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VU zum StraBennetz im Nordost-Raum Berlin

1.1 Aufgabenstellung

Zur Bewaltigung der deutlich wachsenden Wohnungsnachfrage sind, insbesondere
im Nordost-Raum Berlins, eine Reihe von Standorten zur schwerpunktmafigen Ent-
wicklung neuer Stadtquartiere vorgesehen. Beispielsweise sind unter elf ausgewie-
senen gro3en Neubaustandorten die Wohnraumentwicklungen in den unbebauten
Gebieten am Blankenburger Pflasterweg geplant. Neben diesen konkreten Woh-
nungsbaustandorten gibt es noch weitere Flachen im Nordost-Raum, die fiir den
Wohnungsbau von gesamtstadtischem Interesse sind. Zahlreiche Entwicklungsfla-
chen befinden sich entlang der heutigen Verkehrsachsen.

Der Bezirk Pankow, der in dieser Untersuchung die meiste Flache einnimmt, ist der
Bezirk mit den hochsten Wachstumspotenzialen in Berlin. Zur Bewaltigung der damit
einhergehenden Wohnungsnachfrage ist hier eine Reihe von Wohnungsbaustandor-
ten vorgesehen.

Bereits jetzt ist der Raum durch hohe Verkehrsbelastungen und verkehrliche Prob-
leme aufgrund der Netzkonfiguration und Zasuren (wie z.B. der Bahn) gekennzeich-
net.

Ziel dieser Untersuchung ist die strategische Weiterentwicklung und Gestaltung des
Ubergeordneten StraRennetzes im Nordosten von Berlin. Dazu werden

¢ die verkehrlichen Auswirkungen auf das bestehende und gegenwartig ge-
plante Gbergeordnete Straflennetz untersucht und

e erganzende Strallenbaumalinahmen und ihre Einpassungen in das Stra-
Rennetz in verschiedenen Varianten gepriift und bewertet.

e mittels einer vergleichenden Prognose, welche die notwendigen Objekt-
prognosen der Einzelmafinahmen nicht vorwegnimmt oder ersetzt, die
MaRnahmen untereinander bewertet.

Im Ergebnis erfolgt eine Einordnung der MalRnahmen, ob und in welcher Kombina-
tion Anpassungen im Ubergeordneten Strafennetz notwendig sind. Damit lassen
sich dann auch Aussagen zur strategischen Planung wie z.B. der Flachennutzungs-
planung treffen. Somit bildet die Untersuchung eine wesentliche Grundlage fiir die
weitere stadtebauliche Planung der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und
Wohnen und die verkehrsplanerische Arbeit der Senatsverwaltung fir Umwelt, Ver-
kehr und Klimaschutz.
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VU zum StraBennetz im Nordost-Raum Berlin

1.2 Lage und Einordnung des Untersuchungsraums

Der Untersuchungsraum liegt im Nordosten Berlins zwischen dem Pankower Zent-
rum und der Stadtgrenze bei Buch und stellt einen der grofRen Entwicklungsraume
Berlins dar.

Abbildung 1: Untersuchungsraum

Der Raum umfasst die Berliner Ortsteile Buch, Blankenfelde, Franzosisch-Buchholz,
Karow, Blankenburg, Heinersdorf, Pankow, Weilensee, Alt-Hohenschdnhausen,
Neu-Hohenschénhausen, Marzahn, Falkenberg, Wartenberg, Malchow und die
Stadtrandsiedlung Malchow. Die Ortsteile Fennpfuhl, Prenzlauer Berg, Nieder-
schonhausen und Rosenthal liegen nur anteilig im Untersuchungsgebiet. Im norddst-
lichen Bereich des Untersuchungsraumes wurden Flachen des Landes Brandenburg
zwischen der BAB A 10 und der Berliner Landesgrenze mitbetrachtet. Die Teile des
Untersuchungsraumes, welche in Brandenburg liegen, gehéren zu den Gemeinden
Ahrensfelde, Wandlitz und Mihlenbecker Land.

Der Untersuchungsraum wird im Osten von der B 158 und im Westen von der B 96a
begrenzt. Im Norden stellen die Landesgrenze bzw. die BAB A 10 und im Siiden die
Landsberger Allee bzw. der mittlere Stral3enring die Grenze dar (siehe Abbildung 1).
Er umfasst eine Flache von ca. 14.750 ha. Ungeachtet dieser Abgrenzung werden
die aktuellen Planungen des Landes Brandenburg bzw. der Region bericksichtigt.
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1.3

VU zum StraBennetz im Nordost-Raum Berlin

EingangsgroRen und verwendete Unterlagen

Es wird auf folgende Daten und Dokumente zurtickgegriffen:

- Von der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin bereitge-
stellte Planungsunterlagen im NOR Berlin, das Verkehrsmodell des Landes Ber-
lin und die im Untersuchungsraum bekannten Entwicklungspotenziale, Stand
2017

- Kartenmaterial der Ubersichtskarten:
Digitale Topographische Karte Berlin DTK50, DTK10 und UK 50 sowie K5

- Flachennutzungsplan:
F1S-Broker Berlin: Geoportal Berlin / FNP (Flachennutzungsplan Berlin), (Stand:
Neubekanntmachung 2015)

- Verbindungsfunktionsstufen:
Ubergeordnetes Stralennetz - Bestand (Stand 12/2017) und Prognose fiir das
Ubergeordnete StralRennetz 2025

- Bestandsbelegung:
StralRenverkehrszahlung Berlin 2014 (Stand 16.10.2015) - Verkehrsstarkenkarte
DTVuwertags 2014 (Kfz/24h,,)

- Vorhandene Querschnitte:
Google Earth, Google Maps, und Street View (Stand August 2017),
Entwurfsrichtlinien: RAA (2008) und RASt (2006)

- OPNV-Bestandsdaten:
Interaktives Liniennetz der Berliner Verkehrsbetriebe AR (Stand Oktober 2017)

- Verkehrssicherheit:
Dreijahreskarte: Unfalldaten von Berlin 2014 - 2016 (Stand Dezember 2016)

- Umwelt / Schutzguter:

o Larm: FIS-Broker Berlin: Umweltatlas Berlin/ Strategische Larmkarte Ge-
samtlarmindex L_DEN (Tag-Abend-Nacht) Raster 2012 (Stand Mai 2015)

o Schutzgebiete: FIS-Broker Berlin: Geoportal Berlin/ Schutzgebiete nach
Naturschutzrecht (inklusive Natura 2000) (Umweltatlas) (Stand Juli 2017)

o Biotope: FIS-Broker Berlin: Umweltatlas Berlin/ Biotoptypen: Gesetzlich
geschutzte Biotope (Stand August 2014)

o Wasser: FIS-Broker Berlin: Geoportal Berlin/ Wasserschutzgebiete 2009
(Stand April 2009)

o Luftschadstoffe: FIS-Broker Berlin: Umweltatlas Berlin/ Verkehrsbedingte
Luftbelastung im Strallenraum 2015 und 2020 (Stand Juni 2016)
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1.4

VU zum StraBennetz im Nordost-Raum Berlin

Vorgehensweise

Gegenstand der verkehrlichen Untersuchung ist es, die Anbindung und die Erschlie-
Rung dieses Raumes zu Uberpriifen und weiter zu entwickeln. Die Bearbeitung glie-
dert sich dabei in folgende Arbeitsschritte:

e Bestandsanalyse: Uberblick Uiber aktuelle Netzstruktur, Verkehrsmengen
und Schwachstellenanalyse

¢ Identifikation moglicher Malinahmen sowie Einordnung der gesetzten Pla-
nungen

e Entwicklung einer Planfall-Matrix (welche MafRnahmen kénnten sinnvoller-
weise miteinander kombiniert werden)

e Bewertung der Planfalle und —kombinationen

Im Ergebnis dieser Arbeitspakete kénnen Aussagen zu ggf. erforderlichen Anpas-
sungen ehemaliger Planungen und Benennung erforderlichen Netzergdnzungen ge-
troffen werden.

Fir die Bearbeitung wurden folgende Grundsatze festgelegt.

Die zukiinftige Lage der Infrastrukturmafinahmen im Untersuchungsraum ergibt sich
aus den planerischen Uberlegungen der Senatsverwaltung UVK im Nordost-Raum
von Berlin. Die ermittelten Prognosebelastungen der einzelnen Netzelemente in un-
terschiedlichen Planfallen dienen als erforderliche Grundlage zur Empfehlung sinn-
voller Querschnittstypen. Fir die Auswahl der Querschnitte ist die Bemessungsver-
kehrsstarke entscheidend. Zur Berechnung dieser wird im Einklang mit dem
Handbuch fiir die Bemessung von Straftenverkehrsanlagen und in Absprache mit
der Senatsverwaltung UVK ein einheitlicher Anteilswert von 10% an der durch-
schnittlichen werktéglichen Verkehrsstarke festgelegt.
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VU zum StraBennetz im Nordost-Raum Berlin

2 Bestandsanalyse

21

Netzstruktur

Die strategische Entwicklung von Verkehrsnetzen ist ein wichtiger Bestandteil der
Raumplanung. Funktionsgerecht gestaltete Stralenverkehrsanlagen stehen in enger
Beziehung mit dem Stadtebau. Die Differenzierung des Stral3ennetzes richtet sich
nach der Zentreneinteilung. Die Gliederung des Stral’ennetzes entspricht dabei ei-
ner gewissen funktionalen Ordnung in der Stadt.

Allgemein und seit historisch langer Zeit werden StralRennetze daher klassifiziert
bzw. eingeteilt. Das ist sinnvoll, weil das unterschiedliche ,Erscheinungsbild® von
StralRen mit unterschiedlichen Funktionen verbunden ist (vom befahrbaren Weg bis
zur Autobahn). Diese Unterschiede von Straflen dufRern sich in

e der Lage der Stral3e (innerhalb/auf3erhalb bebauter Gebiete) und dem Stra-
Renumfeld (anbaufrei/angebaut bzw. anbaufahig)

o verschiedener Nutzung/malRgebenden Funktion (Verbindung / Erreichbarkeit
herstellen, Erschlieung und Aufenthalt gewahrleisten)

e unterschiedlichen Entwurfs- und Betriebsmerkmalen (z.B. Geschwindigkeit,
Querschnitt, Steigungen, Kurvenradien),

¢ unterschiedlichen finanziellen Aufwendungen fur die Instandsetzung, In-
standhaltung und den Ausbau als auch

¢ unterschiedlichen Zustandigkeiten.

Das Berliner StralRennetz wird nach Verbindungsfunktionsstufen (VFS) kategorisiert.
Da die Bezeichnung nach dem Bundesregelwerk innerhalb von Berlin zu Missver-
standnissen geflihrt hat, werden durch die Senatsverwaltung [1] fir die VFS Il und llI
abweichende Bezeichnungen verwendet.

In Abbildung 2 sind die unterschiedlichen Verbindungsfunktionsstufen der Straf3en
im Untersuchungsraum farblich differenziert dargestellt.
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VU zum StraBennetz im Nordost-Raum Berlin
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Abbildung 2: Ubergeordnetes BestandsstralRennetz 2017 (Quellennachweis Kapitel Literatur [1])

Die BAB A 10 als kontinentale Stral’enverbindung der Verbindungsfunktionsstufe 0
dient der Verbindung zwischen Metropolregionen und bildet gréftenteils die nérdli-
che Begrenzung des Untersuchungsraums. Eine Ausnahme bildet der Berliner Orts-
teil Buch, welcher nordlich der BAB A 10 liegt.

GrofRraumige StraRenverbindungen der Verbindungsfunktionsstufe | dienen der Ver-
bindung zwischen Oberzentren in der Region und den Zentrenbereichen historische
Mitte und City West. Das sind die BAB A 114/ B 109 und die B 2. Diese stellen ge-
meinsam mit den Uibergeordneten Stral3enverbindung der Verbindungsfunktionsstufe
I, also der B 158 an der 6stlichen und der B 96a an der westlichen Grenze des Un-
tersuchungsraumes, vier Radialen dar (siehe Abbildung 2). Diese verbinden zum ei-
nen das Stadtzentrum mit dem Stadtrand und dem Land Brandenburg, dienen aber
auch der Verbindung von bezirklichen Hauptzentren und besonderen Mittelzentren
sowie der Anbindung dieser Zentren an die Stra3en der Verbindungsfunktionsstufe |
und der Anbindung von Verkniipfungspunkten des gro3rdumigen Verkehrssystems
(Flughafen, Fernbahnhofe, Hafen). Das Ubrige hoherwertige Straltennetz ist eben-
falls gro3tenteils radial auf das Stadtzentrum City Ost/ Alexanderplatz ausgerichtet.

Die bestehenden tangentialen Verbindungen zwischen den radialen Achsen sind
sind Uberwiegend Ubergeordnete oder értliche Strallenverbindung (VFS 1l bzw. IlI).
Der Blankenburger Pflasterweg mit der Bahnhofsstral3e ist die einzige Verbindung
zwischen der BAB A 114 und der B 2 - jedoch ohne Anschluss an die A 114. Zwi-
schen der BAB A 114 und B 96a stellen nur die Blankenburger Straf3e und der Ro-
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senthaler Weg tangentiale Verbindungen her, wobei letzterer nur eine 6rtliche Ver-
bindungsfunktion der Verbindungsfunktionsstufe Ill aufweist. StralRen der Verbin-
dungsfunktionsstufe Il dienen der Verbindung von sonstigen Mittelzentren und Un-
terzentren bzw. Ortsteilen mit den Haupt- und besonderen Mittelzentren, Verbindung
zwischen den sonstigen Mittel- und Unterzentren bzw. Ortsteilen, Anbindung von
Verknipfungspunkten des regionalen Verkehrssystems (Regionalbahnhofe,
Park&Ride-Anlagen).

