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ZUSAMMENFASSUNG

Im Auftrag der Senatsverwaltung flir Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz (SenUMVK)
untersuchte Rambgll in Zusammenarbeit mit PB Consult die verkehrsplanerische und verkehrstech-
nische Umsetzbarkeit der Radbahn unter der Ul im Teilabschnitt entlang der Skalitzer StraBe zwi-
schen Kottbusser Tor und Oberbaumbriicke.

Die Idee der Radbahn sieht nicht einfach nur die Einrichtung einer Radverkehrsanlage vor, sondern
mochte den Raum entlang des Viadukts und dariber hinaus neu denken. Hierfiir wurde der ver-
kehrliche Schwerpunkt dieser Untersuchung durch unterschiedliche Beteiligungsformate ergdnzt,
um die Bedlirfnisse der verschiedenen Nutzungsanspriiche abzubilden.

In der hier vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung wurden zwei Varianten betrachtet:

e Variante A: Diese soll mit der Fihrung unter bzw. im Bereich des Viadukts nah an der
urspriinglichen Idee der Radbahn gefiihrt werden. Dabei sind jedoch die neuen Vorgaben
des Mobilitatsgesetztes und des Radverkehrsplans einzuhalten.

e Variante B: Aufbauend auf der Idee der Radbahn wird der Kfz-Verkehr auf einer Straen-
seite der Skalitzer StraBe konzentriert. Auf der anderen StraBenseite entsteht so ein breiter
offentlicher Raum, der nicht nur fir die Nahmobilitat, sondern fir eine umfangreiche Nut-
zung zur Verfligung steht (multicodierter Stadtraum).

In einem ersten Schritt wurde die Ausgangslage fiir die unterschiedlichen Verkehrsmittel betrachtet;
neben der physischen Infrastruktur wurden auch die Verkehrsnachfrage sowie die Verkehrssicher-
heit bericksichtigt. Dabei zeigte sich eine deutliche Dominanz des Kfz-Verkehrs bei der Flachenauf-
teilung, ohne dabei der tatsachlichen Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel gerecht zu wer-
den. Der Umweltverbund Gbernimmt den deutlich gréBeren Anteil am Verkehrsaufkommen bei
gleichzeitig wesentlich weniger zur Verfiigung stehender Flache.

Die Beteiligung ergab ein ahnliches Bild. Der Kfz-Verkehr wirkt pragend fiir den Raum, was gleich-
zeitig die Attraktivitat und subjektive Sicherheit beeinflusst. Viele Nutzende wiinschen sich qualitativ
hochwertigere und besser zugangliche 6ffentliche Raume, welche gleichzeitig noch Raum fir Mitge-
staltung lassen. Anliegende wiinschen sich gleichzeitig die Sicherstellung ihrer (Mobilitats-)-Bedirf-
nisse. Insgesamt zeigte sich ein reges Interesse an der Untersuchung.

Aus den komplexen Anspriichen an diesen Raum konnten so wesentliche Ansatze fiir die Planung
abgeleitet werden. Diese wurden zunachst auf den Querschnitt Gbertragen um anschlieBend Fiih-
rungsmoglichkeiten fir die beiden Varianten diskutieren zu kénnen. Sowohl fir die Variante A wie
die Variante B wurde dann die Nordfiihrung weiterverfolgt.

Fir beide Varianten wurden anschlieBend Lagepléane erstellt. Diese dienten als Grundlage fir die
Verkehrssimulation, welche zusammen mit der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung eine Aussage zur
Umsetzbarkeit der beiden Varianten geben sollte.

Die mikroskopische Verkehrssimulation wurde mit der Software PTV Vissim erstellt. Die beiden Va-
rianten A und B wurden modelliert, simuliert und ausgewertet. Als Grundlage dienten neben den
Lagepléanen und Querschnitten die Verkehrsbelastungen aller Verkehrsteilnehmenden erganzt um
aktuelle Zéhlungen im Rad- und FuBverkehr sowie verkehrstechnische Unterlagen der Lichtsignal-
anlagen aller Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet. Die beiden Varianten A und B wurden mitei-
nander verglichen. Der Ist-Zustand wurde nicht simuliert.
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Als Vergleichsparameter dienten hierbei die durchschnittlichen Verlustzeiten fiir die Friih- und Spat-
spitze sowie die CO2-Emissionen. Flir den Gesamtabschnitt waren die durchschnittlichen Verlust-
zeiten beim Radverkehr in Variante B deutlich geringer als in Variante A, beim Kfz-Verkehr verhalt
es sich hingegen umgekehrt. Die Verlustzeiten im FuBverkehr sind entlang der Skalitzer StraBe in
beiden Varianten auf dhnlichem Niveau, das Queren der Skalitzer StraBe ist hingegen in der Variante
B aufgrund der reduzierten Kfz-Fahrstreifenbreiten attraktiver.

Der CO2-AusstoB variiert zwischen den beiden Varianten und den Spitzenstunden nur marginal. Die
Unterschiede zwischen den beiden Varianten lassen sich eher in der Lokalisierung der Flachen eru-
ieren, in denen CO2 durch den Kfz-Verkehr ausgestoBen wird.

Mit der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wurde der sozio-6konomische Nutzen der beiden Varianten
bewertet und einander gegenlibergestellt. Hierbei wurde auf ein Tool des Landes Hessen zuriickge-
griffen, welches bereits Anwendung in der Bewertung der Berliner Radschnellverbindungen fand.
Zur besseren Vergleichbarkeit der Kosten wurden dabei Kostenansatze fir eine Maximal- und eine
Minimalvariante ermittelt, in denen ausschlieBlich die verkehrlichen Kosten berlicksichtigt wurden.
Die so ermittelten erforderlichen Investitionskosten wurden anschlieBend dem erwarteten Nutzen
entgegengestellt. Die Untersuchung ergab fir alle vier Untervarianten einen positiven Nutzen-Kos-
ten-Faktor. Damit wurde ungeachtet der genauen Ausgestaltung eine Vorteilhaftigkeit der MaB-
nahme nachgewiesen. Die Variante A schneidet hierbei etwas schwacher ab als Variante B.

Die Machbarkeitsuntersuchung zeigt, dass beide untersuchten Varianten (A und B) der Radbahn
verkehrstechnisch wie wirtschaftlich machbar sind. Die angesetzten Parameter zeigen fiir die Vari-
ante B bessere Ergebnisse. Bei der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung trifft dies grundlegend zu, wobei
die Unterschiede zwischen Variante A und B nicht sehr groB sind. Bei der verkehrstechnischen Be-
trachtung hat die Variante A allein flir den Kfz-Verkehr gegeniber der Variante B Vorteile, jedoch
nicht an allen Knotenpunkten. Fir alle anderen Verkehrsteilnehmenden - und damit die deutliche
Mehrheit - ist die Varianten B gegenlber der Variante A zu bevorzugen.

VORGEHEN

Ziel dieser Untersuchung ist es, die bauliche und verkehrliche Machbarkeit einer Radverkehrsanlage
nach den Vorgaben des Berliner Mobilitatsgesetztes (MobG) unter bzw. neben dem Viadukt der U-
Bahn-Linie Ul entlang der Skalitzer StraBe vom Kottbusser Tor bis zur Oberbaumbricke in zwei
festgelegten Varianten zu prifen. Die Variante A folgt dem urspriinglichen Vorschlag der Radbahn
U1l mit einer Fihrung des Radverkehrs unter dem Viadukt. Um die Vorgaben des MobG (insb. die
fir Radverkehrsanlagen erforderlichen Mindestbreiten, die im Radverkehrsplan weiter konkretisiert
sowie Vorrang- und Erganzungsrouten lokalisiert wurden) einzuhalten, wurde diese Variante wei-
terentwickelt. Der Kfz-Verkehr verbleibt in dieser Variante auf beiden Seiten des Viadukts, wahrend
er in Variante B auf einer Seite des Viadukts konzentriert wird. Dadurch entsteht auf der anderen
Seite und unter dem Viadukt ein 6ffentlicher Raum, der vorwiegend dem FuB- und Radverkehr zur
Verfliigung steht.

Zu Beginn der Untersuchung wurden zunachst die unterschiedlichen Nutzungsanspriiche sowie die
Situation der einzelnen Verkehrsmittel erfasst, sowohl hinsichtlich der baulichen Gestaltung als auch
der Verkehrsnachfrage. Fiir den Kfz- und Radverkehr sowie OPNV lagen detaillierte Nachfragezahlen
vor. Fir den FuBverkehr im Untersuchungsbereich lagen jedoch nur vereinzelte Daten vor, in erster
Linie fur die Querungen an den Furten. Um genauere Information zu den kleinteiligen FuBverkehrs-
stromen im Untersuchungsgebiet zu erhalten, wurden sehr detaillierte FuBverkehrserhebungen
durchgefihrt (s. Kapitel 6.2.1).
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Aufbauend auf den unterschiedlichen Nutzungen des Raumes und Ansprichen der Verkehrsmittel
wurden in einem ersten Schritt verschiedene Querschnittslésungen erarbeitet. Diese wurden unter-
einander abgewogen und eine Lésung je Variante daraufhin weiter untersucht, zudem wurden La-
gepladne fir die Knotenpunkte und die entsprechenden Streckenabschnitte entwickelt. Aufbauend
und in Rickkopplung mit dieser wurde fir die beiden Varianten eine Verkehrssimulation erstellt,
anhand derer die Auswirkungen auf die verschiedenen Verkehrsmittel in beiden L6sungen miteinan-
der verglichen werden konnten.

Teil der Machbarkeitsstudie war ebenfalls das in Abbildung 1 dargestellte Partizipationsverfahren.

Interviewreihe Offentlichkeitsbeteiligung auf

mit Akteuren vor Ort »~mein.berlin.de™
von Anfang Juli bis Mitte August 2021

Ziel: Einholen eines Meinungsbildes zu
Machbarkeitsstudie Verkehrssicherheit, Nutzung von
Raumreserven und Serviceleistungen

Werkstatt mit Akteursgruppen
am 21.06. und 22.06

Analyse von Nutzungsoptionen und
Riickkopplung von alternativen
Fléachenverteilungen

Ziel:
Einholen eines Meinungsbildes zu

Verkehrssicherheit, Nutzung von
Raumreserven und Serviceinfrastruktur

Ziel:

Raumreserven heben und Leitziele
der Radbahn ermdglichen

Fachkolloquium mit den
Akteursgruppen im Januar 2022

Riickkopplung Arbeitsstande fiir die
Machbarkeitsstudie

Ziel:

Validierung konzeptioneller Aussagen in
der Machbarkeitsstudie

Abbildung 1: Partizipationsverfahren und Riickkopplung

In diesem Rahmen fand im Juni 2021 ein Workshop in Zusammenarbeit mit der parallel erarbeiteten
Potenzial- und Risikoanalyse des Reallabors Radbahn statt. Neben einer gemeinsamen Diskussion
Uber die Vision aus der Publikation ,Radbahn Berlin. Zukunftsvisionen fiir die 6komobile Stadt"
wurden auch Ideen und Impulse fir eine Version 2.0 der Radbahn in vier von sieben Teilbereichen
erarbeitet. Erganzt wurde dies durch Interviews mit Betroffenen, die an der Veranstaltung nicht
teilnehmen konnten. Zusatzlich wurde eine Online-Beteiligung Gber mein.berlin.de durchgefihrt.
Als vierter und abschlieBender Teil des Partizipationsverfahrens wurde im Januar 2022 ein Fachkol-
loquium durchgefiihrt. Die Ergebnisse wurden in der Variantenentwicklung berlcksichtigt und er-
moglichten gleichzeitig eine Rickkopplung mit den bereits erarbeiteten Varianten.
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AUSGANGSLAGE

3.1 Planerische Zielstellung: Die Radbahn U1 als ,,Game- Changer" fiir den éffentlichen
Raum - verkehrstechnisch machbar?

Die urspringliche Idee der Radbahn hat zum Ziel den Bereich unter dem Viadukt entlang der Ska-
litzer StraBe (und dariber hinaus) neu zu denken und damit dem angrenzenden Raum neue Impulse
zu geben, bestehende Nutzungen zu starken und Flachen neu zu verteilen.

Der o6ffentliche Raum im Bereich der geplanten Radbahn ist derzeit in starkem MaBe vom Kfz-Ver-
kehr gepragt, obwohl das Verkehrsaufkommen im Umweltverbund wesentlich hoher ist (s. Kapitel
3.3). Dadurch ist dieser Bereich fur die Mehrheit der Verkehrsteilnehmenden wenig attraktiv und
die Leistungsfahigkeit sowie Verkehrssicherheit sind in hohem MaBe beeintrachtigt. Hierzu tragen
insbesondere unterdimensionierte Radverkehrsanlagen bei, die nicht nur die Mindeststandards nach
dem Berliner Mobilitédtsgesetz bzw. dem seit Herbst 2021 vorliegenden Radverkehrsplan, sondern
teilweise auch vorherige Richtlinien unterschreiten. Dadurch kommt es sowohl zu Geféahrdungen
von Radfahrenden- als auch von FuBganger*innen, da viele Radfahrer*innen auf die - nicht deutlich
abgegrenzten - Gehwegbereiche ausweichen. Im hier untersuchten Teilbereich zwischen Kottbusser
Tor und Oberbaumbriicke gilt dies - durch die enge Bebauung und hohe Nutzungsdichte - in beson-
derem MaBe. Die Skalitzer StraBe ist durch eine grinderzeitliche Bebauung mit starker Nutzungs-
durchmischung gepragt, wobei vor allem die Bereiche an den U-Bahnhoéfen (Kottbusser Tor, Gorlit-
zer Bahnhof und Schlesisches Tor) und am Lausitzer Platz eine besonders hohe Dichte an Nahver-
sorgern, Gastronomie und anderen Einrichtungen aufweisen. Auch in den angrenzenden Kiezen
entlang der OranienstraBe, WrangelstraBe und Reichenberger StraBe finden sich vielfaltige Nutzun-
gen. Pragend flr den Bereich der Skalitzer StraBe ist auch der westliche Zugang zum Goérlitzer Park,
welcher die gréBte Grinanlage in der ndheren Umgebung darstellt.

Hotspot Spreeluft

PR r— Schioiachen Tor 1 Warschasar Srale

Abbildung 2: Radbahn Abschnitt Kreuzberg, Quelle: Reallabor Radbahn

8/59



Radbahn U1

3.2 Derzeitige Infrastruktur

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen einen typischen Querschnitt der Skalitzer Strae. Der Raum
unter dem Viadukt wird derzeit fast ausschlieBlich fiur parkende Kfz genutzt.

Abbildung 3: Querschnitt Skalitzer StraBe im Bestand (Foto)

~ “~

i LR

Abbildung 4: Querschnitt Skalitzer StraBe im Bestand (Skizze)

Insgesamt wird der StraBenquerschnitt vom Kfz-Verkehr, durch vier Kfz-Fahrstreifen, zwei Park-
streifen im Seitenbereich und zwei weitere Parkstreifen unter dem Viadukt, dominiert. Der FuB- und
Radverkehr wird auf sehr engen Wegen im Seitenbereich gefiihrt. In Verbindung mit dem sehr
hohen Verkehrsaufkommen im FuB- und Radverkehr kommt es haufig zu gegenseitigen Beeintrach-
tigungen, insbesondere im Umfeld der U-Bahnhéfe oder in Bereichen mit hoher Gastronomie-Kon-
zentration.
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Abbildung 5: Unterdimensionierte FuB- und Radwege mit Nutzungskonflikten am Gorlitzer Bahnhof mit Blick auf
Lausitzer Platz (Siidseite)

Das Untersuchungsgebiet entlang der Skalitzer StraBe ist von einer vielfaltigen Nutzung gepragt.
Um die bestehenden verkehrlichen Rdume besser zu verstehen und die Anspriiche der verschiede-
nen Nutzenden beriicksichtigen zu kénnen, wurde der Bestand getrennt nach den Verkehrsmitteln
analysiert.

3.2.1 FuBverkehr
Die grafische Darstellung der Bestandssituation fiir den FuBverkehr findet sich in Anlage 3.1.

Den FuBganger*Innen stehen aktuell zwischen 2,50 m und bis zu 5,00 m breite Gehwege im Sei-
tenraum zur Verfiigung. In vielen Bereichen sind die Breiten allerdings fir die groBen Mengen an
FuBganger*Innen nicht ausreichend. Generell zeigt sich trotz des insgesamt breiten StraBenraums
wenig Raum fir Bewegung und Aufenthalt. Die groBen Flachen, die dem Kfz-Verkehr vorbehalten
sind, erzeugen eine Barrierewirkung zwischen den an der Skalitzer StraBe anliegenden Bereichen.
Die zerschneidende Wirkung zeigt sich besonders stark im Bereich der FuBgangerzone Lausitzer
Platz und dem gegenilberliegenden westlichen Zugang zum Gorlitzer Park. Hier treten gleichzeitig
starke Konflikte zwischen FuB- und Kfz-Verkehr an den Durchgangen durch das Viadukt auf. Der
Lausitzer Platz selbst ist 2021 vom Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg sukzessive zu einer FuBganger-
zone umgewidmet worden. Dabei wurde zunachst auf einen vollsténdigen Umbau verzichtet und
mit einfachen Mitteln, wie Tischtennisplatten und Sitzmdglichkeiten frihere, durch den Kfz-Verkehr
gepragte Bereiche, in neue 6ffentliche Raume umgewandelt. Flr den Kfz-Verkehr abgetrennt wird
der Bereich durch versenkbare Poller. In bestimmten Zeitfenstern (Mo-Sa 09.00 - 11.00 Uhr sowie
18.00 - 19.00 Uhr) und zusatzlich per Ausnahmegenehmigungen ist Lieferverkehr zugelassen. Zu-
satzlich gibt es sudlich des Lausitzer Platzes entlang der Skalitzer StraBBe in der gesamten Breite
des Lausitzer Platzes nun eine Liefer- und Ladezone, in der das Halten Mo-Sa 06-22 Uhr gestattet
ist. Fir Schwerbehinderte gelten die bundeseinheitlich geregelten Parkerleichterungen.

