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1. Ausgangssituation

Die Gemeinde Blankenfelde-Mahlow hat die Agentur Bahnstadt GbR und die SPV Spreeplan Verkehr
GmbH beauftragt, eine Machbarkeitsstudie zur Bewertung eines neuen Bahnhaltepunktes am Berli-
ner AuRenring (BAR) in ihrem Gemeindegebiet zu erarbeiten.

Ein moglicher Bahnhaltepunkt am BAR im Gemeindegebiet Blankenfelde-Mahlow ist schon seit vielen
Jahren in der Diskussion und in diversen Planwerken und Konzepten erwahnt. Eine vertiefte Priifung
der Machbarkeit und der Fahrgastpotenziale fand bislang nicht statt.

Bahnhalt am AuRenring im Bereich Blankenfelde/Mahlow - Beschlusshistorie

- 2012/13 Voruntersuchung eines neuen Bahnhaltepunktes im Rahmen des Projektes ,,Stationsoffensive”
der DB Station&Service AG; Empfehlung der vertiefenden Betrachtung

- 12/2015 Grundsatzbeschluss der Gemeindevertretung Blankenfelde-Mahlow zur Einleitung von
Gesprachen und Vorbereitung von Planungen zur Priifung eines Kreuzungsbahnhofs

- 10/2016 Beschluss des Kreistags Teltow-Flaming zu Eckpunkten des OPNV-Konzeptes, u.a. mit dem Ziel
des Baus eines Bahnhaltepunktes am BAR in der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow

- 2016 Evaluation des Gemeinsamen Strukturkonzeptes Flughafenumfeld (GSK): Verbesserung der
Schienenanbindung der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow zum BER erforderlich

- 03/2017 Stellungnahme der DB Netz AG zu ersten Planungstliberlegungen, Hinweis auf das Erfordernis
einer Machbarkeitsstudie unter baulichen und betrieblichen Aspekten

- seit 2018 Erstellung des Integrierten Gemeindeentwicklungskonzeptes (INSEK) der Gemeinde mit
Beriicksichtigung des Projektes Bahnhaltepunkt am BAR als Ziel

Drucksache 19/25232 —4- Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode

Struveshof, Marquardt, Miihlenbeck-Manchmiihle, Priort, Saarmund, Satzkorn
(inaktiv), SchénflieB, Wartenberg

Die Wiederherstellung der Bahnsteige am BAR in Potsdam-Pirschheide ist fiir
Ende 2023 vorgesehen. Im Rahmen des Projekts zur Verbesserung der Schie-
neninfrastruktur in der Region um Berlin (12030, abrufbar unter: https://www.12
030.de/) befinden sich sieben Stationen in Planung, deren Inbetriebnahme nach
2030 avisiert 1st:

Bucher StraBe, Karower Kreuz, Malchow Nord, Pankow Park, Schonerlinder
Strafie, Sellheimbriic] \’W

Antwort der Bundesregierung vom 14.12.2020 auf eine Anfrage im Bundestag

Abbildung 1: Ubersicht iiber die Verankerung der Projektidee in bisherigen Untersuchungen und Beschliissen

Der BAR zerschneidet das Gemeindegebiet der mit 28.900 Einwohnern bevolkerungsstarksten Ge-
meinde des Landkreises Teltow-Flaming zentral in Ost-West-Richtung ohne Halt. Auf diesem Ab-
schnitt verkehrt derzeit die RB 22 Potsdam - Flughafen Schonefeld - Konigs Wusterhausen im Stun-
dentakt. Diese Linie fiihrt seit Oktober 2020 lber das neue BER-Terminal. Ab Dezember 2022 wird
eine neue RB-Linie 32 stiindlich von Ludwigsfelde kommend zum BER und weiterhin Richtung Berlin-
Ostkreuz/Oranienburg ebenfalls diesen Streckenabschnitt befahren. Mit dann zusatzlich zwei Ziigen
pro Stunde ware bei einem Halt das Gemeindegebiet deutlich besser an den BER angebunden als
heute mit lediglich einem stiindlichen Halt des RE 7 in Blankenfelde.

Ein Halt er6ffnet neue und sehr schnelle Direktverbindungen mit der Bahn in die Landeshauptstadt
Potsdam, nach Ludwigsfelde (sowohl zum Bahnhof mit Zwischenhalt in Birkengrund/Industriepark
als auch ins nordliche Stadtgebiet nach Struveshof) und ins benachbarte Mittelzentrum Konigs
Wusterhausen. Umsteigeverbindungen entstehen in Richtung Kreisstadt Luckenwalde/Jliterbog (via
Ludwigsfelde) sowie in Richtung Liibben/Cottbus (via Kénigs Wusterhausen).
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Eine hohe verkehrliche Wirkung kann durch die Verkniipfung eines Halts am BAR mit einem zusatzli-
chen Halt der S-Bahn-Linie 2 zwischen Mahlow und Blankenfelde entstehen. Dann sind Umsteigever-
bindungen des Einzugsbereiches der S2 sudlich des Bahnhofs Siidkreuz (v.a. Buckower Chaus-

see/Lichtenrade) von und zum BER sowie ebenfalls nach Potsdam, Ludwigsfelde und Kénigs Wuster-
hausen moglich.

Die Errichtung eines Bahnhaltepunktes muss folgenden Anforderungen gerecht werden:

betriebliche Machbarkeit im S-Bahn- und Regionalverkehrsnetz

bestmogliche Ausschopfung der verkehrlichen Potenziale

gute StraRen- und Wegeanbindung, barrierefrei erreichbare Bahnsteiganlagen
Verkniipfung mit Park+Ride, Bike+Ride und offentlichem Busverkehr
stadtebauliche und anwohnervertrdgliche Einbindung in das Gemeindegebiet
kostenglinstiger Bau und Betrieb

Je nach Lage, ErschlieBung und Attraktivitdt des Haltepunktes kann das Projekt einen Entwicklungs-
impuls in die unmittelbare Umgebung sowie auch auf liberregionaler Ebene auslésen. Die bislang
ungenutzten Flachen entlang der Gleisanlagen und zwischen den Verbindungskurven bieten sich fir
die Schaffung neuer innerortlicher FuB- und Radwege, Griinanlagen ,Park im Gleiskreuz® und ggf.
Gemeinbedarfs- oder gewerbliche Einrichtungen an.

Die Einrichtung von neuen Bahnhaltepunkten ist im Land Brandenburg ein komplexer Prozess. Not-
wendig ist einerseits die langfristige Bestellentscheidung des SPNV-Aufgabentrdgers (also des MIL),
andererseits Planungs-, Bau- und Finanzierungsvereinbarungen zwischen der jeweiligen Kommune
und der Deutschen Bahn AG. Fir die Bestellentscheidung erwartet das Land ein nachgewiesenes

kommunales Interesse und sowie den Nachweis von Fahrgastpotenzialen und der technischen Mach-
barkeit.

Im Dezember 2025 ist die Inbetriebnahme der Dresdner Bahn zwischen Berlin-Stidkreuz und Blan-
kenfelde mit einer neuen Verbindungskurve von Mahlow zum BAR geplant. Die Bauarbeiten dazu
sind derzeit im Gange. Pramisse fiir die Machbarkeitsstudie war es, auf dem hierfiir planfestgestell-
ten Zustand aufzusetzen, damit das Vorhaben ohne weitere Plandnderungen termingerecht realisiert
werden kann.
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Abbildung 2: Lage im Netz (ab 12/2022 mit neuer RB-Linie 32 Ludwigsfelde - BER - Ostkreuz)
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Die Anlage des Bahnhaltes an den Regionalverkehrslinien in Ost-West-Richtung fiihrt aufgrund vieler
neuer direkter Fahrmoglichkeiten zu erheblichen Fahrzeitersparnissen gegentiber der heutigen
Situation mit Umsteigevorgangen entweder in Blankenfelde, Siidkreuz, am S-Bahnhof WaRmannsdorf
oder am Bahnhof BER Terminal 1-2. Mahlow ware mit der Bahn statt dem Bus ohne Umsteigen an

den BER angebunden.

von/nach Mahlow Blankenfelde
Fahrzeit heute | Umsteigen Fahrzeit mit Fahrzeit- Fahrzeit heute Umsteigen Fahrzeit mit Fahrzeit-
heute neuer Station gewinn (%) heute neuer Station gewinn (%)
ohne Umstieg ohne Umstieg
BER — 25-43 min 1-2 5 min. 80-90% 6 min. 0 5-6 min. 0
Terminal 1-2
Kdnigs 59-73 min. | 1-2 21 min. 65-70% 65—77 min. | 1-2 21 min. 70-75%
Wousterhausen
Potsdam Hbf. 66 —80 min. | 1-2 42 min. 35-50% 70-82 min. | 1-2 42 min. 40-50%
Ludwigsfelde 38—57min. | 1 14 min. 65-75% 31-44 min. | 0-1 14 min. 55-70%
Luckenwalde 69—-77min. | 1 45 min. 35-60% 64 -68 min. | 1 45 min. 30-35%
(1 x Umstieg (1 x Umstieg
mit 17 Minuten mit 17 Min.
Umstiegszeit) Umstiegszeit)

Abbildung 3: Vergleich der Reisezeiten mit und ohne Bahnhaltepunkt

Die Projektidee eines ,Kreuzungsbahnhofs“ wurde im Leitbild des derzeit in der finalen Abstimmung
befindlichen Integrierten Gemeindeentwicklungskonzeptes (INSEK) der Gemeinde Blankenfelde-

Mahlow berilicksichtigt.

Raumlich-strukturelle Leitbildorientierung mit Handlungsempfehlungen

» GroB Griin

/ v ex P\ ]
T ® Qg" J TS £
g i Gemeinde mit zukunftsorientierten Mobilitatsangeboten
\ / \\\ Ausbau der Dresdner Bahn / Verlangerung der S-Bahntrasse

h ‘,’ J einschlieBlich Ausbau der Bahniibergange

‘ Perspektivisch weiterer Ausbau der bahnbezogenen Infrastruktur
(®) Neubau S-Bahn-Haltepunkt Mahlow Nord

= Qualifizierung und Ausbau des inner- und iberdrtlichen Radwegenetzes

Abbildung 4: Leitbild des INSEK im Bereich zukunftsorientierte Mobilitdit (Stand 10/2020)
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2.  Untersuchungsstandorte zur Neuanlage des Haltepunktes

Fur die Neuanlage des Bahnhaltepunktes wurden drei grundsatzliche Lagestandorte betrachtet:

e Standort A: als Turmbahnhof im Kreuzungspunkt des BAR mit der S2
e Standort B: als Regionalbahnhalt im Bereich der StraRentiberfiihrung Berliner Damm
e Standort C: als Regionalbahnhalt im Bereich der StraReniberfiihrung B96

Georg Goetiaris, Heiler,
Esoteriker, Partnerzusa..
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s | el Kauflang
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Abbildung 5: Ubersicht iiber die drei grundsdtzlich gepriiften Standortvarianten

Eine Lage 6stlich der B96 (hinter dem Gewerbegebiet Liickefeld) wurde ausgeschlossen, da die
erreichbaren Fahrgastpotenziale hier sehr gering sind, die ErschlieRung aus dem Umfeld sehr
aufwandig ist sowie in diesem Bereich die Troglage der Eisenbahnstrecke 6151 (in Richtung BER-
Terminal 1-2) beginnt.

Bahnsteiglagen im Bereich der StraReniberfilhrung Glasower Damm (zwischen den Standorten A
und C) sind baulich nicht méglich, da hier zukiinftig die Einbindung der neuen zweigleisigen
Verbindungskurve (Mahlower Kurve) zwischen der Dresdner Bahn und dem BAR inklusive
erforderlicher Weichenverbindungen erfolgt.

