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0 Zusammenfassung

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

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

Das Ziel der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung fiir die RSV 5 (West-Route) ist innerhalb eines vor-
definierten zwei Kilometer breiten Korridors alle potenziell infrage kommenden Routenverlaufe zu iden-
tifizieren und auf ihre rechtliche, planrechtliche und verkehrstechnische Machbarkeit zu untersuchen.
Dabei sollen sie moglichst geringe Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmer*innen sowie dem Umwelt-
und Naturschutz mit sich bringen.

Der untersuchte Trassenkorridor der Radschnellverbindung West-Route liegt zwischen der Landes-
grenze Berlin—Brandenburg im Westen des Bezirks Spandau und dem S-Bahnhof Tiergarten an der Be-
zirksgrenze Charlottenburg-Wilmersdorf — Mitte. Er erstreckt sich auf einer Lange von 15,5 km und ver-
bindet die Gemeinde Dallgow-Doberitz in Brandenburg mit Berlin-Charlottenburg und Berlin-Mitte. Ge-
meinsam mit der Radschnellverbindung Nr. 9 (Ost-Route) bildet sie eine durchgehende Radschnellver-
bindung vom westlichen zum 6stlichen Rand Berlins. Uber alle Abschnitte hinweg wurden jeweils drei
Hauptvarianten bestimmt und bewertet.

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

= Verkehrsanlagen

= Reisequalitat fur Radfahrer*innen

= Verkehrsqualitat fur Gbrige Verkehrsarten
= Umwelt- und Naturschutz

= Stadtebau und Verknlpfung

! Berliner Mobilititsgesetz 2018, GVBI. S. 464

2 SHP Ingenieure (2018): Potenzialuntersuchung Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet — Potenzialana-
lyse
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Abbildung 1: Trassenvarianten der RSV 5

Als Vorzugsvariante wurde die Trasse aus der Potenzialuntersuchung bestimmt. Diese folgt dem Haupt-
verkehrszug Heerstralle — Kaiserdamm — BismarckstraBe — StraRe des 17. Juni bis zum S-Bahnhof Tier-
garten. Diese Trasse weist neben der kiirzesten Streckenfiihrung, der Anbindung zahlreicher Aufkom-
mensschwerpunkte wie dem Theodor-Heuss-Platz oder dem Ernst-Reuter-Platz, eine hohe Flachenver-
fligbarkeit entlang von Hauptverkehrsstralen und getrennt ausgebaute Infrastruktur fir den Fullver-
kehr auf. Somit entsteht wenig Konfliktpotenzial mit FuRBverkehr, flieRenden und ruhendem MIV sowie
dem Wirtschaftsverkehr. Gleichwohl ist der Reisekomfort entlang dieser derzeit durch den Kfz-Verkehr
dominierten Verkehrsachse aufgrund der hohen Abgas- und Larmbelastung deutlich eingeschrankt. Hier
bietet sich mit der RSV 5 die Moglichkeit, den Korridor insgesamt stadtebaulich aufzuwerten und die
negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs zu verringern. Dabei zahlen insbesondere die Umwandlung
von Kfz-Fahrstreifen in Radverkehrsanlagen auf den Havelbriicken sowie zwischen dem Theodor-Heuss-
Platz und S-Bahnhof Tiergarten. In den anderen Bereichen bieten die groRziigigen Seitenbereiche Mog-
lichkeiten zur Unterbringung der Radschnellverbindung ebenso wie der langfristig geplanten Strallen-
bahn.

Im westlichen Abschnitt von der Landesgrenze bis zu den Havelbriicken erschliefen die untersuchten
nordlichen Varianten, d.h. nérdlich der HeerstralRe, grofRere Aufkommensschwerpunkte als die kiirzere
Vorzugsvariante entlang der HeerstraRe. Daher sollten diese Varianten als wichtige Zubringer zur RSV 5
als Bestandteil des Hauptroutennetzes weiterentwickelt und zu hochwertigen Radverkehrsverbindun-
gen entwickelt werden.

Im zentralen Bereich der Havelliberquerung wurde nur eine Variante entlang der bestehenden Havel-
briicken untersucht. Eine gesonderte Fahrradbriicke wurde wegen der sehr hohen Baukosten verwor-
fen. Vielmehr bieten der StraBenzug mit Frey- und StoRenseebriicke Platzreserven, auf denen Radver-
kehrsanlagen eingerichtet werden kdnnen, die nur geringfligig vom RSV-Standard abweichen.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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Im Gegensatz zum Status Quo soll der Kfz-Verkehr von derzeit flinf Fahrspuren auf klinftig vier Spuren
gebilindelt werden. Hierzu sind in den weiteren Planungsphasen detaillierte verkehrstechnische Unter-
suchungen erforderlich. Ein Blick auf die Verkehrsstarken zeigt jedoch, dass auf der Spandauer Havel-
seite der Kfz-Verkehr schon jetzt zwischen Pichelsdorfer Strafle und Gatower StraRe auf insgesamt vier
Fahrspuren abgewickelt wird, obwohl in diesem Abschnitt vergleichbare Verkehrsstarken zu den Havel-
bricken zu verzeichnen sind. Der Richtungswechselbetrieb mit flinf Fahrstreifen kann dann 6stlich der
Havel auf Charlottenburger Seite enden. Diese Variante hat den Vorteil, dass etwaige Kfz-Rlckstaus hier
in einem Gebiet mit geringerer Bebauungsdichte liegen wirden. In diesem Bereich ist dariiber hinaus
noch eine gesonderte Fihrung des Busverkehrs stadtauswarts zu priifen. Die aktuellen Diskussionen um
zusatzliche Busspuren auf der Heerstral3e sind in den nachfolgenden Planungsphasen mitzuberiicksich-
tigen.

Langfristig ist fiir eine StraBenbahnneubaustrecke zwischen Theodor-Heuss-Platz und Spandau die Er-
richtung einer gesonderten OPNV-Briicke parallel zu den bestehenden StraBenbriicken eine Chance, die
dann auch vom FuRB- und Fahrradverkehr genutzt werden kdnnte.

Die Vorzugstrasse kann aufgrund der hohen Flachenverfligbarkeit der bereits getrennt ausgebauten Inf-
rastruktur fir den FuBverkehr in Charlottenburg abschnittsweise mit relativ geringem Aufwand realisiert
werden. Zwischen den Havelbriicken und Theodor-Heuss-Platz kdnnen die Service-Fahrbahnen parallel
zur HeerstralRe als vorfahrtberechtigte Fahrradstralen ausgewiesen werden; zwischen Theodor-Heuss-
Platz und S-Bahnhof-Tiergarten kann die duBere Kfz-Spur ohne nennenswerte Beeintrachtigung des Kfz-
Verkehrs in eine Radverkehrsanlage umgewandelt werden.

Im 6stlichen Abschnitt bindet die nordliche Variante, d.h. nérdlich der fachlich bestbewerteten Heer-
stralle, das Olympiastadion direkt an. Im weiteren Verlauf in Richtung S-Bahnhof Tiergarten verlauft
diese Trasse durch enge StraBenziige und teilweise verkehrsberuhigte Bereiche. Daher kdnnte diese
durchgehende Trasse zu einer wichtigen Radfahrroute aufgewertet, wegen der Nutzungskonflikte je-
doch nicht als Radschnellverbindung umgesetzt werden.

Die drei Knotenpunkte am S-Bahnhof HeerstraRe, Theodor-Heuss-Platz und Ernst-Reuter-Platz erfordern
grundlegende Uberplanungen zur Umsetzung der Vorzugsvariante. Am S-Bahnhof HeerstraRe und am
Theodor-Heuss-Platz wurden hierfiir grundlegend plangleiche Losungen entwickelt; am Ernst-Reuter-
Platz wurden neben der ebenerdigen Losung zudem auch Mdglichkeiten fir eine langfristige Briickenlo-
sung entwickelt. Diese ist auch im Zusammenhang mit einer grundlegenden Neugestaltung des StralRen-
raums zwischen Ernst-Reuter-Platz und S-Bahnhof Tiergarten zu sehen.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route



. .
ETC I\Gﬂ%%fi{ity E I Bs RAMBOLL

1 Projektorganisation

1.1 Auftraggeber

Die GB infraVelo GmbH ist ein landeseigenes Unternehmen und ein Tochterunternehmen der Griin Ber-
lin GmbH. Sie ist als Dienstleister flir das Land Berlin tatig. In dieser Rolle blindelt infraVelo Aufgaben fir
InfrastrukturmaRnahmen. Sie liefert Leistungen aus einer Hand und lGbernimmt die Projektsteuerung,
das Projektmanagement, das Baumanagement sowie Bauherren- und Kommunikationsaufgaben. Den
Schwerpunkt bilden bezirksiibergreifende MaRRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur.

1.2 Auftragnehmer

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

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

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

1.3 Aufgabenstellung

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

In vorangegangenen Untersuchungen zu Radschnellverbindungen in Berlin* wurden 30 Trassenkorridore
ermittelt, die fiir die Umsetzung einer Radschnellverbindung geeignet sind. Potenziale und Realisierbar-
keit wurden geprift und bewertet. Eine Auswahl, die ,Top 12“, wurde detaillierter untersucht, um an-
hand der Ergebnisse die Trassenkorridore fiir die Machbarkeitsuntersuchungen festzulegen. Die Poten-
zialanalyse bildet die Grundlage fir die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung. Aufgrund der Herstel-
lung von Lickenschliissen zwischen den zwolf ausgewdahlten Strecken wurden diese im Nachgang der

3 Berliner Mobilitatsgesetz 2018
4 SHP Ingenieure (2018)
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Potenzialuntersuchung von der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz zu acht Stre-

cken zusammengefasst. Es wurden zudem drei weitere Radschnellverbindungen (Heiligensee, Landsber-

ger Allee — Marzahn, Tangentiale Verbindung Ost) als prioritar eingestuft.

Fiir zehn dieser Radschnellverbindungen wurden im Jahr 2018 in einer europaweiten Ausschreibung in
drei Losen die Machbarkeitsstudien und (Fach-)Planungsleistungen vergeben, um die verkehrliche, tech-

nische und wirtschaftliche Realisierbarkeit der potenziellen Radschnellverbindungen unter der Berlick-

sichtigung von Umwelt- und Naturschutzbelangen zu untersuchen. Dieser Bericht ist Bestandteil des Lo-

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

= RSV 2: ,Trasse Mitte-Tegel-Spandau”

= RSV5: ,West-Route”

= RSV7: ,Trasse Spandauer Damm-Freiheit”

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

= RSV 10: ,Reinickendorf-Route”

by bemf®M  jnfraVelo

/ Radschnellverbindungen (RSV) = Los 2

Streckenfihrung Potenzialuntersuchung
- Verlangerung des Trassenkorridors.

Untersuchungszane des Korridors

Bezirksgrenze

Blattgrifie A2 (1:75.000)

Stand: 04. September 2018 |

it

L
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\ 150 Trasse Konigsweg — Kronprinzessinnenweg

/ €D renke-Trail
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0 Trasse Nonnendammallee - Falkenseer Chaussee
o Trasse Landsberger Allee — Marzahn
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Abbildung 2: Ubersichtskarte der Berliner Radschnellverbindungen — Trassenkorridore im Los 2

Radschnellverbindungen sollen Anreize insbesondere fiir Autofahrer*innen schaffen, haufiger das Fahr-
rad zu benutzen. Die umweltfreundliche Alternative zum motorisierten Verkehr lohnt sich fir viele Men-

schen und auf vielen Wegen — besonders dann, wenn man mit dem Rad sicher und dhnlich schnell un-

terwegs sein kann wie mit dem Auto. Die Untersuchungen zeigen, dass ein GroRteil der Kfz-Fahrten in
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Berlin kiirzer als 10 km und ein beachtlicher Anteil sogar kiirzer als 5 km ist.> Auf diesen Entfernungen
sind mit dem Fahrrad bei einer entsprechenden Infrastruktur vergleichbare Fahrzeiten wie mit dem Auto
moglich. Radschnellverbindungen besitzen daher ein bedeutendes Potenzial zur Minderung des Kfz-Auf-
kommens.

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

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

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

Grundsatzlich konnen die erforderlichen Flachen fiir die geplanten Radschnellverbindungen in Berlin
durch eine effizientere und leistungsgerechte Neuaufteilung des Stralenraums erreicht werden, der
derzeit Gberwiegend durch den Autoverkehr beansprucht wird. In Einzelfdllen kénnen aber auch Griin-
anlagen und weitere Bereiche abseits des StraRenraums attraktive Filhrungen von Radschnellverbindun-
gen ermoglichen. Dies wurde in der vorliegenden Machbarkeitsstudie ergebnisoffen untersucht.

5> SenUVK: Verkehrsmodell Berlin

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

maschutz (SenUVK, IV B) und den beauftragten Planungsbiiros fanden regelmaRige Abstimmungen statt.

Zentrales Element hierfir war der 14-tagige Jour fixe (JF), der in den Raumlichkeiten der Auftraggeberin

stattfand. Bei Bedarf wurde der Teilnehmerkreis am JF erweitert oder gesonderte Abstimmungen mit

offentlichen Aufgabentragern, wie den Strallen- und Griinflaichendmtern oder Umwelt- und Natur-

schutzamtern der beteiligten Bezirke durchgefiihrt. Diese sind nachfolgend aufgefiihrt:

Tabelle 1: Ubersicht der Arbeitsbesprechungen und Dialogrunden

Datum

24.01.2019

04.02.2019

13.02.2019

07.03.2019

21.03.2019

07.05.2019

05.06.2019

19.06.2019

25.06.2019

10.07.2019

07.08.2019

25.09.2019

Thema und Inhalt der Abstimmung

Vorstellung der RSV-Planungen und Auf-

nahme vorliegender Planungen im
Bezirk Spandau

Nutzung des Verkehrsmodells Berlin fir
die RSV-Planungen

Vorstellung der RSV-Planungen und Auf-
nahme vorliegender Planungen im Be-
zirk Charlottenburg-Wilmersdorf

Abstimmung zur stadtebaulichen
Entwicklung im Bezirk Spandau

Abstimmung von RSV- und
OPNV-Planungen

Streckenbefahrung

Vorstellung der Variantenuntersuchung,
Bewertungsergebnisse und
Vorzugsvariante

Vorstellung der Variantenuntersuchung,
Bewertungsergebnisse und Vorzugsvari-
ante im Bezirk Spandau

Vertiefte Diskussion zu Umwelt- und
Naturschutzbelangen im Bezirk
Spandau

Dialog zu den Anspriichen verschiede-
ner Nutzergruppen und daraus abzulei-
tender Planungsstandards

Vorstellung der Variantenuntersuchung,
Bewertungsergebnisse und Vorzugsvari-
ante im Bezirk Spandau

Abstimmung Radschnellverbindungen
und Denkmalschutz

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route

Teilnehmer*innen (liber JF hinaus)

Bezirksamt Spandau
(StraBen- und Grunflachenamt)

SenUVK IV A

Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf
(Stralen- und Grinflaichenamt)

Bezirksamt Spandau
(Stadtentwicklungsamt)
SenUVK IV A

SenUVK IV C

Bezirksamt Spandau
(StraRen- und Grinflachenamt)

Bezirksamt Spandau

(Umwelt- und Naturschutzamt),
Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf
(Stralen- und Grinflachenamt)
Bezirksamt Spandau

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

(Umwelt- und Naturschutzamt)

ABSV e.V., FUSS e.V.,, LfB, Schwerhori-

gen-Verein Berlin e.V.;

Fachplaner*innen Planung RSV Los 1

Bezirksamt Spandau

(StraBen- und Grunflachenamt,
Umwelt- und Naturschutzamt)

Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf
(Untere Denkmalschutzbehorde)
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Neben diesen nicht-6ffentlichen Fachabstimmungen fand am 13.08.2019 eine 6ffentliche Informations-
und Dialogveranstaltung im Rathaus Charlottenburg statt. Rund 120 Ortskundige und interessierte Biir-
ger*innen beteiligten sich und gaben Anmerkungen und Hinweise. Diese wurden in einzelnen ,,Dialogin-
seln” abschnittsweise erértert. Die Dokumentation der Veranstaltung ist online verfugbar’. Die Anre-
gungen und Hinweise der Teilnehmer*innen wurden in die Trassenfindung sowie in die Bestimmung der
Vorzugsfiihrung mit aufgenommen. Die Hinweise und wie diese in der Planung beriicksichtigt wurden,
sind ebenfalls auf der Webseite von infraVelo dokumentiert und kommentiert?®,

7infraVelo (2019): Die Stadt mit Radschnellwegen zukunftsfahig gestalten, Bericht der Dialogveranstaltung am
14.08.2020, https://www.infravelo.de/meldung/dialogveranstaltung-west-route/, abgerufen am 10.02.2020

8 infraVelo (2019): Dokumentation der Hinweise zur West-Route, https://www.infravelo.de/meldung/hinweise-
rsv-west-route/; abgerufen am 10.02.2020.
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2 Planungsgrundlagen

2.1 Ziel der Planung

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

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

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

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

?SHP Ingenieure (2014): FGSV-Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” (EG_RSV 2014)

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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2008 = 2016
Fahrrad 30.000 +60%  48.000
Gesamtverkehr 81.000 +20% 97.000

+1.400%

+60%  -57% -
fad i,

Abbildung 3: Kapazitdtserweiterung der Konigin-Luise-Briicke nach dem Umbau zu Gunsten des Umweltverbundes?

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

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

Erreicht werden soll dies bei einer angestrebten Reisegeschwindigkeit von 20 km/h und durch moglichst
wenige Behinderungen. Auf diese Geschwindigkeit kbnnen dann auch die Lichtsignalanlagen ausgerich-
tet werden. Derart konnte beispielsweise auf der o0.g. Ng@rrebrogade durch eine koordinierte Lichtsignal-
Steuerung eine griine Welle mit 20 km/h fiir den Radverkehr und OPNV eingerichtet werden, da beide
Verkehrstrager vergleichbare Reisegeschwindigkeiten aufweisen. Der Straenzug nimmt nicht nur
knapp 50.000 Radfahrer*innen pro Tag auf, sondern auch die meistgenutzte Buslinie Kopenhagens (5C).

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

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

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

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

Abbildung 4: Fithrung einer Radschnellverbindung entlang des Griinen Pfades Kopenhagen1!

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

HFoto: Kgbnhavns Kommune (2016)
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2.2 Vorgehen

Ausgehend von der Potenzialuntersuchung wurden in einem 2 km breiten Korridor mogliche Trassen
ermittelt (vgl. Abbildung 2 auf S. 15). Grundlage fiir diese Trassenermittlung bildet die K5 Karte aus dem
FIS-Broker in einem MaRstab von 1:5.000, in der die wesentlichen verkehrlichen Infrastrukturen einge-
tragen sind (s. Anlage 2):
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Abbildung 5: Beispielhafter Untersuchungskorridor entlang der RSV 5 — Anlage 2

Innerhalb dieses Untersuchungskorridors wurden nach Auswertung vorhandener Planunterlagen alle
moglichen sinnvollen Trassenvarianten in die Grundlagenkarte eingetragen. Diese Trassenvarianten
wurden dann in umfangreichen Befahrungen vor Ort besichtigt und dokumentiert (s. Anlage 3) und im
projektbegleitenden JF am 06.05.2019 vorgestellt.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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Abbildung 6: Beispielhafte Fotodokumentation der RSV 5 (BismarckstraBe) — Anlage 3

Darauf folgte eine Befahrung der Trassenvarianten mit infraVelo und SenUVK am 07.05.2019, an der
auch Planer aus Kopenhagen teilnahmen, um dortige Losungsansatze vor Ort vorzutragen und mit allen
Projektbeteiligten zu diskutieren.

Nach der Befahrung wurden die Varianten weiter verfeinert und schliefllich nach dem am 11.03.2019
vereinbarten Verfahren bewertet (vgl. Kapitel 4). Die Ergebnisse der Trassenbewertung wurden schliel3-
lich im JF am 19.06.2019 vorgestellt. In der darauffolgenden o6ffentlichen Informations- und Dialogver-
anstaltung am 13.08.2019 im Rathaus Charlottenburg wurden die Anmerkungen und Hinweise der Be-
sucher*innen detailliert ausgewertet und flossen gemeinsam mit den Ergebnissen des Bewertungsver-
fahrens in die Wahl der Vorzugsvariante ein.*?

2.3 Regel- und Qualitatsstandards

Die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) definiert im Arbeitspapier ,Einsatz
und Gestaltung von Radschnellverbindungen“®® Qualitatskriterien fiir Radschnellverbindungen. Diese
Regelstandards wurden fiir Berlin im Rahmen der vorgeschalteten Potenzialuntersuchung* in Abstim-
mung mit SenUVK teilweise angepasst, wie in der nachfolgenden Tabelle dargestellt.

12 Eine detaillierte Terminiibersicht findet sich in Kapitel 1.4
13 FEGSV (2014): [FGSV-Nr. 284/1]
14 SHP Ingenieure (2018)
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Tabelle 2: Regelstandards an Radschnellverbindungen nach FGSV-Papier und Anpassungen fiir Berlin

Qualitats-
kriterium

Regelstandards nach

Anpassungen fiir Berlin

Lange

Verbindungen

Breite

Flihrungsformen
an
Hauptverkehrs-
straBen

Flihrungsformen
an
Hauptverkehrs-
strallen

Flihrungsformen
an Anlieger-
straBBen

Entwurfsele-
mente

Knotenpunkte

Knotenpunkte
Vorrang

Unterfihrungen/
Uberfiihrungen

Uberquerungs-
stellen mit LSA

Knotenpunkte
mit LSA

FGSV-Arbeitspapier zu RSV

Mindestlange sollte ca. 5 km betragen

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

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

-3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Zweirichtungsverkehr:

i.d.R. auRerorts

Einrichtungsverkehr:

—Einrichtungsradweg oder Radfahrstrei-
fen

Zweirichtungsverkehr:

i.d.R. auRerorts

Einrichtungsverkehr:

Einrichtungsradweg oder Radfahrstreifen

FahrradstraBen mit Vorrang in StrafRen
mit geringer Verkehrsstarke Kfz

Mindestradius freie Strecke: 20 m

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

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

—-vorgezogene Detektion (Queren ohne
Halt)

—Griinzeitverlangerung bei starkem Rad-
verkehr

—ggf. Dauergrin Rad mit Anforderung Kfz

—LSA mit Priorisierung Rad

—mittlere Wartezeit max. 35 s

- Dimensionierung Aufstellflachen

-,Griine Welle“ bei geeignetem Ab-
stand

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route

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

Verbindungen fir Alltagsradverkehr
Verbindungen zwischen Stadtteilzentren

Zweirichtungsverkehr:

aus Sicherheitsgriinden moglichst zu ver-

meiden

Einrichtungsverkehr:

- 3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Zweirichtungsverkehr:

aus Sicherheitsgriinden moglichst zu ver-

meiden

Einrichtungsverkehr:

—Einrichtungsradweg oder Radfahrstrei-
fen

Zweirichtungsverkehr:

aus Sicherheitsgriinden méglichst zu ver-

meiden

Einrichtungsverkehr:

Einrichtungsradweg oder Radfahrstreifen

Fahrradstraen mit Vorrang in Strallen
mit geringer Verkehrsstarke Kfz

Mindestradius freie Strecke: 20 m

—Vorrang der Fahrradstraflen als
Regelfall

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

—Rampenneigung max. 3%
(Ausnahme: 4%)

—nutzbare Breite fiir Radverkehr min.
5,00 m

—vorgezogene Detektion (Queren ohne
Halt)

—Griinzeitverlangerung bei starkem Rad-
verkehr

- ggf. Dauergrin Rad mit Anforderung Kfz

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

- mittlere Wartezeit max. 35 s

- Dimensionierung Aufstellflachen

-, Griine Welle“ bei geeignetem Abstand
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Grundlegende Qualitatskriterien

Fahrgeschwin- - Fahrgeschwindigkeiten < 30 km/h - Fahrgeschwindigkeiten < 30 km/h

digheit —Streckenldange max. 10% der Gesamt- —Streckenlange max. 20% der Gesamt-
strecke strecke

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

—Unterschreitung der Querschnittsbrei-  —Unterschreitung der Querschnittsbrei-

Breite ten nach EG_RSV: Streckenldange max. ten nach EG_RSV: Streckenldnge max.

10% der Gesamtstrecke 20% der Gesamtstrecke

Fir die Gestaltung der Knotenpunkte liegen fiir Radschnellverbindungen noch keine bundesweiten oder
Berlin-spezifischen Musterlésungen vor. Daher wurde bei der Bearbeitung auf die Musterlésungen fir
Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg®® zuriickgegriffen, die auch Musterlésungen fiir Kno-
tenpunkte enthalten. Diese sind diesem Bericht auch als Anlage 8 beigefiigt.

5 Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg (2018): Musterlésungen fiir Radschnellverbindungen in Baden-
Wiirttemberg, 2018
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2.4 Regelabmessungen

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

Radschnellverbindungen an HauptverkehrsstraBen

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

e
'Wi‘ $$ E‘ 'ﬁ ﬂ 'W‘i‘ HauptverkehrsstraRe

—
N2 N2 T T
|F|\ RSV | | Kfz |R5V\|F|
\22,20” >3,00 | | >6,00 | >3,00 | |22,5o\
0,30 0,75 0,50

Abbildung 7: RSV an Hauptverkehrsstraen — Einrichtungsradwege (Quelle: SHP Ingenieure 2018)
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Abbildung 8: RSV an HauptverkehrsstraBen — Zweirichtungsradwege (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

In Ergdnzung zu den in der Potenzialuntersuchung enthaltenen beiden klassischen Flihrungsformen
(straBenbegleitender Radweg mit Hochbord oder Radstreifen auf Fahrbahnniveau) werden inzwischen
in Berlin auch geschiitzte Radstreifen (,,protected bike lanes”) als Flihrungsform realisiert, wie z.B. auf
der HolzmarktstraBe oder Hasenheide mit Pollern als Schutz zum Kfz-Verkehr. Im Gegensatz zu diesen
asthetisch sehr dominanten Loésungen werden geschiitzte Radstreifen in Kopenhagen stets mit einem
beidseitigen Bord zum FuB- und Kfz-Verkehr abgetrennt (s. Abbildung 9). Diese Flihrungsform wird in
den weiteren Planungsphasen als mogliche gestalterische Variante mit untersucht.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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Abbildung 9: Dreistufiges StraBenniveau in Kopenhagen (Konigin-Luise-Briicke)1¢

Die in der Potenzialuntersuchung ebenfalls dargestellte Uberbreite Busspur mit gemeinsamer Nutzung
durch Bus- und Radverkehr ist auf den untersuchten Trassen aufgrund der hohen Verkehrsaufkommen
sowohl im Radverkehr als auch OPNV weniger geeignet.
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Abbildung 10: RSV an HauptverkehrsstraRen — Uberbreite Busspur (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

Radschnellverbindungen auf NebenstraRen oder Sonderwegen

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

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

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

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

n

F || Rsv | | P || F

5250 || sa50 | [200!]5250]
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Abbildung 11: RSV auf NebenstraBen — FahrradstraBe (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

Radschnellverbindungen auf Sonderwegen verlaufen auf selbststdandig gefliihrten Trassen, unabhéangig
vom Kfz-Verkehr. Der Radverkehr sollte dort grundsatzlich getrennt vom FuBverkehr auf einer
4,00 m breiten Radschnellverbindungen gefiihrt werden.

(X
v 1
% F H RSV }

0,30
Abbildung 12: RSV auf Sonderwegen (Quelle: SHP Ingenieure 2018)

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

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

SHP Ingenieure (2018) Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet — Potenzialanalyse; im
Auftrag der Berliner Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

Ministerium flr Verkehr Baden-Wirttemberg (2018): Musterldsungen fiir Radschnellverbin-
dungen in Baden-Wirttemberg, 2018

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

Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RiLSA), 2015

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

Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrallen (RASt), 2006

Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), 2002

Gesetze:

StraBenverkehrs-Ordnung (StVO), Stralenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367),
zuletzt gedndert durch Artikel 4a der Verordnung vom 6.Juni 2019 (BGBI. I S. 756)
Ausfiihrungsvorschriften zu §7 des Berliner StralRengesetzes tiber Geh- und Radwege (AV Geh-
und Radwege), Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, IV B, 2018

Berliner Mobilitdtsgesetz, Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2018

Kartengrundlagen:

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

Verkehrsprognose Kfz aus Verkehrsmodell von Berlin fiir das Jahr 2030, Senatsverwaltung fir
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023, Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

Bewertungsverfahren und Nutzen-Kosten-Untersuchungen:

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

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

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

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

TCI R6hling/PTV Planung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der
Effizienz von RadverkehrsmaRnahmen — Schlussbericht. Forschungsprogramm Stadtverkehr
(FoPS), Projekt 70.785/2006; im Auftrag des Bundesministeriums flr Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS)
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3 Untersuchungskorridor und Trassenvarianten

Der Trassenkorridor fiir die RSV 5 beginnt in Berlin-Spandau an der Landesgrenze zu Dallgow-Ddberitz
in Brandenburg und endet am S-Bahnhof Tiergarten in Charlottenburg-Wilmersdorf. Der hier unter-
suchte Korridor umfasst eine Breite von 2 km. Die geplante Trasse fiihrt entlang der Heerstral3e, Theo-
dor-Heuss-Platz, Kaiserdamm, BismarckstralRe und Ernst-Reuter-Platz sowie der Stralle des 17. Juni bis
zum S-Bahnhof Tiergarten.

Dabei werden auf einer Lange von liber 15 km zahlreiche Wohnquartiere mit dem Olympiastadion, der
Einkaufsmeile entlang der Wilmersdorfer StraRe, der Technischen Universitat sowie weiteren Schul- und
Ausbildungszentren im und am S-Bahn-Ring verbunden. Der Endpunkt der RSV 5 am S-Bahnhof Tiergar-
ten ist gleichzeitig Anschlusspunkt der Richtung Osten weiterfihrenden RSV 9. Die RSV 5 bildet somit
mit der RSV 9 eine durchgangige Verbindung von der westlichen zur 6stlichen AuRengrenze Berlins.

In diesem Korridor zwischen Landesgrenze und S-Bahnhof Tiergarten bestehen teils sehr unterschiedli-
che Nutzungsschwerpunkte sowie Arbeitsplatz- und Bevélkerungsdichten, auch die Aufteilung der Stra-
Renrdume sowie das Infrastrukturangebot unterscheiden sich erheblich. Um eine konkrete, favorisierte
Route fur den Verlauf der RSV 5 innerhalb des Korridors zu bestimmen, wurden daher unterschiedliche
Routen-Varianten untersucht.

