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1 Einleitung 

Die Tangentiale Verbindung Ost (TVO) zwischen Märkischer Allee im Norden und neuer 
Spindlersfelder Straße im Süden wäre Teil einer großräumigen Straßenverbindung im Os­
ten Berlins, die die übergeordneten, in Nord-Süd-Richtung verlaufenden Verkehre aufneh­
men könnte. Der seit vielen Jahren in der Diskussion befindliche Abschnitt zwischen der 
B 1/ B 5 und der Straße An der Wuhlheide könnte die parallelen durch Wohngebiete verlau­
fenden und gegenwärtig durch viel Verkehr gekennzeichneten Straßenzüge entlasten. Seit 
Inbetriebnahme des südlichen Abschnitts der Spindlersfelder Straße (2007) werden die 
Forderungen nach der Realisierung des genannten Abschnitts immer lauter. 

Deshalb wurden durch die Verkehrsabteilung der Senatsverwaltung für Stadtentwicklung 
verschiedene Untersuchungen veranlasst: 

- eine Analyse des vorhandenen Straßennetzes, insbesondere der Köpenicker Straße 
(2007/2008), 

- eine Verkehrliche Untersuchung (2009/2010) auf der Basis der Gesamtverkehrs­
prognose der Länder Berlin und Brandenburg (GVP 2025) und 

- eine Machbarkeitsstudie einschließlich Variantenvergleich (2009/2010). 

Diese Untersuchungen liegen vor und befinden sich in der Fachdiskussion mit den betrof­
fenen Bezirksämtern sowie der Senatsverwaltung. 

Nachfolgend sind die wichtigsten Ergebnisse der Verkehrlichen Untersuchung und der 
Machbarkeitsstudie mit der zugehörigen Nutzen-Kosten-Untersuchung zusammengefasst. 

2 Abgrenzung Untersuchungsraum 

Um eventuelle Wechselwirkungen beurteilen und darstellen zu können, wurde für die Un­
tersuchung der nachfolgende Untersuchungsraum gewählt. 

Abbildung 1: Abgrenzung Untersuchungsraum 

Der engere Untersuchungsraum entspricht 
einem 1.000 m breitem Korridor beidseitig 
der parallel verlaufenden Bahntrasse des 
Berliner Außenrings. Er orientiert sich an 
den tangentialen Verkehrsachsen und 
wird begrenzt durch: 

- die B 1/B 5 Alt-Friedrichsfelde, Alt-
Biesdorf, Alt-Kaulsdorf im Norden 

- den Hultschiner Damm und die 
Bahnhofstraße im Osten 

- die Straße An der Wuhlheide im 
Süden sowie 

- die Treskowallee und die Straße 
Am Tierpark im Westen. 
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Für die Netzmodellierung zur Verkehrsprognose 2025 wurde eine noch größere Abgren­
zung des Untersuchungsraums vorgenommen, um die verkehrlichen Wirkungen umfassend 
abbilden zu können. Dieser weitere Untersuchungsraum wurde begrenzt: 

- im Norden und Osten durch die Landesgrenze Berlin-Brandenburg, 
- im Süden durch den BBI und die Autobahn A 113 und 
- im Westen durch die Bezirksgrenzen von Lichtenberg und Treptow-Köpenick. 

3 Variantenvergleich 

3.1 Allgemeines 

Zunächst wurden östlich und westlich des Berliner Außenrings (BAR) insgesamt 14 alterna­
tive Trassenverläufe als Teilvarianten untersucht und dargestellt. Alle Varianten wurden in 
Bezug auf die vier Hauptkriterien Verkehrsplanung, Straßenplanung, Umwelt und Natur 
sowie Stadtplanung auf deren Vor- und Nachteile hin untersucht. 

In einem so genannten Abschichtungsverfahren wurden die jeweils ungünstigsten Teilvari­
anten ausgeschlossen, so dass sich am Ende dieses Verfahrens die Vorzugsteilvarianten 
für die Hauptvariante Ost und für die Hauptvariante West herauskristallisierten. 

Mit diesen zwei Hauptvarianten beidseitig des BAR und der Nullvariante (Ist-Zustand, d.h. 
ohne TVO-Trasse zwischen An der Wuhlheide und B 1/ B 5) erfolgte der qualifizierte Vari­
antenvergleich nach den vorgenannten Kriterien mit abschließender Wirtschaftlichkeitsun­
tersuchung. 

Die Bewertung der Hauptkriterien erfolgte aus der Zusammenfassung von Unter- und Teil­
kriterien. Als Ergebnis dieses Variantenvergleiches erfolgte die Bestimmung und Begrün­
dung der Vorzugsvariante. 

3.2 Verkehrsplanung 

Trassenverlauf 

Die vorhandenen Abschnitte der TVO befinden sich sowohl im Norden (Märkische Allee) 
als auch im Süden (Spindlersfelder Straße einschließlich Spreebrücke) östlich des BAR. 

Daher kann die östliche Hauptvariante in direkter Verlängerung der Spindlersfelder Straße 
nach Norden geführt werden und schließt dort direkt an die B 1/ B 5 bzw. an die B 158 
Märkische Allee an. Versatzverkehre werden nicht notwendig. 

Entsprechend müssen bei der TVO-Trassenlage westlich des BAR Versatzverkehre mit all 
ihren Einschränkungen berücksichtigt werden. Zudem ist es notwendig, neue leistungsfähi­
ge Knotenpunkte an der B 1/B 5 sowie an der Straße An der Wuhlheide einzurichten. Damit 
verbundenen sind längere Wege und Wartezeiten an den notwendigen Lichtsignalanlagen. 

Verkehrsprognose 2025 

Die Grundlage für die projektbezogene Prognose entspricht einem Teilnetz aus der Ge­
samtverkehrsprognose 2025 (Stand Mai 2009) und deckt den Bereich der verkehrswirksa­
men Netzumgebung beidseitig des TVO-Korridors ab. In diesem Teilnetz ist der neue Flug­
hafen BBI mit seiner Verkehrsnachfrage enthalten (vgl. weiterer Untersuchungsraum in 
Abbildung 1). 

Das Teilnetzmodell der gemeinsamen Verkehrsprognose 2025 der Länder Berlin und Bran­
denburg wurde im Untersuchungsbereich auf Plausibilität geprüft und modifiziert. Berechnet 
wurden die aus dem Variantenvergleich hervorgegangenen Hauptvarianten Ost und West. 
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Die Ergebnisse der verkehrlichen Prognoseberechnungen wurden grafisch und textlich 
dargestellt und hinsichtlich ihrer Wirkungen, vor allem der Be- und Entlastungen (Differenz­
plots), im betrachteten Straßennetz/ Untersuchungsraum bewertet. Berücksichtigt wurde 
hierbei auch der Aspekt der Versatzverkehre, die speziell bei der westlichen Linienführung 
auftreten und andere Auswirkungen auf die Ent- und Belastungswirkungen haben. 

Die Ergebnisse der Modellrechnungen liefern Angaben zu einer zukünftigen Belastungssi­
tuation und sind geeignet, die Veränderungen der (Verkehrs-) Belastungen für unterschied­
liche Planungsfälle zu beurteilen. Anhand des verfügbaren Arbeitsstandes der Verkehrs­
prognose 2025 aus dem Jahr 2009 wird eine Querschnittsbelastung für die TVO-
Ostvariante zwischen 25.000 - 30.000 Kfz/Werktag prognostiziert. Die ermittelte Quer­
schnittsbelastung für die TVO-Westvariante fällt mit ca. 20.000 - 25.000 Kfz/Werktag etwas 
geringer aus. 

Die im Vergleich zum westlichen Linienverlauf höhere Verkehrsbelegung auf der Ostseite 
resultiert neben der direkten Führung u.a. auch aus der höheren Leistungsfähigkeit der 
gemeinsamen Anschlussknotenpunkte mit der B 1/ B 5 und der Märkischen Allee (B 158) 
sowie mit der Straße An der Wuhlheide/ Spindlersfelder Straße, die jeweils ohne Versatz 
angebunden werden. Die zusätzliche Anbindung der TVO über den Balzerweg und Alfelder 
Straße bewirken eine verkehrliche Entlastungswirkung insbesondere der Köpenicker Stra­
ße. Diese wird durch die räumliche Nähe zum Siedlungsgebiet Biesdorf bei der östlichen 
Trassenführung verstärkt. 