Die Erganzungsstrafien der Verbindungsfunktionsstufe IV entsprechen nahrdumige
StralRenverbindungen nach RIN und dienen der Anbindung und Erschlieung von
Wohn- und Gewerbegebieten sowie von Industriegebieten und der Aufnahme des
straBengebundenen OPNV (StralRenbahn, Bus).

2.2 Verkehrsmengen

Die Anlage 33 stellt die Verkehrsstarken der Stralenverkehrszahlung 2014 (SVZ
2014) [2] im Nordost-Raum dar. Die hochsten Verkehrsbelastung der Radialen im
Nordost-Raum weist mit Stand der Strallenverkehrszahlung Berlin 2014 [2] die BAB
A 114 mit einem DTV,, von 36.200 bis 53.900 Kfz/24h,, auf. Fir die drei Bundesstra-
Ren B96a, B2 und B158 sind an der Landesgrenze nach Brandenburg Belastungen
von 13.300, 11.100 und 16.500 Kfz/24h,, ausgewiesen.

Auch an innerstadtische Strafl’en treten zum Teil hohe Verkehrsmengen auf. Die
B109 Prenzlauer Promenade hat als Verldngerung der BAB A 114 einen DTV,, von
38.800 Kfz/24h,,. Ebenfalls hochbelastet, mit knapp 38.300 Kfz/24h,,, ist die Indira-
Gandhi-StralRe. Die B2 Berliner Allee/ Malchower Chaussee weist von der Ostsee-
stralRe bis zur Grenze des Untersuchungsgebiets eine Belastung zwischen 34.700
und 16.500 Kfz/24h,, auf. Hochbelastet ist auch die Wisbyer Stralle/ Ostseestralle
mit bis zu 36.000 Kfz/24h,,.

Uber die derzeit existierenden tangentialen Verbindungen im Untersuchungsraum
werden geringere Verkehrsmengen als ber die radialen Einfallstralen abgewickelt.
Der Blankenburger Pflasterweg hat einen DTV,, von 13.000 Kfz/24h,,, im Ortskern
Blankenburg treffen die tangentiale Ost-West-Verbindung und die radiale Verbin-
dung zwischen Buch und Pankow zusammen, sodass die Belastung bei

21.500 Kfz/24h,, liegt. Die Romain-Rolland-Straf’e/ Rennbahnstralle hat einen DTV,
bis 22.900 Kfz/24h,, und die Blankenburger Strafl’e von 11.900 Kfz/24h,,. Der eben-
falls als tangentiale Verbindung dienende Rosenthaler Weg hat eine Belastung von
14.800 Kfz/24h,,.

Die weiteren Straften der Verbindungsfunktionsstufe Il im Untersuchungsgebiet ha-
ben zumeist eine tagliche Belastung zwischen 10.000 und 25.000 Kfz/24h,,. Die
StralRenabschnitte der Verbindungsfunktionsstufe Il haben groRtenteils eine Belas-
tung zwischen 5.000 bis 15.000 Kfz/24h,,. Die Straf3en der Verbindungsfunktionsstu-
fe IV haben eine maximale Verkehrsstarke bis 10.000 Kfz/24h,,.
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23 Schwachstellenanalyse

Generell kann fir den Nordost-Raum Berlins festgestellt werden, dass die Ver-
kehrsmengen auf den radialen EinfallstraBen wesentlich héher als auf den tangen-
tialen Verbindungen zwischen diesen sind. Gleichzeitig nehmen die Verkehrsmen-
gen mit zunehmender N&ahe zur Innenstadt Berlins zu. Dieses Ansteigen der
Verkehrsmengen ist zum einen mit der zunehmenden Siedlungsdichte in Zentrums-
nahe begriindet, resultiert aber auch aus den fehlenden bzw. nicht leistungsfahigen
tangentialen Verbindungen im Nordost-Raum. Infolgedessen mussen fiir eigentlich
tangential ausgerichtete Fahrten erst Teilabschnitte der Radialen befahren werden.
Alle Fahrzeuge, die diese Umwegfahrten nicht auf sich nehmen, benutzen das be-
stehende, nicht ausreichend leistungsfahige StralRennetz zwischen den Radialen.
Das fihrt insbesondere in den Ortskernen Heinersdorf, Blankenburg und Karow zu
erheblichen Beeintrachtigungen.

Diese Beeintrachtigungen aulern sich vor allem in Stauerscheinungen im Verkehr
und langeren Wartezeiten an Knotenpunkten. Das zeigt sich besonders deutlich in
den morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden des Verkehrs. In Abbildung 3
[3] ist die Verkehrslage im Nordost-Raum an einem Mittwoch im morgendlichen Be-
rufsverkehr zwischen 6 Uhr und 9 Uhr gemaR Verkehrsinformationszentrale Berlin
abgebildet. Die Farben geben den Verkehrsfluss auf der Strafl3e an. So bedeutet
beispielhaft ein Mengenanteil LOS Stau von 50%, dass in den betrachteten drei
Stunden 50% der Fahrzeuge im markierten Bereich im Stau standen. Zu erkennen
ist, dass morgens die Lastrichtung des Verkehrs stadteinwarts liegt. Dort stockt der
Verkehr, wie in den Ortskernen Heinersdorf und Blankenburg sowie auf der B 2
stadteinwarts im Bereich der Ortslage Malchow. Zur Abendspitze ist die Lastrichtung
entgegengesetzt zur Morgenspitze stadtauswarts, der Verkehr in Richtung Innen-
stadt ist flieBend.
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Abbildung 3: Beispielhafte Stauanteile im morgendlichen Berufsverkehr im NOR [Quelle VMZ/VIZ]

Die Auslastung des Strallennetzes im Nordost-Raum lasst sich auch anhand des
Berliner Verkehrsmodells [4] verdeutlichen. In der Abbildung 4 ist die Auslastung der
Strecken und Knotenpunkte dargestellt. Die Auslastung ist der Quotient aus der Ver-
kehrsbelastung und der Tageskapazitat. Diese wird im Modell anhand der Strecken-
attribute berechnet. Entsprechend dem Handbuch fiir die Bemessung von Strafl3en-
verkehrsanlagen (HBS 2015) [5] werden Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
definiert, die mit den Buchstaben A = beste Qualitat bis F = schlechteste Qualitat
bezeichnet sind. Liegen die Auslastungsgrade bei Strecken im Verkehrsmodell unter
75 %, entspricht das den Verkehrsqualitatsstufen A bis C. Ab einer Qualitatsstufe E
des Verkehrsablaufs ist die individuelle Bewegungsfreiheit der Kfz nahezu standig
beeintrachtigt. Der Verkehrsfluss ist instabil. Die Grenze der Funktionsfahigkeit wird
erreicht. Der Auslastungsgrad steigt auf iber 90% an. Solche Stralienabschnitte
sind zum Beispiel der Krugstege und die Heinersdorfer Stral3e sudlich der Blanken-
burger Kirche, Abschnitte der Romain-Rolland-Strafe und die Rennbahnstrale und
die RoelckestralRe am Sportkomplex Rennbahn. Entlang der B 2 gibt es sowohl in
Malchow als auch in Weilensee mehrere Knotenpunkte mit einer Auslastung von
tber 90 %, was der Verkehrsqualitatsstufe E entspricht. Im gesamten Verlauf der

B 96a gibt es mehrere Knotenpunkte, deren Auslastung bei tiber 90 % liegt. Die
héchsten Knotenpunktauslastungen weisen die Kreuzung Konrad-Wolf-Strale/ Wei-
Renseer Weg und die Kreuzung B 2/ Ornitstralle, diese Knoten haben die Verkehrs-
qualitatsstufe F und sind Gberlastet.
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Abbildung 4: Auslastung der Verkehrsinfrastruktur anhand Verkehrsmodell
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3 Untersuchte InfrastrukturmafBnahmen

Die im Folgenden beschriebenen Infrastrukturma3nahmen, die den betrachteten
Planfallen zugrunde liegen, basieren auf den Darstellungen des Flachennutzungs-
plans, vorliegenden Einzeluntersuchungen und Detailbetrachtungen der Verkehrsab-
teilung der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz.

Bis zum Prognosejahr 2030 sind tber 20 MalBnahmen im Stralennetz und in der
Umgebung des Nordost-Raumes vorgesehen. Diese MaRnahmen setzen sich zu-
sammen aus den sog. indisponiblen Malnahmen und 16 weiteren MalRnahmen. Die
indisponiblen MaRnahmen A bis F sind dem Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP
[6]) entnommen. Auch der Ausbau der Anschlussstelle Bucher Stralle wird als indis-
ponibel erachtet. Die weiteren MalRnahmen ergeben sich aus dem FNP bzw. den
bisherigen Planungen bei SenUVK.

Diese Malinahmen sollen auf ihre verkehrliche Relevanz und Wirkung tberpriift
werden. Hieraus ergeben sich 16 zu bewertende MalRnahmen, die nachfolgend in
Tabelle 1 und Abbildung 5 dargestellt sind.

Die entsprechenden Planungsunterlagen der einzelnen Netzelemente wurden durch
die Abteilungen IV A und IV B der Sen UVK bereitgestellt.

Indisponible MaBnahmen

A A10 AD Barnim - Lgr. BB/BE
B A10 AD Pankow - AD Havelland
C B2n OU Malchow
D B158 OU Ahrensfelde
E B158 OU Blumberg
F B158 OU Seefeld
G A114 Vollanschlussstelle Bucher Stralie
Zu bewertende MaRnahmen Farbe

Tangentiale Verbindung Nord

1

TVN zwischen B2 - B158

2 Kernstiick der TVN zwischen B2 - Pasewalker Stralle
3 Anschlussstelle Blankenburg

4 TVN zwischen Pasewalker StralRe - B96a

5 TVN zwischen B96a - Wilhelmsruher Damm

Verbindungselemente

6 Verbindungsstralle B2 - Karow
7 Verbindung zw. Verbindungsstrale B2 - Karow und B2 _
8 Verbindung zw. TVN und Verkehrslésung Heinersdorf
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Verkehrslosung Heinersdorf

9 N1 Rothenbachstr. - Blankenburger Str.

10 N2 ehemalige Industriebahntrasse R.-Rolland-Str. - Blankenburger Str.
11 N3 Am Steinberg von Pistoriusstr. - R.-Rolland-Str.

12 N4 Blankenburger Str. - Fafner Str. - Am Feuchten Winkel

Einzelelemente

13 verlangerte Granitzstralle

14 Durchbindung Schillingweg

15 verlangerte Max-Burghardt-Str.

16 Friedhofsumfahrung zw. Michelangelostr. und WeiRenseeer Weg

Tabelle 1:  Zu untersuchende MaRnahmen

In der Abbildung 5 sind die fir den Nordost-Raum relevanten Mafinahmen in ihrer
raumlichen Lage einschlieRlich der MalRnahmennummern und Farben entsprechend
der Tabelle 1 abgebildet.

Abbildung 5: Zu untersuchende MalRnahmen

Die indisponiblen MaRnahmen sind in der Abbildung 5 schwarz dargestellt. Das sind
die Ausbauabschnitte entlang der A 10, die westlich von Malchow verlaufende B 2n
Ortsumgehung Malchow, die Ortsumgehungen im Zuge der B 158 Ahrensfelde,
Blumberg und Seefeld und der Neubau der Vollanschlussstelle A 114 Bucher Stra-
Re.
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Die Tangentiale Verbindung Nord (TVN) durchquert das Untersuchungsgebiet von
Ost nach West mit den Teilabschnitten 1 bis 5. Der Abschnitt Nummer 1 ist eine
Neu-/ Ausbaumalnahme zwischen der B2 und der B158. Kernstiick der TVN ist der
Neubauabschnitt 2 zwischen der B2 und der Pasewalker Straf3e (,Verkehrserschlie-
Rung Blankenburg®). Als MaRnahme 3 im Zuge der TVN ist der Neubau der An-
schlussstelle Blankenburg im Zuge der A 114 vorgesehen. Weiter in westlicher Rich-
tung schliel3t sich das Teilstiick 4 der TVN zwischen der Pasewalker Stral3e und der
B96a an. Und das westlichste Teilstlick umfasst den Abschnitt 5 der TVN zwischen
der B96a und dem Wilhelmsruher Damm.

Die Verkehrsldsung Heinersdorf befindet sich zentral im Nordost-Raum und umfasst
die MalRnahmen 9 bis 12. Neu anzulegende Verbindungselemente zwischen den
genannten Neubaustrecken und dem Bestandnetz sind die Malinahmen 6 bis 8. Da-
neben gibt es noch die Einzelelemente 13 bis 16, die fir sich allein stehen und keine
Verbindung zu den anderen Neubaustrecken besitzen.

3.1 Tangentiale Verbindung Nord

Die Tangentiale Verbindung Nord (TVN) wird von Ost nach West in finf Einzelmal3-
nahmen aufgeteilt: Die Maflnahme 1 beschreibt den Abschnitt zwischen der B 158
und der B 2 (vgl. Abbildung 6). Die Malinahme 2 ist das Kernstiick der TVN und be-
inhaltet den Abschnitt zwischen der B 2 und der Pasewalker Strafde (vgl. Abbildung
7). Dieser Abschnitt wird gegenwartig als VerkehrserschlieRung Blankenburg ge-
plant. Malinahme 3 ist der Neubau der Anschlussstelle Blankenburg im Zuge der

A 114. Der Abschnitt zwischen der Pasewalker Stral3e und der B 96a wird in der
MaRnahme 4 zusammengefasst (vgl. Abbildung 9). Die MaRnahme 5 enthalt den
Abschnitt zwischen der B 96a und dem Wilhelmsruher Damm (vgl. Abbildung 10).

