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Einleitung

1 Einleitung

1.1  Ausgangssituation

Mahlsdorf ist ein Ortsteil von Berlin; er liegt im Osten der Stadt und gehort zum Bezirk
Marzahn-Hellersdorf. Die Bundesstral3e 1/5 fuhrt durch den Ortsteil. Das Ortsteilzent-
rum Mabhlsdorf einschlielich altem Dorfkern Mahlsdorf befindet sich zwischen dem S-
Bahnhof Mahlsdorf und Alt-Mahlsdorf (Bundesstrale B1/5). Es ist aufgrund der beste-
henden Versorgungseinrichtungen sowie seiner hervorragenden Lage/Erreichbarkeit
und Verkehrsanbindung durch S-Bahn, Regionalbahn, Bus und Stralenbahn sowie Er-
schlieBung durch die Honower Strale eines der sehr stark frequentierten Zentren des
Berliner Bezirkes Marzahn-Hellersdorf. Laut StEP Zentren ist der stadtebauliche Hand-
lungsbedarf hoch, das gilt insbesondere auch fiir den Einzelhandel.

Der StraBenraum der Honower StraRe (nordlich der B1/5) sowie des Hultschiner Damms
(sudlich der B1/5) als Trager verschiedener Verkehrsarten (Ful, Rad, StralRenbahn, Kfz)
weist haufig Uberlastungserscheinungen auf und befindet sich in einem schlechten bau-
lichen Zustand. Die Verkehrsflhrung der Stral3enbahn ist untypisch und nicht regelge-
recht. Sie befindet sich in verschiedener Seitenlage im Zweirichtungsverkehr auf einem
Gleis.

Abbildung 1 Hultschiner Damm, vor Charlotte-von-Mahlsdorf-Ring, Fahrtrichtung Nord
(Foto: VMZ Berlin, 31.08.2018)

Der Knotenpunkt Honower Stra3e/Hultschiner Damm mit der B 1/5 ist durch hohe Ver-
kehrsbelastungen der Bundesstralie in Ost-West Relation und der querenden StraRen in
Nord-Sud-Relation gekennzeichnet.
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Abbildung 2 Knotenbereich Hultschiner Damm/ Alt-Mahlsdorf, Fahrtrichtung Nord nach
Honower StralRe (Foto: VMZ Berlin, 31.08.2018)

Neben den verkehrlichen Problemen weist der Abschnitt ferner funktionelle und stad-
tebauliche Defizite auf. Weitere stéadtebauliche Planungen in Randbereichen der alten
Ortslage haben das Verkehrsaufkommen in diesem Raum sowie den Handlungsbedarf
fur eine grundlegende Verkehrslosung noch erhoht. In einem jahrzehntelangen Pla-
nungsprozess, der bereits vor 1990 begonnen hat, wurde die sogenannte ,,Verkehrslo-
sung Mabhlsdorf" zusammen mit dem Bezirksamt des Bezirks Marzahn-Hellersdorf ent-
wickelt.

Diese besteht aus verschiedenen MalRnahmen:

Neubau einer StraBenverbindung zw. Honower Str./Pestalozzistralle tber Stral3e
An der Schule und deren stidlicher Verlangerung bis Hultschiner Damm Hohe Gut
Mahlsdorf,

Neubau eines zweiten Straenbahngleises im Stral’enzug Honower StralRe/Hult-
schiner Damm zwischen S-Bahnhof Mahlsdorf und Rahnsdorfer StraRe,

zweigleisiger Ausbau der Stral3enbahn in der Honower Str. als Voraussetzung fur
einen 10 Minuten-Takt,

Verlegung der Endstelle der Stral’enbahn aus der Treskowstral3e und Heranfiih-
ren an den S-Bahnhof zur Herstellung eines kompakten OPNV-Umsteigepunktes
zw. StraRenbahn und S-Bahn,

Neubau eines Regionalbahnhofs Mahlsdorf.
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Die neue Stral3e soll zwischen der Pestalozzistral’e und dem Gut Mahlsdorf in Verlange-
rung der StraBe An der Schule bis zur Rahnsdorfer Stra3e verlaufen.

Fur das Gebiet sind mehrere allgemeine und vorhabenbezogene Bebauungspléane bzw.
Vorhaben- und ErschlieBungsplane aufgestellt, um die Entwicklung in der Ortslage unter
Beriicksichtigung der geplanten Verkehrslosung realisieren zu kénnen. Die neue Stra-
Renverbindung ist mit dem bisherigen Arbeitstitel ,,StralBe An der Schule™ im Flachen-
nutzungsplan von Berlin (FNP) und im Stadtentwicklungsplan Mobilitéat und Verkehr als
geplante Gbergeordnete Stralie mit der Verbindungsfunktionsstufe Il enthalten. Im Stra-
Renplan des Landes Berlin ist sie als eine geplante LandesstraRe der Il. Ordnung ausge-
wiesen. Der StraBenabschnitt Honower Stralle/Hultschiner Damm gehort derzeit zum
Ubergeordneten Straliennetz von Berlin und ist als Gibergeordnete StralRenverbindung
mit der Verbindungsfunktionsstufe Il ausgewiesen.

Nach Umsetzung der Verkehrslosung Mahlsdorf wird fur die entlasteten Abschnitte der
Honower Stral3e und Hultschiner Damm die Zuriickstufung als Ergdnzungsstrale vorge-
sehen.

Die Abteilung V der SenUMVK ist Vorhabentréager fir den Neubau einer neuen StraRen-
verbindung von Honower Stral3e/Pestalozzistralie tber Strae An der Schule und deren
sudlicher Verlangerung bis Hultschiner Damm Hoéhe Gut Mahlsdorf. Das Planrechtsver-
fahren wird nach Berliner Stral’engesetz (BerlIStrG) durchgefihrt.

Die BVG ist Vorhabentréger fur das Vorhaben des Neubaus eines zweiten Stralenbahn-
gleises im StraRenzug Honower Strale/Hultschiner Damm zwischen S-Bahnhof Mahls-
dorf und Rahnsdorfer Strale. Das Planrechtsverfahren wird nach Personenbefdrde-
rungsgesetz (PBefG) durchgefuhrt.

1.2 Zielstellung und Vorgehensweise

Ziel ist es, fur das Vorhaben des StralRenneubaus eine verkehrliche Begriindung zu erar-
beiten.. Dabei soll eine vertiefende Untersuchung der Verkehrsfiihrung (Verkehrsorga-
nisation) unter Berlcksichtigung der sich verandernden Verkehrsstrome im Gebiet
durchgefuhrt werden.

Die verkehrliche Untersuchung gliedert sich in folgende Arbeitsschritte:

In einem ersten Bearbeitungsschritt wird die gegenwartige Verkehrssituation im Gebiet
dargestellt (vgl. Kapitel 2 ff.). Hierzu gehéren die Beschreibung des Untersuchungsge-
bietes, die Darstellung der Verkehrsbelastungen im Netz sowie die Analyse der Leis-
tungsfahigkeiten und Stérungen des Verkehrsablaufs. AbschlieBend wird die Verkehrs-
sicherheit auf Basis der Berliner Unfalldaten betrachtet.

In einem zweiten Bearbeitungsschritt werden die zukinftig zu erwartenden Verkehrs-
verhéltnisse im Untersuchungsgebiet dargestellt (vgl. Kapitel 3 ff.). Mit Hilfe des objekt-
konkret aufbereiteten Verkehrsmodells des Landes Berlin werden die sich einstellenden
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Kfz-Belastungen im Straliennetz fiir den Prognosenullfall 2030 (ohne Malinahme) be-
rechnet.

Auf dieser Grundlage wird in einem dritten Bearbeitungsschritt die Planungsvariante un-
ter Berucksichtigung der neuen Verkehrsorganisation des Kfz-Verkehrs modellseitig be-
rechnet und die sich einstellenden Kfz-Verkehrsstrome dargestellt. Hierzu gehort auch
die Betrachtung der Leistungsféhigkeiten an den StralRenverkehrsknoten im Untersu-
chungsgebiet.
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2 Darstellung der gegenwartigen Verkehrssituation

2.1 Untersuchungsgebiet und Verkehrsfunktion des Netzes

Die Abbildung 3 zeigt das Untersuchungsgebiet. Das Gebiet wird im Siiden von der
ElsenstraBe und der Rahnsdorfer Stral’e begrenzt. Die Pilgramer Strafle sowie die
Landsberger Strale bilden die 6stliche Grenze des Untersuchungsgebietes. Im Norden
verlauft die Grenze entlang der Wodanstralle bzw. nérdlich der Bahntrasse. Die
westliche Begrenzung stellt die StralRe Am Kornfeld sowie der Kressenweg dar.