Die TVO wird trotz ihrer übergeordneten Funktion nur eine begrenzte stadträumliche Wir­
kung haben. Es werden keine Verkehre vom Berliner Außenring A 10 auf die neue Trasse 
gezogen. Verbesserungen der Reisezeit werden sich vor allem in der Erreichbarkeit zwi­
schen Marzahn-Hellersdorf und dem BBI sowie den Autobahn A 100 und A 113 ergeben. 

Funktion im Straßennetz / Verknüpfungen 

Die TVO ist als Stadtstraße definiert und soll neben der überörtlichen Funktion der Ver­
knüpfung zwischen der B 1/ B 5 und der Straße An der Wuhlheide auch Straßen anbinden 
um: 

- den größtmöglichen Entlastungseffekt für die parallelen Straßenzüge Köpenicker Al­
lee, Kaulsdorfer Straße/ Chemnitzer Straße sowie Mahlsdorfer Straße/ Hultschiner 
Damm und Treskowallee zu erreichen, 

- den zur TVO ausgerichteten Verkehr auf mehrere Straßen zu verteilen und so eine
Überlastung einzelner Anbindungen zu vermeiden und 

- die unmittelbaren Quellen und Ziele im Einzugsbereich der TVO zu erschließen. 

In diesem Zusammenhang wurden nach einer Vorauswahl von geeigneten Straßen zur 
Anbindung der verschiedenen Teilvarianten der TVO insgesamt 16 Straßenanschlüsse 
unter Beachtung folgender Schwerpunkte näher untersucht: 

- Wiederherstellung vorhandener Netzverbindungen mit möglichen Alternativen, 
- Anschlüsse gemäß FNP, 
- Berücksichtigung von zukünftigen Entwicklungspotentialen (B-Plänen), 
- Erschließung der umliegenden Siedlungsgebiete, 
- Auswirkungen auf das Straßennetz (Verkehrsverlagerungen) sowie 
- Abschnittsbildung. 
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Abbildung 2: Prinzipdarstellung der untersuchten Verknüpfungen mit vorhandenem Stra­
ßennetz 

Unter Einbeziehung der Ergebnisse der Untersuchung und in Abstimmung mit den beteilig­
ten Bezirksämtern und den Verwaltungen des Landes Berlin wurden nachfolgend benannte 
und dargestellte Straßen als Anbindungen an die TVO ausgewählt. 

Tabelle 1: Vorgeschlagene Anbindungen an TVO 

TVO West TVO Ost 

(1) Gensinger Straße (Anbindung an die B 1/ B 5) 
(7) Alfelder Straße 
(8) Balzerweg 
(12) Köpenicker Allee (West) 
(13) Köpenicker Straße 
(16) Zufahrt zum FEZ 

An der Wuhlheide 

B 1/ B 5 Märkische Allee 
(7) Alfelder Straße 
(8) Balzerweg 
(12) Köpenicker Allee (West) 
(13) Köpenicker Straße 
(14) Am Bahnhof Wuhlheide 

An der Wuhlheide 

Eine Anbindung der Straße am Heizhaus (West) wird nur als langfristige Option in Abhän­
gigkeit der zukünftigen Flächennutzung empfohlen. 

Beide Hauptvarianten mit einer Führung östlich bzw. westlich des BAR werden zu einer 
spürbaren Entlastungswirkung auf den parallelen Stadtstraßen u.a. hinsichtlich des Ver­
kehrsaufkommens sowie der Lärm- und Schadstoffbelastung führen. Auf Grund der ver­
satzfreien Führung der östlichen Variante und der damit verbundenen höheren Leistungs­
fähigkeit, werden die positiven Wirkungen höher sein als bei der westlichen Führung. 
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Insgesamt würden rund 5.000 Anwohner im weiteren Untersuchungsraum durch den Bau 
der TVO entlastet werden. Unterschiede bestehen allerdings in der Höhe der Entlastung, 
die von der Trassenlage östlich bzw. westlich des BAR abhängig ist. 

Tabelle 2: Entlastungswirkungen der TVO-Ost und TVO-West im Vergleich zum Nullfall 

TVO Ost TVO West 

Straße in Höhe Differenz (Kfz/Tag) Differenz (Kfz/Tag) 

B 1/ B 5 -5.400 -4.200 

U-Bahn -7.000 -6.000 
Am Tierpark/ 
Treskowallee 

S-Bahn -6.600 -3.400 

Köpenicker Str. B 1/ B 5 -10.400 -7.000 

B 1/ B 5 -3.700 -2.900 
Chemnitzer Str. 

Zimmermannstr. -3.200 -1.200 

Dem gegenüber stehen rund 400 Anwohner in den Straßenabschnitten, die als Zufahrten 
zur TVO dienen werden, die zukünftig verkehrlich mehr belastet werden. Diese verkehrliche 
Mehrbelastung tritt sowohl bei einer Trassenführung östlich als auch westlich des BAR auf. 

Die Anbindungen Alfelder Straße und Balzerweg verbinden die mittigen Siedlungsbereiche 
von Biesdorf Süd und teilweise von Kaulsdorf Süd mit der TVO und entlasten somit die Kö­
penicker Straße in nördlicher und südlicher Richtung. Im Fall einer Nichtanbindung dieser 
Siedlungsbereiche an die TVO ist die Entlastungswirkung für die Köpenicker Straße deut­
lich geringer. 

Die Hauptvarianten Ost und West wurden im Bewertungsfeld Verkehrsplanung dem Nullfall 
unter verschiedenen Gesichtspunkten gegenübergestellt und untersucht. Hierzu wurden 
u.a. ermittelt und bewertet: 

- Streckenbelastung, 
- Entlastungs- und Verlagerungswirkungen, 
- Verbindungs- und Erschließungsqualitäten, 
- Wechselwirkungen mit anderen Maßnahmen, 
- Reisezeitersparnisse, 
- Verkehrssicherheit, 
- Raumnutzungspotenzial, 
- Lärmauswirkungen sowie 
- Trenn- und Zerschneidungswirkungen. 

Unabhängig von der Linienführung östlich bzw. westlich des BAR sind Verkehrsentlas­
tungseffekte zu erwarten. Aufgrund der direkten Anbindung an die weiterführenden Trassen 
im Norden und Süden wird die östliche Variante jedoch eine höhere Verkehrsbelegung und 
damit verbunden eine höhere Entlastungswirkung für die parallel verlaufenden Straßen, 
insbesondere die Köpenicker Straße, aufweisen. 

Eine verhältnismäßig geringfügige verkehrliche Mehrbelastung erfahren die Anwohner an 
den zuführenden Straßen bei beiden Trassenvarianten. 

Die Ostvariante kann ohne Versatzverkehre direkt an die B 1/ B 5 und die Straße An der 
Wuhlheide angebunden werden. 

Für das Kriterium Verkehrsplanung wurde die Hauptvariante Ost aufgrund ihrer nachhalti­
gen verkehrlichen Effekte als Vorzugsvariante vorgeschlagen. 
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3.3 Straßenplanung 

Grundlagen 

Die Topographie des Untersuchungsraumes ist dadurch geprägt, dass das Gebiet von der 
Spree her sanft und gleichmäßig ansteigt. Größere Höhenunterschiede ergeben sich nur 
durch den Bahndamm des Berliner Außenrings (BAR), der um bis zu 5 Meter im mittleren 
Bereich (bzw. 8 Meter im Norden) aufgeschüttet wurde. 

Die grundsätzliche Trassenlage aller untersuchten Varianten wird insbesondere durch die 
zu berücksichtigenden Knotenpunkte im Norden (Märkische Allee / B 1/ B 5) und im Süden 
(Spindlersfelder Straße/ An der Wuhlheide) bestimmt. Die vorhandenen Anlagen der DB 
AG, der BAR, die Bahnstrecke Berlin – Frankfurt Oder (mit paralleler S-Bahnstrecke) und 
alle zugehörigen Verbindungsgleise treten als weitere Zwangspunkte bei der Straßenpla­
nung der TVO auf. Zudem bildet die U-Bahnlinie U 5 mit ihrem Bahnhof Biesdorf Süd eine 
zu berücksichtigende Zäsur im Planungsgebiet. 