Abbildung 6: Ubersichtskarte MaRnahme 1 TVN B2 - B158
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Abbildung 7: Ubersichtskarte MaRnahme 2 TVN B2 - Pasewalker StraRe

Abbildung 8: Ubersichtskarte MaRnahme 3 Anschlussstelle Blankenburg
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Abbildung 9: Ubersichtskarte MaRnahme 4 TVN Pasewalker Stralle - B96a

Abbildung 10: Ubersichtskarte MaRnahme 5 TVN B96a - Wilhelmsruher Damm

Fir die Trasse der Tangentialen Verbindung Nord wurde, sofern nicht anders be-
schrieben, im gesamten Verlauf zwischen dem Wilhelmsruher Damm und der B 158
ein vierstreifiger Querschnitt unterstellt. Die Anschlussstellen an die B 2 OU Mal-
chow kénnten als teilplanfreie Knoten realisiert werden. Mit Ausnahme des Planfalls
1.2b wird eine Anschlussstelle der Tangentialen Verbindung Nord an die A 114 um-
gesetzt, welche im folgenden AS Blankenburg (Mafinahme 3 vgl. Abbildung 8) ge-
nannt wird. Die Hochstgeschwindigkeit betragt auf der gesamten Strecke 50 km/h.
Zwischen der Anschlussstelle des Blankenburger Pflasterweges an die Ortsumge-
hung Malchow bis zum Ende dieser ist die Trasse der Tangentialen Verbindung
Nord mit der Trasse der Ortsumgehung Malchow identisch.
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3.2 Verbindungselemente

Die Verbindungstrafie B 2 - Karow (MalRnahme 6 vgl. Abbildung 11) hat einen zwei-
streifigen Querschnitt. Die Hochstgeschwindigkeit liegt bei 50 km/h.

Abbildung 11: Ubersichtskarte MaRnahme 6 Verbindungsstrake B2 - Karow

Die Verbindung zwischen der Verbindungsstrafte B 2 - Karow und der B 2 (Mal3-
nahme 7 vgl. Abbildung 12) hat auf allen Teilstiicken einen zweistreifigen Quer-
schnitt und eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Abbildung 12: Ubersichtskarte MaRnahme 7 Verbindung zw. Verbindungsstrale B2 - Karow und B2

Die Verbindung zwischen TVN und Heinersdorf (MaRnahme 8 vgl. Abbildung 13) hat
auf allen Abschnitten einen zweistreifigen Querschnitt und eine zugelassene
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Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Zusatzlich kénnte die Vorzugstrasse einer neu-
en Strallenbahnlinie abschnittsweise auf der Mallnahme 8 zwischen der TVN und
der Blankenburger Stralle zu liegen kommen.

Abbildung 13: Ubersichtskarte MaRnahme 8 Verbindung zw. TVN und Heinersdorf

3.3 Verkehrslosung Heinersdorf

Die Verkehrsldsung Heinersdorf besteht aus vier einzelnen Netzelementen (N1 -
N4), die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung als MalRnahmen 9, 10, 11 und
12 bezeichnet werden. Jede der vier Malnahmen besitzt einen einbahnigen zwei-
streifigen Querschnitt mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Fir alle vier
Netzelemente der Verkehrslésung Heinersdorf (VCDB, 2009) wird eine Flachensi-
cherung angestrebt, damit die Verkehrslésung umgesetzt werden kann.

Die MafRnahme 9 (vgl. Abbildung 14) ist eine Neubaustrecke, welche die Rothen-
bachstralRe mit der Blankenburger Stral3e verbindet. Die Malnahme 10 (vgl. Abbild-
ung 15) ist ebenfalls ein Neubau, welcher auf der ehemaligen Industriebahntrasse
verlauft und die Blankenburger Strale mit der Romain-Rolland-StralRe verbindet. Die
MaRnahme 11 (vgl. Abbildung 16) ist die sldliche Verlangerung der MaRnahme 10,
besteht hauptsachlich aus einem Ausbau der Strafte ,Am Steinberg” zwischen der
Pistroiusstral’e und der Romain-Rolland-Stral3e.
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Abbildung 14: Ubersichtskarte MaRnahme 9 Rothenbachstr. - Blankenburger Str. (N1)

Abbildung 15: Ubersichtskarte MaRnahme 10 ehemalige Industriebahntrasse R.-Rolland-Str. - Blanken-
burger Str. (N2)
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Abbildung 16: Ubersichtskarte MaRnahme 11 Am Steinberg von Pistoriusstr. - R.-Rolland-Str. (N3)

Die MafRnahme 12 (vgl. Abbildung 17) beinhaltet eine Umgestaltung der Blanken-
burger StralRe zwischen der MaRnahme 9 und der Fafnerstral’e sowie einen Ausbau
und eine Verlangerung der Fafnerstral’e zur Anschlussstelle Pasewalker Stralle/ Am
Feuchten Winkel der A 114 (Verkehrslésung Heinersdorf, Netzelement N4e).

Fur das urspringliche Netzelement N4 wurde zur Flachensicherung ein FNP-
Anderungsverfahren eingeleitet und das B-Planverfahren 3-55 zur bodenrechtlichen
Sicherung aufgestellt. Im Laufe des Verfahrens gingen fir das Netzelement N4 zahl-
reiche ablehnenden Einwendungen und alternative verkehrsplanerische Losungsan-
satze ein. Daher bestand fur die Weiterfihrung des Planungsverfahrens ein erneuter
Untersuchungsbedarf in Bezug auf das Netzelement N4. Die Gesamtbeurteilung
(Verkehrsuntersuchung zum Netzelement N4 der Verkehrslosung Heinersdorf im
Bezirk Pankow (AG Hoffmann Leichter Ingenieurgesellschaft, 05/2015) kam zu dem
Ergebnis, dass die Variante N4e (Schmdckpfuhlgraben) die beste der untersuchten
Varianten fir das Netzelement N4 der Verkehrslésung Heinersdorf ist. Ein entschei-
dender Vorteil der Variante N4e ist, dass bei dieser die bestehenden Strukturen
groRtenteils unberihrt bleiben. Seitdem stellt die Variante 4e das vierte Netzelement
der Verkehrslésung Heinersdorf dar.
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Abbildung 17: Ubersichtskarte MaRnahme 12 Blankenburger Str. - Fafner Str. - Am Feuchten Winkel (N4e)

Die Untersuchung ,OPNV-Anbindung und -ErschlieBung des Wohnungsbaustand-
orts Blankenburger Stiden*" liegt nachrichtlich vor. Im Zuge der Verkehrsldosung
Heinersdorf und der VerkehrserschlieRung des Wohnungsbauvorhabens ,Blanken-
burger Siiden® kann eine neue StralRenbahnlinie in den Stralenquerschnitt integriert
werden. Der Verlauf der planerisch zu bevorzugenden Variante der Stral3en-
bahntrasse ist in folgender Abbildung 18 dargestellt.

Abbildung 18: Planerisch zu bevorzugende Variante der StraRenbahn-Verlangerung M2"

! Intraplan Consult GmbH im Auftrag von Sen UVK, Abt. IV, Stand 08/2017

(siehe auch
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/oepnv/netzplanung/de/tram_blankenburge
r_sueden.shtml)
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34 Einzelelemente

Die verlangerte GranitzstralRe (MalRnahme 13 vgl. Abbildung 19) ist eine einbahnige,
zweistreifige Neubaustrecke lber den ehemaligen Rangierbahnhof Pankow, welche
eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h hat. Die StralRe beginnt an der B 96a Mih-
lenstralte und verauft siidlich der S-Bahntrasse nach Norden, dabei quert sie die
Berliner Straf3e niveaufrei und miindet zwischen Retzbacher Weg und Dettelbacher
Weg in die bestehende Granitzstrae ein. Zur Erschlieung der stéadtebaulichen
Entwicklungsflache ,Pankower Tor* und einer Anbindung an die Berliner Straf3e ist
eine weitere Verknlpfung mit der Granitzstrafe auf Hohe der Kissingenstralie vor-
gesehen.

Abbildung 19: Ubersichtskarte MaRnahme 13 verléngerte Granitzstrake
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Bei der MaRnahme ,Durchbindung Schillingweg*“ (Malinahme 14 vgl. Abbildung 20)
wird der bestehende Schillingweg durch den Kleingartenverein Mallersfelde auf ei-
nen zweistreifigen Querschnitt erweitert und bis zur B 96a (Blankenfelder Chaussee)
beziehungsweise zur Schonerlinder Stralle verlangert.

Abbildung 20: Ubersichtskarte MaRnahme 14 Durchbindung Schillingweg

Bei der MaRnahme ,verlangerte Max-Burghardt-Strale* (Malnahme 15 vgl. Abbild-
ung 21) wird die Max-Burghardt-StraRe bis zur Hobrechtsfelder Chaussee verlan-
gert. Dabei wird die Bahntrasse westlich von Buch niveaufrei gequert. Fir die Strale
ist ein einbahniger, zweistreifiger Querschnitt und eine Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h vorgesehen.

Abbildung 21: Ubersichtskarte MaRnahme 15 verldngerte Max-Burghardt-Str.
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Die Friedhofsumfahrung zwischen Michelangelostrale und Weillenseeer Weg
(MaRnahme 16 vgl. Abbildung 22) verbindet den Knotenpunkt Michelangelostralle /
Kniprodestraflte mit dem Weilenseeer Weg. Die Stral’e wird einen vierstreifigen
Querschnitt und eine erlaubte Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h erhalten. Die In-
tegration einer Stralenbahn in den Querschnitt ware moglich.

e ——
0 200 400 600 BOO 1000 m
erstolt am: 15.08 2017

PTV Planung Transport Consult GmbH
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4 Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen

Ziel der vorliegenden Verkehrsuntersuchung ist die Erstellung einer Prognose fir
den Zeithorizont 2030 fir den ca. 14.750 ha groRen Untersuchungsraum. Diese
Prognose ist die Basis fur die Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen jeden
Planfalls.

Die Ergebnisse entsprechen damit in ihrem Detailierungsgrad nicht den Anforderun-
gen einer objektkonkreten Verkehrsprognose und ersetzen diese nicht. Sie dienen
dem Vergleich der Planfalle untereinander.

Die Planfélle sind in drei Gruppen gegliedert. Die erste Gruppe untersucht die Aus-
wirkungen, wenn verschiedene Teilstlicke der Tangentialverbindung Nord (TVN)
umgesetzt und diese mit anderen Netzelementen kombiniert werden. Die zweite
Gruppe untersucht die Auswirkungen einer Umsetzung der Verkehrslésung (VL)
Heinersdorf in Kombination mit anderen Netzelementen. Die Planfallgruppe 3 ent-
spricht dem Planfall 3, beinhaltet alle zu bewertenden Netzelemente und stellt das
Maximalnetz dar. Die Planfalle ergeben sich aus unterschiedlichen Kombination der
zu bewertenden Netzelemente (Abbildung 23). Eine farbige Zelle zeigt an, dass das
Netzelement im entsprechenden Planfall beriicksichtigt wird. Die mit einem ,y“ ver-
sehenen Zellen weisen zusatzlich auf den Sonderfall hin, dass die Linienfihrung des
Netzelements im betreffenden Planfall leicht angepasst wurde.

Abbildung 23: Planfallmatrix

Seite 32
& schiBler-Plan



VU zum StraBennetz im Nordost-Raum Berlin

Das Berliner Verkehrsmodell bezieht sich in seinen Verkehrsmengen auf den durch-
schnittlichen werktaglichen Verkehr (DTV,,, Montag — Freitag], so dass sich im fol-
genden Text alle Aussagen zu Verkehrsbelastungen auf den DTV,, in der Einheit
Kraftfahrzeuge pro 24 Stunden werktags [Kfz/24h,,] beziehen.

4.1 Planfall 1.1

Im Planfall 1.1 wird die Tangentiale Verbindung Nord komplett mit allen Einzelmal3-
nahmen 1 bis 5 von der B 158 Uber die B 2 - Anschlussstelle Blankenburg - Pase-
walker StralRe - B96a bis zum Wilhelmsruher Damm als realisiert angenommen. Die
Verkehrsstarke der Tangentiale Verbindung Nord liegt zwischen 18.000 und

28.000 Kfz/24h,,. Die héchste Belastung weist der Abschnitt zwischen der A 114 und
dem Blankenburger Weg auf. Die niedrigsten Belastungen treten auf der Egon-
Erwin-Kisch-Strafie auf. Der Abschnitt zwischen der B 96a und dem Wilhelmsruher
Damm hat eine Belastung zwischen 18.000 Kfz/24h,, und 21.000 Kfz/24h,,.

Der Abschnitt zwischen A 114 und der Ortsumgehung Malchow hat eine Belastung
von 21.000 Kfz/24h,,. Durch die Umsetzung dieser MalRnahmen reduziert sich die
Verkehrsbelastung auf dem Blankenburger Pflasterweg und auf der Bahnhofstralle
um 5.000 Kfz/24h,,. Die Belastung auf der Ortsumgehung Malchow nimmt nérdlich
des Blankenburger Pflasterweges um 8.000 Kfz/24h,, zu. Auf der A 114 treten sid-
lich der neuen Anschlussstelle der Tangentiale Verbindung Nord Mehrbelastungen
von 4.000 Kfz/24h,, je Fahrtrichtung auf. Die Anlagen 2 und 3 zeigen die verkehrli-
chen Wirkungen der in diesem Planfall als realisiert angenommenen Mal3nahmen. In
der Anlage 2 sind die Verkehrsbelastungen der untersuchten Mafinahmen in

1.000 Kfz/24h,, als dunkelblaue Streckenbalken mitihrer Lage im Stralennetz dar-
gestellt. Die Anlage 3 zeigt die sich ergebenden Differenzen der Verkehrsbelastun-
gen. Rote Balken reprasentieren Mehrbelastungen gegentiber dem Nullfall, griine
Balken Entlastungen. Die TVN konzentriert entlang ihrer Trasse den Verkehr zwi-
schen den Radialen B 158. B 2 und B 96a. Diese neuen Trassenabschnitte wirken
entlastend in einem groRen Raum zwischen der A 10 und dem mittleren Strallen-
ring. Besonders die Ortsteile Malchow, Blankenburg und Franz. Buchholz werden
entlastet. Es werden mehr Einwohner Berlins entlastet als belastet.