Nach der eingehenden Analyse des Untersuchungskorridors wurden aus der Vielzahl von theoretisch
moglichen Streckenverldufen fir die RSV sinnvoll zusammenhangende Teilabschnitte bestimmt. Hierbei
erfolgte fur die RSV 5 eine Abschnittsbildung in West (Bezirk Spandau) und Ost (Bezirk Charlottenburg-
Wilmersdorf). Fiir jeden Teilabschnitt wurde zum einen die Variante aus der vorhergehenden
Potenzialuntersuchung auf der zentralen HauptverkehrsstraRe des Korridors (Variante 5.0) untersucht.
Zum anderen wurde je Abschnitte eine nordlich (Variante 5.1) sowie eine sldlich verlaufende Alterna-
tive (Variante 5.2) gepriift, bewertet und diskutiert. Die Alternativrouten fiihren dabei eher durch Ne-
benstralRen sowie Grinanlagen. Entlang der nérdlichen und slidlichen Varianten wurden zuséatzliche
Routen betrachtet, die in das Bewertungsverfahren als Untervarianten eingegangen sind. Die folgende
Abbildung zeigt alle in die Bewertung eingegangenen Varianten. Darliber hinaus werden ausgeschlos-
sene Untervarianten gezeigt. Die wahrend der Analyse ausgeschlossenen Varianten und die darin be-
grindeten Ursachen zum Ausschluss sind im Kapitel 0 beschrieben.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route



®
o, EiBS RAMBOLL

Tillestratie
B U
trafle

RSV West-Route

Trassenkorridor

o Alternative, bewertet, geproft
und dishutiert

Weitere Routen
e Radlferriweg

m— Fahrradrouten-Hauptnetz

Abbildung 13: Ubersicht der RSV West-Route

Wahrend der Routenverlauf der Variante 5.0 entlang der HauptverkehrsstraRen verlauft und eine sehr
direkte Verbindung darstellt, verlaufen die Varianten 5.1 und 5.2 nicht so geradlinig. Daflir erschlieSen
diese Varianten mehr Einwohner und Arbeitspldtze oder haben eine héhere Erholungsfunktion fiir Rad-
fahrer*innen. Wie in der folgenden Abbildung 13 zu erkennen ist, erschlieBt insbesondere die Variante
5.1 sehr bevoélkerungsstarke Gebiete im westlichen Abschnitt entlang des Nennhauser Damms bzw. im
Bereich Platanenallee-Knobelsdorffstralle des 6stlichen Abschnitts. Im Rahmen der nérdlichen Variante
5.1 wurden demzufolge ab Nennhauser Damm bis zur Zurtickfihrung auf die HeerstraRe diverse Unter-
varianten untersucht, um die ErschlieBung von Einwohnern und Arbeitsplatzen ausreichend bewerten
zu kénnen.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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Abbildung 13: Arbeitsplatz- und Bevdlkerungsdichte entlang der Trassenvariante der RSV 518

Die folgende Abbildung zeigt die steigenden Einwohner- und Arbeitsplatzpotenziale fiir alle Untervari-
anten der nordlichen Variante 5.1 West im Detail. Diese besitzen mit den Varianten 5.1.1 bzw. 5.1.2 bis
zu 58% Potenzialsteigerung im Vergleich zur 5.0 entlang der Hauptverkehrsstral3e. Auch die Variante 5.2
fihrt durch das NebenstraRennetz, weist hingegen geringe Einwohner und Arbeitsplatzpotenziale auf.
Die 5.2 fuhrt hingegen entlang des Weinmeisterhornwegs durch sehr griine Streckenabschnitte und

setzt in diesem Zusammenhang auf einen héheren Erholungsfaktor.

5.1.1/5.1.2: + 53% Potenzial
(ca. 45.000 EW+AP)

L =~y
e lTn lefiald
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o
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5.0: ca. 30.000 EW+AP
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: :Wﬂnﬂ.

5 5.13/5.1.4: + 38% Potenzial
(ca 41.000 EW+AP)

Abbildung 14: Potenziale von Einwohnern und Arbeitsplatzen im Bereich RSV 5 West

18 SenUVK: Verkehrsmodell Berlin
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Im 6stlichen Abschnitt des Korridors in Charlottenburg-Wilmersdorf verlauft die Variante der Potenzial-
untersuchung (5.0), geradlinig entlang der HeerstraRe (iber zwei Havelbriicken (iber den Theodor-Heuss-
Platz zum Kaiserdamm. Von hier fiihrt die Variante entlang der Bismarckstrafle weiter bis zum Ernst-
Reuter-Platz und endet schlieRlich am S-Bahn-Ring am Bahnhof Tiergarten. Die Variante 5.1 fihrt im
Ostlichen Abschnitt nordlich der Variante 5.0, entlang des U-Bahnhofs Olympiastadion und des S-Bahn-
hofs Westend. Im Bereich des U-Bahnhofs Deutsche Oper folgt sie dem Verlauf der Variante 5.0. Die
Variante 5.2 verlauft im ostlichen Abschnitt entlang der Kranz- und Lyckallee, sowie entlang der Schiller-
straBe liber NebenstraBen parallel zur Heerstralle bzw. BismarckstraBe. Im restlichen Verlauf ist sie mit
der Variante 5.0 identisch. Insgesamt werden 145.000 Einwohner und Arbeitsplatze entlang des Ostab-
schnitts liber ca. 6 km Entfernung erschlossen. Im Vergleich zum vorherigen Westabschnitt werden von
den Alternativrouten, d.h. von der Noérdlichen 5.1, als auch der siidlichen Variante 5.2 keine wesentli-
chen Potenzialspringe erreicht. Die Variante 5.2 entspricht in diesem Bereich groRtenteils der Variante
5.0; sie erschlieRt jedoch durch die Fiihrung entlang von WohngebietsstraRen, wie der SchillerstraRe,
zusatzliche Einwohner und Arbeitsplatze. Die Variante 5.1 schafft durch den Verlauf entlang der S-Bahn-
station Westend und des U-Bahnhofs Olympiastadion eine stirkere Verkniipfung zum OPNV.

(ca. 154.000 EW+AP)

000 (DTK28)] |22 b I e Ty a7 AN O el e Y G

Abbildung 15: Potenzial von Einwohnern und Arbeitspldtzen im Bereich RSV 5 Ost

Im Trassenkorridor der RSV 5 spielen zukiinftige StraRenbahnplanungen eine wichtige Rolle. Fir das
gesamte Berliner Stadtgebiet sind StraBenbahn Neu- und AusbaumalRnahmen gemaR einem Bedarfsplan
entwickelt worden. In Abbildung 16 findet sich der Gesamtiiberblick Gber die StraBenbahnplanungen
gemall Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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Abbildung 16: Bedarfsplan zum StraBenbahnneu- und Ausbau?®

Derzeit ist der westliche Korridor entlang der HeerstraRe ab dem Theodor-Heuss-Platz ausschlieBlich
tiber Buslinien an das Zentrum angebunden. Der Ausbau des schienengebundenen OPNV hat in Hinblick
auf eine nachhaltige verkehrliche Entwicklung mit Erhalt bzw. Verbesserung der Leistungsfahigkeit
daher eine hohe Bedeutung. Die Planungen fiir den zukiinftigen Ausbau sind im Nahverkehrsplan Berlin
2019-2023 niedergelegt und mussen fir die Planungen von Radschnellverbindungen in diesem Bereich
Bericksichtigung finden. Der potenzielle Verlauf des StraRenbahnneubaus orientiert sich an der
Hauptverkehrsachse der Heerstralle und im weiteren Verlauf in Richtung Innenstadt entlang der
Masurenallee. Im westlichen Abschnitt betrifft dies den Bereich ab dem Theodor-Heuss-Platz in Richtung
Osten. Im 6stlichen Abschnitt ist der StraBenkorridor in Richtung Osten ab der Kreuzung SandstraRe-
Heerstralle betroffen. Flr die Planung der RSV 5 werden daher in den jeweiligen Streckenabschnitten
vorliegende Informationen zu den Strallenbahn-Planungen beriicksichtigt und entsprechende
Planungsvorschlage in Vereinbarkeit mit der zuklinftigen Strafenbahntrasse gemacht. Aufgrund des
friihen Planungsstadiums ist dies aber derzeit nur sehr grundlegend moglich. In zukinftigen,
fortgeschrittenen Planungsphasen kdnnen die MaRRnahmen konkreter miteinander verbunden werden.

Abbildung 17 zeigt die geplanten StraRenbahnstrecken des Untersuchungsgebietes entlang der Bezirke
Spandau, Charlottenburg, Mitte und Reinickendorf.

19 SenUVK (2019): Anlage 3 zum Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023, S.4.
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Abbildung 17: Geplante StraRenbahnstrecken entlang der RSV 520

Im Folgenden werden alle untersuchten und bewerteten Varianten, wie anfangs in Abbildung 13 zur
Ubersicht gezeigt, im Detail beschrieben. Hierbei wird wie bereits vorstehend erldutert nach dem West-
und Ost-Abschnitt unterteilt, um eine detaillierte Betrachtung in der anschlieBenden Bewertung durch-
fliihren zu kénnen. Begonnen wird mit Abschnitt West.

3.1 RSV 5 West

In der folgenden Abbildung 18 sind alle untersuchten Varianten des westlichen Korridors entlang der
RSV 5 dargestellt. Diese werden in Bezug auf ihre Eigenschaften in den folgenden Abschnitten ndher
erlautert.

20 Eigene Darstellung auf Grundlage SenUVK (2019): Nahverkehrsplan Berlin 20192023 (Anlage 3 — OPNV-Be-
darfsplan)
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Abbildung 18: Ubersicht aller Varianten der RSV 5 West

3.1.1 RSV 5.0 West

Im westlichen Abschnitt fhrt die Variante entlang der HeerstralRe von der Stadtgrenze bis zur StéRen-
seebriicke.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

=  Streckenldnge: 6,90 km

= 13 Lichtsignalanlagen

= 7 unsignalisierte Kreuzungen

= 12 Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 18 Minuten

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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3.1.1.1 Fahrradinfrastruktur

Abbildung 19: HeerstraBe/Gatower StraRRe Abbildung 20: HeerstraRe stadteinwarts

Die aktuelle Fahrradinfrastruktur entspricht bisher in keinem Bereich dem anzustrebenden RSV Stan-
dard. In vielen Bereichen sind getrennte Rad- und FuRwege vorhanden, teilweise werden
FuRganger*innen aber auch gemeinsam mit Radfahrer*innen gefiihrt. Besonders auf engen StraRen-
guerschnitten, wie z.B. der Freybriicke, sind hierfiir geeignete Losungen fir alle Verkehrsteilnehmer*in-
nen zu finden. Die Fihrung des Radverkehrs an Bushaltestellen erfolgt unterschiedlich, in den haufigsten
Fallen liegt der Radweg vor dem Haltestellenwartebereich. Radwege mit 2,00 m Breite sind in einigen
Bereich bereits errichtet; Knotenpunktbereiche sind aber grundlegend ausgenommen.

Abbildung 21: St6Benseebriicke Nordseite Abbildung 22: HeerstraRRe (Alt-Pichelsdorf)

3.1.1.2 Infrastruktur MIV

Von der Stadtgrenze bis zur Pichelsdorfer Stralle bestehen vier Fahrstreifen (jeweils zwei pro Richtung),
abschnittsweise mit Mittestreifen oder seitlichen Nebenfahrbahnen. Das tagliche Verkehrsaufkommen
liegt hier zwischen 20.610 und 38.970 Kfz/Tag?'. Zwischen der Pichelsdorfer StraRe und dem Ende der
Heerstralle am Theodor-Heuss-Platz gibt es eine Verkehrsbeeinflussungsanlage. Diese dient als Stre-
ckenbeeinflussungsanlage, da die Heerstr. in diesem Bereich funf Fahrstreifen aufweist. Im morgendli-
chen Verkehr stehen dem Verkehr stadteinwarts drei Fahrstreifen zur Verfligung, im Feierabendverkehr
werden dem stadtauswartigen Verkehr drei Fahrstreifen zur Verfligung gestellt.

21 VLB (2014): Verkehrsstirkenkarte
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Zwischen StoRenseebriicke und Theodor-Heuss-Platz bestehen auRerdem beidseitig Nebenfahrbahnen,
die teilweise durch groRziigige Griinziige von der Hauptfahrbahn getrennt werden. Das tagliche Ver-
kehrsaufkommen liegt hier zwischen 37.350 und 51.480 Kfz/Tag??.

3.1.1.3 Infrastruktur OPNV

Insgesamt befinden sich entlang des westlichen Abschnitts der RSV 5.0 zwolf Bushaltestellen mit insge-
samt sieben Buslinien. Die Bushaltestellen liegen direkt an der HauptverkehrsstralRe, nur entlang des
Gartnereirings steigen Fahrgaste entlang der Nebenfahrbahnen ein und aus.

3.1.14 Griunflachen

Die RSV-Fiihrung entlang der HeerstraRe liegt aulRerhalb von Grinflachen oder Parks. Allerdings befin-
den sich entlang der HauptstraRe viele Baume und Seitenbegleitgriin. Es besteht abschnittsweise eine
grofziigige Trennung zwischen MIV, Rad- und FulRverkehr durch Grinstreifen und Baume.

Abbildung 23: HeerstraRRe (JaczostraRRe)

3.1.1.5 Stadtebau

Flir den Zeitraum 2025 bis 2040 wird gemalR Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023 derzeit die Erweiterung
des StralRenbahnnetzes auf dem Abschnitt der HeerstraRe von der Gatower StrafRe bis zum Buschower
Weg diskutiert. Fiir eine gemeinsame Unterbringung von Strallenbahn- und RSV-Trasse ist eine grund-
legende Neugestaltung des Strallenraumes erforderlich, was insgesamt eine stadtebauliche Herausfor-
derung darstellt. Die Querschnittsbreite ist begrenzt und der hohe Baumbestand entlang der aktuellen
Fahrbahn muss bertcksichtigt werden. Detaillierte Planungen zur Vereinbarung von Belangen der RSV-
Umsetzung, der Straflenbahnplanung sowie der Umwelt- und Naturschutz werden daher in den nachs-
ten Planungsphasen besondere Beachtung finden.

22 \Verkehrslenkung Berlin (VLB) (2014): Verkehrsstirkenkarte
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3.1.1.6 Planausschnitte RSV 5.0 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick {iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 5.0
West gegeben:

Tabelle 3: Uberblick RSV 5.0 West

Abschnitt Planausschnitt Beschreibung

— Radweg beidseitig

vorhanden mit gerin-

Stadtgrenze
- ; gem Ausbaustandard
Pillnitzer Landngm e - 2.T. kein FuBweg
Weg e ~ - Reimerweg — Hahne-
berg Nordseite:
Flihrung auf Neben-
fahrbahnen (z.T. mit
Busverkehr)
- Radweg beidseitig
weitgehend bereits
Pillnitzer ausgebaut auf Breite
Weg

ca.2,00m
— Kreuzungsbereiche

Gatower Str. 2.T. noch in altem

Ausbauzustand
(schlechte Oberfla-
che, Breite deutlich
< 2,00 m)

— Beidseitiger Radweg
mit unterschiedli-

chem Ausbaustan-

dard

Gatower Str. — Beengtere Platzver-
haltnisse als im west-
licheren Abschnitt

— Zwischen Pichelsdor-

Havelbriicken | _

fer StralRe und Frey-

briicke Ausbau ge-
plant ftir 2020 (Std-
seite)
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Freybricke:
- Bis 2017 neu gebaut
— Gemeinsame Rad-

und FuBwege —
Nordseite breiter als
auf der Sudseite

- RSV Standard ohne
Briickenumbau nicht

moglich
Havel-

briicken . StoRenseebriicke:

- Gemeinsame Rad-
und FuBwege mit
sehr beengten Platz-
verhaltnissen, Bri-
ckengelander z.T. ab-
gesperrt

— Einengungen an Bri-

ckenrandern —
— Zustand erfordert
Briickensanierung

3.1.2 RSV 5.1 West

Die Varianten der 5.1 West verlaufen im Norden der HeerstraRRe entlang von Wohn- und NebenstralRen.
Hierdurch kann eine hohe Anzahl von Einwohnern und Arbeitsplatzen erschlossen werden. Aufgrund
des Ziels das grofSte Potenzial anzuschlieRen, wurden entlang des Abschnitts viele Untervarianten un-
tersucht und bewertet.

Der Teilabschnitt mit seinen vier Untervarianten wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenldange: zwischen 7,3 und 8,2 km

= 6 bis 11 Lichtsignalanlagen

= 15 bis 20 unsignalisierte Kreuzungen

= 8 bis 13 Bushaltestellen

= zuklnftige Fahrzeit: zwischen 18,6 und 21,5 Minuten

Die nachfolgende Abbildung zeigt die vier Untervarianten der RSV 5.1 im Gesamtabschnitt der RSV 5
West:

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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Abbildung 24: Ubersicht aller Varianten der RSV 5 West

Alle Varianten innerhalb der RSV 5.1 West beginnen an der Stadtgrenze und verlaufen von dort aus
entlang des Nennhauser Damms in Richtung Osten. Weiter verlaufen sie im Wohngebiet entlang der
Adelheid-Poninska-Strae und dann entlang des Cosmarwegs, in der Verlangerung des Cosmarwegs
werden auch Griinziige einbezogen. Bei der Miindung des Cosmarwegs in den Lutoner Weg teilt sich die
bis dahin verlaufende Variante 5.1 in vier Untervarianten auf. Die Varianten 5.1.1 und 5.1.2 werden bis
zur Kreuzung Schmidt-Knobelsdorf-Str./Gatower Strale auf gleicher Route gefiihrt. Die Variante 5.1.1
verlauft ab hier weiter (iber die MelanchthonstraRBe und den Siidpark zur HeerstralBe. Die Variante 5.1.2
verlauft an der Gatower Stralle direkt Richtung Stiden zur HeerstrafSe. Die Varianten 5.1.3 und 5.1.4
verlaufen stdlich der Lutoner StraRe. Die Variante 5.1.3 wird hierbei Giber Griinanlagen entlang des Egel-
pfuhlgrabens geflihrt, wiahrend die Variante 5.1.4 entlang der Maulbeerallee (Wohngebietsstralle) ver-
[auft. Ab dem Seeburger Weg verlaufen die beiden Varianten gemeinsam entlang der Egelpfuhlwiesen,
Uber die ehemalige Kasernenanlage bis zum Betriebshof der BVG ,Am Omnibushof”. Von hier biegt die
Variante 5.1.4 direkt auf die Gatower StralRe Richtung HeerstralSe ab.

Die Variante 5.1.3 verlauft weiter zum Stidpark und trifft erst nach Durchfahrung der Griinanlage auf die
Heerstralle. An der Pichelsdorfer StraRe treffen alle Varianten auf der HeerstralRe wieder zusammen. Bis
zum Ende der RSV 5.1 West an der StofRenseebriicke verlaufen alle Varianten entlang der HeerstralRe
(RSV 5.0), die auch die einzige Uberquerungsméglichkeit der Seen darstellt.

3.1.2.1 Fahrradinfrastruktur

Durch die Fihrung entlang von WohngebietsstraRen und in NebenstraRen ist die Fahrradinfrastruktur
entlang der Variante 5.1 weniger gut ausgebaut als an der HauptverkehrsstraBe (HeerstralRe). Entlang
des Nennhauser Damms sind beidseitig Radwege vorhanden. Diese befinden sich jedoch in unterschied-
lichen Ausbauzustdnden. Die Breite liegt bei ca. 1,00 bis 1,50 m. GroRtenteils sind die Wege asphaltiert,

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route



®
R oty EIBS EAMESLL

teilweise gepflastert. In kurzen Abschnitten wird der Radweg als rot asphaltierter Schutzstreifen auf der
Fahrbahn gefiihrt. Teilweise wird der Radverkehr auch auf dem FuBweg gefiihrt.

Abbildung 25: Nennhauser Damm (SchulstraRe)

Im weiteren Verlauf unterteilt sich die Variante 5.1 in Untervarianten mit teils sehr unterschiedlichen
Voraussetzungen fir den Radverkehr. Entlang der Wohn- und ErschlieBungsstrallen ist eine zukiinftige
Ausfiihrung nach RSV-Standard oftmals nicht realisierbar, z.B. in der Maulbeerallee als Wohngebiets-
sammelstraRe mit hohem Busverkehr (Variante 5.1.4). In WohnstraRen mit sehr geringen StraRenquer-
schnitten, wie z.B. im Baluschekweg sind zukiinftige Losungen als Fahrradstraen denkbar (Variante
5.1.4).

Abbildung 26: Baluschekweg Abbildung 27: Maulbeerallee

Die Variante 5.1.2 verlauft an der Gatower Stralle direkt Richtung Sliden zur Heerstral3e. Hier ist zwar
ein Radweg vorhanden, dieser befindet sich jedoch in einem sehr schlechten Zustand und ist zu schmal,
was aus Abbildung 28 hervorgeht.

Abbildung 28: Gatower Strafle (Am Omnibushof)
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3.1.2.2 Infrastruktur MIV

Die Infrastruktur fir den motorisierten Verkehr verlduft in diesem Abschnitt hauptsachlich als Neben-
und WohnstraBen. Die Gatower StralRe ist hierbei mit sechs Kfz-Fahrstreifen und 40 m StraBenraum mit
Abstand die groRte und am starksten befahrene StraRe, mit jedoch moderaten Verkehrsstarken von ca.
18.000 Kfz/Tag?.

Die Ubrigen StralRen innerhalb dieses Abschnitts sind kleine ErschlieBungs- oder WohnstraBen mit gerin-
gen Querschnitten und seitlichen Parkmoglichkeiten. Teilweise sind einige Bereiche gepflastert, wie z.B.
die MelanchthonstralRe.

Abbildung 29: Wilhelmstrae (Gatower Str.) Abbildung 30: MelanchthonstraBBe

3.1.2.3 Infrastruktur OPNV

Entlang der Gatower Stralle (vgl. Abbildung 28) verlaufen insgesamt sechs Buslinien. Diese Strale ist
dementsprechend sehr stark durch Busverkehr frequentiert.

Weitere Buslinien verlaufen entlang des Nennhauser Damms, der Schmidt-Knobelsdorf-StraRe sowie
der Maulbeerallee.

3.1.24 Grunflachen

Alle vier Untervarianten verlaufen an Teilstiicken innerhalb oder entlang von Griinanlagen. Die Variante
5.1.3 hat den gréBten Anteil an Grinanlagen am Routenverlauf. Sie passiert die Egelpfuhlwiesen, die
Kleingartenanlage Hasenheide, den Egelpfuhlgraben sowie den Sudpark. Die Variante 5.1.1 verlauft
ebenfalls durch den Stidpark.

23 SenUVK (2015): Kfz-Verkehrsstirken 2015.
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Abbildung 31: Kleingartenanlage Hasenheide Abbildung 32: Einfahrt Stidpark

Die FUhrung einer RSV durch Griinanlagen muss stets auf naturschutzrechtliche Belange geprift werden
und stellt daher teilweise eine groRere Herausforderung in der Umsetzung dar. Dennoch besteht bei der
Flihrung des Radverkehrs durch Griinbereiche ein hohes Erholungspotential, das mit den umweltrecht-
lichen Einschrankungen (Versiegelung, Beleuchtung, Winterdienst etc.) ins Verhéltnis gesetzt werden
muss sowie auf die Erholungsnutzung der Parkbesucher abgestimmt werden muss (favorisierte ge-
trennte Fihrung von FuRweg, Radweg).

3.1.2.5 Stadtebau

Stadtebaulich ist der GrofRteil der Variante 5.1 und deren Untervarianten in Bezug auf infrastrukturelle
Anpassungen unproblematisch. Im Bereich der ehemaligen Train-Kaserne, deren Durchquerung in den
Variante 5.1.3 und 5.1.4 vorgesehen ist, sind Belange des Denkmalschutzes zu beriicksichtigen; es exis-
tiert derzeit noch kein Bebauungsplan fiir dieses Areal. Gleichzeitig wirkt der gesamte Bereich als groRe
Barriere innerhalb des Ortsteils Wilhelmsstadt. Es besteht also ein grofRes stadtebauliches Entwicklungs-

potenzial.

Abbildung 33: Einfahrt zur ehemaligen Kaserne

3.1.2.6 Planausschnitte RSV 5.1 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 5.1
West gegeben:
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Tabelle 4: Uberblick RSV 5.1 West

Nennhauser
Damm

Lutoner Strafle

(5.1)

Lutoner Strafle

Sudpark (5.1.1)
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Radweg beidseitig vor-
handen — unterschiedli-
cher Ausbaustandard
In Wohngebietsstrallen
nur FahrradstralRen
moglich

Schmaler Querschnitt
und dichter Griinbe-
wuchs im Bereich des
verlangerten
Cosmarwegs

Lutoner Strale:

Partielle Ausstattung
mit Radstreifen/Rad-
weg (beidseitig, jeweils
unter RSV-Standard),
StralRenbreite ca.
12,00 m (einschl.
partieller Radwege) +
FuRwege

MelanchthonstraRe:

Wohngebietsstralle
(Pflaster)

Sudpark:

Ausbau/Anpassung
Wege im Park (Abwa-
gung Ausbaustandard —
Eingriffsintensitat in
Grilinanlagen)
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Lutoner Strale (s.0.)

. Gauff
=( Mobility

Gatower StralRe:

- Radweg vorhanden,
aber schmal und in
schlechtem Zustand

- Sehr breiter StralRen-
raum (ca. 40 m,
2x3 Kfz-Spuren)

Lutoner Strafle

Gatower StrafSe
(5.1.2)

—  Fihrung durch Griinan-
lage sowohl entlang des

Egelpfuhlgrabens als
auch im Stdpark
— Querung Kleingarten-

anlage (Hasenheide)
Egelpfuhigraben )
Ehemalige Kaserne:

Siidpark (5.1.3) - Sehr grof3e, in sich ab-

geschlossene Grund-

stiicksflache (Barriere-
wirkung fiir gesamten
Stadytteil)

Am Omnibushof:

Konfliktbereich Zufahrt Be-
triebshof

Graetschelsteig:
WohngebietsstraRe
Baluschekweg:

WohnstralRe

(Moglichkeit FahrradstralRe)

Baluschekweg —
Maulbeerallee
(5.1.4) Maulbeerallee:
WohngebietssammelstralRe
mit starkem Busverkehr
(RSV-Standard vermutlich

nicht realisierbar)
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3.1.3 RSV 5.2 West

Die Varianten der RSV 5.2 West verlaufen stdlich der Heerstrale (RSV 5.0) entlang von
Neben-, WohnstraRen und Griinziigen. Anders als fiir die Varianten der RSV 5.1 wurden fiir die RSV 5.2
keine Untervarianten gebildet, da in den siidlichen Bereichen keine deutlich h6heren Potenziale durch
Einwohner oder Arbeitsplatze vorhanden sind. Auf dem westlichen Abschnitt verlduft die Variante 5.1
entlang des Weinmeisterhornwegs, vorbei an vielen Griinziigen.

Die RSV 5.2 West beginnt wie die Variante 5.0 West auf der HeerstraRe, zweigt dann jedoch entlang des
Weinmeisterhornwegs nach Siiden ab. Hier verlduft sie bis zur Kreuzung Gatower StraRe und fiihrt dann
weiter in nordliche Richtung entlang der JaczostralRe weiter bis zur StofRenseebriicke, identisch zu den
Varianten 5.0 und 5.1.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenldnge: 7,50 km

= 9 Lichtsignalanlagen

= 12 unsignalisierte Kreuzungen

= 7 Bushaltestellen

= Zukinftige Fahrzeit: ca. 19,4 Minuten

3.1.3.1 Infrastruktur

Entlang des Weinmeisterhornwegs ist derzeit keine Radinfrastruktur vorhanden, teilweise fiihrt die
Route Gber unbefestigtes Gelande. Die StraBenziige sind sehr schmal und nur fir die lokale ErschlieBung
vorgesehen. Besonders der Bereich am westlichen Weinmeisterhornweg ist sehr naturbelassen. Im wei-
teren Verlauf entlang der JaczostraBe als WohnstraRRe ist der Straenraum breiter und asphaltiert, es
bestehen mehr Flachenreserven. Diese werden insbesondere durch den ruhenden Verkehr genutzt.

Abbildung 34: Westliches Ende Weinmeisterhornweg Abbildung 35: JaczostraBe/Sandheideweg

Das Verkehrsaufkommen durch MIV sowie die infrastrukturelle Ausstattung im Bereich der RSV 5.2 West
ist sehr gering. Wahrend entlang des Weinmeisterhornwegs Kleingartenanlagen erschlossen werden
und wenig Durchgangsverkehr besteht, ist das Verkehrsaufkommen entlang der JaczostralRe als Wohn-
stralle hoher. Hier wird das StraBenbild vom ruhenden Verkehr der Anlieger gepragt.
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3.1.3.2 Planausschnitte RSV 5.2 West

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 5.2
West gegeben:

Tabelle 5: Uberblick RSV 5.2 West

M Planausschnitt Beschreibung

—  Keine Radinfrastruktur vor-

. handen
Wein
. - Lokale ErschlieBung —
meister-
stellenweise sehr schmaler
hornweg .
(West) Querschnitt
- Wassergebundene Deck-
schicht
—  ErschlieRBung von Kleingar-
tenanlagen (sehr griin)
- Flhrung des Radverkehrs
auf der StraRe (Zone 30)
- WohngebietsstralRe mit
Engstellenbereichen durch
hohen Anteil an ruhendem
. Verkehr
Wein .
. - Asphaltierte StraRenober-
meister-
flache
hornweg
(Ost) -
Jaczostrafle
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3.2 Untersuchungskorridor Ost

In folgender Abbildung 36 sind alle untersuchten Varianten des Ostlichen Korridors entlang der RSV 5
dargestellt. Diese werden in den folgenden Abschnitten naher erlautert.
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Abbildung 36: Ubersicht aller Varianten der RSV 5 Ost

3.2.1 RSV 5.0 Ost

Im 6stlichen Abschnitt fiihrt die Variante ab der StoRenseebriicke entlang der HeerstraRe Gber den The-
odor-Heuss-Platz und weiter entlang des Kaiserdamms und der Bismarckstralde zum Ernst-Reuter-Platz
und anschlieBend als StraRe des 17. Juni bis zum S-Bahnhof Tiergarten.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenldnge: 9,10 km

= 16 Lichtsignalanlagen

= 19 unsignalisierte Kreuzungen

= 8 Bushaltestellen und 3 Nachtbushaltestellen
= Zukilnftige Fahrzeit: ca. 25,5 Minuten

3.2.1.1 Fahrradinfrastruktur

Auf der Variante sind beidseitig ErschlieBungsstralRen parallel zur HauptverkehrsstraBe vorhanden, die
derzeit vom Radverkehr genutzt werden. Durch eine Vielzahl parkender Kfz sind die Kreuzungsbereiche
an diesen Servicefahrbahnen oftmals uniibersichtlich und nicht ohne Anhalten passierbar. Weiterhin ist
der Fahrradverkehr hier oftmals nachrangig und somit wartepflichtig, obwohl er entlang der Hauptver-
kehrsrichtung fuhrt.