Die vorhandene Wohnbebauung der Siedlungsgebiete östlich des BAR fand ebenso wie die 
Anlagen des Freizeit- und Erholungszentrums (FEZ) und des Tierparks Berlin besondere 
Beachtung. Zudem waren die im Folgenden genannten Zwangspunkte bzw. planerischen 
Vorgaben Dritter zu berücksichtigen: 

- Nahverkehrstangente und Güterverkehrstrasse DB AG, Umsteigepunkt zur U 5, 
- geänderte Straßenbrücke am Bahnhof Wuhlheide im Zuge der Köpenicker Allee (als 

Ersatzmaßnahme der Ausbaustecke Berlin Frankfurt/ Oder) , 
- Hochspannungsleitungen (Wuhlheider Kreuz, nördlich U 5), 
- Beseitigung des schienengleichen Bahnübergangs im Zuge der Köpenicker Allee 

(West) am Bahnhof Wuhlheide sowie 
- Lage der Trinkwasserschutzzonen und damit verbundene Bauverbote. 

Unter Berücksichtigung der Abstimmungsergebnisse mit der DB AG zu einer eventuellen 
Nahverkehrstangente, die westlich des BAR angeordnet werden würde, könnte eine TVO 
östlich eng neben dem BAR geführt werden. Diese Bündelung der Verkehrswege (Nahver­
kehrstangente – BAR – TVO (Ost)) bietet die Möglichkeit zu einem effektiven Lärmschutz 
zwischen der Verkehrstrasse und der Rad- und Fußgängerführung sowie der Wohnbebau­
ung, die im Rahmen des Straßenbaus errichtet werden würde (vgl. Abbildung 3). Bei einer 
Führung westlich des BAR wäre ein straßenbegleitender Lärmschutz für das Wohngebiet 
östlich der Bahntrasse ohne Wirkung (Reflektion des Schienenlärms). 

Insgesamt müssen für die Hauptvariante Ost sieben Ingenieurbauwerke (vier Eisenbahn­
überführungen (EÜ), drei Straßenüberführungen (SÜ)) und für die Hauptvariante West
neun Ingenieurbauwerke (vier EÜ, fünf SÜ) hergestellt werden, was sich in den Kosten wi­
derspiegelt. 

Dimensionierung der Straßenquerschnitte 

Die TVO wird in die Straßenkategorie „Angebaute Hauptverkehrsstraße mit regionaler Ver­
bindungsfunktion“ der Stufe III eingestuft. Als zulässige Geschwindigkeit werden 50 km/h 
angesetzt. 

Im Rahmen der Untersuchungen wurden mehrere Querschnittsvarianten geprüft. Bei dem 
untersuchten Teilabschnitt der TVO handelt es sich um einen aus städtischer Sicht eher 
untypischen und störungsarmen Querschnitt einer Stadtstraße. 
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Das begründet sich zum Einen dadurch, dass sie nur einseitig angebaut sein wird, zum 
Anderen dadurch, dass kein Lieferverkehr und kein Parken stattfinden werden, keine Que­
rungen durch Fußgänger und Radfahrer stattfinden müssen und insgesamt zwar viele Rad­
fahrer, aber wenige Fußgänger die Verbindung nutzen werden. 

Da die Grenzwerte nach RASt 06 zur Schaffung eines 4-streifigen Querschnitts nur knapp 
überschritten werden, und es sich bei der TVO um einen störungsarmen Querschnitt han­
delt, der eine höhere Leistungsfähigkeit als andere Straßen mit zweistreifigem Querschnitt 
aufweist, wurde im Ergebnis einer umfangreichen Querschnittsdiskussion der in Abbildung 
3 dargestellte Querschnitt ausgewählt: 

Abbildung 3: Prinzipdarstellung des Querschnitts 

S Sicherheitsstreifen 

Fs Fahrstreifen 

R+G gemeinsamer Rad-/ Gehweg 

Ba Bankett 

LSW Lärmschutzwand 

Die straßenbegleitende Lärmschutzwand schirmt nicht nur den Rad- und Gehweg ab, son­
dern schützt auch die anliegende östliche Wohnbebauung effektiv vor dem Straßenlärm 
und zusätzlich auch vor dem Bahnlärm vom BAR. 

Alle Anliegerstraßen bzw. -wege aus östlicher Richtung könnten für den Fußgänger- und 
Radverkehr mit der TVO-Ostvariante verbunden werden und somit eine sichere Führung 
parallel zur Köpenicker Straße darstellen. Bei einer Führung westlich des BAR ist eine sol­
che Anbindung nur mittels weiterer Ingenieurbauwerke und damit höherer Kosten möglich. 
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Für die Variante West ergibt sich unter Verwendung der Verkehrsprognose 2025 und der 
Spitzenstundenanteile ein maßgebliches Verkehrsaufkommen, das nach Regelwerk 
RASt 06 zu einem 2-streifigen Querschnitt führt. 

Ein Lärmschutz der Biesdorfer Wohngebiete vor Straßen- und Schienenlärm kann bei die­
ser Variante nicht erfolgen, da die Lärmschutzwand dann nur in Richtung Lichtenberg wirkt. 

Dimensionierung der Knotenpunkte 

Die Durchlassfähigkeit einer Straße wird entscheidend an den Knotenpunkten bestimmt, 
weshalb deren Dimensionierung gesondert untersucht wurde. Entsprechend der Ergebnis­
se der vorliegenden verkehrlichen Untersuchung werden die neuen Knotenpunkte durch 
zusätzliche Abbiegespuren aufgeweitet. Die Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte wurde 
rechnerisch in verschiedenen Varianten untersucht. 

Die Dimensionierung der Abbiegestreifen erfolgte aufgrund einer aus der Verkehrsprogno­
se 2025 abgeleiteten Bemessungsverkehrsstärke und einem Signalprogrammentwurf mit 
einer für Berlin typischen Umlaufzeit von 90 Sekunden. 

Für die Bewertung der Qualität von Verkehrsanlagen werden Qualitätsstufen (QSV) gemäß 
HBS 2001/ 2005 ermittelt. Diese werden in der nachfolgenden Tabelle 3 erläutert. 

Tabelle 3: Erläuterung der Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS 

Stufe Beschreibung Wartezeiten 

Stufe A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Kno­
tenpunkt passieren. 

Sehr kurz 

(bis 20 sec.) 

Stufe B Alle während der Sperrzeit (rot) ankommenden Verkehrsteilnehmer 
können in der nachfolgenden Freigabezeit (grün) weiterfahren. 

Kurz 

(bis 35 sec.) 

Stufe C Nahezu alle während der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteil­
nehmer können in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren 
oder gehen. Beim Kfz-Verkehr tritt im Mittel nur geringer Stau am 
Ende der Freigabezeit auf. 

Spürbar 

(bis 50 sec.) 

Stufe D Im Kfz-Verkehr ist ständiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten 
für alle Verkehrsteilnehmer sind beträchtlich. Der Verkehrszustand 
ist noch stabil. 

Beträchtlich 

(bis 70 sec.) 

Stufe E Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinan­
der. Im Kfz-Verkehr stellt sich ein allmählich wachsender Stau ein. 
Die Kapazität wird erreicht. 

Sehr lang 

(bis 100 sec.) 

Stufe F Die Nachfrage ist größer als die Kapazität. Die Fahrzeuge müssen 
bis zu ihrer Abfertigung mehrfach vorrücken. Der Stau wächst ste­
tig. Die Anlage ist überlastet. 

Extrem lang 

(mehr als 100 
sec.) 

Anhand der geschilderten Annahmen und der skizzierten Knotenpunktentwürfe leiten sich 
für die TVO für die prognostizierte morgendliche und nachmittägliche Spitzenstunde Quali­
tätsstufen (QSV) gemäß HBS 2001/ 2005 zwischen B und D ab. 

Diese in Berlin für Neu- und Ausbauten der Infrastruktur geforderten und angestrebten 
Qualitätsstufen sind in Tabelle 2 farblich gekennzeichnet. Die Schaffung einer Verkehrsfüh­
rung/ -anlage, die auch zu den Spitzenzeiten eine Qualitätsstufe A garantieren kann, ist
aufgrund der Überdimensionierung in den sonstigen Zeitabschnitten des Tages nicht das 
Ziel der Berliner Verkehrspolitik. 

30.08.2010 Seite 13 von 30 



Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 
Abschnitt zwischen Straße An der Wuhlheide und B1 / B5 
Verkehrliche Untersuchung und Machbarkeitsstudie 
Kurzfassung 

Abschnittsbildung 

Auf Grund der Länge des fehlenden Abschnitts der TVO von ca. 6,5 km und der zeitlichen 
und finanziellen Abhängigkeiten der Realisierung wurde eine mögliche Abschnittsbildung 
untersucht. 