Die funf Knotenpunkte entlang der Strecke bieten die Mdglichkeit der gesicherten Querung der
Skalitzer StraBe. Zusatzliche gesicherte Querungen befinden sich mittig des Lausitzer Platzes und
an der ehemaligen Post. Das ungesicherte Queren ist dstlich des Gorlitzer Bahnhofs (s. Kapitel 3.5)
sowie westlich und 6stlich des Lausitzer Platzes und an der ZeughofstraBe maéglich. Weitere Que-
rungsmaoglichkeiten entlang der Strecke fehlen.

An den drei groBen Knotenpunkten entlang der Strecke befinden sich auch die Zugange zu den U-
Bahnhofen. Am Kottbusser Tor sind die Wege durch die Geometrie des Platzes sehr weit. Im sud-
Ostlichen Bereich kommt es aufgrund geringer Breiten haufig zu Konflikten zwischen FuBganger*in-
nen und Radfahrer*innen.
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Am Gorlitzer Bahnhof besteht entlang der OranienstraBe und der Wiener StraB8e keine direkte Que-
rungsmoglichkeit. Durch die Umwegigkeit dieser wichtigen Verbindung nutzen FuBgdnger*Innen
haufig die Radquerung.

Abbildung 6: Uniibersichtliche Platzgestaltung und umwegige FuBverkehrsfiihrung am Goérlitzer Bahnhof

Nordlich des Gorlitzer Bahnhofs besteht durch zu schmale Geh- und Radwege bei gleichzeitig dichter
Nutzung ein hoher Flachenkonflikt zwischen Radfahrer*innen und FuBgdnger*innen. Aktuell besteht
kein Zugang zum 6stlichen Bahnsteig, dieser wird im Rahmen des barrierefreien Ausbaus des Bahn-
hofs erganzt und eine zusatzliche LSA-gesicherte FuBfurt angelegt. Auch im &stlichen Bereich des
Schlesischen Tors besteht ein Fldchenkonflikt zwischen FuBgdnger*innen und Radfahrer*innen auf-
grund von fehlenden Breiten. Das gesicherte Queren des slidlichen Bereichs des Schlesischen Tors
in Richtung Bahnhof ist aktuell nicht vorgesehen.

Nicht nur die Seitenbereiche entlang der Skalitzer StraBe erfahren aktuell eine Nutzung, unter dem
Viadukt sind nahe der Bahnhofzugangen Radabstellanlagen angeordnet. Im Bereich des Schlesi-
schen Tors befindet sich unter dem Viadukt ein Imbiss mit Sitzbereich. Auch informelle Nutzungen
durch obdachlose Menschen und Hilfsangebote finden sich vor allem nahe des Kottbusser Tors und
des Gorlitzer Bahnhofes.

Insgesamt weist der Raum entlang der Skalitzer StraBe eine vielfaltige Nutzung auf und ist gleich-
zeitig das Tor zu weiteren, nutzungsdurchmischten Quartieren. Diese vielfdltige Nutzung wirkt aber
auch als starke Barriere. Geringe Breiten und Flachenkonkurrenz mit dem Radverkehr mindern die
Qualitat fir den FuBverkehr.

3.2.2 Radverkehr

Die grafische Darstellung der Bestandssituation fir den Radverkehr findet sich in Anlage 3.2.

Wie bereits oben dargestellt, sind die Radverkehrsanlagen im Seitenraum entlang der Skalitzer

StraBe unterdimensioniert und entsprechen in vielen Bereichen nicht einmal den geltenden Min-
destmalen.
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Abbildung 7: Unterdimensionierte Radverkehrsanlagen im Verlauf der geplanten Radbahn

Lediglich in der OberbaumstraBe und auf der Oberbaumbriicke wurden ausreichend breite Radfahr-
streifen angelegt, die in der ersten Jahreshalfte 2022 durch Protektionselemente aus Beton vor dem
regelwidrigen Befahren und Halten gesichert wurden.

Abbildung 8: Geschiitzter Radfahrstreifen auf der Oberbaumbriicke und OberbaumstraBe

Die Wartezeiten an den drei groBen Knotenpunkten sind am Kfz-Verkehr in Ldngsrichtung ausge-
richtet und vor allem fiir den querenden Radverkehr sehr lang. Der Radverkehr in Langsrichtung
profitiert aber von dieser Schaltung. Am Knotenpunkt Kottbusser Tor treten hingegen sehr lange
Wartezeiten fir den Radverkehr in Ost-West-Richtung, sowie jeweils beim Linksabbiegen auf.

Abbildung 9: Zahlreiche Halteerfordernisse am Knotenpunkt Kottbusser Tor
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In den kreuzenden HauptstraBen befinden sich Radverkehrsanlagen; mit Ausnahme der Oranienst-
raBe. In der ebenfalls kreuzende MariannenstraBe ist liber die gesamte Lange eine FahrradstraBe
eingerichtet worden.

Die Skalitzer StraBe wird im Radverkehrsnetz des Landes Berlin als Teil des Erganzungsnetzes auf-
gefuhrt. Nur der Abschnitt zwischen Kottbusser Tor und MariannenstraBe gehdrt zum Vorrangnetz.
Aktuell wird der Radverkehr entlang der Skalitzer auf Radwegen im Seitenraum gefiihrt, welche in
ihren Breiten den Anspriichen aus dem Radverkehrsplan nicht gerecht werden (s. Abbildung 24).

Abbildung 10: Auszug Radverkehrsplan, Quelle: SenUMVK

Im Bereich der drei U-Bahnhofe und teilweise auch entlang der Skalitzer StraBe finden sich Radab-
stellanlagen (Kreuzberger Bligel) mit insgesamt rund 800 Stellplatzen. Am Kottbusser Tor, Gorlitzer
Bahnhof und Schlesischen Tor sind diese z.T. unter dem Viadukt und damit witterungsgeschitzt
angeordnet. Allerdings befinden sich die Bereiche (vor allem am Kottbusser Tor) in einem stark
verdreckten und wenig attraktiven Zustand und werden daher kaum genutzt, obwohl eine hohe
Nachfrage besteht. Weiterhin gibt es einige mobile Abstellanlagen, z.B. vor Supermarkten.

Abbildung 11: Neue Abstellanlage am Gorlitzer Bahnhof - wenig genutzte Anlage am Kottbusser Tor
Angaben aus den Interviews und dem Workshop zeigen eine hohe Nachfrage nach mehr Abstell-

moglichkeiten entlang der Skalitzer StraBe. Dies bestatigen auch zahlreiche an Verkehrsschildern
oder sonstigen Einrichtungen angeschlossene Fahrrader.
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Abbildung 12: An Verkehrsschildern angeschlossene Fahrrader behindern z.T. den flieBenden Verkehr
(Linkes Bild: Radverkehr, rechtes Bild: FuBverkehr)

3.2.3 OPNV
Die grafische Darstellung der Bestandssituation fiir den OPNV findet sich in Anlage 3.3.
Entlang und querend zur Skalitzer StraBe verkehren folgende Linien des OPNV:

e U-Bahn
o U1, U3 Hochbahntrasse mit Stationen am Kottbusser Tor, Gorlitzer Bahnhof und am
Schlesischen Tor (alle /3/3/4min)
o U8 Kottbusser Tor (alle 5min)
e Buslinien im Tagesverkehr
o M 29 entlang WienerstraBe und OranienstraB3e (alle 5min)
o 140 entlang Reichenberger StraBe (West) und AdalbertstraBe (alle 10min)
o 165 und 265 entlang Schlesischer StraBe und Kdpenicker Stral3e
(zusammen alle 10min)
e Buslinien im Nachtverkehr
o N1 entlang Skalitzer StraBe (alle 15min; So - Do)
o N8 entlang Kottbusser StraBe und AdalbertstraBBe (alle 10min; So - Do)
o N60 und N65 entlang Schlesischer StraBe und Kdpenicker StraBe
(jeweils alle 30 Minuten)
o M29 entlang WienerstraBe und OranienstraBe (alle 30 Minuten)

Das Gebiet ist damit sehr gut erschlossen und die Zahlen der OV-Fahrgéste sehr hoch. Das hat auch
einen Einfluss auf die Haltestellen, hier mlssen ebenfalls sehr hohe FuBverkehrsstrome abgewickelt
werden. Die drei groBen Bahnhofe stellen dabei wichtige Umsteige-, aber auch wichtige Verteiler-
punkte fiir das angrenzende Gebiet dar. Derzeit bestehen neben den Radabstellanlagen aber keine
intermodalen Angebote wie Mobilitdtsstationen oder weitere Serviceangebote (bspw. Fahrradrepa-
raturen). Westlich des Untersuchungsgebiets befindet sich an dem U-Bahnhof PrinzenstraBe eine
Jelbi-Station.
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3.2.4 Kfz-Verkehr
Die grafische Darstellung der Bestandssituation flir den Kfz-Verkehr findet sich in Anlage 3.4.

Entsprechend des Ubergeordneten StraBennetzes Planung 2030 der Stadt Berlin ist die Skalitzer
StraBe wie die Kottbusser Stra8e und die OberbaumstraBe eine lbergeordnete StraBenverbindung
(Stufe II). Diesen StraBen nachgeordnet sind die AdalbertstraBe, OranienstraBe, Képenicker StralBe,
Schlesische StraBe als ortliche StraBenverbindungen (Stufe III) und die WienerstraBe als Ergan-
zungsstraBe. An den Knotenpunkten der Skalitzer StraBe zu diesen StraBen sind flir den Kfz-Verkehr
alle Fahrbeziehungen maglich. Hierflr bestehen mehrere Viaduktdurchfahrten. Zusétzliche Durch-
fahrten finden sich an weiteren NebenstraBen und stdlich des Schlesischen Tors sowie zum Park-
haus am Kottbusser Tor.

Aktuell wurden im Gebiet zwei Bereiche mit Verkehrsberuhigung eingerichtet. Der Lausitzer Platz
wurde in eine FuBgangerzone umgewandelt. Hier ist das Einfahren von Lieferverkehren nur zu be-
stimmten Zeiten gestattet. AuBerhalb dieser Zeiten findet kein Kfz-Verkehr statt. Der Wrangelkiez
ist bereits ldnger verkehrsberuhigt. Hierflir wurden ergdnzende MaBnahmen wie modulare Filter
ergriffen. Zum Zeitpunkt der Bearbeitung wurde das Konzept gerade lberarbeitet.

Anliegend an der Skalitzer StraBe befinden sich an der MariannenstraBe und der Gorlitzer StraBBe
zwei Tankstellen sowie eine Feuerwache an der Wiener StraBe.

Zur Vorbereitung einer Parkraumbewirtschaftung wurden 2019 die Parkstande in Kreuzberg erfasst
und deren Belegung bestimmt. Das Parkraumangebot auf 6ffentlichen Flachen betragt:

e ca. 2.200 im Teilgebiet Lausitzer Platz,

e ca. 1.200 im Teilgebiet Oranienplatz,

e ca. 2.400 im Teilgebiet Reichenberger StraBe und

e ca. 1.550 im Teilgebiet Wrangelkiez.
Daraus ergibt sich eine Gesamtstellplatzanzahl von insgesamt ca. 7.350 Stellplatze, davon befinden
sich rund 460 im Untersuchungsgebiet:

e ca. 210 auf der Skalitzer StraBe Nord,

e ca. 180 auf der Skalitzer StraBe Std und

e ca. 70 unter dem U-Bahnviadukt.

In einzelnen Abschnitten der Skalitzer StraBe wurden sowohl tagsliber als auch nachts Haltevor-
gange in zweiter Reihe erfasst. Gleichzeitig ist der Parkraumbelegungsgrad Uber alle Uhrzeiten sehr
hoch, was u.a. auch dazu beitragt, dass teilweise illegal geparkt wird. Laut der Untersuchung finden
die meisten Parkvorgange uber einen langen Zeitraum statt. Tagsuber gibt es viele gebietsfremde
Dauerparkende, abends und nachts sind es vor allem Bewohner*innen.

Das Parkraumangebot in Sammelanlagen mit mehr als 20 Stellpldtzen betragt laut der Untersu-
chung von 2019:

e ca. 1.000 im Teilgebiet Lausitzer Platz,

e ca. 370 im Teilgebiet Oranienplatz,

e ca. 250 im Teilgebiet Reichenberger Strale und

e ca. 360 im Teilgebiet Wrangelkiez.

Daraus ergeben sich insgesamt ca. 1.980 Stellplatze. Davon entfallen ca. 350 auf das Parkhaus am

Kottbusser Tor und ca. 150 auf vier Sammelanlagen nahe der alten Post. Die (meist kostenpflichti-
gen) Sammelanlagen sind nur gering bis maBig ausgelastet.

15/59



Radbahn U1

3.2.5 Lieferverkehr
Die grafische Darstellung der Bestandssituation fur den Lieferverkehr findet sich in Anlage 3.5.

Der Lieferverkehr der anliegenden Geschafte und Bewohner*Innen wird aktuell Gber den vorhan-
denen StraBenraum abgewickelt. Lieferzonen sind nicht vorhanden. Im Zuge der Einrichtung der
FuBgangerzone Lausitzer Platz wurde eine Liefer- und Ladezone sidlich der Emmaus-Kirche fir ca.
15 Kraftfahrzeuge fiir den Zeitraum Mo-Sa 6 - 22 Uhr eingerichtet. Bereiche mit parken in zweiter
Reihe weisen darauf hin, dass aufgrund des hohen Parkdrucks und der vielen Langzeitparkvorgange
der Druck auch auf den Lieferverkehr hoch ist. Vor allem die Nahversorger am Kottbusser Tor, in
der WrangelstraBBe Ost und West, in der EisenbahnstraBe, in der Oppelner StraBe und am Lausitzer
Platz mlssen dabei mit groBen Lkws angedient werden.

Fur den Lausitzer Platz wurde im Rahmen der Umwandlung in eine FuBgangerzone ein Konzept flr
den Lieferverkehr erarbeitet. Dieser kann zu festen Zeiten (Mo-Sa 9-11 Uhr sowie 18-19 Uhr) in
den o6stlichen Bereich des Lausitzer Platzes einfahren und lUber den westlichen wieder ausfahren.
Die Zeitfenster werden gut angenommen und die 6rtlichen Gewerbetreibenden stellen sich durch
organisatorische MaBnahmen auf diese Zeitfenster ein.

3.3 Verkehrsnachfrage
Die nachfolgende Abbildung zeigt das Verkehrsaufkommen im Kfz- und Radverkehr entlang der

Skalitzer StraBe sowie die Nutzendenzahlen im OPNV. Fiir den FuBverkehr liegen keine systematisch
erfassten Nachfragedaten vor (s. Kapitel 6.2.1).
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Abbildung 13: Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet (Quellen: SenUMVK/BVG)

Aus Abbildung 13 wird deutlich, dass der Kfz-Verkehr entlang der Skalitzer StraBe mit Ausnahme
des Abschnitts zwischen Kottbusser Tor und Wiener StraBe in den vergangenen 15 Jahren deutlich
und kontinuierlich abgenommen hat. Lag das Kfz-Verkehrsaufkommen 2005 noch auf einem Niveau
von ca. 30.000 Kfz/Tag lag es 2019 um rund 30% niedriger bei 20-25.000 Kfz/Tag. Daraus folgend
sind die Verkehrsaufkommen im Umweltverbund deutlich gestiegen, auch wenn keine kontinuierli-
che Zeitreihe fir alle drei Verkehrsmittel dokumentiert ist. So lag der jahrliche Zuwachs auf der
derzeit stillgelegten Dauerzdhlstelle auf der Oberbaumbriicke zwischen 5-10%. Eine wesentliche
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Stitze des Umweltverbunds ist die U-Bahn. Alleine am Kottbusser Tor steigen taglich 83.000 Men-
schen ein, aus oder um. Auch an den beiden anderen Bahnhofen sind es taglich 26.000 Ein- und
Aussteiger, was die groBen FuBverkehrsstrome an den Bahnhofen verdeutlichen.

Der Kfz-Verkehr dominiert den StraBenraum entlang der Skalitzer Strae sowohl physisch (Flache)
und technisch (LSA-Phasen), macht aber nur einen geringen Teil des gesamten Verkehrsaufkom-
mens aus.

