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1. Projektorganisation
1.1  Auftraggeber

Die Ausschreibung zur Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung 4 — Panke-Trail erfolgte durch die
GB infraVelo GmbH im Auftrag der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz. Die
GB infraVelo GmbH ist ein landeseigenes Unternehmen, ein Tochterunternehmen der Griin Berlin
GmbH. Sie ist als Dienstleister fur das Land Berlin tétig. In dieser Rolle biindelt infraVelo Aufgaben
far InfrastrukturmaBnahmen. Sie liefert Leistungen aus einer Hand und Gbernimmt die Projekisteue-
rung, das Projektmanagement, das Baumanagement sowie Bauherren- und Kommunikationsaufga-
ben. Den Schwerpunkt bilden bezirksiibergreifende MaBnahmen zur Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur.

1.2  Auftragnehmer

Die Arbeitsgemeinschaft ARGE Panke-Trail setzt sich aus Mitarbeitern der Berliner Niederlassung
der Véssing Ingenieurgesellschaft mbH sowie des Disseldorfer Standortes der Lindschulte Ingeni-
eurgesellschaft mbH zusammen. Die Arbeitsgemeinschaft wurde gebildet, um die Fachkompetenz
sowie die vorhandenen Ressourcen und Kapazitdten der beiden Ingenieurblros optimal einzuset-
zen. Durch eine duale Besetzung mit Mitarbeitern beider Blros wird insbesondere sichergestellt,
dass die Kommunikation mit Ortsprésenz jederzeit durch das Team Berlin getragen wird. Das Team
DuUsseldorf kann im Bereich der Planung von Radschnellverbindungen auf eine groBBe Erfahrung
zuriickgreifen, sodass dieses Wissen zielfihrend in das Projekt eingebracht wird. Eine enge und
stédndige Abstimmung zwischen den beiden Teams untereinander und zum Auftraggeber ist dabei
selbstverstandlich.

1.3 Aufgabenstellung

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie soll fiir den Trassenkorridor des Panke-Trails (vgl. Potenzial-
analyse Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet / Kapitel 2.2) eine baulich und verkehrs-
planerisch machbare Vorzugstrasse mit Fiihrungsform bestimmt werden. Im Vordergrund steht da-
bei eine belastbare Einschatzung zum genauen Trassenverlauf, zur Gestaltung ausgewahlter Kno-
tenpunkte, der Flachenverteilung und Breitengestaltung. AuBerdem sollen die Kosten fir die Umset-
zung der Vorzugsfihrung geschéatzt werden. Im Ergebnis soll die Machbarkeitsstudie konkrete Tras-
senempfehlungen fir das weitere Vorgehen aufzeigen.

1.4 Information und Dialog

Der Prozess der Erstellung der Machbarkeitsstudie wurde von einem fortwéhrenden Austausch zwi-
schen allen Projektbeteiligten begleitet. Dartber hinaus fanden bilaterale Treffen zwischen dem Auf-
tragnehmer und weiteren relevanten Beteiligten (bspw. Deutsche Bahn AG, Changing Cities e.V.,
ADFC e.V.) bei Bedarf statt.

Ein weiterer wichtiger Baustein war die Beteiligung der interessierten Offentlichkeit im Rahmen einer
Informations- und Dialogveranstaltung. Noch bevor eine endgultige Vorzugsfiihrung festgelegt
wurde, wurde die Offentlichkeit liber das Vorgehen und die bisherigen Ergebnisse informiert und hat
die Mdglichkeit bekommen, sich aktiv in den Planungsprozess mit Eingaben, Anmerkungen, Ideen
und Kritik einzubringen. Diese Informations- und Dialogveranstaltung fand am 10. Mai 2019 im GLS
Sprachenzentrum statt. Auf der Homepage der infraVelo GmbH findet sich hierzu eine ausfihrliche
Dokumentation.

Wahrend der Erstellung der Machbarkeitsstudie wurden fortlaufend Abstimmungen mit den Bezirken
Mitte und Pankow, der Senatsverwaltung Umwelt, Verkehr und Klimaschutz sowie weiteren relevan-
ten Beteiligten gefiihrt.
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Tabelle 1:

Liste gefiihrte Abstimmungen

Seite 2

v e e

29.01.2019

13.02.2019

14.03.2019

27.03.2019

15.04.2019

02.05.2019

10.05.2019

23.05.2019

14.08.2019

16.08.2019

28.08.2019
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Vorstellung Projekt RSV, Vorstellung
Projekte Bezirk Mitte

Vorstellung Projekt RSV, Vorstellung
Projekte Bezirk Pankow, Informations-
veranstaltung

Workshop Trassenfestlegung, Vorstel-
lung der Abschnittsbewertungen

Blankenburger Stiden und Pankower Tor

Vorstellung Routenvarianten
Vorstellung Routenvarianten

Informations- und Dialogveranstaltung

Blankenburger Suden, tangierende
Machbarkeitsstudien

Verfugbarkeit der DB-Grundstiicke
Vorstellung Vorzugsroute

Planer Workshop /
Abstimmung einheitlicher Standards

StraBen- und Griinflachenamt Berlin-Mitte, Planer und
infraVelo

StraBen- und Grinflachenamt Pankow, Koordination
Infrastruktur-Standortentwicklung Pankow, Planer und
infraVelo

Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz, StraBen- und Grinflachenamter Berlin-Mitte
und Pankow, Planer und infraVelo

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz, Planer und infraVelo

Umwelt- und Naturschutzamt Berlin-Mitte, Planer und
infraVelo

Changing Cities, ADFC

Interessierte Blirger*innen, Vertreter der Interessens-
verbande

Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und
Wohnen, Planer und infraVelo

DB Immobilien / DB Netz

StralBen- und Grinflachenamt Berlin-Mitte, Umwelt- und
Naturschutzamt Berlin-Mitte

Planer aller Radschnellverbindungen und infraVelo
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2. Planungsgrundlagen
2.1 Ziele & Merkmale von Radschnellverbindungen

Durch Radschnellverbindungen soll der Radverkehr so attraktiv werden, dass mehr Menschen auf
das Auto verzichten und somit die Innenstadte vom Kfz-Verkehr entlastet werden. Insbesondere
Radfahren auch auf Distanzen Uber 5 km soll durch Radschnellverbindungen eine echte Alternative
zum Kfz darstellen. Neben den positiven Effekten des Umweltschutzes und der Férderung der eige-
nen Gesundheit soll das Radfahren in den Innenstadten auf ausgewahlten Strecken ein schnelles
Vorankommen ermdglichen. Dabei eignen sich Radschnellverbindungen im Alltagsverkehr als tber-
geordnete Verbindungen zwischen den Stadtteilen und Bezirken, da Sie aufgrund lhrer Dimensio-
nierung und Ausstattung ein zligiges und sicheres Vorankommen auf I&ngeren Distanzen ganzjahr-
lich erméglichen.

Radschnellverbindungen sollen auch bei ztigigem Vorankommen (bis etwa 25 km/h) komfortabel
und sicher zu befahren sein. Das Uberholen von Radfahrenden, aber auch das Nebeneinanderfah-
ren sollen mdglich sein. Die Strecke von Radschnellverbindungen soll méglichst gradlinig und ge-
trennt vom FuBverkehr (und ggf. vom Kfz-Verkehr) verlaufen. Wenn méglich, sollen die Radfahren-
den Vorrang an den zu querenden Knotenpunkten erhalten — sowohl durch die bauliche Gestaltung,
als auch durch die entsprechende Beschilderung oder Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen. Fir
eine (verkehrs-) sichere Gestaltung ist zudem eine durchgehende Beleuchtung sowie bevorzugt eine
erschitterungsarme Oberflachenbeschaffenheit der Radschnellverbindung notwendig.

2.2 Ergebnisse der Potenzialanalyse Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet
2.2.1  Qualitats- und Regelstandards

In der Potenzialanalyse ,Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet* vom Mérz 2018 wurden
zundchst Qualitatsstandards fir alle zukiinftigen Berliner Radschnellverbindungen festgelegt.

Als Grundlage fir die Qualitatsstandards gilt das Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Rad-
schnellverbindungen® der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV). Fir
Berlin wurden diese Regestandards teilweise angepasst. In der sind die Anpassungen der Qualitats-
kriterien flr Berlin dargestellt.

Tabelle 2: standortspezifische Regelstandards

Regelstandards an den

Radschnellwegen nach FGSV-

Qualitatskriterium Anpassung fiir Berlin

Arbeitspapier zu Radschnellver-

bindungen
.. . . Lange = 5 km
Lange Mindestlange sollte ca. 5 km betragen (mind. 3 km innerhalb S-Bahn-Ring)
Verbindungen fur den Alltagsradverkehr
Verbindungen zwischen zwei Hauptzentren oder Verbin- Verbindungen fir Alltagsradverkehr
9 dungen zwischen Stadtteilzentren (im Verbindungen zwischen Stadtteilzentren

Oberzentrum)

Zweirichtungsverkehr
aus Sicherheitsgrinden mdéglichst zu ver-
meiden

Einrichtungsverkehr:
= 3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Zweirichtungsverkehr (i.d.R. auBerorts):
2 4 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen
Einrichtungsverkehr:

= 3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Breite

Fiihrunasformen an Zweirichtungsverkehr: Zweirichtungsverkehr:
HVS 9 i.d.R. auBerorts aus Sicherheitsgrinden mdglichst zu ver-
meiden
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Anpassung fiir Berlin

Fiihrungsformen an An-
liegerstraBen

Knotenpunkte
Vorrang

Unterfiihrung /
Uberfithrung

Uberquerungsstelle mit
LSA

Knotenpunkt mit LSA

Grundlegende
Qualitatskriterien Fahr-
geschwindigkeiten

Zeitverluste

Breite

Einrichtungsverkehr:
Einrichtungsradweg oder Radfahrstreifen

FahrradstraBen mit Vorrang in StraBen mit
geringer Verkehrsstarke Kfz
Vorrang der FahrradstraB3en

Selbststéndig gefuhrte RSV:
Vorrang baulich (Regelfall) oder Markie-
rung

Rampenneigung max. 6%
nutzbare Breite fiir Radverkehr min. 5 m

vorgezogene Detektion (Queren ohne Halt)

Griinzeitverlangerung bei starkem Radver-
kehr

ggf. Dauergriin Rad mit Anforderung Kfz

LSA mit Priorisierung Rad

mittlere Wartezeit max. 35 s
Dimensionierung Aufstellflachen
,Griine Welle“ bei geeignetem Abstand

Fahrgeschwindigkeiten < 30 km/h

Streckenlange max. 10% der Gesamt-stre-
cke

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

Unterschreitung der Querschnittsbreiten
nach EG_RSV: Streckenlange max. 10%
der Gesamtstrecke

Einrichtungsverkehr:
Einrichtungsradweg oder Radfahrstreifen

FahrradstraBen mit Vorrang in StraBen mit
geringer Verkehrsstarke Kfz
Vorrang der FahrradstraBBen als Regelfall

Selbststandig gefiihrte RSV:
Vorrang baulich (Regelfall) oder Markie-
rung

Rampenneigung max. 3%
(Ausnahme: 4%)
nutzbare Breite flir Radverkehr min. 5 m

vorgezogene Detektion (Queren ohne Halt)

Grlnzeitverlangerung bei starkem Radver-
kehr

ggf. Dauergriin Rad mit Anforderung Kfz
LSA mit Priorisierung Rad

(nicht zulasten OV-Prio.)

mittlere Wartezeit max. 35 s
Dimensionierung Aufstellflachen

,Griine Welle* bei geeignetem Abstand

Fahrgeschwindigkeiten < 30 km/h

Streckenlange max. 20% der Gesamt-stre-
cke

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

Unterschreitung der Querschnittsbreiten
nach EG_RSV: Streckenlange max. 20%
der Gesamtstrecke

Neben den Regelstandards wurden Fuhrungsformen und Regelabmessungen in Abhangigkeit zur
jeweiligen StraBenkategorie (HauptverkehrsstralBe, Nebenstral3e/Fahrradstral3e, Sonderweg) defi-
niert.

An HauptverkehrsstraBen ist der Radverkehr grundsétzlich getrennt vom Kfz-Verkehr zu fihren.
Radwege oder Radfahrstreifen im Einrichtungsverkehr sollen dabei eine Mindestbreite von 3,00 m
aufweisen, im Zweirichtungsverkehr soll die Breite mindestens 4,00 m betragen. Bei einer gemein-
samen Fihrung mit Linienbussen (Radfahrstreifen — Busverkehr frei) ist die Breite so zu wéhlen,
dass das Uberholen innerhalb des Fahrstreifens méglich ist (mind. 4,75 m).

Machbarkeitsstudie RSV 4

y'

VOSSING

INGENIEURE



Seite 5

@
MM @t .
iiod 3 r i

i oo
i i H ii
F ii RSV i Kfz i RSV 35 F
22,50 # 23,00 % 26,00 i >300 |i=250
20,3 0,75 0,5
. : o | l a E | Hauptverkehrsstrale
i ii I i
S L R
1 K P G
i F i RSV H Kfz ii F
i2250 01 =800 i =5,00 {21250
20,3 0,75 0,5
=)
el
Hauptverkehrsstrale

4 = e i

i il | ] busse
Py b
i F i1 RSV Kfz i
1225014 =475 i =3,50
0,5
Abbildung 1: Regelabmessungen an HauptverkehrsstraB3en

In StraBen mit geringer Verkehrsbelastung werden FahrradstraBen empfohlen. Andere Fahrzeuge
als Fahrrader dirfen die FahrradstraBe nur bei entsprechender Freigabe befahren. Hierbei wird der
Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt. Es sollte dabei stets
geprift werden, ob fir den Kfz-Durchgangsverkehr alternative Verkehrsfiihrungen vorhanden sind.
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Abbildung 2: Regelabmessungen in NebenstraBen
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Radschnellverbindungen auf Sonderwegen verlaufen unabhéngig vom Kfz-Verkehr auf selbsténdig
gefuhrten Trassen. Dabei sollte grundsétzlich ein Gehweg neben dem Radweg vorhanden sein —
dieser aber baulich vom Radweg getrennt sein. Flr die Radschnellverbindung im Zweirichtungsver-
kehr ist dabei eine Breite von mindestens 4,00 m einzuplanen zuzlglich des begleitenden Gehweges
und der Trennung zwischen Geh- und Radweg.

*’i ﬁ ﬁ ﬂ Sonderweg
’ N

F 1 RSV
22,50 12053 24,00

Abbildung 3: Regelabmessungen auf Sonderwegen

In einem umfangreichen Verfahren wurden im Rahmen der Potenzialanalyse Trassenkorridore flr
mdogliche Radschnellverbindungen in Berlin definiert und anschlieBend bewertet. Bei den Trassen-
korridoren handelt es sich um den Bereich, welcher sich in einem Abstand von jeweils 1 km um einen
moglichen Trassenverlauf der Radschnellverbindungen befindet. Faktoren hierbei waren u.a. die
Reisezeit, die mogliche Gestaltung der Strecke, die Realisierbarkeit, sowie die Verbindungs- und
ErschlieBungsfunktion und die Wirtschaftlichkeit der Trassen.

Im Ergebnis wurden Trassen mit einem hohen Nutzerpotenzial fiir Radschnellverbindungen heraus-
gearbeitet. Auf dieser Grundlage hat die fir den Verkehr zustandige Senatsverwaltung im Anschluss
die zu priorisierende Trassen festgelegt (vgl. Abbildung 4); diese wurden anschlieBend im Rahmen
diverser Machbarkeitsstudien (u.a. der Vorliegenden) detaillierter betrachtet.

achbarkeissudi VOSSING A

INGENIEURE



Seite 7

Senmesserniting
ity | fye
il nchuts ]

Priorisierte
Radschnellverbindungen
im Berliner Stadtgebiet

Machbarkeitsstudien

] - .
Nonnendammallee - Mitte-Tegel - Spandau
Falkenseer Chaussee R -

SPANDAL

B Spandauer Damm - Freiheit l -

Knigsweg - Kron-
prinzessinnenweg

2 TEMPELHOR- e
E SCHONEBERG
101 )

Abbildung 4:  Priorisierte Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet
2.2.2 Panke-Trall

Der Trassenkorridor fir den Panke-Trail (vgl. Abbildung 5) setzt sich aus urspriinglich zwei Tras-
senkorridoren zusammen (siehe Potenzialanalyse Radschnellverbindungen im Berliner Stadtge-
biet):

= vom Nordbahnhof zum S-Bahnhof Karow und

= vom Rosa-Luxemburg-Platz zum S-Bahnhof Pankow.

Der S-Bahnhof Pankow stellt den Verknipfungspunkt der beiden Trassenkorridore dar.

VOSSING -n

INGENIEURE



BLANKENBURG

PANKOW

GESUND-
BRUNNEN PRENZLAUER
BERG
NORDBAHNHOF MITTE

Abbildung 5:  Trassenkorridor Panke-Trail
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Far den Trassenkorridor Nordbahnhof - S-Bahnhof Karow wurde im Rahmen der Potenzialanalyse
ein Verlagerungspotenzial von 900 Wegen / Tag vom Kfz auf das Fahrrad, fir den Rosa-Luxemburg-
Platz - S-Bahnhof Pankow von 2.800 Wegen / Tag vom Kfz auf das Fahrrad prognostiziert. Als Po-
tenziale werden dabei der An-schluss an den Europaradweg, den Berlin-Usedom Radfernweg und
den Mauerweg sowie die Ver-bindung zu den Stadtteilen Gesundbrunnen, Pankow, Mitte und Prenz-
lauer Berg aufgefiihrt. Die Trassenkorridore weisen dabei je nach Situation eine sehr hohe bis mitt-
lere Einwohnerdichte und eine sehr hohe bis geringe Arbeitsplatzdichte auf. Entlang des gesamten
Trassenkorridors besteht eine flachendeckende bis gute Verkniipfung mit dem OPNV. Fiir beide
Trassenkorridore wurden Beispieltrassen gebildet (vgl. Abbildung 6 und Abbildung 7) und fir diese
wurden Kosten von ins-gesamt 11,89 Mio. € (Nordbahnhof - S-Bahnhof Karow: 9,41 Mio. €, Rosa-

Luxemburg-Platz — S - Bahnhof Pankow: 2,48 Mio. €) abgeschatzt.
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2.3 Berliner Mobilitatsgesetz

Im Berliner Mobilitatsgesetz (MobG BE) sind zum einen generelle Ziele im Themenfeld Radverkehr
festgeschrieben, zum anderen sind dort auch Vorgaben in Bezug auf Radschnellverbindungen ver-
ankert.

Ziel ist es u.a., dass der ,Radverkehrsanteil im &ffentlichen Raum wahrnehmbar ansteigt.” (§36 (3),
MobG BE). Als eine der MaBnahmen sollen ,innerhalb des Berliner Radverkehrsnetzes [...] die flr
den Radverkehr besonders wichtigen Verbindungen, insbesondere Verbindungen von gesamtstad-
tischer Bedeutung ...“ definiert werden (§42 (1), MobG BE). Dabei gilt, dass die ,im Vorrangnetz
ausgewiesenen Straf3en [...] im Rahmen des geltenden Rechts dem Radverkehr als Teil des Um-
weltverbundes Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr ..." einrdumen (§42 (1), MobG BE).

In Bezug auf mdgliche Fihrungsformen im Radverkehrsnetz ist im Berliner Mobilitatsgesetz fest-
geschrieben, dass — unabhangig von Radschnellverbindungen — ,auf oder an allen Hauptverkehrs-
straBen [...] Radverkehrsanlagen mit erschitterungsarmen, gut befahrbarem Belag in sicherem Ab-
stand zu parkenden Kraftfahrzeugen und ausreichender Breite eingerichtet werden ...“ sollen (§43
(1), MobG BE). Bei einem Verlauf des Radverkehrsnetzes in NebenstraBen sollen ,FahrradstraBen
und NebenstraBen [...] so gestaltet werden, dass motorisierter Individualverkehr, auBer Ziel- und
Quellverkehr, im jeweiligen StraBenabschnitt unterbleibt.” (§44 (2), MobG BE). Bei Knotenpunkten
soll ,im Rahmen der geltenden Gesetze [...] eine Vorfahrtberechtigung durch bauliche und verkehrs-
rechtliche MaBnahmen gegeniiber einmiindenden NebenstraBBen ..." geprift werden (§44 (3), MobG
BE).

Als ein besonderer Baustein des Berliner Radverkehrsnetzes sind Radschnellverbindungen vorge-
sehen. Insgesamt sollen ,mindestens 100 km Radschnellverbindungen errichtet werden* (§45 (2),
MobG BE). Diese sollen eine Mindestlange von 5 km aufweisen und ,die wichtige[n] Quell- und Ziel-
bereiche mit entsprechend hohen Potenzialen lber gréBere Entfernungen verknlpfen und durch-
gangig ein sicheres und attraktives Befahren auch mit hohen Reisegeschwindigkeiten ermdglichen.”
(§45 (1), MobG BE). Dabei gilt, dass ,Radschnellverbindungen [...] getrennt vom FuBverkehr gefihrt
werden [sollen]. Sie sind auf eigensténdigen Sonderwegen, in Fahrradstra3en oder vom motorisier-
ten Verkehr getrennt in StraBBen zu fihren. Der eigenstédndige Sonderweg ist die bevorzugte Fiih-
rungsform.” (§45 (3), MobG BE).

2.4 Radverkehrsstrategie fiir Berlin

Neben vielen weiteren MaBnahmen sieht die von der damaligen Senatsverwaltung fir Stadtentwick-
lung und Umwelt im Jahr 2013 verdffentlichten Radverkehrsstrategie fir Berlin vor, dass Radfahren
auf langeren Wegen attraktiv zu machen. Insbesondere (Durchgangs-)Verkehr mit einer L&nge von
tber 5 km soll geférdert werden. Um dies zu erreichen sollen MaBnahmen zur Fahrtzeitverkirzung
und eine Attraktivierung der Radverkehrsverbindungen umgesetzt werden.

2.5 Normen, Richtlinien, Grundlagen

Als Planungsgrundlagen gelten zundchst die in der Potenzialanalyse definierten Regelabmessungen
inklusive der MindestmaBe der jeweiligen Verkehrsanlagen bzw. Sicherheitsrdume. Darlber hinaus
sind allgemeingultig die geltenden Regelwerke zu beachten, in denen die notwendigen Ab-messun-
gen von Verkehrsanlagen fur die jeweiligen Verkehrsteilnehmer festgeschrieben sind. Es finden sich
darin auBBerdem Aussagen zur notwendigen Ausgestaltung und Aufteilung eines StraBenraumes so-
wie der erforderlichen Anzahl an Kfz-Fahrstreifen in Abhangigkeit von der Verkehrs-belastung und
der verfligbaren StraBenraumbreite. Besonders Beachtung finden bei der Planung die folgenden
Regelwerke der FGSV:
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= Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)

= Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)

= Empfehlungen fir FuBgéngerverkehrsanlagen (EFA)

= Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR)

=  Hinweise zum Fahrradparken

= Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen

Dartber hinaus sind bei der Planung Hinweise und Vorgaben zu Radverkehrsanlagen in anderen
Bundeslandern hilfreich. Beispielhaft seien hierfiir folgende Dokumente aufgefihrt:

= Qualitadtsstandards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg
= Musterlésungen fur Radschnellverbindungen in Baden-Wiarttemberg

= Radschnellwege: Leitfaden fur die Planung [Nordrhein-Westfalen]
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3. Vorgehen Machbarkeitsstudie

Die Machbarkeitsstudie ist auf einen Bearbeitungszeitraum von ca. 6 Monaten (Beginn Januar 2019)
ausgelegt. Innerhalb dieser Zeit wurden verschiedene Bausteine zur Trassenfindung und -ausarbei-
tung bearbeitet und als Ergebnis eine umsetzbare und hochwertige Radschnellverbindung gefunden.
Die entsprechenden Bausteine sind nachfolgend in ihrer Bearbeitungsreihenfolge aufgefihrt.

PROJEKTORGANISATION

Zu Projektbeginn wurden neben dem Auftraggeber und Auftragnehmer weitere projektbeteiligte Ak-
teure ermittelt und Uber das Projekt informiert. Es sollte bereits zu Beginn des Projektes sichergestellt
werden, dass mdéglichst viele relevante Akteure am Prozess der Trassenfindung und -ausarbeitung
beteiligt werden. Ziel dabei war es, dass die Radschnellverbindung im weiteren Planungs-prozess
durch viele Akteure unterstiitzt und positiv vorangetragen wird.

BESTANDSAUFNAHME

Die Grundlage fiir die Machbarkeitsstudie bildeten die Ergebnisse aus der Potenzialanalyse Rad-
schnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet. Hierin sind der Trassenkorridor und ein mdglicher Tras-
senverlauf definiert. In einem ersten Schritt ist daher die Potenzialanalyse in Bezug auf die allgemei-
nen Planungsstandards und die Eigenheiten der Radschnellverbindung Panke-Trail analysiert wor-
den. AnschlieBend fand eine umfangreiche Bestandsanalyse statt, in der die bestehende Situation
anhand von Befahrungen, Verkehrsmengenkarten, Kartenbetrachtungen erhoben wurde.

ERARBEITUNG VON TRASSENVORSCHLAGEN

Unter Berlcksichtigung der Ergebnisse der beschriebenen Arbeitsschritte konnten erste denkbare
Trassenverlaufe definiert und in weiteren Schritten bezliglich ihrer méglichen Umsetzung verifiziert
werden. Die dann verbleibenden Trassenverlaufe wurden zu Trassenvarianten innerhalb von Ab-
schnitten zusammengefihrt und unter Anwendung eines erarbeiteten Bewertungskataloges bewer-
tet. Unter Berilicksichtigung des Bewertungsergebnisses wurden verschiedene Vorschlage fir die
Gesamtrasse erarbeitet, welche mégliche Verlaufe einer hochwertigen Radschnellverbindung dar-
stellen.

INFORMATIONS- UND DIALOGVERANSTALTUNG

Im Rahmen einer Informations- und Dialogveranstaltung wurde die interessierte Offentlichkeit iiber
das bisherige Vorgehen im Planungsprozess informiert und die erarbeiteten Trassenvorschlage vor-
gestellt. Das Einbringen der Birger in Form von Hinweisen, Anmerkungen, Winschen und Mei-
nungsauBerungen ist dabei explizit erwilinscht gewesen und férderte den Prozess der Trassenfin-
dung. Die gewonnenen Erkenntnisse wurden anschlieBend analysiert und im weiteren Planungspro-
zess berticksichtigt.

HINWEISE & ABWAGUNG

Far die erarbeiteten Trassenvorschldge wurden die Vor- und Nachteile sowie die sich daraus erge-
benen Konsequenzen aufgezeigt und mit weiteren relevanten Akteuren (bilateral) intensiv diskutiert.
Neben den Ergebnissen der Bewertung flossen hier sowohl die gewonnenen Erkenntnisse aus der
Informations- und Dialogveranstaltung als auch ,weiche“/nicht bewertbare Faktoren mit ein. Dies
kénnen beispielsweise laufende Planungen, lokale Eigenheiten oder Stimmungsbilder sein. Es
wurde auBerdem eine Grobkostenschéatzung fir die Trassenvorschlage erstellt.
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FESTLEGUNG DER VORZUGSTRASSE

Unter Berticksichtigung und Abwégung aller relevanten Faktoren, Hinweise und Eingaben wurde
eine Vorzugstrasse erarbeitet, die den bestméglichen Trassenverlauf der Radschnellverbindung de-
finiert.

AUSARBEITUNG DER VORZUGSTRASSE

Die Vorzugstrasse definiert zunachst den Verlauf der Radschnellverbindung. Im Rahmen der Aus-
arbeitung der Vorzugstrasse wurde die bevorzugte Fihrungsform der Radschnellverbindung im
Trassenverlauf erarbeitet. Hier spielten u.a. die Kategorie der jeweiligen StraB3e, die Verkehrsbelas-
tung, die zur Verfligung stehende StraBenraumbreite sowie die bauliche und rechtliche Machbarkeit
eine bedeutende Rolle. Neben der Fiihrungsform im Trassenverlauf sind flir die Knotenpunkte L6-
sungen definiert und ggf. Bauwerke eingeplant worden.

GROBKOSTENSCHATZUNG

Entsprechend der ausgearbeiteten Vorzugstrasse wurden die Kosten fir den Neubau von Radver-
kehrsanlagen und (Um-)Bau der StraBenzlge, Knotenpunkte und Bauwerke geschétzt.

achbarkeissudi VOSSING A

INGENIEURE



Seite 14

4. Potenzielle Trassen
41 Bestandsanalyse
4.1.1  Sichtung von Unterlagen

Den ersten Schritt der Bestandsanalyse stellte die Sichtung bereits vorhandener Unterlagen dar.
Vordergriindig war dies die Potenzialanalyse zu Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet
inklusive der darin ermittelten Potenziale sowie die festgelegten Standardquerschnitte und Anforde-
rungen an die Radschnellverbindung. Die darin definierten Beispieltrassen sind dabei nur als ein
maoglicher Trassenvorschlag berlicksichtigt worden. Eine eingehende Prifung oder ein Vergleich mit
anderen Trassenverlaufen im Panke-Trail-Korridor wurde in der Potenzialanalyse nicht durchgefihrt
und ist somit Bestandteil der Machbarkeitsstudie.

Dartber hinaus fand ein Abgleich mit den in den relevanten Regelwerken (u.a. Richtlinien fir die
Anlage von StadtstraBen [RASt 06], Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen [ERA]) vorgegebenen
Planungsstandards statt.

4.1.2 Befahrungen

Ein weiterer wesentlicher Baustein der Bestandsanalyse ist die Befahrung des gesamten Trassen-
korridors. So konnten die vorhandenen StraBen und Wege innerhalb des Trassenkorridors kennen-
gelernt und eingeordnet, lokale Besonderheiten festgestellt und erste Eindricke der baulichen und
verkehrlichen Gegebenheiten des Untersuchungsraumes gewonnen werden.

Eine erste, zweitagige Befahrung fand am 14.und 15. Januar 2019 innerhalb der Arbeitsgemein-
schaft statt. Es wurden dabei sowohl die in der Potenzialanalyse definierte Trasse, als auch im Um-
feld verlaufene StraBen und Wege befahren. Insgesamt wurden mehr als 100 km befahren und mit-
tels Videoerfassung zur spateren Betrachtung aufgenommen.

Im weiteren Verlauf der Verkehrsuntersuchung fand zudem eine 2. Befahrung mit den beteiligten
Projektpartnern entlang von ausgewahlten Routen statt (siehe hierzu Kapitel 5.1.2).