Aus verkehrlicher und städtebaulicher Sicht wurde, sofern eine Abschnittsbildung erforder­
lich wird, die Bildung von zwei größeren Abschnitten empfohlen. 

Der Abschnitt 1 sollte von der B 1/ B 5 zum Knotenpunkt mit der Köpenicker Straße am 
Bahnhof Wuhlheide gebildet werden. Als Abschnitt 2 könnte der Bereich vom Bahnhof 
Wuhlheide zur Straße An der Wuhlheide mit Anschluss an die vorhandene Spindlersfelder 
Straße umgesetzt werden. 

Der erste Abschnitt würde durch seine Länge bereits eine beträchtliche Entlastung der pa­
rallelen Straßenabschnitte (insbesondere der Köpenicker Straße) bewirken. 

Die bauliche Umsetzung des zweiten Abschnitts der TVO hängt auch von den Planungen 
der DB AG zur Umgestaltung des Wuhlheider Kreuzes ab. Art und Umfang der geplanten
Änderungen sowie die zeitlichen Planungen zur Durchführung der Baumaßnahmen sind 
derzeit nicht bekannt. 

Im Bewertungsfeld Straßenplanung wurden die Ost- und Westvariante unter nachfolgend 
benannten Gesichtspunkten dem Nullfall gegenübergestellt und bewertet: 

- Streckenlänge/ Linienführung/ Trassierung/ Höhenzwangspunkte, 
- Führung Fußgänger/ Radfahrer, 
- Lärmschutz, 
- Anzahl und Ausbildung der Knotenpunkte, 
- Anschlussknoten an bestehende TVO im Norden und Süden sowie 
- Realisierung in Bauabschnitten. 

Die Verkehrstrassen des Schienennah- und –fernverkehrs sowie des Straßenverkehrs wür­
den bei der östlichen Führung der TVO konsequent gebündelt werden. Diese Bündelung 
würde mit der straßenbegleitenden Lärmschutzwand einen optimalen Lärmschutz gegen 
den Straßen- und Schienenlärm für die Anwohner der Biesdorfer Siedlungsgebiete sowie 
die Radfahrer und Fußgänger bedeuten. 

Eine Anbindung der Rad- und Gehwege ist bei der Ost-Variante für alle zuführenden Stra­
ßen und Wege möglich. Aufgrund der geringeren Anzahl an Ingenieurbauwerken auf der 
östlichen Trasse sind zudem die Baukosten deutlich geringer. 

Durch die direkte Weiterführung der TVO auf der Ostseite ist eine bessere Gestaltung der 
Anschluss-Knotenpunkte im Norden und Süden möglich. 

Im Ergebnis zeigte sich, dass hinsichtlich des Kriteriums Straßenplanung eine Linienfüh­
rung östlich des BAR eindeutig bevorzugt werden sollte. 
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3.4 Umwelt und Natur 

Der Untersuchungsraum für den Teil Natur und Umwelt umfasst eine Fläche von ca. 
1.660 ha beidseitig des BAR sowie um die Verknüpfungspunkte zum bestehenden Stra­
ßennetz im Norden und Süden der geplanten Trasse (engerer Untersuchungsraum ent­
sprechend Abbildung 1). Somit werden alle geprüften Haupt-, Unter- und Teilvarianten ein­
schließlich deren Anschlüsse sowie die Wirkräume der Schutzgüter Mensch/ Kultur- und 
Sachgüter, Boden, Wasserhaushalt, Biotoptypen/ Flora/ Fauna, Klima/ Luft sowie Orts- und 
Landschaftsbild erfasst und in die Bewertung einbezogen. 

In einem ersten Schritt wurde eine intensive und umfassende Bestandaufnahme durchge­
führt. 

Der Untersuchungsraum gliedert sich in unterschiedliche Landschaftsräume. Der südliche 
Abschnitt (Straße An der Wuhlheide bis zum Bereich des S-Bahnhofs Wuhlheide) wird 
durch das Waldgebiet der Wuhlheide dominiert, das von mehreren Straßen und Schienen­
trassen durchzogen wird. Im westlich gelegenen Bereich der Wuhlheide wird das Freizeit-
und Erholungszentrum Wuhlheide, insbesondere von Kindern und Jugendlichen, für die 
aktive Freizeitgestaltung genutzt. Der östlich der Bahntrasse gelegene Bereich der Wuhl­
heide dient überwiegend als Erholungs- und Immissionsschutzwald, wobei einige Waldflä­
chen als gesetzlich geschützte Biotoptypen ausgewiesen sind. Dieser Bereich wird von der 
Köpenicker Allee zerschnitten. 

Nördlich grenzt ein weiterer Waldbereich der Wuhlheide an, an den sich am Hadubrandweg 
die Siedlungsbereiche von Biesdorf-Süd anschließen. Dieser Siedlungsbereich wird in 
Nord-Süd-Richtung von der Köpenicker Straße durchschnitten, die aufgrund des bestehen­
den Verkehrsaufkommens zu einer hohen Lärm- und Abgasbelastung der angrenzenden 
Wohnbereiche führt. Neben Gebieten mit überwiegend Einfamilienhäusern sind auch groß­
flächige Kleingartenanlagen vorhanden, wobei letztere häufig einen hohen Anteil von 
Wohnbebauung aufweisen. Diese Bereiche erstrecken sich bis zur B1/ B5, wobei nördlich 
der U-Bahnlinie U 5 auch großflächige Areale mit überwiegend gewerblicher Bebauung 
vorhanden sind. Zwischen der Bahntrasse und der östlich gelegenen Wohnbebauung sind 
unterschiedlich breite Vegetationsstrukturen vorhanden, die sowohl Gehölzbereiche als 
auch Offenlandflächen umfassen. Diese sind häufig eng miteinander verzahnt, was zu einer 
Erhöhung der Biotopvielfalt führt. Nördlich der U-Bahnlinie U 5 befindet sich der Biesdorfer 
Baggersee, der eine wichtige Naherholungsfunktion besitzt. 

Biesenhorster Sand 

Unmittelbar westlich bis an die Bahntrasse des BAR heranreichend erstreckt sich im Be­
reich des ehemaligen Güterbahnhofs Wuhlheide bis zur U-Bahnlinie U 5 der sogenannte 
Biesenhorster Sand. 

Der Biesenhorster Sand besteht aus einer Vielzahl unterschiedlich strukturierter Vegetati­
onsflächen, die trockenwarme, nährstoffarme bis mäßig nährstoffreiche Standorte anzei­
gen. Neben offenen Bereichen mit Sandtrockenrasen und halbruderalen Halbtrockenrasen 
sind auch Gehölzstrukturen unterschiedlichen Alters zu finden, wobei spontan aufgekom­
mene, jüngere Baum- und Straucharten dominieren. Dieser Fakt weist darauf hin, dass der 
Biesenhorster Sand seit der Nutzungsaufgabe als Güterbahnhof bzw. der Laderampen der 
GUS zunehmend verbuscht, so dass die besonders wertgebenden Offenlandbereichen 
zunehmend zugunsten von Gehölzflächen zurückgehen. Ein beträchtlicher Teil der Ge­
samtfläche besteht aus unterschiedlich strukturierten, geschützten Biotoptypen, die Le­
bensräume für eine Vielzahl von Tier- und Pflanzenarten bieten. 

Der Biesenhorster Sand setzt sich nördlich der U-Bahnlinie U 5 in ähnlicher Form fort, wo­
bei der anschließende Bereich zunehmend auch weniger wertgebende Areale umfasst. 
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Die z. T. gefährdeten und/ oder geschützten Biotoptypen des Biesenhorster Sandes stellen 
für eine Vielzahl an geschützten/ gefährdeten Pflanzen- und Tierarten einen Lebensraum 
dar. Die Senatsverwaltung für Stadtentwicklung plant deshalb, den Biesenhorster Sand und 
angrenzende Flächen als Naturschutz- und Landschaftsschutzgebiet auszuweisen. 

Westlich des Biesenhorster Sandes schließen unterschiedlich genutzte Siedlungsflächen 
an, die im südlichen und östlichen Bereich von Kleingärten (z. T. mit hohem Anteil an Dau­
erbewohnern) geprägt werden. Weiter westlich gehen diese Bereiche in großflächige Ge­
werbeflächen und Siedlungsflächen mit Mehr- und Einfamilienhäusern über. 

Nördlich schließt sich der Tierpark Karlshorst mit einer großen Vielfalt unterschiedlichen 
Nutzungsarten an. 