Abbildung 14: An den Knotenpunkten und deren Umfeldern bestehen hohe FuB- und Radverkehrsaufkommen
3.4 Verkehrssicherheit

Die Abfrage der oértlichen Unfalllage bei der Polizei flir den Bereich Kottbusser Tor, bis Oberbaum-
briicke ergab fir den Abfragezeitraum vom 01.01.2016 bis zum 30.04.2021 ein Gesamtanzahl von
4,116 Unféllen mit 8268 Unfallbeteiligten. Dabei stellt der Kfz-Verkehr die mit Abstand gréBte
Gruppe unter den Unfallbeteiligten dar, gefolgt von Lastkraftwagen. Insassen werden dabei ent-
sprechend berticksichtigt. Radfahrer*innen machen die drittgréBte Gruppe der Unfallbeteiligten aus.
Die nachfolgende Abbildung vermittelt einen Eindruck tber die Verteilung der Unfallbeteiligten. Eine
Aussage Uber die Verungliickten folgt im weiteren Absatz.

| Ausgewahlte Arten der Verkehrsbeteiligung I

Strab
Kraftomnibus

Llkw

Plew 5961
Moped
Kraftrad
Radfahrer
Fubginger . ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
6 IOIOO 2600 3060 4600 5600 6(;00 7dDD
Fulginger Radfahrer Kraftrad Moped Pkw Lkw Kraftomnibus Strab
B Anzahl 81 349 49 71 5961 1183 163 0

Abbildung 15: Unfallbeteiligung nach Verkehrsart (Quelle: Ortliche Unfall-Lage, Polizei Berlin, 09.06.2021)

! Polizeidaten zur ortliche Unfall-Lage, Skalitzer Str., 09.06.2021
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Wadhrend FuBganger*innen und Radfahrer*innen insgesamt nur einen geringen Anteil am Unfallge-
schehen ausmachen (5% aller Unfallbeteiligten), sind sie als vulnerable Gruppe am starksten von
den Unfallfolgen betroffen. Von den insgesamt 422 erfassten verungllickten Personen sind 279 FuB-
ganger*innen oder Radfahrer*innen betroffen. Das sind ca. 66% aller verungliickten Personen.

Unfallfolgen der Beteiligten FuBginger Radfahrer mot. Zweirider Pkw Lkw Busse Straenbahn
Getétet 1 1

Schwerverletzt 12 22 8 1

Leichtverletzt 47 196 40 50 1

Unfallfolgen der Insassen/Soziusfahrer getotet schwerverletzt: 1 leichtverletzt: 42

Tabelle 1: Verungliickte nach Verkehrsart

Bei der zeitlichen Verteilung der Unfalle gibt es keine Auffalligkeiten. Die Verteilung ist lber den
Tag hinweg ahnlich hoch und nimmt zum Abend und zur Nacht hin ab. Auch Uber alle Wochentage
hinweg zeigen sich ahnlich hohe Werte, wobei an Werktagen gegenliiber den Wochenenden tenden-
ziell mehr Unfélle passieren. Uber das Jahr hinweg sind die Unfallzahlen in allen Monaten relativ
konstant.

In der Unfallstatistik zeigt sich, dass Abbiegeunfalle und Unfalle im Langsverkehr fiir einen GrofBteil
der Unfélle verantwortlich sind. Die haufigste Unfallarten sind wiederrum ZusammenstdBe mit an-
deren Fahrzeugen, die vorausfahren oder warten oder aber seitlich in gleicher Richtung fahren bzw.
einbiegen oder kreuzen.

Unfallursachen nach Beteiligungsart

(eine Auswahl) FuBginger Radfahrer mot. Zweirider Pkw Lkw Busse  StraBenbahn
Alkohohleinfluf (01) 7 18 3 24 1

Fahrbahnbenutzung (8-10) 29 2 7 1

Nicht angepalite Geschwindigkeit (13) 14 7 27 3

Ungeniigender Sicherheitsabstand (14) 33 33 885 337 48

Vorfahrt nicht gewiahrt (27,28) 2 61 2

Nichtbeachten der Regelung (31) 25 51 1

Fehler beim Abbiegen (34-35) 6 2 312 85 7

Einfahren in den Fliefverkehr (37) 33 1 68

Falsches Verhalten gegeniiber FuBgéngern (38-42) 8 2 16 1 1

Tabelle 2: Auswahl der haufigsten Unfallursachen

Die am haufigsten registrierte Unfallursache ist laut Polizei ungentigender Sicherheitsabstand. In
1.423 Fallen kam es aus diesem Grund zu einem Unfall zwischen den Verkehrsteilnehmenden. Zu-
dem wurden auch Fahrstreifenwechsel (984) und das Uberholen ohne geniigend Seitenabstand
(815) als besonders haufige Unfallursachen registriert.

Besonders das zu dichte Uberholen wird aus Perspektive des Radverkehrs als stark unangenehm
und subjektiv gefahrlich eingeschatzt. Viele Leute, die grundsatzlich Interesse daran haben ihren
Alltag mit dem Fahrrad zu bewerkstelligen, sehen das als Hindernis und greifen deswegen weniger
haufig auf das Rad als Verkehrsmittel in diesem Bereich zurlick. In einem Realexperiment des Ta-
gesspiegels mit FixMyBerlin? wurde 2018 eine umfangreiche und stadtweite Messreihe erhoben,

2 Quelle: https://interaktiv.tagesspiegel.de/radmesser/kapitell.html
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welche das systematische und strukturell zu dichte Gberholen auf Abschnitten ohne eigenstandige
Radinfrastruktur wissenschaftlich festhalt.

Verkehrsunfélle ziehen hohe sozio-6konomische Kosten nach sich. Monetarisiert nach den Kosten-
sdtzen der BASt belaufen sich die volkswirtschaftlichen Schaden der zwischen 2016 und 2020 er-
fassten Unfalle auf knapp Uber 170.000.000.000 € (Stand: BASt Info 2016, Preisstand 2015). Dabei
sind neben den Sachschaden nicht nur die direkten, finanziellen Behandlungs- und Genesungskos-
ten der Verletzten berlicksichtigt, sondern auch Erwerbsausfélle und langfristige kdrperliche und
mentale Folgen fiir die Betroffenen und deren soziale Umfelder mit einbezogen. Diese Kosten wer-
den in der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung berticksichtigt (vgl. Kapitel 7).

SchlieBlich gilt es die Unfallstandorte genau zu erfassen. Hierbei fallt vor Allem die Haufung von
Unfallen an und um die Knotenpunkte, besonders am Kottbusser Tor auf. Dieses Muster ist jedoch
Uber die Bezirksgrenzen hinweg ein stadtweites Problem. Auch die Nordseite der Skalitzer Str. zwi-
schen der ManteuffelstraBe und die Slidseite des Lausitzer Platzes sind hier als Unfallschwerpunkte
erkennbar. Jeder der in Abbildung 1616 dargestellten Punkte reprasentiert hierbei einen Unfallort.

5
S5 Kortsseron
[ URgptsser o oot

alle Unfallorte mit
Personenschaden (weitere
Infos durch Klick auf Punkt)

Abbildung 1616: Standorte der Unfidlle mit Radbeteiligung, 2020 (Quelle: Unfallatlas ®
Unfallhaufigkeiten
(StraBenabschnitte)

Unfalle mit Fahrrad-
Beteiligung

-_— 1
2

- 3-15
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3.5 Planungen im Untersuchungsgebiet

Die grafische Darstellung der Planungen im Untersuchungsgebiet finden sich in Anlage 3.6.

Der Bereich entlang der Skalitzer StraBe und in den angrenzenden Kiezen ist mitunter dynamischen
Entwicklungen ausgesetzt. Zum Zeitpunkt der Machbarkeitsuntersuchung waren im Umfeld fol-
gende Planungen bekannt:

Vorhaben Vorhaben- Auswirkung
trager
Verkehrs- Bezirk Fried- Noch keine konkreten -
beruhigung richshain- Pléne
OranienstraBle Kreuzberg
Verstetigung Bezirk Fried- In Umsetzung Sperrung der Durchfahrt un-
FahrradstraBBe richshain- ter dem Viadukt fur Kfz
MariannenstraBle Kreuzberg

Neubau Hotel
MariannenstraBle

Nicht bekannt

In Umsetzung

Abwicklung der Lieferver-
kehre in nachsten Planungs-
phasen bericksichtigen

Hermannplatz

Umgestaltung Bezirk Fried- In Umsetzung Rickbau Freier Rechtsabbie-
Skalitzer Park richshain- ger aus OranienstraB3e
Kreuzberg
EinbahnstraBBe Bezirk Fried- Noch keine konkreten -
ManteuffelstraBBe richshain- Plane
Kreuzberg
Aufzugneubau im BVG In Umsetzung Planungen und Anpassungen
Rahmen des barri- am Gorlitzer Bahnhof und
erefreien Ausbaus Schlesischen Tor
der BVG-Bahnhofe
Radschnellverbin- InfraVelo Vorplanung abge- Einrichtung einer Fahr-
dung Y-Trasse schlossen radstraBe in der Gorlitzer
StraBe und die Anlage von
Radfahrstreifen in der Wien-
erstraBBe
Weiterfiihrende Bezirk Fried- Ideenentwirfe wurden -
Verkehrsberuhi- richshain- erstellt, darauf auf-
gung Wrangelkiez Kreuzberg bauend sollte Beteili-
gungsverfahren erfol-
gen
Erweiterung Stra- SenUMVK/ Variantenuntersu- eingleisige oder zweigleisige
Benbahn M10 zum BVG chung abgeschlossen Fihrung unter dem Viadukt

noch zu untersuchen

Tabelle 3: Planungen im Untersuchungsgebiet
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4. NUTZUNGSANSPRUCHE AN DIE RADBAHN

Die Nutzungsanspriiche an die Radbahn wurden aus einer Analyse des Verkehrsraums und in einem
vierstufigen Beteiligungsverfahren ermittelt:

IREIENERE
08.06.2021 - 13.07.2021

Workshop
22.06.2021

Online-Befragung
05.07. - 20.08.2021

Fachkolloguium
12.01.2022

Abbildung 1717: Vier Stufen der Beteiligung im Rahmen der Machbarkeitsstudie
Die ausfiihrlichen Dokumentationen der Beteiligungsformate finden sich in den Anlage 4.1 - 4.5.
4.1 Nutzendengruppen

Im Rahmen der Beteiligung wurde die Perspektive folgender Nutzenden erfasst:

e Perspektiven der ,Querenden": Sie sind kurzfristige Nutzende der Radbahn, die diese zu
FuB, mit dem Fahrrad oder mit Auto queren missen (z. B. StraBBenseite wechseln).

e Perspektiven der ,Mobilitatsorientierten™: Fir Sie ist die Radbahn ein zentraler Verkehrsweg
mit weiteren Mobilitatsangeboten entlang der Strecke und den Knotenpunkten Kottbusser
Tor, Gorlitzer Bahnhof und Schlesisches Tor.

e Perspektiven der ,Verweilenden™: Sie nutzen den Raum der Radbahn und das Umfeld zum
Entspannen, zum Ausruhen oder um Gemeinschaft zu erleben.

e Perspektiven der ,Geschaftstreibenden™: Der umliegende Raum der Radbahn dient Ihnen
als Nutzungsfléache fiir z.B. Einzelhandel, Spétis, Cafés und StraBenmusik.

e Perspektiven der ,Sportorientierten": Sie nutzen den Raum der Radbahn, um sich sportlich
zu betatigen, z.B. zum Joggen und Skaten.

e Perspektive der ,Gaste": Sie mdchten den Kiez und die Geschichte des Ortes erleben. Sie
kommen, um zu flanieren oder eine Veranstaltung zu besuchen (z. B. StraBenmarkte, Kon-
zerte und Stadttouren).

e Perspektive der ,Gestaltenden™: Sie nutzen die Radbahn als Flache und Blihne ohne Kon-
sumzwang.

Zentrales Ergebnis der Interviews und des Workshops war, dass die zukiinftige Gestaltung der Rad-
bahn nicht nur die Belange des Radverkehrs berilicksichtigen soll, da dieser nur einer von sehr vielen
Nutzungsanspriichen ist. Daher sollte nicht nur eine verkehrlich integrative Losung entwickelt wer-
den, sondern der Raum auch stadtebaulich neu gedacht werden. So wiinschen sich viele Beteiligte
lebenswerte Rdaume mit hoher Aufenthaltsqualitat. Bestehende Nutzungen sollen beibehalten oder
verbessert werden und stadtische Raume aufgewertet werden.
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Dabei stand vor allem der Wunsch nach einer Verkettung und Erganzung der bereits bestehenden
Stadtplatze und Parks im Mittelpunkt. Ein weiteres wichtiges Thema war die klimaresiliente Gestal-
tung der Infrastrukturen. Die Radbahn darf nicht zur Verringerung des Baumbestands fliihren, dieser
ist moglichst zu erhdéhen und die Versiegelung zu verringern.

Als verkehrlicher Aspekt wurde insbesondere das Queren der Skalitzer StraBe als beschwerlich und
unsicher eingeschatzt. Die drei groBen Knotenpunkte wurden als untbersichtlich und unattraktiv -
aufgrund des umsténdlichen Zugangs zum OPNV, umwegige Querungen und der mehrfache War-
teerfordernis fliir Radfahrende am Kottbusser Tor - bewertet. Im gesamten Bereich erhalte der Kfz-
Verkehr zu viel Raum, worunter die anderen Nutzungen leiden. Insgesamt existieren zu wenige
Querungsmaoglichkeiten entlang der Strecke und das Queren der Skalitzer Strae wird vor allem im
Bereich Lausitzer Platz als gefahrlich wahrgenommen. Es besteht daher ein starker Wunsch nach:

e fairer und effizienter Flachenaufteilung,

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitat,

e Weniger Larm- und Schadstoffbelastung,

e Erleichterung der Querung Uber die Skalitzer StraBe mit besseren Sichtverhaltnissen,

e Schaltung der LSA mit weniger Ausrichtung am Kfz-Verkehr

e Barrierefreie Gestaltung

Die durchgeflihrten Interviews zeigten ebenfalls Probleme im Lieferverkehr auf. Haufig sind keine
Flachen vorhanden und es muss in zweiter Reihe gehalten werden. Dabei zeigten sich vor allem die
Gewerbetreibenden offen fiir innovative Lésungen, wie z.B. der Nutzung von (6ffentlichen) Lasten-
radern.

Nachfrage besteht aber auch nach mehr Abstellméglichkeiten fir Fahrrader (vor allem im Bereich
der Gastronomie und Schulen) und ergdnzenden Angeboten wie Reparaturstationen. Weiterhin be-
steht der Wunsch die Anwohnenden in die weiteren Planungsphasen kontinuierlich einzubinden und
Frei-/Gestaltungsraume fur die Nutzenden im Zuge der Umplanung zu ermdglichen.

Vom 05.07. bis 20.08.2021 erfolgte die offentliche Umfrage auf mein.berlin.de. Ziel war es, ein
differenziertes Meinungsbild aus den unterschiedlichen Nutzendenperspektiven zu erhalten. Im Be-
teiligungszeitraum von sieben Wochen haben insgesamt 822 Personen ihre Meinung abgegeben.
Die Umfrage fokussierte sich auf die Themen Verkehrssicherheit, die verbesserte Nutzung von
Raumreserven und die Serviceinfrastruktur. Dabei standen drei Ausfihrungsvarianten hinsichtlich
des Streckenverlaufs der Radbahn zur Disposition. Variante A und B bilden die beiden (in der hier
vorliegenden Machbarkeitsstudie untersuchten) Varianten ab. Im Rahmen der Beteiligung wurde
angeregt, eine weitere Variante (C) zu betrachten, die eine Mischform aus den Untersuchungsvari-
anten A und B darstellt. Diese Variante wurde in die Online-Befragung aufgenommen, um eine
Einschatzung der unterschiedlichen Nutzendengruppen zu dieser Variante zu erhalten. Eine voll-
standige planerische Lésung wurde fir diese Variante im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht ent-
wickelt.
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Abbildung 1818: Radbahn - Querschnitt Variante A
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Abbildung 1919: Radbahn - Querschnitt Variante B
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Abbildung 2020: Radbahn — Querschnitt Variante C

Um die Fragen aus einer bestimmten Perspektive zu beantworten, konnten sich die Teilnehmenden
einem oder mehreren Nutzerprofilen zuordnen. Die meisten nahmen die Perspektive der Mobilitats-
orientierten und der Querenden an, gefolgt von der Perspektive der Verweilenden, Gaste und Sport-
orientierten. Am wenigsten wurden die Umfragen aus der Perspektive der Gestaltenden und Ge-
schaftstreibenden beantwortet. Entscheidende Verbesserungen durch die Radbahn entlang der Ska-
litzer StraBBe sahen die Befragten in den Querungsmdoglichkeiten fir FuBganger*Innen, vulnerable
Gruppen und Radfahrende.
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Der Ausbau von FuBgangeriberwegen, Lichtsignalanlagen und Bodenerhéhungen oder -senkungen
wiirde das Uberqueren entlang der Radbahn und der Kfz-Fahrstreifen sicherer gestalten. Die Erhé-
hung der Verkehrssicherheit war den Befragten besonders wichtig. Entlang der Radbahn wiirden
weniger Zwischenfalle zwischen Autofahrer*Innen und FuBgdnger*innen entstehen, wenn es ge-
trennte Infrastrukturen geben wiirde. Zudem kdnnen sichere und gentigend Abstellflachen fir Fahr-
rader entlang der Strecke gebaut werden. Zum Verweilen wiirden Grinflachen, Sitzbanke, Trink-
brunnen, gastronomische Angebote und Markstande einladen. Der Schutz vor Wetterbedingungen
durch die Uberdachung des Viadukts ist dafiir besonders von Vorteil. Ausreichend Stiihle und Tische
entlang der Radbahn fiir die Gastronomie sollen deshalb bereitgestellt werden, sowie Lastenfahrra-
der zum Transport der Produkte. Frei verfligbare Flachen kénnen entlang der Radbahn fiir Kunst-
ausstellungen, StraBenmusik oder ganz individuell genutzt werden. Zum Sporttreiben und fir tou-
ristische Aktivitdten sehen die Befragten hauptsachlich einen Fahrradweg unter dem Viadukt als
attraktiv und sicher an.