4.1.3 Bestandsaufnahme

Zur Einschatzung der aktuellen Bedeutung der StraBen innerhalb des Trassenkorridors wurden die-
se in drei Kategorien eingeteilt:

= HauptstraBe
= NebenstraBe / WohnstraBe
= Sonderweg

Als Grundlage fir die Einteilung wurden vorhandener Verkehrsbelastungszahlen genutzt, welche der
Verkehrsmengenkarte (welche in einem Regelturnus von 5 Jahren auf Grundlage von Zahlungen
erstellt wird) 2014 entnommen wurden. AuBBerdem wurde die Kategorisierung auf Basis der StraB3en-
querschnitte und der Ermittlung der StraBenbaulasttrager durchgeflihrt. Die Einteilung der StraBen
in die Kategorien dient im weiteren Verlauf der Machbarkeitsstudie dazu, mdgliche Fiihrungsformen
der Standardquerschnitte zu finden bzw. auszuschlieBen (bspw. ist die Umsetzung einer Fahr-
radstraBe auf einer HauptverkehrsstraBBe nicht realistisch).

Innerhalb des Trassenkorridors wurden fiir den Radverkehr relevante Quellen und Zielen, welche
eine hohe Anzahl an Radfahrenden erwarten lassen, definiert. Hierbei wurden zwischen folgende
Kategorien unterschieden:
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affentliche Einrichtungen / Amter

Hochschulen

= weiterfihrende Schulen

=  Einkaufszentren

=  pedeutende OPNV-Stationen

=  Freizeitziele
4.2 Ermittlung potenzieller Trassenvarianten
4.2.1  Auswahl méglicher Trassenverlaufe

Der Trassenvorschlag der Potenzialanalyse stellt einen méglichen Trassenverlauf dar. Zur Auswabhl
weiterer méglicher Trassenverldufe wurden folgende Kriterien definiert, die eine Streckenfliihrung der
Radschnellverbindung aufweisen soll:

= Lage innerhalb des Trassenkorridors

=  mdglichst genaue Abbildung der Luftlinienrelation zwischen Start und (Zwischen-)Zielen
(S-Bhf. Nordbahnhof / U-Bhf. Rosa-Luxemburg-Platz, S+U Bhf. Pankow, S-Bhf. Blanken-
burg, S-Bhf. Karow)

= Verlauf im Umfeld der Vorzugstrasse der Potenzialanalyse
(Gewahrleistung der Anbindung der ermittelten Potenziale)

= Verlauf entlang vorhandener StraBBen / Wege, stillgelegter Bahntrassen oder Griinziigen
= SchlieBung von Netzliicken
= Einbezug vorhandener Planungen zum StraBennetzausbau

Zusatzlich wurden bei der Definition méglicher Trassenverldaufe die gewonnene Ortskenntnis sowie
die Ergebnisse der vorherigen Untersuchungsschritte einbezogen. Es wurden auBerdem Aus-
schlusskriterien definiert, welche eventuell in Frage kommende Trassenverldufe disqualifizieren:

= _Erforderlichkeit von haufigem Abbiegevorgéngen

= _Verlauf durch Naturschutzgebiete

= _groBraumiger Verlauf durch schitzenswerte Umwelt

= _groBraumiger Verlauf durch verkehrsberuhigte (Geschéafts-)Bereiche

Unter Berlcksichtigung der oben aufgefiihrten Kriterien ergeben sich im definiertem Korridor Stra-
Ben und Wege, welche fiir die Radschnellverbindung in Frage kommen und eine néhere Untersu-
chung erfordern. In Abbildung 8 sind die in diesem ersten Schritt ausgewahlten Trassenverldufe
dargestellt.
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4.2.2 Einschatzung der generellen Machbarkeit

Die ausgewdhlten méglichen Trassenverlaufe wurden anschlieBend né&her untersucht, indem eine
Einschétzung der generellen Machbarkeit durchgefiuhrt wurde. Hierfir wurden die méglichen Tras-
senverlaufe in drei Kategorien tberpriift:

= rechtliche Machbarkeit
= bauliche Machbarkeit
= verkehrliche Machbarkeit

Sollte sich in einer der Kategorien zeigen, dass eine generelle Machbarkeit nicht gegeben ist, dann
fallt dieser Trassenverlauf aus der Auswahl méglicher Trassenverlaufe heraus.

Die rechtliche Machbarkeit wurde vorrangig bei Neubautrassen geprift, da davon ausgegangen wird,
dass entlang bestehender StraBen und Wege die rechtlichen Voraussetzungen zur Realisierung be-
reits gegeben sind. Bei Neubautrassen wurde tberprft, ob die hierflir notwendigen Flachen generell
Uberplanbar sind und ob eine Einbindung in bestehende Ubergeordnete Planungen (z.B. Bebauungs-
plane) rechtlich generell mdglich ist. Des Weiteren wurden die Grundstiickseigentiimerverhaltnisse
gepruft.

Die bauliche Machbarkeit wurde vorrangig bei Sonderwegen und HauptstraBen (vgl. Kapitel 4.1.3)
Uberprift, da entlang von NebenstraBen geman der Potenzialanalyse vordergriindig FahrradstraBen
in Frage kommen. Diese kénnen generell innerhalb der bestehenden Fahrbahnflache realisiert wer-
den, sodass zunachst keine umfangreichen MaBnahmen erforderlich sind. FlUr die bauliche Mach-
barkeit wurde untersucht, inwiefern die in der Potenzialanalyse definierten Standardquerschnitte
(vgl. Kapitel 2.2) innerhalb des StraBenraumes als umsetzbar einzuschatzen sind. Hierflr fand eine
Bemafung des StraBenraumes und ein Abgleich mit den notwendigen Mindestbreiten (Hauptstra-
Ben: mind. 16,55 m, Sonderwege: mind. 7,00 m) statt. Bei ggf. notwendigen Bauwerken wurde eine
generelle Uberpriifung einer méglichen Realisierung durchgefihrt.

Die verkehrliche Machbarkeit wurde vorrangig bei NebenstraBen geprift, da hier gemaf der Poten-
zialanalyse vordergriindig FahrradstraBen in Frage kommen und sich dort der (bevorrechtigte) Rad-
verkehr mit dem Kfz-Verkehr die Fahrbahn teilen muss. Anhand der Kfz-Verkehrsbelastung kann
festgestellt werden, ob der Radverkehr in diesen StraBen zukiinftig in etwa in gleichen Anteilen vor-
handen sein kdnnte oder ob die Bedingungen fiir eine FahrradstraBe (Radverkehr als zu erwartende
vorherrschende Verkehrsart) verfehlt werden. In einem weiteren Schritt wurde entlang von Haupt-
straBen anhand der Anzahl des Kfz-Verkehrs Uberprift, ob ggf. notwendige Einschrankungen des
Kfz-Verkehrs (bspw. Entfall eines Fahrstreifens zugunsten eines Radfahrstreifens) dennoch einen
leistungsféhigen Verkehrsablauf ermdglichen.

Nach Uberpriifung der rechtlichen, baulichen und verkehrlichen Machbarkeit wurden einige der mog-
lichen Trassenverlaufe aufgegeben, da eine Umsetzung der notwendigen Standards in rechtlicher,
baulicher und / oder verkehrlicher Sicht nicht machbar ist (vgl. Abbildung 9):

= Prenzlauer Promenade zu geringe Flachenverflgbarkeit /
zu hohe Kfz-Belastung

= Stiftsweg / Bleicheroder StraBe: zu geringe Flachenverflgbarkeit
= Panke-Weg: zu geringe Flachenverflgbarkeit

= Bahnparallele Verbindung
Am Feuchten Winkel / Rotkardinalweg zu geringe Flachenverfligbarkeit

= Bahnparallele Querung Karower Kreuz Querung der Gleise nicht méglich
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4.2.3  Abschnittsbildung

Damit die méglichen Trassenverldufe in sinnvolle Teilstrecken eingeteilt (und spater vielfaltig mitei-
nander kombiniert) werden kénnen, wurde der gesamte Trassenkorridor in Abschnitte eingeteilt. Die
Abschnittsgrenzen wurden dabei so gewahlt, dass an diesen méglichst viele Schnittpunkte der Tras-
senverlaufe bzw. relevante (Zwischen-)Ziele liegen. Somit kann gewéahrleistet werden, dass bei einer
spateren hintereinander Reihung der Teilstrecken mdglichst vielfaltige Kombinationsmdglichkeiten
entstehen kénnen. Aufgrund der Lage und Ausdehnung des Trassenkorridors ergeben sich Ab-
schnitte, welche Uberwiegend in einer Nord-Sud Ausrichtung liegen.

Die Grenzen der jeweiligen Abschnitte sind in der Tabelle 3 aufgefuhrt.

Tabelle 3: Abschnittsbildung

W stidliche Grenze nérdliche Grenze Lange
A Julie-Wolfthorn-StraBe WiesenstraBe ca. 1,4 km
B Wiesenstral3e SteegerstraBBe / Esplanade ca. 2,0 km
(o SteegerstraBe / Esplanade Berliner StraBe ca. 1,3 km
D Berliner StraBe Prenzlauer Promenade ca. 1,6 km
E Prenzlauer Promenade BahnhofstraBBe (Blankenburg) ca. 1,8 km
F BahnhofstraBBe (Blankenburg) BahnhofstraBe (Karow) ca. 3,3 km
G TorstraBe Danziger StraBe ca. 1,5 km

In Abbildung 10 sind die gebildeten Abschnitte sowie die darin befindlichen méglichen Trassenver-
laufe dargestellt.
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4.2.4 Bildung von Trassenvarianten innerhalb der Abschnitte

Innerhalb der einzelnen Abschnitte wurden nun Trassenvarianten entwickelt, welche als zusammen-
héngende Trasse zwischen Beginn und Ende des jeweiligen Abschnittes verlaufen. Hierfir wurden
die méglichen Trassenverlaufe innerhalb eines Abschnittes aufgebrochen und mdgliche Verknip-
fungspunkte zwischen den einzelnen Trassenverldufen genutzt, um diese innerhalb des Abschnittes
sinnvoll miteinander zu kombinieren. Auf diese Art und Weise entstanden innerhalb eines Abschnit-
tes bis zu neun verschiedene Trassenvarianten, welche zwischen Beginn und Ende des jeweiligen
Abschnittes verschiedene — konkret auf das StraBennetz umgelegte — Trassenverlaufe aufzeigen.
Die Wahl der Trassenvarianten erfolgte dabei nicht auf Grundlage einer mdglichst einheitlichen Flh-
rungsform oder Umsetzbarkeit, sondern zunachst auf geografisch sinnvollen zusammenhangenden
Verlaufen. Die Abschnitte wurden dementsprechend nicht nach Eigenschaften (bspw. ihrer Boden-
beschaffenheit) gebildet sondern zwischen sinnvollen Verknlpfungspunkten. Eine kleinere Eintei-
lung ist nicht zielfihrend, da ein Abschnitt nur zwischen den VerknlUpfungspunkten mit einem ande-
ren Abschnitt verkniipft werden kann. Ein guter Teilbereich eines solitdren Abschnittes, der nur tber
einen schlechten Abschnitt erreicht werden kann gibt zunachst keine zielfiihrende Praferenz, da
dann der schlechte Abschnitt ebenso befahren werden muss. Daher ist die Abschnittsbildung zwi-
schen den Verknipfungspunkten unabhéngig der Eigenschaften.

Zur Unterscheidung wurden diese Trassenverldufe anschlieBend nummeriert und benannt. In Ta-
belle 4 sind die Verldufe der einzelnen Trassenvarianten aufgefihrt und in Abbildung 11 dargestellt.

Tabelle 4: Trassenvarianten
Trassen-
. Verlauf
variante
A1 GartenstraBBe — ScheringstraBe — HussitenstraBe - WiesenstraBe ca. 1,6 km
A2 GartenstralBe — GrenzstraBe — Wiesenstral3e ca. 1,6 km
A A3 GartenstraBBe — GerichtstraBe — HochstraBe ca. 1,6 km
A4 Caroline-Michaelis-StraBe — Park am Nordbahnhof — Stettiner Ei- ca. 1.4 km
senbahn
A5 Park am Nordbahnhof — Stettiner Eisenbahn ca. 1,4 km
B.1 WiesenstraBe — PankstraBBe — Prinzenallee — WollankstraBe ca. 2,8 km
B.2 HochstraBe — BadstraBe — Griintaler StraBe ca. 2,2 km
B.3 HochstraBBe — Béttgerstrae — BehmstraBe — NorwegerstraBBe ca. 2,7 km
B.4 Humboldthain — HochstraBe — BadstraBe — Griintaler StraBe ca. 2,3 km
Humboldthain — HochstraBe — BéttgerstraBe — BehmstraBe - Nor-
B B.5 wegerstraBe ca. 2,8 km
B6 Humboldthain — Barbel-Bohley-Ring — Schwedter Steg — Norwe- 5, B9 T
gerstraBe
B.7 Stettiner Eisenbahn — BadstraBBe — Griintaler StralBe ca. 2,6 km
B.8 Stettiner Eisenbahn — BadstraBe — BehmstraBe — NorwegerstraBe | ca. 3,0 km
B.9 Stettiner Eisenbahn — Barbel-Bohley-Ring — Schwedter Steg - Nor- ca. 2.9 km
wegerstraBe
C.1 WollankstraBe — Breite StraBe ca. 1,4 km
(o3 Cc.2 Stettiner Eisenbahn ca. 1,3km
C.3 Esplanade — DolomitenstraBe — MihlenstraBe — FlorastraBe ca. 1,6 km
Machbarkeitsstudie RSV 4 I
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D.1
D.2
D.3
D.4
E.1

E.2

E.3

E.4

E.5

F.1

F.2

F.3

F.4

F.5

G.1
G.2
G.3

H.1

H.2
H.3
H.4

1.2
1.3

Berliner StraBBe — Breite StraBe — DamerowstraBe
Berliner StraBe — HadlichstraBe — DamerowstraBe
Pankower Tor

Berliner StraBBe - Granitzstrae

Pasewalker StraB3e — Blankenburger Weg

Am Feuchten Winkel (West) — Rostsperlingweg / Maronensperling-
weg

Am Feuchten Winkel (Ost) — Rotkardinalweg — llsenburggraben

Kolonie Feuchter Winkel — AsgardstraBe — Rotkardinalweg — llsen-
burggraben

HeimdallstraBe — FrithjofstraBe — Blankenburger StraBe — Heiners-
dorfer StraBBe

BahnhofstraBe — Ferdinand-Buisson-StraBe — Bananenapfelweg —
Weinapfelweg — FlaischlenstraBe — Krontaler StraBe — Boen-
kestraBe

Maronensperlingweg — BurgwallstraBe — Flaischlenstra3e — Kron-
taler StraB3e - BoenkestraBe

RudelsburgstraBe — KdnigsteinstraBe — FlaischlenstraBe — Kronta-
ler StraBe — BoenkestraBe

llsenburggraben — lisenburgstraBe — RudelsburgstraBe — Kénigs-
teinstraBe — FlaischlenstralBe — Krontaler StraB3e - BoenkestraBe

Krugstege — Alt-Blankenburg — Karower Damm — Blankeburger
Chaussee - BahnhofstraBe

Weinbergsweg — Kastanienallee
Schoénhauser Allee
Schdnhauser Allee — KollwitzstraBe

Schoénhauser Allee — CantianstraBe — Rhinower Stra3e — Kopen-
hagener StraBe — Sonnenburger StraBe — SchonflieBer StraBe —
StavangerstraBe - Esplanade

Schoénhauser Allee — Berliner StraBBe

Pappelallee — Stahlheimer StraBe

Senefelder StraBe — Stargarder StraBe - Dunckerstra3e
Berliner StraBe

WesterlandstraBe - NeumannstraBBe

NeumannstraBe

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

2,0 km
1,9 km
1,6 km
2,0 km
1,9 km

1,8 km

2,2km

. 2,7 km

2,8 km

4,7 km

4,5 km

4,7 km

4,7 km

4,0 km

1,4 km
1,4 km
1,6 km

2,0 km

2,3 km
1,9 km
1,5 km
1,0 km
1,8 km
1,9 km
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4.3 Bewertung der Trassenvarianten
4.3.1 Zielfelder und Bewertungskriterien

Die Trassenvarianten wurden mittels einer Matrix bewertet. Ziel der Bewertung war es, innerhalb
eines Abschnittes Trassenvarianten herauszufiltern, die sich besser fir eine Radschnellverbindung
eignen als andere, sodass diese im weiteren Planungsprozess bericksichtigt werden. Die Bewer-
tung basiert auf mdglichst umfanglichen Kriterien — kann aber in ihrer Gesamtheit keine umfassende
Berlcksichtigung aller méglichen Kriterien gewahrleisten.

Daher dient die Bewertung hauptséachlich — wie oben beschrieben — zur Herausfilterung besonders
gut bzw. weniger gut geeigneter, méglicher Trassenvarianten. Eine Ableitung von ,am besten geeig-
neten” Trassenvarianten ist nur auf Grundlage der Bewertung nicht zielfiihrend, da der Planungspro-
zess so komplex ist, dass er nicht allumfanglich durch das Bewertungsverfahren abgebildet werden
kann. Vielmehr dient die Bewertung dazu, auf Grundlage der Ergebnisse Trassenvarianten heraus-
zuarbeiten, die fir die Radschnellverbindung eine notwendige Qualitat ermdglichen und im weiteren
Planungsprozess nochmals intensiv untersucht werden sollten. Je nach weiterer Betrachtung bzw.
dem Hinzuziehen weiterer Beteiligter (bspw. weitere Behérden, Offentlichkeit etc.) ergeben sich wei-
tere Faktoren, die in der Trassenfestlegung eine Rolle spielen und im Rahmen der Bewertung nicht
bzw. nicht vollstandig berlicksichtigt werden konnten.

Die Bewertungskriterien wurden in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber bestimmt und in ins-
gesamt drei Zielfelder eingeteilt:

= Relevanz fir eine Vielzahl an Radfahrenden

= komfortable, sichere und schnelle Trassenfiihrung

= Auswirkungen auf Umfeld und Umwelt
RELEVANZ FUR EINE VIELZAHL AN RADFAHRENDEN

Die Relevanz flr eine Vielzahl an Radfahrenden bezieht sich hauptséachlich auf die Quellen und Ziele
der Radfahrenden. Anhand der in der Bestandsanalyse definierten Quellen und Ziele wurde bewer-
tet, inwiefern die relevanten Quellen und Ziele durch die Trassenvariante erschlossen werden. Hier-
bei sind nicht nur Quellen und Ziele welche unmittelbar entlang der jeweiligen Trassenvariante liegen
in die Bewertung eingeflossen, sondern auch Quellen und Ziele, die sich im nahrdumigen Umfeld
zur Trassenvariante befinden, berlcksichtigt worden.

Innerhalb dieses Zielfeldes Relevanz fiir eine Vielzahl an Radfahrenden wurde zwischen zwei Be-
wertungskriterien unterschieden:

= Arbeits- und Bildungsschwerpunkte
= Einkaufs- und Freizeitschwerpunkte

Die Arbeits- und Bildungsschwerpunkte stellen Quellen und Ziele mit einer taglichen Relevanz dar.
Aufgrund der téglich dorthin bzw. -weg pendelnden Radfahrenden besitzen diese Ziele eine auBer-
gewdhnliche Bedeutung fiir eine gro3e Nutzerzahl der Radschnellverbindung.

Dartber hinaus besitzen auch Einkaufs- und Freizeitschwerpunkte eine Bedeutung fir Nutzende der
Radschnellverbindung. Es ist jedoch bei diesen Zielen davon auszugehen, dass das Anfahren dieser
Quellen und Ziele zwar regelmafig, aber nicht taglich stattfindet. Aufgrund dieser unter-schiedlichen
Bedeutung wurden innerhalb des Zielfeldes Relevanz fir eine Vielzahl an Radfahren-den zwischen
den beiden Bewertungskriterien durchaus unterschieden.
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KOMFORTABLE, SICHERE UND SCHNELLE TRASSENFUHRUNG

Eine komfortable, sichere und schnelle Trassenflhrung beinhaltet diverse Eigenschaften, welche
sich positiv auf den Fahrkomfort und das Fahrverhalten von Radfahrenden auswirken.

Innerhalb des Zielfeldes komfortable, sichere und schnelle Trassenflihrung wurde zwischen vier Be-
wertungskriterien unterschieden:

= konstantes Fahren
= Art der Fihrung

= Stressfreiheit

= Gesundheit

Grundséatzlich ist dabei der Aspekt des konstanten Fahrens, welcher eine Fahrt mit wenigen Unter-
brechungen (bspw. aufgrund von Lichtsignalanlagen oder Vorfahrisregelungen) ermdglicht. Insbe-
sondere durch das Anhalten und der damit verbundenen Brems- und Beschleunigungsvorgange
entstehen spirbare Zeitverluste.

Entsprechend dem Berliner Mobilitatsgesetz ist auch die Art der Fiihrung in der Bewertung bertick-
sichtigt worden. Darin heif3t es, dass ,der eigenstédndige Sonderweg [...] die bevorzugte Fiihrungs-
form [ist].“ (§45, (3) Berliner Mobilitatsgesetz). Durch Aufnahme dieses Bewertungskriteriums in die
Bewertung, werden die sich aus dem o.g. Paragraphen ergebenden Anforderungen bei der Bewer-
tung der Trassenvarianten beriicksichtigt.

Ein weiterer wichtiger Aspekt fiir eine komfortable, sichere und schnelle Trassenfihrung ist die M6g-
lichkeit eines stressfreien Fahrens entlang der Radschnellverbindung. Hierbei spielen insbesondere
die Aspekte der notwendigen Aufmerksamkeit und der einheitlichen Fihrungsform eine Rolle. Je
weniger Wechsel in der Fihrungsform vorhanden sind und desto weniger auf andere Verkehrsteil-
nehmer geachtet werden muss (bei Beibehaltung eines MindestmaBes an Aufmerksamkeit), desto
stressfreier ist das Fahren entlang der Radschnellverbindung.

Neben dem allgemeinen positiven Gesundheitseffekt, den das Radfahren mit sich bringt, besitzen
auch die Emissionen entlang der Strecke sowie die mdglichst konfliktpunktfreie Befahrung (Ver-mei-
dung von Unféllen) derselben eine Bedeutung fiir die Gesundheit. Je weniger Kfz entlang der Rad-
schnellverbindung verkehren, desto geringer sind die von diesen ausgehenden negativ zu betrach-
tenden Emissionen (Larm, Abgase, (Fein-)Staub etc.). Eine geringe Anzahl an ,groBen* bzw. ,un-
Ubersichtlichen* Knotenpunkten verringert zudem das Unfallrisiko.

AUSWIRKUNGEN AUF UMFELD UND UMWELT

Die Realisierung der Radschnellverbindung mit den in der Potenzialanalyse definierten und im Ka-
pitel 2.2.1 dargestellten Standards hat u.U. Einflisse auf die bestehende Infrastruktur.

Innerhalb des o0.g. Zielfeldes wurde zwischen drei Bewertungskriterien unterschieden:
= Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer
= Entfall Baumbestand
= Flachenversiegelung

Die Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer kénnen zunachst anhand der baulichen und ver-
kehrlichen Gegebenheiten (StraBenbreite, Verkehrsmengen etc.) Uberschlégig erfasst werden. Hier-
bei gilt es bspw. abzuschéatzen, inwiefern der Verlauf der Radschnellverbindung entlang der jeweili-
gen Trassenvariante negative Einfliisse auf die anderen Verkehrsteilnehmer hat. Vordergriindig sind
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dies eine Verkleinerung bzw. der Entfall von Flachen fir andere Verkehrsteilnehmer (bspw. Kfz-
Fahrstreifen, Parkstdnde, Gehwege) und eine Abschéatzung der sich daraus ergebenden Konse-
quenzen. Je nach vorhandener Verkehrsbelastung ist z.B. der Entfall eines Kfz-Fahrstreifens oder
von Parkstédnden nicht zwingend mit splUrbaren negativen Konsequenzen fir den Verkehrsablauf
bzw. das Parkraumangebot in Verbindung zu setzen.

Der Entfall von Baumbestand ist vordergriindig dort zu erwarten, wo keine bereits vorhandenen Stra-
Ben und Wege genutzt werden bzw. diese Uber die derzeitigen Grenzen hinaus erweitert werden
muissen und ein nennenswerter Baumbestand vorhanden ist. Dort wo die Trassenvariante auf einer
Flache mit Baumbestand verlauft ist ein negativer Einfluss des Radschnellweges auf den Baumbe-
stand zu erwarten.

Annliches gilt fiir die Flachenversiegelung, welche vorrangig dort zu erwarten ist, wo derzeit keine
StraBen und Wege vorhanden sind bzw. diese derzeit nicht befestigt sind.

4.3.2 Bewertungsstufen und Gewichtung

Geman den oben aufgefiihrten Bewertungskriterien wurde jede Trassenvariante mit einer dreistufi-
gen Bewertungsskala (1,0 — gut / positiv; 3,0 — mittelmaBig; 5,0 — schlecht / negativ) bewertet. In An-
lage 1 ist der Bewertungskatalog dargestellt, in welchem fiir die einzelnen Bewertungskriterien die
Vorrausetzungen zur Vergabe der entsprechenden Bewertung aufgefuhrt sind. Eine Bewertung fand
dabei immer fUr die gesamte Trassenvariante statt. Wenn Teile der Trassenvariante als sehr gut und
andere Teile als sehr schlecht angesehen wurden, wurde eine mittlere Bewertung gewahlt, bzw.
abhangig von dem Langenverhaltnis der sehr guten bzw. sehr schlechten Teile die Bewertung des
Uberwiegenden Anteils der Trassenvariante gewéhlt.

AnschlieBend fand eine Gewichtung der einzelnen Bewertungskriterien statt, da einige Bewertungs-
kriterien fir die Realisierung einer hochwertigen Radschnellverbindung eine héhere Bedeutung be-
sitzen als andere. In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurde die in Abbildung 12 dargestellte Ge-
wichtung der Bewertungskriterien gewahlt.

. Arbeits- und Bildungsschwerpunkte

5%

10% Einkaufs- und Freizeitschwerpunkte

. konstantes Fahren

Art der Flhrung

Stressfreiheit
20%

Gesundheit

Auswirkungen auf andere
Verkehrsteilnehmer

5% Entfall Baumbestand

10% Flachenversiegelung

Abbildung 12: Gewichtung der Bewertungskriterien
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4.3.3 Ergebnisse

Fir jede einzelne Trassenvariante wurden die Kriterien entsprechend dem Bewertungskatalog
(vgl. Anlage 1) bewertet und anschlieBend gewichtet (vgl. Abbildung 12). Im Ergebnis wurde fir je-
den einzelnen Abschnitt eine Rangliste der Trassenvarianten abhangig von ihrer Bewertung darge-
stellt.

Die Bewertungen der einzelnen Trassenvarianten sind in Anlage 1 dargestellt. In Abbildung 13 bis
Abbildung 21 sind die Gesamtbewertungen der einzelnen Trassenvarianten innerhalb der jeweiligen
Abschnitte dargestellt.

Abschnitt A Gesamt-
bewertung
A.1 |GartenstraBe - ScheringstraBBe - HussitenstraBe - WiesenstraBe 2,9
A.2 |GartenstraBe - GrenzstraBe - WiesenstraBe 2,9
A.3 |GartenstraBe - GerichtstraBe - HochstraBe 3,5
Caroline-Michaelis-StraBe - Park am Nordbahnhof - Stettiner
Ad |C 2,0
Eisenbahn
A.5 | Park am Nordbahnhof - Stettiner Eisenbahn 1,9

Abbildung 13: Gesamtbewertung der Trassenvarianten - Abschnitt A

. esamt-
Abschnitt B Gesamt
bewertung
B.1 |WiesenstraBe - PankstraBe - Prinzenallee - WollankstraBe 3,9
B.2 |HochstraBe - BadstraBe - Griintaler StraBe 3,0
B.3 |HochstraBe - BéttgerstraBe - BehmstraBBe - Norw egerstraBe 3,5
B.4 |Humboldthain - HochstraBe - BadstraBe - Griintaler StraBe 3,1
Humboldthain - HochstraBBe - Béttgerstra3e - Behmstral3e -
B.5 33
Norw egerstraBe
Humboldthain - Barbel-Bohley-Ring - Schw edter Steg -
B.6 1,8
Norw egerstraBe
B.7 |Stettiner Eisenbahn - BadstraBe - Grintaler StraBe 2,9
B.8 |[Stettiner Eisenbahn - BadstraBe - BehmstraBe - Norw egerstra3e 3,2
Stettiner Eisenbahn - Barbel-Bohley-Ring - Schw edter Steg -
B.9 1,6
Norw egerstraBe
Abbildung 14: Gesamtbewertung der Trassenvarianten - Abschnitt B
Machbarkeitsstudie RSV 4 I
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. Gesamt-

Abschnitt C t
bewertung

C.1 |WollankstraBe - Breite StraBe 3,8

C.2 |Stettiner Eisenbahn 2,0

C.3 |DolomitenstraBe - MiihlenstraBe - FlorastraBe 2,9

Abbildung 15: Gesamtbewertung der Trassenvarianten - Abschnitt C

. Gesamt-
Abschnitt D =
bewertung
D.1 |Berliner StraBe - Breite StraBe - Damerow straBBe 3,6
D.2 |Berliner StraBe - HadlichstraBe - Damerow straBe 3,1
D.3 |Pankower Tor 1,8
D.4 |Berliner StraBe - GranitzstraBe 3,0

Abbildung 16: Gesamtbewertung der Trassenvarianten - Abschnitt D

. m -
Abschnitt E Clzz
bewertung

E.1 |Pasew alker StraBe - Blankenburger Weg 4,3

E.2 [Am Feuchten Winkel (West) - Rostsperlingw eg/Maronensperlingw eg 2,3

E.3 [Am Feuchten Winkel (Ost) - Rotkardinalw eg - llsenburggraben 2,5
Kolonie Feuchter Winkel - AsgardstraBe - Rotkardinalw eg -

E.4 2,3
Isenburggraben

E5 HeimdallstraBBe - FrithjofstraBe - Blankenburger StraBe - 3.7

"~ |Heinersdorfer StraBe ’

Abbildung 17: Gesamtbewertung der Trassenvarianten - Abschnitt E
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. Gesamt-
Abschnitt F
bewertung
Bahnhotsiral3e - Ferdinand-Buisson-Stral3e - Bananenapi ew eg -
F.1 [Weinapfel-w eg - Autobahnbriicke - FlaischlenstraBe - Krontaler 3,4
StraBe - BoenkestraBBe
Maronensperlingw eg - Burgw allstraBe - FlaischlenstraBBe - Krontaler
F.2 2,3
StraBe - BoenkestraBe
F3 RudelsburgstraBe - KénigsteinstraBe - FlaischlenstraBe - Krontaler 24
"~ |StraBe - BoenkestraBe ’
TSenburggraben- flsenburgsiraik3e - Rudelsburgsirane -
F.4 |[KonigsteinstraBe - FlaischlenstraBe - Krontaler StraBe - 2,3
BoenkestraBe
F5 Krugstege - Alt-Blankenburg - Karow er Damm - Blankenburger 40
: Chaussee - BahnhofstraBe ’

Abbildung 18: Gesamtbewertung der Trassenvarianten - Abschnitt F

. m -

Abschnitt G LN
bewertung

G.1 |Weinbergsw eg - Kastanienallee 3,2

G.2 |[Schénhauser Allee 3,1

G.3 [Schonhauser Allee - Kollw itzstraBe 2,3

Abbildung 19: Gesamtbewertung der Trassenvarianten - Abschnitt G

. Gesamt-
Abschnitt H =
bewertung
Schénhauser Allee - CantianstraBe - Rhinow er StraBe -
H.1 |Kopenhagener StraBe - Sonnenburger StraBe - SchonflieBer StraBe 2,8
- StavangerstraBBe - Esplanade
H.2 [Schénhauser Allee - Berliner StraBe 3,6
H.3 |Pappelallee - Stahlheimer StraBe 3,7
H.4 |Senefelder StraBe - Stargarder StraBBe - DunckerstraBe 2,4

Abbildung 20: Gesamtbewertung der Trassenvarianten - Abschnitt H
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bewertung

|.1 [Berliner StraBe 3,7
|.2 |WesterlandstraBe - NeumannstraBe 2,7
I.3 [NeumannstraBe 2,7

Abbildung 21: Gesamtbewertung der Trassenvarianten - Abschnitt |

4.3.4 Sensitivitatsanalyse

Zur Sicherstellung eines aussagekraftigen Bewertungsergebnisses wurde eine Sensitivitatsanalyse
durchgeflhrt, bei der die Gewichtung der einzelnen Kriterien gedndert wurde. Wahrend die gewahlte
Gewichtung den Schwerpunkt auf die Ausbauqualitat (50%) legt, wurden fiir die Sensitivitdtsanalyse
Gewichtungen entwickelt, die den Schwerpunkt auf die Relevanz fir die Radfahrenden bzw. die
maoglichen Auswirkungen auf Umfeld und Umwelt legen. Die entsprechenden Gewichtungen sind in
Abbildung 22 (Relevanz fir Radfahrende) und in Abbildung 23 (Auswirkungen auf Umfeld und Um-
welt) dargestellt.

