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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

1  Aufgabenstellung

Die Gemeinde Miihlenbecker Land plant den Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Miihlenbeck-
Monchmiihle. Das Plangebiet mit einer GréBe von ca. 0,6 ha grenzt im Westen an das FFH-Gebiet
»Tegeler FlieBtal«, im Norden an die Trasse der S-Bahnlinie S8, im Osten an die Kastanienallee und
im Sliden an die StraBe Am FlieB3 sowie das Wohngebiet Monchmiihle. Die im Bestand vorhande-
nen 76 Pkw-Stellpldtze und 97 Fahrradstellpldtze sollen im Planfall auf 251 Pkw-Stellpldtze und
450 Fahrradstellpldatze erhoht werden. Die urspriinglich geplante weitere Aufstockung der Anlage
auf 319 Pkw-Stellpldtze konnte im Zuge einer Voruntersuchung aus Griinden des Schallschutzes
ausgeschlossen werden. Die Anbindung ist fiir den Pkw-Verkehr tber eine Ein- und Ausfahrt an
der StraBBe Am FlieB geplant. Der Radverkehr wird an der Kastanienallee angebunden. Die pla-
nungsrechtliche Sicherung soll lber die Aufstellung des Bebauungsplans GML Nr. 38 »Neubau
P+R-Anlage am S-Bahnhof Mihlenbeck-Mdnchmiihle« erfolgen.

Im Rahmen der Planung ist eine verkehrstechnische Untersuchung durchzufiihren. Ziel ist es,
eine Aussage zur ErschlieBung des Plangebiets zu treffen und die Auswirkungen des erzeug-
ten Verkehrsaufkommens auf das angrenzende StraBennetz abzuschatzen. Zudem werden
die Eingangsdaten fiir die darauf aufbauende schalltechnische Untersuchung ermittelt. Die
Verkehrsuntersuchung gliedert sich in drei aufeinander aufbauende Bearbeitungsschritte:

Im ersten Schritt erfolgt eine Analyse der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Nullfall). Da
zum Untersuchungszeitpunkt kurzfristig keine reprasentativen Verkehrserhebungen durchgefiihrt
werden konnten, wurde das bestehende Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt Kastanienallee /
WiesenstraBe - Am Flie3 sowie an der Ein- und Ausfahrt zur Stellplatzanlage zur Spitzenstunde
am Vormittag und am Nachmittag anhand vorhandener Datengrundlagen hergeleitet.

Im zweiten Schritt erfolgt die Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens einschlieBlich
der zeitlichen und rdumlichen Verteilung des zusatzlichen Verkehrs. Die Vorgehensweise zur
Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert auf den methodischen Ansdtzen der
»Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen«' und zielt darauf ab, das
zukiinftige Verkehrsaufkommen mdglichst umfassend abzudecken, um qualitative Aussagen zum
zukiinftigen Verkehrsablauf sicher ableiten zu konnen. Die Datengrundlagen hierzu bilden u. a.
die aktuellen Planunterlagen (Stand: 29.04.2020, LEITPLAN GmbH), vorhandene Kennwerte ver-
gleichbarer Nutzungen sowie eigene Erfahrungswerte. Zusatzlich werden Daten des Planungstools
Ver_Bau (vAbschidtzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung«?) genutzt.
AnschlieBend wird die zeitliche und rdumliche Verkehrsverteilung des zusatzlichen Quell- und

1 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | HRse.): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | Ausgabe
2006 | Kéln, 2006.

2 Buro Dr. Dienviar Bosserorr: Planungstool Ver_Bau: Abschitzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung | Gustavsburg, 2019.
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Zielverkehrs vorgenommen. Hierbei werden auch Annahmen zur Verlagerung des bestehenden
P+R-Verkehrs aus dem Umfeld des S-Bahnhofs zur neuen P+R-Anlage getroffen.

Durch die Uberlagerung des zusitzlichen Verkehrsaufkommens mit dem des Bestands sowie
mit dem Aufkommen im Prognosefall (Prognose-Nullfall, Abschiatzung unter Beriicksichtigung
der Verkehrsprognose 2030 des Landes Brandenburg) wird das zukiinftig zu erwartende
Verkehrsaufkommen fiir den Analyse- und den Prognose-Planfall bestimmt. Hierbei wird der smaf3-
gebende Fallg, d. h. der Fall, in dem das Verkehrsaufkommen die wahrscheinlich groBte Belastung
annehmen wird, ermittelt.® Daraus werden die Bemessungsverkehrsstarken der Spitzenstunde fiir

die anschlieBende Leistungsfahigkeitsbetrachtung abgeleitet.

Auf diesen Erkenntnissen aufbauend wird die zu erwartende Leistungsfahigkeit des o. g.
Knotenpunkts sowie der zukiinftigen Ein- und Ausfahrt fir die ErschlieBung des Plangebiets be-
rechnet. Die ermittelte Verkehrsqualitat fiir die bestehende und die zukiinftige Verkehrssituation
wird bewertet und anschlieBend miteinander verglichen. Ziel ist es, zu priifen, ob unter
Berlicksichtigung des zusatzlich erzeugten Verkehrs ein stabiler Verkehrsablauf und eine leis-
tungsfahige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet werden kann. Im Falle maBgeblicher
Einschrankungen, werden im Anschluss dementsprechend Empfehlungen bzw. Lésungsansatze zur
Verbesserung der Verkehrsabwicklung abgeleitet.

3 Im Allgemeinen sind vier Félle zu betrachten: Analyse-Nullfall (Bestand ohne Vorhaben), Analyse-Planfall (Bestand mit Vorhaben), Prognose-
Nullfall (Prognose ohne Vorhaben) und Prognose-Planfall (Prognose mit Vorhaben).

Aufgabenstellung | 2
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2  Analyse der bestehenden Verkehrssituation

Im folgenden Kapitel werden die raumliche Lage sowie die derzeitige ErschlieBung des Plangebiets
beschrieben und die aktuelle verkehrliche Situation (Analyse-Zustand) dargestellt.

2.1 Beschreibung des Plangebiets

Das Plangebiet befindet sich in der Gemeinde Mihlenbecker Land, unweit der nordlichen
Landesgrenze von Berlin. Das Plangebiet mit einer GroBe von ca. 0,6 ha grenzt im Westen an
das FFH-Gebiet »Tegeler FlieBtal«, im Norden an die Trasse der S-Bahnlinie S8, im Osten an die
Kastanienallee und im Siden an die StraBe Am FlieB mit dem Wohngebiet Ménchmiihle. Das
Umfeld ist insbesondere durch Wohnbebauung gepragt.

Die folgende Abbildung 2-1 gibt einen Uberblick zur Lage und zum Umfeld des Plangebiets im
bestehenden Stral3ennetz.

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende /\ P

Abbildung 2-1 Lage des Plangebiets
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2.2 Verkehrsinfrastruktur des Umweltverbunds

Unter dem Verkehr im Umweltverbund werden der FuB- und Radverkehr sowie der 6ffentliche
Personennahverkehr (OPNV) zusammengefasst. Die P+R-Anlage ist vorrangig auf Nutzer im mo-
torisierten Individualverkehr ausgelegt, jedoch zieht auch die verknilpfte B+R-Anlage entspre-
chende Nutzer im nichtmotorisierten Verkehr an. Die Anlagen dienen dabei dem Ubergang der
Verkehrsteilnehmer zum &ffentlichen Personennahverkehr. Zur Vervollstiandigung der Ubersicht
zur bestehenden Verkehrssituation werden nachfolgend die wesentlichen Merkmale des
Umweltverbunds aufgefiihrt.

2.2.1  ErschlieBung fiir den FuB- und Radverkehr

Die ErschlieBung des Plangebiets durch den FuB- und Radverkehr erfolgt liber die vorhandenen
Verkehrsanlagen. Die derzeit 97 Fahrradbiigel werden im Planfall mit Herstellung der B+R-Anlage
auf 450 Fahrradstellplatze aufgestockt. Die Fiihrung des Radverkehrs zum Plangebiet erfolgt mit
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Fiir den FuBverkehr ist die Anlage lber einen einseitigen
Gehweg entlang der Kastanienallee erreichbar. Von der Kastanienallee flihrt eine Rampe zum
Bahnsteig des Haltepunktes. Im Nordwesten der P+R-Anlage besteht zudem der Zugang zum und
vom S-Bahnhof lber eine Treppe.

2.2.2  ErschlieBung durch den 6ffentlichen Personennahverkehr

Die Bewertung der ErschlieBung des Plangebiets durch den OPNV erfolgt gemaB den allge-
mein angestrebten ErschlieBungsstandards. Die Gemeinde gilt gemal3 ihrer Einwohnerzahl als
Unterzentrum. Fiir Haltestellen im Busverkehr sind demnach Einzugsradien von 400 m und im
Schienenpersonenverkehr von 600 m als Zielwert anzunehmen.* Fiir beide Verkehrsmittel wird
das Zielkriterium mit einer Haltestellenentfernung zur P+R-Anlage von rund 50 m erfiillt. Dabei
ist das Plangebiet durch die Buslinie 806 im OPNV erschlossen, welche tagsiiber im 20- bis
30-Minutentakt zwischen Zihlsdorf und Hermsdorf verkehrt. Im S-Bahnnetz verkehrt die Linie S8
am Bahnhof Miihlenbeck-Mdnchmiihle tagsiiber im 20-Minutentakt zwischen Birkenwerder und
Berlin-Griinau.

4 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRsa.): Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs |
Kéln, 2010.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 4
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2.3 Verkehrssituation im motorisierten Individualverkehr

2.3.1  ErschlieBung durch den motorisierten Individualverkehr

Die groBraumige ErschlieBung des Plangebiets erfolgt tiber die 6stlich angrenzende Kastanienallee.
Entsprechend der Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN)® handelt es sich bei der
Kastanienallee um eine ErschlieBungsstraBe mit Sammelfunktion fiirdieumliegenden Wohngebiete.
Sie fiihrt im weiteren Verlauf nach Norden Uber die Liebenwalder StraBe zur Anschlussstelle
Miihlenbeck des nordlichen Berliner Rings der Bundesautobahn A10. In Fahrtrichtung Siiden
kann tber die Miihlenbecker Stra3e die BundesstraBBe 96a erreicht werden. Die Ein- und Ausfahrt
zur P+R-Anlage wird kiinftig wie bereits im Bestand uber die Einmindung an der StraBe Am
FlieB erfolgen. Das Plangebiet befindet sich innerhalb einer Tempo-30-Zone (Z 274). Dabei ist
die Kastanienallee gegenliber Am FlieB mittels Verkehrszeichen 301 vorfahrtsberechtigt. Fiir die
Ein- und Ausfahrt zur P+R-Anlage erfolgt keine Verkehrsregelung mittels Beschilderung. Im ver-
kehrsrechtlichen Sinne ist sie als Einmiindung mit Wartepflicht gegeniiber der Verkehrsteilnehmer
auf Am FlieB zu verstehen. Die StraBe Am FlieB sowie die WiesenstraBBe kdnnen aufgrund ihrer
Charakteristik gemaB den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt)® als Wohnwege
deklariert werden und sind durch geringe Querschnittsbreiten mit geringen Verkehrsstarken ge-
kennzeichnet.