Kritikpunkte an der Radbahn lagen vor allem in der Verkehrssicherheit. Die Fihrung unter dem
Viadukt kdnnte Radfahrende in eine unsichere verkehrliche Lage an Kreuzungen und U-Bahn-Stati-
onen bringen. Zudem ist in diesem Streckenabschnitt die vorhandene Fahrbahn unter dem Viadukt
flr zwei Fahrradspuren zu gering. Auch sollte die Radbahn nicht isoliert, sondern gemeinsam mit
den bestehenden und ggf. anzupassenden Radverkehrsanlagen im Seitenraum betrachtet werden.

Zum Aufenthalt und fiir Gestaltende unter dem Viadukt sind besonders der Larm der nahgelegenen
Kfz-Fahrstreifen und der U-Bahn, sowie die Unlbersichtlichkeit des Raums hinderlich. Von den
Sporttreibenden werden Ballsportarten direkt unter dem Viadukt als unsicher angesehen, gerade
wenn KFZ-Fahrstreifen direkt im Anschluss verlaufen. Fiir Geschéftstreibende sind die Einschran-
kungen im Lieferverkehr aufgrund der Radbahn stérend, da beflirchtet wird, dass es durch die ge-
ringere Anzahl an Kfz-Fahrstreifen zu Stau kommen kann, sowie zu langeren Wegstrecken bis zu
den Lieferzonen.

Zu einer regen Diskussion unter den Beteiligten kam es Uber die Vor- und Nachteile der drei dar-
gestellten Ausfiihrungsvarianten A, B und C. Besonders wichtig war flir sie zudem, dass ausreichend
Platz fir Rettungsfahrzeuge und fir den Lieferverkehr mit designierten Lieferzonen geschaffen wird
bzw. erhalten bleibt. Eine getrennte Aufteilung der Fahrspuren zwischen FuBganger*innen, Fahr-
radfahrer*innen und Kfz-Verkehr wurde am haufigsten gefordert, um das Konfliktpotenzial zu ver-
ringern und das Sicherheitsgefihl fur die Verkehrsteilnehmenden zu erhdhen.

Mehrheitlich wurde von den Beteiligten die Va-
riante B als auszufihrender Streckenverlauf
zwischen Kottbusser Tor und Oberbaumbriicke
praferiert. Varianten A und C erhielten fast die Variante. C: Variante A:
gleiche Anzahl an Stimmen. Bei der Variante A 534§;i;2m°" Soogiig/:men
wurden vor allem die engen Platzverhaltnisse

kritisch gesehen.

Die Ergebnisse der Umfrage wurden im 2. Fach-
kolloquium vorgestellt und zur vertiefenden Er-

.. . L. . .. Variante B:
orterung der bis dahin Uberarbeiteten Ausfiih- 1338 Stimmen

. . 56%
rungsvarianten und Ubergeordneten Hand- °

lungsempfehlungen genutzt.

Abbildung 21: Online-Abstimmungen zu den Varianten
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4.2 Verkehrsmittel

Die folgenden Anspriiche der Verkehrsmittel lassen sich aus den vorangegangenen Betrachtungen
ableiten:

Dem FuBverkehr sollten entlang der Skalitzer StraBBe ausreichende Breiten und barrierefreie Anlagen
zu Verfligung stehen. Quellen und Ziele sollten direkt miteinander verknlpft sein und die Erreich-
barkeit der OV-Haltestellen gesichert werden. Konflikte mit anderen Verkehrsmitteln entlang der
Strecke sowie in den Knotenpunkten sollten durch eine klare Abtrennung der Infrastrukturen und
bessere Sichtverhaltnisse vermindert werden. Sensible Bereiche sollten geschutzt werden und die
Aufenthaltsfunktion des 6ffentlichen Raums gestarkt werden.

Die Planung soll eine sichere und hochwertige Fiihrung des Radverkehrs ermdglichen. Dabei sind
ausreichende Breiten und guter Belag besonders wichtig. Den Radfahrenden sollte eine gute und
direkte Verknipfung zu Quellen und Zielen sowohl im Fern- als auch im Nahbereich ermdglicht
werden. Dabei ist auf eine mdglichst unterbrechungsarme, ungestérte Fliihrung des Radverkehrs zu
achten und Konflikte mit dem querenden Kfz-Verkehr sind zu reduzieren.

Beim OPNV sollen in erster Linie die Zugange zu den U-Bahnhéfen verbessert und die Umsteigewege
zwischen U-Bahn und Bus verkirzt werden. Flir den Busverkehr ist die Verkehrsqualitdt zu verbes-
sern, insbesondere an den Knotenpunkten Kottbusser Tor, WienerstraBe / OranienstraBe und Schle-
sische StraBe / Kopenicker StraBe.

Notwendiger Kfz-Verkehr soll ermdglicht werden. Hier geht es vor allem um die Erreichbarkeit fir
Lieferverkehre, Ver- und Entsorgung, Anwohnende und Feuerwehr. Die Komplexitat der Knoten-
punkte soll méglichst vereinfacht werden. Die MaBnahmen sollen die Verkehrsberuhigung der Kieze
unterstitzen und Schleichverkehre verhindern. Durch das Neuordnen von Parkstanden und Vorhal-
ten von Lieferzonen soll sichergestellt werden, dass der Lieferverkehr keine weiteren Nachteile er-
fahrt.
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VARIANTENENTWICKLUNG

Angelehnt an die urspriingliche Idee fiir die Radbahn sowie Vorschldge des StraBen- und Grinfla-
chenamts Friedrichshain-Kreuzberg und den Ergebnissen des Beteiligungsverfahrens wurden zwei

Varianten im Streckenabschnitt zwischen Kottbusser Tor und Oberbaumbriicke entwickelt.

Variante A stellt dabei die Umsetzung der Radbahn-Idee mit Nutzung der Flachen unterhalb des
Viadukts unter Berlicksichtigung der Berliner Standards fiir Radverkehrsanlagen dar. Auf der Stre-
cke musste im Laufe der Untersuchung in den meisten Abschnitten von der strengen Umsetzung

dieser Variante abgewichen werden (siehe 5.3).
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Radweg
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-

Abbildung 22: Variante A - Querschnittsbetrachtung
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Variante B betrachtet die Umwidmung der Kfz-Fahrstreifen auf einer Viaduktseite fiir die Nahmobi-

litdt und Aufenthalt, wahrend der Kfz-Verkehr auf der anderen Viaduktseite konzentriert wird.
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Abbildung 23: Variante B — Querschnittsbetrachtung
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5.1 Randbedingungen
Fir die Variantenentwicklung wurden folgende Parameter und Bedingungen festgelegt:

e Flr eine selbststdandig gefiihrte Anlage wurden unter Berlicksichtigung des Radverkehrsplans
Berlin Breiten von 4,00 m im Zweirichtungsverkehr und 2,30 m im Einrichtungsverkehr fest-
gelegt (Basis-Standard), flir den Abschnitt Kottbusser Tor — MariannenstraBBe zudem 2,50m
im Einrichtungsverkehr (Radvorrangnetz).

Standard Einrichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr

Radweg, (geschiitzter) Radfahrstreifen Sonderweg, (selbststéindiger) Radweg,
Fahrradstrafle

mindestens 4,00 m
(abhéngig vom :
Begegnungsfall)

Radvorrangnetz | RegelmaB 2,50 m

$T25m 1,25m S T 200m
250m 2.00m
Basis-Standard Regelmaf} 2,30 m ~ts mindestens 4,00 m P ——
MindestmaB2,00m | |1 (abhdngig vom { oAl
Wt . |Begegnungsfall) . wt
L TR i VIR
! A L

S |1,30m 1,00m S

2 alle Grafken: Michael Haas

2,30 m

Lichter Raum ----- Verkehrsraum S = Sicherheitsraum

Abbildung 24: Regelbreiten fiir Radverkehrsanlagen gemafB Radverkehrsplan (Quelle: SenUMVK)

e Flr Anlagen, welche auch fliir andere Verkehre freigegeben werden kdnnen, wurde angelehnt
an den Berliner Leitfaden fir FahrradstraBen unter Berticksichtigung der Nutzung durch Lie-
ferverkehre eine Breite von 4,50 m, zur Nutzung durch den Radverkehr vorgesehen.

e Gleichzeitig mussen fiir die Bereiche mit Wohnbebauung die zweiten Rettungswege gepriift
und bei Bedarf tiber den StraBenraum sichergestellt werden. Hier sind Flachen von 5,50 m
Breite entsprechend zu befestigen und von Einbauten freizuhalten. Soll der Radbereich bei
Bauarbeiten an der U-Bahn fir Ersatzverkehre mit dem Bus in beide Richtungen mitgenutzt
werden, so sind Breiten von 6,50 m Uber die gesamte Lange zu befestigen und von Einbauten
freizuhalten. Diese zusatzlichen Flachen (wenn der Radstreifen breiter als 4,50 m ist) kdnnen
dabei auch so ausgestaltet werden, dass sie auBerhalb dieser Nutzungen umgewidmet wer-
den kénnen.

¢ Die geforderte Breite des Kfz-Fahrstreifens bei Busverkehr von 3,25 m sollte eingehalten
werden (Nachtbusverkehr).

e Als erganzendes Angebot fir kurze Wege bleiben die Radwege im Seitenraum bestehen.

¢ Konflikte zwischen dem Kfz- und Radverkehr sollen minimiert werden. Hierzu werden sowohl
bauliche als auch signaltechnische Lésungen an den Knotenpunkten sowie die Durchfahrten
fur Kfz-Verkehr unter dem Viadukt gepruft.

e Entlang und querend zur Skalitzer StraBBe verkehren wichtige Buslinien, deren Fahrbeziehun-
gen werden nicht eingeschrankt.

e Um die Anlieferung der Gewerbetreibenden sicherzustellen, werden Lieferzonen eingerichtet.

e Das Queren fiir den FuBverkehr lber die Skalitzer StraBe soll verbessert werden.
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Die vorgegebenen Randbedingungen aus den technischen Regelwerken und der im Beteiligungs-
verfahren erhobenen Nutzendenprofile werden fir beide Varianten zu Grunde gelegt.

Fur die Variante A wurden zundachst die Breiten unter dem Viadukt und im Bereich des Viadukts
geprift. Im Bereich 6stlich des Lausitzer Platzes bis zum Schlesischen Tor sind fiir getrennte Rich-
tungen Breiten unterhalb und direkt neben dem Viadukt auf dem angrenzenden Grilinbereich vor-
handen. Diese L6sung hatte allerdings auf dem gesamten Abschnitt eine gréBere Versiegelung und
zahlreiche Baumfallungen zur Folge. Im Bereich des Lausitzer Platzes schranken die gemauerten
Stltzen an den Durchfahrten die Breiten so stark ein, dass keine Radverkehrsanlage mehr im an-
grenzenden Griin des Seitenraum des Viaduktes Platz findet. Unterhalb des Viadukts Idsst nur ein
kurzer Bereich ostlich des Gorlitzer Bahnhofs die Filhrung im Zweirichtungsverkehr zu. In den Gb-
rigen Abschnitten sind keine ausreichenden Breiten fiir die beidseitige Filhrung im Viaduktbereich
vorhanden. Hier kann in einer Richtung ein Kfz-Fahrstreifen flir den Radverkehr umgewandelt wer-
den. Die kontinuierliche Fihrung einer Richtung unter dem Viadukt und die der Gegenrichtung auf
einer der duBeren Fahrspuren wird weiterverfolgt. Dadurch kann eine alternierende Fiihrung ver-
mieden werden. Dies fihrt zu mehr Verstandlichkeit der verkehrlichen Ordnung fir die Verkehrs-
teilnehmer*Innen. Vor allem im Bereich der Knotenpunkte hatte ein Wechsel der Verkehrsbereiche
flr den Kfz- und Radverkehr eine Erh6hung der Komplexitdt zur Folge. Gleichzeitig kann zusatzliche
Versiegelung, einschlieBlich Baumfallungen im Randbereich des Viadukts, vermieden werden.

FlUr die Variante B sind auf beiden Fahrbahnseiten ausreichende Breiten vorhanden.
5.2 Abwadgung der Viaduktseite

Im nachsten Schritt wurde abgewogen, welche Seite des Viadukts am besten flir die Abwicklung
der Rad- bzw. Kfz-Verkehre geeignet ist. Diese Abwagung ist besonders in der Betrachtung der
Variante B relevant, da hier stark in den StraBenraum eingegriffen wird. Hierfir wurden folgende
Kriterien betrachtet und wie in der nachfolgenden Tabelle dargestellt bewertet (eine ausfihrliche
Beschreibung findet sich in der Anlage zu Kapitel 5):

e groBraumige und kleinrdumige Erreichbarkeit mit dem Kfz,

e stadtebauliche Verknipfung,

e verkehrliche Verknipfung

e Larmbelastung.
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Filihrung Radbahn in Variante B

Nord Siid
Erreichbarkeit Reichenberger- und Wrangel-Kieze ohne Queren Erreichbarkeit Reichenberger- und Wrangel-Kiez nur mit
Kfz Radbahn/Viadukt Queren Radbahn/Viadukt
Louisenstadt Uber Képenicker StraBe und PrinzenstraBe
angebunden
Sperrung der AdalbertstraBe fir den Kfz-Verkehr Erreichbarkeit der Kottbusser StraBe und Reichenberger
moglich StraBe schrankt Moglichkeiten der Umgestaltung des
Kottbusser Tors im Zuge der Radbahn ein
Erreichbarkeit Supermérkte und Garage am Kottbusser Tor nur mit Direkte Erreichbarkeit

Kleinraumig Querung/Nutzung Radbahn
Keine gréBeren Einschrankungen der Erreichbarkeit der Erreichbarkeit der Feuerwache muss Uber Lausitzer

Feuerwache StraBe sichergestellt werden. Queren Radbahn/Viadukt
Erreichbarkeit Lausitzer Platz eingeschrankt Erreichbarkeit Lausitzer Platz sichergestellt
Erreichbarkeit der Tankstellen sichergestellt Erreichbarkeit der Tankstellen eingeschrankt bzw. nicht

mehr gegeben
Stadtebauliche Weniger ErschlieBungskonflikte am Skalitzer Park und Stadtrdumliche Verknlipfung zu Skalitzer Park und
Verkniipfung Lausitzer Platz, Park und Platz kdnnten besser Lausitzer Platz durch Kfz-Fihrung durchtrennt
integriert werden (Offnung zur Skalitzer StraBe)
Verkehrliche Ende Y-Trasse in Wiener StraBe oder Gorlitzer StraBe direkte Verknlpfung mit RSV Y-Trasse entlang der
Verkniipfung schwerer zu integrieren Gorlitzer StraBe und Wiener StraBe moglich
Weniger Uberfahrten der Radbahn durch Kfz-Verkehr Mehr Uberfahrten der Radbahn durch Kfz-Verkehr
verringert Konflikte und Zeitverluste fiir den Radverkehr erhdhen Konflikte und Zeitverluste fiir den Radverkehr

Larmbelastung Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf Seite mit mehr Weniger Larmbelastung an Wohnbebauung durch Kfz
Wohnbebauung. Mehr Larmbelastung an
Wohnbebauung durch Kfz
starke Flachenkonkurrenz zwischen Rad- und Konflikt zwischen Rad- und FuBverkehr nérdlich des
FuBverkehr am Gorlitzer Bahnhof wird entschérft Gorlitzer Bahnhofs bleibt bestehen

Tabelle 4: Abwagung der Radbahn-Fiihrung auf der Nord- oder Siidseite der Skalitzer Stra3e

Die deutlichsten Unterschiede zeigen sich in den beiden Fihrungsvarianten der Variante B in der
Erreichbarkeit der 6stlich angrenzenden Kieze flir den Kfz-Verkehr. Wird der Radverkehr auf der
nérdlichen Viaduktseite geflihrt, sind der Reichenberger Kiez und Wrangelkiez fir Anliegende immer
noch ohne weitere Einschrankungen im Kfz-Verkehr erreichbar. Das Queren der Radbahn durch den
Kfz-Verkehr ware dann fir in die Kieze ein- und aus diesen ausfahrende Kfz-Verkehre nicht nétig.
Dies fuhrt zu weniger Konflikten und Zeitverlusten fir den Radverkehr. Die Fihrung des Radver-
kehrs ermdglicht auf der Nordseite auch eine einfache stadtebauliche Verknipfung zur Skalitzer
StraBe und zum Lausitzer Platz. Gleichzeitig ist eine Steigerung der Larmbelastung durch die Biin-
delung des Kfz-Verkehrs auf der Siidseite mit einem hohen Anteil an Wohnbebauung zu erwarten.
Hier sind MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung zwingend mitzudenken. Die Nordfiihrung der Rad-
bahn erschwert auch die Verknipfung mit dem Ende der Radschnellverbindung 1 (Y-Trasse) entlang
der Gorlitzer StraBe und WienerstraBe. Hier ist derzeit die genaue Verknipfung an das Hauptrou-
tennetz noch nicht bekannt. Die kleinrdumige ErschlieBung flir den Kfz-Verkehr ist unabhangig von
der Fihrungsvariante fir den Einzelfall zu prifen.