- Arbeits- und Bildungsschwerpunkte

. Einkaufs- und Freizeitschwerpunkte

. konstantes Fahren

. Art der Flihrung
Stressfreiheit
Gesundheit

. Auswirkungen auf andere
Verkehrsteilnehmer

Entfall Baumbestand

Flachenversiegelung

Abbildung 22:  Alternative Gewichtung | (Schwerpunkt Relevanz fiir Radfahrende)
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. Arbeits- und Bildungsschwerpunkte

. Einkaufs- und Freizeitschwerpunkte

. konstantes Fahren
. Art der Flihrung
Stressfreiheit

Gesundheit

. Auswirkungen auf andere
Verkehrsteilnehmer

Entfall Baumbestand

Flachenversiegelung

Alternative Gewichtung Il (Schwerpunkt Auswirkungen auf Umfeld und Umwelt)

Das Ergebnis (vgl. Tabelle 5) zeigt, dass sich an den Bewertungsergebnissen nur geringfiigige An-
derungen in der Rangfolge der jeweiligen Trassenvarianten ergeben. Insbesondere die bei der ge-
wahlten Gewichtung als gut bewertete Trassenvarianten sind auch bei der Sensitivitdtsanalyse die-
jenigen Trassenvarianten, die im Vergleich zu den anderen Trassenvarianten positiver beurteilt wer-

den.

Aus der durchgefihrten Sensitivitdtsanalyse kann daher geschlussfolgert werden, dass die in Kapitel
4.3.3 dargestellten Bewertungsergebnisse belastbar sind.
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Tabelle 5: Sensitivitatsanalyse

Machbarkeitsstudie RSV 4

Abschnitt

A1 2,5 2,9 2,5

A.2 2,5 2,9 2,5

A.3 3,2 3,2 3,2

A.4 2,4 1,9 2,5

A.5 2,5 2,4 2,5

B.1 3,9 3,0 3,6

B.2 3,0 2,9 2,8

B.3 3,5 37 3,1

B.4 3,1 3,0 3,3

B.5 3,3 3,3 3,5

B.6 1,8 2,3 2,3

B.7 2,9 2,9 2,9

B.8 3,2 3,6 3,2

B.9 1,6 2,2 1,9
W

Cc.2 2,0 3,3 2,4

C.3 2,9 2,9 2,5
W

D.2 3,1 3,3 3,0

D.3 1,8 3,2 2,0

D.4 3,0 3,8 3,0
m

E.2 2,3 3,4 2.4

E.3 2,5 35 2,8

E.4 2,3 3,4 2,4

E.5 3,7 4,2 3,8

F.1 3,4 4,0 3,5

F.2 2,3 3,4 2,4

F.3 2,4 3,4 2,2

F.4 2,3 3,4 24

F.5 4,0 43 4,0
ﬁ

G.2 3,1 3,0 3,0

G.3 2,3 2,5 2,0
W

H.2 3,6 33 34

H.3 3,7 3,3 3,7

H.4 2,4 2,1 2,1
W

.2 2,7 2,3 2,6

1.3 2,7 2,3 2,6
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5. Trassenfestlegung
5.1 Routenvorschlage
5.1.1  Bildung von Routenvorschlagen

Auf Basis der Ergebnisse der Bewertung wurden die besser bewerteten Trassenvarianten fir die
Bildung verschiedener Routenvorschlage genutzt. Die Bewertung diente also in diesem Schritt dazu,
diejenigen Trassenvarianten beizubehalten, die generell eine gut umsetzbare Radschnellverbindung
gewabhrleisten und diejenigen Trassenvarianten nicht weiter zu betrachten, welche im Rahmen der
Bewertung nicht gut abgeschnitten haben. Zur Bildung von Routenvorschladgen wurden daher nur
diejenigen Trassenvarianten betrachtet, die eine entsprechend gute Bewertung aufweisen konnten.
Die Routenvorschldge wurden nun als zusammenhangende Route weiteren Uberpriifungen unter-
zogen (im Unterschied zu der Bewertung einzelner — nicht zusammenhangender — Trassenvarian-
ten). Im Ergebnis soll aus den Routenvorschlagen eine (neue) Route herausgearbeitet werden, wel-
che die Starken der einzelnen Routen kombiniert und die Schwéchen der einzelnen Routen eliminiert
und somit als fachlich am besten bewertete Route gilt.

Anzumerken ist hierbei, dass im Gesamtzusammenhang nicht zwingend die Aneinanderreihung der
bestbewerteten Trassenvarianten einen optimalen Routenvorschlag darstellen. Durch eine intensi-
vere Betrachtung der jeweiligen Trassenvarianten und ggf. der Einbezug weiterer ,weicherer” Fak-
toren kénnen sich so andere Routen herausbilden (welche ,dennoch® aus gut bewerteten Trassen-
varianten bestehen), welche ebenfalls einen sinnvollen Routenvorschlag darstellen.

Die vorausgewahlten Trassenvarianten wurden nach intensiver Abstimmung mit den Beteiligten an-
schlieBend zu verschiedenen beispielhaften Routen zusammengefasst, welche aus verschiedenen
Blickwinkeln eine mégliche und zielfUhrende Route darstellen. Hierflir wurde aus jedem Abschnitt
jeweils eine dem Blickwinkel entsprechende Trassenvariante ausgewahlt und diese anschlieBend
zu einer zusammenhéngenden Route Uber den gesamten Trassenkorridor zusammengefihrt. An-
zumerken ist dabei, dass aufgrund einer mdglichen unterschiedlichen Lage der Start- bzw. End-
punkte der einzelnen Trassenvarianten im Bereich der Abschnittsgrenzen eine Verknipfung einzel-
ner Trassenabschnitte nicht (sinnvoll) umsetzbar ist. Insgesamt wurden so drei Routen (vgl. Abbil-
dung 24 mit unterschiedlichen Blickwinkeln gebildet:

= Route 1:im Rahmen der Bewertung sehr gut bewertete Trassenvarianten

= Route 2: Trassenvarianten, die mdglichst wenige BaumaBnahmen erwarten lassen bzw.
im Rahmen der Bewertung ebenfalls sehr gut bewertete Trassenvarianten

= Route 3: die kiirzesten Trassenvarianten innerhalb der einzelnen Abschnitte

Ziel der Routenbildung aus verschiedenen Blickwinkel war es, die Routenfindung unter méglichst
vielen verschiedenen Aspekten zu betrachten und eine Diskussionsgrundlage zu ermdglichen. Dem-
entsprechend wurden die Blickwinkel so gewahlt, dass sich verschiedene Routenverlaufe ergeben,
anhand derer die Starken und Schwachen einzelner Routenabschnitte herausgearbeitet werden
kénnen. Dies diente wiederum als Diskussionsgrundlage zur Abwégung, in welchen Bereichen die
Starken der einen Route ggf. die Schwéchen einer anderen Route ersetzen kénnen bzw. welche
weiteren Argumente bei der Festlegung einer Vorzugsroute eine (gréBere) Bedeutung erlangen.

Durch die intensivere Betrachtung sowie dem Hinzuziehen weiterer Beteiligter (bspw. weitere Be-
hérden, Offentlichkeit etc.) ergaben sich weitere Faktoren, die in der Trassenfestlegung eine Rolle
spielen und im Rahmen der Bewertung vielmehr qualitativ bzw. in verbal-argumentativer Form beur-
teilt werden konnten.
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KAROW

BLANKENBURG BLANKENBURG

NIEDE
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HEINERSDORF

FRENZLAUER
BERG

Abbildung 24: Routen 1-3

Die einzelnen Routen wurden anschlieBend aus fachplanerischer Sicht konzeptionell mit in Frage
kommenden FlUhrungsformen versehen. Dies geschah hauptséchlich auf Grundlage der StraBenka-
tegorie (vgl. Kapitel 4.1.3) und der aus der Potenzialanalyse ableitbaren Standardfihrungsformen:

= HauptstraBe: Radweg / Radfahrstreifen
= NebenstraBe: FahrradstraBe
= Sonderweg: Zwei-Richtungs-Radweg

Zur Beurteilung einer méglichen Bevorrechtigung an Knotenpunkten wurde &hnlich verfahren, indem
fur die betroffenen Knotenpunkte anhand der Verkehrsbelastungszahlen und der vorhandenen Stra-
Benraumbreiten konzeptionell ermittelt wurde, ob ein Knotenpunktumbau zur Bevorrechtigung des
Radverkehrs generell machbar erscheint oder nicht.

Die Ergebnisse dieser konzeptionellen Routenvorschldge sind in Tabelle 9 bis Tabelle 11 dargestellit.
In Kapitel 5.1.3 ist eine Grobkostenschéatzung der einzelnen Routen dargestellit.
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Tabelle 6: Konzeptionelle Planung der Route 1

Kurzbeschreibung

® Verlauf parallel zur Eisenbahn im Bereich Karow, Querung der Eisenbahn im Bereich Krontaler StraBe und anschlie-
Bend Verlauf entlang der BurgwallstraBe und des Maronensperlingweges
(Uberwiegend Fahrradstral3e)

® Verlauf parallel zur A114 zwischen Blankenburg und S-Bhf. Pankow-Heinersdorf
(Uberwiegend FahrradstraBBe)

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn zwischen S-Bhf. Pankow-Heinersdorf und Esplanade
(Uberwiegend Zwei-Richtungs-Radweg)

® Nutzung des Schwedter Steges und Verlauf entlang der Bahngleise zwischen Esplanade und Gesundbrunnen
(Uberwiegend Zwei-Richtungs-Radweg)

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn und durch Park am Nordbahnhof zwischen Gesundbrunnen und Nordbahnhof
(Uberwiegend Zweirichtungsradweg)

® Verlauf entlang der NeumannstraBBe zwischen Pankower Tor und Wisbyer StraB3e
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

® Verlauf entlang der Duncker-, Senefelder- und KollwitzstraBe zwischen Wisbyer StraBe und Senefelder Platz
(Uberwiegend Fahrradstral3e)

® Verlauf entlang der Schénhauser Allee zwischen Senefelder Platz und TorstraBBe
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

gewahlte Trassenvariante

Infrastrukturmerkmale

Bezeichnung Bewertung
g 1152 Flhrungsform
B.9 1,6 Zweirichtungsradweg: 37%
FahrradstraBe: 48%
C.2 2,0 Radweg / Radfahrstreifen: 15%
D3 1.8 bevorrechtigte Knotenpunkte
E.2 2,3 86%
F.2 2,3 18.5 km BaumaBnahmen
(Auswahl)
G.3 2,3
® Ausbau Stettiner Eisenbahn inkl. Briickenbauwerke
H.4 2,4
® ggf. Ausbau Schwedter Ste
1.3 2,7 9 9
® Briickenbauwerk Berliner StraBe
GESAMT 2,1
® Ausbau Maronensperlingweg
® Umgestaltung FahrradstraBen
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Tabelle 7: Konzeptionelle Planung der Route 2

Kurzbeschreibung

® Verlauf parallel zur Eisenbahn im Bereich Karow, Querung der Eisenbahn im Bereich Krontaler StraBe und anschlie-
Bend Verlauf entlang der FrankensteinstraBe und RudelsburgstraBe
(Uberwiegend Fahrradstral3e)

® Verlauf weitestgehend parallel zur Eisenbahn zwischen Blankenburg und S-Bhf. Pankow-Heinersdorf sudlich der
Bahngleise entlang bestehender Wege (Rotkardinalweg, Am Feuchten Winkel)
(Uberwiegend FahrradstraBe [Rotkardinalweg] / Zwei-Richtungs-Radweg [Am Feuchten Winkel])

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn zwischen S-Bhf. Pankow-Heinersdorf und Esplanade
(Uberwiegend Zwei-Richtungs-Radweg)

® Verlauf entlang der Griintaler StraBe und durch den Humboldthain zwischen Esplanade und Gesundbrunnen
(Uberwiegend FahrradstraBBe [Griintaler StraBe] / Zwei-Richtungs-Radweg [Humboldthain])

® Verlauf entlang der GrenzstraBe und GartenstraBe zwischen Gesundbrunnen und Nordbahnhof
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

® Verlauf entlang der Neumann-, Westerland- und StavangerstraBe zwischen Pankower Tor und Bornholmer StraBe
(Uberwiegend Radfahrstreifen [NeumannstraBe] / FahrradstraBe [Westerland- und StavangerstraBe])

® Verlauf entlang der SchonflieBer- und CantianstraBe sowie Schénhauser Allee zwischen Bornholmer Stra3e und
Senefelder Platz
(Uberwiegend FahrradstraBe [SchonflieBer- und CantianstraBe / Radfahrstreifen [Schénhauser Allee])

® Verlauf entlang der Schénhauser Allee zwischen Senefelder Platz und TorstraBBe
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

gewahlte Trassenvariante .
Lange Infrastrukturmerkmale

A2 29 Flhrungsform
B.4 3,1 Zweirichtungsradweg: 27%
FahrradstraBe: 53%
C.2 2,0 Radweg / Radfahrstreifen: 20%
D.3 1.8 bevorrechtigte Knotenpunkte
E.3 2,5 69%
F.3 2,4 BaumaBnahmen
Auswahl
G2 31 19,2 km ( )
H.A 08 ® Umgestaltung der StraBBen im Bereich Humboldthain
% e ® Ausbau Stettiner Eisenbahn inkl. Briickenbauwerke
® Umgestaltung BahnhofstraBe Blankenburg
GESAMT 2,6

® Briickenbauwerk Berliner StraBe
® Umgestaltung Schénhauser Allee

® Umgestaltung FahrradstraBen
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Tabelle 8: Konzeptionelle Planung der Route 3

Kurzbeschreibung

® Verlauf parallel zur Eisenbahn im Bereich Karow, Querung der Eisenbahn im Bereich Krontaler Stra3e und anschlie-
Bend Verlauf entlang der BurgwallstraBe und des Maronensperlingweges
(Uberwiegend FahrradstraBe)

® Verlauf parallel zur A114 zwischen Blankenburg und S-Bhf. Pankow-Heinersdorf
(Uberwiegend FahrradstraBBe)

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn zwischen S-Bhf. Pankow-Heinersdorf und Esplanade
(Uberwiegend Zwei-Richtungs-Radweg)

® Verlauf entlang der Griintaler StraBe und der HochstraBe zwischen Esplanade und Gesundbrunnen
(Uberwiegend FahrradstraBBe [Griintaler StraBe] / Radfahrstreifen [HochstraBe])

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn und durch Park am Nordbahnhof zwischen Gesundbrunnen und Nordbahnhof
(Uberwiegend Zweirichtungsradweg)

® Verlauf entlang der Berliner StraBe und Schénhauser Allee zwischen Pankower Tor und Wisbyer Stra3e
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

® Verlauf entlang der Schénhauser Allee zwischen Wisbyer StraBe und Senefelder Platz
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

® Verlauf entlang der Schénhauser Allee zwischen Senefelder Platz und TorstraBBe
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

gewahlte Trassenvariante .
Lange Infrastrukturmerkmale

AS 1.9 Fithrungsform
B.2 3,0 Zweirichtungsradweg: 25%
FahrradstraBe: 42%
C.2 2,0 Radweg / Radfahrstreifen: 33%
D.3 1.8 bevorrechtigte Knotenpunkte
E.2 2,3 77%
F.2 2,3 17.3 km BaumaBnahmen
(Auswahl)
G.2 3,1
® Ausbau Stettiner Eisenbahn inkl. Briickenbauwerke
H.2 3,6
® Briickenbauwerk Berliner StraBe
1.1 3,7
® Ausbau Maronensperlingweg
GESAMT 2,6

® Umgestaltung Schénhauser Allee

® Umgestaltung FahrradstraBen
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5.1.2 Abwagung der Routenvorschlage

Die erarbeiteten Routen wurden anschlieBend nochmals intensiv untersucht und die Stérken und
Schwaéchen der Routenvorschlage herausgearbeitet. Dies geschah sowohl fiir den gesamten Verlauf
/ Kontext des Routenvorschlags als auch bezogen auf einzelne Abschnitte.

Es wurde eine zusammenfassende Auflistung der Starken und Schwéchen der einzelnen Routen
(ggf. mit Abschnittsbildung) erstellt, sodass eine Einschétzung der mdglichen Qualitdt der Rad-
schnellverbindung getroffen werden konnte.

Tabelle 9: Stéarken und Schwéchen der Routen 1-3
+ beste Routenbewertung - moglicherweise Schwierigkeiten bei der Umsetzung
+ groBer Anteil an Sonderwegen des Abschnittes zwischen Gesundbrunnen und
+ geringer Einfluss auf andere Verkehrsteilnehmer Esplanade aufgrund von Besitzverhaltnissen / Fla-
1 + geringe Kfz-Belastung entlang der Route chenbedarf im Bereich Kaufland / Barbel-Bohley-
Ring / Spielplatz am Kletterturm und Méglichkeiten
zum Ausbau / Zuwegung Schwedter Steg
+ Grintaler StraBe als kilirzeste Verbindung - haufiges Abbiegen erforderlich
zwischen Gesundbrunnen und Esplanade - umwegige Fihrung, insb. im Bereich Pankow-
+ wenige BaumaBnahmen notwendig Heinersdorf und im Botschaftsviertel
2 + Vermeidung von Fldchenkonkurrenzen - wenig Sonderwege

FuBgangern / Radfahrenden entlang der Stettiner
Eisenbahn zwischen Nordbahnhof und Gesund-

brunnen
+ kirzeste Verbindung - schlechteste Bewertung
+ sehr gradliniger Verlauf - Fuhrung entlang hochbelasteter Kfz-Achsen
3 - groBe Flachenkonkurrenz zu anderen Verkehrsteil-

nehmern oder Baumen

(insb. Schénhauser Allee)

Die erarbeiteten Routen wurden anschlieBend inklusive ihrer Charakterisierung, Starken und Schwa-
chen intensiv mit den Beteiligten diskutiert (vgl. Beschreibung der Vorgehensweise in Kapitel 4.3.1).
Neben der infraVelo waren dies vor allem die Bezirksamter Mitte und Pankow und deren Radver-
kehrsingenieure. Neben den Ergebnissen der Bewertung und der herausgearbeiteten Starken und
Schwéachen waren in der Diskussion vor allem ,weiche Faktoren“ maBgeblich, die in der Bewertung
nicht skalierbar bewertet werden konnten und denen dennoch eine besondere Bedeutung zukommt:

= Einfluss auf das StraBenbild
= mdgliche und konkrete Konflikte bei der baulichen Umsetzung

= (Uberlagerung mit vorhandenen Planungen auf Bezirksebene
(Ermdglichung von Synergieeffekten)

= Erfahrungen der Bezirksamter zu lokalen Gegebenheiten

= Médglichkeiten der Flachennutzung anderer Verkehrsteilnehmer
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5.1.3 Grobkostenschatzung der Routen 1, 2 und 3
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Fir eine erste Kostenschatzung wurden die potenziellen Baukosten und Aufwendung fir den Grund-

erwerb der einzelnen Routen herangezogen. In Abstimmung mit den Beteiligten, erfolgte eine Ab-

schatzung der Preise (Netto) je Quadratmeter, fur die einzelnen Teilelemente. Anhand der Ausbau-

varianten der Radschnellverbindung: Zweirichtungsradweg (mit max. Breite von 20 m und Kosten

von 159 €/m2), FahrradstraBe (mit max. Breite von 10 m und Kosten von 65 €mz) und Radweg / Rad-

fahrstreifen (mit max. Breite von 7 m und Kosten von 210 €/m2) wurden dem Aufwand der Umbau-

maBnahmen entsprechende Preise unterschieden. Die Kosten flr die Errichtung von Bauwerken

wurden nach Unterfiihrungen, Uberfiihrungen und die Instandsetzung bestehende Bauwerke diffe-

renziert. Die Ergebnisse fir die 3 Routen finden sich in den nachstehenden Tabellen 11 —13.

Grundlagen zur Kostenermittlung

Zweirichtungsradweg:

Strecke

FahrradstraBBe:

Radfahrstreifen:

@ Anzahl Knotenpunkte:

Knotenpunkte = @ Umbaukosten KP:

Neubau:

Bauwerke Siehe Tabelle Nr.

Anteil nicht Verkehrsflache:

3.180 €/m

650 €/m

1470 €/m

ca. 95 Stlick

ca. 15.250€

2 Knotenpunkte, 4-armig
ca. 450.000€ / KP komplett

23
Route 1: 3.995m
Route 2: 3.699m

Grunderwerb
Route 3: 3.880m
Berechnungsweise: Lange x 9m Breite x 100€/m?
Tabelle 10: Grobkostenschétzung, Grundlagen zur Kostenermittlung

Machbarkeitsstudie RSV 4
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Route 1 — moéglichst hochwertige Trassenvariante

Route 1 Bauwerke

Flache | Kosten
[in m?] [|n Mio.]

ANZOS S Blankenburg Uberfilhrung 1.475
HHOL
KAROW Querung ,Am .
2 Feuchten Winkel* Unterfihrung 293 | 1,17
s 3 Arnold-Zweig Strale Uberfiihrung 1.600 33
4 Berliner Stralle Uberfihrung 2200 465
St 5 Mduhlenstrale Instandsetzung 775 | 15125

6 Maximilianstrale Instandsetzung 75 0,112
7 \Wisbyer StraBe Uberfihrung 1.750 | 3,65

HEINERSDORF

Bahngleise - =

8 Humboldthain Uberfuhrung 950 35
9 Liesenbrucke Instandsetzung 299 1,0465

i 10 Schoénhauser Allee Uberfithrung 2200 465

Legende: Komplexitat der baulichen Umsetzung:
. — { ,—»l &
(S] f
gering hoch
Abbildung 25: Route 1
Tabelle 11: Grobkostenschéatzung der Route 1

Lange Infrastrukturmerkmale

Strecke Strecke
Zweirichtungsradweg: 37% Zweirichtungsradweg: 21.767.100€
FahrradstraBe: 48% FahrradstraBe: 5.772.000€
Radweg / Radfahrstreifen: 15% Radweg / Radfahrstreifen: 4.079.250€
Gesamt: 31.618.350€
Knotenpunkte Knotenpunkte
UmbaumaBnahmen UmbaumaBnahmen: 1.450.000€

18.5 km Neubau Lichtsignalanlage Neubau Lichtsignalanlage: 900.000€

Gesamt: 2.350.000€

Bauwerke Bauwerke

Unterflihrung: 293 m? Unterflihrung: 1.170.000€

Uberfiihrung: 10.175 m2 Uberfiihrung: 22.550.000€

Instandsetzung: 1.149 m? Instandsetzung: 2.671.000€

Gesamt: 11.617 m? Gesamt: 26.391.000€
Grunderwerb

Gesamtkosten: 63.954.850€

Gesamt: 3.595.500€

NE— VOSSING ‘

INGENIEURE



Seite 41

Route 2 - Trassenvariante mit geringen BaumalRnahmen

Route 2 Bauwerke

Flache | Kosten
T I - s

1 Berliner Strake Uberfihrung 2200 465
2 Muhlenstrale Instandsetzung 775 | 15125
3 Maximilianstrale Instandsetzung 75 0,112
4 Bahngleise Uberfihrung 630 135
5 | Humboldthain Uberfihrung 950 285
Anbindung
Legende: Komplexitat der baulichen Umsetzung:

- -
= >0
-~ N

e gering hoch

Abbildung 26: Route 2

Tabelle 12: Grobkostenschétzung der Route 2

Infrastrukturmerkmale

Strecke Strecke
Zweirichtungsradweg: 27% Zweirichtungsradweg: 16.485.120€
FahrradstraBe: 53% FahrradstraBe: 6.614.400€
Radweg / Radfahrstreifen: 20% Radweg / Radfahrstreifen: 5.644.800€
Gesamt: 28.744.320€
Knotenpunkte Knotenpunkte
UmbaumaBnahmen UmbaumaBnahmen: 1.450.000€
19.2 km Neubau Lichtsignalanlage Neubau Lichtsignalanlage: 900.000€
Gesamt: 2.350.000€
Bauwerke Bauwerke
Unterflihrung: 0 m? Unterflihrung: 0€
Uberfiihrung: 3.780 m? Uberfihrung: 8.850.000€
Instandsetzung: 850 m? Instandsetzung: 1.624.500€
Gesamt: 4.630 m? Gesamt: 10.474.500€
Grunderwerb
Gesamt: 3.291.100€ Gesamtkosten: 44.897.920€
Machbarkeitsstudie RSV 4 I
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Route 3 — moglichst kiirzeste Trassenvariante

Route 3

SCHONHAUSEN

( \
17 i
~ “‘__: J ER
Abbildung 27: Route 3
Tabelle 13: Grobkostenschétzung der Route 3

Lange

Zweirichtungsradweg: 25%
FahrradstraBBe: 42%

Radweg / Radfahrstreifen: 33%

Bauwerke
Flache
[in m?]
S Blankenburg Uberfiihrung 1.475
Querung ,Am ~
2 Feuchten Winkel* Unterfihrung 293
3 Berliner StraRe Uberfithrung 2.200
4 MuhlenstralRe Instandsetzung 775
5 Maximilianstrale Instandsetzung 75
Humboldthain - =
6 Anbindung Uberfihrung 950
7 Liesenbricke Instandsetzung 299
Legende: Komplexitat der baulichen Umsetzung:
— ( ,—> t~
N
gering hoch

Infrastrukturmerkmale

Strecke

Strecke

Zweirichtungsradweg: 13.753.500€
FahrradstraBe: 4.722.900€

Radweg / Radfahrstreifen: 8.392.230€
Gesamt: 26.868.630€

Knotenpunkte

UmbaumaBnahmen

17,3 km Neubau Lichtsignalanlage

Knotenpunkte
UmbaumaBnahmen: 1.450.000€
Neubau Lichtsignalanlage: 900.000€
Gesamt: 2.350.000€

Bauwerke

Unterfuihrung: 293 m?
Uberfiihrung: 4.625 m?2
Instandsetzung: 1.149 m?

Gesamt: 6.067 m2

Bauwerke
Unterfuihrung: 1.170.000€
Uberfiihrung: 10.300.000€
Instandsetzung: 2.671.000€
Gesamt: 14.141.000€

Grunderwerb

Gesamt: 3.492.000€

Gesamtkosten: 46.851.630€

Machbarkeitsstudie RSV 4
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28

1,17

4,65
1,5125
0,112
2,85
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Seite 43

5.1.4 Festlegung einer fachlich am besten bewerteten Route

Nach dem intensiven Austausch, Abwéagung aller Faktoren und Aufnahme aller Eingaben wurde aus
den Routen 1-3 eine fachlich am besten bewertete Route entwickelt, die eben nicht nur die reinen
Ergebnisse der Bewertung (welche zudem nicht alle méglichen Faktoren berlcksichtigen kann), son-
dern auch die orts- und fachspezifischen Eingaben und Anmerkungen beriicksichtigt. Perspektivisch
wurden zudem zur konzeptionellen Planung der Routen mégliche Optimierungsmadglichkeiten (Stra-
Benraumbreiten, Verkehrsbelastungen, StraBenraumanspriche) eruiert und in den Routenfindungs-
prozess integriert. Da diese Themen so vielschichtig sind und individuell zu jeder Route diskutiert
werden mussen ist eine Bewertung dieser Kriterien im Vorfeld (vgl. Kapitel 4.3) nicht objektiv um-
setzbar und daher nicht Bestandteil der Bewertungsmatrix.

Die entwickelte Route sollte die Schwachen der Routen 1-3 mdglichst vermeiden bei gleichzeitiger
Beibehaltung der jeweiligen Starken. Es wurden die besten Teilbereiche aus den jeweiligen Routen
zusammengefiihrt und die Teilbereiche mit Schwéchen vermieden.

Grundlage der Uberlegungen war dabei die Route 1, welche jedoch im Bereich zwischen Gesund-
brunnen und Esplanade Schwéachen aufweist (u.a. ausreichend verfigbare Flachen entlang der
Bahngleise, sowie die Mdglichkeiten zur Integration des Schwedter Steges; vgl. Tabelle 9). In diesem
Abschnitt besitzt die Route 2 jedoch ausdriickliche Starken (u.a. geradliniger Verlauf, gute Integra-
tion im StraBenraum; vgl. Tabelle 9), sodass nach Meinung aller Beteiligter eine Kombination aus
den Routen 1 und 2 zielfihrend ist. Im Bereich zwischen Nordbahnhof und Pankow ergibt dies zu-
dem den Verlauf der Route 3.