Abbildung 2-2  Vorfahrtsregelung am Knotenpunkt Kastanienallee / Am FlieB | Blickrichtung Osten

5 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV' | HrsG.): Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) | S. 15 - Tab. 5 | K6In, 2008.
6 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrse.): Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt) | S. 36 | KéIn, 2007.
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2.3.2  Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens

Fiir die Beurteilung der bestehenden Verkehrssituation wird im Allgemeinen auf aktuel-
le Verkehrszahldaten zuriickgegriffen. Da im Bearbeitungszeitraum keine reprasentativen
Verkehrserhebungen durchgefiihrt werden konnten, wurde das Verkehrsaufkommen entlang der
Kastanienallee aus vorliegenden Zahldaten an einem Nachbarknoten abgeleitet. So wurde am
Donnerstag den 22.08.2019 am Knotenpunkt Mihlenbecker StraBe [ SchillerstraBe - In den Ruthen
im Zeitraum von 06:00 - 10:00 Uhr und von 15:00 - 19:00 Uhr das Verkehrsaufkommen getrennt
nach Pkw, Lkw (> 3,5 t) und Bussen erfasst. Die SchillerstraBe geht dabei im weiteren Verlauf nach
Osten in die Kastanienallee liber und behalt dabei die liberwiegende Sammelfunktion flir die um-
liegenden Wohngebiete. Fiir die Untersuchung wird angenommen, dass das Verkehrsaufkommen
der Kastanienallee weitestgehend dem der SchillerstraBe entspricht. Aufgrund der Struktur des
StraBennetzes (Pendelverkehrs von und nach Berlin) ist fiir die SchillerstraBe sogar ein leicht
hoheres Verkehrsaufkommen zu erwarten, sodass der Ansatz eine Abschatzung zur sicheren Seite
darstellt. Mit Hilfe der Erhebungsdaten werden auch Riickschliisse auf die tageszeitliche und
raumliche Verkehrsverteilung im Bestand gezogen. Die Ergebnisse der Zdhlung sind in Anlage 1
tabellarisch und grafisch dargestellt. Das Verkehrsaufkommen der bestehenden P+R-Anlage wird
auf Grundlage vorliegender Werte aus der Fachliteratur abgeschatzt.

2.3.3  Durchschnittlicher (werk-)t4glicher Verkehr

Vorgehensweise zur Hochrechnung des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens

Die Ermittlung des durchschnittlichen (werk-)taglichen Verkehrs (DTV,) erfolgt in Anlehnung an
das Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen.”® Dabei wird das
gezahlte Verkehrsaufkommen der maBBgebenden Stundengruppe zugeordnet und anhand von ty-
pischen Tagesganglinien fiir den entsprechenden Zahltag auf den 24-Stunden-Wert hochgerech-
net. Die maBgebende Stundengruppe setzt sich aus dem ermittelten Verkehrsaufkommen des
Zahlzeitraums von 06:00 bis 10:00 Uhr und von 15:00 bis 19:00 Uhr zusammen. AnschlieBend
wird mithilfe von Faktoren, die unter anderem die Lage des Zahlstandorts und den Zahlzeitraum
im Jahr beriicksichtigen, das durchschnittliche Verkehrsaufkommen ermittelt. Der durchschnitt-
liche werktédgliche Verkehr wird im Weiteren mittels eines weiteren Faktors bestimmt, der das im
Allgemeinen hdhere Verkehrsaufkommen an Werktagen beriicksichtigt. Das Vorgehen wird zu-
nachst getrennt fiir die Fahrzeuggruppen Pkw, Lfw und Krad sowie Lkw und Busse (Schwerverkehr)
durchgefiihrt und anschlieBend zum DTV, zusammengefasst.

7 Fir die Hochrechnung wird eine Stundengruppe von mindestens 8 Stunden eines Tages benotigt.

8 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR BAU UND STADTENTWICKLUNG (HRSG.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen | Bonn, 2008.
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Hochrechnungsergebnisse

Gemal der oben beschriebenen Ableitung aus der Verkehrserhebung an der SchillerstraBBe ergibt
sich entlang der Kastanienallee ein durchschnittlich werktdgliches Verkehrsaufkommen (DTV,)
von rund 2.600 Kfz-Fahrten je 24 Stunden. Der Schwerverkehrsanteil (SV-Anteil) betrdgt dabei
6 % und entspricht damit in etwa dem typischen Schwerverkehrsanteil von Gemeindestral3en.
Der hierbei beriicksichtigte Hochrechnungsfaktor zur Ermittiung des DTV, der Verkehrserhebung
betragt fiir den Kfz-Verkehr 1,83 und fiir den Schwerverkehr 1,91.° Die detaillierte Hochrechnung

des DTV, fiir die Kastanienallee ist der Anlage 2 zu entnehmen.

Aufgrund der duBerst geringen Siedlungsdichte (ca. 10-15 Einfamilienh&user) in der StraBe Am
FlieB wird das durchschnittlich werktdgliche Verkehrsaufkommen westlich der Einmiindung
zur P+R-Anlage liberschldgig auf maximal 100 Kfz-Fahrten am Tag abgeschatzt. Basierend auf
Vergleichsuntersuchungen in Wohngebieten liegt der Schwerverkehrsanteil auf WohnstraBen in
der Regel zwischen 1 % und 3 %. Fiir eine Abschdtzung zur sicheren Seite werden hier pauschal
5 % Schwerverkehrsanteil angesetzt.

Fir den StraBenabschnitt ostlich der Ein- und Ausfahrt der P+R-Anlage muss zundchst das
Verkehrsaufkommen der mittels der gdngigen Planungshilfen'®" zur Dimensionierung solcher
Anlagen bestimmt werden. Die bestehende Stellplatzanlage mit 76 Pkw-Stellplatzen ist nach
Aussagen der Gemeinde und der Anlieger unter Normalbedingungen vollstindig ausgelas-
tet und fiihrt darliber hinaus zu ruhendem Verkehr im o6ffentlichen StraBenland auch auBer-
halb dafiir zuldssiger Bereiche. Unter diesem Gesichtspunkt kann zur Ermittlung des bestehen-
den Verkehrsaufkommens durch die Stellplatzanlage die in der Literatur angegebene maximale
Wechselfrequenz von 2,6 Kfz je Stellplatz - und damit respektiv 5,2 Kfz-Fahrten je Stellplatz - an-
gesetzt werden. Den Ansatz bestdtigt auch die Ermittlung des Verkehrsaufkommens in Anlehnung
an die Parkplatzlarmstudie. Dort sind fiir gebiihrenfreie P+R-Anlagen mit vergleichbarer Lage zur
nachsten GroBstadt im Zeitbereich von 06:00 bis 22:00 Uhr 0,3 Fahrzeugbewegungen je Stellplatz
und Stunde und im Zeitbereich von 22:00 bis 06:00 Uhr 0,06 Fahrzeugbewegungen je Stellplatz
und Stunde angegeben.' Fiir die bestehende Anlage ergibt sich demnach rechnerisch das folgen-
de Verkehrsaufkommen je 24 Stunden:

9 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR BAU UND STADTENTWICKLUNG (HRSG.): Hochrechnungsverfahren fir Kurzzeitzihlungen auf HauptverkehrsstraBen | Bonn, 2008

10 Buro Dr. Dienviar Bosserrorr: Planungstool Ver_Bau: Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung | Gustavsburg ,
2019 | Datei: S_Nutzer je Platz.docx; S_P+R-Anlage.docx | Spannweiten: [0,9 - 2,6] Pkw je Stellplatz und Tag.

11 HessiscHes LANDESAMT FUR STRAsSEN- UND Verkerrswesen (HSWW | Hrsc.): Leitfaden zur Bedarfsermittlung und Planung von P+R- [ B+R-Anlagen |
Wiesbaden , 2001 | Spannweite: [2,0 - 2,4] Pkw je Stellplatz und Tag.

12 BAaveriscHes LanpesamT FUR UMweLT (HrsG.): Parkplatzldrmstudie, 6. tberarbeitete Auflage | Augsburg , 2007 | 5,28 Kfz-Fahrten je Stellplatz.
13 BAveriscHes Lanpesamt FUR UmwelT (Hrsa.): Parkplatzldrmstudie, 6. Gberarbeitete Auflage | Augsburg , 2007 | Tabelle 33.
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" tags: 76 Stellplatze x 0,3 Fahrten/Stellplatz und Stunde x 16 Stunden
= 365 Kfz-Fahrten

= pachts: 76 Stellplatze x 0,06 Fahrten/Stellplatz und Stunde x 8 Stunden
= 37 Kfz-Fahrten

= gesamt:

365 Kfz-Fahrten + 37 Kfz-Fahrten
= 402 Kfz-Fahrten

Im StraBenabschnitt dstlich der Einmiindung zur P+R-Anlage sind mit Uberlagerung des west-
lichen Wohnverkehrs damit rund 500 Kfz-Fahrten am Tag im Analyse-Nullfall anzusetzen.'* Die

nachfolgende Abbildung 2-3 stellt das durchschnittlich werktagliche Verkehrsaufkommen ein-

schlieBlich des darin enthaltenen Schwerverkehrsanteile entlang der relevanten StraBenabschnitte
des Plangebiets dar.

@ Mihlenbeck-Ménchmiihle |

Plangebiet |

N _d

@,
%
2 LEGENDE (ohne Mafstab)
1 Bestand | Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr
(]
XXXX | X %
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

L schwerverkehrsanteil (>3,5 t) [%]

durchschnittliches werktagliches
Verkehrsaufkommen [Kfz/24 h]

Abbildung 2-3

Durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen im Bestand

Gemal Stichprobenerhebungen im ruhenden Verkehr auf der Stellplatzanlage und im umliegenden
StraBenland durch Gruppe Planwerk im Februar 2020 wurde ein Stellplatzbedarf von bis zu 222 Kfz
ermittelt. Das theoretische Fahrtenaufkommen durch die bestehende Stellplatzanlage kann dem-

nach ggf. hdher ausfallen als es das Ermittlungsverfahren unterstellt, weil darin Parksuchverkehre
der Bestandssituation nicht berticksichtigt werden konnen.

