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Die Aufgabe

Die beauftragte Arbeitsgemeinschaft

Die Einrichtung einer Radschnellverbindung ist eine hochkomplexe Aufgabe - besonders in
einer dicht bebauten Metropole wie Berlin. Sie erfordert eine ganzheitliche Auseinander-
setzung mit der Thematik. Die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz hat
daher eine Arbeitsgemeinschaft unter Federfiihrung des Biiros SHP Ingenieure mit einer
umfassenden Studie beauftragt, um die Méglichkeiten fiir die Umsetzung von Radschnell-
verbindungen in Berlin eingehend zu untersuchen. Die Studie richtet sich sowohl an die
interessierte Offentlichkeit als auch an Fachleute.
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Die Studie

Diese Studie ist in zwei Teile gegliedert, die aufeinander aufbauen. Der vorliegende Bericht
fasst die Ergebnisse des Zwischenstandes und der Kurzfassung zusammen. Er kniipft an
den ,Zwischenstand zu Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet“* an, der den
ersten Teil der Potenzialuntersuchung dokumentiert. Die Machbarkeitsuntersuchung zur
Potsdamer Stammbahn wird in einem weiteren Bericht dargestellt.

Teil 1: Potenzialanalyse

Allgemeine Grundlagen definieren
Trassenkorridore finden

Bis zu 30 Trassenkorridore befahren
Realisierbarkeit und Potenzial bestimmen
Auswahl der Top 12

Detailbetrachtungen vornehmen
Reihenfolge fiir die Machbarkeit empfehlen

Teil 2: Machbarkeitsuntersuchung zu den in Teil 1 gefundenen Trassenkorridoren

B Entwurfsvorschlage fiir rechtlich und verkehrstechnisch machbare Strecken
Ermittlung der Kosten fuir die Umsetzung
Prufung vorhandener Bauwerke wie zum Beispiel Briicken

B |ntegrierte und vergleichende Gesamtbetrachtung der Teilergebnisse
Handlungsempfehlungen fir das weitere Vorgehen

*Berlin, Februar 2017, SHP Ingenieure
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Warum braucht Berlin Radschnellverbindungen?

Schnell - attraktiv - umweltfreundlich

Radschnellverbindungen sind bequeme und attraktive Angebote fiir Radfahrende.
Sie miissen viele Qualitdtsanforderungen erfiillen, damit sie auch bei hohen Geschwindig-
keiten sicher zu befahren sind: sie sind breit, vom FuRverkehr getrennt, gut beleuchtet,
haben einen hochwertigen Belag. Die Strecke verlduft direkt und moglichst ohne Umwege.
Radschnellverbindungen sollen Anreize schaffen, haufiger das Fahrrad zu benutzen - auch
auf Strecken, die ldanger sind als fiinf Kilometer. Die umweltfreundliche Alternative zum
motorisierten Verkehr lohnt sich fiir viele Menschen und auf vielen Wegen - besonders
dann, wenn man mit dem Rad sicher und fast so schnell unterwegs sein kann wie mit dem
Auto. Radfahren entlastet die StraRen und leistet einen Beitrag zum Klimaschutz.

Nachhaltige Planung: Potenzial und Machbarkeit

Im ersten Teil der Studie wurden 30 geeignete Trassenkorridore gesucht, Potenziale und
Realisierbarkeit gepriift und bewertet. Im zweiten Teil werden die Verbindungen mit dem
hochsten Potenzial einer detaillierten Machbarkeitsuntersuchung unterzogen. Dabei wer-
den auch verkehrspolitische Randbedingungen und st&dtische Entwicklungstendenzen
einbezogen. Als Ergebnis der Studie werden Handlungs- und Umsetzungsempfehlungen
ausgearbeitet.

Was wurde gemacht?

Fiir die 30 geeigneten Trassenkorridore wurde anhand der Bewertung in den Zielfeldern
Infrastruktur, Potenziale und Wirtschaftlichkeit eine erste Einschatzung vorgenommen.
Fiir die 12 Korridore mit den besten Ergebnissen, die , Top 12%, erfolgte eine detaillierte
Betrachtung einzelner Parameter, auch zusétzliche Kriterien wurden bewertet. Dann wur-
den Vorschlage fiir geeignete Malinahmen entwickelt und mit einer Kostensch&tzung ver-
sehen. Die Bestandsmerkmale der Top 12 und die MalRnahmenvorschldge sind in Form von
Steckbriefen in der Broschiire abgebildet (ab Seite 34).

Aus den Top 12 sollen Trassenkorridore ausgewahlt werden, fur die dann die Machbar-
keitsuntersuchung durchgefiihrt wird.

Aufgrund eines Beschlusses des Abgeordnetenhauses wurde der Trassenkorridor Pots-
damer Stammbahn im Rahmen dieser Studie nicht weiter untersucht. Er wurde in einer
separaten Studie auf Machbarkeit tiberpriift.
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So kénnen Radschnellverbindungen
aussehen. Beispiel: E-Radschnellweg
in Gottingen

© SHP Ingenieure



Grundlagen

Qualitétskriterium

Lange

Verbindungen

Breite

Fiihrungsformen
an HVS

Fiihrungsformen
an AnliegerstraRen

Knotenpunkte
Vorrang

Unterfiihrung/
Uberfiihrung

Uberquerungsstelle

mit LSA

Knotenpunkt
mit LSA

Grundlegende
Qualitatskriterien
Fahr-
geschwindigkeiten

Zeitverluste

Breite

- Regeln und Standards

Regelstandards

Was ist bei der Planung zu beachten? Die Forschungsgesellschaft fuir StraRen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) definiert im Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnell-
verbindungen (EG_RSV 2014) Qualitatskriterien, die bei Radschnellverbindungen eingehal-

ten werden sollen. Diese Regelstandards wurden fiir Berlin teilweise angepasst.

Regelstandards an den Radschnellwegen nach
FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellverbindungen

Mindestlange sollte ca. 5 km betragen

Verbindungen fiir den Alltagsradverkehr
zwischen zwei Hauptzentren

oder Verbindungen zwischen
Stadtteilzentren (im Oberzentrum)

Zweirichtungsverkehr (i.d.R. auRerorts):
>4 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Einrichtungsverkehr:
>3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Zweirichtungsverkehr:
i.d.R. auRerorts

Einrichtungsverkehr:
Einrichtungsradweg oder Radfahrstreifen

FahrradstraRen mit Vorrang in Strallen
mit geringer Verkehrsstérke Kfz

«Vorrang der FahrradstralRen
« Selbststandig gefiihrte RSV:
Vorrang baulich (Regelfall) oder Markierung

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

« vorgezogene Detektion (Queren ohne Halt)
« Griinzeitverldngerung bei starkem Radverkehr
« ggf. Dauergriin Rad mit Anforderung Kfz

« LSA mit Priorisierung Rad

« mittlere Wartezeit max. 35 s

« Dimensionierung Aufstellfldchen

« ,Griine Welle“ bei geeignetem Abstand

« Fahrgeschwindigkeiten < 30 km/h
« Streckenldnge max. 10% der Gesamtstrecke

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

« Unterschreitung der Querschnittsbreiten
nach EG_RSV: Streckenldnge max. 10%
der Gesamtstrecke

Anpassung fiir Berlin

Lange 25 km
(mind. 3 km innerhalb S-Bahn-Ring)

Verbindungen fiir Alltagsradverkehr
Verbindungen zwischen Stadtteilzentren

Zweirichtungsverkehr

aus Sicherheitsgriinden moglichst zu
vermeiden

Einrichtungsverkehr:

>3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Zweirichtungsverkehr:

aus Sicherheitsgriinden moglichst zu
vermeiden

Einrichtungsverkehr:
Einrichtungsradweg oder Radfahrstreifen

FahrradstraRen mit Vorrang in Stralken
mit geringer Verkehrsstérke Kfz

«Vorrang der FahrradstralRen als Regelfall
« Selbststandig gefiihrte RSV:
Vorrang baulich (Regelfall) oder Markierung

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

«vorgezogene Detektion (Queren ohne Halt)
« Griinzeitverlangerung bei starkem Radverkehr
« ggf. Dauergriin Rad mit Anforderung Kfz

» LSA mit Priorisierung Rad
(nicht zulasten OV-Prio.)
e mittlere Wartezeit max. 35 s
« Dimensionierung Aufstellflichen
«,Griine Welle“ bei geeignetem Abstand

« Fahrgeschwindigkeiten < 30 km/h
« Streckenlénge max. 20% der Gesamtstrecke

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

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

Welche Fiihrungsformen kommen im Zuge von Radschnellverbindungen zum Einsatz? Wie
breit miissen diese sein? Wie viel Abstand braucht man zu Gehwegen und zum Kfz-Ver-
kehr? Das EG_RSV 2014 sieht sowohl straRenunabhangig gefiihrte als auch fahrbahnbe-
gleitende Radverkehrsanlagen fiir Radschnellverbindungen vor. In Strallen mit geringer
Verkehrshelastung empfiehlt sich die Anordnung von FahrradstralRen. Unten sind mogliche
Regelabmessungen dargestellt, die zur Einhaltung der Qualitdtsanforderungen an
Radschnellverbindungen erforderlich sind.

Radschnellverbindungen an HauptverkehrsstraRen

An hoch belasteten Hauptverkehrsstrallen ist der Radverkehr grundsatzlich getrennt vom
Kfz-Verkehr zu fiithren. Im Einrichtungsverkehr sind hier getrennte Geh- und Radwege oder
Radfahrstreifen mit einer Mindestbreite von 3,00 Meter anzustreben. Soll die Radschnell-
verbindung einseitig als Zweirichtungsradweg im Seitenraum gefiihrt werden, sind bei ei-
nem getrennten Geh- und Radweg Mindestbreiten von 4,00 Meter erforderlich.

Bei gemeinsamer Fithrung von Radverkehr und Linienbussen ist eine Breite von mindes-
tens 4,75 Meter notwendig, um das Uberholen innerhalb des Fahrstreifens zu ermoglichen.
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Radschnellverbindungen an NebenstraRen oder Sonderwegen Mogliche FahrradstraRe
Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung kann der Radverkehr in NebenstraRen auf der im Trassenkorridor
Fahrbahn gefiihrt werden - im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr. Hier wird die Einrich-

tung einer Fahrradstralle als Vorzugslosung angewendet. Fahrradstrallen sind Stralten,

die durch das Zeichen 244.1 nach StVO gekennzeichnet sind. Sie diirfen nur von Radfah-

renden befahren werden. Nur wenn entsprechende Zusatzschilder angebracht sind, diirfen

auch andere Fahrzeuge die Fahrradstralle benutzen. Sie haben sich dem Radverkehr je-

doch unterzuordnen. In der Verwaltungsvorschrift zur StVO wird empfohlen, die Zufahrts-

erlaubnis fiir Kraftfahrzeuge ausschliellich auf Anliegerinnen und Anlieger zu beschran-

ken.In diesem Fall muss jedoch gepriift werden, dass fur den ausgeschlossenen

Kfz-Durchgangsverkehr geeignete alternative Verkehrsfiihrungen vorhanden sind.

In der StVO sind auRerdem folgende Ge- und Verbote auf Fahrradstralien festgeschrieben:

B Es gelten die Vorschriften tiber die Fahrbahnbenutzung und die Vorfahrt.

B Radfahrende diirfen nebeneinander fahren.

B Esgilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30 Kilometer pro Stunde.

Radschnellverbindungen auf Sonderwegen verlaufen auf selbststandig gefiihrten Trassen

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

Fahrradstrafle
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Trassenkorridore finden

12

Die erste Aufgabe bei der Potenzialanalyse war die Suche nach 30 geeigneten Trassenkorri-
doren im gesamten Berliner Stadtgebiet. Dabei wurden Vorschldge aus der 6ffentlichen
Diskussion - wie zum Beispiel Potsdamer Stammbahn, Radbahn - und Beitrage von ADFC
und BUND einbezogen.

Welche Verbindungen kamen in Frage?

Befahrung der Trassenkorridore:
hier wird die Breite eines
Radwegs gemessen.

Einbindung in das bestehende Radverkehrsnetz und in Radfernwege maglich
Anlehnung an giinstig verlaufende Trassen des Stralten- oder Schienenverkehrs
Strecken mit hohem Radverkehrsaufkommen /hohem Potenzial (Grobeinschatzung)
Betriebs-, Wirtschaftswege beziehungsweise parallel verlaufende Wege an
Autobahntrassen

Routen auf gegebenenfalls iiberdimensionierten StraRenverkehrsanlagen
stillgelegte Bahntrassen, zum Beispiel Siemenshahn, Teile der Stettiner Bahn

© SHP Ingenieure
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. Potsdamer Stammbahn

. U1 Radbahn

. Siemensbahn

. Betriebsweg A 100

. Stettiner Bahn

. Mittellage A 103

. StralRe des 17. Juni - Unter den Linden
. Saatwinkler Damm

. Am Treptower Park - Adlergestell

. Konigswegs - Kronprinzessinnenweg
. YorckstraRe - Lichterfelde Siid

. Heerstralte

. Karl-Marx-Allee - Alt-Mahlsdorf

. Mariendorfer Damm - Tempelhofer Damm
. Priesterweg - Lichtenrade

16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.

Radschnellverbindungen - Endbericht | Trassenkorridore finden

v

PIeTil

Buschkrugallee - Waltersdorfer Chaussee
Greifswalder StraRe - Berliner Allee
Landsberger Allee - Marzahn

Berliner StraRe - Schénhauser Allee
Gesundbrunnen - Frohnau
Nonnendammallee - Falkenseer Chaussee
Spandauer Damm - Freiheit

Betriebsweg A 113

Flughafen Tegel - Hohenzollernkanal
Henningsdorfer StraRe - Bornholmer StraRe
Landwehrkanal

Siidstern - RungiusstraRe

Ostkreuz - Biesdorfer Friedhofsweg
Breite StralRe - Ostkreuz

Tempelhofer Damm - Grenzallee

Diese Strecken wurden in die
Untersuchung aufgenommen.
An der Stadtgrenze ist eine
Fortsetzung in die angrenzenden
Gebiete moglich.

13



Die Trassenkorridore bewerten

14

(E) = Einschdtzung

Auf dem Weg zu
Trassenkorridor 19

Zielfelder

Die 30 gefundenen Trassenkorridore wurden anhand verschiedener Kriterien bewertet.
Dabei wurden drei Zielfelder betrachtet: Infrastruktur, Potenziale und Wirtschaftlichkeit.

Sie flossen zu je einem Drittel in die Gesamtbewertung ein.

Anhand der Bewertung wurden zwdlf von 30 Trassenkorridoren ausgesucht und detaillier-

ter betrachtet (kursiv dargestellt). Zudem erfolgte eine Gewichtung der Kriterien, so dass

einzelne Unterkriterien starker wirken.

Zielfelder Zielfelder

Infrastruktur Infrastruktur

Ad&quate Streckenlange Ad&quate Streckenldange
Realisierbarkeit Realisierbarkeit

Geringe Reisezeit (E) Geringe Reisezeit
Attraktive Strecke (E) Attraktive Strecke

Potenziale
Verbindungsfunktion
ErschlieRungsfunktion

Potenziale
Verbindungsfunktion
ErschlieRungsfunktion
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Bewertung 12 Trassenkorridore
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Verkniipfung OPNV Verkniipfung OPNV
Verlagerungspotenzial

Wirtschaftlichkeit Wirtschaftlichkeit

Grobkosten (E) Kosten Ausbau Strecke

Kosten Umbau Knotenp.
Kosten Bauwerke
Kosten Betrieb/
Unterhaltung
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Machbarkeitsuntersuchung

© SHP Ingenieure

Radschnellverbindungen - Endbericht | Die Trassenkorridore bewerten

Zielsystem

Jedem Ziel wurden Kriterien zugeordnet. Nach diesen Kriterien wurden die Trassenkorri-
dore bewertet. Grundlage waren geografische und demografische Daten sowie die Er-
kenntnisse aus der Befahrung der Strecken. Manche Faktoren lieRen sich im ersten Schritt
bei der Bewertung der 30 Trassenkorridore nur qualitativ einschadtzen. Im zweiten Schritt
- Detailbewertung der Top 12 (kursiv dargestellt) - konnten einzelne Kriterien wie ,geringe
Reisezeit und ,attraktive Strecke“ genauer beurteilt werden. Das Kriterium ,Verlage-

|u

rungspotenzia

kam ergédnzend dazu. Aullerdem wurden fiir alle Trassenkorridore Hand-

lungsempfehlungen fiir die Einrichtung einer Radschnellverbindung definiert und mit Kos-

tenschatzungen hinterlegt.

30 Trassenkorridore

Ziefeld Infrastruktur

Ad&quate Streckenldnge E——
Realisierbarkeit

Ee——
Geringe Reisezeit qualitative

Einschatzung

Attraktive Strecke qualitative

Einschatzung

Zielfeld Potenziale

——>

direkte Bewertung
mit ,,Schulnoten® nach

Top 12 einzelnen Kriterien

X

Streckenldnge nicht gepraft
Nutzungskonkurrenz
(Verkehrs-)technische Komplexit&t
Durchsetzbarkeit

Anzahl KP mit Wartepflicht
Reisezeitgewinn gegeniiber MIV
Reisezeitgewinn gegeniiber OPNV
Oberfldchenbeschaffenheit

ebene Topografie

Einbauten (Gitter, Maste)

Soziale Sicherheit

Hohe Verbindungsfunktion ——
Hohe ErschlieRungsfunktion

EE——>
Verkniipfung mit OPNV Eee—
Verlagerungspotenzial X

Verbindungsfunktion Radverkehr
Wohnen

Arbeiten

(Hoch-)Schule

Naherholung

Haltestellen des OPNV

Quelle-Ziel-Beziehungen,
Zunahme im Radverkehr

Zielfeld Wirtschaftlichkeit

Addquate Ausbau Strecke qualitative

osten Umbau Knotenpunkte Einschatzung
Bauwerke

Betrieb und Unterhaltung

Grobkostenschitzung Strecke
Grobkostenschidtzung KP
Grobkostenschitzung Bauwerke

Grobkostenschétzung
Betrieb und Unterhaltung
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Zielfeld Infrastruktur

Gewichtung Realisierbarkeit

Im Zielfeld Infrastruktur erfolgte die Bewertung anhand der Ziele ,addquate Strecken- Die Realisierbarkeit einer beispielhaften Trasse ist eines der Ziele im Zielfeld Infrastruktur.
lange”, ,Realisierbarkeit®, , geringe Reisezeit” und , attraktive Strecke®. Diesen Zielen wur- Die Bewertung der Realisierbarkeit wurde bereits fiir die 30 Trassenkorridore vorgenom-
den Kriterien zugeordnet, die in Abhdngigkeit von ihrer Relevanz unterschiedlich stark men und erfolgte anhand der folgenden Kriterien:

gewichtet wurden (von 1 - niedrigste Gewichtung bis 10 - hochste Gewichtung). Insgesamt

wurden 26 Punkte im Zielfeld Infrastruktur vergeben. Nutzungskonkurrenz: Welche Fldchen sind im StraRenraum verfiigbar? Gibt es konkurrie-
Beispiel: eine geringe Reisezeit zwischen Quelle und Ziel ist wichtiger als die Streckenldnge rende Nutzungsanspriiche zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmenden: OPNV, Kfz-
eines Trassenkorridors - also flieRt das Ziel ,,geringe Reisezeit” stdrker in die Bewertung Fahrstreifen, Parkraume, Seitenrdume fiir Fugangerinnen und FuRganger?

ein. Dieses Ziel macht dann entsprechend 8/26 der Gesamtbewertung im Zielfeld aus.

Die Benotung der Kriterien erfolgte fiir jeden Trassenkorridor abschnittsweise nach dem (Verkehrs-)Technische Komplexitdt: Miissen Signalanlagen angepasst, Knotenpunkte um-
Schulnotensystem (Note 1-5). So ergab sich aus der Gewichtung und Benotung der ein- gebaut werden?

zelnen Kriterien die Gesamtnote des Zielfelds Infrastruktur.

Fiir die Top 12 Trassenkorridore erfolgte im Schritt 2 die Detailermittlung zu den Zielen Durchsetzbarkeit: Lasst sich die Strecke zeitnah umsetzen? Missen Flachen erworben wer-
»geringe Reisezeit“ und ,attraktive Strecke®. den, bedarf es einer Genehmigungsplanung? Wie lange kann die Strecke genutzt werden

- ein Thema zum Beispiel bei der Potsdamer Stammbahn.
Addquate Streckenldnge

Die Mindestldnge einer Radschnellverbindung betrédgt 5,0 Kilometer. Bei kiirzeren Verbin- Die 30 gefundenen Trassenkorridore wurden in Befahrungsabschnitte unterteilt. Fiir jeden
dungen ist ein zu geringes Nutzungspotenzial zu erwarten. ErfahrungsgeméR wird die op- Abschnitt wurde der jeweilige StralRenquerschnitt definiert, um mogliche Nutzungskonflik-
timale Lange mit 8,00 Kilometer bewertet (Note 1). Ldngen, die dartiber hinaus gehen, wer- te aufzuzeigen. So wurde die Flachenverfiigbarkeit von Mittelstreifen, Fahrstreifen, Park-
den mindestens mit der Note 2 bewertet, da auch immer davon auszugehen ist, dass platzen, den Seitenrdumen und deren mogliche Umnutzung fiir eine Radschnellverbindung
Teilabschnitte befahren werden kénnen. bewertet.

—>

direkte Bewertung
mit ,Schulnoten® nach
einzelnen Kriterien
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Geringe Reisezeit qualitative Anzahl KP mit Wartepflicht 8,0 “
I 2203 Reisezeitgewinn gegeniiber MIV ﬁ‘ﬂ‘ P ‘Q =2 ﬂ' ’I
: HapP : : - - = - -
Reisezeitgewinn gegeniiber GPNV s TTTTTT s
Attraktive Strecke qualitative Oberflichenbeschaffenheit 3,0 “
Einschatzung ebene Topografie *\m Qﬁ =@ M =
Einbauten H4 I I N B

S FS FS FS FS S

Soziale Sicherheit Schwerpunkt “ FS = Fahrstreifen M = Mittelstreifen S = Seitenraum P = Parken © SHP Ingenieure

beispielhafte Abbildungen mit
adadquate Streckenladnge, Lénge [km] 3 q 5 6 1 8 9 10 11 beispielhafter Einschatzung

bezogen auf eine RSV

auRerhalb des S-Bahn-Ringes Note
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Schneller als mit dem Auto:
Reisezeitvergleich
fiir den Trassenkorridor 27

© SHP Ingenieure

Geringe Reisezeit

Die ,geringe Reisezeit” einer beispielhaften Trasse ist eines der Ziele im Zielfeld Infrastruk-
tur. Fiir die 30 Trassenkorridore erfolgte eine qualitative Einschatzung. In der Detailbe-
trachtung - Top 12 - wurden die Korridore anhand folgender Kriterien bewertet:

B Anzahl Knotenpunkte mit Wartepflicht,

B Reisezeitgewinn gegentiber dem Motorisierten Individualverkehr (MIV),

B Reisezeitgewinn gegeniiber dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV).