" \Wodanstr:

Untersuchungsgebiet
©  s-Bahnhof
s S-Bahnlinie

ubergeordnetes
StraBennetz

Abbildung 3 Untersuchungsgebiet (Kartengrundlage: Geoportal Berlin / Digitale farbige Or-
thophotos 2019, DOP20RGB)

Der Hultschiner Damm ist eine tangential verlaufende zweistreifige StralRe im stdlichen
Bereich des Berliner Ortsteils Mahlsdorf. Nordlich der Bundesstrale 1/5 wird der
StraBenzug als Honower StralRe weitergefiinrt. GemaR der Klassifizierung des
ubergeordneten Berliner StraBennetzes wird der Stral3enabschnitt Hultschiner Damm
und Honower StraRe als Stufe II, ibergeordnete StralRenverbindung, gefiihrt. In Nord-
Siid-Relation verbindet sie den im Stiden liegenden Ortsteil Mahlsdorf-Sud und im wei-
teren Verlauf den Ortsteil KOpenick. Nach Norden bindet sie den Ortsteil Hellersdorf so-
wie Honow an.

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.
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Gequert wird der StraBenzug von der Stralle Alt-Mahlsdorf (B1/5), die als grolRrdumige
StraBenverbindung (Stufe 1) das 6stliche Berliner Umland mit dem Berliner Zentrum ver-
bindet. Die B1/5 knupft im Land Brandenburg weiterhin an die A10 tber die Anschluss-
stelle Berlin-Hellersdorf an. Im Untersuchungsgebiet finden sich dartiber hinaus tberge-
ordnete StraRenverbindungen mit besonderer Bedeutung (Ergdnzungsstral3en), welche
kleinrdumige Verbindungs- und Erschliefungsfunktionen besitzen.

MU AESES o~ Al I
Kaulsdbrfa 7 [ =S/ ||
TN I A8 e b % Ubergeordnetes Stralennetz, Bestand 2017
o/ NOLA )7 “oting, |

—— Siufe 0 (kontinentale Stralenverbindung)

——— Stufe | (grofrdumige Stralenverbindung)
——— Stufe Il (bergeordnete Straenverbindung)
—  Stufe Il (Griliche StraBenverbindung)

Erganzungsstralien (weitere Stralten von
besonderer Bedeutung)

" Stand: Dezember 2017

q‘; 7 4
A 4 |
Abbildung 4 Ausschnitt des klassifizierten Strallennetzes, Stand 2017 (Quelle: SenUMVK
20174

2.2 Kfz- und Lkw-Belastungen

Die Abbildung 5 zeigt die Kfz-Belastung des Strallenabschnittes Hultschiner
Damm/Honower Stralde sowie der Bundesstrale 1/5 im Jahr 2019 gemal? der Berliner

L https://fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp?loginkey=showMap&mapld=verkehr_strnetz@senstadt
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StralRenverkehrszahlung (SVZ)2. Wahrend die durchschnittliche werktégliche Kfz-Belas-
tung der BundesstraRe 1/5 (Alt-Mahlsdorf) zwischen 38.300 und 40.400 Kfz/24h betragt,
weist der Hultschiner Damm eine durchschnittliche werktégliche Kfz-Belastung zwi-
schen 9.200 und 14.900 Kfz/24h sowie die HOnower Stral3e zwischen 12.300 und 18.900
Kfz/24h auf.

Die Abbildung 6 gibt die werktagliche Belastung der Lkw (>3,5t zulGG) im Untersu-
chungsraum flr das Jahr 2019 wieder. Es zeigt sich eine werktégliche Lkw-Belastung von
570 Lkw/24h auf dem nordlichen Abschnitt des Hultschiner Damms. Das entspricht, ge-
messen an der werktéaglichen Kfz-Belastung des SVZ 2019, einem Lkw-Anteil von ca. 6,2
%. Im weiteren Verlauf des Hultschiner Damms in Richtung Stid, wird der prozentuale
Lkw-Anteil geringer. Im Bereich Elsenstralie betragt er ca. 4,4 % (650 Lkw/24h).

In der HOnower StralRe verkehren nordlich der Treskowstralle 490 Lkw/24h. Die ent-
spricht einem prozentualen Lkw-Anteil von 2,6%. Stidlich des Wilhelmsmuhlenweges be-
tragt der Lkw-Anteil bei 370 Lkw/24h rd. 3%.

Auf der Bundesstralie 1/5, in Ost-West-Relation, ist die Lkw-Belastung erwartungsge-
maR hoher als auf der Nord-Sud-Achse. Mit 2.530 Lkw/24h (westlich des Hultschiner
Damms) bzw. 3.050 Lkw/24h (6stlich des Hultschiner Damms) liegt der Lkw-Anteil, ge-
messen an der werktéglichen Kfz-Belastung des SVZ 2019, zwischen 6,6 % und 7,8 %.
(siehe Abbildung 6).

2 7um Zeitpunkt der Modellbearbeitung (vgl. auch Kapitel 3 und 5.1) lagen die Stralenverkehrszahlungen des Jahres
2019 noch nicht vor. Es wurden die Verkehrsmengen der Stralenverkehrszéhlung 2014 herangezogen.



Darstellung der gegenwartigen Verkehrssituation

s i
, — 2T
=
WAl
' ~
Oy
...... | ) o —
--_,4@_,4-_-. _
"-m¢a;1,.~_

6 ¥l

¥l

o
Ly

Abbildung 5

Kfz-Belastung in 1.000 Kfz/24h, werktags (Ausschnitt der SVZ 2019, Quelle:
SenUMVK 2022°)

3Abrufbar per FIS-Broker unter:

https://fhinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp?loginkey=showMap&mapld=k vmengen2019@senstadt
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Abbildung 6 Lkw-Belastung in 100 Lkw/24h werktags (Ausschnitt der SVZ 2019, Quelle:
SenUMVK 2022)
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2.3 Qualitat und Stérungen des Verkehrsablaufs

Mit Hilfe der Verkehrslagedaten der Verkehrsinformationszentrale (VIZ) kdnnen Stauer-
scheinungen im Ubergeordneten StralBennetz* identifiziert werden. Die nachfolgenden
Abbildungen geben die Stauanteile in den Stundengruppen 6-9 Uhr sowie 15-18 Uhr fir
den Untersuchungsraum wieder. Dargestellt ist der prozentuale Anteil aller Fahrzeuge,
welche innerhalb der jeweiligen drei Stunden im gesamten Jahr®> im Stau standen. Somit
kdnnen wiederkehrende Stauerscheinungen im Netz aufgezeigt werden.

In den Frihspitzenstunden befinden sich insbesondere im Zufahrtbereich der Honower
Stralle zum Knoten Alt-Mahlsdorf sowie auf der Honower Stral3e im Bereich Fritz-Reu-
ter-Stralle Staumengenanteile. Dort befanden sich 10-25% der im Zeitbereich 6-9 Uhr
verkehrenden Kfz im Stau. Im tbrigen Stral3enzug der Honower Stral3e und des Hultschi-
ner Damms waren i.d.R. bis zu 10% der in den Frihspitzenstunden verkehrenden Fahr-
zeugen betroffen.

In den Spatspitzenstunden (15-18 Uhr) zeigen sich gegeniiber den Frihspitzenstunden
hohere Staumengenanteile in den Zufahrtsbereichen zum Knotenpunkt Alt-Mahls-
dorf/Honower Strale/Hultschiner Damm. So befanden sich im Zufahrtsbereich Alt-
Mahlsdorf in stadtauswartiger Richtung bis zu 50% der verkehrenden Kraftfahrzeuge im
Stau. Auf der Hénower Stral’e in Zufahrt zum Knoten Alt-Mahlsdorf betrug der Staumen-
genanteil sogar uber 50%.

4 Die Verkehrslagedaten liegen fiir das sog. Verkehrslagenetz vor. Hierin sind nicht alle HauptverkehrsstraRen enthal-
ten. Marginale Stauerscheinungen bzw. fehlende Werte sind in den Karten mit keiner Angabe versehen.

5 zum Zeitpunkt der Auswertung lagen die Stauanteile der VIZ fiir das Betrachtungsjahr 2017 vor.
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Alt-Mahlsdorf

Pilgramer Str.

Stauanteile 2017 in %
6-9 Uhr

-50% und mehr
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10% bis unter 25%
unter 10%
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Abbildung 7 Staumengenanteile in den Frithspitzenstunden (6-9 Uhr) des Jahres 2017 im
Untersuchungsraum (Quelle: VIZ 2018, eigene Darstellung)
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Abbildung 8 Staumengenanteile in den Spatspitzenstunden (15-18 Uhr) des Jahres 2017 im
Untersuchungsraum (Quelle: VIZ 2018, eigene Darstellung)
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Im Rahmen der Untersuchung konnten dariiber hinaus zeitlich differenzierte Verkehrs-
lagedaten der Berliner VIZ flr die Zufahrtsbereiche Hultschiner Damm und Honower
StralRe zum Knoten Alt-Mahlsdorf ausgewertet werden. Diese zeigen die Zeitbereiche im
Jahr 2019, welche freien Verkehr (griin), zahflieRenden Verkehr (gelb) oder Stauerschei-
nungen (rot) im gesamten Tagesverlauf aufwiesen.

Deutlich zeigen sich die Zeitbereiche mit zéhflieRenden Verkehr bzw. Stauerscheinun-
gen in der Honower StraRe mit Zufahrt zur StralRe Alt-Mahlsdorf. Hier kann tber das
gesamte Jahr ein Einbruch der Verkehrsqualitédt beobachtet werden, welcher sich Gber
die Vormittagsstunden bis in die Abendstunden erstreckt. Grund hierfir ist wahrschein-
lich die Uberstauung der Knotenzufahrt zur B1/5.