Auf dem Abschnitt Kaiserdamm-BismarckstraBe wird der Radverkehr hauptsachlich im Gehwegbereich
gefiihrt, sowohl Radwegbreiten und Sicherheitsabstande als auch Radwegbeladge sind unzureichend. Die
RSV 5.0 Ost beinhaltet mit dem Theodor-Heuss-Platz sowie dem Ernst-Reuter-Platz zwei zentrale und
komplexe Knotenbereiche, die fir den Radverkehr derzeit sehr unattraktiv sind. Grund hierfir sind LSA-
Schaltungen, die eine ziigige Fahrt Gber den Knotenpunkt mit dem Fahrrad nicht zulassen.
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Abbildung 37: Heerstralle Abbildung 38: Bismarckstrafle

3.2.1.2 Infrastruktur MIV

Wahrend im westlichen Abschnitt der Variante 5.0 Ost bis zum Theodor-Heuss-Platz durchgehend flinf
Fahrspuren sowie beidseitig ErschlieBungsstralRen fir den MIV zur Verfligung stehen, sind in den weiter
westlich gelegenen Abschnitten teilweise bis zu acht Fahrspuren und zusétzlich drei Spuren fiir den ru-
henden Kfz-Verkehr vorgesehen. Insbesondere das Parken auf dem Mittelstreifen nimmt sehr viel Platz
im Strallenquerschnitt ein. Zusatzlich stehen entlang der StraRe des 17. Juni auf H6he der Technischen
Universitat Berlin (TU Berlin) bis zum S-Bahnhof Tiergarten weitere Parkflachen seitlich der Hauptver-
kehrsstralle zur Verfligung. Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke liegt hier zwischen 37.000 und
50.000 Kfz/Tag?*. Im Abschnitt zwischen Theodor-Heuss-Platz und S-Bahnhof Tiergarten besteht sogar
eine noch hohere Differenz zwischen Bedarf und Angebot an Fahrspuren. Bei insgesamt acht Kfz-Fahr-
streifen kénnten hier in der Spitzenstunde bis zu 4.500 Kfz/Richtung abgewickelt werden.?* Das tatsich-
liche Aufkommen in der Spitzenstunde liegt jedoch nur bei maximal 2.000 Kfz/Richtung.

24 SenUVK: StraRenverkehrszahlung 2014
25 SenUVK: Verkehrsmodell Berlin
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Abbildung 40: Stralle des 17. Juni in Hohe der TU Abbildung 41: , Radstreifen” an der TU

3.2.1.3 Infrastruktur OPNV

Auf dem Abschnitt zwischen StoRenseebriicke und Theodor-Heuss-Platz liegen acht Bushaltestellen, die
im Zuge einer RSV auf diesem Teil baulich angepasst und bzw. verbessert werden sollten. Ein
zentraler OPNV Umsteigeknoten ist der Theodor-Heuss-Platz selbst mit mehreren Zugingen zum
U-Bahnhof. Derzeit gibt es eine Einbahnregelung fiir den Radverkehr um den gesamten Platz. Dennoch
fihrt die derzeitige Verkehrsfiihrung auf engem Raum zwischen OPNV-Fahrspuren, Haltestelle-War-
tebereichen und Radverkehr zu Konflikten zwischen den Verkehrsteilnehmer*innen.
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Abbildung 42: Theodor-Heuss-Platz (nordliche Seite)

3.2.14 Stadtebau

Der Ernst-Reuter-Platz als zentraler Knotenpunkt mit hohen Nutzungsanspriichen durch M1V, OPNV, Rad
und FuBverkehr (TU Berlin, Blirostandort) hat zudem auch einen hohen Anspruch an die stadtebauliche
Gestaltung. Der Platz gilt als bedeutendes stadtebauliches Ensemble der Nachkriegsmoderne (Garten-
und Gebaudedenkmal). Dennoch wird er von den Nutzer*innen als unwirtlich empfunden.

Abbildung 43: Ernst-Reuter-Platz

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route



Gauff
=1 [¢] Mobility

EIBS

3.2.1.5 Planausschnitte RSV 5.0 Ost

RAMBGLL

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 5.0 Ost

gegeben:

Tabelle 6: Uberblick RSV 5.0 Ost

sschnitt

Havelbrii-

cken —

Theodor-
Heuss-Platz

Theodor-
Heuss-Platz

3

iy

li

Kaiserdamm
und Bis-
marckstralle
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Beschreibung

Gesamtabschnitt mit
beidseitigen Erschlie-
BungsstraBen paral-
lel zur HauptstralRe
Komplexer Knoten-
bereich am Bahnhof
Heerstralle (StraBen-
einmiindungen, Bus-
haltestellen)

Komplexer Verkehrs-
knoten und stadte-
baulich pragende
Platzanlage
Verkehrsfiihrung in
Einbahnregelung um
Platzanlage

Sehr bedeutender
OPNV-Umsteigekno-
ten
Radverkehrsinfra-
struktur mit gerin-
gem Standard, unat-
traktive LSA-Schal-
tungen
Radverkehrsanlagen
im FuBwegbereich,
Zustand (Belag) oft
unzureichend
StraBenraum i.A. 2x4
Kfz-Spuren + Parken
Unproportionale und
ineffiziente Flachen-
aufteilung zugunsten
des Kfz-Verkehrs
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—  Von 50 m Breite ca.
35 m fur Kfz
- (2x4 Fahrspuren +

2x1 Spuren Parken +
Mittelstreifenpar-
ken)

- Inkonsistente Ver-
kehrsraumgestaltung

westlich und ostlich

Theodor-Heuss-
Platz,
Verkehrsaufkommen
vs. Kapazitat

Ernst-Reuter- - Hohe Anforderungen

Platz

beziiglich Gestaltung
RSV

—  Starke Nutzung
durch MIV, OPNV
und FuRverkehr

(Zugang TU Berlin,
Blirostandort)

-  Stadtebauliches En-
semble der Nach-
kriegsmoderne (u.a.
Garten- und Gebau-

Q) SIS dedenkmal) -

.F&.‘\{\ %\ & . _ dennoch unwirtlich

stralie
1l Z2ZZZ\N

- Sehr breite Seiten-
rdaume (Parkplatze
und FuBverkehr)

- Sehr starke Frequen-

Stralle des tierung, vor allem

17. Juni hoher Anteil queren-

der FuRganger*in-
nen (Kernbereich
TU Berlin)

-  Radverkehrsfiihrung

Uber Parkplatzfahr-
bahnen
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3.2.2 RSV 5.1 0st

Weiterhin werden in dieser Variante die S-Bahnhofe Olympiastadion und Pichelsberg, sowie der
U-Bahnhof Neu-Westend erschlossen. Auf dem 6stlichen Abschnitt (zwischen StoRenseebriicke und
S-Bahnhof Tiergarten) wurde hauptsachlich eine Route parallel des Kaiserdamms bzw. der Bismarck-
stralle untersucht.

Die Variante der RSV 5.1 Ost beginnt hinter der StéRenseebriicke und flhrt von hier aus entlang der
GlockenturmstraBe Gber den S-Bahnhof Pichelsberg tiber die Sarkauer Allee und Jesse-Owens-Allee zum
S-Bahnhof Olympiastadion. Entlang der Glockenturmstrale muss hierbei eine Steigung von ca. 2,5%
Uberwunden werden. Weiter flihrt sie Gber die Trakehner Allee und die Olympische StraRe zum U-Bahn-
hof Westend. Von hier aus verlauft sie kurz auf der Reichsstralle, um gleich weiter in die Platanenallee
abzubiegen. Ab hier verlduft sie geradeaus entlang der Platanenallee und weiter in die Knobelsdorff-
stralle und ZillestraBe. An der Einmiindung des Zauritzweg in die ZillestraRe zweigt sie auf den Zauritz-
weg ab und miindet hier auf die BismarckstraBe (vgl. xxx). Von dort aus ist der Verlauf der RSV 5.1 Ost
identisch zur RSV 5.0 Ost.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenlange: 9,1 km

= 15 Lichtsignalanlagen,

= 23 unsignalisierte Kreuzungen

= 2 Bushaltestellen

= Zuklnftige Fahrtzeit: ca. 26 Minuten

3.2.2.1 Fahrradinfrastruktur

Die Fahrradinfrastruktur im ostlichen Abschnitt der RSV 5.1 differiert innerhalb der Teilabschnitte sehr
stark. Zu Beginn der Variante in der Glockenturmstrale bis hin zur Passenheimer StraRe besteht derzeit
keine ausgewiesene Radverkehrsinfrastruktur. Im weiteren Verlauf siidlich des Olympiastadions sind die
StralRenquerschnitte sehr breit und ermdoglichen daher zukiinftig die Anlage normgerechter RSV Infra-
struktur.

Abbildung 44: Glockenturmstrae Abbildung 45: Jesse-Owens-Allee

Entlang der Platanenallee sind Radverkehrsanlage im Allgemeinen vorhanden; diese sind jedoch in
schlechtem Zustand, sehr schmal (ca. 1,00 m) und durch Verwurzelungen beeintrachtigt. Weiter verlauft
die Variante entlang der Knobelsdorffstralle. Hier ist eine schnelle Durchfahrt mit dem Fahrrad im ver-
kehrsberuhigten Bereich mit starken FuRverkehr ausgeschlossen.
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Abbildung 46: Platanenallee/Kastanienallee Abbildung 47: Knobelsdorffstr./Danckelmannstr

3.2.2.2 Infrastruktur MIV

Im Bereich der RSV 5.1 Ost tritt im Allgemeinen kein hoher Kfz-Verkehr auf. Durch den Verlauf der Route
entlang des Olympiastadions sind hier sehr starke Schwankungen mit hohen Verkehrsbelastungen durch
den MIV bzw. auch den ruhenden Verkehr wahrend Sportveranstaltungen zu erwarten. Im Bereich
Olympiastadion sind daher sehr grofRe Verkehrsflachen vorzuhalten, die jedoch nur zu Veranstaltungs-

tagen ausgelastet sind. Vom Radverkehr kann dennoch nur ein verhaltnismaRig kleiner Teil des Straflen-
raums genutzt werden., zu spaten Abendstunden werden diese StraRenziige nur sporadisch genutzt und
stellen daher ,Angstraume” dar. Im weiteren Routenverlauf entlang der Platanenallee und Knobels-
dorffstraBe ist die MIV-Belastung mit rund 20.000 Kfz/Tag?® erhéht, da dieser Bereich als wichtiger Au-
tobahnzubringer zur BAB 100 fungiert.

Abbildung 48: Knobelsdorff-/Kénigin-Elisabeth-Str. Abbildung 49: Autobahnzubringer Knobelsdorffstr

Die KnobelsdorffstralRe ist ab der Kreuzung mit der Sophie-Charlotte-StraRe verkehrsberuhigt. Der Stra-
Benquerschnitt wird durch ruhenden Verkehr stark verengt und die Fahrtgeschwindigkeit durch bauliche
MafRnahmen wie punktuelle Fahrbahneinengungen und Aufpflasterungen verlangsamt.

3.2.2.3 Infrastruktur OPNV

Entlang der gesamten Route der RSV 5.1 Ost befinden sich nur zwei Bushaltestellen (an der ReichsstralRe
und an der BismarckstraRe), daher ist das Konfliktpotenzial mit OPNV-Infrastruktur gering.

26 SenUVK: Kfz-Verkehrsstirken 2015
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3.2.24 Grunflachen

Die RSV 5.1 Ost flhrt auf keinem Abschnitt durch Griinanlagen. Fiir eine RSV Realisierung entlang des
Abschnitts zwischen GlockenturmstraRe und Passenheimer StraBe (Elsa-Renschmidt Weg) und StraRe
ist jedoch eine Neutrassierung notwendig. In diesem Bereich besteht derzeit ein ausgepragter Baum-
und Strauchbewuchs.

Abbildung 50: Elsa-Renschmidt Weg

3.2.2.5 Stadtebau

Der vorgesehene Verlauf zwischen der GlockenturmstraBe und der Passenheimer StraRe hat derzeit teil-
weise noch keine Fahrradverkehrsinfrastruktur und muss daher neu trassiert werden, dies gilt auch fir
den Abschnitt entlang des Parkplatzes an der Schirwindter Allee. Stadtebaulich ist diese Anpassung un-
bedenklich, da hier keine Belange des Denkmalschutzes beriicksichtigt werden muissen. Ein weiterer
notwendiger Eingriff in die Trassierung besteht kurz vor Einmiindung in die BismarckstralRe, am Zauritz-
weg. Dieser ist als Fulweg ausgewiesen und fihrt gleichzeitig an einer Schule mit hohem FuBverkehrs-
aufkommen vorbei. In diesem Bereich wird eine schnelle bzw. ungebremste Durchfahrt mit dem Fahrrad

nicht moglich sein.

Ay

Abbildung 51: Parkplatz an der Schirwindter Allee Abbildung 52: Bismarckstr./Zauritzweg

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route



®
R oty EIBS EAMESLL

3.2.2.6 Planausschnitte RSV 5.1 Ost

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 5.1 Ost
gegeben:

Tabelle 7: Uberblick RSV 5.1 Ost

m Planausschnitt Beschreibung

—~

Glockenturmstralle:

Jarstiens
" - WohngebietsstraRe
ohne Radverkehrs-
infrastruktur (Aus-
Heerstralle — weisung als Fahr-
Passenheimer

StralSe

radstraRe moglich)
— Abschnitt zwischen

GlockenturmstraRe

und Passenheimer

StralRe:

Partielle Neutrassie-

rung erforderlich

— StraRenraum und

Nebenbereiche er-

moglichen weitge-
Jesse-Owens-

hend Anlage von

Allee - RSV-Anlagen (Umge-
Trakehner Al- staltung StraRen-
lee — Olympi-

raume/Entfall Park-
sche StraRe .
platze)

— Verkehrsbelastung

und Absperrungen

bei GroRveranstal-
tungen
Platanenallee:

- Bedeutung als Sam-

melstralRe fir Wes-
tend

Reichsstralle - - Radverkehrsanlagen
Platanenallee i.A. vorhanden
— Knobels-

dorffstralle

Knobelsdorffstralle:

- Hohe Bedeutung als

Autobahnzubringer
(BAB 100), daher
starke Kfz-Belastung
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— Radverkehrsanlagen

i.A. vorhanden
KnobelsdorffstraBe (Ost)
— ZillestraRe:

— StraRRenzug dient der

lokalen
ErschlieBung (Wohn-
und Geschaftsnut-

Knobelsdorff-
straBBe — zung) '
ZillestraRe — — Verkehrsberuhigung
i (bauliche MaRnah-
Zauritzweg
men,

stellenweise Auswei-

sung als verkehrsbe-

ruhigter Bereich)
Zauritzweg:

Flihrung als FuBweg ne-
ben Schule (RSV-Stan-
dard moglich)

3.2.3 RSV 5.2 Ost

Die Varianten der RSV 5.2 Ost verlaufen siidlich der HeerstralRe bzw. der RSV 5.0 entlang von Neben-
und Wohnstrallen sowie Griinzligen. Auf der Ostlichen Seite ist der Verlauf dhnlich dem der Variante 5.0,
jedoch entlang von NebenstralRen an der Kranz- und Lyckallee bzw. im Osten entlang der Schillerstrafe.
Diese Routenfiihrung ist weniger direkt als die Variante 5.0, stattdessen weist die Route eine héhere
Erholungsfunktion fur den Radverkehr auf.

Die RSV 5.2 Ost Gibernimmt den Verlauf der 5.0 von der StoRenseebriicke zum Scholzplatz. Ab hier zweigt
sie am Postfenn auf die Kranz- bzw. Lyckallee und miindet am S-Bahnhof HeerstraRe wieder auf die
Heerstralle. Von hier aus ist der Verlauf bis zum U-Bahnhof Sophie-Charlotte-Platz identisch zur Variante
5.0. Ab dem Sophie-Charlotte-Platz verlauft die Variante 5.2 entlang der SchillerstraRe parallel zur Bis-
marckstralle und zweigt an der Kreuzung HardenbergstralSe auf den Ernst-Reuter-Platz ab. Ab dort ver-
lauft sie wieder identisch zur Variante 5.0 entlang der Stralle des 17. Juni bis zum S-Bahnhof Tiergarten.

Der Teilabschnitt wird durch folgende Merkmale charakterisiert:

= Streckenldnge: 9,3 km

= 11 Lichtsignalanlagen

= 30 unsignalisierte Kreuzungen,

= 5 Bushaltestellen,

= Zuklinftige Fahrtzeit: ca. 25,4 Minuten.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route



®
R oty EIBS EAMESLL

3.2.3.1 Infrastruktur

Entlang der Kranzallee sowie der Lyckallee befindet sich keine ausgebaute Fahrradinfrastruktur. Die Stra-
Benziige sind schmal und hauptsachlich gepflastert. Zudem ist in diesem Abschnitt im Vergleich zur
Heerstralle eine groRere Steigung (entlang der Lyckalle ca. 2,5%) zu Uberwinden, weshalb die Strecke
fiir den Radverkehr eher unattraktiv ist. Die Kreuzungen Am Scholzplatz und an der TeufelsseestralRe
sind durch den schréagen Verlauf der vorfahrtsberechtigten StraRen fiir Radfahrer*innen schlecht einzu-
sehen und stellen daher einen Gefahrenbereich dar. Im weiteren Verlauf der Variante entlang der Schil-
lerstralRe ist der StraRenraum verkehrsberuhigt. Auch auf diesem Abschnitt befindet sich keine bauliche
Radverkehrsinfrastruktur. Es besteht ein hoher Anteil an Wohn- und Geschaftsnutzung; die StralRen sind
durch ruhenden Verkehr und bauliche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung im Querschnitt stark redu-
ziert. Eine schnelle Durchfahrt, sowohl mit dem Fahrrad als auch dem Kfz ist derzeit nicht moglich.

Abbildung 53: Kranzallee Abbildung 54: SchillerstraBe Kreuzung Krumme StraBe
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3.2.3.2 Planausschnitte RSV 5.2 Ost

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber den Verlauf und die Eigenschaften der Variante RSV 5.2 Ost
gegeben:

Tabelle 8: Uberblick RSV 5.2 Ost

m Planausschnitt Beschreibung

- Schmale StraRen-
guerschnitte in der
Kranz- und Lyckallee,
Uberwiegend Kopf-

Kranzallee — steinpflaster

— Steigung entlang der
Lyckallee ca. 2,5%
— Unubersichtliche

Lyckallee

SIS X
: Kreuzungsbereiche

Am Postfenn und
Teufelsseestralle

— StraRenzug dient der
lokalen ErschlieBung

(Granderzeitliches
Quartier mit Wohn-
und Geschaftsnut-

zung)
— Hoher Grad an Ver-

SchillerstraRe kehrsberuhigung

(bauliche MaRnah-
men, stellenweise

Ausweisung als ver-
kehrsberuhigter

Bereich)

- Einbindung in
Knotenbereiche
SuarezstrafRe/Wind-
scheidstraBe und

Hardenbergstralle
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3.3 Ausgeschlossene Varianten

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

Diese ausgeschlossenen Varianten (siehe Anlage 1, Steckbriefe der ausgeschlossenen Varianten”) ent-
sprechen den in der nachfolgenden Ubersichtskarte (Abbildung 56) in Gelb dargestellten weiteren Rou-
ten. Diese Streckenabschnitte sind der Anlage 2 der Ubersichtslageplidne zu entnehmen. Uber die dort
vorgenommene Nummerierung kann eine direkte Zuordnung zur Anlage 1 erfolgen.

Die Steckbriefe enthalten fiir jede Alternativroute ein Foto sowie die BemalSung der vorhandenen Stra-
Renraumbreite und benennen die maligeblichen Ausschlussgriinde fiir die Nichtbericksichtigung bei
der Auswahl der Vorzugsvariante. Die gewahlten Ausschlusskriterien werden nachfolgend aufgelistet
und kurz erldutert.

Netzfunktion

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

= eine Querverbindung darstellen, d.h. senkrecht zur RSV-Trasse verlauft,
= keinen Anschluss aufweisen, d.h. keine Anbindung zu einer durchgehenden Trasse maoglich ist,
= einen zu groRen Umwegfaktor haben bzw. eine im Vergleich direktere Flihrung moglich ist.

Bauliche Machbarkeit

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

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

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

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

wadre,
= zurzeit von externen Planungen abhingen, sodass momentan Unabwagbarkeiten bestehen.

Nutzungsanspriiche

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

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

= die nur durch einen Verlust von Anwohnerparkplatzen in Wohngebieten zu realisieren sind,

= die ein Erholungsgebiet, FFH-Schutzgebiete und Biotope negativ beeinflussen. negativ beein-
flussen.
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Die in den vorherigen Abschnitten beschriebenen drei Hauptvarianten (5.0, 5.1 und 5.2 inklusive der
Untervarianten) wurden in die weitere Bewertung und Analyse fiir eine zukiinftige RSV-Route einbezo-
gen.

Die gelb markierten Varianten wurden aus verschiedenen Griinden nicht in das Bewertungsverfahren
aufgenommen.

Nenn: i
- Pl
i

(5o

Heerstrafe

b H ar
y. & Zillestrafle

- {Kaicerdame Schiller straie L

T g

. S

Kranz- fLyckalles

RSV West-Route

Trassenkorridor

e Derzeit fachlich am besten
bewertete Route

@ Alternative, bewertet, geproft
und diskutiert

Weitere Routen
m— Radlernweg

s Fahrradrouten-Hauptnetz

Abbildung 55: Ausgeschlossene Varianten der RSV 5

Wie aus Abbildung 56 ersichtlich ist, beziehen sich die ausgeschlossenen Routen nicht auf lange Stre-
ckenabschnitte, sondern auf einzelne NebenstraRen, die entlang der Variante 5.1 verlaufen. Im Westen
entlang des Nennhauser Damms wurden die urspriinglich betrachteten Routen entlang der Hauptstralie,
der Stieglake sowie der Verlangerung des Cosmarwegs verworfen. Diese verlaufen parallel zur weiterhin
bericksichtigten Route entlang der Adelheid-Poninska-Stral3e, haben aber im Vergleich wesentlich ho-
here Widerstiande durch den Verlauf entlang umweltrechtlich schiitzenswerter Abschnitte (Cosmarweg
und Stieglake) bzw. héherem Trassierungsaufwand und altem Baumbestand (HauptstraRe). Weiterhin
wurde der Abzweig entlang des Amalienhofgrabens zur Vermeidung des Eingriffs in Griinflachen ausge-
schlossen. Die weiteren Abzweige entlang der Variante 5.1 auf die HeerstraRe, den Kaiserdamm und die
BismarckstraRe wurden verworfen, um eine moglichst lange parallele Variante zur 5.0 zu vergleichen,
statt nur kurze Teilstlicke aufzugreifen. Eine Lésung, die eine zusatzliche Briicke, nordlich der bisherigen
StoRenseebriicke in Verbindung mit der Variante 5.1 berticksichtigt, wurde diskutiert. Aufgrund des nur
eingeschrankt tragfahigen Baugrunds (Moor) sowie einer erheblichen Lange dieser Briicke und
potenziell sehr hohen naturschutzrechtlichen Auflagen, wurde diese Lésung jedoch wieder verworfen.

Eine Ubersicht mit naheren Erlauterungen zu den ausgeschlossenen Varianten findet sich in Anlage 1.
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4 Bewertung der Trassenvarianten

4.1 Grundlagen fiir das Bewertungsverfahren

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

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

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

= Sekretariatet for Supercykelstier (2016 und Aktualisierung 2018): Pointskema til vurdering af
Supercykelstier. [Sekretariat fir Radschnellwege (2016 und Aktualisierung 2018):
Punkteschema fiir die Bewertung von Radschnellwegen]

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

= TCI R6hling/PTV Planung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der
Effizienz von RadverkehrsmalRnahmen — Schlussbericht. Forschungsprogramm Stadtverkehr
(FoPS), Projekt 70.785/2006 im Auftrag des Bundesministeriums fuir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS)

Die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen OPNYV ist eine
bewdhrte Bewertungsmethode, die sich auch auf Radverkehrsanlagen (bertragen lieRe. Zu den erfor-
derlichen EingangsgroRen der Verkehrsnachfrage und der intermodalen Verschiebungen durch die
neuen Verkehrsinfrastrukturen liegen berlin-, deutschland- und europaweit bisher nur wenige Daten
vor. Im Folgenden wird zuerst ein Bewertungskatalog entwickelt, auf dessen Basis Trassenvarianten ge-
geneinander abgewogen werden kdnnen. Im Anschluss wird dann der Nutzen-Kosten-Indikator fir die
Vorzugsvariante bestimmt (vgl. Kapitel 5.2).

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

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route



Gauff
=1 [¢] Mobility

EIBS

"RAMBOLL

4.2 Voraussetzungen fiir Radschnellverbindungen

Das Bewertungsschema fiir Radschnellwege in der Hauptstadtregion Kopenhagen? dient auch als

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

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

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

den Kapiteln 2.3 und 2.4 dargestellten Planungsstandards — vollstandig erfillen. Daher werden folgende

Qualitatskriterien nicht als Bewertungskriterien betrachtet, sondern als notwendiger Qualitatsstandard

vorausgesetzt:

Tabelle 9: Voraussetzungen fiir Radschnellverbindungen

Voraussetzung (Qualitit) Bemerkung

Radverkehrsanlage dauerhaft verfiigbar
(keine Falschparker)

Gesamtkapazitat des Korridors
(alle Verkehrsarten)

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

Fehlende Streckenabschnitte (missing links)
Wegweisung und Kennzeichnung

Gute Oberflachenbeschaffenheit
Beleuchtung

Locher, Gullis, schlechte Rampen

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

Winterdienst nach Prioritat

Unterhaltung/Reinigung nach Prioritat

Service (technisch): Countdown Signal, Griine

Welle, Griinzeitverlangerung, Reiseinfo...

Service (baulich): FuBstiitzen, Luftpumpen...

Falschparker sind 100%ig auszuschlieRen

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

Sind 100%ig auszuschlieRen

Sind 100%ig auszuschlieRen
Wird vorausgesetzt
Wird vorausgesetzt
Wird vorausgesetzt

Sind 100%ig auszuschlieBen
Eine sichere Verkehrsfiihrung wird vorausgesetzt,

Entscharfung von Unfallschwerpunkten ggf. erfor-
derlich.

Ist sicherzustellen, Standard noch zu definieren

Ist sicherzustellen, Standard noch zu definieren

Standard noch zu definieren

Standard noch zu definieren

Diese Parameter sind notwendige Voraussetzungen, um eine hohe Attraktivitdt der geplanten Rad-

schnellverbindungen zu gewahrleisten.

27 pointskema til vurdering af Supercykelstier (2016/2018)
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4.3 Gewahltes Bewertungsverfahren

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

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

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

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

= Verkehrsanlagen mit finf Unterkriterien

= Reisequalitat fiir Radfahrer*innen mit finf Unterkriterien

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

= Stadtebau mit vier Unterkriterien

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

4.3.1 Verkehrsanlagen

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

= Umwegfaktor

= Anzahl LSA

= Anzahl Knoten ohne LSA

=  Anzahl OPNV-Haltestellen

= Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat

Auller der verkehrstechnischen und baulichen Komplexitat — die sich nur qualitativ bewerten lasst —
konnen alle Unterkriterien anhand quantitativer Werte benotet werden. In der nachfolgenden Tabelle
sind die funf Unterkriterien fir die Verkehrsanlagen und die jeweilige Benotung dargestellt:
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Tabelle 10: Bewertungskriterien fiir Verkehrsanlagen

Bewertungs-
kriterium

Weniger als das
1,1-fache der

Benotung

Weniger als das
1,2-fache der

RAMBGLL

L 2 | s ] 5

Mehr als das
1,2-fache der

0,
Umuwegfaktor 4% kiirzest moglichen kirzest moglichen kirzest moglichen
Verbindung Verbindung Verbindung
Anzahl LSA ay ~ WenigeralsllSAje  Wenigerals2,515A  Mehrals2,5LSAje

Anzahl Knoten

km Trassenlange
Weniger als 2 nicht

je km Trassenlange
Weniger als 5 nicht

km Trassenlange
Mehr als 5 nicht

ohne LSA 4% signalisierte Knoten signalisierte Knoten signalisierte Knoten
je km Trassenlange je km Trassenlange je km Trassenlange
Anzahl OPNV Weniger als 1 Weniger als 2,5 Mehr als 2,5
Haltestellen 4% Haltestelle je km Haltestellen je km Haltestellen je km
Trassenlange Trassenlange Trassenlange
Verkehrstechni- Niedrige verkehrs- Mittlere verkehrs- Hohe verkehrstech-
sche und bauliche 4% technische und technische und nische und bauliche
Komplexitat bauliche Komplexitat bauliche Komplexitdat Komplexitat
Verkehrsanlagen
& 20% J Benotung

insgesamt

Umwegfaktor

Fiir den Umwegfaktor wird die jeweils zu bewertende Trassenvariante mit der kiirzest moéglichen Ver-
bindung verglichen. Je kiirzer eine Trassenvariante ist, desto geringer ist i.d.R. auch die Fahrzeit. Diese
wird aber auch von Hindernissen bestimmt, die zu Halten und damit ldngeren Reisezeiten (Vgl. 4.3.2)

fuhren kénnen.