Im Ergebnis stand als Routenvorschlag eine fachlich am besten bewertete Route fest (vgl. Abbildung
28, Tabelle 14), die einen méglichst gradlinigen und direkten Verlauf aufweist, dabei aber méglichst
geringe Einflisse auf andere Verkehrsteilnehmer hat, ein entspanntes Radfahren — abseits hoch
belasteter StraBen — und insbesondere fiir den Rad fahrenden Durchgangsverkehr ein ziigiges Vo-
rankommen ermd@glicht.
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Tabelle 14: Konzeptionelle Planung der fachlich am besten bewerteten Route

Kurzbeschreibung

® Verlauf parallel zur Eisenbahn im Bereich Karow, Querung der Eisenbahn im Bereich Krontaler Stra3e und anschlie-
Bend Verlauf entlang der BurgwallstraBe und des Maronensperlingweges
(Uberwiegend FahrradstraBe)

® Verlauf parallel zur A114 zwischen Blankenburg und S-Bhf. Pankow-Heinersdorf
(Uberwiegend FahrradstraBBe)

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn zwischen S-Bhf. Pankow-Heinersdorf und Esplanade
(Uberwiegend Zwei-Richtungs-Radweg)

® Verlauf entlang der Griintaler StraBe und der Stettiner Eisenbahn zwischen Esplanade und Gesundbrunnen
(Uberwiegend FahrradstraBBe [Grintaler StraBe] / Zwei-Richtungs-Radweg [Stettiner Eisenbahn])

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn und Caroline-Michaelis-StraBe zwischen Gesundbrunnen und Nordbahnhof
(Uberwiegend Zweirichtungsradweg)

® Verlauf entlang der NeumannstraBe zwischen Pankower Tor und Wisbyer StraBBe
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

® Verlauf entlang der Duncker-, Senefelder- und KollwitzstraBe zwischen Wisbyer StraBe und Senefelder Platz
(Uberwiegend FahrradstraBe)

® Verlauf entlang der Schénhauser Allee zwischen Senefelder Platz und TorstraBBe
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

gewahlte Trassenvariante

Lange Infrastrukturmerkmale

s 20 Fithrungsform
B.7 29 Zweirichtungsradweg: 26%
FahrradstraBe: 57%
C.2 2,0 Radweg / Radfahrstreifen: 17%
D3 1.8 bevorrechtigte Knotenpunkte
E.2 2,3 84%
F.2 2,3 BaumaBnahmen
(Auswahl)
G.3 2,3
Ha 04 ® Ausbau Stettiner Eisenbahn inkl. Neubau von 2 Briicken
' ’ 18,3 km (Gleisanlagen im Vorfeld Gesundbrunnen und Berliner StraBe)
1.3 2,7 und Instandsetzung von 3 Briicken
GESAMT 23 (Liesenbriicke, MaximilianstraBe, MihlenstraBe)

® Radverkehrsanlage Pankower Tor
® Ausbau / Befestigung Maronensperlingweg

® Radverkehrsanlage auf Mittelstreifen NeumannstraBBe
inkl. 2 Briickenbauwerke (Neubau)

® Umgestaltung FahrradstraBen
(u.a. Grlntaler StraBe, BurgwallstraBe, Krontaler StraBe,
KollwitzstraBe, Senefelder StraBe)
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Die fachlich am besten bewertete Route setzt sich geman dem vorher beschriebenen Vorgehen aus
den Routen 1-3 zusammen. Es wurden dabei die Starken der jeweiligen Routen kombiniert und die
Schwachen weitestgehend eliminiert. Die Abbildung 29 zeigt die Abweichungen der fachlich am bes-

ten bewerteten Route zu den jeweiligen Routen 1-3, in Tabelle 15 sind die Abweichungen und die
Griinde dafir zusammenfassend erlautert.
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e

é d e S i J Route 2
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Zusammensetzung der
fachlich am besten bewerteten Route

Abbildung 29: Zusammensetzung der fachlich am besten bewerteten Route
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Tabelle 15: jeweilige Abweichungen der fachlich am besten bewerteten Route

gewahlte : :
Route nicht gewahlte

Route

Erlauterung

Route 2
FrankensteinstraBBe /
A X X RudelsburgstraBe /
Rotkardinalweg /
Am Feuchten Winkel

Route 1
c X X Zufahrt Kaufland /
Barbel-Bohley-Ring /
Schwedter Steg

Route 2
c X Humboldthain /
Humboldtsteg

c X Route 3
HochstraBBe

Route 2
c X X GrenzstraBe /
WiesenstraBe

Route 1/3
Park am Nordbahnhof
c (zw. Julie-Wolfthorn-
StraBe und Schwartz-

kopffstraBe)

c Route 2
GartenstraBe

Machbarkeitsstudie RSV 4

Die RudelsburgstraBe stellt die HauptverbindungsstraBBe zwischen
Karow, Blankenburg und dem Uibergeordneten StraBennetz dar. Die
Kfz-Verkehrsbelastung ist hier entsprechend hoch, demzufolge die
Einflisse auf den Kfz-Verkehr durch die Einrichtung einer Fahr-
radstraBe erheblich wéren. Die Querung der BahnhofstraBe und
Unterquerung der Bahngleise im Bereich der BahnhofstraBBe ist
ebenfalls eine herausfordernde Situation. Des Weiteren ist der Tras-
senverlauf entlang des Rotkardinalwegs bzw. Am Feuchten Winkel
durch einen nicht-gradlinigen Verlauf gekennzeichnet. Im Vergleich
hierzu stellt ein Trassenverlauf entlang FlaischlenstraBe / Burgwall
/ Maronensperlingweg (Route 1 +3) einen direkteren Trassenverlauf
dar und hat einen deutlich geringeren Einfluss auf den Kfz-Verkehr.
Ebenso kann die BahnhofstraBe bei diesem Trassenverlauf gradli-
nig und punktuell — ggf. sogar planfrei — gequert werden.

Entlang der Zufahrt Kaufland und des Barbel-Bohley-Ringes ist die
Flachenverfligbarkeit fiir eine RSV in Frage zu stellen. Die Trasse
wirde tlw. auf privaten Grundstiicken verlaufen, welche zudem tlw.
bebaut (Infrastruktur DB) sind. Entlang der Zufahrt Kaufland wirde
sich zudem eine Nutzungskonkurrenz zu den Kfz der Parkplatze er-
geben. Zusatzlich gestaltet sich die die Anbindung an den Schwed-
ter Steg aufgrund nicht vorhandener Fléche (Spielplatz, Kletterturm,
Gebaude DB) als auBert kompliziert bzw. hatte erhebliche EinbuBen
auf die Qualitat der RSV (u.a. Ausbaustandard, Querschnitt, Ra-
dien, Nutzungskonkurrenz, Einsehbarkeit von Kurven). Auf dem ge-
samten Abschnitt erscheint bei naherer Betrachtung die Umsetzung
der erforderlichen RSV Standards nicht méglich.

Im Vergleich zu dem Verlauf der Route 1 in diesem Bereich (lber-
wiegend entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn) besitzt der
beschriebene Verlauf der Route 2 eine deutlich geringere Qualitat.
Es ist zudem mit deutlichen Einflissen auf das Griin im Humbold-
thain und die dort verkehrenden zu FuBB3 Gehenden zu rechnen.

Der derzeitige StraBenquerschnitt der HochstraBe lasst die Integra-
tion einer Radverkehrsanlage geman RSV-Standards nicht zu. Hier
ist eine aufwendige Neuaufteilung des StraBenraums notwendig,
welche erheblichen Einfluss auf das StraBengrin (Baume) und die
vorhandenen Parkstande hatte. Zudem ist die eigenstandige Rad-
verkehrsanlage entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn quali-
tativ hochwertiger.

Im Vergleich zu dem Verlauf der Route 1 in diesem Bereich (lber-
wiegend entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn) besitzt der
beschriebene Verlauf der Route 2 und Route 3 eine deutlich gerin-
gere Qualitdt. Ein weitestgehend planfreier Verlauf der RSV auf
Sonderwegen entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn besitzt
deutliche (qualitative) Vorteile gegentber einer Nutzung bestehen-
der Wege (insb. in Bereichen von Knotenpunkten). Es ist zwar da-
von auszugehen, dass eine Radverkehrsflihrung geman RSV-Stan-
dards umsetzbar ist, jedoch sind dabei deutliche Einfliisse auf den
Kfz-Verkehr zu erwarten.

Im Bereich des Parks am Nordbahnhofes besteht eine starke Nut-
zungskonkurrenz zu den FuBgangern bzw. dem vorhandenen Griin.
Zusétzlich ist die Anbindung des Parks am Nordbahnhofes an die
Julie-Wolfthorn-StraBe aufgrund der Flachenverfliigbarkeit und der
Hoéhenunterschiede schwierig. AuBerdem werden die Potentiale der
angrenzenden Blrogeb&ude bei einem Trassenverlauf entlang der
Caroline-Michaelis-StraBe direkt erfasst.

Es ist zwar davon auszugehen, dass eine Radverkehrsfiihrung ge-
mafB RSV-Standards umsetzbar ist, jedoch sind dabei deutliche Ein-
flusse auf den Kfz-Verkehr zu erwarten. AuBerdem werden die Po-
tentiale der angrenzenden Biirogeb&ude bei einem Trassenverlauf
entlang der Caroline-Michaelis-Stra3e direkt erfasst.
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gewahlte : :
Route nicht gewahlte

Route
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Erlauterung

Route 2
CantianstraBBe /
Rhinower StraBe /
SchonflieBer StraBe /
Stavanger StraBe /
WesterlandstraBe

X

Route 3
D X Schénhauser Allee /
Berliner StraBe

Machbarkeitsstudie RSV 4

Der Trassenverlauf der Route 2 in diesem Bereich ist von einer Viel-
zahl an wechselnden Fahrtrichtungen gepragt, welche sich ungiins-
tig auf die gradlinige Befahrung der RSV auswirken. Dies flihrt auch
dazu, dass die RSV als solche weniger gut erkennbar ist. Die zwei-
malige Querung der Schdénhauser Allee und die Lénge des Tras-
senverlaufes fuhren zusatzlich zu einer nicht Berlcksichtigung die-
ses Abschnitts. Zusétzlich ist ein aufwendiger Briickenneubau Son-
nenburger StraBe / SchonflieBer StraBe erforderlich.

Die Schénhauser Allee ist durch verschiedene Verkehrsteilnehmer
hochbelastet (FuBganger, Radfahrer, Kfz, U-Bahn, Bus). Dement-
sprechend ist der zur Verfligung stehende StraBenraum zur Ge-
wahrleistung der Anspriiche aller Verkehrsteilnehme zu knapp be-
messen. Eine Ldsung, in dem nur der Radverkehr bevorzugt wird
(Entfall von Baumen, Fahrstreifen, Parkstédnden, ggf. Gehwegfla-
chen) ist im Abwagungsprozess schwierig umzusetzen. Zusatzlich
besteht das Problem, dass die Schénhauser Allee als BundesstraBe
die Aufrechterhaltung des flieBenden Verkehrs gewéhrleisten soll —
der Entfall von Fahrstreifen erscheint daher nahezu ausgeschlos-
sen. Die Trassenfiihrung der Route 1 weist hingegen eine groBe
Flachenverfligbarkeit mit sehr geringer Nutzungskonkurrenz in un-
mittelbarer Nahe zur Schénhauser Allee (ca. 2 Minuten Fahrtzeit)
auf.

Dariliber hinaus ist Schénhauser Allee ist vor allem fiir den nahrau-
migen taglichen Einkaufsverkehr relevant, wohingegen eine Rad-
schnellverbindung vor allem den Durchgangsverkehr auf langeren
Distanzen férdern soll. Eine direkte Anbindung der Ziele auf der
Schénhauser Allee im Rahmen einer Gberbezirklichen RSV ist da-
her nicht zwingend erforderlich. Es ist jedoch festzuhalten, dass
eine qualitativ hochwertige Radverkehrsanlage auf der Schénhau-
ser Allee im Rahmen eines bezirklichen Radverkehrsnetz als not-
wendig angesehen wird.
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Die fachlich am besten bewertete Route wurde anschlieBend mit einer groBen Runde an Beteiligten
am 09.04.2019 und in kleinerer Runde am 10.05.2019 mit dem Fahrrad befahren. Teilnehmer waren
hierbei Vertreter von:

= Arbeitsgemeinschaft Véssing / Lindschulte

= infraVelo

= Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
= Bezirksamt Mitte (StraBen- und Griinflachenamt)

= Bezirksamt Pankow (StraBen- und Griinflachenamt)

Waéhrend der Befahrung wurden an ca.15 bedeutenden Stellen Erlauterungs- und Diskussions-
stopps eingelegt, an denen die Griinde fiir die Routenwahl erlautert, eine mdgliche Planungsper-
spektive aufgezeigt und Meinungen der Projektbeteiligten eingeholt wurden.

Abbildung 30: Befahrung mit den Projektbeteiligten (09.04.2019)

Im Anschluss an die Befahrung wurden auf Grundlage der Erkenntnisse und Anmerkungen gering-
fligige Anderungen am Routenverlauf vorgenommen. Dies bezieht sich hauptséchlich auf die not-
wendigen Querungen der Bahngleise im Bereich Pankow-Heinersdorf und Karower Kreuz. Hier wur-
den Mdéglichkeiten entwickelt, die Eisenbahn mittels Unterfiihrung zu queren und somit den Routen-
verlauf gradliniger und kirzer zu gestalten.

Im Bereich Pankow-Heinersdorf hat sich ein Routenverlauf Giber die Prenzlauer Promenade aufgrund
des Brlckenbauwerkes und der méglichen Anschlusspunkte an dieses als unkomfortabel fiir die
Radfahrenden herausgestellt. Von allen Beteiligten wurde daher die Nutzung einer derzeit zuge-
schitteten Unterfiihrung der Bahngleise im Bereich Feuchter Winkel préferiert, welche eine deutlich
komfortablere Querung der Bahngleise erméglicht.

Im Bereich Karower Kreuz wurde die bauliche Mdglichkeit einer Unterquerung der Bahngleise in
Verlangerung der FrankenstraBBe diskutiert. Nach einer ersten Ortsbesichtigung scheint dies baulich
umsetzbar, sodass die Umfahrung des Karower Kreuzes entlang der Krontaler StraBBe entfallen kann.
Dadurch verkirzt sich die Route um ca. 600 m, was fiir die Radschnellverbindung eine deutliche
Attraktivitatssteigerung bedeuet.

Die sich daraus ergebende Route ist inklusive der Anderungen in Abbildung 31 dargestellt.
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Abbildung 31:  Fachlich am besten bewertete Route (angepasst)
5.2 Durchfithrung / Auswertung von Verkehrszéhlungen

Zur weiteren Einschatzung der Einflisse der Radschnellverbindung insbesondere auf den vorhan-
denen Kfz-Verkehr wurden entlang der fachlich am besten bewerteten Route Verkehrsz&hlungen
durchgefiihrt bzw. vorhandene Verkehrszahlungen der Verkehrslenkung Berlin (VLB) ausgewertet.

Die eigens fir die Machbarkeitsstudie durchgefiihrten Verkehrszahlungen fanden am 11.04.2019 im
Zeitraum zwischen 07.00 — 19.00 Uhr statt. Fir die vorhandenen Verkehrszahlungen wurde auf ma-
ximal 3 Jahre (2016-2019) altes Datenmaterial zurlickgegriffen.

Eine zusammenfassende Ergebnisibersicht (maximale Kfz/h im StraBenquerschnitt) ist in Abbildung

32 dargestellt.
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Abbildung 32: Zusammenfassende Ergebnisiibersicht der Verkehrszahlung

5.3 Informations- und Dialogveranstaltung

Am 10. Mai 2019 fand im GLS Sprachzentrum Berlin die Informations- und Dialogveranstaltung zum
Thema Radschnellverbindung Panke-Trail statt. Der interessierten Offentlichkeit wurde der bisherige
Planungsprozess erldutert und die Méglichkeit gegeben, sich aktiv in den weiteren Planungsprozess
einzubringen.

Seitens des Planungsteams standen hierfir sowohl die Fachplanenden der Arbeitsgemeinschaft
Panke-Trail und der infraVelo als auch die politischen Beteiligten der Bezirke und des Senats zur
Verfagung.
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Nach einer BegriiBung und der Erlduterung des Tagesablaufes wurde durch Vollrad Kuhn (vom Be-
zirksstadtrat Pankow) in das Themenfeld Radschnellverbindungen eingeleitet. AnschlieBend wurden
durch die Arbeitsgemeinschaft Panke-Trail der bisherige Verlauf des Planungsprozesses erlautert
und erste Ergebnisse prasentiert. Im Nachgang gab es Méglichkeiten zum Prozessverlauf Nachfra-
gen zu stellen, welche durch diverse Beteiligte beantwortet wurden.

Hauptbestandteil der Veranstaltung war die Gesprachsphase, in der die Anwesenden konkrete Fra-
gen zum Trassenverlauf stellen und selber Vorschlage oder Kritik vorbringen konnten. Es ging dabei
vorwiegend um die folgenden Fragestellungen:

= Was ist wo gut geldst?

= Wo sehen Sie Probleme und Konflikistellen

= Was empfehlen Sie, um die Probleme und Konfliktstellen zu 16sen?
= Was empfehlen Sie darlber hinaus?

Aus der sich daraus ergebenden Diskussion wurden die Anmerkungen, Meinungen und Vorschlage
zusammengefasst und in den weiteren Planungsprozess mit aufgenommen.

Eine ausflihrliche Beschreibung der Informations- und Dialogveranstaltung findet sich in der Doku-
mentation zur Informations- und Dialogveranstaltung (siehe Anlage 2).

5.4 Festlegung einer Vorzugsroute

Unter Beriicksichtigung der Eingaben aus der Informations- und Dialogveranstaltung wurden weitere
Anpassungen an der fachlich bestbewerteten Route durchgefiihrt und anschlieBend als Vorzugs-
route festgelegt:

= Anderung des Verlaufs im Bereich Wisbyer StraBe

Im Zuge der Informations- und Dialogveranstaltung kam der Wunsch auf, dass die Wisbyer
StraBBe soll méglichst direkt gequert werden soll. Nach Prifung der Méglichkeiten wurde
festgestellt, dass ein Verlauf von der NeumannstraBBe in die Stahlheimer StraBe aufgrund
des StraBenquerschnittes und der dort vorhandenen StraBenbahn nicht méglich ist. Daher
wurde eine Querung von der TalstraBe in die GudvangerstraBe gewahit. Die TalstraBe soll
von der NeumannstraBBe Uber den Eschengraben, die Gudvanger StraBe von der Duncker-
straBBe Uber die Erich-Weinert-StraBe angebunden werden.

= Anderung der Fiihrungsform in der NeumannstraBe

In der NeumannstrafB3e soll der Radverkehr Uber eine eigene Verkehrsflache mit méglichst
wenigen Konfliktpunkten zum Kfz-Verkehr gefihrt werden. Hierflr kann der Mittelstreifen
der NeumannstraBe (derzeit hauptséchlich parken) genutzt werden. QuerstraB3en, die den
Mittelstreifen queren, kénnen abgebunden werden und gréBere StraBen mittels Briicken
gequert werden.

= Alternatividsung der Fihrungsform in der Grlntaler StraBe

In der Grintaler StraBBe soll der Radverkehr alternativ zur vorgeschlagenen FahrradstraBe
ebenfalls Uber eine eigene Verkehrsflache mit moglichst wenigen Konfliktpunkten zum
Kfz-Verkehr gefiihrt werden. Hierfiir kann entlang der Promenade bzw. bestehender Park-
stande ein (Zwei-Richtungs-) Radweg realisiert werden. Die Bornholmer StraB3e kann mit-
tels einer Bricke gequert werden.

Die sich aus den Anpassungen ergebene Vorzugsroute ist in Abbildung 33 dargestellt und als kon-
zeptionelle Planung in Tabelle 16 kurz beschrieben.
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Tabelle 16: Konzeptionelle Planung der Vorzugsroute

Kurzbeschreibung

® Verlauf parallel zur Eisenbahn im Bereich Karow, Querung der Eisenbahn im Bereich FrankenstraBBe, anschlieBend
Verlauf entlang der BurgwallstraBe und des Maronensperlingweges
(Uberwiegend FahrradstraBe)

® Verlauf parallel zur A114 zwischen Blankenburg und S-Bhf. Pankow-Heinersdorf
(Uberwiegend FahrradstraBBe)

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn zwischen S-Bhf. Pankow-Heinersdorf und Esplanade
(Uberwiegend Zwei-Richtungs-Radweg)

® Verlauf entlang der der Griintaler StraBe und der Stettiner Eisenbahn zwischen Esplanade und Gesundbrunnen
(Uberwiegend FahrradstraBBe [Grintaler StraBe] / Zwei-Richtungs-Radweg [Stettiner Eisenbahn])

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn und Caroline-Michaelis-StraBe zwischen Gesundbrunnen und Nordbahnhof
(Uberwiegend Zweirichtungsradweg)

® Verlauf entlang der NeumannstraBe zwischen Pankower Tor und Wisbyer StraBBe
(Uberwiegend Zwei-Richtungs-Radweg)

® Verlauf entlang Gudvanger-, Duncker-, Senefelder- und KollwitzstraBe zwischen Wisbyer StraBe und Senefelder Platz
(Uberwiegend FahrradstraBe)

® Verlauf entlang der Schénhauser Allee zwischen Senefelder Platz und TorstraBBe
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

Lange Infrastrukturmerkmale

Fihrungsform

Zweirichtungsradweg: 41%
FahrradstraBe: 56%
Radweg / Radfahrstreifen: 3%
bevorrechtigte Knotenpunkte
90%
BaumaBnahmen
(Auswahl)

18,4 km
® Ausbau Stettiner Eisenbahn inkl. Briickenbauwerke
® Brickenbauwerk Berliner StraBe
® Unterfhrungen Bahngleise (Pankow-Heinersdorf & Karower Kreuz)
® Ausbau Maronensperlingweg

® Umgestaltung NeumannstraBe inkl. Briickenbauwerke

® Umgestaltung FahrradstraBen
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6. Beschreibung der Vorzugsroute

Die Vorzugsroute zeichnet sich dadurch aus, dass diese sehr gradlinig in der Start-Ziel-Relation
(Karow — Nordbahnhof / Rosa-Luxemburg-Platz) verlauft. Ein GroBteil der Strecke kann dabei auf
eigensténdigen Sonderwegen (insbesondere entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn) oder auf
bevorrechtigten FahrradstraBen verlaufen, sodass Konfliktpunkte zum (verkehrsstarken) Kraftfahr-
zeugverkehr in einigen Bereichen gar nicht existieren bzw. ansonsten so gut es geht reduziert wer-
den. Dadurch wird fir die Radfahrenden ein ,entspanntes Fahren® mdglich. Aufgrund des gradlini-
gen, von den Kfz-Hauptachsen losgelésten Verlaufes charakterisiert die Bezeichnung ,entspannt
mittendurch” den Panke-Trail sehr gut. Fir den gradlinigen Verlauf ist die Nutzung der ehemaligen
Stettiner Eisenbahn inkl. der vorhandenen / ehemaligen Briickenbauwerke essentiell, da die alterna-
tive Streckenflihrung entlang vorhandener StraBen nicht im Sinne der Anforderungen an Radschnell-
verbindungen umsetzbar ist.

Das Hauptaugenmerk der Vorzugsroute liegt auf dem alltaglichen Fahrrad-Durchgangsverkehr, der
Distanzen von tber 5 km zurlcklegt. Eine punktuelle Anbindung der bezirklich bzw. kleinrdumig re-
levanten Ziele ist durch die querenden / einmindenden StraBen mit Radverkehrsinfrastruktur in kur-
zen Abstanden vorhanden. Entlang der Stettiner Eisenbahn sind Zu- / Abgénge in Abstédnden von
max. 1.000 m vorgesehen). Auf eine direkte Anbindung von nahrdumig bedeutenden Quellen / Zie-
len wurde zugunsten einem zilgigen Vorankommen auf einer eigenstandigen Radverkehrsanlage
verzichtet. Durch die geplanten Anbindungen an die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur kénnen
diese Quellen und Ziele von der Radschnellverbindung aus tber die bereits bestehende Radver-
kehrsinfrastruktur ziigig erreicht werden.

Fir eine bessere Ubersichtlichkeit wurde die gesamte Vorzugsroute in vier Bereiche eingeteilt (vgl.
Abbildung 34):

= Bereich A: Karow S — Am Feuchten Winkel
= Bereich B: Am Feuchten Winkel — Esplanade
= Bereich C: Esplanade — Nordbahnhof

= Bereich D: Pankower Tor — Rosa-Luxemburg-Platz
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Abbildung 34: Einteilung der Vorzugsroute in vier Bereiche

Bereich A

6.1.1  Charakterisierung des Bereiches
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Der Bereich A zeichnet sich stadtrdumlich Gberwiegend durch freistehende Einfamilienhduser ent-
lang von NebenstraBen aus. Die Bebauung ist sehr aufgelockert. Dementsprechend ist in diesem
Bereich auch eine relativ geringe Anzahl an Einwohnern und Arbeitsplatzen vorhanden. Sudlich der

Blankenburger BahnhofstraBe befindet sich zwischen der Eisenbahn und der Autobahn eine groB3e
Kleingartenanlage.

Das Eisenbahnkreuz Karow stellt die Grenze zwischen den Stadtteilen Blankenburg und Karow dar
und besitzt aufgrund der Ausdehnung eine Barrierewirkung mit nur wenigen vorhandenen Querungs-
stellen in den Randbereichen des Kreuzes.
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6.1.2 Verlauf der Vorzugsroute

Der Verlauf der Vorzugsroute im Bereich A ist anhand vorhandener StraBen- und Wegenamen nach-
folgend aufgefiihrt — geplante Neubaustrecken sind dabei kursiv hervorgehoben:

= BoenkestraBe

= Unterfiihrung Karower Kreuz
(siehe Hinweis Kapitel 7.1)

= FrankenstraBe
= FlaischlenstraBe
= Freischitzstra3e
=  BurgwallstraBe
= Maronensperlingweg
= Olivzeisigweg
= Unterfiihrung Bahngleise
In Anlage 3 befindet sich eine Kartendarstellung des Verlaufes der Vorzugsroute.

Insgesamt zeichnet sich der Verlauf der Vorzugsroute im Bereich A durch einen direkten Verlauf aus,
in dem wenige Abbiegevorgange notwendig sind. Die StraBen entlang der Vorzugsroute weisen zu-
dem eine geringe Kfz-Belastung auf, sodass die Mdglichkeiten zur Widmung als FahrradstraBe mit
moglichst wenigen Konflikten zwischen den jeweiligen Verkehrsteilnehmern in groBem Maf3e gege-
ben sind. Fir die Sicherstellung der Umsetzung der Vorzugsroute ist darauf zu achten, dass die
Radschnellverbindung in die tangierenden Planungen im Umfeld friihzeitig mit eingebunden wird und
Beachtung findet.

Da die Nutzung vorhandener Querungen des Karower Kreuzes zum einen groBe Umwege erfordern
und zum anderen die Unterfihrungen bei gleichzeitig groBer Bedeutung fir den Kfz-Verkehr teil-
weise sehr schmal ausgebildet sind, ist eine eigenstéandige Unterfilhrung des Karower Kreuzes fir
den Radverkehr zu bevorzugen. Zwischen der BoenkestraBe und der FrankenstraBBe kann dadurch
eine direkte Verbindung geschaffen werden, welche eine Umwegfahrt Uber die Krontaler Stra3e (vor-
handene Unterquerung) vermeidet.

Im Bereich Blankenburg ist ein Verlauf der Vorzugsroute entlang der BurgwallstraBBe gegenliber der
Rudelsburgstral3e insofern zu bevorzugen, da die RudelsburgstraBe die Hauptverbindung des Kfz-
Verkehrs in das Wohngebiet hinein bzw. aus diesem hinaus darstellt. Hier wéren deutlich mehr Kon-
flikte zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr zu erwarten. Im vorhandenen StraBenquerschnitt ist die
Realisierung eines Radweges oder Radfahrstreifens dort nicht méglich, sodass die Rudelsburg-
straB3e als FahrradstralBe umgewidmet werden misste. Dies ist aufgrund der Bedeutung fir den Kfz-
Verkehr (und damit einhergehend der Kfz-Belastung) nur schwer umsetzbar. Die BurgwallstralBe
besitzt eine deutlich geringere Kfz-Belastung und bietet zudem die Mdglichkeit, eine direkte Ver-
bindung zum Maronensperlingweg zu realisieren.

Der Maronensperlingweg verlauft abseits der Hauptrouten des Kfz-Verkehrs und besitzt ebenfalls
eine geringe Kfz-Belastung (max. 22 Kfz/h). Der Maronensperlingweg ist derzeit nur geringfiigig als
StralBe ausgebaut (wassergebundene Decke) besitzt jedoch einen breiten StraBenquerschnitt, der
einen qualitativ hochwertigen Ausbau ermdglicht. Die hochbelastete Bahnhofstral3e in Blankenburg
kann zudem geradlinig gequert werden, sodass Konfliktpunkte mit den dortigen Verkehren auf ein
Minimum reduziert werden kénnen.
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Im Anschluss an den Olivzeisigweg soll eine derzeit zugeschittete Unterflihrung der Bahngleise
wieder reaktiviert werden, sodass die auf einem Damm liegenden Bahngleise nahezu ohne Héhen-
versatz gequert werden kénnen.

6.2 BereichB
6.2.1  Charakterisierung des Bereiches

Der Bereich B stellt einen Ubergang zwischen einem hochverdichteten stadtischen Raum (im Be-
reich S+U-Bhf. Pankow) und einem deutlich geringer besiedeltem Raum (im Bereich Feuchter Win-
kel) dar. Insbesondere das Areal Pankower Tor, das derzeit noch Brachflache ist, stellt ein sehr
groBes Potenzial zur Nachverdichtung von stadtischem Raum dar.

Im Bereich des Feuchten Winkels beherrschen Kleingartenanlagen und die Prenzlauer Promenade
als Autobahnzubringer das Bild. Entlang des Areals Pankower Tor befinden sich nérdlich und stdlich
der Gleise Uberwiegend reine Wohngebiete, wohingegen im westlichen Bereich des Areals das
Stadtteilzentrum Pankow mit einer Vielzahl an Einzelhandelsnutzungen, Blros und Linien des
OPNVs (S-Bahn, U-Bahn, StraBenbahn, Bus) anschlieBt.

6.2.2 Verlauf der Vorzugsroute

Der Verlauf der Vorzugsroute im Bereich B ist anhand vorhandener StraBen- und Wegenamen nach-
folgend aufgefiihrt — geplante Neubaustrecken sind dabei kursiv hervorgehoben:

= Am Feuchten Winkel

= Unterquerung Prenzlauer Promenade
=  Pankower Tor

= Uberfiihrung Berliner StraBe

= Stettiner Eisenbahn

= Esplanade

Insgesamt zeichnet sich der Verlauf der Vorzugsroute im Bereich B durch einen gradlinigen Verlauf
Uber das Areal des Pankower Tor und entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn aus. Da nahezu
die gesamte Route im Bereich B auf Sonderwegen losgelést vom Kfz-Verkehr verlaufen kann, stellt
dieser Bereich einen qualitativ sehr hochwertigen Abschnitt der Radschnellverbindung dar. Fir die
Sicherstellung der Umsetzung der Vorzugsroute ist darauf zu achten, dass die derzeit privaten Fla-
chen entlang der Vorzugsroute angekauft werden oder durch Vereinbarungen fir die Radschnellver-
bindung zur Verfigung stehen.