In der Summe wird fir die Variante B die Fihrung des Radverkehrs auf der Nordseite empfohlen
und in den nachfolgenden Bearbeitungsschritten tiefergehend betrachtet. Fir Variante A sind die
jeweiligen Vor- und Nachteile weniger stark ausgepragt. Prinzipiell sind beide Flihrungen méglich,
wobei auch hier die Nordfihrung das Queren der Radbahn durch abbiegende Kfz minimiert und
trotzdem die Erreichbarkeit der 6stlichen Kieze weiterhin sicherstellt. Der Bereich um den Gorlitzer
Bahnhof stellt einen der flachenkritischsten Bereiche entlang der Strecke dar. Hier ist aufgrund der
fehlenden Breiten sidlich des U-Bahnzugangs nur die Fihrung der beiden Richtungen im Radver-
kehr gebiindelt im Norden oder getrennt auf beiden auBeren Kfz-Fahrstreifen moglich. Um Konti-
nuitat zu wahren und den Kfz-Verkehr nicht zusatzlich einzuschranken, wird auch hier die Nordfiih-
rung weiterverfolgt.

Folgend werden die einzelnen Planungsbereiche fiir die Variante A und B detaillierter beschrieben.

Die Einzelheiten kdnnen den Lageplanen und Querschnitten in der Anlage zu Kapitel 5 entnommen
werden.
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5.3 Beschreibung Variante A

In der Variante A wird der Radverkehr in Richtung Osten unter dem Viadukt und in Richtung Westen
auf dem auBeren Fahrstreifen der Nordfahrbahn gefiihrt.

Abbildung 25: Ubersichtsplan Variante A

Abbildung 25 zeigt die neue Radflihrung entlang der Strecke anhand der griinen Linie. In der Um-
setzung der Variantenquerschnitte entlang der Strecke musste auf fast allen Abschnitten aufgrund
von fehlenden Breiten unter dem Viadukt vom urspriinglichen Querschnitt der Variante A abgewi-
chen werden. Unter dem Viadukt werden die bestehenden Breiten innerhalb der Borde fiir eine
Fahrtrichtung des Radverkehrs genutzt. Auf der Nordfahrbahn stehen dem Radverkehr der Gegen-
richtung in der Regel 2,30 m Breite zur Verfigung. Zum Kfz-Verkehr wird ein Schutzbereich von
0,70 m angeordnet. Der Bereich zwischen Kottbusser Tor und MariannenstraBe zahlt zum Rad-
hauptnetz. Entsprechend sind hier 2,50 m vorzusehen. Die Breiten sind durch Reduzierung des
Schutzbereiches einzurichten. Der Radbereich und der Schutzbereich kdnnte dabei auf Niveau des
Fahrbahnteilers angehoben werden, um eine Abtrennung durch einen Niveauunterschied zum Kfz-
Verkehr zu erreichen. In einer Minimalvariante ware aber auch eine Abtrennung mittels s.g. Klebe-
borde, welche auch auf der Oberbaumbriicke angewendet wurden, mdglich. Die bestehende Rad-
verkehrsanlagen bleiben im Norden und Siden erhalten und werden, wenn mdoglich, verbreitert,
um auch in dieser Fahrtbeziehung flir kurze Wegstrecken eine sichere Infrastruktur anzubieten. Der
Kfz-Verkehr in Richtung Westen wird einstreifig. Das Queren der Skalitzer StraBe flir den FuBver-
kehr erfolgt signalisiert, das Queren der Radwege im Seitenraum iber FuBgangeriiberwege (FGU).
Die vorgeschlagenen Lieferzonen orientieren sich an der Nutzungsdichte und werden auf bestehen-
den Stellflachen angeordnet. Sie weisen, wenn mdglich, eine Lange von 18 m auf. Damit bieten sie
gleichzeitig Platz fir einen groBen Lkw und einen Transporter.

Die nachfolgende Visualisierung zeigt die deutliche Aufwertung des o6ffentlich Raums gegeniber

dem Status Quo in der Variante A, wobei die verbleibende Kfz-Fahrstreifen auf der Nordseite wei-
terhin eine Barriere zwischen dem ndérdlichen Seitenraum und dem Viaduktbereich darstellen.
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Abbildung 27: Nordseite der Skalitzer StraBe mit Blick vom Gorlitzer Bahnhof auf den Lausitzer Platz — Variante A

31/59



Radbahn U1

Abbildung 28: Abschnitt Kottbusser Tor - Variante A

Die Umplanung fir die Variante A beginnt 6stlich des Knotenpunktes Kottbusser Tor. Aufgrund von
fehlenden Breiten an den 6stlichen und westlichen Aufgangen der U-Bahn kann, um Flachenkonflikte
mit dem FuBverkehr zu vermeiden, keine Radfiihrung unter dem Viadukt vorgesehen werden. Der
Radverkehr wird daher auf die bestehenden Anlagen im Seitenraum zurlickgefiihrt. Die Busse ver-
kehren wie im Bestand. Im Bereich des Parkhauses wird eine Lieferzone vorgesehen. Zwischen
Kottbusser Tor und dem Gorlitzer Bahnhof ist keine Verbreiterung des Bestandsradwegs im Seiten-
raum maoglich, diese kdnnte nur zu Lasten der schmalen Gehwege oder Baumféllungen erfolgen.

L

Abbildung 29: Abschnitt MariannenstraBBe - Variante A

Auf der Strecke befindet sich der Knoten mit der Mariannenstral3e, dieser erméglicht weiterhin das
Queren fir den FuB- und Radverkehr, nicht jedoch fir den Kfz-Verkehr. Zunachst wurden in diesem
Abschnitt keine Lieferzonen vorgesehen, da durch den Skalitzer Park und die GUberwiegend durch
Wohnungen gepragte Bebauung weniger Bedarf angenommen werden kann. Es ist aber auch nach-
tréglich moglich einzelne Parkstédnde im Seitenraum als Lieferzonen auszuweisen.
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Abbildung 30: Abschnitt Gorlitzer Bahnhof - Variante A

Im Knotenpunkt mit der OranienstraBe und Wiener StraBe wird die ManteuffelstraBe flir den Kfz-
Verkehr geschlossen, um die Verstandlichkeit des Knotens zu erhdéhen. Die Ein- und Ausfahrt aus
der ManteuffelstraBe ist nur noch fiir den Radverkehr gestattet. Das Linksabbiegen in die Wiener
StraBe entfallt aufgrund zu geringer Flachen fir einen Linksabbiegestreifen. Die unglinstige Geo-
metrie des Knotens macht groBe Radien nétig. Um Aufstellbereiche fiir den FuB- und Radverkehr
zu schaffen und das Queren zu verkiirzen, erfolgt das Rechtsabbiegen aus der Wiener StraBe Uber
die Lausitzer StraBe. Die Bushaltestelle aus der OranienstraBBe wird in die WienerstraBe verlegt. Hier
kénnen durch Wedfall der inneren Fahrstreifen ausreichende Breiten flir den barrierefreien Ausbau
der Haltestellen geschaffen werden. Entlang der OranienstraBe und WienerstraBe sowie Manteuf-
felstraBe werden direktere Querungen flir den FuBverkehr geschaffen.

Entlang des Gorlitzer Bahnhofs sind aufgrund der U-Bahnzugange sowie weiterer Anlagen keine
ausreichenden Flachen fiir Radverkehrsanlagen unter dem Viadukt vorhanden. Die Radfahrer*innen
werden daher in beiden Richtungen vor dem Knotenpunkt auf die Nordfahrbahn gefiihrt. Diese ge-
blindelte Filhrung ermdglicht allerdings nur 3,00 m im Zweirichtungsverkehr. Der anschlieBende
Bereich muss mit einem Sicherheitsbereich von 1,00 m und einer Fahrstreifenbreite von 3,25 m
neu aufgeteilt werden. Dadurch entfallen hier die Stellplatze und Baume. Eine Verbreiterung des
Radwegs im Seitenraum auf 2,00 m ist in diesem Bereich mdglich aber gegen die starke, direkt
angrenzende Nutzung und hoch frequentierte Nutzung durch den FuBverkehr abzuwagen. Ein An-
dienen direkt an den Gewerben ist aus Platzgriinden nicht mehr méglich, dafiir werden auf beiden
Seiten - Ostlich anschlieBend an den Gorlitzer Bahnhof - Lieferzonen eingerichtet.
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Abbildung 31: Abschnitt Lausitzer Platz - Variante A

Am Lausitzer Platz wird die Durchfahrt durch das Viadukt flir den Kfz-Verkehr untersagt, aus bzw.
in die anliegenden StraBen kann nur rechts aus- und eingefahren werden. Dies korrespondiert mit
der kirzlich eingeflihrten FuBgangerzone am Lausitzer Platz. Die Querungsmadoglichkeiten flir den
Rad- und FuBverkehr bleiben bestehen. Die Einfahrt in die FuBgangerzone Lausitzer Platz fir Lie-
ferverkehre bleibt (aus &stlicher Richtung kommend) zu bestimmten Zeiten mdglich.

<

Abbildung 32: Abschnitt WrangelstraBBe - Variante A

Zwischen Lausitzer Platz und Schlesischem Tor ist das Verbreitern der Radwege auf Kosten der
breiten Gehwege potenziell moglich. Die ZeughofstraBe wird flir den Kfz-Verkehr geschlossen. Die
Ein- und Ausfahrt ist nur noch fiir den Radverkehr mdoglich. In Verlangerung der ZeughofstraBBe wird
eine zusatzliche gesicherte FuBquerung vorgesehen. Die Querung auf Hohe der alten Post bleibt
erhalten. Lieferzonen kénnen an stark nachgefragten Bereichen durch Umwandlung von Stellplatzen
vorgesehen werden. An der WrangelstraBe wird das Linksabbiegen fir den Kfz-Verkehr aus allen
Richtungen untersagt. Damit kann der Knotenpunkt deutliche vereinfacht und kompakter gestaltet
werden.

34/59



Radbahn U1

Abbildung 33: Abschnitt Schlesisches Tor - Variante A

Am Schlesischen Tor wird der Radverkehr westlich vor dem Knotenpunkt auf den Bestand zurlck-
gefiihrt und die bestehenden Anlagen werden verbreitert. Ostlich des Knotenpunkts in der Ober-
baumstraBe und auf der Oberbaumbriicke wurden kirzlich ausreichend breite Radverkehrsanlagen
eingerichtet. Zudem macht die Gastronomie (Burgermeister) unter dem Viadukt eine Fihrung des
Radverkehrs unter dem Viadukt unmdéglich. Im Bereich der Rickflihrung wird eine Querungsmog-
lichkeit fir den FuBverkehr erganzt. Die Ein- und Ausfahrt in die Oppelner StraBe ist nur noch fir
den Radverkehr mdglich. Das Versetzen der Bushaltestellen von der Kdpenicker- in die Schlesische
StraBe ermdglicht die Verbreiterung der Radverkehrsanlagen in der Kopenicker StraBe und begiins-
tigt zukiinftig die Umsteigebeziehungen; auch im Hinblick auf die Erweiterung der StraBenbahn M10
in Richtung Hermannplatz.

Entlang der Strecke entfallen damit die Stellplatze unter dem Viadukt sowie im Bereich des Gorlitzer
Bahnhofs. Damit verbleiben ca. 340 der urspriinglich ca. 460 Stellplatze. Die Lieferzonen sind nicht
mit in die Stellplatzbilanz eingeflossen.

5.4 Beschreibung Variante B
In der Variante B wird die Radverkehrsanlage auf der heutigen Nordfahrbahn eingerichtet. Als Er-

ganzung bleiben die bestehenden Radverkehrsanlagen in ihrer aktuellen Form im Siden erhalten.
Der Kfz-Verkehr wird in beiden Richtungen einstreifig auf der Sidfahrbahn abgewickelt.

a5

Abbildung 34: Ubersichtsplan Variante B
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Dem Bereich unter dem Viadukt wird - bis auf wenige Nachtbushaltestellen und Lieferzonen - keine
feste verkehrliche Funktion zugeschrieben. Hier kénnen in der Nahe der Bahnhotfe Abstellanlagen,
Mobilitdtsstationen oder andere Serviceeinrichtungen vorgesehen werden oder in Kooperation mit
den Anliegenden (neue) Nutzungen erarbeitet werden. An den drei groBen Knotenpunkten wird
moglichst eine konfliktfreie Schaltung fiir den Rad- und FuBverkehr vorgesehen und entsprechende
Flachen werden vorgehalten. Das Queren der Radbahn-Seite entlang der Strecke erfolgt bevorrech-
tigt fiir den FuBverkehr Gber einen FGU. An den Knotenpunkten und tber die Kfz-Fahrstreifen wird
das Queren durch Lichtsignalanlagen gesichert. Die nachfolgende Visualisierung zeigt die deutliche
Aufwertung des 6ffentlich Raums gegenliber dem Status Quo in der Variante B, mit einem durch-
gangigen Raum fiir Aufenthalt und Nahmobilitdat auf der Nordseite der Skalitzer StraBe.

Abbildung 35: Nordseite der Skalitzer StraBBe mit Blick vom Gorlitzer Bahnhof auf den Lausitzer Platz - Status Quo
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Abbildung 36: Nordseite der Skalitzer StraBe mit Blick vom Gorlitzer Bahnhof auf den Lausitzer Platz - Variante B

In Bereichen mit Gewerbe, dass mittels groBer Lkw angedient werden muss, wird der Lieferverkehr
im Einrichtungsverkehr Uber die Radbahnseite abgewickelt. Dabei sollen nur kurze Abschnitte be-
fahren werden, weshalb Méglichkeiten zur Auf- und Abfahrt vorgesehen sind. Die Einfahrt erfolgt
am Knoten mit der WrangelstraBBe, der Wiener StraBe / OranienstraBe und an dem Durchlass unter
dem Viadukt im Bereich des Parkhauses am Kottbusser Tor. Die Ausfahrt erfolgt wiederrum an dem
Knoten mit der Wiener StraBe /OranienstraBe und an dem Durchlass unter dem Viadukt westlich
des Kottbusser Tors. Die Fahrtrichtung fur den Lieferverkehr im Einrichtungsverkehr verlauft von
Ost nach West. Angelehnt an die Regelung in der FuBgéngerzone sollten dem Lieferverkehr be-
stimmte Zeitfenster vorgegeben werden. Lieferverkehre mit Lastenradern kénnen jederzeit die Rad-
bahnseite nutzen. Der Lieferverkehr wird Uber Lieferzonen entlang der Strecke geordnet. Der Nacht-
bus entlang der Skalitzer StraBe wird reguldr auf der Kfz-Seite gefithrt. Die Nachtbushaltestellen
werden in Westrichtung unter das Viadukt versetzt.
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Abbildung 37: Abschnitt Kottbusser Tor - Variante B

In Variante B ist eine Minimalfiihrung im Knotenpunkt Kottbusser Tor mdglich, in welcher der Rad-
verkehr ¢stlich des Knotens auf den Bestand zuriickgefiihrt wird. Auf Anregung des Bezirkes wurde
aber weiterflihrend eine Maximalvariante untersucht, in der die AdalbertstraBe und die nordliche
Reichenberger StraBe fir den Kfz-Verkehr nicht mehr an das Kottbusser Tor angebunden werden.
Das bietet die Méglichkeit der Umgestaltung des Knotenpunkts zu einer T-Kreuzung. Die Uberge-
ordneten Verbindungen entlang der Skalitzer und Kottbusser StraBe bleiben damit erhalten und
auch die Aus- und Einfahrt in bzw. aus der Reichenberger StraBe ist weiterhin moglich. Der nérdliche
Bereich kann damit als stadtischer Platz neu gedacht werden. Die Verbindungen fir die in diesem
Bereich verkehrenden Busse bleibt ebenfalls erhalten. Der Lieferverkehr kann im Bereich der Mari-
annenstraBe auf die Radbahnseite auf- und westlich des Kottbusser Tors abfahren.

In der Maximalvariante sind westlich des Kottbusser Tors in der Skalitzer Strae zwei grundsatzliche
Weiterfihrungen der Radbahn denkbar:
1. Weiterfihrung der Radbahn auf der Nordseite und Verbleib des Kfz-Verkehrs auf der Sud-
seite mit Anschluss an das Vorhaben am Halleschen Ufer
2. Anschluss an die bestehenden Radverkehrsanlagen im Bestand und Verschwenkung des
Kfz-Verkehrs in Richtung Hallesches Tor auf die Nordseite; (entweder direkt an den westli-
chen Zugang zur U1/U3 am U-Bahnhof Kottbusser Tor oder in Héhe des U-Bahnhofs-Prin-
zenstraBe. Dort beginnt der geschitzte Radfahrstreifen im Bestand als hochwertige Rad-
verkehrsanlage.
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Abbildung 38: Abschnitt MariannenstraBBe - Variante B

Auf der Radbahnseite zwischen Kottbusser Tor und Gorlitzer Bahnhof sind auBerhalb der Lieferzonen
keine Abstellmdglichkeiten fur Kfz nétig, der dadurch freiwerdende Bereich kann anderweitig ge-
nutzt werden. Auf der Kfz-Seite bleiben die Stellplatze erhalten und kénnen nachtraglich bei Bedarf
in Lieferbereiche umgewandelt werden. Die Ein- und Ausfahrt an der FahrradstraBe Mariannen-
straBBe ist nur noch fiir den Radverkehr mdglich.

