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yAY Zielverkehr
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1 Einleitung

Das Land Berlin verfiigt seit mehreren Jahren liber ein integriertes Verkehrsmodell, das als Grundlage fiir die
strategische Verkehrsplanung sowie fiir objektkonkrete Verkehrsprognosen dient. Um weiterhin eine aktuelle,
standortgerechte Planungsgrundlage zu bieten, wurde das Modell fortgeschrieben, insbesondere durch die
Aktualisierung der Datengrundlagen zu Raumstruktur, Mobilitétsverhalten und Verkehrsangebot. Auch die iiber-
geordneten Rahmenbedingungen aus den Planungen des Bundes wurden berlicksichtigt. Dariliber hinaus
wurde das Modell methodisch angepasst, um eine effektive Nutzung durch das Land Berlin und Dritte zu er-
moglichen. Dies schlief3t die Bereitstellung aller genutzten Datengrundlagen, Hilfsmittel und eine umfassende

Dokumentation der verwendeten Methoden und Ergebnisse ein.

Angesichts der aktuellen wirtschaftlichen, demografischen und 6kologischen Herausforderungen werden immer
komplexere Anforderungen an die Verkehrsplanung gestellt. Die Auswirkungen von Maf3inahmen miissen im Zu-
sammenhang mit raumstrukturellen und demografischen Verdnderungen betrachtet werden. Dazu gehért so-
wohl die Ermittlung verkehrlicher Aspekte als auch die Beriicksichtigung der Auswirkungen auf Menschen und
Umwelt. Eine integrierte Betrachtung aller Verkehrsarten ist notwendig. So kann eine maf3inahmensensitive Be-
rechnung des Verkehrsgeschehens gewdhrleistet werden. Des Weiteren spielen neue Mobilitdtsangebote, die
das Mobilitdtsverhalten nachhaltig veréndern, eine wichtige Rolle. Sie wirken sich auf die bendtigte Verkehrsin-

frastruktur aus.

Der zentrale Zweck von Verkehrsmodellen liegt nicht nur in der Analyse bestehender Verkehre, sondern insbe-
sondere in der Prognose zukiinftiger Entwicklungen. In Hinblick auf verkehrsplanerische Entscheidungen kommt
der Verl@sslichkeit der Modellergebnisse eine zentrale Bedeutung zu. Insbesondere auch, da dieser Aspekt in
Planrechtsverfahren immer héufiger von der Offentlichkeit diskutiert wird. Parallel dazu stellt eine héhere Mo-
dellgenauigkeit hohe Anforderungen sowohl an die Qualitdt der Eingangsdaten als auch an die Erstellung,

Verwendung und Kalibrierung der mathematischen Ansdtze in allen Stufen des vorliegenden Modells.

In diesem Ergebnisbericht sollen der Offentlichkeit die Ergebnisse des Verkehrsmodells néhergebracht werden.
Die Grundlage dafir bildet eine kurze Beschreibung des Aufbaus des Verkehrsmodells und der Eingangsdaten
fur die Analyse und die Prognose. Darauf aufbauend werden ausgewdhlte Ergebnisse fiir das Analysejahr
2019 und das Prognosejahr 2035 dargelegt. So wird dem Leser ein Eindruck vom erfassten Verkehrszustand
des Jahres 2019 und den zu erwartenden Verdnderungen bis 2035 vermittelt.
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2  Analysejahr 2019

Die Grundlage fiir die Prognose des Verkehrsgeschehens ist die Nachbildung der Verkehrsstrome des Analyse-
jahrs im Modell. Das Analysejahr des VM Berlin ist 2019. In diesem Kapitel sind das Vorgehen und die Ergeb-
nisse zur Modellierung der Verkehre des Jahres 2019 beschrieben.

2.1 Verkehrsangebote Analyse 2019

Bestandteil des Verkehrsmodells ist das Angebotsmodell. Dieses bildet das Verkehrsangebot verschiedener
Verkehrssysteme mit seinen spezifischen Eigenschaften und Widerstdnden ab. Es wurde aus dem bestehenden
Modell ibernommen und auf das Analysejahr 2019 aktualisiert. Aus diesem Modell werden die spezifischen
Widersténde der Verkehrsarten berechnet. In den folgenden Unterkapiteln ist die Abbildung des Verkehrsange-
botes fiir den Kfz-Verkehr, den &ffentlichen Verkehr und den Radverkehr dargelegt.

2.1.1 Verkehrsangebot im Kfz-Verkehr

Das Angebotsmodell des Kfz-Verkehrs wurde auf den Stand des Jahres 2019 aktualisiert. Neue Straf3en wur-
den ergdnzt und Verdnderungen an Kennwerten, wie der Zahl der Fahrstreifen oder der Geschwindigkeit, ins
Modell integriert. Zudem wurden die Vorschriften zur Berechnung der auslastungsabhdngigen Streckenge-
schwindigkeit und Zeitverlusten an Knoten fortgeschrieben. Diese bilden eine Grundlage der angebotsabhdn-

gigen Nachfragemodellierung.

2.1.2 Verkehrsangebot im Offentlichen Verkehr

Die Modellierung des o&ffentlichen Personenverkehrs baut auf dem Netzgraphen des Straflenverkehrs auf. Zu
den Angebotsdaten des 6ffentlichen Verkehrs gehdren die Elemente Haltestellen einschlief3lich Umsteigewege,
Linien inklusive deren Fahrplan und Verkehrszeiten sowie die empirischen Tagesganglinien. Viele der Daten
stammen aus den vom VBB bereitgestellten GTFS-Daten und wurden fiir die Ubernahme vereinfacht. Dabei
werden alle Verkehrssysteme (Regionalbahn, S- und U-Bahn, Strafenbahn, Bus und Fahre) abgebildet. Das
Tarifmodell ist die Grundlage der Berechnung der Beférderungskosten. Es wurde ein vereinfachtes Tarifmodell
erarbeitet. Dieses spiegelt die realen Tarifstrukturen in den Untersuchungsrdumen wider. Dabei wird ein mittle-

rer Fahrpreis aus den verschiedenen Fahrkartenarten entsprechend ihrer Verbreitung berechnet.

2.13 Verkehrsangebot im Radverkehr

Die Grundlage fiir das neu zu erstellende Radverkehr-Angebotsmodell bildete das Streckennetz fiir den Kfz-
Verkehr. Zusatzlich sind weitere relevante Strecken fiir den Radverkehr ergénzt. Die Grundlage dieser Netzer-
gdnzungen bildeten das Detailnetz Berlin, das Radverkehrsnetz aus dem FIS-Broker und die Heatmap von
MOVEBIS. Darauf aufbauend war das Streckennetz mit verschiedenen fiir den Radverkehr relevanten Eigen-
schaften zu attribuieren. Diese beeinflussen die Ziel-, Modus- und Routenwahl und sind daher im Verkehrsmo-

dell fiir den Radverkehr zu beriicksichtigen.
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Die im Modell beriicksichtigten Faktoren sind:

®  Lingsneigung [%] (aus dem digitalen Gelandemodell der Stadt Berlin)

®  Zustand der StraBenoberflache (aus FIS-Broker)

®  Radverkehrsnetz der Stadt Berlin (aus FIS-Broker, erst in der Prognose relevant)

®  Fiihrungsform des Radverkehrs (aus FIS-Broker)

s, i

Radverkehrsanlagen

—— Radweg
—— Schutzstreifen
~—— Treppe

keine Angabe

Bussonderfahrstreifen

Radfahrstreifen

—— gemeinsamer Geh- und Radweg

Abbildung 1: Radverkehrsnetzmodell

Zundchst wird aus der Streckenldnge die Fahrzeit des Radverkehrs berechnet. Anschlieflend erfolgt eine An-

passung dieser Zeit basierend auf den spezifischen Eigenschaften der Strecke. Positive Merkmale, wie eine

hochwertige Radverkehrsanlage, verringern den Widerstand. Negative Merkmale, wie eine hohe Kfz-Verkehrs-

dichte oder eine schlechte StraBenoberflache, erhéhen den Widerstand. Der resultierende Wert wird als emp-

fundene Fahrzeit bezeichnet und stellt die Wirkung der verschiedenen Faktoren in einer Kennzahl dar. Die Wi-

derstdnde des Radverkehrs an Knoten wurden aus den Abbiegezeiten des Kfz-Verkehrs abgeleitet. An einigen

Stellen (zum Beispiel indirektes Linksabbiegen an grofien Lichtsignalanlagen) wurden sie angepasst. Die Kenn-

gréf3enmatrix der empfundenen Fahrzeit bildet den zentralen Widerstand des Radverkehrs bei der Modellie-

rung der Ziel- und Moduswahl und den alleinigen Widerstand des Radverkehrs in seiner Routenwahl.
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2.2 Strukturdaten Analyse 2019

Grundlage fiir die Berechnung der Verkehrsmengen sind Strukturdaten. Sie liegen fiir Berlin und fiir das Um-
land fiir die Jahre 2019 und 2035 vor. Ausgewdhlte maf3igebende Raumstrukturmerkmale sind in Tabelle 1 auf-
gefihrt.

Raumstrukturmerkmal

Einwohner differenziert nach Alter, Erwerbsstatus, Geschlecht und Pkw-Besitz

Arbeitsplatze differenziert nach den drei Branchen (Produzierendes Gewerbe, Sonstige Dienstleistungen so-
wie Handel, Gastgewerbe und Verkehr)

Platze in Kindereinrichtungen (Krippe, Kita, Tagespflege)

Schulplétze differenziert in Grundschulplétze, weiterfiihrende Schulpldtze und Berufsschulplatze

Studienpldtze

Verkaufsfldche taglicher Bedarf [m?]