14 Hinweis: das allgemeine Hochrechnungsverfahren kann auf Wohn- und NebenstraBen nicht angewendet werden. Der maBgebende Teil des
Verkehrsaufkommens wird hierbei durch die Stellplatzanlage generiert. Die Summation der Tageswerte ist dabei als hinreichend genaue Abbildung
des Verkehrsaufkommens eines durchschnittlichen Werktages anzusehen.
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2.3.4 Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde (Analyse-Nullfall)

Im Hinblick auf die spdtere Leistungsfahigkeitsabschatzung ist die Ermittlung des
Verkehrsaufkommens fiir den Zeitraum mit der hochsten Verkehrsbelastung (die sogenannte
»Spitzenstunde«) erforderlich.

Die Auswertung der Erhebung an der SchillerstraBe kommt zu dem Ergebnis, dass die Spitzenstunde
entlang der Kastanienallee am Vormittag (»Friihspitze«) zwischen 07:00 und 08:00 Uhr und am
Nachmittag zwischen 15:45 und 16:45 Uhr liegt. Fir den Verkehr entlang der Kastanienallee
werden am Knotenpunkt jeweils die Verkehrsbelastungen zu den Spitzenstunden aus der
Verkehrserhebung angesetzt.

Zur Ermittlung der maBgebenden Belastungen, welche aus der Stellplatzanlage resultieren, wird
das Aufkommen zur jeweiligen Spitzenstunde mittels der Richtwerte aus den Empfehlungen fiir
Anlagen des ruhenden Verkehrs' bestimmt. Dabei treten im Zielverkehr (zur Anlage hin) 0,45 Kfz-
Fahrten je Stunde und Stellplatz und im Quellverkehr (von der Anlage weg) 0,5 Kfz-Fahrten je Stunde
und Stellplatz auf. Allgemein ist zur Spitzenstunde am Vormittag nur ein geringes Aufkommen im
Quellverkehr zu erwarten. Gleichbedeutend ist auch zur Spitzenstunde am Nachmittag der Anteil
im Zielverkehr vergleichsweise gering. Mit der zeitgleichen Anwendung der in den Empfehlungen
hinterlegten Faktoren je Spitzenstunde wird daher ein verkehrlich unglinstiger Fall betrachtet. Fiir
den Analyse-Nullfall ergibt sich zu den Spitzenstunden demnach das in Tabelle 2-1 dargestellte
Verkehrsaufkommen aus den bestehenden 76 Stellplatzen der Anlage:

Tabelle 2-1 rechnerisches Verkehrsaufkommen der Stellplatzanlage zu den Spitzenstunden im Analyse-Nullfall

Zielverkehr Quellverkehr

Anzahl Stellplitze Faktor absolut Faktor absolut

[Kfz-Fahrten/h
[Kfz-Fahrten/h] und Stellplatz] [Kfz-Fahrten/h]

[Kfz-Fahrten/h
und Stellplatz]

76 0,45 34 0,50 38

Fiir den Anwohnerverkehr in der WiesenstraBe und der StraBe Am FlieB werden aufgrund ihrer
geringen Bedeutung am allgemeinen Verkehrsgeschehen des Untersuchungsraumes jeweils pau-
schal 10 Ausfahrten in der Spitzenstunde am Vormittag und 10 Einfahrten zur Spitzenstunde am
Nachmittag angesetzt. Aus der stichprobenartigen Beobachtung des Verkehrsablaufs'® zu den
Spitzenstunden am Knotenpunkt Kastanienallee /| Am FlieB - WiesenstraBe in der Bestandssituation
geht hervor, dass sich der Verkehr der StraBe Am FlieB3 zu rund 75 % in Richtung Norden und zu
rund 25 % in Richtung Stden verteilt.

15 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR VERKEHRS- UND STRASSENWESEN (FGSV | Hrse.): Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 05) | Kéln , 2005 |
Anhang K; Nutzer von P+R-Anlagen; Zielverkehr: 0,45 Fahrten/h und Stellplatz; Quellverkehr: 0,50 Fahrten/h und Stellplatz..

16 Verkehrsbeobachtung vom Donnerstag den 23.04.2020
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Unter Berlicksichtigung der genannten Betrachtungsansatze ergeben sich die in Abbildung 2-4
dargestellte Verkehrsbelastung zur Spitzenstunde am Vormittag und die in Abbildung 2-5 darge-
stellten Verkehrsbelastungen zur Spitzenstunde am Nachmittag.

LEGENDE (ohne MaBstab)
Bestand | Spitzenstunde am Vormittag

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende BB vestehender Verkehr [Kfz-Fahrten/h]

Abbildung 2-4  Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Vormittag | Analyse-Nullfall

A

LEGENDE (ohne MaBstab)
Bestand | Spitzenstunde am Nachmittag

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende B vestenender Verkehr [Kfz-Fahrten/h]

Abbildung 2-5 Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Nachmittag | Analyse-Nullfall
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Insgesamt ergeben sich zur Spitzenstunde am Vormittag 304 Kfz-Fahrten/h Gber alle Zufahrten
des Knotenpunkts Kastanienallee / Am Flie - WiesenstraBe. Fiir die Spitzenstunde am Nachmittag

ergeben sich insgesamt 317 Kfz-Fahrten/h am o.g. Knotenpunkt.

Damit zeigt sich, dass der Kfz-Verkehr auf der libergeordneten Kastanienallee mit einem Anteil
von rund 70 % den mal3gebenden Verkehrsstrom am Knotenpunkt bildet.
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3  Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Im folgenden Kapitel wird die Ermittlung der zukiinftigen Verkehrssituation (Planfall) erldutert. Es
wird zundchst das durch das geplante Bauvorhaben zusatzlich erzeugte Verkehrsaufkommen ab-
geschatzt und sowohl tageszeitlich als auch rdumlich verteilt. AnschlieBend wird der zusatzliche
Verkehr mit dem bestehenden Verkehr und dem fiir das Jahr 2030 prognostizierten Verkehr tiber-
lagert. Fiir die Beurteilung der zukiinftigen Verkehrsqualitdt wird in der Aufkommensermittlung
ein allgemein anerkannter Ansatz hinsichtlich des zusatzlichen Verkehrsaufkommens verfolgt.

3.1 Vorgehensweise zur Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Die Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert im Wesentlichen
auf den methodischen Ansdtzen der Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens
von Gebietstypen'”. Des Weiteren werden auch eigene Erfahrungswerte aus vergleichba-
ren Untersuchungen herangezogen. Zusatzlich werden Daten des Planungstools Ver_Bau
(»Abschitzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung«'®) genutzt.

Die Ermittlung der Verkehrsbelastung gliedert sich in drei Schritte:

Im ersten Schritt erfolgt eine Abschatzung des Verkehrsaufkommens entsprechend der geplanten
Nutzungsfunktionen (Verkehrserzeugung). Mithilfe nutzungsspezifischer Parameter, wie beispiels-
weise der Anzahl der geplanten Stellplatze und der Wegehaufigkeit wird das Aufkommen fiir den
Verkehr der Stellplatzanlage ermittelt.

Im zweiten Schritt erfolgt - anhand von Tagesganglinien - eine zeitabhangige Aufteilung der zuvor
ermittelten Belastungswerte. Dabei werden die in der Bestandsanalyse ermittelten Spitzenstunden
als mal3gebend herangezogen, um fiir das geplante Vorhaben die Zeitraume mit dem héchsten
Verkehrsaufkommen ableiten zu kénnen.

AnschlieBend wird im dritten Schritt eine raumliche Verteilung des Verkehrs auf den umliegenden
StralBenraum bzw. auf die Ein- und Ausfahrten aus dem Grundstiick vorgenommen.

17 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRsG.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | Kéln , 2006.

18 Buro Dr. Dietviar Bosserorr: Planungstool Ver_Bau: Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung | Gustavsburg ,
2019.
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3.2  Zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

GemaB der Baubeschreibung zum Bebauungsplan sollen mit Herstellung der neuen P+R-Anlage
kiinftig 251 Pkw-Stellplatze in einem Parkhaus untergebracht werden. Nachfolgend wird daher
das aus der kiinftigen Stellplatzanzahl rechnerisch resultierende Verkehrsaufkommen hergeleitet.

3.2.1 Aufkommensermittlung fiir die geplante P+R-Anlage

Analog zum Analyse-Nullfall ergibt sich fiir die geplante Anlage mit Anwendung der stiindli-
chen Faktoren je Stellplatz gem&B der Parklarmstudie (vgl. Kapitel 2.3.3) rechnerisch das folgende
Verkehrsaufkommen je 24 Stunden:

" tags: 251 Stellpldtze x 0,3 Fahrten/Stellplatz und Stunde x 16 Stunden
= 1.205 Kfz-Fahrten

* pnachts: 251 Stellplatze x 0,06 Fahrten/Stellplatz und Stunde x 8 Stunden
= 121 Kfz-Fahrten

= gesamt: 1.205 Kfz-Fahrten + 121 Kfz-Fahrten
= 1.326 Kfz-Fahrten

Das Kfz-Aufkommen der Stellplatzanlage ist dabei tiberwiegend durch Nutzer im Berufsverkehr
gepragt. In der Berechnung ist sowohl der Quellverkehr als auch der Zielverkehr der Anlage be-
riicksichtigt. Uber die Ermittlung des Verkehrsaufkommens hinaus werden Fahrten durch Hol- und
Bringverkehr ohne ein Abstellen des Pkws nicht betrachtet, da hierbei keine Anderungen zwischen
Bestand und Planfall zu erwarten sind.

Da die Flachen der bestehenden P+R-Anlage uberplant werden, ergibt sich das zusatz-
liche Verkehrsaufkommen aus der Differenz des bestehenden Verkehrsaufkommens und
des Verkehrsaufkommens aus der Planung. Die geplante P+R-Anlage erzeugt bei kiinftig
251 Stellplatzen zusatzlich folglich:

= 1.326 Kfz-Fahrten/ Tag - 402 Kfz-Fahrten/ Tag
= 924 Kfz-Fahrten/ Tag.