Am Standort A wurde in allen weiteren Untersuchungsschritten (Potenzialanalyse, bauliche
Konzepte) der Halt der S2 beriicksichtigt, jedoch nicht der Halt von Regionalziigen auf der Dresdner
Bahn in Nord-Sid-Richtung. Der Regionalbahn-Halt lage in unmittelbarer Nahe zum Halt
Blankenfelde, mit Ausbau der Dresdner Bahn (Fertigstellung 2025) ist der Bauraum fiir Regional-
bahnsteige aufgrund der Trassierung und des Neubaus der Larmschutzanlagen im Bereich des BAR
nicht gegeben bzw. miisste nachtraglich mit unverhaltnismaRig hohem Aufwand hergestellt werden.

7
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Abbildung 6: Standortvarianten im Schaubild der Gleisanlagen des Projektes Ausbau Dresdner Bahn

Der Standort C wurde im Rahmen der friihzeitigen Projektabstimmung vom Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg (VBB) grundsatzlich betrieblich ausgeschlossen, da hier die Bahnsteige im
hochbelasteten Streckenabschnitt Berlin-Stiidkreuz - BER mit dichter Zugbelegung durch Flughafen-
Exprel (FEX) und IC lagen, zusatzliche Zughaltezeiten und erforderliche Gegengleisbelegungen sind
fahrplantechnisch nicht darstellbar. Zudem sind die erreichbaren Fahrgastpotenziale deutlich
geringer als an den Standortvarianten A und B (siehe dazu auch Kapitel 3).

Die bauliche Realisierung des Standortes C ist sehr aufwandig, das nordliche Gleis BER > Stidkreuz
misste auf mehreren hundert Metern verschwenkt werden, um den Bauraum fiir einen neuen
Mittelbahnsteig zu erhalten, hinzu kdmen der Neubau einer Personenunterfithrung von der
Nordseite (Kriiger Land) mit Treppen und Aufziigen sowie der vollstindige Um- und Neubau der
Oberleitungsanlagen.

Alternativ konnten AuRenbahnsteige an beiden Strecken im Richtungsbetrieb errichtet werden, dies
bedingt jedoch die Nutzung der StraReniiberfiihrung der B96 als Zuwegung und den Neubau von
Treppe/Aufzug sidlich der Gleisanlagen mit erforderlichem Flacheneingriff in die Kleingarten-
anlagen. Bei dieser Variante entstehen lange und umstandliche Wege mit StraRenquerungen von
einem Vorplatz nordlich der Gleisanlagen. Dabei ist die Nutzung der angrenzenden nérdlichen
Freiflaichen fiir die Bahnhofsumfeldgestaltung (Bushaltestellen, P+R, B+R) erforderlich
(Privatgrundstiicke; Anderung Bebauungsplan zwingend).
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Die Bewertung aller vorgenannten Umstande fiihrte nach Abstimmung mit den Projektbeteiligten zur
Festlegung, den Standort C zwar in der Potenzialanalyse zu beriicksichtigen, jedoch bei den
baulichen und betrieblichen Konzepten nicht weiter zu betrachten.

Abbildung 7: Fotos der Situation am
Standort C (Krtigers Land).
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3. Analyse der Fahrgastpotenziale

3.1 Grundlagen

Verwendetes Verkehrsmodell

Fur die Bearbeitung wurde ein VISUM-Verkehrsmodell verwendet, das sich im Besitz von SPV Spree-
plan Verkehr GmbH befindet und in den Jahren 2018 (Auftrag IHK) und 2019 (Auftrag der Kommu-
nalen Arbeitsgemeinschaft Dialogforum Airport Berlin Brandenburg) fortgeschrieben wurde. Unter
den Projekttiteln ,Verkehrs- und Engpassanalyse Flughafen- und Flughafenumfeldanbindung Schone-
feld“ und ,Grundlagenermittlung Verkehr Flughafenregion BER" wurden aktuelle Eingangsdaten be-
schafft, das bestehende Verkehrsmodell aktualisiert und Prognosen u.a. fiir das Jahr 2030 erstellt.
Aufgrund der Ausrichtung des Verkehrsmodells auf die Flughafenregion des BER und damit der Ge-
meinde Blankenfelde-Mahlow ist das genutzte Modell optimal geeignet fir die Bearbeitung des vor-
liegenden Projektes.

Strukturdaten

Die beriicksichtigten Daten zu Bevolkerung und Bevdlkerungsentwicklung bis 2030 wurden vom
Auftraggeber zur Verfligung gestellt bzw. der Landesplanung entnommen. Daten fiir alle {ibrigen
Gebiete sind bereits im Verkehrsmodell hinterlegt. Vom Auftraggeber konnten die Bevolkerungsda-
ten im Bestand straRengenau bereitgestellt werden. Daten zu Arbeitspldatzen im Bestand wurden aus
den Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit (Pendler am Arbeitsort) zuzliglich eines Anteils nicht so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigter iibernommen. Fiir das Bezugsjahr 2030 sind beim Auftrag-
nehmer vorhandene Daten der Flughafenregion verwendet worden. Berlicksichtigt werden konnten
ebenfalls Schulpldtze im Bestand und in mittelfristiger Entwicklung.

Verkehrsdaten

Die Verkehrsdaten basieren tGberwiegend auf beim Auftragnehmer vorhandene Daten einer fritheren
Bearbeitung fur die Flughafenregion. Hier sind die Verkehrsverflechtungen und Anteile des OPNV fiir
ganz Berlin-Brandenburg bereits hinterlegt und missen nur noch mit den lokalen Daten abgeglichen
werden. Zudem erforderte die Bearbeitung eine hdhere Detaillierung im Gebiet der Gemeinde Blan-
kenfelde-Mahlow, da z.B. die Pendlerdaten der Bundesagentur grundsatzlich nur gemeindescharf
vorliegen. Hier wurden entsprechende Disaggregierungen vorgenommen. . Das Modell bildet die
Verkehre im 6ffentlichen Verkehr ab und beinhaltet die Fahrplane aller Linien und Haltestellen fir
das Bezugsjahr 2030 soweit bekannt. Damit ist der Betriebszustand im Endzustand des Netzes Elbe-
Spree (NES Il) Grundlage der Berechnung.

3.2 Methodik und Modellaufbau

Die Berechnungsebene des Verkehrsmodells bilden die sogenannten Verkehrsbezirke oder Ver-
kehrszellen, welche einen beziiglich der strukturellen Grundlagendaten bekannten oder verkehrlich
abzugrenzenden Teilraum bilden. Im Ausgangsmodell bilden die Gemeinden mindestens jeweils ei-
nen Verkehrsbezirk, groRere Gemeinden und Stadte sind bereits weiter unterteilt. Fiir die Aufgaben-
stellung wurde fiir die Gemeinde Blankenfelde-Mahlow eine erheblich detailliertere Aufteilung er-
stellt, insgesamt wurden 17 Verkehrsbezirke fiir das Gemeindegebiet modelliert. Diese orientieren
sich an den Ortsteilen und unterschiedlich erreichbaren Teilgebieten um die neue Station.

10
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Abbildung 8: Ubersicht iiber die drei grundsdtzlich gepriiften Standortvarianten

Die Strukturdaten wurden auf die Verkehrsbezirke heruntergebrochen, fir die Bevolkerung kam eine
straBenbasierte Aufstellung der Gemeindeverwaltung zum Einsatz. Schulpldatze lagen adressscharf
vor, ebenso einzelne Betriebe, die librigen Arbeitsplatze wurden entsprechend der Gewerbeflachen
und beziiglich des Anteils Kleingewerbe auch flachig verteilt.

Gebiet Anteile Bev [Anteile Apl

Siedl. Waldblick 8,0% 0,5%
Mahlow West 9,4% 5,0%
Mahlow-Ost (ohne Gewebegebiet) 16,3% 1,0%
Blankenfelde West 19,9% 7,0%
Blankenfelde Ost/Glasow 4,9% 5,0%
Blankenfelde Siud 11,2% 5,0%
JUhnsdorf 1,0% 0,5%
Dahlewitz Ort 7,9% 2,0%
Dahlewitz Gewerbe 0,2% 37,0%
Grol3 Kienitz 1,2% 20,0%
Glasow 2,4% 0,5%
Mahlow West stidl. Offenbachstr. 3,6% 0,5%
Mahlow Ost siidwestl. Glasower Damm 0,9% 0,5%
Mahlow Ost stdl. Ibsenstr. 3,1% 1,0%
Mahlow Ost 6stl. B96 4,5% 12,0%
Blankenfelde Ost nordl. Donaustr. 2,8% 1,0%
Blankenfelde West nordl. Bachstr. 2,5% 1,0%
Gesamt 100% 100%

Abbildung 9: Anteile Einwohner und Arbeitspliitze je Verkehrsbezirk 2020

Die Anbindung der Verkehrsbezirke an das Modellnetz erfolgt iber mehrere Einspeisepunkte im
(FuR-)Wegenetz und nicht nur an den Haltestellen selbst. Damit kdnnen verschiedene Szenarien der
Zuganglichkeit der neuen Station abgebildet werden.
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Zur Anbindung der neuen Standorte an das Busnetz wurde das fiir das Bezugsjahr 2030 unterstellte
Busnetz ,Nordraum TF* (bestdtigt durch Kreistagsbeschluss und Nahverkehrsplan Teltow-Flaming
2021-2025) verwendet. Dieses umfasst eine splirbare Ausweitung gegeniiber dem heutigen Ange-
bot. Alle Linien verkehren im einheitlichen 20-, 30- oder 60-Minuten-Takt auf gleichbleibenden Lini-
enwegen mit glinstigen Anschliissen zu S-Bahn, Regionalbahn und den Buslinien untereinander. Fiir
dieses Projekt wurde dariiber hinaus eine kleine Anpassung vorgenommen: Die Linie 792 Dahlewitz
Gewerbegebiet - S Blankenfelde wurde lber Karl-Liebknecht-Str. und Ossietzkystr. bis zur neuen
Station (Standort A und B) verlangert, die Ortslinie 794 wurde entsprechend zuriickgezogen. Hier-
durch entsteht eine attraktive Umsteigeverbindung vom SPNV-AuRenring (z.B. Potsdam oder Lud-
wigsfelde-Struveshof) in das Gewerbegebiet Dahlewitz, da ein Umsteigevorgang entfallt.
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1|

Teltow | | O M. Hubertusstr.

Kirchhainer

Damm/ (1D O Grosziethen
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o S Mahlow]m[ 1

G., An der Anhalter Bahn L

O WaRmannsdorf Ahomstrale

1o}
Schonefeld

GroRbeeren [ S Walmannsdorf
1 Liickefeld
G., Heidering m ;

L Struveshic‘)fu

) Kastanienst.
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u & Seichow
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ieke
- GroR Kienitz Rotberg (LZ Amazon)
Verweis [ m © o
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L.-Birkengrund | | |
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)
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- 123 Liniennummer

& s w  Liniie Drittunternehmen

Rangsdorf

RES RB24

Dahlewitz,
Kiefernstr.

-l 0
Ludwigsfelde Juhnsdorf

RE3) RE4

Abbildung 10: Geplantes Busnetz fiir 2025 im Konzept Nordraum TF

Modellberechnungen

Die Modellberechnungen erfolgten separat fiir jeden der potenziellen Stationsstandorte. Weiterhin
unterschieden wurden die moglichen Bedienungsvarianten mit und ohne S-Bahn beim Standort A so-
wie Halt beider oder nur einer der Regionalbahnlinien RB 22 und 32. Zudem wurden beim Standort
A mehrere Situationen unterschiedlicher Zuganglichkeit separat modelliert.

Die Berechnungen erfolgten fahrplanfein, d.h. jede Fahrt im OV ist mit den heutigen oder kiinftigen
Fahrplanlagen beriicksichtigt. Zur Beibehaltung der Anschliisse im Gesamtnetz wurden die Fahrzei-
ten unverdndert belassen, der Halt ist im Bereich der angenommenen Durchfahrtszeit unterstellt.
Die Umlegungsrechnungen berilicksichtigen zudem die tageszeitliche Verteilung der Nachfrage in
Stundenscheiben.