Verkaufsfléche fiir sonstigen Bedarf [m?]

Behorden, Banken

Potenziale fiir Besuche und Freizeiteinrichtungen

Medizinische Einrichtungen

Fluggaste

Touristen und Gdste

Dienstreisende, Kongress- und Messebesucher

Tabelle 1:  Raumstrukturmerkmale des Modells

2.3 Verkehrsverhaltensdaten Analyse 2019

Fir Modellaufbau, Kalibrierung und Validierung werden die Verkehrsverhaltensdaten aus der Haushaltsbefra-
gung ,,Mobilitgt in Stadten - SrV 2018“ der Technischen Universitgt Dresden verwendet. Auf dieser Grundlage
erfolgte die Ausarbeitung der Verkehrsverhaltensdaten fiir die verschiedenen Personengruppen der SrV-Aus-
wertung differenziert nach Raumtypen. Zu den Ergebnissen gehdrten unter anderem Verkehrserzeugungsraten,
Entfernungs- und Reisezeitverteilungen und Modal-Split.

2.4 Berechnung der Verkehrsnachfrage fiir das Analysejahr 2019

Die Verkehrsnachfrage setzt sich aus verschiedenen Segmenten (z. B. privater Personenverkehr, Giiterverkehr,
touristischer Verkehr etc.) zusammen. In den folgenden Unterkapiteln wird beschrieben, welche Segmente be-
riicksichtigt werden und wie ihre Berechnung erfolgte.

24.1 Privater Personenverkehr

Im ersten Schritt der Berechnung der Verkehrsnachfrage des privaten Personenverkehrs wird die Verkehrser-
zeugung berechnet. Hier werden die Raumstrukturdaten mit den Verkehrsverhaltensdaten in Beziehung gesetzt,
um die Quell- und Zielverkehrsauftkommen der Verkehrsbezirke und Nachfrageschichten zu berechnen.

Dafiir wurden die in Tabelle 2 dargelegten Wegezwecke und Aktivitdten definiert.
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Code Akfivitat

W Wohnen

A Arbeit

D Dienstliche Wege

K Kindereinrichtung

G Grundschule

B Sekundarschule / Weiterfiihrende Bildung
H Hochschule

E Einkauf taglicher Bedarf

M Sonstiger / Langfristiger Einkauf / Mall
F Freizeit

S Sonstige Aktivitat

z Zusammenfassung mehrerer Aktivitédten

Tabelle 2:  Akfivitdten im Personenverkehrsmodell

Darauf aufbauend wurden die in Abbildung 2 dargestellten Aktivitatenpaare definiert. Bei der Erzeugung
wurde beachtet, dass fiir bestimmte Aktivitdten (z. B. Grundschule, téglicher Einkauf) die Quell- und Zielver-

kehrsaufkommen fiir Teilrdume ausgeglichen sind.

Aktivitdt am Ziel
W A D K G B H E M F S
Wohnen W WA WD WK WG WB WH WE WM WF WS
Arbeit A AW AZ
% Dienstlich D DW
& |Kindertagesstitte K KW
g Grundschule G GW
H Sekundars. /Weiterf Bild. B BW
& |Hochschule H HW ZA 7z
S |Einkauf tagl. Bedarf E Ew
% Langfrist. Einkauf M MW
Freizeit (taglich) F FW
Sonstige Aktivitat S SW
Abbildung 2: Aktivitdtenpaare im Personenverkehrsmodell

Aufbauend auf die Verkehrserzeugung wird die simultane Ziel- und Moduswahl berechnet. Inhalt und Ziel der
simultanen Ziel- und Moduswabhl ist die Berechnung der Verkehrsnachfragematrizen fiir die Modi Fuf3verkehr,
Radverkehr, 6ffentlicher Verkehr und motorisierter Individualverkehr. Dies geschieht in Abhdngigkeit der Quell-
und Zielverkehrsauftkommen der Verkehrsbezirke aus der Erzeugung, den Randsummenbedingungen und den
Aufwdnden und deren Bewertung durch die Menschen. Die dabei beriicksichtigten Kenngréf3en werden in den
folgenden Abschnitten kurz erldutert.

Aufwédnde der Raumiiberwindung

Sie bilden den Widerstand zwischen Quelle und Ziel ab. Beispiele sind die Reisezeit, das Umsteigen und die
Kosten. Sie sind ein Ergebnis der Angebotsmodellierung und bauen somit auf der Vollstandigkeit und Korrekt-
heit des Angebotsmodells auf. Die Reisezeit bildet den zentralen Aufwand aller Modi. Die Fahr- und Reisezeit
des Kfz-Verkehrs wird im belasteten Strecken- und Knotennetz ermittelt. Die Reisezeit der anderen Modi ist be-
lastungsunabhdngig. Die Reisekosten des OVs werden aus dessen Angebotsmodell abgeleitet. Kraftstoffkosten

werden fiir Pkw und Lkw beriicksichtigt. Dazu wurden aktuelle Daten zu Flottenzusammensetzung, Verbrauch
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und Kraftstoffkosten ausgewertet. Der resultierende Kilometerkostensatz ist in die Berechnung der Ziel-, Modus-
und Routenwahl integriert.

Verkehrsmittelaffinitat

Zusdtzlich zu den objektiv messbaren Kenngréf3en wie der Reisezeit wirken bei den Verkehrsteilnehmern per-
sonliche Praferenzen und andere, sogenannte ,,weiche® Faktoren. In der Praxis sind diese Affinitdten aus Erhe-
bungsdaten oder Ortskenntnis abschatzbar.

Kenngrof3en des ruhenden Verkehrs wie Parkkosten und Parksuchzeit

Parkdruck, Parksuchzeit und Parkkosten sind als Widerstdnde verkehrsbezirksfein in die Berechnung integriert.
Diese Widerstdnde sind nach den verschiedenen Aktivitdten und ihrer Dauer differenziert und als Kennwerte
des Kfz-Verkehrs in die Modellierung integriert.

Verfiigbarkeit von Mobilitdtswerkzeugen

Aus SrV 2018 wurden Daten zur Verfiigbarkeit von OV-Dauerkarten abgeleitet. Fiir den Pkw wurden Bestands-
daten zum Pkw-Besitz zur Ableitung der Pkw-Verfligbarkeit ausgewertet.

2.4.2 Wirtschafts- und StralBengliterverkehr

Die Grundlage der Modellierung des Wirtschaftsverkehrs bildet die Mobilitatsstudie ,,Kraftfahrzeugverkehr in
Deutschland 2010 (KiD). Aus ihr wurden Kennwerte, wie das spezifische Verkehrsaufkommen abgeleitet, die
zur Abbildung des Personen- und des Giiterwirtschaftsverkehrs in das Modell implementiert wurden. Das Nach-
fragemodell fiir den Wirtschafts- und Straflengiterverkehr berechnet einerseits die Fahrten des Personenwirt-
schaftsverkehrs mit dem Pkw sowie die Fahrten des Giiterwirtschaftsverkehrs mit dem Lkw. Die Kennwerte aus
KiD sind raumlich stark aggregiert und mehrere Jahre alt. Daher wurden sie im Rahmen der Kalibrierung des
Modells angepasst. Dies erfolgte auf der Ebene einzelner Verkehrsbezirke und auf Ebene der Raumtypen.

In Hinblick auf die seit Oktober 2015 giiltige Mautgrenze fiir Fahrzeuge ab 7,5t zuldssiges Gesamtgewicht auf
Bundesautobahnen und Bundesstraf3en wurde die folgende Segmentierung der Lkw umgesetzt:

= | astkraftwagen unter 3,5t zulé@ssiges Gesamtgewicht (nicht mautpflichtig)

®» | astkraftwagen ab 3,5t bis kleiner 7,5t zul&ssiges Gesamtgewicht (nicht mautpflichtig)
®» | astkraftwagen ab 7,5t bis kleiner 12t zulassiges Gesamtgewicht (mautpflichtig)

» | astkraftwagen ab 12t zuléssiges Gesamtgewicht (mautpflichtig)

Im Verkehrsmodell ist der Wirtschaftsverkehr in die folgenden Branchengruppen unterteilt:

® Produzierendes Gewerbe
» Handel, Gastgewerbe und Verkehr
® Sonstige Dienstleistungen

Das Ergebnis dieses Nachfragemodells sind die Umlegungsmatrizen der vier Lkw-Klassen und des Pkw-Wirt-
schaftsverkehrs. Fir die Lkw-Klassen ab 7,5t zuldssiges Gesamtgewicht wird dabei die Mautpflicht beriicksich-
tigt.
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2.4.3 Verkehr der Gaste und Touristen

Das Tourismusmodell ist ein eigenes Nachfragemodell zur Abbildung der Wege von Touristen und Gdsten im
Modellraum. Es umfasst die drei Personengruppen Hot-Spot-Touristen, Sonstige Touristen und Géste sowie
Dienstreisende, Kongress- und Messebesucher. Per Definition ibernachten alle Tourismus-Personengruppen im
Modellgebiet. Die Wegekette beginnt und endet an einer Unterkunft. Diese ist entweder gewerblich (Hotel,
Pension) oder privat (Freunde, Familie). Die Wege in und aus dem Modellraum sind Teil des Modells fiir den
externen Verkehr. Die Standorte fiir die Unterkunft leiten sich ab aus Privatunterkiinften und Hotels/Pensionen.
Die Wegemenge ergibt sich aus der Anzahl der Touristen. Diese ergibt sich aus der offiziellen Zahl der Uber-
nachtungen und der geschétzten Anzahl der Ubernachtungen in Privatunterkiinften. Die Anzahl der Touristen
wird dann auf die einzelnen Tourismus-Personengruppen verteilt. Es wurden Ziele definiert und deren Struktur-
daten (Hot-Spots, Sonstige Touristische Ziele, Arbeitsorte, Messen/Kongresse, Abendveranstaltungen) recher-
chiert. Das Nachfragemodell fiir den touristischen Verkehr bildet dann die Wege zwischen den Unterkiinften
und den verschiedenen Zielen sowie zwischen den Zielen fiir die drei Gruppen von Touristen ab. Im Tourismus-
modell werden alle vier Modi des Personenverkehrs berlicksichtigt.