Im Zufahrtbereich Hultschiner Damm zum Knoten Alt-Mahlsdorf waren im Jahr 2019
ebenfalls Zeitbereiche mit Stauerscheinungen zu verzeichnen, wenn auch in geringerem
Mal3e als in der Honower Stral3e im Jahres- und Tagesverlauf.

Zeitreihenanalyse der Verkehrsqualitét Hénower Str. [304m] Dienstag, 1. Januar 2019
Mo-So 00:00-23:59 Uhr (Abschnitt: 60530009_T0000495 L) bis Dienstag, 31. Dezember 2019

Januar 2019

Februar 2019

Mérz 2019

April 2019

Mai 2019

Juni 2019

Juli 2019
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Oktober 2019

November 2019

Dezember 2019
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Abbildung 9 Verkehrsqualitéten (Level Of Service) im Zufahrtsbereich Honower Strafie zum
Knoten Alt-Mahlsdorf im Jahr 2019 (grau = keine auswertbaren Datensatze
vorhanden, Quelle: VIZ/VMZ 2020)

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.
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Zeitreihenanalyse der Verkehrsqualitiit Hultschiner Damm  [288m] Dienstag, 1. Januar 2019
Mo-So 00:00-23:59 Uhr (Abschnitt: T0000494_60530009 R} bis Dienstag, 31. Dezember 2019

Januar 2019

Februar 2019

Marz 2019

April 2019

Mai 2019

Juni 2019

Juli 2019

August 2019

September 2019

Oktober 2019

November 2019

Dezember 2019

00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00

Abbildung 10  Verkehrsqualitaten (Level Of Service) im Zufahrtsbereich Hultschiner Damm
zum Knoten Alt-Mahlsdorf im Jahr 2019 (Quelle: VIZ/VMZ 2020)

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.
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2.4 StralRenverkehrsunfalle

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Anzahl der StraRenverkehrsunfalle im Gber-
geordneten Straliennetz des Untersuchungsraumes. Ausgewertet wurden die Einzelda-
tensatze der Unfallstatistik der Berliner Polizei fur die Jahre 2017 — 2019. Die Ergebnisse
sind fur die Streckenabschnitte (richtungsgetrennt) sowie fiir die Knotenpunkte (Kreu-
zungen und Einmindungen am tbergeordneten StralRennetz) dargestellt.

Hinsichtlich der Haufigkeit zeigt sich in den Jahren 2017 — 2019 ein moderates Unfallge-
schehen im Untersuchungsgebiet. Hier waren in den Abschnitten sowie in den Knoten-
bereichen in der Regel unter 10 Unfélle/Jahr zu verzeichnen. Die Ausnahme bildet der
Zufahrtsbereich der B1/5 (Alt-Mahlsdorf) aus Richtung West zum Hultschiner Damm.
Hier waren in allen 3 Jahren bis unter 20 Unfélle/Jahr verzeichnet.

O O
Alt-Mahlsdorf

Pilgramer Str.

StraBenverkehrsunfalle 2017

[ 80 und mehr
[ 50 bis unter 80
120 bis unter 50
[ ]10bis unter 20
:]1 bis unter 10
[ ]keine Unfalle

Abbildung 11  StraBenverkehrsunfélle an Strecken (richtungsbezogen) und Knoten im Jahr
2017 (Quelle: Polizei Berlin 2017-2019, eigene Darstellung)
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Pilgramer Str.

StraBenverkehrsunfélle 2018
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120 bis unter 50
[ 110 bis unter 20
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Abbildung 12

StralRenverkehrsunfélle an Strecken (richtungsbezogen) und Knoten im Jahr
2018 (Quelle: Polizei Berlin 2017 -2019, , eigene Darstellung)

Pilgramer Str.

StraBenverkehrsunfalle 2019

[ 50 und mehr
[ 50 bis unter 80

120 bis unter 50
10 bis unter 20
1 bis unter 10
keine Unfalle

Abbildung 13

StraRBenverkehrsunfélle an Strecken (richtungsbezogen) und Knoten im Jahr
2019 (Quelle: Polizei Berlin 2017 -2019, eigene Darstellung)
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Bei der Betrachtung der Mahlsdorfer Ortsdurchfahrt (Honower Stral3e und Hultschiner
Damm zwischen Wodanstral3e und Rahnsdorfer StraRe) zeigt sich hinsichtlich der Un-
fallkategorien die Situation wie in Abbildung 14 dargestellt. Im Streckenzug® zeigt sich
eine Unfallhdufung zwischen 60-80 Verkehrsunféllen im Jahr. Davon bilden in allen Jah-
ren schwerwiegende Verkehrsunfalle mit Sachschaden (VUSS) sowie sonstige Verkehrs-
unfalle mit (leichten) Sachschaden (VULS) den grof3ten Anteil. In allen drei Berichtsjah-
ren waren jeweils zwolf Unfélle mit leichtverletzten Personen zu verzeichnen. Insgesamt
traten sieben Unfélle mit schwerverletzten Personen in allen betrachteten Jahren auf.
Unfalle mit getoteten Personen waren in den Jahren 2017-2019 nicht zu verzeichnen.

Die Unfalle mit schwerverletzten Personen ereigneten sich im Stral3enzug zwischen den
Jahren 2017-2019 an den Knoten Rahnsdorfer Strale/Hultschiner Damm (2 Unfélle),
Rosa-Valetti-StralRe/Hultschiner Damm (1 Unfall), ElsenstraRe/Hultschiner Damm (1 Un-
fall) und Alt-Mahlsdorf/HonowerStral3e/Hultschiner Damm (2 Unfalle) sowie im Ab-
schnitt Honower StralRe, zwischen Wodanstralie und TreskowstraRe (1 Unfall).

Verkehrsunfalle 2017-2019

nach Unfallkategoriefiir den Streckenzug Honower StrafRe-Hultschiner Damm
(zwischen WodanstralRe und Rahnsdorfer Stralie)

90
80 4
] 2
] 12
60 12
= 50
S
S 40
<C
64
30 54 59
20
10
0
2017 2018 2019
Unfélle mit Sachschaden (VUSS, VULS) Unfalle mit Leichtverletzten
W Unfalle mit Schwerverletzten B Unfalle mit Getoteten

Abbildung 14  Anzahl der Verkehrsunfélle nach Unfallkategorien fiir den Streckenzug
Honower Stralde — Hultschiner Damm (zwischen Wodanstral3e und Rahnsdor-
fer Stral3e) fur die Jahre 2017 — 2019 (Quelle: Polizei Berlin 2017-2019)

8 In der Auswertung sind Knoten- und Streckenunfalle zusammengefasst dargestellt.
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3 Darstellung der zukiinftigen Verkehrsverhaltnisse

3.1  Prognosenullfall 2030

Der Prognosenullfall 2030 bildet den Referenzrahmen fur die verkehrlichen Wirkungen
der Neubautrasse innerhalb des Untersuchungsraumes. Er basiert auf dem von Sen-
UMVK zur Verfugung gestellten integrierten Verkehrsmodell des Landes Berlin mit dem
Prognosehorizont 2030. Dieses Verkehrsmodell enthélt bereits die prognostizierte Ver-
kehrsnachfrage fir den Prognosehorizont sowie das bis zum Jahr 2030 realisierte Ver-
kehrsangebot (InfrastrukturmaRnahmen ohne Ortsumfahrung Mahlsdorf) in Berlin und
im Umland.

Im Rahmen der Untersuchung wurde das Verkehrsmodell hinsichtlich der Strukturgro-
Ren mit dem Prognosehorizont 2030 und des hinterlegten Netzmodells im Untersu-
chungsraum angepasst und verfeinert. Die methodischen Schritte zur Aufbereitung des
Verkehrsmodells kdnnen dem Anhang entnommen werden.

Im Ergebnis werden die ermittelten prognostizierten Kfz-Belastungen (Kfz/24h, werk-
tags) in Abbildung 15 (siehe Folgeseite) dargestellt. Die hinsichtlich der Kfz-Belastung
dominierende Achse im Untersuchungsraum stellt die Stral3e Alt-Mahlsdorf (B1/5) dar.
Hier werden im Jahr 2030 tber 41.000 Kfz/Werktag prognostiziert. Im Streckenverlauf
der Honower StralRe werden die hdchsten Kfz-Verkehrsbelastungen im Bereich des S-
Bahnhofs Mahlsdorf erreicht. Hier werden im Querschnitt rd. 16.300 Kfz/Werktag prog-
nostiziert. Die Abschnitte zwischen Fritz-Reuter-StraRe und Alt-Mahlsdorf werden mit
bis zu 11.300 Kfz/Werktag befahren. Sudlich der Stral3e Alt-Mahlsdorf stellen sich ge-
ringere Kfz-Verkehrsbelastungen auf dem Hultschiner Damm bis zur einmindenden
Elsenstral3e ein. In diesem Abschnitt sind rd. 9.800 Kfz/Werktag zu erwarten. Sudlich der
Elsenstral3e werden sich Kfz-Verkehrsbelastungen in Hohe von ca. 14.500 Kfz/Werktag
einstellen.
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Abbildung 15  Kfz-Belastung in Kfz/24h (werktags) im (ibergeordneten StraBennetz, Planungsnulifall 2030 (gerundet, eigene Darstellung)
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3.2  Planungsvariante

Die betrachtete Planungsvariante basiert auf den in Kapitel 3.1 dargestellten Prognose-
nullfall 2030. Allerdings ist in der Planungsvariante die Neubautrasse An der Schule zwi-
schen den Einmindungen Pestalozzistrale/Honower Strale im Norden sowie An der
Schule/Hultschiner Damm (Hohe Grinderzeitmuseum) im Stden mit der entsprechen-
den Verkehrsorganisation modellseitig enthalten (vgl. Kapitel 5.1.3 im Anhang). Wesent-
liches Ziel des StraBenneubaus ist eine Entlastung des Ortskerns von durchfahrenden
Kfz-Verkehren. Diese Entlastung dient auch als notwendige Grundlage fur die Umgestal-
tung des Stral’enzuges Honower StraRe — Hultschiner Damm mit einem zweigleisigen
Ausbau der dort verkehrenden Stral3enbahn.