Angesetzt sind die Nachfrage-Elastizitaten des Standardisierten Bewertung; somit gehen Reisezeit,
Bedienungshaufigkeit und Umsteigehaufigkeit in die Berechnung ein. Beispielhaft sind in Anlage 2
drei Modellnetzberechnungen aufgefiihrt, welche je Standort das jeweilige Maximum an Angebot
und Zuganglichkeit darstellen. Fir Standort A sind zusatzlich die unterstellten modellhaften Fahr-
planlagen der S-Bahn zur Verdeutlichung der Umsteigesituation enthalten.

12



BLANKENFELDE-MAHLOW — 'y
s BatinsTADT  Pspreeplan
MACHBARKEITSSTUDIE - ANBINDUNG DER GEMEINDE AN DEN BERLINER AUSSENRING Verkehr

3.3 Zusammenfassung der Ergebnisse

Insgesamt erfolgten 11 Modellberechnungen, die je Standort im Bedienangebot und fir Standort A
zusatzlich auch in der Zuganglichkeit unterscheiden. Ausgewertet und nachfolgend dargestellt wer-
den die Summe der Ein- und Aussteiger, davon die Teilmenge mit Vorlauf Ful, Rad und MIV, die Um-
steiger Bahn/Bahn und Bus/Bahn sowie die jeweiligen Neukunden.

_ Summe davon davon davon
Ein- und Vorlauf FuB, Umsteiger weitere Neug/upt e
Ausstiegs- Rad, MIV Bahn/Bahn Umsteiger Vorgange**
Mit S-Bahn vorgange aus Umfeld in Station* (u.a. Bus) gang

Variante A-S (mit S-Bahn, Halt RB 22/
RB32, volle Zuwegung)

Variante A-S-xO (mit S-Bahn, Halt RB 22/
RB 32, ohne Zuwegung aus Ost)

Variante A-S-32 (mit S-Bahn, Halt nur RB
32, volle Zuwegung)

5.027 2.148 +638

—
O
N
o

4.514 1.853 +471

N
O

2.588 1.863 256 +202

Ohne S-Bahn
Variante A-RB (ohne S-Bahn, Halt RB
22/RB 32, volle Zuwegung)

Variante A-RB-xO (ohne S-Bahn, Halt RB
22/ RB 32, ohne Zuwegung aus Ost)

Variante A-RB-32 (ohne S-Bahn, Halt nur
RB 32, volle Zuwegung)

Variante A-RB-32-xO (ohne S-Bahn, Halt
nur RB 32, ohne Zuwegung aus Ost)

2.448 1.302 18 +314

1.952 1.100 18 +194

1.485 964 +104

1.252 826

davon

weitere
Umsteiger
(u.a. Bus)

Summe davon davon
Ein- und Vorlauf FuB, Umsteiger
Ausstiegs- Rad, MIV Bahn/Bahn
vorgange aus Umfeld in Station*

Neukunden
E/A-
Vorgange**

Variante B (Halt RB 22/RB 32)

1.104 18 +225

Variante B-32 (Halt nur RB 32) 1.259

N
(=]
N
N

Summe davon davon
Ein- und Vorlauf FuB, Umsteiger
Ausstiegs- Rad, MIV Bahn/Bahn
vorgange aus Umfeld in Station*

d:_\t/gne Neukunden
weiter E/A-

Umsteiger

e
(u.a. Bus) Vorgange

Variante C (Halt RB 22/RB 32) +112

Variante C-32 (Halt nur RB 32)

859 499 360

—
(e 2]

* ein Umstieg zwischen zwei Linien im selben Bahnhof produziert jeweils einen Ein- und Ausstiegsvorgang
** eine neu generierte Fahrt kann an der zusatzlichen Station bis zu zwei Ein- und Ausstiegsvorgdnge erzeugen
Alle Werte fiir das Jahr 2030 und an Mo-Fr

Abbildung 11: Zusammenfassung der Nachfrage je Standort und Variante
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Es zeigt sich, dass alle drei Standorte (beim Halt beider Regionalbahnlinien) mehr als 1.000 Ein- und
Aussteiger am Tag aufweisen, beim S-Bahnhalt am Standort A sogar tiber 5.000 Ein- und Aussteiger
inklusive der Umsteiger. Standort A erzielt insgesamt die groRte Nachfrage, gefolgt von den Stand-
orten B und C. Uberwiegend handelt es sich um verlagerte Verkehre von anderen OV-Angeboten und
Stationen. Die Anzahl der echten Neukunden, welche den OV vorher nicht genutzt haben, liegt im
Maximum bei rund +640 tdglich.

Sollte ein S-Bahnhalt nicht moéglich sein, erzielt Standort A nur inklusive der dstlichen Zuwegungen
ein hoheres Potenzial als Standort B. Besteht am Standort A als reinem Regionalbahnhalt nur die
Moglichkeit der Anbindung von Westen, dann erzielt Standort B ein vergleichsweise hdheres Poten-
zial.

Lasst sich bei allen Standorten zu Beginn nur ein Halt der Linie RB 32 realisieren, dann reduzieren
sich die Nutzerzahlen spiirbar, liegen jedoch bis auf Standort C auch dann noch iiber 1.000 Ein- und
Aussteigern am Tag.

Weitergehende Ableitungen

Die Modellberechnungen selbst kédnnen nur ein Teil der Bewertung der MaBRnahme sein, da dort nur
bislang bekannte AngebotsmaRnahmen unterstellt wurden. Da weitere AusbaumaRnahmen gegen-
wartig geprift werden, kénnen sich hierdurch zusatzliche Chancen und auch Risiken ergeben. De-
ren Effekte verstirken oder schwiachen sich zudem gegenseitig.

CHANCEN

1. Ergdnzende Optimierung Busnetz
Im Zuge einer generellen Neuausrichtung des Busverkehrs im Umfeld der neuen Station (u.a. als Linienend-
punkt bzw. Reduzierung der parallelen Bedienung zum S-Bf WaBRmannsdorf) kann sich eine positive Nach-
fragewirkung ergeben.

2. Verldngerung S2 nach Rangsdorf
Sollte es zu einer Verlangerung der S2 von Blankenfelde bis Rangsdorf kommen, ergeben sich fiir die Sta-
tion zusatzliche Potentiale durch geringere Umsteigehaufigkeit und kiirzere Fahrzeiten.

3. Bedienungshdufigkeit RB 22 im Deutschlandtakt
Im 3. Gutachterentwurf des Deutschlandtakts (07/2020) ist die Bedienung des AuBenrings mit zwei Zug-
paaren je Stunde verdoppelt gegeniiber NES Il und wie auch im Modell unterstellt. Diese MaRnahme wiirde
die Verkehrswertigkeit und Potenziale der neuen Station spiirbar erhéhen.

4. Verbesserte Fahrplanlagen und damit Umsteigezeiten S-Bahn/RB
In den derzeitigen Modellannahmen sind die Anschlusszeiten S-Bahn/Regionalverkehr eher ungiinstig.
Sollte sich durch die Infrastrukturausbauten (z.B. durch die Verlangerung nach Rangsdorf) die Fahrplanla-
gen der S-Bahn verdndern, kdnnte sich glinstigere Anschliisse an der neuen Station ergeben.

5. Park+Ride
GroRere P-R-Anlagen konnen Zusatzpotenziale fiir die neue Station erzielen, vor allem durch die Nahe zum
Flughafen BER.

RISIKEN

1. Zukiinftige Entwicklung BER
In den Prognosen fiir das Jahr 2030 wurde eine stetig steigende Bedeutung des Flughafens BER unterstellt.
Sollten sich hingegen das Fluggastaufkommen und indirekt auch die Beschéaftigtenzahl am Airport und im
Flughafenumfeld nicht wie erwartet entwickeln, kénnte die Nachfrage der neuen Station geringer sein als
berechnet.

2. Park+Ride

P+R ist Chance und Risiko zugleich. Umfangreiche Anlagen bedeuten hohen Flachenverbrauch und damit
auch hohere Kosten, zudem besteht die Gefahr einer moglichen Kannibalisierung des Busverkehrs.
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3.4 Erganzende Anpassungen im Busnetz

Bei der Inbetriebnahme neuer Schienenangebote erfolgt liblicherweise eine Uberpriifung der hier-
durch ersetzbaren, bereits vorhandenen Busangebote. Diese sind nicht immer mit den parallelen Li-
nienfiihrungen identisch, da der Bus durch seine kiirzeren Haltestellenabstdnde ein anderes Ein-
zugsgebiet als ein Schienenverkehrsmittel hat. Vielmehr kann es sinnvoll sein, lokale Buslinien als
Zubringer auf das neue Schienenangebot auszurichten und regionale Linien bestehen zu lassen,
wenn diese eine andere Verkehrsaufgabe im Korridor aufweisen. Die Anpassung der Linien sollte da-
her immer mit Bedacht erfolgen, um nicht Fahrgaste zu verlieren. Ein im Sinne des Gesamtsystems
neu ausgerichtetes Busnetz kann in Summe zu mehr Fahrgéasten fiihren.

Im Fall der neuen Station erfolgte die Uberpriifung der durch die Regionalbahnlinien abgedeckten
Relationen zum S-Bahnhof WaRmannsdorf und nach Ludwigsfelde (Linien 600, 704 und 720). Der
Korridor der Linie 600 (Teltow Stadt - S Mahlow - S WaRmannsdorf) wird als weiterhin bedeutsam
eingeschdtzt und kann nicht ersetzt werden. Denkbar ist eine Fiihrung des 30-Minuten-Zwischen-
takts der Linie 600 im Zielkonzept ab S Mahlow bis zur neuen Station, sollte sich dort glinstige An-
schlusszeiten in Richtung BER herstellen lassen. Die weitere Anbindung von S WaBRmannsdorf durch
die Linien 704 und 720 erscheint hingegen als ersetzbar, mindestens fir den Abschnitt ab Blanken-
felde. Der weitere Linienweg bis Berlin und Ludwigsfelde wird zwar groRraumig durch die S2 und RB
32 abgedeckt, lokal wiirde durch die Aufgabe dieser Linien jedoch eine Liicke entstehen.

Zudem konnte eine Neuausrichtung der lokalen Linien in Blankenfelde und Mahlow hin zur neuen
Station als Start und Endpunkt der Linien eine Option sein. Die Betriebsleistung wird dadurch ten-
denziell unverandert bleiben, jedoch kénnte diese MaRnahme die bestehenden Umsteigepunkte in
Blankenfelde und Mahlow entlasten und die Anschlussqualitdt an der neuen Station erhéhen. Mit der
Verkiirzung der Linien 704 und 720 bis Blankenfelde und Umklappung des kiinftigen Zwischentakts
der Linie 600 kdnnten je nach Standort rund 50.000 (B) bis 70.000 (A) Busbetriebskilometer im Jahr
ersetzt werden, was einer Kostenersparnis von etwa 120.000 € (B) bis 180.000 € (A) entspricht.

Die detaillierte Planung der Busanbindung und einhergehende Anderungen des Liniennetzes sind

erst nach grundsatzlicher Entscheidung fiir den neuen Bahnhalt erforderlich und miissen in enger
Abstimmung zwischen der Gemeinde, dem Landkreis TF und den Busunternehmen erfolgen.
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Abbildung 12: Mdgliches weiterentwickeltes Busnetz auf Basis des Konzeptes Nordraum TF
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4. Betriebliche Machbarkeit

Im Projektverlauf fanden mehrere Abstimmungen zur Klarung der betrieblichen Machbarkeit der
Neuanlage eines Bahnhaltepunktes mit dem VBB und der DB Netz AG statt. Die betriebliche
Machbarkeit wird nach derzeitigem Erkenntnisstand die entscheidende Voraussetzung fir die
Projektrealisierung - unabhdngig von Fragen des Baukonzeptes und der ErschlieRung - sein.

Grundsatzlich ist zwischen betrieblichen Priifungen fiir die S-Bahn und den Regionalverkehr zu

unterscheiden. Die Gemeinde Blankenfelde-Mahlow hat sich daher mit der DB Netz AG verstandigt,

a

ufbauend auf der hier vorliegenden Studie eine Fahrplanuntersuchung zur Klarung der

betrieblichen Machbarkeit bei der DB Netz AG zu beauftragen.