3.2.2 Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

Mit Blick auf eine sichere Betrachtung der Leistungsfahigkeit ist insbesondere der Zeitraum
mit der hochsten Verkehrsbelastung (Spitzenstunde) relevant. Liegt in der Spitzenstunde ein
stabiler Verkehrsablauf vor, kann davon ausgegangen werden, dass dieser auch in den (ibrigen
Tagesstunden gewahrleistet ist. Aus diesem Grund zielt die Untersuchung auf die Ermittiung des
hochsten zusatzlichen Verkehrsaufkommens in der Spitzenstunde ab.
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Die tageszeitliche Verkehrsverteilung der P+R-Anlage ist vor allem durch den Berufsalltag gepragt.
Das heiBt, dass am Vormittag (06:00 bis 10:00 Uhr) ein vergleichsweise hoher Zielverkehr auf die
Anlage (Fahrt zur Arbeit) und am Nachmittag (15:00 bis 19:00 Uhr) ein hoher Quellverkehr von
der Anlage (Fahrt nach Hause) existiert.In Anlehnung an die Ermittlung des Verkehrsaufkommens
im Analyse-Nullfall (vgl. Kapitel 2.3.4), wird auch fiir den Planfall auf die Uberlagerung der
Spitzen im Quell- und Zielverkehr gemaB EAR zuriickgegriffen und damit ein verkehrlich ungiins-
tiger Fall betrachtet (Worst-Case-Annahme). Demnach ergibt sich fiir die geplante Anlage mit
251 Stellplatzen das in Tabelle 3-1 dargestellte Verkehrsaufkommen zu den Spitzenstunden:

Tabelle 3-1 rechnerisches Verkehrsaufkommen der Stellplatzanlage zu den Spitzenstunden im Planfall

Zielverkehr Quellverkehr

Anzahl Stellpliitze Faktor absolut Faktor absolut

[Kfz-Fahrten/h [Kfz-Fahrten/h
und Stellplatz] und Stellplatz]

251 0,45 113 0,50 126

[Kfz-Fahrten/h] [Kfz-Fahrten/h]

3.2.3  Réumliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

Die rdumliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens orientiert sich an den
gewonnenen Erkenntnissen der Bestandsanalyse und der durch den AG vorgegebenen Variante
der verkehrlichen ErschlieBung. So wird die geplante P+R-Anlage auch kiinftig tber die StraBBe
Am FlieB an das 6ffentliche StraBennetz angeschlossen. Fiir den motorisierten Individualverkehr
ist das die einzige ErschlieBung der Anlage. Aus der Beobachtung des Verkehrsablaufs im Bestand
geht hervor, dass die Nutzer der bestehenden Anlage - gemessen an den Spitzenstunden - zu 75 %
uber die nordliche Kastanienallee an- und abreisen, sowie 25 % (iber die slidliche Kastanienallee.
Mit der geplanten Erweiterung der Anlage wird dieser Ansatz der raumlichen Verteilung auch
weiterhin verfolgt.

Fiir den Planfall mit 251 Stellpldtzen ergibt sich unter Abzug des Verkehrs der bestehenden
Stellplatzanlage folglich zur Spitzenstunde am Vormittag das in Abbildung 3-1 dargestellte zu-
satzliche Verkehrsaufkommen durch die P+R-Anlage. Die Abbildung 3-2 veranschaulicht das
Verkehrsaufkommen zur zugehdrigen Spitzenstunde am Nachmittag.
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LEGENDE (ohne MaBstab)

Zusitzliches Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde
am Vormittag

YOI bestehender Verkehr [Kfz-Fahrten/h]

VOSOS zusatzlicher Verkehr [Kfz-Fahrten/h
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende - [ fh]

Abbildung 3-1 Verteilung des zusitzlichen Verkehrsaufkommens | Spitzenstunde am Vormittag

LEGENDE (ohne MaBstab)

Zusétzliches Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde
am Nachmittag

Y0008 bestehender Verkehr [Kfz-Fahrten/h]
XXXX atzlicher Verkehr [Kfz-Fahrten/h
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende - zusdtzlicher Verkehr [Kfz-Fahrten/h]

Abbildung 3-2 Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens | Spitzenstunde am Nachmittag
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3.3  Zukiinftiges Gesamtverkehrsaufkommen

Fiir die Untersuchung des zukiinftigen Gesamtverkehrsaufkommen kann im Allgemeinen zwischen
zwei Betrachtungsfillen unterschieden werden. So ist der Analyse-Planfall (Bestandsaufkommen
zzql. des Vorhabens) dem Prognose-Planfall (Prognosebelastung zzgl. des Vorhabens) gegeniiber-
zustellen und der maBBgebende Fall, also der Fall mit dem hdchsten Verkehrsaufkommen, zu be-
stimmen.

Zukiinftiges Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall

Die Kastanienallee liegt aufgrund ihrer untergeordneten Funktion auBerhalb relevanter
Prognoseabschnitte. Daher wird vom Land Brandenburg fiir das Jahr 2030 keine Prognosebelastung
fur die Kastanienallee zur Verfligung gestellt. Nach Abstimmung mit der Gemeinde ist fiir das er-
weiterte Gebiet rund um den S-Bahnhof Mdnchmiihle keine weitere Entwicklung geplant oder
beschlossen. Im Hinblick auf eine Abschatzung zur sicheren Seite (Worst-Case-Ansatz) wird eine
allgemeine Zunahme des Verkehrsaufkommens entlang der Kastanienallee von 5 % gegeniiber
dem Bestand angesetzt. Fiir das Vorhaben gilt folglich der Prognose-Planfall als mal3gebender
Fall, der den weiteren verkehrlichen Betrachtungen zugrunde gelegt wird.

Zur Ermittlung der zukiinftigen Verkehrsbelastung im Prognose-Planfall wird - im Sinne einer
Abschatzung zur sicheren Seite - ein vereinfachter Ansatz gewahlt. Bei diesem wird das pro-
gnostizierte Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt zur Spitzenstunde mit dem zusatzlich durch
das Vorhaben erzeugten Verkehrsaufkommen entsprechend des Spitzenstundenanteils tiberla-
gert. Grundlage hierflr bilden die Ergebnisse der durchgefiihrten Verkehrserhebung sowie der
Aufkommensermittiung und der zeitlichen und raumlichen Verteilung des zusatzlichen Verkehrs.

Das zukiinftige Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall ist fiir die Spitzenstunde am Vormittag
in Abbildung 3-3 und fiir die Spitzenstunde am Nachmittag in Abbildung 3-4 dargestellt.

Die resultierenden Knotenpunktbelastungen zur jeweiligen Spitzenstunde dienen als
Bemessungsgrundlage fiir die anschlieBende Leistungsfahigkeitsbetrachtung und die Bewertung
der zu erwartenden Verkehrsqualitat im Prognose-Planfall.
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LEGENDE (ohne MaBstab)
Planfall | Spitzenstunde am Vormittag

S8 zukiinftiger Verkehr [Kfz-Fahrten/h]

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 3-3  Zukinftiges Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Vormittag | Prognose-Planfall

LEGENDE (ohne MaBstab)
Planfall | Spitzenstunde am Nachmittag

8 zukiinftiger Verkehr [Kfz-Fahrten/h]

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 3-4  Zukiinftiges Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Vormittag | Prognose-Planfall
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3.4  Zusammenfassung

Fiir den Neubau der P+R-Anlage ergibt sich im Vergleich zur Bestandssituation rechnerisch ein
wesentlicher Anstieg des Verkehrsaufkommens - insbesondere zu den Spitzenstunden - ent-
lang der StraBe Am FlieB. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist jedoch zu beriicksichtigen,
dass es sich hierbei um die Betrachtung eines Worst-Case-Szenarios handelt. Die geplante
Stellplatzanlage wird kiinftig primdr den bestehenden ruhenden Verkehr aus den umliegenden
Wohnwegen konzentrieren und durch die zu erwartende Reduktion des Parksuchverkehrs voraus-
sichtlich in Summe zu einem Riickgang des aus der Anlage resultierenden Verkehrsaufkommens
gegeniiber der Bestandssituation fiihren. Der Parksuchverkehr und die Nutzung der Stellplatze
im offentlichen StraBenraum durch Nutzer der P+R-Anlage konnten bei der Ermittlung des
Verkehrsaufkommens im Bestand nicht beriicksichtigt werden. Das verkehrliche Mehraufkommen
ergibt sich folglich rein rechnerisch. Die tatsachliche Erhdhung des Verkehrsaufkommens durch
die geplante Stellplatzanlage wird folglich geringer ausfallen, als es das Berechnungsergebnis
unterstellt.

Im Prognose-Planfall, welcher als maBgebender verkehrlicher Fall zu betrachten ist, be-
tragt das Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt Kastanienallee /| Am FlieB - WiesenstraBe
zur Spitzenstunde am Vormittag 482-Kfz-Fahrten und zur Spitzenstunde am Nachmittag
495 Kfz-Fahrten als Summe aller Knotenarme. Es ist zu beachten, dass flr die Abschdtzung
des zukiinftigen Verkehrsaufkommens ein Worst-Case-Szenario zugrunde gelegt wurde. Die
Verkehrsbelastungen zur jeweiligen Spitzenstunde bilden die Bemessungsgrundlage fiir die nach-
folgende Leistungsfahigkeitsbetrachtung und fiir die resultierende Bewertung des zukiinftigen
Verkehrsablaufs.
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4  Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im folgenden Abschnitt wird die Leistungsfahigkeit fiir die Ein- und Ausfahrt zur P+R-Anlage so-
wie den angrenzenden Knotenpunkt Kastanienallee / Am FlieB - WiesenstraBe untersucht. Es wird
gepriift, ob eine stabile Verkehrsabwicklung - insbesondere auf den iibergeordneten Stral3en - und
eine leistungsfahige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet ist.

4.1 Vorgehensweise zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Da an Knotenpunkten eine gleichzeitige Abwicklung kreuzender Verkehrsstrome nicht mdg-
lich ist, muss zunéchst untersucht werden, wie hoch die (theoretisch) verfligbare Kapazitit der
einzelnen Knotenpunktstrome ist. AnschlieBend wird die verfiigbare Kapazitdt dem tatsachlich
abzuwickelnden Verkehrsaufkommen gegeniibergestellt und die daraus resultierende Kapazitat
bzw. Leistungsfahigkeit bewertet. Das Berechnungsverfahren und die Bewertung werden nach
dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)'® durchgefiihrt. Das im
HBS angegebene Verfahren zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung entspricht aktuell den allge-
mein anerkannten Regeln der Technik, um den Verkehrsablauf objektiv beurteilen zu kdnnen.
Es handelt sich dabei um ein standardisiertes Verfahren zur hinreichend genauen Beschreibung
und Ermittlung der Leistungsfahigkeit. Als wesentliche BewertungsgréBBe nach dem HBS wer-
den die Kapazitatsreserve und die daraus abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach
den Qualititsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) eingeteilt. Eine Ubersicht zu den Definitionen
der Qualitatsstufen fiir einen nichtsignalisierten Knotenpunkt ist in der Anlage 3 aufgefiihrt.
Unter Verwendung der zuvor ermittelten Verkehrsbelastung (maBgebende Bemessungsstunde)
werden die einzelnen Zufahrtsstrome beziiglich der vorhandenen Kapazitaten an den einzel-
nen Knotenpunkten untersucht. Die Verkehrsbelastung setzt sich dabei aus dem vorhandenen
Verkehrsaufkommen im Bestand und dem zusatzlich erzeugten Verkehr der geplanten P+R-Anlage
in der Spitzenstunde zusammen (siehe Kapitel 2.3 und Kapitel 3.2).