Abbildung 39: Abschnitt Gorlitzer Bahnhof - Variante B

Im Bereich des Gorlitzer Bahnhofs wird die Ein- und Ausfahrt ManteuffelstraBe fir den Kfz-Verkehr
geschlossen. Das Rechtsabbiegen fiir Kfz aus der Wiener StraBe erfolgt tber die Lausitzer Strale,
das Linksabbiegen fiir Kfz in die Wiener StraBe und OranienstraBe entfallt. Auch in Variante B erfolgt
das Versetzen der Bushaltestelle in die Wiener StraBe; ebenso wie die Anlage kirzerer und direk-
terer Querungsmaglichkeiten fiir den FuBverkehr. Der Lieferverkehr fiir den Gastronomiebereich
nordlich des Gorlitzer Bahnhofs erfolgt Giber die Radbahnseite ab WrangelstraBBe in Richtung Westen.
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Abbildung 40: Abschnitt Lausitzer Platz - Variante B

Am Lausitzer Platz wird die Durchfahrt durch das Viadukt fir den Kfz-Verkehr untersagt. Die Que-
rungen fir FuB- und Radverkehr bleiben erhalten. Aus- oder in die anliegenden StraBen kann nur
rechts aus- bzw. eingefahren werden. Der Lausitzer Platz bleibt flir den Lieferverkehr (ber die Rad-
bahn-Seite weiterhin erreichbar. Die Auffahrt erfolgt an der WrangelstraB3e.

Zwischen Kottbusser Tor und Lausitzer Platz stehen auf der heutigen stidlichen Fahrbahn nur Breiten
zwischen 6,30 und 6,40 m zur Verfiigung. Die Fahrstreifen wiirden ohne bauliche Anpassung in
diesem Bereich die nétigen Breiten von 3,25 leicht unterschreiten. Falls dies nicht akzeptabel ist,
ist die Verbreiterung Richtung Viadukt zu prifen. Eine Aussage der BVG zur Vertraglichkeit des
Viaduktbauwerks mit naher gefiihrtem Kfz-Verkehr stand zum Zeitpunkt der Erstellung des Berichts
noch aus.
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Abbildung 41: Abschnitt WrangelstraBe - Variante B
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Zwischen Lausitzer Platz und Schlesischem Tor wird die ZeughofstraBe flir den Kfz-Verkehr abge-
riegelt. Die Ein- und Ausfahrt flir den Radverkehr bleibt bestehen. Am Knotenpunkt mit der Wran-
gelstraBe wird das Linksabbiegen flir den Kfz-Verkehr aus allen Richtungen untersagt. Die Signali-
sierung im noérdlichen Teilknoten entfallt. Auf Hohe der ZeughofstraBe wird eine neue, gesicherte
FuBgquerung angelegt. Die bestehenden Querungen in diesem Abschnitt bleiben erhalten. Da kein
direktes Andienen mit groBen Lkw in diesem Bereich notig ist, werden die Lieferzonen fir die Nord-
seite auf der Sitdseite unterhalb des Viadukts angeordnet.

Abbildung 42: Abschnitt Schlesisches Tor - Variante B

Am Schlesischen Tor wird der Radverkehr westlich vor dem Knotenpunkt auf den Bestand zurlick-
gefiihrt und die bestehenden Anlagen verbreitert. Am Ubergang zum Bestand wird eine zusétzliche
Querungsmdglichkeit fiir den FuBverkehr vorgesehen. Die Ein- und Ausfahrt der Oppelner StraBe
wird fir den Kfz-Verkehr geschlossen, der Radverkehr kann passieren. Das Versetzen der Bushal-
testellen von der Képenicker in die Schlesische StraBe erfolgt angelehnt an die Variante A.

Entlang der Strecke entfallen damit die Stellplatze unter dem Viadukt sowie im Bereich des Goérlitzer
Bahnhofs. Damit verbleiben ca. 190 der urspriinglich ca. 460 Stellplatze. Die Lieferzonen sind nicht

mit in die Stellplatzbilanz eingeflossen.

Die Lageplane der Variante A und B mit den zugehdrigen Querschnitten finden sich in den Anlagen
5.1 -5.12.

5.5 Nachweis der Erreichbarkeit
In beiden betrachteten Varianten werden die gleichen Fahrbeziehungen Uber die Strecke hinweg

unterbunden. Der einzige Unterschied zeigt sich im potenziell méglichen Umbau des Knotenpunktes
Kottbusser Tor in der Maximalvariante.
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5.5.1 Kottbusser Tor

In der Maximalvariante des Kottbusser Tors wird der Knotenpunkt von einem unechten Kreisverkehr
in eine T-Kreuzung umgewandelt. Die Ubergeordneten StraBenverbindungen Skalitzer Strae und
Kottbusser StraBe und deren Relationen bleiben damit erhalten. AuBerdem kann der nérdliche Teil
des Kottbusser Tors somit neugestaltet werden.

Die AdalbertstraBe und der nérdliche Teil der Reichenberger StraBe werden fiir die Nutzung durch
den Kfz-Verkehr gesperrt. Die Durchfahrt flir den Bus bleibt erhalten. Die nachfolgende Abbildung
zeigt die moglichen Fahrtbeziehungen flir den Kfz-Verkehr am Kottbusser Tor in der Minimal- und
Maximalvariante.
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Abbildung 43: Erreichbarkeiten Kottbusser Tor Maximal- und Minimalvariante

5.5.2 Gorlitzer Bahnhof und Lausitzer Platz
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Abbildung 44: Erreichbarkeiten Gorlitzer Bahnhof und Lausitzer Platz

Die Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf die Stidseite |lasst durch die (durch das Viadukt) beschrankten
Breiten aus Leistungsfahigkeitsgrinden kein Linksabbiegen aus der Skalitzer StraBe mehr zu. Um
die unglinstige Geometrie der Schleppkurven aus der Wiener StraBe zu verbessern und die Fahrbe-
ziehungen fir die Feuerwehr zu erhalten, wird der rechtsabbiegende Kfz-Verkehr Gber die Lausitzer
StraBe abgewickelt. Aus der OranienstraBe sind alle Abbiegebeziehungen weiterhin moglich. Um
den Knoten Ubersichtlicher zu gestalten, wird die Fahrbeziehung fiir den Kfz-Verkehr entlang der
ManteuffelstraBe sowie die Ein- und Ausfahrt eben dieser gesperrt.

Der Lieferverkehr zum Lausitzer Platz kann in einem entsprechenden Zeitfenster die Radbahn-Seite
im Einrichtungsverkehr nutzen. Die Auffahrt auf die Radbahn-Seite erfolgt am Knoten mit der Wran-
gelstraBe und die Abfahrt am Knoten mit der OranienstraBe. Die Viaduktdurchfahrt wird fir den
Kfz-Verkehr gesperrt. Die ZeughofstraBe wird im Zuge dessen fur den Kfz-Verkehr gesperrt, die
Ein- und Ausfahrt wird nur noch dem Radverkehr gestattet.
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5.5.3 WrangelstraBe / Schlesisches Tor

N -
— =
N

Abbildung 45: Erreichbarkeiten WrangelstraBe und Schilesisches Tor

Im Knotenpunkt mit der WrangelstraBe soll zuklnftig das Linksabbiegen aus allen Richtungen ent-
fallen. Dadurch entsteht ein kompakterer Knoten, der auf eine LSA-Sicherung beim Queren der
Radbahn-Seite durch den Kfz-Verkehr verzichten kénnte. Die Oppelner StraBe soll zur Ein- und
Ausfahrt flr den Kfz-Verkehr gesperrt werden, so kdnnen Schleichverkehre entlang dieser Stral3e
vermieden werden.

5.5.4 Zusammenfassung

Die Einschrdankungen in den Abbiegemdglichkeiten innerhalb der Knotenpunkte fiir den Kfz-Verkehr
sowie das Untersagen der Ein- und Ausfahrt aus der MariannenstraBe, ManteuffelstraBe, Zeughof-
straBe und Oppelner StraBe haben direkten Einfluss auf die drei anschlieBenden Kieze. Wobei die
Erreichbarkeit der Kreuzberger Luisenstadt fir den Kfz-Verkehr generell groBraumiger erméglicht
werden kann als das in den beiden anderen Kiezen durch deren ,Insellage™ der Fall ist. In der
Kreuzberger Luisenstadt wird dadurch ein gesamtheitliches Konzept unverzichtbar, um die Verdran-
gung von Kfz-Verkehr in andere untergeordnete StraBen zu vermeiden. Dies wird insbesondere von
Noéten, wenn die OranienstraBe fir den Kfz-Verkehr gesperrt werden sollte. In der nachfolgenden
Beschreibung kann die OranienstraBe noch vom Kfz-Verkehr befahren werden.

Die Ausfahrt aus der Kreuzberger Luisenstadt in Richtung Westen kann entsprechend der Planung
uneingeschrankt Uber die OranienstraBe und WrangelstraBe erfolgen. Viele Fahrten werden sich
dabei auch auf die PrinzenstraB8e verlagern. Ausfahrten in Richtung Osten erfolgen Uber die Orani-
enstraBe oder Uber die Képenicker StraBe. Die Einfahrt aus Richtung Osten erfolgt uneingeschrankt
Uber die OranienstraBe und WrangelstraBe. Die Einfahrt aus Richtung Westen kann nur noch Gber
die PrinzenstraBe erfolgen. Fir den Reichenberger Kiez erfolgt die Ausfahrt in Richtung Osten und
Westen uneingeschrankt tber die Reichenberger StraBe und Wiener StraBBe (bzw. Lausitzer Stral3e).
Die Einfahrt aus Richtung Westen wird (ber die Reichenberger StraBe und Wiener StraBe sicherge-
stellt. Die Einfahrt aus Richtung Osten kann nur lber die Reichenberger StraBe erfolgen. Die Aus-
fahrt aus dem Wrangelkiez in Richtung Osten erfolgt uneingeschrankt Gber die Gorlitzer StraBe und
WrangelstraBe. Ausfahrende Fahrzeuge in Richtung Westen kénnen Uber das Schlesische Tor aus-
fahren. Die Einfahrt aus Richtung Westen erfolgt tUber die Gorlitzer StraBe und WrangelstraBe. Die
Einfahrt aus Richtung Osten kann nur noch Uber die Reichenberger StraBe sichergestellt werden.
Eine Einfahrt aus Richtung Osten muss Uber die Schlesische StraBe ermdglicht werden. Die Planun-
gen sind daher mit dem Konzept zum autofreien Wrangelkiez abzustimmen.

Die geanderten Fahrtmoglichkeiten verringern die Attraktivitadt der Routen flir den Kfz-Verkehr bei

gleichzeitig gegebener Erreichbarkeit und kdnnen daher die Verkehrsberuhigung in den Kiezen und
eine Verlagerung auf den Umweltverbund unterstitzen.

43/59



Radbahn U1

VERKEHRSSIMULATION

Teil dieser Machbarkeitsstudie war eine mikroskopische Verkehrssimulation, welche mit der Soft-
ware PTV Vissim zum Vergleich der beiden Varianten A und B durchgefiihrt wurde. Mithilfe dieser
wurden beide Varianten modelliert, simuliert und ausgewertet.

6.1 Methodik

In einem ersten Schritt wurden alle benétigten Grundlagen flir den Modellaufbau gesammelt. Ver-
kehrsbelastungen aller Verkehrsteilnehmenden, verkehrstechnische Unterlagen der Lichtsignalan-
lagen aller Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet und die ausgearbeiteten Lagepléane und Quer-
schnittsskizzen der beiden Varianten A und B dienten hierbei als Basis.

Bei der Methodik wurde in Anlehnung an die ,Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimula-
tion™ der Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) gearbeitet. Aufgrund der
nicht benoétigten Auswertung des Ist-Zustandes, wurde dieser nicht modelliert. Es wurden lediglich
die beiden Varianten A und B miteinander verglichen.

6.2 EingangsgroBen

6.2.1 Verkehrsbelastungen

Als Grundlage fir die Verkehrssimulation dienten die Verkehrszahlen aus den Verkehrserhebungen
der Jahren 2018 / 2019. Komplettiert wurden diese Verkehrsbelastungen durch nachtraglich durch-
gefiihrte Erhebungen aus dem Jahr 2021. Da die Verkehrsbelastungen des motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) aus den Erhebungen von 2018 / 2019 deutlich tber dem Niveau der Erhebungen
aus dem Jahr 2021 lagen, wurden die neuen Verkehrszahlen auf ein einheitliches Niveau herunter-
gerechnet.

Fir die beiden Prognosefélle, der Varianten A und B, wurden nach Abstimmung mit SenUMVK die
MIV-Belastungen auf dem Niveau der Jahre 2018 / 2019 belassen, obwohl in den letzten Jahren ein
Rickgang des MIV im Untersuchungsgebiet zu erkennen ist, welcher u.a. durch die Corona-Pande-
mie bedingt wurde. In Abstimmung mit den Projektbeteiligten wurde der erhobene Radverkehr auf
der Strecke entlang der Skalitzer StraBe verdoppelt, da durch die deutlich attraktiveren Radver-
kehrsanlagen mehr Verkehrsteilnehmende auf das Fahrrad umsteigen und die Radbahn nutzen wer-
den. Dies entspricht einer Trendfortschreibung der vergangenen Jahre und ist nicht allein auf die
verbesserte Infrastruktur der Radbahn zurickzuftihren (s. 7.2). Durch das Beibehalten des MIV-
Niveaus und die Verdopplung des Radverkehrs sollte somit ein ,Worst-Case" Szenario mit den
héchsten verkehrlichen Belastungen abgebildet werden.

Das Verkehrsaufkommen der FuBganger*innen wurde in den Erhebungen von 2018 / 2019 nicht
erfasst und somit wurden auch diese Bewegungen im Untersuchungsgebiet nachtraglich im Sommer
2021 mithilfe von Verkehrserhebungen aufgenommen. Diese Erhebungen umfasste alle vorher nicht
erhobenen Wegebeziehungen. Ein Gesamtbild wurde aus samtlichen Datengrundlagen erstellt.
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Abbildung 46: Vorbereitung zu den FG-Erhebungen

Neben den FuBverkehrsfurten wurden auch alle Zugange zu den U-Bahnhéfen aufgenommen, um
das Gesamtaufkommen im FuBverkehr zu berlicksichtigen. Mit speziell fir Verkehrserhebungen ge-
eigneten Kameras wurde der FuBverkehr erfasst und anschlieBend ausgewertet. Die detaillierten
Auswertungen kénnen der Anlage 6.1 entnommen werden. Fir die Verkehrssimulation waren nur
die Werte der beiden Spitzenstunden von Bedeutung.

KP Goerlitzer

Canb Ri. UWest
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=

"y’!:m

Reichenberger Str ~ kottbusser Tor 17-06—-2021 Thu 06:00:20
KP Kottbusser Tor — Skalitzer St Ri UWest

Abbildung 47: Bild aus der Bearbeitung der FuBverkehrs-Erhebungen
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In beiden Varianten wurden bestehende Fahrbeziehungen fiir den Kfz-Verkehr unterbunden. Die
daraus resultierenden Verkehrsumlagerungen wurden in den jeweiligen Varianten berticksichtigt.
In Variante B wurde die AdalbertstraBe beispielsweise vom Kottbusser Tor ausgehend fiir den Kfz-
Verkehr (auBer Linienbussen) abgetrennt. Ein Teil des Verkehrs wurde auf andere Verkehrsmittel
bzw. auf parallel verlaufende StraBen verlagert, um Richtung Siiden zu gelangen. Dieser verlagerte
Verkehr wurde ebenfalls bericksichtigt.

Variante A Variante B

Abbildung 48: Auszug aus makroskopischer Verkehrsumlegung mit PTV VISUM

6.2.2 Aufbau Simulationsmodell

Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich vom Kottbusser Tor bis zum Schlesischen Tor. In den ersten
Schritten des Modellaufbaus wurden mithilfe der zur Verfligung gestellten Lageplane der einzelnen
Knotenpunkte die Strecken in den bestehenden Breiten angelegt und miteinander verbunden. Alle
ZufahrtsstraBen, die in das Modell fiihren, wurden mit einer ausreichend langen Streckenlénge ver-
sehen, um madgliche Rickstauungen in der Simulation ersichtlich zu machen. In den nachsten Ar-
beitsschritten wurden Zuflisse aller Verkehrsteilnehmenden gelegt und bendétigte Routenentschei-
dungen bestimmt. In allen abbiegenden Streckenbereichen, sowie im Knotenpunkt des Kottbusser
Tores, wurden Langsamfahrbereiche definiert. Flr die Strecke entlang der Skalitzer StraBe wurde
die Geschwindigkeit entsprechend der Hochstgeschwindigkeit im Bestand vorgegeben. An allen re-
levanten Knotenpunkten wurden zusatzlich Reisezeitmesser und Stauzahler angebracht, um den
Verkehrsfluss anschlieBend qualitativ beurteilen zu kénnen. Mithilfe der Reisezeitmesser werden
wahrend der Simulation die Verlustzeiten gemessen, welche laut Vissim wie folgt definiert werden:
,Differenz zu optimaler (idealer, theoretischer) Fahrzeit". Bei der Auswertung der Stauzahler in
Vissim werden jeweils die maximalen und die durchschnittlichen Staulangen angegeben. Die maxi-
male Staulange wird von Vissim dabei wie folgt definiert: ,,In jedem Zeitschritt wird die aktuelle
Staulange stromaufwarts vom Stauzahler gemessen und daraus das Maximum je Zeitintervall er-
mittelt". Die durchschnittliche Stauldnge wird wie folgt definiert: ,In jedem Zeitschritt wird die ak-
tuelle Staulange stromaufwarts vom Stauzahler gemessen und daraus das arithmetische Mittel je
Zeitintervall gebildet".