Trinkwasserschutzzonen 

Im Untersuchungsgebiet befinden sich Trinkwasserschutzzonen unterschiedlicher Einstu­
fungen des Wasserwerkes Wuhlheide/ Kaulsdorf. Die Grenzen der jeweiligen Zonen sowie 
die Ge- und Verbote sind in der „Verordnung zur Festsetzung des Wasserschutzgebiets für 
die Wasserwerke Wuhlheide und Kaulsdorf (Wasserschutzgebietsverordnung Wuhlheide/ 
Kaulsdorf)“ vom 11.10.1999 festgelegt. 

Nachfolgende Abbildung 4 zeigt die Lage der Trinkwasserschutzzonen und der Brunnenga­
lerien im engeren Untersuchungsraum. Die Fassungsbereiche der Brunnengalerie (Zone I) 
des Wasserwerkes Wuhlheide erstrecken sich südlich der verlängerten Waldowallee und 
der Tiergartenstraße (zwischen Biesdorfer Weg und Köpenicker Straße) in Ost-West-
Richtung bis zur Wuhle. Die Zone II verläuft in einem Abstand von ca. 100 bis 150 m um
die Fassungsbereiche der Zone I. Östlich des BAR ist die Trinkwasserschutzzone auf einer 
Länge von ca. 200 m unterbrochen. 

Abbildung 4: Lage der Trinkwasserschutzzonen und Brunnengalerien 

Die Grenzen der Schutzzonen III A und B erreichen im Norden die Bahnlinie der U 5, im 
Süden den Gewässerverlauf der Spree. Innerhalb der genannten jeweiligen Schutzgebiets­
zonen gelten die Bestimmungen der genannten Trinkwasserschutzgebietsverordnung. 
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Die vorhabensbezogene Empfindlichkeit dieses Trinkwasserschutzgebietes sowie die all­
gemeine und besondere Bedeutung sind grundsätzlich als sehr hoch einzustufen. 

Gemäß §§ 9 der Trinkwasserschutzgebietsverordnung ist in Verbindung mit § 6 Abs. 2 das 
Errichten von Straßen in den Schutzzonen I und II unzulässig. 

Die Bewertung der Ost- und Westvariante im Vergleich zum Nullfall erfolgte beim Kriterium 
Umwelt und Natur unter Berücksichtigung nachfolgend benannter Schutzgüter: 

- Mensch (Wohn-, Umfeld-, Freizeitfunktion), 
- Kultur- und Sachgüter (Inanspruchnahme von Bodendenkmalen der Geologie, Ar­

chäologie etc.), 
- Flora/ Fauna (Vegetationsflächen, geplante Schutzgebiete nach NatSchG, Biotope 

nach NatSchG, Lebensräume wertgebender Pflanzen- und Tierarten), 
- Boden (Versiegelung schutzwürdiger Böden), 
- Wasserhaushalt (Verschmutzungsempfindlichkeit des Grundwassers, Querung 

Trinkwasserschutzzonen), 
- Luft/ Klima (Querung Grün- und Freiflächen mit sehr hoher stadtklimatischer Bedeu­

tung und klimatisch günstiger Siedlungsgebiete/ Kaltluftentstehungsgebiete) sowie 
Landschaftsbild. 

Ein neuer Straßenbau stellt immer einen Eingriff in Natur und Umwelt dar, so auch die 
Trassenführung beidseitig des BAR. 

Dennoch sind die negativen Auswirkungen auf den Bereich Umwelt und Natur geringer, 
wenn die östliche Trassenlage bevorzugt wird. 

Insbesondere muss bei der Variante Ost nicht in die engere Trinkwasserschutzzone und 
die Brunnengalerie eingegriffen werden. Zudem bleiben die Flächen des Freizeit- und Erho­
lungszentrums FEZ sowie des Biesenhorster Sandes von Eingriffen verschont. 

Es wird für das Hauptkriterium Umwelt und Natur der Variante Ost der Vorzug gegeben. 
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3.5 Stadtplanung 

Im Flächennutzungsplan (FNP) Berlin ist eine Freihaltetrasse für die TVO östlich der Bahn­
anlagen dargestellt, die an die vorhandenen Straßen Märkische Allee (im Norden) und 
Spindlersfelder Straße (im Süden) anschließt. Bedingt durch diesen Umstand, dass die 
östliche Führung der TVO bereits in älteren Planungen favorisiert wurde und im FNP Berlin 
enthalten ist, konnte die Trasse auf dieser Seite weitestgehend freigehalten werden. 

Die dargestellte Straßentrasse verläuft direkt angrenzend an die ebenso enthaltene Nah­
verkehrstrasse (sog. Nahverkehrstangente) der Bahn. 

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie zur TVO wurde mit der DB AG eine Flächenfreihaltung 
für eine spätere Nahverkehrstrasse in Form von zwei Gleisen auf den westlich des BAR 
gelegenen Bahnflächen vereinbart, um insgesamt die Eingriffe in die vorhandenen Sied­
lungsgebiete zu minimieren. 

In den Bezirken Lichtenberg, Marzahn-Hellersdorf und Treptow-Köpenick wurden im Rah­
men der verbindlichen Bauleitplanung verschiedene Bebauungspläne im engeren Untersu­
chungsbereich zur zukünftigen TVO aufgestellt. Weitere Fachplanungen in den Bezirken 
betreffen Bereichsentwicklungs- sowie Kleingärtenentwicklungsplanungen. Diese bezirkli­
chen Planungen wurden in den vorliegenden Untersuchungen berücksichtigt. 

Ferner wurden aus der Analyse der bestehenden Nutzungen die unterschiedlichen Beein­
trächtigungsfaktoren der verschiedenen Varianten der Trassenführung der TVO ermittelt. 

Alle genannten Eingangsgrößen bilden die aus stadtplanerischer Sicht bedeutsamen 
Empfindlichkeits-, Konflikt- und Widerstandspotenziale für die Trassenfindung und flossen 
kartiert in die Bestimmung der Trassenfindung ein. 

Unter dem Aspekt der Stadtplanung wurden die Ost- und Westvariante hinsichtlich nachfol­
gend benannter Gesichtspunkte dem Nullfall gegenübergestellt und bewertet: 

- Beeinträchtigung des Ortsbildes/ empfindlicher Nutzungen (Schulen, Kitas)/ Gebie­
ten mit Erholungsfunktion/ Wohngebieten (durch Lärm), 

- Bedeutung für die Erschließung von Wohngebieten und Gewerbegebieten, 
- Inanspruchnahme privater Grundstücke (Entschädigungsaufwand der bei der Ostva­

riante betroffenen max. fünf privaten Grundstücke) sowie 
- stadträumliche Verknüpfungspunkte. 

Durch die Straßenneubaumaßnahme wird u.a. der Verkehr im Südostraum Berlins gebün­
delt. Dadurch werden Wohngebiete und andere hochbelastete Straßenzüge verkehrlich und 
somit auch schalltechnisch entlastet. Die Vorzugsvariante Ost bewirkt eine Entlastung der 
Köpenicker Straße um bis zu 10.000 Kfz/ Werktag und der Chemnitzer Straße um ca. 
4.000 Kfz/ Werktag. Die Treskowallee/ Straße Am Tierpark wird voraussichtlich um rd. 
5.000 Kfz/ Werktag entlastet. Die Westvariante mit der Notwendigkeit einer Verkehrsfüh­
rung über neue versetzte Knotenpunkte an der B 1/ B 5 und Straße An der Wuhlheide zeigt 
diese deutlichen Entlastungseffekte nicht (vgl. Tabelle 2, Seite 10). 

Die östliche Linienführung hebt sich demnach positiv hinsichtlich der Erschließung von 
Wohngebieten, der geringeren Beeinträchtigung von Gebieten mit Erholungsfunktion, des 
besseren Lärmschutzes, der verbesserten Anbindung der Gewerbegebiete in Marzahn und 
des Innovationsparks Wuhlheide sowie einer guten stadträumlichen Verknüpfung (bspw. 
mit dem S-Bahnhof Wuhlheide) von den Effekten bei einem westlichen Trassenverlauf, ab. 

Im Ergebnis wurde für das Kriterium Stadtplanung in der Wertung der Linienführung eine 
deutliche Priorisierung der östlichen Variante festgestellt. 
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3.6 Wirtschaftlichkeit 

Im Zuge der Untersuchungen wurde eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung durchgeführt, um 
die beiden Hauptvarianten auch ökonomisch und volkswirtschaftlich zu bewerten. 