Dabei werden berlicksichtigt:

unterschiedliche Bedienungsszenarien der Regionalbahnlinien 22 und 32
Verdichtung der Vertaktung auf der RB 22 im Zuge des geplanten Deutschland-Taktes

mehrere Szenarien der Bedienung durch die S2 (abhdngig von der Lage der Zugkreuzungen, der
Vertaktung 10/20-Minuten-Takt sowie der derzeit geplanten Verldngerung nach Rangsdorf) sowie

eines zusatzlichen S-Bahn-Halts in Mahlow Nord
ggf. erforderliche InfrastrukturmafRnahmen im Streckenverlauf und in den Knoten zur
Optimierung von Fahrzeitreserven als Bedingungen fiir zusatzliche Zughalte

Das Ergebnis der Fahrplanuntersuchung soll im IV. Quartal 2021 vorliegen.

i2030 Korridor SUD

Berlin-Dresden — Rangsdorf

Zielsetzung

= Dichte und zuverlassige Anbindung der Region im Taktverkehr
= Anbindung des Gewerbegebiets ,Dahlewitz Rolls-Royce*

Projektumfang
Blankenfelde
= Blankenfelde — Rangsdorf (5 km)

SUD: Berlin - Dresden / Rangsdorf i
Dahlewitz Untersuchungsvarianten zur Realisierung der Zielsetzung

H % 0=
Strecken-  Verlangerung  Um- bzw. Neubau Dahlewitz- Anteil S-B
B S B Von stones Rolls-Royce 2-8-Bahnverlingerung Blankenfelde — Rangsdorf mit Untervariants
O Wichtige Knotenpunkte < = Zusatzhalt Kamenzer Damm und/oder Zusatzhalten Mahlow Nord
9@ Be Station erkeh

OO Mogliche Station 5-8ahn/Regionalverkehr ¢ /Kreuz BAR (Berliner AuBenring)
— Bestehende / bereits in Bau befindliche Rangsdorf Fixpunkt Kreuzung Lichtenrade oder Mahlow
=== Strecke S-Bahn/Regionalverkehr Anteil Y

2 == Mogliche Strecke S-Bahn/Regionalverkeh: -
2 : i a) Untersuchung zum Regionalbahnhalt Buckower Chaussee

© VRE Verkehesverbund Berlin-Brandenburg Gmbi 112019 v Dresden, Prag
Was ist bisher erreicht
= Fahrplankonzepte erstellt (Ausnahme Buckower Chaussee)
= Betriebssimulationen sind durchgefiihrt
= Trassierungsstudien fir S-Bahn-Verlangerung liegen vor
= Verkehrliche Aufgabenstellung ist erstellt
Wie geht es weiter
= Gesamtaufgabenstellung abschlieBen
= Finanzierung Leistungsphase 2 (Vorplanung) sicherstellen
(o] e RN
Seite 7 T R VBB
ll2030 begimEem % (DB NETZE Ve

Abbildung 13: Im Korridorsteckbrief (Stand 11/2019) zur Information des Berliner Abgeordnetenhauses zum
Stand der Planungen fiir die i2030-Projekte ist ein zusdtzlicher Halt am BAR als Untersuchungsvariante

dargestellt
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Abbildung 14: Auszug aus dem 3. Gutachterentwurf zum Deutschland-Takt mit Zielfahrplan (Stand 07/2020),
zu erkennen ist die vorgesehene Verdichtung der RB 22 zwischen Potsdam und BER auf eine halbstiindliche Be-
dienung
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5. Bauliche Konzepte

Im folgenden Kapitel werden die baulichen Konzepte unabhangig von der betrieblichen Machbarkeit
eines neuen Bahnhaltepunktes beschrieben. Fir die Lage der Bahnsteige sowohl fiir den Regional-
als auch den S-Bahn-Verkehr sind mehrere Varianten aufgezeigt.

5.1 Bauliche Zwangspunkte

In einem ersten Schritt wurden die baulichen Zwangspunkte analysiert. Vor allem am Standort A
(Turmbahnhof) sind eine Reihe von Restriktionen zu beriicksichtigen:

e parallel nordlich der Gleisanlagen verlduft eine Bahnstromfernleitung, die westlich des
Kreuzungsbauwerks im Bereich der Querung einer Hochspannungsfreileitung durch zwei groRere
Gittermasten getragen wird; der Mastabstand zum Gleis engt die mégliche Bahnsteiglage ein;

e Signalstandorte etwa in Strecken-km 27,07;

e topografische Bedingungen durch Einschnitt- und Dammlagen sowie Bebauung, die eine
ErschlieRung und die Anlage von barrierefreien Zuwegungen zu Bahnsteigen beeinflussen;

e das bis 2025 neuerstellte Kreuzungsbauwerk (KRBW) der Dresdner Bahn / S2 mit dem BAR mit
aufgeweitetem Querschnitt; westlich des KRBW diverse Kabelquerungen und -schachte;

o bestehende oder geplante Hochbauten der DB Netz AG (Betriebsstandort mit AuRenanlagen,
Schaltposten, ESTW-Gebdude); in den weiteren Planungsphasen sind die exakten Anforderungen
an Flachenbedarf und Méglichkeiten der Nutzung fiir 6ffentliche Zuwegungen zu klaren.

Maststandorte Signalstandorte Bebauung / Kreuzungsbauwerk BAR

Bahnstromfernleitung Dammlage / Dresdner Bahn

Abbildung 15: Lageplan Standort A mit den baulichen Zwangspunkten
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Relevant fiir die Variantenbetrachtung ist die zukiinftige Trassierung der Gleise der Strecke 6126
(BAR) im Planungsgebiet. Aufgrund der Einbindung der neuen Mahlower Kurve in Hohe des Glasower
Damms verschwenken die Gleise zukiinftig 6stlich des Kreuzungsbauwerks mit der Dresdner Bahn
leicht nach Siiden. Damit entsteht u.a. ein groRerer Abstand zur Bahnstromfernleitung.
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Abbildung 16: Auszug aus dem Lageplan der DB Netz AG (Ausfithrungsplanung) mit erkennbarer Verschwen-
kung der Gleisanlagen des BAR

Das neue Kreuzungsbauwerk (KRBW) erhalt einen deutlich groReren Querschnitt als die bisherige
Anlage, um beidseitig der Gleisanlagen Instandhaltungs- und Rettungszufahrten aufnehmen zu kén-
nen. Neben dem ndrdlichen Gleis (Richtung Potsdam) ist ausreichend Bauraum fiir einen Aulen-
bahnsteig gegeben. Neben dem siidlichen Gleis (Richtung Schénefeld/BER) besteht dieser nicht, da
sich die Bahnsteigbreite mit der Zufahrt Giberdeckt. Eine Bahnsteiglage ist hier im KRBW nicht mog-
lich.

»>

Abbildung 17: Auszug aus dem Lageplan des Kreuzungsbauwerks (Genehmigungsplanung) mit Darstellung von
Bahnsteiglagen (griin = Bauraum vorhanden, rot = Bauraum nicht vorhanden)
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5.2 Standort A (Bahnkreuz)

Im Ergebnis der Analyse der baulichen Zwangspunkte ergeben sich fiir den Standort A im Bahnkreuz
insgesamt drei Varianten zur Anlage der Bahnsteige fiir S-Bahn und Regionalverkehr. Die Bahnsteig-
langen wurden in allen Varianten mit 155m (S-Bahn) und 170m (Regionalverkehr) angesetzt.

Variante A1

e Der Regionalbahnsteig Richtung Potsdam liegt westlich des Gittermastes der Bahnstromfern-
leitung, des Signalstandortes und der Kabelquerungen; eine ErschlieRung erfolgt tiber zwei
Treppen und eine Rampe.

e Der Regionalbahnsteig Richtung Schonefeld/BER liegt westlich des KRBW mit Abstand zu den
Kabelquerungen und der Instandhaltungszufahrt.

e Der S-Bahnsteig beginnt nérdlich des KRBW und nutzt die nur leichte Dammlage gegentliber dem
Geldnde aus, eine ErschlieRung erfolgt tiber zwei Treppen und eine lange Rampe.

e Die ErschlieBung des Regionalbahnsteigs Richtung Schonefeld/BER und die Verbindung zum S-
Bahnsteig erfolgt liber eine FuBgéngeriberfihrung (FGU), die neben dem KRBW unmittelbar am
siidlichen Ende des S-Bahnsteigs entsteht. Die Barrierefreiheit wird durch die Rampe zum S-
Bahnsteig und einen Aufzug von der FGU zum siidlichen Bahnsteig gewéhrleistet.

- EEEE=n=lE

Abbildung 18: Lageplan Variante Al
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Variante A2

e Der Regionalbahnsteig Richtung Potsdam liegt 6stlich des Signalstandortes und unterhalb des
Kreuzungsbauwerks mit der Dresdner Bahn; in den weiteren Planungsphasen ist zu kldren,
welche Anpassungsmalnahmen am 6stlichen Gittermast der Bahnstromfernleitung hierfir
erforderlich sind. Die ErschlieRung erfolgt Giber zwei Treppen und eine Rampe.

e Der Regionalbahnsteig Richtung Schonefeld/BER hat die gleiche Lage wie in Variante Al.

e Der S-Bahnsteig liegt auf dem Kreuzungsbauwerk und nutzt die im Rahmen des Ausbaus der
Dresdner Bahn hier bestehende Liicke in der westlichen Larmschutzwand besser aus. Die
ErschlieRung des sldlichen Regionalbahnsteigs erfolgt tiber den S-Bahnsteig, im Bereich des
KRBW werden dazu zwei Treppen und zwei Aufziige angeordnet, die Bahnsteigbreite muss hier
aufgeweitet werden.

Vorteile der Variante A2 gegeniiber Al sind die kurzen Umsteigewege zwischen S-Bahn und
Regionalverkehr und kiirzere Zugangswege im Fall der Realisierung einer Zuwegung aus dem
nordostlichen Bahnhofsumfeld (Giber die Mahlower Kurve) fir FuRganger und Radfahrer. Nachteile
dieser Variante sind die hoheren Baukosten aufgrund der Auflosung der baulichen Konflikte mit den
Zwangspunkten (Bahnstromfernleitung, Kabelquerungen) sowie der Lage des S-Bahnsteigs im
Kreuzungsbauwerk.

Abbildung 19: Lageplan Variante A2
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Variante A3

e Die Regionalbahnsteige liegen 6stlich des Kreuzungsbauwerks und damit schon im Bereich der
studlichen Verschwenkung (auf dem Plan in Abbildung 14 nicht dargestellt). Damit sind nur
geringe bauliche Zwangspunkte zu berlicksichtigen. Der Bahnsteig Richtung Potsdam kann dabei
mit dem westlichen Ende im Kreuzungsbauwerk liegen, um kurze Umsteigewege zum S-
Bahnsteig zu ermdglichen. Die barrierefreie ErschlieBung erfolgt mittels einer Rampe in der
Bahnsteigmitte.

e Der S-Bahnsteig liegt westlich des Kreuzungsbauwerk, ist in dieser Variante gegeniiber Variante
A2 aber etwas weiter nordlich dargestellt, um eine barrierefreie ErschlieBung mit einer Rampe zu
ermoglichen.

Vorteile der Variante A3 sind geringe bauliche Zwangspunkte fiir die Regionalbahnsteige, Nachteil
jedoch die fehlende Integration der Regionalbahnsteige in das Umfeld sowie die langeren
Zugangswege vom Berliner Damm kommend und den P+R-/Busverkehrsanlagen.