Zur Ermittlung der Reisezeitgewinne, die sich fiir Radfahrende auf der Radschnellverbin-
dung gegentiber dem MIV und dem OPNV ergeben, wurde fiir jeden Trassenkorridor ein
Start- und ein Zielpunkt definiert. Mit Hilfe von Routenplanern (GoogleMaps fiir Kfz, OPNV)
und Naviki fiir Radverkehr) wurde die Reisezeit zwischen diesen Punkten ermittelt - mit
dem Pkw, mit dffentlichen Verkehrsmitteln und auf derzeit vorhandenen Radverbindun-
gen.

Die Reisezeit fiir den Pkw wurde zu Schwach- und Hauptlastzeiten ermittelt. Malgebend
fuir den Reisezeitvergleich ist die Hauptverkehrszeit, da in diesem Zeitraum auch das groR-
te Potenzial besteht, Berufspendlerinnen und -pendler in Stauzeiten auf das Rad zu verla-
gern. Zur Reisezeit mit dem Pkw wurden fiinf Minuten fiir die Parkplatzsuche addiert.

Bei der Reisezeitermittlung mit dem OPNV wurde das Verkehrsmittel mit der kiirzesten
Reisezeit gewdhlt. Gehwege zur Haltestelle sind enthalten. Umsteigezeiten sind ebenfalls
berticksichtigt.

Fur die Ermittlung der Reisezeit mit dem Fahrrad wurde auf der vorhandenen Verbindung
eine Reisegeschwindigkeit von 15 Kilometer pro Stunde angenommen. Die Geschwindig-
keit auf der Radschnellverbindung wurde deutlich hoher angesetzt: 22 Kilometer pro Stun-
de. Die angesetzten Geschwindigkeiten sind Erfahrungswerte aus anderen Machbarkeits-
untersuchungen und der in der der ERA 2010 angegebenen Fahrgeschwindigkeit fiir
nahrdumige Radverkehrsverbindungen. Aus den ermittelten Reisezeiten ergaben sich
Reisezeitquotienten, welche fiir die Bewertung in Noten umgerechnet wurden.

Trassenkorridor 27
5,9 km

[0 siidstern

@ Start- und Zielpunkt
Reisezeit Rad
eeee Radweg
Reisezeit OPNV
e Fahrweg OPNV
eeee FuRweg zur Haltestelle

] Neukolin

Reisezeit Pkw
e Fahrweg Pkw

Attraktive Strecke

Die Attraktivitdt eines Trassenkorridors ist von verschiedenen Kriterien abhangig. Bewer-
tet wurde die Attraktivitat des bestehenden Trassenkorridors. Eine gute Oberfldachenbe-
schaffenheit zieht keine grolRen Investitionen nach sich. Die Bewertung erfolgte in der Kos-
tenschadtzung der Top 12.

Die Oberfldchenbeschaffenheit spielt dabei eine geringere Rolle, da beim Umbau einer Rad-
schnellverbindung grundlegend davon auszugehen ist, dass die Fléche in einer ausreichen-
den Breite asphaltiert wird. Dennoch wurde die bisherige Qualitédt der Oberflache mit in die
Bewertung aufgenommen.

Ebene Topografie: Die Steigung einer Strecke kann eine Hemmschwelle fiir die Nutzung
einer Radschnellverbindung darstellen. Daher wurden alternative Verbindungen gewahlt,
die weniger steil und dadurch deutlich attraktiver sind.

Einbauten: Einbauten sind Barrieren fiir den Radverkehr und sollen nach Méglichkeit bei
Umsetzung einer Radschnellverbindung moglichst gering sein. In Einzelfdllen sind diese
nicht zu vermeiden - wie beispielsweise Masten von Lichtsignalanlagen.

Die soziale Sicherheit bestimmt besonders in den Abend- und Nachtstunden die Akzeptanz
einer Radschnellverbindung. In den Naturrdumen und an Bahntrassen ist meist nur eine
geringe soziale Sicherheit gegeben - entlang belebter Strecken fiihlen sich Radfahrende
sicherer. Eine gute Beleuchtung der Trasse tragt zur Akzeptanz eines Trassenkorridors bei.

Links: unbelebte Trasse
Rechts: belebte Trasse
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Hohe
Verbindungs-
funktion

Hohe
ErschlieRungs-
funktion

Verkniipfung
mit OPNV

Verlagerungs-
potenzial

>

direkte Bewertung
mit,,Schulnoten” nach
einzelnen Kriterien

Gewichtung

Die Bewertung des Zielfelds Potenziale erfolgte bereits fiir die 30 Trassenkorridore. Bei der
Bewertung der Top 12 wurde ergdnzend das Verlagerungspotenzial ermittelt. Bei den Po-
tenzialen wurden die Kriterien noch einmal in Unterkriterien aufgegliedert. Die Bewertung
wurde anhand der ermittelten Daten in einem Radius von 1.000 Metern vorgenommen. Die
Einwohnerdichte um den Trassenkorridor, die Anschlussmoglichkeit an das bestehende
Radverkehrsnetz und die Verbindung von Mittel- und Oberzentren fielen mehr ins Gewicht
als zum Beispiel ein Badesee. Die Verkniipfung mit S- und U-Bahn-Stationen war wichtiger
als die Verkniipfung mit Bushaltestellen.

Kriterien Unterkriterien

30 Trassenkorridore | Top 12

Verbindungs- Anschluss an bestehendes iiberdrtliches 1,5
funktion Radverkehrsnetz (z.B. Fernradwege etc.)
Radverkehr - ;
Verbindung von Entwicklungszentren
—— oder entlang von Entwicklungsachsen
Verbindung von Mittel- und Oberzentren
(Stadtteilzentren)
Bevolkerungsprognose
Wohnen Einwohnerdichte 9,0
Wohnungsneubaugebiete
Arbeiten Arbeitsplatzdichte 7,0
Top 10 Unternehmen und Standorte
besondere 6ffentliche Einrichtungen
— (Hoch-)Schule Pldtze in weiterfiihrenden Schulen 7,0
Studienplétze
Naherholung Einkaufszentren 2,8
Freizeit Sportstatten
Badeseen und Parks
Kinos und Kultur
Haltestellen Bus 5,4
OPNV Tram
— U-Bahn
S-Bahn
Fernbahn
Quelle-Ziel- 8,0
Beziehung,
X Zunahmegim
Radverkehr
X

nicht gepriift
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ErschlieBungsfunktion

Zur Ermittlung der ErschlieRungsfunktion wurden unter anderem die Einwohner- und
Arbeitsplatzdichten im Berliner Stadtgebiet ermittelt. In einem Radius von 1.000 Metern
rund um jeden einzelnen Korridor wurde die Bewertung nach dem Schulnotenprinzip vor-
genommen. Die Note 1 bedeutet, dass das gesamte Gebiet um den Korridor in einem Be-
reich mit sehr hoher Einwohner- bzw. Arbeitsplatzdichte liegt. Die Note 5 wurde bei einem
Korridor vergeben, der in groRen Teilen in Gebieten mit geringer Einwohner- beziehungs-
weise Arbeitsplatzdichte liegt. Zudem wurden (Hoch-)Schulstandorte und Ziele der Naher-
holung entlang des Trassenkorridors in der Bewertung beriicksichtigt.

Einwohnerdichten

[EW/km?]

Kat. 5: bis 1.000

Kat. 4: 1.001 bis 5.000
[ Kat. 3: 5.001 his 10.000
Il Kat.2: 10.001 bis 20.000
Il Kat. 1: 20.001 bis 53.000

Beschiftigtendichten

[Besch/km?]

Kat. 5: bis 1.000

Kat. 4: 1.001 bis 5.000
[ Kat. 3: 5.001 his 10.000
I Kat.2: 10.001 bis 20.000
Il Kat.1: 20.001 bis 53.000

© SHP Ingenieure /
Datengrundlage: SenUVK 2016
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Beispiel: Bei einem Reisezeit-

quotienten von 0,8 wird eine

Zunahme des Radverkehrsan-
teils von 15 % angenommen.

Zwischenwerte werden inter-
poliert.

Verlagerungspotenzial

Ergdnzend zum Vorgehen bei der Untersuchung der 30 Trassenkorridore wurden die Top
12 mit dem Kriterium ,Verlagerungspotenzial® bewertet. Grundlage fiir die Ermittlung war
das Verkehrsmodell von Berlin mit dem Prognosejahr 2025, in dem die Quell- und Ziel-
beziehungen aller Personen unabhangig vom gewdhlten Verkehrsmittel verkehrszellen-
bezogen hinterlegt sind. Fiir jeden Trassenkorridor wurden die Wege in einem Radius von
1.000 Metern im jeweiligen Korridor bestimmt. Im Jahr 2008 wurden die Radverkehrsantei-
le bezirksfein untersucht, so konnte fiir die einzelnen Trassenkorridore ein bezirksbezoge-
ner Radverkehrsanteil ermittelt werden.

Nach Ermittlung der mit dem Rad zuriickgelegten Wege im Korridor wurde die Anzahl der
Wege bestimmt, die kiinftig auf der Radschnellverbindung stattfinden konnten. Je langer
der Weg, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass Radfahrende die Radschnellverbin-
dung nutzen.

In Abhdngigkeit vom Reisezeitquotienten wurde anschlieRend das Verlagerungspotenzial
bestimmt. Wie viele Wege werden von den anderen Verkehrsarten durch die Radschnellver-
bindung auf den Radverkehr verlagert? Je hoher der Reisezeitgewinn ist, desto attraktiver
wird die Radschnellverbindung und desto mehr Wege konnen fiir den Radverkehr gewon-
nen werden.

Die Differenz der derzeitigen Wege im Radverkehr ohne Radschnellverbindung und der
moglichen kiinftigen Wege im Radverkehr auf der Radschnellverbindung ergibt das Verla-
gerungspotenzial.

Verlagerung durch Reisezeitgewinne | Reisezeitquotient | Zunahme RV-Anteil

Mittelwert aus  RSV/MIV 0,6 25%
RSV/OPNV 0,8 15%
RSV/Rad 1,0 10%
1,2 5%

Fiir die Bewertung des ermittelten Verlagerungspotenzials in Noten erfolgt eine Einteilung
nach folgender Tabelle:

Verlagerungspotenziale

Wege/Tag 0700 700 <1400

1400<2100 2100<2800 2800 <3500

5 4 3 2 1

Radschnellverbindungen - Endbericht | Zielfeld Potenziale

Verkehrsmittelwahl nach spezifischem Verkehrsaufkommen

Mit den Ergebnissen aus den SrV-Daten (System reprdsentativer Verkehrsverhaltens-
befragungen, Berlin 2013) kénnen alle Wege verkehrsmittel- und wegeldngenbezogen er-
mittelt werden. Der Radverkehrsanteil liegt laut den SrV-Daten von 2013 bei 13 Prozent.
Die meisten Wege werden bei einer Lange zwischen ein und drei Kilometern mit dem Rad
zuriickgelegt. Bei zunehmender Distanz nimmt der Radverkehrsanteil ab.

4
C] 3
<T
—
o
=
= 2
o Zu FulR
& 26%
w ° Fahrrad
o- 1 .e
g m oV
w MIV-Mitfahrer
< 2%
= 0 B MIV-Fahrer bzw. MIV

Binnenverkehr:  Alle Wege
94 % aller Wege

Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen

100%

= 80%

(NN)

o o

= 60% 44%

=

r

= 40%

=2

<

- 20% 43%

(NN)

= 2%

Z 0%

0 bis < 1 km 1 bis <3 km 3 bis < 5 km 5 bis < 10 km 10 km und mehr

Weganteil
Entfernung 31% 22% 12% 17% 17%

Quelle: Srv 2013

Durch Rundung der Einzel-
summen kann die Gesamtsumme
von 100 Prozent abweichen

Durch Rundung der Einzel-
summen kann die Gesamtsumme
von 100 Prozent abweichen
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Verkehrszellen

@ Bejspielhafter

== Quelle-Ziel-Beziehung

24

Trassenverlauf

(beispielhaft)

Ermittlung des Verlagerungspotenzials - Trassenkorridor 27
Die beispielhaften Trassenverldufe wurden im Rahmen einer verkehrsplanerischen Exper-

tise festgelegt.

©SHP, Kartengrundlage: Geoportal Berlin/UK50-BE_4Farb.zip
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Verbindungsfunktion

Das Kriterium Verbindungsfunktion eines Trassenkorridores bewertet zum einem den An-
schluss an das iiberortliche Radwegenetz sowie die Verkniipfung zwischen einzelnen
Stadtteilzentren oder Entwicklungszentren.

Berlin - Usedom Entwicklungsflachen

Entwicklungsflachen

i e
QUL LB L mit Schwerpunkt Wohnen

beispielhafter Trassenverlauf

Pankow @

@ Bezirke
|

Radverbindungen

Europaradweg R1

MITTE

Verkniipfung mit dem OPNV

Radschnellverbindungen sollen die Multimodalitdt erweitern - das heiRt: die Radschnell-
verbindungen konnen als Zubringer zum OPNV fungieren, aber auch umgekehrt. Aus die-
sem Grund wurden Haltestellen im Umkreis des Trassenkorridors ermittelt, um die Umstei-
gemoglichkeiten in die U-Bahn oder S-Bahn zu bewerten.
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Zielfeld Wirtschaftlichkeit

Gewichtung Kostensdtze Top 12

Bei der Bewertung der 30 Trassenkorridore wurde zunédchst eine qualitative Grobkosten- Die Kostensatze fiir Ausbhaumalnahmen auf der Strecke wurden in Euro pro laufendem
einschatzung vorgenommen. Muss bei einem Trassenkorridor eine Briicke saniert oder gar Meter angegeben. Die Standardausstattung, welche eine Randmarkierung, Piktogramme
neu gebaut werden (Note 5)? Ist lediglich eine Demarkierung/Markierung des Querschnit- und die Beschilderung beinhaltet, wurde fiir jeden zukiinftigen oder mogliche Trassenkor-
tes erforderlich (Note 1)? Fiir die Top 12 wurden die Kosten unterteilt in Investitionen fiir ridor berticksichtigt. Die Ummarkierung eines Fahrbahnquerschnittes zur Einrichtung ei-
Ausbau der Strecke, Umbau von Knotenpunkten, Bauwerke sowie Betrieb und Unterhal- nes Radfahrstreifens ist nicht so teuer wie der Neubau einer Radschnellverbindung mit
tung. Alle Kosten wurden gleich gewichtet. Gehweg im Seitenraum.

Ausbaumalnahmen an Knotenpunkten umfassen kleine Umbauten wie das Aufstellen von

Gewichtung Schildern oder Radfahrsignalen bis zum Umbau des ganzen Knotenpunktes mit Anpassung
30 Trassen- Top 12 der Signalisierung.
korridore

Kosten  Ausbau Strecke Grobkostenschatzung Strecke Die Kostenangaben beruhen auf Erfahrungswerten.
Umbau qualitative Grobkostenschatzung Knotenpunkte 1
Knotenpunkte Grobkosten- AusbaumaRnahme auf der Strecke Kosten AusbaumaRnahme an Knotenpunkten Kosten
einschitzung € auf der Strecke €
Bauwerke Grobkostenschat B k 1
R TR L e Standard-Ausstattung (Randmarkierung, 30 Fl. Roteinfarbung bez. auf Ausdehnung von KP (Ifm) 120
T T — . Piktogramme, Wegweisung) Aufpflast. bez. auf Ausdehnung von KP 50-100 m2 125
etrieb un robkostenschatzung Betrie i i idseiti . . .
Unterhaltung o Uiz ?&agz'ﬁ:ggﬁntgri?zark'er”ng loelkeitg) = KleinmaRnahmen (Schilder, Poller, Markierung) 2000
Beleuchtung 100 Radfahrersignal 10.000
Fahrbahndecke 100 Signalisierungsanpassung 15.000
Hier fehlt eine Radverkehrsbriicke (neue Deckschicht, Materialwechsel) Verlegung Radverkehrsfurt + Radfahrersignal 20.000
tiber den Britzer Zweigkanal RSV-Standard (Breite 4,00 m) 300 Einrichten Bedarfs-LSA 50.000
entlang der A 113 zur Verbindung L . . . .
der Trassenkorridore 23 und 4 RSV+GW (Breite 6,50 m) 450 Teilumbau KP (Umbau von Teilbereichen eines KP,
Bord/Buschung/Entwiisserung 100 neue Radverkehrsfiihrung, Anlegen neue LSA-Furt) 125.000
. Umbau KP (weitgehender Umbau mit
Fahrbahn verbreitern [m?] 200 Leistungsfahigkeitsiiberpriifung) 250.000
Umbau Seitenraum (Parken) 100 Kompletter Umbau KP 500.000
Gleis aufnehmen 100
Zaun (Absicherung) 50
Anschluss je Rampe (pauschal) 300.000
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Knotenpunkt

kein Aufwand
geringer Aufwand
mittlerer Aufwand
hoher Aufwand

beispielhafter Trassenverlauf
geringer Aufwand

mittlerer Aufwand

hoher Aufwand

Ingenieurbauwerk

HauptverkehrsstraRe H

beidseitige RVA

- Radfahrstreifen

- getrennte Geh- und Radwege

- gemeinsame Fiihrung
Radverkehr und Linienbusse

HauptverkehrsstraRe H
einseitige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- Radweg

- getrennte Geh- und Radwege

Anliegerstrale F
Mischverkehr

| - Fahrradstrafe

Sonderweg S

selbststandige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- getrennte Geh- und Radwege
- Radwege

StraRenquerschnitte (s. S. 17)

Seitenraum/Parken/2 Fahr-
streifen/Parken/Seitenraum

Seitenraum/Parken/
2 Fahrstreifen/Seitenraum

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt

Handlungsempfehlungen - Beispiel: Trassenkorridor 27

Fiir jeden Trassenkorridor der Top 12 wurde der Bestand abschnittsbezogen aufgefiihrt;
mogliche Handlungsempfehlungen wurden formuliert und mit Kostenschatzungen versehen.
Sofern Ingenieurbauwerke saniert oder neugebaut werden miissen, wurden diese ebenfalls
in der Kostenschatzung beriicksichtigt. Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung der Radwege
wurden fiir die Abschnitte angesetzt, die bisher nicht beleuchtet sind oder bei denen kein
Wegebestand vorhanden ist. Die Kostenschatzung liegt hier bei 2.500 Euro pro Kilometer
im Jahr (Erfahrungswerte) - und wird nur fiir eigensténdig gefiihrte Radwege angesetzt.
Ein geringer Aufwand impliziert eine schnelle und/oder kostengiinstige Umsetzung einer
MaRnahme. Bei einem Abschnitt oder Knotenpunkt, der nur mit einem hohen Aufwand
umsetzbar ist, ist davon auszugehen, dass dieser mit hohen Kosten verbunden ist und eher
als langfristige Malnahme einzuschétzen ist.

s>s @

2701

s>s @

H2PP

HZPQ@

000
tzﬁ 0Lt

2703

s>s @

A2PP=>F

2701

2702

2703

2704

2705

2706

2707

2708

2709

Ldnge

[km]

0,8

0,6

0,7

0,6

0,4

0,9

0,5

0,9

Handlungsempfehlung Kost
[T€]

H2PP

A2PP

A2PP

A2PP

A2PP

schmaler Weg, loser
Untergrund, umgeben von
Begriinung

loser Untergrund, breiter
vorhandener Weg mit

5,70 m nicht RSV-Standard,
Verbreiterung durch Allee
schwierig

HauptverkehrsstralRe und
Querung

Bestehender Weg zu schmal,

mit Begriinung, ggf. Grund-
erwerb notwendig, Position
der Lichtmasten, im weite-
ren Verlauf Flachenverfiig-
barkeiten nicht ausreichend

Oderstrale unzureichende
Radverkehrsanlage, hohes
Aufkommen an FuRverkehr
und Parkdruck durch An-
wohner und Tempelhofer
Feld

OderstraRe/Eschersheimer
Strale unzureichende Rad-
verkehrsanlage, hohes Auf-
kommen an FuRverkehr und
Parkdruck durch Anwohner
und Tempelhofer Feld. Kopf-
steinpflaster

Oderstrale: unzureichende
Radverkehrsanlage, hohes
Aufkommen an FuRverkehr
und Parkdruck durch An-
wohner und Tempelhofer
Feld

Weg durch geschiitzte Griin-
anlage, derzeit 6 m breit,
bestehend aus Wasser-
gebundener Decke und
Pflaster

Weg durch geschiitzte Griin-
anlage, derzeit 6 m breit,
bestehend aus Wasser-
gebundener Decke und
Pflaster

Ringiusstrale keine Rad-
verkehrsanlage, Anschluss
ggf. an RSV 13 durch Fahr-
radstraRe

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

FahrradstraRe

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

FahrradstraRe
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Markierung, Griinschnitt
und Neuanlegen eines
Radweges, Beleuchtung,
vorhandener Weg bleibt
fiir FuRgénger erhalten

Parallel (80 m entfernt) ver-
lduft ebenfalls ein Weg, der
fiir den FuRgangerverkehr
genutzt werden kann - vor-
handene Breite reicht aus.
Beschilderung, Markierung,
Beleuchtung, Erneuerung
Fahrbahndecke

Anlage Radweg auf Brach-
flache vor Querungsanlage
durch Erneuerung Fahrbahn-
decke (nordliche Seite Co-
lumbiadamm). Nach Que-
rungsanlage (stidlich Colum-
biadamm) Aufhebung Park-
streifen und Versetzung
Bushaltestelle, Anpassung
Fahrbahndecke, Markierung

Griinschnitt, Wechsel der
Fahrbahndecke sowie
teilweise Neubau, z.T.
Grunderwerb

Fahrradstrale entlang der
OderstralRe

FahrradstraRe entlang der
Oderstrale, Wechsel der
Fahrbahndecke

FahrradstraRe entlang der
OderstralRe/Eschersheimer
StraRe

Markierung, geringfiigig
Griinschnitt, Wechsel Fahr-
bahndecke, Beleuchtung,
vorhandener Weg bleibt fiir
FuRgdnger erhalten

Markierung, geringfiigig
Griinschnitt, Wechsel Fahr-
bahndecke, Beleuchtung,
vorhandener Weg bleibt fiir
FuRg&nger erhalten

FahrradstralRe entlang der
Ringiusstrale

184

158

21

78

12

207

115

27

*Abriss + Neubau, oder auch Ausbau/Wiederverwendung méglich oder Engstelle und Uberschreitung Langsneigung

Knotenpunkte

168

169

170

171

174

176

178

179

180

182

184

Marklerung, =
Beschilderung

Signalisierung 125
anpassen,
Radfahrerfurt
verbreitern

flachenhafte 1,5
Roteinférbung

Markierung =

Markierung =

Anpassung LSA 125
Programm und

Radfahrerfurt

Neubau einer 500

LSA am kleinen

KP

= Briicke

tiber
Britzer
Damm*

Markierung -

Ingenieur-
erke

800

29
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Die Ergebnisse: 30 Trassenkorridore

Bewertung und Auswahl der Top 12 Die Abbildung zeigt die 30 betrachteten Trassenkorridore (grau) und die aus der Bewer-
Die 30 Trassenkorridore wurden unter Berticksichtigung aller erlduterten Bewertungskrite- tung resultierenden Top 12 (griin).

rien in den Zielfeldern Infrastruktur, Potenziale und Wirtschaftlichkeit untersucht. Daraus

ergab sich die Auswahl der Top 12 als Grundlage fuir die weitere Detailuntersuchung. Der

Trassenkorridor 1 - Potsdamer Stammbahn - wurde unabhangig von den anderen Trassen-

korridoren auf Machbarkeit untersucht und in der Detailbetrachtung nicht weiter beriick-

sichtigt. Die Bewertungstabellen fur die 17 ausgeschiedenen Trassenkorridore und die

Potsdamer Stammbahn sind im Anhang aufgefiihrt.

korridore | struktur lichkeit bewertung 6 @ o
B i 3,5 1,0 1,9
1,6 2,9 2,0 2,1
[+ | 2,4 2,0 2,2 @ Q
2,8 1,9 2,0 2,2
[ 10 [EE 43 1,0 2,2
“ 1,7 3,1 2,0 2,3 @
n 2,2 2,1 3,0 2,4
“ 2,1 3,1 2,0 2,4 @
3,0 1,4 3,0 2,5
| 11 | 3,5 2,0 2,5
B 2,9 2,0 2,5
19 N 1,1 3,0 2,6
Bl i 3,2 3,0 2,8 @
3,0 3,4 2,0 2,8
3,9 1,6 3,0 2,8
3,1 2,6 3,0 2,9
3,5 1,6 4,0 3,0
1,8 2,3 5,0 3,0
3,3 3,1 3,0 3,1
3,3 2,9 3,0 3,1
{ o
3,3 2,5 4,0 3,3 7 StraRe des 17. Juni - Unter den Linden
8 Saatwinkler Damm
3,2 2,8 4,0 3,3 10 Konigsweg - Kronprinzessinnenweg R :
3,7 3,2 3,0 3,3 11 YorckstraRe - Lichterfelde Stid © SHP Ingenieure
19 Berliner StraRe - Schénhauser Allee
2,8 3,0 4.0 3,3 21 Nonnendammallee - Falkenseer Chaussee
2,3 3,2 5,0 3,5 24 Flughafen Tegel - Hohenzollernkanal
36 19 5.0 3,5 27 Siidstern - Rungiusstrale
3,3 3,5 5,0 4,0
3,9 4,1 5,0 43
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Detailbetrachtung Top 12

Ergebnisse der Kostenschatzung
der 12 Trassenkorridore

32

Die Top 12 wurden anhand des beschriebenen Bewertungsverfahrens detaillierter unter-
sucht. Zusatzliche Kriterien wurden bewertet und qualitative Einschatzungen durch weite-
re Untersuchungen belegt. Die Ergebnisse wurden durch die Kostensch&tzung fiir den Aus-
bau der Strecke, der Knotenpunkte und der Ingenieurbauwerke bei Umsetzung einer
Radschnellverbindung weiter verifiziert.