Aufgrund der Inbetriebnahme der Ortskern-Umfahrung und der damit verbundenen Re-
organisation des Strallenraumes verlagern sich die Kfz-Verkehre vom Hultschiner Damm
bzw. von der Honower Stral3e auf die Neubautrasse. Auf der neuen Verbindung sind im
Bereich Pestalozzistralle ca. 14.200 Kfz/24h, werktags zu erwarten. Im Bereich der
StraRe An der Schule, nordlich der StraRe Alt-Mahlsdorf (B1/5) werden bis zu rd. 16.000
Kfz/24h (werktags) prognostiziert. Stidlich der Stral3e Alt-Mahlsdorf (B1/5) sind auf der
Neubautrasse rd. 11.400 Kfz/24h (werktags) zukinftig zu erwarten.
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Abbildung 16  Kfz-Belastung in Kfz/24h (werktags) im Ubergeordneten StraBennetz, Planungsvariante 2030 (gerundet, eigene Darstellung)
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3.3  Qualitat des Verkehrsablaufs an Knoten der
Planungsvariante

Die Qualitat des Verkehrsablaufs an den einzelnen Knoten wurde in einer ersten Nahe-
rung nach den Berechnungsvorgaben des Handbuchs fiir die Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen (HBS 20157) mit dem verkehrstechnischen Arbeitsplatz LISA+ vorge-
nommen.

Es wurden die neu entstehenden bzw. auszubauenden, allesamt signalisierten, Knoten

Honower Stralle / Pestalozzistralie,
Alt-Mahlsdorf (B1,5) / An der Schule und
An der Schule / Hultschiner Damm

Der StralRen-Neubautrasse betrachtet.

Bei den genannten Kreuzungen und Einmundungen wurden die Knotengeometrien
(Fahrstreifenanzahl, -breite, -lange etc.) aus den Entwurfsunterlagen der Vorplanung
der Fa. VIC (Stand 04/2021) versorgt sowie eigene Bemessungs-Signalprogramme ent-
worfen. Da mit dem HBS nur Festzeit-Signalzeitenplane bewertet werden kénnen, er-
folgte keine Untersuchung der verkehrsabhéangigen Steuerung der oben genannten Ein-
zelknoten.

Die mit den Prognosebelastungen fiir die Friih- und fur die Spatspitzenstunde (vgl. An-
hang, Kap. 5.2.1) durchgeftihrten HBS-Bewertungen lieferten Ergebnisse der Qualitats-
stufe des Verkehrsablaufs (QSV) gem. HBS 2015. Dabei wird nach dem Schulnotenprin-
zip die Verkehrsqualitat des Kfz-Verkehrs bewertet (siehe Tabelle).

Kfz-Verkehr
Qsv : :
mittlere Wartezeit
tw [s]
A <20
B <35
C <50
D <70
E >70
F 23
Tabelle 1 Qualitatsstufen des Kfz-Verkehrsablaufs (Quelle: HBS 2015, S.4-9, Auszug)

7 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, Hrsg. (2015): Handbuch fiir die Bemessung von Stral’en-
verkehrsanlagen — Teil S: StadtstraRen, KoIn.
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Der Knoten HOnower Stralle / Pestalozzistral’e muss differenziert betrachtet
werden: bei einer Freigabe der StraRenbahnsignale in jedem Umlauf ist die nérd-
liche Zufahrt der Honower Stral3e wahrend der Spitzenstunden nicht leistungsfa-
hig (QSV E). Da der Fahrplan der Stral3enbahn jedoch groéR3ere Luicken bei der An-
forderung dieser Signale erwarten lasst, wurde die Bewertung nochmals fur ei-
nen Umlauf durchgefihrt, in dem diese Signale nicht freigegeben sind. In diesem
Fall ist am Knoten die QSV C zu erwarten.

Am Knoten Alt-Mahlsdorf (B1/5) / An der Schule kann mit der QSV D in beiden
Spitzenstunden die Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden. Die im Linksabbie-
gefahrstreifen der westlichen Zufahrt wahrend der Friihspitze prognostizierte
QSV E ist nicht auf eine Uberlastung oder gar Uberstauung des Fahrstreifens zu-
rickzufiihren, sondern auf die langen Wartezeiten, die aus den langen Umlauf-
zeiten bei gleichzeitigen kurzen Freigabezeiten dieser Relation resultieren.

Far den Knoten An der Schule / Hultschiner Damm gilt hinsichtlich der StraRen-
bahnanforderung die fur den Knoten Honower Stralle / Pestalozzistrale be-
schriebene Situation. Jedoch ist hier auch bei Betrachtung der Uml&ufe ohne
StraBenbahnanforderung in der stdlichen Zufahrt des Hultschiner Damms keine
Leistungsfahigkeit gegeben, da die QSV E ausgewiesen wird. Dies ist auf das
Durchlaufgriin der Ful3gédnger im Zuge der Furten F2-F3 zuriickzufihren. Da die-
ses nur auf Anforderung gewéhrt wird und die FuRgangerbelastung am Knoten
als gering angenommen wird, kann mit einem leistungsféhigen Betrieb des Kno-
tens gerechnet werden.

In den nachfolgenden Abbildungen sind die Qualitatsstufen der drei betrachteten Kno-
ten jeweils fur die Friih- und Spéatspitze dargestellt.
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Abbildung 17  HBS-Bewertung des Knotens Honower StralRe / Pestalozzistralle, Friihspitzenstunde (links: mit StraRenbahn, rechts: ohne Stral3enbahn)
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Abbildung 18  HBS-Bewertung des Knotens Honower Stral3e / PestalozzistraRe, Spatspitzenstunde (links: mit Stral3enbahn, rechts: ohne Straenbahn)
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Abbildung 19

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.

AN der Schyra g



Darstellung der zukiinftigen Verkehrsverhéltnisse

Abbildung 20
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HBS-Bewertung des Knotens An der Schule /Hultschiner Damm, Friihspitze (links: mit StraBenbahn, rechts: ohne Stralenbahn)



Darstellung der zukiinftigen Verkehrsverhéltnisse

o £
= (Rag

Qva- 3 (ke Ial

K4 (Krz} 6

2 :-::3 51,52 (Tram) é-:

]

=

s

Stdliche Zufahrt nicht leistungsfahig bei Berlicksichtigung des
Durchlaufgriins F2+F3 in jedem Umlauf (HBS-konform);

bei Beriicksichtigung einer verkehrsabhangingen
Anforderungssteuerung ist die Leistungsfahigkeit gegeben.

Nérdliche Zufahrt nicht leistungsfahig bei Freigabe der
StralBenbahn in jedem Umlauf (HBS-konform);

,é‘lﬂ
’S(qul\g *f;\
/’5@, bei Berticksichtigung einer verkehrsabhéngingen
%ﬂ} Anforderungssteuerung ist die Leistungsfahigkeit
egeben
% 9eg %
HBS-Bewertung des Knotens An der Schule /Hultschiner Damm, Spéatspitze (links: mit Straenbahn, rechts: ohne Stral3enbahn)

Abbildung 21
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Wie bereits erwahnt, ist die Bewertung verkehrsabhangiger Signalsteuerungen im HBS
nicht vorgesehen. Da die StraRenbahn im 20-Minuten-Takt (und bei zukinftigen zwei-
gleisigem Ausbau im 10-Minuten-Takt) verkehrt, ist eine Freigabe flr die Stralienbahn
in jedem Signalumlauf nicht notwendig. Durch eine Anforderung von Griinzeit nach Be-
darf (bei einfahrender StralRenbahn) konnen leistungssteigernde Effekte fir den Kfz-Ver-
kehr erwartet werden. Um diese leistungsféahigkeitssteigernden Effekte, die durch eine
Anforderungs- und Bemessungssteuerung? erzielt werden kénnen, hinreichend genau
beurteilen zu kénnen, ist die Simulation der verkehrsabhangigen Signalsteuerung mit
den prognostizierten Verkehrsstromen erforderlich.

3.4  Ergebnisse der Verkehrssimulation

Um den Verkehrsablauf im Zuge der Neubautrasse insgesamt madglichst realistisch dar-
stellen zu kénnen, wurde die geplante neue StralRenverbindung mit der Software PTV-
VISSIM simuliert.