Abbildung 20: Lageplan Variante A3

Grundsatzlich ist auch eine andere Kombination der Lagevarianten der Regionalbahnsteige mit dem
S-Bahnsteig moglich. Eine finale Entscheidung dazu muss in den weiteren Planungsphasen getroffen
werden.
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Erschliefung und Gestaltung des Bahnhofsumfeldes

Die Planvarianten fiir die ErschlieRung des Standortes und die Gestaltung des Bahnhofsumfeldes
sind fiir die Variante A1 bis A3 identisch.

e Zufahrt fur Pkw und den offentlichen Busverkehr vom Berliner Damm (vorhandene Einmiindung
der derzeitigen Betriebszufahrt zur DB)

e Anlage von ca. 70 P+R-Stellpldatzen im Bereich der Einmindung zum Berliner Damm (ggf. nur
optional, wenn in einer ersten Ausbaustufe ausreichend Pkw-Stellpldtze ndher zu den
Bahnsteigen geschaffen werden kdénnen)

e Bushaltestellen im Bereich der Bahnsteigzugange, Wendemaoglichkeiten und Abstellpldatze

e Anlage von ca. 50 P+R-Platzen innerhalb der Busumfahrung (ggf. weniger, falls die dstlichen
Teilflachen der DB Netz AG nicht Giberplant werden kdnnen)

e Gestaltung eines Bahnhofsvorplatzes als Mischverkehrsflaiche mit Neubau von offenen und
geschlossenen Radabstellanlagen

e Zuwegungen fiir FuRganger und Radfahrer aus dem Umfeld (Randweg)

Die Lage und Dimensionierung der Anlagen muss gemeinsam mit der DB Netz AG als Eigentiimerin
von relevanten Teilflachen in den ndchsten Planungsphasen abgestimmt werden. Hierbei sind auch
die Betriebszufahrten und Aufstellflichen neben den technischen Hochbauten zu beriicksichtigen.

Die dargestellten Planskizzen kénnen daher nur eine erste Diskussionsgrundlage sein.

Auch die Mengengeriste fiir P+R, B+R und Bus sind dann zu konkretisieren. Der neue Haltepunkt
bietet die Méglichkeit, Flachen fiir den Busverkehr (z.B. Abstellen) zur Verfiigung zu stellen und da-
mit das Umfeld an den Bahnhofen Blankenfelde und Mahlow zu entlasten. Auch die Linienfiihrungen
kénnen in diesem Zusammenhang optimiert werden, so dass der neue Haltepunkt aus allen Gemein-
deteilen mit dem OPNV gut erreichbar ist.

Abbildung 21: Lageplan Erschliefung/Umfeld fiir Standort A (hier mit Bahnsteigvariante A1)

Sollte die betriebliche Machbarkeit eines S-Bahn-Halts vorerst mittelfristig ausgeschlossen werden,
kénnen die Regionalbahnsteige der Variante A trotzdem realisiert werden. Damit ist die Option fir
eine zukiinftige Verknupfung mit der S-Bahn gewahrleistet. In diesem Fall ist zu priifen, ob eine FuR-
gangeriberfiihrung an den westlichen Bahnsteigenden sowie die Bushaltestellen/-wendeanlage im
Bereich des dargestellten P+R-Platzes direkt am Berliner Damm errichtet werden kdénnen.
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Erreichbarkeit aus dem Gemeindeumfeld

Der neue Haltepunkt wird nur seine volle verkehrliche Wirkung erzielen, wenn er auf moglichst vie-
len und kurzen Wegen aus dem Umfeld erreichbar ist. Die Lage im Gemeindegebiet und die beste-
henden Gleis- sowie weitere technischen Anlagen der DB erschweren jedoch eine einfache Erschlie-
Rung erheblich.

e Eine ErschlieBRung aus westlicher Richtung ist vergleichsweise einfach herzustellen und bei der
Planskizze fiir das Bahnhofsumfeld beriicksichtigt. Vom Berliner Damm kann die Zufahrt fiir Pkw
und den Busverkehr erfolgen.

e Eine ErschlieBung fiir FuRganger und Radfahrer aus norddstlicher Richtung (Bereich Lindenring,
Glasower Damm, IbsenstraRe) ist nur mit dem Neubau einer FuRgangeriiberfithrung (FGU) tiber
die beiden bis 2025 zu bauenden Gleise der Mahlower Kurve moglich. Die geplante Tieflage der
Gleise und die Grundstiicksverhdltnisse ermdglichen dies ausgehend vom siidlichen Teil des
Lindenrings.

e Eine ErschlieBung aus siidostlicher Richtung (Bereich HeckenrosenstraRe, OderstraRe,
MoselstraRe) ist mit niveaufreier Querung (FuRgangeriuberfiihrung oder -unterfiihrung) der
zukiinftig nur noch eingleisigen sogenannten Schonefelder Kurve moéglich, etwa in Hohe der
derzeitigen Baustellenzufahrt am Heckenrosenweg.

Die Schaffung dieser Wegeanbindungen birgt fiir die Gesamtgemeinde die Chance, neue und kiir-
zere ,grine” Wege zwischen den Gemeindeteilen zu realisieren und das Bahnkreuz als erlebbaren
Grunverbund zu entwickeln. Selbstverstandlich missen dabei die Flachenbelange der DB mit diver-
sen technischen Anlagen (v.a. im Siidostquadranten) beriicksichtigt werden.

i i [ Aligemeiner Verkehr (Pkw, Bus)
Erreichbarkeit aus dem Umfeld: Standort A s FuRginger, Radfahrer
N\ Querung der Verbindungskurven

Abbildung 22: Erreichbarkeit des Standortes A aus dem Gemeindeumfeld
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5.3 Standort B (Berliner Damm)

Als grundsatzlich alternativer Standort zur Lage im Bahnkreuz bietet sich zur Errichtung der Regio-
nalbahnsteige der Bereich um die StraRenuberfithrung (SU) Berliner Damm an. Voraussetzung hier-
fr ist vorerst der definitive Ausschluss der Moglichkeit, einen S-Bahnsteig im Bahnkreuz langfristig
zu realisieren (z.B. im Ergebnis der Fahrplanuntersuchung). Der Standort B ist damit ein Haltepunkt,
der ausschlieBlich vom Regionalverkehr bedient wird.

e Die Bahnsteige konnen als AuRenbahnsteige jeweils vor dem Weichenbereich (Einbindung der
Potsdamer Kurve in den BAR) angelegt werden. Der Bauraum fiir den Bahnsteig Richtung Potsdam
unterhalb der StraReniiberfiihrung ist nach erster Priifung gegeben.

e Die ErschlieRung der Bahnsteige muss aufgrund der erheblichen Einschnittlage mit Treppen und
langen Rampen erfolgen.

o Auf der Freiflache siidlich der Bahnsteige kann ein Bahnhofsvorplatz mit Bushaltestellen und -
abstellplatzen, P+R-Stellpldatzen und Radabstellplatzen angelegt werden; die Anbindung erfolgt
durch den - vorbereiteten - vierten Arm aus dem bestehenden Kreisverkehr heraus.

e Auf der nordlichen Seite kann die Zufahrt und der schon in der Umfeldplanung fiir Standort A
dargestellte P+R-Platz genutzt werden; ein FuR- und Radweg zum &stlichen Ende des Bahnsteigs
Richtung Potsdam mit Anordnung einer Radabstellanlage schafft kurze Zugangswege.

e Die Querung der Bahngleise fiir FuRganger und Radfahrer erfolgt liber die bestehende
StraReniiberfiihrung. Ein separates Querungsbauwerk ist nicht erforderlich.

Eine Umfeldgestaltung und ErschlieBung fiir FuRganger aus dem stidéstlichen Quadranten (Bereich
ehemalige Kita) wird nicht empfohlen, da die ErschlieRung fiir Pkw nicht gewdhrleistet ist und der
Bauraum fir eine Zuwegung zum Ostlichen Ende des Bahnsteigs Richtung Schénefeld/BER unter der
StraReniiberfiihrung sehr eng bemessen ist; zudem missen zur Wegeanbindung die hohe Béschung
und diverse Kabelanlagen sowie die Gleistiefenentwasserung der DB beriicksichtigt werden.

Abbildung 24: Lageplan Bahnsteige und Umfeld fiir Standort B
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5.4 Baukosten

Mit dem derzeitigen Erkenntnisstand kénnen die zu erwartenden Baukosten nur sehr grob kalkuliert
werden, sie dienen jedoch als Grundlage fiir eine erste Bewertung der Gesamtwirtschaftlichkeit. Eine
Konkretisierung der Baukosten ist nach finaler Variantenentscheidung im Rahmen der vertiefenden
Planungsphasen mdéglich.

Die Baukosten wurden auf der Grundlage von Erfahrungs- und Kostenkennwerten aus vergleichba-
ren Projekten ermittelt. Fir die AnpassungsmaBnahmen an den technischen Bestandsanlagen wur-
den pauschalisierte Werte angesetzt. Die Baukosten sind in Nettopreisen (ohne Umsatzsteuer) aus-
gewiesen, da die Bahnanlagen durch die DB errichtet werden und entsprechend dem heutigen Preis-
stand.

Vorerst wurden ausschlieRlich die Kosten fiir den Bau der Bahnbetriebsanlagen (Bahnsteige, Erschlie-
Rungsbauwerke, Zuwegungen, ZusammenhangsmaRnahmen an anderen bahntechnischen Anlagen)
kalkuliert. Eine Betrachtung der Kosten fiir die Umfeldgestaltung (P+R, B+R, Bus) und der Zuwegun-
gen aus dem weiteren Umfeld ist erst sinnvoll, wenn eine grundsatzliche Entscheidung zur Realisier-
barkeit der Bahnsteiganlagen und eine Variantenentscheidung getroffen ist.

Am Standort A (Bahnkreuz) ergeben sich folgende Baukosten:

e Variante Al: 9,25 Mio. €
e Variante A2: 9,91 Mio. €
e Variante A3: 9,25 Mio. €

Die hoheren Baukosten fiir die Variante A2 resultieren aus dem groReren Aufwand fir den Bau des
S-Bahnsteiges (im Kreuzungsbauwerk tiber dem BAR) sowie aus der Anpassung der Bahnstromfern-
leitung und der Kabelquerungen.

Am Standort B (Berliner Damm) belaufen sich Baukosten auf 3,74 Mio. €.

Die Aufschliisselung der Baukosten in einzelne Elemente ist in Anlage 3 als Teil der
Wirtschaftlichkeitsberechnung (Projektdossierverfahren) ersichtlich.
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6. Gesamtbewertung

6.1 Wirtschaftlichkeitsberechnung (Projektdossierverfahren)

Fur die Bewertung von Investitionen im OPNV bis zu einer GréRenordnung von 10 Mio. € kann das
standardisierte Bewertungsverfahren durch ein vereinfachtes Verfahren (sogenanntes Projektdossier-
verfahren) ersetzt werden. Dabei wird errechnet, ob die Investitions- und Unterhaltungskosten des
Projektes durch den Nutzen in Form von verlagerten Fahrten vom Motorisierten Individualverkehr
(MIV) auf den OPNV gedeckt werden kénnen.

MaRgeblich ist hierfiir die Berechnung der erforderlichen Neukunden im OPNV und der Abgleich mit
den erwarteten Neukunden aus der Potenzialanalyse.

Als Kosten gehen in die Berechnung ein:

e Kapitalkosten der Investition (als Annuitdt aus Baukosten, Nutzungsdauer und Kalkulationszins)
e Unterhaltskosten der baulichen Anlagen (auf der Grundlage anlagenspezifischer Faktoren)
e Energiekosten fur zusatzliche Verkehrshalte von S-Bahn und Regionalverkehr

Positiv (und damit kostenreduzierend) kénnen die Einsparungen bei den OPNV-Betriebskosten fur
die Buslinienfliihrung angesetzt werden, da der neue Bahnhaltepunkt eine Neuordnung des
Liniennetzes mit geringeren Verkehrsleistungen ermdglicht.