6.2.3 Lichtsignalanlagen (LSA)

Die Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet sind in der Realitat verkehrs-
abhangig gesteuert. Nach Absprache mit SenUMVK wurden im Modell bei allen LSA die Festzeit-
Signalprogramme aus den zur Verfligung gestellten verkehrstechnischen Unterlagen (VTU) fir die
jeweilige Spitzenstunde verwendet. Im Zuge der Kalibrierung und zur Verbesserung des Verkehrs-
flusses im Modell wurden die Festzeit-Signalprogramme modifiziert. Ziel der Modifizierung der Sig-
nalprogramme war es, den Verkehrsfluss im Modell méglichst aufrecht zu erhalten und keine ber-
langen Rickstauungen einzelner Knotenpunktarme aufkommen zu lassen.
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AuBerdem wurde versucht, die Vorgabe aus dem Berliner Mobilitédtsgesetz einzuhalten, dass Frei-
gabephasen fiir FuBganger*innen nicht kiirzer als 10 Sekunden sein dirfen und dass das Kreuzen
zweier nur durch normalgroBe Verkehrsinseln getrennter FuBganger*innen-Furten in einem Zug
moglich sein muss.

In 855 des Berliner Mobilitatsgesetzes heiBt es: ,(1) Grundsatzlich sollen zwei hintereinanderlie-
gende FuBgangerfurten, die durch eine Mittelinsel oder einen Fahrbahnteiler getrennt und mit einer
Lichtzeichenanlage gesichert sind, in einem Zug gequert werden kdénnen. Dabei sollen die hinterei-
nander liegenden Furten grundsatzlich gleichzeitig freigegeben werden.

Das Berliner Mobilitdtsgesetz mochte das Sicherheitsempfinden von Radfahrenden an Knotenpunk-
ten deutlich erhéhen (§38). Dies soll damit erreicht werden, dass die zeitgleiche Freigabe von be-
dingt vertraglichen Verkehrsstromen, wie z.B. einem rechtsabbiegenden MIV-Strom und dem kreu-
zenden, geradeausfahrenden Rad- oder FuBverkehr zu vermeiden ist. Dies wurde in allen mdglichen
Fallen durch separate Abbiegespuren und eigene Signalisierungen umgesetzt.

6.3 Vergleich der beiden Varianten

Im Zuge der mikroskopischen Verkehrssimulation wurden die beiden Varianten A und B qualitativ
miteinander verglichen. Dazu wurden die Verlustzeiten aller Verkehrsteilnehmenden fir alle Fahr-
beziehungen an den groBen Knotenpunkten gemessen und gegenibergestellt. AuBerdem wurden
die durchschnittlichen Rilickstaulangen an jeder Haltelinie der wichtigen Knotenpunkte in beiden
Varianten gemessen. Dies geschah jeweils fiir die morgendliche und nachmittagliche Spitzenstunde.

Neben dem Vergleich der Verlustzeiten konnte ebenfalls ein Vergleich der Emissionswerte aus der
Verkehrssimulation durchgefiihrt werden. Anhand von farblichen Darstellungen in den nachfolgen-
den Kapiteln |dsst sich erkennen, an welchen Stellen in den Varianten der gréBte CO2-AusstoB
erfolgt. Insgesamt wurde durch das Emissions-Modul der Firma Bosch, welches in PTV Vissim inte-
griert ist, ein CO2-AusstoB3 von ca. 1,3 Mio. Tonnen pro Simulationsstunde im Untersuchungsgebiet
gemessen. Dieser Wert variiert zwischen den beiden Varianten und den Spitzenstunden nur margi-
nal. Die Unterschiede zwischen den beiden Varianten lassen sich eher in der Lokalisierung der Fla-
chen eruieren, in denen CO2 durch den Kfz-Verkehr ausgestoBen wird. Aufgrund der nahezu iden-
tischen Anzahl an Pkw und Lkw, die in beiden Varianten durch das Modell fahren, liegen die Summen
des ausgestoBenen CO2 auf einem identischen Niveau.

Eine detaillierte, tabellarische Auflistung der einzelnen Verlustzeiten und durchschnittlichen Stau-
langen im Vergleich ist der Anlage 6.2 zu entnehmen. Die auffélligsten Unterschiede zwischen den
beiden Varianten werden nachfolgend in textlicher Form ausgefiihrt.

6.3.1 Kottbusser Tor

In der Variante B werden AdalbertstraBe und Reichenberger StraBe Nordwest flir den Kfz-Verkehr
(auBer OPNV) gesperrt. Dadurch konzentriert sich der Kfz-Verkehr noch starker auf die Hauptach-
sen Skalitzer StraBe und Kottbusser StraBBe. In dieser Variante entfallt auf der Skalitzer StraBBe auch
noch jeweils ein Fahrstreifen je Richtung. Dies fihrt am Kottbusser Tor in Variante B zu durch-
schnittlich langeren Verlustzeiten im Kfz-Verkehr als in Variante A. Der groBte Unterschied zwischen
den beiden Varianten ist hier beim aus westlicher Richtung kommenden Verkehrsstrom. Durch die
Einstreifigkeit sind die durchschnittlichen Verlustzeiten in Variante B teilweise bis zu 100 Sekunden
langer als in Variante A.

Ein weiterer groBer Unterschied zwischen den Varianten ist die Achse AdalbertstraBe - Reichenber-

ger StraBe Nordwest. Da diese Verbindung in Variante B nur fiir den OPNV und den Radverkehr
freigegeben ist, sind hier die durchschnittlichen Verlustzeiten wesentlich geringer als in Variante A,
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in der der gesamte Kfz-Verkehr diese Verbindung nutzen kann. Die wesentlich ldngere Route von
der Reichenberger StraBe Nordwest in die AdalbertstraBe in Variante A (einmal um den Knotenpunkt
herum) erhéht die Verlustzeiten zuséatzlich. In der Variante B kann so der OPNV deutlich beschleu-
nigt werden.

Fur den Radverkehr sind die durchschnittlichen Verlustzeiten in Variante B wesentlich geringer als
in Variante A. Durch weniger Konflikte mit dem Kfz-Verkehr ist besonders die Ost-West-Richtung in
Variante B attraktiver flir den Radverkehr.

Die Verlustzeiten im FuBverkehr liegen in beiden Varianten auf einem ahnlichen Niveau. Variante B
bietet jedoch den Vorteil, dass das Queren der Skalitzer StraBe nicht so lange dauert, da hier die
Radbahn unsignalisiert gequert werden kann.

Der gréBte Unterschied bei den durchschnittlichen Stauldangen zwischen den beiden Varianten liegt,
ahnlich wie beim Vergleich der Verlustzeiten, bei der Skalitzer StraBe aus westlicher Richtung kom-
menden Kfz-Verkehr. In der stark belasteten nachmittaglichen Spitzenstunde gibt es in Variante A
aufgrund der Zweispurigkeit und der Signalisierung am Knotenpunkt so gut wie gar keinen Rick-
stau. In Variante B muss der gesamte Verkehr aus Westen kommend auf einem Fahrstreifen abge-
wickelt werden, was in der Nachmittagsspitze in der Simulation zu durchschnittlichen Staulédngen
von 261 m flhrt. Dies hat keine Auswirkung auf den nachsten groBen Knotenpunkt Skalitzer StraBe
/ PrinzenstraBe, jedoch kommt es zu Behinderungen aus der ZufahrtsstraBe Erkelenzdamm.

Beim Vergleich der beiden Varianten in Bezug auf den EmissionsausstoB3 Uiberwiegen die Vorteile
der Variante B, da hier weniger MIV-Spuren geplant sind, auf denen CO2 ausgestoBen werden kann.
Die schematischen Darstellungen der beiden Varianten zeigen, an welchen Stellen es am Kottbusser
Tor zum groBten CO2-AustoBB kommt.

Abbildung 49: CO2-Aussto3 am Kottbusser Tor in Variante A in der Nachmittagsspitze

In Abbildung 49 ist zu erkennen, dass beim Beschleunigungsvorgang von Kfz der héchste CO2-
AusstoB erfolgt, in diesem Fall also beim Beschleunigen aus dem Knotenpunkt hinaus auf die Ska-
litzer StraBe Richtung Westen fahrend (kraftigster Rotton).

48/59



Radbahn U1

Alirbus DS

Abbildung 50: CO2-AusstoB am Kottbusser Tor in Variante B in der Nachmittagsspitze

In Variante B wurde in der Simulation der hochste CO2-AusstoB im Staubereich auf der Skalitzer
StraBe gemessen. Durch das vermehrte Anfahren und Abbremsen bis zu einiger Entfernung auf die
Haltelinien, entstand in dieser Variante der hdchste CO2-AusstoB. Durch die ausschlieBliche Nutzung
des Umweltverbundes werden in Variante B nordlich des Kottbusser Tores nur sehr geringe CO2-
Emissionen gemessen.

6.3.2 Knotenpunkt Skalitzer StraBe / Wiener StraB3e / OranienstraBe

Am Knotenpunkt (KP) Skalitzer StraBe / Wiener StraBe sind die Unterschiede bei den durchschnitt-
lichen Verlustzeiten zwischen den beiden Varianten eher gering. Sowohl beim Kfz-Verkehr als auch
beim Radverkehr oder bei den FuBganger*innen bewegen sich die gemessenen Verlustzeiten auf
einem &hnlichen Niveau. Ahnlich verhélt es sich bei den durchschnittlichen Stauldngen. Auch hier
wurden vergleichbare Langen in der Simulation gemessen.

Bei den Emissionen konzentriert sich der CO2-AusstoB in Variante B auf die sldliche Skalitzer
StraBe, wahrend in Variante A auch auf der nérdlichen Skalitzer StraBe CO2 ausgestoBen wurde.
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Abbildung 51: CO2-Aussto3 am KP Skalitzer StraBe / Wiener StraBBe in Variante A in der Nachmittagsspitze

In beiden Varianten gibt es in der ManteuffelstraBe keine CO2-Emissionen mehr, da diese nicht
mehr zur Ein- und Ausfahrt flir den Kfz-Verkehr nutzbar sein soll.

Abbildung 52: CO2-AusstoB am KP Skalitzer StraBe / Wiener StraBBe in Variante B in der Nachmittagsspitze

6.3.3 Knotenpunkt Skalitzer StraBe / WrangelstraBe

Die Verlustzeiten des Kfz-Verkehrs zeigen in der Verkehrssimulation in beiden Varianten ahnliche
Werte. Im Schnitt sind die Verlustzeiten in Variante B beim MIV ein wenig héher als in Variante A,
was durch die geringere Anzahl an Fahrspuren in Variante B bedingt ist. Die Riickstaulangen sind
in Variante A kirzer. Durch die beiden Fahrstreifen von Westen Richtung Osten kann sich der Kfz-
Verkehr besser aufteilen und es wurden in der Simulation durchschnittliche Staulangen von 18 - 27
m auf der sldlichen Skalitzer StraBe gemessen. In Variante B, in der der Kfz-Verkehr nur einen
Fahrstreifen Richtung Osten hat, kommt es zu durchschnittlichen Staulangen von 80 - 116 m.

Fir den Radverkehr sind die durchschnittlichen Verlustzeiten in Variante B vor allem von Ost nach

West geringer als in Variante A. In Variante A verlauft die neu geplante Radbahn von Ost nach West
auf der derzeitigen linken Fahrspur der Skalitzer StraBe und wird mit dem Kfz-Verkehr signalisiert.
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In Variante B kann der Radverkehr von Ost nach West fahrend den Knotenpunkt ohne LSA queren.
Somit entstehen dort keine Verlustzeiten.

Die Verlustzeiten fir FuBganger*innen liegen in der Simulation bei beiden Varianten auf vergleich-
barem Niveau.

Bei der Betrachtung der Emissionen ist zu erwahnen, dass durch den zusatzlichen Kfz-Fahrstreifen
in Variante A mehr Flache fiir CO2-AusstoB3 vorhanden ist als in Variante B.

6.3.4 KP Skalitzer StraBe / Schlesische StraBe / OberbaumstraBe / Kopenicker Stra3e
Am Knotenpunkt Skalitzer StraBe / Schlesische StraBe / OberbaumstraBBe / Kopenicker StraBe sind
die Unterschiede bei den Verlustzeiten zwischen den beiden simulierten Varianten ebenso nur mar-
ginal, da die baulichen Unterschiede erst westlich des Schlesischen Tores beginnen. Somit sind die
Verlustzeiten und die durchschnittlichen Staulangen bei allen Verkehrsteilnehmenden in beiden Va-
rianten auf einem ahnlichen Niveau.

Auch die Emissions-Messung an diesem Knotenpunkt zeigt dieselben kritischen Bereiche fiir beide
Varianten.

Abbildung 53: CO2-AusstoBB am KP Skalitzer StraBe / Schlesische StraB3e in Variante A in der Nachmittagsspitze
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Abbildung 54: CO2-Aussto3 am KP Skalitzer StraBe / Schlesische StraBe in Variante B in der Nachmittagsspitze

6.3.5 Gesamtabschnitt

Fir den Gesamtabschnitt vom Kottbusser Tor bis zum Schlesischen Tor wurden in der Verkehrssi-
mulation ebenfalls Reise- und Verlustzeitmesser installiert, welche die Unterschiede bei Radfahren-
den zwischen den beiden Varianten dokumentierten. Sowohl in der morgendlichen als auch der
nachmittéaglichen Spitzenstunde waren die durchschnittlichen Verlustzeiten beim Radverkehr in Va-
riante B deutlich geringer als in Variante A. So wurden bei Variante A Verlustzeiten von 87 bis 182
Sekunden gemessen, wahrend in Variante B, aufgrund von weniger signalisierten Querungen,
durchschnittliche Verlustzeiten von 42 bis 59 Sekunden gemessen wurden.

West Ost (best. Radweg) 87 42 94 44
West Ost (Radbahn) 139 43 129 49
Ost West (best. Radweg) 171 = 182 =
Ost West (Radbahn) 126 59 112 44

Tabelle 5: Vergleich der Verlustzeiten im Radverkehr auf der Gesamtstrecke

Fiir die groBe Differenz sind insbesondere die Verlustzeiten, die Radfahrende beim Uberqueren des
Kottbusser Tores in Variante B einsparen, verantwortlich. Wahrend in Variante A (wie im Bestand)
hier mehrere Signalanlagen Uberquert werden mussen, flieBt der Radverkehr in Variante B fast
konfliktfrei Uber das Kottbusser Tor.
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WIRTSCHAFTLICHKEITSBETRACHTUNG

In der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung geht es um die sozio-6konomische Bewertung der untersuch-
ten Varianten der Radbahn unter bzw. neben dem Viadukt. Dabei werden fiir die entwickelten Va-
rianten zunachst die erforderlichen Investitionskosten ermittelt, um diese anschlieBend mit dem zu
erwartenden Nutzen zu vergleichen. Die wesentlichen Nutzenkomponenten ergeben sich aus Reise-
zeitverklirzungen fiir den Radverkehr sowie durch eingesparte Schadstoffemissionen, Unfallkosten
und Betriebskosten durch die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den Rad-
verkehr.

7.1 Kostenschatzung

Die Kostenschatzung in diesem frihen Planungsstadium wird auf der Grundlage von Pauschalwerten
fur die vorgesehenen Infrastrukturelemente vorgenommen. Es werden dabei flir beide Varianten (A
und B) jeweils eine hochwertige Losung, flr die grundhafte Erneuerung und eine kostengiinstigere
und kurzfristig realisierbare bzw. bestandsnahe MaBnahme fiir den anschlieBenden Vergleich be-
wertet. Damit werden insgesamt vier verschiedene Varianten geschatzt und betrachtet.

In diesem Zusammenhang wird auf pauschalisierte Kostenwerte zuriickgegriffen, die bereits im
Rahmen der Machbarkeitsstudien und Vorplanungen fiir Radschnellverbindungen verwendet wur-
den. Darin sind die typischerweise vorzunehmenden Arbeiten wie Bordversdatze, Fahrbahnbelagser-
neuerungen und auch gesamthafte Knotenanpassungen nach Streckenldnge oder als pauschale
Stlckkosten hinterlegt.

Auch die Auswahl der zu verwendenden Materialien in Bezug auf deren Qualitat Iasst grundsatzlich
eine groBe Spannweite der Kosten zu. Die Erkenntnisse sind daher stets im Kontext der verkehrli-
chen Funktionalitat zu verstehen. Die Hochwertigkeit der Anlage als stadtebauliches Gestaltungs-
element wird an dieser Stelle nicht kostenseitig beriicksichtigt, da hierflir die Berechnungsverfahren
fir Nutzen-Kosten-Untersuchungen nicht geeignet sind. So sind die Effekte einer Aufwertung der
offentlichen Rdume nur schwer 6konomisch quantifizierbar.

