweg und einer zu-
satzlichen Fuhrt stidostlich des Lidl-Supermarkts eingerichtet werden.

Im weiteren Streckenverlauf der Ruppiner Chaussee kann diese zwischen Schulzendorfer Straf3e und
Karolinenstralle kurzfristig als FahrradstraRe ausgewiesen werden. In diesem Zusammenhang sollten
auch kleinere bauliche sowie Markierungs- und organisatorische MalRnahmen erfolgen, um hier den
Vorrang des Fahrradverkehrs zu unterstreichen, und den Kfz-Durchgangsverkehr zu unterbinden und
insgesamt zu entschleunigen.

In der Ortslage Tegel hat die Einrichtung einer geschiitzten Radverkehrsinfrastruktur auf dem rund 600
Meter langen Abschnitt zwischen Am Tegeler Hafen und der VeitstralRe absolute Prioritat.
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Auf diesem dicht bebauten Abschnitt mit zahlreichen Nutzungsanspriichen ist derzeit keinerlei Rad-
verkehrsinfrastruktur vorhanden und der Verkehrsraum insgesamt sehr uniibersichtlich und ungeord-
net gestaltet.

Die Umwandlung der dulReren Fahrspur (abschnittsweise derzeit auch durch parkende Kfz genutzt) in
einen geschiitzten Radfahrstreifen konnte dabei im Vorgriff auf eine grundlegende Umgestaltung des
StralRenraums analog zu anderen HauptverkehrsstralRen in Berlin (,,Pop-Up-Radwege”) kurzfristig er-
folgen. Dies war auch einer der zentralen Hinweise von Birger*innen in der 6ffentlichen Informations-
und Dialogveranstaltung am 23.06.2020.

6.4 Abweichungen von den Standards

Wie bereits in der Vorstellung der Vorzugsvariante erldautert, wurde unter anderem in den Bereichen
der Bushaltestellen in der Ruppiner Chaussee vom RSV-Standard der 4,00 m Breite fir den Zweirich-
tungsradweg abgewichen und auf 3,00 m verringert. Dadurch kann der Platzbedarf verringert und
gleichzeitig die Aufmerksamkeit der Radfahrer*innen gegentiiber den bevorrechtigten ein- und ausstei-
genden Fahrgdsten zu erhohen. In der Berliner StraRe wird stellenweise analog die Breite der Einrich-
tungsradwege verringert.

In der Karolinenstralle zwischen Waidmannsluster Damm und Alt-Tegel wird die Breite der Radschnell-
verbindung abschnittsweise auf 2,50 m verringert, um den Baumbestand in seiner jetzigen Form er-
halten zu kénnen.

In der nachfolgenden Tabelle sind zur Ubersicht nochmals die Abschnittsldngen, auf denen vom RSV-
Standard abgewichen wird, mit der Streckenldnge ins Verhaltnis gesetzt. Hierbei ist die Fahrtrichtung
stadteinwirts und stadtauswiérts jeweils separat ausgewiesen. Uber den gesamten Streckenabschnitt
wird der RSV-Standard stadteinwarts zu 95,9 % und stadtauswarts bei 97,7 %. Die dargestellte Fiih-
rungsvariante liegt damit im Hinblick auf die Querschnittsbreite deutlich unter der fiir Berlin vorgege-
benen Grenze von max. 20% gestatteter Unterschreitung des RSV-Standards.

Eine genaue Zuordnung ist der Anlage 6 zu entnehmen.