In der untenstehenden Tabelle sind die Ergebnisse der Berechnungen zusammengefasst, die
detaillierten Berechnungsergebnisse sind in der Anlage 3 zu finden.

e Ein positives Gesamtergebnis ist erreichbar, wenn der Standort A (Bahnkreuz) mit Halt beider
Regionalbahnlinien sowie der S-Bahn und mit den beiden dstlichen Zuwegungen aus dem
umliegenden Gemeindegebiet realisiert wird. Die 6stlichen Zuwegungen erhéhen den Nutzen
durch zusatzlich erschlossene Fahrgastpotenziale.

e Ein positives Ergebnis ist auch fiir den Standort B (Berliner Damm) erreichbar, wenn dort beide
Regionalbahn-Linien halten.

e Varianten ohne S-Bahn-Halt am Standort A ergeben kein positives Ergebnis.

e Varianten ohne die Bedienung beider RB-Linien (22 und 32) ergeben kein positives Ergebnis.

e Am Standort A ist auch ein positives Gesamtergebnis ohne dstliche Zuwegungen im Rahmen der
Bandbreite der Gegeniiberstellung von Nutzen und Kosten erreichbar, wenn entweder die
Baukosten nach vertiefter Planung reduziert werden kéonnen und/oder der Nutzen (also die
erreichbaren Reisendenzahlen) hoher ausfallen als berechnet. Dies ist durchaus moéglich, wenn
die im Kapitel 3 aufgezadhlten Chancen zur Potenzialsteigerung ausgeschopft werden.

Variante |Bedienung Baukosten Bahnsteiganlagen | Zuwegung Ost | Summe E+A | E+A Neukunden | Neukunden erforderlich Saldo

min. max. min. max. min. max.
A S RB 22+32 9.250 TE€ 9.906 T€ ja 5.027 638 520 569 69 118
S RB 22+32 9.250 TE 9.906 TE nein 4.514 471 520 569 -98 -49
S RB 32 9.250 TE 9.906 TE ja 2.588 202 567 638 -436 -365
A RB 22+32 7.833 T€ 8.490 T€ ja 2.448 314 367 406 -92 -563
RB 22+32 7.833 T€ 8.490 T€ nein 1.952 194 367 406 -212 -173
RB 32 7.833 TE 8.490 TE ja 1.485 104 320 368 -264 -216
RB 32 7.833 TE 8.490 TE nein 1.252 52 320 368 -316 -268

B RB 22+32 3.740 TE€ 2.072 225 223 223 2 2
RB 32 3.740 T€ 1.259 55 164 164 -109 -109

Abbildung 26: Zusammenfassung der Ergebnisse des Projektdossierverfahrens
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Die nachfolgende Ubersicht zeigt die weiteren Aspekte der Bewertung der Varianten unabhingig der
errechneten Kosten und Nutzen.

Variante | Beschreibung Zuwegung/ Baulicher Aufwand Sonstige Aspekte Fahrgastpotenzial
Erreichbarkeit (Summe der Ein- und
Aussteiger pro Werktag)
Al - S-Bahnsteig - Kurze Zugangswege - geringer fiir S-Bahnsteig - Uberstellung der
nérdlich KRBW vom Hauptzugang Anpassungsaufwand bei Signalstandorte durch
- Regio- [(NW) Regio-Bahnsteigen fiir einen der Bahnsteige
Bahnsteige - Direkte Verkniipfung OLA, ggf. Bahnsteige ndher an
westlich KRBW Bus, P+R, B+R Bahnstromfernleitung, Bebauung
- FGOU Kabelanlagen
erforderlich
A2 - S-Bahnsteigim - Kurze Zugangswege héher fir 5-Bahnsteig Uberstellung des .,
KRBW, auch als vom Hauptzugang Anpassungsaufwand bei Signalstandortes durch mit S-Bahn:
o . . . . . - RB22+RB 32:
FGU [(NW) Regio-Bahnsteigen fir einen der Bahnsteige 4.500.5.000
- Regio- - Kurze Umsteigewege OLA, Bahnsteige entfernter ) R.B 22 2 600
Bahnsteige zwischen S und Regio Bahnstromfernleitung, von der Bebauung o
im/westlich - Direkte Verknipfun Kabelanlagen
KR{EW Bus, PR BAR ) ohne S-Bahn:
S - RB22+RB32: 2.400
A3 - S-Bahnsteig im - lange Zugangswege héher fir S-Bahnsteig keine Uberstellung von - RB3Z: 1.500
KRBW, auch als vom Hauptzugang keine Anpassung an Signalstandorten durch
FGU [NW) Bahnsteigfernleitung die Bahnsteige,
- Regio- - langere Geringere Anpassung an Bahnsteige aulerhalb
Bahnsteige Umsteigewege OLA, Kabelanlagen der Betriebsstelle
ostlich des zwischen S und Regio Glasower Damm West
KRBW - Kirzere Zugangswege Bahnsteige entfernt von
bei Zugdngen aus O der Bebauung
und SO
B - Regio- - Kurze Zugangswege geringer als bei A- Keine Anbindung durch - RB22+RB32: 2.100
Bahnsteige im aus dem Umfeld Varianten S-Bahn - RB32: 1.300
Bereich der SU - Einseitige direkte Bahnsteige in der
Berliner Damm Verknipfung Bus, P+R Betriebsstelle Glasower
Damm West

Abbildung 27: weitere Aspekte zur Bewertung der Varianten (griin = giinstig, gelb = neutral, rot = ungiinstig)

6.2 Fazit und Handlungsempfehlungen

Eine Grundsatzentscheidung zur Projektumsetzung ist moglich, sobald die Ergebnisse der
Fahrplanuntersuchung der DB Netz AG (voraussichtlich im IV. Quartal 2021) vorliegen.

Bis dahin kann die Zeit durch die Gemeindeverwaltung genutzt werden, die weiteren

Vorabstimmungen mit den Flacheneigentiimern im Bahnhofsumfeld durchzufiihren.

Alle weiteren Schritte werden wie bislang im eingerichteten Projektarbeitskreis erortert und
abgestimmt. Mitglieder des Arbeitskreises sind neben der Gemeinde Blankenfelde-Mahlow Vertreter
der DB Netz AG, DB Station&Service AG, des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB), des
Ministeriums fir Infrastruktur und Landesplanung (MIL) sowie des Landkreises Teltow-Flaming.
Parallel sind die Gremien der Kommunalpolitik in der Gemeinde einzubinden.

Nach der Grundsatzentscheidung stehen die Detaillierung der Baukonzepte und Kosten, die
Festlegung auf eine Vorzugsvariante und die Erarbeitung eines Finanzierungskonzeptes im
Vordergrund. Die Neuanlage von Bahnhaltepunkten sowie die Neugestaltung von Verkehrs-
verkniipfungsanlagen in Bahnhofsumfeldern kann aus Bundes- und Landesmitteln geférdert werden.
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Anlage 1: Fotodokumentation

Standort A (Bahnkreuz)

3! :
Kreuzungsbauwerk BAR/Dresdner Bahn, 04/2021 BAR am KRBW in Blickrichtung West mit Gittermast der

Bahnstromfernleitung, 11/2020

Zufahrt zum Betriebsgeldnde der DB mit Blickrichtung Zufahrt vom Randweg zum Betriebsgeldnde der DB mit
zum Berliner Damm, 11/2020 Blickrichtung zum KRBW, 11/2020

AT

Baustellenzufahrt vom Heckenrosenweg in den Siidost-
Quadranten des Bahnkreuzes, 11/2020
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Standort B (Berliner Damm)

x

StraReniiberfiihrung (SU) Berliner Damm, 04/2021 BAR von der SU Blickrichtung West mit Weichenverbin-
dung, 11/2020

o

4 v " ¥

BAR von der SU Blickrichtung Ost mit Potsdamer Kurve Blick zum Kreisverkehr mit Zufahrt zu den Freifldchen
(Hintergrund rechts) und Regenbecken, 11/2020

Blickrichtung West zur SU Berliner Damm aus dem
nérdlichen Umfeld, 04/2021
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Anlage 2: Umlegungsberechnung der Nachfragedifferenzen

Variante A-S: (am Bahnkreuz, mit S-Bahn)

1 A
[IN D
[

S2

6,26,46
9,29,49
27 27
EE 35 RE22
49 49
= — RB32
6,26,46
9,29,49

Modellannahmen der Fahrplanlagen

1
rlﬁl \/

““‘-,—v«'

o

i l
\

il
Umlegungsrechnung Nachfragedifferenzen 2030 fiir Standort A
(mit S-Bahn und Halt RB 22 und RB 32 sowie voller Zuwegung)

’ Legende - Vgl. Variante A zu NF

Streckenbalken

Il Rickgang der Fahrgaste S-Bahn
- Zuwachs der Fahrgaste S-Bahn

I Rickgang der Fahrgs

- Zuwachs der Fahrgaste Regionalbahn
Ein-, Aus- und Umsteiger

(=] Stationsname

. Einsteiger

. Aussteiger

- Umsteiger gesamt
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Variante B:

S ‘ Legende - Vgl. Variante B zu NF
=
\ Streckenbalken
- Riickgang der Fahrgaste S-Bahn
h\ I zuwachs der Fahrgaste S-Bahn
e [7 e ———
777

A I s. ' - Zuwachs der Fahrgaste Regionalbahn
. [] 'l'l' ) Ein-, Aus- und Umsteiger
.”"ll’ %\ (=) Stationsname
/ ..~ = W Ensteiger
\ b i . Aussteiger
\
- Umsteiger gesamt

Umlegungsrechnung Nachfragedifferenzen 2030 fiir Standort B (mit Halt RB 22 und RB 32)

Variante C:

g
el
. Legende - Vgl. Variante C zu NF

Streckenbalken
M - Riickgang der Fahrgaste S-Bahn
’\ 2 B 3-% - Zuwachs der Fahrgaste S-Bahn
' .. - Riickgang der Fahrgaste Regionalbahn
e I == I zuvachs der Fahrgéste Regionalbahn
- []
| |

I"lr. Y Ein-, Aus- und Umsteiger
i)

3 :
\2) (=) Stationsname
/ ..~ > . Einsteiger
. A on o . Aussteiger
\ - "
imsteiger gesamt