4.2 Planfall 1.2

Dieser Planfall besteht aus zwei Teilplanfallen, welche die Auswirkungen der An-
schlussstelle Blankenburg im Zuge der A 114 untersuchen. In beiden Planfallen wird
nur das Kernstick der Tangentialen Verbindung Nord zwischen der B 2 und der Pa-
sewalker StralRe betrachtet. Im Planfall 1.2a wird die Anschlussstelle Blankenburg
realisiert, in Planfall 1.2b wird die Anschlussstelle nicht realisiert.

Das Kernstlck der Tangentialen Verbindung Nord erfiillt mehrere Funktionen. Zum
einen wird eine leistungsfahige neue Trasse zwischen der B2 Malchow und der
A 114/ Pasewalker StralRe geschaffen. Das ermdglicht die Anbindung des neuen
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Wohnungsbaustandortes Blankenburger Siiden an die neue Trasse bzw. Integration
dieser. Zusatzlich wird im Planfall 1.2a der Teilraum Blankenburg und Blankenburger
Suden mit der A 114 verknUpft und die Bahnhofstral3e als Engpass entlastet. Die
Barriere der Autobahn und Bahntrasse wird Gberwunden und die beiden Stadtraume
verbunden.

Das Kernstlck der Tangentialen Verbindung Nord zwischen der B 2 und der Pase-
walker Straf3e weist im Planfall 1.2a eine Belastung zwischen 18.000 Kfz/24h,, und
20.000 Kfz/24h,, auf. Im Planfall 1.2b ist die Belastung um bis zu 4.000 Kfz/24h,, ge-
ringer. Durch den Bau der Anschlussstelle nimmt der Verkehr auf der A 114 stdlich
dieser Anschlussstelle um 9.000 Kfz/24h,, zu. Die Belastungen der Pasewalker
Strafl’e und der Heinersdorfer Stralle reduzieren sich um 5.000 Kfz/24h,, bezie-
hungsweise um 3.000 Kfz/24h,,. Im Bereich des Ortskerns Heinersdorf reduziert sich
die Belastung um 1.000 Kfz/24h,,. Die Prenzlauer Promenaden haben zwischen der
A 114 und der Stralle Am Steinberg eine Mehrbelastung von 1.000 Kfz/24h,,. Die
StraRe Am Steinberg wird um 2.000 Kfz/24h,, entlastet.

Mit Realisierung der Anschlussstelle Blankenburg werden eine Bundelung der Ver-
kehre auf dem Kernstlick der Tangentialen Verbindung Nord und eine Entlastung
der Ortskerne erzielt.

Die Anlagen 3 bis 5 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesen Planféllen als
realisiert angenommenen Maflinahmen in Form von Streckenbalken sowie die Diffe-
renzbelastungen zwischen den Planfallen 1.2a und 1.2b.

4.3 Planfall 1.3

In diesem Planfall wird die Tangentiale Verbindung Nord zwischen der B 2 und dem
Wilhelmsruher Damm als realisiert angenommen. Dadurch wird die verkehrliche
Wirkung der Tangentiale Verbindung Nord auf dem westlichen Abschnitt untersucht.
Diese Abschnitte der TVN konzentrieren entlang ihrer Trasse den Verkehr zwischen
B 2 und B 96a und schaffen eine tangentiale Verbindung zwischen den Bezirken
Lichtenberg, Pankow und Reinickendorf. Diese neuen Trassenabschnitte wirken ent-
lastend beidseitig der A 114 und zwischen der A 10 und dem mittleren Straf3enring.
Besonders die Ortsteile Malchow, Blankenburg und Franzdsisch Buchholz werden
entlastet. In den Stadtrdumen &stlich von Malchow verbleibt der Verkehr in den be-
stehenden Stralen mit den bekannten Auswirkungen.

Die Belastung des Abschnittes der Tangentialen Verbindung Nord, welcher westlich
der B 96a ist, liegt zwischen 18.000 Kfz/24h,, und 21.000 Kfz/24h,,. Die Belastung
steigt in Richtung der A 114 auf 28.000 Kfz/24h,, an und liegt 6stlich der A 114 bei
20.000 Kfz/24h,,. Auf der B 2 stidlich der Tangentialen Verbindung Nord nimmt die
Verkehrsbelastung um 3.500 Kfz/24h,, zu. Die B 96a, die Buchholzer Stral3e, die Pa-
sewalker Strale und die Heinersdorfer Stral’e werden um 2.000 Kfz/24h,, bis

4.000 Kfz/24h,, entlastet. Der Verkehr aus Wartenberg, durch den Ortskern Mal-
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chow, nimmt um bis zu 4.000 Kfz/24h,, zu. Die Belastung der stidlichen Ortsumge-
hung steigt um 4.000 Kfz/24h,, auf 39.000 Kfz/24h,,.

Die Anlagen 7 und 8 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall als
realisiert angenommenen Maflinahmen in Form von Streckenbalken sowie die Diffe-
renzbelastungen gegeniiber dem Nullfall.

4.4 Planfall 1.4

In diesem Planfall werden nur die Abschnitte der Tangentialen Verbindung Nord rea-
lisiert, welche 6stlich der Pasewalker Strafe liegen. Durch diesen Planfall kénnen
die Auswirkungen des &stlichen Abschnittes der Tangentiale Verbindung Nord, ins-
besondere des Abschnitts zwischen B 2 und B 158 untersucht werden.

Die durchschnittliche Verkehrsstarke der Tangentialen Verbindung Nord liegt zwi-
schen Pasewalker Straf3e und B 2 bei 20.000 Kfz/24h,, und zwischen B 2 und B 158
zwischen 18.000 Kfz/24h,, und 21.000 Kfz/24h,,. Die Belastung der Durchfahrt des
Ortskerns Malchow zwischen Blankenburger Pflasterweg und Wartenberger Weg
nimmt um 5.000 Kfz/24h,, ab. Die Verkehrsbelastung der Lindenberg Stralle redu-
ziert sich um 2.000 Kfz/24h,, und die Belastung der B 2 nérdlich von Malchow nimmt
um 1.000 Kfz/24h,, zu. Die Verkehrsstarke der nérdlichen Ortsumgehung Malchow
nimmt in diesem Planfall um 7.000 Kfz/24h,, zu, da dieses Stiick auch Teil der Tan-
gentialen Verbindung Nord ist.

Die Anlagen 9 und 10 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall als
realisiert angenommenen MafRnahmen in Form von Streckenbalken sowie die Diffe-
renzbelastungen gegeniiber dem Nullfall. Die TVN konzentriert entlang ihrer Trasse
den Verkehr zwischen den Radialen B 158, B 2 und Pasewalker Stral3e und verbin-
det die Bezirke Marzahn-Hellersdorf, Lichtenberg und Pankow als Tangente unterei-
nander. Diese neuen Trassenabschnitte wirken entlastend in den Ortsteilen Falken-
berg, Marzahn, Wartenberg, Hohenschénhausen, Malchow, Blankenburg und
Buchholz und dem Raum zwischen der A 10 und dem mittleren Straf3enring. Dieser
Planfall stellt eine leistungsfahige neue Trasse zwischen der B 158 Markische Allee
und der A 114 / Pasewalker Straf’e her. Das ermdglicht die Anbindung des neuen
Wohnungsbaustandortes Blankenburger Siiden an die neue Trasse bzw. Integration
dieser. Auch fiir die Gewerbegebiete (insbesondere in Marzahn) verbessert sich die
Anbindung an das Ubergeordnete Strallennetz. Zusatzlich werden die TeilrAume
Blankenburg und Blankenburger Stiden mit der A 114 verkniipft und die Bahnhof-
stral3e als Engpass entlastet. Die Barriere der Autobahn und Bahntrasse wird tber-
wunden und die beidseitigen Stadtraume verbunden. Es werden mehr Einwohner
Berlins entlastet als belastet.
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Planfall 1.5

Im Planfall 1.5 wird das Kernstiick der Tangentialen Verbindung Nord zwischen der
B 2 und der Pasewalker Strale zusammen mit der Verbindungsstrae B 2 - Karow
betrachtet. Somit gibt es in diesem Planfall zusatzlich zum Blankenburger Pflaster-
weg zwei weitere Ost-Westverbindungen, wobei die Verbindungstraf3e die Ortsteile
Buch und Karow direkter anbindet als bisher die B 2.

Die Tangentiale Verbindung Nord weist auf dem realisierten Abschnitt eine Belas-
tung von 15.000 Kfz/24h,, auf. Die VerbindungsstralRe zwischen Karow und der B 2
hat mit 16.000 Kfz/24h,, eine etwas hohere Belastung. Durch den Bau der Verbin-
dungsstral’e nimmt die Belastung, slidlich der Anbindung der Verbindungstrae an
die B 2, auf der B 2 um 4.000 Kfz/24h,, zu. Die Belastung der Ost-West-Verbindung
durch den Ortskern Malchow nimmt 2.000 Kfz/24h,, zu, die Belastung auf der Orts-
umgehung Malchow um 4.000 Kfz/24h,,.

Auf dem Blankenburger Pflasterweg nimmt die Belastung zwischen Heinersdorfer
StralRe und Tangentiale Verbindung Nord um 11.000 Kfz/24h,, ab. Die Belastung re-
duziert sich somit auf 9.000 Kfz/24h,,. Der Ortskern Blankenburg wird um

4.000 Kfz/24h,, entlastet.

Die Anlagen 11 und 12 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall
als realisiert angenommenen Maf3nahmen in Form von Streckenbalken sowie die
Differenzbelastungen gegeniiber dem Nullfall. Im Planfall 1.5 werden das Kernstiick
der Tangentialen Verbindung Nord von der B 2 bis zur Pasewalker Straf3e inclusive
des Neubaus der Anschlussstelle Blankenburg an der A 114 in Kombination mit der
VerbindungsstralRe B 2 - Karow als realisiert angenommen. Letztere befindet sich im
Planfeststellungsverfahren. Beide Elemente stellen Querverbindungen zu den Ra-
dialen im Raum dar und schaffen so ein Angebot zur stadtvertraglichen Verteilung
der Verkehrsstrome in den Teilrdumen Blankenburg und Blankenburger Siiden so-
wie Karow-Buch. Es entstehen leistungsfahige neue Trassen zwischen der B 2 Mal-
chow und der A 114 / Pasewalker Stral’e und zwischen Karow und der B 2. Die
neue Trasse in Karow bindet Karow in ¢stliche Richtung nach aufen und innen an
das BundesfernstraRennetz an. Mit dem Kernstlck der Tangentialen Verbindung
Nord wird eine leistungsfahige neue Trasse zwischen der B 2 Malchow und der A
114 / Pasewalker Strale geschaffen. Das ermdglicht die Anbindung des neuen
Wohnungsbaustandortes Blankenburger Siiden an die neue Trasse bzw. Integration
dieser. Zusatzlich wird der Teilraum Blankenburg und Blankenburger Stiden mit der
A 114 verknipft und die Bahnhofstralie als Engpass entlastet. Die Barriere der Au-
tobahn und Bahntrasse wird (iberwunden und die beiden Stadtrdume verbunden.

Planfall 1.6

Dieser Planfall stellt eine Erweiterung des Planfalls 1.5 dar. Zusatzlich zu den Mal3-
nahmen des Planfalles 1.5, die Tangentiale Verbindung Nord zwischen B 2 und Pa-
sewalker Stralle, sowie die Verbindungsstralie B 2 - Karow, wird auch die Verbin-
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dung zwischen der Verbindungsstrae B 2 - Karow und der B 2 als zusatzliche Ver-
bindung zwischen Karow und der B 2 realisiert. Dadurch werden die Wechselwir-
kungen zwischen den beiden Verbindungsstraen sichtbar. Die Tangentiale Verbin-
dung Nord hat, wie im Planfall 1.5, eine Belastung von 15.000 Kfz/24h,,.

Die Verbindung zwischen der Verbindungsstrafie B 2 - Karow und der B 2 besitzt ei-
ne Verkehrsstarke von 10.000 Kfz/24h,,, die Verbindungsstral3e hat zwischen der
der Verbindung und der B 2 eine Belastung von 8.000 Kfz/24h,,. Die B 2 wird zwi-
schen den beiden VerbindungsstraRen um 5.000 Kfz/24h,, entlastet. Stdlich der
Verbindungstralen treten Mehrbelastungen von bis zu 6.000 Kfz/24h,, auf. Der
Durchgangsverkehr durch Malchow nimmt um 2.000 Kfz/24h,, zu.

Der Blankenburger Pflasterweg wird um 12.000 Kfz/24h,, entlastet und der Karower
Damm um 5.000 Kfz/24h,,, damit sind die Entlastungen etwa um 1.000 Kfz/24h,, h6-
her als im Planfall 1.5.

Die Anlagen 13 und 14 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall
als realisiert angenommenen MafRnahmen in Form von Streckenbalken sowie die
Differenzbelastungen gegeniiber dem Nullfall.