In der Kostenschadtzung sind MaRnahmen hinterlegt, die fiir die Einrichtung einer Rad-
schnellverbindung erforderlich sind und sich aus der Bestandssituation der jeweiligen bei-
spielhaften Trasse ergeben. Fiir die Bewertung des erforderlichen Ausbaus der Strecke und
der Knotenpunkte wurden die Kosten pro laufenden Kilometer ermittelt und innerhalb der
Trassenkorridore einer Bewertung unterzogen. Der Trassenkorridor 10 zum Beispiel ist be-
zogen auf die Kosten pro Kilometer der giinstigste Trassenkorridor und erhéalt somit die
Note 1. Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung der Radwege wurden fiir die Abschnitte ange-
setzt, die bisher nicht beleuchtet sind oder bei denen kein Wegebestand vorhanden ist. Die
Kostenschatzung liegt hier bei 2.500 Euro pro Kilometer im Jahr (Erfahrungswerte) - und
wird nur fiir eigenstandig gefiihrte Radwege angesetzt.

Die Kosten fir die Ertiichtigung und Instandhaltung oder den Neubau von Ingenieurbau-
werken wurden fachkundig bestimmt und wie Betrieb und Unterhaltung innerhalb ihrer
Bandbreite bewertet.

Tras- Summe Summe Summe Betrieb und
sen- Strecke [€] Knoten- Ingenieur- Unterhaltung
korridor punkte [€] bauwerke €
4 5,0 2.674.000 150.000 375.000 3.199.000 9.700
5 13,3 7.919.250 95.000 1.400.000 9.414.300 17.900
7 5,8 1.676.400 535.000 0 2.211.400 0
8 12,5 2.752.250 875.640 0 3.627.900 0
10 11,1 2.164.000 301.000 0 2.465.000 18.850
11 8,1 2.415.575 1.302.000 0 3.717.600 15.500
19 4,3 940.000 1.542.500 2.000.000*  2.482.500 13.400
21 9,2 1.852.000 819.500 0 2.671.500 0
22 54 1.526.000 157.500 0 1.683.500 0
23 5.7 2.308.500 0 0  2.308.500 14.100
24 6,1 1.460.750 261.000 0 1.721.800 2.500
27 5,9 1.067.000 751.500 800.000*  1.818.500 5.500

*Ingenieurbauwerk beim beispielhaften Trassenverlauf 19 und 27 als zweite Stufe denkbar

Ab Seite 34 werden die Top 12 detailliert erldutert. Fiir jeden Trassenkorridor gibt es einen
Steckbrief mit den wesentlichen Bewertungskriterien und eine Bewertungstabelle, die
zeigt, wie sich aus den einzelnen Noten die Gesamtbewertung zur Einschatzung der Mach-
barkeit ergibt. Im Kartenausschnitt und in der MaRnahmentabelle werden der Ist-Zustand
und die empfohlenen MaRnahmen mit den jeweiligen Kosten abschnittsbezogen fiir einen
beispielhaften Trassenverlauf dargestellt.
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Die Ergebnisse: 12 Trassenkorridore

Durch die Detailbetrachtung hat sich die Rangfolge der Top 12 noch einmal verandert.
Kriterien wie das Verlagerungspotenzial oder die Kosten fiir einzelne Mallnahmen haben
dazu gefiihrt, dass zum Beispiel der Trassenkorridor 5 nun schlechter abgeschnitten hat
als bei der Bewertung der 30 Trassenkorridore.

Die Ergebnisse der Detailuntersuchung der Top 12 zeigen, dass die Trassenkorridore 27
und 24 die Korridore mit den besten Bewertungen sind. Die Ergebnisse wurden in einer
Sensitivitdtsanalyse durch unterschiedliche Gewichtungen der Zielfelder und Kriterien ge-
priift und konnten gefestigt werden, so dass eine Auswahl der Trassenkorridore fiir die
Machbarkeitsuntersuchung erfolgen kann.

Zur Nachvollziehbarkeit der Bewertungsergebnisse istim Anhang eine Beispielrechnung fiir
den Trassenkorridor 10 aufgefiihrt.

Trassen- Infra- Potenziale J Wirtschaft- | Gesamt- Trassen-
korridore J struktur lichkeit wertung korridore

4
5
7
8

27. Sidstern - Rungiusstrale @ \:.

24. Flughafen Tegel - Hohenzollernkanal

4. Betriebsweg A 100 0

7. StraRe des 17. Juni - Unter den Linden
22. Spandauer Damm - Freiheit o

23. Betriebsweg A113 @
21. Nonnendammallee - Falkenseer Chaussee @
19. Berliner Stralke - Schonhauser Allee
5. Stettiner Bahn
10. Konigsweg - Kronprinzessinnenweg @

8. Saatwinkler Damm
11. VYorckstraRe - Lichterfelde Siid

© SHP Ingenieure
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Trassenkorridor 4 - Steckbrief )

Reisezeitvergleich 5 km
Kottbusser Tor
b e
' IR -
18 min [ 3O =D
[+ 5min|P| [27 min L4416 min |

neu geplanter

m aor® “ Autobahnabschnitt

 Hafen Britz Ost

(@ Startpunkt ~ @ms» Bsp. RSV e Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt eseee Radweg eeeee Gehweg zur Haltestelle 3 Parkzeit

Verlagerungspotenzial (mm) — (ﬁg 3.100 Wege/Tag

Kosten gesamt 3,19 Mio. €
Strecke 2,67 Mio. €
Knotenpunkte 0,15 Mio. €
Ingenieurbauwerke 0,37 Mio. €

Querschnitt: Sonderweg

®|

L RIAL

1
F RSV H
i 2250 i20,5 >4,00 j

Betriebsweg A 100 5,0 km

Der Trassenkorridor 4 verlguft zwischen dem Hafen Britz
Ost im Bezirk Neukolln und dem Kottbusser Tor in Fried-
richshain-Kreuzberg. Der GrolSteil der Trasse soll auf dem
Betriebsweg des im Bau befindlichen 16. Bauabschnitt der
A 100 verlaufen. Im Nord-Osten erfolgt der Anschluss
durch den Gorlitzer Park - im Stiden ist eine Weiterfiihrung
Uber den Britzer Verbindungskanal anzustreben.

Infrastruktur

B auf dem Betriebsweg der A 100 soll ein Zweirichtungs-
radweg eingerichtet werden

m wenig Konfliktpunkte

B deutlicher Reisezeitgewinn gegentiber dem MIV und
OPNV

B soziale Sicherheit durch Fithrung entlang von Autobahn
kritisch

B Ausbau im Gorlitzer Park erforderlich

Potenziale/Erreichbarkeiten

B Anschluss an Berliner Mauerweg und Europaradweg
B Verbindung Stadtteilzentrum Alt-Treptow

B hohe Einwohner- und Arbeitsplatzdichte

B viele Wohnungsneubauten vorgesehen

B Industrie- und Unternehmensstandort

B gute Verkniipfung mit der S-Bahn

B hohes Verlagerungspotenzial

Wirtschaftlichkeit

B Fiihrung auf einseitigem Zweirichtungsradweg oder
straRenunabhé&ngig durch Gorlitzer Park

B Aufwand an Knotenpunkten eher gering
(neue Bedarfs-LSA einrichten)

B vier Ingenieurbauwerke miissen saniert werden

B Synergien mit Neubau der A 100 priifen

B bei Verbindung mit den Trassenkorridoren 23 und 27
Neubau einer Briicke tiber den Britzer Verbindungskanal
erforderlich

Fazit

Der Trassenkorridor 4 weist insbesondere durch die Ver-
bindung mit den Trassenkorridoren 23 und 27 ein erheb-
liches Potenzial auf, um moglichst viele Wege vom Pkw-
Verkehr auf den Radverkehr zu verlagern. Zudem kann ein
GroRteil der beispielhaften Trasse im Zuge des Neubaus
der A 100 umgesetzt werden.

Oben: Engstelle tiber ein Briickenbauwerk
Mitte: bestehender Radweg durch den Gorlitzer Park
Unten: zu sanierendes Briickenbauwerk iiber die ElsenstraRe
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Betriebsweg A 100

=] £R 1
Q
§ £ S
Ziele TS ggﬂ % ..g
. . Q
Kriterien o =2 w2 = =

Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge
Addquate Streckenldnge ° 50 50 |50

Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 2,0
(Verkehrs-) Technische Komplexitat e 10,0 1,5
Durchsetzbarkeit ° 100 1,8 1,8

Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV e 380 1,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV e 80 1,0 1,0
Attraktive Strecke

Oberfldchenbeschaffenheit [ 1,0 14
Topografie [ 40 1,8
Einbauten J 30 1,6
Soziale Sicherheit J 40 30 21
Einschitzung Infrastruktur 2,2

Potenziale/Erreichbarkeiten
Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ° 7,5 1,5 1,5

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen e 90 14
Arbeiten o 7,0 2,6
(Hoch-) Schule ° 70 4.1
Naherholung ° 2,8 2,2 2,6

Verkniipfung mit GPNV
Haltestellen des OPNV ° 54 3,1 31

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 380 10 1,0
Einschitzung Potenziale 1,9
Grobkostenschatzung

Strecke ° 1,0 4,0
Knotenpunkte ° 1,0 1,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 3,0
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 2,0 2,5
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 2,5
Gesamtbewertung 2,2
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Trassenkorridor 4 - Abschnittseinteilung

Knotenpunkt
QO kein Aufwand
@ geringer Aufwand
O mittlerer Aufwand
@ hoher Aufwand

beispielhafter Trassenverlauf
s geringer Aufwand

mittlerer Aufwand

hoher Aufwand

B Ingenieurbauwerk
9

HauptverkehrsstraRe H
beidseitige RVA
|<’%| - Radfahrstreifen
Qb - getrennte Geh- und Radwege
@ - gemeinsame Fiihrung
(#] Radverkehr und Linienbusse

HauptverkehrsstraRe H
einseitige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- Radweg

- getrennte Geh- und Radwege

AnliegerstralRe F
Mischverkehr
- Fahrradstrale

Sonderweg S

selbststandige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- getrennte Geh- und Radwege
- Radwege

StraRenquerschnitte (s. S. 17)

2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-
streifen/Parken/Seitenraum

2P Seitenraum/Parken/
2 Fahrstreifen/Seitenraum

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt

36

kein Weg = S @@

H2PP H2P|d%|

H6M H6M@@

kein Weg > S (B

Lange | Analyse

schnitt | [km]

0401

0402

0403

0404

0405

0406

0407

0408

0409

0,5

0,4

0,2

1,7

0,3

0,3

0,1

1,1

0,4

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Strecke | Knotenpunkte

Ingenieur-
bauwerke

Quer- Handlungsempfehlung Kosten Kosten | Nr./! Kosten
schnitt [T€] [T€] [T€]

H6M

H2PP

Betriebsgeldnde BSR -
Grunderwerb erforderlich

schmale Radwege im
Bestand

bisher kein Weg vorhanden

bisher kein Weg vorhanden

Fiihrung des Radverkehrs
auf Radfahrstreifen auf der
StraRe, beidseitig Parken

bisher kein Weg vorhanden

Privatweg - Grunderwerb
erforderlich, bisher gesperrt

Weg durch Park,
unbeleuchtet, schlechte
Oberfldchenqualitat

asphaltierter Weg (etwa 4 m)
durch Gorlitzer Park, be-
leuchtet, keine Trennung
zwischen Full und Rad

Getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

H6M

+ getr. Geh-
und Radweg
(Zweirichtung)

Getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

Getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

H2PP + Rad-
fahrstreifen

Getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

Getr. Geh- und
Radweg (Zwei-
richtung)

Getr. Geh- und
Radweg (Zwei-
richtung)

Zweirich-
tungsradweg

Die Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung betragen jahrlich etwa 9.700 €.

Zweirichtungsradweg mit
Gehweg neu bauen,
Beleuchtung vorsehen

Engstelle - nérdliche Seite:

Zweirichtungsrad- und Geh-

weg einrichten (nach Mogl.
6,5 m + Sicherheitstrenn-
streifen, evtl. nicht durch-
gdngig moglich). Gehweg
schmaler ausfiihren, da
Gewerbegebiet

16. BA zur A 100 sehen
Radwege innerhalb der
Bauvorhaben vor,
straRenunabhé&ngiger Weg
durch Griinanlage 6,5 m,
Beleuchtung

ostseits der neuen A 100 ist
ein Radweg vorgesehen

(durch bereits vorhandenen
Betriebsweg konnen Kosten
deutlich giinstiger werden)

Engstelle auf Radfahr-
streifen, Ummarkierung auf
2,0 m, Mittelstreifen ent-
fernen

westseits der neuen A 100
ist ein Radweg vorgesehen
(Betriebsweg)

Anbindung Radweg parallel
zur Autobahn in Richtung
Gorlitzer Park

Ausbau Rad- und Gehweg
6,5 m - nach Mogl. asphal-
tiert, Beleuchtung,

4 Briickenbauwerke

Markierung von Zweirich-
tungsradweg - Fullganger-
wegefiihrung parallel

192

136

986

18

174

68

748

12

145

146

147

150

149

neue Querung
(LSA) einrichten

Neubau LSA,
Kosten bereits
in Planung A
100 enthalten.
Durch breitere
Radverkehrs-
furten kénnen
Mehrkosten von
pauschal
50.000 £ ent-
stehen.

Markierung

neue Querung
(LSA) einrichten

50

50

Ingeni-
eurbau-
werk
tiber den
Land-
wehrka-
nal

Elsen- 75
straRe

Bouche- 50
straRe

Lohmiih- 100
lenstr.

Gorlitzer 150
Ufer
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Trassenkorridor 5 - Steckbrief

Reisezeitvergleich 13,3 km

© Karow
(o)

O
© Nordbahnhof

(@ Startpunkt ~ ems» Bsp. RSV e=== Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt ~ eeees Radweg eeese Gehweg zur Haltestelle 3 Parkzeit

Verlagerungspotenzial (mm) — % 900 Wege/Tag

Kosten gesamt 9,41 Mio. €
Kosten Strecke 7,92 Mio. €
Kosten Knotenpunkte 0,09 Mio. €
Kosten Ingenieurbauwerke 1,40 Mio. €

Querschnitt: Sonderweg

NN
N S D
i 2250 i=05: >4,00 :

w
0

Stettiner Bahn

Die beispielhafte Trasse 5 verlduft vom Nordbahnhof in
Berlin Mitte nach Norden bis zu S-Bahn Station Karow in
Pankow (Ortsteil Buch) auf einer Lange von 13,3 Kilometern
auf teilweise stillgelegten Gleisen der Stettiner Bahn. Durch
den Mauerpark ist ein wichtiger Anschluss an das Radver-
kehrsnetz gegeben.

Infrastruktur

B Fiihrung entlang und abschnittsweise auf Gleisen

B Durchsetzbarkeit eher schwierig

B Reisezeitgewinn durch parallelen Verlauf der S-Bahn

gering

Potenziale/Erreichbarkeiten

B Anschluss Radweg Berlin-Usedom, Berlin Mauerweg

B Verbindung Gesundbrunnen, Pankow, Berlin Mitte

B mittlere Einwohnerdichte und geringe Arbeitsplatzdichte

B viele Wohnungsneubauten entlang der Strecke

B Ministerien, Kliniken, Universitdtsstandorte in der Nahe

B gute Verkniipfung S-Bahn und Tram

Wirtschaftlichkeit

W Fiihrung tiberwiegend auf Zweirichtungsradweg,
teilweise Einrichtung von Fahrradstralien

W die Signalisierung der Knotenpunkte muss angepasst
werden

B Neubau eines Briickenbauwerks sowie Sanierungen von
drei weiteren Briicken erforderlich

B Umbau der Gleise erforderlich,
Rampen zur Anbindung bauen

B Klarung der aktuellen und zukiinftigen Nutzung der
Gleise der DB

Fazit

Die Schaffung einer direkten Radverbindung zwischen
Berlin Mitte/Gesundbrunnen und Pankow l&sst ein hohes
Nutzungspotenzial erwarten. Dennoch steht die bestehen-
de S-Bahn Verbindung mit einer kurzen Reisezeit in Kon-
kurrenz zur Radschnellverbindung, so dass vermutlich nur
wenige Fahrten verlagert werden konnen. Zudem sind die
Kosten fiir den Ausbau der beispielhaften Trasse vergleichs-
weise hoch.

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Oben: zu sanierende Liesenbriicke
Mitte: bisherige Radverkehrsfiihrung in Gesundbrunnen
Unten: Anschluss an den Trassenkorridor 5 iiber den Schwedter Steg

Stettiner Bahn

o] o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & 2
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge
Ad&quate Streckenldnge ° 50 2,0 2,0

Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 1,8
(Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 2,3
Durchsetzbarkeit ° 10,0 3,0 2,4
Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV o 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV ° 8,0 50 2,3
Attraktive Strecke

Oberflachenbeschaffenheit ° 1,0 15
Topografie ° 40 14
Einbauten J 30 1,4
Soziale Sicherheit ° 40 38 21
Einschitzung Infrastruktur 2,3

Potenziale/Erreichbarkeiten
Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ° 7,5 1,0 1,0

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen e 90 16
Arbeiten L 7,0 24
(Hoch-) Schule e 70 24
Naherholung ° 2,8 41 2,3
Verkniipfung mit OPNV

Haltestellen des OPNV ° 54 24 2,4

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 380 40 4,0
Einschdtzung Potenziale 2,5
Grobkostenschédtzung

Strecke ° 1,0 4,0
Knotenpunkte ° 1,0 1,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 4,0
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 40 3,3
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 3,3
Gesamtbewertung 2,7
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Trassenkorridor 5 - Abschnittseinteilung

@ Knotenpunkt

kein Aufwand
geringer Aufwand
mittlerer Aufwand
hoher Aufwand

( JoX Je

beispielhafter Trassenverlauf
s geringer Aufwand
mittlerer Aufwand
hoher Aufwand

Ingenieurbauwerk

va |

Hauptverkehrsstrae H
beidseitige RVA

|<ﬂ>| - Radfahrstreifen

Q@ - getrennte Geh- und Radwege
@ - gemeinsame Fiihrung
Radverkehr und Linienbusse

Hauptverkehrsstrale H A2PP > F

einseitige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- Radweg

- getrennte Geh- und Radwege

Anliegerstrale F
Mischverkehr
)| - Fahrradstrafe

Sonderweg S

selbststandige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- getrennte Geh- und Radwege
- Radwege

StraRenquerschnitte (s. S. 17)

2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-
streifen/Parken/Seitenraum

2P Seitenraum/Parken/
2 Fahrstreifen/Seitenraum

5>
A2PP > F @

Rampe = S @@

H2| s |

Hz%
H3 HB@

H2PP—)H2P|<5%|

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt

s>5@ & H2 |56 |-> H2 |5

3\’
Q(’Q

s>s@

40 41



Trassenkorridor 5 - Abschnittseinteilung

Beispielhafter Trassenverlauf entlang des Mauerparks

42

4,4 APP

0501

0502 4,9 S

0503 0,3 S

0504 0,4 A2PP
0,2 Rampe

0506 0,2 H2+
Rad-
fahrstr.

0,3 H3

0,4 H2PP

0,3 H2+
Rad-
fahrstr.

0507 1,0 Still-
gelegte
Gleise

0508 0,3 S

0,6

Tempo 30-Zone,
teilweise Parken

schmaler Weg auf Damm
vorhanden, teilweise
Schotter

etwa 2-3 m breiter Weg,
asphaltiert, unbeleuchtet

Anliegerstrale, beidseitig
Parken

Verbindung BehmstraRe
und Norwegerstrale

beidseitiger Radfahrstreifen
auf Briicke markiert, breiter
Gehweg

schmaler Radweg im
Seitenraum

beidseitiger Radfahrstreifen
auf Briicke markiert, breiter
Gehweg

beidseitiger Radfahrstreifen
markiert, Fahrbahn ca. 7,5 m
schmaler Seitenraum mit
Baumbestand von Brunnen-
straRe

keine Radverkehrsfiihrung
vorhanden, Absicherung zu
den Gleisen der S-Bahn

unbefestigter Weg durch den
Park, keine Beleuchtung

asphaltierter weg (2 m)
durch Park am Nordbahnhof,
keine Beleuchtung
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FahrradstraRe

Zweirich-
tungsradweg

Zweirich-
tungsradweg

FahrradstraRe

getr. Geh- und
Radweg (Zwei-
richtung)

H2 + getr.
Geh- und Rad-
weg (Zweirich-
tung)

H3 + getr.
Geh- und Rad-
weg (Zweirich-
tung)

H2P + Rad-
fahrstreifen

H2 + Radfahr-
streifen

Zweirich-
tungsradweg

Zweirich-
tungsradweg

Die Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung betragen jahrlich etwa 17.900 €.

durchgédngig FahrradstraRe
einrichten, an Knoten-
punkten Vorfahrtsregelung
priifen

Zweirichtungsradweg
einrichten, Gehweg parallel
fiihren. Béschungsanpas-
sung erforderlich - Auf-
schiittung. 2 Briicken miis-
sen saniert werden, 1 neu
gebaut tiber die Berliner Str.