Entlang der StraBe Am Feuchten Winkel herrscht ein sehr geringer Kfz-Verkehr, da dort nur wenige
Kleingarten an die StraBe angebunden sind.

Auf der vorhanden Brachflache vorderseitig der ehemaligen Lokschuppen verlauft die Vorzugsroute
anschlieBend weiter in Richtung Pankower Tor. Zur Unterquerung der Prenzlauer Promenade kann
das bereits vorhandene Areal unterhalb der Prenzlauer Promenade entlang der Brachflache genutzt
werden.

Auf dem Areal des Pankower Tors ist ein Verlauf mdglichst direkt entlang der Eisenbahn zu bevor-
zugen. Dies ist dementsprechend in den Planungen zum gesamten Areal zu beriicksichtigten und
integrieren. Hierdurch kann auch flir das Stadtquartier selbst ein wichtiger Impuls gegeben werden,
im Sinne der Gestaltung einer zukunftweisenden und autoarmen Quartiersentwicklung. Zusatzlich
liegt dadurch die Radschnellverbindung in direkter Nahe zu den zukiinftig dort vorhandenen Poten-
zialen.
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Damit die Route anschlieBend entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn verlaufen kann ist die
Wiederherstellung eines Briickenbauwerks (ber die Berliner Stra3e fir die Radschnellverbindung
von essentieller Bedeutung.

Auf dem Bahndamm der ehemaligen Stettiner Eisenbahn ist weiterhin ein sehr gradliniger und vom
Kfz-Verkehr losgeldster Verlauf der Radschnellverbindung méglich. Die vorhandenen Brickenbau-
werke ermdglichen eine planfreie Querung der Miihlen- und MaximilianstraBe. An geeigneten Stellen
ist eine Anbindung der Vorzugsroute an das bestehende StraBennetz durch Rampenbauwerke si-
cherzustellen.

Im Anschluss an den Streckenverlauf Gber die ehemalige Stettiner Eisenbahn wechselt die Rad-
schnellverbindung auf bereits bestehende StraBen und Wege. Hierbei findet zudem ein Wechsel des
zustandigen Bezirkes (Pankow / Mitte) statt.

6.3 BereichC
6.3.1  Charakterisierung des Bereiches

Der Bereich C zeichnet sich durch eine hohe Zahl an Einwohnern, Arbeitsplatzen und Freizeitein-
richtungen aus. Der Bahnhof Gesundbrunnen besitzt nicht nur fir den Nah- und Regionalverkehr,
sondern auch fiir den Fernverkehr eine Bedeutung. Durch den Humboldthain und den Park am Nord-
bahnhof weist er dariber hinaus weitlaufige Gebiete, die abseits der StraBen ruhigere Zonen dar-
stellen, auf.

6.3.2 Verlauf der Vorzugsroute

Der Verlauf der Vorzugsroute im Bereich C ist anhand vorhandener StraBen- und Wegenamen nach-
folgend aufgefiihrt — geplante Neubaustrecken sind dabei kursiv hervorgehoben:

= Esplanade

= Grintaler StraBe

= BadstralBe

= HochstraBe

= Uberfiihrung Gleisanlagen im Vorfeld Gesundbrunnen
= Stettiner Eisenbahn

= Liesenbrlcke

= Bahngeldnde im Park am Nordbahnhof

= Caroline-Michaelis-StraBe

Insgesamt charakterisiert den Verlauf der Vorzugsroute im Bereich C der gradlinige Verlauf. Die
Gruntaler StraBe bildet die direkte Verbindung zwischen der Esplanade und dem Bereich Gesund-
brunnen, sodass die Vorzugsroute die kirzeste Verbindung zwischen dem Nordbahnhof und dem
Pankow-S darstellt. Mit Ausnahme der BadstrafBe verlauft die Route auf gering belasteten Kfz-Stra-
Ben oder losgeldst vom Kfz-Verkehr entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn. Fir die Sicherstel-
lung der Umsetzung der Vorzugsroute ist darauf zu achten, dass die derzeit privaten Flachen entlang
der Vorzugsroute angekauft werden oder durch Vereinbarungen fur die Radschnellverbindung zur
Verfligung stehen.

Die Fuhrung entlang der Griintaler StraBBe bietet den Vorteil, dass entlang einer Stra3e mit geringer
Kfz-Belastung (maximal 228 Kfz/h) eine gradlinige Verbindung zwischen der Esplanade und dem
Bereich Gesundbrunnen geschaffen wird, sodass die Reisezeit méglichst geringgehalten wird. Der
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StraBenquerschnitt der Griintaler Straf3e bietet zudem vielfaltige Gestaltungsmaéglichkeiten der Rad-
schnellverbindung.

Zur Anbindung der Stettiner Eisenbahn im weiteren Verlauf der Vorzugsroute verlauft diese zu-
néachst entlang der BadstraBe und HochstraBBe, bis diese im Bereich der BottgerstraBe Uber ein
neues Briickenbauwerk die ehemalige Stettiner Eisenbahn anbindet. Das Briickenbauwerk muss
dabei die Gleisanlagen im Vorfeld des Bahnhofes Gesundbrunnen Gberqueren und den Humboldt-
steg unterqueren.

Der weitere Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn befindet sich auBerhalb der Griinflachen des
Humboldthains und des bestehenden Parks am Nordbahnhof, sodass ein Eingriff in bestehende
Griunflachen vermieden wird. Durch den Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn ist zudem eine ei-
gensténdige Radverkehrsanlage losgeldst vom Kfz-Verkehr méglich. Durch Rampenbauwerke istim
Bereich des S-Bahnhofes Humboldthain eine Anbindung an die WiesenstraBe mdglich.

Uber die kleine Liesenbriicke ist eine Querung der GartenstraBe und Anbindung an das ehemalige
Bahngelande im Bereich des Parks am Nordbahnhof méglich. Da dieser Bereich derzeit kein Teil
des Parks ist, sondern einet eingezdunte Flache, werden auch hier Eingriffe in die Griinanlage ver-
mieden. Lediglich auf einer sehr kurzen Strecke (ca. 25 m) wird der bestehende Park tangiert, damit
eine Anbindung an die Caroline-Michaelis-StraBe erfolgen kann.

Durch den Verlauf der Vorzugsroute entlang der Caroline-Michaelis-StraBBe wird eine gro3e Anzahl
an Arbeitsplatzen unmittelbar an die Radschnellverbindung angebunden. Im Bereich der Einmun-
dung zur Julie-Wolfthorn-StraBe besteht zudem eine zentrale Mdglichkeit die Radschnellverbindung
an die stadtische bzw. bezirkliche Radverkehrsinfrastruktur entlang der Julie-Wolfthorn bzw. Invali-
denstraBe anzubinden. GemanR dem Berliner Mobilitdtsgesetz entsprechen diese Radverkehrsanla-
gen jedoch derzeit (noch) nicht den erforderlichen Standards.

6.4 BereichD
6.4.1  Charakterisierung des Bereiches

Der Bereich D ist ein urbaner Raum, der sich Uberwiegend durch Wohnbebauung auszeichnet. Ent-
lang der Hauptachsen des Kfz-Verkehrs sowie des OPNVs existieren zudem eine Vielzahl an Ge-
schéften mit Einkaufsmdglichkeiten fir den téglichen und periodischen Bedarf sowie Freizeitmdg-
lichkeiten und Gastronomieangebote.

6.4.2 Verlauf der Vorzugsroute

Der Verlauf der Vorzugsroute im Bereich D ist anhand vorhandener StraBen- und Wegenamen nach-
folgend aufgefiihrt — geplante Neubaustrecken sind dabei kursiv hervorgehoben:

=  Pankower Tor

= NeumannstraBBe

= Eschengraben

= TalstraBe

= Gudvanger StraBe

= Erich-Weinert-StraBe
®= Dunckerstral3e

= Stargarder StraBBe

= Senefelder StraBe
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= KollwitzstraBe
= Schoénhauser Allee

Insgesamt zeichnet sich der Verlauf der Vorzugsroute im Bereich D durch einen von den Haupt-
achsen des Kfz-Verkehrs weitestgehend losgeléstem Verlauf auf. Die Kfz-Verkehrsbelastung ist re-
lativ gering (NeumannstraBe: max. 624 Kfz/h, Senefelder StraBe: 170 Kfz/h), sodass der Radverkehr
im StraBenbild deutlich wahrnehmbar ist. Verdeutlicht wird dies dadurch, dass Teile der Vorzugs-
route bereits heute als Ubergeordnetes Fahrradnetz Berlin klassifiziert sind. Demzufolge wird durch
den Verlauf der Vorzugsroute eine bereits bestehende Fahrradroute aufgewertet, sodass dies auch
einen Komfortgewinn fir die bereits dort verkehrenden Radfahrenden bedeutet. Die Ausweisung als
Radschnellverbindung bietet zudem die Méglichkeit, den Radverkehr im Verlauf der Vorzugsroute
an den Knotenpunkten zu bevorrechtigen. Insbesondere fir den (Uberbezirklichen) Durchgangsver-
kehr besitzt der Routenverlauf daher die Mdglichkeiten ohne haufiges Anhalten und Anfahren zlgig
voran zu kommen. Aufgrund des hochverstadterten Raums mit sehr wenigen Brach- oder Potential-
flachen verlauft die Vorzugsroute im Bereich D — mit Ausnahme des Abschnittes im Bereich Pan-
kower Tor — durchgehend entlang bereits bestehende StraBen und Wege.

Im Bereich des Pankower Tors zweigt die Vorzugsroute des Bereiches D vom restlichen Verlauf der
Radschnellverbindung in Richtung Stiden ab. Damit auch eine Anbindung in Richtung Norden be-
steht ist eine Unterfihrung der Bahngleise im Bereich der HadlichstraBBe denkbar.

Die NeumannstraB3e stellt die gradlinig verlaufende Verlangerung der HadlichstraBe in Richtung Si-
den dar und besitzt einen sehr groBen StraBenquerschnitt der verschiedenste Fiihrungsformen der
Radschnellverbindung erméglicht. Die relativ geringe Kfz-Belastung der NeumannstrafBe bzw. der
einmiindenden StraBen lassen eine Bevorrechtigung der Radschnellverbindung an den Knoten-
punkten als gut umsetzbar erscheinen. AuBerdem ist aufgrund des breiten StraBenquerschnittes und
der damit verbundenen Md&glichkeiten eine (negative) Auswirkung auf andere Verkehrsteilnehmer
moglichst gering. Dies ist insbesondere in dem Bereich D von Bedeutung, wo keine Flachen zur
eigensténdigen Radverkehrsfiihrung auf Neubautrassen vorhanden sind.

Da eine Querung der Wisbyer StraBe aufgrund der Kfz-Belastung und der dort verkehrenden und
haltenden StraBenbahn nicht leicht umsetzbar ist, ist eine gradlinige und punktuelle Querung der
Wisbyer StraBe (ohne Verschwenken der Radschnellverbindung entlang der Wisbyer StraBBe) zu
empfehlen. Aus diesem Grund zweigt die Vorzugsroute von der NeumannstraB3e in den Eschengra-
ben ab und quert die Wisbyer StraBe punktuell Uber die TalstraBe bzw. Gudvanger StraBe.

Im weiteren Verlauf entlang der DunckerstraBe, Stargarder StraBe, Senefelder StralBe und Kollwitz-
straBBe bieten sich aufgrund der geringen Kfz-Belastung gute Mdglichkeiten zur Umsetzung einer
Radschnellverbindung als FahrradstraBe im Sinne der Qualitatsstandards.

Im letzten Abschnitt entlang der Schénhauser Allee ist die Kfz-Belastung noch relativ gering. Diese
steigt erst ab der Danziger StraBBe enorm an. Somit bieten sich dort ebenfalls gute Méglichkeiten die
erforderlichen Qualitdtsstandards der Radschnellverbindung ohne grundséatzliche Benachteiligun-
gen anderer Verkehrsteilnehmer umzusetzen.

6.4.3 Alternative Fihrung entlang der Schénhauser Allee

Ein Verlauf der Radschnellverbindung entlang der Schénhauser Allee héatte sehr groBBe (negative)
Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer oder auf den Baumbestand, sodass sich ein Verlauf
der Radschnellverbindung hier nicht anbietet. Grundsétzlich ist festzuhalten, dass die Schénhauser
Allee vielmehr Bedeutung fir den Quell- und Zielverkehr als fir den ,Durchreiseverkehr® besitzt.
Derzeit ist zwar ein groBer Anteil an Durchreiseverkehr auf der Schénhauser Allee vorhanden — dies
ist jedoch zu begriinden mit fehlenden Alternativen. Damit kann die Schénhauser Allee liberwiegend
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als Ziel im bezirklichen Radverkehrsnetz mit kurzen Wegen charakterisiert werden. Die StraB3e ver-
figt auBerdem Uber zahlreiche Knotenpunkte und auch die Verkehrsmengen und die vielen ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmenden in StraBenbahn, Bus, Autos oder zu FuB3 erschweren eine Pla-
nung mit Vorrang fir den Radverkehr bzw. machen diese unmdglich. Die Radschnellverbindung
kénnte hier zudem aufgrund der notwendigen Neuaufteilung des StraBenquerschnittes zur Umset-
zung der erforderlichen Qualitédtsstandards nur zu Lasten des Baumbestandes oder anderer Ver-
kehrsteilnehmer geplant werden. Die erforderliche Breite eines Radweges / Radfahrstreifens von
jeweils 3 m (Mindestmal) fiihrt dazu, dass insgesamt mehr als 6 m derzeit anderweitig genutzter
Flache im StraBenquerschnitt entfallen muss. Zusatzlich ist festzuhalten, dass eine Verbesserung
der Radverkehrsanlagen auf der Schénhauser Allee entsprechend des Mobilitdtsgesetzes des Lan-
des Berlins durch das Bezirksamt unabhéngig von der Radschnellverbindung geplant wird und der
Verlauf der Vorzugsroute in weniger als 3 Fahrminuten von der Schénhauser Allee entfernt liegt.
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7. Prufung tangierender Belange

Nach Festlegung der Vorzugsroute wurde diese hinsichtlich der Betroffenheit tangierender Belange
untersucht. Hierfir wurden die zu den jeweiligen Punkten &ffentlich verfligbaren Daten (Quelle: FIS-
Broker) im Umfeld der Vorzugsroute ermittelt und analysiert. Wenn sich die Notwendigkeit ergab,
wurde Kontakt zu den entsprechenden Stellen aufgenommen, um weiterfihrende Informationen zu
erhalten.

7.1 Grundbesitz

Da ein GroBteil der Vorzugsroute Uber bereits bestehende StraBen und Wege verlauft, ist davon
auszugehen, dass die meisten Flachen, die fir den Panke-Trail benétigt werden, im Besitz des Se-
nates, der Stadt oder der Bezirke liegen. Wahrend der bisherigen Untersuchungsschritte stellten sich
jedoch einige Ausnahmen heraus. Um die entsprechenden Grundstiickseigentimer zu ermitteln wur-
den zunéachst alle Gemarkungen, Flure und Flurstiicke ermittelt, Gber die die Vorzugsroute verlauft
(vgl. Anlage 4 [Ubersichtskarte Flurstiicke]). Im gesamten Trassenverlauf wurden so ca. 290 Flur-
sticke festgestellt, die von der Vorzugsroute mittelbar oder unmittelbar betroffen sind (vgl. Anlage 4
[Flurstlckliste]). Die Grundstiickseigentimer werden im Verlauf der weiteren Planung ermittelt wer-
den.

Eine Abfrage bei der Deutschen Bahn AG (DB), bzw. der DB Immobilien hat ergeben, dass ca.
25 Flursticke im Eigentum der DB liegen. Dies betrifft die in der Tabelle 17 aufgefiihrten Flurstiicke.

Tabelle 17: Flurstiicke im Eigentum der Deutschen Bahn AG
49
Mitte 221 51
52
443
060 279
Wedding 442
569
061 116
179
155 224
156 5168
Pankow 5169
160 159
163 450
164 300
6136
307 6137
6138
6139
WeiBensee 354 59
355 452
454
364 245
391
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Verbindliche Aussagen bezuglich der Verfugbarkeit der Flachen und einer Verkaufsabsicht seitens
der DB werden auf Grundlage einer konkreten Kaufanfrage erfolgen. Aus diesem Grund wird drin-
gend empfohlen fiir die Flurstiicke des Panke-Trails eine Kaufanfrage bei der DB zu stellen, damit
fir die weiteren Planungen Aussagen zur Flachenverflgbarkeit vorliegen. Grundséatzlich steht die
Deutsche Bahn nach eigener Aussage derartigen Planungen durchaus positiv gegeniber.

In einem weiteren Gesprach mit der DB konnte festgestellt werden, dass ein Flachenverkauf der
notwendigen Grundstiicke und die geplanten Ingenieurbauwerke Uber / unter den bestehenden
Bahngleisen generell denkbar ist. Lediglich die Unterquerung der Bahngleise im Bereich Karower
Kreuz wird kritisch bewertet. Eine kurz- und mittelfristige Umsetzung erscheint der DB nicht mdglich.
Dementsprechend muss die Planung in diesem Bereich angepasst werden. Die Vorzugsroute ver-
lauft dementsprechend von der BoenkestraBBe Uber die Krontaler StraBe und anschlieBend entlang
der FlaischlenstraBBe (siehe Abbildung 35).
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Abbildung 35: Anpassung Vorzugsroute im Bereich Karower Kreuz

Neben einem Verlauf Uber die Flurstiicke der DB konnte herausgefunden werden, dass ein weiterer
Abschnitt der Vorzugsroute Uber Privatgelande verlauft. Dabei geht es um die derzeitige Brachflache
umschlossen von der Berliner StraBe — GranitzstraBe — Prenzlauer Promenade und den S- und
Fernbahngleisen, welche aufgrund des Namens des Eigentiimers als ,Krieger-Areal® bezeichnet
wird. Hier ist die Entwicklung eines neuen Stadtquartiers geplant, welches neben Wohnnutzung auch
Gewerbeflachen, Schulen und weitere Nutzungen vorsieht. In Tabelle 18 sind die entsprechenden
Flursticke aufgefiihrt.
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Tabelle 18: Flurstiicke des Krieger-Areals

347

150 349

351

228

229

155 230
231

232
5155
Pankow 5156
156 5157
5158
5159

185

160 186
187

299

164 303
304

Da die Flachen derzeit noch nicht entwickelt sind, besteht im Rahmen der zukiinftigen Planung und
der Aufstellung des notwendigen Bebauungsplans sowie nach ersten Aussagen des Eigentimers
gute Chancen den Panke-Trail in die Planungen zu integrieren. Fir den Panke-Trail ist ein Verlauf
Uber dieses Areal von entscheidender Bedeutung. Bei den alternativen Streckenfiihrungen wird deut-
lich, dass neben den negativen stéadtebaulichen Aspekten (Entfall von Baumen, negative Auswirkun-
gen auf andere Verkehrsteilnehmer etc.) diese Routen die fir eine Radschnellverbindung notwendi-
gen Qualitatskriterien nur bedingt sicherstellen kénnen. Die notwendigen Umwegfahrten und umwe-
gige Verlauf der alternativen Streckenflihrungen haben keinen intuitiv erfahrbaren Trassenverlauf
und flihren zu einem splrbaren Zeitverlust, welcher wiederum eine Minderung der Attraktivitat (und
daraus folgend der Akzeptanz) der Radschnellverbindung bedeutet. Demzufolge fihrt nur ein Verlauf
entlang der Bahngleise auf dem Gelande des Krieger-Areals, auch bekannt als Pankower Tor, zu
einer qualitativ hochwertigen Radschnellverbindung, welche die notwendigen Qualitatskriterien er-
fallt, damit die Radschnellverbindung die entsprechende Attraktivitdt und Akzeptanz erhalt. Entspre-
chend den in der Potenzialanalyse definierten Regelabmessungen ist hierflr eine Flache mit einer
Mindestbreite von 7,00 m (4,00 m Radschnellverbindung, 2,50 m FuBweg, 0,50 m Trennstreifen)
freizuhalten.

Es wird fur eine machbare Umsetzung der Planungen und fir den Erfolg der Radschnellverbindung
nachdricklich empfohlen, dass die hierfir notwendigen Flachen vorgehalten werden. Der vorgese-
hene Routenverlauf sollte daher zeitnah mit dem Eigentiimer abgestimmt und in die Planungen des
Areals integriert werden. Ein Mittel hierzu kdnnte auch eine entsprechende baurechtliche Festset-
zung (bspw. im Bebauungsplan) sein. Aus verkehrlicher und stadtebaulicher Sicht sollte die Rad-
schnellverbindung im Bereich des Neubaugebietes Pankower Tor als essentieller Bestandteil einer
zukunftsorientierten und bewussten Mobilitédt gesehen werden. Durch eine direkte Anbindung der
Radschnellverbindung an das Neubaugebiet wird das Fahrrad durch die Bewohner*innen, Besu-
cher*innen und Beschaftigten automatisch als fester Bestandteil in die Alltagsmobilitat integriert.
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Hierdurch wird ein wichtiger Beitrag zu einer Verminderung der Kfz-Verkehre innerhalb und auB3er-
halb des Neubaugebietes geleistet, welche wiederum eine positive Auswirkung auf das gesamte
Umfeld hat.

Dem Investor wird dadurch eine bewusste Mdglichkeit gegeben, sich aktiv an der Verkehrswende
zu beteiligen und gleichzeitig das Quartier durch emissionsarmere Verkehre aufzuwerten.

Ein Abgleich mit dem Grundbesitz des Landes Berlin hat ergeben, dass insgesamt 63 Flurstiicke
entlang der Trasse nicht im Besitz des Landes Berlins oder der DB sind bzw. nicht Teil des Krieger-
Areals sind. GroBtenteils sind dies sehr kleine Flurstiicke, die scheinbar aus den umgebenden Flur-
stlicken herausgeldst wurden. Uber die meisten dieser Flurstiicke verlaufen bereits heute &ffentliche
StraBen und Wege.

Die Grundstlickseigentimer werden im Verlauf der weiteren Planung ermittelt werden.

7.2 Bebauungsplane

Im Verlauf der Vorzugsroute wurde ermittelt, inwiefern diese Route durch vorhandene Bebauungs-
plangebiete verlauft und inwiefern sich dies auf den Routenverlauf auswirken kénnte. Hierzu fand
eine Analyse der 6ffentlich zugénglichen Bebauungsplane (FIS-Broker) und eine Nachfrage bei den
entsprechenden Bezirksdmtern statt. Hier gab es seitens des Bezirksamtes Mitte eine Riickmeldung,
die vom Bezirksamt Pankow ist noch ausstehend.

Nach den vorliegenden Unterlagen verlauft die Vorzugsroute entlang nur weniger vorhandener Be-
bauungsplane. Insgesamt werden 6 Bebauungsplangebiete von der Vorzugsroute tangiert bzw.
durchquert. GréBtenteils geschieht dies auf gewidmeten Verkehrsflachen, was als unproblematisch
eingestuft wird. Im Park am Nordbahnhof ist die Flache der stillgelegten Stettiner Eisenbahn der-zeit
noch als Flache fir Bahnanlagen gewidmet. Die Grintaler StraBe zwischen der BadstraB3e und der
Bornholmer StraBBe ist als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen (baulich jedoch nicht entspre-
chend gestaltet bzw. beschildert). Es wird davon ausgegangen, dass dies fir die Radschnell-verbin-
dung im Grundsatz foérderlich ist, da auf diese Weise eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs zur ver-
kehrssicheren Flhrung des Radverkehrs begriindet werden kann.

In Anlage 4 ist eine Ubersichtskarte mit der Betroffenheit von Bebauungsplangebieten dargestellt.
7.3 Umwelt- und Naturschutz

Eine erste Einschatzung der Auswirkungen der Radschnellverbindung auf den Umwelt- und Natur-
schutz fand bereits bei der Bewertung der Trassenvarianten statt. Der mdgliche Entfall von Baumen
wurde mit 10 %, eine mdglicherweise notwendige Versiegelung von Griinflachen mit 5 % bewertet
(vgl. Kapitel 4.3.2). Im weiteren Planungsverlauf haben zudem intensive Abstimmungen mit den re-
levanten Beteiligten stattgefunden. Dies geschah u.a. mit dem Umwelt- und Naturschutzamt des
Bezirks Mitte.

Hierflr wurden die 6ffentlich zugénglichen (FIS-Broker) hinterlegten Informationen zu der Lage von:
= Flora-Fauna-Habitat Gebieten (FFH),
= Naturschutzgebieten,
= Naturparks,
= Landschaftsschutzgebieten,

= gesetzlich geschitzten Biotopen sowie
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= gffentlichen Granflachen und Spielplatzen
in Bezug auf die Betroffenheit durch den Verlauf der Vorzugsroute ausgewertet (vgl. Anlage 4).

Die Auswertung zeigt, dass die 0. g. Gebiete durch die Vorzugsroute nur sehr geringfligig tangiert
werden. Dies betrifft die Uberquerung eines Biotops mittels Briicke im Gleisbereich Gesundbrunnen
auf einer Lange von ca. 30 m und die Durchquerung eines Landschaftsschutzgebietes im Bereich
des Nassen Dreiecks auf einer Lange von ca. 500 m.

Es wurde dabei deutlich, dass der Verlauf der Radschnellverbindung keine Naturschutz- oder FFH
Gebiete tangiert (was ein KO-Kriterium ware) und nur geringfiigig andere schitzenswerte Flachen
durchquert. Im weiteren Prozess soll fiir die Vorzugstrasse untersucht werden, inwiefern die Auswir-
kungen auf die Umwelt und die Natur durch den definierten Routenverlauf sind.

Der Verlauf der Vorzugsroute zeigt zudem, dass der vorhandene Baumbestand nur sehr geringfigig
von dem Routenverlauf betroffen ist. Der Entfall von bestehenden B&umen scheint im Bereich der
ehemaligen Stettiner Eisenbahn am gréBten, da seit Stilllegung der Trasse Baume und Gehdlze
gewachsen sind. Nach einer ersten Einschatzung betrifft dies aber gréBtenteils Straucher und
B&ume mit nur geringem Stammdurchmesser. Gegebenenfalls notwendige AusgleichsmaBnahmen
werden im Rahmen der weiteren Planungsschritte ermittelt.

Im Bereich der Stettiner Eisenbahn zwischen dem Park am Nordbahnhof und dem Humboldthain
wurde darauf hingewiesen, dass dort ggf. eine Griinverbindung fir den FuBverkehr geschaffen wer-
den soll. Aus planerischer Sicht erscheint dies jedoch unkritisch, da bei der Planung der Radschnell-
verbindung FuBverkehrsanlagen generell mitgeplant werden und die vorhandene Flache fir die not-
wendigen Breiten ausreichend erscheint.

Generell ist festzuhalten, dass ein GroBteil der Radschnellverbindung auf bereits bestehenden Stra-
Ben und Wegen verlauft und daher ein Eingriff in vorhandene Griinflachen weitestgehend vermieden
wird. Ein Verlauf durch 6ffentliche Parks und Grinflachen ist derzeit nicht vorgesehen.

Weitere Hinweise wurden in Protokollen fiir die nachsten Planungsschritte aufgenommen, da die
Planungstiefe der Machbarkeitsstudie fir diese Themen zu wenig belastbare Informationen ergibt:

= Ermittlung von Ausgleichsflachen
= Beleuchtung in sensiblen Bereichen
= Schonung des Baumbestandes

7.4 Denkmalschutz

Die Betroffenheit von denkmalgeschltzten Anlagen ist mittels der 6ffentlich verfigbaren Datenban-
ken (FIS-Broker) und durch Abstimmungen mit den Bezirksamtern geprift worden. Die relevanten
Denkmaler bzw. Schutzgebiete sind in Anlage 4 dargestellt.

Durch den Verlauf der Vorzugsroute werden in Teilbereichen geschiitzte Gesamtanlagen durch-
quert, wobei jedoch keine Baudenkmaler oder geschiitzte Ensembles tangiert werden. Einzelne Stra-
Benverlaufe mit GroBsteinpflaster (Senefelderplatz, Teilbereiche der KollwitzstraBe) fallen hier-bei in
einen Denkmalbereich. In den weiteren Planungsphasen gilt es daher insbesondere dort Mglich-
keiten zu ermitteln, die sowohl dem Denkmalschutz als auch den Anspriichen der Radschnellverbin-
dung gerecht werden. Denkbar ist hier bspw. eine (teilweise) Abschleifung des Kopfsteinpflasters
oder ein Austausch des Pflasters nur in einer fiir den Radverkehr ausreichenden StraBenraumbreite.

achbarkeissudi VOSSING A

INGENIEURE



Seite 68

7.5 Tangierende Planungen Dritter

Die Vorzugsroute verlauft in Teilen entlang von Gebieten, die bereits durch andere Bauvorhaben
beplant werden oder hierflrr vorgesehen sind. In diesen Gebieten ist bei den laufenden bzw. zu-
kinftigen Planungen darauf zu achten, dass der Routenverlauf der Radschnellverbindung berlck-
sichtigt wird und gleichwertig in die Planungen mit aufgenommen wird.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden folgende tangierende Planungen Dritter festgestellt, wel-
che jedoch alle bisher nur Planungen mit grundsatzlichen Uberlegungen aufweisen:

= Krieger Areal Pankower Tor

Auf dem Krieger Areal soll ein Stadtquartier entwickelt werden, welches neben Wohnfla-
chen auch Gewerbeflache, Schulen etc. beinhalten soll. Konkrete Planungen zur Gestal-
tung des Quartiers und zur Lage und Art der Quartierswege liegen derzeit noch nicht vor
(vgl. Kapitel 7.1)

= Liesenbricke

Die Liesenbriicke ist in privatem Besitz und soll reaktiviert bzw. Uberplant werden. Die
parallel dazu verlaufende S-Bahn Briicke bietet mdglicherweise im Rahmen einer Eng-
stelle ebenfalls / alternative Méglichkeiten zur Umsetzung der Radschnellverbindung.
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7.6 Fazit

Die Prifung tangierender Belange hat ergeben, dass die Vorzugsroute im Rahmen der Machbar-
keitsstudie als umsetzbar bewertet werden kann. Im Privatbesitz befindliche Flurstliicke sollten so
bald wie mdglich angefragt / angekauft werden bzw. sollten Vereinbarungen getroffen werden, damit
auf diesen Flursticken Planungssicherheit fiir die Radschnellverbindung besteht. Im weiteren Pla-
nungsverlauf sind einige Belange (Umwelt- und Naturschutz, Denkmalschutz) besonders zu beach-
ten und eng mit den entsprechenden Beteiligten abzustimmen. Bei den tangierenden Planungen
sollte vor dem Hintergrund der festgelegten Vorzugsroute darauf geachtet werden, dass die Rad-
schnellverbindung in die Planungen entsprechend integriert wird.