Anzahl LSA

Jede Lichtsignalanlage stellt neben der tatsdchlichen Verlustzeit ein Hindernis auf der Strecke dar, da

an diesen eine erhohte Aufmerksamkeit der Radfahrer*innen erforderlich ist. Daher bekommen Tras-

senvarianten mit wenigen LSA hier eine bessere Benotung.
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Anzahl Knoten ohne LSA

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

Anzahl OPNV-Haltestellen

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

kommt. Dies gilt unabhangig von der gewahlten Filhrung des Radverkehrs vor, durch oder hinter dem
Haltestellenbereich.

Abbildung 56: Radverkehrsfiihrung durch und hinter den Haltestellenbereich in Berlin-Spandau (HeerstraRe)28

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

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

28 Fotos: Rambgll (2019)
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Abbildung 57: Radverkehrsfiihrung durch den Haltestellenbereich in Kopenhagen (Sglvtorvet, Ngrrebrogade)?®

Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat

Im Gegensatz zu den vier vorgenannten Unterkriterien l3sst sich die verkehrstechnische und bauliche

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

riante komplexe Verkehrsknoten, LSA-Koordinierungen oder konfliktreiche Verkehrsstrome aufweist
bzw. nur aufwendig baulich zu verandern ist.

4.3.2 Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen)

Die Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen) flieBt mit insgesamt 20% in die Bewertung des Raumwiderstan-
des der geplanten Radschnellverbindungen ein. Die Gewichtung verteilt sich gleichmaRig zu je 4% auf

die funf Unterkriterien:

Reisezeit,

Verlustzeit,

markante Steigungsstrecken,
Erholungsfaktor,

Sicherheit.

Die ersten drei Unterkriterien kénnen quantitativ bewertet werden, der Erholungsfaktor und die

Sicherheit hingegen qualitativ. In der nachfolgenden Tabelle sind die finf Unterkriterien zur Reisequali-
tat (fur Radfahrer*innen) und die jeweilige Benotung dargestellt:

2 Fotos: Rambgll (2019)
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Tabelle 11: Bewertungskriterien der Reisequalitét (fiir Radfahrer*innen)

Bewertungs-
kriterium

Reisezeit 4%
Verlustzeit 4%
Markante
49

Steigungsstrecken %
Erholungsfaktor 4%
Sicherheit 4%
Reisequalitat (fir
Radfahrer*innen 20%
Insgesamt)

Reisezeit

RAMBGLL

T R

Weniger als das 1,1-
fache der schnells-
ten Verbindung
Weniger als 20
Sekunden Verlustzeit
je km Trassenlange
Weniger als 20 m
markante Steigungs-
strecken (> 4%) je
km Trassenlange
Uberwiegend hoher
Erholungsfaktor

Ubersichtliche und
belebte Bereiche

Weniger als das 1,2-
fache der schnellsten
Verbindung

Weniger als 30
Sekunden Verlustzeit
je km Trassenlange
Weniger als 50 m
markante Steigungs-
strecken (> 4%) je
km Trassenlange
Mittlerer Stress-/
Erholungsfaktor

Mittleres Sicher-
heitsempfinden

@ Benotung

Mehr als das 1,2-
fache der schnellsten
Verbindung

Mehr als 30
Sekunden Verlustzeit
je km Trassenlange
Mehr als 50 m
markante Steigungs-
strecken (> 4%) je
km Trassenlange
Uberwiegend hoher
Stressfaktor
Unubersichtliche
und verlassene Be-
reiche

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

oder die Geschwindigkeiten reduzieren missen. Die Reisezeit ist eine entscheidende GroéRe fiir die At-

traktivitat einer Strecke, gerade im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln.

Verlustzeit

Die Verlustzeit durch Haltevorgange, wie z.B. an Lichtsignalanlagen, ist auch in der Potenzialuntersu-
chung vorgegeben und sollte nicht mehr als 30 Sekunden je km Trassenlange betragen. Bei gréReren
Verlustzeiten wird daher die Note 5 vergeben, bei weniger als 20 Sekunden je km Trassenldnge die

Note 1.

Markante Steigungsstrecken

Auch wenn die Berliner Topographie liberwiegend flach ist, gibt es doch Trassenvarianten mit spirba-
ren Steigungen. Um die Trassenvarianten unterscheiden zu kénnen, ist die Benotung relativ kleinteilig.
Fir Streckenabschnitte mit mehr als 4% Steigung auf einer Lange von liber 50 m (Nicht: Hohendiffe-
renz) je km Streckenlange wird daher die Note 5 vergeben, bei weniger als 20 m je km Trassenldnge

die Note 1.
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Erholungsfaktor

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

Sicherheit

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

4.3.3 Verkehrsqualitat (fiir librige Verkehrsarten)

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

= FuBverkehr

=  OPNV

= MIV (flieBender Verkehr)

= MIV (Parken)

= Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr

Da beim FuRverkehr und OPNV jeweils nur ein Unterkriterium, beim Kfz-Verkehr insgesamt drei Unter-
kriterien betrachtet werden, wird die Gewichtung wie folgt ausdifferenziert:
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Tabelle 12: Bewertungskriterien der Reisequalitat fur (librige Verkehrsarten)

Benotun

Keine Beeintrachti-

fir den EuR Wenige Deutliche
FuBverkehr 5% gunlzgehn l\J/r sn U5" " Beeintrichtigungen Beeintrachtigungen
verke "r, .er €SSETUN" fiir den FuRverkehr fiir den FuRverkehr
gen moglich
. Eem.et < chti Wenige Deutliche
OPNV 5% f“ee(ljn ragpl\ieur\l/geg Beeintrachtigungen Beeintrachtigungen
uraen DRV, VEIDEs  tir den OPNV fir den OPNV
serungen moglich
Keine Beeintrachti- Entfall von

Entfall von Fahrspu-

MIV (flieBender 4% \g/untg>en fir den MIY, e, marines Kepee- Fshr;pure‘rj[,"?et.‘ltll—
Verkehr) ‘er esserungen mog- e e e g che "apa2| atsein-
lich schrankungen
Efllr: IEIT:faII v\c;n I;fz— Geringer Entfall von Deutlicher Entfall
MIV (Parken) 3% cliplatzen, VEroes- 1t Stellplatzen von Kfz-Stellplatzen

serungen moglich
Kein Entfall von

3% Stellflachen fir den
Lieferverkehr, Verbes-
serungen moglich

Auswirkungen
auf den Wirt-
schaftsverkehr

Geringer Entfall von Deutlicher Entfall
Stellflachen fur den von Stellflachen fur
Lieferverkehr den Lieferverkehr

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

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

FuBverkehr

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

tischen Rdumen nicht den géngigen Empfehlungen der RASt*.

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

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

OPNV

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

MIV (flieBender Verkehr)

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

MIV (Parken)

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

Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr/Lieferverkehr

Der Wirtschafts- und Lieferverkehr wird in Berlin durch flaichendeckend Ubliches Parken im Strallenraum
behindert. Durch eine Neuaufteilung des Strallenraums kénnen entsprechende Lieferzonen eingerichtet
und damit die Bedingungen fir den Wirtschafts- und Lieferverkehr verbessert werden; diese sind aber
nur eine indirekte Folge einer veranderten Flachenaufteilung und sind in erster Linie davon abhangig,

30 50 empfiehlt die RASt eine Aufteilung von 60:40 zwischen Seitenraum und Fahrbahn, vgl. RASt, Kap 5.1.2.
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wieviel Kfz-Stellplatze dafiir bereitgestellt werden. Positive Auswirkungen und damit eine positive Be-
wertung ergeben sich damit, wenn Verbesserungen im Bereich der Lieferzonen erzielt werden kénnen.

4.3.4 Umwelt- und Naturschutz

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

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

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

Eine abschlieRende Einschatzung der Machbarkeit in Bezug auf Umwelt und Naturschutzbelange ist erst
mit der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung im Planfeststellungsverfahren moglich.
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Bewertungs-
kriterium

—_

Auswirkungen 6% - Strallen — Grlnanlage mit - Griinanlage mit

auf die Naherho-

lung

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

— keine Griinanlage

geringer Stérung/
Konflikt

Stérung/Konflikt, z.B.
Spielplatz
Sportanlage
Kleingartenanlage
Friedhof

Projekt 20 griine
Hauptwege
Kulturelles Erbe
(Gartendenkmale)

Auswirkungen — Alle anderen - Landschaftsschutz- FFH-Lebensraumtyp
auf Biotope, Bereiche (ohne gebiet (LSG) (LRT)
Tiere und Pflan- Wald, Naturschutz- - Wald geschiitzter Biotop
zen gebiet etc.) - potenzieller Bio- (5§ 30)
topverbund Naturschutzgebiet
— Potentialflache (NSG), Natura2000-
Kompensationspool Gebiet (FFH, SPA)
(Spandau) Kernflache Biotopver-
bund
— Florenschutz
- Geschitzte Tierarten
— Bestehende Malinah-
men Kompensations-
pool (Spandau)
(Neu-)Versiege- 6% - StraRRen — Versiegelung 50- — Versiegelung 0-<50%
lung als Indikator — Versiegelung <80% — Wasserschutzgebiet
far Auswirkun- 80-100% Zone I/l
gen auf Boden,
Wasser und
Klima
Umwelt- und o
Naturschutz 20% 2T

Naherholung

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

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

Alle anderen Griinanlagen ohne oder mit nur geringen erkennbaren Stérungen durch eine mogliche Rad-
schnellverbindung sowie Wald und Stadtplatze erhielten die Note 3, da mit einem mittleren Ausmal$ an
Konflikten zu rechnen ist.
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Die Note 5 wurde bei einem hohen Konfliktpotential vergeben. Dieses liegt vor, wenn die geplante Rad-
schnellverbindung tber einen Friedhof, eine Kleingartenanlage, eine Sportanlage, einen Schulstandort,
ein Gewadsser, ein Gartendenkmal oder einen Park mit hohem Konfliktpotential (z.B. Park mit einem der
20 Griinen Hauptwege Berlins) fiihrt. Das Konfliktpotential besteht in diesen Fallen vor allem aufgrund
entstehender raumlicher Verflechtungen zwischen schutzbediirftigen Erholungsnutzungen und Durch-
gangs-Fahrradverkehr. Aufgrund der Gestaltung der Griinanlagen oder der Wegeflihrung kann es zu
schlechten Sichtverhaltnissen bzw. fehlendem Sichtkontakt zwischen FuRganger*innen und Radfah-
rer*innen fihren. Des Weiteren konnen die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der beiden Nutzer-
gruppen gerade in diesen Bereichen zu vermehrten Konflikten fiihren. Spielplatze spielen in diesem Zu-
sammenhang ebenfalls eine Rolle; diese wurden jedoch nur im Einzelfall betrachtet, wenn sie nah an
einer geplanten Trasse liegen.

Biotope, Tiere und Pflanzen

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

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

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

Eine mittlere Auswirkung (Note 3) der Radschnellverbindungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen ergab
sich fiir Flachen im Landschaftsschutzgebiet aufgrund der Naherholung als Schutzzweck, potentielle
Kernflichen des Biotopverbunds3! und potentielle Kompensationsflichen des Kompensationsflachen-
pools Spandau.

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

31 gemaR Zielartenkonzept aus den Grundlagen zum Landschaftsprogramm
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von Lebensrdumen und Populationen sowie zum Verlust an geschitzten Biotopen und Arten fihren
kann.

GemaR § 21 BNatSchG3? sind u.a. Naturschutzgebiete, Natura2000-Gebiete (Fauna-Flora-Habitat- und
Vogelschutzgebiet) und nach § 30 BNatSchG geschiitzte Biotope Bestandteile des Biotopverbunds und
erhielten somit ebenfalls die Note 5. Als wertvoller Biotop wurden auch FFH-Lebensraumtypen einge-
stuft und mit der Note 5 fiir ein hohes Konfliktpotenzial bewertet. Des Weiteren wurden Flachen des
Kompensationsflachenpools Spandau mit bereits umgesetzten MaRRnahmen sowie Flachen mit Vorkom-
men besonders bzw. streng geschiitzter Tierarten oder Pflanzenarten des Florenschutzes mit der
Note 5 bewertet. Wegen einer moglichen Zerschneidung von Lebensrdumen und Populationen sowie
wegen des erhdhten Nutzungsdrucks in den Bereichen der geplanten Trassen liegt eine erhdhte Gefahr-
dung fiir den Verlust dieser Arten bzw. von deren Lebensraumen vor.

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

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

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

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

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

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

$2Gesetz liber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz — BNatSchG) vom 29. Juli 2009 (BGBI.
| S. 2542) zuletzt gedndert durch Artikel 8 des Gesetzes vom 13. Mail 2019 (BGBI. | S. 708)
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Aufgrund der hohen Sensibilitdt in Bezug auf das Schutzgut Wasser wurden auch Trassenabschnitte mit
der Note 5 bewertet, die durch die Zone | oder Il eines Wasserschutzgebietes flihren.

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

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

Ermittlung der Gesamtbewertung der Umwelt- und Naturschutzbelange

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

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

= Erforderliche Anpassung Flachennutzung/Bauleitplanung
= Stadtgestaltung/Denkmalschutz

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

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

In der nachfolgenden Tabelle sind die Unterkriterien zu Stadtebau und Verknipfung sowie die jeweilige
Benotung dargestellt:

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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Tabelle 8: Bewertungskriterien fiir Stadtebau

Bewertungs-
kriterium

Benotung

"RAMBOLL

Flachennutzung/ 5%
Bauleitplanung

Stadtgestaltung/ 5%
Denkmalschutz

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

Wenige Beeintrachti-
gungen der derzeiti-
gen oder geplanten
Flachennutzung

Wenige Beeintrachti-
gungen des Stadtbil-

des und denkmalge-

schitzter Bereiche

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

Deutliche Beein-
trachtigungen des
Stadtbildes und
denkmalgeschitzter
Bereiche

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

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

insgesamt

Flachennutzung/Bauleitplanung

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

Stadtgestaltung/Denkmalschutz

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

Seite 79
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OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit

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

Anzahl der Anschliisse an andere Radwege (RSV, Hauptrouten)

Hier wurde der gegenwartige Stand der RSV-Planungen sowie des Radwege-Hauptnetzes betrachtet.
Letzteres wird derzeit im Auftrag von SenUVK (berarbeitet. Daher kdnnen sich hier zu einem spateren
Zeitpunkt noch andere Verknlipfungsmoglichkeiten ergeben.

4.4 Bewertungsergebnisse

Nachdem in den voranstehenden Abschnitten die Bewertungsmethodik detailliert erklart wurde, erfolgt
nun die Darstellung der Bewertungsergebnisse. Hierbei werden die Varianten in den fiinf Oberkriterien
miteinander verglichen und die entsprechenden Ergebnisse in Kurzform erlautert.

4.4.1 Verkehrsanlagen

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

= Umwegfaktor

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

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

= Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat

Analog zu den bisherigen Erlauterungen zum Verlauf und den Eigenschaften der einzelnen Routen er-
folgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 5.

44.1.1 RSV 5 West

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse der Verkehrsanlagen der RSV 5 West.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route



®
R oty EIBS EAMESLL

Tabelle 14: RSV 5 West — Bewertung Verkehrsanlagen

Bewertungskriterium RSV 5 West

Verkehrsanlagen 20% 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2 1,8
Umwegfaktor 4% 10 10 30 30 30 1,0
Anzahl LSA (Kreuzung RSV mit Haupt-/

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

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

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

Hinsichtlich der Verkehrsanlagen schneiden alle Routen mit einer Ausnahme mit der Note 2,2 ab. Nur
die Route 5.2 entlang des Weinmeisterhornwegs weist aufgrund der geringen Anzahl an Knoten ohne
LSA, der geringen Streckenldnge und der wenigen OPNV Haltestellen eine bessere Gesamtbewertung
mit 1,8 auf. Bezliglich des Umwegfaktors weisen die Routen 5.0, 5.1.1 und 5.2 nur sehr geringe Unter-
schiede auf, da die Streckenlangen lediglich zwischen 6,91 km bis 7,51 km variieren. Die Routen 5.1.2,
5.1.3 und 5.1.4 stellen mit Langen bis zu 8,17 km aufgrund der Fiihrung entlang von NebenstraRen die
langsten Varianten dar. In Bezug auf die Anzahl an Knoten mit bzw. ohne LSA sind die unterschiedlichen
Routen insgesamt homogen. Die Route 5.0 enthalt insgesamt 13 Knoten mit LSA und 7 ohne LSA, wah-
rend die Route 5.1.3 6 Knoten mit LSA und 20 ohne LSA aufweist. Die Route 5.0 besitzt mit 1,7 Haltestel-
len/km die hdchste Haltestellendichte und birgt somit das groRte Konfliktpotenzial mit ein- und ausstei-
genden Fahrgéasten.

44.1.2 RSV 5 Ost
Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse der Verkehrsanlagen der RSV 5 Ost.

Tabelle 15: RSV 5 Ost - Bewertung Verkehrsanlagen

Bewertungskriterium RSV 5 Ost 5.0 5.1 5.2
Verkehrsanlagen 20% 2,2 2,2 2,2
Umwegfaktor 4% 1,0 1,0 1,0
Anzahl LSA

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

(Kreuzung RSV mit Haupt- /NebenstraBen) 4% 3,0 3,0 3,0
Anzahl OPNV-Haltestellen 4% 1,0 1,0 1,0
Verkehrstechnische und bauliche Komplexitat 4% 3,0 3,0 3,0

Im oOstlichen Streckenabschnitt schneiden alle drei Routen in allen Kriterien analog ab. Mit 9,12 bis
9,59 km sind die Routen nahezu gleich lang und weisen mit 35 bis 41 Knotenpunkten eine dhnliche An-
zahl von Kreuzungspunkten auf. Auch in Bezug zum OPNV kdnnen mit einer Haltestellendichte von
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0,21 bis 0,88 Haltestellen/km keine signifikanten Unterschiede festgestellt werden. Das gilt auch fir die
verkehrstechnische und bauliche Komplexitat.

4.4.2 Reisequalitdt (fiir Radfahrer*innen)

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

= Reisezeit

= Verlustzeit

= markante Steigungsstrecken

= Erholungsfaktor (Ldrm, Abgase, griine Bereiche)

= Sicherheit (Gefahren-, Angstraume, Ubersichtlichkeit)

Analog zu den Erlduterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 5.

44.2.1 RSV 5 West

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse der Reisequalitat (fir Radfahrer*innen) der RSV 5
West.

Tabelle 16: RSV 5 West — Bewertung Reisequalitat (fiir Radfahrer*innen)

Bewertungskriterium RSV 5 West

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

Im Hinblick auf die Reisequalitat (fur Radfahrer*innen), wurden die Routen 5.1.1 und 5.2 am besten
bewertet. Die Unterschiede zu den anderen Routen ergeben sich vor allem aus der Reisezeit, dem Erho-
lungsfaktor sowie der Sicherheit.

In Bezug auf die Reisezeit erweisen sich die Routen 5.0, 5.1.1, 5.1.3 und 5.2 mit 18,1 bis 19,4 min als die
schnellsten Routen. Die Verlustzeiten ergeben sich mit 9,9 bis 14,4 s/km bei allen Routen gleichmaRig
gut. Signifikante Unterschiede ergeben sich in Hinblick auf den Erholungsfaktor bei den Routen 5.1.1
und 5.1.3 und 5.2, welche durch ihre Flihrung entlang von Griinanlagen eine bessere Bewertung als die
Ubrigen Routen erreichen. Die Filhrung der Route 5.1.3 entlang des Egelpfuhlgrabens, abseits von Haupt-
verkehrsstralRen, flihrt zu potenziellen Gefahren- bzw. Angstraumen entlang dieser Strecke. Daher er-
halt diese Route im Vergleich zu den Ubrigen Routen die schlechteste Bewertung.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route



®
R oty EIBS EAMESLL

44.2.2 RSV 5 Ost

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse der Reisequalitdt (fur Radfahrer*innen) der
RSV 5 Ost.

Tabelle 17: RSV 5 Ost— Bewertung Reisequalitit (fiir Radfahrer*innen)

Bewertungskriterium RSV 5 Ost 5.0 5.1 5.2
Reisequalitat fiir (Radfahrer*innen) 20% 2,6 3,0 2,6
Reisezeit 4% 1,0 1,0 1,0
Verlustzeit 4% 3,0 1,0 1,0
Markante Steigungsstrecken 4% 1,0 3,0 3,0
Erholungsfaktor 4% 5,0 5,0 5,0
Sicherheit 4% 3,0 5,0 3,0

Im 6stlichen Streckenabschnitt der RSV 5 besteht entlang der Route 5.0 und 5.2 die héchste Reisequali-
tat fur Radfahrer*innen, das Bewertungsergebnis fallt fir beide gleich gut aus. In Bezug auf die Reisezeit
weisen die Routen keine signifikanten Unterschiede auf. Wahrend die Route 5.0 mit 23 s/km die héchste
Verlustzeit erfordert, beinhalten die Strecken Uber Westend bzw. die Kranz-/Lyckallee/SchillerstraRe
vergleichsweise hohe Steigungen bzw. Gefélle. Diese treten entlang der Route 5.1 im Bereich des S-
Bahnhofs Pichelsdorf auf. Einen Erholungsfaktor stellt keine der drei untersuchten Routen dar. Auf allen
Routen herrscht ein starker MIV-Anteil und keine der Routen bietet eine langere Fihrung durch Griin-
anlagen. In Bezug auf die Sicherheit haben alle drei Routen Mangel aufgrund von Angstraumen. Durch
die Fihrung der Route 5.1 entlang des abseits gelegenen und nur bei GroRveranstaltungen belebten
Olympia-Geldndes, wird diese Variante in Bezug auf die Sicherheit am schlechtesten eingestuft.

4.4.3 Verkehrsqualitat (fiir librige Verkehrsarten)

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

= Fullverkehr

=  OPNV

= MIV (flieRender Verkehr)

= MIV (Parken)

= Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr

Analog zu den Erlauterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 5.
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44.3.1 RSV 5 West

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse der Verkehrsqualitat (fur tbrige Verkehrsarten)
der RSV 5 West.

Tabelle 18: RSV 5 West — Bewertung Verkehrsqualitat (fur tibrige Verkehrsarten)

Bewertungskriterium RSV 5 West
Verkehrsqualitat

(fiir ibrige Verkehrsarten) 20% 2,4 3,0 3,3 3,5 3,0 3,4
Reisezeit 5% 1,0 3,0 3,0 5,0 3,0 3,0
Verlustzeit 5% 5,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
Markante Steigungsstrecken 4% 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 5,0
Erholungsfaktor 3% 1,0 3,0 5,0 3,0 3,0 5,0
Sicherheit 3% 1,0 3,0 3,0 3,0 3,0 1,0

Im Oberkriterium Verkehrsqualitdt, das die Auswirkungen fiir alle anderen Verkehrsteilnehmer*innen
betrachtet, erhalt die Route 5.0 mit Abstand die beste Bewertung von 2,0. Hauptursachlich fiir diese
Bewertung ist die groRtenteils bereits getrennt-ausgebaute Infrastruktur fiir den Fullverkehr und die
wenigen Konfliktpotenziale mit dem flieBenden und ruhendem MIV sowie dem Wirtschaftsverkehr. Der
wesentliche Konflikt mit dem flieBenden Kfz-Verkehr besteht im Bereich der Havelbriicken bzw. im west-
lichen Zulauf, wo der Wechsel vom fiinf- zum vierspurigen Abschnitt in Richtung Osten verlegt wird.
Lediglich beim Kriterium OPNV wirkt die hohe Anzahl an Bushaltestellen auf eine schlechtere Bewertung
hin. Entlang der Route 5.0 befinden sich insgesamt 12 Bushaltestellen. Ein- und Aussteigende, sowie
wartende Fahrgaste sind bei parallel gefihrtem Radverkehr potenziell gefahrdet.

Die Ubrigen Routen erreichen Gesamtbewertungen von 3,0 bis 3,5. Diese verhaltnismaRig schlechte Be-
wertung ist mit dem erhohten Eingriff in die StraRenquerschnitte verbunden. Bei Umsetzung einer RSV
auf diesen Routen wiirden eine Vielzahl von Parkplatzen wegfallen. Auch im flieRenden Verkehr ergdbe
sich ein Wegfall von Fahrstreifen. Flir den Fulverkehr wiirde es aufgrund der geringen StraRenquer-
schnitte zu Verschlechterungen kommen. Entlang der Route 5.1.3 am Egelpfuhlgraben misste eine
Neutrassierung fir den Radverkehr mit entsprechend breiten Wegen stattfinden. Aufgrund der beeng-
ten Platzverhaltnisse kann dies zu Konflikten mit dem FuBverkehr kommen.

4.4.3.2 RSV 5 Ost

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse der Verkehrsqualitat (fur Gibrige Verkehrsarten)
der RSV 5 Ost.
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Tabelle 19: RSV 5 Ost — Bewertung Verkehrsqualitat (fir tibrige Verkehrsarten)

Bewertungskriterium RSV 5 Ost 5.0 5.1 5.2
Verkehrsqualitat (fur tibrige Verkehrsarten) 20% 2,2 3,3 3,5
FuBverkehr 5% 1,0 5,0 5,0
OPNV 5% 3,0 1,0 3,0
MIV (flieBender Verkehr) 4% 3,0 3,0 3,0
MIV (Parken) 3% 3,0 5,0 3,0
Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr 3% 1,0 3,0 3,0

Im 6stlichen Streckenabschnitt der RSV 5 schneidet die Route 5.0 mit einer Bewertung von 2,2 am besten
ab. Ein signifikanter Unterschied zu den Ubrigen Routen kann in der Bewertung fiir den FuBverkehr fest-
gestellt werden. Wahrend die Route 5.0 Uber breite Gehwegbereiche verfiigt, bestehen entlang der Rou-
ten 5.1 und 5.2 nur geringe oder keine Platzreserven; in diesem Fall misste eine teilweise gemischte
Flihrung von Rad- und FuBverkehr erfolgen. Diese Losung entspricht nicht dem RSV-Standard und ist
insbesondere bei hohen Reisegeschwindigkeiten konfliktbehaftet. Zudem missten fir eine Umsetzung
des RSV Standards teilweise verkehrsberuhigte Bereiche umgewidmet werden. Fir den FuRverkehr und
die dort ansassigen Anwohner stellt dies einen deutlichen Riickschritt dar.

Die Einrichtung einer Radschnellverbindung entlang der Route 5.0 hatte aufgrund der groRzligigen Platz-
verfligbarkeit keine Auswirkungen auf den Wirtschaftsverkehr. Entlang der Routen 5.1 und 5.2 kdnnen
durch die engen StraBenquerschnitte Konflikte auftreten.

In Hinblick auf potenziellen Wegfall von Parkpladtzen fiir den MIV wird die Route 5.1 am schlechtesten
bewertet. Hier kime es entlang der Wohngebiete (z.B. Platanenallee und Knobelsdorffstralle) zu einer
erheblichen Reduktion von Bewohner-Parkplatzen.

4.4.4 Umwelt- und Naturschutz

Im Oberkriterium Umwelt- und Naturschutz wurden alle Varianten fiir die RSV hinsichtlich der nachfol-
gend aufgelisteten Kriterien untersucht und bewertet:

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

Analog zu den Erlduterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 5, fiir die Noten der einzelnen Bewertungskriterien ent-
sprechend ihrer Gewichtung zusammengerechnet wurden.

AbschlieBend wurden die Noten der einzelnen Bewertungskriterien im Themenfeld Umwelt- und Natur-
schutz entsprechend ihrer Gewichtung zusammengerechnet.
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44.4.1 RSV 5 West

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse der Umwelt- und Naturschutzbelange der RSV 5
West.

Tabelle 20: RSV 5 West — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange

Bewertungskriterium RSV 5 West 5.1.1 5.1.2 5.13 514
Umwelt- und Naturschutz 20% 1,1 2,3 1,3 3,6 1,7 1,6
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 1,0 1,6 1,2 2,1 1,4 1,0

Auswirkungen auf Biotope, Tiere und Pflanzen 8% 1,1 2,4 1,4 3,8 1,6 2,5

(Neu-)Versiegelung 6% 1,0 2,7 1,3 4,9 2,2 1,1

Die Variante 5.0 Abschnitt West erhélt insgesamt die beste Bewertung, da sie ausschliellich an der Heer-
straBe entlanggefiihrt wird und somit die Auswirkungen auf Naherholung, Biotope, Tiere, Pflanzen und
Versiegelung sehr gering sind. Auf zwei kurzen Abschnitten verlaufen Griine Hauptwege entlang der
Routenvariante, die sich aber auf Grund der geplanten Trassenfiihrung auf einer bestehenden Haupt-
verkehrsstralRe nicht zusatzlich auswirken. Das gilt auch fiir den Biotopverbund im Bereich Pichelswer-
der und StoRRensee. Die geplante Route entlang der ausgebauten und stark befahrenen Heerstralie ver-
l[auft dartiber in Briickenlage. Alle drei Kriterien kdnnen sehr gut bewertet werden.

Das Kriterium Naherholung kann bei der Variante 5.1.1 sehr gut bewertet werden. Allerdings kann es im
Stdpark und bei zwei Querungen der Griinen Hauptwege zu Nutzungskonflikten kommen. Bezliglich der
Versiegelung erfolgt insgesamt eine gute Bewertung, im Bereich des Slidparks ist jedoch eine starke
Neuversiegelung notwendig. Ansonsten wird die Route an bestehenden StralRen entlanggefiihrt. Die
Auswirkungen auf Biotope, Pflanzen und Tiere erhalten ebenso eine gute Bewertung. Die Trasse verlauft
allerdings nahe der Staakener Felder durch Bereiche, welche als bestehende und potenzielle Kompen-
sationsflachen und im Siidpark als potenzielle Biotopverbundflache ausgewiesen sind. Der Siidparkteich
stellt ein Biotop mit hohem Potenzial fiir Amphibien dar.

Die Variante 5.1.2 unterscheidet sich von der Variante 5.1.1 dadurch, dass sie statt durch den Siidpark
Uber die Wilhelmstralle auf die HeerstraRe gefiihrt wird. Daher werden die Konflikte, die durch eine
Trassenflihrung im Stidpark entstehen, vermieden. Sowohl das Kriterium Naherholung als auch Versie-
gelung werden sehr gut bewertet. Der Streckenverlauf fihrt nur an StralRen entlang und kreuzt lediglich
zwei Griine Hauptwege. Die Route verlduft wie die Variante 5.1.1 im Bereich der Staakener Felder nur
auf kurzen Abschnitten durch potenzielle und bestehende Kompensationsflachen. Die Auswirkungen auf
Biotope, Tiere und Pflanzen sind durch die Trassenfiihrung tiber die WilhelmstraRe ebenso als sehr gut
einzuschatzen.