Bei Nutzen-Kosten-Untersuchungen (NKU) werden alle bei einem Vorhaben prognostizier­
ten Nutzen und die voraussichtlich anfallenden Kosten in Geld(werten) ausgedrückt. Dann 
erfolgt eine vergleichende und bewertende Gegenüberstellung verschiedener Kenngrößen 
wie Investitionskosten, laufende Kosten, Betriebskosten, Fahrzeiten, Unfallgeschehen, 
Lärmbelastung, Schadstoffbelastung und Flächenverfügbarkeit. 

Die Kostenschätzungen umfassen u.a. den Grunderwerb, die Erschließung des Baugelän­
des, den Erd-/Oberbau, die Entwässerung, Leitungsverlegungen, Ingenieurbauwerke (Brü­
cken), Ausstattung (Beleuchtung, Lichtsignalanlagen, Beschilderung), Ausgleichs- und Er­
satzmaßnahmen, Lärmschutz und Planungskosten. 

In einer NKU werden zwei verschiedene Zustände (ohne und mit Maßnahme) verglichen. 

Das Nutzen-Kosten-Verhältnis bezeichnet das Verhältnis des erreichbaren Nutzens im 
Vergleich zu den Kosten einer Maßnahme. Ist das Verhältnis größer als Eins, überwiegt der 
Nutzen die Kosten. Je höher der Nutzen, umso größer ist die Wirtschaftlichkeit der unter­
suchten Maßnahme im Vergleich zum Zustand ohne umgesetzte Maßnahme. 

Tabelle 4: Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung 

Hauptvariante 
Kostenschätzung 

(ohne Mehrwertsteuer) 
Nutzen-Kosten-Verhältnis 

Ost 39 Mio. Euro 7,7 : 1 

West 46 Mio. Euro 3,9 : 1 

Die Hauptvariante Ost ist im Vergleich zur Hauptvariante West rund 7 Mio. € günstiger. 
Zudem weist die Hauptvariante Ost eine höhere Verkehrsnachfrage auf, die insbesondere 
der direkten Führung und Anschlüsse an das bestehende Hauptstraßennetz ohne Versatz­
fahrten geschuldet ist. Entsprechend ist auch die Entlastungswirkung im bestehenden 
Straßennetz (u.a. hinsichtlich Verkehrsaufkommen, Lärm- und Schadstoffbelastung) höher. 
Im Zusammenspiel mit den geringeren Bau- und Unterhaltungskosten ergibt sich das deut­
lich höhere Nutzen-Kosten-Verhältnis. 

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit der untersuchten Maßnahmen ist die Trassenführung 
östlich des BAR eindeutig zu bevorzugen, da das Nutzen-Kosten-Verhältnis fast doppelt so 
hoch ist, wie bei der Vergleichsvariante. 
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Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 
Abschnitt zwischen Straße An der Wuhlheide und B1 / B5 
Verkehrliche Untersuchung und Machbarkeitsstudie 
Kurzfassung 

3.7 Zusammenfassung 

Im Rahmen der Verkehrlichen Untersuchung und der Machbarkeitsstudie zur TVO wurden 
verschiedene Trassenvarianten entwickelt. Die beiden Hauptvarianten mit einer Führung 
östlich bzw. einer Führung westlich des BAR wurden zudem hinsichtlich ihrer Bedingungen 
und Wirkungen in den Bereichen Verkehrsplanung, Straßenplanung, Umwelt und Natur 
sowie Stadtplanung bewertet. Zusätzlich wurde die Wirtschaftlichkeit der beiden Hauptvari­
anten geprüft. 

Im Ergebnis der vier untersuchten Bereiche Verkehrsplanung, Straßenplanung, Stadtpla­
nung sowie Umwelt und Natur wird jeweils die östliche Trassenführung als Grundlage für 
die weitere Planung empfohlen. 

Die Hauptvariante Ost hat sich somit als eindeutige Vorzugsvariante herausgestellt. 

Die Vorzugsvariante Ost weist neben den verkehrlichen und straßenplanerischen Vorteilen 
wie 

- größtmögliche Entlastung der Köpenicker Straße vom Durchgangsverkehr, 

- günstige Verknüpfung mit dem Straßennetz in Biesdorf, 

- direkte Fortsetzung der Spindlersfelder Straße (bereits vorhandene südliche TVO), 

- direkte Anbindung an die Märkische Allee (Fortsetzung der TVO nach Norden) unter 
Nutzung der vorhandenen Straßenbrücke über die B 1/ B 5 und Knotenpunkt mit der 
B 1/ B 5, 

- Lärmschutz für die Wohngebiete durch Lärmschutzwände, die auch den Bahnlärm 
mindern, 

- Führung des Rad- und Gehwegs ohne zusätzliche Querungen der Bahntrasse 

auch Vorteile im Natur- und Umweltschutz auf. 

Diese sind insbesondere 

- die Wasserschutzzonen I (Brunnengalerie Wuhlheide) und II sind nicht betroffen, 

- das Freizeit- und Erholungszentrum (FEZ) und der Tierpark werden nicht beein­
trächtigt, 

- der Biesenhorster Sand (ehemaliger Güterbahnhof Wuhlheide) als wertvolle Stadt­
brache und vorgesehenes Natur- und Landschaftsschutzgebiet mit „Rote Liste Ar­
ten“ wird nicht berührt. 

Im Zusammenhang mit den verkehrlichen Wirkungen entsteht für die Vorzugsvariante auf 
der Ostseite der Bahn ein hoher volkswirtschaftlicher Nutzen. Das Nutzen- Kosten-
Verhältnis beträgt 7,7 zu 1, d.h. für 1 € Investition ergeben sich rd. 8 € volkswirtschaftlicher 
Vorteil. 

Somit stellt sich auch aus wirtschaftlicher Sicht die Hauptvariante Ost als Vorzugsvariante 
dar. 

Nur eine Trassenführung auf der Ostseite ist unter Berücksichtigung aller Aspekte konsens­
fähig und könnte im Rahmen eines notwendigen Planfeststellungsverfahrens nach Berliner 
Straßengesetz die planungsrechtlichen Voraussetzungen schaffen. 
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Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 
Abschnitt zwischen Straße An der Wuhlheide und B1 / B5 
Verkehrliche Untersuchung und Machbarkeitsstudie 
Kurzfassung 

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie erfolgte eine detaillierte Ausarbeitung der ermittelten Vorzugsvariante im Maßstab 1 : 1.000. Verkleinerte 
Auszüge davon sind in den nachfolgenden Abbildungen enthalten. 

Abbildung 5: Vorzugsvariante Ost und Hauptvariante West 

Detail 1 Detail 2 

Ausbildung eines Beidseitige Anbindung 
leistungsfähigen des S-Bahnhofs Wuhl­
vierarmigen Knoten­ heide, Querung der 
punktes mit dem KP Trinkwasserschutzzonen 
An der Wuhlheide/ und Beseitigung des 
Spindlersfelder schienengleichen Bahn-
Straße übergangs 

Detail 3 

Verknüpfung mit 
Straßennetz am 
Beispiel des KP mit 
der Alfelder Straße, 

Beispiel für Anbin­
dung von Rad-/ 
Gehwegen an TVO 

Detail 4 Detail 5 

Querung der U- Querung der Verbin-
Bahnlinie U5 dungskurve der Bahn, 

Berücksichtigung Flächeninanspruchnahme 
der Rad-/ Gehweg- im Bereich Biesdorf-Süd 
führung 

Detail 6 

Ausbildung eines 
leistungsfähigen 
Knotenpunktes mit 
der Märkischen Al­
lee und der B 1/B 5 
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Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 
Abschnitt zwischen Straße An der Wuhlheide und B1 / B5 
Verkehrliche Untersuchung und Machbarkeitsstudie 
Kurzfassung 

Abbildung 6: Detail 1 – Ausbildung eines vierarmigen Knotenpunktes mit dem KP An der Wuhlheide / Spindlersfelder Straße 
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Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 
Abschnitt zwischen Straße An der Wuhlheide und B1 / B5 
Verkehrliche Untersuchung und Machbarkeitsstudie 
Kurzfassung 

Abbildung 7: Detail 2 – Anbindung des S-Bahnhofs Wuhlheide und Querung der Trinkwasserschutzzone 
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Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 
Abschnitt zwischen Straße An der Wuhlheide und B1 / B5 
Verkehrliche Untersuchung und Machbarkeitsstudie 
Kurzfassung 