Basis hierfur waren:

die von VIC Ubergebenen Lageplane (Stand 04/2021),

die von VMZ prognostizierten Kfz-Belastungen der Planungsvariante (Spitzen-
stundenbereiche) und

die von stadtraum mit dem verkehrstechnischen Arbeitsplatz LISA+ erstellten
verkehrstechnischen Unterlagen zur Bemessung nach HBS.

Das Simulationsnetz im Bereich der Neubautrasse erstreckt sich im Norden von der
Honower StralRe, rund 50 m nordlich der Einmundung PestalozzistraRe, Uber die
Pestalozzistral’e und die Strale An der Schule bis zum Hultschiner Damm im Siden,
etwa 50 m sudlich der Einmindung der StraRe An der Schule in den Hultschiner Damm.
Die kreuzenden bzw. einmindenden Stralen wurden ebenfalls jeweils rund 50 m dar-
gestellt.

Im Simulationsnetz sind alle bestehenden und geplanten Fahrstreifen fir den Kfz-Ver-
kehr enthalten, die Abbiegefahrstreifen weisen jeweils die geplante bzw. die bereits
existierende Lange auf. Darlber hinaus sind alle baulichen Anlagen fir den Ful3- und
Radverkehr integriert, einschlieflich der Querungsstellen (signalisiert und unsignali-
siert).

Bei der zu Grunde gelegten Signalisierung der drei Knoten

Honower Stralle / Pestalozzistralie,
Alt-Mahlsdorf (B 1, B 5) / An der Schule und
Hultschiner Damm / An der Schule

8 Bei einer Anforderungssteuerung kdnnen beispielsweise Phasen, die der Signalisierung schwacher Verkehrsstrome
oder nur in gréReren Abstinden verkehrender OPNV-Fahrzeuge dienen, nur dann aufrufen, wenn sie tatsachlich
gebraucht werden; mit Hilfe der Bemessung kann per Dehnung oder Kiirzung eine freigegebene Phase an die aktu-
elle Verkehrsstérke angepasst werden.
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handelt es sich um die flr die HBS-Bewertung (siehe Kap. 3.3) erstellten Festzeit-Signal-
zeitenplane, die an den von der StralRenbahn befahrenen Knoten (Pestalozzistralle und
Hultschiner Damm) um eine verkehrsabhéngige StraRenbahn-Anforderung erganzt wur-
den.

Um den Aufwand in einem vertretbaren Rahmen zu halten, wurde darauf verzichtet,
eine vollstandige verkehrsabhingige Steuerung fiir alle Verkehrsarten (Kfz, OV, Rad und
FuR}) zu simulieren. Die verkehrsabh&angige Steuerung bezieht sich somit auf die Stra3en-
bahn. Zum einen kann bei der Simulation der Spitzenstunden davon ausgegangen wer-
den, dass alle Kfz-, Rad- und FuRgénger-Signalgruppen in jedem Umlauf angefordert
werden wirden. Zum anderen sind — angesichts der hohen Kfz-Belastungen in den
Hauptrichtungszufahrten — die Freiheitsgrade der Dehnung bzw. Kiirzung der Freigabe-
zeiten vernachl&ssigbar gering. Die sehr schwach belasteten Zufahrten Honower StraRe
Std (an der Einmundung Pestalozzistral3e) und Hultschiner Damm Nord (an der Einmiin-
dung An der Schule) werden jeweils mit einer Mindestfreigabezeit von 8 Sekunden frei-
gegeben, hier sind auch bei einem verkehrsabhéngigen Betrieb keine Aufdehnungen zu
erwarten.

GroflRe Auswirkungen auf den signalisierten Verkehrsablauf hat lediglich die StraRen-
bahn, die aufgrund ihrer eingleisigen Fiihrung an den beiden betroffenen Knoten jeweils
eine eigene Phase in Anspruch nehmen muss, in der keine der stark belasteten Kfz-Ver-
kehrsstrome gleichzeitig freigegeben werden kdnnen. Angesichts des 20-Minuten-Inter-
valls sind hier durch eine entsprechende Anforderungssteuerung erhebliche Zeitvorteile
fuir die anderen Verkehrsteilnehmer zu erwarten. Allerdings wurde auch hier der Auf-
wand minimiert, indem der Stral3enbahn keine Bevorrechtigung eingerdumt wurde. Dies
wirkt sich in der Simulation zwar durch l&ngere Wartezeiten fir die Stralienbahn aus,
der Einfluss auf die Gesamtbewertung ist aber als sehr gering einzuschatzen.

Die drei Lichtsignalanlagen kénnen nicht koordiniert betrieben werden, da die langen
Umlaufzeiten des Streckenzugs B 1/5 (hier: Alt-Mahlsdorf) nicht auf die beiden anderen
Knoten ohne Weiteres tbertragen werden sollten. Hauptgrund hierfir ist, dass tber-
lange Wartezeiten, insbesondere fur Fuliganger und Radfahrer, an den beiden anschlie-
Renden Knoten moglichst zu vermeiden sind. Die bestehenden Koordinierungsbedin-
gungen im Streckenzug B 1/5 wurden bei der Simulation insoweit bertcksichtigt, dass
die Signalzeitenplane der beiden benachbarten Knoten (Hultschiner Damm im Westen
und Landsberger Stral3e — Pilgramer Stra3e im Osten) mit den entsprechenden Versatz-
zeiten hinterlegt sind, so dass die am Knoten An der Schule zu erwartenden Fahrzeug-
pulks realistisch abgebildet werden. Die Fahrzeugpulks, die im Zuge der B 1/B 5 von den
benachbarten Knoten zu erwarten sind, wurden im Simulationsmodell bertcksichtigt.

Mit dem Simulationsmodell konnte der leistungsfahige Betrieb der neuen Strallenver-
bindung — einschlieBlich der drei neuen Lichtsignalanlagen — nachgewiesen werden. In
der Regel konnen alle wéhrend einer Rotphase aufgestauten Fahrzeuge wéhrend der
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folgenden Griinzeit abflieBen. Eine Uberstauung von Abbiegefahrstreifen ist nicht zu er-
warten. Auch die Uberstauung eines benachbarten Knotens infolge der nicht koordinier-
ten Steuerung der drei Knoten ist nicht zu erwarten.
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4 Bewertung der Ergebnisse und Fazit

Die Ergebnisse der makroskopischen Modellierung zeigen eine durch den Neubau der
Ortskern-Umfahrung (An der Schule) sowie durch die damit einhergehende Verande-
rung der Verkehrsorganisation im StraBenraum raumliche Verlagerung der durchfahren-
den Kfz-Verkehre auf die neue Stralenverbindung zwischen den Einmindungen
PestalozzistralRe im Norden und Hultschiner Damm im Suden. Die Trasse der Honower
StralRe bzw. des Hultschiner Damms zwischen den genannten Einmindungen wird daher
weitgehend vom Kfz-Verkehr entlastet.

Die mikroskopische Untersuchung der Verkehrsqualitét der signalisierten Knoten zeigt
eine prinzipielle Leistungsfahigkeit der Kreuzungen und Einmindungen mit guten bis
ausreichenden Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs in den Spitzenstundenbereichen.
Allerdings kénnen die Leistungsfahigkeiten an Knoten mit querendem oder begleiten-
dem StraBenbahnverkehr (Honower Strale / PestalozzistralRe sowie An der Schule /
Hultschiner Damm) nicht unter den Pramissen der Festzeitsteuerung, wie sie gem. HBS
2015 uberprift wurden, gewahrleistet werden.

Fir die derzeit im 20-Minuten-Takt und zukinftig im 10-Minuten-Takt (bei zweigleisi-
gem Ausbau) verkehrende Stral3enbahn ist eine bedarfsgesteuerte Signalisierung (An-
forderung bei Anndherung an den Knoten) vorzusehen. Die Uberpriifung dieser bedarfs-
gesteuerten Signalisierung mittels der Verkehrssimulation zeigt eine leistungsfahige Ab-
wicklung der Verkehre an den genannten Knoten, ohne Rlckstauerscheinungen in die
vorgelagerten Knotenbereiche.
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5 Anhang - Datengrundlagen und Methodik

5.1  Aufbereitung Verkehrsmodell

Das integrierte Verkehrsmodell (Prognose 2030, Stand 11/2018) des Senats enthélt be-
reits die bei der Modellerstellung bertcksichtigten Strukturentwicklungen (z.B. Bevolke-
rungsprognose 2030) und Infrastrukturentwicklungen (z.B. Stralenneubauvorhaben),
welche bis zum Jahr 2030 prognostiziert werden. Fur die objektkonkrete Betrachtung
wurden im engeren Untersuchungsbereich diese Entwicklungen im Hinblick auf den
Prognosehorizont 2030 gepruft und aktualisiert. Die Prifung und Aktualisierung erfolgte
hinsichtlich der zu erwartenden Aufkommenspotenziale (Verkehrsnachfrage) und der
Verkehrsinfrastrukturen sowie Verkehrsangebote im Untersuchungsraum.