Tabelle 37: Einhaltung RSV-Standards (inkl. Abschnitt 1)

Einhaltung RSV-Standard RSV.10'9 RSV 10'9
stadteinwarts stadtauswarts
Abweichung vom Standard [m] 448 m 248 m
Lange [km] 10,86 km 10,86 km
Einhaltung RSV-Standard [%] 95,87 % 97,72 %
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6.5 Klarungsbedarf in der Vorplanung

Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie konnte die verkehrliche und bauliche Machbarkeit nachge-
wiesen werden. Hinsichtlich der konkreten Ausgestaltung sind in den kommenden Planungsphasen
umfassende weitere Abstimmungen zu fiihren. Nachfolgend sind die zentralen zu klarenden Punkte
aufgefiihrt:

= Grundlagen der Infrastrukturgestaltung, u.a. Kreuzungen (Fiihrung an Bushaltestellen, Kreu-
zungsgestaltung als ,,Protected Intersection” nach niederlandischem Vorbild)
=  Protektion der Radverkehrsanlagen und Abtrennung zum Kfz- wie FuBverkehr; Priifung des
dreistufigen Kopenhagener Modells
= Optimierte Lage von Bushaltestellen zur Verkiirzung von FuRwegebeziehungen
= Kldrung Baumbestand in der Ruppiner Chaussee nach Bemessung und baumoptimierte Pla-
nung
=  Fahrradstralle Ruppiner Chaussee: Bauliche und organisatorische MaRnahmen zur Minimie-
rung des Durchgangsverkehrs und Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus
= |ntegrierte Organisation des Stadt- und Verkehrsraumes unter Berlicksichtigung der verschie-
denen Nutzungsanspriiche in der Berliner Strafle und deren Umfeld
- Ubergeordnetes Ziel: Mehr Aufenthaltsqualitit und héhere Verkehrssicherheit
- Mehr Platz fur den FuB- und Radverkehr
- Minimierung der Trennungswirkung der Berliner StralSe
(Verbesserung der Ost-West-Beziehungen)
- Reduzierung des Kfz-Durchgangsverkehrs und Geschwindigkeitsniveaus (Tempo 30)
- Beschleunigung des OPNV und Verbesserung der Piinktlichkeit
- Reorganisation des Kfz-Parkend und des Lieferverkehrs
- Verbesserung des lokalen Klimas durch Minimierung der versiegelten Flachen und
mehr Stadtgriin
- StraBenraumaufteilung und Verkehrsorganisation fiir ein zligiges Ausriicken der Ein-
satzfahrzeuge aus der Feuerwache
= Endgliltige Lage der RSV-Trasse im Schumacher-Quartier und Harmonisierung mit der Fiih-
rungsvariante der geplanten Stralenbahn ohne negative Eingriffe in den Quartierspark
= Verknlpfung der RSV 10 mit dem Mobility-Hub am Kurt-Schumacher-Damm
= Querung des Kurt-Schumacher-Damms (optionale Briicke in Verbindung mit dem Mobility-
Hub)
= Endgultige Verknipfung der RSV 2 und RSV 10 (derzeit noch mehrere Varianten)
Insgesamt gilt es in den nachsten Planungsschritten zur Realisierung der RSV 10 ganzheitliche Abstim-
mungen zwischen den verschiedenen Beteiligten zu fiihren, um einerseits eine hochqualitative Rad-
verkehrsanlage zu schaffen und andererseits eine moderne Verkehrsplanung unter der Berticksichti-
gung aller Interessen umzusetzen.
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7. Externe Kommunikation

Wie in Kapitel 2.3 dargestellt, fand am 23.06.2020 eine 6ffentliche Informations- und Dialogveranstal-
tung statt. Die Veranstaltung wurde aufgrund der Corona-Krise nicht wie gewohnt vor Ort, sondern
digital in einem Livestream auf YouTube durchgefiihrt. Im Rahmen des Livestreams und der Fachpra-
sentation gab es die Mdglichkeit zur Beteiligung mit der einfachen Online-Anwendung Mentimeter.
Rund 100 Ortskundige und interessierte Biirger*innen beteiligten sich und gaben Anmerkungen und
Hinweise tUber die Anwendung Mentimeter. Die Anregungen und Hinweise der Teilnehmer*innen wur-
den in die Trassenfindung sowie in die Bestimmung der Vorzugsfiihrung mit aufgenommen. Die Vide-
oaufzeichnung der Veranstaltung sowie die Dokumentation der Veranstaltung sind online verfiigbar3®.
Dort werden auch die Fragen und Hinweise von Blrger*innen sowie die Antworten bzw. Beriicksichti-
gung der Anmerkungen dokumentiert.