Im Planfall 1.6 werden das Kernstiick der Tangentialen Verbindung Nord von der B 2
bis zur Pasewalker StralRe inclusive des Neubaus der Anschlussstelle Blankenburg
an der A 114 in Kombination mit zwei Verbindungselementen, der Verbindungsstra-
Re B 2 - Karow und der Verbindung zwischen der Verbindungsstraflie B 2 - Karow
und der B 2, als realisiert angenommen. Mit dem Kernstlick der Tangentialen Ver-
bindung Nord wird eine leistungsfahige neue Trasse zwischen der B 2 Malchow und
der A 114 / Pasewalker Strale geschaffen. Das erméglicht die Anbindung des neu-
en Wohnungsbaustandortes Blankenburger Siiden an die neue Trasse bzw. Integra-
tion dieser. Zusatzlich wird der Teilraum Blankenburg und Blankenburger Siiden mit
der A 114 verknlpft und die BahnhofstralRe als Engpass entlastet. Die Barriere der
Autobahn und Bahntrasse wird Uberwunden und die beiden Stadtrdume verbunden.
Die neue Trasse in Karow bindet Karow in 6stliche Richtung nach au3en und innen
an das BundesfernstralRennetz an. Es entstehen leistungsfahige neue Trassen zwi-
schen der B 2 Malchow und der A 114 / Pasewalker StralRe und zwischen Karow
und der B 2. Beide Elemente stellen Querverbindungen zu den Radialen im Raum
dar und schaffen so ein Angebot zur stadtvertraglichen Verteilung der Verkehrsstro-
me in den Teilrdumen Blankenburg und Blankenburger Stiden sowie Karow-Buch.
Die zusatzliche Verbindung Karow-B 2 steht im Zusammenhang mit einer stadtebau-
lichen Entwicklung und kénnte dort die ErschlieBung und die Anbindung des neuen
Wohnungsbaustandortes an das Bundesfernstralennetz bzw. Berliner StralRennetz
sicherstellen. Damit ist auch eine Entlastung des StraRenzuges Blankenburger
Chaussee - Karower Damm - Dorfanger Blankenburgs verbunden.
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Planfall 1.7

In diesem Planfall wird das Kernstlick der Tangentialen Verbindung Nord in Kombi-
nation mit der Verbindung zwischen Heinersdorf und der Tangentialen Verbindung
Nord untersucht. Diese Verbindungsstrale stellt eine zweite Verbindung zwischen
Heinersdorf und der Tangentiale Verbindung Nord her. Mit dem Kernstlick der Tan-
gentialen Verbindung Nord wird eine leistungsfahige neue Trasse zwischen der B 2
Malchow und der A 114 / Pasewalker StralRe geschaffen. Das ermdglicht die Anbin-
dung des neuen Wohnungsbaustandortes Blankenburger Stiden an die neue Trasse
bzw. Integration dieser. Zusatzlich wird der Teilraum Blankenburg und Blankenbur-
ger Stiden mit der A 114 verknipft und die Bahnhofstralle als Engpass entlastet. Die
Barriere der Autobahn und Bahntrasse wird Gberwunden und die beiden Stadtraume
verbunden. Die Verbindungsstralle zwischen TNV und Heinersdorf sowie zur Hei-
nersdorfer Stral3e bietet die Moglichkeit der Entwicklung von Teilen des Blankenbur-
ger Siidens als auch des heutigen Gewerbegebietes. Dadurch wird besonders die
Heinersdorfer Stralle entlastet.

Die Tangentiale Verbindung Nord hat westlich des Knotenpunktes mit der Verbin-
dungstrafe eine Belastung von 17.000 Kfz/24h,, und 6stlich des Knotenpunktes eine
Belastung von 20.000 Kfz/24h,,. Die Verbindungsstra’e zwischen Heinersdorf hat
dadurch eine Belastung von 3.000 Kfz/24h,,. Dabei ist die westliche Verbindung zur
Blankenburger Strale nicht belastet.

Die Heinersdorfer Stra’e wird zwischen der Tangentialen Verbindung Nord und dem
sudlichen Knoten mit der Verbindungsstrale um 5.000 Kfz/24h,, entlastet. Der Blan-
kenburger Pflasterweg und die Bahnhofsstrale werden um 6.000 Kfz/24h,, entlastet.
Die Belastung der Strecke von Wartenberg durch den Malchow nimmt um bis zu
3.000 Kfz/24h,, zu.

Die Anlagen 15 und 16 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall
als realisiert angenommenen MafRnahmen in Form von Streckenbalken sowie die
Differenzbelastungen gegeniiber dem Nullfall.

Planfall 1.8

Der Planfall 1.8 kombiniert die Planfalle 1.4 und 1.6 miteinander. Es werden das
Kernstlick der Tangentialen Verbindung Nord von der B 2 bis zur Pasewalker Strale
sowie die beiden Verbindungsstrallen zwischen der B 2 und Karow betrachtet. In
diesem Planfall werden die Gebiete entlang der S-Bahn nach Buch in Richtung Os-
ten besser angeschlossen.

Die Tangentiale Verbindung Nord zwischen der B 2 und der Pasewalker Strae hat
eine Belastung von 16.000 Kfz/24h,,. Der Abschnitt zwischen der B 2 und der Fal-
kenberger Chaussee hat eine Belastung von 20.000 Kfz/24h,,, der Abschnitt 6stlich
der Falkenberger Chaussee, bis zur B 158, hat eine Belastung zwischen

21.000 Kfz/24h,, und 23.000 Kfz/24h,,.
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Die Verbindung zwischen der Verbindungsstraflte und der B 2 hat eine Belastung
von 14.000 Kfz/24h,, und die Verbindungsstrafle zwischen der B2 und eben dieser
Verbindung von 6.000 Kfz/24h,,. Die Bundestralie 2 wird zwischen diesen beiden
Verbindungen um 2.000 Kfz/24h,, entlastet. Um bis zu 6.000 Kfz/24h,, wird die
Durchfahrt durch den Ortskern Malchow entlastet. Der Blankenburger Pflasterweg
wird um 11.000 Kfz/24h,, entlastet und der Ortskern Blankenburg um

5.000 Kfz/24h,,.

Die Anlagen 17 und 18 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall
als realisiert angenommenen Maf3nahmen in Form von Streckenbalken sowie die
Differenzbelastungen gegeniiber dem Nullfall. Die TVN konzentriert entlang ihrer
Trasse den Verkehr zwischen den Radialen B 158, B 2 und Pasewalker Strafe und
verbindet die Bezirke Marzahn-Hellersdorf, Lichtenberg und Pankow als Tangente
untereinander. Diese neuen Trassenabschnitte wirken entlastend in den Ortsteilen
Falkenberg, Marzahn, Wartenberg, Hohenschdnhausen, Malchow, Blankenburg und
Buchholz und dem Raum zwischen der A 10 und dem mittleren Straf3enring. Dieser
Planfall stellt eine leistungsfahige neue Trasse zwischen der B 158 Markische Allee
und der A 114 / Pasewalker Straf’e her. Das ermdglicht die Anbindung des neuen
Wohnungsbaustandortes Blankenburger Siiden an die neue Trasse bzw. Integration
dieser. Auch fiir die Gewerbegebiete (insbesondere in Marzahn) verbessert sich die
Anbindung an das Ubergeordnete Strallennetz. Zusatzlich werden die TeilrAume
Blankenburg und Blankenburger Stiden mit der A 114 verknipft und die Bahnhof-
stralle als Engpass entlastet. Die Barriere der Autobahn und Bahntrasse wird ber-
wunden und die beidseitigen Stadtrdume verbunden. Durch den Neubau der Tras-
senabschnitte kann entsprechende Larmvorsorge erfolgen.

Die neue Trasse in Karow bindet Karow in 6stliche Richtung nach auf3en und innen
an das BundesfernstralRennetz an. Es entstehen leistungsfahige neue Trassen zwi-
schen der B 2 Malchow und der A 114 / Pasewalker StralRe und zwischen Karow
und der B 2. Beide Elemente stellen Querverbindungen zu den Radialen im Raum
dar und schaffen so ein Angebot zur stadtvertraglichen Verteilung der Verkehrsstro-
me in den Teilrdumen Blankenburg und Blankenburger Stiden sowie Karow-Buch.

Die zusatzliche Verbindung Karow-B 2 steht im Zusammenhang mit einer stadtebau-
lichen Entwicklung und kénnte dort die ErschlieBung und die Anbindung des neuen
Wohnungsbaustandortes an das Bundesfernstraliennetz bzw. Berliner Stral’ennetz
sicherstellen. Damit ist auch eine Entlastung des Straflenzuges Blankenburger
Chaussee - Karower Damm - Dorfanger Blankenburgs verbunden.

4.9 Planfall 2.1

Im Planfall 2.1 werden Auswirkungen der Verkehrsl6sung Heinersdorf untersucht.
Dies sind die Verbindung zwischen der Rothenbachstrale und der Blankenburger
StralRe (N1), die StralRe auf der ehemaligen Industriebahn zwischen Romain-
Rolland-StralRe (N2), der Ausbau der Strale Am Steinberg zwischen Pistoriusstralie
und der Romain-Rolland-Strale (N3), sowie der Ausbau der Blankenburger Stralte
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und die Verbindung Uber die Fafner Strafte zur StraRe Am Feuchten Winkel und
Schmaockpfuhlgraben (N4).

Das Netzelement N1 weist eine Belastung von 7.000 Kfz/24h,, auf, N2 von

15.000 Kfz/24h,,, N3 von 5.000 Kfz/24h,, bis zu 8.000 Kfz/24h,, und N4e von

9.000 Kfz/24h,, auf dem Neubauabschnitt und 13.000 Kfz/24h,, auf der Blankenbur-
ger Straflle. Die Romain-Rolland-Strafe wird im Ortskern um 17.000 Kfz/24h,, entlas-
tet. Die Blankenburger Straf3e wird in allen Planfallen der Gruppe 2 sowie im Planfall
3.0 vollstandig vom Kraftfahrzeugverkehr entlastet. Die sidlichen Anbindungen an
den Ortskern Heinersdorf werden um jeweils 9.000 Kfz/24h,, entlastet. Auf der Blan-
kenburger Strafe steigt die Belastung im Bereich der Ausbaustrecke des Netzele-
mentes N4e um 3.000 Kfz/24h,, an. Nordlich des Netzelementes N4e auf der Hei-
nersdorfer StralRe steigt die Belastung um bis zu 6.000 Kfz/24h,, an. Die Verbindung
zwischen dem Ortskern Blankenburg und dem Zentrum von Pankow Uber die Bahn-
hofstral’e und die Pasewalker Strafte wird um 2.000 Kfz/24h,, entlastet.

Die Anlagen 19 und 20 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall
als realisiert angenommenen Maf3nahmen in Form von Streckenbalken sowie die
Differenzbelastungen gegeniiber dem Nullfall. Die Wirkung der Verkehrsldsung Hei-
nersdorf ist im Vergleich zu anderen raumlich begrenzt auf die Ortslage. Die Entlas-
tung der Ortslage ermdglicht deren Neugestaltung und z.B. Nutzung durch den Um-
weltverbund. Das Netzelement N 4e stellte eine neue Verbindung an die A 114 und
die westliche Seite der Z&sur durch A 114 /Bahntrasse her, das verbessert die Er-
reichbarkeit des Raumes. Diese Neustrukturierung des Verkehrs in Heinersdorf bil-
det den Auftakt fir die Entwicklung erster Teile des Blankenburger Stidens.

410 Planfall 2.2

Im Planfall 2.2 werden die vier Netzelemente der Verkehrslésung Heinersdorf mit N1
Rothenbachstralle - Blankenburger Stral’e, N2 ehemalige Industriebahntrasse R.-
Rolland-StralRe -Blankenburger StralRe, N3 Am Steinberg von Pistoriusstralie - R.-
Rolland-Strafte, N4e Blankenburger Stral3e - Fafner Straflde - Am Feuchten Winkel,
in Kombination mit dem Kernstiick der Tangentialen Verbindung Nord von der B 2
bis zur Pasewalker StralRe inclusive des Neubaus der Anschlussstelle Blankenburg
an der A 114 und der Verbindung zwischen der Tangentialen Verbindung Nord und
Heinersdorf als realisiert angenommen. Dadurch gibt es zwei neue Verbindungen
zur BAB A 114. Fir das Heinersdorfer Netzelement 4 ist ein leicht modifizierter Stre-
ckenverlauf vorgesehen.

Mit dem Kernstlck der Tangentialen Verbindung Nord wird eine leistungsfahige
neue Trasse zwischen der B 2 Malchow und der A 114 / Pasewalker Strafie ge-
schaffen. Das ermdglicht die Anbindung des neuen Wohnungsbaustandortes Blan-
kenburger Siiden an die neue Trasse bzw. Integration dieser. Zusatzlich wird der
Teilraum Blankenburg und Blankenburger Stiden mit der A 114 verkn(pft und die
BahnhofstralRe als Engpass entlastet. Die Barriere der Autobahn und Bahntrasse
wird Gberwunden und die beiden Stadtraume verbunden. Die Wirkung der Verkehrs-
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I6sung Heinersdorf ist im Vergleich zu anderen raumlich begrenzt auf die Ortslage.
Die Entlastung der Ortslage ermdglicht deren Neugestaltung und z.B. Nutzung durch
den Umweltverbund. Das Netzelement N 4e stellte eine neue Verbindung an die A
114 und die westliche Seite der Zasur durch A 114 /Bahntrasse her, das verbessert
die Erreichbarkeit des Raumes. Diese Neustrukturierung des Verkehrs in Heiners-
dorf bildet den Auftakt fur die Entwicklung erster Teile des Blankenburger Siidens.

Das Netzelement N1 weist eine Belastung von 6.000 Kfz/24h,, auf, N2 von

15.000 Kfz/24h,,, N3 von 6.000 Kfz/24h,, bis zu 7.000 Kfz/24h,, und N4e von

8.000 Kfz/24h,, auf dem Neubauabschnitt und 10.000 Kfz/24h,, auf der Blankenbur-
ger StralRe. Die Tangentiale Verbindung Nord hat eine Belastung von

15.000 Kfz/24h,, zwischen der BAB A 114 und der Verbindungstrale nach Heiners-
dorf. Das ostliche und das westliche Ende haben eine Belastung von jeweils
20.000 Kfz/24h,,, die Verbindung nach Heinersdorf hat eine Belastung von

6.000 Kfz/24h,, auf der gemeinsamen Strecke, der westliche Ast hat eine Belastung
von 3.000 Kfz24/h und der stdliche Ast von 5.000 Kfz/24h,,.

Die Romain-Rolland-Straf3e wird im Ortskern Heinersdorf um 18.000 Kfz/24h,, ent-
lastet. Die stidlichen Anbindungen an den Ortskern Heinersdorf, die Romain-
Rolland-Straf3e und Tino-Schwierzina-Stralle, werden jeweils um 9.000 Kfz/24h,,
entlastet.