5.1.1 Verkehrsnachfrage/Strukturgroflen

Im Rahmen der Bearbeitung wurden die den Untersuchungsraum tangierenden VISUM-
Verkehrsbezirke kleinraumiger geteilt verfeinert (vgl. Abbildung 22). Die neuen VISUM-
Verkehrsbezirke dienten dann als raumliche BezugsgroRRe zur Prifung der bereits im Ver-
kehrsmodell hinterlegten Strukturgréf3en innerhalb und im Umfeld des Untersuchungs-
raumes.

Als wesentliche StrukturgroBen lassen sich prognostizierte Einwohnerzahlen, Kitaplatze,
Schulplatze der Primar- und Sekundarstufe sowie Gewerbe- und Einzelhandelsentwick-
lungen nennen.

Einwohnerentwicklung: Die fur das Jahr 2030 prognostizierten Einwohner am Wohnort
waren bereits fir jeden Verkehrsbezirk modellseitig enthalten. Auf Basis des Wohnungs-
bauflacheninformationssystems der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Woh-
nen (WoFIS, Datenstand: 30.06.2018) wurden die Einwohner-Potenziale gegeniiber dem
bei der Erstellung des Verkehrsmodells genutzten WoFIS-Stand (Datenstand 12/2016)
verglichen und aktualisiert®.

9 In den WoFIS-Potenzialflachen sind Angaben zu Wohneinheiten (WE) fiir GescholRwohnungsbauten sowie Ein- und
Zweifamilienh&duser enthalten. Entsprechend der Modellogik wurden die Einwohner fiir GeschoBwohnungshauten
mit dem Faktor 2, bei Ein- und Zweifamilienhdusern mit dem Faktor 3 errechnet.
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Abbildung 22  Verfeinerung der den Untersuchungsraum tangierenden VISUM-Verkehrsbe-
zirke (rot dargestellt, Untersuchungsraum in rosa dargestellt, eigene Darstel-
lung)

Kita- und Schulplatze: Die prognostizierten Kita- und Schulplatze waren bereits fur jeden
Verkehrsbezirk modellseitig enthalten. Im Rahmen der Untersuchung wurden diese mit
den bestehenden Kitas und Schulen sowie den Standort-Planungen innerhalb des Un-
tersuchungsraumes abgeglichen und aktualisiert.*°

10 pje Prifung der Kita-Platze und Standorte wurde auf Basis der Kita-Suche (http://www .kita-suche.berlin/), des
Berliner Kita-Navigators (https://kita-navigator.berlin.de/) sowie tiber das Verzeichnis des Bezirksamtes Marzahn-
Hellersdorf  (https://www.berlin.de/ba-marzahn-hellersdorf/politik-und-verwaltung/aemter/jugendamt/betreu-
ung-und-bildung/kitasuche/) durchgefiihrt. Die Abfragen fanden im November/Dezember 2018 statt. Bestehende
Schulplatze wurden uber das Berliner Schulverzeichnis (https://www.berlin.de/sen/bildung/schule/berliner-schu-
len/schulverzeichnis/) abgeglichen. Der geplante Schulstandort in der Elsenstral3e wurde modellseitig mit der kurz-
fristigen Planung als modularer Erganzungsbau beriicksichtigt (Quelle: Schriftliche Anfrage Abgeordnetenhaus Ber-
lin, Drucksache 18/ 15257, 06.Juni 2018).
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Gewerbe/Einzelhandel: Die Gewerbe- und Einzelhandelsflachen, bzw. deren Entwick-
lung bis zum Prognosehorizont 2030 waren bereits modellseitig fur die Verkehrsbezirke
enthalten. Es erfolgte im Rahmen der Untersuchung eine Priifung der hinterlegten Ver-
kaufsflachen innerhalb des Untersuchungsraumes. Dies geschah einerseits auf Basis der
bestehenden Bebauungsplane. Eine Ubersicht der Bebauungsplane kann der Abbildung
23 entnommen werden.

Andererseits wurden Umnutzungen/Ausbauten von bestehenden Einzelhandelsansied-
lungen gepruft. Hierzu gehort die Umnutzung des ehemaligen OBI-Baumarktes an der
B1/5 (Alt-Mahlsdorf). Der ehemalige OBI-Markt beherbergt nunmehr Rahaus Wohnen,
SwissSense (Bettengeschéft) und Multipolster. Lt. Aussage des BA Marzahn-Hellersdorf,
Fachbereich Bauaufsicht, Wohnungsaufsicht und Denkmalschutz hat sich die Verkaufs-
raumflache nach Umnutzung nicht wesentlich geandert.

Abbildung 23 Ubersicht der Bebauungspléne im Untersuchungsgebiet (Einzelhandelsfla-
chen/Fachmarktflachen in orange dargestellt)

Im direkten Untersuchungsgebiet befinden sich folgende grol3e Einzelhandelsareale
(Auswahl):

- Areal Porta, inkl. Boss M&bel, Hammer Fachmarkt und Fliesendiscount
- Areal Edeka, inkl. dm Drogeriemarkt

- Areal Holz Possling

- Areal Roller

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.
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- Areal Rahaus, inkl. SwissSense und Multipolster
- REWE Verbrauchermarkt

Grof¥flachig geplante gewerbliche Neuansiedlungen im Untersuchungsgebiet waren
zum Zeitpunkt der Modellaufbereitung nicht bekannt. Als wesentliche Areale mit ge-
werblicher Nutzung im Untersuchungsgebiet sind Alba Recycling und der B1 Business
Park zu nennen. Des Weiteren grenzt an das Untersuchungsgebiet ein BSR Recycling Hof
an.

In der nachfolgenden Tabelle sind die entsprechenden StrukturgréRen des Verkehrsmo-
dells fir den Untersuchungsraum und die tangierenden Verkehrsbezirke dargestellt.

! L q @ c
= QO — w% c% cB-—
O X 5 ® Q S o c QT
>t = N H-DC CUEE © T W
S 9 < S B S 8| % 5oas =
c 8 = o TS| s £ L8 g ¢

e Q Q == c| 5= S ok
%Q = & S8 35|  soE| 3£
o < = L EX | Xx@ OB | ¥ G »
T @ (i x A = =2 T | =@ C
m X 95 O T QL O

Innerhalb des U-Gebie- 4.000 300 1.100 8.200 32.800
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Tangierende Verkehrs- 11.800 200 500 2.500 56.800
bezirke

Abbildung 24  Wesentliche Strukturgréf3en im Untersuchungsraum (auf 100 gerundet)

5.1.2 InfrastrukturmaRnahmen (aul3erhalb des Untersuchungsraumes)

Im Verkehrsmodell mit dem Modellstand 11/2018 sind alle verkehrlichen Infrastruktur-
mafRnahmen enthalten und modellaktiv, welche gemal des bei der Modellerstellung
gultigen StEP Verkehr! bis zum Ende des Prognosehorizonts 2030 in Berlin und im Um-
land realisiert werden sollen. Hierzu zghlen im weiteren Umfeld der Verkehrslésung
Mahlsdorf bspw. die StraRenbaumalinahmen Tangentialverbindung Ost (TVO) von B1/5
bis StraRe An der Wuhlheide sowie der Ausbau der Landsberger Chaussee (L33). Im OV
sind z.B. die StraBenbahnmalinahmen Ostkreuz und Wissenschaftsstandort Adlershof
(Wista Il) enthalten.

5.1.3 Verkehrsorganisation Planungsnullfall und Planungsvariante

In den nachfolgenden Abbildungen ist die Verkehrsorganisation des Planungsnullfalls
2030 sowie der Planungsvariante schematisch dargestellt. Die abgebildeten Abbiegebe-
ziehungen sowie die Geschwindigkeiten bildeten die Grundlage fiir die ,,Ubersetzung*
in das Verkehrsnetzmodell. Der Planungsnullfall 2030 entspricht im Untersuchungsraum

u Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Hrsg. (2011): Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin, Senatsbeschluss vom
29.Mérz 2011, Berlin.
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weitestgehend der derzeitigen Kfz-Verkehrsfiihrung und dem Betriebskonzept der ver-
kehrenden StralRenbahn (eingleisige Flhrung mit 20-Minuten-Takt zwischen
Treskowstral3e (S-Bhf. Mahlsdorf) und Rahnsdorfer StralRe. Gegenliber der heutigen Si-
tuation wurden im Planungsnullfall 2030 bezuglich der Verkehrsinfrastruktur innerhalb
des Untersuchungsgebietes die Fertigstellung der LSA an der Einmindung Rahnsdorfer
Stralde/Hultschiner Damm (bereits fertig gestellt) sowie die neue Gewerbestralie (der-
zeit in Planung) zwischen der Stral3e An der Schule und Landsberger Stral3e berticksich-
tigt.
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In der Planungsvariante verkehrt die StralRenbahn — analog zum Planungsnullfall 2030 —
weiterhin eingleisig im 20-Minuten-Takt zwischen Treskowstralie (S-Bhf. Mahlsdorf) und
Rahnsdorfer Stral3e. Der Stralenneubau An der Schule zwischen Pestalozzistra3e und
Hultschiner Damm (Héhe Grunderzeitmuseum) ist dagegen als bereits realisiert ange-
nommen worden. Die im Modell hinterlegte Neubautrasse ful3t hinsichtlich ihrer Ver-
kehrsorganisation auf die Vorplanungsunterlage der VIC GmbH (Stand: 04/2021).