Im Zuge der Online-Diskussion konnten die Teilnehmer*innen auch lber die bevorzugten Streckenva-
rianten und Fihrungsformen fiir die RSV abstimmen. Dabei wurden von einer deutlichen Mehrheit
(83% im nordlichen Bereich und 69% im siidlichen Bereich) die bestwertete Variante 10.0 sowohl im
Nord- als auch Sidbereich bestatigt. Eine besondere Bedeutung hat hierbei die Schaffung einer durch-
gehenden und sicheren Radverkehrsinfrastruktur bei gleichzeitiger Verbesserung der Aufenthaltsqua-
litat auf der Berliner StralRe in Tegel. Hierbei ist auch die Situation fiir den FuBverkehr — insbesondere
die Wegebeziehungen zwischen dem S-Bahnhof Tegel, Alt-Tegel und dem Tegeler See sowie die Zuver-
l3ssigkeit des OPNV verbessert werden. Hierfiir ist die Anzahl der Kfz-Fahrspuren zu verringern sowie
das Parken in diesem Bereich neu zu organisieren.

Ebenso fand die Empfehlung zur Einrichtung einer FahrradstraRe zwischen S-Bahnhof Schulzendorf
und KarolinenstraRe mit starkerer Einddmmung des Kfz-Verkehrs breite Zustimmung. Weiterhin
wiinschte sich die Mehrheit in Erganzung zur Radschnellverbindung entlang der Variante 10.0 eine
geschitzte Radverkehrsinfrastruktur auf der Heiligenseestralle (in Anlehnung an die Variante 10.2
Nord) sowie eine attraktive Radverkehrsverbindung zwischen Tegel und der kinftigen Urban Tech
Republic (in Anlehnung an die Variante 10.3 Siid). Die im Zuge der Variante vorgeschlagene Offnung
des Borsig-Geldndes fiir den Ful- und Radverkehr in Nord-Sud-Richtung werden ebenfalls von zahlrei-
chen Birger*innen unterstiitzt.

Einige zentrale Fragen und Antworten, wie diese in der Planung beriicksichtigt werden, sind in den
nachfolgenden Tabellen aufgefihrt:

38 infraVelo (2010): https://www.infravelo.de/projekt/reinickendorf-route/, abgerufen am 17.08.2020
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Tabelle 38: Ubergeordnete Hinweise zur RSV 10 und Kommentierung

@ Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Sind grundsdtzlich Ausfiihrungen Grundsatzlich ist Asphalt ein kostengtlinstigstes und einfaches
der Radwege mit Asphalt geplant Material mit einem sehr geringen Rollwiderstand und deshalb
oder gibt es Alternativen? gerade auf langen Radverkehrsverbindungen und bei einer

Flihrung getrennt vom FuBverkehr das Mittel der Wahl. Wenn
es in Grinanlagen nicht darum geht, eine Radschnellverbin-
dung, sondern einfach nur eine Verbesserung vorhandener
Radwegeverbindungen zu erreichen, muss gegebenenfalls
Uber andere Oberflachen nachgedacht werden.

Bauliche Abgrenzung von Radwe- Das wird jetzt schon mitgedacht. Wo moglich sollte der Fahr-

gen. Wird das schon mitgedacht? radverkehr auf einer Radschnellverbindung getrennt von an-
deren Verkehrsarten gefiihrt werden, damit alle Gruppen von
Fahrradfahrer*innen dort sicher fahren kénnen. Die Umwelt-
verbundtrasse in der Ruppiner Chaussee ist fiir den Kfz-Durch-
gangsverkehr gesperrt. Nur im Norden zwischen S-Bahnhof
Schulzendorf und der Umwelttrasse ist eine FahrradstraRe an-
gedacht, weil die baulichen Eingriffe ansonsten zu groR waren
und das vergleichsweise geringe Kfz-Verkehrsaufkommen
diese Losung zulasst.