Umlegungsrechnung Nachfragedifferenzen 2030 fiir Standort C (mit Halt RB 22 und RB 32)
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Anlage 3: Datenblitter des Projektdossierverfahrens
Standort A (Bahnkreuz) - Variante Al:
R-Bahnsteige westlich, S-Bahnsteig nordlich KRBW, Bedienung durch beide RB-Linien + S-Bahn
1 |Baukosten Rechenschritt Menge Einheit EP €] Kosten €| Nutzungs-dauer| U"'e":‘i‘l‘:; Annuitat|  UH-Aufwand
(1.1) |Bahnsteig (Tiefbau) Menge x EP 495(m 3.500 1.732.500 50 i8S 61.085 25.988
(1.1a) |Zuschlag Topografie (Dammlage / Einschnittlage) (1.1) x Zuschlag 25(% 433.125| 50 1,5 15.271 6.497,
(1.2) |Bahnsteigzugénge (Gehwege / Treppen) Menge x EP 5|Stk. 25.000 125.000] 50| 1,5 4.407 1.875
(1.2a) [Bahnsteigzugange (Rampen ca. 90m) Venge x EP 2|Stk. 350.000| 700.000 50, 1,5 24.681 10.500]
(1.2b) |Bahnsteigzugange (Aufziige) Menge x EP 1[Stk. 900.000 900.000 20| 4,0 57.732 36.000
(1.2c) |Bahnsteigzugéange (FuRgéangeriberfiihrung mit Treppen) Menge x EP 1[Stk. 1.800.000 1.800.000 50| 4,0 63.465 72.000
(1.3) |Beleuchtung Menge x EP 600[m 350 210.000 30 4,7 10.033 9.870
(1.4) |Bahnsteigausstattung, Zubehor Menge x EP 3|psch./Bstg. 35.000 105.000 20 4,0 6.735] 4.200
(1.5) |Anpassung Leit- und Sicherungstechnik / Kabeltiefbau psch. 500.000]| 30| 23.889 0|
(1.6) |Anpassung Larmschutzanlagen 100(m 3.500 350.000] 50| 12.340 0|
(1.7) |Anpassung Oberleitung/Bahnstromfernleitung psch. 400.000 30| 19.111 0|
(1.8) |AusgleichsmaBnahmen Menge x EP 1.800|m? 80 144.000 30 6.880] 0
(1.9) |Baukosten gesamt 7.399.625| 305.629
(1.10) |Planungspauschale (1.8) x Zuschlag 25|% 1.849.906 40| 0,0] 73.693 0|
(1.11) |Herstellungskosten gesamt 9.249.531 379.323 166.929
2 |Kapitaldienst Infrastruktur Menge|Einheit Ann-Faktor Kosten €|
(2.1) |Kapitalkosten der Investition [Annuitat [Zinssatz; ND;Baukosten] 2,5(% 0,041 379.323]
(2.2) |Summe Kapitaldienst pro Jahr 379.323
3 |Saldo der OV-Betriebskosten Menge|Einheit ;f:;:::j Kosten €
(3.1) |Unterhaltungskosten Verkehrsstation UF; Baukosten 166.929
(3.2) |Energiekosten fir zusatzliche Verkehrshalte Menge x EP 72.270|Zughalte 0,86 62.152]
(3.3) |gesparte OV-Betriebskosten durch Reduzierung Busverkehr pauschal -180.000
(3.3) |Saldo der OV-Betriebskosten pro Jahr 49.082
4 |Erforderliche Anzahl der Ein- und Aussteiger Menge|Einheit p:(:::;r:(: Wert Einheit
(4.1) |Bendtigte verlagerte Pkw-Fahrleistungen [(2:2)+33)] / EP 428.404|€ 0,38] 1.127.380(Pkw-km/Jahr
(4.2) |Bendtigte verlagerte Verkehrsleistungen (4.1) x Menge 1,2|Pkm/Jahr 1.352.856(Pkm/Jahr
(4.3) |Querschnittsbelastung 10.250|Fg/Werktag
(4.4) |mittlere Reiseweite Durchfahrer 23,5(km
(4.5) |Verkehrsleistung durchfahrender Reisender (4.3) X (4.4) x Menge, sh. Tabelle 290 zf‘;erc?:;zﬁr 69.774.000(Pkm/Jahr
(4.6) |mittlere Reisezeit (Durchfahrer Tur-zu-Tar) 60|min
(4.7) |Zeitverlust durch Aufenthalt an neuer Station 1,4{min
(4.8) |Nachfrageelastizitat der Reisezeit -0,8,
(4.9) |Anderungsquote der Verkehrsleistung (4.7) 1 (4.6) X (4.8) x 100 -1,87|%
(4.10) |Anderung der Verkehrsleistung durchfahrender Reisender (4.5) x (4.9) -1.302.448|Pkm/Jahr
@.11) E;r:ldj:_lgdeAvuesrlsatgg: Verkehrsleistung durch neu hinzukommende (0.2)- [@12y1] 2.655.304|Pkm/Jahr
(4.12) |mittlere Reiseweite Ein- und Aussteiger NEU 17,6(km
(4.13) |Erforderliche Anzahl der Ein- und Aussteiger NEU (4.11) / (4.12) / 290 520 |Fg/werktag
5 [Plausibilisierung 1: SPNV-Mobilitét Menge|Einheit Faktor Wert Richtwert max.
(5.1) |Einwohner im 500m-Einzugsbereich 1.000|Einwohner 1,00 1.000]
(5.2) |weitere Einwohner im 1.000m-Einzugsbereich 3.500|Einwohner 0,25 875
(5.3) |Beschéftigte im 500m-Einzugsbereich 100|Beschéftigte 1,00 100
(5.4) |weitere Beschéftigte im 1.000m-Einzugsbereich 700|Beschaftigte 0,25 175
(5.5) |Schulplatze Sekundarstufe Il im 1.000m-Bereich 590|Platze 0,25] 148
(5.6) |Summe der Einwohnergleichwerte [Summe (5.1) - (5.5)] 2.298|
(5.7) |Erforderliche SPNV-Mobilitat an neuer Station (4.13) / (5.6) 0123 0,2 - 0,4]
6 |Plausibilisierung 2: Reisezeitbilanz Menge|Einheit Wert Einheit
(6.1) |Reisezeitverlangerung Durchfahrer [(4.7)/60 x (4.3)] x 290 -69.358|h/Jahr
(6.2) |Reisezeitverkiirzung Station fiir Neukunden 15|min
(6.3) |Reisezeitverkiirzung Station fir Neukunden [(6.2)/60 x (4.13)] x 290 37.707|hJahr
(6.4) |Reisezeitverkiirzung Station fiir Bestandskunden [separate Tabelle] 108.484|h/Jahr
(6.5) [Saldo Reisezeitdifferenz (63)- (6.1) 76.833|wJahr
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Standort A (Bahnkreuz) - Variante A2:
R-Bahnsteig im und S-Bahnsteig auf dem KRBW, Bedienung durch beide RB-Linien + S-Bahn
1 |Baukosten Rechenschritt Menge Einheit EP€ Kosten €| Nutzungs-dauer U"'e’:‘ai"‘s; Annuitat|  UH-Aufwand
(1.1) |Bahnsteig (Tiefbau) Menge x EP 495[m 3.500 1.732.500 50 i8S 61.085 25.988
(1.1a) |Zuschlag Topografie (Dammlage / Einschnittlage) (1.1) x Zuschlag 25|% 433.125 50| 1,5 15.271 6.497
(1.2) |Bahnsteigzugange (Gehwege / Treppen) Menge x EP 6|Stk. 25.000] 150.000 50 1,5] 5.289 2.250
(1.2a) |Bahnsteigzugénge (Rampen ca. 90m) Menge x EP 0| Stk. 350.000] 0 50 1,5 0 0
(1.2b) |Bahnsteigzugénge (Aufziige) Menge x EP 2|stk. 900.000| 1.800.000| 20 40| 115.465 72.000
(1.2c) |Bahnsteigzugéange (FuBgéngertiberfiihrung mit Treppen) Menge x EP 1|Stk. 1.800.000 1.800.000 50 4,0 63.465 72.000
(1.3) |Beleuchtung Menge x EP 600[m 350 210.000 30 4,7 10.033 9.870
(1.4) |Bahnsteigausstattung, Zubehor Menge x EP 3|psch./Bstg. 35.000] 105.000] 20| 4,0 6.735 4.200]
(1.5) |Anpassung Leit- und Sicherungstechnik / Kabeltiefbau psch. 500.000 30 23.889 0
(1.6) |Anpassung Larmschutzanlagen 100|m 3.500 350.000] 50 12.340 0
(1.7) |Anpassung Oberleitung/Bahnstromfernleitung psch. 700.000 30| 33.444 0|
(1.8) |AusgleichsmaRnahmen Menge x EP 1.800|m? 80 144.000 30 6.880] 0
(1.9) |Baukosten gesamt 7.924.625 353.896
(1.10) |Planungspauschale (1.8) x Zuschlag 25(% 1.981.156 40 0,0 78.922 0
(1.11) |Herstellungskosten gesamt 9.905.781] 432.818| 192.804
2 |Kapitaldienst Infrastruktur Menge|Einheit Ann-Faktor Kosten €|
(2.1) |Kapitalkosten der Investition [Annuitat [Zinssatz; ND;Baukosten] 2,5(% 0,044 432.818
(2.2) |Summe Kapitaldienst pro Jahr 432.818|
3 [Saldo der OV-Betriebskosten Menge|Einheit :f:;:z:j Kosten €
(3.1) |Unterhaltungskosten Verkehrsstation UF; Baukosten 192.804
(3.2) |Energiekosten firr zusatzliche Verkehrshalte Menge x EP 72.270|Zughalte 0,86 62.152]
(3.3) |gesparte OV-Betriebskosten durch Reduzierung Busverkehr pauschal -180.000
(3.3) |Saldo der OV-Betriebskosten pro Jahr 74.957|
4 |Erforderliche Anzahl der Ein- und Aussteiger Menge|Einheit pﬁ"::zl: Wert Einheit
(4.1) |Bendtigte verlagerte Pkw-Fahrleistungen ((2.2)+(3.3)] / EP 507.774|€ 0,38 1.336.248|Pkw-km/Jahr
(4.2) |Benctigte verlagerte Verkehrsleistungen (4.1) xMenge 1,2(Pkm/Jahr 1.603.498|Pkm/Jahr
(4.3) |Querschnittsbelastung 10.250|Fg/Werktag
(4.4) |mittlere Reiseweite Durchfahrer 23,5|km
(4.5) |Verkehrsleistung durchfahrender Reisender (4.3) x (4.4) x Menge, sh. Tabelle 290 'L;Eff?:;;'f;r 69.774.000|Pkm/Jahr
(4.6) |mittlere Reisezeit (Durchfahrer Tur-zu-Tur) 60|min
(4.7) |Zeitverlust durch Aufenthalt an neuer Station 1,4|min
(4.8) |Nachfrageelastizitat der Reisezeit -0,8]
(4.9) |Anderungsquote der Verkehrsleistung (4.7) 1 (4.6) X (4.8) x 100 -1,87|%
(4.10) |Anderung der Verkehrsleistung durchfahrender Reisender (4.5) x(4.9) -1.302.448|Pkm/Jahr
4.11) E;a‘n?bjing(jexjsrﬁggéer Verkehrsleistung durch neu hinzukommende 42 - [@.101] 2.905.946|Pkm/Jahr
(4.12) [mittlere Reiseweite Ein- und Aussteiger NEU 17,6/km
(4.13) |Erforderliche Anzahl der Ein- und Aussteiger NEU (4.11)/ (4.12) / 290 569 |Fg/werktag
5 |Plausibilisierung 1: SPNV-Mobilitat Menge|Einheit Faktor Wert Richtwert max
(5.1) |Einwohner im 500m-Einzugsbereich 1.000|Einwohner 1,00 1.000
(5.2) |weitere Einwohner im 1.000m-Einzugsbereich 3.500|Einwohner 0,25 875
(5.3) |Beschéftigte im 500m-Einzugsbereich 100(Beschaftigte 1,00 100
(5.4) |weitere Beschéftigte im 1.000m-Einzugsbereich 700|Beschaftigte 0,25 175
(5.5) |Schulplatze Sekundarstufe Il im 1.000m-Bereich 590|Platze 0,25] 148
(5.6) |Summe der Einwohnergleichwerte [Summe (5.1) - (5.5)] 2.298|
(5.7) |Erforderliche SPNV-Mobilitat an neuer Station (4.13) / (5.6) 0125 0,2 - 0,4
6 [Plausibilisierung 2: Reisezeitbilanz Menge|Einheit Wert Einheit
(6.1) |Reisezeitverlangerung Durchfahrer [(4.7)/60 x (4.3)] x 290 -69.358|h/Jahr
(6.2) |Reisezeitverkiirzung Station fir Neukunden 15[min
(6.3) |Reisezeitverkiirzung Station fiir Neukunden (6.2)/60 x (4.13)] x 290 41.266(h/Jahr
(6.4) |Reisezeitverkiirzung Station fiir Bestandskunden [separate Tabelle] 108.484|h/Jahr
(6.5) |Saldo Reisezeitdifferenz (6.3)- (6.1) 80.392|wJahr
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Standort A (Bahnkreuz) - Variante A3:
R-Bahnsteige ostlich, S-Bahnsteig auf dem KRBW, Bedienung durch beide RB-Linien + S-Bahn
1 |Baukosten Rechenschritt Menge Einheit EP€ Kosten €| Nutzungs-dauer U"'e’:‘ai"‘s; Annuitat|  UH-Aufwand
(1.1) |Bahnsteig (Tiefbau) Menge x EP 495[m 3.500 1.732.500 50 i8S 61.085 25.988
(1.1a) |Zuschlag Topografie (Dammlage / Einschnittlage) (1.1) x Zuschlag 25|% 433.125 50| 1,5 15.271 6.497
(1.2) |Bahnsteigzugange (Gehwege / Treppen) Menge x EP 5|Stk. 25.000] 125.000 50 1,5] 4.407 1.875
(1.2a) |Bahnsteigzugénge (Rampen ca. 90m) Menge x EP 2|Stk. 350.000] 700.000 50 1,5 24.681 10.500
(1.2b) |Bahnsteigzugénge (Aufziige) Menge x EP 1|stk. 900.000| 900.000| 20 40| 57.732 36.000
(1.2c) |Bahnsteigzugénge (FuBgangerberfiihrung mit Treppen) Menge x EP 1|Stk. 1.800.000 1.800.000 50 4,0 63.465 72.000
(1.3) |Beleuchtung Menge x EP 600[m 350 210.000 30 4,7 10.033 9.870
(1.4) |Bahnsteigausstattung, Zubehor Menge x EP 3|psch./Bstg. 35.000] 105.000] 20| 4,0 6.735 4.200]
(1.5) |Anpassung Leit- und Sicherungstechnik / Kabeltiefbau psch. 500.000 30 23.889 0
(1.6) |Anpassung Larmschutzanlagen 100|m 3.500 350.000] 50 12.340 0
(1.7) |Anpassung Oberleitung/Bahnstromfernleitung psch. 400.000 30| 19.111 0|
(1.8) |AusgleichsmaRnahmen Menge x EP 1.800|m? 80 144.000 30 6.880] 0
(1.9) |Baukosten gesamt 7.399.625| 305.629|
(1.10) |Planungspauschale (1.8) x Zuschlag 25(% 1.849.906 40 0,0 73.693 0
(1.11) |Herstellungskosten gesamt 9.249.531] 379.323 166.929
2 |Kapitaldienst Infrastruktur Menge|Einheit Ann-Faktor Kosten €|
(2.1) |Kapitalkosten der Investition [Annuitat [Zinssatz; ND;Baukosten] 2,5(% 0,041] 379.323
(2.2) |Summe Kapitaldienst pro Jahr 379.323|
3 [Saldo der OV-Betriebskosten Menge|Einheit :f:;:z:j Kosten €
(3.1) |Unterhaltungskosten Verkehrsstation UF; Baukosten 166.929
(3.2) |Energiekosten firr zusatzliche Verkehrshalte Menge x EP 72.270|Zughalte 0,86 62.152]
(3.3) |gesparte OV-Betriebskosten durch Reduzierung Busverkehr pauschal -180.000
(3.3) |Saldo der OV-Betriebskosten pro Jahr 49.082
4 |Erforderliche Anzahl der Ein- und Aussteiger Menge|Einheit pﬁ"::zl: Wert Einheit
(4.1) |Bendtigte verlagerte Pkw-Fahrleistungen ((2.2)+(3.3)] / EP 428.404(€ 0,38 1.127.380|Pkw-km/Jahr
(4.2) |Benctigte verlagerte Verkehrsleistungen (4.1) xMenge 1,2(Pkm/Jahr 1.352.856|Pkm/Jahr
(4.3) |Querschnittsbelastung 10.250|Fg/Werktag
(4.4) |mittlere Reiseweite Durchfahrer 23,5|km
(4.5) |Verkehrsleistung durchfahrender Reisender (4.3) x (4.4) x Menge, sh. Tabelle 290 'L;Eff?:;;'f;r 69.774.000|Pkm/Jahr
(4.6) |mittlere Reisezeit (Durchfahrer Tur-zu-Tur) 60|min
(4.7) |Zeitverlust durch Aufenthalt an neuer Station 1,4|min
(4.8) |Nachfrageelastizitat der Reisezeit -0,8]
(4.9) |Anderungsquote der Verkehrsleistung (4.7) 1 (4.6) X (4.8) x 100 -1,87|%
(4.10) |Anderung der Verkehrsleistung durchfahrender Reisender (4.5) x(4.9) -1.302.448|Pkm/Jahr
4.11) E;a‘n?bjing(jexjsrﬁggéer Verkehrsleistung durch neu hinzukommende 42 - [@.101] 2.655.304| Pkm/Jahr
(4.12) [mittlere Reiseweite Ein- und Aussteiger NEU 17,6/km
(4.13) |Erforderliche Anzahl der Ein- und Aussteiger NEU (4.11)/ (4.12) / 290 520 |Fg/werktag
5 |Plausibilisierung 1: SPNV-Mobilitat Menge|Einheit Faktor Wert Richtwert max
(5.1) |Einwohner im 500m-Einzugsbereich 1.000|Einwohner 1,00 1.000
(5.2) |weitere Einwohner im 1.000m-Einzugsbereich 3.500|Einwohner 0,25 875
(5.3) |Beschéftigte im 500m-Einzugsbereich 100(Beschaftigte 1,00 100
(5.4) |weitere Beschéftigte im 1.000m-Einzugsbereich 700|Beschaftigte 0,25 175
(5.5) |Schulplatze Sekundarstufe Il im 1.000m-Bereich 590|Platze 0,25] 148
(5.6) |Summe der Einwohnergleichwerte [Summe (5.1) - (5.5)] 2.298|
(5.7) |Erforderliche SPNV-Mobilitat an neuer Station (4.13) / (5.6) 0123 0,2 - 0,4
6 [Plausibilisierung 2: Reisezeitbilanz Menge|Einheit Wert Einheit
(6.1) |Reisezeitverlangerung Durchfahrer [(4.7)/60 x (4.3)] x 290 -69.358|h/Jahr
(6.2) |Reisezeitverkiirzung Station fir Neukunden 15[min
(6.3) |Reisezeitverkiirzung Station fiir Neukunden (6.2)/60 x (4.13)] x 290 37.707|hJahr
(6.4) |Reisezeitverkiirzung Station fiir Bestandskunden [separate Tabelle] 108.484|h/Jahr
(6.5) |Saldo Reisezeitdifferenz (6.3)- (6.1) 76.833|wJahr