Die Variante 5.1.3 wird am schlechtesten bewertet. Insbesondere durch die erhebliche Neuversiegelung
im Bereich von zwei Kleingartenanlagen, den Egelpfuhlwiesen und dem Siidpark. Auch fiir Biotope,
Pflanzen und Tiere werden negative Auswirkungen erwartet, da die Variante auf einem ldangeren Ab-
schnitt durch eine bestehende Kompensationsflaiche und durch Flachen mit hohem Potenzial fiir Kom-
pensationsmalnahmen gefiihrt wird. Das Kriterium Naherholung kann gut bewertet werden, da nur auf
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kurzen Abschnitten die Querung von zwei Griinen Hauptwegen, zwei Kleingartenanlagen, den Egelpfuhl-
wiesen sowie dem Slidpark erfolgt.

Bei der Variante 5.1.4 wird das Kriterium Naherholung sehr gut bewertet, da sie nur durch eine Klein-
gartenanlage gefihrt wird und zwei Griine Hauptwege kreuzt. Eine gute Bewertung erhalt das Kriterium
Versiegelung, da es hier nur zu einer geringen Neuversiegelung im Bereich der Kleingartenanlage
kommt. Starke Beeintrdchtigungen von Biotopen, Pflanzen und Tieren werden nicht prognostiziert, da
die Route nur auf sehr kurzen Abschnitten durch potenzielle und bestehende Kompensationsflachen im
Bereich der Staakener Felder und Egelpfuhlwiesen fiihrt. Eine Trassenfiihrung durch den Siidpark wird
durch die Nutzung der WilhelmstraBe vermieden. So kann das Kriterium Biotope, Pflanzen und Tiere

sehr gut bewertet werden.

Die Variante 5.2 ist bezliglich der Naherholung sehr gut zu bewerten. Es sind keine beeintrachtigenden
Auswirkungen zu erwarten, da die Variante teilweise auf dem bestehenden Radweg entlanggefiihrt
wird. Um den RSV-Standard zu erfillen, ware im Bereich des Weinmeisterhornwegs ein Ausbau des be-
stehenden Radwegs erforderlich. Dennoch erhalt das Kriterium Versiegelung noch eine gute Bewertung.
Die Trasse meidet bestehende und potenzielle Kompensationsflachen, fihrt aber am Weinmeisterhorn-
weg durch Flachen des Biotopverbunds und erhalt somit nur eine gute Bewertung bezliglich der Auswir-
kungen auf Biotope, Pflanzen und Tiere.

4.44.2 RSV 5 Ost

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse der Umwelt- und Naturschutzbelange der RSV 5
Ost.

Tabelle 21: RSV 5 Ost — Bewertung Umwelt- und Naturschutzbelange

Bewertungskriterium RSV 5 Ost 5.0 5.1 5.2
Umwelt- und Naturschutz 20% 1,0 1,2 1,0
Auswirkungen auf die Naherholung 6% 1,0 1,0 1,0
Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen 8% 1,1 1,3 1,1
(Neu-)Versiegelung 6% 1,0 1,2 1,0

Der 6stliche Abschnitt der Variante 5.0 verlauft ebenso wie der westliche Abschnitt ausschlieflich ent-
lang der HeerstraRe und weiter auf dem Kaiserdamm, welche in diesem Bereich bereits als Fernradweg
ausgewiesen sind. Somit kommt es zu keinen nennenswerten Beeintrachtigungen bei den Kriterien der
Naherholung und der Biotope, Tiere und Pflanzen. Lediglich ein sehr kurzer Abschnitt am Scholzplatz
erfordert eine Neuversiegelung, so dass auch der Aspekt der Versiegelung sehr gut bewertet werden
kann. Im Bereich Kaiserdamm/BAB 100 wird ein Biotopverbund in Briickenlage tiberquert, dies hat aber
keine nachteiligen Auswirkungen.

Im Abschnitt Ost fiihrt die Variante 5.1 nur an Strallen entlang, teilweise unmittelbar siidlich angrenzend
an das Gelande des Olympiastadions und nérdlich des Waldfriedhofs HeerstraRBe. Etwa die Halfte der
Route verlauft auf einem Radweg des Fahrradrouten-Hauptnetzes, somit kommt es zu keinen negativen
Auswirkungen auf die Naherholung. Auch das Kriterium Versiegelung wird sehr gut bewertet, da nur ein
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kurzer Abschnitt nordlich des S-Bahnhofs Pichelsberg neu versiegelt werden musste. Eine Beeintrachti-
gung von Biotopen, Tieren und Pflanzen ist ebenfalls nicht zu erwarten, die Variante quert ausschlieRlich
im Bereich des Waldfriedhofs eine potenzielle Biotopverbundflache. Der 6stliche Abschnitt der Varian-
ten 5.0 und 5.2 werden gleichauf sehr positiv, die Route 5.1 nur geringfiigig schlechter bewertet. Alle
drei Kriterien erhalten eine sehr gute Bewertung. Die Route 5.2 flhrt an drei Spielplatzen vorbei,
wodurch aber keine Beeintrachtigungen erwartet werden. Lediglich auf dem kurzen Abschnitt am
Scholzplatz wére eine Neuversiegelung notwendig.

Bei allen Trassenvarianten ist der Baumbestand zu beriicksichtigen, jedoch ist dieser nicht bei allen Va-
rianten von der RSV Planung betroffen. Eine Fallung im Rahmen der Anlage der RSV muss nach Méglich-
keit vermieden werden. Die Moglichkeiten zur Vermeidung sind im Rahmen der konkreten Verkehrs-
und Freianlagenplanung zu priifen und planerisch umzusetzen.

4.4.5 Stadtebau

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

= Erforderliche Anpassung Flachennutzung/Bauleitplanung

=  Stadtgestaltung/Denkmalschutz

=  OPNV-Verkniipfung — Intermodalitat

= Anzahl der Anschliisse an andere Radwege (RSV, Hauptrouten)

Analog zu den Erlduterungen der einzelnen Routen erfolgt auch bei der Bewertung die Unterteilung in
den westlichen und 6stlichen Abschnitt der RSV 5.

4.45.1 RSV 5 West
Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse fiir Stadtebau der RSV 5 West.

Tabelle 22: RSV 5 West — Bewertung Stadtebau

Bewertungskriterium RSV 5 West

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

Im Oberkriterium Stadtebau zeichnen sich die Routen 5.0 und 5.1.2 als die besten Varianten aus.

Fir das Kriterium Flachennutzung und Bauleitplanung werden die Routen 5.1.3 und 5.1.4 aufgrund des
hohen Anpassungsaufwandes am schlechtesten bewertet. Durch die Filhrung inmitten des Gebiets der
ehemaligen Kaserne (Ndhe WilhelmstraRe), in welchem kein Bebauungsplan existiert, waren eine Viel-
zahl von MaRnahmen zur Anderung der Flichennutzung hin zu verkehrlicher Nutzung notwendig. Die
Flihrung einer RSV wird fiir diesen Bereich daher als kritisch betrachtet. Die Route 5.1.1 flihrt im Bereich
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zwischen Gatower StraBe und HeerstralSe durch den Slidpark, weshalb sowohl im Kriterium Flachennut-
zung/Bauleitplanung, als auch fir Stadtgestaltung und Denkmalschutz Abzlige in der Bewertung erfolgt
sind. Auch die Variante 5.1.3 weist in Stadtgestaltung und Denkmalschutz aus diesem Hintergrund Ab-
zlige auf.

Die OPNV-Verkniipfung wird durch die hohe Dichte an Expressbuslinien insgesamt als gut bewertet. Die
schlechteste Verknipfung besteht an der Route 5.2., da entlang des Weinmeisterhornwegs keine Busli-
nien verkehren. Alle Varianten bieten Verknlpfungen zu drei Hauptradwegen (Mauerweg Havelradweg
und Gatow-Route) und werden daher gleich gut in Bezug auf RSV Anschliisse gewertet.

4.4.5.2 RSV 5 Ost
Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse fiir Stadtebau der RSV 5 Ost.

Tabelle 23: RSV 5 Ost — Bewertung Stadtebau

Bewertungskriterium RSV 5 Ost 5.0 5.1 5.2
Stadtebau 20% 1,5 2,5 1,5
Fldchennutzung/Bauleitplanung 5% 1,0 3,0 1,0
Stadtgestaltung/Denkmalschutz 5% 3,0 3,0 3,0
OPNV-Verkniipfung — Intermodalitit 5% 1,0 3,0 1,0
Anschliisse RSV und Hauptrouten 5% 1,0 1,0 1,0

Im 6stlichen Streckenabschnitt der RSV 5 wurden die Routen 5.0 und 5.2 mit jeweils 1,5 am besten be-
wertet. Die Route 5.1 schneidet im Vergleich dazu mit 2,5 schlechter ab.

Die Differenz liegt hierbei sowohl am Kriterium Flichennutzung und Bauleitplanung als auch an OPNV-
Verknilipfung und Intermodalitat. Fiir die Route 5.1 sind in einigen Abschnitten sowohl Grunderwerb als
auch Neutrassierung notwendig. Dies betrifft z.B. den Bereich entlang des Elsa-Rendschmidt-Wegs, der
Sarkauer Allee bis zur Jesse-Owens-Allee. In diesem Bereich ist keine Fahrradinfrastruktur vorhanden.
Auch die Bewertung der OPNV-Verkniipfung entlang der Route 5.1 fillt mit zwei S-Bahn-Haltestellen
und einer U-Bahn-Haltestelle im Vergleich zur 5.0 und 5.2 mit vier U-Bahn-Haltestellen und einer Vielzahl
von Expressbushaltestellen niedriger aus.

4.5 Kostenschatzung

4.5.1 Grundlagen fiir die Kostenschatzung

In der sehr friihen Planungsphase der Machbarkeitsuntersuchung ist die Einschatzung der Kosten nur
sehr grob moglich. Zum Variantenentscheid ist die Flihrung der einzelnen Varianten nur im Grundsatz
geklart und wurde noch nicht genauer untersucht. Die detailliertere Untersuchung der Fiihrungsform
erfolgt erst im Nachgang zur Kosteneinschatzung und nur fiir die fachlich am besten bewertete Trassen-
variante(n).

Zur Einschatzung der Baukosten fiir die Errichtung der Radschnellwege werden die Querschnitte ver-
schiedener Fiihrungsformen definiert. Die Kosten fiir die Routenvarianten wurden auf Grundlage der
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ante und dann die Erarbeitung der Flihrungsvariante.

Folgende Querschnitte wurden angesetzt:

Tabelle 21: Kostenkennwerte nach StraBenquerschnitten

Flihrungsform

Sonderweg mit begleitendem
3,00 m Gehweg

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

Neubau von beidseitigem
Radweg mit einseitigem,
abgesetztem Gehweg

Neubau von beidseitigen
Radwegen und beidseitigen
Gehwegen

Neubau von beidseitigen
Radwegen

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

Verbreiterung von beidseitigen
Radwegen um 1,00 m und
Neubau der beidseitigen Geh-
wege

Verbreiterung von beidseitigen
Radwegen um 1,00 m und
Neubau eines Gehwegs
Neubau von beidseitigen Rad-
wegen mit Anpassung der
Gehwege

Verbreiterung von beidseitigen
Radwegen um 1,5 m und
Neubau von Wurzelbriicken
Verbreiterung von beidseitigen
Radwegen um 1,00 m und
Neubau von Wurzelbriicken
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Kurzbezeichnung
Neubau Sonder-
weg mit Beleuchtung

Neubau 2-Richtungs-
Radweg

Neubau 2-Richtungs-
Radweg + 1 GW

Neubau 2 RSV + 1 GW

Neubau 2 RSV + 2 GW

Neubau 2 RSV

Neubau 2 RSV + Erneu-
erung Ablaufe

Verbreiterung 2 RSV +
Neubau 2 GW

Verbreiterung 2 RSV +
Neubau 1 Gehweg

Neubau 2 RSV + An-
passung 2 Gehwege

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

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

"RAMBOLL

der Unterlage 2 (Ubersichtslageplane) erstellt. Im Anschluss erfolgte die Bestimmung der Vorzugsvari-

Breitenansatz

4,00 m RSV + 3,00 m Geh-
weg (GW)
4,00mRSV+1,00m
Anpassungsbereich

4,00 m RSV + 3, 00m Geh-
weg + 1,00 m Anpas-
sungsbereich
2x3,00mRSV+2,50m
Gehweg + 0,35 m Trenn-
streifen

2x(3,00m RSV +2,50m
Gehweg + 0,35 m Trenn-
streifen)

2 x 3,00 m RSV

2 x 3,00 m RSV zzgl. Stra-
Renablauf mit Anschluss-
leitung

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

2 x 1,00 m Verbreiterung
Radweg zu RSV + 2,50 m
Gehweg
2x3,00mRSV+2x1,00
m Gehweg

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

2 x 1,00 m Verbreiterung

Radweg zu RSV zzgl. Wur-
zelbriicken

Kosten
[€/1fm]
925 €

500 €

800 €

885 €

1.200 €

600 €

750 €

700 €

450 €

800 €

450 €

300 €

Seite 90
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Neubau von beidseitigen Rad-
wegen mit Verbreiterung der
Fahrbahnen um 2,50 m

Vollumbau des halben
StraBenquerschnitts

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

Neubau Zweirichtungs-Radweg
mit einseitigem, abgesetztem
Gehweg

Sonderweg in Griinanlagen
inkl. Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen

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

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

Errichtung von zwei Fahrrad-
straBen mit Markierungs- und
BeschilderungsmaRnahmen
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Neubau 2 RSV + 2 FB-
Verbreiterung

Vollumbau 1/2 Stra-
Renquerschnitt
Markierung G/R und
RSV

Neubau Zweirichtungs-
RSV + 1 Gehweg

RSV in Griinanlagen
inkl. Ausgleichs- und
Ersatzmafnahmen

Gehweg im Zuge RSV
in Griinanlagen inkl.
A+E

Verbreiterung 2 RSV

FahrradstralRe mit
Markierungs- und Be-
schilderungsmaRnah-
men

2 x FahrradstralRe mit
M+B

"RAMBOLL

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

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

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

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

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

2 x 1,5 m Verbreiterung
Radweg zu RSV

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

1.100 €

1.890 €

50 €

770 €

1.400 €

800 €

780 €

100 €

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

Tabelle 24: Kostenkennwerte fiir Knotenpunkte

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

Signalmaste und des LSA-Programms

Umbau einer vorhandenen Lichtsig- Umbau groRe LSA pauschaler 250.000 €
nalanlage eines groBen Knotenpunk- Kostenansatz

tes

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

punktes

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

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

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

einer bestehenden Bahnstreck inklu-
sive der erforderlichen Signaltechnik

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

Tabelle 25: Kostenkennwerte fiir Ingenieurbauwerke

Kosten
Fiihrungsform Kurzbezeichnung Breitenansatz [€/m?]
Neubau bzw. Umbau eines Neubau/Umbau Briicke pauschaler Kostenan- 3.000 €
Ingenieurbauwerkes satz je m? Neubau
bzw. Umbau
Die Kosten fiir den Grunderwerb werden anhand der aktuellen Bodenrichtpreise aus ermittelt.

33 Geoportal Berlin: Fis-Broker
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4.5.2 Ergebnisse der Kostenschatzung

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

45.2.1 RSV 5 West

Die folgende Tabelle stellt die Kostenschatzung der RSV 5 West dar.
Tabelle 26: Kostenschatzung RSV 5 West

RSV 5.0 RSV 5.1.1 RSV 5.1.2 RSV 5.1.3 RSV 5.1.4 RSV 5.2 Wes
Kostengruppe West West West West West :
0€ 0€ 0€ 0€ 04

1. Grunderwerb 0€
2. Fahrweg und

Knotenpunkt 5.668.795€ 6.872.910€ 6.726.060€ 7.146.854€ 4.805.130€  5.344.075€ ¢

3. Ingenieurbauwerke

inkl. Planungskosten 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 04

4. Betriebstechnik inkl.

Planungskosten 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0+

5. Energieversorgung

inkl. Planungskosten 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 04

6. Eingesparte

Ersatzinvestitionen 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 04

7. Eingesparte jahrl.

Unterhaltskosten 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 04

Gesamt (netto) 5.668.795€ 6.872.910€ 6.726.060€ 7.146.854€ 4.805.130€ 5.344.075 €1
RSV 5.0 RSV 5.1.1 RSV 5.1.2 RSV 5.1.3 RSV 5.1.4 RSV 5.2

Parameter RSV 5 West West West West West West West

Kosten [Mio. €] 5,67 6,87 6,73 7,15 4,81 5,34

Lange [km] 6,92 7,80 8,20 7,69 7,87 7,52

Kosten/Lange

[Mio. €/km] (netto) 0,82 0,88 0,82 0,93 0,61 0,71
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4.5.2.2 RSV 5 Ost

Die folgende Tabelle stellt die Kostenschatzung der RSV 5 Ost dar.

Tabelle 27: Kostenschatzung RSV 5 Ost

Kostengruppe RSV 5 Ost RSV 5.0 Ost RSV 5.1.1 Ost RSV 5.1.2 Ost

1. Grunderwerb

2. Fahrweg und Knotenpunkt 12.197.471 € 8.414.681 € 7.069.711 €
3. Ingenieurbauwerke inkl. Planungskosten 0€ 0€ 0€
4. Betriebstechnik inkl. Planungskosten 0€ 0€ 0€
5. Energieversorgung inkl. Planungskosten 0€ 0€ 0€
6. Eingesparte Ersatzinvestitionen 0€ 0€ 0€
7. Eingesparte jahrliche Unterhaltskosten 0€ 0€ 0€
Gesamt (netto) 12.197.471 € 8.414.681 € 7.069.711 €
Kosten [Mio. €] 12,20 8,41 7,07
Lange [km] 8,64 9,11 8,84
Kosten/Linge [Mio. €/km] (netto) 1,41 0,92 0,80

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

Fir die RSV 5.0 belaufen sich die Gesamtkosten auf ca. 17,87 Mio. Euro. Auf dem westlichen
Streckenabschnitt mit einer Lange von 6,92 km ausgehend der Landesgrenze Berlin bis zur Bezirksgrenze
Spandau/Charlottenburg-Wilmersdorf entfallen dabei Kosten in Héhe von 5,67 Mio. Euro. Die erwarte-
ten Kosten auf dem &stlichen Teilabschnitt von der vorgenannten Bezirksgrenze bis zum
S-Bahnhof Tiergarten mit einer Lange von 8,64 km betragen ca. 12,20 Mio. Euro.
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4.5.3 Wirtschaftlichkeit

Fir die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung der einzelnen Varianten erfolgte eine lberschlagige Schatzung
der Investitionskosten. Diese wurden anschlieBend ins Verhaltnis zu den Potenzialen der Routen, wozu
hier im Umkreis von 500 m Einwohner sowie Arbeitsplatze herangezogen wurden, gesetzt. Auch hier
erfolgte fiir den westlichen und 6stlichen Abschnitt eine getrennte Bewertung.

4.5.3.1 RSV 5 West
Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse fir Wirtschaftlichkeit fur die RSV 5 West.

Tabelle 28: RSV 5 West — Bewertung Wirtschaftlichkeit

Bewertungskriterium

RSV 5 West

Kosten inT€ 5.670 6.870 6.730 7.150 4.810 5.340
Potenziale EW+AP  29.500 45.200 45.200 40.800 40.600 22.800
Wirtschaftlichkeit 100T €/

(Kosten/Potenziale) (Ew+ap) 19 1,5 1,5 1,8 1,2 2,4

4.5.3.2 RSV 5 Ost
Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse fiir Wirtschaftlichkeit fiir die RSV 5 Ost.

Tabelle 29: RSV 5 Ost — Bewertung Wirtschaftlichkeit

Bewertungskriterium RSV 5 Ost 5.0 5.1 5.2

Kosten in T€ 12.200 8.410 7.070

Potenziale EW+AP 145.400 153.100 153.800

Wirtschaftlichkeit (Kosten/Potenziale) (:ILE?I:I)I:I{) 0,8 0,6 0,5
4.6 Fazit

AnschlieBend an die Bewertung der einzelnen Oberkriterien sowie die entsprechenden Erlauterungen
erfolgt nun die Gesamtbewertung der Varianten. Hierbei werden die Varianten in den flinf Oberkriterien
miteinander verglichen und die entsprechenden Ergebnisse in Kurzform erlautert. Hieraus wird die Vor-
zugsvariante bestimmt, fiir die nachfolgend eine Fiihrungsvariante als Grundlage fiir die anschlieBenden
Planungsphasen erarbeitet wird. Das Bewertungsschema ist jedoch nicht die einzige Maligabe zur Aus-
wahl der Vorzugsvariante. Hierbei werden unter anderem auch die Anmerkungen seitens der Bezirks-
amter, SenUVK Abt. IV B und IV C sowie die Hinweise der Anwohner*innen und Biirger*innen aus der
Informations- und Dialogveranstaltung mit einbezogen, um letztlich eine Vorzugsvariante auszuweisen,
die moglichst alle Belange beriicksichtigt und moéglichst vertraglich ist.
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4.6.1 RSV 5 West
Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse fiir die RSV 5 West.

Tabelle 30: Gesamtbewertung RSV 5 West

Gesamtbewertung RSV 5 West

Verkehrsanlagen 20% 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2 1,8
Reisequalitat fur Radfahrer*innen 20% 2,2 1,8 2,6 2,2 2,6 1,8

Verkehrsqualitat (fir tGbrige Verkehrsarten)  20% 2,4 3,0 3,3 3,5 3,0 3,4

Umwelt- und Naturschutz 20% 1,0 2,3 1,3 3,6 1,7 1,6
Stadtebau 20% 1,0 2,0 1,0 2,5 2,0 1,5
Raumwiderstéinde (Gesamt) 100% 1,8 2,3 2,1 2,8 2,3 2,0

In der Gesamtbewertung des westlichen Streckenabschnitts der RSV 5 entspricht die Variante der Po-
tenzialuntersuchung der Vorzugsvariante. Hinsichtlich aller Oberkriterien erhalt diese Streckenfiihrung
eine insgesamt gute Bewertung. In Bezug auf die Widerstande ist die Variante 5.0 mit Abstand die beste
Variante und wurde mit der Bestnote 1,8 bewertet.

Die Route 5.1.1, die entlang der nérdlichen Achse liber die Schmidt-Knobelsdorff-StraRe und tber den
Sudpark auf die Heerstral3e verlduft, erhalt eine Gesamtbewertung von 2,3. Im Vergleich zur Vorzugsva-
riante werden fiir die Route 5.1.1. besonders die Kriterien Verkehrsqualitat (fiir Gbrige Verkehrsarten)
und Umwelt- und Naturschutz schlechter bewertet. Dies ist der Tatsache geschuldet, dass innerhalb der
kleinrdumigen NebenstraBen wesentlich weniger Straenraum zur Verfligung steht als entlang der Heer-
stralle. Dementsprechend wiirden durch eine RSV die Ubrigen Verkehrsteilnehmer*innen stark einge-
schrankt werden.

Die Route 5.1.2, die entlang der nordlichen Achse liber die Schmidt-Knobelsdorff-Stralle und Uber die
Gatower StralSe auf die HeerstralRe verlauft, erhdlt eine Gesamtbewertung von 2,1. Wie bereits flr die
Route 5.1.1 wird im Vergleich zur Vorzugsvariante die Verkehrsqualitat (fur Gibrige Verkehrsarten) bei
dieser Route schlechter bewertet. Die Bewertung fallt durch die Fiihrung entlang der Gatower Stralle
mit hohem Konfliktpotenzial durch Ein- und Ausfahrten sowie Bushaltestellen noch starker ins Gewicht.

Die Route 5.1.3, die entlang der nordlichen Achse entlang des Egelpfuhlgrabens, die Kleingartenanlage
Hasenheide und entlang des Busbetriebshofs der BVG schlieRlich Gber den Stdpark in die HeerstralRe
miindet, erhilt eine Gesamtbewertung von 2,8. Im Vergleich zur Vorzugsvariante schneiden die Ver-
kehrsqualitat (fur Gbrige Verkehrsarten), die Belange des Umwelt- und Naturschutzes sowie das Krite-
rium Stadtebau/Verknipfung bei dieser Route wesentlich schlechter ab. Wie fiir die vorherigen Routen
besteht auch entlang der Route 5.1.3 wesentlich weniger Verkehrsraum zur Verfliigung, was hohere Kon-
flikte mit anderen Verkehrsteilnehmer*innen mit sich bringt. Durch den Streckenverlauf entlang des
Egelpfuhlgrabens und des Stidparks kommt es in einigen Bereichen zu Beeintrachtigungen von Umwelt-
und Naturschutzbelangen.
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Die Route 5.1.4, die entlang der nérdlichen Achse Gber den Baluschekweg, die Kleingartenanlage Hasen-
heide und entlang des Busbetriebshofs der BVG und die Gatower Stral3e in die Heerstrale miindet, er-
halt eine Gesamtbewertung von 2,3. Im Vergleich zur Vorzugsvariante schneidet auch hier die Verkehrs-
qualitat (fir tbrige Verkehrsarten) durch die geringe Flachenverfiigbarkeit schlechter ab.

Die Route 5.2, die entlang der siidlichen Achse Gber den Weinmeisterhornweg und die JaczostraRe in
die HeerstralRe miindet, erhalt eine Gesamtbewertung von 2,0. Auch entlang des Weinmeisterhornwegs
besteht eine wesentlich geringere Flachenverfligbarkeit Om Vergleich zur Vorzugsvariante. Daher
schneidet das Kriterium Verkehrsqualitat (fur ibrige Verkehrsarten) mit einer Bewertung von 3,4 bei
dieser Route schlechter ab.

4.6.2 RSV 5 Ost
Die folgende Tabelle zeigt die Bewertungsergebnisse fiir die RSV 5 Ost.

Tabelle 31: Gesamtbewertung RSV 5 Ost

Gesamtbewertung RSV 5 Ost 5.0 5.1 5.2
Verkehrsanlagen 20% 2,2 2,2 2,2
Reisequalitat (fir Radfahrer*innen) 20% 2,6 3,0 2,6
Verkehrsqualitat (fiir Gibrige Verkehrsarten) 20% 2,2 3,3 3,5
Umwelt- und Naturschutz 20% 1,0 1,2 1,0
Stadtebau 20% 1,5 2,5 1,5
Raumwiderstéinde (Gesamt) 100% 1,9 2,4 2,2

In der Gesamtbewertung des Ostlichen Streckenabschnitts der RSV 5 entspricht die Variante der Poten-
zialuntersuchung der Vorzugsvariante. Hinsichtlich aller Oberkriterien erhalt diese Streckenfiihrung eine
insgesamt gute Bewertung und wurde mit der Bestnote 1,9 bewertet.

Die Route 5.1, die entlang der nérdlichen Achse in die GlockenturmstralSe abzweigt und dann am Olym-
piastadion, entlang der Platanenallee und der KnobelsdorffstraRe verlauft, und am Ende der Zillestral3e
in die Bismarckstrale miindet, erhalt eine Gesamtbewertung von 2,4 und ist im 6stlichen Abschnitt die
Variante mit der niedrigsten Bewertung. Verantwortlich dafir sind insbesondere die Kriterien Reisequa-
litat (fur Radfahrer*innen), Verkehrsqualitat (fir Gbrige Verkehrsarten) und Stadtebau/Verknipfung.
Die Route 5.1 ist mit Abstand die Route mit dem hochsten Steigungsanteil. Weiterhin ist die subjektive
Sicherheit durch den Abschnitt entlang des Olympiastadions negativ bewertet worden. Entlang der
KnobelsdorffstraRRe sind bei einer Umsetzung des RSV-Standards starke Einschrankungen fir den Ful3-
verkehr sowie den MIV zu erwarten.

Die Route 5.2, die entlang der stidlichen Achse verlauft, orientiert sich groRtenteils am Verlauf der Vari-
ante der Potenzialuntersuchung. In zwei Abschnitten zweigt sie jedoch auf sidlich gelegene Nebenstra-
Ren entlang der HeerstraBe bzw. BismarckstralRe ab. Dies betrifft den Abschnitt vor dem S-Bahnhof
Heerstralle entlang der Kranz- und Lyckallee sowie den Abschnitt zwischen U-Bahnhof Sophie-Charlotte-
Platz und U-Bahnhof Ernst-Reuter-Platz entlang der Schillerstralle.
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Insgesamt erhélt die Variante 5.2 Ost eine Bewertung von 2,2. Durch die geringe Flachenverfligbarkeit

entlang der NebenstraBen wird entlang der Route 5.2 der FuBverkehr bei einer Umsetzung des RSV
Standards stark eingeschrankt.
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5 Vorzugsvariante

Nach den Erlduterungen zu den untersuchten Varianten fir die RSV 5, sowohl fir den westlichen als
auch fiir den 6stlichen Teilabschnitt, erfolgt nunmehr die detaillierte Beschreibung der bestimmten Vor-
zugsvariante. Diese wurde anhand des Bewertungsschemas und den Hinweisen der Blrger*innen in Ab-
stimmung mit SenUVK Abt. IV B, den Bezirken Charlottenburg-Wilmersdorf und Spandau sowie infraVelo
festgelegt.

Sowohl fiir den westlichen als auch fiir den 6stlichen Abschnitt der RSV 5 wurde die bestbewertete
Variante 5.0 als Fiihrungsvariante gewahlt. Hierbei wird von der Landesgrenze bis zum Magistratsweg
eine reduzierte Radweg Breite von 2,00 m (statt 3,00 m) angewandt. Im weiteren Verlauf Richtung Zent-
rum ist eine Breite von 3,00 m in beiden Richtungen vorgesehen.

Die RSV 5.0 gliedert sich in insgesamt neun Abschnitte, die unterschiedliche Langen und Eigenschaften
aufweisen. Diese wurden so gewdhlt, dass dhnliche infrastrukturelle Voraussetzungen jeweils in Ab-
schnitten zusammengefasst sind. Grof3e in sich geschlossene Verkehrsanlagen wie die Havelbriicken, der
Theodor-Heuss-Platz und der Ernst-Reuter-Platz wurden jeweils als ein Abschnitt betrachtet. Die Route
beginnt an der Landesgrenze und endet am S-Bahnhof Tiergarten nach insgesamt 16 km.

5.1 Fiihrungsformen

Nach den eingehenden Erlauterungen zur Auswahl der Vorzugsvariante erfolgt nun die Vorstellung der
gewahlten Fihrungsform entlang der Strecke.