2.4.4 Landseitiger Flughafenverkehr

Fir den landseitigen Flughafenverkehr wurde ein eigenes Nachfragemodell aufgebaut. Die Verkehrsmenge
leitet sich aus der Zahl der Fluggdste zuziiglich einer geschdtzten Zahl an Begleitpersonen ab. Die Wahl des
Quell- oder Zielbezirkes der Fluggdste im Modellgebiet ist proportional zu der Anzahl Einwohner, Arbeitspldtze
und Unterkiinfte des Verkehrsbezirkes. Im Rahmen der Moduswahl wurden die Modi OV und Pkw mit den Kenn-
gréBen Reisezeit, Umsteigehdufigkeit und OV-Takt beriicksichtigt. In der Analyse 2019 wurden die Flughéfen
Tegel und Schénefeld beriicksichtigt und in der Prognose 2035 der Flughafen Berlin Brandenburg ,,Willy
Brandt“.

2.4.5 Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr

Verkehre, die (iber den Modellraum hinausreichen, werden im Modell als Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr
des Modellraumes (synonym: externe Verkehre, Fernverkehr) beriicksichtigt. Fernverkehre werden iiber Kordon-
bezirke im Modell abgebildet. Sie fungieren als Stellvertreter fir die weit auf3en liegenden Regionen, die nicht
im Modell abgebildet werden. Die Integration der externen Verkehre erfolgt fiir den Kfz-Verkehr und den 6ffent-
lichen Verkehr.

Fir den externen Kfz-Verkehr und den Regionalverkehr werden die am Modellrand eingespeisten Verkehrsmen-
gen auf Quell- und Zielverkehr einerseits und Durchgangsverkehr andererseits aufgeteilt. Diese werden dann
auf die mdglichen Ziele verteilt. Ein Weg wird ab dem Kordonbezirk in das Untersuchungsgebiet auf das Stra-
Bennetz umgelegt. Dies geschieht fiir den Pkw und die vier Modi des Lkw. Fiir den Kfz-Verkehr sind 29 Kordon-
bezirke modelliert, deren Lage in Abbildung 3 dargestellt ist.
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Abbildung 3: Kordonbezirke Kfz-Verkehr

Der Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr wird fiir den Offentlichen Verkehr unterschieden nach dem Regional-
verkehr und dem Fernverkehr. Die Einspeisung der externen Nachfrage, die mit dem Regionalverkehr ins Mo-
dell stromt, erfolgt aus Kordonbezirken. Die Datengrundlage fiir diese Nachfrage sind Z&hlwerte des Regional-
verkehrs. Die Einspeisung der externen Nachfrage, die mit dem Fernverkehr ins Modell strémt, erfolgt aus Ver-
kehrsbezirken, in denen Fernverkehrsbahnhéfe liegen. Die Datengrundlage fiir diese Nachfrage ist eine Exper-
tenschdatzung auf Basis der Erhebung des Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg. An Fernverkehrsbahnhdfen ge-
hen die Fernreisenden in das lokale Verkehrsnetz liber und benutzen fiir die ,,letzte Meile“ die Verkehrsmittel
FuB, Rad, OV und Pkw. Die Kordonbezirke des OV sind in Abbildung 4 dargestellt.
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Abbildung 4: Kordonbezirke fiir den Offentlichen Verkehr

Die Fernverkehrsmodelle sind in die Riickkopplung eingebunden. Die Fernverkehrsmatrizen reagieren maf3nah-
mensensibel in Bezug auf die Raumstruktur und sind prognosefdhig. Speziell die Kfz-Matrizen reagieren damit

auf ein verdndertes Infrastrukturangebot.

2.5 Verkehrsumlegung Analyse 2019

Die berechneten Nachfragematrizen der Modi aus den verschiedenen Nachfragemodellen werden im Rahmen
der Verkehrsumlegung auf das Angebotsmodell umgelegt. So werden die Verkehrsbelastungen der Strecken
und Abbieger fiir die verschiedenen Nachfragesegmente und Verkehrssysteme berechnet.

Die Grundlage des Umlegungswiderstandes fiir den Kfz-Verkehr bildet die Fahrzeit im belasteten Netz der
Strecken, Knoten und Abbieger. Somit ist die Umlegung auslastungsabhdngig. Dariiber hinaus werden die
Kraftstoffkosten auf den Strecken mittels eines Value-of-time berlicksichtigt. Fiir die Lkw > 7,5 t sind die Maut-

kosten auf Bundesautobahnen und Bundesstrafien in die Widerstandsfunktion integriert.

Die Umlegung im OV wurde als ein fahrplanfeines Verfahren umgesetzt. Die fahrplanfeine Umlegung beriick-

sichtigt den Fahrplan exakt und kann deswegen das Umsteigen exakt abbilden. Fiir die Verbindungssuche und
Verbindungswahl werden neben den verschiedenen Komponenten der Reisezeit auch die Umsteigehdufigkeit

und die zeitliche Nutzbarkeit beachtet.

2.6 Validierung und Kalibrierung des Modells

Das Verkehrsmodell ist auf allen Modellstufen anhand vorhandener Vergleichsdaten kalibriert und validiert. Bei
der Validierung des Modells wird das Modell in rein technisch-algorithmischen Sinne gepriift und die Modeller-

gebnisse den Vergleichswerten gegeniibergestellt. Zudem wurde die technische Leistungsfahigkeit (Sensitivitat,
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Elastizitat, Stabilitat, Anwendbarkeit und Prognoseféhigkeit) nachgewiesen. Die Kalibrierung umfasste das An-
passen von Eingabedaten und Parametern, um die Genauigkeit des Modells zu verbessern. Sie wird in Grob-
und Feinkalibrierung unterteilt. In der Grobkalibrierung werden zundchst globale Werte auf Matrixebene wie
die Wegemenge, die mittlere Reiseweite, die Reiseweitenverteilung und der Modal-Split fiir die Teilrdume ein-
gestellt. In der Feinkalibrierung werden dann Kenngréf3en aus der Umlegung (Querschnittsbelastungen, Ein-
und Aussteiger und andere Gréf3en auf der Netzebene etc.) eingestellt und mit den entsprechenden Referenz-
werten abgeglichen. Abbildung 5 zeigt das Vorgehen im Qualitatssicherungsprozess? beim Aufbau eines Ver-
kehrsnachfragemodells.

Modellrechnung liefert
Modellergebnisse

Kalibrierung Nachfragemodell Validierung Nachfragemodell
» Anpassen Nachfragemodellparameter » Uberprifung Parameter

* Anpassen Angebotsmodellparameter » Uberprifung Modellergebnisse
+ Korrektur fehlerhafter Eingangsdaten » Uberpriifung Modellverhalten

+ Anpassung Modellspezifikationen

k [ Validierung liefert Modellgiite ]/

Abbildung 5: Qualitatssicherungsprozess

Zur Validierung der Berechnung der Verkehrsnachfrage wurden die Modellergebnisse ausgewertet und mit den
empirischen Vergleichsdaten aus SrV sowie Zahldaten fiir Kfz-Verkehr und OV verglichen. Zentrale Kennwerte
der Verkehrserzeugung sind das spezifische Verkehrsaufkommen und die absolute Zahl der Wege. Fiir die Vali-
dierung der Modellierung der Ziel- und Moduswahl wurden Mittelwerte und Verteilungen der Reiseweite und
der Reisezeit sowie Angaben zum Modal-Split ausgewertet. Die genannten Kennwerte wurden differenziert
nach Aktivitdten und Raumtypen betrachtet. Des Weiteren wurden Vergleichswerte fiir die Zahl der Arbeitspen-
dler im Modellraum geschdtzt. Die Grundlage daflir waren Statistiken der Bundesagentur fiir Arbeit, des Amtes
fur Statistik Berlin-Brandenburg sowie des Arbeitskreises Erwerbstdtigenrechnung. Die Vergleichswerte wurden
mit den grenziiberschreitenden Wegen der entsprechenden Nachfrageschichten verglichen.

Die zentrale Vergleichsgrofle fiir die Ergebnisse der Umlegung sind Zdhldaten. Die Kalibrierung umfasst den
Vergleich der berechneten Verkehrsbelastungen mit den Zahlwerten. In Abhdngigkeit der Qualitat bzw. der
Klasse der Zahldaten wurden zuldssige Abweichungen definiert. Darauf aufbauend wurden im Rahmen der Ka-
librierung verschiedene Modellparameter angepasst, um die zuldssige Abweichung zu erreichen.