Es ist zu beachten, dass die mittleren Wartezeiten Naherungswerte darstellen und im realen
Verkehrsablauf Abweichungen vom errechneten Wert mdglich sind.

19 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrse.): Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) | Kéln, 2015.
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4.2 Qualitat des Verkehrsablaufs

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird im Folgenden getrennt fiir die Spitzenstunde am
Vormittag und am Nachmittag vorgenommen. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts
Kastanienallee / Am FlieB - WiesenstraBe ist fiir den Bestand in Anlage 4 grafisch und in Anlage 5
tabellarisch dargestellt. Fiir die Bewertung der Leistungsfahigkeit wird am KP2 die Verkehrsreglung
srechts-vor-links« zugrunde gelegt. Am KP1 sind die Verkehrsstrome entlang der Kastanienallee
bevorrechtigt.

4.2.1 Leistungsfahigkeit zur Spitzenstunde am Vormittag

Die folgende Abbildung 4-1 stellt das Ergebnis bzw. die resultierenden Qualitatsstufen der
Leistungsfahigkeitsbetrachtung des Prognose-Planfalls mit 251 Stellplatzen zur Spitzenstunde

A

am Vormittag am Knotenpunkt und der Ein- und Ausfahrt zur Stellplatzanlage dar.

@ Miihlenbeck-Ménchmiihle |

T e | e

“ / LEGENDE (ohne MaBstab)
“ . HBS Bewertung Planfall | Leistungsfahigkeit Spitzenstunde am Vormittag
>
(=
< leistungsfahiger Verkehrszustand nicht leistungsfahiger Verkehrszustand
3
6» “ sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten
ﬂ kurze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten

splrbare Wartezeiten

3 betrdchtliche Wartezeiten
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 4-1 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag | Prognose-Planfall

Die Leistungsfahigkeitsberechnung zeigt, dass fir alle Fahrbeziehungen ein leistungsfahiger
Verkehrsablauf der Qualitatsstufen A bis B erreicht wird. Es stellt sich ein stabiler Verkehrszustand
mit kurzen bis sehr kurzen Wartezeiten fiir die Verkehrsteilnehmer ein. Zudem sind zusatzliche
Kapazitatsreserven vorhanden.
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4.2.2 Leistungsfahigkeit zur Spitzenstunde am Nachmittag

Die folgende Abbildung 4-2 stellt das Ergebnis bzw. die resultierenden Qualitatsstufen der
Leistungsfahigkeitsbetrachtung des Planfalls fiir die Spitzenstunde am Nachmittag am

Knotenpunkt und der Ein- und Ausfahrt zur Stellplatzanlage dar.

© Mihlenbeck-Msnchmiihle | \\
A
- y " o
\

@/

“ / LEGENDE (ohne MaBstab)
“ % HBS Bewertung Planfall | Leistungsfihigkeit Spitzenstunde am Nachmittag
=3
[} leistungsfahiger Verkehrszustand nicht leistungsféhiger Verkehrszustand
2
69 sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten
H kurze Wartezeiten B sehr lange Wartezeiten

splrbare Wartezeiten

. betrdchtliche Wartezeiten
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 4-2 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag | Prognose-Planfall

Die Leistungsfahigkeitsberechnung zeigt, dass auch zur Spitzenstunde am Nachmittag ein leis-
tungsfahiger Verkehrsablauf der Qualitatsstufen A bis B fiir alle Fahrbeziehungen erreicht wird. Es
kommt zu kurzen bis sehr kurzen Wartezeiten. Zusatzliche Kapazitatsreserven liegen vor.

4.3  Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ergibt, dass grundsatzlich ein stabiler und leistungsfahiger
Verkehrsablauf gewahrleistet werden kann. Trotz der Annahme einer ungiinstigen Verkehrssituation
wird der Verkehr durch den zusatzlichen Quell- und Zielverkehr, den die kiinftige P+R-Anlage
erzeugt, nicht zusatzlich beeintrachtigt. Der zusatzlich entstehende Verkehr ist zwar vergleichs-
weise hoch, maBgebend fiir die zukiinftige Verkehrsqualitdt ist dennoch der bestehende Verkehr.
Die Ergebnisse der HBS-Bewertungen und die zugrunde liegenden Verkehrsbelastungen sind der
Anlage 8 bis Anlage 15 grafisch und tabellarisch dargestellt.
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Hinsichtlich der Anbindung an das libergeordnete StraBennetz ist festzustellen, dass die resul-
tierenden zusatzlichen Verkehrsmengen sich mit steigender Entfernung zum Plangebiet wei-
ter verteilen und daher insgesamt sehr gering sein werden. Daher ist davon auszugehen, dass
sich an den Knotenpunkten im lbergeordneten StraBennetz keine spiirbaren Verdanderungen des
Verkehrsgeschehens ergeben.

4.4  Erginzende Hinweise

Fiir die Gemeinde Miihlenbecker Land ist im kurzfristigen Zeithorizont die Inbetriebnahme der ver-
langerten Streckenfiihrung der Heidekrautbahn vorgesehen. Dahingehend werden in der Gemeinde
drei Haltepunkte eingerichtet. Einer dieser Haltepunkte wird sich nach aktuellem Planungsstand
rund 500 m nordlich des S-Bahnhofs Miihlenbeck-Monchmiihle befinden. Da fiir diesen Haltepunkt
kiinftig 1.000 Ein- und Aussteiger am Tag prognostiziert sind, ist die Errichtung einer weiteren P+R-
Anlage am Berufsforderungswerk geplant. Die Heidekrautbahn soll im 30-Minuten-Takt zundchst
bis Berlin-Wilhelmsruh und ab 2024 weiter bis Berlin-Gesundbrunnen verkehren. Mit geplanten
Reisezeiten von 20 Minuten zwischen Miihlenbeck-Mdnchmiihle und Berlin-Gesundbrunnen stellt
die Linie eine vergleichbare Alternative zur aktuellen S-Bahnverbindung dar. Durch diese alterna-
tive Anbindung in Richtung Berlin ist eine Entlastung der P+R-Anlage Miihlenbeck-Mdnchmiihle
im Vergleich zum Bestand zu erwarten.
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5  Zusammenfassung

Die Gemeinde Miihlenbecker Land plant den Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Miihlenbeck-
Méonchmiihle. Die im Bestand vorhandenen 76 Pkw-Stellplatze und 97 Fahrradbligel sollen im
Planfall auf 251 Pkw-Stellpldtze und 450 Fahrradstellplatze erhoht werden. Damit soll dem ak-
tuell hohen Parkdruck der bestehenden Anlage und im umliegenden StraBenraum Rechnung ge-
tragen werden. Die planungsrechtliche Sicherung soll iiber die Aufstellung des Bebauungsplans
GML Nr. 38 sNeubau P+R-Anlage am S-Bahnhof Miihlenbeck-Mdnchmiihle« erfolgen. Die mégliche
Aufstockung der Anlage auf insgesamt 319 Stellplatze wurde im Rahmen einer Voruntersuchung
aus schallschutztechnischen Griinden verworfen.

Im Rahmen der Planung wurde eine verkehrstechnische Untersuchung durchgefiihrt. Ziel war es,
eine Aussage zur verkehrlichen ErschlieBung des Plangebiets zu treffen und die Auswirkungen
des erzeugten Verkehrsaufkommens auf das angrenzende StraBennetz abzuschdtzen. Die
Untersuchung gliederte sich dabei in drei aufeinanderfolgende Bearbeitungsschritte.

Im ersten Schritt wurde die bestehenden Verkehrssituation am Knotenpunkt Kastanienallee/
Am FlieB - WiesenstraBBe sowie an der Ein- und Ausfahrt der bestehenden P+R-Anlage ermit-
telt. Da zum Untersuchungszeitpunkt das Durchfiihren von reprasentativen Verkehrserhebungen
in Folge der allgemeinen Einschrankungen zur Einddmmung der Coronapandemie nicht mog-
lich war, wurde das Verkehrsaufkommen im Bestand aus vorhandenen Zahldaten und eigenen
Annahmen hergeleitet. Fiir das Verkehrsaufkommen entlang der Kastanienallee wurde dabei
auf die Zahlergebnisse vom Donnerstag den 22.08.2019 am westlich gelegenen Knotenpunkt
Mihlenbecker StraBe / SchillerstraBe - In den Ruthen zuriickgegriffen. Die SchillerstraBe bildet
dabei die Verlangerung der Kastanienallee und erfiillt ebenso liberwiegend eine Sammelfunktion
fur die umliegenden Wohngebiete. Fiir die SchillerstraBe wurde ein durchschnittliches werk-
tagliches Verkehrsaufkommen von 2.600 Kfz-Fahrten pro Tag ermittelt. Dieses Aufkommen ist
entsprechend auch fiir die Kastanienallee anzuwenden. Auf der libergeordneten StraB3e liegt die
Spitzenstunde am Vormittag zwischen 07:00 und 08:00 Uhr und am Nachmittag zwischen 15:45
und 16:45 Uhr. Fiir die bestehende P+R-Anlage wurde unter Berlicksichtigung der allgemeinen
Planungshilfen fiir P+R-Anlagen ein werktagliches Verkehrsaufkommen von 402 Kfz-Fahrten am
Tag fiir die bestehende Anlage mit 76 Stellplatzen angesetzt.

Mit Herstellung der geplanten 251 Pkw-Stellplatze sind unter selbigem Ansatz kiinftig 1.326 Kfz-
Fahrten am Tag durch die neue P+R-Anlage zu erwarten. Dies entspricht folglich einer Zunahme von
924 Kfz-Fahrten am Tag im Vergleich zur Bestandssituation. Unter Beriicksichtigung der allgemei-
nen tageszeitlichen Verteilung werden durch die kiinftige Stellplatzanlage in den Spitzenstunden
jeweils insgesamt 239 Kfz-Fahrten/h als Summe aus Quell- und Zielverkehr angesetzt.

Zusammenfassung | 23



Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Nach Uberlagerung des Verkehrsaufkommens aus der geplanten P+R-Anlage mit dem zukiinfti-
gen Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt ergibt die Leistungsfahigkeitsuntersuchung, dass ein
stabiler und leistungsfahiger Verkehrsablauf gewahrleistet werden kann. Trotz der Annahme einer
eher ungiinstigen Verkehrssituation wird der bestehende und prognostizierte Verkehr durch den
zusatzlichen Quell- und Zielverkehr nicht wesentlich beeintrachtigt. Das bedeutet, dass zukiinftig
auf den umliegenden StraBBen sowohl der libergeordnete Verkehr als auch der untergeordnete
Verkehr leistungsfahig abgewickelt werden kann.