5.1.1 Abschnitt 1: Landesgrenze Berlin-Brandenburg — Magistratsweg

Der Abschnitt 1 beginnt an der Landesgrenze und erstreckt sich Gber eine Lange von 3,1 km bis zum
Magistratsweg. Im gesamten Abschnitt ist aufgrund der niedrigen Siedlungsdichte und des hier geringe-
ren Radverkehrsaufkommens ein beidseitiger Einrichtungsradweg von 2,00 m Breite gem. Berliner Mo-
bilitatsgesetz vorgesehen. Die Fiihrung der RSV folgt hierbei den Radwegen im Bestand und wird durch
den vorhandenen Grinstreifen vom Kfz-Verkehr getrennt.

Aktuell sind bis zum Reimerweg meist unbefestigte oder liberhaupt keine Gehwege vorhanden. Hier
sind neue Gehwege mit einer Breite von 2,50 m zu errichten bzw. auszuweiten. Die Breite beinhaltet
einen 0,35 m breiten Trennstreifen als Abgrenzung von der RSV. Die neu angelegten Gehwege erfordern
aufgrund der geforderten Regelbreite 60 Baumfallungen auf dem gesamten Abschnitt.

Im Bereich der Grundstiickszufahrten sind Aufpflasterungen zur Sicherung des Radverkehrs und Ver-
deutlichung des Vorrangs vorzusehen. Ebenso soll die RSV an untergeordneten und nicht signalisierten
Knotenpunkten bevorrechtigt geflihrt werden. Auch hier sind Aufpflasterungen vorgesehen.
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Abbildung 58: Beidseitiger Einrichtungsradweg, Bereich ab Doberitzer Weg
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Abbildung 59: Querschnitt HeerstraBBe, Bereich ab Doberitzer Weg

Im Bereich der Bushaltestelle Buschower Weg wird die Breite der RSV beidseitig auf 1,30 m verringert,
um eine ausreichende Warteflache fir die Fahrgaste vorhalten zu kdnnen. An der folgenden Bushalte-
stelle Weidenweg ist die Breite der RSV nur in Fahrtrichtung stadtauswarts anzupassen, da auf der sid-

lichen StralRenseite ausreichend Platz im Seitenraum vorhanden ist.

An der Haltestelle Hahneberg sind die Platzverhaltnisse dagegen sehr begrenzt, weshalb die Haltestelle
auf die sldliche Seite der HeerstraRe verschoben werden muss und wiederum die Musterlésung ange-
wandt wird. An dieser Engstelle ist die RSV zudem mit einem Trennstreifen an der Fahrbahn zu fiihren.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route

Seite 100



. Gauff
=( Mobility

RAMBGLL

— E__JL____'._

{

m| B o e T T~ S~
: 1 . i - £
|I !.j
»Q 5.4 Hahneberg \ *.\
Abbildung 60: Haltestelle Hahneberg versetzt
§ 5.4: Heerstrae (RSV beidseiti §
2 M (Bestand) “THAM (Bestand) 2
p - )
= %3 f j =
F&»gf"ér ; = =
| [ |
0,35 0,35
3,79 Lz,soJLz,oo 2,21 3,02 317 3,34 3,03 3,04 \1,30| 2,50 | 5,85
Planung > <+ < > 2
Gr | G [ RSV| Gr | Fb1 Fb2 Fb3 Fb4 Gr RsV| G | Gr
36,47 5
0,98
524 |2.11 |1.29 221 | 302 3,17 3,34 3,03 | 247 |1,25| 8,35
Bestand < < < < > >
Gr ' ¢ [R| o | Fp1 | Fb2 Fb3 Fb4 | Gr |R |Gr Gr
36,47

Abbildung 61: Querschnitt HeerstraBe, Bereich Haltestelle Hahneberg

Die Bushaltestelle Hahneberg stadtauswarts ist gleichzeitig die Endhaltestelle der Linien M37 und X49.

Hier besteht auf der nérdlichen Seite der Heerstralle am Gartnereiring eine Buswendeschleife. In diesem

Bereich wird die RSV stadtauswarts Gber die bisher als Parkplatz genutzte Flache nérdlich der Bushalte-

stelle am Gartnereiring verschwenkt, dabei entfallen einige Parkplatze. Der Gehweg entlang des Gart-

nereirings bleibt bestehen. Die Ausfahrt der BVG-Busse soll mittels einer Busschleuse geregelt werden

und nur auf Anforderung erfolgen, sodass eine schnelle Durchfahrt des Radverkehrs geférdert werden

kann. Die stadtauswartige RSV wird geradlinig durch die Flachen der ehemaligen Grenzabfertigung fort-

geflihrt. Die dortigen Schragparkstande entfallen teilweise oder werden umgestaltet.
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wonnene Platz kann dann dem Seitenraum zugeschlagen werden.
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Abbildung 62: Fiihrung entlang Grenzabfertigung, Umgestaltung Schragparkstinde

Im Bereich zwischen Pillnitzer Weg und der Einfahrt in den Gartnereiring wird der stadtauswartige Rad-

verkehr aulRenliegend gefilihrt. Der Gehweg liegt an der Fahrbahn, um das Ein- und Aussteigen im Be-

reich der Bushaltestelle Reimerweg zu erleichtern. Die Einfahrt in den Gartnereiring wird auf der Nord-

seite der HeerstralRe durch eine LSA geregelt.
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Abbildung 63: Fiihrung Pillnitzer Weg — Gartnereiring
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Auf der slidlichen Seite sind Radweg und Gehweg im Bestand durch viele Baume eingerahmt. Aufgrund
des engen Querschnitts in diesem Bereich sind fiinf Baumfallungen erforderlich.

Stadteinwarts wird im Haltestellenbereich Reimerweg die Busbucht aufgelost. Auf der Nordseite wird
die Busfiihrung vereinfacht, indem durch den Wegfall der Litfalsadule eine geradlinige Fihrung als sepa-
rate Busspur entsteht.
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Abbildung 64: Haltestelle Reimerweg, Auflosung Busbucht, neue Busspur

Der Radverkehr verlauft an dieser Stelle zwischen Wartehalle und Gehweg. Im weiteren Verlauf stadt-
einwaérts wird der Radverkehr wieder an der Fahrbahn gefiihrt. Um in diesem Bereich einen 2,50 m brei-
ten Gehweg herstellen zu kénnen, wird der Gehweg geradlinig hinter der Baumreihe auf der Griinanlage
fortgesetzt und die Senkrechtparkstdande entlang der Heerstralle Nr. 446 in Langsparkplatze umgewan-
delt.

Ab dem Pillnitzer Weg wird die RSV parallel zum Gehweg gefiihrt und durch den Griinsteifen von der
Fahrbahn getrennt. Ab der Einmindung der HeerstralRe wird der Gehweg wie im Bestand im Seitenbe-
reich fortgefihrt.
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Abbildung 65: Fiihrungen Gehweg auf Griinstreifen und im Seitenbereich
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Abbildung 66: Querschnitt HeerstraBe ab Haltestelle Reimerweg

Es wird in Abstimmung mit SenUVK IV C vorgeschlagen, die nérdliche Busbucht an der Heerstral3e

438-446 aufzulosen, die Wartehalle auf die jetzige Busbucht zu versetzen und die RSV dahinter zu ver-

schwenken. Auf der siidlichen Seite wird unter Schonung des Baumbestandes erneut die Musterlésung

im Haltestellenbereich durch eine Verringerung des Querschnitts der RSV auf 1,30 m angewandt.

Die RSV verlduft wiederum entlang der Fahrbahn auf dem bestehenden Gehweg, der auf der Nordseite

bis zum Magistratsweg auf den jetzigen Parkplatz entlang der HeerstralRe 432 versetzt wird. Auf der

Stdseite wird der Gehweg wie im Bestand ibernommen.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route

Seite 104



®
R oty EIBS EAMESLL

5.1.2 Abschnitt 2: Magistratsweg — Gatower Strafle

Der Abschnitt 2 beginnt am Magistratsweg und erstreckt sich Gber eine Lange von ca. 1,5 km bis zur
Gatower Stralle. Der Abschnitt fihrt groRtenteils entlang eines breiten Korridors mit ausreichend Platz
fiir den RSV-Standard. Ebenso ist ab diesem Bereich ein hoheres Radverkehrsaufkommen gegeben. Da-
her werden ab dem Magistratsweg die beidseitig vorgesehenen Einrichtungsradwege gemal RSV-Stan-
dard mit einer Breite von 3,00 m geplant.
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Abbildung 67: Haltestelle HeerstraBe/Magistratsweg, Querschnittswechsel

Nachfolgend bis zum Knotenpunkt SandstralRe kann der Gehweg wie im Bestand libernommen werden.
Die RSV wird zunachst in Richtung stadteinwarts vor der Baumreihe Uber die dortigen Langsparkplatze
geflihrt, die somit entfallen. Daraufhin folgt die RSV analog zur Nordseite der Fiihrung des Radwegs im
Bestand.

Im Bushaltestellenbereich Sandstralle wird die stdliche Seite gemaR Musterlésung unter Erhalt des
Baumbestands ausgefiihrt. Die Ausflihrung als Busbucht wird beibehalten. Auf der Nordseite ist weniger
Platz im Querschnitt vorhanden. Um den Gehweg in ausreichender Breite herstellen zu kbnnen, ist ein
zusatzlicher Grunderwerb der Griinflichen an der Heerstr. 386 zu prifen. Der Radverkehr wird hier zwi-
schen Gehweg und Wartehallenbereich gefiihrt.
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Abbildung 68: Haltestelle SandstraRRe
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Abbildung 69: Querschnitt HeerstraBBe, Bereich Haltestelle Sandstralle

Die RSV wird weiterhin entlang des bestehenden Radwegs auf 3,00 m Breite gemaR RSV-Standard aus-
gebaut. Weiterhin sind an den Grundstiickszufahrten und Einmindungen Aufpflasterungen vorgesehen,
um eine erhdohte Aufmerksamkeit zu erzielen.

Die Bushaltestellenbereiche WilhelmstraRe werden beidseitig nach Musterldsung ausgebaut, wobei auf
der nordlichen Seite drei Baumfallungen erforderlich sind. Die Wartehalle soll auf der nérdlichen Seite
nach hinten versetzt werden, um eine direkte Flihrung des Radverkehrs zu erméglichen. Auf der sidli-
chen Seite wird die RSV hingegen hinter dem Haltestellenbereich gefiihrt.

Der Gehweg im Bereich zwischen Wilhelmstralle und Gatower Stralle kann aus dem Bestand libernom-
men werden. Die RSV wird stadtauswartig, dem Radweg im Bestand folgend, an die Fahrbahn gelegt und
durch einen 0,75 m breiten Trennstreifen vom Kfz-Verkehr abgegrenzt.

Die Bushaltestelle Gatower StraRe auf nordlicher Seite erfordert fiir den ausreichenden Ausbau des Geh-
wegs zwei weitere Baumfallungen. Die Breite der RSV wird im Wartebereich erneut nach Musterlésung
auf 1,80 m verringert. Auf der gegeniiberliegenden Seite wird der Radweg am Knotenpunkt aufgrund
des geringen Platzes im Seitenraum auf den duRersten Fahrstreifen gelegt.
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5.1.3 Abschnitt 3: Gatower StraBe — Mahnkopfweg

Der Abschnitt 3 beginnt an der Gatower Stralle und erstreckt sich tber eine Ldnge von 1,18 km bis zur
StralRe Mahnkopfweg. In einem Grol3teil des Abschnitts wird der Radverkehr entlang der Nebenfahrbah-
nen noérdlich und sidlich der HeerstralRe geleitet. Am Ende des Abschnitts, kurz vor den Havelbriicken,
beginnt der jetzige Bereich der Verkehrsbeeinflussungsanlage. Hier wird die Reduktion von finf auf vier
Fahrbahnen zu Gunsten des Radverkehrs angestrebt, um den Rad- und FuRverkehr beidseitig auf 3,00
m (Rad) bzw. 2,50 m (Ful’) breiten Wegen zu fiihren.

Die Bushaltestelle Gatower StraRe stadteinwarts liegt flir den FuRverkehr eher ungiinstig auf der Trenn-
flache zwischen Nebenfahrbahn und HeerstraRe. Der Ubergang am Beginn der Nebenfahrbahn zur Bus-
haltestelle soll mittels Aufpflasterung gesichert werden.

Ab dem Knotenpunkt Gatower StraBe wird der Radverkehr auf beiden Seiten entlang der Nebenfahr-
bahnen als Fahrradstralle gefiihrt. Der Gehweg wird im Bestand fortgefiihrt. Das einseitige Parken ent-
lang der FahrradstraRe bleibt bestehen. Vor und nach Einmindungen sind jedoch Parkverbote auszu-
weisen. Die sidliche Verlangerung der Bornicker StralRe wird fur den Kfz-Verkehr geschlossen, um das
Verkehrsaufkommen in der FahrradstraRe zu verringern. Auf der nordlichen Seite wird an der Einmiin-
dung Bornicker StralSe der Bereich entlang des Kreuzungspunkts aufgepflastert, um den Kfz-Verkehr zu
verlangsamen.
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Abbildung 70: Haltestelle Gatower Strafle, Beginn FahrradstraBe
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Abbildung 71: Querschnitt HeerstraBe, Bereich Haltestelle Gatower StraRRe

Am Ende der Nebenfahrbahnen wird die RSV wieder mit einer Regelbreite von 3,00 m ausgefiihrt. Stadt-
auswartig wird der Radverkehr nach Ende der FahrradstraRe zundchst auf der duReren Fahrbahn mit
Trennstreifen zum Kfz-Verkehr bis zur Haltestelle Alt-Pichelsdorf gefiihrt. An dieser Stelle wird die RSV
in den Seitenraum verschwenkt und im Haltestellenbereich nach Musterlésung auf 1,80 m verengt, um
ausreichend Platz fur das Einrichten einer Busbucht auf der duReren Fahrbahn zu ermdoglichen. Stadt-
einwarts folgt die Filhrung der RSV dem vorhanden Bussonderfahrstreifen und der Haltestellenbereich
wird erneut nach Musterlosung ausgefihrt. Der Radverkehr wird fahrbahnseitig durch einen Trennstrei-
fen vom Kfz-Verkehr abgesichert.

Zwischen den Knotenpunkten Pichelsdorfer StralRe und Alt-Pichelsdorf ist der Gehweg auf beiden Seiten
der HeerstralRe sehr begrenzt. Hier muss auf der Sidseite die Moglichkeit nach zusatzlichem Grunder-
werb geprift werden, um hier den Gehweg zu fiihren. Der Radverkehr soll dann auf dem derzeitigen
Gehweg unter Erhalt des Baumbestandes gefiihrt werden. Auf der nérdlichen Seite wird die duere
Fahrbahn fiir die RSV umgewidmet und zusatzlich durch einen 0,75 m breiten Trennstreifen gesichert.
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Abbildung 72: Begrenzter Querschnitt ab Alt-Pichelsdorf, Prifung Grunderwerb
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Abbildung 73: Querschnitt HeerstraBe ab Alt-Pichelsdorf, Priifung Grunderwerb

An der Kreuzung Mahnkopfweg befindet sich die Haltestelle Freybriicke. Hier wird der Radverkehr in
beide Richtungen gemaR Musterldsung gefiihrt. Die Busbucht bleibt erhalten und die stadtauswartige
RSV wird zurlick in den Seitenraum gefihrt.

5.1.4 Abschnitt 4: Mahnkopfweg — Havelchaussee

Der Abschnitt 4 beginnt an der Strae Mahnkopfweg und endet an der Havelchaussee. Der Bereich wird
definiert durch zwei Briickenbauwerke: die Freybriicke und die StoRRenseebriicke. Der Abschnitt 4 um-
fasst eine Strecke ca. 1 km. Durch die Briickenbauwerke ist der nutzbare Querschnitt sehr begrenzt.
Daher miissen alle Verkehrsteilnehmer*innen mit Anderungen rechnen, wenn hier eine bessere Rad-
verkehrsinfrastruktur geschaffen werden soll.

Auf nordlicher Seite ist aufgrund der baulichen Begrenzung ein gemeinsamer Geh- und Radweg mit einer
Breite von 3,60 m vom Mahnkopfweg liber die gesamte Freybricke geplant. Auf siidlicher Seite wird die
dullere Fahrbahn wiederum fir den RSV umgewidmet, wodurch die gesamte Breite von
2,20 m im Seitenraum der Freybriicke als Gehweg genutzt wird.
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Abbildung 74: Freybriicke
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Abbildung 75: Querschnitt HeerstraRe, Bereich Freybriicke

Im weiteren Verlauf der HeerstraRe einschlieflich StoRenseebriicke der wird die RSV beidseitig an der
Fahrbahn gefiihrt, sodass vier Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr beibehalten werden kénnen. Dem Geh-

weg wird neben den jeweils 3,00m breiten Fahrradspuren eine Breite von 2,20 m und zusatzlich
0,35 m fur den Trennstreifen zur RSV zugeteilt.

Die Bushaltestelle Pichelswerder kann aufgrund der beidseitigen Verbreiterung des Seitenraums im Hal-
testellenbereich ohne anwenden der Musterlosung durch einfaches Verschwenken der RSV gel6st wer-
den. Die Busbuchten missen dafiir jedoch entfallen und werden in Wartebereichsflachen umgewandelt.
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5.1.5 Abschnitt 5: Havelchaussee — Theodor-Heuss-Platz

Der Abschnitt 5 beginnt am 6stlichen Ende der Havelbriicken an der Havelchaussee und erstreckt sich
Uber ca. 4,5 km bis zum Theodor-Heuss-Platz. Er ist mit Abstand der langste Abschnitt der RSV 5 und
wurde aufgrund der gréBtenteils ahnlichen Infrastruktur nicht weiter unterteilt. Entlang des Abschnitts
verlaufen auf beiden Seiten Nebenfahrbahnen, die derzeit zur ErschlieBung und zum Parken genutzt
werden. Ausnahme hiervon ist der Bereich um den S-Bahnhof HeerstraRe. Dieser verfligt nicht Giber Ne-
benfahrbahnen und wird daher gesondert betrachtet. Entlang der Nebenfahrbahnen wird, wie bereits
in vorherigen Abschnitten, die RSV beidseitig als Fahrradstralle gefiihrt. Diese Flihrungsform kann
schnell umgesetzt werden und bedarf nur geringen baulichem Aufwand.

Zu Beginn des Abschnitts 5 befindet sich die Haltestelle StoRenseebriicke. Stadteinwarts liegt sie entlang
der Nebenfahrbahn, stadtauswarts entlang der HeerstralRe. Der Bestand stadtauswarts bleibt bestehen,
wahrend die Wartehalle stadteinwarts Richtung HeerstraBe versetzt wird und die duRere Fahrbahn bis
zur GlockenturmstraRe als Bussonderfahrstreifen gekennzeichnet wird. Somit entsteht weniger Konflikt-
potenzial zwischen Radverkehr und wartenden Fahrgasten. Der Wartebereich wird groRziigig in den
Raum der Fahrradstralle erweitert, welche in diesem Abschnitt auf 1,80 m Breite verringert wird. Auf
der Heerstralie ist der Haltestellenbereich sechsstreifig, daher sind keine Verzoégerungen durch die Ver-
legung des Busverkehrs auf die Hauptverkehrsstralle zu erwarten.

tfung VZ-Briicke

il
o) { 77 StoRenseebriicke

Abbildung 76: Haltestelle StoBenseebriicke, Beginn FahrradstralRe, SchlieBung Nebenfahrbahn fiir Kfz

Im Bereich von der StoRenseebriicke bis hin zur Glockenturmstralle wird die Nebenfahrbahn komplett
fur den Kfz-Verkehr geschlossen; auch Parken ist in diesem Bereich nicht gestattet. Der Kreuzungsbe-
reich GlockenturmstralRe an der nordlichen Nebenfahrbahn wird fiir den Kfz-Verkehr durch eine bauli-
che Rechtsabbiegerspur auf die Nebenfahrbahn ermaoglicht. Hier muss der Radverkehr gesondert gesi-
chert werden. Daher ist in diesem Bereich ein erhodhter, 3,00 m breiter Radweg bis zur Kreuzung
GlockenturmstraRe vorgesehen.
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Abbildung 77: Knotenpunkt Glockenturmstrae, Aufpflasterung, erh6hte RSV

M {Bestand)

pep 367 pe6 | 300 | 300 8,37 | 303 302 | 294 | 29 | 306 2,40 | 355 |200] 279 3,66
Planun
o] & |G Rsvin) P Gr T Fba X [ Fos T Foa | Fos | Gr | RSV(FB)| P | Gr G

I .g_ﬁ_z_ogb.seimsu 564 1 8,73 JJ 303 | 302 | 294 J‘ 299 \L_ 3,06 J, 2'4°J, 5,56 \L_ 279 J‘ 3,66

el 6 |R |G|  Fbi | Gr | fb2 | Fb3 | Fo4 | Fbs | Fb6 | Gr | FbT e | o
50,09

Abbildung 78: Querschnitt HeerstraRBe, Bereich GlockenturmstraRe

Der Knotenpunkt GlockenturmstraBe wird von allen Seiten aufgepflastert. Der Knotenpunkt an der
StralRe Am Rupenhorn wird auf der stidlichen Seite als zusatzliche Ausfahrtsmoglichkeit fir den Kfz-Ver-
kehr der HauptstraBe geschlossen. Das Ausfahren vom Am Rupenhorn aus soll weiterhin ermoglicht
werden, auch hier wird der Kreuzungsbereich von allen Seiten her aufgepflastert. Wie bereits in den
vorherigen NebenstralRen, sollte auch hier der Bereich vor und nach Kreuzungen und Einfahrten baulich
von parkenden Fahrzeugen freigehalten werden. Diese Fiihrungsform wird bis zum Scholzplatz fortge-
fahrt.

Am Scholzplatz wird auf der siidlichen Nebenfahrbahn eine Separierung des Radverkehrs mittels
3,00 m breiter RSV und 0,50 m breitem Trennstreifen vorgesehen. Die RSV sollte innenliegend entlang
des Platzes verlaufen, um eine spatere Verschwenkung beim Ausfahren in die Nebenfahrbahn zu ver-
meiden. Der Bereich siidlich des Radwegs ist fiir Kfz in beide Richtungen befahrbar. Parken soll in diesem
Abschnitt nicht gestattet sein. Der silidliche Kreuzungspunkt mit der Schirwindter Allee ist aufzupflas-
tern. Auf der nordlichen Seite wird die FahrradstraRe dagegen aufgelost, da am Kreuzungspunkt
Schirwindter Allee nicht genligend Breite vorhanden ist, um Kfz- und Radverkehr getrennt zu fihren.
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Scholzplatz

Abbildung 79: Scholzplatz, Separierung RSV

Im weiteren Verlauf der RSV 5 ist an der Einmindung Passenheimer Stralle eine Querungsmaoglichkeit
fir den Rad- und FuBverkehr zu priifen. Die Siidseite der Fahrradstrale ist in diesem Fall als erh6hter
Radweg mit 3,0 m Breite zu fihren, um ein Queren fiir FuRganger*innen zu erleichtern.

An den Einmiindungen in die Nebenfahrbahn, ist die FahrradstralRe bevorrechtigt gegeniber den ein-
biegenden Kfz zu fiihren. An den Einmiindungen Mohrunger Allee und Ortelsburger Allee werden die
Knotenbereiche aufgepflastert. Bis zum S-Bahnhof HeerstraRe verlauft der Radverkehr weiterhin als
Fahrradstralle entlang der seitlichen Nebenfahrbahnen.

Am S-Bahnhof HeerstralBe wird die RSV zurlick in den Seitenbereich gefiihrt. Auf der siidlichen Seite wird
der bauliche abgetrennte Rechtsabbiegestreifen in Richtung JafféstraRe fir den Kfz geschlossen und
stattdessen eine geradlinigere Fihrung der RSV angestrebt. Die rechtsabbiegenden Kfz benutzen die
duBere der funf bleibenden Fahrstreifen der HeerstraBBe. Fiir den Haltestellenbereich S-Bahnhof Heer-
stralle wird wiederum die Musterlésung angewendet und die RSV durch einen Trennstreifen von Fahr-
bahn und Gehweg abgesichert.

Auf der nordlichen Seite wird die RSV an der Seite der Nebenfahrbahn gefiihrt, die von linksabbiegenden
Kfz in Richtung Teufelsseestralle genutzt wird. Ein 1,00 m breiter Trennstreifen dient als Absicherung
zum Kfz-Verkehr. Die Weiterfihrung der Nebenfahrbahn fir rechtsabbiegende Kfz in die
Sensburger Allee soll entfallen, um eine sicherere Flihrung des Radverkehrs an der Sensburger Allee
durch Aufpflasterungen zu ermdglichen. Auf der Hohe der Jafféstralle werden die RSV wieder beidseitig
als FahrradstralRe in den Nebenfahrbahnen gefiihrt. Das Langsparken soll abseits der Knotenpunkte und
Einmindungen nach wie vor erhalten bleiben.
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Abbildung 80: Knotenpunkt HeerstraBe/Jafféstrae
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Abbildung 81: Querschnitt HeerstraBe, Bereich JaffestraBe, Umgestaltung des Seitenraum

Bis zum Theodor-Heuss-Platz wird der Radverkehr auf den seitlichen Nebenfahrbahnen gefiihrt. Im Be-
reich der Alemannenallee, an der stadteinwarts liegenden Haltestelle Wirttembergallee, ist der Halte-
stellenbereich zu vergroRern. Die FahrradstralRe wird hier leicht nach Stiden verschwenkt. Auf der nérd-
lichen Nebenfahrbahn werden im Bereich zwischen Badenallee und Theodor-Heuss-Platz die Querpark-
platze in Langsparkpldatze umgewandelt. Hierdurch besteht fir den Radverkehr eine geringere Gefahr
durch ausparkende Fahrzeuge behindert zu werden. Die Kreuzungsbereiche Badenallee und Kasta-
nienallee sollten in beide Richtungen auf der noérdlichen Nebenfahrbahn aufgepflastert werden.

Dabei ist eine Querungsmoglichkeit fir FuRganger*innen und Radfahrer*innen mittels LSA im Knoten-
punktbereich Kastanienallee — Heerstralle -— Frankenallee zu prifen. Hinter dem Knotenpunkt 6ffnet
sich die stidliche Nebenstrale fiir abbiegende Kfz von der HeerstraRe. Die RSV wird hier seitlich auf den
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Parkstreifen gelegt, um noch ausreichend Platz flir parallel fahrende Kfz zu gewahrleisten. Das Langspar-
ken entfallt in diesem Abschnitt bis zum Theodor-Heuss-Platz.

5.1.6 Abschnitt 6: Theodor-Heuss-Platz

Der Abschnitt 6 wird durch den Theodor-Heuss-Platz charakterisiert. Aufgrund des umfangreichen Bus-
verkehrs vor allem zwischen Heerstrale und Masurenallee und zahlreichen Umsteigern zwischen
U-Bahn und Bus, soll die Busfiihrung innerhalb des Platzes neu geplant und zugleich eine ziigige Fiihrung
der RSV gewahrleistet werden.

Die duBeren Fahrstreifen sollen tberwiegend als Bussonderfahrstreifen gekennzeichnet werden. Auf
sldlicher Seite sollen zudem aufgrund des hohen Abbiegestroms in die Masurenallee die drei ausfah-
renden Fahrstreifen erhalten bleiben und lediglich nach Siiden versetzt werden. Somit kann die RSV in
Mittellage zwischen Kreisfahrbahn und den Abbiegefahrstreifen gefiihrt werden.

Auf nordlicher Seite wird der Bereich um die Bushaltestelle baulich von der Kreisfahrbahn abgetrennt
und die verbleibende Zufahrt vom Theodor-Heuss-Platz wird ausschlieBlich fiir den Busverkehr freige-
geben. Die neu zu errichtende Mittelinsel soll mit einer Baumreihe bepflanzt werden. Ahornallee und
Lindenallee werden fiir eine nachvollziehbare Verkehrsfiihrung in EinbahnstraRen umgewandelt.

Stadteinwarts verlasst die RSV die Fahrbahnbegrenzungslinie und wird in den breiten Seitenraum gelei-
tet. Die folgenden Schragparkstiande an der Nebenfahrbahn entfallen zugunsten einer ausreichenden
Breite des Gehwegs. Fiir den Radverkehr in Richtung Masurenallee soll hinter den ehemaligen Parkstan-
den ein 2,00 m breiter Radweg entlang der Nebenfahrbahn in die Masurenallee gefiihrt werden. Die
Lichtsignalanlage an der Einmiindung zur Nebenfahrbahn wird vorgezogen und die Einmiindung fiir den
Kfz-Verkehr geschlossen. Die RSV kann an diesem Punkt somit durch eine gesicherte Signalisierung in
die Mittelage des StralRenraums verschwenkt werden. Sie wird in erhéhter Fiihrung beidseitig durch
einen Trennstreifen vom Kfz-Verkehr abgesichert. Die RSV wird weiter iber die Mittelinsel an der Ma-
surenallee fortgesetzt und biegt dann auf dem 4duBeren Fahrstreifen verlaufend in den
Kaiserdamm ein. Durch eine Optimierung der Signalisierungen sollen Radfahrer*innen den Theodor-
Heuss-Platz mit nur einem Halt passieren kénnen.
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Abbildung 82: Theodor-Heuss-Platz, RSV in Mittellage
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Abbildung 83: Querschnitt Kreisfahrbahn Theodor-Heuss-Platz, RSV in Mittellage

Stadtauswarts folgt die RSV nach dem Verlassen der Nebenfahrbahn dem Radweg im Bestand und wird
dann Uber die Mittelinsel der ReichsstraBe in den neuen baulich abgetrennten Abschnitt nordlich des
Theodor-Heuss-Platzes gefiihrt. Ein Anschluss fiir den Radverkehr in Richtung der ReichsstraRe ist hier
vorgesehen. Die RSV wird parallel zum Bussonderfahrstreifen, und durch die neu errichtete Mittelinsel
vom Kfz-Verkehr getrennt, bis zum Kaiserdamm gefiihrt.
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Abbildung 84: Theodor-Heuss-Platz, bauliche Trennung Busspur
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Abbildung 85: Querschnitt Kreisfahrbahn Theodor-Heuss-Platz, bauliche Trennung Busspur

5.1.7 Abschnitt 7: Kaiserdamm — Bismarckstrafle

Der Abschnitt 7 beginnt am Ende des Theodor-Heuss-Platz am Kaiserdamm und erstreckt sich ber
3,6 km Uber die BismarckstraBe bis zum Ernst-Reuter-Platz. Entlang des gesamten Abschnitts besteht
ein breiter StraBenquerschnitt, der fiir den aktuellen Kfz- und ruhenden Verkehr iberdimensioniert ist.
Entlang des Kaiserdamms und der BismarckstralRe verkehrt die U-Bahnlinie 2, daher besteht in diesem
Abschnitt nur Nachtbusverkehr.