Die Heinersdorfer Straf’e wird sidlich der Tangentialen Verbindung Nord um
3.000 Kfz/24h,, und noérdlich um 2.000 Kfz/24h,, entlastet. Die Pasewalker Stralte
und die Bahnhofstraf3e werden um bis zu 9.000 Kfz/24h,, entlastet. Auf der Ost-
West-Verbindung durch Malchow nimmt die Belastung um 3.000 Kfz/24h,, zu.

Die Anlagen 21 und 22 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall
als realisiert angenommenen MafRnahmen in Form von Streckenbalken sowie die
Differenzbelastungen gegeniiber dem Nullfall.

411 Planfall 2.3

Dieser Planfall ist mit dem Planfall 2.2 nahezu identisch, allerdings wird die Tangen-
tiale Verbindung Nord nur bis zur VerbindungstralRe realisiert und stellt somit eine
Verbindung zwischen der B 2 und Heinersdorf her. Durch diese verkiirzte Realisie-
rung der Tangentialen Verbindung Nord wird die zusatzliche Anschlussstelle der
BAB A 114 nicht realisiert. Fur das Heinersdorfer Netzelement 4e wird ebenfalls ein
modifizierter Streckenverlauf unterstellt.

Das Netzelement N1 hat eine Verkehrsstarke von 8.000 Kfz/24h,, auf, N2 von
15.000 Kfz/24h,,, N3 von 6.000 Kfz/24h,, bis zu 8.000 Kfz/24h,, und N4e von
11.000 Kfz/24h,, auf der gesamten Strecke.

Die Verbindung zwischen Heinersdorf und der B 2 hat eine Belastung von
9.000 Kfz/24h,,, die Verbindung zum Netzelement N4e hat eine Belastung von
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7.000 Kfz/24h,,, die Verbindung zu den Netzelementen N1 und N2 hat eine Belas-
tung von 5.000 Kfz/24h,,.

Die Romain-Rolland-Straf3e wird im Ortskern Heinersdorf um 17.000 Kfz/24h,, ent-
lastet. Die stidlichen Anbindungen an den Ortskern Heinersdorf, die Romain-
Rolland-StralRe und Tino-Schwierzina-Stralle, werden jeweils um 9.000 Kfz/24h,,
entlastet.

Die Verbindung zwischen Heinersdorf und Blankenburg tber die Pasewalker Stralle
wird um 2.000 Kfz/24h,, entlastet und der Blankenburger Pflasterweg um
3.000 Kfz/24h,,.

Die Anlagen 23 und 24 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall
als realisiert angenommenen MafRnahmen in Form von Streckenbalken sowie die
Differenzbelastungen gegeniiber dem Nullfall.

Mit dem Kernstlck der Tangentialen Verbindung Nord wird eine leistungsfahige
neue Trasse zwischen der B 2 Malchow und der A 114 / Pasewalker Stral3e ge-
schaffen. Das ermdglicht die Anbindung des neuen Wohnungsbaustandortes Blan-
kenburger Siiden an die neue Trasse bzw. Integration dieser. Die Barriere der Auto-
bahn und Bahntrasse wird Gberwunden und die beiden Stadtrdume verbunden. Die
VerbindungsstralRe zwischen TNV und Heinersdorf sowie zur Heinersdorfer Stralle
bietet die Mdglichkeit der Entwicklung von Teilen des Blankenburger Siidens als
auch des heutigen Gewerbegebietes. Dadurch wird besonders die Heinersdorfer
Stral3e entlastet. Die Wirkung der Verkehrslésung Heinersdorf ist im Vergleich zu
anderen raumlich begrenzt auf die Ortslage. Die Entlastung der Ortslage ermdglicht
deren Neugestaltung und z.B. Nutzung durch den Umweltverbund. Das Netzelement
N 4e stellte eine neue Verbindung an die A 114 und die westliche Seite der Zasur
durch A 114 /Bahntrasse her, das verbessert die Erreichbarkeit des Raumes. Diese
Neustrukturierung des Verkehrs in Heinersdorf bildet den Auftakt fir die Entwicklung
erster Teile des Blankenburger Stidens. Nicht entlastet und verkehrlich nicht geldst
werden im Planfall 2.3 die problematische Situation in der Bahnhofstralde, auf Ab-
schnitten des Blankenburger Pflasterweges und der Heinersdorfer Stralie.

412 Planfall 2.4

Im Planfall 2.4 werden die vier Netzelemente der Verkehrslésung Heinersdorf mit N1
Rothenbachstralle - Blankenburger StralRe, N2 ehemalige Industriebahntrasse R.-
Rolland-StralRe -Blankenburger StralRe, N3 Am Steinberg von Pistoriusstralie - R.-
Rolland-Strafte, N4e Blankenburger Stral3e - Fafner Straflde - Am Feuchten Winkel,
in Kombination mit dem Kernstiick der Tangentialen Verbindung Nord von der B 2
bis zur Pasewalker StralRe inclusive des Neubaus der Anschlussstelle Blankenburg
an der A 114 und der Verbindung zwischen der Tangentialen Verbindung Nord und
Heinersdorf als realisiert angenommen. Dieser Planfall dient dazu, die Auswirkungen
von zusatzlichen Verbindungen aus Richtung Osten zur BAB A 114 zu untersuchen,
ohne eine zusatzliche Anbindung an Heinersdorf herzustellen.
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Die Tangentiale Verbindung Nord weist eine Belastung zwischen 18.000 Kfz/24h,,
und 20.000 Kfz/24h,, auf. Das Netzelement N1 hat eine Belastung von

4.000 Kfz/24h,,, N2 von 14.000 Kfz/24h,,, N3 von 5.000 Kfz/24h,, bis 7.000 Kfz/24h,,
und N4e von 11.000 Kfz/24h,, auf der Ausbaustrecke und 7.000 Kfz/24h,, auf der
Neubaustrecke.

Auf der Heinersdorfer StralRe treten zwischen N4 und der Tangentiale Verbindung
Nord Mehrbelastungen von bis zu 5.000 Kfz/24h,, auf. Der Blankenburger Pflaster-
weg, die Bahnhofsstrae sowie die Pasewalker Stral’e werden jeweils um

6.000 Kfz/24h,, bis 8.000 Kfz/24h,, entlastet.

Die Romain-Rolland-Straf3e wird im Ortskern Heinersdorf um 18.000 Kfz/24h,, ent-
lastet. Die Romain-Rolland-Strafte sidlich der Tino-Schwierzina-Stralle wird um
10.000 Kfz/24h,, und die Tino-Schwierzina-Strale um 9.000 Kfz/24h,, entlastet.

Die Anlagen 25 und 26 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall
als realisiert angenommenen MafRnahmen in Form von Streckenbalken sowie die
Differenzbelastungen gegeniiber dem Nullfall.

Mit dem Kernstlick der Tangentialen Verbindung Nord wird eine leistungsfahige
neue Trasse zwischen der B 2 Malchow und der A 114 / Pasewalker Stralie ge-
schaffen. Das ermdglicht die Anbindung des neuen Wohnungsbaustandortes Blan-
kenburger Stiden an die neue Trasse bzw. Integration dieser. Zusatzlich wird der
Teilraum Blankenburg und Blankenburger Stiden mit der A 114 verknipft und die
Bahnhofstral3e als Engpass entlastet. Die Barriere der Autobahn und Bahntrasse
wird Gberwunden und die beiden Stadtraume verbunden. Die Wirkung der Verkehrs-
I6sung Heinersdorf ist im Vergleich zu anderen raumlich begrenzt auf die Ortslage.
Die Entlastung der Ortslage ermdglicht deren Neugestaltung und z.B. Nutzung durch
den Umweltverbund. Das Netzelement N 4 stellte eine neue Verbindung an die A
114 und die westliche Seite der Zasur durch A 114 /Bahntrasse her, das verbessert
die Erreichbarkeit des Raumes. Diese Neustrukturierung des Verkehrs in Heiners-
dorf bildet den Auftakt fur die Entwicklung erster Teile des Blankenburger Siidens.

413 Planfall 2.5

Der Planfall 2.5 ist mit dem Planfall 2.3 nahezu identisch, wird aber durch die beiden
VerbindungsstraRen zwischen Karow und der B 2 erganzt. Dadurch gibt es, neben
der Blankenburger beziehungsweise Heinersdorfer Stralie, eine zweite Verbindung
zwischen Heinersdorf und Karow beziehungsweise Buch.

Im Planfall 2.5 werden die vier Netzelemente der Verkehrslésung Heinersdorf mit N1
Rothenbachstralle - Blankenburger Stral’e, N2 ehemalige Industriebahntrasse R.-
Rolland-Strale - Blankenburger Stral’e, N3 Am Steinberg von Pistoriusstrale - R.-
Rolland-StralRe, N4 Blankenburger Stral3e - Fafner StralRe - Am Feuchten Winkel (in
einem modifizierten Streckenverlauf), in Kombination mit einem leicht modifizierten
Streckenverlauf der TVN zwischen der B 2 bis zur Pasewalker Stra3e und mit drei
Verbindungselementen, der Verbindungsstralle B 2 - Karow, der Verbindung zwi-
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schen der VerbindungsstralRe B 2 - Karow und der B 2 und der Verbindung zwischen
TVN und Heinersdorf, als realisiert angenommen.

Mit dem Kernstlick der Tangentialen Verbindung Nord wird eine leistungsfahige
neue Trasse zwischen der B 2 Malchow und der A 114 / Pasewalker Stral3e ge-
schaffen. Das ermdglicht die Anbindung des neuen Wohnungsbaustandortes Blan-
kenburger Siiden an die neue Trasse bzw. Integration dieser. Die Barriere der Auto-
bahn und Bahntrasse wird Gberwunden und die beiden Stadtrdume verbunden. Das
Fehlen der neuen Anschlussstelle Blankenburg ist unglnstig zu bewerten. Die Wir-
kung der Verkehrslésung Heinersdorf ist im Vergleich zu anderen raumlich begrenzt
auf die Ortslage. Die Entlastung der Ortslage erméglicht deren Neugestaltung und
z.B. Nutzung durch den Umweltverbund. Das Netzelement N 4 stellte eine neue
Verbindung an die A 114 und die westliche Seite der Zasur durch A 114 /Bahntrasse
her, das verbessert die Erreichbarkeit des Raumes. Diese Neustrukturierung des
Verkehrs in Heinersdorf bildet den Auftakt fiir die Entwicklung erster Teile des Blan-
kenburger Suidens.

Die neue Trasse in Karow bindet Karow in 6stliche Richtung nach aufien und innen
an das BundesfernstralRennetz an. Es entstehen leistungsfahige neue Trassen zwi-
schen der B 2 Malchow und der A 114 / Pasewalker Strale und zwischen Karow
und der B 2. Die zusatzliche Verbindung Karow-B 2 steht im Zusammenhang mit ei-
ner stadtebaulichen Entwicklung und kénnte dort die ErschlieBung und die Anbin-
dung des neuen Wohnungsbaustandortes an das BundesfernstralRennetz bzw. Ber-
liner StralRennetz sicherstellen. Damit ist auch eine Entlastung des Stralenzuges
Blankenburger Chaussee - Karower Damm - Dorfanger Blankenburgs verbunden.
Beide Elemente stellen Querverbindungen zu den Radialen im Raum dar und schaf-
fen so ein Angebot zur stadtvertraglichen Verteilung der Verkehrsstréme in den Teil-
raumen Blankenburg und Blankenburger Siiden sowie Karow-Buch. Die Verbin-
dungsstrafte zwischen TNV und Heinersdorf sowie zur Heinersdorfer Stral3e bietet
die Méglichkeit der Entwicklung von Teilen des Blankenburger Stidens als auch des
heutigen Gewerbegebietes. Dadurch wird besonders die Heinersdorfer Stralle ent-
lastet.

Die Verbindung zwischen Heinersdorf und der B 2 hat eine Belastung von

7.000 Kfz/24h,,, die Verbindung zum Netzelement N4 hat eine Belastung von

4.000 Kfz/24h,,, die Verbindung zu den Netzelementen N1 und N2 hat eine Belas-
tung von 5.000 Kfz/24h,,. Die Verbindungsstralie B 2 - Karow hat eine Belastung von
8.000 Kfz/24h,, und die stdliche Verbindung zur B 2 von 11.000 Kfz/24h,,.

Das Netzelement N1 weist eine Belastung von 8.000 Kfz/24h,,, N2 von

15.000 Kfz/24h,,, N3 von 6.000 Kfz/24h,, bis 8.000 Kfz/24h,, und N4 von

9.000 Kfz/24h,, bis 11.000 Kfz/24h,, auf. Die Romain-Rolland-Strae wird im Orts-
kern Heinersdorf um 17.000 Kfz/24h,, entlastet. Die stdlichen Anbindungen an den
Ortskern Heinersdorf, die Romain-Rolland-Stral3e und Tino-Schwierzina-Stralle,
werden jeweils um 9.000 Kfz/24h,, entlastet.
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Auf der Heinersdorfer StralRe, zwischen Netzelement N4 und Blankenburger Pflas-
terweg, steigt die Belastung um 4.000 Kfz/24h,,. Nordlich des Blankenburger Pflas-
terweges, dessen Belastung um 7.000 Kfz/24h,, abnimmt, nimmt auch die Belastung
der Heinersdorfer Strale um bis zu 6.000 Kfz/24h,, ab.

Die Belastung auf dem Karower Damm nimmt um 6.000 Kfz/24h,, ab. Die Belastung
zwischen den beiden Verbindungsstrafen reduziert sich auf der B 2 um
4.000 Kfz/24h,, auf 24.000 Kfz/24h,,.

Die Anlagen 27 und 28 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der in diesem Planfall
als realisiert angenommenen Maf3nahmen in Form von Streckenbalken sowie die
Differenzbelastungen gegeniiber dem Nullfall.