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass die Vorzugsroute fiir die weiteren Planungsschritte als
Grundlage dienen kann.
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8. Planung der Vorzugsroute
Unter Beriicksichtigung der tangierenden Belange ergeben sich der in Abbildung 36 dargestellte

Verlauf der Vorzugsroute und die in Tabelle 19 dargestellte konzeptionelle Planung.
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Abbildung 36: angepasster Verlauf der Vorzugsroute
Ein Verlauf der angepassten Vorzugsroute im MaBstab 1:12.500 inklusive Angabe der Fihrungsform

ist in Anlage 3 dargestellt.

y'

VOSSING

Machbarkeitsstudie RSV 4
INGENIEURE



Seite 71

Tabelle 19: Konzeptionelle Planung der angepassten Vorzugsroute

Kurzbeschreibung

® Verlauf parallel zur Eisenbahn im Bereich Karow, Querung der Eisenbahn im Bereich Krontaler Stra3e und anschlie-
Bend Verlauf entlang der BurgwallstraBe und des Maronensperlingweges
(Uberwiegend FahrradstraBe)

® Verlauf parallel zur A114 zwischen S-Bhf. Blankenburg und Pankow-Heinersdorf
(Uberwiegend FahrradstraBBe)

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn zwischen S-Bhf. Pankow-Heinersdorf und Esplanade
(Uberwiegend Zwei-Richtungs-Radweg)

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn und der Griintaler StraBe zwischen Esplanade und Gesundbrunnen
(Uberwiegend FahrradstraBBe [Grintaler StraBe] / Zwei-Richtungs-Radweg [Stettiner Eisenbahn])

® Verlauf entlang der Stettiner Eisenbahn und Caroline-Michaelis-StraBe zwischen Gesundbrunnen und Nordbahnhof
(Uberwiegend Zweirichtungsradweg)

® Verlauf entlang der NeumannstraBe zwischen Pankower Tor und Wisbyer StraBBe
(Uberwiegend Zwei-Richtungs-Radweg)

® Verlauf entlang Gudvanger-, Duncker-, Senefelder- und KollwitzstraBe zwischen Wisbyer StraBe und Senefelder Platz
(Uberwiegend FahrradstraBe)

® Verlauf entlang der Schénhauser Allee zwischen Senefelder Platz und TorstraBBe
(Uberwiegend Radfahrstreifen)

Lange Infrastrukturmerkmale

Fiihrungsform

Zweirichtungsradweg: 38%
FahrradstraBe: 59%
Radweg / Radfahrstreifen: 3%
bevorrechtigte Knotenpunkte
90%
BaumaBnahmen
(Auswahl)

18,4 km
® Ausbau Stettiner Eisenbahn inkl. Briickenbauwerke
® Brickenbauwerk Berliner StraBe
® Unterfhrungen Bahngleise (Pankow-Heinersdorf & Karower Kreuz)
® Ausbau Maronensperlingweg

® Umgestaltung Griintaler StraBe und NeumannstraBBe inkl. Briickenbauwerke

® Umgestaltung FahrradstraBen

Soweit wie mdglich orientieren sich die gewahlten Querschnitte an den in der Potenzialanalyse ,Rad-
schnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet* definierten Standardquerschnitten (vgl. Kapitel 2.2.1).

Fir die Knotenpunkte wurden beispielhafte Knotenpunkte ausgewahlt, die mit einer Entwurfslésung
beplant worden sind. Aufgrund einer haufig &hnlichen Gestaltung der StraBenzige in den einzelnen
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Teilabschnitten der Vorzugsroute sind diese Knotenpunkte beispielhaft auf die umliegenden Knoten-
punkte anwendbar. In Anlage 5b ist eine ausfihrliche Tabelle dargestellt, die zu jedem einzelnen
Knotenpunkt die mdgliche Gestaltungsform benennt und auf den entsprechenden beispielhaft be-
planten Knotenpunkt (vgl. Anlage 5b) verweist.

Uberwiegend existieren im Verlauf der Vorzugsroute vier verschiedene Knotenpunktformen:

Bevorrechtigung FahrradstralBe

Wartepflicht fiir Verkehre der einmiindenden / kreuzenden StraBBen
(bspw. mittels Beschilderung ,Vorfahrt gewéhren*)

durch aufgepflasterte GehwegUlberfahrten der einmiindenden / kreuzenden StraBen
kann die Wartepflicht auch baulich verdeutlicht werden

Entfall Durchfahrt Kfz-Verkehr

fir den Radverkehr besteht die Méglichkeit einer durchgehenden Befahrung einer
StraBe

die (derzeit vorhandene) durchgehende Befahrung einer StraBe fiir den Kfz-Verkehr
wird durch bauliche MaBnahmen verhindert
(nur noch rechts- bzw. linksabbiegen in eine kreuzende Strae mdglich)

um die Durchfahrtmdglichkeit fir den Radverkehr zu gewéhrleisten und fir den Kfz-
Verkehr zu verhindern dienen bspw. Poller
(diese sind z.B. fiir Rettungsdienste herausnehmbar)

bei StraBen mit Mittelstreifen kann die Querung des Mittelstreifens baulich verhindert
werden, sodass aus einer kreuzenden StraB3e heraus nur noch rechts abgebogen
werden kann

Querung mit Mittelinsel

mdoglicher Einsatz, wenn aufgrund der Netzbedeutung einer zu querenden StralBBe
die Radschnellverbindung keine Vorfahrt genieBen kann

zwischen Richtungsfahrbahnen einer StraBe befindet sich eine Mittelinsel als Warte-
flache

die Verkehre dieser StraBe sind vorfahrtberechtigt, wahrend die Verkehre der kreu-
zenden StraBe wartepflichtig sind

(aus diesem Grund vereinfacht die Mittelinsel die Querung, da nur schrittweise auf
die Verkehre aus jeweils einer Richtung geachtet werden muss)

Unter- / Uberfiihrung

eine StraBe oder Gleisanlage wird mittels Briicken- oder Tunnelbauwerk lber- bzw.
unterquert

zum Erreichen der gequerten StraBe muissen entsprechende Zuwegungen im Vor-
feld des Bauwerkes vorhanden sein

Die oben dargestellten beispielhaften Knotenpunkte sind in Abbildung 37 bis Abbildung 43 darge-
stellt. Zusatzlich sind an einigen Knotenpunkten Sonderlésungen oder abgewandelte Formen der
oben aufgefiihrten Knotenpunktformen méglich bzw. notwendig. Die Machbarkeit der Bauwerke im
Zuge der Vorzugroute werden in der Anlage 9 betrachtet.
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Abbildung 37:

Bevorrechtigung FahrradstraBe (ohne Aufpflasterung)
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Abbildung 38:
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Abbildung 39: Entfall Durchfahrt Kfz (FahrradstraBe)

[ Fahrbsha veltsusbaul

[] Mischitiche

[ Parketsnge

[] Gehweg

O wsv

[ gem.Rad- und Getweg i :

[ Furteintsrbung | ™ %

] rimtische _ . | TR h =
fBauwerk | A 3 5 .

T ::nm.jpx:m, . NeumannstraRe / Binzstralle

Machbarkeitsstudie Panke Trail Sard. 2R0°0

/Pater Evart/YABAIOL! RSVA_Pankstral\is

—— Bersichsgrenzan
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Abbildung 41:  Querung mit Mittelinsel (FahrradstraBe)
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Abbildung 43:  Unterfiihrung
8.1 Bereich A
8.1.1  Beschreibung der Planung

Im Bereich A ist iberwiegend die Flhrungsform der Fahrradstral3e vorgesehen. Hierflir sprechen
zum einen die geringen Kfz-Belastungen und zum anderen die Tatsache, dass die meisten einmiin-
denden / kreuzenden StraBBen dieselbe verkehrliche Bedeutung besitzen. Somit ist eine Bevorrech-
tigung der FahrradstraBe in den Knotenpunktbereichen ohne nennenswerte Nachteile flr die ande-
ren Verkehrsteilnehmer umsetzbar.

Es kénnen zudem zu groBen Teilen bereits bestehende StraBen genutzt werden, wobei haufig eine
(Teil-)Asphaltierung notwendig ist, da vorhandenes Kopfsteinpflaster flir den Radverkehr mit einem
eheblichen Qualitatsverlust verbunden ist. Zusatzlich wird vorgeschlagen, die angrenzenden Geh-
wege entsprechend auszubauen (Pflasterung statt Griinflache), sodass auch fir FuBganger eine
deutlich bessere Qualitat geschaffen werden kann.

Da die vorhandenen StraBBen, welche fir die Radschnellverbindung genutzt werden, einen ausrei-
chenden StraBenquerschnitt besitzen, kann die Radschnellverbindung gréBtenteils innerhalb der be-
stehenden Borde umgesetzt werden, sodass ein Entfall von Badumen und Griinflachen nur in Aus-
nahmeféllen zu erwarten ist.

Die zwei notwendigen Gleisquerungen sollen mittels Unterfiihrungen gestaltet werden. Die Unter-
querung entlang der Krontaler StraBBe existiert bereits im Bestand, Am Feuchten Winkel ist die Re-
aktivierung einer Unterquerung geplant.
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Aufgrund einer Ubergeordneten Bedeutung von querenden Stral3en flr den Kfz-Verkehr ist an fol-
genden Knotenpunkten eine Wartepflicht fir die Verkehre entlang der Radschnellverbindung not-
wendig / wahrscheinlich [derzeit angedachte Knotenpunktlésungy]:

= PankgrafenstraBBe / BoenkestraBe (RSV) [Querung mit Mittelinsel]
= BahnhofstraBe / Maronensperlingweg (RSV) [Uberfiihrung / Querung mit Mittelinsel]

Anzumerken ist dabei, dass am Knotenpunkt BahnhofstraBe / Maronensperlingweg derzeit eine
Uberfithrung geplant ist, wodurch die Wartepflicht fiir die Verkehre entlang der Radschnellverbin-
dung verhindert wird. Je nach Verkehrsmengen und Ausgestaltung des Knotenpunktes (Lichtsignal-
anlage, Mittelinsel, Uber- / Unterquerungen) ist generell von unterschiedlichen Wartezeiten fiir die
Radfahrenden auszugehen. Diese missen im weiteren Verlauf bei einer Einzelbetrachtung der ent-
sprechenden Knotenpunkte ermittelt und bewertet werden.

Eine Beschreibung der planerischen Ausgestaltung der Vorzugstrasse ist in Tabelle 20 aufgefiihrt
und grafisch in Anlage 5a sowie fiir die Knotenpunkte tabellarisch in Anlage 5b dargestellt.

Der Bereich A wird resultierend aus den ortlichen Gegebenheiten, den vorhandenen Rahmenbedin-
gungen und den angedachten Flhrungsformen in insgesamt vier Teilbereiche gegliedert:

= A1 - BoenkestraBe
= A2 — Krontaler StraBe

= A3 - Frankenstral3e, Flaischlenstral3e, FreischitzstraBBe, Burgwallstral3e,
Maronensperlingweg (bis Bahnhofstral3e)

= A4 — Maronensperlingweg (ab BahnhofstraBe), Olivzeisigweg

achbrkeissudi VOSSING A

INGENIEURE



Tabelle 20:

Teil-

bereich

Planerische Beschreibung der Vorzugstrasse - Bereich A

bauliche Ausgestaltung

® Ausgestaltung als FahrradstraBe im Bestands-
querschnitt

® qualitativ hochwertiger Ausbau der Gehwege

Seite 78

Knotenpunkte

® Bevorrechtigung der Fahr-
radstraBe, ggf. mit Aufpflasterung

® ggf. Querung mit Mittelinsel im

Al FahrradstraBe
(einseitig) KP PankgrafenstraBBe
® Langsparken dort, wo der StraBenquerschnitt
dies zulésst
® Ausgestaltung als FahrradstraBe im Bestands- | ™ Bevorrechtigung der Fahr-
querschnitt radstraBe, ggf. mit Aufpflasterung
® qualitativ hochwertiger Ausbau der Gehwege
A2 FahrradstraBe
(einseitig)
® Langsparken dort, wo der StraBenquerschnitt
dies zulasst
® Ausgestaltung als FahrradstraBBe im Bestands- | ™ Bevorrechtigung der Fahr-
querschnitt radstraBBe, ggf. mit Aufpflasterung
A3 FahrradstraBe | = quajitativ hochwertiger Ausbau der Gehwege | ™ Entfall Kfz-Verkehr zwischen
BurgwallstraBe und Maro-
® einseitiges Langsparken urgw .
nensperlingweg
® Ausgestaltung als FahrradstraBe geman ® Bevorrechtigung der Fahr-
Regelquerschnitt radstraBBe, ggf. mit Aufpflasterung
® qualitativ hochwertiger Ausbau der Gehwege ® Querung der BahnhofstraBe
Ad FahrradstraBe (einseitig) mittels Uberfiihrung

8.1.2 Weitere Planung

® Uberwiegend einseitiges Langsparken

® groBtenteils umfénglicher Umbau, da StraBe
derzeit kaum befestigt

ALTERNATIVE PLANUNG

Alternativ zur Querung der Bahngleise Uber die Krontaler StraBe ist eine direkte Querung des
Karower Kreuzes mittels einer neuen Unterquerung erstrebenswert. Aufgrund des Grundstlckbesit-
zes und der dort vorhandenen bahntechnischen Anlagen ist dies zum jetzigen Zeitpunkt nicht mdg-
lich. Im Zuge der Realisierung des Turmbahnhofes Karow sollte eine erneute Prifung der Unterque-
rung der Bahngleise durchgefihrt werden.

ZUBRINGER

In der Krontaler StraBe besteht ein Anschluss an den Berlin-Usedom-Radweg, welcher u. a. nach
Buch verlauft.
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8.1.3 Einflisse auf andere Verkehrsteilnehmer
FUBGANGERVERKEHR

Der Einfluss der Planung auf den FuBBgéngerverkehr kann als positiv beurteilt werden, da die Re-
gelquerschnitte der Radschnellverbindung begleitende Gehwege vorsehen. Dort wo derzeit keine
(befestigten) Gehwege vorhanden sind, werden diese im Zuge der Radschnellverbindung entspre-
chend ausgebaut.

KFZ-VERKEHR

Die Radschnellverbindung verlauft entlang nur gering belasteter StraBen, sodass generell nur we-
nige Kfz von der Planung betroffen sind (vgl. Abbildung 44).

* W Verlauf Vorzugstrasse

&F Querschnittsbelastung
in der Spitzenstunde [Kfz/h]

Abbildung 44: Kfz-Verkehrsbelastungen — Bereich A

Aufgrund der Bevorrechtigung der Radschnellverbindung an Knotenpunkten kann es sinnvoll sein,
teilweise Sperren fiir den Kfz-Verkehr entlang der Radschnellverbindung einzuplanen, damit dort
nicht zusatzlicher Kfz-Durchgangsverkehr entsteht. Es bestehen im nahrdumigen Umfeld ausrei-
chend Umfahrungsmdglichkeiten, sodass fir den Quell- und Zielverkehr eine Erreichbarkeit der ent-
sprechenden Ziele gewahrleistet ist.

Fir den ruhenden Verkehr sind Uberwiegend einseitig LAngsparkstande entlang der FahrradstraBe
vorgesehen. Dies entspricht der derzeit géngigen Praxis, des einseitigen Parkens am Fahrbahn-
rand. Aufgrund der Bebauungsstruktur und der vielen vorhandenen Parkméglichkeiten auf privaten
Grundsticken ist der Parkdruck im Bereich A generell gering.

Lieferverkehr ist im Bereich A nur in geringem MalB3e vorhanden und kann auf den eingeplanten
Parkstdnden abgewickelt werden.

8.2 BereichB
8.2.1  Beschreibung der Planung

Im Bereich B ist Gberwiegend die Fiuhrungsform des Zwei-Richtungs-Radweges vorgesehen. Die
Vorzugsroute verlauft in diesem Bereich zu groBen Teilen auf derzeit nicht vorhandenen StraBen
und Wegen, sodass ein umfassender Neubau erforderlich ist. GréBtenteils wird hierfir die Trasse
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der ehemaligen Stettiner Eisenbahn genutzt. Durch den Verlauf abseits vorhandener StraBen und
Wege kann eine vom Kfz-Verkehr weitestgehend unabhangige Fuhrung realisiert werden. Damit dies
auch in Knotenpunktbereichen mdglich ist, Uber- bzw. unterquert die Radschnellverbindung haufig
vorhandene StraBen mittels eigenstandiger Bauwerke. Somit ist eine durchgehend hohe Fahrge-
schwindigkeit ohne Anhalten méglich. Parallel zum Zwei-Richtungs-Radweg ist durchgehend ein be-
gleitender Gehweg geplant, sodass auch fiir FuBganger neue Wegeverbindungen geschaffen wer-
den.

Aufgrund des Verlaufes entlang der stillgelegten Bahntrasse ist in diesen Bereichen eine Flachen-
neuversiegelung erforderlich. Baume mussen jedoch nur vereinzelt gefallt werden, da innerhalb der
ehemaligen Gleislage kaum Baumbewuchs vorhanden ist.

Im Bereich des Pankower Tors ist der Verlauf der Radschnellverbindung in die zukiinftige Planung
des Areals entsprechend zu integrieren. Dieses kann an dieser Stelle als eine Chance fiir das neue
Quartier gesehen werden und eréffnet Perspektiven die Radschnellverbindung auch stadtebaulich
in die neuen Strukturen mit allen sich bietenden Vorteilen vollwertig zu integrieren.

Fir die Unterquerung der Bahngleise am Feuchten Winkel kann ein vorhandenes und zugeschiitte-
tes Bauwerk instandgesetzt und ggf. erweitert werden. Fiir die Uberquerung der Berliner StraBe
muss eine Briicke fir die Radschnellverbindung gebaut werden. Die Uber- bzw. Unterquerung wei-
terer StraBen (Prenzlauer Promenade, MihlenstraBe, MaximilianstraBBe) erfolgt auf bzw. unter be-
reits bestehenden Bauwerken.

Die Anbindung der Radschnellverbindung an das bestehende StraBen- und Wegenetz erfolgt an
bestehenden Knotenpunkten und im Bereich der Stettiner Eisenbahn durch eigens geplante Ram-
penzugange.

Eine Beschreibung der planerischen Ausgestaltung der Vorzugstrasse ist in Tabelle 21 aufgefihrt
und grafisch in Anlage 5a sowie flr die Knotenpunkte tabellarisch in Anlage 5b dargestellt.

Der Bereich B wird resultierend aus den 6rtlichen Gegebenheiten, den vorhandenen Rahmenbedin-
gungen und den angedachten Fihrungsformen in insgesamt drei Teilbereiche gegliedert:

= B1 - Unterquerung Bahngleise, Am Feuchten Winkel, Unterfiihrung Prenzlauer
Promenade

= B2 - Pankower Tor, Uberf[]hrung Berliner StraBe

= B3 - Stettiner Eisenbahn, Esplanade
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Tabelle 21: Planerische Beschreibung der Vorzugstrasse - Bereich B

Teil-

bauliche Ausgestaltun Knotenpunkte
bereich 9 9 P

® Ausgestaltung als Zwei-Richtungs-Radweg im | ® Unterquerung der Bahngleise als

Bestandsquerschnitt (Unterfihrung Bahn- Verlangerung des Olivzeisig-

gleise und im Bereich der Lokschuppen) bzw. weges

Zwei-Richtungs- als FahrradstraBe (im Bereich der Kleingarten-
9 ( ! g ® Bevorrechtigung des Radver-
B1 Radweg / anlage) _— .
kehrs im Ubergangsbereich
FahrradstraBe ) .

® Langsparken in der FahrradstraBe zwischen FahrradstraBBe und

Zwei-Richtungs-Radweg, ggf. mit
® tlw. Neubau, da bisher keine ausgebauten werRichiung weg. ggt. mi
Aufpflasterun

Wege im Bereich der Lokschuppen P g

® Ausgestaltung als Zwei-Richtungs-Radweg Unterfiihrung der Prenzlauer

geman Regelquerschnitt Promenade auf vorhandenen
Zwei-Richtungs- a
Flachen
B2 Radweg ® Neubau, da bisher keine ausgebauten Wege “
auf der Trasse der Stettiner Eisenbahn ® Uberquerung der Berliner StraBe
auf neuer Briicke
® Ausgestaltung als Zwei-Richtungs-Radweg ® Uberquerung der MilhlenstraBe
Zwei-Richtungs- geman Regelquerschnitt und MaximilianstraBe auf beste-
B3 Radweg henden Briicken der Stettiner Ei-

® Neubau, da bisher keine ausgebauten Wege

senbahn
auf der Trasse der Stettiner Eisenbahn

8.2.2 Weitere Planung
ZUBRINGER

Uber die Rampen auf die Prenzlauer Promenade soll zusétzlich die Radschnellverbindung angebun-
den werden. Innerhalb des Areals des Pankower Tors sind Verkniipfungspunkte zum geplanten Stra-
Bennetz zu gewahrleisten. Eine Anbindung an die Radverkehre nérdlich der Gleise ist Uber eine
Unterfihrung der Bahngleise in Verlangerung der Achse NeumannstraBe / HadlichstraBe geplant.
Uber diese Achse kann auch der Bereich D (NeumannstraBe) angebunden werden. AuBerdem soll
eine Rampe im Bereich der Berliner StraBBe (westlich des U-Bahn Eingangs) die Radschnellverbin-
dung an das StraBennetz anbinden. Zusatzlich soll Uber eine Rampe die MihlenstraBe und ggf. die
MaximilianstraBe an die Radschnellverbindung angebunden werden.

8.2.3 Einflisse auf andere Verkehrsteilnehmer
FUBGANGERVERKEHR

Der Einfluss der Planung auf den FuBBgéngerverkehr kann als positiv beurteilt werden, da die Re-
gelquerschnitte der Radschnellverbindung begleitende Gehwege vorsehen. Die neue Wegeverbin-
dung entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn ist daher auch als FuBverbindung geplant. Somit
entstehen auch fir den FuBBgéngerverkehr neue, direkte Wegeverbindungen.

KFZ-VERKEHR

Die Radschnellverbindung verlauft gréBtenteils unabhangig vom bestehenden StraBennetz entlang
der Trasse der ehemaligen Stettiner Eisenbahn, sodass generell der Kfz-Verkehr von der Planung
nicht betroffen ist.
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Die Querung von Knotenpunkten erfolgt gréBtenteils mittels Uber- und Unterquerungen, sodass hier
keine wechselseitigen Einflisse zwischen dem Kfz- und dem Radverkehr zu erwarten sind und eine
Wartepflicht an Knotenpunkten flr die Verkehre der Radschnellverbindung vermieden wird.

8.3 BereichC
8.3.1  Beschreibung der Planung

Im Bereich C ist Uberwiegend die Fihrungsform der FahrradstraBBe bzw. des Zwei-Richtungs-Rad-
weges vorgesehen. Aus den vorhandenen breiten StraBenquerschnitten bzw. Freiflichen ergeben
sich die entsprechenden Flachen, welche zur Realisierung der Radschnellverbindung genutzt wer-
den kdnnen. Hierflir werden entweder bestehende Stral3en oder stillgelegte Bahntrassen genutzt.

Entlang der bestehenden StraBen wird bevorzugt die Flihrungsform der FahrradstraBe gewéhlt. An
den meisten Knotenpunkten kann die Radschnellverbindung mittels Aufpflasterung bzw. Beschilde-
rung bevorrechtigt werden.

Im Bereich der ehemaligen Stettiner Eisenbahn zwischen der HochstraBe und dem Park am Nord-
bahnhof soll ein Zwei-Richtungs-Radweg mit begleitendem Gehweg realisiert werden. Eine Anbin-
dung der ehemaligen Bahntrasse an die HochstraBBe soll dabei mittels einer neuen Brlcke Uber die
bestehenden Gleisanlagen ermdglicht werden. Fiir den FuBBverkehr ist eine Anbindung an den be-
stehenden Humboldtsteg geplant.

Aufgrund einer Ubergeordneten Bedeutung von querenden Stral3en flr den Kfz-Verkehr ist an fol-
genden Knotenpunkten eine Wartepflicht fir die Verkehre entlang der Radschnellverbindung not-
wendig / wahrscheinlich [derzeit angedachte Knotenpunktliésung]:

= Bornholmer StralBe / Griintaler StraBe (RSV) [Lichtsignalaniage]
= BadstraBBe / Griintaler StraBe (RSV) [Lichtsignalanlage / Querung mit Mittelinsel]
= BadstraBBe / HochstraBe (RSV) [Lichtsignalanlage / Querung mit Mittelinsel]
= BottgerstraBe / HochstraBe (RSV) [Uberfiihrung / Querung mit Mittelinsel]

Anzumerken ist dabei, dass am Knotenpunkt BéttgerstraBe / HochstraBe derzeit eine Uberfiihrung
geplant ist, wodurch die Wartepflicht fiir die Verkehre entlang der Radschnellverbindung verhindert
wird. Je nach Verkehrsmengen und Ausgestaltung des Knotenpunktes (Lichtsignalanlage, Mittelin-
sel, Uber- / Unterquerungen) ist generell von unterschiedlichen Wartezeiten firr die Radfahrenden
auszugehen. Diese missen im weiteren Verlauf bei einer Einzelbetrachtung der entsprechenden
Knotenpunkte ermittelt und bewertet werden.

Eine Beschreibung der planerischen Ausgestaltung der Vorzugstrasse ist in Tabelle 22 aufgefiihrt
und grafisch in Anlage 5a sowie fiir die Knotenpunkte tabellarisch in Anlage 5b dargestellt.

Der Bereich C wird resultierend aus den 6rtlichen Gegebenheiten, den vorhandenen Rahmenbedin-
gungen und den angedachten Fihrungsformen in insgesamt finf Teilbereiche gegliedert:

= C1 - Grintaler StraBe (zwischen Esplanade und Bornholmer Stral3e)

= (C2 - Gruntaler StraBe (zwischen Bornholmer StraBe und Badstral3e)

= (C3 - BadstraBe, Hochstral3e, L"JberfUhrung Gleisanlagen im Vorfeld Gesundbrunnen
= (C4 — Stettiner Eisenbahn, Liesenbriicke, Bahngelédnde im Park am Nordbahnhof

= (G5 - Caroline-Michaelis-StraBBe
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Tabelle 22: Planerische Beschreibung der Vorzugstrasse - Bereich C

Teil-

bauliche Ausgestaltun Knotenpunkte
bereich 9 9 P

® Ausgestaltung als FahrradstraBe im Bestands- | ™ Bevorrechtigung der Fahr-

querschnitt radstraBe mit Aufpflasterung
C1 FahrradstraBe
® Sperrung der Griintaler StraBe fir den Kfz- ® Entfall der Einmiindung Soldiner
Verkehr 6stlich der Bebauung StraBe
® Ausgestaltung als FahrradstraBe im Bestands- | ™ Bevorrechtigung der Fahr-
C2 FahrradstraBe
querschnitt radstraBBe, ggf. mit Aufpflasterung
® Ausgestaltung als Radfahrstreifen im Be- ® Signalisierung der Knotenpunkte
standsquerschnitt (BadstraBe) bzw. als Fahr- an der BadstraBe
c3 Radfahrstreifen / radstraBe (HochstraBBe)

FahrradstraBe | = Enptfall der Langsparkstinde (BadstraBe) bzw.
Anderung der Senkrechtparkstinde in Langs-
parkstédnde (HochstraBBe)

® Ausgestaltung als Zwei-Richtungs-Radweg /
geman Regelquerschnitt
® Briickenbauwerk zur Uberquerung der Bahn-
Zwei-Richtungs- gleise

c4
Radweg ® Engstelle im Bereich der Liesenbriicke

(gemeinsamer Geh- und Radweg)

® Neubau, da bisher keine ausgebauten Wege
auf der Trasse der Stettiner Eisenbahn
® Ausgestaltung als FahrradstraBe im Bestands- | /
c5 FahrradstraBe querschnitt

® beidseitiges Langsparken

8.3.2 Weitere Planung
ALTERNATIVE PLANUNG

Alternativ zur Einrichtung einer FahrradstraBe entlang der Grlntaler StraB3e ist auch die Fihrungs-
form eines Zwei- bzw. Einrichtungsradweges realisierbar. Hierbei wird die Interaktion zwischen Kfz
und Fahrradern auf ein Minimum reduziert, sodass eine stressfreie und stérungsfreie Befahrung der
Trasse moglich ist. Die notwendigen baulichen Eingriffe sind jedoch sehr grof3.

ZUBRINGER

Entlang der bestehenden StraBen bestehen Uber die entsprechenden Knotenpunkte Anbindungen
an die Radschnellverbindung. Im Bereich der Stettiner Eisenbahn ist eine Anbindung tber die neue
Briicke an der HochstraBBe sowie im Park am Nordbahnhof geplant. Zusétzlich soll eine Rampe die
WiesenstraBBe im Bereich des S-Bahnhofes Humboldthain an die Radschnellverbindung anbinden.
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8.3.3 Einflisse auf andere Verkehrsteilnehmer
FUBGANGERVERKEHR

Im Bereich der Stettiner Eisenbahn wird neben der Radverkehrsanlage auch ein Gehweg eingeplant,
sodass die neue Wegeverbindung auch fir den FuBverkehr entsteht.

KFZ-VERKEHR

Die Grintaler StraRe entlang der Radschnellverbindung besitzt mit ca. 250 Kfz/h (nérdlich der Born-
holmer StraBe Aufteilung der Kfz auf zwei eigenstandige Fahrbahnen im Zweirichtungsverkehr) in
der Spitzenstunde eine geringe Verkehrsbelastung, sodass generell nur wenige Kfz von der Planung
tangiert werden. Gleiches gilt fiir die Caroline-Michaelis-Stral3e, welche eine Belastung von maximal
ca. 120 Kfz/h aufweist. (vgl. Abbildung 45).
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Abbildung 45: Kfz-Verkehrsbelastungen — Bereich C

Im Bereich der FahrradstraBBe entlang der Griintaler StraBe entfallt die Einmindung der Soldiner
StraBe. Da auf der sidlichen Fahrbahn der Grintaler StraBe jedoch nur Quell- und Zielverkehr zu
erwarten ist, betrifft dies nur eine sehr geringe Anzahl an Kfz.

Entlang der BadstraBBe entfallen auf einem Abschnitt von ca. 100 m die vorhandenen Langspark-
stdnde zugunsten des Radfahrstreifens.

Die Querung von Knotenpunkten entlang der ehemaligen Stettiner Eisenbahn erfolgt mittels Uber-
querungen, sodass hier keine wechselseitigen Einfliisse zwischen dem Kfz- und dem Radverkehr
zu erwarten sind und eine Wartepflicht an Knotenpunkten fiir die Verkehre der Radschnellverbindung
vermieden wird.