Zweirichtungsradweg zwi-
schen Baumallee ausbauen,
Gehweg parallel fiihren

(in Kosten enthalten)

FahrradstraRe einrichten,
ggf. Senkrechtparken zu
Langsparken umordnen

Markierung zwischen Geh-
und Radweg

Zweirichtungsradweg auf
Sudseite fortftihren

Zweirichtungsradweg auf
Siidseite einrichten, Gehweg
hinter Baumreihe fiihren

Markierung von Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn,
ggf. Wegfall von Parkfla-
chen. Oder Zweirichtungs-
radweg im Seitenraum auf
nordl. oder stdl. Seite

Als Engstelle beibehalten.
Priifen, ob Verbreiterung
Radfahrstreifen moglich

Umbau der Gleise zum Zwei-

richtungsradweg, Beleuch-
tung und Absicherung zur

Bahn, Rampen miissen zur
Anbindung gebaut werden.
Bis zum Humboldtsteg

Zweirichtungsradweg
einrichten, Gehweg parallel
fiihren, Beleuchtung vor-
sehen

Ldnge
[km]

132

5.627

129,5

18

234

1.481

298

Knotenpunkte

Kosten

Handlungsempfehlung Kosten
[T€] [T€]

viele Knotenpunkte in Tempo

30-Zone vorhanden, Vorfahrts-
regelung im Einzelfall priifen,
da Radverkehrsaufkommen im

AuRenbereich wahrscheinlich
eher gering

166 Signalisierungs- 35

anpassung

165 Signalisierungs- 35

anpassung

164 Linksabbieger 25

vor Mittelinsel
markieren,
Zaun zuriick-
bauen

enieur-
b werke

Kosten
[T€]

Berliner 750
Str.

(Neubau

ca. 150 m

Lange,

6,5 m

Breite)

Miihlen- 150
stralRe

Maximili- 100
anstr.

Liesen- 400
briicken

(Lange

100 m,

Breite

10 m)
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Trassenkorridor 7 - Steckbrief

Reisezeitvergleich 5,8 km

- Alexander-

platz
Ernst-Reuter- (ﬁ) _:\(% ﬁ
Platz
[ 26min E2 g 20min i 16 min|
+5min] P|
(@ Startpunkt ~ @ms» Bsp. RSV === Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw

Zielpunkt essee Radweg eeese Gehweg zur Haltestelle 3 Parkzeit

Verlagerungspotenzial Gmm) — % 1.300 Wege/Tag

Kosten gesamt 2,2 Mio. €
Strecke 1,67 Mio. €
Knotenpunkte 0,53 Mio. €
Ingenieurbauwerke - Mio. £

Querschnitt: HauptverkehrsstraRe

j |

M o =

A Kfz (i
2250 i 2400 i 26,00 fi22,50
203 0,75 0,5

B
B

StralRe des 17. Juni - Unter den Linden

Die Radschnellverbindung des Trassenkorridors 7 zwischen
dem Alexanderplatz und dem Ernst-Reuter-Platz startet

an der Humboldt Universitdt und endet an der Technischen
Universitat Berlin. Dabei durchlduft dieser auch das Bran-
denburger Tor.

Infrastruktur

B Parkstrecke 50 Meter parallel

B Reisezeitgewinn gegentiber MIV und OPNV

B Tourismus erschwert den Verlauf der RSV am Branden-
burger Tor

W vielfache Sperrung der StralRe des 17. Juni
fur Veranstaltungen

W Nutzung eingeschrankt

Potenziale/Erreichbarkeiten

B Anschluss an Berlin-Usedom, Europaradweg,
Berlin-Kopenhagen

B Verbindung City-West mit Berlin Mitte

B geringe Einwohner- und Arbeitsplatzdichte im Bereich
Tiergarten

B groRes Wohnungsneubaugebiet

B bedeutende Unistandorte, Ministerien usw.

B sehr gute OPNV-Verkniipfung

Wirtschaftlichkeit

B Fiihrung tberwiegend auf einseitigen Zweirichtungs-
radweg

B Aufhebung von Parkplédtzen erforderlich

B Unter den Linden: Fiihrung auf Bussonderfahrstreifen
denkbar

M viele anzupassende Knotenpunkte

B Fiihrung im Kreisverkehr auf Zweirichtungsradweg
muss gesichert werden

B keine Briickenbauwerke

B Denkmalschutz im BereichTiergarten

Fazit

Die Radschnellverbindung entlang der Stralte des 17. Juni
Idsst sich durch die Einrichtung eines Zweirichtungsrad-
weges auf der siidlichen StraRenseite mit relativ geringem
Aufwand umsetzen. Aufgrund des bestehenden Denkmal-
schutzes im Bereich Tiergarten und der erforderlichen
Sperrung der StralRe bei Veranstaltungen ist die Durchsetz-
barkeit und Nutzung der Radschnellverbindung in Teilen
eingeschrankt.

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Oben: Mégliche FahrradstralRe vor der Technischen Universitdt Berlin
Mitte: Fiihrung des Zweirichtungsradweges auf der siidlichen StraRenseite
Unten: Radverkehrsfiihrung am Kreisverkehr der Siegess&ule

StraRe des 17. Juni - Unter den Linden

o o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & ]
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge

Ad&quate Streckenldnge ° 50 3,0 3,0
Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 3,1
(Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 3,2
Durchsetzbarkeit ° 10,0 4,0 3,4
Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV o 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV o 8,0 1,0 1,0
Attraktive Strecke

Oberfléchenbeschaffenheit ° 1,0 14
Topografie ° 40 1,0
Einbauten J 30 1,4
Soziale Sicherheit ° 40 10 11
Einschitzung Infrastruktur 2,3

Potenziale/Erreichbarkeiten
Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ° 7,5 1,3 11,3

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen ° 9,0 3,1
Arbeiten L 70 1,0
(Hoch-) Schule e 70 14
Naherholung ° 2,8 35 21
Verkniipfung mit OPNV

Haltestellen des OPNV ° 54 16 1,6

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 380 40 4,0
Einschdtzung Potenziale 2,4
Grobkostenschédtzung

Strecke ° 1,0 3,0
Knotenpunkte ° 1,0 3,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 -
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 1,0 2,3
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 2,3
Gesamtbewertung 2,3
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Trassenkorridor 7 - Abschnittseinteilung

H3P

ar0e i? ‘LI
H

@ Knotenpunkt

QO kein Aufwand
@ geringer Aufwand
O mittlerer Aufwand
@ hoher Aufwand
beispielhafter Trassenverlauf
m geringer Aufwand
mittlerer Aufwand
s hoher Aufwand
B ngenieurbauwerk
=> HauptverkehrsstraRe

beidseitige RVA
|o‘%| - Radfahrstreifen

H3 @

0707

/

@
é

@ - getrennte Geh- und Radwege

- gemeinsame Fiihrung

46

Radverkehr und Linienbusse

2P

0701
0706
)
H5 -5 Hs @) H3B—)H3B
H3P > H3 D
0708 0707
Shared Space = RSV 0708
H2PB - H2PB
HauptverkehrsstraRe H
einseitige RVA
(Zweirichtungsradweg)
- Radweg
- getrennte Geh- und Radwege
Anliegerstrale F
Mischverkehr
- FahrradstraRe 0709

Sonderweg S

selbststandige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- getrennte Geh- und Radwege
- Radwege

StraRenquerschnitte (s. S. 17)

2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-

streifen/Parken/Seitenraum

Seitenraum/Parken/
2 Fahrstreifen/Seitenraum

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt

Ldnge
[km]

1,0

0,5

0,1

0,4

0,8

1,2

0,5

0,3

0.8

H3B

A1P
+An-
lieger-
strale
vor Uni

Hap

H3P

H5

H3P

H3P

Shared
Space

H2PB

Nordh&lfte Querschnitt

ca. 10 m. Nordlichster Fahr-
streifen: Bussonderfahr-
streifen nordlich anschlie-
Rend in einigen Abschnitten
1 Parkstreifen (Langsparken).

Ernst-Reuter-Platz bis KP
StraRe des 17. Juni/Miiller-
Breslau-Str. (ca. 450 m):
Stidhalfte Querschnitt

ca. 9m, inkl. Parkstreifen
(Schréagparken) ca. 13 m.
Stidlich Parkstreifen: ca. 3 m
Trennstreifen/ca. 5 m Fahr-
streifen, am nérdlichem
Fahrbahnrand Kfz-Parken
(Langsrichtung).

Charlottenburger Tor als
Engstelle

von KP StraRe des 17. Juni/
Miiller-Breslau-Str. bis
Abschnittsende (ca. 450 m):
Stidhalfte Querschnitt ca.
14 m. Langsparkstreifen am
siidlichen Fahrbahnrand.

Stidhélfte Querschnitt
ca. 14 m. 3 Fahrstreifen,
1 Langsparkstreifen,

1 Einrichtungsradweg,
ca. 3 m breit.

Stidhélfte Querschnitt

ca. 12 m. 3 Fahrstreifen,

1 Langsparkstreifen.

(KV GroRer Stern ca. 300 m)

Stidhélfte Querschnitt

ca. 12 m. 3 Fahrstreifen,

1 gepflasterter Langspark-

streifen + Geh- und Radweg
im Seitenraum. (KV GroRer

Stern + KP StraRe des

17. Juni/Yitzhak-Rabin-Str.

ca.1.200 m)

Suidhalfte Querschnitt

ca. 12 m. 3 Fahrstreifen,

1 asphaltierter Langspark-
streifen (KP StraRe des 17.
Juni/Yitzhak-Rabin-Str. bis
Brandenburger Tor ca. 500
m), Radverkehr auf Radfahr-
streifen

Zwischen Brandenburger

Tor und KP Unter den Lin-
den/Wilhelmstr.: ,,Shared-
Space-Bereich“.

Querschnitt Unter den
Linden von KP Unter den
Linden/Wilhelmstr. bis Ab-
schnittsende in Fahrtrich-
tung West/Ost ca. 11 m
breit, abschnittsweise im
Bau.

Radschnellverbindungen - End

__W i
Quer- Handlungsempfehlung
schnitt

H3B
FahrradstraRe
H4 + getr.
Geh- und Rad-
weg (Zweirich-
tungsradweg)
H3 +

Getr. Geh- und
Radweg

(Zweirichtung)

H5 +
Zweirichtungs
radweg

H3 +
Zweirichtungs
radweg

H3 +
Zweirichtungs
radweg

RSV

H2PB

Im Bereich Unter den Linden miissen 3 Haltestellen angepasst werden

Koste
[T€]
30

Bussonderfahrstreifen fiir
Radverkehr freigeben und
entsprechend markieren.

auf der ca. 5 m breiten 147 153
FahrradstraRe am siidlichen
StralRenquerschnittsrand
Fahrradstrale einrichten,
Aufheben der Parkplatze

erforderlich.

154

Radverkehr durch
Charlottenburger Tor fithren

Zweirichtungsradweg ein-
richten, Parken aufheben

Zweirichtungsradweg auf 264
Langsparkstreifen und Ein-

richtungsradweg einrichten

auf Stidseite Zweirichtungs- 541
radweg fiihren, Absicherung

im Kreisverkehr notwendig
(Protected Bike Lane), im

Bereich Kreisverkehr Parken

aufheben.

Zweirichtungsradweg im
Seitenraum einrichten, FuRR-
ganger parallel tiber Bremer
Weg fiihren

Bestehenden Radfahr-
streifen und Parkstreifen zu
Zweirichtungsradweg um-
markieren (Protected Bike
Lane erforderlich)?

155

Priifen, ob RSV durch ein
oder zwei Bogen des Bran-
denburger Tors gefiihrt wird.
Shared-Space-Bereich: Rad-
fahrstreifen markieren.

33

Bussonderfahrstreifen fiir
Radverkehr freigeben und
entsprechend markieren.
(GemadR Arbeitspapier Ein-
satz und Gestaltung von
RSV, Kap. 4.3 Fiihrungsform
auf der Strecke)

156

157

158

159

75

npunkte

Neue Bedarfs-
ampel
einrichten

Neue Bedarfs-
ampel
einrichten

Teilumbau
(Zweirichtungs-
radweg) + An-
passung Signa-
lisierung

Teilumbau
(Zweirichtungs-
radweg)

+ Anpassung
Signalisierung

Teilumbau
(Zweirichtungs-
radweg)

+ Anpassung
Signalisierung

Anpassung LSA
Anpassung LSA
Anpassung LSA

Anpassung LSA

icht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Ingenieur-
bauwerke

Nr./Ort

Kosten
[T€]

Kosten
[T€]

125

125

15
15
15

15

a7



Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 8 - Steckbrief

Reisezeitvergleich 12,5 km

Hakenfelde

=

(@ Startpunkt ~ @ms» Bsp. RSV === Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt eesse Radweg eecee Gehweg zur Haltestelle 3 rarkzeit

Verlagerungspotenzial (g — (M) 600 Wege/Tag

Kosten gesamt 3,62 Mio. €
Strecke 2,75 Mio. £
Knotenpunkte 0,87 Mio. €
Ingenieurbauwerke - Mio. €

Querschnitt: Sonderweg

®|

™ . RRE
I I
i =250 i205: >4,00 :

F =)
(-]

En ..9 Berlin Hbf
+5 min

Saatwinkler Damm

Der Trassenkorridor 8 verlduft zwischen dem Berliner Haupt-
bahnhof und dem Bezirk Spandau iiberwiegend parallel
zum Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanal. Eine gute Anbin-
dung an den Flughafen Tegel ist gegeben.

Infrastruktur

B Fiihrung tberwiegend straRenunabhéngig

B geringe Nutzungskonkurrenz, aber Fldchen missen
verbreitert werden oder Belagswechsel

B hoher Reisezeitgewinn gegentiber MIV

Potenziale/Erreichbarkeiten

B Anschluss an Berlin-Kopenhagen, Berliner Mauerweg
B keine Verbindung von Stadtteilzentren

B niedrige Einwohner- und Beschéftigtendichte

B keine besonderen Einrichtungen

B Anschluss an Flughafen Tegel

Wirtschaftlichkeit

B Fiihrung auf Zweirichtungsradwegen, abschnittsweise
Ausbau erforderlich

B Parken einseitig aufheben

W viele Knotenpunkte, die angepasst werden miissen

B schmale Briicke tiber die Havel miisste ftir RSV Standard
ersetzt werden

Fazit

Die Radschnellverbindung wird tberwiegend auf stra-
Renunabh&ngigen Wegen entlang des Kanals gefiihrt. Da-
durch ist eine sehr geringe Nutzungskonkurrenz zu erwar-
ten. Zudem wird ein attraktiver Anschluss an den Flughafen
Tegel geschaffen.

Oben: Radweg am Eckernférder Platz
Mitte: signalisierter Knotenpunkt an der Féhrer Briicke
Unten: Uberquerung an der Mackeritzbriicke

Saatwinkler Damm

o o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & ]
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Infrastruktur
Adiquate Streckenldnge
Ad&quate Streckenldnge ° 50 2,0 2,0

Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 2,4
(Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 2,5
Durchsetzbarkeit ° 10,0 3,0 @ 2,6
Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV o 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV o 8,0 2,0 1,3
Attraktive Strecke

Oberflachenbeschaffenheit ° 1,0 1,9
Topografie ° 40 1,0
Einbauten J 3,0 2,0
Soziale Sicherheit ° 40 3,7 2.2
Einschitzung Infrastruktur 2,1

Potenziale/Erreichbarkeiten

Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ° 7,5 2,8 2,8

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen ° 9,0 3,2
Arbeiten L 70 35
(Hoch-) Schule e 70 29
Naherholung ° 28 36 3,2
Verkniipfung mit OPNV

Haltestellen des OPNV ° 54 37 3,1

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 80 50 50
Einschdtzung Potenziale 3,7
Grobkostenschdtzung

Strecke ° 1,0 1,0
Knotenpunkte ° 1,0 3,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 -
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 4,0 2,7
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 2,7
Gesamtbewertung 2,8
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 8 - Abschnittseinteilung

H2PM -> H2M @@

A2—)F

0815
/ 0814 od,JJ
B 5@ /. s>@

s>s@ s>s@ s>s@ s>s@ s->s@
0811 080;
I i 081(£ l 0809 , osos®: ’
% s>s@

@ a2Pp > A2 @
I I a2rp > n2P @ s>s@

A2PP = A2P
- f’ @
H2PP 0803 2,
2
s>s@

o,
i %
<
@ Knotenpunkt HauptverkehrsstraRe H S=>S %
O kein Aufwand einse_it-ige RVA
@ geringer Aufwand (Z;ve(;nchtungsradweg)
. - Radweg
@  mittlerer Aufwand Q@ - getrennte Geh- und Radwege
@ hoher Aufwand
=> AnliegerstraRe F
beispielhafter Trassenverlauf Mischverkehr

mm geringer Aufwand - FahrradstraRe

mittlerer Aufwand

Sonderweg S
s hoher Aufwand selbststandige RVA
(Zweirichtungsradweg)
- getrennte Geh- und Radwege
=> HauptverkehrsstraRe - Radwege
beidseitige RVA
|os| - Fliadfla;'lgrstreifen StraRenquerschnitte (s. S. 17)
@ - getrennte Geh- und Radwege 2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-
- gemeinsame Fiihrung streifen/Parken/Seitenraum
& Radverkehr und Linienb
= adverkenrund Linienbusse 2P Seitenraum/Parken/

2 Fahrstreifen/Seitenraum

B ngenieurbauwerk

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt

50 51



Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 8 - Abschnittseinteilung

ETEL]

Ab- Linge Analyse Strecke Knotenpunkte

schnitt [km]

Ingenieur-
bauwerke

Ist-Zustand Querschnitt Handlungsempfehlung Kosten Kosten || Nr. Kosten
[T€] [T€] [T€]

Knotenpunkte CLIT
b werke

Kosten Kosten

Nr.

0801 0,8 S

0,7 S

0802 0,4 A2PP

0,2 S

0,1 A2PP

0803 0,5 A2PP

0804 0,4 S

04 | H2PP

0805 0,8 H2PP

0806 0,9 S

0807 0,5 S

0808 0,9 S

52

z.T. Kopfsteinpflaster, an
einigen Stellen zu schmal
fuir RSV Standard

Parkanlage neu angelegt

Verlauf unter der Ringbahn/
zukiinftigen S21 parallel zur
neuen Tegeler Stralke ge-
wiinscht. Alternativ dann
Fiihrung durch StraRenraum

Poller

zu schmaler gemeinsamer
Geh- und Radweg

zu schmaler gemeinsamer
Geh- und Radweg

sehr schmaler gemeinsamer
Geh- und Radweg

zu schmaler gemeinsamer
Geh- und Radweg

Langsparken auf der
Fahrbahn

schmaler gemeinsamer
Geh- und Radweg, Zugdnge
und ErschlieRung der Klein-
gdrten, Verbreiterung einge-
schrankt maglich

schmaler gemeinsamer
Geh- und Radweg und z.T.
breite StralRe

schmaler gemeinsamer
Geh- und Radweg, z.T.
ErschlieRung Grundstiicke

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

A2 +
getr. Geh- und
Radweg

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

A2P +
getr. Geh- und
Radweg

A2P +
getr. Geh- und
Radweg

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

H2P +
getr. Geh- und
Radweg,

FahrradstraRe

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

Belagwechsel, Markierung,
Engstellen

Markierungsarbeiten, sonst
genug Platz fiir FG und RF
bis auf eine Engstelle

einseitig getr. Geh- und
Radweg neu anlegen

Poller entfernen

einseitig getr. Geh- und Rad-

weg neu anlegen, Verbeite-
rung moglich, wenn Parken
nur noch einseitig. Vorhan-
dener Radweg kann benutzt
werden, Belag erneuern,
Gehweg neu herstellen
(oder umgekehrt).

einseitig getr. Geh- und Rad-

weg neu anlegen, Verbeite-
rung moglich, wenn Parken
nur noch einseitig. Vorhan-
dener Radweg kann benutzt
werden, Belag ist zu erneu-
ern, Gehweg neu herstellen
(oder umgekehrt)

Griinschnitt fiir Gehweg zwi-
schen paralleler Baumreihe,
trotzdem Engstelle

einseitig getr. Geh- und Rad-
weg neu anlegen, Verbeite-
rung méglich, wenn Parken
nur noch einseitig. Vorhan-
dener Radweg kann benutzt
werden, Gehweg neu her-
stellen (oder umgekehrt)

ggf. Langsparken verbieten

getr. Geh- und Radweg mar-
kieren (aber sehr grolRer Teil
Engstelle), Beleuchtung,

nur abschnittsweise Verbrei-
terung

getr. Geh- und Radweg
markieren, Beleuchtung, ab-
schnittsweise Verbreiterung
notwendig - Griinschnitt
und Grunderwerb

getr. Geh- und Radweg
markieren, Beleuchtung,
Verbreiterung mit Griin-
schnitt und abschnittsweise
Grunderwerb, abschnitts-
weise Engstellen

144,8

171,5

204

204

150,8

146,3

344,5

186

187

188

189

190

191

192

193

signalisierte 115
Querung
einrichten
flichenhafte 1,4

Roteinfarbung

flichenhafte 1,4
Roteinfarbung

flichenhafte 1,4
Roteinfarbung

Signal- 12,5
anpassung und
Teilumbau

Signal- 12,5
anpassung und
Teilumbau

Markierung =

flichenhafte 3,44
Roteinfarbung,
Vorfahrt-Rege-

lung d@ndern

0809

0810

0811

0812

0813

0814

0815

1,0

0,6

0,5

0,2

0,6

Handlungsempfehlung Kosten
[T€] [T€] [T€]
S

A2

H2PM

schmaler gemeinsamer
Geh- und Radweg, z.T.
ErschlieBung Grundstiicke

schmaler gemeinsamer Geh-
und Radweg, z.T. ErschlieBung
Grundstiicke durch KFZ-Ver-
kehr

schmaler gemeinsamer Geh-
und Radweg, z.T. ErschlieRung
Grundstticke durch KFZ-
Verkehr

schmaler gemeinsamer Geh-
und Radweg, z.T. ErschlieRung
Grundstticke

schmaler gemeinsamer Geh-
und Radweg, z.T. ErschlieBung
Grundstticke, Engstellen ohne
Puffer,

schmaler gemeinsamer Geh-
und Radweg, z.T. ErschlieRung
Grundstticke, Engstellen ohne
Puffer, schmaler Briicke iiber
Havel

Anliegerstrale, ausschlieRlich
ErschlieRungsfunktion

Parkstreifen, Gestaltung
Zu- und Abfluss

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

Fahrradstrale

H2M +
getr. Geh- und
Radweg

Die Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung betragen jghrlich etwa 18.850 €.

getr. Geh- und Radweg
markieren, Beleuchtung,
Verbreiterung mit Griin-
schnitt und Grunderwerb,
trotz Verbreiterung bleibt
es Engstelle (kein RSV-
Standard moglich)

getr. Geh- und Radweg
markieren, Belag erneuern,
Beleuchtung, Verbreiterung
mit Griinschnitt und Grund-
erwerb, trotz Verbreiterung
bleibt es Engstelle (kein RSV-
Standard moglich), ggf.
weiter durch KFZ befahrbar

getr. Geh- und Radweg
markieren, Belag erneuern,
Beleuchtung, Verbreiterung
mit Griinschnitt und Grund-
erwerb, trotz Verbreiterung
bleibt es Engstelle (kein RSV-
Standard moglich), ggf.
weiter durch KFZ befahrbar

getr. Geh- und Radweg
markieren, Beleuchtung,
Verbreiterung mit Griin-
schnitt und Grunderwerb,
RSV-Standard méglich, wenn
Einfahrt durch PKW unter-
sagt

getr. Geh- und Radweg
markieren, Beleuchtung,
Verbreiterung mit Griin-
schnitt und Grunderwerb
z.T. moglich, trotz Verbreite-
rung bleibt es Engstelle
(kein RSV-Standard mdglich)

getr. Geh- und Radweg
markieren, Beleuchtung,
Verbreiterung mit Griin-
schnitt und Grunderwerb
2.T. moglich, trotz Verbreite-
rung bleibt es Engstelle
(kein RSV-Standard moglich)

Kennzeichnung, Markierung

beidseitiger Einrichtungsrad-
weg, Parkstreifen ummarkie-
ren; im Anschluss kein RSV-
Standard maglich, aber
qualitativ hochwertige RVA
notwendig fiir den Zu- und
Abfluss

342,5

398,3

321,3

432,5

163

150

45

194

195

196

flachenhafte
Roteinfarbung

Neue LSA fiir
einen kleinen
KP

Anpassung LSA

flachenhafte
Roteinfarbung

Anpassung LSA,

Markierung

1,44 -

14,4 -
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Trassenkorridor 10 - Steckbrief

Reisezeitvergleich 11,1 km

Berlin Messe Siid @

<0

.-'Halensee
.