Sind die Pendler*innen aus dem Die Pendelverkehre sind bereits im Rahmen der Potenzialun-

Umland bei der Potenzialermittlung tersuchung bei der Auswahl der Trassenkorridore bericksich-

beriicksichtigt worden? tigt worden und sie werden auch im nachsten Schritt einer de-
taillierteren Nutzen-Kosten-Analyse im Verkehrsmodell einbe-

zogen.
Wir sind in Deutschland und nicht In Berlin gibt es tatsachlich viel mehr Platz in den Stralenrau-
in Dénemark. Dort stehen ganz an- men als in Stadten wie Amsterdam oder Kopenhagen. Berlin
dere Fldchen und Strukturen zur hat ein grolRes Flachenpotenzial, daher gibt es besonders hier
Verfiigung. gute Moglichkeiten, durch eine Radschnellverbindung die Ver-

kehrssituation deutlich zu verbessern.

Die Belange der Landschaftsschutz- Diese Aspekte wurden beriicksichtigt und haben zum Beispiel
gebiete miissen beachtet werden. dazu gefiihrt, dass die Route 10.3 in der Bewertung nicht

Die Untersuchungskorridore fiir den vorne liegt und die Route 10.1 im nérdlichen Bereich ausge-
Artenschutz miissen entsprechend  schlossen wurde, weil die Eingriffe zu grof$ waren.

weit gewdhlt werden. Inwieweit er-

folgt hier ein Eingriff in den Natur-

schutz/Artenschutz?
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Tabelle 39: Hinweise und Kommentierung im nordlichen Bereich der RSV 10 (Heiligensee)

Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Die Ausfahrten aus den Supermdrkten Die Sichtverhaltnisse miissen verbessert werden. Das
der Ruppiner Chaussee sind teilweise geht zum einen, indem Sichtachsen freigehalten wer-
uniibersichtlich und haben zurzeit hohes den und zum anderen lber eine breitere Fiihrung. Vor
Gefdhrdungspotenzial fiir Radfahrer*in- allem in Kreuzungsbereichen sieht auch die StraBenver-
nen. Wie kann man das gerade fiir kehrsordnung jetzt groRere Einzugsbereiche vor, in de-
schnellfahrende Radfahrer*innen I6sen? nen keine geparkten Autos mehr stehen dirfen. Eine
weitere Moglichkeit ist, die bevorrechtigte Fahrradspur
mit taktilen bzw. sichtbaren Elementen von der Ein-
miindung abzugrenzen, so dass fir die Autofahrer*in-
nen der Vorrang fiir den Radverkehr klar erkennbar ist.

Wie ist die Weiterfiihrung Richtung Hen- Der Auftrag geht zunachst nur bis zur Landesgrenze. Im

nigsdorf gedacht? Speziell der Kreisver-  Zuge der weiteren Planungsschritte wird eine umge-

kehr ist ein Konfliktbereich. hende Abstimmung mit dem Land Brandenburg und der
Gemeinde Hennigsdorf erfolgen.

Tabelle 40: Hinweise und Kommentierung im siidlichen Bereich der RSV 10 (Tegel)

Hinweis Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Wie sollen die vielen Strafseneinmiin- Uber die sichere Gestaltung von Kreuzungen wird der-

dungen im Ortskern Tegel sicher fiir den  zeit berlinweit diskutiert, auch unter Bertlicksichtigung

Radverkehr gestaltet werden? von Erfahrungen aus den Niederlanden und Danemark.
Grundsatzliche Losungen daraus werden fiir die Rad-
schnellverbindungen (ibernommen. Fiir kleinere Kreu-
zungen ohne Ampeln bietet sich die Aufpflasterung des
Radwegs an, damit die Bevorrechtigung des Radver-
kehrs deutlicher wird. An Kreuzungen mit Ampeln kdn-
nen rechts abbiegende Kfz und der geradeausfahrende
Radverkehr getrennt voneinander signalisiert werden.
In beiden Fallen sind ausreichende Sichtverhaltnisse zu
schaffen, d.h. keine parkende Kfz im Kreuzungsbereich

und davor
Wie sieht die Planung fiir die Berliner Es gibt noch keine Detailplanung. In diesem Bereich
StrafSe im Detail aus? sollte aufgrund des groRen Radverkehrspotenzials pro