Uber den gesamten Abschnitt Kaiserdamm-BismarckstraBe entfillt der duRere Kfz-Fahrstreifen, der der-
zeit zum Parken verwendet wird. Dieser wird zur RSV umgewandelt. Der duBere Parkstreifen wird auf
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die jetzige Fahrbahn nach innen versetzt. Dem Kfz-Verkehr stehen somit noch drei Fahrstreifen zur Ver-
fligung, die flr eine ausreichende Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlage angemessen sind.

Der Radverkehr wird entlang des gesamten Abschnitts auf einem 3,00 m breiten Radweg mit 1,00 m
Sicherheitsstreifen erhoht gefiihrt. Die seitlichen Baumbestande werden erhalten und die RSV soll min-
destens 50 cm Abstand zu den Baumscheiben erhalten. Fiir Kreuzungen ohne LSA oder einmiindende
NebenstraBen sind Aufpflasterungen zur Querung von Rad- und FulBverkehr einzurichten. Entlang der
Nachtbushaltestellen sind keine gesonderten Losungen fiir die Wartebereiche vorgesehen. Weiterhin
besteht in diesem Abschnitt eine Vielzahl privater oder gewerblicher Ausfahrten. Diese sind stets aufzu-
pflastern, um das Konfliktpotenzial mit dem Radverkehr zu reduzieren. Dabei ist das Parken im unmit-
telbaren Kreuzungsbereich zu unterbinden, um bessere Sichtbeziehungen sicherzustellen.
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Abbildung 86: Kaiserdamm, homogener StraBenquerschnitt
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Abbildung 87: Querschnitt Kaiserdamm, beidseitige Einrichtungsradwege
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Auf Hohe der SoorstraRe und SaldernstraBe, westlich des Sophie-Charlotte-Platzes und der Richard-
Wagner-Stralle, sind zusatzliche Querungsmaoglichkeiten fir den FuR- und Radverkehr nach Priifung ein-
zuplanen. Vor der Weimarer Strale ist zudem eine Verschiebung der FulRgangerfurt zu prifen und auf
Hohe der Stralle Am Schillertheather soll die Radfahrerfurt angepasst werden.

Mit der neuen StraBenraumaufteilung kann nicht nur die Sicherheit und der Komfort fir FuBganger*in-
nen und Radfahrer*innen verbessert werden. Durch den breiteren Seitenbereich kénnen gleichzeitig die
Baumscheiben deutlich vergroRert werden, um den bestehenden Baumen mehr Raum zu geben und
deren Uberlebenschancen zu verbessern. Unabhingig von den RSV-Planungen sollte iiberlegt werden,
auf das Parken im Mittelstreifen zu verzichten. Dieses stellt derzeit ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar,
sowohl beim Ein- und Ausparken ohne gesonderte Spur als auch insbesondere beim Uberqueren der
vier (kiinftig drei) Kfz-Richtungsfahrbahnen. Ohne Parkplatze kdnnte der Mittelstreifen auch — wegen
des darunterliegenden U-Bahn-Tunnels — in begrenztem MaRe begriint werden, was zur Verbesserung
des lokalen Klimas mit geringeren Temperaturen beitragt.

Die Gestaltung der BismarckstrafRe im aktuellen Bestand zeigt die nachfolgende Abbildung:

Abbildung 88: Bismarckstrafle — Aktueller Zustand

Eine mogliche Gestaltung der Bismarckstrae mit der RSV und einem begriinten Mittelstreifen zeigt die
nachfolgende Visualisierung.
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Abbildung 89: BismarckstraBe — Ansichtsbeispiel einer moglichen Fiihrungsform
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5.1.8 Abschnitt 8: Ernst-Reuter-Platz

Der Abschnitt 8 wird durch den Ernst-Reuter-Platz charakterisiert. Der Platz ist aufgrund der Ndhe zur
TU Berlin durch ein hohes Verkehrs- und FuBgangeraufkommen gepragt und besitzt Gberwiegend breite
Seitenrdume. Es sind mindestens drei, iberwiegend jedoch vier Kfz-Fahrstreifen im Kreis vorhanden, die
aufgrund ihrer nach auRen laufender Flihrung ein friihes Einordnen in den korrekten Richtungsfahrstrei-
fen erfordern.

Der duBere Fahrstreifen wird hier der RSV zugeteilt. Es verbleiben somit drei innere Fahrstreifen mit
Breiten von 3,50 m und 3,25 m und jeweils einem zusatzlichen vierten Fahrstreifen fir Verkehrsstrome
zweier aufeinander folgender Ausfahrten. Die Anzahl der Fahrstreifen in den Ausfahrten zur StraRe des
17. Juni, der MarchstraRe und der Otto-Suhr-Allee wird auf zwei bzw. drei Fahrbahnen reduziert. Stel-
lenweise sollen an den Ausfahrten die Seitenrdume erweitert und die Abbiegeradien somit verkleinert
werden, um ein ibermaRig schnelles Abbiegen aus Sicherheitsgriinden zu verhindern.

Die Fuihrung der RSV erfolgt entlang des gesamten Platzes auf dem duBeren Fahrstreifen mit einem stra-
Renseitig 1,00 m breiten Trennstreifen und einem 0,35 m breiten Trennstreifen zum Gehweg. Der Rad-
weg im Bestand soll als Moglichkeit fir in Gegenrichtung fahrende Radfahrern*innen erhalten bleiben.

Es sind zudem Anschliisse von den RSV an die Radwege der einmiindenden StraRen einzuplanen.

Abbildung 90: Ernst-Reuter-Platz, Ausfahrt Hardenbergstrale
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Abbildung 91: Querschnitt Kreisfahrbahn Ernst-Reuter-Platz

Neben der hier dargestellten ebenerdigen Losung sollte langfristig auch eine Briickenlosung im Zuge
einer stadtebaulichen Neugestaltung des gesamten Bereichs geprift werden. Mogliche Grundlagen fiir
Briickenlosungen sind im Kapitel 5.5 beschrieben.

5.1.9 Abschnitt 9: Ernst-Reuter-Platz — S-Bahnhof Tiergarten

Der Abschnitt 9 beginnt an der 6stlichen Ausfahrt des Ernst-Reuter-Platzes an der StralRe des 17. Juni
und erstreckt sich Giber ca. 0,8 km bis zum S-Bahnhof Tiergarten. Dieser Abschnitt wird gepragt durch
die Geb&ude der TU Berlin, das Charlottenburger Tor, sowie der Anbindung an die RSV 9 am S-Bahnhof
Tiergarten. Auf diesem Abschnitt ist die Nutzung des bestehenden Radwegs durch die Nahe zum Uni-
versitatsgelande in beiden Richtungen sehr hoch. Weiterhin wird der Raum durch den extrem hohen
Anteil an parkenden Kfz im Bereich der TU Berlin sowie des Bundesamts fiir Bauwesen und Raumord-
nung bestimmt. Entlang des Charlottenburger Tors wird die potenzielle Radachse durch die Torbogen
sowie den Kandelabern am Einsteinufer eingeschrankt.

Im Bereich der TU Berlin wird die RSV beidseitig als Einrichtungsradweg entlang der seitlich der Stralle
liegenden Schragparkstande fortgefiihrt. Dabei liegt die 3,00 m breite RSV mit einem 1,00 m breiten
Trennstreifen an der Fahrbahnbegrenzungslinie an. Die Schragparkstande am Fahrbahnrand entfallen
Uber den gesamten Abschnitt. Die aktuellen Gehwege kénnen im Bestand erhalten werden. Diese Fiih-
rung wird bis zur Kreuzung am Einsteinufer fortgesetzt. Die Radwege im Bestand werden aufgrund des
hohen Radverkehrsaufkommens zusatzlich flir in Gegenrichtung fahrende Radfahrer*innen freigegeben.
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Abbildung 93: Querschnitt StraBe des 17.Juni, Bereich Hauptgebadude TU Berlin

Ab Hohe des Einsteinufers wird die RSV aufgrund der engen Durchgange des Charlottenburger Tors wei-
terhin auf dem auReren Fahrstreifen mit Trennstreifen gefiihrt. AnschlieBend verschwenkt die RSV auf
die Radwege im Bestand zwischen Fahrbahn und Griinstreifen. Der Trennstreifen grenzt wiederum an
die duRere Fahrbahnbegrenzungslinie. Die Flihrung wird bis zum S-Bahnhof Tiergarten und dem dortigen
Anschluss an die RSV 9 fortgesetzt.
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Abbildung 95: Querschnitt StraBe des 17.Juni, Charlottenburger Tor
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5.2 Nutzen-Kosten-Analyse

In Abstimmung mit SenUVK und infraVelo wurde die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) lostibergreifend auf
Grundlage des Kalkulationsschemas ,, Leitfaden Nutzen-Kosten-Analyse” des Hessischen Ministerium fir
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen3* durchgefiihrt. Die Methodik der NKA basiert auf gidngigen
Bewertungsverfahren fiir den StraBenverkehr und 6ffentlichen Personennahverkehr und orientiert sich
an der Bewertungsmethode zur Priifung der Effizienz von RadverkehrsmaRnahmen?>.

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

Die EingangsgroRen wurden aus der vorliegenden Potenzialuntersuchung fiir Radschnellverbindungen
in Berlin® (ibernommen. Nachfolgend wird deren Ermittlung nachrichtlich dargestellt.

5.2.1 Eingabegroen

Die Grundlage fir die Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) sind folgende EingabegréRen:

= Eingesparte Pkw-Kilometer

=  Umstieg von Personen von Pkw auf Rad

= Zusatzlich gefahrene Rad-Kilometer (mit RSV)

= Gefahrene Rad-Kilometer auf dem Korridor (Bestand)

=  Eingesparte Parkplatze und der lokale Kostensatz der Parkplatze
= Kosten

Die Berechnung der oben genannten EingabegréRen erfolgte analog dem Verfahren der Potenzialunter-
suchung fir die RSV 5. Allerdings basieren die EingangsgrofRen fiir die RSV 5 auf dem derzeit aktuellen
Verkehrsmodell von Berlin mit dem Prognosehorizont 2030, wahrend seinerzeit bei der Erstellung der
Potenzialuntersuchung noch der Prognosehorizont 2025 verwendet worden war. Eine direkte Daten-
Ubernahme aus der Potenzialuntersuchung war nicht moglich, da hier die RSV 5 nicht vollstandig be-
trachtet wurde. Neben den EingabegrofRen der Nutzenkomponenten missen auch die Kosten der Rad-
schnellverbindung abgeschatzt werden. Diese wurden fiir alle untersuchten Streckenvarianten ermittelt
(vgl. Kapitel 4.5)

34Radschnellverbindungen in Hessen: Leitfaden Kosten-Nutzen-Analyse; Wiesbaden, Marz 2019
https://www.nahmobil-hessen.de/unterstuetzung/planen-und-bauen/schneller-radfahren/radschnellverbin-
dungen/; abgerufen am 21.10.2019.

35TClI Réhling / PTV Planung Transport Verkehr AG (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von
RadverkehrsmaRnahmen — Schlussbericht. Forschungsprogramm Stadtverkehr (FoPS), Projekt 70.785/2006 im
Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)

36SHP Ingenieure (2018)
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5.2.2 Nutzenkomponenten

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

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Berechnung der Nutzenkomponenten.

Tabelle 32: Berechnung der Nutzenkomponenten gemaR Los 1

Saldo der CO2-Emissionen  Pkw-km/Jahr 0,160 kg/Pkw-km und  eingesparte Pkw-Kilome-
149 EUR/t ter/Jahr * 0,160 kg/Pkw-
km * 149 EUR/t

Saldo der Schadstoffemis-  Pkw-km/Jahr 0,004 EUR /Pkw-km eingesparte Pkw-Kilome-

sionen ter/Jahr * 0,004 EUR
/Pkw-km
Saldo der Unfallschiaden Pkw-km /Jahr 8,5 Cent/ Pkw-km eingesparte Pkw-km/ Jahr
* Unfallkostenrate
Saldo der Betriebskosten Pkw-km/Jahr 0,31 EUR / Pkw-km (eingesparte Pkw-Kilome-
und zus. Rad- und 0,11 EUR/Rad-km  ter * 0,31 EUR/Pkw-km) —
km/ Jahr (0,11 EUR/Rad-km * zus.
Rad-km)
Verinderung der Kosten eingesparte 157 EUR/ Pkw-Park- (157 EUR/Pkw-Parkplatz/
fiir den Kfz-Verkehr Pkw-Parkplitze  platz/Jahr Jahr * eingesparte Pkw-
Parkplatze
Verdnderung der allgemei- Umstieg Perso- 1,5 Tage/Jahrund 316 Umstieg Personen * 1,5
nen Krankheitskosten nen (Pkw —Rad) EUR/ET/Tag Tage/Jahr * 363 EUR /
durch Verbesserung des ET/Tag
Gesundheitszustandes
Eingesparte Reisezeit Summe gefah- 7,10 EUR/ Pers.-h [(Rad-km/Tag/ 14 km/h *
rene Rad-km 7,10 EUR/Pers.-h) — (Rad-
(Bestand) km/Tag /20 km/h * 7,10

EUR/Pers.-h)] * 220

Grundlage fur die Berechnung der einzelnen Nutzenkomponenten ist gemal der Potenzialuntersuchung
das Verkehrsmodell von Berlin mit dem Prognosejahr 2030, in dem die Quell- und Zielbeziehungen aller
Personen unabhangig vom gewahlten Verkehrsmittel verkehrszellenbezogen hinterlegt sind. Fiir die Be-
rechnung wurden die Verkehrsbezirke im relevanten Einzugsbereich mit einem Radius von 1.000 m um
die RSV 5 West-Route und die daraus resultierenden Wege zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken
verwendet. In Abhangigkeit der Wegeldangen wurden aus den vorliegenden Untersuchungen Wegean-
teile bestimmt.

Daraus ergibt sich fiir die RSV 5 im gesamten Einzugsbereich fiir die einzelnen Entfernungsklassen ein
Wegeaufkommen von rund 48.500 Radfahrten am Tag bei einem mittleren Radverkehrsanteil von 11%.

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route Seite 126



. .
ETC I\Gﬂ%%i;{ity E I Bs RAMBOLL

Im Jahr 2008 wurden die Radverkehrsanteile bezirksscharf untersucht®. Auf dieser Grundlage wurde fiir
die einzelnen Trassenkorridore ein bezirksbezogener Radverkehrsanteil ermittelt. Diese Werte wurden
fiir die einzelnen Trassenkorridore herangezogen. Sofern eine Trasse durch mehrere Bezirke verlauft,
wurden die Werte gemittelt. Anhand der SrV-Daten wurden die Radverkehrsanteile je Wegelange be-
stimmt.

In Abhangigkeit der Wegelange wurde der Anteil bestimmt, wie viele der Wege im Radverkehr fiir die
Radschnellverbindung relevant sind. Kurze Wege mit einer Lange von < 1 km werden nicht auf die RSV
verlagert werden konnen, da der Umweg zu groB sein wird, fiir diese Distanz die RSV zu nutzen. Je langer
der Weg, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass Radfahrer*innen die Radschnellverbindung nut-
zen. Der auf diese Weise ermittelte Wert stellt die EingangsgroRe ,,Summe der taglichen Rad-km (Be-
stand)” in der Nutzen-Kosten-Analyse dar und betragt fir die RSV 5 rund 50.400 km/Tag.

Das Verlagerungspotenzial wurde mithilfe des Reisezeitgewinns ermittelt. Zur Ermittlung der Reisezeit-
gewinne, die sich fir Radfahrer*innen auf der Radschnellverbindung gegeniiber dem MIV und dem
OPNV ergeben, wird fiir jede Trasse ein Start- und ein Zielpunkt definiert. Mit Hilfe von Routenplanern
wurde die Reisezeit zwischen diesen Punkten ermittelt — mit dem Pkw, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und auf derzeit vorhandenen Radverbindungen. Die Reisezeit flir den Pkw wurde zu Neben- und Haupt-
verkehrszeit ermittelt. MalRgebend fiir den Reisezeitvergleich ist die Hauptverkehrszeit, da in diesem
Zeitraum auch das grofite Potenzial besteht, Berufspendler in Stauzeiten auf das Rad zu verlagern. Zu
der Reisezeit mit dem Pkw werden fiinf Minuten fiir die Parkplatzsuche aufgeschlagen, bei der Reise-
zeitermittlung mit dem OPNV sind FuBwege zur Haltestelle enthalten. Das Verkehrsmittel mit der kiir-
zesten Reisezeit wird gewahlt. Umsteigezeiten sind ebenfalls berlicksichtigt.

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

stimmt:
Reisezeitquotient | Mittelwert Mittelwert | Zunahme RV-Anteil
al RSV / MIV 0,6 50 %
b| RSV / OPNV Lo HE) » 0,8 40 %
c| RSV /Rad : 1,0 30 %
1,2 20 %

Abbildung 96: Zunahme der Radverkehrsanteile (gem3R Potenzialanalyse)

37 Mobilitat in Stadten — SrV 2013 — Neue Mobilititsdaten fiir Berlin: https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/poli-
tik_planung/zahlen_fakten/mobilitaet_2013/index.shtml; abgerufen am 29.10.2019.
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Je groRer der Reisezeitgewinn ist, desto hoher ist das Verlagerungspotenzial. Es wird von einer Erhéhung
des Radverkehrsanteils von derzeit 13% auf 18% ausgegangen3.

Durch die Zunahme des Radverkehrsanteils sowie der ermittelten relevanten Wege fiir die RSV ergeben
sich die Wege auf der RSV bei Umsetzung der RSV. Aus der Differenz der Wege mit dem Rad — ohne und
mit RSV — ergeben sich die eingesparten Wege vom Pkw, diese werden mit einem Anteil von 80% ange-
nommen. Zur Berechnung der EingabegrofRe , Eingesparte Pkw-km“ wurden fiir die einzelnen Wegezwe-
cke verschiedene Nutzungshaufigkeiten pro Jahr hinterlegt, aus denen sich eine mittlere Anzahl von po-
tenziellen 250 Tagen im Jahr ergibt, an denen das Fahrrad fir diese Zwecke genutzt wird. Auswertungen
der MiD¥* zeigen, dass der Radverkehrsanteil bei schlechtem Wetter signifikant zuriickgeht, sodass sich
der Anteil noch einmal reduziert und angenommen wird, dass von den ermittelten 250 Tagen nur an
70% dieser Tage mit dem Rad gefahren wird. Zudem wurden die Personenkilometer mit einem durch-
schnittlichen Besetzungsgrad von 1,2 in Fahrzeugkilometer umgerechnet.

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

Durch Halbierung des Wertes eingesparte Wege vom Pkw ergibt sich die fiir die Nutzen-Kosten-Analyse
benotigte EingabegréRe ,,Umstieg Personen (Pkw = Rad)“. Hierfur wird angenommen, dass jede Person
zwei Wege pro Tag mit dem Rad zuricklegt.

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

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

3% MiD — Mobilitat in Deutschland, Analysen zum Radverkehr und FuBverkehr: http://www.mobilitaet-in-deutsch-
land.de/pdf/MiD2017_Analyse_zum_Rad_und_Fussverkehr.pdf; abgerufen am 29.10.2019.
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5.2.3 Nutzen-Kosten-Verhiltnis

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

Rah—
T prognos

MOBILES HESSEN 2030

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

erstellt von Prognos, 2019 Strecke: RSV 5 West-Route
Input
Mengengeriist Einheit Wert Kosten Einheit Wert
1. Eingesparte Pkw-km Pkw-km/a 1.764.025 1. Grunderwerb EUR 656.600
2. Zusatzliche Rad-km Rad-km/a 2.646.037 2. Fahrweg+Knotenpunkt inkl. Planungskosten EUR 17.866.266
3. Umstieg Personen (Pkw -> Rad) Personen 1.890 3. Ingenieurbauwerke inkl. Planungskosten EUR 0
4. Summe der taglichen Rad-km (Bestand) Rad-km/d 50.401 4. Betriebstechnik inkl. Planungskosten EUR 0
5. Energieversorgung inkl. Planungskosten EUR 0
5. Eingesparte Parkplatze Parkplatze 540 6. Eingesparte Ersatzinvestitionen EUR 0
6. Kostensatz fir Parkplatz EUR/Parkp./a 540 7. Eingesparte Unterhaltskosten EUR/a 0
Output
in EUR/a
Nutzenkomponente Wert Kostenkomponenten / Annuitét Wert
Saldo der CO,-Emissionen 41.923 Grunderwerb 11.162
Saldo der Schadstoffemissionen 7.056 Fahrweg + Knotenpunkt einschl. Planungskosten 883.206
Saldo der Unfallschaden 149.942 Ingenieurbauwerke einschl. Planungskosten 0
Saldo der Betriebskosten 255.784 Betriebstechnik einschl. Planungskosten 0
Veranderung der Kosten fiir den Kfz-Verkehr 291.600 Energieversorgung einschl. Planungskosten 0
Veranderung der Krankheitskosten 1.027.371 Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (netto, 463.072
Eingesparte Reisezeit 1.686.993 falls eingesparte Unterhaltungskosten angegeben)
Eingesparte Ersatzinvestitionen 0
Summe Nutzen 3.460.669 Summe Kosten 1.357.440

Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV): 2,5

Nutzen nach Nutzenkomponenten Kosten nach Kostenkomponenten
= Summe Nutzen = Summe Kosten
= Saldo der CO2-Emissionen _ = Grunderwerb
* Saldo der < ® Fahrweg + Knotenpunkt
Schadstoffemissionen =

einschl. Planungskosten

= Saldo der Unfallschaden W4
N = Ingenieurbauwerke einschl
Planungskosten
Saldo der Betriebskosten
= Verénderung der Kosten fiir
den Kfz-Verkehr

Betriebstechnik einschl
Planungskosten

= Energieversorgung einschl
Veranderung der Planungskosten
Krankheitskosten
Unterhaltungskosten der

= Eingesparte Reisezeit neuen Infrastruktur (netto

ohne optionale Abziige

Abbildung 97: Nutzen-Kosten-Verhaltnis der RSV 5 (Quelle: Prognos 2019)
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5.2.4 Sensitivitdtsbetrachtung

In der Sensitivitatsbetrachtung wird untersucht, wie sich geanderte EingangsgréRen auf das Nutzen-Kos-
ten-Verhdltnis auswirken:

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

= Kostensatz Reisezeit (+/-10%)

= Kostensatz CO,-Emissionen (+/-10%)

= Geanderte Investitionskosten (+/-10%)

In der Summe zeigt die Sensitivitdtsbetrachtung mit einem sich nur geringfiigig andernden Nutzen-Kos-
ten-Verhiltnis ein stabil positives Ergebnis fiir beide betrachtete Streckenvarianten. Den groRten Ein-
fluss auf das NKV haben die Investitionskosten. Bei 10% hoheren Investitionskosten sinkt das NKV von
2,45 auf 2,22. Bei 10% niedrigeren Investitionskosten steigt das NKV auf 2,72. Die Ergebnisse der Nutzen-
Kosten-Analyse zeigen die deutlich positiven volkswirtschaftlichen Effekte der RSV 5 auch bei dem er-
heblichen Investitionsvolumen von knapp 18 Mio. Euro.

5.3 Umsetzungspriorititen

Grundlegend ist fiir die vollstandige Realisierung von Radschnellverbindungen in Berlin ein Planfeststel-
lungsverfahren vorgesehen. Unabhdngig vom Planfeststellungsverfahren kdnnen bereits einzelne Mal3-
nahmen realisiert werden, die keine vollstadndige Umgestaltung des StralRenraums erfordert. Hierzu zah-
len beispielsweise die Abmarkierung von Radfahrstreifen einschlielRlich geeigneter ProtektionsmafRnah-
men oder die Einrichtung von Fahrradstrallen. Wo solche MaRRnahmen kurzfristig umgesetzt werden
koénnen, ist in den weiteren Planungsschritten mit den Bezirken Spandau und Charlottenburg-Wilmers-
dorf sowie SenUVK und infraVelo abzustimmen.

Der Bereich zwischen Frey- und StoRRenseebriicke steht wegen der ausgefiihrten Baumfallungen im Fo-
kus der Offentlichkeit. Hier ist als vorgezogene MaRnahme die Errichtung eines gemeinsamen Geh- und
Radwegs denkbar, ohne dass der StraBenquerschnitt insgesamt gedandert wird. Als konsequente Umset-
zung der geplanten Spurreduzierung von flinf auf vier Fahrstreifen fir den MIV wére auch eine bauzeit-
liche Sicherung des Sicherheitsraumes zwischen gemeinsamen Geh- und Radweg und Fahrbahn durch
Betonschrammborde auf der Fahrbahn denkbar.

Im Bereich zwischen StéRenseebriicke und Theodor-Heuss-Platz kann ein RSV Standard in Form von
FahrradstralRen entlang der Nebenfahrbahnen ohne gréRere bauliche MaRnahmen bereits schnell und
ohne hohe Investitionen umgesetzt werden.

Auf dem Kaiserdamm bzw. der BismarckstraRe kann die geplante Verlagerung des ruhenden Verkehrs
vom duReren Fahrstreifen in den links daneben befindlichen Fahrstreifen zeitnah als temporare Mal3-
nahme mit Gelbmarkierung und einer Protektion umgesetzt werden. Die Anpassung der Seitenbereiche
und Borde kann dann nach dem Planfeststellungsverfahren spater erganzt werden.
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5.4 Abweichungen von den Standards

Wie bereits in der Vorstellung der Vorzugsvariante erlautert, wurde unter anderem in den Bereichen
der OPNV-Haltestellen bzw. Bushaltestellen vom RSV-Standard der 3,00 m Breite fiir den Einrichtungs-
radweg abgewichen, um eine vertragliche Situation fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen zu gewahrleisten
und den Fahrgéasten eine entsprechende Warteflache zur Verfligung stellen zu kénnen.

Weiterhin wurden bei einem unverhaltnismaRigen Aufwand zur Einhaltung des RSV-Standards geringere
Breiten vorgesehen. Fiir die Vorzugsvariante entlang der RSV 5.0 wird der Radweg zwischen der Landes-
grenze und dem Magistratsweg wegen der hier geringeren Verkehrspotenziale auf 2,00 m (statt 3,00 m)
festgelegt.

Diese Anpassung schont den Baumbestand und stellt dennoch eine wesentliche Verbesserung des Stan-
dards fiir den Radverkehr her.

In der nachfolgenden Tabelle sind zur Ubersicht nochmals die Abschnittslingen, auf denen vom RSV-
Standard abgewichen wird, mit der Streckenldange ins Verhdltnis gesetzt. Hierbei ist die Fahrtrichtung
stadteinwarts und stadtauswarts jeweils separat ausgewiesen. Weiterhin erfolgte die Betrachtung so-
wohl einschlieBlich als auch ohne den unter RSV-Standard dimensionierten Abschnitt 1 von der Landes-
grenze bis zum Magistratsweg. Uber den gesamten Streckenabschnitt wird der RSV-Standard stadtein-
warts zu 78,39% und stadtauswarts bei 77,23%. Die dargestellte Flhrungsvariante liegt damit im Hin-
blick auf die Querschnittsbreite bisher knapp unter der fiir Berlin gezeigten Grenze von max. 20% ge-
statteter Unterschreitung des RSV-Standards.

Eine genaue Zuordnung ist der beigefligten Tabelle (Anlage 6) zu entnehmen.

Tabelle 33: Einhaltung RSV-Standards (inkl. Abschnitt 1)

. RSV 5.0 RSV 5.0
Einhaltung RSV-Standard — -
stadteinwarts stadtauswarts
Abweichung vom Standard [m] 3300 m 3476 m
Lange [km] 15,27 km 15,27 km
Einhaltung RSV-Standard [%] 78,39 % 77,23 %

Exklusive des ersten Streckenabschnitts ist die Einhaltung des Standards stadteinwarts auf 98,27% bzw.
stadtauswarts auf 96,58% der Gesamtstrecke moglich.

Tabelle 34: Einhaltung RSV-Standards Fiihrungsvariante (exkl. Abschnitt 1)

Einhaltung RSV Standard RSV 5.0 RSV 5.0
Flihrungsvariante stadteinwarts stadtauswarts
Abweichung vom Standard [m] 210 m 416 m
Lange [km] 12,17 km 12,17 km
Einhaltung RSV-Standard [%] 98,27 % 96,58 %

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route Seite 131



®
R oty EIBS EAMESLL

5.5 Ingenieurbauwerke

Der Ernst-Reuter-Platz ist innerhalb der RSV 5 ein sehr bedeutender Verkehrsknotenpunkt mit starker
Nutzung durch alle Verkehrstrager. Mit einer Umgestaltung durch die Umsetzung einer Radschnellver-
bindung besteht groRes Potenzial den derzeit oft als unwirtlich empfundenen Platz aufzuwerten. Dies
muss jedoch im Einklang mit Anforderungen an den Denkmalschutz erfolgen. Der Platz gilt als bedeu-
tendes stadtebauliches Ensemble der Nachkriegsmoderne.

Fiir die Neugestaltung des Ernst-Reuter-Platzes im Sinne der Férderung des Umweltverbunds unter be-
sonderer Beriicksichtigung des Radverkehrs sind folgende (langfristige) Briickenlésungen denkbar:

5.5.1 Variante 1: Briicke nur auf Stidseite des Platzes

Abbildung 98: Ernst-Reuter-Platz — Briicke auf der Siidseite

Mit dieser Variante bleibt die Sichtachse in Ost-West-Richtung erhalten. Dennoch kann der Radverkehr
entlang der RSV deutlich beschleunigt werden. Durch die Briickenform als Halbkreis wird die Platzkontur
betont. Der Radverkehr wird entlang der Briicke im Zweirichtungsverkehr bei einer Breite von
4,50 m und einer Hohe von 5,00 m gefiihrt (orange-farbene Markierung). Die Rampen (gelbe Markie-
rung) wirden auf einer Lange von ca. 125 m verlaufen. Eine Vertraglichkeit mit dem Denkmalensemble
(braune Markierung) ist bei ausreichendem Abstand zu den Gebduden am ehesten gegeben.
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5.5.2 Variante 2: Briicke mit Querung Bismarckstralle

o

Abbildung 99: Ernst-Reuter-Platz — Briicke auf der Siidseite mit Querung der BismarckstraBBe

In dieser Variante wird die Sichtachse in Ost-West-Richtung unterbrochen. Stattdessen wird eine noch
starkere Beschleunigung des Radverkehrs entlang der RSV ermdglicht. Durch die halbkreisférmige Bri-
cke wird auch in dieser Lésung die Platzkontur betont. Im Vergleich zur Variante 1 wird der Radverkehr
hier auch partiell im Einrichtungsverkehr bei einer Breite von 3,00 m (westlich des Platzes) gefiihrt.