© Berlin Wannsee

(@ Startpunkt ~ ems» Bsp. RSV e=== Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt ~ eeeee Radweg eseee Gehweg zur Haltestelle 3 Parkzeit

Verlagerungspotenzial (mm) — (ﬁg 100 Wege/Tag

Kosten gesamt Var.1: 2,46 Var.2: 2,63 Mio.€

Strecke Var.1: 2,16 Var.2: 2,33 Mio. €
Knotenpunkte Var.1: 0,30 Var.2: 0,30 Mio. £

Ingenieurbauwerke - Mio. £

Querschnitt: FahrradstraRe
D

Fahrradstrafie

Anlieger
frei
[ ) [ ]
™ 24t
RV PP op il
4,00 : i 2,00 i:i=250
0,75 05
>6,75 ;
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Konigsweg - Kronprinzessinnenweg

Die potenzielle Radschnellverbindung, die zwischen den
S-Bahn Stationen Berlin Messe Stid und Berlin Wannsee
parallel zur A 115 verlauft, weist aufgrund der geringen
Einwohner- und Arbeitsplatzdichte ein eher geringes
Nutzungspotenzial auf. In Richtung Norden werden zwei
beispielhafte Trassenverldufe untersucht. Variante 1
verlduft bis zu S-Bahn Station Messe Siid und Variante 2
tber die Trabener Stralte bis zur Kurftirstendammbriicke.

Infrastruktur

B Breiter Weg mit guter Oberfldchenqualitédt vorhanden
(Breite 4,5-6,5 Meter)

B |andschaftlich attraktiv

B keine Beleuchtung im Waldstiick vorhanden

B Reisezeitgewinn durch parallele Fiihrung der Bahn
eher schlecht

B wenige Knotenpunkte

Potenziale/Erreichbarkeiten

B Anschluss an Europaradweg, Berliner Mauerweg,
Havelradweg

B keine Verbindungsfunktion innerhalb Berlins

B sehr geringe Einwohner- und Arbeitsplatzdichte

B keine Freizeiteinrichtungen

B milige Verbindung mit S-Bahn Netz

B Potenzial kann durch eine Verldngerung bis nach
Potsdam erheblich gesteigert werden

Wirtschaftlichkeit

B Fiihrung auf der Fahrbahn auf Radfahrstreifen

B durch das Waldstiick auf Zweirichtungsradweg und
anschlieRend Fahrradstralie

W wenige Knotenpunkte - Vorfahrtregelung andern

B keine Briickenbauwerke

Fazit

Die beispielhaften Trassenverldufe weisen derzeit in
beiden Varianten eher ein geringes Potenzial auf, bezogen
auf die Kosten pro km sind diese aber mit vergleichsweise
geringen Aufwand umzusetzen. Langfristig ist eine Verldn-
gerung bis nach Potsdam anzustreben, wodurch deutlich
mehr Wege vom Pkw/OPNV auf das Rad verlagert werden
konnen. Die beispielhaften Trassenverldufe sind land-
schaftlich attraktiv und weisen wenige Knotenpunkte auf,
wodurch eine hohe Reisegeschwindigkeit zu erwarten ist.

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Oben: bestehender Radweg am Kronprinzessinenweg (Hauptverkehrsstralie)
Mitte: Weg am Kronprinzessinnenweg durch ein Waldstiick
Unten: Uberquerungsstelle am Hiittenweg

Konigsweg - Kronprinzessinnenweg

o o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & ]
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge
Ad&quate Streckenldnge ° 50 2,0 2,0

Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 1,3
(Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 1,5
Durchsetzbarkeit ° 100 1,5 1,4

Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV ° 8,0 3,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV ° 8,0 2,0 2,0
Attraktive Strecke

Oberflachenbeschaffenheit ° 1,0 1,0
Topografie ° 40 13
Einbauten J 30 1,0
Soziale Sicherheit ° 40 2,7 1,7
Einschitzung Infrastruktur 1,7

Potenziale/Erreichbarkeiten
Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ° 7,5 3,2 3,2

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen ° 9,0 5,0
Arbeiten L 70 43
(Hoch-) Schule e 70 46
Naherholung ° 2,8 35 4,5
Verkniipfung mit OPNV

Haltestellen des OPNV o 54 44 4,4

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 80 50 50
Einschdtzung Potenziale 4,3
Grobkostenschédtzung

Strecke ° 1,0 1,0
Knotenpunkte ° 1,0 1,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 -
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 40 @ 2,0
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 2,0
Gesamtbewertung 2,7
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Trassenkorridor 10 — Abschnittseinteilung
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H2/H2PP > H2 6 | H2/H2PP 3 H2|ss| A2P > F|@

HAM > H2M | o | I

H2 > H2 s

H4N\—)H2N\|a§vb| H2—)H2|dvz>|

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Knotenpunkt
kein Aufwand

geringer Aufwand
mittlerer Aufwand
hoher Aufwand

[ JoX Je

beispielhafter Trassenverlauf
e oeringer Aufwand
mittlerer Aufwand

s hoher Aufwand
B Ingenieurbauwerk
=> HauptverkehrsstraRe
beidseitige RVA
|<%| - Radfahrstreifen
Q@ - getrennte Geh- und Radwege
@ - gemeinsame Fiihrung
(#) Radverkehr und Linienbusse

Hauptverkehrsstrae H
einseitige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- Radweg

- getrennte Geh- und Radwege

AnliegerstraRe F
Mischverkehr
- FahrradstraRe

Sonderweg S

selbststandige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- getrennte Geh- und Radwege
- Radwege

StraRenquerschnitte (s. S. 17)

2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-

streifen/Parken/Seitenraum

2P Seitenraum/Parken/

2 Fahrstreifen/Seitenraum

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 10 — Abschnittseinteilung

Ldnge Knotenpunkte Ingenieur-
[km] werke

Ldnge Knotenpunkte Ingenieur-
[km] erk

Ist-Zustand Handlungsempfehlung Kosten Kosten | Nr./Ort | Kosten Handlungsempfehlung Kosten Kosten Nr./Ort | Kosten
[T€] [T€] [T€] [T€] [T€] [T€]

1001 0,4 Stidseite: schmaler Radweg ~ H2M + Rad- Siidseite: Fahrstreifen 1010 0,2 H2 Nordseite: 200 m Engstelle,  H2 + Radfahr— Nordseite: Engstelle bleibt 1 Teilumbau KP 140,0
(1,2 m im Seitenraum) + fahrstreifen reduzieren und duRere Fahr- schmaler Weg, rechts streifen + Anpassung
Gehweg bis Knotenpunkt streifen zum Radfahrstreifen Begrenzung Bahnlinie, links Signalisierung
Am Sandwerder markieren, Baumbestand Wohnbebauung (RSV eher
halten, Seitenraum als Geh- schwierig), anschlieRend
weg nutzen links
0,3 H2 Stidseite: 200m Engstelle, H2M + Rad- Stidseite rechts: Engstelle =
beidseitig schmaler Weg, fahrstreifen auf 350 m, evtl. Schutz- 0,4 HAM  Nordseite: schmaler Radweg H2M + Rad- Nordseite: Fahrstreifen =
rechts Begrenzung Bahn- streifen oder schmalen Rad- (1,2 m im Seitenraum) + fahrstreifen reduzieren und duRere Fahr-
linie, links Wohnbebauung fahrstreifen markieren Gehweg bis Knotenpunkt streifen als RSV, Baumbe-
(RSV eher schwierig), Rad- Am Sandwerder stand halten, Seitenraum als
verkehr bisher auf Fahrbahn, Gehweg nutzen
restliche 150 m schmaler
Weg im Seitenraum bis Variante 1
TillmannstraRe
1002 1,4 HI-I22P/P gudselte. getrennter H2 + Radfahr- Sudselte.. Markierung Rad- 166 ﬂach.en.f'lafte 1,5 - 1006 05 Y Ab Eichenkampstrale Fahrradstraiie | FahrradstraRe bis Dater- 51 ~
eh- und Radweg, streifen fahrstreifen 3,00 m, Park- Roteinfarbung anli fahrbahn mit links- Id
Fahrbahn 12,00 m plédtze im Seitenraum zwi- wnliegertanrbann il waldweg
. ; ; liegendem Gehweg
schen Bdumen bis Spanische
Allee umordnen 1,2 A2P Anliegerfahrbahn, beidseitig  FahrradstraRe Fahrradstrale (Konflikt Bus) 10 Markierung =
0,4 A2P  Sudseite: getrennter Geh- FahrradstraRe Ab Spanische Allee Fahrrad- flachenhafte 1,5 Gehwege im Seltenraym .
- L (rechts Radweg markiert), 11 Markierung =
und Radvyeg, .F.ahrbahn strale, f’arken zwischen Roteinfarbung links Parken im Seitenraum,
9,00 m, einseitig Parken Baumreihe 7,00 m Fahrbahn, Tempo 12 Markierung -
1003 0,7 A2 Stidseite: schmaler Gehweg, FahrradstraRe Fahrradstrale bis Havel- 21 30-Zone
Radfahrer frei, Fahrbahn chaussee 13 Markierung -
9,00 m
1004 4,0 S gemeinsamer Geh- und getr. Geh- getr. Geh- und Radweg 520 Markierung, 5,0 = 14 Markierung -
Radweg (6,50 m), unbe- und Radweg markieren + Beleuchtung Beschilderung,
leuchtet (Zweirichtung) Vorfahrt andern Ve 2
Markierung, 5,0
Beschilderung,
Verilnm snckarm 1011 2,1 A2PP  Radverkehrsfiihrung auf Fahrradstralle evtl. Parken umordnen 63 222 Markierung = =
AnliegerstraRe -
1005 2,2 S gemeinsamer Geh- und getr. Geh- getr. Geh- und Radweg, 1001 Markierung, 5,0 = 228
Radweg (4,50 m), unbe- und Radweg Ausbau + Beleuchtung, Beschilderung,
et (Zweirichtung) Grunderwerb erforderlich, Vorfahrt sndern 1012 1,1 S Gemeinsamer Geh- und getr. Geh-und  Gehweg links neben Baumen 134 Briicke tiber A 100
Bume fallen (L.Stufe: Radweg Radweg fiihren, Zweirichtungsrad- als Engstelle
Fiihrung FuRgangerverkehr (Zweirichtung) weg auf asphaltiertem Weg
auf Alternative, 1013 0,4 A2PP  Radverkehrsfiihrung auf FahrradstraRe evtl. Parken umordnen 24 229 Vorfahrt 2,0 -
2.Stufe: Ausbau) - Kosten fiir AnliegerstraRe verdeutlichen,
Stufe 2 aufgefiihrt el eullids
1008 1,3 A2 Nordseite: schmaler Gehweg, FahrradstraRe FahrradstraRe bis Spanische - Verlegung Rad- ~ 140,0 =
Radfahrer frei, Fahrbahn Allee verkehrsfurt + auf der gesamten Lange miissen 12 Haltestellen angepasst werden 300
9,00 m neues Radfahr-
signal
1009 1,5 H2/  Nordseite: beidseitig H2 + Radfahr-  Nordseite: Markierung Rad- 45 flachenhafte 1,5 =
H2PP  getrennter Geh- und Rad- streifen fahrstreifen 3,00 m, Park- Roteinférbung
weg, Fahrbahn 12,00 m pldtze in Seitenraum zwi- Die Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung betragen jghrlich etwa 15.500 €.
schen Bdumen anordnen bis flichenhafte 1,5
Spanische Allee Roteinfarbung
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e~ Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 11 - Steckbrief _m

=] o !
E 2§
Ziele I - -
Kriterien @ = &2 = =
Reisezeitvergleich 8,1 km VorckstraRe - L|.chterfelde.Sud ] Infrastruktur
Der Trassenkorridor 11 zwischen dem Stidkreuz und Lich- - -
" " . - Addquate Streckenldnge
Kurt-Schumacher-Platz @ terfelde verlduft groRtenteils strallenunabhéangig durch
. Ad&quate Streckenldnge ° 50 1,0 1,0
eine Parkanlage und parallel zum Teltowkanal.
Realisierbarkeit
Infrastruktur Nutzungskonkurrenz ° 10,0 2,7
B Wechsel von strallenbegleitender Fithrung durch (Verkehrs-) Technische Komplexitat — ® 10,0 3,0

Wohngebiete und straRenunabh&ngige Fiihrung des
Radverkehrs durch Park
B geringe soziale Sicherheit

Durchsetzbarkeit ° 10,0 2,5 2,8

Geringe Reisezeit

B Erneuerung der Fahrbahndecke erforderlich Anzahl Knotenpunkte * 80 1,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV o 8,0 1,0
Potenziale/Erreichbarkeiten Reisezeitgewinn RSV/OPNV e 380 20 13
B Anschluss an Europaradweg R1 mit groRem Aufwand Attraktive Strecke
moglich Oberflachenbeschaffenheit ° 1,0 39
B mittlere Einwohnerdichte
. . . " Topografie o 40 1,4
B Wohnungsneubaugebiete Gleisdreieck, Stidkreuz, .
Lichterfelde Stid Einbauten * 307
W geringe Arbeitsplatzdichte Soziale Sicherheit ° 40 47 N
Einschitzung Infrastruktur 2,0
Wirtschaftlichkeit
© @ Berlin Lichterfelde Siid B Fiihrung auf Zweirichtungsradweg oder FahrradstraRe Potenziale/Erreichbarkeiten
B viele Knotenpunkte miissen umgebaut und die Signali- Hohe Verbindungsfunktion
@ Startpunkt ~ @mm Bsp. RSV e=== Fahrweg GPNV = Fahrweg Pkw sierung entsprechend angepasst werden Verbindungsfunktion Radverkehr e 75 43 43

Zielpunkt  eeeee Radweg eeeee Gehweg zur Haltestelle 3 Parkzeit

B keine neuen Ingenieurbauwerke notwendig Hohe ErschlieRungsfunktion

Verlagerungspotenzial (s —»% 1.800 Wege/Tag Fazlt Wohnen e 90 26
azi

3 Auf einem Grolteil des Trassenkorridors wird der vorhan- Arbeiten * 1o 4l
Kosten gesamt 3,71 Mio. € dene Weg zu einem Zweirichtungsradweg ausgebaut. (Hoch-) Schule ° 70 30
Kosten Strecke 2,41 Mio. € Die Anliegerstrallen konnen mit geringem Aufwand Naherholung * 28 35 32

zu Fahrradstrallen umgewidmet werden. - -
Kosten Knotenpunkte 1,30 Mio. £ & Verkniipfung mit OPNV
Haltestellen des OPNV ° 54 37 3,1

Kosten Ingenieurbauwerke - Mio. £

Verlagerungspotenzial

Querschnitt: Sonderweg Verlagerungspotenzial e 80 30 30
Einschdtzung Potenziale 3,5
Wirtschaftlichkeit
52)
Grobkostenschédtzung
. . o Strecke ° 1,0 3,0
?’m ﬂ $ * Knotenpunkte ° 1,0 5,0
. | Il Ingenieurbauwerke ° 1,0 -
\L 1\ Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 3,0 3,7
: F H H RSV
i 2250 (205 >4,00 i Oben: bisheriger Radweg durch Hans-Baluschek-Park Einschitzung Wirtschaftlichkeit 3,7
Mitte: Fiihrung durch Wohngebiete (SembritzkistraRe)
Unten: Radweg zwischen BakestraRe und Emil-Schulz-Briicke
Gesamtbewertung 3,1

(=2
o
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 11 - Abschnittseinteilung

Ldnge Knote
[km]
Handlungsempfehlung Kost
[T€]
250

npunkte
Kosten
[T€]

1107 0,9 S gut ausgebauter Asphalt- getr. Geh-und 4 m Asphalt kénnen fiir RSV = =
S=>S % Q weg, aber zu schmal Radweg verwendet werden, Ver-
N7 (Zweirichtung) breiterung fiir FuRgéanger,
Beleuchtung
1108 0,6 S Pflasterweg, aber zu schmal = getr. Geh- und Fahrbahndecke erneuern, 227 - -
~ Radweg Verbreiterung fiir FuRk-
(Zweirichtung) génger, Beleuchtung
555 @@ & 1109 0,3 A2PP  Kopfsteinpflaster FahrradstraRe Fahrbahndecke erneuern 64,5 199 Umbau KP, 250 =
~ und Fahrbahndecke asphal- neue LSA mit
tieren Anpassung an
5 X . Radverkehr
0,1 H4BBM Bussonderfahrsteifen und H4BBM + ostlich Prellerweg Zweirich-
jeweils 2 FS pro Richtung getr. Geh-und  tungs RSV anlegen, auf Héhe
Radweg der Unterfiihrung neue Que-

(Zweirichtung) rungsmoglichkeit

H4BBM H4BBN\ A2PP > F | @

1110 1,0 A2PP  AnliegerstraRe mit Parken,  Fahrradstrale z.T.Erneuerung der 130 200 Markierung - -
relativ viele Einmiindungen, Fahrbahndecke -205

2.T. Kopfsteinpflaster
206 Umbau KP, 250

neue LSA mit
Anpassung an

Radverkehr
1111 1,0 A2PP  AnliegerstraRe mit Parken,  getr. Geh-und Griinschnitt, Verbreiterung 60 208 = = =
Kopfsteinpflaster Radweg fiir Radweg, Gehweg kann -215
(Zweirichtung) verwendet werden
1112 0,5 S ErschlieBungsweg, getr. Geh- und  Griinschnitt, Verbreiterung 115 216 UmbauKP, 250 -
zu schmal fiir RSV Radweg fiir Radweg, Gehweg kann neue LSA mit
(Zweirichtung) verwendet werden Anpassung an
Radverkehr
A2PP  AnliegerstraRe mit Parken FahrradstraRe FahrradstraRe 217 Umbau KP, 250
neue LSA mit
S=S % % Anpassung an
N
% Radverkehr
1113 1,0 S Weverpromenade/Ufer- getr. Geh- und  Verbreiterung und Ausbau 1.606 218 Umbau KP, 250 -
promenade Teltowkanal Radweg um einen Gehweg, Fahr- neue LSA mit
\ Nord (Zweirichtung) bahndeckenwechsel auf vor- Anpassung an
handenem Weg fiir Radweg, Radverkehr
Griinschnitt und ggf. Grund- ; ;
1114 0,8 219 Konflikte mit 2 -

erwerb, mit Engstellen ist zu
kreuzenden

h
S5 @@ & recnnen Radfahrern:
o4 Vorfahrt

HauptverkehrsstraRe H beschildern und
einseitige RVA markieren,
S5 % o ® (Zweirichtungsradweg) ggf. baulich
0% @ - Radweg
Y 1115 0,5 22 KP -
€@ Knotenpunkt @ - getrennte Geh- und Radwege : 0 :SJZBLUSA i 50
QO kein Aufwand => AnliegerstraRe F Anpassung an
@ geringer Aufwand Mischverkehr Radverkehr
4 O mittlerer Aufwand - Fahrradstrale 1116 07 221 als Engstelle - -
55 % .57 @ hoher Aufwand Sonderweg S beibehalten
beispielhafter Trassenverlauf (Szelbsﬁrﬁtiqdlr]g;SRa\lch eg) 1117 0,7 _
. weirichtungsradw
\ geringer Aufwand - getrennte Geh- und Radwege
mittlerer Aufwand - Radwege
& wmm hoher Aufwand StraRenquerschnitte (s. S. 17) Die Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung betragen jahrlich etwa 13.400 €.
N .
o S5 % K Ingenieurbauwerk 2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-
=> HauptverkehrsstraRe streifen/Parken/Seitenraum
|<@>| E)e%dzeflt;ieﬁVé N 2P Seitenraum/Parken/
adranrstreite 2 Fahrstreifen/Seitenraum
@ - getrennte Geh- und Radwege
@ - gemeinsame Fiihrung Lichtsignalgesteuerter
Radverkehr und Linienbusse Knotenpunkt
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Trassenkorridor 19 - Steckbrief

Reisezeitvergleich 4,3 km

® O Pankow

30

(@ Startpunkt ~ emse Bsp. RSV e=== Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt  eeeee Radweg eeeee Gehweg zur Haltestelle 3 Parkzeit

Verlagerungspotenzial (mm) — % 2.800 Wege/Tag

Kosten gesamt 2,48 Mio. €
Kosten Strecke 0,94 Mio. €
Kosten Knotenpunkte 1,54 Mio. €
Kosten Ingenieurbauwerke™® 2,00 Mio. €

*als zweite Stufe denkbar

Querschnitt: HauptverkehrsstraRe

J |

dlss
Mt = m b
R

& P S N
F ii RSV i i Kfz i RSV ii F
22,50 23,00 ! i >6,00 i 23,00 §i22,50
20,3 0,75 0,5

(<2]
B

Berliner StraRe - Schénhauser Allee

Die Umsetzung der beispielhaften Trasse 19 entlang der
Schonhauser Allee und Berliner StraRe ist aufgrund der
begrenzten Flachenverfiigbarkeit und der hohen Nutzungs-
konkurrenz zwischen dem ruhenden und flieRendem Ver-
kehr und dem FuR- und Radverkehr eher problematisch
einzuschéatzen.

Infrastruktur

B Durchsetzbarkeit eher schwierig aufgrund hoher
Nutzungskonkurrenz

W viele Parkpladtze miissen aufgehoben und Fahrstreifen
reduziert werden

W viele (komplexe) Knotenpunkte

B hoher Reisezeitgewinn

Potenziale/Erreichbarkeiten

Anschluss an Europaradweg, Berlin-Usedom
Verbindung Berlin Mitte, Prenzlauer Berg

sehr hohe Einwohner- und Arbeitsplatzdichte
viele Freizeitmdglichkeiten

viele Universitdtsstandorte und Schulstandorte
Flachendeckende OPNV-Verkniipfung

Wirtschaftlichkeit

B durchgédngige Markierung beidseitiger Radfahrstreifen
erfordert Aufhebung von Stellpldtzen und Fahrstreifen

B teilweise komplexe Umbauten an Knotenpunkten
erforderlich mit erheblichen Eingriff in die Signalisierung

B kostenaufwendiges Ingenieurbauwerk tiber die
Eberswalder StraRe in zweiter Stufe denkbar

Fazit

Die Einrichtung einer Radschnellverbindung (Radfahrstrei-
fen) erfordert die Reduzierung von Fahrstreifen und die
Wegnahme von Stellplatzen. Dies ist in Teilabschnitten nur
bei einer Verkehrsverlagerung moglich, um eine Reduzie-
rung der Verkehrsstarken zu erreichen. Zudem steht die
Priorisierung der Radschnellverbindung in Konkurrenz zu
der OPNV-Bevorrechtigung. Es kénnen aber sehr viele
Wege vom Pkw auf den Radverkehr verlagert werden.