Die Zdhldaten fiir den Kfz-Verkehr wurden der Verkehrsmengenkarte 2019 fiir Berlin und den Daten aus dem
Bericht ,,Kordonz&hlungen Berlin“ fiir das Jahr 2018 entnommen. Zusdatzlich stehen fiir das Umland Berlins fiir
Bundesautobahnen und Bundesstraf3en Daten aus der Fortschreibung/Hochrechnung der Ergebnisse der SVZ
2015 und der tempordren Messungen 2016 bis 2019 auf das Jahr 2019 der Bundesanstalt fiir Straflenwesen

1 Pestel, E.; Friedrich, M.; Heidl, U.; Pillat, J.; Schiller, C.; Schimpf, M.: Qualitatssicherung von Verkehrsnachfragemodel-
len. StraBenverkehrstechnik 60 (2016) Nr. 10, S. 658-670
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(BASt) zur Verfliigung. Die Zahldaten wurden gesichtet, bewertet und in vier Qualitétsklassen eingeteilt. Je nied-
riger die Zahl einer Klasse, desto hoher ist die Qualitat. In Abbildung 6 sind die Strecken mit Kfz-Zahlstellen
und ihre Lage im VM Berlin als schwarze Balken dargestellt.
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Abbildung 6: Strecken mit Kfz-Zahldaten

Im Rahmen der Kalibrierung wurden verschiedene Parameter angepasst. Diese umfassen im Kfz-Verkehr unter
anderem die Geschwindigkeiten und Kapazitaten von Strecken sowie die Zeitverluste und Kapazitgten von
Knoten und Abbiegern. Weitere Parameter der Kalibrierung sind zum Beispiel die Affinitdten der Modi in ausge-
wdhlten Bezirken und das Aufkommen des Personenwirtschaftsverkehrs mit dem Pkw.

Der gedankliche Ansatz fiir die OV-Kalibrierung ist, dass eine realistische Netzbelastung nur zustande kommt,
indem die Wahl der Ein-, Um- und Ausstiegshaltestelle, der Linie, des Verkehrssystems und der Verbindung
richtig abgebildet ist. Die Modellgiite kann am besten gesichert werden, indem mehrere Kennwerttypen kombi-

niert betrachtet werden.

2.7 Ergebnisse Analyse 2019

Das Ergebnis des umfangreichen Kalibrierungs- und Validierungsprozesses bildet das finale Verkehrsmodell fiir
das Analysejahr 2019. Fiir dieses sind in den folgenden Abschnitten einige Ergebnisse sowie der Vergleich zur
Empirie dargelegt.

2.7.1 Ergebnisse Verkehrsnachfrage

Im Rahmen der Validierung und Kalibrierung der Verkehrsnachfragematrizen wurde u. a. der Modal-Split der
vier Raumtypen betrachtet. Die Ergebnisse des Vergleichs zwischen Modell und SrV 2018 sind in Abbildung 7
dargestellt.
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Innenstadt AuBenstadt
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AuRenring: Modellwert
Innenring: Empirischer Referenzwert

Abbildung 7: Modal-Split, Vergleich Modellwert 2019 und empirischer Referenzwert

Eine derart genaue Validierung der Modellergebnisse war lediglich fir den privaten Personenverkehr méglich.

2.7.2 Ergebnisse Kfz-Verkehr

Das VM Berlin zeichnet sich durch eine grof3e Anzahl an Kfz-Zdhlstellen und eine fldchenhafte Abdeckung des
Netzmodells aus (vgl. Abbildung 6). Daher konnte eine umfangreiche und detaillierte Validierung und Kalibrie-
rung durchgefiihrt werden. Es wurde eine hohe Ubereinstimmung mit der empirisch erfassten Realitét erreicht.

Die Ubereinstimmung zwischen Zahl- und Modellwerten ist in Abbildung 8 als Streudiagramm dargestellt.

Neben den Zahlstellen als Kreise ist die Diagonale dargestellt. Sie stellt eine Ubereinstimmung von Z&hl- und
Modellwerten dar. Im gesamten Wertebereich gruppieren sich die Zahlstellen um die Diagonale. Dies verdeut-
licht, dass eine gute Ubereinstimmung von Z&hl- und Modellwerten erreicht wurde.
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Im Rahmen der Kalibrierung wurden fiir verschiedene Gebietseinheiten die Summe der Z&hl- und Modellwerte

des Kfz-Verkehrs aller in ihnen liegenden Zdhlstellen ausgewertet und die absolute und die relative Abwei-

chung berechnet. Diese Auswertung ist in Tabelle 3 dargelegt. Die relative Abweichung ist dabei das Maf3 fiir

die Bewertung der Modellergebnisse und ihrer Qualitat. Fiir alle Teilrdume Berlins ergibt sich eine relative Ab-

weichung von unter 5 %. Fiir die Innenstadt und die Auf3enstadt Berlins sowie die gesamte Stadt liegt die rela-

tive Abweichung sogar unter 1 %. Vor dem Hintergrund der Gréfle des betrachteten Raumes und der Anzahl

der Zahlstellen sowie der Hohe der dargelegten Modell- und Zdhlwerte ist ein solche Abweichung als sehr gut

zu bewerten.

Teilraum Modellwert [Kfz/24h] Z&hlwert [Kfz/24h] A abs. [Kfz/24h] Arel. [%)]
Auswertung nach Raumtypen

Innenstadt 21.560.000 21.740.000 - 180.000 -1
Auf3enstadt 37.970.000 37.920.000 +50.000 0
Auswertung nach PEK-Typen

Planungsraum 59.530.000 59.660.000 - 130.000 0
Einflussraum 4.990.000 4.900.000 +90.000 +2
Modellraum 64.520.000 64.550.000 - 30.000 0

Tabelle 3:  Kfz-Belastungen, Vergleich Modell und Empirie

Als Ergebnis der Arbeiten liegt ein kalibriertes Angebots- und Nachfragemodell des Kfz-Verkehrs fiir die Ana-

lyse 2019 als Grundlage fiir nachfolgende verkehrliche Untersuchungen vor.
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2.7.3 Ergebnisse Offentlicher Verkehr

Fiir den OV wurde ebenfalls eine sehr gute Ubereinstimmung zwischen den Zahlwerten und den Modellwerten
erarbeitet. Durch die hohe Zahl an Datenpunkten ist eine hohe Kalibrierungsqualitét erreicht. Durch die Be-
trachtung verschiedener Kennwerttypen ist die Kalibrierung in Bezug auf die rdumliche Verteilung und die Diffe-
renzierung nach Verkehrssystemen sachlich sehr breit abgesichert. Insbesondere ist es gelungen, die Verkehrs-
mengen innerhalb der OV-Verkehrssysteme und die Haltestellenbelastung zwischen Innenstadt und AuBenstadt
auszutarieren. Die Verteilung der Fahrgéste auf die verschiedenen Verkehrssysteme des OV und der Vergleich
mit der Empirie ist in Tabelle 4 dargestellt. Die Verkehrssystemanteile sind sehr gut getroffen. Die relative Ab-

weichung ist fir jedes Verkehrssystem niedriger als 10 % und damit im Vergleich zu friiheren Modellen deutlich

verbessert.

OV- Verkehrssystem Modellwert Zahlwert A abs. A rel. [%]
S-Bahn 1.920.000 1.890.000 +30.000 +2
BVG U-Bahn 2.210.000 2.290.000 - 80.000 -3
BVG Tram 760.000 790.000 - 30.000 -4
BVG Bus 1.600.000 1.640.000 - 40.000 -2
Schienen-RV 250.000 250.000 0 0
Summe Linieneinsteiger 6.740.000 6.860.000 - 120.000 -2

Tabelle 4:  Linieneinsteiger OV-Verkehrssystem, Vergleich Modell und Empirie

In Tabelle 5 ist fiir die Z&hlstellen an Streckenquerschnitten die Summe der Zahlwerte den Summen der Mo-

dellwerte gegeniibergestellt.

Raumtyp Modellwert Zahlwert A abs. A rel. [%]
1 Berliner Innenstadt 7.180.000 7.370.000 - 180.000 -3
2 Berliner Auenstadt 4.060.000 3.810.000 +240.000 +7
P Planungsraum Berlin 11.240.000 11.180.000 +60.000 +1

Tabelle 5:  OV-Streckenbelastung an allen Z&hlstellen und fiir alle Verkehrssysteme, Vergleich Modell und Empirie

2.7.4 Ergebnisse Radverkehr

Im Rahmen der Kalibrierung der berechneten Streckenbelastungen des Radverkehrs fand eine visuelle Validie-
rung auf der Grundlage der Heatmap von MOVEBIS aus dem Analysejahr 2019 statt. Die Heatmap und das
Umlegungsbild des Radverkehrs aus dem Verkehrsmodell sind in Abbildung 9 und Abbildung 10 dargestellt.
Wie die Abbildungen zeigen, ergibt sich das Muster von Haupt- und Nebennetz des Radverkehrs aus MOVEBIS
auch im Verkehrsmodell, was eine gute Ubereinstimmung zwischen Modell und Empirie verdeutlicht.
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Abbildung 9: Radverkehr, empirische Heatmap aus MOVEBIS

Abbildung 10: Radverkehr, Heatmap des Umlegungsergebnisses aus dem Verkehrsmodell
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3  Prognosehorizont 2035

Aufbauend auf dem validierten und kalibrierten Analysemodell des Jahres 2019 kénnen die Verkehre des Jah-
res 2035 modelliert werden. In diesem Kapitel sind die verschiedenen Eingangsgrofien der Verkehrsprognose
2035 und die Ergebnisse dargelegt.

3.1 Verkehrsangebote Prognose 2035

Auf der Grundlage des Angebotsmodells fiir die Analyse wurde das Angebotsmodell fiir das Prognosejahr

2035 erstellt. Dafiir wurden geplante Mafinahmen und Vorhaben in das Netz eingepflegt.

3.1.1 Verkehrsangebot im Kfz-Verkehr

Die Grundlage des Angebotsmodells des Kfz-Verkehrs in der Prognose ist das Analysemodell. Dieses wurde
entsprechend der in Tabelle 6 dargelegten Quellen erweitert. Eine Ubersicht aller modellierten Mafinahmen ist
in Tabelle 7 enthalten.