5.5.3 Variante 3: Zwei Briicken Nord- und Siidseite

Abbildung 100: Ernst-Reuter-Platz — Zwei Briicken auf der Nord- und Siidseite
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Die Variante 3 sieht jeweils zwei halbkreisférmige Briicken entlang der Nord- und Siidseite des Platzes
vor. Hierbei bleibt die Sichtachse in Ost-West-Richtung erhalten. Der Radverkehr wird durch den Ein-
richtungsradweg von 3,00 m auf beiden Seiten deutlich beschleunigt. Das Bauwerk wirkt zwar dominan-
ter als die Varianten 1 und 2, betont aber dennoch den kreisformigen Platz. Fir diese Losung muss so-
wohl auf der Nord- als auch der Siidseite des Platzes ein ausreichender Abstand zu den Gebduden des
Denkmalensembles eingehalten werden.

5.5.4 Variante 4: Volistiandiger Ring liber den Platz

e T Ry A

Abbildung 101: Ernst-Reuter-Platz — Volistandige Ringbriicke liber den Platz

Diese Variante sieht einen vollstdndigen Ring iber den Ernst-Reuter-Platz vor. Hierfliir werden Rampen
in allen finf Zufahrtsstrallen bendtigt. Daher wird die Hauptsichtachse in Ost-West-Richtung und alle
weiteren Sichtbeziehungen zum Platz unterbrochen. Stattdessen wird der Radverkehr sehr deutlich be-
schleunigt, da die Befahrung fir den gesamten Kreisplatz im Einrichtungsradverkehr mit einer Breite von
3,00 m ermoglicht wird. Fiir diese Losung ist die besondere Abstimmung in Hinblick auf den Denkmal-
schutz notwendig, da die Briicken und Rampen den Platz und die ZufahrtsstralRen sehr stark dominieren.
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5.6 Klarungsbedarf in der Vorplanung

Im gesamten Streckenabschnitt der RSV 5.0 entlang von Heerstral3e, BismarckstralRe und StralSe des 17.
Juni sind dartiber hinaus die bezirklichen Planungen sowohl des Bezirksamts Spandau als auch Charlot-
tenburg-Wilmersdorf mitzuberiicksichtigen. Es bestehen bereits Planungen entsprechend des Mobili-
tatsgesetzes die straRenbegleitenden Radwege auf 2,00 m Breite auszubauen sowie zu asphaltieren.
Abschnittsweise sind diese bereits realisiert. Hier ist ein Abgleich insbesondere in den Bereichen von
Engstellen sowie in Bereichen, in denen der RSV-Standard nur durch den Erwerb von zusatzlichen Fla-
chen realisiert werden kann oder umfangreiche bauliche Eingriffe notwendig sind, erforderlich.

Hinsichtlich der Streckenfiihrung bzw. Flihrungsform sind in den anschlieRenden Planungsphasen wei-
tere Abstimmungen zu fiihren. Bei der Fihrungsform ist hier das dreistufige Kopenhagener Modell zu
prifen, welches eine Abtrennung durch einen Hohenversatz sowohl vom MIV als auch den FuRgéangern
vorsieht. Dariiber hinaus sind detaillierte Abstimmungen mit den weiteren Beteiligten und TOB notwen-
dig, wie z.B. der VLB zur Optimierung bzw. Anpassung der Lichtsignalprogramme fiir den Radverkehr. In
diesem Zusammenhang ist ebenso der Busverkehr mit zu betrachten, um keine negativen Folgen hin-
sichtlich der OPNV-Beschleunigung herbeizufiihren. Hierzu sind kurzfristig auch Bussonderfahrstreifen
sowie LSA-Pfortnerschaltungen zu priifen und ggf. zu optimieren.

Im Besonderen ist im weiteren Planungsverlauf der Umgang mit der Verkehrsbeeinflussungsanlage ent-
lang der HeerstraRe weiter abzustimmen. Ebenso ist ein Austausch liber die Verkehrskonzepte fiir um
den S-Bahnhof HeerstraRe, den Theodor-Heuss-Platz sowie den Ernst-Reuter-Platz mit den entsprechen-
den Planungsverantwortlichen erforderlich.

Die sehr groben Ansatze fiir eine langfristige Wiedereinfiihrung der Straenbahn auf der Heerstralde
konnte in der Machbarkeitsstudie nicht im Detail beriicksichtigt werden. Durch die grof3zligigen Stra-
Renrdume dirfte jedoch — mit Ausnahme einiger Engstellen wie den Platzbereichen sowie der Havel-
querung — eine StralRenbahntrassierung ohne groRere Einschrankungen moglich sein. Hier ist in den
nachsten Planungsphasen zu kldren, ob fiir die StraBenbahn schon weitergehende Planungen beriick-
sichtigt werden konnen.

Insgesamt gilt es in den nachsten Planungsschritten zur Realisierung der RSV 5 ganzheitliche Abstim-
mungen zwischen den verschiedenen Beteiligten zu fiihren, um einerseits eine hochqualitative Radver-
kehrsanlage zu schaffen und andererseits eine moderne Verkehrsplanung unter der Bericksichtigung
aller Interessen umzusetzen.
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6 Externe Kommunikation

Wie in Kapitel 1.4 dargestellt, fand am 13.08.2019 eine 6ffentliche Informations- und Dialogveranstal-
tung zur RSV 5 im Rathaus Charlottenburg statt. Dort beteiligten sich rund 120 Ortskundige und interes-
sierte Birger*innen und gaben wichtige Anmerkungen und Hinweise zur Planung. Diese wurden in ein-
zelnen ,Dialoginseln” abschnittsweise erértert und bei der Trassenfindung sowie Bestimmung der Vor-
zugsfihrung bericksichtigt.

Die einzelnen Hinweise wurden auf der infraVelo-Webseite dokumentiert und aus fachplanerischer Sicht
dokumentiert und kommentiert. Diese sind in den nachfolgenden Tabellen aufgefiihrt:

4% infraVelo (2019): Dokumentation der Hinweise zur West-Route, https://www.infravelo.de/meldung/hinweise-
rsv-west-route/, abgerufen am 10.02.2020.
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Tabelle 35: Ubergeordnete Hinweise zur RSV 5 und Kommentierung

TS Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Keine RSV durch geschiitzte RSV in Griinanlagen sind eine mogliche Flihrungsform gemafk

Griinanalage, Radfahren nicht zu der Potenzialuntersuchung zu RSV in Berlin (SenUVK, 2018).

Lasten des Naturschutzes Daher werden in der Machbarkeitsstudie auch Varianten in
Grinanlagen untersucht. Die Belange des Naturschutzes wer-
den dabei beachtet und mégliche nachteilige Auswirkungen
flihren zu einer negativen Bewertung. Die Erfahrungen in an-
deren Stadten zeigt, dass RSV in Griinanlagen durchaus mog-
lich sein kdnnen, wenn dies entsprechend geregelt wird.
Schon derzeit werden Griinanlagen in Berlin von Radfahrer*in-
nen genutzt (Radfahren ist dort teilweise erlaubt, FuRgan-
ger*innen haben Vorrang). Die Einrichtung von RSV kann auch
zu einer klareren Strukturierung von Griinanlagen (z.B. Rad-
fahren nur auf gesondert ausgewiesenen Wegen) genutzt wer-
den, um die Aufenthaltsqualitat fiir alle Nutzer*innen verbes-

sern.

Schnelle kleine oder grof3e Pilotpro- Dies wird derzeit von infraVelo und SenUVK geprift. Bei mog-
jekte, die ggf. zuriickgebaut werden lichen Provisorien ist aber darauf zu achten, dass diese spater
kénnen. Nichts hat in Berlin eine ohne erheblichen Aufwand auf den vollen RSV-Standard ge-
bessere Zukunft als Provisorien bracht werden kénnen.
An der Heerstraf3e zwei Fahrspuren Die genaue Fahrspuren-Aufteilung wird in der anschlieBenden
fiir das Fahrrad, drei fiir den moto- Planungsphasen detailliert unter-sucht. Eine mogliche Umnut-
risierten Verkehr zung von derzeitigen Kfz-Fahrspuren fiir den Radverkehr wird
dabei ausdricklich beriicksichtigt, um die Gesamtleistungsfa-
higkeit des Strallenzuges zu erhdhen und den Umweltverbund
zu starken.

Strafienraum ganzheitlich betrach- Eine ganzheitliche Betrachtung des StraBenraumes ist elemen-

ten, nicht in einzelne Verkehrs- tarer Bestandteil des Planungsauftrages fiir die Radschnellver-

stréinge auflésen bindungen. Dieser bietet die Moglichkeit, den derzeit zumeist
einseitig zugunsten des Kfz-Verkehrs ausgerichteten StraRen-
raum gerechter, klimaschonender und leistungsgerechter zu
Gunsten des Umweltverbundes (FuB- und Radverkehr, OPNV)
umzugestalten.

Luftverschmutzung und Lérm als Luftverschmutzung und Larm durch den Kfz-Verkehr an Haupt-

Kritikpunkte bei direkter Fiihrung  verkehrsstralRe und somit auch entlang der HeerstraRRe beein-

auf Heerstrafle. Mehr Begriinung, trachtigen die Verkehrs- und Aufenthaltsqualitdt anderer Ver-

um Abgase zu reduzieren. kehrs-teilnehmer*innen erheblich. Die Umgestaltung solcher
StralRenrdaume bietet die Chance, diese negativen Beeintrach-
tigungen zu minimieren und die Aufenthaltsfunktion und Leis-
tungsfahigkeit solcher Strallen deutlich zu verbessern. Siehe
auch vorherigen Hinweis.
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Tabelle 36: Hinweise und Kommentierung im Bereich 1 der RSV 5 (Stadtgrenze — St6Rensee)

Hinweis

Anbindungen aus den Ortsteilen
Gatow bzw. Kladow zur Einbezie-
hung des Radverkehrs aus Potsdam-
Nord, Kladow, Gatow beriicksichti-
gen

Im Bereich der Briicken iiber die Ha-
vel — Freybriicke und Stéf3enseebrii-
cke - ist eine Zwischenlésung, wie
z.B. mit einer provisorischen, asphal-
tierten Deckschicht wiinschenswert.

Erweiterung bestehender Lichtsig-
nalsteuerungen um Signal fiir Rad-
fahrer

Umwidmen weiterer Fahrspuren auf
der Heerstrafle

Wie kann eine Zweckentfremdung
von Radwegen verhindert werden?

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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Der Anschluss an das librige Radverkehrsnetz ist ein wichti-

ger Bestandteil der RSV-Planungen. Im Bewertungsverfah-

ren der Machbarkeitsstudie wurden Anschliisse an die

Hauptrouten positiv bewertet. In den weiteren Planungs-

phasen erfolgt dartiber hinaus eine kontinuierliche Abstim-

mung mit SenUVK, die derzeit das Hauptroutennetz grund-

legend liberarbeitet.

Im Nachgang zu der Informations- und Dialogveranstaltung

hat SenUVK die bestehende Planung fiir Radverkehrsanla-

gen im Bereich der Briicken {iber die Havel gestoppt, da

diese nicht den Anforderungen des Mobilitatsgesetztes

entsprach. Nun erfolgt eine grundlegend neue Planung als

Bestandteil der RSV 5 unter Einbeziehung einer grundle-

genden Neuaufteilung des StralRenraumes in diesem Be-

reich. Dabei werden auch mogliche Zwischenldsungen be-

trachtet.

Eine sichere — und gleichzeitig behinderungsarme — Fiih-

rung von Radfahrer*innen an signalisierten Kreuzungen ist

Bestandteil der weiteren Planungsphasen. Dabei gilt es fir

alle Verkehrsteilnehmer*innen eine zufriedenstellende

Leistungsfahigkeit (Wartezeiten) und gleichzeitig eine si-

chere Fiihrung von FuBganger*innen und Radfahrer*innen

Zu erreichen.

Die genaue Fahrspuren-Aufteilung wird in der anschlieRen-

den Planungsphasen detailliert unter-sucht. Eine mogliche

Umnutzung von derzeitigen Kfz-Fahrspuren fir den Rad-

verkehr wird dabei ausdricklich bericksichtigt, um die Ge-

samtleistungsfahigkeit des StraRenzuges zu erhéhen und

den Umweltverbund zu starken.

Eine Zweckentfremdung von Radverkehrsanlagen durch Kfz

kann durch eine weitestgehende Trennung verhindert wer-

den, wie dies derzeit in Berlin bereits an einigen geschiitz-

ten Radstreifen (,proteced bike lanes”) durch Poller er-

folgt. Eine bauliche Trennung ist auch an den RSV vorgese-

hen. Ob dabei Poller zum Einsatz kommen werden, ist noch

zu entscheiden, da auch asthetisch deutlich ansprechen-

dere Losungen denkbar sind, wie z.B.in der Kopenhagener

Losung mit einer dreistufigen StralRenaufteilung
(FuBverkehr — Radverkehr — Kfz).
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Tabelle 43: Hinweise und Kommentierung im Bereich 2 der RSV 5 (St6RBensee — Messedamm)

Hinweis

Die Nebenrouten sollten auch bei Rea-
lisierung der Vorzugsvariante Heer-
strafSe fahrradfreundlicher gestaltet
werden. Durchgangsverkehr verhin-
dern und ggf. als Fahrradstrafle aus-
bauen.

Mafinahmenpaket, in dem kleinere
Mafinahmen vor dem Planfeststel-
lungsverfahren umgesetzt werden kén-
nen (z.B. Begriinung zur Reduzierung
der Abgasbelastung).

Auf der Hohe des Stadions fehlen auf
der Heerstraf3e Fahrradabstellméglich-
keiten.

Insbesondere Grofveranstaltungen am
Olympiastadion mit dem entsprechend
hohen Verkehrsaufkommen werden ge-
nerell als Herausforderung betrachtet.

Die Heerstrafe soll vor Parken baulich
geschiitzt werden. GrofSveranstaltun-
gen am Olympiastadion und der Neu-
bau von Wohnungen exkl. Parkraum-
planung erzeugen zusditzlichen Park-
druck sowie zu zugeparkten Zufahrten
fiir Feuerwehr und Krankenwagen ge-
sehen.

Anbindung/Liickenschluss der Rad-
schnellverbindung ,, West-Route” an
RSV 7 ist unzureichend

Querverkehr iiber Flatowallee priifen,
Lichtsignalanlage fahrradfreundlicher
gestalten

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route

Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Auch bei einer Realisierung der Vorzugsvariante in der
Heerstralle bleiben die parallelen Nebenrouten fiir den
lokaleren Verkehr von Bedeutung, insbesondere die An-
bindung des Olympia-Gelandes. Daher sollten auch
diese grundlegend verbessert werden. Dies ist aller-
dings bisher nicht Bestandteil der RSV-Planungen.

Dies wird derzeit von infraVelo und SenUVK geprift. Bei
moglichen Provisorien ist aber darauf zu achten, dass
diese spater ohne erheblichen Aufwand auf den vollen
RSV-Standard gebracht werden kénnen.

Die Anbindung des Olympiastadions von der RSV 5 ein-
schlieBlich Fahrradabstellmoglichkeiten wird Bestand-
teil der weiteren Planungsphasen sein.

Fiir den Radverkehr siehe vorherigen Hinweis. Die un-

eingeschrankte Nutzung der Radverkehrsanlagen wah-
rend GroRveranstaltungen ist — neben einer baulichen
Gestaltung und technischen Lésungen — entsprechend
ordnungspolitisch sicherzustellen und Zweckentfrem-

dung durch den Kfz-Verkehr auszuschliefRen.

Siehe vorherigen Hinweis

Eine direkte Verknlpfung der RSV 5 und RSV 7 durch
eine Verlangerung der RSV 7 vom S-Bahnhof Westend
bis Ernst-Reuter-Platz ist ein Vorschlag in den Machbar-
keitsstudien. Weitere Verkniipfungen zwischen den RSV
sind Planungsbestandteil des (erganzen-den) Haupt-
und Nebenroutennetzes und sind Planungsbestandteil
weiterer Untersuchungen von SenUVK und Bezirken.
Die grundlegende Losung fiir die RSV in diesem Ab-
schnitt ist die Filhrung auf den Nebenfahrbahnen der
Heerstrale.

Diese sollen fiir den Radverkehr bevorrechtig und die
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Ampeln so schalten, dass die Kfz nicht nachrangigen abzweigenden Verkehrsstréme von und

zur Gefahr der Radfahrer werden in die HeerstralRe untergeordnet werden. An grofReren
Knotenpunkten wie HeerstraRe/Flatowallee soll dazu
die Lichtsignalanlage zu Gunsten des geradeaus fahren-
den Radverkehrs umprogrammiert und der Kreuzungs-
bereich umgestaltet werden, damit die Bevorrechtigun-
gen auch baulich und optisch deutlich werden. Bei
GroRveranstaltungen ist hier ggf. fir einen beschrank-
ten Zeitraum eine gesonderte Signalisierung zu prifen
(langere Phasen fiir Kfz-Verkehr von und in die
Flatowallee als in der Grundeinstellung).

Lichtsignalanlagen zur Heerstrafe Siehe vorherigen Hinweis

nach Siiden verlegen, so dass Rad-

schnellverbindung stérungsfrei ist

Auflésung des Kreisverkehrs am Die Umgestaltung des Theodor-Heuss-Platzes ist — wie
Theodor-Heuss-Platz priifen. Vorschlag die gesamte RSV — Bestandteil der weiteren Planungs-
hierzu ist den Kreisverkehr in einem schritte. Grundlegend ist eine bessere Gestaltung des
Kreissegment zu schlieflen und statt- Platzes fur FuBganger*innen, Radfahrer*innen und

dessen eine Kette von T-Kreuzungen zu  OPNV-Nutzer*innen unumganglich. Die vorgeschlagene

bilden. Kette von T-Kreuzungen werden wir bei den Planungs
ansatzen mitbertcksichtigen.

Neue Parkméglichkeiten fiir Kfz Die Schaffung neuer Parkmoglichkeiten fir Kfz sehen

schaffen wir nicht als Bestandteil der RSV-Planungen. Vielmehr
soll mit den RSV auch eine gerechtere und leistungsfahi-
gere Aufteilung des 6ffentlichen Raums erreicht wer-
den.

Nur noch Fahrradverkehr in den Ne- Dies werden wir in den nachsten Planungsschritten pri-

benfahrbahnen fiihren, parken nur in fen. Allerdings behindern parkende Fahrzeuge den flie-

der Hauptfahrbahn Renden Kfz-Verkehr einschlieRlich des OPNV. Daher ist
aus Leistungsfahigkeitsgriinden Parken auf Hauptver-
kehrsstralRen grundlegend zu unterbinden (s. vorheri-
gen Hinweis). Das Parken in den Nebenfahrbahnen wer-
den wir aber in den weiteren Planungsschritten neu

ordnen.
Parken von Bootsanhdingern Das unentgeltliche oder extrem kostenglinstige Abstel-
unterbinden len Fahrzeuge jeglicher Art einschlieRRlich Anhanger be-

hindert an zahlreichen Stellen in Berlin den Verkehr.
Das unentgeltliche oder extrem kostenglinstige Abstel-
len jeglicher Fahrzeuge einschlie8lich Anhanger behin-
dert an zahlreichen Stellen in Berlin den Verkehr.
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Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Hinweis

Dies kann vor allem mit einer entsprechend marktorien-

Tunnel fiir querenden FufSverkehr

tierten Parkraumbewirtschaftung verbessert werden.

Unabhangig davon werden wir in den kommenden Pla-

nungsschritten das Parken entlang der RSV 5 grundle-

gend neu ordnen (s. vorherige Hinweise)

StraRenrdume sollten grundsatzlich so gestaltet wer-

den, dass ein Queren fir alle Verkehrsteilnehmer*innen

sicher, barrierefrei und in einer vertretbaren Zeit mog-

lich ist. Dies ist mit Tunnellésungen nur mit erheblichem

Aufwand und stadtebaulichen Eingriffen moglich.

Zu-dem werden FulRgangertunnel oft als unattraktiv

empfunden (Verschmutzung, Angstraume, zusatzliche

Umwege, Barrierefreiheit). An sehr vielen Orten werden

FuRgangertunnel zu Gunsten von Lésungen im StralRen-

niveau zurlickgebaut. Daher sehen wir dies entlang der

Heerstral3e als nicht zielfuhrend an.

Tabelle 37: Hinweise und Kommentierung im Bereich 3 der RSV 5 (Messedamm — S Tiergarten)

Hinweis

Weitere Reduzierung des Autoverkehrs
auf Kaiserdamm/Bismarckstrafle (z.B.
statt drei Fahrspuren nur zwei Fahr-
spuren je Richtung auf der Bis-
marckstr) und einer héheren Aufent-
haltsqualitdit untersucht werden. Es ist
zu priifen, ob mehr Griinfldiche zwi-
schen MIV und Radverkehr méglich ist.
Als Zwischenlésung fiir Kaiserdamm/
Bismarckstrafle den Parkstreifen direkt
auflésen und bereits kurzfristig als
Radweg nutzen. Aufgrund des starken
Baumbestandes zwischen Theodor-
Heuss-Platz und Ernst-Reuter-Platz ist
ein geschiitzter Radfahrstreifen (mit
Pollern) auf der Fahrbahn zu empfeh-
len.

Gegeniiber der in der Visualisierung
skizzierten StrafSenraumaufteilung

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route

Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

Die vorgeschlagene Losung mit drei Kfz-Fahrspuren je

Richtung und Aufgabe des Parkens in Mittellage ist ein

erster Vorschlag, mit dem die Verkehrs- und Aufent-

haltsqualitat auf Kaiserdamm/BismarckstraRe bereits

deutlich verbessert werden kann. In den folgenden Pla-

nungsphasen werden wir auch weitergehende Losun-

gen mit andenken.

Unser Vorschlag in diesem Abschnitt ist ein geschiitzter

Radstreifen auf dem bisherigen Parkstreifen, allerdings

nicht mit Pollern, sondern mit beidseitigen Bordsteinen

(Kopenhagener Losung) und VergroRerung der Baum-

scheiben. Damit ist eine asthetisch anspruchsvollere

und positive Losung fir das lokale Klima moglich.

Eine mittige Fihrung haben wir grundlegend ange-

dacht. Aufgrund der zahlreichen Abbiegevorgange, so-

wohl des Rad- als auch Autoverkehrs, halten wir diese
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Hinweis

werden weitergehende Vorschlége ge-
duflert, 2.B. eine mittige Fiihrung des
Radverkehrs

Zur Optimierung an den Knotenpunk-
ten werden Anregungen genannt, z.B.
die Aufstellfiéiche vor den Kfz, eine zu-
sditzliche Linksabbiegespur mit vorge-
setzter Aufstellficiche Radfahrer und ei-
nem

Vorsignal.

Mehr Sicherheit wird fiir den Radver-
kehr gefordert, durch lange Rechtsab-
biegespuren, sowie getrennte Ampel-
schaltungen fiir Rechtsabbieger, sowie
generell mehr Platz an Kreuzungen,
um Konflikte zu vermeiden
Aufgefiihrte Lésungsideen am Ernst-
Reuter-Platz werden als schwierig er-
achtet, Briickenbauten mit Blick auf
den Denkmalschutz sowie das Mitfah-
ren im Kreisverkehr aufgrund des Zeit-
verlusts. Ernst-Reuter-Platz ggf. kleiner
gestalten. Dariiber hinaus wird ange-
regt, die Griinfldche der Mittelinsel im
Zuge einer Neugestaltung aufzuwer-
ten.

Hohe Nutzungskonflikte mit Fuf3gdn-
ger*innen im Bereich U-Bahn-Ausgang
Ernst-Reuter-Platz

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route

Kommentar und Beriicksichtigung in der Planung

aber nicht fir vorteilshaft gegentiber der vorgeschlage-
nen Losung im Seitenbereich. Zudem ist die Larm- und
Abgasbelastung in der StraRenmitte héher. Baume kon-
nen hier wegen des U-Bahn-Tunnels nicht gepflanzt
werden.

Die Knotenpunkte werden in den kommenden Pla-
nungsphasen im Detail betrachtet. Grundlegend sollen
die Sichtbeziehungen deutlich verbessert werden (z.B.
20 m keine Kfz-Stellplatze vor den Knoten) und die Be-
vorrechtigung des Fahrradverkehrs in Langsrichtung
verdeutlich werden, z.B. durch Aufpflasterungen an un-
tergeordneten StraRen. Vorgesetzte Linksabbiegespu-
ren halten wir bei den dortigen Kfz-Stromen aber fir
kritisch und indirektes Abbiegen fir sicherer. Getrennte
Phasen fiir rechtsabbiegende Kfz werden wir ebenfalls
prifen.

Siehe vorherigen Hinweis

Grundsatzlich schlagen die Fachplaner zunachst eine
ebenerdige Flihrung des Radverkehrs mit einer Neuauf-
teilung der Verkehrsflachen vor. Orientierung bietet da-
bei die urspriingliche Anlage des Ernst-Reuter-Platzes in
den 1950er Jahren, in dem FulRganger*innen und Rad-
fahrer*innen deutlich mehr Platz zugesprochen wurde,
u.a. mit gesonderten Abbiegespuren fir den Radver-
kehr. Ebenso wurde damals noch die Straenbahn — die
gemall dem aktuellen Berliner Nahverkehrsplan eben-
falls hier wieder langfahren soll — Gber den Platzinnen-
bereich gefiihrt. Ebenfalls werden wir auch einen Zwei-
richtungsradweg prifen. Briickenbauten haben wir als
eine langerfristige Option fiir eine stadtebauliche Neu-
gestaltung des Platzes und der umliegenden Bereiche in
die Diskussion gebracht.

Diese werden wir berticksichtigen. Grundlegend halten
wir die Umgestaltung des Fahrbahnbereiches fiir sinn-
voll, um mehr Platz fiir FuRganger*innen und Radfah-
rer*innen zu erhalten.
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Hinweis

Gefahrenstellen sollen ziigig behoben
werden, wie z.B. der schmale Radstrei-
fen ohne bauliche Trennung zum Kfz-
Verkehr iiber den Landwehrkanal im
Bereich des Charlottenburger Tors.
Zweirichtungsverkehr wird weiterhin
als gefdhrlich erachtet.

Netzlosung priifen, d.h. die Verbindun-
gen der Radschnellverbindungen zuei-
nander als auch die Anbindungen zwi-
schen Wilmersdorfer Strafie und Bis-
marckstrafie bzw. Zoologischer Gar-
ten/Bismarckstrafie mitzudenken.

Bei Umgestaltung Dreieck Funkturm
Anbindung an Radschnellverbindung
mitdenken.

Kooperation mit der Feuerwehr mit-
denken (Anleitern mit RSV kombinie-
ren, sowie RSV als Rettungsgasse)
Rastpldtze fiir Radfahrer*innen
schaffen

Knobelsdorffbriicke zu eng, anschlie-
Bender verkehrsberuhigter Bereich in
Richtung Westen

Machbarkeitsstudie RSV 5, West-Route
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Fiir die RSV ist eine Regelbreite von 3,00 m je Richtung
bzw. 4,00 m bei Zweirichtungsradwegen vorgesehen.
Bei sehr hohen Verkehrsaufkommen, wie sie im Bereich
der TU Berlin schon jetzt bestehen, kdnnen diese auch
erweitert werden. Dies werden wir in den kommenden
Planungsphasen priifen. Einen Zweirichtungsverkehr fiir
Radfahrer*innen halten wir in diesem Abschnitt wegen
der zahlreichen Anschlussbeziehungen fiir sinnvoll, um
ein zweimaliges Queren der StralRe des 17. Juni zu ver-
meiden. Eine solche Fllhrungen werden wir aber mit
entsprechendem Sicherheitsabstand zum Kfz-Verkehr
entwickeln.

Der Anschluss an das Ubrige Radverkehrsnetz ist ein
wichtiger Bestandteil der RSV-Planungen. Im Bewer-
tungsverfahren der Machbarkeitsstudie wurden An-
schlisse an die Hauptrouten positiv bewertet. In den
weiteren Planungsphasen erfolgt dariiber hinaus eine
kontinuierliche Abstimmung mit SenUVK, die derzeit
das Hauptroutennetz grundlegend liberarbeitet.

Dies wird in den kommenden Planungsphasen berlick-
sichtigt, insbesondere im Bereich des S-Bahnhofs Heer-
stralle (Anbindung JafféstraRe).

Dies wird in den kommenden Planungsphasen bertick-
sichtigt.

Bisher sind Rastplatze entlang der RSV in Berlin nicht
Bestandteil der Qualitatsmerkmale. Dies sollte grundle-
gend durch infraVelo und SenUVK Uberprift werden.
Dies war einer der Griinde dafiir, dass diese Variante
schlechter als die Vorzugsvariante Kaiserdamm/Bis-
marckstralle bewertet wurde.
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7 Anlagen

Anlage 1: Steckbriefe der ausgeschlossenen Varianten

- Anlage 2: Ubersichtslagepldne der untersuchten Trassenvarianten (MaRstab 1:5.000)

— Anlage 3: Fotodokumentation der untersuchten Trassenvarianten

— Anlage 4: Raumwiderstandskarten

— Anlage 5: Fihrungsvariante - Lagepldane (MaRstab 1:500) und ausgewahlte Querschnitte
— Anlage 6: Fihrungsvariante - Abweichung RSV-Standard

- Anlage 7: Fihrungsvariante - Eingriffe in den ruhenden Verkehr/Baumbestand

— Anlage 8: Musterlosungen fir ausgewahlte Knotenpunkte und Konfliktstellen von Rad-
schnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg

— Anlage 9: Kostenschatzung
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