Oben: bestehender Radweg an der Schénhauser Allee
Mitte: komplexer Knotenpunkt an der Eberswalder Strale
Unten: bestehender Radweg an der Berliner Stralte

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Berliner StraRe - Schonhauser Allee

o o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & ]
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge
Ad&quate Streckenldnge ° 50 4,0 4,0

Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 3,1
(Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 5,0
Durchsetzbarkeit ° 10,0 50 44
Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 5,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV o 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV ° 8,0 1,0 2,3
Attraktive Strecke

Oberflachenbeschaffenheit ° 1,0 3,0
Topografie ° 40 2,0
Einbauten J 30 3,5
Soziale Sicherheit ° 40 10 21
Einschitzung Infrastruktur 3,4

Potenziale/Erreichbarkeiten
Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ] 75 1,2 1,2

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen ° 9,0 1,0
Arbeiten L 70 1,0
(Hoch-) Schule e 70 10
Naherholung ° 2,8 20 11
Verkniipfung mit OPNV

Haltestellen des OPNV ° 54 1,1 11

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 380 10 1,0
Einschdtzung Potenziale 1,1
Grobkostenschédtzung

Strecke ° 1,0 3,0
Knotenpunkte ° 1,0 5,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 -
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 2,0 3,3
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 3,3
Gesamtbewertung 2,6
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 19 - Abschnittseinteilung

Ldnge Knotenpunkte Ingenieur-
[km] bauwerke

Handlungsempfehlung Kosten Kosten Kosten
[T€] [T€] [T€]

Knotenpunkt 1901 0,1 H3PP Stadtauswarts einstreifig, H2P + Rad- Fahrstreifen auf zwei redu- 24 108 fldchenhafte 1,5 -
QO kein Aufwand Knotenpunktebereich vier-  fahrstreifen zieren und einseitig Parken Roteinfarbung
@ geringer Aufwand streifig (doppelter Linksab- wegnehmen (sehr schwie-
. bieger + Geradeaus-rechts), rig), Radfahrstreifen markie-
O  mittlerer Aufwand viele Geschafte ren
@ hoher Aufwand
L. oY, 132 0,2 HAPPM schmaler Radweg im Seiten- H2PPM + Rad-  Fahrstreifen auf zwei redu- =
beispielhafter Trassenverlauf H4PPM => H2PPM |<§%| % =3 H4PPM = H2PPM |<25%| raum, DTV 17.300 fahrstreifen  zieren, Radfahrstreifen mit
s geringer Aufwand 5 131 Sicherheitstrennstreifen
mittlerer Aufwand 133 1 zum Parken markieren
e hoher Aufwand 134 [ED) 0,2 H4M +  Ostseite: Radfahrstreifen H2M + Rad- Fahrstreifen auf zwei redu- 109 Umbau Knoten- 140
o Ingenieurbauwerk ' Rad- auf der Fahrbahn markiert fahrstreifen ziergn, breitete Radfahr- punkt,.Anpa.s?
I¥i) fahr- streifen markieren sung Signalisie-
=> HauptverkehrsstraRe H 135 ‘ 128 strei- rung
beidseitige RVA v fen
|d%| - Radfahrstreifen \ — 1902 0,8 H4PPM hmaler Rad im Seit H2PPM + Rad-  Fahrstreif f 2 reduzi 48 110 fldchenhaft 1,5
oot te Geh- und Rad 126 b schmaler Radweg im Seiten- +Rad- Fahrstreifen auf 2 reduzie- dchenhafte . =
@ ge I’EIjln & e ”un adwege HAPM = H2PM |d%| 53 HAPM = H2PM |c§%| raum, DTV 17.300 fahrstreifen ren, Radfahrstreifen mit Roteinfarbung
@ - gemeinsame Fiihrung as 125 . . 5
. Sicherheitstrennstreifen zum
(#) Radverkehr und Linienbusse .
124 Parken markieren 111 Umbau Knoten- 140
Hauptverkehrsstrae H l 122 X olN173 punkt, Anpas-
einseitige RVA t 120 sung Signalisie-
. (Zweirichtungsradweg) 136 rung
@ - Radwe 119
% _ getrenﬁte Geh- und Radwege .E 118 1903 1,6 H4PPM linker Fahrstreifen auch von  H4M + R.ad— P.arken beiq?,eitig aufheben, 96 112 Komplett- 375 A.Itfern'a'\: 2.000
l StraRenbahn befahren fahrstreifen viele Geschafte (Konflikte), Umbau, tiv: Brii
=> AnliegerstraRe F 137 O 117 Radfahrstreifen markieren Konflikte mit cke tiber
Mischverkehr 138 StraRenbahn Danziger
- FahrradstraRe HAPPM = HAM |c§%| § 116 l StraRe
~
Sonderweg S 139 S 113 flachenhafte 1,5 =
selbststandige RVA = H4APPM => HAM |G%| Roteinfarbung
(Zweirichtungsradweg) 140 g 114
- getrennte Geh- und Radwege 113 116 Umbau Knoten- 140
- Radwege punkt, Anpas-
141 sung Signalisie-
StraRenquerschnitte (s. S. 17) 42 rung
2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr- 112 I 117 -
streifen/Parken/Seitenraum 143
2P Seitenraum/Park?n/ 144 118 flachenhafte 1,5
2 Fahrstreifen/Seitenraum H_em l Roteinfarbung
I ;nch:sngnalﬁ:steuerter l ol 15
notenpun A e 110 Roteinfarbung
HAPPM = H2PPM | s | §§ HAPPM => H2PPM | 5 | =l PE——— 15
Roteinfarbung
@ 109 l 1904 0,5 HAPM  StraRenbahn verlduft abge- H2PM +Rad-  Fahrstreifen auf zwei redu- 30 122 Umbau Knoten- 140 =
H3PP = H2P | d%| ) l trennt neben Griinstreifen,  fahrsteifen zieren (nur moglich wenn punkt, Anpas-
107 ) 108 Radweg im Seitenraum, kein DTV durch Verkehrsverlage- sung Signalisie-
HAPPM => H2PPM | gg%| O,Q"/ Parken auf ostlicher Seite, rung gesenkt werden kann), rung
Y H3PP = H2P | &b | Vor VinetastraRe 6stliche Radfahrstreifen markieren. -
Seite dreistreifig Alternativ: Engstelle und 123 ﬂach’en.r.]afte 15
H4PPM => H2PPM |c§%| g‘u!ﬂrung des Radverkehrs im Roteinfarbung
eitenraum 124 flachenhafte 15
HAM => H2W |d%| Roteinfarbung
125 flachenhafte 1,5
Roteinfarbung
126  flachenhafte 1,5
Roteinfarbung
127  Umbau Knoten- 140
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Ldnge Knotenpunkte Ingenieur-
[km] bauwerke

Trassenkorridor 19 - Abschnittseinteilung

Knotenpunkt

1905 1,0 H4PPM Teilweise nur ein Fahr-

Quer- Handlungsempfehlung Kosten Kosten | Nr./Ort | Kosten
schnitt [T€] [T€] [T€]
160

H2PPM + Rad-
streifen weil Parken auf der  fahrstreifen
Fahrbahn, Fiihrung Radver-

kehr vorwiegend im Seiten-

raum, aber teilweise

Fahrstreifen auf zwei redu-
zieren (nur moglich wenn
DTV durch Verkehrsverlage-
rung gesenkt werden kann),
Radfahrstreifen markieren

128

Umbau Knoten-
punkt, Anpas-
sung Signalisie-
rung

140

O ke”.] Aufwand zwischen Parken und Fahr- (viele Zielkonflikte), Parken 129 A.npas.sqng 15
@ geringer Aufwand streifen in den Seitenraum verlegen zlgdnfal:lerung,
O mittlerer Aufwand adranrer
bisher schon auf
@ hoher Aufwand 132 StraRe
o e (V-
beispielhafter Trassenverlauf HAPPM = H2PPM |5 | S E HAPPM = H2PPM |5 | 130 Anpassung 15
s geringer Aufwand 5 131 Signalisierung,
mittlerer Aufwand 133 1 E?‘:}fahrer: .
134 isher schon au
s hoher Aufwand 130 StraRe, Einfahrt
KB Ingenieurbauwerk ' 125 Penny
°
=> HauptverkehrsstraRe H 135 ‘ 128 131 flachenhafte 1,5
beidseitige RVA v Roteinfarbung
|o%| - Radfahrstreifen C 127 132 flachenhaft 15
@ - setrennte Geh- und Radwege H4PM > H2PM |¢5| 53 <D 4PN -5 H2PM |3 Retoin g '
@ - gemeinsame Fiihrung oy 125
(®) Radverkehr und Linienbusse 120 1906 1,0  H4PPM Teilweise nur ein Fahr- H2PPM + Rad- Fahrstreifen auf zwei redu- 30 133 fldchenhafte 1,5
HauptverkehrsstraRe H streifen weil Parken auf der ~ fahrstreifen zieren (nur moglich wenn Roteinfarbung
auptverkenrssiratie 122 20 @ N 123 Fahrbahn + Parken im DTV durch Verkehrsverlage- .
einseitige RVA r . . 134 flachenhafte 1,5
o 120 Seitenraum, Fithrung Rad- rung gesenkt werden kann), Roteinfarbun
(Zweirichtungsradweg) 136 verkehr vorwiegend im Radfahrstreifen markieren &
- Radweg E 119 Seitenraum (viele Zielkonflikte), Parken 135 fldachenhafte 1,5
% - getrennte Geh- und Radwege o 118 auf der Fahrbahn verboten Roteinfarbung
=> AnliegerstraRe F l 137 .i 117
Mischverkehr 138 1907 05  H4PM Radwegim Seit - i i redu- -
| g im Seitenraum, H2PM +Rad-  Fahrstreifen auf zwei redu 15
%)
- FahrradstraRe HAPPM =3 HAM |G§%| SO—€m l Parken im Seitenraum fahrsteifen zieren (nur moglich wenn
Sonderweg S 139 N c:°: DTV durch \lierkehdrsvekrlage-
selbststindige RVA = H4APPM => HAM |<%| g gesen .tfwer o ann),
(Zweirichtungsradweg) 140 Oam 114 adtanrstrerten markieren
- getrennte Geh- und Radwege 113 1908 1,6 HAPPM linker Fahrstreifen auch H4M + Rad- Parken beidseitig aufheben, 48 136 fldchenhafte 1,5
- Radwege von StraRenbahn befahren,  fahrstreifen viele Geschafte (Konflikte), Roteinfarbung
. 141 Parken auf duRerem Fahr- Radfahrstreifen markieren
StraRenquerschnitte (s. S. 17) 42 bahnrand 137 Teilumbau, 120
2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr- 112 I A.npas.stfng
. . Signalisierung
streifen/Parken/Seitenraum 143
2P Seitenraum/Parken/ 144 138 Siiii?gfbfi 15
2 Fahrstreifen/Seitenraum o i l 8
Lichtsignalgesteuerter e ﬂ'aich.en.l?afte L2
Roteinfarbung
Knotenpunkt 110
ais 140 flichenhafte 1,5
ol le o
HAPPM => H2PPM |s6| S|IS  HAPPM -> H2PPM [os | RoteinfArbung
141 fldchenhafte 1,5
@ 109 l Roteinfarbung
H3PP - H2P | s | ol :
— '&'» 108 142 ga:h.er;.f.lagte 1,5
~ oteinfarbung
S
HAPPI > H2PPM 5| 2 @ | oo s 1o e , . . ;
1909 1,0  H4PPM schmaler Radweg im H2PPM + Rad-  Fahrstreifen auf zwei redu- 30 143 flachenhafte 1,5
| | Seitenraum, DTV 17.300 fahrstreifen zieren und Radfahrstreifen Roteinfarbung
H4PPM => H2PPM | 6% mit Sicherheitstrennstreifen L
zum Parken markieren 144 ﬂach‘en.f.lafte 15
HAM = H2M |d%| Roteinfarbung
1910 0,1 H3PP  Stadteinwérts Knotenpunkte- H2P + Rad- Fahrstreifen auf zwei redu- 9 106 flachenhafte 1,5
bereich vierstreifig (doppel-  fahrstreifen zieren und einseitig Parken Roteinfarbung
ter Linksabbieger + gerade- wegnehmen (sehr schwie-
aus/rechts), viele Geschéfte rig), Radfahrstreifen
ki
0,2 H4PPM schmaler Radweg im H2PPM + Rad- markieren 107 flachenhafte 1,5
Seitenraum, DTV 17.300 fahrstreifen Roteinfarbung
auf der gesamten Lange miissen 12 Haltestellen angepasst werden 450
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Trassenkorridor 21 - Steckbrief _m

o o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & ]
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Reisezeitvergleich 9,2 km Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge

Ad&quate Streckenldnge ° 50 2,0 2,0
Spandau ﬁ
: Realisierbarkeit
ﬁg Nutzungskonkurrenz ° 10,0 21
| 31 min | (Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 4,2
Durchsetzbarkeit ° 10,0 5,0 3,8
olu| il
Altstadt Spandau - Jakob- IS LR
(% —(% Kaiser- Anzahl Knotenpunkte o 8,0 2,0
37 min 3 Emﬂl Plat
atz Reisezeitgewinn RSV/MIV e 80 10
Reisezeitgewinn RSV/OPNV o 8,0 1,0 1,3
. Attraktive Strecke
@Startpunkt @m® Bsp. RSV === Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt ~ eeeee Radweg eeeee Gehweg zur Haltestelle 3 Parkzeit Nonnendammallee - Falkenseer Chaussee Oberflichenbeschaffenheit . 1,0 2,7
Die beispielhafte Trasse 21 verlduft vom Jakob-Kaiser- Tonografie . ol B
Verlagerungspotenzial (mg — (ﬁ) 1.100 Wege/Tag Platz bis nach Spandau auf einem Vierstreifen-Quer- - Poe ' '
schnitt, der durchgéngig auf beiden Seiten beparkt wird. e ° 3025
Kosten gesamt 2,66 Mio. € Soziale Sicherheit U 40 20 @21
: Infrastruktur Einschitzung Infrastruktur 2,5
Kosten Strecke 1,85 Mio. € B Markierung von beidseitigen Radfahrstreifen erfordert
Kosten Knotenpunkte 0,81 Mio. € komplette Aufgabe der Stellpldtze auf beiden Seiten Potenziale/Erreichbarkeiten
. : B Durchsetzbarkeit sehr schwieri Hohe Verbindungsfunktion
Kosten Ingenieurbauwerke - Mio. € ure set. ba 'e t se' schwierig £
B hoher Reisezeitgewinn Verbindungsfunktion Radverkehr e 75 27 21
- — 2 Hohe ErschlieRungsfunktion
uerschnitt: HauptverkehrsstraRe i i i
B Anschluss an Havel-Radweg e 1
]
B Verbindung nach Spandau Arbeiten ’ ’
B Wohnungsneubaugebiet Wasserstadt Spandau (Hoch-) Schule ° 10 36
5o B mittlere Einwohner- und Arbeitsplatzdichte Naherholung S 2,8 2,7 [2,9
Verkniipfung mit OPNV

B Fihrung auf Radfahrstreifen Verlagerungspotenzial

ﬂ\lw ** a ﬁ ** Wirtschaftlichkeit Haltestellen des OPNV o 54 36 3,6
LY T

M B Ummarkierung des Querschnittes erforderlich I | ; o
i |k : : . . . v tenzi o 0 40 4,
G | O Kfz : RSV ii F B sehr viele Knotenpunkte, die angepasst werden miissen erlagerungspotenzia
22,50 i 2300 § i >6,00 { >300 {i2250 ) N Einschitzung Potenziale 33
20,3 075 0,5 W keine Briickenbauwerke g ’
Fazit Wirtschaftlichkeit
Die Umsetzung einer Radschnellverbindung entlang der e
Nonnendammallee und der Falkenseer Allee ist mit gerin- Strecke e 10 10
gem Aufwand durch die Markierung von Radfahrstreifen Knotenpunkte e 10 30
moglich. Eine attraktive Verbindung in Richtung Spandau Ingenieurbauwerke e 10 -
wird geSChaﬁen' Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 1,0 1,7
Oben: bestehender Radweg entlang der Falkenseer Chaussee Einschitzung Wirtschaftlichkeit 1,7
Mitte: Anschluss zwischen Trassenkorridor 21 und 22
Unten: bestehender Radweg entlang des Siemensdamms
Gesamtbewertung 2,5

-
o
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Trassenkorridor 21 - Abschnittseinteilung

25 H4PPIM = HAM | |

26
210

35

-~ S 37
27 - 40 J l
Depy .20 N a4
HAPPM = HAM [ | D) L PO
l I 2 o4 ~ H4PPM => H4M | s |
a5 « HAPPM = HAM | o |
HAPPM = HAM |5 | b I
46 48 HAPPM = HAM [ s | I HAPPM = HAM |5 HAPPM = HAM |5
HAPPM =3 HAM | s | l 53
2117 59
D 2112 /\ I u
50 J— s - L0 = |63 D €D H6pPm > HEM |4 |
l I 51 e 52 J 161 1162 56 ¥ 57 2106 B
l B I l I l 58 !,z 5! 69 o
u 60 7 € | 0> - —
H4PPM > HAM |6|  HAPPM -> HAM |5 | HAPPM = HAM |45 | D A WS Y08
73
I Hem -> s @
HEPPM > HEM |5
@ Knotenpunkt HauptverkehrsstraRe H
QO kein Aufwand einseitige RVA

(Zweirichtungsradweg)
- Radweg
- getrennte Geh- und Radwege

@ geringer Aufwand
O mittlerer Aufwand

@ hoher Aufwand
AnliegerstraRe F
Mischverkehr

- Fahrradstrale

beispielhafter Trassenverlauf

@
é
@

m geringer Aufwand

mittlerer Aufwand

N2

Sonderweg S
s hoher Aufwand selbststandige RVA
(Zweirichtungsradweg)
- getrennte Geh- und Radwege
=> HauptverkehrsstraRe - Radwege

beidseitige RVA .
|%| _ Radfahrstreifen StraRenquerschnitte (s. S. 17)
@ - getrennte Geh- und Radwege 2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-

- gemeinsame Fiihrung streifen/Parken/Seitenraum
[#) Radverkehr und Linienbusse 2P Seitenraum;/Parken/

2 Fahrstreifen/Seitenraum

B 'ngenieurbauwerk

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt

12 13



Trassenkorridor 21 - Abschnittseinteilung

2101

2102

2103

2104

2105

2106

Ldnge
[km]

0,3

1,2

1,6

1,9

11

1,2

Strecke | Knotenpunkte Ingenieur-
uwerke
% Ist-Zustand w Handlungsempfehlung
[T€]

HAPPM

H4PPM

H4PPM

HAPPM

HAPPM

HaPPM

Der stidlichste Fahrstreifen
wird zum Parken genutzt. Im
Seitenraum befindet sich ein
ca. 2 m breiter Rad- und ein
ca. 2 m breiter Gehweg. Ei-
gentlich nur 2 Fahrstreifen je
Richtung zur Verfiigung

Der stidlichste Fahrstreifen
wird zum Parken genutzt. Im
Seitenraum befindet sich ein
ca. 2 m breiter Rad- und ein
ca. 2 m breiter Gehweg.

*FR = flachenhafte Roteinfarbung
*NRS + A = neues Radfahrsignal + Anpassung Signalisierung

74

H4M + Rad-
fahrstreifen

Radfahrstreifen auf dem
stidl. Fahrstreifen markieren.
Radweg im Seitenraum - prii-
fen: bleibt als nichtbenut-
zungspflichtiger Radweg
oder wird zugunsten eines
breiteren Gehweges zuriick-
gebaut.

96

114

66

72

160

161

162

flachenhafte
Roteinfarbung
(FR)*

neues Radfahr-
signal + Anpas-
sung Signalisie-
rung® (NRS + A)

NRS + A

NRS +A
NRS +A
NRS +A
NRS +A
NRS +A
NRS +A
NRS +A

NRS + A

NRS + A

NRS +A

Kosten Nr./Ort
[T€]

Kosten

[T€]

2107

2108

2109

2110

2111

2112

2113

2114

2115

Ldnge
[km]

15

0,4

0,4

1,6

1,2

1,1

1,2

0,7

1,1

2,0

Knotenpunkte Ingenieur-
bauwerke

Handlungsempfehlung Kosten
[T€]

H6PPM

H6M

H6M

H6PPM

H4PPM

H4PPM

H4PPM

H4PPM

H4PPM

H4PPM

Der siidlichste Fahrstreifen
wird zum Parken genutzt.
Im Seitenraum ein ca. 2 m
breiter Rad- und ein ca. 2 m
breiter Gehweg.

6-streifiger Querschnitt,
Autobahnauffahrt

Der nordlichste Fahrstreifen
wird zum Parken genutzt.
Im Seitenraum ein ca. 2 m
breiter Rad- und ein ca. 2 m
breiter Gehweg. Die ersten
400 m kein Parken, sondern
Fiihrung auf parallelem Weg

Der nordlichste Fahrstreifen
wird zum Parken genutzt.
Im Seitenraum ein ca. 2 m
breiter Rad- und ein ca. 2 m
breiter Gehweg.

Der nordlichste Fahrstreifen
wird zum Parken genutzt.
Im Seitenraum ein ca. 2 m
breiter Rad- und ein ca. 2 m
breiter Gehweg.

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

H6M + Rad-
fahrstreifen

getr. Geh- und
Radweg (Zwei-
richtungsrad-

weg)

H6M + Rad-
fahrstreifen

H4M + Rad-
fahrstreifen

Radfahrstreifen auf dem
stidl. Fahrstreifen markieren.
Radweg im Seitenraum - prii-
fen: bleibt als nichtbenut-
zungspflichtiger Radweg
oder wird zugunsten eines
breiteren Gehweges zuriick-
gebaut.

Fiihrung des Radverkehrs
ab Nikolaus-GroR-Weg auf
parallelem Weg bis Jakob-
Kaiser-Platz als Zweirich-
tungsradweg

Auf dem nordlichen Fahr-
streifen wird ein Radfahr-
streifen markiert. Fiir den
Radweg im Seitenraum ist zu
priifen, ob dieser als nichtbe-
nutzungspflichtiger Radweg
bestehen bleibt, oder ob der
zugunsten eines breiteren
Gehweges zuriickgebaut
wird.

Auf dem nordlichen Fahr-
streifen wird ein Radfahr-
streifen markiert. Fiir den
Radweg im Seitenraum ist zu
priifen, ob dieser als nichtbe-
nutzungspflichtiger Radweg
bestehen bleibt, oder ob der
zugunsten eines breiteren
Gehweges zuriickgebaut
wird.

Auf der gesamten Abschnittslange miissen 35 Haltstellen angepasst werden.