Abbildung 8: Detail 3 – Beispielhafte Ausbildung des KP TVO / Alfelder Straße, Anbindung von Rad-/Gehwegen an TVO 
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Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 
Abschnitt zwischen Straße An der Wuhlheide und B1 / B5 
Verkehrliche Untersuchung und Machbarkeitsstudie 
Kurzfassung 

Abbildung 9: Detail 4 – Querung der U5 Hönow-Alexanderplatz , Anbindung von Rad-/Gehwegen an TVO 
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Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 
Abschnitt zwischen Straße An der Wuhlheide und B1 / B5 
Verkehrliche Untersuchung und Machbarkeitsstudie 
Kurzfassung 

Abbildung 10: Detail 5 – Querung der Verbindungsrampe, Flächeninanspruchnahme im Bereich Biesdorf-Süd 
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Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 
Abschnitt zwischen Straße An der Wuhlheide und B1 / B5 
Verkehrliche Untersuchung und Machbarkeitsstudie 
Kurzfassung 

Abbildung 11: Detail 6 – Ausbildung eines leistungsfähigen Knotenpunktes mit der B158 Märkische Allee 
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Anhang 
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Wirtschaftlichkeitsuntersuchung 

Im Zuge der Untersuchungen wurde eine 

Wirtschaftlichkeitsbetrachtung durchgeführt, um 

die beiden Hauptvarianten auch ökonomisch und 

volkswirtschaftlich zu bewerten. 

Bei Nutzen-Kosten-Untersuchungen (NKU) werden 

alle bei einem Vorhaben prognostizierten Nutzen 

und die voraussichtlich anfallenden Kosten in 

Geld(werten) ausgedrückt. Dann erfolgt eine 

vergleichende und bewertende Gegenüberstellung 

verschiedener Kenngrößen wie Investitionskosten, 

laufende Kosten, Betriebskosten, Fahrzeiten, 

Unfallgeschehen, Lärmbelastung, Schadstoffbelastung, 

Flächenverfügbarkeit. 

In einer NKU werden zwei verschiedene Zustände – 

ohne und mit Maßnahme – verglichen. 

Die Kostenschätzungen umfassen u.a. den 

Grunderwerb, die Erschließung des Baugeländes, den 

Erd-/Oberbau, die Entwässerung, Leitungsverlegungen, 

Ingenieurbauwerke (Brücken), Ausstattung 

(Beleuchtung, Lichtsignalanlagen, Beschilderung), 

Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen, Lärmschutz und 

Planungskosten. 

Das Nutzen-Kosten-Verhältnis bezeichnet das 

Verhältnis des erreichbaren Nutzens zu den 

Kosten einer Maßnahme. Ist das Verhältnis 

größer als Eins, überwiegt der Nutzen die 

Kosten. Je höher der Nutzen, um so größer ist die 

Wirtschaftlichkeit der untersuchten Maßnahme 

im Vergleich ohne umgesetzte Maßnahme. 

Hauptvariante Kostenschätzung 
(ohne Mehrwertsteuer) 

Nutzen-Kosten-Verhältnis 

Ost 39 Mio. Euro 7,7 : 1 

West 46 Mio. Euro 3,9 : 1 

Die Hauptvariante West kostet im Vergleich zur 

Hauptvariante Ost etwa 7 Mio € mehr. Durch den 

höheren Umwegfaktor (Versatzverkehre) und die 

geringe Leistungsfähigkeit an den Knotenpunkten im 

Weiteres Verfahren 

Die Untersuchung der Realisierbarkeit einschließlich 

einer Kostenschätzung sowie der verkehrlichen 

Begründbarkeit sind Voraussetzungen für eine 

politische Entscheidung, die unter Berücksichtigung 

Norden und Süden weist die Hauptvariante West eine 

geringere Verkehrsnachfrage auf. Im Zusammenspiel 

mit den höheren Kosten verringert sich der Nutzen 

deutlich gegenüber der Hauptvariante Ost. 

der verfügbaren finanziellen Ressourcen und der 

Priorisierung des Vorhabens im Verhältnis zu anderen 

vom Land Berlin zu finanzierenden Vorhaben noch zu 

treffen ist. 

Tangentiale Verbindung Ost (TVO) 

Untersuchungen zur Realisierbarkeit des Abschnitts zwischen 


An der Wuhlheide im Bezirk Treptow-Köpenick von Berlin 


und der B1/B5 im Bezirk Marzahn-Hellersdorf von Berlin
 

Fachdiskussion und politische Entscheidung 2010 bis 2011 

Erstellung der Unterlagen für das Planfeststellungsverfahren 
(§22 Berliner Straßengesetz) 
parallel dazu Klärung und Sicherung der Finanzierung 

ca. 2 Jahre 

Durchführung des Planfeststellungsverfahrens 
(Auslegung, Bürgerbeteiligung, Erörterung, Beschluss) 

mind. 2 Jahre 

Baubeginn frühestens 2015 

Die Tangentiale Verbindung Ost (TVO) zwischen Deshalb wurden durch die Verkehrsabteilung der 

Märkischer Allee im Norden und neuer Spindlersfelder Senatsverwaltung für Stadtentwicklung 

Straße im Süden wäre Teil einer großräumigen ▪ eine Analyse des vorhandenen Straßennetzes, 

Straßenverbindung im Osten Berlins, die die insbesondere der Köpenicker Straße (2007/2008), 

übergeordneten, in Nord-Süd-Richtung verlaufenden ▪ eine Verkehrliche Untersuchung (2009/2010) auf 

Verkehre aufnehmen könnte. Der seit vielen Jahren in der Basis der Gesamtverkehrsprognose der Länder 

Diskussion befindliche Abschnitt zwischen der B1/B5 Berlin und Brandenburg (GVP 2025) und 

und der Straße An der Wuhlheide könnte die parallelen ▪ eine Machbarkeitsstudie einschließlich 

durch Wohngebiete verlaufenden und gegenwärtig Variantenvergleich (2009/2010) 

durch viel Verkehr gekennzeichneten Straßenzüge veranlasst. Diese Untersuchungen liegen vor und 

entlasten. Seit Inbetriebnahme des südlichen sind in der Fachdiskussion mit den betroffenen 

Abschnitts der Spindlersfelder Straße (2007) werden Bezirksämtern als auch in der Senatsverwaltung. 

die Forderungen nach der Realisierung des genannten Wichtige Ergebnisse zur Vorzugsvariante Ost und zu 

Abschnitts immer lauter. den alternativ untersuchten Varianten auf der Westseite 

der Bahntrasse sind nachfolgend zusammengefasst. 
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Knotenpunkt:  
Spindlersfelder Str. An der Wuhlheide

Biotoptypen: Biesenhorster Sand

Knotenpunkt:  
Märkische Allee B1/B5
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U5
Spindlersfelder Str. - An der Wuhlheide

Biotoptypen: Biesenhorster SandBiotoptypen: Biesenhorster Sand

Hauptvariante West

Steckbrief zum untersuchten Abschnitt der TVO 

Länge:	 ca. 6,5 km 

Funktionen:	 Bündelung des übergeordneten 
Straßenverkehrs in Nord-Süd-
Richtung und Verbindung der Wohn-
und Gewerbegebiete im östlichen 
Teil von Berlin, Verbesserung der 
Bedingungen für den Wirtschafts­
verkehr z.B. zwischen den Gewerbe­
gebieten in Marzahn und der Wissen­
schaftsstadt Adlershof bzw. Schaffung 
einer Verbindung zur A 113 / A 117 
und zum Flughafen BBI sowie 
Entlastung der umgebenden Stadt­
straßen, besonders der Köpenicker 
Straße 

Prognose der Verkehrsbelastung DTVw 
(Durchschnittl. werktäglicher Verkehr) 

Variante Ost	 25.000 – 30.000 Kfz/Werktag 

Variante West 	 20.000 – 25.000 Kfz/Werktag 

Querschnitt		 zweistreifige Fahrbahn mit einseitigem 
gemeinsamen Geh- und Radweg in 
beiden Richtungen, Lärmschutzwand 
auf Seite der Bebauung 

Knotenpunke	 B1/B5, Alfelder Straße, Balzerweg, 
Köpenicker Straße, Köpenicker Allee 
und An der Wuhlheide 

Die Hauptvariante Ost hat sich als eindeutige 
Vorzugsvariante herausgestellt. 
Die Vorzugsvariante Ost weist neben den verkehrlichen 
und straßenplanerischen Vorteilen wie 

•		 größtmögliche Entlastung der Köpenicker Straße vom 
Durchgangsverkehr, 

•		 gute Verknüpfung mit dem Straßennetz in Biesdorf, 
•		 direkte Fortsetzung der Spindlersfelder Straße 

(bereits vorhandene südliche TVO), 
•		 direkte Anbindung an die Märkische Allee (Fortsetzung 

der TVO nach Norden) unter Nutzung der vorhande­
nen Straßenbrücke über die B1/B5 und Knotenpunkt 
mit der B1/B5, 

•		 Lärmschutz für die Wohngebiete durch Lärmschutz­
wände, die auch den Bahnlärm mindern, 

auch Vorteile im Natur- und Umweltschutz auf. Diese 
sind insbesondere 
•		 die Wasserschutzzonen I (Brunnengalerie Wuhlheide) 

und II sind nicht betroffen, 
•		 das Freizeit- und Erholungszentrum (FEZ) und der 

Tierpark werden nicht beeinträchtigt, 
•		 der Biesenhorster Sand (ehemaliger Güterbahnhof 

Wuhlheide) als wertvolle Stadtbrache und vorgese­
henes Natur- und Landschaftsschutzgebiet mit „Rote 
Liste Arten“ wird nicht berührt. 