Die bisher den stdlich der Pestalozzistralie liegenden Ortskern durchfahrenden Kfz-Ver-
kehre werden Uber die Neubautrasse abgeleitet. Im Kreuzungsbereich der Honower
Stralle/Alt-Mahlsdorf/Hultschiner Damm ist sowohl von der Honower Stral3e als auch
vom Hultschiner Damm nur das Rechtseinbiegen in die StraRe Alt-Mahlsdorf fur den Kfz-
Verkehr mdglich. Im neu zu errichtenden Kreuzungsbereich der Strale An der
Schule/Alt-Mahlsdorf sind alle Fahrtrichtungen befahrbar.

Fir die Neubautrasse wird eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h angesetzt.
Die Ausnahme bildet der Bereich an der Integrierten Sekundarschule (ISS), welcher zur
Schulwegsicherung mit 30 km/h befahren werden soll.
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Stand: 08/2021

Abbildung 26  Verkehrsorganisation der Planungsvariante (schematisch, eigene Darstellung)

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.
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5.2  EingangsgroRen fir die verkehrstechnische
Untersuchung, Larm- und Luftschadstoffberechnung

5.2.1 Parameter der verkehrstechnischen Untersuchung (VTU)

Ublicherweise im Berliner Verkehrsmodell Kfz-Belastungen bezogen auf den Werktag
(DTVw, 24h-Werte) berechnet und ausgegeben. Fir die weitergehenden mikroskopi-
schen Untersuchungen von einzelnen oder zusammenh&dngenden Knotenpunkten hin-
sichtlich des Verkehrsablaufs (z.B. Simulation der Verkehrsstrome) und deren Leistungs-
fahigkeiten (Verkehrsqualitaten nach HBS 2015) sind aber zeitlich differenziertere Auf-
I6sungen der Verkehrsstéarken fir die Knotenpunktzufahrten notwendig.

Dementsprechend mussen die Ergebnisse der Prognoseberechnungen von Tageswerten
auf mindestens Stundenwerte mittels Umrechnungsfaktoren (prozentuale Anteile am
Tagesverkehr) umgerechnet werden. Neben der Umrechnung der Kfz-Werte sind auch
Aussagen zu den Anteilen des Schwerverkehrs (Lkw>3,5t zulGG und Busse) notwendig.

Hinsichtlich des Untersuchungsgegenstandes war die Umrechnung fur die Knotenarme
bzw. die entsprechenden Abbiegestréme der drei Knoten

- Honower StralRe / Pestalozzistrale,
- Alt-Mabhlsdorf (B1,5) / An der Schule und
- Ander Schule / Hultschiner Damm

notwendig.

Fir eine Ableitung der notwendigen Spitzenstunden lagen Verkehrszahlungen an Kno-
ten, welche im Auftrag der Abteilung VI (Verkehrsmanagement) der Senatsverwaltung
fur Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz erhoben werden, vor. Die soge-
nannten Knotenstromzahlungen liegen dabei groRtenteils als 12h-Zéhlungen (7-19 Uhr),
mit Darstellung der Einzelstunden, getrennt nach Fahrzeugarten und fur jede Fahrbezie-
hung an Kreuzungen oder Einmiindungen vor. Das Hauptaugenmerk liegt hierbei insbe-
sondere auf die Spitzenstundenbereiche des Friih- und des Nachmittagsberufsverkehrs.

Da es sich bei den oben genannten Knoten nicht um Bestandsknoten, sondern um aus-
bzw. neu zu bauende Anlagen handelt, war eine Ubertragung der Spitzenanteile aus
Z&hlungen im Umfeld notwendig.

Dabei wird angenommen, dass sich die durch die Verlagerung der Verkehre vom Be-
stand (Honower Strae und Hultschiner Damm) &hnliche Verkehrsverhaltnisse hinsicht-
lich der tageszeitlichen Verteilung und somit der Spitzenstundenanteile auf der Neu-
bautrasse ergeben werden. Dementsprechend werden die betreffenden Anteile an die
jeweiligen StraBenabschnitte tbertragen.

In der nachfolgenden Abbildung sind die ermittelten prozentualen Spitzenstundenan-
teile fur die Knotenarme der zu untersuchenden Kreuzungen und Einmiindungen darge-
stellt.
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Die Spitzenstundenbelastungen sowie die weiteren Parameter der HBS-Untersuchung
kdnnen der verkehrstechnischen Untersuchung entnommen werden.
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5.2.2 Ableitung Tagesanteile der maf3geblichen stindlichen
Verkehrsstarke (M) und Lkw-Anteil (p)

Die Aufbereitung der modellseitgien Verkehrsdaten fur Schallberechnungen erfolgen
prinzipiell auf Basis der Richtlinien fur den L&rmschutz an StralRen (RLS-19)*2. Die dafur
abzuleitenden Zielwerte sind

Die maligebliche stuindliche Verkehrsstarke M in Kfz/h fiir den Tagesbereich (6-
22 Uhr) und den Nachtbereich (22-6 Uhr)
Die stuindliche Lkw-Verkehrsstarke fir den jeweiligen Tagesbereich (6-22 Uhr)
und den Nachtbereich (22-6 Uhr) nach

- plbzw. Lkwl = Lkw ohne Anhénger + Busse

- p2 bzw. Lkw2 = Sattelzlige + Lkw mit Anh&nger + Krader

In der RLS-19 wird aber darauf hingewiesen, dass die standardisierten Umrechnungsfak-
toren (vgl. Tabelle 2) dann verwendet werden sollen, wenn keine weitergehenden An-
gaben oder (ortstypische) Daten fiir das zu untersuchende Gebiet bzw. StraRennetz vor-
liegen.

tags nachts
(06.00 - 22.00 Uhr) (22.00 - 06.00 Uhr)
StraBenart
M P4 P2 M P P2
[Kfz/h] [%6] [%6] [Kfz/h] [%] [%]
Bundesautobahnen und KraftfahrstraBen 0,0555 - DTV 3 11 0,0140 - DTV 10 25
BundesstraBen 0,0575 - DTV 3 7 0,0100 - DTV 7 13
Landes-, Kreis- und Gemeindeverbindungs- 0,0575 - DTV 3 5 0.0100 - DTV 5 6
straBen
GemeindestraBen 0,0675 - DTV 3 4 0,0100 - DTV 3 4
Tabelle 2 Standardwerte fiir die stiindliche Verkehrsstarke M in Kfz/h und den Anteilen

der Fahrzeuggruppe Lkw1, p1 und Lkw2, p2 in % (Quelle: FGSV 2019, S.13)

Im Zuge der Projektbearbeitung wurden durch die Senatsverwaltung fur Umwelt, Mobi-
litdt, Verbraucher- und Klimaschutz neue Handreichungen und parallel erarbeitete Da-
tengeriste erarbeitet, die in Teilen eine Ergédnzung der standardisierten Grundlagen der
RLS.-19 um berlin- bzw. untersuchungsgebietstypische verkehrliche Gegebenheiten er-
lauben. Dazu gehdren folgende Unterlagen:

SenUMVK, Hrsg. (2022): Hinweise und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrs-
mengen, Anforderungen an Datengrundlagen aufgrund unterschiedlicher Be-
zugsgroflen aus Richtlinien und Verordnungen, April 2022, Berlin.

Netzauswertungen der Verkehrsdatenaufbereitung u.a. auf Basis der Stral3en-
verkehrszéhlung 2019*2 fur die Umgebungslarmkartierung des Landes Berlin im

12 Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen, Hrsg. (2019): Richtlinien fiir den La&rmschutz an Stralen,
KoélIn.

13 senUMVK, Hrsg. (2021): StraBenverkehrszahlung Berlin Ergebnisbericht 2019 — Verkehrsmengenkarte DTVw
2019, Berlin.
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Auftrag von SENUMVK, Abt. |, siehe auch: VMZ Berlin (2022): Aufbereitung der
Verkehrsdaten fir das Umweltnetz Berlin, Ergebnisdokumentation, Berlin.

Auf Grundlage der unterschiedlichen Datenquellen und methodischen Ansétze wurde
ein Kombinationsverfahren fur die Ableitung der M- und p- bzw. Lkw-Werte entwickelt
und angewendet (vgl. Abbildung 28).

Modellwerte 24h, Prognose 2030, Modellwerte 24h, Prognose 2030,
Kfz-DTVw (alle Fzg.-Arten) Bus-DTVw (Linienbusse)

) | =
| | | '
[ 1 [ 1

A4
L-Bus/16h L-Bus/8h

| | | | | | (6-22 Uhr) (22-6 Uhr)

v v v v ‘ v
Lkw(t), Krad(t), R-Bus(t), Krad(n), R-Bus(n),
Lkw/h Krad/h R-Bus/h Krad/h R-Bus/h L
—————————————————— 5 R R R L-Cus ) L-Bus(n),
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, i § Bus/h Bus’/h

I I I
: :
E3
Lkw/h Lkw/h

[ Ausgangswert Bezugsquelle:
Faktor- oder Verhéltniswert I Hinweise und Faktoren
mmm Zwischenergebnis zur Umrechnung von Verkehrsmengen 2022

Netzauswertung Datenaufbereitung
Umweltnetz 2022

I RLS-19

m  Ergebniswert I

Abbildung 28  Methodik zur Ableitung der M- und Lkw1,2-Werte fur den Tagesbereich (6-22
Uhr) und den Nachtbereich (22-6 Uhr)

Ausgangsbasis bildeten die DTVw-bezogenen Verkehrsmodellwerte fur Gesamt-
Kfz/24h'* sowie gesondert die verkehrenden Linienbusse. Nachfolgend sind die metho-
dischen Schritte erlautert.