182

48

36

33

21

21

33

60

875

NRS + A
NRS + A

NRS + A

NRS + A

NRS +A
NRS +A

vgl. 2104

NRS + A

Kosten
[T€]

Kosten
[T€]
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Trassenkorridor 22 - Steckbrief

Reisezeitvergleich 5,4 km

Altstadt Spandau % —:\% ﬁ ;

@ Startpunkt e Bsp. RSV e Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt eseee Radweg eeeee Gehweg zur Haltestelle 3 rarkzeit

Verlagerungspotenzial (g — (M) 400 Wege/Tag

Kosten gesamt 1,67 Mio. €
Kosten Strecke 1,52 Mio. €
Kosten Knotenpunkte 0,15 Mio. €
Kosten Ingenieurbauwerke - Mio. £

Querschnitt: HauptverkehrsstraRe

%
©
J

Mt = i
R

£ P O
F ii RSV i i Kfz i RSV ii F
22,50 i 23,00 ! i 26,00 i 23,00 ii2250
>0,3 0,75 0,5

-
(<))

Spandauer Damm - Freiheit

Der Trassenkorridor 22 verlduft stidlich der Spree (parallel
zum Trassenkorridor 21) von der S-Bahn Station Westend
bis in die Altstadt von Spandau.

Infrastruktur

B StraRe im Industriegebiet teilweise mit Bussonderfahr-
streifen und Parken

B hoher Reisezeitgewinn

Potenziale/Erreichbarkeiten
B Anschluss an Havel-Radweg
B Verbindung Spandau Altstadt,
Theodor-Heuss-Platz
B mittlere Einwohnerdichte und geringe Arbeitsplatzdichte

Wirtschaftlichkeit

B Ummarkierung des Querschnittes zur Einrichtung von
Radfahrstreifen erforderlich

B Freigabe des Bussonderfahrstreifens fiir den Radverkehr
erforderlich

B StraRenquerschnitt muss abschnittsweise zu Lasten
des Mittelstreifens verbreitert werden

B Neue Radfahrersignale und Anpassung der
Signalisierung

Fazit

Durch die Ummarkierung des Querschnittes und die Weg-
nahme von Stellpldtzen kann auf GroRteilen der beispiel-
haften Trasse ein Radfahrstreifen markiert werden. An der
Freiheit/Weidendamm muss der Radfahrstreifen zur StralRe
hin abgesichert werden. Der Weg kann mit dem Rad genau-
so schnell zuriickgelegt werden wie mit dem Pkw oder dem
OPNV.

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Oben: bestehender Radweg Spandauer Damm
Mitte: Querschnitt Wiesendamm
Unten: teilweise zu verschmélernde Mittelinsel am Spandauer Damm

Spandauer Damm - Freiheit

o o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & ]
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge

Ad&quate Streckenldnge ° 50 3,0 3,0
Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 1,4
(Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 2,7
Durchsetzbarkeit ° 10,0 3,4 2,5
Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 3,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV o 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV o 8,0 1,0 1,7
Attraktive Strecke

Oberflachenbeschaffenheit ° 1,0 3,2
Topografie ° 40 3,0
Einbauten J 3,0 29
Soziale Sicherheit ° 40 2,0 2,7
Einschitzung Infrastruktur 2,4

Potenziale/Erreichbarkeiten

Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ° 7,5 1,8 1,8

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen ° 9,0 4,4
Arbeiten L 70 25
(Hoch-) Schule e 70 37
Naherholung ° 2,8 21 3,5
Verkniipfung mit OPNV

Haltestellen des OPNV ° 54 3,0 3,0

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 80 50 50
Einschdtzung Potenziale 3,4
Grobkostenschédtzung

Strecke ° 1,0 2,0
Knotenpunkte ° 1,0 1,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 -
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 10 1,3
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 1,3
Gesamtbewertung 2,4
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 22 - Abschnittseinteilung

Ldnge Knotenpunkte Ingenieur-
[km] erke
Handlungsempfehlung Kost Kosten
[T€] [T€]
237

2201 0,5 H4BBM Fahrbahnquerschnitt ca. H4BBM Verbreiterung StraRenquer- 77 Markierung = =

9 m, nordlich Bussonder-
fahrstreifen beidseitig
von KP Spandauer Damm/
Fiirstenbrunner Weg/
Konigin-Elisabeth-Stralke
bis Spandauer Damm/

schnitt durch Verengung des
Griinstreifens in der StralRen-
mitte + 0,75 m, trotzdem
noch Engstelle. Fiihrung
Radverkehr auf Bussonder-
fahrstreifen 4,75 m. Radweg

H3P - H2P |c§%| Kas-tanienallee, Radweg im im Seitenraum: priifen, ob
Seitenraum weiter nichtbenutzungs-
l H2PP -5 H2P |<£%| pflichtiger Radweg, oder
Riickbau.
H3 H2 |dvb| 1,4  H4PPM Breite Fahrbahnquerschnitt = H4M + Rad- auf nordlichem Fahrstreifen - -
ca. 9 m, Parken auf dem fahrstreifen Radfahrstreifen markieren.
H6M = HAM |d%| duReren Fahrstreifen von Radweg im Seitenraum:
220, Spandauer Damm/Kasta- priifen, ob weiter nichtbe-
H4BPM => H4BM nienallee bis Spandauer nutzungspflichtiger Radweg,
Damm/H6he Gotha-Allee oder Riickbau zugunsten
eines breiteren Gehwegs.
HAPPM = HAM |c§%| 0,3 HA4BPM Breite Fahrbahnquerschnitt ~ H4BM Verbreiterung StraRenquer- 78  Markierung = =
ca. 9 m, Parken auf dem schnitt durch Verengung des
HA4BBM => H4BBM Fahrstreifen am nordlichen Griinstreifens in der StraRen-
Fahrbahnrand von Spandau- mitte + 0,75 m, trotzdem
er Damm/Hdhe Gotha-Allee noch Engstelle. Fiihrung
bis Spandauer Damm/Hohe Radverkehr auf Bussonder-
ReichsstraRe, siidliche Seite fahrstreifen 4,75 m. Radweg
Parken im Seitenraum: priifen, ob
weiter nichtbenutzungs-
pflichtiger Radweg, oder
Riickbau.
0,2 Hé6Mm Breite Fahrbahnquerschnitt ~ H4M + Rad- auf nordlichem Fahrstreifen 163 Neues Rad- 25 -
ca. 9 m von Spandauer fahrstreifen Radfahrstreifen markieren. fahrersignal
Damm/Hohe Reichsstrale Um den Rechtsabbiegestrei- + Anpassung
bis Wiesendamm fen in den Wiesendamm bei- Signalisierung
zubehalten, ist eine Verbrei-
HAPPM =5 HAM |o%| terung des Querschnittes
durch Verengung des Griin-
H4BPM = HABM streifens in der StralRenmitte
zu priifen. Radweg im Seiten-
raum: priifen, ob weiter nicht-
benutzungspflichtiger Rad-
weg, oder Riickbau zuguns-
ten eines breiteren Gehwegs.
@ Knotenpunkt HauptverkehrsstraRe H 2202 0,4 'H3 2 Fahrstreifen stadteinwarts, H2 + Radfahr-  Wiesendamm DTV 9.500 186 = =
O  kein Aufwand einseitige RVA 1 Fahrstreifen stadtauswarts streifen Kfz/h. Auf 8stlichem Fahr-
) (zweirichtungsradweg) (zwischen KP Spandauer streifen Radfahrstreifen
@ geringer Aufwand _ Radwe Damm/Wiesendamm und markieren. Priifen, ob Kfz-
O mittlerer Aufwand Q@ _ getrenﬁte Geh- und Radwege Kurve Wiesendamm) Verkehr tiber 2 Fahrstreifen
@ hoher Aufwand abgewickelt werden kann.
=> AnliegerstraRe F : .
beispielhafter Trassenverlauf Mischverkehr 0,7 H2PP  Keine Fahrbahnmarkierung, auf der Fahrbahn Radfahr- 79  Neues Rad- 25 =
geringer Aufwand ®| - FahrradstraRe Parken an beiden Fahrbahn- streifen markieren fahrersignal
] randern, Fahrbahnquer- + Anpassung
mittlerer Aufwand => Sonderweg S schnitt ca. 10 m (zwischen Signalisierung
mmmm hoher Aufwand selbststandige RVA Kurve Wiesendamm und
[ Ingenieurbauwerk (Zweirichtungsradweg) Werkring)
- H - getrennte Geh- und Radwege 2,1 H2PP Fahrbahnquerschnitt ca. am nordlichen Fahrbahn- 80 Neues Rad- 25 -
auptverkehrsstrale - Radwege 10 ischen Werkri d Zweiricht d fahrersional
beidseitige RVA m (ZWISF en Werkring rand Zweirichtungsradweg ahrersigna
|ﬂ)| - Radfahrstreifen StraBenquerschnitte (s. S. 17) und KP Freiheit/Stresow- (Radfahrstreifen?) markie- + Anpassung
straRe) ren. Priifen, ob Parken nur Signalisierung
® - getrennte Geh- und Radwege 2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr- am nordlichen oder auch am
- gemeinsame F'uhr‘uf]g streifen/Parken/Seitenraum g e S —— 81 ﬂ'ach.en.l?afte 3
[#) Radverkehr und Linienbusse 2P Seitenraum/Parken/ aufgehoben wird. Roteinfarbung
2 Fahrstreifen/Seitenraum 82 flachenhafte 1,5

78

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt

Roteinfarbung

19



Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 22 - Abschnittseinteilung

Ldnge Knotenpunkte Ingenieur-
[km] bauwerke
Handlungsempfehlung Kosten Kosten Nr. Kosten
[T€] [T€] [T€]

2203 1,4  H4PPM Der siidlichste Fahrstreifen
wird zum Parken genutzt. Im

HAM + Rad-
fahrstreifen

Auf dem stidlichsten Fahr-
streifen Radfahrstreifen

Neues Rad-
fahrersignal

H3P = H2P |6%| Seitenraum ca. 2 m breiter markieren. Radweg im Sei- + Anpassung
Rad- und ca. 2 m breiter tenraum: priifen, ob weiter Signalisierung
l H2PP > H2P | d%| Gehweg. Von KP Spandauer nichtbenutzungspflichtiger 84 flichenhafte 15
Eamrg/WlesDendar;;? bI;KP Radm)r(eg, qder iUctbau zg-h Roteinfarbung
pandauer Damm/Kirschen- gunsten eines breiteren Geh-
H3 H2 |d%| allee. wegs. 85  fldchenhafte 1,5
H6M => HAM |d%| Roteinfarbung
220 86  Neues Rad- 25
H4BPM = H4BM fahrersignal
+ Anpassung
Signalisierung
HAPPM => HAM |c§%| 0,9 H4BPM Fahrbahnquerschnitt ca. 9 H4BM Verbreiterung StraBenquer- 87 Markierung =
m. Bus-/LKW-Spur am stidli- schnitt durch Verengung des
chen Fahrbahnrand, von KP Griinstreifens in der Stra- :
H4BBM => HABBM Spandauer Damm/Kirschen- Renmitte. Fiihrung Radver- 88 Markierung -
allee bis Spandauer Damm/ kehrs auf der Bussonder-
F:Urste.nbrunner Weg/Koni- fahtstreifen (gemdR Arbeits- 89  Neues Rad- 25
gin-Elisabeth-StraRe. papier Einsatz und Gesta‘!-h fahrersignal
tung von RSV, Kap. 4.3 Fuih- + Anpassung
rL'Jngsform auf d'er Str.ecke, Signalisierung
Bild 8). Radweg im Seiten- -
raum: priifen, ob weiter 90  Markierung -
nichtbenutzungspflichtiger
Radweg, oder Riickbau zu- 91 Markierung -

HAPPM = HAM |5 | I

H4BPM = H4BM

@ Knotenpunkt

kein Aufwand

HauptverkehrsstraRe H
einseitige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- Radweg

- getrennte Geh- und Radwege

geringer Aufwand
mittlerer Aufwand
hoher Aufwand

 JoX J@)

)
->

AnliegerstraRe F
Mischverkehr
- FahrradstralRe

beispielhafter Trassenverlauf
m geringer Aufwand

mittlerer Aufwand Sonderweg S

s hoher Aufwand selbststandige RVA
. Zweirichtungsradweg)
| bauwerk (
B Ingenieurbauwer - getrennte Geh- und Radwege
=> HauptverkehrsstraRe - Radwege
beidseitige RVA
|ﬂ)| _ Radfahgrstreifen StraRenquerschnitte (s. S. 17)

- getrennte Geh- und Radwege
- gemeinsame Fiihrung
Radverkehr und Linienbusse

2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-
streifen/Parken/Seitenraum

2P Seitenraum/Parken/
2 Fahrstreifen/Seitenraum

‘08

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt

80

gunsten eines breiteren Geh-
wegs.

Auf der gesamten Abschnittslange miissen 26 Haltestellen angepasst werden.

650

81
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Trassenkorridor 23 - Steckbrief

Reisezeitvergleich 5,7 km

Kéllnische Heide

Barriere

30 =B
EX - B

Adlershof

(@ Startpunkt ~ ems» Bsp. RSV e=== Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt ~ eeeee Radweg eseee Gehweg zur Haltestelle 3 Parkzeit

Verlagerungspotenzial (mm) — (ﬁg 300 Wege/Tag

Kosten gesamt 2,3 Mio. €
Kosten Strecke 2,30 Mio. €
Kosten Knotenpunkte - Mio. £
Kosten Ingenieurbauwerke - Mio. £

Querschnitt: Sonderweg

L R
NS
POF 2 RSV :
i 2250 i205: >4,00 H

(=]
N

N\

Betriebsweg A 113

DerTrassenkorridor 23 verlduft zwischen dem Ortsteil
Adlershof im Bezirk Treptow-Kopenick und dem Hafen
Britz-Ost in Neukolln auf einer Lange von 5,8 Kilometern
parallel zum Teltowkanal auf einem bestehendem Weg.

Infrastruktur

B StraRenunabhangig gefiihrter Weg - Verbreiterung
erforderlich

B Fiihrung entlang des Gewdssers

W geringe soziale Sicherheit

B hoher Reisezeitgewinn

B keine Nutzungskonkurrenz

Potenziale/Erreichbarkeiten

B Anschluss an Berliner Mauerweg

B geringe Einwohner- und Arbeitsplatzdichte

B Wohnungsneubaugebiet Johannisthal

B Anbindung Universitdtsstandort Adlershof sinnvoll

W schlechte OPNV-Verkniipfung

B durch eine Verkniipfung mit den Trassenkorridoren
4 und 27 kann das Potenzial erheblich gesteigert
werden

Wirtschaftlichkeit

B Ummarkierung des Querschnittes zur Einrichtung von
Radfahrstreifen erforderlich

B Freigabe des Bussonderfahrstreifens ftir den Radverkehr
erforderlich

B StraRenquerschnitt muss abschnittsweise zu Lasten
des Mittelstreifens verbreitert werden

B Neue Radfahrersignale und Anpassung der
Signalisierung

Fazit

Der vorhandene Weg entlang des Teltowkanals muss le-
diglich verbreitert und beleuchtet werden, um den Rad-
schnellstandard zu erreichen. Eine Verbindung des Tras-
senkorridors 23 mit den Trassenkorridoren 4 und 27 in
Richtung Berlin Mitte durch ein Briickenbauwerk tiber den
Britzer Verbindungskanal kann das Nutzungspotenzial
deutlich steigern und mehr Wege vom Pkw auf das Rad
verlagern.

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Oben: bestehender Weg entlang des Teltowkanals
Mitte: fehlende Radverkehrsbriicke tiber den Britzer Verbindungskanal
Unten: bestehender Weg entlang des Teltowkanals

Betriebsweg A 113

o] o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & 2
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge
Ad&quate Streckenldnge ° 50 2,0 2,0

Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 1,0
(Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 1,0
Durchsetzbarkeit ° 10,0 1,0 1,0
Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV ° 8,0 2,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV o 8,0 1,0 1,3
Attraktive Strecke

Oberflachenbeschaffenheit ° 1,0 1,0
Topografie ° 40 1,0
Einbauten J 30 1,0
Soziale Sicherheit . 40 50 23
Einschitzung Infrastruktur 1,4

Potenziale/Erreichbarkeiten

Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ° 7,5 2,8 2,8

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen e 90 36
Arbeiten L 70 35
(Hoch-) Schule e 70 34
Naherholung ° 2,8 4,3 3,6
Verkniipfung mit OPNV

Haltestellen des OPNV ° 54 43 4,3

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 80 50 50
Einschdtzung Potenziale 3,5
Grobkostenschédtzung

Strecke ° 1,0 3,0
Knotenpunkte ° 1,0 1,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 -
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 3,0 @ 2,3
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 2,3
Gesamtbewertung 2,4
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 23 - Abschnittseinteilung

Ladnge | Analyse ELTEN Strecke | Knotenpunkte Ingenieur-
schnitt | [km] bauwerke
Handlungsempfehlung Kosten Kosten | Nr./Ort | Kosten
[T€] [T€] [T€]
2301 5,7 Gemeinsamer Geh- und getr. Geh-und  Weg auf 6,50 m ausbauen, 2.308 Verbindungsbriicke
Radweg (4,60m), Ausbau Radweg (Zwei- Grunderwerb erforderlich tiber den Britzer
erforderlich, keine Beleuch-  richtung) (nicht in Kosten enthalten), Verbindungskanal
tung vorhanden Beleuchtung vorsehen wird als Sonder-

posten aufgefiihrt.

Die Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung betragen jghrlich etwa 14.100 €.

@ Knotenpunkt

kein Aufwand
geringer Aufwand
mittlerer Aufwand
hoher Aufwand

[ JoX J@)

beispielhafter Trassenverlauf
m geringer Aufwand

mittlerer Aufwand

hoher Aufwand

Ingenieurbauwerk
s>s@ o
=> HauptverkehrsstraRe H

beidseitige RVA
|d%| - Radfahrstreifen
@ - getrennte Geh- und Radwege
@ - gemeinsame Fiithrung
(#] Radverkehr und Linienbusse

HauptverkehrsstraRe H
einseitige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- Radweg

- getrennte Geh- und Radwege

Anliegerstrale F
Mischverkehr
- Fahrradstrale

Sonderweg S

selbststandige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- getrennte Geh- und Radwege
- Radwege

StraRenquerschnitte (s. S. 17)

2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-
streifen/Parken/Seitenraum

2P Seitenraum/Parken/

7 Fahrstreifen/Seitenraiim
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Trassenkorridor 24 - Steckbrief

Reisezeitvergleich 6,1 km

[ Kurt-Schumacher-Platz

Gl

ofi13{s 1 u

Berlin Hbf

@ Startpunkt e Bsp. RSV e Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt eseee Radweg eeeee Gehweg zur Haltestelle 3 rarkzeit

Verlagerungspotenzial (g — (M) 1.500 Wege/Tag

Kosten gesamt 1,72 Mio. €
Kosten Strecke 1,46 Mio. €
Kosten Knotenpunkte 0,26 Mio. €
Kosten Ingenieurbauwerke - Mio. £

Querschnitt: Sonderweg

# . hEe
F RSV
i 2250 205 >4,00 H

]
(=)]

Flughafen Tegel -Hohenzollernkanal

Durch die beispielhafte Trasse 24 kann eine attraktive Ver-
bindung zwischen dem Flughafen Tegel und dem Haupt-
bahnhof geschaffen werden, gefiihrt durch WohnstraRen
und auf straRenunabhangigen Wegen.

Infrastruktur

B Fiihrung durch WohnstraRen oder straRenunabh&ngige
Wege

B keine Nutzungskonkurrenz

B hoher Reisezeitgewinn

Potenziale/Erreichbarkeiten

B Anschluss an den Radweg Berlin - Kopenhagen

B Verbindung Kurt-Schumacher-Platz, Moabit

B mittlere Einwohnerdichte

B Wohnungsneubaugebiet Kurt-Schumacher-Damm
W geringe Arbeitsplatzdichte

Wirtschaftlichkeit

B Fihrung straRenunabhdngig auf Zweirichtungsradweg,
dafiir teilweise Neubau erforderlich

B Fithrung in Wohnstrallen auf FahrradstralRen

B einige Knotenpunkte miissen umgebaut und angepasst
werden

Fazit

Der Trassenkorridor 24 tiberlagert sich teilweise mit dem
Trassenkorridor 8. Die Radschnellverbindung wird straften-
unabhangig auf Zweirichtungsradwegen gefiihrt, wodurch
eine geringe Nutzungskonkurrenz zu erwarten ist. Beson-
ders gegeniiber dem OPNV sind deutliche kiirze Reisezeiten
mit den Rad anzunehmen. Zudem l&sst die Anbindung des
Flughafens Tegel ein hohes Nutzungspotenzial erwarten.