Richtung eine geschiitzte, also eine vom Kfz-Verkehr ab-
getrennte Fahrspur fir den Fahrradverkehr eingerichtet
und die Platzverhaltnisse fur den FuRverkehr verbessert
werden. Es gibt ein paar Engstellen, aber im Grundsatz
sollten 3 Meter Breite vorgesehen werden.
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8. Anlagen

- Anlage 1: Steckbriefe der ausgeschlossenen Varianten

- Anlage 2: Ubersichtspldne der untersuchten Trassenvarianten (MaRstab 1:5.000)
- Anlage 3: Fotodokumentation der Trassenvarianten

- Anlage 4: Raumwiderstandskarten (4 Stlick, 3 Unterkriterien + Kombination)

- Anlage 5: Flihrungsvarianten (Lageplane 1:500 und ausgewadhlte Querschnitte)

- Anlage 6: Fiihrungsvarianten - Abweichung von den RSV-Standards

- Anlage 7: Fiihrungsvarianten — Eingriffe bei Kfz-Stellpldtzen und Baumbestand

- Anlage 8: Standardlésungen fiir Knotenpunkte und Konfliktstellen

- Anlage 9: Kostenschatzung

- Anlage 10: Hinweise von Birger*innen

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route” Seite 134



®
el EiBS RAMBOLL

Literaturverzeichnis

Gesetze

Gesetz Uber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz — BNatSchG) vom 29. Juli
2009 (BGBI. | S. 2542) zuletzt gedndert durch Artikel 8 des Gesetzes vom 13. Mai 2019
(BGBI. 1S.708)

StralRenverkehrs-Ordnung (StVO), StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367), zu-
letzt gedndert durch Artikel 4a der Verordnung vom 6.Juni 2019 (BGBI. I S. 756)

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, IV B (2018): Ausfiihrungsvorschriften zu §7
des Berliner StralRengesetzes liber Geh- und Radwege (AV Geh- und Radwege)

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz: Berliner Mobilitdatsgesetz vom 5. Juli 2018
(Gesetz- und Verordnungsblatt S. 464)

Internetquellen

Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (Hrsg.), Nahmobilitat Mobiles
Hessen 2030 (2019): Radschnellverbindungen in Hessen, Leitfaden Kosten-Nutzen-Ana-
lyse, Abgerufen 21.10.2019 von https://www.nahmobil-hessen.de/unterstuetzung/pla-

nen-und-bauen/schneller-radfahren/radschnellverbindungen/

infraVelo (2019): Dokumentation der Dialogveranstaltung zu RSV 7 und 8. Abgerufen 10.02.2020 von
https://www.infravelo.de/meldung/dokumentation-veranstaltung-spandau/

InfraVelo (2019): Hinweise zu RSV 7 und 8 in Bearbeitung. Abgerufen 10.02.2020 von
https://www.infravelo.de/meldung/hinweise-spandau-rsv-7-8/

Ministerium flr Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2019): Radschnellverbindungen in NRW,
Leitfaden fir Planung, Bau und Betrieb, Diisseldorf, Abgerufen 19.10.2019 von
https://www.radschnellwege.nrw/#Fachinfo

Nobis, Claudia (2019): Mobilitat in Deutschland — MiD, Analysen zum Radverkehr und Fuverkehr.
Studie von infas, DLR, IVT und infas, im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (Hrsg.), Bonn, Berlin. Abgerufen 29.10.2020 von http://www.mobi-
litaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017 Analyse zum Rad und Fussverkehr.pdf

Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung (2011): Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin (StEP Verkehr
2025), Berlin. https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik planung/step ver-
kehr/de/download.shtml

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (2013): Mobilitat in Stadten — SrV 2013, Mo-
bilitatsdaten fur Berlin. Abgerufen 10.02.2020 von https://www.berlin.de/senuvk/ver-
kehr/politik_planung/zahlen fakten/mobilitaet 2013/index.shtml

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, Abteilung VI Verkehr (2019): Nahverkehrs-
plan 2019-2023, Berlin. Abgerufen 28.10.2019 von https://www.berlin.de/senuvk/ver-
kehr/politik_planung/oepnv/nahverkehrsplan/de/downloads.shtml

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route” Seite 135


https://www.nahmobil-hessen.de/unterstuetzung/planen-und-bauen/schneller-radfahren/radschnellverbindungen/
https://www.nahmobil-hessen.de/unterstuetzung/planen-und-bauen/schneller-radfahren/radschnellverbindungen/
https://www.infravelo.de/meldung/dokumentation-veranstaltung-spandau/
https://www.infravelo.de/meldung/hinweise-spandau-rsv-7-8/
https://www.radschnellwege.nrw/#Fachinfo
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Analyse_zum_Rad_und_Fussverkehr.pdf
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Analyse_zum_Rad_und_Fussverkehr.pdf
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/step_verkehr/de/download.shtml
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/step_verkehr/de/download.shtml
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/zahlen_fakten/mobilitaet_2013/index.shtml
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/zahlen_fakten/mobilitaet_2013/index.shtml
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/oepnv/nahverkehrsplan/de/downloads.shtml
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/oepnv/nahverkehrsplan/de/downloads.shtml

®
el EiBS RAMBOLL

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz: Radverkehr, Radverkehrsstrategie fiir Berlin
2013, Ziele und Leitlinien, Abgerufen 29.10.2019 von https://www.berlin.de/senuvk/ver-
kehr/politik_planung/rad/strategie/de/ziele leitlinien.shtml

Literatur

Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), Intraplan Consult GmbH (2017):
Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen
OPNV, Bonn, Berlin

Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) (Hrsg.), TCI Réhling/PTV Pla-
nung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von
Radverkehrsmalinahmen, Bonn, Berlin

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (Hrsg.), SHP Ingenieure (2018): Arbeits-
papier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” [FGSV-Nr. 284/1], FGSV-
Verlag, K6In

Forschungsgesellschaft fuir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (Hrsg.), Arbeitsgruppe Verkehrsmanage-
ment, (2015): Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen - Lichtzeichenanlagen fiir den StralRen-
verkehr, FSGV-Verlag, KoIn

Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen e.V. (Hrsg.) (2010): ,,Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen” (ERA), Ausgabe 2010, FGSV-Verlag, KoIn

Forschungsgesellschaft flr Stralen- und Verkehrswesen e.V. (Hrsg.), Baier, Reinhold et al. (2006):
Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafen — RASt 06, FSGV-Verlag, Kéln

Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen e.V., Arbeitskreis 2.5.2 (FuRgangerverkehr)
(2003): Empfehlungen fir FuRgdngerverkehrsanlagen (EFA), FGSV-Verlag, KdIn

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

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

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt (Hrsg.), Ministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur, Berlin (Ford.) (2015): Sicher Geradeaus, Leitfaden zur Sicherung des Rad-
verkehrs vor abbiegenden Kfz, Berlin

Verkehrslenkung Berlin (VLB) (2014), Verkehrsstarkenkarte, im Auftrag der Senatsverwaltung fir

Stadtentwicklung und Umwelt

Abbildung und Fotos
Kgbenhavns Kommune (2016), Kopenhagen

Rambgll (2019), Berlin und Kopenhagen

Radschnellverbindung RSV 10 ,,Reinickendorf-Route” Seite 136


https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/rad/strategie/de/ziele_leitlinien.shtml
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/rad/strategie/de/ziele_leitlinien.shtml