Quelle Beschreibung

Verkehrsmodell 2014/2030 Ubernahme der im Vorgdngermodell hinterlegen MaBnahmen

Maf3nahmenliste SenMVKU Name, ID und Realisierungsjahr der Maf3nahmen

Daten Stadtquartiere Planunterlagen zu den neuen Stadtquartieren

Planungsdaten aus anderen Daten zu Projekten der Berliner Stadtautobahn (z. B. Umbau AD Funk-

Projekten turm und Ersatzneubau Rudolf-Wissell-Briicke)

Mafinahmen im Umland von Zuarbeit vom Landesbetrieb Straflenwesen Brandenburg mit Eingangs-

Berlin daten der Straf3enverkehrsprognose des Landes Brandenburg 2030 zu-
ziiglich Maf3nahmen im Umfeld der Industrieansiedlung in Griinheide
(Mark)

Tabelle 6:  Verkehrsangebot Kfz-Verkehr, Prognose

Name Prognosejahr

Bundesautobahnen in Berlin

A100 AD Neukolln bis AS Am Treptower Park: 16. Bauabschnitt 2025
Umbau Dreieck Funkturm (BAB A100/ A115) 2035
A100 AD Charlottenburg/R.-Wissel-Briicke 2035
A100 Ersatzneubau Westendbriicke 2035
A111 Umbau AS Waidmannsluster Damm 2035

Bundesstraf3en in Berlin

B 96a: Adlergestell: Geschwindigkeitsreduzierung auf 50 km/h 2025
B 1: Umbau Molkenmarkt 2025
B 96a: Reduzierung auf 2 Fahrstreifen zw. Rudower Chaussee und Fennstrafle 2030
B 2 / B 5: Umgestaltung Unter den Linden (Reduzierung der Fahrstreifenzahl) 2025
B 158: Marzahner Knoten 2029
Am Treptower Park nordlich Elsenstraf3e: Aufhebung Einbahnstrafle 2025
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Stadtstraf3en in Berlin

Westumfahrung Bahnhofstraf3e zwischen Strafe An der Wuhlheide und Mahlsdorfer Str. 2028
Verkehrslésung Mahlsdorf (Straf3e An der Schule) 2030
Verkehrsldsung Heinersdorf (Netzelemente N1 + N2) 2030
TVO von B 1/ B 5 bis StraBBe An der Wuhlheide 2028
Verkehrskonzept Schoneweide Il. Stufe 2025
Offnung Ella-Barowsky-Straf3e (friiher Tempelhofer Weg) in beide Richtungen 2025
Verkehrsberuhigung siidlicher GroB-Berliner-Damm (Tempo 30) 2020
VerkehrserschlieBung Blankenburg (Ortsumfahrung Malchow - Pasewalker Str.) 2030
Sperrung Tegeler StraBe (erforderlich im Zuge Bau S21) 2020
Durchbindung Am Zeppelinpark 2025
Kastanienallee (Pankow) 2. Bauabschnitt 2030
Straf3e: Altes Gaswerk Mariendorf; bisher Privatstrafle, 6ffentlich gewidmet 2021
Umbau Bohnsdorfer Kreisel 2023
Verldngerung Nordufer (Ersatz Tegeler Strafe) 2023
Umgestaltung Turmstraf3e | (Anpassung Anzahl Fahrstreifen und Abbieger) 2023
begleitende Mafinahmen in Berlin

ScharrenstraBe (in Zusammenhang mit House of One) 2020
Diagonalsperren FK (Voigtstr/Schreinerstr, Samariterstr., Pettenkoferstr.) 2020
Sperrung Majakowskiring fiir Durchgangsverkehr 2021
Fahrstreifenreduzierung Oberbaumbriicke 2020
Fahrstreifenreduzierung infolge RadverkehrsmaBnahmen (ab 2020) 2020
Infrastrukturmaf3nahmen in Brandenburg

A 10, AD Kreuz Oranienburg - AD Pankow (LG BB/B) 2023
A 10, AD Oranienburg - AD Oranienburg 2023
A 10, AD Nuthetal - AD Potsdam (VDE) 2021
A 10, AD Havelland - AD Oranienburg (A 111) 2021
A 24, AS Kremmen - AD Havelland 2023
A117, AS Hubertus (Waldeck) 2025
A10, Ausbau Nordabschnitt zwischen AD Schwanebeck und AD Pankow (Brandenburg) 2020
A 10, AS Tesla Werk Griinheide 2030
A 24, AS Kremmen - AS Neuruppin 2035
B 158 Ortsumfahrung Ahrensfelde 2030
L 30 Niederlehme 2022
L 77n L40 - Stahnsdorfer Hof 2021
L 38 Tesla Werk Griinheide (Ausbau auf 2 x 2 Fahrstreifen) 2024
L 33 Landsberger Chaussee (Ausbau auf 2 x 2 Fahrstreifen) 2028

Tabelle 7:  PrognosemaBnahmen Kfz-Verkehr
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Fiir die Prognose wurde der Ansatz zur Berechnung des Kraftstoffkostensatzes auf das Jahr 2035 fortgeschrie-
ben. Die Flottenanteile und die Verbrduche wurden aus dem ,,Handbuch fiir Emissionsfaktoren® des Straf3en-
verkehrs abgeleitet. Daraus resultiert eine Zunahme des mittleren Kraftstoffkostensatzes um 24,7 %. Bei den
dargelegten Kraftstoffkosten handelt es sich nominale? Kosten bzw. Entwicklungen. Die Prognose der Kosten
und ihre Integration in die Berechnung ist mit einigen Unsicherheiten verbunden. Zum Beispiel liegen keine Da-
ten zur Inflation, Deflation und zur Verénderung der (Mobilitdts-) Kaufkraft vor. Deshalb sind zu diesem Punkt
keine Verdnderungen im Modell unterstellt. Der Kilometerkostensatz der Analyse wird auch in der Prognose an-
gewandt. Ebenso wurden fiir die Verkehrssysteme der Lkw die Kilometerkostensdtze fiir die Prognose abgelei-
tet.

Die Prognose beinhaltet eine Verdnderung der Parkkosten. Diese umfasst einerseits eine einheitliche Erhhung
der bestehenden Parkkosten um 1 € je Stunde. Andererseits werden neue Parkraumbewirtschaftungszonen aus-
gewiesen (vor allem innerhalb des Hundekopfs). In Abbildung 11 ist die Verdnderung der Parkkosten fiir eine
Stunde Parken von der Analyse zur Prognose dargestellt.

Verdnderung
Parkkosten [€]

-2
o3
-2
[ e
[ KB

G T, b

Abbildung 11: Parkkosten (nominal), Vergleich Analyse und Prognose

3.1.2 Verkehrsangebot im Offentlichen Verkehr

In der Prognose sind in Berlin und in Brandenburg verschiedene Mafinahmen der U-Bahn, der S-Bahn, des Re-
gionalverkehrs und der Tram umgesetzt. Eine detaillierte Liste mit dem Jahr der Inbetriebnahme ist in Tabelle 8

dargelegt.

OV-Verkehrssystem Prognosejahr
StraRenbahn

Hauptbahnhof - TurmstrafBe 2023

2 Nominalkosten bezeichnen den aufgerufenen/genannten Preis. Sie sind nicht inflationsbereinigt. Das Gegenstiick bilden
die Realkosten.
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Ostkreuz 2035

Adlershof |l 2022
Straflenbahnausbau Mahlsdorf 2035
Warschauer StrafBe - Hermannplatz 2035
Blankenburger Siiden 2035
Weif3ensee - Heinersdorf - Pankow 2035
Turmstrafle - Jungfernheide 2035
Jungfernheide - UTR - Schumacher Quartier 2035
Guyotstraf3e - Elisabeth-Aue 2035
Nordend - Elisabeth-Aue 2035
U-Bahn
U5 Brandenburger Tor - Alexanderplatz 2020
U3 Krumme Lanke - Mexikoplatz 2035
S-Bahn
S9 Schonefeld - BER 2020
S21 Nordring - Hauptbahnhof (1. Bauabschnitt) 2026
S21 Potsdamer Platz - Hauptbahnhof (2. Bauabschnitt) 2035
Jungfernheide - Gartenfeld (Siemensbahn) 2029
Teltow - Stahnsdorf Sputendorfer Str.: Neubau zweigleisig (i2030-Projekt) 2035
S75 Wartenberg - Sellheimbriicke (Nahverkehrstangente) (i2030-Projekt) 2035
Bahnhofe

- Bucher Strafle 2035

Regionalverkehr

Heidekrautbahn - eingleisiger Vorlaufbetrieb nach Wilhelmsruh 2025
Dresdener Bahn 2025
Bahnhofe
- Bahnhof Képenick 2027
- Bahnhof Fangschleuse (Verlegung) 2025

Tabelle 8:  Liste OV-Prognosemafnahmen bis 2035

Die Kosten fiir eine Fahrt im OV wurden analog zum Fahrpreis der Analyse ermittelt. Dabei sind einige Details
zu berlicksichtigen. Zum einen handelt es sich bei den Kosten der Analyse um nominale Kosten pro Fahrt. Ent-
wicklungen wie Inflation oder Deflation oder eine Verdnderung der Kaufkraft sind in ihnen nicht berlicksichtigt.
Dariiber hinaus wird in der Prognose in Berlin und im Umland eine Erhéhung der Zeitkartennutzung angenom-
men. Diese Festsetzung erhéht das Gewicht der Dauerkartennutzung bei der Bildung des Fahrpreis-Mittelwer-
tes. Aus beiden Daten ldsst sich der neue Mittelwertpreis fiir 2035 berechnen. Der Vergleich zwischen den Prei-
sen flir 2022 und 2035 zeigt eine Reduzierung in einem Umfang von -8% bis -2%.
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3.13 Verkehrsangebot im Radverkehr

Die Grundlage des Angebotsmodells des Radverkehrs in der Prognose ist das Angebotsmodell der Analyse.