37



BLANKENFELDE-MAHLOW

BAHNSTADT 0spreeplan

MACHBARKEITSSTUDIE - ANBINDUNG DER GEMEINDE AN DEN BERLINER AUSSENRING Verkehr
Standort B (Berliner Damm):
R-Bahnsteige als AuRenbahnsteige, Bedienung durch beide RB-Linien
1 |Baukosten Rechenschritt Menge Einheit EP€ Kosten €| Nutzungs-dauer U"'e’:‘ai"‘s; Annuitat|  UH-Aufwand
(1.1) |Bahnsteig (Tiefbau) Menge x EP 340(m 3.500 1.190.000 50 i8S 41.957| 17.850
(1.1a) |Zuschlag Topografie (Dammlage / Einschnittlage) (1.1) x Zuschlag 25|% 297.500] 50| 1,5 10.489 4.463
(1.2) |Bahnsteigzugange (Gehwege / Treppen) Menge x EP 4|Stk. 25.000] 100.000 50 1,5] 3.526| 1.500]
(1.2a) |Bahnsteigzugénge (Rampen ca. 90m) Menge x EP 2|Stk. 350.000] 700.000 50 1,5 24.681 10.500
(1.2b) |Bahnsteigzugéange (Aufziige) Menge x EP 0|Stk. 900.000 0| 20| 4,0 0| 0|
(1.2c) |Bahnsteigzugénge (FuBgangerberfiihrung mit Treppen) Menge x EP 0|Stk. 1.800.000 0 50, 4,0 0 0|
(1.3) |Beleuchtung Menge x EP 400(m 350 140.000 30 4,7 6.689] 6.580
(1.4) |Bahnsteigausstattung, Zubehor Menge x EP 2|psch./Bstg. 35.000] 70.000 20| 4,0 4.490 2.800
(1.5) |Anpassung Leit- und Sicherungstechnik / Kabeltiefbau psch. 150.000 30 7.167| 0
(1.6) |Anpassung Larmschutzanlagen 0ojm 3.500 0 50 0 0
(1.7) |Anpassung Oberleitung/Bahnstromfernleitung psch. 200.000]| 30| 9.556 0|
(1.8) |AusgleichsmaRnahmen Menge x EP 1.800|m? 80 144.000 30 6.880] 0
(1.9) |Baukosten gesamt 2.991.500] 115.434
(1.10) |Planungspauschale (1.8) x Zuschlag 25(% 747.875 40 0,0 29.793 0
(1.11) |Herstellungskosten gesamt 3.739.375| 145.227, 43.693|
2 |Kapitaldienst Infrastruktur Menge|Einheit Ann-Faktor Kosten €|
(2.1) |Kapitalkosten der Investition [Annuitat [Zinssatz; ND;Baukosten] 2,5(% 0,039 145.227
(2.2) |Summe Kapitaldienst pro Jahr 145.227
3 [Saldo der OV-Betriebskosten Menge|Einheit :f:;:z:j Kosten €
(3.1) |Unterhaltungskosten Verkehrsstation UF; Baukosten 43.693
(3.2) |Energiekosten firr zusatzliche Verkehrshalte Menge x EP 26.280|Zughalte 0,86 22.601
(3.3) |gesparte OV-Betriebskosten durch Reduzierung Busverkehr pauschal -120.000
(3.3) |Saldo der OV-Betriebskosten pro Jahr -53.707|
4 |Erforderliche Anzahl der Ein- und Aussteiger Menge|Einheit pﬁ":::l: Wert Einheit
(4.1) |Bendtigte verlagerte Pkw-Fahrleistungen ((2.2)+(3.3)] / EP 91.520|€ 0,38 240.842|Pkw-km/Jahr
(4.2) |Benctigte verlagerte Verkehrsleistungen (4.1) xMenge 1,2(Pkm/Jahr 289.010|Pkm/Jahr
(4.3) |Querschnittsbelastung 7.150|Fg/Werktag
(4.4) |mittlere Reiseweite Durchfahrer 29,3|km
(4.5) |Verkehrsleistung durchfahrender Reisender (4.3) x (4.4) x Menge, sh. Tabelle 290 'L;Ezc?:;zg;r 60.784.000|Pkm/Jahr
(4.6) |mittlere Reisezeit (Durchfahrer Tur-zu-Tur) 60|min
(4.7) |Zeitverlust durch Aufenthalt an neuer Station 1,4|min
(4.8) |Nachfrageelastizitat der Reisezeit -0,8]
(4.9) |Anderungsquote der Verkehrsleistung (4.7) 1 (4.6) X (4.8) x 100 -1,87|%
(4.10) |Anderung der Verkehrsleistung durchfahrender Reisender (4.5) x(4.9) -1.134.635|Pkm/Jahr
4.11) E;a‘n?éjing(jexjsrﬁggéer Verkehrsleistung durch neu hinzukommende 42 - [@.101] 1.423.645|Pkm/Jahr
(4.12) [mittlere Reiseweite Ein- und Aussteiger NEU 22,0|km
(4.13) |Erforderliche Anzahl der Ein- und Aussteiger NEU (4.11)/ (4.12) / 290 223 |Fg/Werktag
5 |Plausibilisierung 1: SPNV-Mobilitat Menge|Einheit Faktor Wert Richtwert max
(5.1) |Einwohner im 500m-Einzugsbereich 1.000|Einwohner 1,00 1.000
(5.2) |weitere Einwohner im 1.000m-Einzugsbereich 3.500|Einwohner 0,25 875
(5.3) |Beschéftigte im 500m-Einzugsbereich 100(Beschaftigte 1,00 100
(5.4) |weitere Beschéftigte im 1.000m-Einzugsbereich 700|Beschaftigte 0,25 175
(5.5) |Schulplatze Sekundarstufe Il im 1.000m-Bereich 590|Platze 0,25] 148
(5.6) |Summe der Einwohnergleichwerte [Summe (5.1) - (5.5)] 2.298|
(5.7) |Erforderliche SPNV-Mobilitat an neuer Station (4.13) / (5.6) 0110 0,2 - 0,4
6 [Plausibilisierung 2: Reisezeitbilanz Menge|Einheit Wert Einheit
(6.1) |Reisezeitverlangerung Durchfahrer [(4.7)/60 x (4.3)] x 290 -48.382|h/Jahr
(6.2) |Reisezeitverkiirzung Station fir Neukunden 15[min
(6.3) |Reisezeitverkiirzung Station fiir Neukunden [(6.2)/60 x (4.13)] x 290 16.188|h/Jahr
(6.4) |Reisezeitverkiirzung Station fiir Bestandskunden [separate Tabelle] 98.199|h/Jahr
(6.5) |Saldo Reisezeitdifferenz (6.3)- (6.1) 66.005|wJahr
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