Es ist bei der Interpretation der Ergebnisse der Untersuchung zu beriicksichtigen, dass fiir die
Abschatzung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens ein Worst-Case-Szenario zugrunde ge-
legt wurde. Aus diesem Grund wurden positive Effekte wie insbesondere die Reduktion des
Parksuchverkehrs und eine Vermeidung des »Wildparkens« im Umfeld des S-Bahnhofs durch die
VergréBerung der P+R-Anlage nicht beriicksichtigt. Tatsdchlich erscheint eine deutliche Zunahme
des Verkehrsaufkommens durch den Bau der neuen P+R-Anlage deshalb und aufgrund der geplan-
ten neuen Haltepunkte der Heidekrautbahn in der Umgebung als unwahrscheinlich.

Zusammenfassend zeigt die Untersuchung, dass aus verkehrstechnischer Perspektive durch das
Bauvorhaben keine wesentlichen Einschrankungen zu erwarten sind. Insgesamt wird zukiinftig
eine leistungsfahige ErschlieBung des Plangebietes und ein stabiler Verkehrsablauf auf den um-
liegenden StraBBen gewahrleistet.
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Anlage 1 Ergebnis der Verkehrsernebung am Knotenpunkt Mihlenbecker StraBe [ SchillerstraBe - In den Ruthen

Basisdaten der Verkehrserhebung

O] o SO Schildow
Zahlstelle...errennes Miihlenbecker StraBe [ SchillerstraBe - In den Ruthen
Datum..ceeeeeeeree 22.08.2019
Wochentag.....ooceneenn. Donnerstag
Art der Erhebung........ Knotenstromerhebung
Erhebungsdauer.......... Hauptverkehrszeiten (06:00 - 10:00 Uhr; 15:00 - 19:00 Uhr)
Klassifizierung............. leichte Fahrzeuge (Krad, Pkw, Lfw) | Lkw > 3,5 t | Busse | Rad auf der Fahrbahn
Witterung....oveeeneeeene. sonnig
Temperatur. .. tagsiber 26 °C
nachts 11°C
Bemerkungen..............

Ganglinien des Erhebungszeitraums

1.200 -
1.000
=
£ 800 -
5
€
S 600 -
v
5
3
S 400 A
3]
>
200 + I
0 - T T T T T T T T
06:00 - 07:00 - 08:00 - 09:00 - 15:00 - 16:00 - 17:00 - 18:00 -
07:00 08:00 09:00 10:00 16:00 17:00 18:00 19:00
Stundengruppen

®m Miihlenbecker Str. (Nord) ~ ® Schillerstr. Miihlenbecker Str. (Siid) In den Ruthen
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60-Minuten-Intervall

Miihlenbecker StraBe [ SchillerstraBe - In den Ruthen

Miihlenbecker Str.

Miihlenbecker Str.

Gesamt (Nord) Schillerstr. (siid) In den Ruthen
Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
06:00 - 07:00 546 0 60 1 132 2 7 10 745 13
07:00 - 08:00 432 4 135 7 243 2 15 2 825 15
08:00 - 09:00 379 1 88 3 226 7 10 1 703 12
09:00 - 10:00 334 5 71 3 234 1 12 4 651 13
Summe 1.691 10 354 14 835 12 44 17 2.924 53
15:00 - 16:00 335 3 98 9 619 7 15 3 1.067 22
16:00 - 17:00 309 4 101 5 506 1 12 6 928 26
17:00 - 18:00 325 5 110 8 436 12 11 0 882 25
18:00 - 19:00 316 13 104 3 308 15 10 0 738 31
Summe 1.285 25 413 25 1.869 45 48 9 3.615 104
Gesamt | | 2.976 | 35 767 39 2.704 | 57 92 26 | | 6.539 | 157
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15-Minuten-Intervall

Miihlenbecker Str.

(Nord) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr

Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad
06:00 - 06:15 0 0 0 0 133 3 0 0 1 0 0 0 137 0
06:15 - 06:30 0 0 0 0 141 2 0 0 1 0 0 0 144 0
06:30 - 06:45 0 0 0 0 129 2 1 0 1 0 0 0 133 0
06:45 - 07:00 3 0 0 0 124 3 1 0 1 0 0 0 132 0
07:00 - 07:15 0 0 0 0 117 2 1 2 6 0 0 0 126 2
07:15-07:30 4 0 0 0 89 2 1 1 6 0 1 0 103 1
07:30 - 07:45 2 0 0 0 87 2 0 1 10 1 0 0 102 1
07:45 - 08:00 1 0 0 0 90 6 0 0 4 0 0 0 101 0
08:00 - 08:15 1 0 0 0 98 7 0 0 3 0 0 0 109 0
08:15 - 08:30 1 1 0 0 95 3 0 0 4 0 0 0 104 0
08:30 - 08:45 0 0 0 0 80 2 0 0 5 0 0 0 87 0
08:45 - 09:00 0 0 0 0 74 1 0 1 4 0 0 0 79 1
09:00 - 09:15 0 0 0 0 85 3 0 0 6 0 0 2 94 2
09:15 - 09:30 1 0 0 0 82 3 1 1 5 0 0 0 92 1
09:30 - 09:45 0 0 0 0 65 2 0 1 1 0 0 1 68 2
09:45 - 10:00 1 0 0 0 66 5 0 0 7 1 0 0 80 0
15:00 - 15:15 3 0 0 0 83 0 0 1 8 0 0 0 94 1
15:15-15:30 2 0 0 0 75 1 0 0 5 0 0 2 83 2
15:30 - 15:45 0 0 0 0 64 0 1 0 7 0 0 0 72 0
15:45 - 16:00 6 0 0 0 70 1 0 0 9 0 0 0 86 0
16:00 - 16:15 0 0 0 0 70 0 0 0 10 0 0 0 80 0
16:15 - 16:30 0 0 0 0 74 0 1 0 6 0 0 4 81 4
16:30 - 16:45 4 0 0 0 67 2 0 0 5 0 0 0 78 0
16:45 - 17:00 5 0 0 0 58 2 0 0 5 0 0 0 70 0
17:00 - 17:15 2 0 0 0 89 2 0 2 1 0 0 0 104 2
17:15-17:30 0 0 0 0 63 1 0 1 7 1 0 0 72 1
17:30 - 17:45 1 0 0 0 61 0 1 0 3 0 0 0 66 0
17:45 - 18:00 1 0 0 0 71 5 0 2 6 0 0 0 83 2
18:00 - 18:15 0 0 0 0 80 1 0 8 9 0 0 0 90 8
18:15 - 18:30 2 0 0 0 76 1 0 1 6 0 0 0 85 1
18:30 - 18:45 0 0 0 0 70 1 0 2 4 0 0 0 75 2
18:45 - 19:00 3 0 0 0 56 1 0 2 6 0 0 0 66 2

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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Fortsetzung 15-Minuten-Intervall

Schillerstr.

Zeit

06:00 - 06:15

06:15 - 06:30

06:30 - 06:45

06:45 - 07:00

07:00 - 07:15

07:15 - 07:30

07:30 - 07:45

07:45 - 08:00

08:00 - 08:15

08:15 - 08:30

08:30 - 08:45

08:45 - 09:00

09:00 - 09:15

09:15 - 09:30

09:30 - 09:45

09:45 - 10:00

15:00 - 15:15

15:15 - 15:30

15:30 - 15:45

15:45 - 16:00

16:00 - 16:15

16:15 - 16:30

16:30 - 16:45

16:45 - 17:00

17:00 - 17:15

17:15-17:30

17:30 - 17:45

17:45 - 18:00

18:00 - 18:15

18:15 - 18:30

18:30 - 18:45

18:45 - 19:00

Pkw

Rechtseinbiegeverkehr

Lkw Bus
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
1 0
1 0
1 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
1 0
1 0
1 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
1 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0

Geradeausverkehr
Lkw Bus
0 0
0 0
0 0
0 0
1 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0

Rad Pkw
1 7
0 7
0 17
0 13
0 14
0 10
2 17
0 12
0 8
0 7
1 13
0 15
0 14
0 7
2 10
0 7
0 24
3 9
0 10
2 1
1 16
0 1
2 16
1 10
1 23
1 20
1 17
3 10
1 14
0 19
0 13
2 24

Linkseinbiegeverkehr

Kfz

31

28

47

29

23

27

21

25

23

21

26

24

28

23

35

27

27

21

23

28

20

33

Summe

Rad

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrider (Krad) zusammengefasst.
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Fortsetzung 15-Minuten-Intervall

Miihlenbecker Str.

(siid) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr

Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad
06:00 - 06:15 6 0 1 0 20 2 0 0 0 0 0 0 29 0
06:15 - 06:30 4 0 1 0 23 2 0 0 0 0 0 0 30 0
06:30 - 06:45 2 0 0 0 25 1 0 1 0 0 0 0 28 1
06:45 - 07:00 4 0 1 0 38 0 0 1 2 0 0 0 45 1
07:00 - 07:15 7 0 2 0 37 2 0 0 1 0 0 0 49 0
07:15-07:30 5 0 2 1 56 1 0 1 0 0 0 0 64 2
07:30 - 07:45 6 0 0 0 49 6 0 0 2 0 0 0 63 0
07:45 - 08:00 20 0 1 0 43 2 0 0 1 0 0 0 67 0
08:00 - 08:15 7 0 2 2 37 0 0 1 3 0 0 0 49 3
08:15 - 08:30 4 0 0 0 48 1 0 2 1 0 0 0 54 2
08:30 - 08:45 5 0 1 0 51 1 2 1 0 0 0 0 60 1
08:45 - 09:00 9 0 1 1 45 4 1 0 3 0 0 0 63 1
09:00 - 09:15 6 0 2 0 40 7 0 0 1 0 0 0 56 0
09:15 - 09:30 6 0 0 0 38 1 1 1 0 0 0 0 46 1
09:30 - 09:45 9 1 1 0 54 3 0 0 1 0 0 0 69 0
09:45 - 10:00 11 0 1 0 48 3 0 0 0 0 0 0 63 0
15:00 - 15:15 19 1 1 1 119 2 0 1 0 0 0 0 142 2
15:15 - 15:30 20 0 1 1 142 2 0 1 0 0 0 0 165 2
15:30 - 15:45 13 0 1 0 124 3 0 1 0 0 0 0 141 1
15:45 - 16:00 27 0 1 1 142 1 0 0 0 0 0 1 171 2
16:00 - 16:15 11 0 0 0 120 3 0 3 0 0 0 0 134 3
16:15 - 16:30 31 0 1 1 88 3 0 0 0 0 0 0 123 1
16:30 - 16:45 19 0 1 1 95 2 1 3 0 0 0 0 118 4
16:45 - 17:00 13 1 0 0 114 3 0 3 0 0 0 0 131 3
17:00 - 17:15 12 0 2 0 93 1 0 0 1 0 0 0 109 0
17:15-17:30 18 1 0 0 104 0 0 2 2 0 0 0 125 2
17:30 - 17:45 24 0 1 0 72 2 1 1 1 0 0 0 101 1
17:45 - 18:00 16 1 1 1 82 0 0 8 1 0 0 0 101 9
18:00 - 18:15 15 0 0 0 60 1 1 4 1 0 0 0 78 4
18:15 - 18:30 12 0 2 0 59 0 1 2 1 0 0 0 75 2
18:30 - 18:45 13 0 0 1 66 0 0 4 0 0 0 0 79 5
18:45 - 19:00 11 0 1 1 59 1 0 3 4 0 0 0 76 4