Da die genaue Ausgestaltung der Verkehrsflache derzeit noch nicht entschieden ist, wurde in der
Kostenschatzung fiir beiden Varianten (A und B) jeweils eine hochwertige und eine minimale Lésung
bertcksichtigt. Die Minimalvarianten zeichnet sich durch Markierungen und Piktogramme sowie mi-
nimale Fahrbahnanpassungen, wie bspw. die Erneuerung der Deckschichten aus. Dadurch wird eine
schnelle Realisierbarkeit und ein Experimentieren im StraBenbetrieb ermdglicht. Die hochwertigen
Varianten hingegen zielen auf eine grundhafte Erneuerung der StraBenquerschnitte ab und sehen
sowohl Bordversatze als auch die Neugestaltung des Verkehrsraums, einschlieBlich Entwéasserung
vor. Die vier Kostenwerte stellen sich wie folgt dar (Details s. Anlage 7.0):

Variante Kosten

Al (hochwertig) € 4,90 Mio.
A2 (minimal) € 3,06 Mio.
B1 (hochwertig) € 3,96 Mio.
B2 (minimal) € 2,29 Mio.

Tabelle 6: Kostenschatzung der untersuchten Varianten

Es bleibt anzumerken, dass der Komplettumbau des Kottbusser Tors laut Kostentabelle mit 1,5 Mio.
beziffert wurde, da es sich um einen ,GroBen Knoten™ handelt. Insbesondere in Variante B2 kénnen
die tatsachlichen Kosten deutlich héher ausfallen, jedoch handelt es sich dabei nicht ausschlieBlich
um Kosten flir Verkehrsanlagen (s.o.).
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7.2 Potenzialermittlung (Nutzen)

Die Potenzialermittlung ist zentraler Bestandteil der NKU und wird zur Bezifferung der erwarteten
Nutzenkomponenten herangezogen. Grundlage ist das Verkehrsmodell des Landes Berlin mit dem
Prognosehorizont 2030. In diesem sind alle Quell- und Zielverkehre verkehrszellenscharf aufge-
schlisselt, was einen Rickschluss auf das Mobilitatsverhalten der jeweiligen Bewohner*innen zu-
lasst. Die Verknipfung der betroffenen Zellen erméglicht eine Aussage Uiber die gesamten taglichen
Wege, welche im Einzugsbereich der Radbahn zwischen Kottbusser Tor und Oberbaumbriicke statt-
finden. Die Binnenverkehre innerhalb einer Verkehrszelle werden dabei auBer Acht gelassen, da die
Zuordnung der Wege auf die Radbahn aufgrund der ZellgréBe nicht sinnvoll moglich ist. Dadurch
werden einzelne relevante Wege nicht berlcksichtigt, z.B. vom Kottbusser Tor zur Westseite des
Knotens Skalitzer StraBBe / Wiener StraBe. In der Gesamtheit der Wege dirften diese aber nur eine
untergeordnete Rolle spielen.

Verkehrsmodell 2030
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Abbildung 55: Einbezogene Verkehrszellen im Umfeld der Radbahn

In diesem Untersuchungsbereich finden taglich ohne Binnenverkehr 49.657 Wege statt. Auf Basis
der absoluten taglichen Wege kann mit Hilfe der Modal-Split-Werte des Bezirk Friedrichshain-Kreuz-
berg ein Rickschluss auf die tadglichen Radwege auf der Strecke gezogen werden. Der Anteil der
Radwege am Gesamtverkehrsaufkommen betrug im Jahr 2018 in Friedrichhain-Kreuzberg rund
28%. Erganzt durch die Radverkehrszahlungen entlang der Skalitzer StraBe entsteht so ein koha-
rentes Bild Uber das Verkehrsgeschehen, welches sich taglich auf der Route abspielt.

Die Anzahl der geschatzten Radwege innerhalb der Entfernungsklassen kann den SrV-Umfragen in
der Anlage entnommen werden. Die erwarteten Wege werden anschlieBend mit den verschiedenen
Szenarien fir mogliche Anstiege im Radverkehrsaufkommen abgeglichen und extrapoliert.

Auf Grundlage einer Aufwertung der Radinfrastruktur und der Reisezeitverkirzung wird bei den
Minimalvarianten ein 8% Anstieg der zurlickgelegten Wege im Radverkehr erwartet. In den hoch-
wertigen Ausbauvarianten kann sogar von einem Anstieg von 10% ausgegangen werden. Schlie3-
lich wurde festgelegt, welcher Anteil dieser zusatzlichen Radfahrer*innen vom MIV zum Radverkehr
umgelagert wurde.

Laut Methode der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen (Standardisierte Be-
wertung, 2016) werden die Verkehrsmittelwechsler der neu beobachteten Verkehre Ublicherweise
mit 80% veranschlagt. Aufgrund der geringen Motorisierungsrate in Berlin muss jedoch von einem
wesentlich geringeren Verlagerungspotenzial ausgegangen werden. Auch um eine konservative
Prognose sicherzustellen, wird bei Variante A daher eine 30% Verlagerungsquote angenommen. Die

54/59



Radbahn U1

Variante B weist ein etwas erhdhtes Verlagerungspotenzial von 40% auf. Grund hierflr ist die ho-
here Attraktivitat, u.a. durch kiirzere Reisezeiten. Vor allem aber die sichtbare Neuverteilung des
Verkehrsraum der Kraftfahrzeuge bei Variante B liefert hierbei wichtige Hinweise auf ein hdoheres
Verlagerungspotenzial. Durch die verringerte Verkehrsflache fiir den MIV ist in der Variante B von
einer héheren Push-Wirkung auf den MIV auszugehen.

Auf diese Weise kénnen die fiir die Kosten-Nutzen-Analyse notwendigen Teilwerte, bspw. flr die
verlagerten und vermiedenen Pkw-Fahrten, abgeleitet werden. Auch lasst sich eine Aussage lber
die geschatzte Menge der ,Verkehrsmittelwechsler" treffen.

7.3 Nutzen-Kosten-Verhiltnis

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis beschreibt, inwiefern sich die investierten Mittel sozio-6konomisch
rechnen und damit gesamtgesellschaftlich zurickflieBen. Sobald ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis tiber
1,0 liegt, bedeutet dies, dass sich die Investition volkswirtschaftlich rechnet, da der Nutzen die
Kosten Ubersteigt. Hierbei werden externe und interne Kosten berilcksichtigt und monetarisiert.
Interne Kosten fallen meist auf der individuellen Ebene an und betreffen beispielsweise Betriebs-
kosten und die Reisezeiten, welche durch die mittleren Stundenléhne in Geldwerten ausgedriickt
werden kénnen.

Zur Anwendung kommt dabei ein Tool aus dem Hessischen Ministerium fiir Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Wohnen welches u.a. bereits bei der Bewertung von Radschnellwegen zum Einsatz
gekommen ist. Auch in Berlin wird das Modell bereits zur sozio-6konomischen Einschatzung der
Radinfrastruktur eingesetzt. Einzelheiten zur Methodik kénnen der Anlage entnommen werden. Dort
finden sich auch detaillierte Aufschliisselungen der EingangsgréBen und die entsprechenden NKU
Ubersichten. Die Nutzen-Kosten-Verhaltnisse stellen sich wie folgt dar:

Variante Anstieg Radverkehr Verlagerung Kosten-Nutzen-Verhaltnis
Al (hochwertig) 10% 30% 1,4
A2 (minimal) 8% 30% 2,2
B1 (hochwertig) 10% 40% 1,8
B2 (minimal) 8% 40% 3,0

Tabelle 7: Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Untersuchung der untersuchten Varianten

Da die Nutzenkomponenten in allen Varianten gleich grof3 sind, fihren niedrigere Investitionskosten
direkt zu einem besseren Nutzen-Kosten-Verhaltnis. Dennoch haben alle untersuchten Varianten
ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von Uber 1,0 und sind somit wirtschaftlich realisierbar.

7.4 Vergleich der Varianten

Alle vier untersuchten Varianten weisen einen positiven Kosten-Nutzen-Faktor auf. Dies weist auf
die generelle Wirtschaftlichkeit der geplanten MaBnahmen hin. Die Ergebnisse der NKU geben kei-
nen direkten Hinweis darauf, welche Variante bevorzugt weiterzuverfolgen ist. Wie oben beschrie-
ben, sind die umfangreichen stadtebaulichen und sozialen Aspekte der Radbahn nicht in der NKU
bertcksichtigt und die Wirtschaftlichkeit ist nur eine von zahlreichen Kriterien, die in der endgultigen
Variantenentscheidung zu berticksichtigen sind.

Die Variante A unter dem Viadukt schneidet aufgrund héherer Kosten in der NKU etwas schwacher
ab als die Variante B. Variante A ist den Kostenschatzungen zufolge daher die teurere Variante,
wahrend Variante B die héheren Potenziale aufweist. Die leicht héhere Potenziale in den hochwer-
tigen Varianten gleichen hierbei jedoch nicht die héheren Kosten aus. Die héheren Kosten einer
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grundhaften Neugestaltung des StraBenraums kénnen also nicht allein durch héhere verkehrliche
Potenziale begriindet werden.

Es hat Uberdies keine belastbare Kalibrierung fiir die minimalen und hochwertigen Varianten statt-

gefunden. Die Sensitivbetrachtung bestdtige, dass alle Varianten in ihrem Nutzen-Kosten-Verhaltnis
Uber 1 liegen und damit als volkswirtschaftlich lohnend einzustufen sind.
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ERGEBNIS UND HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die Machbarkeitsuntersuchung zeigt, dass beide untersuchten Varianten (A und B) der Radbahn
verkehrstechnisch wie wirtschaftlich machbar sind. Beide untersuchten Varianten weisen Vor- und
Nachteile auf. Gemein ist ihnen aber, dass sie Potentiale des Raumes entlang der Skalitzer freiset-
zen kdnnen. Beide Varianten kdénnen die verkehrliche Situation fir den Rad- und FuBverkehr und
insbesondere die Aufenthaltsqualitat zu Lasten des aktuell stark bevorteilten Kfz-Verkehrs verbes-
sern. Entlang der Strecke ware es dabei auch zunachst mdglich, die neue Radverkehrsanlage in
einer Minimalvariante, d.h. bestandsnah durch eine Umnutzung und Ummarkierung der Fahrbahn-
flaichen umzusetzen. In den Knotenpunkten werden aber in allen Varianten stets Umbauten und
Anpassungen notig. Die Machbarkeitsuntersuchung diente vor allem dem Vergleich der beiden Va-
rianten und soll die Entscheidungsfindung fiir die Art der Fiihrung unterstlitzen.

Die Untersuchung ergibt fir die Variante B bessere Ergebnisse, die zudem auch gréBte Zustimmung
in der Beteiligung erfuhr. Bei der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung trifft dies grundlegend zu, wobei
die Unterschiede zwischen Variante A und B nicht sehr groB3 sind. Bei der verkehrstechnischen Be-
trachtung hat die Variante A allein fiir den Kfz-Verkehr gegeniiber der Variante B Vorteile, jedoch
auch nicht an allen Knotenpunkten. Fir alle anderen Verkehrsteilnehmenden - und damit die deut-
liche Mehrheit - ist die Varianten B gegeniber der Variante A zu bevorzugen.

Der groBte Unterschied zwischen den Varianten besteht im Flachenpotential. In Variante B werden
Flachen des Kfz-Verkehrs in groBerem Umfang auf den FuB- und Radverkehr umverteilt. Dies bietet
den Vorteil, dass vor allem Fldchen im Nordbereich der Skalitzer StraBe frei werden und diese nicht
mehr durch die in der Variante A verbleibende Kfz-Fahrstreifen unterbrochen sind. Somit entsteht
von der nordlichen Hauserkante bis zur stdlichen Viadukt-Kante ein 6ffentlicher Raum ohne nen-
nenswerte Beeintrachtigung durch den Kfz-Verkehr. Darin verbleibt der Bereich unter dem Viadukt
offen fir bestehende oder neue Nutzungen.

Die Untersuchung bewertet die Variante B besser, dies bedeutet jedoch nicht, dass nur diese wei-
terverfolgt werden kann. Vielmehr sind in anschlieBenden Studien insbesondere die Auswirkungen
von parallelen, zum Untersuchungszeitpunkt noch nicht abgeschlossenen Planungen und Vorhaben
auf das Verkehrsgeschehen und die stadtebauliche Situation entlang der Radbahn abschlieBend zu
bewerten. Dies betrifft auch die Weiterfiihrung westlich des Kottbusser Tors, die entweder als Wei-
terfihrung der Variante B mit Anschluss an das Vorhaben am Halleschen Ufer denkbar ist oder mit
Anschluss an die bestehenden Radverkehrsanlagen westlich des Kottbusser Tors.

Die Herausnahme der AdalbertstraBe aus dem Ubergeordneten Berliner StraBennetz wurde auf
Wunsch des Bezirks Friedrichshain Kreuzberg in der Variante B betrachtet. Weitere Abstimmungen
zur Netzfunktion und den weitraumigen Auswirkungen werden hierflr bei einer potenziellen Umset-
zung notwendig. Nicht bericksichtigt werden konnte jedoch die ebenfalls beabsichtigte Sperrung
der OranienstraBe fur den Kfz-Verkehr. Hierzu bedarf es einer weitraumiger gefassten Betrachtung,
um die gesamtverkehrlichen Auswirkungen einschatzen und die StraBenrdaume einschlieBlich der
Knotenpunkte entsprechend gestalten zu kdnnen.

Direkte Rickkopplungen bestehen mit der Planung der StraBenbahn M10 in beiden Varianten nicht.
Allerdings sind Verlegung der Haltestellen im Busverkehr vorgesehen. Diese sind in den nachsten
Planungsschritten, genauso wie der Bereich der OberbaumstraB8e, der in dieser Untersuchung in
unverandertem Zustand mit den beidseitig angelegten geschiitzten Radfahrstreifen betrachtet
wurde, abzustimmen.
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Beide untersuchten Varianten greifen in den ruhenden Kfz-Verkehr entlang der Skalitzer StraBBe ein,
was Anpassungen im Parkraumkonzept notwendig macht. Hierbei sind vor allem Lieferbereiche mit-
zudenken. Sinnvoll ware ein integriertes Park- und Lieferkonzepts fir alle betroffenen Kieze.

Der Wirtschaftsverkehr hat durch die Bedirfnisse unterschiedlicher Anliegender eine besondere Be-
deutung. In den Beteiligungsveranstaltungen hat sich viel Offenheit bei den Gewerbetreibenden fir
neue, innovative Lésungen gezeigt, welche Spielraum fiir kreative Lésungen zulassen.

Die potenzielle Umgestaltung der Skalitzer StraBBe beeinflusst ebenso die anschlieBenden Bereiche.
Hierbei sollten MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung und zur Vermeidung von Fremdverkehr getrof-
fen werden, bzw. bestehende Konzepte wie die Verkehrsberuhigung im Wrangelkiez angepasst wer-
den.

Mit der vorliegenden Untersuchung wurde die grundlegende Machbarkeit des Radbahn in den beiden
Varianten aufgezeigt. Die konkrete Ausgestaltung ist in nachfolgenden Planungsphasen weiterzu-
entwickeln. Hiervon ist auch abhangig, inwiefern das Vorhaben einer planrechtlichen Befassung
bedarf. Da die Radbahn keine Radschnellverbindung ist, ist ein Planfeststellungsverfahren nach
Berliner StraBengesetz nicht zwingend erforderlich. Sollten jedoch Losungen mit erheblichen bauli-
chen Eingriffen und einer moglichen Verlagerung von Verkehr sowie veranderten Larmimmissionen
umgesetzt werden, ist eine planrechtliche Befassung wohl von Néten. Nach heutigem Kenntnisstand
ist dies insbesondere fiir beide Varianten, mit einer grundlegenden Neuaufteilung des 6ffentlichen
Raums einschlieBlich der Neu- und Entwidmung von Verkehrsflachen, erforderlich. In beiden Vari-
anten sind aber auch Lésungen mit einer reinen straBenverkehrsbehdrdlichen Anordnung madglich.
Diese konnte die verkehrliche Funktion der Radbahn weitestgehend erflillen, nicht jedoch deren
stadtebaulichen Anspruch.

Wie bereits die Partizipationsveranstaltungen innerhalb dieser Machbarkeitsstudie zeigten, besteht
groBes Interesse an dem o6ffentlichen Raum entlang der Skalitzer StraBe. Der mehrfach von Betei-
ligten ausgesprochene Wunsch nach Mitsprache und Freihalten von Gestaltungsraumen, sollte auch
in den Umsetzungsschritten beriicksichtigt werden.

Ein weiteres Partizipationselement auf dem Weg zur Verwirklichung der Radbahn stellt die Einrich-
tung des Testfelds Reallabor Radbahn, dem 200 Meter langen physischen Prototyp, dar. Unter-
schiedliche Bodenbeldage, Akustik-Tunnel, Signalanlagen oder Pausensituationen sind nur ein paar
Beispiele, die dabei wortwortlich erfahren werden kdnnen. Auf dem Testfeld kénnen MaBnahmen
erprobt und Erkenntnisse gesammelt werden, die vermutlich auch auf die Variante B Ubertragbar
waren. Zudem steht dieses Testfeld charakteristisch fiir die gesamte Strecke von 9 km und nicht
nur fr den Abschnitt vom Kottbusser Tor bis zur Oberbaumbriicke, der Gegenstand der Machbar-
keitsstudie ist. Insbesondere unter Berlicksichtigung des Ausprobierens wird das Testfeld dazu bei-
tragen, Ergebnisse flr eine kiinftige Gestaltung zu liefern.
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