4 Unter den Gesamt-Kfz sind alle motorisierten Fahrzeugarten (Pkw, Lnfz, Krad, Bus, Lkw) zu verstehen.

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.
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Ableitung Mt und Mn:

Umrechnung Kfz-DTVw auf Kfz-DTV mittels Einheitsfaktor 0,91

Ableitung der maf3geblichen stiindlichen Verkehrsstarke Mt und Mn in Kfz/h mit-
tels der entsprechenden Faktoren fir Stadtstralen >10.000 Kfz/24h und Stadt-
straen <10.000 Kfz/24h

Ableitung Linienbusverkehre?!®:

Umrechnung L-Bus-DTVw auf L-Bus-DTV mittels Einheitsfaktor?®

Aufteilung der Anzahl der verkehrenden Linienbusse mittels Verhaltnisanteile fur
den Tageszeitraum (6-22 Uhr, 16 Stunden) und Nachtzeitraum (22-6 Uhr, 8 Stun-
den)

Division der Linienbusse durch die Stundenzahl

Ableitung Lkw1 und Lkw2:

Nutzung des gebildeten Anteilsfaktors fir Lkw (>3,5t zulGG), Krad und Reise-
busse (anteilig jeweils tags und nachts) an der Kfz-Belastung (anteilig jeweils tags
und nachts), Berechnung der stuindlichen Verkehrsstarken fur Lkw, Krad und Rei-
sebusse

Addition der berechneten stuindlichen Krader, Reisebussen und Linienbussen zu
den Lkw/h jeweils tags und nachts

Bildung des Verhaltnisses gem. RLS-19 fiir p1 und p2, jeweils tags und nachts'’,
Berechnung der stindlichen Verkehrsstarken fur Lkwl und Lkw2, jeweils tags
und nachts

Die Umrechnung erfolgte einerseits flr die betreffenden (richtungsgetrennten) Ab-
schnitte der Neubautrasse und deren zulaufende Bestandsabschnitte. Andererseits
wurde die Umrechnung fur die auf der Bautrasse liegenden drei Hauptnetzknoten
Honower Stralle/Pestalozzistralie, An der Schule/Alt-Mahlsdorf sowie Hultschiner
Damm/An der Schule knotenstromfein (je Abbiegebeziehung) vorgenommen. Der
Netzumfang sowie die betrachteten Knoten sind in der nachfolgenden Abbildung
dargestellt.

15 Anmerkung: Da Linienbusverkehre nicht verlagert werden kénnen, also liniengebunden verkehren, ist eine Ablei-
tung Uber Anteilswerte an der Kfz-Belastung nicht zu empfehlen. Daher werden Linienbusverkehre im Verfahren
gesondert betrachtet und die abgeleiteten Busse/h (tags und nachts) zu den jeweiligen Lkw-Stundenbelastungen
aufaddiert.

16 |m Rahmen der Verkehrsdatenauswertung fur das Umweltnetz wiirden fir die Zeitbereiche Day Evening Night
einheitliche Umrechnungsfaktoren von L-Bus-DTVw auf L-Bus-DTV mit einer Schwankungsbreite von 0,77-0,9 er-
mittelt. Fiir den Gesamttag (24h) lag kein Umrechnungsfaktor vor. Daher wurde das stundengewichtete Mittel der
Zeitbereiche als Faktor in H6he von 0,82 angesetzt.

17 einheitliche Verhltnisanteile p1 und p2 tags und nachts, getrennt nach Gemeindestraen und Bundesstralen gem.
RLS-19 (zusammen je Tagesbereich und StraBentyp = 100%).
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Untersuchungsnetz fiir die
Schallberechnung

= Untersuchungsabschnitt
Neubautrasse

Betrachteter LSA-Knoten

N

Hénower Str./Pestalozzistr. //

Alt-Mahlsdorf/ An der

/ Schule

J.
\ Hultschiner Damm/ An der
Schule

Abbildung 29  Netzumfang der schalltechnischen Untersuchung zur Planungsvariante (Kar-
tengrundlage: OpenStreetMap — Mitwirkende)
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Aufgrund unterschiedlicher Faktorengréfen und Rundungsdifferenzen innerhalb des
Netzes kann es zu ,,Ergebniswert-Spriingen* zwischen den Abschnitten und Knotenstro-
men kommen. Diese wurden durch Stromausgleiche angepasst. Dabei wurde prinzipiell
immer der Ausgleich hin zum hoheren Wert vorgenommen.

Die entsprechenden Verkehrskennwerte kénnen auch der Dokumentation des Schall-
gutachtens entnommen werden.
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RLS-Werte Tag
Planungsvariante

Abbildung 30  Planungsvariante — Tageswerte M in Kfz/h und p1,2 in Lkw/h (richtungsge-
trennte Abschnitte)

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.
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RLS-Werte Nacht
~ |Planungsvariante
L

/1

Abbildung 31  Planungsvariante —Nachtwerte M in Kfz/h und pf,2 in Lkw/h (richtungsge-
trennte Abschnitte)

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.




Anhang — Datengrundlagen und Methodik

RLS-Werte Tag
Planungsvariante

{

Abbildung 34  Planungsvariante — Tageswerte M in Kfz/h und p1,2 in Lkw/h (Knotenstrome)

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.




Anhang — Datengrundlagen und Methodik

RLS-Werte Nacht
Planungsvariante

Abbildung 35  Planungsvariante — Nachtwerte M in Kfz/h und p1,2 in Lkw/h (Knotenstrome)

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.
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5.2.3 Ableitung der Kennwerte fir die Luftschadstoffbelastung

Fur die Berechnung der Luftschadstoffimmissionen wurden — im Gegensatz zu den
schalltechnischen Betrachtungen — DTV-Werte (24h) bendétigt. Gemal? den Anforderun-
gen des Gutachters waren hier folgende Verkehrszahlen zur Verfligung zu stellen:

- Umfang: Belastungsdaten des Prognosefalls 2030 (Planungsvariante mit fertig
gestellter Strallenverbindung) fir Streckenabschnitte (Querschnittsbelastung)
mit >5.000 Kfz/24h (DTV), 500m Ausdehnung um die Bautrasse

- DTV-Werte fur Gesamt-Kfz/24h und Schwerverkehr/24h (Lkw >3,5t zulGG und
Busse)

Ausgangsbasis bildeten die DTVw-bezogenen Verkehrsmodellwerte fur Gesamt-
Kfz/24h, die Anteile der Lkw (>3,5t zulGG) und Reisebusse sowie gesondert die verkeh-
renden Linienbusse. Nachfolgend sind die methodischen Schritte erlautert:

- Umrechnung Kfz-DTVw auf Kfz-DTV mittels Einheitsfaktor 0,91

- Ermittlung des Anteils Lkw am Kfz-DTV sowie des DTV der Reisebusse (R)

- Umrechnung L-Bus-DTVw auf L-Bus-DTV mittels Einheitsfaktor

- Addition der Lkw-DTV, Reisebus-DTV und Linienbus-DTV zu Schwerverkehr, Auf-
rundung auf volle 100

- Aufrundung der Kfz-DTV auf volle 100

| ! |
m
| !
»®

I .
J Bus-DTV (R) pe s 20)
A4
Kfz/24h (DTV), auf hundert aufgerundet SV/24h (DTV) , auf 100 aufgerundet

Ausgangswert Hinweise und Faktoren
Faktor- oder Verhaltniswert zur Umrechnung von Verkehrsmengen 2022
I Zwischenergebnis Netzauswertung Datenaufbereitung

[ Ergebniswert fiir Darstellung Umweltnetz 2022

Abbildung 32  Methodik zur Ableitung Kfz-DTV und SV-DTV fiir die Luftschadstoffberechnung
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Untersuchungsnetz fiir die
Luftschadstoffberechnung

== Untersuchungsabschnitt

Neubautrasse

Abbildung 33  Netzumfang der lufthygienischen Untersuchung zur Planungsvariante (Karten-
grundlage: OpenStreetMap — Mitwirkende)

Die Umrechnung erfolgte fiir die betreffenden Abschnitte mit einer Darstellung der Be-
lastungswerte mit Richtungstrennung. Rundungsbedingte Belastungsspriinge wurden
analog zu den Kennwerten der schalltechnischen Untersuchung zum oberen Wert hin
ausgeglichen.
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17200
16600 | 16600
800| 800

Abbildung 34  abschnittsbezogene DTV-Werte fiir Kfz und SV (auf 100 gerundet, 24h, DTV)
der Planungsvariante (Bereich Nord)

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.
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Abbildung 35  abschnittsbezogene DTV-Werte fur Kfz und SV (auf 100 gerundet, 24h, DTV)
der Planungsvariante (Bereich Stid)

© 2022 by VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. All Rights reserved.