Dieses wurde fiir die Prognose um diverse Mafinahmen erweitert. Hier bildete die umfangreiche Maf3inahmen-

liste von InfraVelo die Grundlage. Dariiber hinaus wurde das in Abbildung 12 dargestellte Berliner Radver-

kehrsnetz als umgesetzt angenommen.

Radverkehrsnetz Prognose 2035

Radergidnzungsnetz

—— Radvorrangsnetz

Abbildung 12: Radverkehr, Angebotsmodell Prognose

3.2 Strukturdaten Prognose 2035

Die Strukturdaten fiir die Prognose wurden vom SenMVKU zur Verfligung gestellt, auf Plausibilitat gepriift und

implementiert. Die Entwicklung ausgewdhlter Strukturdaten fiir den gesamten Modellraum ist in Tabelle 9 dar-
gelegt sowie in Abbildung 13 und Abbildung 14 dargestellt.

Strukturgréfle Analyse Prognose A abs. Arel. [%]
Einwohner 4.910.000 5.130.000 +220.000 +4
Arbeitsplatze 2.610.000 2.900.000 +290.000 +11
Platze in Kindereinrichtungen 219.000 244.000 +25.000 +11
Schulpldtze Grundschule 262.000 299.000 + 37.000 + 14
Schulplétze weiterfiihrende Schule 221.000 246.000 +25.000 +11
Berufsschulplétze 110.000 110.000 0 0
Studienplétze 227.000 233.000 +6.000 +3
Verkaufsfléche fiir téiglichen Einkauf [m?] 2.230.000 2.300.000 +70.000 +3
Verkaufsfléche fiir sonstigen Bedarf [m?] 5.380.000 5.590.000 +210.000 +4
Attraktionspotential Freizeit Bank 7.000 7.000 0 0
Attraktionspotential Freizeit Besuch 100 100 0 0
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Strukturgréfle Analyse Prognose A abs. A rel. [%]
Attraktionspotential Freizeit Gesundheit 4,000 4,000 0 0
Attraktionspotential private Erledigung 10.000 10.000 0 0
Attraktionspotential Sonstiges 1.000 1.000 0 0
Attraktionspotential Freizeit fern 16.000 16.000 0 0
Attraktionspotential Freizeit nah 36.000 36.000 0 0

Tabelle 9:  Ausgewdhlte Strukturgréfien, Vergleich Analyse und Prognose
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Abbildung 13:

Einwohnerzahl, Vergleich Analyse und Prognose
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Abbildung 14:

Arbeitsplatzzahl, Vergleich Analyse und Prognose
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33 Verkehrsverhaltensdaten Prognose 2035

Es wird davon ausgegangen, dass das Verkehrsverhalten der einzelnen Gruppen weitestgehend unverdndert
bleibt. An den Input-Daten des Personenverkehrs gibt es fiir die Prognose folgende Verdnderungen:

Starkere Home-Office-Nutzung: Die Mobilitatsraten aller Nachfrageschichten mit der Aktivitét ,,Arbeit wurden

um 6% reduziert.

®» Die Verkehrsaufkommen an Fernbahnhéfen hat sich um 8% erhéht. Zuséatzlich wurde der Berliner ZOB in
die Liste der Fernbahnhéfe aufgenommen. Es wird der Trend von ,,Video-Konferenzen statt Geschdftsrei-

sen” berlicksichtigt, deswegen fdllt die Steigerung moderat aus.

» (OV-Zeitkarten: Der Anteil der Nutzung von Zeitkarten wurde in Berlin um 3% und im Umland um 2% erhdht.

3.4 Berechnung der Verkehrsnachfrage fiir das Prognosejahr 2035

Die Berechnung der Verkehrsnachfrage in der Prognose gleicht der Berechnung in der Analyse. In den folgen-
den Unterkapiteln sind daher fir die fiinf Segmente des Kapitels 2.4 nur die relevanten Unterschiede zwischen

Analyse und Prognose dargelegt.

3.4.1 Privater Personenverkehr

Das Verkehrsnachfragemodell ist so angelegt, dass VerkehrsverhaltensGnderungen fiir die Prognosesituation
umfanglich abbildbar sind. Eine Vielzahl an Anderungen resultiert implizit aus Anpassungen der relevanten In-
put-Daten. Durch diesen modellimmanenten Ansatz erfolgt die Berechnung der Verkehrsnachfrage fiir das
Prognosejahr 2035 mit den im Analysemodell konzipierten und validierten Modellprozeduren.

3.4.2 Wirtschafts- und StralBengliterverkehr

Fiir den Personen- und den Giiterwirtschaftsverkehr werden die gleichen Strukturgréfien wie beim privaten Per-
sonenverkehr verwendet. Somit wirkt die Zunahme der Einwohner und der Beschdftigten auch auf den Wirt-
schaftsverkehr. Die Verhaltensdaten des Personen- und des Giiterwirtschaftsverkehrs wurden nicht verdndert.
Somit sind Verdnderungen der Verkehrsaufkommen dieser Nachfragemodelle vollstandig auf die Verdnderung
der Strukturdaten zuriickzufiihren. In der Prognose erfolgt eine Erhhung der Lkw-Maut. Diese gilt nun fiir alle
Lkw > 3,5 t. In der Analyse galt sie fiir alle Lkw > 7,5 t. In der Prognose betrdgt sie einheitlich fiir die genannten
Lkw-Verkehrssysteme 0,35 €/km. Dieser Wert wurde aus der ,,Verkehrsprognose 2040 Teil 2: Wirtschafts- und

Verkehrsentwicklungsprognose 2040“ des Bundes ibernommen.

Auf3erdem werden die Entwicklungen der drei KV-Terminals ,,Berlin-Westhafen®, ,,Stidhafen Spandau” und
»Hafen Neukélln® beriicksichtigt. In Abbildung 15 ist ihre Lage in Berlin und ihr Lkw-Aufkommen je Tag und
Richtung fiir die Prognose dargestellt. In Summe betragt ihr Aufkommen kiinftig 2.220 Lkw-Fahrten je Werktag.
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Abbildung 15: Terminals des Kombinierten Verkehrs in Berlin

3.4.3 Verkehr der Gaste und Touristen

Die Tourismusbranche in Berlin und Brandenburg hatte in den Corona-Jahren 2020-2023 einen Einschnitt er-
lebt und erholt sich langsam. Es wurde eingeschdtzt, dass im Jahr 2025 die Werte aus 2019 wieder erreicht
werden. Ab dem Jahr 2025 wird eine Steigerung der Gastezahlen von 1% jchrlich bis 2035 angenommen. Da-
raus ergibt sich fiir das Modell ein Hochrechnungsfaktor von 1,1046 (1% p.a. fiir 10 Jahre).

3.4.4 Landseitiger Flughafenverkehr

Die Basis flr die Prognose der Flughafengdste bildet eine Unterlage des Dialogforums BER mit Stand vom
Februar 2024. Darin wird eine Fluggastzahl im Jahr 2030 von 35,9 Mio. und im Jahr 2040 von 41,7 Mio. pro
Jahr angegeben. Fiir das Modell wurde der Mittelwert fiir 2035 berechnet (38,8 Millionen) - auf einen Tag her-
untergebrochen (Quotient 365) ergibt sich ein Aufkommen an Fluggdsten von 106.300 pro Tag. Das entspricht
einer Steigerung von 8,8% gegenliiber der Analyse 2019.

3.4.5 Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr

Fir den Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr ist wie flir den Binnenverkehr eine Fortschreibung erforderlich.
Diese ist in den folgenden Abschnitten fiir die verschiedenen Nachfragemodelle erklart.

Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre Pkw und Lkw

Fir die Prognose erfolgte eine Fortschreibung der Autkommen des externen Verkehrs beziehungsweise der ein-
zelnen Kordonbezirke auf das Jahr 2035. Die Grundlage dieser Fortschreibung bildet die Straflenverkehrs-
prognose 2030 des Landes Brandenburg, die SVZ 2015 und die im Modell hinterlegten Aufkommen fiir die
Analyse 2019. Die Entwicklung des Aufkommens des externen Verkehrs bzw. der 29 Kordonbezirke des Kfz-
Verkehrs ist in Tabelle 10 dargelegt.

Analyse 2019 Prognose 2035

[Kfz/24h] [Kfz/24h] A abs. [Kfz/24h] Arel. [%]

Leichtverkehr 210.000 210.000 0 0

PAS Lkw-Verkehr 64.000 70.000 +6.000 +9
Leichtverkehr 120.000 110.000 - 10.000 -9
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BS / 18.000 16.000 - 2.000 -11
LS Lkw-Verkehr

Tabelle 10: Externer Kfz-Verkehr, Vergleich Analyse und Prognose

Die Entwicklungen in Tabelle 10 entsprechen denen von der SVZ 2015 zur Landesprognose 2030 und sind he-
terogen. Auf den Autobahnen ist ein Wachstum des Lkw-Verkehrs erkennbar. Dies ist die erwartungskonforme
Fortsetzung des starken Wachstums der vergangenen Jahre. Auf den Bundes- und Landstraf3en ist ein Riick-
gang beim Leichtverkehr und beim Lkw-Verkehr zu verzeichnen. Dies kann auf den demografischen Wandel
und den dadurch bewirkten Riickgang an (mobilitdtsaktiven) Personen in den lédndlichen Rdumen im nahen und
im weiteren Umfeld Berlins erklart werden. Auf den Autobahnen bleibt der Leichtverkehr in etwa konstant. Dies
ergibt sich durch die Uberlagerung der steigenden Einwohner- und Arbeitsplatzzahl Berlins und dem Riickgang

der Bevélkerung im nahen und im weiteren Umfeld Berlins.
Quell-Ziel- und Durchgangsverkehre OV

Die Datenbasis fiir die Prognose des externen Regionalverkehrs bildet der Landesnahverkehrsplan Branden-
burg [LNVPBB]. Im LNVPBB, Karte 10, Seite 95 sind die erwarteten Anderungen der einzelnen Streckenbelas-
tungen bis zum Jahr 2030 festgehalten. Fiir die fiinf Jahre zwischen 2030 bis 2035 wurde eine Steigerungsrate
von 1% p.a. angesetzt, woraus sich ein Hochrechnungsfaktor fiir die Streckenbelastung von 1,051 ergibt. Die-
ser Ansatz bildet die Basis fiir die Verkehrsautkommen im Jahr 2035. Insgesamt ergibt sich daraus eine Steige-
rung der Aufkommen von der Analyse 2019 zur Prognose 2035 um 25%.