Im Zusammenhang mit den verkehrlichen Wirkungen 
entsteht für die Vorzugsvariante auf der Ostseite der 
Bahn ein hoher volkswirtschaftlicher Nutzen. Das Nutzen­
Kosten-Verhältnis beträgt 7,7 zu 1, d.h. für 1 € Investiti­
on ergeben sich rd. 8 € volkswirtschaftlicher Vorteil. 

Welche Varianten wurden untersucht? 
Für den Abschnitt zwischen B1/B5 und Straße An der 
Wuhlheide wurden 14 Varianten der TVO geprüft. Aus 
sechs westlich und acht östlich der Bahnanlagen gelegenen 
Varianten wurden jeweils eine Hauptvariante auf der 
West- und Ostseite ermittelt. Die beiden Hauptvarianten 
wurden einem detaillierten Variantenvergleich hinsichtlich 
der Kriterien Verkehrs-, Straßen-, Natur-, Umwelt- und 
Stadtplanung sowie Wirtschaftlichkeit unterzogen. Im 
Ergebnis wurde die Vorzugsvariante auf der Ostseite der 
Bahnanlagen ermittelt. 
Werden private Grundstücke in Anspruch 
genommen? 
Bei der Vorzugsvariante Ost, die am Rand des 
Siedlungsgebietes Biesdorf geführt wird, werden max. 
fünf private Grundstücke beräumt werden müssen. Da 
die östliche Führung der TVO bereits in älteren Planungen 
favorisiert wurde und im FNP Berlin enthalten ist, konnte 
die Trasse auf dieser Seite weitestgehend freigehalten 
werden. 
Bei der Westvariante ist im erheblichen Umfang die DB 
AG als privater Eigentümer betroffen. Des Weiteren 
werden Gebiete mit (öffentlicher) Erholungsfunktion 
beeinträchtigt, sowohl der Tierpark Berlin als auch das 
FEZ (Parkeisenbahn) müssten nicht unerhebliche Teile 
der Grundstücke abgeben. 
Ist der „Biesenhorster Sand“ nicht nur eine 
aufgegebene Güterbahnhofsfläche? 
Der Biesenhorster Sand wird im Flächennutzungsplan noch 
als Bahngelände ausgewiesen und gehört überwiegend 
der Deutschen Bahn. Die große Artenvielfalt in Flora 
und Fauna, darunter insbesondere die hohe Anzahl 
der seltenen und bedrohten Rote-Liste-Arten auf dem 
Gelände zeigen den besonderen Wert des Biesenhorster 
Sandes für den Naturschutz. Die Ausweisung eines Natur-
und Landschaftsschutzgebietes (Biesenhorster Sand) ist 
deshalb in Vorbereitung. Die Hauptvariante West würde 
den Biesenhorster Sand durchqueren. 
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Warum verläuft die Ostvariante nahezu parallel 
zu den Bahnanlagen und die Westtrasse wird 
abschnittsweise abgerückt? 
In Abstimmung mit der DB AG wurde festgelegt, dass 
für eine zukünftige Nahverkehrstangente entlang der 
Bahnanlagen eine zweigleisige Trasse auf der Westseite 
der Bahn freizuhalten ist. 
Zudem muss zur Anbindung der Alfelder Straße, des 
Balzerwegs, der Köpenicker Straße (einschl. Beseitigung 
des schienengleichen Bahnüberganges) und des 
S-Bahnhofs Wuhlheide die Vorzugsvariante West an 
diesen Stellen von den Bahnanlagen abgerückt werden, 
um durch erforderliche Unterführungen unter der 
Bahntrasse die Knotenpunkte errichten zu können. 
Wurde die Brunnengalerie in der Wuhlheide bei 
der Variantenbewertung berücksichtigt? 
Die Brunnengalerie (Wasserschutzzone I) des 
Wasserwerkes Wuhlheide und die angrenzende 
Wasserschutzzone II wurden in die Bewertung einbezogen. 
Die Westvariante würde die Wasserschutzzone II sowie 
die Brunnengalerie durchqueren müssen. Hier besteht 
aber ein Bauverbot aus wasserschutzrechtlicher Sicht. 
Die Vorzugsvariante Ost berührt die Wasserschutzzonen 
dagegen nicht. 
Warum wurde ein nur zweistreifiger 
Fahrbahnquerschnitt gewählt? 
lm Rahmen der Untersuchungen wurden mehrere 
Querschnittsvarianten geprüft. Bei dem untersuchten 
Teilabschnitt der TVO handelt es sich um einen aus 
städtischer Sicht eher untypischen Querschnitt einer 
Stadtstraße. Das begründet sich dadurch, dass kein 
Lieferverkehr und kein Parken stattfinden wird, keine 
Grundstückszufahrten erforderlich sind, keine Querungen 
durch Fußgänger und Radfahrer stattfinden müssen und 
insgesamt zwar viele Radfahrer, aber wenige Fußgänger 
die Verbindung nutzen werden. Aus diesen Gründen 
handelt es sich um einen „störungsarmen“ Querschnitt, 
der eine höhere Leistungsfähigkeit als kaum andere 

Straßen mit zweistreifigem Querschnitt in der Stadt 
aufweist. Die Knotenpunkte werden durch zusätzliche 
Abbiegespuren leistungsfähig gestaltet. 
Warum ist die Westvariante teurer als die 
Vorzugsvariante auf der Ostseite? 
Die Untersuchung zur TVO beinhaltet auch eine 
Kostenschätzung (netto) der Baumaßnahme, die sich 
für die Ostvariante auf ca. 39 Mio. Euro und für die 
Westvariante auf ca. 46 Mio. Euro beläuft. 
Die Mehrkosten für die Westvariante entstehen 
insbesondere durch die zusätzlich erforderlichen 
Bahnquerungen für die Straßenanschlüsse und durch 
die entstehenden neuen Knotenpunkte (Bau und 
Ausstattung) an der B1/B5 und der Straße An der 
Wuhlheide. 
Welche verkehrlichen Vorteile hat die 
Vorzugvariante Ost? 
Durch die Straßenneubaumaßnahme soll u.a. der 
Verkehr im Südostraum Berlins gebündelt und damit 
Wohngebiete und andere hochbelastete Straßenzüge 
verkehrlich entlastet werden. Die Vorzugsvariante Ost 
bewirkt eine Entlastung der Köpenicker Straße um bis 
zu 10.000 Kfz/ Werktag und der Chemnitzer Straße um 
ca. 4.000 Kfz/ Werktag. Die Treskowallee/ Straße Am 
Tierpark wird voraussichtlich um rd. 5.000 Kfz/ Werktag 
entlastet. 
Die Westvariante mit der Verkehrsführung über neue 
versetzte Knotenpunkte an der B1/B5 und Straße An 
der Wuhlheide zeigt diese deutlichen Entlastungseffekte 
nicht. 
Wurden der BBI und seine (verkehrlichen) 
Auswirkungen berücksichtigt? 
In der Gesamtverkehrsprognose 2025 für die Länder 
Berlin und Brandenburg ist der BBI im Endausbau 
enthalten. Diese Prognose wurde in der vorliegenden 
Verkehrlichen Untersuchung verwendet. Die von vielen 
Bürgern befürchtete Verdopplung des Verkehrs im 
Südostraum Berlins konnte nicht bestätigt werden. 
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