414 Planfall 3.0

Im Planfall 3.0 wird die vollstandige Realisierung der Tangentialen Verbindung Nord
zwischen der B158 und Wilhelmsruher Damm in Kombination mit den vier Netzele-
menten Heinersdorf, den drei Verbindungselementen zwischen der TVN und Karow
bzw. Heinersdorf plus der vier Einzelelemente ,Verlangerte Granitzstralle®, ,Durch-
bindung Schillingweg*, ,Verlangerte Max-Burghardt-Strale” und der ,Friedhofsum-
fahrung zwischen Michelangelostral’e und Weillenseeer Weg" als realisiert ange-
nommen.

Dieser Planfall beinhaltet alle MaRnahmen und stellt somit das Maximalnetz da. In
diesem Planfall sind auch die MalRnahmen enthalten, welche in keinem der anderen
Planfalle enthalten sind. Dies sind die Verlangerung der Granitz- und der Max-
Burghardt-StralRe, die Durchbindung des Schillingweges, die Friedhofsumfahrung
sowie die Verbindung zwischen der Tangentiale Verbindung Nord und der stdlichen
Verbindungstrale zwischen der B 2 und Karow: Diese ist in keinem Planfall berlick-
sichtigt, da die Strecke parallel zur Ortsumgehung Malchow verlauft.

Die Tangentiale Verbindung Nord weist Belastungen zwischen 15.000 Kfz/24h,, und
26.000 Kfz/24h,, auf. Die Strecke parallel zur Bezirksgrenze Reinickendorf hat eine
Belastung von 21.000 Kfz/24h,,. Der Abschnitt bis zur B 96a hat eine Belastung von
18.000 Kfz/24h,,, der anschlieRende Abschnitt bis zur Heinersdorfer Strale hat eine
maximale Belastung von 26.000 Kfz/24h,,. Der Abschnitt zwischen der Heinersdorfer
StralRe und der Ortsumgehung Malchow hat mit 15.000 Kfz/24h,, die niedrigste Be-
lastung der gesamten Tangentialen Verbindung Nord.

Die Strecke zwischen B 2 und B 158 hat eine Belastung zwischen 21.000 Kfz/24h,,
und 24.000 Kfz/24h,,, welche in Richtung Siiden zunimmt. Die Verbindungsstrale

B 2 - Karow hat eine Belastung von 6.000 Kfz/24h,, und die Verbindung zwischen
dieser und der B 2 eine Belastung von 14.000 Kfz/24h,,. Auf dem sudlichsten Stiick
dieser Strecke kommen die Verkehre der parallel zur Tangentialen Verbindung Nord
laufenden Verbindungsstralle hinzu, welche eine Belastung von 13.000 Kfz/24h,,
hat, so dass die Belastung auf diesem Abschnitt bei 24.000 Kfz/24h,, liegt. Die Ver-
bindung zwischen der Tangentialen Verbindung Nord und Heinersdorf hat eine Be-
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lastung von 10.000 Kfz/24h,,. Der Abzweig nach Westen hat eine Belastung von
3.000 Kfz/24h,, und die Strecke nach Siden von 8.000 Kfz/24h,,.

Das Netzelement N1 weist eine Belastung von 8.000 Kfz/24h,, auf, N2 von

14.000 Kfz/24h,,, N3 von 4.000 Kfz/24h,, bis zu 6.000 Kfz/24h,, und N4 von

7.000 Kfz/24h,, bis 10.000 Kfz/24h,,. Die verlangerte Granitzstral’e hat eine Belas-
tung von 13.000 Kfz/24h,,.

Die Durchbindung des Schillingweges ist unterschiedlich stark belastet, die Strecke
westlich der Buchholzer Stral3e hat eine Belastung von 7.000 Kfz/24h,, und der Ab-
schnitt zwischen Buchholzer Strale und StralRe 123 von 5.000 Kfz/24h,,. Nordostlich
der StralRe 123 hat der Schillingweg eine maximale Belastung von 3.000 Kfz/24h,,.

Die verlangerte Max-Burghardt-Strae hat eine Belastung von 5.000 Kfz/24h,,.

Die Friedhofsumfahrung zwischen WeilRenseeer Weg und Michelangelostralie hat
eine Belastung von 19.000 Kfz/24h,,.

Im Zuge der MalRnahmen wird die Ortsdurchfahrt Malchow um bis zu 7.000 Kfz/24h,,
entlastet, der Blankenburger Pflasterweg um bis zu 15.000 Kfz/24h,,. Im Verlauf der
B 2 treten nur geringfiigige Anderungen der Belastungen auf.

Der Karower Damm wird um 5.000 Kfz/24h,, und die Bahnhofsstrafle um

4.000 Kfz/24h,, entlastet. Auf der Pasewalker StralRe sinkt die Belastung um
8.000 Kfz/24h,, auf 13.000 Kfz/24h,,. Die Belastungen auf der Kastanienallee, der
B 96a, der Buchholzer Stralle, der Hauptstrafle, dem Rosenthaler Weg und der
Blankenburger StralRe nehmen zwischen 3.000 Kfz/24h,, und 4.000 Kfz/24h,, ab.

Die Belastung auf dem Wilhelmsruher Damm nimmt im Bezirk Pankow um
9.000 Kfz/24h,, ab und steigt im Bezirk Reinickendorf um 7.000 Kfz/24h,, an.

Im Bereich Buch nimmt die Verkehrsbelastung der beiden Ost-West-Verbindungen,
Wiltbergstralle und Pdlnitzweg um insgesamt 4.000 Kfz/24h,, ab. Dies entspricht fast
der Belastung auf der neuen Max-Burghardt-Stral3e.

Die Belastung auf den beiden Hauptstrecken um den judischen Friedhof Berlin-
Weillensee, uber die Indira-Gandhi-Stralle und die Berliner Allee beziehungsweise
Uber die Landsberger Allee und die Storkower Stral3e nimmt jeweils um bis zu
6.000 Kfz/24h,, ab. Die Belastung auf der bereits bestehenden Granitzstral’e nimmt
um bis zu 7.000 Kfz/24h,, ab, auf der Berliner Stral3e reduziert sich die Belastung
4.000 Kfz/24h,, auf 12.000 Kfz/24h,,.

Die Belastung auf MuhlenstralRe in Richtung Stadtzentrum reduziert sich um
9.000 Kfz/24h,,.

Die Anlagen 29 und 30 zeigen die verkehrlichen Wirkungen der im Planfall 3.0 als
realisiert angenommenen Maflinahmen in Form von Streckenbalken sowie die Diffe-
renzbelastungen gegeniiber dem Nullfall.

Der Planfall 3 ist in der Lage sowohl lokal begrenzte Verkehrsprobleme zu I6sen als
auch groRraumig das Fehlen einer norddstlichen Tangente im Stadtverkehrsnetz
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Berlins auszugleichen. Die Entlastungen dieses Planfalls umfasst das gesamte Un-
tersuchungsgebiet und sind verteilt auf viele Stralen im Stadtgebiet. Hinsichtlich der
erzielten Bewertungspunkte liegt der Planfall 3 auf dem ersten Rang sowohl in allen
betrachteten Wirkungsbereichen als auch in der Gesamtsumme. Dieses Ergebnis ist
erwartungskonform, da alle méglichen disponiblen Mainahmen im Untersuchungs-
raum als realisiert unterstellt und somit die maximalen verkehrlichen Wirkungen er-
zielt werden. Dem stehen allerding auch in Summe die héchsten MafRnahmekosten
gegeniber.
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5 Bewertung der Planfille

5.1 Methodik

Die Bewertung der Planfélle nach einem einheitlichen Verfahren dient dazu, die viel-
faltigen Wirkungen der Infrastrukturmafinahmen in den Bereichen gesellschaftliche
und individuelle Mobilitat, Umwelt, Stadtebau, Raumordnung, Wirtschaft etc. trans-
parent zu machen. Aufgabe ist es, ein Bewertungssystem zu entwickeln, welches
objektiv, reliabel und valide ist. Dazu wurde gemeinsam mit dem Auftraggeber ein
Kriterienkatalog flir den Variantenvergleich aufgestellt und das Bewertungssystem
abgestimmt.

Das fiir die Bewertung der Planfélle eingesetzte Verfahren zielt auf eine Nutz-
wertanalyse [7] ab, bei der als gemeinsame Dimension der Indikatoren Punktwerte
gebildet werden, die den Beitrag jeder Wirkungsauspragung zur Zielerreichung mes-
sen. Durch die Vergabe von Gewichten wird die unterschiedliche Bedeutung von
Wirkungen berticksichtigt. Das Produkt des Zielerreichungsgrades mit dem Gewicht
ergibt den Teilnutzen, die Summe aller Teilnutzen ergibt den Gesamtnutzen je Plan-
fall. Die Rangfolge ordnet sich nach der Gréf3e der Gesamtnutzen. Je héher diese
Summe, desto groRer der Nutzwert. Die Bewertung ist dreistufig aufgebaut mit Ziel-
system, Bewertungssystem und Syntheseverfahren (vgl. Abbildung 24).

Abbildung 24: Bewertungsverfahren (Quellennachweis Kapitel Literatur [7])

Im Zielsystem werden vier Wirkungsbereiche betrachtet.
A Verkehrswirksamkeit

B Raumordnung

C Stadtebau

D Umweltvertraglichkeit

Diesen vier Wirkungsbereichen werden jeweils eigene Zielbereiche zugeordnet, die
ihrerseits mit Teilzielen untersetzt sind. In der folgenden Abbildung 25 ist das Ziel-
system mit seinen Zielbereichen und Teilzielen dargestellt.
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Wirkungsbereiche Zielbereiche Teilziele

Reduzierung Verkehrsbeteiligungsdauer

Reduzierung Betriebskosten

ARl Reduzierung Anzahl der Unfalle

Verbesserung Verkehrsqualitat

Verbesserung der Wohnumfeldqualitét Reduzierung verkehrsbedingte Emissionen

Hauptzentren

Stadtteilzentren

B Raumordnung

Verbesserung der Erreichbarkeit Ortsteilzentren

Fachmarktagglomerationen

Erganzungsstandorte

Wohnen

C Stadtebau Verbesserung stadtebaulicher Funktionen Gewerbe

Erholung

Verbesserung Klimaschutz Reduzierung Emissionen

Zerschneidung Natura-2000-Gebiete

Zerschneidung NSG

Zerschneidung LSG

D Umweltvertraglichkeit

Umwelt- und ressourcenschonende Planung der Verkehrstrassen [Zerschneidung Naturparks

Zerschneidung Flachen Biotopverbund

Zerschneidung Flachen Trinkwasserschutz

Flachenverbrauch

Minimierung Kosten

Abbildung 25: Zielsystem

Im Bewertungssystem werden den Teilzielen Indikatoren zuzuordnen, welche den
Grad der Zielerfiillung der Planfélle beschreiben. Dabei kann ein Ziel durch einen
oder mehrere Indikatoren beschrieben werden bzw. ist es auch mdglich, dass ein
Indikator flr verschiedene Ziele relevant ist.

Die Indikatoren sind in der folgenden Abbildung 26 dargestellt und beziehen sich im
Kern auf die im Verkehrsmodell messbaren GréRen: Verkehrsarbeit, Verkehrsleis-
tung, Differenzbelastung der betroffenen Einwohner, Fahrzeiten zu zentralen Orten,
Verkehrsqualitat, Verkehrssicherheit etc.. Die Zerschneidung von Schutzgebieten
sowie Flacheninanspruchnahme werden extern gemessen. Diese Messgrofien er-
lauben eine quantitative Bewertung der Zielerreichung. Fir alle staddtebaulichen Indi-
katoren erfolgt eine qualitative Bewertung an Hand von Punkten.
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Teilziele Indikatoren

Indikatoren Einheit Indikator
Reduzierung Verkehrsbeteiligungsdauer Delta Verkehrsarbeit Kfz-h/d  |A.l1
Reduzierung Betriebskosten Delta Verkehrsleistung Kfz-km/d |A.ll.2

Delta Unfélle gesamt Anzahl Alll.3
Reduzierung Anzahl der Unfélle Delta Unfalle mit Personenschaden Anzahl __|Alll.4

Delta schwerwiegende Unfalle mit Sachschaden Anzahl Alll.5
\erbesserung Verkehrsqualitat Delta Streckenlange Auslastung E-F km A.IV.6
Reduzierung verkehrsbedingte Emissionen |Delta Verkehrsbelastung * EW (betr.) Kfz B.\V.7
Hauptzentren Delta Fahrzeit HZ h/d B.VI.8
Stadtteilzentren Delta Fahrzeit STZ h/d B.VI.9
Ortsteilzentren Delta Fahrzeit OTZ h/d B.VL.10
Fachmarktagglomerationen Delta Fahrzeit FMA h/d B.VI1.11
Erganzungsstandorte Delta Fahrzeit ZZZ h/d B.VI.12
Wohnen qual. Einschatzung zu Wirkungsgrad und Wirkungsrichtung |Punkte C.VIL.13
Gewerbe qual. Einschatzung zu Wirkungsgrad und Wirkungsrichtung |Punkte C.Vi.14
Erholung qual. Einschatzung zu Wirkungsgrad und Wirkungsrichtung |Punkte C.\VIL.15
Reduzierung Emissionen Verkehrsleistung Kfz-km/d |D.VII.16
Zerschneidung Natura-2000-Gebiete Delta Lange km D.IX.17
Zerschneidung NSG Delta Lange km D.IX.18
Zerschneidung LSG Delta Lange km D.IX.19
Zerschneidung Naturparks Delta Ladnge km D.1X.20
Zerschneidung Flachen Biotopverbund Delta Lange km D.IX.21
Zerschneidung Flachen Trinkwasserschutz |Delta Lédnge km D.IX.22
Flachenverbrauch Delta Neuversiegelung 1.000 gm |D.IX.23
Minimierung Kosten Kosten Planfall € E.X.24

Abbildung 26: Indikatoren

Die quantitativen und qualitativen Messgroften der Planfalle werden mit Hilfe einer
linear fallenden Nutzenfunktion je Indikator in Bewertungspunkte transformiert. Die
folgende Abbildung 27 zeigt beispielhaft die Nutzenfunktion fiir den Indikator A.11.2,
welcher die Differenz der mithilfe des Verkehrsmodells fiir jeden Planfall ermittelten
Verkehrsleistung gegenuber dem Nullfall darstellt. Auf der x-Achse sind die Delta der
Verkehrsleistung aufgetragen, auf der y-Achse die Bewertungspunkte. Der absolut
groRte Wert der Delta ergibt die Spannweite der Funktion fiir die x-Achse. Die ma-
ximale Einsparung an Kfz-Kilometer pro Tag erbringt somit den gréften Nutzen und
erhalt +100 Bewertungspunkte. Demgegenuber erzielt der maximal mogliche Wert
an Mehrverkehrsleistung die schlechteste Bewertung und erhalt -100 Bewertungs-
punkte. Zwischen diesen beiden Punkten wird linear skaliert. Wenn fir einen Planfall
keine Veranderung der Verkehrsleistung gemessen wird, ergeben sich Null Bewer-

tungspunkte.
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Abbildung 27: Transformation

In der abschlieRenden Wertsynthese werden die Ergebnisse zusammengefihrt. Die

Gewichtung erfolgt in zwei Stufen (innere und duRere Gewichtung).