Die Abschdatzung der Fernverkehrsaufkommen an Fernbahnhéfen basiert auf einer Betrachtung der Einwohne-
rentwicklung (4,3%), der Arbeitsplatzentwicklung (12,5%) und der touristischen Entwicklung (10,5%) von Berlin.
Es wurde ein Zuwachs von 8% bezogen auf die Aufkommen aus dem Jahr 2019 angenommen. Zusdtzlich

wurde fiir den ZOB ein Aufkommen von 10.000 Ein- und Aussteigern abgeschdtzt. Insgesamt ergibt sich damit

eine Steigerung der Aufkommen fiir dieses Teilmodell um 14%.

3.5 Ergebnisse Prognose 2035

In den folgenden Abschnitten werden einige Ergebnisse des Prognosemodells 2035 dargelegt. Zum besseren
Verstdndnis werden sie mit den Modellergebnissen des Analysejahres 2019 verglichen.

3.5.1 Ergebnisse Verkehrsnachfrage

Zur Darstellung und Auswertung der Verkehrsnachfrage im Prognosejahr 2035 sind auf den folgenden Seiten
verschiedene Tabellen und Abbildungen dargelegt. Diese betrachten die Entwicklung im Vergleich zur Analyse
in Umfang und Struktur der Verkehrsnachfrage unter verschiedenen Gesichtspunkten.

Verkehrsaufkommen

In der folgenden Tabelle sind die Anzahl der Wege in Summe aller Verkehrsbezirke dargestellt. Insgesamt

wdchst das Verkehrsaufkommen um vier Prozent.

Nachfragemodell Analyse 2019 Prognose 2035 A abs. A rel. [%]
Privater Personenverkehr 15.730.000 16.100.000 +370.000 +2
Landseitiger Flughafenverkehr 210.000 230.000 +20.000 +10
Touristische Verkehre 1.420.000 1.570.000 +150.000 +11
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Externer Verkehr OV-Fernbahnhéfe 170.000 190.000 + 20.000 +12

Externer Verkehr OV Regionalbahnen 80.000 100.000 +20.000 +25
Wirtschaftsverkehr mit den Kfz 1.950.000 2.080.000 +130.000 +7
Externer Pkw 210.000 210.000 0 0
Externer Lkw 60.000 60.000 0 0
Summe 19.820.000 20.540.000 +720.000 +4

Tabelle 11: Verkehrsaufkommen, Vergleich Analyse und Prognose

Modal-Split

Innenstadt AuBenstadt
BFGY mRAD mOEV mMIV EFGV WRAD mOEV mMIV

22% 259

Berlin
EFGV mRAD mOEV mMIV

26% 17%
299, 18%

AuRenring: Modellwerte 2035
Innenring: Modellwerte 2019

Abbildung 16: Modal-Split, Verdnderung Analyse 2019 zu Prognose 2035

Beim Modal-Split sind Verénderungen erkennbar. Diese sind in Berlin in der Regel starker als im Umland. Da-
bei muss beachtet werden, dass entsprechend des Modellfokus die iberwiegende Mehrheit der Maf3nahmen
im Planungsraum Berlin umgesetzt wurde. Den grofiten Riickgang in Berlin verzeichnet der Pkw. Das gréfite
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Plus weist der OV auf. Bei beiden geht die Entwicklung in allen vier Raumtypen (1- Berlin Innenstadt, 2- AuBen-
stadt, 3- Potsdam, 4- restlicher Einflussraum) in die gleiche Richtung. Einen geringeren Umfang weisen die Ver-
dnderungen beim Rad und Fuf3 auf. Durch den Ausbau der Radinfrastruktur in Berlin steigt dort sein Anteil am
Modal-Split. In Brandenburg hingegen nimmt der Anteil des Radverkehrs ab. Die Verdnderung der Anteile des
Fu3verkehrs ist niedriger als 1 %. In der Mehrheit der Raumtypen nimmt er ab.

Reiseweite, Reisezeit und Systemgeschwindigkeit

Reiseweite Planungsraum Berlin Reisezeit Planungsraum Berlin
0,0 2,0 40 6,0 8,0 10,0 0,0 10,0 20,0 30,0 40,0
el | Fov [
raD RAD [
orv . oFv —
miv - miv - —
mAnalyse Reiseweite [km] ® Prognose Reiseweite [km] mAnalyse Reisezeit [min] m Prognose Reisezeit [min]
Abbildung 17: Mittlere Aufwandskenngréfien, Vergleich Analyse und Prognose
Verkehrsmittel 2019 2035 2019 2035 2019 2035
Reiseweite Reiseweite Reisezeit Reisezeit  Geschwind.  Geschwind.
[km] [km] [min] [min] [km/h] [km/h]
FGV 1 1 12 12 4 4
RAD 3 3 17 17 11 11
OEV 8 9 31 31 16 17
MIV 8 8 22 21 21 22
Tabelle 12: Mittlere Aufwandskenngréfien, Vergleich Analyse und Prognose

Die Auswertung der nachfragegewichteten mittleren Aufwandskenngréf3en (Tabelle 12 und Abbildung 17) zeigt
eine schwache Reaktion der Gréf3en der Entfernung und Zeit, die rechnerisch final in einer geringfligig héheren
Systemgeschwindigkeit miindet. Dies ist auf die Gesamtheit aller Prognoseansdtze, also Raum - und Infrastruk-

turverdnderung zuriickzufiihren.

Arbeitspendler
Matrixrelationen fiir Arbeitspendler [Wege in Tausend]
Der Arbeitsweg fiihrt...

W9hr)ort ...nach Berlin ...Uber die | ...in den Ein- Summe

istin... Stadtgrenze flussraum

(Ein/Auspendler)
Analyse 2019 Berlin 3.110 170 3.280
Einflussraum 300 600 900
Summe 3.110 470 600 4,180
Prognose Berlin 3.150 170 3.320
2035 .

Einflussraum 270 550 820
Summe 3.150 440 550 4,140
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Relative Berlin +1 0 +1

\éeronderung Einflussraum -10 -8 -9
rognose zu
Analyse [%] Summe +1 -6 -8 -1

Tabelle 13: Arbeitspendler und deren Ausprdgung in Form von Verkehrsstrémen auf verschiedenen Mafrixrelationen, Ver-
gleich Analyse und Prognose

Fiir die Prognose 2035 verdndert sich die Einwohnerzahl und die Zahl der Arbeitspldtze und zwar in den Teil-
rdumen Berlin und Einflussraum in unterschiedlicher Grofie. Daraus ergeben sich folglich andere Zahlen fiir die
Pendlerstrome 2035, die in Tabelle 13 dargestellt sind. Die Zahl der Berliner Erwerbstdtigen steigt, folglich
steigt auch die Zahl deren Arbeitswege nach Berlin und iiber die Stadtgrenze (Auspendler). Im Einflussraum
hingegen geht bis 2035 die Zahl der Erwerbstatigen zuriick - folglich gibt es weniger Arbeitswege, und zwar
sowohl in den eigenen Einflussraum als auch iiber die Stadtgrenze nach Berlin (Einpendler). Quantitativ ist der
Rickgang der Pendler aus dem Einflussraum gréf3er als der Anstieg der Berliner Auspendler, sodass insgesamt
die Zahl der Arbeitspendler bis 2035 riickldufig sein wird.

3.5.2 Ergebnisse Kfz-Verkehr

Ein Ergebnis der Prognose-Rechnung sind Verkehrsbelastungen fiir die verschiedenen Nachfragesegmente,
Verkehrssysteme und Fahrzeuggruppen fiir das Prognosejahr. Aus diesen kdnnen absolute Belastungsdifferen-
zen [Kfz/24h] zur Analyse gebildet werden. Diese sind in der folgenden Abbildung fiir den Leichtverkehr (Pkw
und Lieferwagen) dargestellt. In der Abbildung treten verschiedene StraBeninfrastrukturmafinahmen rot als Be-
lastungszunahme hervor. Zudem stechen die Zufahrten des neuen Flughafens Berlin-Brandenburg hervor. Vor
dem Hintergrund der dort erfolgenden angebots- und nachfrageseitigen Entwicklungen ist dies erwartungskon-
form. Abseits der Mafinahmen ist im Berliner Straf3ennetz eine flachige Abnahme zu erkennen. Vor dem Hinter-

grund der Verdnderung des Modal-Splits des privaten Personenverkehrs ist dies erwartungskonform.