8.4 BereichD
8.4.1  Beschreibung der Planung

Im Bereich D sind Uberwiegend die Fihrungsformen des Zwei-Richtungs-Radweges und der Fahr-
radstralBe vorgesehen. Der Zwei-Richtungs-Radweg in der NeumannstraBBe kann auf einem Mittel-
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streifen realisiert werden, welcher derzeit iberwiegend zum Parken genutzt wird. Durch das Abbin-
den der dort querenden StraB3en ergibt sich eine vom Kfz-Verkehr losgeléste Radschnellverbindung.
An gréBeren Knotenpunkten stehen den Kfz wie im Bestand alle Fahrbeziehungen offen — der Rad-
verkehr quert tber Briickenbauwerke ohne Berlihrungspunkte zum Kfz-Verkehr. Im weiteren Verlauf
verlauft die Radschnellverbindung Uber eine FahrradstraBe. Durch mégliche partielle Abbindungen
des Kfz-Verkehrs wird so der Kfz-Durchgangsverkehr verhindert, der Quell- und Zielverkehr dennoch
nach wie vor moglich sein. Fiir den Lieferverkehr kénnen in den angrenzenden StraBen Lieferzonen
geschaffen werden, sodass dieser nicht innerhalb der FahrradstraBe abgewickelt werden muss.

Im Bereich der FahrradstraBe verlduft die Radschnellverbindung im vorhandenen StraBenquer-
schnitt, sodass eine Flachenversiegelung oder ein Entfall von Bdumen nicht zu erwarten ist. Der
derzeit als Parkflache genutzte Mittelstreifen ist unbefestigt und wird im Rahmen des Ausbaus zur
Radschnellverbindung versiegelt. Es ist vorgesehen die bestehenden Baume zu erhalten.

Bezlglich der Brickenbauwerke und der (Teil-)Asphaltierung von Kopfsteinpflaster im Bereich der
FahrradstraBen missen enge Abstimmungen mit dem Denkmal- und Stadtebauamt getroffen wer-
den. Weitere Bereiche die einen engen Abstimmungsbedarf erfordern, sind der verkehrsberuhigte
Bereich in der Senefelder StraBe sowie die Einfliisse des Samstagsmarktes am Kollwitzplatz auf die
Planung.

Aufgrund einer Ubergeordneten Bedeutung von querenden Stral3en flr den Kfz-Verkehr ist an fol-
genden Knotenpunkten eine Wartepflicht fir die Verkehre entlang der Radschnellverbindung not-
wendig / wahrscheinlich [derzeit angedachte Knotenpunktliésung]:

= GranitzstraBe / NeumannstraBe (RSV) [Querung mit Mittelinsel / Lichtsignalanlage]
= Kissinger StraBe / NeumannstraBe (RSV) [Lichtsignalanlage / Querung mit Mittelinsel]
= Arnold-Zweig-StraBe / NeumannstraBe (RSV) [Uberfiihrung / Querung mit Mittelinsel]
= Wisbyer StraBe / TalstraBe (RSV) [Uberfiihrung / Lichtsignalaniage]
= Danziger StraBBe / Senefelder StraBe (RSV) [Lichtsignalaniage]
= Schénhauser Allee / KollwitzstraBe (RSV) [Lichtsignalaniage]

Anzumerken ist dabei, dass an den Knotenpunkten Arnold-Zweig-StraBe / Neumannstraf3e und
Wisbyer StraBe / TalstraBe derzeit eine Uberfiihrung geplant ist, wodurch die Wartepflicht fir die
Verkehre entlang der Radschnellverbindung verhindert wird. Je nach Verkehrsmengen und Ausge-
staltung des Knotenpunktes (Lichtsignalanlage, Mittelinsel, Uber- / Unterquerungen) ist generell
von unterschiedlichen Wartezeiten fir die Radfahrenden auszugehen. Diese mlssen im weiteren
Verlauf bei einer Einzelbetrachtung der entsprechenden Knotenpunkte ermittelt und bewertet wer-
den.

Eine Beschreibung der planerischen Ausgestaltung der Vorzugstrasse ist in Tabelle 23 aufgeflihrt
und grafisch in Anlage 5a sowie fiir die Knotenpunkte tabellarisch in Anlage 5b dargestellt.

Der Bereich D wird resultierend aus den 6rtlichen Gegebenheiten, den vorhandenen Rahmenbedin-
gungen und den angedachten Fihrungsformen in insgesamt sechs Teilbereiche gegliedert:

= D1 - Pankower Tor, Neumannstral3e

= D2 - Eschengraben, TalstraB3e,

= D3 - Gudvanger StraBe, Erich-Weinert-StraBe, Dunckerstra3e
= D4 - Stargarder StraBe — Senefelder StraBBe
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= D5 - KollwitzstraBe

= D6 — Schénhauser Allee

Tabelle 23: planerische Beschreibung der Vorzugstrasse - Bereich D
s bauliche Ausgestaltung Knotenpunkte
bereich
® Ausgestaltung als Zwei-Richtungs-Radweg ® gesicherte Querung
(auf dem Mittelstreifen der NeumannstraBe) GranitzstraBe

bzw. als FahrradstraBBe (zwischen Granitz- = Abbinden der Querungsmaglich

Zwei-Richtungs- straBe und KissingenstraBe) im Bestands- . L
D1 Rad , keiten bei einmiindenden /
adwe uerschnitt
9 a kreuzenden StraBen
FahrradstralBe

beidseitiges Léangsparken

Briickenbauwerk zum Queren der
Arnold-Zweig-Stra3e und zum
Erreichen des Eschengrabens

® Ausgestaltung als FahrradstraBe im Bestands- Bevorrechtigung der Fahr-

querschnitt radstraBe, ggf. mit Aufpflasterung
D2 FahrradstraBe
® (berwiegend beidseitiges Langsparken ® Briickenbauwerk zum Queren der
Wisbyer StraBe
® Ausgestaltung als FahrradstraBe im Bestands- | ™ Bevorrechtigung der Fahr-
querschnitt radstraBBe, ggf. mit Aufpflasterung
D3 FahrradstraBe
® (iberwiegend beidseitiges Langsparken, ® tlw. bauliche Verhinderung Kfz
ggf. abschnittsweise Senkrechtparken Durchgangsverkehr
® Ausgestaltung als FahrradstraBe im Bestands- | ™ Bevorrechtigung der Fahr-
querschnitt radstraBe, ggf. mit Aufpflasterung
D4 FahrradstraBe
® (berwiegend beidseitiges Langsparken, ® tiw. bauliche Verhinderung Kfz
ggf. abschnittsweise Senkrechtparken Durchgangsverkehr
® Ausgestaltung als FahrradstraBBe im Bestands- | ™ Bevorrechtigung der Fahr-
querschnitt radstraBBe, ggf. mit Aufpflasterung
D5 FahrradsiraBe ((Teil-)Asphaltierung des Kopfsteinpflasters) = tiw. bauliche Verhinderung Kiz
® (berwiegend beidseitiges Langsparken, Durchgangsverkehr
ggf. abschnittsweise Senkrechtparken
® Ausgestaltung als Radfahrstreifen im ® Bevorrechtigung des Radfahr-
Bestandsquerschnitt streifens, ggf. mit Aufpflasterung
D6 Radfahrstreifen
® Entfall der Parkmdglichkeiten ® Abbindung einzelner einminden-
(ggf. alternativ Entfall eines Fahrstreifens) der StraBe

NE— VOSSING A

INGENIEURE



Seite 87

8.4.2 Weitere Planung
ALTERNATIVE PLANUNG

Alternativ zum Zwei-Richtungs-Radweg auf dem Mittelstreifen der NeumannstraBBe ist auch eine
Markierung von Radfahrstreifen auf den jeweiligen Richtungsfahrbahnen der Neumannstra3e denk-
bar. Die Bevorrechtigung an Knotenpunkten bzw. die planfreie Querung derselben ist dabei jedoch
nur bedingt umsetzbar.

Ein Verzicht auf die planfreie Querung ist auch bei Umsetzung des Zwei-Richtungs-Radweges auf
dem Mittelstreifen denkbar. Hierbei ist von einer kostenglnstigeren Ldsung als bei den Querungs-
bauwerken auszugehen, jedoch bedeutet dies auch einen Komfortverlust fir den Radverkehr, da
eine Bevorrechtigung an den entsprechenden Knotenpunkten schwer umsetzbar ist.

Eine FUhrung der Radschnellverbindung entlang der Schénhauser Allee ist baulich umsetzbar, ver-
kehrlich jedoch nicht zu befirworten. Die Realisierung von Radfahrstreifen oder Radwegen fihrt zu
einem erheblichen Verlust an Parkstanden und Baumbestand bzw. zu einem Entfall einer Fahrbahn.
Die Kfz-Belastung entlang der Schénhauser Allee ist jedoch teilweise so hoch, dass dies aus ver-
kehrsplanerischer Sicht nicht realisierbar erscheint. Eine zuséatzliche Schwierigkeit ist dabei die Klas-
sifizierung der Schénhauser Allee als BundesstraBBe mit den damit einhergehenden Planungs-
hemmnissen. Eine ziigige Querung der querenden StraBen ist aufgrund der vielen Verkehrsteilneh-
mer und -arten sowie der Verkehrsbelastungen ebenso schwierig zu realisieren.

ZUBRINGER

Im Bereich der FahrradstraBe kénnen querende Radverbindungen Uber die vorhandenen Knoten-
punkte angebunden werden. Durch Auffahrten zum Zwei-Richtungs-Radweg an ausgewéhlten Kno-
tenpunkten kann auch dieser Bereich an das vorhandene Radverkehrsnetz angebunden werden.

8.4.3 Einflisse auf andere Verkehrsteilnehmer
FUBGANGERVERKEHR

Der Einfluss der Planung auf den FuBgéngerverkehr kann als neutral beurteilt werden, da die Pla-
nung eine vom FuBgangerverkehr nahezu unabhangige Planung ohne direkte Beriihrungspunkte
vorsieht. An fiir den FuBgangerverkehr bedeutenden Querungsstellen muss ggf. eine Lésung gefun-
den werden, in der die Bevorrechtigung der Radschnellverbindung teilweise aufgehoben wird. Im
Bereich des verkehrsberuhigten Bereiches der Senefelder StraBe muss zudem eine fir alle Ver-
kehrsteilnehmer vertragliche Lésung gefunden werden. Dies kann sowohl baulich als auch verkehrs-
rechtlich (bspw. Herausnahme des Kfz-Verkehrs) geschehen.

KFZ-VERKEHR

Die Radschnellverbindung verlauft entlang nur gering belasteter Stral3en, sodass generell nur we-
nige Kfz von der Planung betroffen sind (vgl. Abbildung 46).
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Abbildung 46: Kfz-Verkehrsbelastungen — Bereich D

Im Bereich des Zwei-Richtungs-Radweges werden einige Querungsstellen der NeumannstraBBe fir
den Kfz-Verkehr abgebunden. Im nahrdumigen Umfeld bleiben jedoch Knotenpunkte erhalten, in
denen alle Fahrbeziehungen erlaubt sind, sodass die notwendigen Umwegfahrten nur sehr gering
sind. Durch die teilweise planfreie Querung des Radverkehrs ist die Beeintrachtigung an diesen Kno-
tenpunkten durch den Radverkehr zudem gering.

Aufgrund der Uberwiegenden Bevorrechtigung der Radschnellverbindung an Knotenpunkten (insbe-
sondere in FahrradstraBen) kann es sinnvoll sein, teilweise Sperren fiir den Kfz-Verkehr entlang der
Radschnellverbindung einzuplanen, damit dort nicht zusatzlicher Kfz-Durchgangsverkehr entsteht.
Es bestehen im nahrdumigen Umfeld ausreichend Umfahrungsmdglichkeiten, sodass fiir den Quell-
und Zielverkehr eine Erreichbarkeit der entsprechenden Ziele gewahrleistet ist.

Die Parkstande auf dem Mittelstreifen der NeumannstraBe muissen zugunsten der Radschnellver-
bindung entfallen. Durch das Abbinden der Querungsmdglichkeiten fiir Kfz und aufgrund der gerin-
gen Kfz-Belastung sind jedoch auf jeder Richtungsfahrbahn beidseitige Langsparkstande umsetz-
bar. Entlang der FahrradstraBe sind beidseitig Parkstdnde vorgesehen. Inwiefern die vorhandenen
Senkrechtparksténde in der FahrradstraBBe erhalten bleiben kdnnen ist im weiteren Planungs-verlauf
zu klaren. Aus Griinden der Verkehrssicherheit ist eine Umwandlung zu L&ngsparkstdnden — min-
destens jedoch zu Schréagparkstédnden — zu empfehlen. Hierdurch wirden ausschlieBlich inner-halb
der FahrradstraBBe einige Parkstédnde entfallen.

Lieferverkehr ist im Bereich D von groBBer Bedeutung, sodass flir den Lieferverkehr entsprechende
Lieferzonen vorgehalten werden sollten, damit die FahrradstraBe nicht durch die Lieferverkehre zu-
geparkt wird. Diese kénnen in der FahrradstraB3e aber auch in benachbarten NebenstraBen realisiert
werden.
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9. Umsetzung der Vorzugstrasse
9.1 Vorgehensweise Kostenschatzung

Fir die Kostenschétzung wird der Ansatz einer Unterteilung in Strecke, Knotenpunkte und Bauwerke
gewahlt. AuBerdem wird die Trasse in Unterteilung und in ihrer Gesamtheit in den Bereichen und
den jeweiligen Teilbereichen betrachtet.

Die Kosten flr die Strecke werden auf die Flache der jeweiligen UmbaumaBnahme bezogen. Die
UmbaumaBnahmen werden unterteilt in Art und Weise. Die Umbauart FahrradstraBe wird in drei
Umbauweisen unterteilt. Werden an der bestehenden StraBe baulich kaum Anpassungen betrieben
und lediglich Markierungsarbeiten benétigt, ist dies als Umbauweise ,Markierung“ deklariert. Die
Umbauweise ,kleiner Umbau“ sieht bauliche Anpassungen zwischen den Borden vor, ,groBer Um-
bau“ bedeutet fir die FahrradstraBe bauliche Anpassungen der Gehwege und Fahrbahn. Diese drei
Umbauweisen gelten auch die Umbauart Radfahrstreifen. Die Kosten je Quadratmeter werden hier
unterschieden. Sieht die Trasse der Radschnellverbindung einen Sonderweg vor, handelt es sich
meistens um einen kompletten Neubau. Auch die Nutzung einen bestehenden Mittelstreifen sieht
einen kompletten Neubau der Radverkehrsanlage vor.

9.2 Kosten
9.2.1 Strecke
BEREICH A

Teilbereich A1

Die Fihrung der Radschnellverbindung im Teilbereich A1 erfolgt iber die BoenkestraBe, die zu die-
sem Zweck zu einer FahrradstraBe (siehe hierzu Abbildung 2) umgebaut wird. Der Umbau des
ca. 900 m langen Abschnittes vom S-Bahnhof Karow bis zum Knotenpunkt BoenkestraB3e / Krontaler
Stral3e erfolgt Gber umfangreiche bauliche Anpassung der Gehwege und der Fahrbahn.

Teilbereich A2

Die Fuhrung der Radschnellverbindung im Teilbereich A2 erfolgt weiterhin Uber die Krontaler Stra3e
die zu diesem Zweck zu einer Fahrradstra3e (siehe hierzu Abbildung 2) umgebaut wird. Der Umbau
des ca. 1.230 m langen Abschnittes vom Knotenpunkt BoenkestraBBe / Krontaler StraBe bis zum
Knotenpunkt Krontaler StraBBe / FlaischlenstraB3e erfolgt liber umfangreiche bauliche Anpassung der
Fahrbahn.

Teilbereich A3

Die Fihrung der Radschnellverbindung im Teilbereich A3 erfolgt (iber die StraBen Flaischlenstrai3e,
FreischiitzstraBBe, BurgwallstraBe und den Maronensperlingweg, die zu diesem Zweck zu einer Fahr-
radstraBe umgebaut werden. Der Umbau des ca. 2.180 m langen Abschnittes vom Knotenpunkt
FrankenstraBBe / WolkensteinstraB3e bis zum Knotenpunkt Maronensperlingweg / Bahnhofstral3e er-
folgt iber umfangreiche bauliche Anpassung der Gehwege und der Fahrbahn. Es wird unter ande-
rem eine ca. 180 m lange Rampe fiir die Radschnellverbindung fiir den Anschluss an die Uberfiih-
rung Uber die BahnhofstraBe errichtet.

Teilbereich A4

Die Fiihrung der Radschnellverbindung im Teilbereich A4 erfolgt tiber das Uberfiihrungsbauwerk,
eine ca. 180 m lange Rampe im Maronensperlingweg, der zu diesem Zweck am FuBBe der Rampe
zu einer FahrradstraBe umgebaut wird. Der Umbau des ca. 1.345 m langen Abschnittes vom Kno-
tenpunkt Maronensperlingweg / BahnhofstraBe bis zur Querung der Radschnellverbindung mit den
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Gleisen der DB Netz AG (Bauwerk am Feuchten Winkel) erfolgt Gber umfangreiche bauliche An-
passung der Gehwege und der Fahrbahn.

Die veranschlagten Kosten der Teilbereiche A1-A4 sind der Tabelle 24 zu entnehmen.
BEREICH B
Teilbereich B1

Die Fiihrung der Radschnellverbindung im Teilbereich B1 erfolgt Gber die StraBe am Feuchten Win-
kel, die zu diesem Zweck im Bereich der Querung der Bahngleise bis zum Knotenpunkt mit der
WerderstraBBe als Sonderweg umgebaut wird. AnschlieBend wird der Teilabschnitt vom Knoten-punkt
Am Feuchten Winkel / WerderstraBe bis zum Ende der Kleingartenkolonie im Bereich des Bauwerks
der Prenzlauer Promenade zu einer FahrradstraBe umgebaut. Der Umbau des ca. 700 m langen
Abschnittes von Querung der Radschnellverbindung mit den Gleisen der DB Netz AG (Bauwerk am
Feuchten Winkel) bis Unterfiihrung der Prenzlauer Promenade erfolgt Gber umfangreiche bauliche
Anpassung der Gehwege und der Fahrbahn.

Teilbereiche B2 und B3

Die Fuhrung der Radschnellverbindung im Teilbereich B2 und B3 erfolgt als Sonderweg im neuen
Verlauf, parallel zur Stettiner Bahn. Der Neubau des ca. 2.990 m langen Abschnittes von Querung
der Radschnellverbindung mit der Prenzlauer Promenade bis zum Knotenpunkt mit der Esplanade
erfolgt Uber umfangreiche bauliche MaBnahmen.

Die veranschlagten Kosten der Teilbereiche B1-B3 sind der Tabelle 24 zu entnehmen.
BEREICH C
Teilbereich C1

Die Fihrung der Radschnellverbindung im Teilbereich C1 erfolgt zun&chst als FahrradstraBe mit
umfangreichen baulichen Anpassungen der Gehwege und der Fahrbahn bis zum Knotenpunkt mit
der Grlntaler StraBe. AnschlieBend wird die RSV als Fahrradstra3e bis zum Kontenpunkt mit der
Bornholmer StraBe umgesetzt. Die gesamte Léange des Teilabschnittes betrégt ca. 620 m.

Teilbereich C2

Die Fihrung der Radschnellverbindung im Teilbereich C2 erfolgt als Fahrradstra3e bis zum Knoten-
punkt mit der BadstraBBe. Die gesamte Lange des Teilabschnittes betragt ca. 710 m.

Teilbereich C3

Die Fuhrung der Radschnellverbindung im Teilbereich C3 erfolgt zunachst als Radfahrstreifen (bis
Knotenpunkt HochstraBe), anschlieBend als FahrradstraBe mit umfangreichen baulichen Anpassun-
gen der Gehwege und der Fahrbahn bis zum Knotenpunkt mit der BéttgerstraBe. AnschlieBend wird
die RSV als Sonderweg bis zum Knotenpunkt WiesenstraBe umgesetzt. Die gesamte Lénge des
Teilabschnittes betragt ca. 885 m.

Teilbereich C4

Die Fiihrung der Radschnellverbindung im Teilbereich C4 erfolgt als Sonderweg im neuen Verlauf.
Der Neubau des ca. 1.045 m langen Abschnittes vom Knotenpunkt WiesenstraBe bis zum Knoten-
punkt SchwartzkopffstraBBe erfolgt tiber umfangreiche bauliche MaBnahmen.
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Teilbereich C5

Die FUhrung der Radschnellverbindung im Teilbereich C5 erfolgt als FahrradstraBe. Der Umbau des
ca. 410 m langen Abschnittes vom Knotenpunkt SchwartzkopffstraBe bis zum Kontenpunkt Julie-
Wolfthorn-StraBe erfolgt mit baulichen Anpassungen zwischen den Borden.

Die veranschlagten Kosten der Teilbereiche C1-C5 sind der Tabelle 24 zu entnehmen.
BEREICH D
Teilbereich D1

Die Fuhrung der Radschnellverbindung im Teilbereich D1 erfolgt zun&chst als Sonderweg (bis Kno-
tenpunkt GranitzstraB3e), anschlieBend als FahrradstraBe mit baulichen Anpassungen zwischen den
Borden bis zum Knotenpunkt mit der Kissingenstra3e. Ab diesem Knotenpunkt wird die RSV als
Sonderweg im bisherigen Mittelstreifen der NeumannstraBBe bis zum Knotenpunkt Eschengraben
umgesetzt. Die gesamte Lange des Teilabschnittes betragt ca. 1.600 m.

Teilbereich D2

Die Fuhrung der Radschnellverbindung im Teilbereich D2 erfolgt zun&chst als Sonderweg (bis Kno-
tenpunkt ThulestraBBe), anschlieBend als FahrradstraBe mit baulichen Anpassungen zwischen den
Borden bis zum Knotenpunkt mit der HerthastraBe. AnschlieBend wird die RSV als Sonderweg bis
zum Knotenpunkt Wisbyer StraBe umgesetzt. Die gesamte Lange des Teilabschnittes betragt
ca. 775 m.

Teilbereich D3

Die Fuhrung der Radschnellverbindung im Teilbereich D3 erfolgt zun&chst als Sonderweg (bis Kno-
tenpunkt KuglerstraBBe), anschlieBend als FahrradstraBe mit baulichen Anpassungen zwischen den
Borden bis zum Knotenpunkt mit der Stargarder Stral3e. Die gesamte Lange des Teilabschnittes
betragt ca. 1.090 m.

Teilbereich D4

Die FUhrung der Radschnellverbindung im Teilbereich D4 erfolgt als FahrradstraBe. Der Umbau des
ca. 625 m langen Abschnittes vom Knotenpunkt Stargarder StraBe bis zum Knotenpunkt Danziger
Stral3e erfolgt mit baulichen Anpassungen zwischen den Borden.

Teilbereich D5

Die Fuhrung der Radschnellverbindung) im Teilbereich D5 erfolgt als Fahrradstra3e. Der Umbau des
ca. 1.110 m langen Abschnittes vom Knotenpunkt Danziger StraBe bis zum Kontenpunkt Metzer
Stral3e erfolgt mit baulichen Anpassungen zwischen den Borden und der Abschnitt zwischen dem
Knotenpunkt Metzer StraBe und dem Knotenpunkt Schénhauser Allee erfolgt mit baulichen Anpas-
sungen zwischen den Borden.

Teilbereich D6

Die Fihrung der Radschnellverbindung im Teilbereich D6 erfolgt zun&chst als Radfahrstreifen (bis
zum Knotenpunkt LottumstraBe), anschlieBend als Sonderweg bis zum Knotenpunkt TorstraB3e. Die
gesamte Lange des Teilabschnittes betragt ca. 380 m.

Die veranschlagten Kosten des Teilbereiche D1-D6 sind der Tabelle 24 zu entnehmen.
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Teil-

A1

A2

A3

A4

B1

B2

B3

Ci1

C2

c3

C4

C5

D1

D2

D3

D4

D5

D6

GroBer Umbau als FahrradstraBe mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn
GroBer Umbau als FahrradstraBe mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn

GroBer Umbau als FahrradstraBe mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn sowie
dem Neubau eines Sonderweg im Zusammenhang mit BW 1

GroBer Umbau als FahrradstraBe mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn sowie
dem Neubau eines Sonderweg im Zusammenhang mit BW 1

GroBer Umbau als FahrradstraBe mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn sowie
dem Neubau eines Sonderweg im Zusammenhang mit BW 2

Neubau als Sonderweg
Neubau als Sonderweg

GroBer Umbau als FahrradstraBe sowie dem groBen Umbau von Radfahrstreifen
in der Griintaler StraBe jeweils mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn

GroBer Umbau von Radfahrstreifen in der Griintaler StraBe mit Anpassung Geh-
weg und Fahrbahn

GroBer Umbau von Radfahrstreifen mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn sowie
kleiner Umbau zur FahrradstraBBe (HochstraBBe) zwischen den Borden

Neubau als Sonderweg im Zusammenhang mit BW 8 und BW 9
Kleiner Umbau zur FahrradstraBBe zwischen den Borden

Neubau als Sonderweg mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn sowie kleiner Um-
bau zur FahrradstraBBe zwischen den Borden

Neubau als Sonderweg mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn sowie kleiner Um-
bau zur FahrradstraBBe zwischen den Borden

GroBtenteils kleiner Umbau zur FahrradstrafBe zwischen den Borden
GroBtenteils kleiner Umbau zur FahrradstraBe zwischen den Borden
GroBtenteils kleiner Umbau zur FahrradstralBe zwischen den Borden

GroBer Umbau von Radfahrstreifen mit Anpassung Gehweg und Fahrbahn

553.800 €

799.500 €

2.176.050 €

1.499.000 €

954.175 €

2.797.200 €

2.226.000 €

694.525 €

934.375 €

498.350 €

2.242.800 €

86.100 €

6.579.650 €

610.050 €

1.002.050 €

295.925 €

693.600 €

1.401.750 €

9.2.2 Knotenpunkte

Far die Knotenpunkte wurden beispielhafte Knotenpunkte ausgewahlt, die vollumfanglich beplant
worden sind. Aufgrund einer haufig &hnlichen Gestaltung der StraBenzlge in den einzelnen Teilab-
schnitten der Vorzugsroute sind diese Knotenpunkte beispielhaft auf die umliegenden Knotenpunkte
anwendbar. In Anlage 5b ist eine ausflhrliche Tabelle dargestellt, die zu jedem einzelnen Knoten-
punkt die mdgliche Gestaltungsform benennt und auf den entsprechenden beispielhaft beplanten
Knotenpunkt (vgl. Anlage 5b) verweist.
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Uberwiegend existieren im Verlauf der Vorzugsroute vier verschiedene Knotenpunktformen:

= Bevorrechtigung FahrradstraBe

= Entfall Durchfahrt Kfz-Verkehr

®= Querung mit Mittelinsel

= Unter- / Uberfiihrung

Zusatzlich sind an einigen Knotenpunkten Sonderlésungen oder abgewandelte Formen der oben
aufgefihrten Knotenpunktformen mdéglich bzw. notwendig. Die veranschlagten Kosten der Knoten-
punkte der Vorzugstrasse sind in Tabelle 25 in den Teilbereichen zusammengefasst.

Tabelle 25: Kostentabelle Knotenpunkte

Te|I- Knotenpunkit-

A2

A3

A4

B1

B2

B3

Ci

C2

Cc3

C4

C5

D1

D2

D3

D4

D5

4-8

9-25

26-43

44-47

48-49

50-52

53-55

56-58

59-61

62-65

66-67

68-79

80-85

86-93

94-99

100-105

106-110

Grundform wird beibehalten - Markierungsarbeiten
Grundform wird beibehalten - Markierungsarbeiten

Grundform wird gréBtenteils beibehalten — geringe Umbau-
und Markierungsarbeiten

Grundform wird gréBtenteils beibehalten - geringe Umbau-
und Markierungsarbeiten

Teilweise neue Knotenpunkte im Zusammenhang mit BW2 -
Markierungsarbeiten

Neue Knotenpunkte entstehen - Markierungsarbeiten

Neue Knotenpunkte entstehen im Zusammenhang mit der
Anbindung an BW 4 und BW 5 - Markierungsarbeiten

Teilweise neue Knotenpunkte - geringe Umbau- und Markie-
rungsarbeiten

Grundform wird gréBtenteils beibehalten

Neue Lichtsignalanlagen sind erforderlich

MaBnahmen Anbindung an BW 9 - Markierungsarbeiten
Grundform wird groBtenteils beibehalten, Anpassung LSA
Grundform wird gréBtenteils beibehalten, Ausbau KP 68

Grundform wird groBtenteils beibehalten — geringe Umbau-
und Markierungsarbeiten

Grundform wird gréBtenteils beibehalten, Ausbau KP 91
Grundform wird beibehalten
Grundform wird gréBtenteils beibehalten, Anpassung LSA

Anpassung bisheriger Knotenpunkte und Anpassung LSA

12.000 €

24.000 €

78.000 €

72.000 €

16.000 €

72.000 €

118.000 €

16.000 €

156.000 €

444.000 €

48.000 €

44.000 €

360.000 €

52.000 €

180.000 €

24.000 €

64.000 €

104.000 €
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9.2.3 Bauwerke
BEREICH A
Uberfiihrung BahnhofstraBBe

Die Querung der BahnhofstraBe erfolgt durch den Neubau einer Uberfiihrung mit anschlieBenden
Anrampungen. Die Anrampungsbauwerke bestehen aus seitlichen Stiitzwénden, die Uberfiihrung
ist eine Stahlbetonkonstruktion. Die Anrampung zu dem Uberfiihrungsbauwerk kann bei ausreichen-
den Platzverhaltnissen ggf. auch ohne seitliche Stitzwande als Dammkérper ausgebildet werden.
Das gesamte Bauwerk kann optional als filigrane Stahlkonstruktion hergestellt werden.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
BEREICH B
Unterfiihrung ,Feuchter Winkel” (Bahngleise DB Netz AG)

Die Querung der Bahngleise der DB Netz AG wird durch den Neubau einer Unterfiihrung umgesetzt.
Das Unterflihrungsbauwerk ist eine Stahlbetonkonstruktion.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
Unterflihrung Hadlichstral3e (Bahngleise DB Netz AG)

Die Querung der Bahngleise der DB Netz AG wird durch den Neubau einer Unterfiihrung umgesetzt.
Diese Unterfiihrung dient der ErschlieBung und Anbindung der Gebiete nérdlich der Bahntrasse. Das
Unterfihrungsbauwerk ist eine Stahlbetonkonstruktion.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
Uberfiihrung Berliner StraBe

Die Querung der Berliner StraBe erfolgt durch den Neubau einer Uberfiihrung mit Anrampung. Das
Anrampungsbauwerk besteht aus seitlichen Stiitzwénden, die Uberfiihrung ist eine Stahlbetonkon-
struktion. Die Anrampung zu dem Uberfiihrungsbauwerk kann bei ausreichenden Platzverhaltnissen
gof. auch ohne seitliche Stiitzwéande als Dammkdrper ausgebildet werden. Das gesamte Bauwerk
kann optional als filigrane Stahlkonstruktion hergestellt werden.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
Uberfiihrung MiihlenstraBBe

Die Querung der MiihlenstraBe erfolgt durch die Instandsetzung einer vorhandenen Uberfiihrung mit
anschlieBendem Neubau einer einseitigen Anrampung. Das Anrampungsbauwerk besteht aus seit-
lichen Stiitzwanden, die bestehende Uberfiihrung ist eine Stahlbetonkonstruktion. Die Anrampung
kann bei ausreichenden Platzverhaltnissen ggf. auch ohne seitliche Stiitzwande als Dammk&rper
ausgebildet werden oder auch als filigrane Stahlkonstruktion.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
Uberfiihrung MaximilianstraiBe

Die Querung der MaximilianstraBe erfolgt durch die Instandsetzung einer bereits vorhandenen Uber-
fihrung. Die Bestandkonstruktion ist eine Stahlbetonbauweise.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
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BEREICH C
Uberfiihrung Humboldthain (Bahngleise der DB AG)

Die Radfiihrung im Bereich des Humboldthains erfolgt mittels eines Bauwerkes im Bogen. Die Kon-
struktion des Bauwerks kann sowohl als eine Stahlbetonkonstruktion als auch eine filigrane Stahl-
konstruktion ausgebildet werden.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
Anbindung Wiesenbriicke

Die Radfiihrung im Bereich der Wiesenbrlcke erfolgt liber die Anbindung des Bestandsbauwerks
Wiesenbriicke Uber beidseitige Anrampungsbauwerke. Die Konstruktion der Anrampung kann so-
wohl als Dammerdkérper mit natiirlicher Bédschung als auch Erdkdérper mit Spundwand hergestellt
werden. Optional kann die Anrampung als eine filigrane Stahlkonstruktion ausgebildet werden.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
Uberfiihrung kleine Liesenbriicke

Die Radfuhrung erfolgt Uber die denkmalgeschitzte Fachwerk-Stahlbriicke. Das Bestandsbauwerk
ist stark renovierungsbedurftig.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
BEREICH D
Uberfiihrung die Arnold-Zweig-StraBBe

Die Uberfiihrung der Arnold-Zweig-StraBe wird durch den Neubau einer Uberfiihrung mit anschlie-
Benden Anrampungsbauwerken umgesetzt. Die Anrampungsbauwerke bestehen aus seitlichen
Stiitzwénden, kdnnen jedoch optional als filigrane Stahlkonstruktion ausgebildet werden. Die Uber-
fihrung ist eine Stahlbetonkonstruktion, optional eine Stahlkonstruktion

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
Uberfiihrung NeumannstraBe / Eschengraben

Die Uberfiihrung im Bereich NeumannstraBe / Am Eschengraben wird durch den Neubau eines
Uberfithrungsbauwerks im Bogen mit anschlieBenden Anrampungsbauwerken umgesetzt. Die An-
rampungsbauwerke als auch das Uberfiihrungsbauwerk bestehen aus einer filigranen Stahlkon-
struktion.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
Uberfiihrung Wisbyer StraBBe

Die Uberfiihrung im Bereich Wisbyer StraBe / Gudvanger StraBe wird durch den Neubau eines Uber-
fihrungsbauwerks mit anschlieBenden Anrampungsbauwerken umgesetzt. Die Anrampungsbau-
werke bestehen aus seitlichen Stiitzwanden, das Uberfiihrungsbauwerk besteht aus einer Stahlbe-
tonkonstruktion oder einer filigranen Stahlkonstruktion.