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Fortsetzung 15-Minuten-Intervall

Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Summe

Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad
06:00 - 06:15 1 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 1 5
06:15 - 06:30 1 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 0 3 1
06:30 - 06:45 0 0 0 0 0 0 0 2 2 0 0 0 2 2
06:45 - 07:00 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 1 2
07:00 - 07:15 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0
07:15-07:30 2 0 0 0 4 0 0 0 2 1 0 0 9 0
07:30 - 07:45 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 1 1
07:45 - 08:00 2 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 4 1
08:00 - 08:15 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0
08:15 - 08:30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
08:30 - 08:45 0 0 0 0 2 0 0 0 1 1 0 0 4 0
08:45 - 09:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 2 1
09:00 - 09:15 0 1 0 0 1 0 0 3 1 0 0 0 3 3
09:15 - 09:30 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0
09:30 - 09:45 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1
09:45 - 10:00 2 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 7 0
15:00 - 15:15 3 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 6 0
15:15-15:30 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 2 1
15:30 - 15:45 1 0 0 0 0 0 0 2 3 0 0 0 4 2
15:45 - 16:00 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0
16:00 - 16:15 5 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 5 1
16:15 - 16:30 2 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 4 1
16:30 - 16:45 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 3 2
16:45 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 2
17:00 - 17:15 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0
17:15-17:30 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0
17:30 - 17:45 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0
17:45 - 18:00 1 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 6 0
18:00 - 18:15 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 4 0
18:15 - 18:30 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0
18:30 - 18:45 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 3 0
18:45 - 19:00 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 2

Durchschnittlicher (werk-)tiglicher Verkehr | Kastanienallee | Analyse-Nullfall

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBen

0] VT Gemeinde Mihlenbecker Land

StraBe. .o Kastanienallee (abgeleitet aus SchillerstraBe)
Zahldatum................. 22.08.2019

Zahlmonat...........ee.. August

Stundengruppe........ 06:00 - 10:00 | 15:00 - 19:00

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 1.397 82
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 225 6
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr
.. . . . 00:00 - 24:00 1,83 1,91
im jeweiligen Zeitbereich | Hrfys, ! !
Ermittlung des durchschnittlich werktdglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 2.557 157
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 0,98 0,98
[06] Durchschnittlich werktaglicher Verkehr | DTV\ys Kfz/24 h 2.505 153
[07] DTV5 gerundet Kfz/24 h 2.600 160
[08] SV-Anteil am DTV y5 % - 6
Ermittlung des durchschnittlich téglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,91 0,85
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,97 0,96
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 2.257 128
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 2.300 130
[13] SV-Anteil am DTV A - 6

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroBstadten | Heft

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 3 Qualitatsstufen nach HBS | Nichtsignalisierter Knotenpunkt

Nach dem Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015) Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Grenzwerte der mittleren Wartezeit fiir die Qualititsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)

Mittlere Wartezeit t_ [s]
Regelung durch Vorfahrtsbeschilderun Regelung rrechts vor linkst
gelung g Kraftfahrzeugverkehr

osv

Fahrzeugverkehr auf der Radverkehr auf N

Radverkehrsanlagen und Kreuzung Einmindung
Fahrbahn .
FuBgédnger

A <10 <5h <10 <10
B <20 <10 <10 <10
C <30 <15 <15 <15
D < 45 <25 <20 <15
E > 45 > 35 > 25 > 20
F K > 35 > 257 > 207

"'Die Stufe ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke g, Giber der Kapazitit C, liegt.

2 In diesem Bereich funktioniert die Regelungsart ,rechts vor links" nicht mehr

Die einzelnen Qualitdtsstufen bedeuten:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten
sind sehr gering.

Stufe B: Die Abflussméglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst.
Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten
Verkehrsteilnehmer achten. Die Wartezeiten sind splrbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder
hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch beziliglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnenmer in den Nebenstromen muss Haltevorgdnge, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Verkehrsteilnehmer kdnnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich  vorliber gehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zu-
riick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr
groBe und dabei stark streuende Werte an. Geringfigige Verschlechterungen der EinflussgréBen kénnen zum
Verkehrszusammenbruch fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist tiber
eine Stunde gréBer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Staus mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke
im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tberlastet.
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m Verkehrstechnische Untersuchung

zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 4 Strombelastungsplan Spitzenstunde am Vormittag | Knotenpunkt | Analyse-Nullfall

Analyse-Nullfall | Spitzenstunde am Vormittag

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 36 12 Kastanienallee (Nord)
2 26 135 (Arm 2)
3 5 5
o)
4 |8 |77 S A8 A
10 J) Ao
50 w & <
100 ©
Wiesenstralle
(Arm 3)
™
5 3
5

Am Fliel
(Arm 1)

Kastanienallee (Sud)
(Arm 4)
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 5 HBS-Bewertung Spitzenstunde am Vormittag| Knotenpunkt | Analyse-Nullfall

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)

Kastanienallee/ Am FlieB

Lage des Knotenpunktes : Innerorts O

Belastung . Analyse-Nullfall | Spitzenstunde am Vormittag % \4«:\5‘23“"2“3\\*KN
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 B v Vorfahrt gewahren! 2
1
2 A <>> VorfahrtsstraBe 2
3
3 D v Vorfahrt gewahren! 1(2) “\e“a\\ee
e
7
4 C <>> VorfahrtsstraBBe 8
9
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?vriEE/h] [Pk\f:;/h] [F(;;Zh] E(_i] [lejh] [\‘;3 ?:3 Qsv
2-3 1 0,0 0,0 1.178,0 1.071,0] 0,000| 1.071,0| 0,0 | 0,0] A
2 A 2-4 2 135,0 148,5 1.800,0 1.636,5| 0,083| 1.501,5| - [24] A
2-1 3 26,0 28,5 1.600,0 1.454,5| 0,018| 1.428,5| 60| 25| A
1-2 4 36,0 39,5 803,0 730,0 1 0,049| 6940 | 60 (52| A
1 B - 5 - - - - - - - - -
1-4 6 12,0 13,0 1.001,5 910,5 | 0,013| 8985 | 60 (40| A
4 -1 7 8,0 9,0 1.070,5 973,0 1 0,008| 9650 | 60 (37| A
4 C 4-2 8 77,0 84,5 1.800,0 1.636,5( 0,047 1.559,5| - | 23| A
4-3 9 0,0 0,0 1.600,0 1.454,5( 0,000 1.454,5| 0,0 00| A
3-4 10 50 55 789,0 717,5 10,007| 7125 | 60 (51| A
3 D — 11 - - = - = - - - -
3-2 12 50 55 1.092,0 992,5 1 0,005| 9875 | 60(36| A
Mischstréome
2 A - 1+2+3 - - - - - - 60| - A
1 B - 4+5+6 48,0 53,0 847,0 767,0 1 0,063| 7190 | 60 50| A
4 C - 7+8+9 85,0 93,5 1.800,0 1.636,5( 0,052 1.551,5| 60| 23| A
3 D - 10+11+12 10,0 11,0 916,5 833,0 | 0,012]| 8230 | 60| 44| A
Gesamt QSV| A
A, : Fahrzeuge
Upg : Belastung
CPE'CFz : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
N%,N99 : Stauldnge

tw . Mittlere Wartezeit
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 6

Strombelastungsplan Spitzenstunde am Nachmittag | Knotenpunkt | Analyse-Nullfall

Analyse-Nullfall | Spitzenstunde am Nachmittag

von\nach| 1 21 31| 4
1 29 9
2 33 5199
3
4 11 [126| 5

10
50
100

vl 33
4>“\'\ =
>
“29
DA )
»
®
Am Fliel3
(Arm 1)

Kastanienallee (Nord)
(Arm 2)

Wiesenstralle

(Arm 3)
vy
== 5% T
. ﬂdf.,t‘.ff” 5 o
NE"'-:-% ______ ,__ﬂi-:‘:f—-r“’r

\

1

L3

e

0% 2
A

o
o

5 0%

Kastanienallee (Siid)
(Arm 4)
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 7 HBS-Bewertung Spitzenstunde am Nachmittag | Knotenpunkt | Analyse-Nullfall

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Kana"ie"a"ee/ Am FieB o
Belastung : Analyse-Nullfall | Spitzenstunde am Nachmittag % \Qas‘g«\e“"‘\\ee
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 B v Vorfahrt gewahren! 2
1
2 A <>> VorfahrtsstraBe 2
3
3 D v Vorfahrt gewahren! 1(2)
7
4 C <>> VorfahrtsstraBBe 8
9
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?vriEE/h] [Pk\f:;/h] [F(;;Zh] E(_i] [lejh] [\‘;3 ?:3 Qsv
2-3 1 50 55 1.107,5 1.007,0| 0,005| 1.002,0| 60| 36| A
2 A 2-4 2 99,0 109,0 1.800,0 1.636,5| 0,061| 1.537,5| - [23] A
2-1 3 33,0 36,5 1.600,0 1.454,5| 0,023 | 1.421,5| 60| 25| A
1-2 4 29,0 32,0 776,0 7055 |1 0,041| 6765 | 60 (53| A
1 B - 5 - - - - - - - - -
1-4 6 9,0 10,0 1.042,0 947,5 10,010| 9385 | 60(38| A
4 -1 7 11,0 12,0 1.106,5 1.006,0( 0,011 9950 | 60| 36| A
4 C 4-2 8 126,0 138,5 1.800,0 1.636,5( 0,077 1.5105| - | 24| A
4-3 9 50 55 1.600,0 1.454,5( 0,003 | 1.449,5| 60| 25| A
3-4 10 0,0 0,0 759,0 690,0 | 0,000| 6900 | 0,0(00| A
3 D — 11 - - = - = - - - -
3-2 12 0,0 0,0 1.025,5 932,5 10,000| 9325 | 00(00| A
Mischstréome
2 A - 1+2+3 137,0 150,5 1.800,0 1.638,0( 0,084 1.501,0| 60| 24| A
1 B - 4+5+6 38,0 42,0 823,5 7450 | 0,051 7070 | 60 51| A
4 C - 7+8+9 142,0 156,0 1.800,0 1.638,0( 0,087 1.496,0| 60| 24| A
3 D - 10+11+12 0,0 0,0 1.800,0 - 0,000 - 60(00| A
Gesamt QSV| A
A, : Fahrzeuge
Upg : Belastung
CPE'CFz : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
N%,N99 : Stauldnge
tw : Mittlere Wartezeit
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m Verkehrstechnische Untersuchung

zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 8 Strombelastungsplan Spitzenstunde am Vormittag | Knotenpunkt | Prognose-Planfall

Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Vormittag

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 102 34 Kastanienallee (Nord)
2 85 142 (Arm 2)
3 5 5 £ 18
10 J 3 8o
50 » B
100 o

/Z,O

Wiesenstralle
(Arm 3)

™
5 5
Se

/

™ g 85

2 =
AE
-
%

Am Fliel
(Arm 1)

A8

Kastanienallee (Sud)
(Arm 4)
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 9 HBS-Bewertung Spitzenstunde am Vormittag| Knotenpunkt | Prognose-Planfall

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Kasfa"'e"a"ee/ Am Flief o
Belastung : Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Vormittag * \(a.-;an‘\e““\\ee
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 B v Vorfahrt gewahren! 2
1
2 A <>> VorfahrtsstraBe 2
3
3 D v Vorfahrt gewahren! 1(2)
7
4 C <>> VorfahrtsstraBBe 8
9
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?vriEE/h] [Pk\f:;/h] [F(;;Zh] E(_i] [lejh] [\‘;3 ?:3 Qsv
2-3 1 0,0 0,0 1.172,5 1.066,0| 0,000| 1.066,0| 0,0 | 0,0] A
2 A 2-4 2 142,0 156,0 1.800,0 1.636,5| 0,087 | 1.494,5| - [24] A
2-1 3 85,0 93,5 1.600,0 1.454,5| 0,058| 1.369,5| 60| 26| A
1-2 4 102,0 112,0 721,0 6555 | 0,155| 5535 | 60| 65| A
1 B - 5 - - - - - - - - -
1-4 6 34,0 37,5 957,5 870,5 1 0,039| 8365 | 60 (43| A
4 -1 7 28,0 31,0 993,0 902,5 |1 0,031| 8745 | 60 (41| A
4 C 4-2 8 81,0 89,0 1.800,0 1.636,5( 0,049 1.5555| - | 23| A
4-3 9 0,0 0,0 1.600,0 1.454,5( 0,000 1.454,5| 0,0 00| A
3-4 10 50 55 669,5 6085 | 0,008| 6035 | 60(60| A
3 D — 11 - - = - = - - - -
3-2 12 50 55 1.087,0 988,0 | 0,005| 9830 | 60(37| A
Mischstréome
2 A - 1+2+3 - - - - - - 60| - A
1 B - 4+5+6 136,0 149,5 770,5 701,0 |1 0,194| 5650 | 60| 64| A
4 C - 7+8+9 109,0 120,0 1.800,0 1.6350( 0,067 | 1.526,0| 60| 24| A
3 D - 10+11+12 10,0 11,0 846,0 769,0 |1 0,013] 7590 | 60 (47| A
Gesamt QSV| A
A, : Fahrzeuge
Upg : Belastung
CPE'CFz : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
N%,N99 : Stauldnge

tw . Mittlere Wartezeit

Anlagen | 40



m Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 10 Strombelastungsplan Spitzenstunde am Vormittag | Einmiindung | Prognose-Planfall

Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Vormittag

von\nach| 1 213 Zufahrt P+R
1 10 (Arm 2)
i 113 = 5120 iFMS
w??.
10 = »
50 >
100
Am FlieR (Ost)
(Arm 3)
™M
-
\\3(5
‘J\
-
126 @
A0
//
»10
™M
-
o

Am Fliel? (West)
(Arm 1)
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 11 HBS-Bewertung Spitzenstunde am Vormittag| Einmiindung | Prognose-Planfall

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Vormittag e
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 C @ VorfahrtsstraBBe ;
2 B v Vorfahrt gewahren! -
6
3 A <<>> VorfahrtsstraBBe j
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [ka?/P—EE/h] [ka(\::;/h] [Fcz;Zh] E(_l] [lejh] [\lrzs] F\g Qsv
3 A 3-1 2 0,0 0,0 1.8000 | 1.636,5|0,000] 1.636,5[ - | 00| A
3-2 3 113,0 124,5 1.600,0 1.454,5( 0,078 1.341,5| 60| 27| A
) B 2-3 4 126,0 138,5 1.027,5 934,0 | 0,135| 8080 | 60 (45| A
2-1 6 0,0 0,0 1.120,0 1.018,0( 0,000| 1.018,0( 0,0 00| A
: c 1-2 7 0,0 0,0 1.130,5 | 1.027,5]| 0,000| 1.027,5[ 0,0| 0,0] A
1-3 8 10,0 11,0 1.8000 | 1.636,5|0,006| 1.626,5[ - | 22| A
Mischstréme
2 B - 4+6 126,0 138,5 1.026,0 9335 | 0,135| 8075 | 60| 45| A
1 C - 7+8 10,0 11,0 1.800,0 1.636,5[ 0,006 | 1.626,5| 6,0 22| A
Gesamt QSV| A
Ur, : Fahrzeuge
Upg : Belastung

CppCr, : Kapazitat
X : Auslastungsgrad
: Kapazitatsreserve
g9  Stauldnge
tw : Mittlere Wartezeit

Anlagen | 42



m Verkehrstechnische Untersuchung

zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 12 Strombelastungsplan Spitzenstunde am Nachmittag | Knotenpunkt | Prognose-Planfall

Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Nachmittag

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 95 31 Kastanienallee (Nord)
2 92 5 |104 (Arm 2)
3
4 31 (132] 5

10
50
100

Wiesenstralle
(Arm 3)

\ 4
5

\
o

™
== =
o

Am FlieR
(Arm 1)

AP

Kastanienallee (Siid)
(Arm 4)
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 13 HBS-Bewertung Spitzenstunde am Nachmittag| Knotenpunkt | Prognose-Planfall

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Kastanienallee/ Am Flie
Belastung : Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Nachmittag %
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 B v Vorfahrt gewahren! 2
1
2 A <>> VorfahrtsstraBe 2
3
3 D v Vorfahrt gewahren! 1(2) \Lﬁa‘(\e‘\a\ae@o
7
4 C <>> VorfahrtsstraBBe 8
9
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?vriEE/h] [Pk\f:;/h] [F(;;Zh] E(_i] [Fz'jh] [\‘;3 ?:3 Qsv
2-3 1 50 55 1.100,0 1.000,0| 0,005 9950 | 60|36] A
2 A 2-4 2 104,0 114,5 1.800,0 1.636,5| 0,064| 1.532,5| - [23] A
2-1 3 92,0 101,0 1.600,0 1.454,5| 0,063 | 1.362,5| 60| 26| A
1-2 4 95,0 104,5 697,0 633,5 | 0,150| 5385 | 60 (67| A
1 B - 5 - - - - - - - - -
1-4 6 31,0 34,0 999,0 9080 | 0,034| 8770 | 60 (41| A
4 -1 7 31,0 34,0 1.028,5 9350 | 0,033]| 9040 | 60 (40| A
4 C 4-2 8 132,0 145,0 1.800,0 1.636,5( 0,081 1.504,5| - | 24| A
4-3 9 50 55 1.600,0 1.454,5( 0,003 | 1.449,5| 60| 25| A
3-4 10 0,0 0,0 645,0 586,5 | 0,000 586,5 | 0,0 00| A
3 D — 11 - - = - = - - - -
3-2 12 0,0 0,0 1.018,0 925,5 1 0,000| 9255 | 00(00| A
Mischstréome
2 A - 1+2+3 201,0 221,0 1.800,0 1.636,5( 0,123 | 1.4355| 60| 25| A
1 B - 4+5+6 126,0 138,5 752,5 684,5 | 0,184| 5585 | 60| 64| A
4 C - 7+8+9 168,0 185,0 1.800,0 1.6350( 0,103 | 1.467,0| 60| 25| A
3 D - 10+11+12 0,0 0,0 1.800,0 - 0,000 - 60(00| A
Gesamt QSV| A
A, : Fahrzeuge
Upg : Belastung
CPE'CFz : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
N%,N99 : Stauldnge
tw : Mittlere Wartezeit
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 14  Strombelastungsplan Spitzenstunde am Nachmittag | Einmiindung | Prognose-Planfall

Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Nachmittag

von\nach| 1 2|3 Zufahrt P+R
1 (Arm 2)
i 10 [ 113 = 5120 i
w??.
10 = »
50 >
100
Am FlieR (Ost)
(Arm 3)
™M
0
\ ™M
-
126 1 %3
™M
= —\0 e

Am Fliel3 (West)
(Arm 1)
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Verkehrstechnische Untersuchung
zum Neubau einer P+R-Anlage am S-Bahnhof Muhlenbeck-Mé&nchmihle

Anlage 15  HBS-Bewertung Spitzenstunde am Nachmittag| Einmindung | Prognose-Planfall

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Am Flie/ P+R

Belastung : Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Nachmittag \ RN
2ufa
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
7
1 C <<> VorfahrtsstraBe A
4
2 B v Vorfahrt gewahren! .
2
3 A <<> VorfahrtsstraBe 3
gFz gPE Cre Crz Xi R Nos | tw
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom Fzh1| Pkw-E/h | Pkw-e/h] | trzzn1 | 41 | tezzmd | i | s Qsv
3 A 31 2 10,0 11,0 1.800,0 | 1.636,5| 0,006 1.626,5| - |22]| A
3-2 3 113,0 124,5 1.600,0 | 1.454,5| 0,078| 1.341,5| 6,0 | 27| A
5 8 2-3 4 126,0 138,5 1.027,5 934,0 | 0,135| 8080 | 60| 45| A
2-1 6 0,0 0,0 1.106,5 | 1.006,0| 0,000| 1.006,0| 0,0 [ 0,0] A
: c 1-2 7 0,0 0,0 1.117,5 | 1.016,0| 0,000| 1.016,0| 0,0 | 0,0| A
1-3 8 0,0 0,0 1.800,0 | 1.636,5| 0,000| 1.636,5| - [00]| A
Mischstrome
2 B - 4+6 126,0 138,5 1.026,0 9335 | 0,135| 8075 | 60| 45| A
1 C - 7+8 0,0 0,0 1.800,0 - 0,000 - 60([00] A
Gesamt QSV| A
Ur, : Fahrzeuge
Upg : Belastung

Cpp.C,  Kapazitat
X : Auslastungsgrad
: Kapazitatsreserve
95:Ngg : Stauléinge
ty . Mittlere Wartezeit
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