Verkehrsstarke DTVw /::/.,{‘

I Verkehrsrickgang
I Verkehrszunahme

Abbildung 18: Belastungsdifferenz Leichtverkehr [Kfz/24h] an einem mittleren Werktag in Berlin
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Durch die Uberlagerung der Belastungsdifferenzen des Leicht- und des Lkw-Verkehrs ergibt sich die Belas-
tungsdifferenz des gesamten Kfz-Verkehrs. Diese Belastungsdifferenzen Ghneln denen des Leichtverkehrs. Da
dieser den Grofdteil des Kfz-Verkehrs ausmacht, ist dies erwartungskonform.

Die Entwicklung des Lkw-Aufkommens von der Analyse zur Prognose ist in Tabelle 14 dargelegt. Fiir alle be-
trachteten Raumeinheiten ist eine Zunahme zu verzeichnen. Dies kann durch die Annahme einer positiven wirt-
schaftlichen Entwicklung und die Zunahme der Zahl der Arbeitspldtze begriindet werden.

Analyse 2019 Prognose 2035 A abs. [Lkw/24h] Arel. [%]

[Lkw/24h] [Lkw/24h]
Innenstadt 29.000 35.000 +6.000 +21
Aufenstadt 84.000 93.000 +9.000 +11
Berlin 113.000 128.000 +15.000 +13
Einflussraum 245.000 255.000 +10.000 +4
gesamt 359.000 383.000 +24.000 +7

Tabelle 14: Lkw-Aufkommen, Vergleich Analyse und Prognose

Die resultierenden Belastungsdifferenzen fiir den Lkw-Verkehr (Lkw gréf3er 3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht) sind
in der folgenden Abbildung dargestellt. In Berlin stechen die Maf3inahmen im Zuge der Stadtautobahn hervor.
Da die Belastung in der Analyse Null betrug, ergeben sich dort die héchsten Differenzen. Im Umland sticht die
Industrieansiedlung in Griinheide (Mark) hervor. Diese erzeugt, aufgrund der dort angesiedelten Firmen, ein
hohes Lkw-Aufkommen. Im stddtischen Straf3ennetz Berlins iiberwiegen rote Balken. Dort nimmt die Verkehrs-
belastung zu. Vor dem Hintergrund des gestiegenen Lkw-Aufkommens (vgl. Tabelle 14) ist dies erwartungskon-
form.

Verkehrsstarke Lkw ;

I Verkehrsriickgang
I Verkehrszunahme

Abbildung 19: Belastungsdifferenz Lkw-Verkehr [Lkw/24h] an einem mittleren Werktag in Berlin
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3.53

Ergebnisse Offentlicher Verkehr

Die Verkehrsbelastungen des OV sind in diesem Kapitel dargelegt. Dabei werden analog zum Kapitel 2.7.3 die

Elemente Strecken, Haltestellen, Linien und Verkehrssysteme betrachtet.

OV-Verkehrssystem Analyse 2019  Prognose 2035 A abs. A rel.
S-Bahn 1.920.000 2.060.000 +140.000 +7
BVG U-Bahn 2.210.000 2.650.000 + 440.000 +20
BVG Tram 760.000 980.000 +220.000 +29
BVG Bus 1.600.000 1.570.000 - 30.000 -2
Schienen-RV 250.000 360.000 +110.000 + 44
Summe Linieneinsteiger 6.740.000 7.620.000 +880.000 +13

Tabelle 15: Linieneinsteiger OV-Verkehrssysteme, Vergleich Analyse und Prognose

Bei S-Bahn, U-Bahn, Straflenbahn und Regionalverkehr erhdht sich die Zahl der Linieneinsteiger. Hier werden
die Angebote ausgebaut (vergleiche Tabelle 8), was sich in einer héheren Nachfrage widerspiegelt. Die Linien-
einsteiger in das Verkehrssystem Bus gehen bis 2035 zuriick. Hier findet eine Verschiebung zugunsten der Stra-
Benbahn statt, denn verschiedene Buslinien werden durch Straflenbahnen ersetzt.

In der folgenden Tabelle wird die Entwicklung fiir die einzelnen S-Bahn-Linien dargestellt.

S-Bahnlinie Analyse 2019  Prognose 2035 A abs. A rel.
SB_S1 210.000 192.000 -9.000 -4
SB_S2 163.000 165.000 +2.000 +1
SB_S25 77.000 87.000 +10.000 +13
SB_S26 52.000 67.000 +15.000 +29
SB_S3 159.000 162.000 +3.000 +2
SB_S41 224.000 252.000 +28.000 +13
SB_S42 231.000 247.000 +16.000 +7
SB_S45 33.000 17.000 - 16.000 - 48
SB_S46 69.000 63.000 - 6.000 -9
SB_S47 17.000 22.000 +5.000 +29
SB_S5 198.000 206.000 +8.000 +4
SB_S7 230.000 198.000 - 32.000 - 14
SB_S75 50.000 115.000 +65.000 +130
SB_S8 68.000 53.000 - 15.000 -22
SB_S85 52.000 70.000 +18.000 +35
SB_S9 95.000 71.000 - 24.000 -25
SB_S10 0 71.000 +71.000

Tabelle 16: Linieneinsteiger S-Bahn-Linien, Vergleich Analyse und Prognose
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Analyse 2019 Prognose 2035

Anzahl der OV-Wege 4.560.000 5.140.000
Anzahl der Direktwege 2.550.000 2.840.000
Umsteigehdufigkeit 0,5 0,5
Anteil Direktwege 56% 55%

Tabelle 17:  Umsteigehdufigkeit, Vergleich Analyse und Prognose

Raumtyp Analyse 2019  Prognose 2035 A abs. A rel.
1 Berlin Innenstadt 3.880.000 4.410.000 +530.000 +14
2 Berlin Auf3enstadt 2.630.000 2.900.000 +270.000 +10
P Planungsraum Berlin 6.510.000 7.310.000 + 800.000 +12

Tabelle 18:  Summe der OV-Haltestellenbelastung (alle Verkehrssysteme), Vergleich Analyse und Prognose

Raumtyp Analyse 2019  Prognose 2035 A abs. A rel.
1 Berlin Innenstadt 7.180.000 8.130.000 +950.000 +13
2 Berlin Auf3enstadt 4.060.000 4.680.000 +620.000 +15
P Planungsraum Berlin 11.240.000 13.050.000 +1.570.000 +14

Tabelle 19:  Summe der OV-Streckenbelastung, an Zahlstellen (alle Verkehrssysteme) Vergleich Analyse und Prognose

Wie die vorherigen Tabellen zeigen, sind beim OV iiberwiegend Zunahmen zu erwarten. Dies spiegelt sich
auch fiir die rdumliche Entwicklung der Personenfahren in der folgenden Abbildung wieder.

Y
\

| o / -
2 4

|

Personenfahrten OV [\~
I Verkehrsriickgang

I Verkehrszunahme k T

Abbildung 20: Belastungsdifferenz der Personenfahrten [Personen/24h] an einem mittleren Werktag

Abnahmen sind im Verlauf der S2, wo diese parallel zur neuen S21 gefiihrt wird, im Bereich UTR
durch die Aufgabe des Flughafens Tegel und an weiteren Stellen zu erkennen, wo Angebote durch
attraktivere parallele Linienfiihrungen ergdnzt wurden.
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3.5.4 Ergebnisse Radverkehr

In Uberlagerung mit den anderen Inhalten der Prognose bewirken die Mafinahmen eine Zunahme des Anteils
des Radverkehrs am Modal-Split (Tabelle 20).

Analyse 2019 [%] Prognose 2035 [%] A abs. [%]
Innenstadt 21 22 1
Auf3enstadt 14 15 1
Planungsraum Berlin 17 18 1

Tabelle 20: Modal-Split Anteil Radverkehr, Vergleich Analyse und Prognose

Die Streckenbelastungen des Radverkehrs nehmen mehrheitlich zu. Dies ist auf die Zunahme des Wegeauf-
kommens durch die steigende Bevélkerung und die Zunahme des Anteils des Radverkehrs am Modal-Split zu-
riickzufiihren. Auf einigen Strecken nimmt die Belastung des Radverkehrs ab. Dies ist auf Verdnderung der Rou-
tenwahl bzw. eine Verlagerung des Radverkehrs durch parallele Mafinahmen zu erkldren. In den Belastungsdif-
ferenzen in Abbildung 21 treten besonders die Radschnellverbindungen hervor. Da sie die hdchste Attraktivitat
aufweisen ist dies erwartungskonform. Verkehrsbelegungen des Radverkehrs sind vorldufig, da ausreichend
Zahldaten fiir 2019 nicht vorlagen und das Modell diesbeziiglich nicht kalibriert werden konnte.

- — N
Radfahrer / 24h & /__ I I ( \f
I Verkehrsriickgang = \ o O B X ‘ d
Il Verkehrszunahme L b o oo o
(i b3
- /.{L___q Yl 7.\ -
L
i \3 LK S v
Abbildung 21: Radverkehr Belastungsdifferenz [Radfahrer/24h] an einem mittleren Werktag in Berlin

4 Zusammenfassung

Im Rahmen der Erstellung der Verkehrsprognose 2035 wurde zuerst das bestehende Verkehrsmodell auf das
Analysejahr 2019 fortgeschrieben. Der Vergleich mit verschiedenen empirischen Daten zeigt, dass es die Ver-
kehre des Jahres 2019 gut abbildet. Darauf aufbauend wurden auf der Grundlage verschiedener Eingangsda-
ten die Verkehre des Prognosejahres 2035 berechnet. Die hohe Zahl der Eingangsdaten und der beriicksich-
tigten Entwicklungen bewirkt eine hohe Qualitat der Verkehrsprognose. Somit steht mit dem Verkehrsmodell
Berlin eine aktualisierte Planungsgrundlage fiir verschiedene Planungszwecke zur Verfiigung.
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