Die veranschlagten Kosten sind der Tabelle 26 zu entnehmen.
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Tabelle 26: Kostentabelle Bauwerke
BT
bereich mer Umbau / Ausbau
Neubau Uberfithrung BahnhofstraBe 2.800.000 €
B1 2 Neubau Unterfiihrung Bahndamm 1.170.000 €
B2 3 Neubau Unterfihrung Bahndamm 1.170.000 €
B3 4 Neubau Uberfiihrung Berliner StraBe 4.650.000 €
B3 5 Instandsetzung Uberfiihrung MihlenstraBe 1.512.500 €
B3 6 Instandsetzung Uberfiihrung MaximilianstraBe 112.500 €
C4 7 Neubau Uberfiihrung Bahngleise 2.850.000 €
C4 8 Neubau Anrampung Wiesenbriicke 1.700.000 €
C4 9 Instandsetzung Uberfiihrung (Liesenbriicke) GartenstraBe 1.046.500 €
D1 10 Neubau Uberfiihrung Arnold-Zweig-StraBe 3.300.000 €
D2 11 Neubau Uberfiihrung Eschengraben 3.175.000 €
Neubau Uberfiihrung Wisbyer StraBe 3.675.000 €

9.2.4 Grunderwerb

Fir einen notwendigen Grunderwerb wurden bisher keine Absprachen mit den entsprechenden Ei-
gentiimern geftihrt. Die angegebenen Werte / Kostensatze zum Grunderwerb dienen lediglich zur
Orientierung zur Erstellung einer Grobkostenschatzung.

BEREICH A
Teilbereiche A1 — A4

Die FUhrung der Radschnellverbindung erfolgt im bestehendem StraBenraum. Kein Grunderwerb
notwendig.

BEREICH B
Teilbereich B1

Die Fihrung der Radschnellverbindung erfolgt auf privatem Gelande und Bahngelande. Hierbei ist
Grunderwerb notwendig.

Zunéchst erfolgt die Querung der Bahnanlage erfolgt Uber das Gelande der DB Netz AG. Entspre-
chend Berliner Bodenrichtwerte vom 01.01.2019 (https://fbinter.stadt-berlin.de/boris/) befindet sich
die Querung im Bereich ,SF* (SF = Sonstige Flache). Fir die nérdlich angrenzende Flache betragt
der Bodenrichtwert 370€ / m2. Aufgrund der Klassifizierung SF wird jedoch ein reduzierter Satz von
100€ / m2 angenommen, der mit der DB Netz AG in folgenden Planungsphasen abzustimmen ist.

Querschnitt Sonderweg einschlieBlich Nebenraum: 7 m + 2 m = 9 m, Streckenlange: ca. 20 m

Kosten Grunderwerb: 20 m *9 m * 100 €/ m2 = 18.000 €
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Die weitere FUhrung der Radschnellverbindung erfolgt auf privatem Gelande und Bahngelande, pa-
rallel zu den Gleisen der DB Netz AG. Hierbei ist Grunderwerb notwendig. Entsprechend Berliner
Bodenrichtwerte vom 01.01.2019 (https://fbinter.stadt-berlin.de/boris/) befindet sich die Strecke im
Bereich ,SF* (SF = Sonstige Flache). Fir die stidlich angrenzende Fléche betrégt der Bodenrichtwert
(1.500€ / m2+1.100€ / m2) / 2 = 1.300€/m?2. Aufgrund der Klassifizierung SF wird jedoch ein reduzier-
ter Satz von 100€ / m2 angenommen, der mit dem Inhaber des Grundstiickes in folgenden Planungs-
phasen abzustimmen ist.

Privatgelande

Querschnitt Sonderweg einschlieBlich Nebenraum: 7 m + 2 m = 9 m, Streckenlénge: ca. 230 m
Kosten Grunderwerb: 230 m * 9 m * 100 € / m2 = 207.000 €

DB Netz AG

Querschnitt Sonderweg einschlieBlich Nebenraum: 7 m + 2 m = 9 m, Streckenlénge: ca. 450 m
Kosten Grunderwerb: 450 m * 9 m * 100 € / m? = 405.000 €

Teilbereiche B2 - B3

Die Fiihrung der Radschnellverbindung erfolgt auf privatem Geléande und Bahngelande, parallel zu
den Gleisen der DB Netz AG. Hierbei ist Grunderwerb notwendig. Entsprechend Berliner Boden-
richtwerte vom 01.01.2019 (https://fbinter.stadt-berlin.de/boris/) befindet sich die Strecke im Bereich
.SF* (SF = Sonstige Flache). Fir die sidlich angrenzende Flache betragt der Bodenrichtwert
(1.500€ / m2+1.100€ / m2) / 2 = 1.300€/m2. Aufgrund der Klassifizierung SF wird jedoch ein reduzier-
ter Satz von 100€ / m? angenommen, der mit dem Inhaber des Grundstiickes in folgenden Planungs-
phasen abzustimmen ist.

Querschnitt Sonderweg einschlieBlich Nebenraum: 7 m + 2 m = 9 m, Streckenlénge: ca. 1.500 m
Kosten Grunderwerb: 1.600 m * 9 m * 100 €/ m2 = 1.440.000 €

Der weitere Verlauf erfolgt Gber das Gelande der DB Netz AG. Hierbei ist Grunderwerb notwendig.
Entsprechend Berliner Bodenrichtwerte vom 01.01.2019 (https://fbinter.stadt-berlin.de/boris/) befin-
det sich die Strecke im Bereich ,SF* (SF = Sonstige Flache). Fir die stdlich angrenzende Flache
betragt der Bodenrichtwert 1.100 € / m2. Aufgrund der Klassifizierung SF wird jedoch ein reduzierter
Satz von 100€ / m?2 angenommen, der mit der DB Netz AG in folgenden Planungsphasen abzustim-
men ist.

Querschnitt Sonderweg einschlieBlich Nebenraum: 7 m + 2 m = 9 m, Streckenlénge: ca. 800 m
Kosten Grunderwerb: 1.400m *9 m * 100 €/ m2 = 1.260.000 €

BEREICH C

Teilbereiche C1 - C3

Die FUhrung der Radschnellverbindung erfolgt im bestehendem StraBenraum. Kein Grunderwerb
notwendig.

Teilbereich C4

Die Streckenflihrung erfolgt auf Gelande der DB Netz AG, parallel zu den Gleisanlagen. Hierbei ist
Grunderwerb notwendig. Entsprechend Berliner Bodenrichtwerte vom 01.01.2019 (https:/fbin-
ter.stadt-berlin.de/boris/) befindet sich die Strecke im Bereich ,SF* (SF = Sonstige Flache). Fiir die
sudlich angrenzende Flache betragt der Bodenrichtwert 1.500 € / m2. Aufgrund der Klassifizierung
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SF wird jedoch ein reduzierter Satz von 100 € / m? angenommen, der mit der DB Netz AG in folgen-
den Planungsphasen abzustimmen ist.

Querschnitt Sonderweg einschlieBlich Nebenraum: 7 m + 2 m = 9 m, Streckenlénge: ca. 1.340 m
Kosten Grunderwerb: 1.340 m *9m * 100 €/ m2 = 1.206.000 €
Teilbereich C5

Die FUhrung der Radschnellverbindung erfolgt im bestehendem StraBenraum. Kein Grunderwerb
notwendig.

BEREICH D
Teilbereich D1

Die Fuhrung der Radschnellverbindung erfolgt zum Teil im bestehendem StraBenraum. Kein Grund-
erwerb notwendig.

Ein Teil der Streckenfiihrung erfolgt auf privatem Gelande vom Teilbereich B2 bis zur Granitzstrali3e.
Hierbei ist Grunderwerb notwendig. Entsprechend Berliner Bodenrichtwerte vom 01.01.2019
(https://fbinter.stadt-berlin.de/boris/) befindet sich die Strecke im Bereich ,SF* (SF = Sonstige Fla-
che). Fir die stdlich angrenzende Flache betragt der Bodenrichtwert 1.100 € / m?

Aufgrund der Klassifizierung SF wird jedoch ein reduzierter Satz von 100 € / m? angenommen, der
mit dem Inhaber des Grundstuickes in folgenden Planungsphasen abzustimmen ist.

Querschnitt Sonderweg einschlieBlich Nebenraum: 7 m + 2 m = 9 m, Streckenlédnge: ca. 115 m
Kosten Grunderwerb: 115 m*9m * 100 € / m2 = 103.500 €
Teilbereiche D2 - D6

Die FUhrung der Radschnellverbindung erfolgt im bestehendem StraBenraum. Kein Grunderwerb
notwendig.

Tabelle 27: Kostentabelle Grunderwerb
BN
bereich

B1 630.000 €

B2 1.440.000 €

B3 1.260.000 €

C4 1.206.000 €

D1 103.500 €

5 4.639.500 €

9.2.5 Betrachtung der Teilbereiche

Die zuvor erstellten Kostenschatzungen der Strecke, Knotenpunkte und Bauwerke kdnnen auf die
jeweiligen Bereiche zusammengefasst werden. Abschnitte kénnen in ihrer Gesamtheit betrachtet

NE— VOSSING A

INGENIEURE



Seite 99

werden. Nachfolgend sind in der Tabelle 28 die Baukosten fir die Teilbereiche mit jeweiligen Zwi-
schensummen fir die Bereiche und die Gesamtsumme der Kostenschatzung von 59.741.900 € ab-
gebildet (siehe auch Anlage 7).

Tabelle 28: Kostentabelle Teilbereiche
Teil- Kosten Grund- Kosten Kosten
bereich erwerb Strecke Knotenpunkte Bauwerke GESAMT

Al entfallt 553.800 12.000 - 565.800 €

A2 entfallt 799.500 24.000 - 823.500 €

A3 entfallt 2.176.050 78.000 - 2.254.050 €

entfallt 1.499.000 80.000 2.800.000 4.379.000 €
___

630.000 954.175 20.000 1.170.000 2.144175 €

B2 1.440.000 2.797.200 72.000 1.170.000 5.479.200 €

1.260.000 2.226.000 118.000 6.275.000 9.879.000 €
___
entfallt 694.525 16.000 —-W

c2 entfallt 934.375 156.000 - 1.090.375 €

C3 entfallt 498.350 444.000 - 942.350 €

C4 1.206.000 2.242.800 48.000 5.596.500 9.093.300 €

entfallt 86.100 44.000 - 130.100 €
___

103.500 6.579.650 360.000 3.300.000 10.343.150 €

D2 entfallt 610.050 52.000 3.175.000 3.837.050€

D3 entfallt 1.002.050 180.000 3.675.000 4.857.050 €

D4 entfallt 295.925 24.000 - 319.925 €

D5 entfallt 693.600 64.000 - 757.600 €

D6 entfallt 1.401.750 104.000 = 1.505.750 €

2:4.639.500 € | >:26.044.900€ >:1.896.000 € | >:27.161.500 € | >:59.741.900 €

oo vossing | 4
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9.2.6

Nutzen-Kosten-Abschatzung
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Die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) wurde auf Grundlage des Excel-basierten Kalkulationsschemas
,Leitfaden Nutzen-Kosten-Analyse® durchgefihrt, welches vom Hessischen Ministerium fir Wirt-
schaft, Energie, Verkehr und Wohnen herausgegeben wurde. Die Methodik der NKA basiert auf
gangigen Bewertungsverfahren fir den StraBenverkehr und 6ffentlichen Personennahverkehr und
orientiert sich an der Bewertungsmethode zur Prifung der Effizienz von RadverkehrsmaBnahmen
(TCI Réhling; PTV, Leitfaden Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von Radverkehrs-
mafBnahmen, 2008).

Die Herleitung der Zahlen fiir den monetaren Nutzen- und Kostenteil liegt als Anlage 8 dem Bericht

bei.

Zur Ermittlung des Nutzens wurden folgende Daten auf der Nutzenseite ermittelt:

Eingesparte Pkw-km pro Jahr
5.148.192 km/Jahr

Zusétzliche Rad-km pro Jahr
7.722.288 km/Jahr

Umstieg Personen (Pkw -> Rad)
5.516 Personen

Summe téglicher Rad-km im Bestand
147.091

Eingesparte Parkplatze
entfallt

Die daraus resultierende Nutzenkomponente betragt 9.248.772 €/Jahr

Zur Ermittlung des Kostenanteils wurden folgende Daten auf der Kostenseite ermittelt:

Grunderwerb
4.639.500 €

Fahrweg + Knotenpunkte inkl. Planungskosten
32.132.035 € ((26.044.900 € + 1.896.000 €) + 15 % Planungskostenanteil)

Ingenieurbauwerke inkl. Planungskosten
31.2835.725 € (27.161.500 € + 15 % Planungskostenanteil)

Betriebstechnik inkl. Planungskosten
in den Kosten der Knotenpunkte integriert

Energieversorgung inkl. Planungskosten
entfallt

Eingesparte Ersatzinvestitionen
entfallt

Eingesparte Unterhaltskosten
entfallt

Die daraus resultierende Kostenkomponente betragt 4.299.854 €/Jahr

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) betragt: 2,15

Machbarkeitsstudie RSV 4
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9.3 Ausbaustufen
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Far die weitere Planung der Radschnellverbindung Panke-Trail ist eine abschnittsweise Planung
denkbar. In Abhéngigkeit des zu erwartenden Abstimmungsbedarf ist fiir eine méglichst zligige Um-
setzung der Gesamtplanung die im Bild 47dargestellte Reihenfolge hinsichtlich der im Rahmen der
Planung zu Beteiligenden sinnvoll. Ferner ist es mdglich, dass fertiggestellte Teilabschnitte vor Ab-
schluss der GesamtmaBnahme zur Nutzung freigegeben werden. Die Errichtung von mdglichen
Ubergangsldsungen zur Verbindung von Teilabschnitten, muss im Zuge des Baufortschritts auf ihre
Sinnhaftigkeit geprift werden. Grundlegend ist eine direkte Ausfiihrung der geplanten MaBnahmen

vorzuziehen.

Querung der BahnhofsstraBe -
voribergehende LSA mdglich

Querung der Gleise HadlichstraBe -
Zubringer auch zu einem spateren

LR
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Abbildung 47: Vorschlag Ausbaustufen
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In der ersten Stufe sollten die Bereiche beplant und mit den relevanten Projektbeteiligten abgestimmt
werden, die zur Sicherung der Gesamtplanung notwendig sind. Dies betrifft insbesondere diejenigen
Abschnitte, deren Flédchen derzeit nicht im Eigentum des Landes Berlin sind. Vornehmlich die Nut-
zung von Bestandsbriicken der DB Uber der MihlenstraBe und der MaximilianstraBe (1A) und das
Krieger Areal in Pankow-Heinersdorf (1B). Die Querung der Gleise H6he HadlichstraBe und die da-
mit verbundene Anbindung des Wohnviertels nordwestlich der Bahnstrecke mit der RSV kénnte auch
zu einem spateren Zeitpunkt erfolgen.

In der zweiten Stufe kénnen die Bereiche beplant und mit den relevanten Projektbeteiligten abge-
stimmt werden, die nur einen geringen Abstimmungsbedarf haben (wenig Projektbeteiligte) und dem-
entsprechend zligig umgesetzt werden kénnen.

In der dritten Stufe kénnen die Bereiche beplant und mit den relevanten Projektbeteiligten abge-
stimmt werden, die einen hohen Abstimmungsbedarf besitzen und dementsprechend I&nger in der
Planung und ggf. Umsetzung benétigen. Ingenieurbauwerke (Uberfiinrungen Arnold-ZweigstraBe
und Eschengraben (3A)) kdnnen iibergangsweise durch LSA ersetzt werden. Die Uberfiihrung der
Gleise am Humboldthain (3C) kann auch durch eine voriibergehende Nutzung der Humboldtsteg
Briicke erfolgen. Hierbei ist aber zu beachten, dass starke Einschrankungen in der Breite vorhanden
waren und die Zugangswege nicht identisch sind.

9.4 Abweichungen von den Standards

Aufgrund des Planungsstadiums und der Planungstiefe wird zunachst davon ausgegangen, dass fir
einen GroBteil der Vorzugsroute die Standards eingehalten werden. Aufgrund lokaler Besonderhei-
ten ist jedoch davon auszugehen, dass in den nachsten Planungsschritten Abweichungen von den
Standards in Teilbereichen unvermeidbar sind. Es wurde daher bei der Routenfindung im Rahmen
der Machbarkeitsstudie darauf geachtet, dass die Standards in der Vorzugsroute im jetzigen Pla-
nungsstadium umsetzbar erscheinen, um so zukinftige Abweichungen von den Standards innerhalb
des Kulanzbereiches (20%) zu halten.

Auf kurzen Teilbereichen musste im Rahmen der Machbarkeitsstudie jedoch schon von den Stan-
dards abgewichen werden (Abweichung unter 5% der Gesamtstrecke):

= |m Bereich der kleinen Liesenbriicke (C4) wird die Radschnellverbindung gemeinsam mit
dem Gehweg auf verschmalerter Strecke von ca. 3,50 m Breite auf 135 m Lange gefihrt.
Eventuell verlangert sich diese verschmalerte Strecke aufgrund von Flachenverfligbar-
keit im genannten Bereich um ca. 200 m.

= |m Bereich des verkehrsberuhigten Bereiches in der Senefelder StraBe (D4) ist zu kla-
ren, inwiefern die Nutzungsanspriche der Radschnellverbindung mit denen des ver-
kehrsberuhigten Bereichs kombiniert werden kdnnen. Ggf. ergeben sich daraus Abwei-
chungen von den Standards auf einer Lange von ca. 100 m.

9.5 Klarungsbedarf in der Vorplanung

Im Vorfeld einer Vorplanung liegt fur die einzelnen Teilbereiche teils unterschiedlicher Bedarf an
Klarung von potenziellen Konflikten vor. Zu klaren ist beispielsweise, wie mit Grundbesitz und Baum-
fallungen umzugehen ist und ob es AusgleichsmaBnahmen flr die Trasse bedarf. In Tabelle 29 sind
die méglichen Konflikte fiir die Teilbereich aufgefiihrt. Sie sollten in der weiteren Planung zeitnah
geklart werden.
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Tabelle 29:
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Konflikte Vorplanung

b;‘;'i';h mégliche Konfliktpunkte

Al

A2

A3

A4

B1

B2

B3

C1

C2

C3

ca

C5

D1

D2

D3

D4

D5

D6

Machbarkeitsstudie RSV 4

Erhalt Baumbestand bei StraBenausbau
ggf. Grundstiickszugriff DB, Unterquerung Karower Kreuz
Erhalt Baumbestand bei StraBenausbau, Denkmalschutz (Kopfsteinpflaster)

Erhalt Baumbestand bei StraBenausbau, Briickenbauwerk Bahnhofstra3e

Erhalt Baumbestand bei StraBenausbau, Grundstiickszugriff Krieger Areal, Unterfiihrung Bahngleise, An-
bindung Prenzlauer Promenade

Grundstlckszugriff Krieger Areal, Umwelt- und Naturschutz auf Brachflachen, Unterflihrung Bahngleise
(Anbindung HadlichstraBe), Uberfiihrung Berliner StraBe, Anbindung Berliner StraBe

Grundstlckszugriff DB, Zugange MaximilianstraBe & MuhlenstraBe

Entfall von Parkstanden, Einschrankungen des flieBenden Kfz-Verkehrs (Abbindung Soldiner StraBe), Um-
gestaltung Griintaler StraBe, Querung Bornholmer StraBe

Entfall von Parkstanden, Denkmalschutz (Kopfsteinpflaster)

Entfall von Parkstanden, Querung BadstraBe, Einschrankungen des flieBenden Kfz-Verkehrs (LSA / ggf.
Entfall Fahrstreifen BadstraBe), stadte-(bauliche) Umsetzung der Uberquerung Bahngleise Gesundbrunn-
gen, Grundstickszugriff DB

Grundstlckszugriff DB, Rampen zur Anbindung WiesenstraBBe, Grundstlickszugriff Liesenbriicke, Flachen-
bedarf Radverkehrsanlage / Griinverbindung Humboldthain

Anbindung Caroline-Michaelis-StraBe / Park am Nordbahnhof

Erhalt Baumbestand bei StraBenausbau, Entfall von Parkstanden, Einschrankungen des flieBenden Kfz-
Verkehrs ((Entfall Durchfahrt Kfz), stadte-(bauliche) Umsetzung der Briickenbauwerke Neumannstraf3e,
Denkmalschutz (StraBenbild)

stadte-(bauliche) Umsetzung Briickenbauwerke Eschengraben / Wisbyer Stra3e, Entfall von Parkstanden,
Einschrankungen des flieBenden Kfz-Verkehrs (Zufahrten Wisbyer StraBe), Denkmalschutz (StraBenbild)

Entfall von Parkstanden, Einschrankungen des flieBenden Kfz-Verkehrs (Entfall Durchfahrt Kfz), Denkmal-
schutz (Kopfsteinpflaster)

Entfall von Parkstanden, Einschréankungen des flieBenden Kfz-Verkehrs (Entfall Durchfahrt Kfz), Denkmal-
schutz (Kopfsteinpflaster)

Entfall von Parkstanden, Einschréankungen des flieBenden Kfz-Verkehrs (Entfall Durchfahrt Kfz), Denkmal-
schutz (Kopfsteinpflaster), Flachenkonflikte Kollwitzmarkt

Entfall von Parkstanden, Zusténdigkeiten Baulasttrager (Bundesstra3e)
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Dariliber hinaus existieren weitere Leistungspunkte, deren Bearbeitung im Rahmen der Machbar-
keitsstudie aufgrund der vorhandenen Planungstiefe noch nicht umfassend méglich bzw. sinnvoll ist
und daher ebenfalls im weiteren Planungsverlauf bearbeitet werden:

= verkehrliche Bemessung und Leistungsféhigkeit lichtsignalgeregelter Knotenpunkte
= Abfrage und Nutzung von Vermessungslageplanen
= Abfrage und Nutzung von koordinierten Leitungsplanen

= Notwendigkeit und Verortung von Ausgleichsflachen und -maBnahmen
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10.Zusammenfassung und Ausblick

Die Machbarkeitsstudie hat fir die RSV4 Panke-Trail in einem Trassenkorridor von insgesamt 2 km
Breite mehrere machbare Alternativen fir die Realisierung einer Radschnellverbindung zwischen
den S-Bahnhofen Karow und Nordbahnhof sowie dem U-Bahnhof Rosa-Luxemburg-Platz unter-
sucht. Als Ergebnis wurde eine Vorzugstrasse aufgezeigt, die den Vorgaben und Anforderungen an
RSV am meisten entspricht und auf dem derzeitigen Planungsstand realistische Chancen fiir eine
mittelfristige Umsetzung aufweist.

Die fur die RSV umzusetzenden Qualitédtsstandards sowie eine Festlegung néher zu untersuchender
Trassen wurden im Rahmen einer vorangegangenen Potenzialuntersuchung definiert. Dartber hin-
aus formulieren das Berliner Mobilitatsgesetz sowie die geltenden Normen und Richtlinien Anspri-
che an die Ausgestaltung Radschnellverbindungen.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden Befahrungen des Trassenkorridors durchgefihrt sowie die
StraBen des Trassenkorridors in Kategorien eingeteilt. Es wurden auBerdem bedeutende Quellen
und Ziele fir Radfahrende ermittelt. Neben dem in der Potenzialuntersuchung vorgeschlagenem
Trassenverlauf wurden weitere Trassenverldufe anhand vorab definierter Kriterien ermittelt, sodass
nach einer Einschétzung der generellen Machbarkeit Trassenvarianten mit einer Gesamtlange von
mehr als 90 km naher betrachtet wurden. Die Trassenvarianten wurden in sinnvolle Abschnitte geteilt
und in einem abgestimmten Bewertungsverfahren bewertet.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Trassenbewertung wurden Routenvorschlage gebildet, welche
mogliche Trassenverlaufe Uber den gesamten Trassenkorridor darstellen. Diese wurden intensiv
analysiert, diskutiert und miteinander verglichen. Unter der Beriicksichtigung einer Vielzahl von Fak-
toren wurde eine fachlich am besten bewertete Route definiert, welche die Starken der Routen-vor-
schlage miteinander vereint und deren Schwachen minimiert. Diese fachlich am besten bewertete
Route wurde anschlieBend konzeptionell beplant und mit einer groBen Runde an Beteiligten befah-
ren und daraufhin in Abstimmung mit den Beteiligten geringfligig angepasst.

Im Rahmen einer Informations- und Dialogveranstaltung wurde am 10. Mai 2019 der aktuelle Pla-
nungsstand interessierten Blrgerinnen und Blrgern vorgestellt sowie das weitere Vorgehen erlau-
tert. In Kleingruppen konnten die Anwesenden ihre Meinung, Kritik oder Vorschlage zu der fachlich
am besten bewerteten Route einbringen. Diese Eingaben wurden anschlieBend ausgewertet und
sind im weiteren Planungsprozess beriicksichtigt worden. Nach Beriicksichtigung der Eingaben
wurde die fachlich am besten bewertete Route in Teilbereichen angepasst, sodass am Ende des
Prozesses eine Vorzugsroute definiert werden konnte.

Nach Prifung tangierender Belange (bspw. Grundstiicksbesitz) musste die Vorzugsroute geringfi-
gig angepasst werden. Insgesamt ergibt sich dadurch eine Vorzugsroute mit einer L&nge von
ca. 18,6 km.

Im n&chsten Schritt ist die Planung der Vorzugsroute detailliert durchgefiihrt worden, sodass nicht
nur die Art der Flihrung der Radschnellverbindung, sondern auch die Gestaltung von Knotenpunkten
und die Definition sinnvoller / notwendiger Bauwerke planerisch umgesetzt werden konnte.

Die zur Umsetzung der Planung notwendigen Kosten wurden ermittelt sowie mit dem zu erwarten-
den Nutzen verglichen. Dabei stehen den Kosten von ca. 60 Mio. € ein Nutzen-Kosten-Faktor von
2,15 gegeniber, sodass die weitere Fortfihrung der Planung sowie die bauliche Umsetzung der
Radschnellverbindung 4 empfohlen werden.

Far die weitere Planung wurde bereits eine abschnittsweise Vorgehensweise skizziert und die wei-
teren Planungs- und Abstimmungsschritte definiert.
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Die Art und L&nge der Genehmigungsverfahren im Zuge der Radschnellverbindung 4 sind schwer
abzuschéatzen. Die Erfahrungen mit dhnlich umfangreichen Projekten zeigen, dass die Genehmi-
gungsverfahren (insb. das Planfeststellungsverfahren), die fir die RSV erforderlich sein werden,
mehrere Jahre andauern kdnnen. Eine genauere Aussage hierzu kann nicht erfolgen, da mit um-
fangreichen Prufungen und infolgedessen méglicherweise auch mit Klagen zu rechnen ist.
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Anlagen

Anlage 1: Bewertung der Trassenvarianten
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Anlagen

Anlage 2: Informations- und Dialogveranstaltung
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Anlagen

Anlage 3: Vorzugsrouten
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Anlagen

Anlage 4: tangierende Belange
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Anlagen

Anlage 5a: Planung der Vorzugsroute (Streckenverlauf)
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Anlagen

Anlage 5b: Planung der Vorzugsroute (Knotenpunkte)
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Anlagen

Anlage 6: Streckensteckbriefe
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Anlagen

Anlage 7: Kosten
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Anlagen

Anlage 8: Nutzen-Kosten-Abschatzung
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Anlagen

Anlage 9: Machbarkeitsbetrachtung Bauwerke Vorzugsroute
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