AuRere Innere
Wirkungsbereiche Gewichtung Indikatoren Gewichtung
WB |
Delta Verkehrsarbeit Al1 30%
Delta Verkehrsleistung All.2 30%
. . Delta Unfalle gesamt AlllL.3 20%
VUL ST L SIS Delta Unfalle mit Personenschaden AlllL4 5%
Delta schwerwiegende Unfalle mit Sachschaden AlllL5 5%
Delta Auslastung E-F A.lV.6 10%
Delta Verkehrsbelastung * EW (betr.) B.\.7 20%
Delta Fahrzeit HZ B.VI.8 16%
B Raumordnung Delta Fahrzeit STZ B.VI.9 16%
Delta Fahrzeit OTZ B.VI.10 16%
Delta Fahrzeit FMA B.VI.11 16%
Delta Fahrzeit ZZZ B.VI.12 16%
qual. Einschatzung zu Wirkungsgrad und Wirkungsrichtung |C.VI.13 33%
C Stadtebau qual. Einschatzung zu Wirkungsgrad und Wirkungsrichtung |C.VI.14 33%
qual. Einschatzung zu Wirkungsgrad und Wirkungsrichtung |C.VI.15 33%
Verkehrsleistung D.VIIL16 50%
Delta Lange D.IX.17 7%
Delta Lange D.IX.18 7%
S : 5 Delta Lange D.IX19 7%
D Umweltvertraglichkeit 30% e D IX.20 7%
Delta Lange D.IX.21 7%
Delta Lange D.IX.22 7%
Delta Neuversiegelung D.IX.23 7%
Kosten Planfall E.X.24 100%

Kosten Planfall Mio. [EUR]

Abbildung 28: Wertsynthese

Die aulRere Gewichtung berticksichtigt die Wirkungsbereiche, die innere die Indikato-
ren. Da der Fokus der hier vorliegenden Untersuchung auf verkehrlichen Aspekten
und StraRenbaumalnahmen liegt erhalt der Wirkungsbereich A - Verkehrswirksam-
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keit mit 40 % die hochste Gewichtung. Die Wirkungsbereiche B - Raumordnung und
C - Stadtebau erhalten in Summe 30 %, so dass sie in Summe gleichgewichtet dem
Wirkungsbereich D - Umweltvertraglichkeit gegenuberstehen. Die Summe der inne-
ren Gewichtungsfaktoren je Wirkungsbereiche ergibt immer 100 %. Innerhalb des
Wirkungsbereiches D erhalt der Indikator Einsparung von Verkehrsleistung mit 50 %
die hochste Gewichtung, da dieser Indikator explizite EingangsgrofRe zur Berech-
nung der verkehrsbedingten Luftschadstoffemissionen ist. Die Reduzierung von
Emissionen ist ein hochgewichtetes Teilziel.

Die in der Abbildung 28 dargestellten Gewichtungen wurden mit der SenUVK abge-
stimmt und durch diese bestatigt. Die durchgefiihrten Sensitivitatstests zum Beispiel
mit Gleichgewichtung der vier Wirkungsbereiche bestatigen die Reliabilitat (Zuver-
|&ssigkeit) des Bewertungssystems und die Stabilitat der Bewertungsergebnisse/
Rangfolge der Planfalle.

5.2 Ergebnis

In der Abbildung 29 sind fir alle Indikatoren die erzielten Bewertungspunkte je Plan-
fall aufgefiihrt. Rot sind die Indikatoren des Wirkungsbereiches Verkehrswirksam-
keit, blau der Raumordnung, gelb des Stadtebau und hellgriin des Wirkungsberei-
ches Umweltvertraglichkeit hinterlegt.

\\

8&%@ Synthese der Bewertungspunkte
© PF1-1|PF1-2A| PF1-2B|PF1-3| PF1-4|PF1-5[PF1-6|PF1-7| PF1-8| PF2-1| PF2-2| PF2-3| PF2-4| PF2-5| PF3
AlA1 BE 2,2 14 D2 2,5 3,8 4,2 2,2 54 0,6 2,9 1,0 2,8 34| 120
All.2 53 3,0 2,5 5,8 2,3 4,7 BE 36 6,2 0,5 S 1,6 3.1 49 120
Alll.3 8,0 0,8 0,6 6,6 0,8 0,9 1,1 1,1 14 0,6 1,2 0,0 1,3 0,7] 41
Alll.4 2,0 0,2 0,1 1,7 0,3 0,3 0,3 0,3 0,5 0,2 0,3 0,0 0,3 03] 15
Alll.5 -0,8 -1,5 -09] -11 -13 -16] -12] -14 -08] -08 -20 -09] -20 -10 -0,2

AlV.6 -3.4 1.4 0,4 13| 40 08 1.4 1.1 16| -02 13| -1.0 12| -0,7] -0,8
B.V.7 21 0,6 0,4 19, 08 o7 07 07 09 00 06[f 02 06] 03] 30
B.VL.8 1.7 0.4 0,6 16] 09 06 10l 05 12| 01 06/ 01 06] 05 24
B.VL.9 1.7 04 0,4 13| 08 05 07 05 10, 00} 05 0.1 05 04] 24
B.VL.10 1.2 0,5 0,4 10 07 09 1.1 0,5 14] 01 05 01 05 09 24
B.VL.11 1,6 0,4 0,4 13 08 06] 08 05 10 00 04 0.1 05] 04] 24
B.VL.12 1.3 0,5 0,4 12 08 1.0 1.1 0,6 14] 01 06/ 01 06] 08 24
C.VIL13 1,6 0,7 0,5 1.3 10l 09 1.2 1.2 1.5 151 26| 23] 22 27 50
C.VI.14] 22 1.1 06] 22 1.1 1.1 1,7 1,7 1,71 00 1.7 1.1 1.1 1,71 50
C.VIL15] 0,0 0,0 00 00 00 07 07 07 07 15| 22| 22 1.5 29 50
D.Vll.1g 6,6 3.8 321 72 29 59 69 44 78] 06| 47 20 39 62| 150
D.IX.17 0,0 0,0 00 00 00 00 00 00 00 00 00f 00 00 00 00
D.IX.18 0,0 0,0 00 00 00 00 00 00 00 00 00f 00 00 00 00
D.IX19] -16 0,0 00 -16] 00 00 00 00f 00 00 00f 00 00 00 -21
D.IX20| -14 -0,2 -01 -14f -02| -02] -02] -02 -02 00f -02 -01f -02| -01] -2.1
D.IX21] -13 -0,1 -01 12 -02] -02 -05 -02 -06] -01 -03] -02[ -02| -0,6] -2.1
D.IX.22 0,0 0,0 00 00 00 00 00 00f 00 00 00f 00 00 00 00
D.IX23] -11 -0,3 -03] -08 -06] -04] -05 -05 -08 -02f -0,7] -04f -05 -06] -2.1

Abbildung 29: Ergebnis der Wertsynthese

Aus der Summe der Bewertungspunkte je Planfall wird eine erste Rangfolge der
Planfalle abgeleitet (vgl. Abbildung 30).
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Abbildung 30: Bewertungspunkte der Planfalle

Hinsichtlich der erzielten Bewertungspunkte liegt der Planfall 3 auf dem ersten Rang
sowohl in allen betrachteten Wirkungsbereichen als auch in der Gesamtsumme der
Bewertungspunkte. Die in diesem Planfall unterstellte vollstandige Realisierung der
Tangentialen Verbindung Nord (TVN) zwischen der B158 und Wilhelmsruher Damm
in Kombination mit den vier Netzelementen Heinersdorf, den Verbindungselementen
zwischen der TVN und Karow bzw. Heinersdorf plus der vier Einzelelemente ,Ver-
langerte GranitzstralRe®, ,Durchbindung Schillingweg®, ,Verlangerte Max-Burghardt-
Straf3e“ und der ,Friedhofsumfahrung zwischen Michelangelostr. und Weilenseer
Weg“ sind in der Lage sowohl lokal begrenzte Verkehrsprobleme zu I6sen als auch
grolRraumig das Fehlen einer norddstlichen Tangente im Stadtverkehrsnetz Berlins
auszugleichen. Dieses Ergebnis ist erwartungskonform, da alle méglichen disponib-
len MaBnahmen im Untersuchungsraum als realisiert unterstellt und somit die maxi-
malen verkehrlichen Wirkungen erzielt werden.

Die nachsten Platze werden von den Planfallen 1-3 und 1-1 belegt. Beide Planfalle
behandeln die Realisierung der Tangentiale Verbindung Nord. Wahrend im Planfall
1-3 der TVN das 0Ostliche Teilstiick zwischen der B2 und B158 fehlt, ist im Planfall 1-
1- die vollstandige Realisierung der TVN zwischen B158 und Wilhelmsruher Damm
unterstellt. Der Planfall 1-1 schneidet vor allem in den Wirkungsbereichen Verkehrs-
wirksamkeit und Umweltvertraglichkeit schlechter ab als der Planfall 1-3.

Der Planfall 2-1 erzielt von allen untersuchten Planfallen die niedrigste Summe der
Bewertungspunkte und liegt auf dem letzten Rang. Die Bewertung zeigt, dass die
vier Netzelemente in Heinersdorf lokal verkehrswirksam sind. Aufgrund des raumli-
chen begrenzten Einzugsbereiches sind diese jedoch nicht in der Lage, das Fehlen
einer tangentialen StraRenverbindung im Nordost-Raum Berlins auszugleichen.
Trotzdem besitzen die vier Netzelemente der Verkehrsldsung Heinersdorf gro3e Be-
deutung fir eine Entlastung des historischen Ortskerns vom Durchgangsverkehr.
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Fir die Gesamtbewertung werden den Nutzen die Kosten der Infrastrukturmaf3nah-
men auf zweierlei Art gegenubergestellt:

» Berlcksichtigung eines eigenen Wirkungsbereiches Kosten
= Bewertungspunkte je 1 Mio. EUR

Daraus wird der Gesamtrang jedes Planfalls abgeleitet.

Gesamt 1-1 1-2A1-2B 1-3 14 15 16 17 18 21 22 23 24 25 3
Summe BP 313 /139|104 334 94 210 258 168 312 43 205 83 175|229 650
Kosten in Mio. EUR 585 19,9 16,7 399 384 224 30,0 352 486 280 623 487 47,0 606 1394
BP/ 1 Mio. EUR 0507|086 08|02 09 0905|086 |0203|02 04|04 |05
Gesamtrang 7 4 6 3 13 1 2 8 5 15 (12 (14 | 11 (10| 9

Abbildung 31: Gesamtrangfolge der Planfélle

In der Gesamtbewertung liegt Planfall 1-5 auf dem ersten Rang. Die Bewertungser-
gebnisse zeigen, dass eine Realisierung des Kernelementes der Tangentiale Ver-
bindung Nord zwischen der B2 und der Pasewalker Strale in Kombination mit der
Anschlussstelle Blankenburg und der Verbindungsstrale B2 bis Karow die grofiten
Wirkungen je eingesetzten Euro erzielt. Hinsichtlich der Wirkungsbereiche Ver-
kehrswirksamkeit und Raumordnung belegt der Planfall 1-5 mittlere Platze. Hinsicht-
lich Umweltvertraglichkeit liegt er im vorderen Drittel. Die grob Uberschlagig ermittel-
ten Kosten fur die Realisierung des Planfalls 1-5 betragen 22,4 Mio. EUR.

Der Planfall 1-6 belegt den zweiten Rang. Er baut auf dem Planfall 1-5 auf und er-
ganzt diesen um eine Verbindung zwischen der Verbindungsstrale B2 bis Karow
und der B2. In den Wirkungsbereichen Verkehrswirksamkeit, Raumordnung und
Stadtebau belegt der Planfall 1-6 mittlere Platze. Hinsichtlich Umweltvertraglichkeit
liegt er auf Rang drei. Die Kosten betragen 30,0 Mio. EUR.

Der dritte Rang wird vom Planfall 1-3 besetzt. Dabei fehlt der TVN lediglich das Ostli-
che Teilstick zwischen der B2 und B158. Hinsichtlich der Wirkungsbereiche Ver-
kehrswirksamkeit und Raumordnung belegt der Planfall 1-3 vordere Platze. Die Kos-
ten betragen 39,9 Mio. EUR.

Der Planfall 2-1 schneidet auch in der Gesamtbewertung am schlechtesten ab. Den
vergleichsweise hohen Kosten von 28,0 Mio. EUR stehen die geringsten Bewer-
tungspunkte gegenuber.

Damit wird der Planfall 1-5 zur vorrangigen Umsetzung empfohlen.
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