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Oben: bestehender Weg entlang des Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanals
Mitte: bestehender Weg entlang des Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanals
Unten: bestehender Radweg entlang der StraRe Dohnagestell

Flughafen Tegel - Hohenzollernkanal

o o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & ]
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge
Ad&quate Streckenldnge ° 50 2,0 2,0

Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 1,0
(Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 2,0
Durchsetzbarkeit ° 10,0 1,8 1,6
Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 2,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV o 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV o 8,0 1,0 1,3
Attraktive Strecke

Oberflachenbeschaffenheit ° 1,0 2,8
Topografie ° 40 1,0
Einbauten J 3,0 2,7
Soziale Sicherheit ° 40 3,0 22
Einschitzung Infrastruktur 1,7

Potenziale/Erreichbarkeiten

Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ° 7,5 2,0 2,0

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen ° 9,0 3,0
Arbeiten L 7,0 4,0
(Hoch-) Schule e 70 44
Naherholung ° 2,8 24 3,6
Verkniipfung mit OPNV

Haltestellen des OPNV ° 54 26 2,6

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 80 30 30
Einschdtzung Potenziale 2,8
Grobkostenschédtzung

Strecke ° 1,0 1,0
Knotenpunkte ° 1,0 2,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 -
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 10 1,3
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 1,3
Gesamtbewertung 1,9
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 24 - Abschnittseinteilung

Ldnge Knotenpunkte Ingenieur-
[km] uwerke

Handlungsempfehlung Kosten
[T€]

2401 0,1 A2P Langsparken und Erschlie- FahrradstraBe  Anschluss ans Netz Kurt Marklerung 10,0 =
Rung von Kleingérten, Schumacher Damm, Charles- (Anschluss ans
Kreuzen von Zufahrt zur Corcelle-Ring als Fahrrad- Netz, Sichtbar-
Kaserne zwecks Anschluss stralRe beschildern, Parken keit RSV, ggf.
ans Netz nur einseitig zulassen, nur Querungshilfe -
fiir Anlieger freigeben Vorfahrt
2402 1,0 A2P  Léngsparken und Erschlie- FahrradstraBe  Charles-Corcelle-Ring als 30 = =
Rung von Kleingarten, Uber- FahrradstralRe beschildern,
gang zum Waldweg finden, Parken nur einseitig zulas-
wird eine Engstelle sen, nur fiir Anlieger freige-
ben, Engstelle ca. 20 m fiir
Ubergang zum Waldweg
2403 0,5 S zwischen den Baumreihen getr. Geh-und RSV komplett neu herstellen, 340 - -
kann 4 m nicht durchgédngig Radweg (Zwei- Griinschnitt notwendig
eingehalten werden, loser richtung)
Unt d
n2ep > 22P @@ LS
2404 0,5 A2PP  beidseitiges Parken, (Parken  A2P + einseitiger RSV als getr. Geh- 350 - -
S=>S @ vermutlich fuir Plotzensee/  getr. Geh- und  und Radweg, Parken nur
A2PP = A2P % Park) Radweg noch auf nordéstlicher Seite
H2MPP H2MP e@ I (Zweirichtung) erlauben, siidwestlich Neu-
- A2PP = A2 e@ bau von einseitigem RSV. As-
4!!’ phaltierte Flache zum Teil
S=>5 @@ erneuern und durchgangig
verbreitern.
1&06 ‘% 0,4 H2MPP beidseitiges Parken, (Parken H2MP + einseitiger RSV als getr. 198 flachenhafte 1,5 =
vermutlich fiir Plotzensee/  getr. Geh-und  Geh- und Radweg, Parken Roteinfarbung
S=S % Park) Radweg nur noch auf stlicher Seite
(Zweirichtung) erlauben, westlich Parken
verbieten, Neubau von ein-
H2PP = H2P @@ ";’?o S>S % seitigem RSV mit Bordver-
P setzung. Asphaltierte Flache
zum Teil erneuern und
durchgéngig verbreitern.
0,1 S loser Untergrund getr. Geh-und  Fiir RSV asphaltieren, fiir = =
Radweg Gehweg neuer Weg mit
(Zweirichtung) losem Untergrund
@ Knotenpunkt HauptverkehrsstraRe H 2405 0,4 S sehr schmaler gemeinsamer  getr. Geh-und  Griinschnitt fir Gehweg zwi- 204 191 Signal- 65,0 =
. s Geh- und Radweg Radweg schen paralleler Baumreihe. anpassung und
einseitige RVA
O  kein Aufwand (Zweiricghtun sradweg) (Zweirichtung) Trotzdem Engstelle Teilumbau
@ geringer Aufwand & &
. - Radweg ! zu schmaler gemeinsamer + einseitiger als getr. Geh- ignal- J =
o H Aufwand Rad 0,4 H2PP hmal i H2P inseitiger RSV als getr. Geh 190 Signal 65,0
mittierer Autwan - getrennte Geh- und Radwege Geh- und Radweg getr. Geh-und  und Radweg, Verbeiterung anpassung und
@ hoher Aufwand AnliegerstraRe F Radweg moglich, wenn Parken nur Teilumbau
beispielhafter Trassenverlauf Mischverkehr (Zweirichtung) noch einseitig. Vorhandener
. Radweg kann benutzt wer-
m geringer Aufwand - Fahrradstrale den, Gehweg neu herstellen
mittlerer Aufwand Sonderweg S (oder umgekehrt)
hoher Aufwand selbs.ts_t'andige RVA 2406 0,5 | A2PP  zuschmaler gemeinsamer  A2P + einseitiger RSV als getr. Geh- 177 189 flachenhafte 1,5 -
[0 'ngenieurbauwerk (Zweirichtungsradweg) Geh- und Radweg getr. Geh-und  und Radweg, Verbeiterung Roteinfarbung
- getrennte Geh- und Radwege Radweg moglich, wenn Parken nur
-> Il;laléptverkehrsstralie - Radwege (Zweirichtung) noch einseitig. Vorhandener
eidseitige RVA . Radweg kann benutzt wer-
|&)| _ Radfahrstreifen StraRenquerschnitte (s. S. 17)

- getrennte Geh- und Radwege
- gemeinsame Fiihrung
Radverkehr und Linienbusse

2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-
streifen/Parken/Seitenraum

2P Seitenraum/Parken/
2 Fahrstreifen/Seitenraum

"0

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt
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Die Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung betragen jahrlich etwa 2.500 €.

den, Gehweg neu herstellen
(oder umgekehrt)
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Trassenkorridor 24 - Abschnittseinteilung

n2ep > 22P @@
s>s@
A2PP = A2P
H2MPP HiMP@@ I @ n2pp > 12 @

T
N9
v
e
S

@ Knotenpunkt

kein Aufwand
geringer Aufwand
mittlerer Aufwand

 JoX Je)

hoher Aufwand

beispielhafter Trassenverlauf
m geringer Aufwand
mittlerer Aufwand
hoher Aufwand

Ingenieurbauwerk

va |

HauptverkehrsstraRe
beidseitige RVA
- Radfahrstreifen

&

- gemeinsame Fiihrung

"0
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- getrennte Geh- und Radwege

Radverkehr und Linienbusse

Hauptverkehrsstralle H
einseitige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- Radweg

- getrennte Geh- und Radwege

Anliegerstrale F
Mischverkehr
- Fahrradstrale

Sonderweg S

selbststandige RVA
(Zweirichtungsradweg)

- getrennte Geh- und Radwege
- Radwege

StraRenquerschnitte (s. S. 17)

2PP Seitenraum/Parken/2 Fahr-

streifen/Parken/Seitenraum

2P Seitenraum/Parken/

2 Fahrstreifen/Seitenraum

Lichtsignalgesteuerter
Knotenpunkt

Lange | Analyse

schnitt | [km]

2407 0,1
0,2
0,4
2408 0,7
0,8

A2PP

A2PP

Poller

zu schmaler gemeinsamer
Geh- und Radweg

Verlauf unter der Ringbahn /
zukiinftigen S21 parallel zur
neuen Tegeler StraRe ge-
wiinscht. Alternativ dann
Fiihrung durch StraBenraum

Parkanlage neu angelegt

2.T. Kopfsteinpflaster und an
einigen Stellen zu schmal fiir
RSV-Standard

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

ELTEN Strecke | Knotenpunkte Ingenieur-

bauwerke

Handlungsempfehlung Kosten Kosten | Nr./Ort | Kosten
[T€] [T€] [T€]

getr. Geh-und  Poller entfernen 144,8 187 flachenhafte
Radweg Roteinfarbung
(Zweirichtung)
A2P + einseitiger RSV-Standard 188 fldchenhafte 1,5 -
getr. Geh-und als getr. Geh- und Radweg, Roteinfarbung
Radweg Verbeiterung moglich, wenn
(Zweirichtung)  Parken nur noch einseitig.
Vorhandener Radweg kann
benutzt werden, Gehweg
neu herstellen (oder umge-
kehrt)
A2 + einseitig getr. Geh- und Rad- 186 signalisierte 115 =
getr. Geh- und  weg neu anlegen Querung
Radweg einrichten
(Zweirichtung)
getr. Geh-und  Markierungsarbeiten, sonst 210 = =

genug Platz fiir FG und RF
bis auf eine Engstelle, teilw.
Belagswechsel

Radweg
(Zweirichtung)

Belagwechsel, Markierung, - -
Engstellen

getr. Geh- und
Radweg
(Zweirichtung)

Die Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung betragen jahrlich etwa 2.500 €.

s>s@
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Trassenkorridor 27 - Steckbrief \

Reisezeitvergleich 5,9 km

[1] siidstern

30 =db oo
24 min Il 16 min| ['] Neukslin

(@ Startpunkt ~ emse Bsp. RSV e=== Fahrweg OPNV = Fahrweg Pkw
Zielpunkt  eeeee Radweg eeeee Gehweg zur Haltestelle 3 Parkzeit

Verlagerungspotenzial (mm) — (M) 2.200 Wege/Tag

Kosten gesamt 1,81 Mio. €
Kosten Strecke 1,06 Mio. €
Kosten Knotenpunkte 0,75 Mio. €
Kosten Ingenieurbauwerke™® 0,80 Mio. €

*Als zweite Stufe denkbar

Querschnitt: Sonderweg

®|

™. RRA
N
i F H RSV H
i 2250 i205: >4,00 H

(X}
N

Siidstern - RungiusstraRe

Die den Trassenverlauf 27 tangierenden Siedlungs- und
Arbeitsbereiche als wichtige Quelle und Ziele des Radver-
kehrs sowie die entstehende direkte Verbindung zwischen
Neukdlin und Friedrichshain-Kreuzberg lassen ein hohes
Nutzungspotenzial erwarten.

Infrastruktur

B Fiihrung tiberwiegend strallenunabhangig durch
geschutzte Griinanlagen bzw. auf dem Gelédnde des
Tempelhofer Feldes (TF)

W Zugang zum TF entlang der Str. 645 aufgrund von
Flachenrestriktionen beengt

Potenziale/Erreichbarkeiten

B kein Anschluss an iiberortliches Radnetz vorhanden,
nur mit hohem Aufwand erstellbar

B Verbindung Kreuzberg, Neukdlin

B hohe Einwohnerdichte

B Wohnungsneubaugebiete Luisenstadt, Mariendorfer/
Tempelhofer Weg

B hohe Arbeitsplatzdichte

Wirtschaftlichkeit

B Fiihrung auf Zweirichtungsradwegen oder Anordnung
von FahrradstraRen

B Beleuchtung vorsehen

B Knotenpunkte miissen angepasst werden

B Ingenieurbauwerk/FuRgdngersteg tiber Hermannstralte
entspricht nicht dem RSV-Standard

B bei Verbindung mit Strecke 23 und 27 Neubau einer
Briicke tiber den Britzer Verbindungskanal erforderlich

Fazit
Die Radschnellverbindung wird zum Teil in Fahrradstrallen
und auf strallenunabhangigen Wegen durch Griinanlagen

gefuihrt und ist mit relativ geringem Aufwand umzusetzen.

Das zu erwartende Verlagerungspotenzial kann durch
die Verbindung mit den Trassenkorridoren 4 und 23 noch
erheblich gesteigert werden.

Oben: bestehender Weg durch den Volkspark Hasenheide
Mitte: bestehender Weg entlang des Tempelhofer Feldes
Unten: mogliche Fahrradstralle in der OderstraRe

Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Flughafen Tegel - Hohenzollernkanal

o o £

. s £ O
Ziele wl = 22 & ]
A o u © v 5 o ]
Kriterien n =2 U2 =2 =

Infrastruktur

Adiquate Streckenldnge

Ad&quate Streckenldnge ° 50 3,0 3,0
Realisierbarkeit

Nutzungskonkurrenz ° 10,0 1,2
(Verkehrs-) Technische Komplexitat @ 10,0 1,7
Durchsetzbarkeit ° 100 1,6 1,5
Geringe Reisezeit

Anzahl Knotenpunkte ° 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/MIV o 8,0 1,0
Reisezeitgewinn RSV/OPNV o 8,0 1,0 1,0
Attraktive Strecke

Oberflachenbeschaffenheit ° 1,0 21
Topografie ° 40 1,2
Einbauten J 30 1,5
Soziale Sicherheit ° 40 19 1,6
Einschitzung Infrastruktur 1,7

Potenziale/Erreichbarkeiten
Hohe Verbindungsfunktion
Verbindungsfunktion Radverkehr ° 7,5 3,2 3,2

Hohe ErschlieRungsfunktion

Wohnen ° 90 11
Arbeiten L 70 34
(Hoch-) Schule e 70 41
Naherholung ° 2,8 14 @ 2,6
Verkniipfung mit OPNV

Haltestellen des OPNV ° 54 37 3,1

Verlagerungspotenzial

Verlagerungspotenzial e 380 20 20
Einschdtzung Potenziale 2,8
Grobkostenschédtzung

Strecke ° 1,0 1,0
Knotenpunkte ° 1,0 3,0
Ingenieurbauwerke ° 1,0 -
Betrieb und Unterhaltung ° 1,0 2,0 1,7
Einschitzung Wirtschaftlichkeit 1,7
Gesamtbewertung 2,0
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Beschreibung der Trassenkorridore (TK)

Trassenkorridor 27 - Abschnittseinteilung

Ldnge Knotenpunkte Ingenieur-
[km] erke

Handlungsempfehlung Kost
[T€]

Knotenpunkt

2701 0,5 schmaler Weg, loser getr. Geh-und Markierung, Griinschnitt 168 Marklerung, =
O kein Aufwand Untergrund, umgebenvon ~ Radweg und Neuanlegen eines Beschilderung
@ geringer Aufwand Begriinung (Zweirichtung) Radweges, Beleuchtung,
. vorhandener Weg bleibt
O  mittlerer Aufwand S=S @@ fur FuRgznger erhalten
@ hoher Aufwand
2701 2702 0,8 S loser Untergrund, breiter getr. Geh-und  Parallel (80 m entfernt) ver- 184 =
beispielhafter Trassenverlauf vorhandener Weg mit Radweg lduft ebenfalls ein Weg, der
= geringer Aufwand 5,70 m nicht RSV-Standard, = (Zweirichtung) fiir den FuRgangerverkehr
mittlerer Aufwand Verb(ei'{erung durch Allee genutzt wer(#en ke.mn - vor-
schwierig handene Breite reicht aus.
m hoher Aufwand ~ S5 S Beschilderung, Markierung,
B Ingenieurbauwerk = -> Q@ Beleuchtung, Erneuerung
Fahrbahndecke
=> HauptverkehrsstraRe H —
beidseitige RVA I H2PP H2P % 2703 0,6 H2PP  Hauptverkehrsstralte und getr. Geh- und ATIage Radweg auf Brach- 158 169 Signalisierung 125
|d%| ~ Radfahrstreifen Querung Radegg flache vor Querungsanlage anpassen,
@b - getrennte Geh- und Radwege (Zweirichtung) durch Erneuerung Fahrbahn- Radfahrerfurt
_ - Fithrun decke (nordliche Seite Co- verbreitern
@ gemeinsame . 'g S lumbiadamm). Nach Que-
(%) Radverkehr und Linienbusse 5 - i
S=S % rungsanlage (siidlich Colum
HauptverkehrsstraRe H biadamm) Aufhebung Park-
einseitige RVA streifen und Versetzung
(Zweirichtungsradweg) Bushaltestelle, Anpassung
- Radweg Fahrbahndecke, Markierung
- getrennte Geh- und Radwege S Bestehender Weg zu schmal, Griinschnitt, Wechsel der 170 fldchenhafte 1,5
AnliegerstraRe F mit Begriinung, ggf. Gr_upd- Fa_hrbfa\hndecke sowie Roteinférbung
Mischverkehr erwerb notwendlg, P05|-t|on teilweise Neubau, z.T.
— FahrradstraRe der Lichtmasten, im weite- Grunderwerb
- ren Verlauf Flachenverfiig-
Sonderweg S barkeiten nicht ausreichend
selbs_tsltandlge RVA 2704 0,7 A2PP  OderstraRe unzureichende  FahrradstraRe FahrradstraRle entlang der 21 171 Markierung =
(Zweirichtungsradweg) Radverkehrsanlage, hohes Oderstrale -
- getrennte Geh- und Radwege Aufkommen an FuRverkehr 174
- Radwege und Parkdruck durch An-
StraRenquerschnitte (s. S. 17) ‘;"jg"er und Tempelhofer
gl iterlziefre]zrna/LII:‘r;r/kPeanr/kSeenignFrszrrn 2705 0,6 A2PP  Oderstrale/Eschersheimer FahrradstraRe entlang der 78 176 Markierung -
StraRe unzureichende Rad- Oderstrale, Wechsel der -
2P Seitenraum/Parken/ verkehrsanlage, hohes Auf- Fahrbahndecke 178
7 Fahrstreifen/Seitenranm kommen an Fulverkehr und
Parkdruck durch Anwohner
und Tempelhofer Feld. Kopf-
steinpflaster
A2PP > F 2706 0,4 A2PP  Oderstrale: unzureichende FahrradstraRe entlang der 12 179 Anpassung LSA 125
Radverkehrsanlage, hohes Oderstralte/Eschersheimer Programm und
Aufkommen an FuRverkehr Strale Radfahrerfurt
und Parkdruck durch An- 180 Neubau einer 500
wohner und Tempelhofer .
Feld LSA am kleinen
KP
2707 0,9 S Weg durch geschiitzte Griin- getr. Geh-und  Markierung, geringfiigig 207 =
anlage, derzeit 6 m breit, Radweg Griinschnitt, Wechsel Fahr-
bestehend aus Wasser- (Zweirichtung) bahndecke, Beleuchtung,
gebundener Decke und vorhandener Weg bleibt fiir
Pflaster FuRgénger erhalten
2708 0,5 S Weg durch geschiitzte Griin- getr. Geh-und Markierung, geringfiigig 115 - Briicke 800
anlage, derzeit 6 m breit, Radweg Griinschnitt, Wechsel Fahr- iiber
bestehend aus Wasser- (Zweirichtung) bahndecke, Beleuchtung, Britzer
gebundener Decke und vorhandener Weg bleibt fiir Damm™*
Pflaster FuRg&nger erhalten
2709 09 A2PP  Rungiusstrale keine Rad- FahrradstraRe FahrradstralRe entlang der 27 182 Markierung -
verkehrsanlage, Anschluss Ringiusstrale =
ggf. an RSV 13 durch Fahr- 184
radstralRe
Die Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung betragen jéhrlich etwa 5.500 €. *Abriss + Neubau, oder auch Ausbau/Wiederverwendung méglich oder Engstelle und Uberschreitung Langsneigung
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Radschnellverbindungen - Endbericht | Fazit und Ausblick

Fazit und Ausblick

96

Die Koalition will in der aktuellen Legislaturperiode den Bau von Radschnellverbindungen
vorantreiben - insgesamt wird eine Lange von 100 Kilometer angestrebt. Um geeignete
und konkrete Trassen zu finden, sind Machbarkeitsuntersuchungen erforderlich.

Zundchst wurden 30 Trassenkorridore auf ihre Eignung als Radschnellverbindung tiber-
pruft. In den Korridoren wurden beispielhafte Trassenverlgufe festgelegt und anhand ver-
schiedener Kriterien aus den Zielfeldern Infrastruktur, Potenziale und Wirtschaftlichkeit
bewertet. Die Zielfelder flossen zu je einem Drittel in die Gesamtbewertung ein. Nachdem
alle 30 Trassenkorridore bewertet waren, wurde eine Auswahl getroffen, die ,Top 12, und
mit dem entwickelten Bewertungsverfahren detaillierter untersucht. Zusatzliche Kriterien
wurden bewertet und qualitative Einschdatzungen durch weitere Untersuchungen belegt.
Die Ergebnisse wurden durch die Kostensch&tzung fiir den Ausbau der Strecke, der Knoten-
punkte und der Ingenieurbauwerke bei Umsetzung einer Radschnellverbindung weiter ve-
rifiziert.

Im Zielfeld Infrastruktur erfolgte die Bewertung anhand der Ziele ,addquate Strecken-
lange“, ,Realisierbarkeit”, ,geringe Reisezeit” und , attraktive Strecke®. Hinter diesen Zie-
len stehen Kriterien wie Durchsetzbarkeit und Nutzungskonkurrenz einer Radschnellver-
bindung im betrachteten Trassenkorridor. Ebenso wurde abgeschatzt, welche Reisezeit-
vorteile sich durch den Bau einer Radschnellverbindung ergeben.

Zur Bewertung des Zielfelds Potenziale wurde die Verbindungs- und ErschlieRungsfunktion
sowie die Verkniipfung zum OPNV in den Trassenkorridoren ermittelt, und fiir die Top 12
zusédtzlich das Verlagerungspotenzial vom Pkw auf den Radverkehr durch den Bau einer
Radschnellverbindung gepriift.

Bei der Bewertung der Wirtschaftlichkeit wurde fiir die 30 Trassenkorridore zundchst eine
qualitative Grobkosteneinschatzung vorgenommen. Fiir die Top 12 wurden die Kosten un-
terteilt in Investitionen fiir Ausbau der Strecke, Umbau von Knotenpunkten, Bauwerke so-
wie Betrieb und Unterhaltung.

Anhand der detaillierteren Ergebnisse der Top 12 sollen die Trassenkorridore fiir die Mach-
barkeitsuntersuchung festgelegt werden. Die beiden Trassenkorridore mit der besten Be-
wertung sind die Korridore 27 und 24. Um eine Gesamtldnge von 100 Kilometer Radschnell-
verbindungen in Berlin zu erreichen, sind weitaus mehr Trassen erforderlich. Bei einer
Umsetzung aller beispielhaften Trassenverldufe der Top 12 wiirde die angestrebte Lange
erreicht.

Der Trassenkorridor 27 bildet mit den Korridoren 4 und 23 ein Netz. Bei einer gemeinsa-
men Umsetzung wiirden sich hohe Synergieeffekte ergeben. Die beispielhafte Trasse 4, die
auf dem Betriebsweg des neu geplanten Abschnittes der A100 verlaufen soll, hat in der
Bewertung ebenfalls sehr gut abgeschnitten. Das Potenzial der beispielhaften Trasse 23,
die auf dem Betriebsweg der A113 verlduft, kann durch den Bau der FuR- und Radverkehrs-
briicke tiber den Britzer Zweigkanal erheblich gesteigert werden. Im Koalitionsvertrag sind
die Planung und der Bau der Briicke bereits festgelegt. So wére eine durchgehende Rad-
schnellverbindung von Adlershof bis nach Treptow und bis zum Stidstern maglich.

Der Trassenkorridor 24 verbindet den Berliner Hauptbahnhof mit dem Flughafen Tegel und
tberlagert sich teilweise mit dem Trassenkorridor 8 - eine Betrachtung beider Trassenkor-
ridore erscheint sinnvoll.

Der Trassenkorridor 10, der bei der Bewertung der Top 12 eher im hinteren Bereich plat-
ziert ist, bietet sich ebenfalls fiir die Machbarkeitsuntersuchung an: sein Potenzial kann
langfristig durch eine Verlangerung nach Potsdam erhoht werden. AuRerdem ist die bei-
spielhafte Trasse mit vergleichsweise wenig Aufwand zeitnah umzusetzen.

Im nédchsten Schritt werden die ausgewahlten Trassenkorridore in detaillierten Machbar-
keitsuntersuchungen vertiefend betrachtet. Der Nutzen wird dabei ins Verhéltnis zu den
Investitionskosten der Radschnellverbindung gesetzt - umgerechnet auf jéhrliche Kosten.
Diese Machbarkeitsstudien bilden die Grundlage fiir die Auswahl der Trassen, die ab Ende
2018 umgesetzt werden sollen.

Die Trasse Potsdamer Stammbahn (1) entlang der S-Bahn-Linie S1 zwischen Lichterfelde
West und dem Potsdamer Platz ist eine dieser Trassen. Sie wurde unabh&ngig von der Be-
wertung untersucht. Das Besondere an dieser Trasse: Die Strecke auf den stillgelegten Glei-
sen der Stammbahntrasse kann nur temporar als Radschnellverbindung genutzt werden,
so lange, bis die alten Gleisanlagen fiir den Bahnverkehr wieder aktiviert werden. Aufgrund
steigender Einwohnerzahlen in Berlin werden weitere Fahrgastzunahmen erwartet - eine
Reaktivierung der Gleisanlagen wird also immer wahrscheinlicher. Ziel der Untersuchung
war es festzustellen, ob eine Umnutzung der stillgelegten Gleise als Radschnellverbindung
moglich ist, und ob eine temporé&re Nutzung von etwa 10 Jahren wirtschaftlich ist.

Betriebsweg A 100
Stettiner Bahn

StraRe des 17. Juni - Unter den Linden

Saatwinkler Damm

Konigsweg - Kronprinzessinnenweg
YorckstraRe - Lichterfelde Siid
Berliner StralRe - Schonhauser Allee

Nonnendammallee - Falkenseer Chaussee

Spandauer Damm - Freiheit
Betriebsweg A 113

Flughafen Tegel - Hohenzollernkanal

Stidstern - Rungiusstrale
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